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Zusammenfassung

«Die Bahn ist mit den anderen Verkehrsinfrastrukturnetzen effizient abgestimmt
und attraktiv vernetzt.»

Der in dieser Studie zu untersuchende Kernsatz zielt auf eine Starkung multimodaler Ver-
kehrsketten im Personen- und im Giterverkehr, bei welchen mehrere Verkehrstrager wah-
rend einer Reise bzw. eines Transportes kombiniert werden. Voraussetzung fiir diese Kombi-
nation von Verkehrsmitteln sind attraktive Schnittstellen, an welchen méglichst viele
Verkehrstrager miteinander verknipft werden, sogenannte «multimodale Verkehrsdrehschei-
ben». Ziel der vorliegenden Studie ist es, zu ermitteln, wie hoch das Potenzial ist, dass die
Bahn durch die Verbesserung multimodaler Reise- und Transportketten Anteile am Modalsplit
vom MIV ubernehmen kann. Im Fokus steht der Zugang vom MIV zur Bahn und somit die Er-
hoéhung des Anteils multimodaler Weg- und Transportkombinationen MIV-Bahn. Im Personen-
verkehr enthielten 2015 nur etwa 1% aller Wege mit einer Auto-Etappe auch eine Eisenbahn-
Etappe.

Das Verlagerungspotenzial MIV-Bahn durch multimodale Verkehrsdrehscheiben im Perso-
nenverkehr ist gesamtschweizerisch betrachtet begrenzt: mit der gewahlten Methodik wird
die zusétzliche OV-Nachfrage in Personen-Kilometer im Jahr 2050 auf lediglich 0.2% ge-
schatzt. In Bezug auf die vorhandene Infrastruktur fiir Park & Ride sind die zusatzlichen Um-
steiger vom MIV auf den OV mit taglich 16'600 Personen bzw. 11'400 PW eine nicht vernach-
Idssigbare Zahl, wenn bericksichtigt wird, dass heute den SBB-Kunden etwa 30'000 P+R-
Parkplatze zur Verfiigung stehen (Angaben zu P+R anderer Bahn, Gemeinden und privater
Anbieter sind nicht systematisch erfasst). Die Bereitstellung der hierfiir notwendigen zusatzli-
chen Kapazitaten stellt fur die zustéandigen Akteure wie Bahn-Infrastrukturbetreiber und Ge-
meinden eine grosse Herausforderung dar. U.a. auch aus diesem Grund ist durch ein dicht
ausgebautes Netz aus lokalen OV-Feinverteilern die Verlagerung auf den OV méglichst quell-
nah - und somit in zumutbaren Distanzen flr den Langsamverkehr zu den Haltestellen - zu
erreichen. Fir die Potenzialberechnung wurden keine Massnahmen berlicksichtigt, die den
MIV irgendwie einschranken (Road Pricing, Reduktion der Anzahl Parkpldtze in den Agglome-
rationen usw.). Solche Massnahmen wirden den Umsteigeeffekt verstarken.

Im Giiterverkehr erlaubt die lickenhafte Datenlage keine Abschatzung des kiinftigen Poten-
zials. Es ist hingegen klar, dass ein Ausbau der Bahn und eine Modal-Split-Verschiebung in
Richtung Bahn zusatzliche Umladekapazitaten an multimodalen Verkehrsdrehscheiben be-
dingt. Besonders in urbanen Gebieten stehen diese fur das System Bahn (aufgrund der Not-
wendigkeit zu Bindelung) wichtige Anlagen bzw. die hierfir bendtigten Flachen unter star-
kem Nutzungsdruck. Entgegen den Zielen und Konzepten des Bundes und der Kantone zur
Verlagerung des Glterverkehrs auf die Schiene gehen aufgrund der Verdrangung von heute
funktionierender Bahnverladeanlagenwichtige Zugangspunkte und damit entsprechende
Transportmengen fur die Bahn verloren.

Zusammenfassend lassen sich folgende Empfehlungen formulieren:

e Personenverkehr:

e Das Potenzial zur Verkehrsverlagerung alleine durch die Attraktivitatssteigerungen der
Verkehrsdrehscheiben ist beschréankt. Es ware daher in einem nachsten Schritt zu un-
tersuchen, ob mit weiteren Massnahmen zur Lenkung des MIV wie z.B. Parkraum- und
Verkehrsmanagement die Wirkung von Verkehrsdrehscheiben verstarkt werden kann.

e Im Zusammenspiel zwischen Verkehrsdrehscheiben und Maas kdnnen multimodale
Fahrten und intermodale Reiseketten zusatzlich geférdert werden, weil damit der
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Zugang zum OV auch in der Organisation der Reise vereinfacht und die Hiirden fiir das
Umsteigen reduziert werden kénnen. Um die hierzu notwendige breite Durchdringung
mit Maa$S sowohl in Bezug auf die Kunden als auch das Spektrum der inkludierten
Dienstleistungen zu erreichen, braucht es eine Koordination bei der Installation der
notwendigen Technik und Schaffung einheitlicher Standards fiir den Datenaustausch
zwischen den Akteuren.

e Eine Voraussetzung zur Forderung des multimodalen Verkehrsverhalten sind vertiefte
Erkenntnisse zu den Bediirfnissen der Verkehrsteilnehmer und die Wirkung von
Massnahmen bzw. Attraktoren in den multimodalen Verkehrsdrehscheiben. Hierzu sol-
len vertiefte Untersuchung inkl. Befragungen, die auch die Nicht-Nutzer miteinbezie-
hen, durchgefihrt werden.

o Durch gut ausgebaute lokale OV-Feinverteiler sollen die Reisenden méglichst nahe
an der Quelle ihrer Wegeketten bereits auf den OV gelenkt und werden.

e Stadtebau:

e Die Raum- und Verkehrsplanerischen Vorgaben des Bundes zu den multimodalen Ver-
kehrsdrehscheiben sind vom Sachplan in die kantonale Richt- und kommunalen
Nutzungsplane zu Uberfliihren und in diesen zu vertiefen.

e Neben den «klassischen Kandlen» wie Sachplan, STEP etc. sollen tiber das Programm
Verkehrsdrehscheiben des ARE die Kantone und insbesondere auch die Gemeinden
far ihre Verantwortung im Zusammenhang mit dem Ausbau der multimodalen Dreh-
scheiben sensibilisiert werden. Neben Anlagen fiir den Personenverkehr miissen sie
dabei auch verstarkt die Infrastrukturen zur Biindelung des Giterverkehrs beachten.

e Die konkrete Ausgestaltung der Drehscheiben ist stark abhangig vom réaumlichen und
verkehrlichen Kontext des betreffenden Orts. Um Losungsansdtze auf ihre Machbarkeit
zu prifen, sollten diese anhand konkreter Fallbeispiele in vertiefenden Studien ge-
prift werden.

e Guterverkehr:

o Die Datengrundlagen sind zu verbessern und mit einem neuen Fokus auf das Auf-
kommen von Gitern bzw. Waren an multimodalen Verkehrsdrehscheiben auszurichten
statt auf Verkehrsleistungen, damit die Lokalisierung von Verlade- und Umschlaganla-
gen grossere Beachtung erhalt. Der Beitrag von Bahn-Verladeanlagen und Logistikan-
geboten in der Feinverteilung zur Versorgung und Entsorgung von Haushalten und Un-
ternehmen in urbanen Raumen sollte starker systematisch untersucht werden.

e Flachen und Anlagen fiir den Giiterverkehr (Glterbahnhéfe und Verladeanlagen)
und logistische Tatigkeiten stehen durch die Siedlungsentwicklung unter Druck und
sind raumplanerisch und eigentiimerverbindlich zu sichern, um weiterhin eine
Uber moglichst weite Strecken geblindelte Gliterversorgung der urbanen Raume ge-
wahrleisten zu kénnen.

e Der anvisierte Ausbau des Bahnguterverkehrs bendtigt einen grundsatzlichen Per-
spektivenwechsel weg von der isolierten Transportoptik auf der Schiene und der
"Bahnwagenlogistik bis zu den Verladeanlagen" hin zur Versorgung und Entsor-
gung von Haushalten und Unternehmen mit Gltern unter Nutzung multimodaler Ver-
kehrsdrehscheiben, bei welcher die Giterbahn genauso ihren Beitrag leistet wie die
weiteren Verkehrsmittel auf den anderen Verkehrstragern.
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Résumé

« Le rail est efficacement coordonné avec les autres réseaux d'infrastructures de
transport et bénéficie d'un réseau attrayant. »

Le principe clé a examiner dans cette étude vise a renforcer les chaines de transport multi-
modales dans le trafic voyageur et marchandises, dans lesquelles plusieurs modes de trans-
port sont combinés au cours d'un voyage ou d'un transport. La condition préalable a cette
combinaison de moyens de transport est I'existence d'interfaces attrayantes ou le plus grand
nombre possible de modes de transport sont reliés entre eux, ce que I'on appelle des « plate-
formes multimodales ». L'objectif de la présente étude est de déterminer quel est le potentiel
du rail pour reprendre au TIM des parts de la répartition modale grace a I'amélioration des
chalnes de voyage et de transport multimodales. L'accent est mis sur I'accés du TIM au train
et donc sur I'augmentation de la part des combinaisons multimodales de trajets et de trans-
ports TIM-train. Dans le trafic voyageur, en 2015, seul 1% environ de tous les trajets com-
portant une étape en voiture comprenaient également une étape en train.

Le potentiel de transfert modal du TIM vers le train grace aux plates-formes multimodales
pour le trafic voyageur est limité a I'échelle nationale : avec la méthodologie choisie, la de-
mande supplémentaire en TP en voyageurs-kilométres est estimée a seulement 0,2% en
2050. En ce qui concerne l'infrastructure existante pour les P+R, le nombre de personnes
supplémentaires passant du TIM aux TP, soit 16 600 personnes ou 11 400 voitures par jour,
n'est pas négligeable si I'on considere que les clients des CFF disposent aujourd'hui d'environ
30 000 places de stationnement P+R (les données relatives aux P+R d'autres compagnies
ferroviaires, municipalités et prestataires privés ne sont pas systématiquement saisies). La
mise a disposition des capacités supplémentaires nécessaires a cet effet représente un grand
défi pour les acteurs concernés tels que les gestionnaires d'infrastructure ferroviaire et les
communes. C'est entre autres pour cette raison que le transfert vers les TP doit étre réalisé
le plus prés possible de la source - et donc a des distances raisonnables pour la mobilité
douce jusqu'aux arréts — grace a un réseau dense de distribution locale fine des transports
publics. Aucune mesure limitant le TIM de quelque maniére que ce soit n'a été prise en
compte dans le calcul du potentiel (Road Pricing, réduction du nombre de places de station-
nement dans les agglomérations, etc.). De telles mesures renforceraient |'effet de transfert.

En ce qui concerne le trafic marchandises, les données lacunaires ne permettent pas d'es-
timer le futur potentiel. En revanche, il est clair qu'un développement du rail et un déplace-
ment de la répartition modale vers le rail nécessitent des capacités de transbordement sup-
plémentaires dans les plateformes multimodales. En particulier dans les zones urbaines, ces
installations importantes pour le systéme ferroviaire (en raison de la nécessité de regrouper)
ou les surfaces nécessaires a cet effet sont soumises a une forte pression d'utilisation. Con-
trairement aux objectifs et aux concepts de la Confédération et des cantons visant a transfé-
rer le trafic marchandises sur le rail, d'importants points d'accés et donc des volumes de
transport correspondants sont perdus pour le rail en raison de I'éviction d'installations de
chargement ferroviaires qui fonctionnent actuellement.

En résumé, les recommandations suivantes peuvent étre formulées :

e Trafic voyageurs :
e Le potentiel de transfert modal résultant uniquement de I'augmentation de I'attracti-
vité des plateformes de transport est limité. Il conviendrait donc d'examiner dans une
prochaine étape si d'autres mesures visant a orienter le TIM, telles que la gestion du
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stationnement et du trafic, permettent de renforcer I'effet des plateformes de trans-
port.

e L'interaction entre les plateformes de transport et MaaS permet de promouvoir davan-
tage les trajets multimodaux et les chaines de voyage intermodales, car elle facilite
I'accés aux transports publics y compris dans I'organisation du voyage et réduit les
obstacles au changement de mode de transport. Afin de parvenir a une large pénétra-
tion du Maas, tant au niveau des clients que de I'éventail des services inclus, il est né-
cessaire de coordonner l'installation de la technologie nécessaire et de créer des
normes uniformes pour I'échange de données entre les acteurs.

e Une condition préalable a la promotion du comportement de transport multimodal est
I'acquisition de connaissances approfondies sur les besoins des usagers des trans-
ports et sur |'effet des mesures ou des attracteurs dans les plateformes de transport
multimodales. Pour ce faire, il convient de mener des études approfondies, y compris
des enquétes, qui incluent également les non-utilisateurs.

e Les voyageurs doivent étre orientés vers les transports publics le plus prés possible de
la source de leur chaine d'itinéraires grace a une distribution locale fine des trans-
ports publics bien développée.

e Urbanisme :

e Les prescriptions de la Confédération en matieére d'aménagement du territoire et de
planification des transports concernant les plateformes de transport multimodales doi-
vent étre transférées du plan sectoriel aux plans directeurs cantonaux et aux
plans d'affectation communaux, dans lesquels elles doivent étre approfondies.

e Qutre les « canaux classiques » tels que le plan sectoriel, PRODES, etc., le programme
des plateformes de transport de I'ARE doit permettre de sensibiliser les cantons et
surtout les communes a leurs responsabilités en matiére de développement des pla-
teformes multimodales. Outre les installations destinées au trafic voyageurs, ils doi-
vent également accorder une attention accrue aux infrastructures destinées au re-
groupement du trafic marchandises.

e L'aménagement concret des plateformes dépend fortement du contexte spatial et de
trafic de la localité concernée. Afin de vérifier la faisabilité de solutions, celles-ci de-
vraient étre examinées a l'aide d'exemples de cas concrets dans le cadre d'études
approfondies.

e Trafic marchandises :

e Il convient d'améliorer les bases de données et de les réorienter vers le volume de
marchandises dans les plateformes de transport multimodales plutét que vers les
prestations de transport, afin d'accorder une plus grande attention a la localisation des
installations de chargement et de transbordement. La contribution des installations de
chargement ferroviaire et des offres logistiques dans la distribution fine a I'approvi-
sionnement et a I’évacuation de marchandises des ménages et des entreprises dans
les zones urbaines devrait étre étudiée systématiquement de maniére plus approfon-
die.

e Les surfaces et les installations destinées au trafic marchandises (gares de
marchandises et installations de chargement) et aux activités logistiques sont mises
sous pression par le développement de I'urbanisation et doivent étre garanties par
I'aménagement du territoire et de maniére contraignante pour les proprié-
taires, afin de pouvoir continuer a assurer un approvisionnement en marchandises
des espaces urbains regroupé sur des distances aussi longues que possible.

e Le développement envisagé du transport ferroviaire de marchandises nécessite un
changement de perspective fondamental qui s'éloigne de I'optique isolée du trans-
port sur le rail et de la « logistique des wagons jusqu'aux installations de
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chargement » pour s'orienter vers I'approvisionnement et I'évacuation de mar-
chandises des ménages et des entreprises en utilisant des plateformes de transport
multimodales, dans lesquelles le chemin de fer de marchandises apporte sa contribu-

tion au méme titre que les autres moyens de transport sur les autres modes de trans-
port.
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Riassunto

«La ferrovia é coordinata e collegata in modo efficiente e attrattivo con le altre reti
di infrastrutture dei trasporti.»

Il principio da analizzare in questo studio si prefigge di rafforzare le catene di trasporto multi-
modali, vale a dire quelle che combinano pilu vettori di trasporto durante un viaggio o un
trasporto. L'analisi considera sia il traffico viaggiatori che il traffico di merci. La premessa per
la combinazione di pit mezzi di trasporto & la disponibilita di interfacce attrattive, che colleg-
hino tra di loro diversi vettori di trasporto. Tali interfacce sono dette «Piattaforme intermodali
dei trasporti». Obiettivo di questo studio & la stima del potenziale per la ferrovia derivante dal
miglioramento delle catene di trasporto multimodali. In particolare interessa la quota delle
ripartizione modale che potrebbe venir trasferita dal traffico individuale motorizzato (TIM)
alla ferrovia. L'attenzione & focalizzata sull’accesso dal TIM alla ferrovia e quindi sull’aumento
della quota di spostamenti combinati TIM-ferrovia. Nel 2015 solo 1'1% dei tragitti in automo-
bile includevano anche una tappa ferroviaria.

Nel traffico viaggiatori il potenziale di trasferimento TIM-ferrovia generato dalle piatta-
forme intermodali dei trasporti € ridotto. All’orizzonte 2050 queste interfacce porterebbero, a
livello nazionale, ad un aumento della domanda di trasporto pubblico espressa in persone-km
dello 0.2%, in base alla metodologia applicata. Tale dato non & tuttavia insignificante, se
messo in relazione con l'infrastruttura per park & ride (P+R) disponibile. Esso significa infatti
il trasferimento di 16'600 viaggiatori, pari a 11'400 automobili, dal TIM al trasporto pubblico.
Ad oggi le FFS dispongono per i propri clienti di ca. 30°000 posteggi di P+R (il numero di pos-
teggi disponibili presso altre imprese di ferroviarie, comuni o privati non sono rilevati in ma-
niera sistematica). Mettere a disposizione queste capacita supplementari rappresenta una
grossa sfida per gli attori coinvolti (imprese che gestiscono l'infrastruttura ferroviaria e
Comuni). Questo & uno dei motivi per cui il trasferimento dal TIM al trasporto pubblico do-
vrebbe avvenire il pil possibile vicino all’origine dei viaggi, grazie ad una rete di trasporto
pubblico locale ben sviluppata, con fermate raggiungibili rapidamente a piedi o in bicicletta.
La stima del potenziale di trasferimento non ha considerato provvedimenti restrittivi per il
TIM (road pricing, riduzione del numero di posteggi negli agglomerati, ecc.). Tali misure raf-
forzerebbero il trasferimento modale.

Nel traffico merci i dati disponibili sono troppo lacunosi per permettere una stima del poten-
ziale di trasferimento. E per contro chiaro che un potenziamento della ferrovia ed un trasferi-
mento modale dalla strada alla ferrovia richiede ulteriori capacita di trasbordo presso le piat-
taforme intermodali. Nelle aree urbane pero, le superfici e gli impianti di trasbordo, essenziali
per il sistema di trasporto ferroviario (per raggruppare le merci), sono sottoposti a forti pres-
sioni a causa di possibili utilizzazioni alternative. In tal modo la ferrovia perde punti d’accesso
funzionanti e volumi di traffico, contrariamente ai concetti e agli obiettivi di Confederazione e
Cantoni per il trasferimento del traffico merci su rotaia.

Riassumendo si possono formulare le seguenti raccomandazioni:

e Traffico viaggiatori:

e il potenziale risultante unicamente dall’aumento dell’attrattivita delle piattaforme in-
termodali € limitato. In una prossima fase andrebbe verificato se misure di gestione
del TIM (ad es. gestione dei posteggi, gestione del traffico) possano rafforzare gli ef-
fetti delle piattaforme intermodali.

e le piattaforme intermodali ed i servizi MaaS (Mobility as a Service) possono, in combi-
nazione tra di loro, promuovere ulteriormente viaggi multimodali e catene di trasporto

Rapp Trans AG | Ein Unternehmen der Rapp Gruppe

R APP ® 31. August 2021 | Bericht-Nr. 2061.315 Seite 9



Seite 10 | Bundesamt fiir Verkehr BAV
Perspektive BAHN 2050: Studie zum Kernsatz 2

intermodali, facilitando I’'accesso al trasporto pubblico gia durante I'organizzazione del
viaggio e riducendo gli ostacoli ad un cambio di mezzo di trasporto. Affinché cio av-
venga € necessario un’ampia diffusione dei servizi MaaS e delle prestazioni ad essi in-
clusi. A tal fine serve una coordinazione nell’installazione degli equipaggiamenti tecnici
e la creazione di standard unitari per lo scambio di dati tra i diversi attori

e la promozione delle piattaforme intermodali dei trasporti richiede una conoscenza ap-
profondita dei bisogni degli utenti e degli effetti di possibili provvedimenti o di at-
trattori nelle piattaforme intermodali. In questo ambito sono necessarie ricerche ap-
profondite, comprese inchieste, che coinvolgano anche i non utenti di queste
interfacce.

e attraverso un capillare servizio di trasporto pubblico locale si inducono i viaggia-
tori ad utilizzare questi mezzi di trasporto sin dall’inizio del viaggio

e Sviluppo urbano:

e le prescrizioni pianificatorie federali relative alle piattaforme intermodali dei trasporti
vanno traslate dal Piano settoriale nei Piani direttori cantonali e nei Piani regola-
tori comunali.

e i Cantoni e specialmente i Comuni vanno sensibilizzati sulle loro responsabilita in rela-
zione al potenziamento delle piattaforme intermodali. Cid pud avvenire anche tramite
il Programma piattaforme intermodali dell’ARE, oltre che con i “canali classici”, come il
Piano settoriale ed i Programmi strategici di sviluppo delle infrastrutture di trasporto.
Oltre agli impianti per il traffico viaggiatori sono da considerare anche le infrastrutture
necessarie per raggruppare il traffico merci.

e la configurazione delle piattaforme dipende fortemente dal contesto spaziale e tras-
portistico locale. La fattibilita di diversi approcci di soluzione va verificata nel quadro di
studi approfonditi su casi concreti.

e Traffico merci:

e la base dei dati € da migliorare. E necessario porre I'attenzione piti sul volume di
beni e merci trasbordati nelle piattaforme intermodali anziché sulle prestazioni di
traffico. Cio dara piu importanza alla localizzazione degli impianti di carico e di tras-
bordo. Sarebbe opportuno analizzare con maggior sistematica il contributo degli im-
pianti di trasbordo ferroviari e delle offerte logistiche nella distribuzione e raccolta ca-
pillare di merci per compiti di approvvigionamento e smaltimento legati alle attivita di
economie domestiche e imprese in aree urbane.

e Lo sviluppo degli insediamenti crea una concorrenza d’uso per le superfici e gli im-
pianti del traffico merci (stazioni merci, impianti di carico) e delle attivita logistiche;
la destinazione ed uso di tali superfici ed impianti va vincolata da un punto di vista
pianificatorio e contrattuale, affinché anche in futuro I'approvvigionamento delle
aree urbane possa avvenire con trasporti raggruppati su tratte quanto piu lunghe pos-
sibili

e L’auspicato potenziamento del traffico merci ferroviario richiede un fondamentale
cambio di prospettiva: da un’ottica di trasporto su rotaia e di “logistica dal vagone
ferroviario all'impianto di trasbordo” si deve passare ad un’ottica di approvvigio-
namento e smaltimento di merci per economie domestiche e imprese tramite I'uti-
lizzo di piattaforme multimodali, dove la ferrovia da un suo contributo come gli altri
mezzi di trasporto su altri vettori.
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1 Vision fiir die Perspektive BAHN 2050

Im Hinblick auf den nachsten Ausbauschritt der Eisenbahninfrastruktur méchte der Bundesrat
die Langfristperspektiven flr die Bahn Uberarbeiten lassen. Entsprechend dem Zeithorizont
wird diese «Perspektive BAHN 2050» genannt. Die Perspektive BAHN 2050 leitet aus den vor-
liegenden Bundesstrategien die relevanten Stossrichtungen flir den nationalen sowie den in-
ternationalen Schienenpersonen- und Giiterverkehr ab. Dabei spielen auch das revidierte
Energiegesetz und das Klimaziel 2050 "Netto-Null Treibhausgasemissionen" eine Rolle, weil
eine Verkehrsverlagerung zugunsten der Bahn erheblich zur Reduktion der Treibhausgas-
emissionen als auch zu einer vertraglichen Raumentwicklung beitragen.

Fur die Erarbeitung der Perspektive Bahn 2050 sieht der Bund ein dreistufiges Vorgehen vor.
In einer ersten Stufe werden bis ca. Mitte dieses Jahres insgesamt acht Kernsatze zu ver-
schiedenen Themenbereichen formuliert und inhaltlich mittels Studien auf ihre Wirkungen ge-
prift, sodass in der zweiten Stufe bis Ende 2021 die strategischen Stossrichtungen fiir den
Ausbau des Eisenbahnnetzes festgelegt werden kénnen. In der dritten Stufe werden diese
strategischen Stossrichtungen in Bezug auf das Eisenbahnnetz konkretisiert.

Die zentrale Vision fiir die Perspektive Bahn 2050 lautet aufgrund der ihr zugedachten zent-
ralen Rolle bei der Verkehrsverlagerung weg vom MIV zu umweltfreundlicheren Verkehrstra-
gern: «Die Bahn leistet dank effizienter Nutzung ihrer Starken einen grossen Beitrag zum Kili-
maziel 2050 und dem Lebens- und Wirtschaftsstandort Schweiz.»

1.1 Kernsatz 2

Die Kernsatze bilden die verkehrspolitischen Schwerpunkte fiir die Perspektive BAHN 2050.
Sie sind aus den relevanten Bundesstrategien abgeleitet und fiir die Bahnentwicklung formu-
liert.

Die acht Kernsatze gemass Anhang zum Pflichtenheft decken ein breites Spektrum von The-
men und Trends ab: im Personenverkehr (Binnen und grenziberschreitend), im Giterverkehr
(binnen und grenziberschreitend), Finanz und Wirtschaft (Digitalisierung), Gesellschaft (Alte-
rung, Individualisierung, Multimodalitat), sowie Raum, Energie und Umwelt. Daraus hat sich
die folgende Gliederung der acht Kernsatze gebildet:

1. Raum und Verkehr

2. Schienenpersonenverkehr
3. Schienenguterverkehr

4. Bau und Betrieb der Bahn

Zum Themenbereich Raum und Verkehr wurden zwei Kernsatze formuliert. Der 2. Kernsatz
lautet: «Die Bahn ist mit den anderen Verkehrsinfrastrukturnetzen effizient abge-
stimmt und attraktiv vernetzt.»

Dieser Kernsatz zielt auf eine Starkung multimodaler Verkehrsketten, bei welchen mehrere
Verkehrstrager wahrend einer Reise kombiniert werden. Voraussetzung fiir diese Kombina-
tion von Verkehrsmitteln sind attraktive Schnittstellen, an welchen mdglichst viele Verkehrs-
trager miteinander verknlpft werden, sogenannte «multimodale Verkehrsdrehscheiben». Ziel
ist es, dass die Bahn und der strassengebundene OV zusammen mit dem Ortsverkehr und
dem Fuss- und Veloverkehr einen mdoglichst grossen Anteil der multimodalen Reise- und
Transportkette vom MIV Gbernehmen.
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1.2 Multimodale Verkehrsdrehscheiben als Schliissel zur Verkniipfung intermo-
daler Wegketten

In verschiedenen Studien hat sich herausgestellt, dass die Umsteigepunkte oft das
schwéchste Glied innerhalb einer OV-Reise darstellen (Metron AG; Universitit Zirich, 2007).
Zum einen liegt dies an den Umsteigepunkten selbst, wenn diese wenig einladend gestaltet
sind und von Reisenden sogar als Orte der Unsicherheit und des Unbehagens empfunden
werden. Zum anderen wird der Transfer von einem Verkehrsmittel auf ein anderes als uner-
wiinschte Reiseunterbrechung betrachtet. Umsteigen wird darum oft als verlorene Zeit be-
trachtet.

Der Nutzen von multimodalen Verkehrsdrehscheiben wird daher hauptséachlich beziglich Zeit-
ersparnis und besserer Nutzung der Wartezeit gesehen (Monzén & Di Ciommo, City-Hubs.
Sustainable and Efficient Urban Transport Interchanges, 2016). Die Thematik gewinnt an Ak-
tualitat, da die Vielfalt der Verkehrsmittel als auch die Mobilitatsbed(irfnisse zunehmen. Mit
der Digitalisierung bietet sich die Chance, die Nutzung von Auto, E-Bike und Fernverkehr im-
mer besser miteinander zu verkniipfen. Somit rlicken auch die Schnittstellen flir den Wechsel
zwischen den Verkehrsmitteln zunehmend in den Fokus der Verkehrspolitik und -planung.

1.3 Programm Verkehrsdrehscheiben des UVEK

Der Bund, die Stadte und die Kantone haben ein gemeinsames Programm zur Férderung von
Verkehrsdrehscheiben entwickelt. Ziel ist es, die Planung und Umsetzung von attraktiven
Umsteigepunkten zugunsten der kombinierten Mobilitét voranzubringen. Das Programm um-
fasst 20 Massnahmen, die in den nachsten vier Jahren umgesetzt werden sollen (Witter,
Poschet, & Guggisberg, 2020). Das ARE hat dabei die Federfihrung, der Bund bereitet den
rechtlichen Rahmen vor, begleitet fachlich, unterstitzt finanziell und fihrt Grundlagenstudien
durch. Zudem wird die Thematik auch in die strategischen Entwicklungsprogramme Natio-
nalstrasse und Schiene aufgenommen.

Das an sich unattraktive Umsteigen soll mdglichst bequem gemacht werden. So kann man im
Idealfall ein einziges Ticket fir den gesamten Weg kaufen, inkl. Reservation fiir ein E-Bike,
Informationen zur Parkplatzverfiigbarkeit oder den Abfahrtszeiten des nachsten Zuges. Ideal-
erweise werden dabei langerfristig auch neue Technologien erprobt. Zudem bieten die Ver-
kehrsdrehscheiben neben dem verkehrlichen Zweck dank Einkaufs- und Freizeiteinrichtun-
gen, Gastronomiebetriebe und andere Dienstleistungsinfrastruktur einen Mehrwert fir die
Reisenden.

Flr die Umsetzung sind auch die Stadte und Kantone eingebunden. Diese erarbeiten Kon-
zepte fir den kombinierten Verkehr und setzen diese schrittweise um. Leuchtturmprojekte,
die sich neben einem starken multimodalen Angebot auch durch eine besondere stadtebauli-
che Gestaltung und vielfaltige Nutzungsmdoglichkeiten auszeichnen, sollen zum Nachahmen
anregen.

1.4 Typisierung der Verkehrsdrehscheiben und der Umschlagsplattformen

Der Programmteil des Sachplans Verkehr legt die Ziele und Grundsatze fiir die langfristige
Entwicklung des Schweizer Gesamtverkehrssystems fest und bildet den libergeordneten
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Rahmen fir die Planungen von Nationalstrassen, Schiene sowie Luft- und Schifffahrt. Der ak-
tuell giltige Programmteil stammt aus dem Jahr 2006 und wird zurzeit komplett erneuert.

Im Entwurf fir den neuen Programmteil werden die Verkehrsdrehscheiben und Umschlags-
plattformen als Teil des Gesamtverkehrssystems betrachtet. Dieses soll die Mobilitatsbedirf-
nisse der Gesellschaft bestmdglich erfillen und dabei zuverldssig, sicher sowie 6kologisch
sein. Zudem sollen Infrastruktur und Verkehrsangebot die gewlinschte raumliche Entwicklung
unterstitzen.

Flr die Verbindungsqualitat werden Grundsatze nach Raumtypen aufgestellt. Innerhalb von
Agglomerationen sind die Haupttrager des Verkehrs der OV sowie der Fuss- und Veloverkehr,
welche Uber ein dichtes Netz und direkte Verbindungen verfligen. Zwischen Agglomerationen
und dem intermedidren und landlichen Raum wird eine kombinierte Verbindung aus MIV und
OV angestrebt. Im Verkehr zwischen Agglomerationen ist eine Biindelung auf Achsen mit ho-
her Verbindungsqualitdt vorgesehen. Ausserhalb von Agglomerationen ist das MIV-Netz fein-
maschiger als das OV-Netz; hier soll bei beiden Verkehrstrédgern die Angebotsqualitat erhal-
ten werden. Neue Mobilitdtsformen sowie der Fuss- und Veloverkehr spielen in allen Rdumen
als Angebot auf der letzten Meile und flr die Mobilitat auf kurzen Strecken eine wichtige
Rolle.

Den Verkehrsdrehscheiben kommt in diesem Konzept die Funktion als effektiver Umsteige-
punkt zwischen Verkehrstragern zu. Dabei soll dieser Umstieg moglichst nahe an der Quelle
erfolgen (UVEK, 2020). Entscheidend dabei sind Lage und Anordnung sowie Gestaltung der
Verkehrsdrehscheiben. Daraus resultiert eine 6rtliche und funktionale Typisierung von Ver-
kehrsdrehscheiben, welche im Folgenden dargestellt ist.

Standorte fir Logistik und Guterverkehr sind durch den Siedlungsdruck gefahrdet und mus-
sen raumplanerisch gesichert werden. Zentrumsnahe Umschlagsplattformen sollen insbeson-
dere den Umschlag von grossen zu kleinen Sendungen fir die Feinverteilung ermdéglichen.
Die Typologie der Umschlagsplattformen orientiert sich an die Hauptnutzung und den Stand-
ort.
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Typ I: Hauptdrehzcheibe grosser Agglomeration

Im Hauptkemn einer groszen Agglomeration

v« FV, RV, SV, LV Dienstleistungen im Bhf Entzprechende Beizpiele:

RW +~ RV, 5V, LV Versorgung Parkierung Bern Bhf.

SV &SV LY Giterverkehr/Logistik Zirich

MIV (sharing, Mietwagen) + Grosse HB

FY — kollaborative Mobilitat Mutzungskonkurrenz Gare de
Genéve

Typ Il: Sekundéare Drehscheibe grosser Agglomeration

Im oder nah am Hauptkern einer grossen Agglomeration

RW +~ RV, 5V, LV Einzelne Entsprechende Beispisle:

Mind. RE oder beschleunigte S-Bahn Dienstleistungen Parkierung Wankdorf

SV <5V, LV — Potenzial in dir. Renens

Mé&gliche FW-Halt gemass BAV- Bahnhofzumgebung Derlikon

Wegleitung (Vorbhf)

MIV (sharing, Mietwagen) + F\f

Typ ll: Zentrale Drezcheibe weitere Agglomerationen

Im Kern einer mitleren bzw. kleinen Agglomeration

Py~ RV, SV, LV Dienstleistungen Parkierung (MIV) Beizpiele:

R+ BV, 5V, LV im und um Bhf Bellinzon

MV = PV, By a

Zentrum + Zubringer fir andere Agglo Delémont
Frauenfel
d

Typ IV: Drehscheibe eines regionalen Knotens

Zentralitat innerhalb (Mebenkern) oder ausserhalb einer Agglomeration

RV +~ R, LV, {(5V) Dienstleistungen Platzpotential far Beispisle:

MV und kollaborative Mobilitat < BV eher um Bhf erganzende Biasca

Dienstleistungen Rolle
Parkierung (MIV Zermez

und kollaborative
Mobilitatsformen)

Typ V: MIV-Bindelung Drehscheibe

Unterschiedliche Lokalisierungen an Schnittstellen zwischen Mationalstrassen und OV-Haltstellen mit

gutermn Angebot. Von anah am Kemis bis cAusserhalb der Siedlung s

MV, LV + SV oder RV Dienstleistungspotenzial Parkierung (MIV Beizpiele:
&V entsprechend und kellaborative Meufeld
MV = MV {campooling) Mobilitateformen) Vennes
Meillingen-
Heitersberg
Kleine dezentrale P+R / B+R

S0 nahe wie mdglich an Verkehrzquelle

Erkldrung zur Tabelle: FV: Fernverkehr; SV: Stadtischer Verkehr; RV: Regionalverkehr; LV: Langsamverkehr = Fuss-

und Veloverkehr; Kollaborative Mobilitat: Mischformen zwischen MIV und OV

Abbildung 1: Typen von Verkehrsdrehscheiben gemass (UVEK, 2020)
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Abbildung 2: Typen von Umschlagsplattformen gemdass (UVEK, 2020)

1.5 Abgrenzungen und Fokus der vorliegenden Studie

Das Thema der Verkehrsdrehscheiben und der Umschlagplattformen ist sehr breit und kann
innerhalb dieses Projekts nicht in allen seinen Facetten ausgeleuchtet werden.

Diese Studie soll primar das Potential von optimierten Verkehrsdrehscheiben fiir die Bahn
im Zeithorizont 2050 quantifizieren.

Die Quantifizierung ist nur fir den Personenverkehr mdglich und erfolgt mit dem Nationalen
Personenverkehrsmodell des ARE (vgl. dazu Kapitel 8). Verwendet wird das Basis-Szenario
2050 in einem provisorischen Zustand (Stand Juni 2021). Fur den Guterverkehr liegen weder
fir den Ist-Zustand noch fur den Zeithorizont 2050 ausreichende Grundlagen vor, um eine
Quantifizierung vorzunehmen. Es ist zu beachten, dass im Rahmen dieses Projekts keine Um-
frage bei aktuellen und potentiellen Nutzern der Verkehrsdrehscheiben méglich waren
(Grinde fir Nutzung bzw. Nicht-Nutzung, Vor- und Nachteile der bestehenden Drehscheiben
usw.). Gewisse Modellannahmen mussten ohne diese Informationen vorgenommen werden.
Ausserdem hat die Ermittlung des Potentials keine Massnahmen zur Einschrankung des MIV
bericksichtigt (bspw. flir eine restriktivere Parkraumbewirtschaftung).

Raumlich wird die gesamte Schweiz betrachtet, um eine Aussage zur Gesamtwirkung der
Verkehrsdrehscheiben zu erhalten. Die Wirkungen kénnen geographisch auf Grund der
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unterschiedlichen Ausgangslagen im positiven wie im negativen Sinn anders sein. Vertiefun-
gen auf regionaler Ebene sind somit sinnvoll und nachtraglich vorzunehmen. Auch beziiglich
der Gestaltung der Drehschieben ist es mit dem nationalen Fokus der Studie nicht méglich,
einzelne Umsteigepunkte oder Umschlagsplattformen zu priifen und zu optimieren. Die Bear-
beitung zeigt jedoch beispielhaft, welchen Themen / Aspekten Beachtung geschenkt werden
soll.

Unter Bertlicksichtigung der Klimaziele 2050 und des revidierten Energiegesetzes steht das
Umsteigepotential vom MIV auf die Bahn im Fokus der Bearbeitung. Dementsprechend steht
in den Ausfiihrungen zur Ausgestaltung von Verkehrsdrehscheiben die Wegbeziehung zwi-
schen Parkierung flir Personenwagen und den Zigen im Vordergrund. Weitere Umsteigebe-
ziehungen mit der Bahn (Bus-Bahn, Velo-Bahn usw.) werden bei der Ausgestaltung der Dreh-
scheiben mitgedacht, aber nicht spezifisch vertieft. Verkehrsdrehscheiben ohne
Bahnanschluss werden nicht betrachtet. Entsprechend fliessen Fussverkehr, Mikromobilitat,
Velo, Sharing-Angebote usw. nicht in die Modellierung ein.
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Teil I: Analyse und Entwicklung

Der Teil I «Analyse und Entwicklung» dient der Kléarung der Ausgangslage und der zu erwar-
tenden Entwicklungen im Zeithorizont dieser Studie. Aufgrund ihrer jeweiligen Eigenheiten
werden Personen- und Glterverkehr jeweils in einem separaten Kapitel thematisiert. Der
Aufbau der beiden Kapitel bertiicksichtigt die fiir die beiden Themen Personen- und Glterver-
kehr unterschiedliche Schwerpunktsetzung bei der Herangehensweise.

Der Fokus der Analyse richtet sich nach den dieser Studie zu Grunde liegenden Fragestellun-
gen. Ziel der Analyse ist, den Handlungsbedarf im Hinblick auf die angestrebte Verkehrsver-
lagerung hin zur Bahn zu eruieren.

2 Analyse Ist-Situation Personenverkehr und kiinftige Szenarien
2.1 Definitionen und Begriffe

Multimodalitét ist ein Sammelbegriff, der sich auf a) Verkehrssysteme, b) verkehrspolitische
Strategien und c) Mobilitatsverhalten von Personen bezieht (Groth, 2019).

In Bezug auf das Mobilitatsverhalten von Personen bezeichnet der Begriff Multimodalitat die
Nutzung mehrerer Verkehrstrager innerhalb eines festgesetzten Zeitraums!. Wahrend mono-
modale Personen flir alle Wege, die sie innerhalb dieser Zeit zurlicklegen, nur einen Ver-
kehrstrager nutzen, wechseln multimodale Personen zwischen verschiedenen Verkehrstra-
gern. Multimodalitdt bedeutet dabei die Nutzung verschiedener Verkehrstrager fir
verschiedene Wege. Intermodalitat bezeichnet die Nutzung mehrerer Verkehrstrager im Ver-
lauf eines Weges. Intermodalitat ist demnach ein Teilbereich multimodalen Verhaltens (Nobis,
2014).

Eine multimodale Verkehrsdrehscheibe ist ein Ort, an welchem die Verknipfung mehrerer
Verkehrstrager stattfindet. Zu einem multimodalen Umsteigepunkt gehéren alle fir das Ein-,
Aus- und Umsteigen wichtigen Elemente, sowie die Zugange zum Umsteigepunkt. Er beinhal-
tet die Publikumsanlagen der 6ffentlichen wie auch aller anderen Verkehrsmittel, die Verbin-
dungen zwischen ihnen, sowie die Zugange zum Umsteigepunkt flr die einzelnen Verkehrs-
mittel (Metron AG; Universitat Zirich, 2007).

1 Zumeist wird eine Woche betrachtet, da dies eine typische Zeiteinheit ist, in der viele Aktivitdten wiederkehrend statt-
finden.
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2.2 Beispiele von Mobilitatsdrehscheiben

Um den Aufbau von Mobilitdtsdrehscheiben zu veranschaulichen, wurden verschiedene Bei-
spiele im in- und auslandischen Raum identifiziert und beurteilt. Als Grundlage flr die Eintei-
lung wurde die Typisierung gemass dem Entwurf Sachplan Verkehr gewahlt. Die vorliegende
Auswahl beschrankt sich auf exemplarische Beispiele der fiir die vorliegende Studie relevan-
ten Typen III bis V. Des Weiteren wurde auch darauf geachtet, dass verschiedene Landesteile
bertcksichtig werden.

2.2.1 Beispiele in der Schweiz

Bahnhof Uster ZH

Verkehrsmittel OV S-Bahn, Regionalbus, Stadtbus

Eréffnung/Umbau 1856/1990er-Jahre

Betreiber SBB

Passagierfrequenz (DTV) 23'400 Ein- und Aussteiger im Jahr 2018

Zugfrequenz 8 Zlge/h Ri Zurich, 6 Zige/h Ri Wetzikon

Anzahl Buslinien 6 Stadtbuslinien, 5 Regionalbuslinien (Fahrplan 2021)

Anzahl Parkplatze Auto 58 P+R-Parkpldtze direkt beim Bahnhof, weitere PP in der ndheren Umgebung
Anzahl Stellplatze Velo 200 Platze in Velostation, weitere Stellplatze im Freien

Kommerzielle Nutzflache 8000 m2

Verfligbare Dienstleistungen Backerei, Detailhdndler, Apotheke, Kiosk, Praxen und Bliros
Shared Mobility 6 Mobility-Fahrzeuge

Typisierung SP Verkehr Typ III

Der Bahnhof Uster ist Knotenpunkt flir die Regionalbuslinien aus dem Umland sowie das
Stadtbusnetz mit 6 Linien und bindet diese an die S-Bahnlinien nach Zurich und Wetzikon an.
Seit Mitte der 1990er-Jahre besteht die Bahnhofspassage mit Bushof und Einkaufsmdglichkei-
ten sowie Buroflachen. Zudem sind durch die Lage im Stadtzentrum von Uster diverse wei-
tere Geschafte in der nahen Umgebung des Bahnhofs ansassig. Der Knoten wird lagebedingt
primar mit dem Bus und dem Velo sowie zu Fuss erreicht. Dennoch sind auch rund 60 Park-
and-Rail-Parkplatze vorhanden. Gemass Typisierung Sachplan Verkehr wird der Bahnhof Us-
ter dem Typ III zugeordnet, auch wenn kein Angebot des Fernverkehrs im eigentlichen Sinne
besteht.
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Kantonsbahnhof Uri, Altdorf UR

Verkehrsmittel OV EC/IC, IR, S-Bahn, Regionalbus
Er6ffnung/Umbau 1882/2018-2022
Betreiber SBB (Bahnhof, Bushof, P&R-Anlagen), Urner Kantonalbank (Bahnhofsgebaude)

Passagierfrequenz (DTV) 460 Ein- und Aussteiger im Jahr 2018

Zugfrequenz EC/IC: je 8 Zlige/d Ri Basel und Ri Lugano/Milano (via Gotthardbasistunnel)
(nach Abschluss Ausbau) IR: je 1 Zug/h Ri Zlrich/Luzern und Ri Bellinzona (via Gotthard-Bergstrecke)
S-Bahn: je 1 Zug/h Ri Arth-Goldau und Ri Erstfeld

Anzahl Buslinien 4 Regionalbuslinien (Fahrplan 2021)

Anzahl Parkplatze Auto Rund 120 P+R-Parkplatze direkt beim Bahnhof
Anzahl Stellplatze Velo n/a

Kommerzielle Nutzflache 5560 m2

Verfligbare Dienstleistungen Retail und Biiro
Shared Mobility 3 Mobility-Fahrzeuge (Stand: April 2021)
SP Verkehr Typ III

Der Bahnhof Altdorf wird von 2018 bis 2022 fir rund 60 Mio. CHF zum Kantonsbahnhof Uri
ausgebaut. Neben den Anpassungen an der Gleisanlage wird ein neuer Bushof fur den regio-
nalen Busverkehr, ein neues Bahnhofsgebaude mit Retail- und Burofldchen sowie zwei P&R-
Anlagen mit rund 120 Parkplatzen erstellt. Der Kantonsbahnhof bindet das Urner Reusstal an
die Fernverkehrszlige ins Tessin durch den Gotthardbasistunnel an und ist Umsteigeknoten
von den Regionalbuslinien auf die Bahn.
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Bahnhof Jona SG

Verkehrsmittel OV S-Bahn, Regionalbus, Stadtbus
Eréffnung/Umbau 2013-2015
Betreiber SBB (Bahnhof), Stadt Rapperswil-Jona (Bushof, Tiefgarage),

St. Galler Pensionskasse (Uberbauung Biihlpark)

Passagierfrequenz (DTV) 5’200 Ein- und Aussteiger im Jahr 2018

Zugfrequenz je 4 Zuge/h Ri Zurich und Ri Rapperswil

Anzahl Buslinien 1 Regionalbuslinie, 4 Stadtbuslinien

Anzahl Parkplatze Auto 46 P+R-Parkplatze in Tiefgarage unter dem Bahnhofplatz, inkl. E-Ladestation
Anzahl Stellplatze Velo 136 Platze in Velostation, weitere im Freien

Kommerzielle Nutzflache 2'204 m2

Verfligbare Dienstleistungen Bdckerei, Arztpraxis, Biros
Shared Mobility 2 Mobility-Fahrzeuge
SP Verkehr Typ IV

Der Bahnhof Jona wurde von 2013-2015 komplett erneuert. Der neugebaute Bushof auf dem
Bahnhofplatz stérkt die Funktion als Umsteigeknoten zwischen der S-Bahn und dem Stadt-
busnetz. Ebenfalls wurde angrenzend am Bahnhofplatz die Uberbauung Biihlpark erstellt, in
welcher in den ersten beiden Geschossen Gewerbefldchen zur Verfligung stehen. Die im Erd-
geschoss eingemieteten Geschafte dienen jedoch bis auf die Backerei nur bedingt dem tagli-
chen Bedarf, was die Attraktivitat der bahnhofsnahen Lage schmalert.
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Bahnhof Stettbach, Diibendorf ZH

Verkehrsmittel OV S-Bahn, Tram, Regionalbus, Stadtbus
Er6ffnung/Umbau 1990/2008-2010
Betreiber SBB (Bahnhof), Stadte Diibendorf und Ziirich (OV-Plattform),

Senn Resouces AG (Gewerbeflachen Stettbach Mitte)

Passagierfrequenz (DTV) 5’200 Ein- und Aussteiger im Jahr 2018

Zugfrequenz 8 Zlige/h Ri Zirich, 4 Zuge/h Ri Winterthur,

2 Zuge/h Ri Uster, 2 Ziige/h Ri Pfaffikon ZH
Anzahl Nahverkehrslinien 2 Tramlinien, 3 Regionalbuslinien, 4 Stadtbuslinien
Anzahl Parkplatze Auto 95 P+R-Parkplatze in Tiefgarage
Anzahl Stellplatze Velo 150 Platze in Velostation, weitere im Freien
Kommerzielle Nutzflache Ca. 4000 m2

Verfligbare Dienstleistungen Detailhandler, Apotheke, Zahnarztpraxis, Bliros
Shared Mobility 2 Mobility-Fahrzeuge
SP Verkehr Typ IV

Der seit 1990 bestehende Bahnhof Stettbach an der Stadtgrenze zwischen Dibendorf und
Zirich wurde von 2008-2010 im Rahmen der 3. Etappe Glattalbahn zur OV-Plattform ausge-
baut. Diente der Bahnhof anfanglich vor allem als Umsteigepunkt zwischen den Buslinien aus
Dibendorf und Umgebung sowie der S-Bahn, so haben sich mit den baulichen Entwicklungen
in den angrenzenden Quartieren von Dubendorf und Zirich die Bedlrfnisse verandert. In der
ab 2019 erstellten Uberbauung Stettbach Mitte wurden in den ersten beiden Etagen Gewer-
beflachen vorgesehen, wobei der Gestaltungsplan explizit vorgibt, dass der Nutzungsmix
publikumsnah und kleinteilig sein soll, um der Zentrums- und Bahnhofsfunktion gerecht zu
werden. Mit der projektierten Seilbahn von Stettbach zum Zoo Zirich kénnte die Verkehrs-
drehscheibe Stettbach um einen weiteren Verkehrstréager erganzt werden (EBP (Schweiz) AG,
2015).
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P+R Bernex, Bernex GE

Verkehrsmittel OV Tram, Regionalbus, Stadtbus
Eroffnung 2011
Betreiber Fondation des Parkings

Passagierfrequenz (DTV) -

Takt Tram Alle 5 Minuten

Anzahl Nahverkehrslinien 1 Tramlinie, 3 Stadtbuslinien, 3 Regionalbuslinien
Anzahl Parkpldtze Auto 333 P+R-Parkplatze

Anzahl Stellplatze Velo 72 Stellplatze in Velostation

Kommerzielle Nutzflache -

Verfligbare Dienstleistungen -
Shared Mobility 1 Mobility-Fahrzeug
SP Verkehr Typ V

Die P+R-Anlage Bernex befindet sich direkt bei der Autobahnausfahrt Bernex an der Al und
dient vor allem dazu, den Autoverkehr in die Stadt Genf zu reduzieren. Nutzer des P+R erhal-
ten mit ihrem Parkticket auch gerade ein Ticket fiir die UNIRESO-Zone 10 (ganzer Kanton
Genf), wobei auch Monats- und Jahresabos erhaltlich sind (Fondation des Parkings, 2021).
Neben der Autobahnanbindung fahren auch mehrere Buslinien den P+R Bernex an, wodurch
die Drehscheibe neben der MIV-Biindelung auch die Funktion eines OV-Knotens hat. Dienst-
leistungen sind in der ndheren Umgebung keine verfiigbar. Im Zusammenhang mit der Ver-
ldngerung der Tramlinie 14 entstehen aber in den nachsten Jahren mehrere Arealliberbauun-
gen, worin auch o6ffentliche Nutzungen vorgesehen sind. Ebenfalls wird das Angebot an P+R-
Parkplatzen erweitert (Republique et Canton de Genéve, Office de I'urbanisme, 2021).

Bahnhof Castione-Arbedo TI

Verkehrsmittel OV IR, S-Bahn, Stadtbus, Regionalbus
Eréffnung/Umbau 1874/2009-2010
Betreiber SBB
Passagierfrequenz (DTV) 930 Ein- und Aussteiger im Jahr 2018
Zugfrequenz IR: 1 Zug/h Ri Zirich/Basel, 1 Zug/h Ri Bellinzona
S-Bahn: 2 Ziige/h Ri Biasca, 2 Ziige/h Ri Lugano, 2 Ziige/h Ri Locarno
Anzahl Buslinien 2 Regionalbuslinien, 2 Lokalbuslinien
Anzahl Parkplatze Auto 200 P+R-Parkplatze
Anzahl Stellplatze Velo Stellplatze im Freien

Kommerzielle Nutzflache -

Verfligbare Dienstleistungen -
Shared Mobility -
SP Verkehr Typ IV oder V

Der Bahnhof Castione-Arbedo liegt verkehrstechnisch glinstig an der Autobahnausfahrt Bel-
linzona-Nord der A2 und A13, wo die Verkehrsstréme aus dem Misox und der Riviera aufei-
nandertreffen. Ebenfalls enden die Buslinie aus dem Misox und der Regionalbus von Claro in
Castione-Arbedo. Das Bahnangebot wurde mit der Er6ffnung des Ceneri-Basistunnels ausge-
baut, was kurze Reisezeiten nach Lugano und Locarno ermdglicht. Die nachsten
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Dienstleistungsangebote und Einkaufsmdglichkeiten liegen rund 300 Meter vom Bahnhof ent-
fernt, sind jedoch nicht direkt mit diesem verknUpft.

2.2.2 Beispiele im Ausland

Bekkestua stasjon, Baerum (NO)

SNEY St

S =N\ ey N 4 B\
~ B ) A

Ja

/,,/
/ =
Verkehrsmittel OV Metro, Tram, Regionalbus
Betreiber Sporveien AS (Metro, Tram)
Takt Metro/Tram 15 Minuten (Metro), 20 Minuten (Tram)
Anzahl Buslinien 6 Buslinien

Verfligbare Dienstleistungen Convenience Store, Detailhdndler, diverse Fachgeschéfte, Praxen
SP Verkehr Typ IV

Die Station Bekkestua in der Kommune Baerum westlich von Oslo ist ein OV-Knoten im peri-

urbanen Raum, wo Regionalbuslinien mit der Metro Oslo und dem Tram verknupft sind. Rund
um die Station haben sich verschiedene Ladengeschéafte angesiedelt, welche unterschiedliche
Bedurfnisse abdecken.

Rapp Trans AG | Ein Unternehmen der Rapp Gruppe

R APP @ 31. August 2021 | Bericht-Nr. 2061.315 Seite 23



Seite 24 | Bundesamt fiir Verkehr BAV
Perspektive BAHN 2050: Studie zum Kernsatz 2

Route 128 Station, Westwood, MA (USA)

Verkehrsmittel OV Acela, Northeast Regional (Fernverkehr), Commuter Rail (Vorortsverkehr)
Betreiber Amtrak (Bahnhof), MBTA (Parkhaus)

Eréffnung/Umbau 1953/2008-2010

Passagierfrequenz 459’082 Ein- und Aussteiger im Jahr 2019

Zugfrequenz Fernverkehr: 2 Zige/h Ri New York (in Ri Boston nur zum Aussteigen)

Regionalverkehr 2 Ziige/h Ri Boston, 2 Ziige/h Ri Providence/Stoughton

Anzahl Buslinien -
Anzahl Parkpldtze Auto 2’578 P+R-Parkplatze

Anzahl Stellplatze Velo Stellplétze vorhanden, Anzahl unbekannt

Kommerzielle Nutzflache -

Verfligbare Dienstleistungen -
Shared Mobility -
SP Verkehr Typ IV oder V

Die Route 128 Station liegt rund 18 Kilometer sidlich der Innenstadt von Boston an einer
Ausfahrt der Interstate 95 und wurde 1953 als Park-and-Ride-Station angelegt, um Pendler
auf die Vorortsziige nach Boston zu lenken. Von 2008-2010 wurde die Station erneuert und
ein Parkhaus erstellt, welches von der Massachusetts Bay Transportation Authority (MBTA)
betrieben wird. Es gibt jedoch keine Kombiangebote Park- und Bahnticket. Die Station wird
sowohl von den Fernverkehrsziigen des Northeast Corridors von Amtrak als auch den
Vorortszigen (Commuter Rail) der MBTA bedient. Rund um die Station haben sich verschie-
dene Einkauf-Malls sowie andere Nutzungen angesiedelt, welche jedoch primar mit dem Auto
angefahren werden.

2.2.3 Erkenntnisse anhand der Beispiele von Mobilitatsdrehscheiben

Aus den gezeigten Beispielen im In- und Ausland geht hervor, dass Mobilitatsdrehscheiben
kein vollig neuartiges Konzept sind und es fir die Wirksamkeit von Mobilitatsdrehscheiben
keinen Einheitsansatz geben kann.

In der Schweiz ist insbesondere das Angebot im 6ffentlichen Verkehr schon seit jeher aufei-
nander abgestimmt (seit der Einflihrung des Taktfahrplans 1982 sogar systematisch). Was
sich hingegen seit einiger Zeit beobachten lasst, ist die Aufwertung auch kleinerer Knoten
vom reinen Umsteigepunkt zu attraktiven Anlagen mit erganzenden Dienstleistungen (vgl.
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Beispiele Jona und Stettbach). Ebenfalls werden bereits etablierte Drehscheiben aufgewertet
und das bereits vorhandene Dienstleistungsangebot ausgebaut.

Im Ausland griindet die Nutzung von Drehscheiben auf unterschiedlichen Faktoren. In den
nordischen Landern flhrt mit der Citymaut der Kostenaspekt zu einem Umsteigeeffekt, wo-
hingegen in den USA vor allem das Uberlastete Strassennetz Anlass zum Verkehrsmittelwech-
sel ist, wenngleich die Qualitédt des OV ebenfalls eher tief ist.

Ebenfalls zur Nutzung einer Drehscheibe beitragen kénnen Kombiangebote flir Parkieren und

OV-Nutzung, wie sie z.B. im Kanton Genf bestehen. Hier wird fiir den Nutzer ein Mehrwert er-
zeugt, welcher das Umsteigen attraktiver macht. Eine kommende Herausforderung dirfte die
effiziente Einbindung der verschiedenen Sharing-Angebote sein.

2.3 Erkenntnisse aus der Forschung
2.3.1 SVI 2004/096 «Ausgestaltung von multimodalen Umsteigepunkten»

In Erganzung zur SVI-Studie «Standards flr intermodale Schnittstellen im Verkehr» (SVI
2001/525) wurden durch Metron und die Sozialforschungsstelle der Universitat Zirich im
Rahmen des Forschungsprojekts SVI 2004/096 eine Studie erstellt, welche sich mit Ausstat-
tung und notwendigen den Elementen an Umsteigepunkten des 6ffentlichen Verkehrs ausei-
nander setzt (Van de Wetering, Artho, Willi, Reichert-Blaser, & Nibold, 2007).

Die Studie beinhaltete eine Typisierung der Umsteigepunkte nach Grésse und Bedeutung:

e Typ 1: Umsteigepunkt von nationaler Bedeutung
Diese Umsteigepunkte sind die so genannten «Verkehrskathedralen». Sie liegen in den
grossen Stadten, sind bedeutende Verkehrsdrehscheiben im nationalen Schienenfernver-
kehr und wichtige Haltepunkte internationaler Zugsverbindungen. Die Nutzerfrequenz be-
lduft sich auf Gber 35'000 Aus- und Umsteigenden pro Tag (gemass SVI 2001/525).

e Typ 2: Umsteigepunkt von regionaler Bedeutung
Dieser Typ liegt in grésseren regionalen Zentren und ist an das nationale Bahnnetz ange-
schlossen. Die Nutzerfrequenz betragt zwischen 5'000 und 35’000 Aus- und Umsteigenden
pro Tag (gemass SVI 2001/525).

e Typ 3: Umsteigepunkt von lokaler Bedeutung
Umsteigepunkte dieser Kategorie sind Bahnhaltestellen mit lokaler oder stark begrenzter
regionaler Bedeutung. Es handelt sich um S-Bahnhaltestellen in der Agglomeration oder
kleinere landliche Bahnhaltestellen. Eine Mindestnutzeranzahl ist hier nicht definiert.

e Typ 4: Umsteigepunkt des stadtischen 6ffentlichen Verkehrs
Diese Umsteigepunkte sind zentrale Drehscheiben des lokalen stadtischen 6ffentlichen
Verkehrs. Sie werden von mindestens 4 Tram- oder Buslinien bedient. Eine Mindestnutzer-
zahl ist hier nicht definiert

Im Vergleich zur neueren Typisierung des Sachplanes erfolgt diese in der SVI-Studie weniger
differenziert beziglich der rdumlichen Lage und mit einem stérkeren Fokus auf den OV. So
wird z.B. die Verknipfung mit den Nationalstrassen im Gegensatz zum Sachplan Verkehr
(Typ V) nicht thematisiert. Hingegen werden reine innerstadtische Bus/Tram-Umsteigepunkte
erwahnt. Dennoch lassen sich auch Parallelen erkennen, wie z.B. die Berlicksichtigung der
Hierarchie des Bahnangebotes (Fernverkehr, Regionalverkehr, S-Bahn, Tram/Bus).
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Hauptziel dieser Studie ist, mittels Befragungen die notwendigen Grundlagen zu erarbeiten,
um bei Planung und Neubauten von Umsteigepunkten neben technischen Aspekten und der
Architektur auch die Benutzersicht starker einbeziehen zu kénnen.

Eine wichtige Erkenntnis ist, dass Benutzende den Umsteigepunkt als «Gesamtkunstwerk»
wahrnehmen. Die Beurteilung eines Umsteigepunkts lasst sich demnach nicht wesentlich Gber
einzelne Elemente beeinflussen. Der Fokus soll sich darum auf die integrale Optimierung ei-
nes Umsteigepunkts richten.

Bei allen vier Umsteigepunkttypen spielen Ambiance, Gestaltung und Beleuchtung eine wich-
tige Rolle. Diese Elemente sollten eine Balance zwischen Ubersichtlichkeit und Klarheit auf
der einen Seite und einer angenehmen Wohnatmosphdare auf der anderen Seite schaffen.

Ein anderes wichtiges Thema sind die Wege. Diese sollten direkt, hindernisfrei und kurz sein.
Dies bedingt grossziigige Fussgangerflachen in und um den Umsteigepunkt und eine mog-
lichst direkte Fussgédngerflihrung. Erwiinscht sind mdglichst viele, gut auffindbare Zugange.
Zur Orientierung sind Wegweiser wichtig.

Weiter gehdéren gemass den Befragungen bediente Schalter, Personal, ein Trinkwasserbrun-
nen und ein Angebot an Einkaufsmdglichkeiten zu jedem Umsteigepunkt. Das gute Sicher-
heitsniveau soll beibehalten werden.

Basierend auf diesen Erkenntnissen werden fiir einen prototypischen Umsteigepunkte fiinf
Bauteile definiert und die von den Benutzenden genannten Aspekte rdumlich zugeordnet.

Die schnelle Zone: Der Transferbereich bildet den baulichen Kern des Umsteigepunktes

e kurze und direkte Wege
o Verkehrsmittel sind moglichst nah zu einander angeordnet

e direkte und logische Fussgangerflihrung und Unterbriiche durch Geschosswechsel (wie
Unter- oder Uberfiihrungen) und Umwege werden méglichst vermieden

Abbildung 3: schematische Ausgestaltung des Transferbereichs (Quelle: Metron/UZH)
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Umgebung: Offentlicher Raum und Zugang

Hier geht es um die Erreichbarkeit und die Auffindbarkeit des Umsteigepunkts
keine Barriere oder Trennung zwischen Quartieren, sondern eine Verbindung
zentralen Durchgang mit zwei Haupteingdngen

Logische Fussgangerfiihrungen, Wegweiser und visuelle Bezlige

auffallige und transparente Architektur macht Zugange erkennbar

Reiseservices und Runshopping

bedientes Reisezentrum mit Schalter oder Informationsstellen verschiedener TUs
Angebot an (reiserorientierten) Einkaufsmdoglichkeiten

Reiseservices wie Billettverkauf und Informationen und reiseorientierte Einkaufsmdoglich-
keiten sind Teil der schnellen Zone. Sie sind darum direkt mit den Haupttransferwegen
verknupft.

Langsame Zone

Abseits vom Haupttransferweg, aber doch direkt erreichbar und sichtbar.

Diese Zone liegt zum Teil auch in der direkten Umgebung des Umsteigepunkts, zum Bei-
spiel in angrenzenden Gebauden.

Guter Schutz vor Wind und Kalte

«Funshopping», hier kauft man Schuhe, Kleidung, Schmuck, Elektronik oder Blicher. Ein
Restaurant oder eine Lounge sind Treffpunktmdglichkeiten. Auch einen grésseren Super-
markt findet man hier.

Schnell erreichbar vom Umsteigeweg aus. Von der langsamen Zone aus besteht Sichtkon-
takt zum Umsteigeweg oder zu den Verkehrsmitteln.

Wegweiser und Uhren sind in die Gestaltung integriert.

Damit der Umsteigepunkt auch am Abend frequentiert wird und sicherer wirkt, befinden
sich in der direkten Umgebung auch Wohnungen und Abendfunktionen

Komfort und Ambiance

Der Umsteigepunkt vermittelt einerseits Ubersichtlichkeit und Klarheit, andererseits eine
wohnliche Atmosphdre und sorgt so flir eine gute Ambiance

offen und freundlich gestaltet und ausgewogen beleuchtet
gut unterhalten und ist sauber
Personal und Sicherheitspersonal sorgen fiir ein gutes Sicherheitsgefiihl

Nutzende sind geschiitzt vor dem Wetter

Mittels Beispiele werden in dieser Studie die unterschiedlichen Ausgestaltungen fiir die unter-
schiedlichen Typen der Umsteigepunkte dargestellt.
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2.3.2 City-Hub-Projekt

Die intermodalen Verkehrsdrehscheiben wurden ebenfalls im Rahmen des EU-Forschungspro-
gramms FP7 TRANSPORT «Zusammenarbeit»: Verkehr im Unterprojekt City-HUB themati-
siert. Das Projekt dauerte von 2012 bis 2015 und legte den Fokus auf stadtische Umsteige-
knoten. Ziel war es, die Schliisselelemente von solchen Anlagen zu identifizieren, damit diese
fir die Nutzer und Nutzerinnen mdéglichst attraktiv sind und somit eine Verlagerung vom MIV
auf den OV erfolgt.

Um die Nutzung des OV mit Umsteigen gegeniiber einer direkten Fahrt mit Auto oder Motor-
rad attraktiver zu machen, muss der Zeitverlust, der durch das Umsteigen entsteht, reduziert
bzw. kompensiert werden. Neben einer besseren gegenseitigen Abstimmung der Fahrplane
einzelner OV-Linien kann dies durch Verkiirzung der Umsteigewege zwischen den Transport-
mitteln und durch die Moglichkeit, die Wege flir mehrere Aktivitdten zu kombinieren, erreicht
werden (Monzdn, Hernandez, & Di Ciommo, 2016).

Das City-Hub-Projekt verfolgt hierflir eine méglichst umfassende Sichtweise, welche neben
den verkehrlichen und insb. baulichen Aspekten auch das (stadtische) Umfeld, den sozialen
Kontext, technologische Entwicklungen als auch die Steuerung (Gouvernance) miteinbezieht

Efficient use of
urban space

Complex urban
mobility:

transfer modes

Accessibility >SUE|M

for all interchanges

sH

Social exclusion
issues

4 Y

Quality PT for users
Better services chain

v

+ PT competitiveness

Abbildung 4: Vision fir urbane Umsteigepunkte (Quelle: City-Hub-Projekt)

In der Summe dieser Elemente resultiert fir die Benutzerinnen und Benutzer eine hdhere
OV-Qualitat und eine verbessere Mglichkeit, verschiedene Tatigkeiten an einem Ort zu kom-
binieren. Dies trégt dazu bei, letztlich die Wettbewerbsfihigkeit des OV zu steigern. Um das
hierzu notwendige Zusammenspiel besser zu analysieren zu kénnen, werden Innerhalb des
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City-Hub-Projektes in verschiedenen Detailstudien die Themen gemass Abbildung 4weiter
vertieft, wobei das Projekt sich auf Umsteigepunkte im stadtischen Umfeld konzentriert, da
hier aufgrund der Dichte und der hohen Verkehrsbelastungen zum einen das grésste Poten-
zial und zum anderen der grésste Handlungsdruck vermutet wird.

Ausgestaltung und Kundenbediirfnisse

Bezliglich der Ausgestaltung von Umsteigeknoten wird eine funktionale Unterteilung in drei
fir die Funktion des Hubs wichtige Zonen vorgenommen:

e Ein- und Ausgangsbereich

e Service- und Verkaufszone

e Transport und Transferzone

Die wichtigsten Ausstattungselemente fiir die jeweilige Zonen sind in der nachfolgenden Ab-
bildung aufgefiihrt

[ Facilities and Retail }

« Signposting/ wayfinding » Secure cycle Zone

« Safe direct routes to/from the parking
interchange Signposting/ *

« Unimpeded movement between wayfinding + Easy movement between facilities
facilities and transport modes - Safe, direct cycle * Ticketing facilities

+ Local area information routes outside the + Real time travel information

+ Taxi/dial a ride information interchange « CCTV and clear sightlines, well lit

« Lighting, clear sightlines, CCTV * Local area » Retail/food outlets

« Traffic control measures information « Continuous shelter

« Seating areas
Pedestrians Cyclists e . Tonetsg
N f + Clear signage

» Inclusive information (for all users)

) $

v Transport/Transfer
Motorised Transport i Zone
« Priority to public transport l

- Buses segregated from general traffic
« Co-ordination/integration with the surrounding area * Wayfinding

. Shene"wamng areas ° ACCG.SS for all (including mOb"ity
» Secure parking facilities NIpa)

+ Convenient access ; CCTY

« Legibilitywayfinding/ signage + Waiting Rooms/ Shelter

« Space for deliveries/ collections * Travel Information
* Help points for users

Abbildung 5: Funktionale Zonen und Ausstattungsmerkmale (Quelle: City-Hub-Projekt)

Die OV-Reisenden reagieren besonders empfindlich auf Wartezeiten. Das Zeitempfinden wird
jedoch stark von der wahrgenommenen Situation beim Warten beeinflusst. Folglich haben die
Verkehrsknoten einen direkten Einfluss auf das Reiseerlebnis und die Wahrnehmung der Rei-
sezeit (Monzoén, Hernandez, & Di Ciommo, 2016). Daher spielen die Bedirfnisse und Erwar-
tungen der Reisenden an die Umsteigeknoten eine wichtige Rolle. Um diese eruieren zu
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kénnen, wurden in flnf Fallstudien bestehende Anlagen untersucht und jeweils auch Zufrie-
denheitsbefragungen bei den Nutzenden durchgefiihrt. Auch wenn die Wahrnehmung stark

kontextabhangig ist, konnten einige Schlisselfaktoren und Merkmale zur Steigerung der At-
traktivitat von Umsteigeknoten identifiziert werden:

o Informationen (Fahrplane, Abfahrtsorte, Wegfithrung, Signalisierung, etc.)

¢ Umsteigesituation (Distanz, Niveauunterschiede, Lifte, Rampen etc.)

¢ Sicherheit und Notfallsituationen (u.a. Uberwachung, Présenz von Sicherheitspersonal)

e Ausgestaltung und Erscheinungsbild (Materialisierung, Architektur, etc.)

¢ Umfeldqualitdt (stadtebauliche Einordnung, Nutzungen in der Umgebung)

e Dienstleistungen und Ausstattung (Einkaufmadglichkeiten, Beratung und Verkaufsstellen
TU, etc.)

¢ Komfort beim Warten

Das Zusammenspiel dieser Faktoren ist aus Abbildung 6 ersichtlich.

HOW TO MAKE URBAN TRANSPORT INTERCHANGES ATTRACTIVE FOR USERS

Perceived Perceived
WALKING TIME WAITING TIME
I I
‘ INFORMATION DESIGN & IMAGE
* Beforetrip
* Atinterchange
ENVIRONMENTAL QUALITY
- -
TRANSFER CONDITIONS SERVICES & FACILITIES
* Distances
* Co-ordination between operators % i 5 .
COMFORT OF WAITING TIME
|
Interchange , Interchange
‘as a transport node’ l ‘as a place’

EFFICIENT URBAN TRANSPORT INTERCHANGE

Abbildung 6: Schlisselelemente zur Steigerung der Attraktivitdt von Verkehrsknoten (Quelle Monzén & Di Ci-
ommo, 2016)

2.3.3 Planungshilfen zum Thema Verkehrsdrehscheiben und Multimodalitit

Aufgrund der intensivierten Forschung zum Thema Multimodalitédt und den Bemihungen der
Behorden auf nationaler als auch kommunaler Ebene, insbesondere dichte, urbane Raumen
vom MIV zu entlasten und den Verkehr starker auf den OV zu verlagern, sind diverse Pla-

nungshilfen entstanden. Diese sollen das vorhandene Wissen biindeln und den Akteuren bei
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der Ausgestaltung von multimodalen Transportketten und den dazu notwendigen Infrastruk-
turen als Hilfestellung zur Verfligung stehen.

In Grossbritannien hat die Organisation CoMoUK im Rahmen des EU-Interreg-Projekts
«SHARE-North» ein Handbuch fir die Einteilung und Gestaltung von Mobilitdtshubs in stadti-
schen Raumen erstellt. Ein Mobilitatshub wird als «erkennbarer Platz mit einem Angebot von
verschiedenen, vernetzten Verkehrsmitteln, welcher mit Einrichtungen und Informationsmdg-
lichkeiten ausgestattet ist, die Reisende anziehen und ihnen einen Mehrwert bieten sollen» ,
definiert (CoMoUK, 2019). Als Vorteile von Mobilitatshubs werden u.a. das Flllen von Licken
im OV-Angebot, die Aufwertung des &ffentlichen Raums und die Unterstiitzung der réaumli-
chen Verdichtung gesehen. Die Komponenten von Mobilitdtshubs werden in vier Kategorien
eingeteilt: Mobilitdtskomponenten OV und Nicht-OV, Komponenten mit Mobilitdtsbezug, Kom-
ponenten ohne Mobilitatsbezug und Aufwertung des 6ffentlichen Raums (vgl. auch Abbildung
7). Kernelement jedes Mobilitatshubs soll dabei der sogenannte «Branded pillar» sein, wel-
cher den Hub erkennbar macht.

C: NON-MOBILITY &
URBAN REALM IMPROVEMENT

AL MOBILITY COMPONENTS - PUBLIC TRANSPORT
MODES & OTHER PICK UP /DROP OFF:

- Package delivery lockers
* Mini fitness or play area
+ Café and Co-working spaca
 Qutdoar water fountain

+ Demand respensive
« Tram mini-buses (all one
points)
+ Ride hailing,
(shared) texis

Mohbility hubs can be scen as an Al Mobility components:
interface between the transport Public Transport
network and spatial structure of
an area. Mobility hubs include a
range of different components,
This diagram illustrates some

of the most commonly used
components:

« Rail

B: Mobility related
components

C: Non-mobility
& Urban realm
improvement

Branded pillar

B: MOBILITY RELATED COMPONENTS C: NON-MOBILITY &
URBAN REALM IMPROVEMENT

Mobility hubs require a prominent sign or pillar with a commeon

brand to make them visible to the public. The inclusion of a digital

elements in a pillar can provide

Access to a local transport
website for information on
services

£ journey planning service

A way finding option for local
walking and cycling trips

Registration and ticketing

+ BV car charging
« Bike parking, (Standard, covered,
restricted access, EV charging)

+ Bike repair, pumps

+ Digital piller, (transpart info,
ticketing, way finding. walk
distznces, local services

* Child car seats, bike seats & trailers

+ Community cancierge parcal last

* Improved public rezlm,

* Weiting area space, covero

crossings, step free ace
repairs, adjustments for di
, seating,
planting, artwark, kiosks for eoffee
ete.

« Wi-Fi, phone charging

for multi-modal trips Customer services. mile delivary

Abbildung 7: Komponenten von Mobilitatshubs gemass (CoMoUK, 2019)

Weiter werden verschiedene mdogliche Standorte von Mobilitatshubs beschrieben und die
maoglichen Komponenten entlang der vier Kategorien aufgezeigt sowie 5 Umsetzungsbeispiele
in Belgien, Osterreich, Deutschland und Norwegen beschrieben.
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In Los Angeles hat das Departement of City Planning zusammen mit dem Departement of
Transportation einen «Reader’s Guide» flir Mobilitdtshubs erstellt, welcher Teil des stadti-
schen «Mobility Plan 2035» ist. Der Guide sieht drei generalisierte Stufen von Mobilitatshubs
vor: «Neighborhood», «Central» und «Regional». Die mdglichen Ausstattungen werden auf
Basis ihrer Anwendbarkeit auf die drei Stufen klassiert: «Vital» (essenziell), «<Recommen-
dend» (empfohlen) und «Optional» (vgl. Abbildung 8).

Bicycle Vehicle Bus Information- Active Pedestrian
Connections Connections Infrastructure | Signange Support Services Uses Connections
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Abbildung 8: Mdgliche Ausstattungen von Mobilitatshubs gemass (Los Angeles City Planning, 2016)

Zu den in Abbildung 8 dargestellten Kategorien von Ausstattungen werden im Guide Richtli-
nien aufgestellt, welche bei der Umsetzung zu beachten sind und anhand von Best Practice-
Beispielen illustriert. Zudem werden die Verwaltungsstellen bezeichnet, welche flir die einzel-
nen Themen relevant sind.

Ebenfalls aus dem Interreg-Projekt «SHARE-North» hervorgegangen ist das Projekt «Mobi-
hub» (bzw. «Mobipunt» in flamisch) in Belgien. Mit einer Vision mochte das Projekt eine kon-
krete Losung fur die Multimodalitat anbieten. Mobihubs sollen eine vollwertige Mobilitatsalter-
native bereitstellen, welche einfach zu nutzen ist. Gleichzeitig soll der Dialog mit den
Behérden und Stadtentwicklern Uber die Optimierung der Nutzung des 6ffentlichen Raums
geférdert werden. Ein Mobihub soll mindestens die folgenden funf Basiskriterien erfillen:

e Parkplatze fur Carsharing

¢ Qualitativ hochstehende Veloparkplatze

+ Nahegelegene OV-Haltestelle

e Gewahrleisten eines sicheren Aufenthalts (z.B. durch gute Beleuchtung)

e Einfach zuganglich fur alle Nutzenden

Rapp Trans AG | Ein Unternehmen der Rapp Gruppe
31. August 2021 | Bericht-Nr. 2061.315 Seite 32



Seite 33 | Bundesamt fiir Verkehr BAV
Perspektive BAHN 2050: Studie zum Kernsatz 2

Abbildung 9: Illustration eines Mobihubs

2.4 Stadtebauliche, architektonische und programmatische Ebenen

Bei der Planung von Drehscheiben sind unterschiedliche Interessen zu berlcksichtigen und
aufeinander abzustimmen. Die Verkniupfung verkehrstechnischer Anspriiche mit funktionalen,
gestalterischen und soziologischen Aspekten muss entsprechend auf den Ebenen Stadtebau,
Architektur und Programm? analytisch untersucht werden.

2.4.1 Ausgangslage

Drehscheiben mit Umsteigefunktion zwischen verschiedenen Verkehrstragern des OV funktio-
nieren heute grundsatzlich gut. Das Mobilitatsangebot orientiert sich am lokalen Netz, aufei-
nander abgestimmte Fahrplane erlauben kurze Umsteigezeiten und Dienstleistungsangebote
richten sich nach den Bedirfnissen des entsprechenden Pendlerverkehrs. Dagegen besteht
bei Umsteigefunktionen zwischen MIV und OV konkreter Ausbau- und Verbesserungsbedarf
(Bundesamt fur Statistik & Bundesamt fiir Raumentwicklung, 2017). Dieser Ausbau ist eng
verknipft mit den jeweiligen raumlichen, sozialen und wirtschaftlichen Gegebenheiten vor
Ort.

2 In den Sozialwissenschaften wird lblicherweise zwischen drei Analyseebenen unterschieden (makro, meso, mikro). Auf
der Makroebene werden grosse Aggregate oder Systeme untersucht. Auf der Mesoebene stehen die Teile dieser Sys-
teme im Fokus. Auf der Mikroebene interessieren Akteur bezogene Handlungen (Schubert & Klein, 2020). Fur die vorlie-
genden Untersuchungen wurden die Analyseebenen auf den Kontext der Stadt- und Siedlungsplanung Ubertragen
(makro — Stadtebau, meso — Architektur, mikro — Programm). Der Begriff «Programm» wurde dabei in Abgrenzung zu
technisch-funktionalen Aspekten der Architektur gewahlt.
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Bestehende Bahnhofe und Drehscheiben sollen dahingehend weiterentwickelt werden, dass
sie verstarkt auch als Umsteigepunkte zwischen MIV und OV funktionieren sowie entspre-
chend wahrgenommen und genutzt werden. Die zentrale Pramisse dabei ist, dass die Ausge-
staltung von Drehscheiben nicht Gber Sanktionierungen der MIV-Nutzer (Push-Faktoren wie
Mobility Pricing, Verteuerung oder Aufhebung innerstadtischer Parkplatze, etc.), sondern mit-
tels Anreizsystemen passieren soll (Pull-Faktoren durch die Erhéhung der Attraktivitat von
Drehscheiben).

Dabei soll die Weiterentwicklung von bestehenden sowie die Planung von neuen Drehschei-
ben funktionierende Strukturen und Umsteigebeziehungen zwischen Verkehrstrigern des OV
nicht konkurrieren. Die Entwicklung von Drehscheiben zur Verbesserung der Umsteigefunkti-
onen zwischen MIV und OV, muss die Umsteigefunktionen zwischen Trégern es éffentlichen
Verkehrs entsprechend bericksichtigen.

2.4.2 Grundprinzipien

Die Ausgestaltung von Drehscheiben unterliegt verschiedenen Grundprinzipien. Diese wurden
in diversen Arbeiten definiert und in der vorliegenden Studie gesammelt (vgl. Kapitel 2.3).
Folgend werden diese Grundprinzipien grob zusammengefasst und auf den Ebenen Stadte-
bau, Architektur und Programm verortet, um daraus Gbergeordnete Fragestellungen abzulei-
ten. Eine detailliertere und konkret I6sungsorientierte Auseinandersetzung mit den Grund-
prinzipien folgt in Kapitel 6.2 zur Ausgestaltung von Drehscheiben.

Auf der stadtebaulichen Ebene greifen primar raumliche Anspriiche wie die Verbindung von
Drehscheiben mit ihrer Umgebung (vermeiden von Barrieren/raumlichen Trennungen). Wei-
ter sollen Drehscheiben gut auffindbar sein und lber einfache Zugange verfiigen. Auch ist der
Aufenthaltsqualitat in der unmittelbaren Umgebung Beachtung zu schenken, z.B. mit ent-
sprechenden Nutzungen und/oder der Verbindung zu attraktiven Freirdumen.

Die architektonischen Anspriiche fokussieren auf die Ubersichtlichkeit und Klarheit in Bezug
auf die verschiedenen Zonen von Drehscheiben (Ein-/Ausgangsbereich, Transport-/Transfer-
zone, Service-/Verkaufszone), kurze Umsteigewege sowie konkrete bauliche Elemente (Uber-
dachungen, Sitzgelegenheiten, Trinkwasserbrunnen, etc.). Im Vordergrund steht weiter der
Anspruch, dass Drehscheiben als «Gesamtkunstwerk» eine angenehme Atmosphére und ein
Geflhl von Sicherheit verbreiten.

Auf der Programmebene sollen Drehscheiben Reiseservices, Dienstleistungen und Konsuman-
gebote abdecken. Auch auf der Programmebene angesiedelt wird der Anspruch, dass Dreh-
scheiben die Kombination verschiedener Verkehrsmittel sicherstellen und damit einherge-
hende, zentrale und intuitiv zugangliche Buchungssysteme anbieten sollen. Diese sind jedoch
Gegenstand des Ticketings. Sie werden in Analyse und Lésung auf der Programmebene daher
nicht weiter vertieft.

Das UVEK hat funf Drehscheibentypen in verschiedenen raumlichen Kontexten definiert (vgl.
Kapitel 1.4). Vor diesem Hintergrund und den beschriebenen Grundprinzipien folgend, kdn-
nen flr die drei Betrachtungsebenen jeweils verschiedene, (ibergeordnete Fragestellungen
abgeleitet werden:
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Stadtebau

e Welcher Grad an Urbanisierung wird angestrebt?
¢ Welche raumlichen Identitdten und Qualitaten werden gesucht?

e Wie verhalten sich Verkehrsfunktion und Standort zueinander?
Architektur

e Welche Funktionen gilt es zu trennen oder zusammenzufiihren?
e Welche Typologien erlauben Misch- und Umnutzungen?

¢ Welche typologischen Anséatze eignen sich fliir welchen Drehscheibentyp?
Programm

¢ Welche Angebote kénnen Nutzungsanreize schaffen?
e Welche Angebote unterstiitzen den betreffenden Entwicklungsschwerpunkt am Ort?

e Welche Angebote eignen sich fiir welchen Drehscheibentyp?

2.4.3 Stadtebauliches, architektonisches und programmatisches Potenzial Dreh-
scheibentypen I-V

Die definierten Drehscheibentypen sind vor den aus der Analyse abgeleiteten Grundprinzipien
auf ihr stadtebauliches, architektonisches und programmatisches Potenzial zu priifen. Der
Pramisse der Aufgabenstellung folgend, fokussiert die Priifung dabei auf die Umsteigefunktion
zwischen MIV und OV.

Typ I: Hauptdrehscheibe grosser Agglomerationen
— Im Hauptkern einer grossen Agglomeration/Fernverkehrsbahnhdofe

Aus stadtebaulicher und architektonischer Sicht ist das zusatzliche Potenzial fir das Umstei-
gen zwischen MIV und OV innerstadtischer Drehscheiben dusserst gering. Rund um die Bahn-
strukturen sind dichte Quartiere mit komplexen Eigentumsverhaltnissen entstanden und die
Parkierungsnutzung steht in Konkurrenz zu Nutzungen an gleicher Stelle. Ausserdem ist die
Fihrung des MIV bis ins Hauptzentrum der grossen Agglomerationen nicht erwiinscht.

Innerstadtische Bahnhofe in grossen Agglomerationen verfligen in der Regel Uber breite pro-
grammatische Angebote (Gewerbe und Dienstleistungen). Diese sind jeweils innerhalb der
eigentlichen Infrastruktur sowie in der unmittelbaren Umgebung angesiedelt. Entsprechend
besteht kein Bedarf, auf der programmatischen Ebene zu intervenieren.

Schliesslich werden in der Umgebung von Bahnhdofen bestehende Parkings bevorzugt von an-
gesiedeltem Gewerbe und Dienstleistungen benutzt. Ein Um- und Ausbau dieser Infrastruktu-
ren hin zu MIV-OV-Drehscheiben ware daher nicht nur schwer durchfiihrbar, sondern auch
nicht zielfihrend.

Gegebenenfalls ist eine Umsteigefunktion zwischen MIV und OV mittels Mietwagen- und Sha-
ringangeboten erstrebenswert. Im Sinne einer grundsatzlichen Reduktion von MIV in stadti-

schen Zentren, scheint es sinnvoller, bestehende Parkingstrukturen dahingehend zu adaptie-
ren und auf den Bau zusatzlicher Infrastruktur fir Miet- und Sharingangebote zu verzichten.
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Typ I Potenzial
Stadtebau 000
Architektur 000
Programm [ JoJe

OO0 = kein/ @00 = gering/ ®00 = mittel / ®®® = gross

Typ II: Sekundidre Drehscheibe grosser Agglomerationen
— Im oder nah am Hauptkern einer grossen Agglomeration

Der Drehscheibentyp II weist stadtebaulich und architektonisch ebenfalls nur eine geringe
Eignung fiir das Umsteigen MIV - OV auf. Auch hier liegt der Fokus auf Umsteigebeziehungen
zwischen verschiedenen OV-Verkehrstragern sowie dem Fuss- und Veloverkehr.

Baulich kdnnten Parkplatze in der vertikalen Dimension oberhalb der Gleisanlagen unterge-
bracht werden. Die Akzeptanz fiir solche Strukturen im stadtischen Raum ist jedoch kritisch.
Bauliche Eingriffe sdahen sich auch hier mit komplexen Eigentumsverhaltnissen konfrontiert.
Weiter lasst die bestehende Funktion als Umsteigeknoten zwischen verschiedenen Formen
des offentlichen Verkehrs nur wenig Raum fiir zusatzliche Infrastruktur. Parkierungsanlagen
flr Miet- und Sharingangebote sind analog Typ I in die bestehende Infrastruktur zu integrie-
ren.

Bereits heute verfligen Drehscheiben vom Typ II Gber ausgesuchte Dienstleistungen. Bei
schlecht oder nicht funktionierenden Drehscheiben ist u.U. eine Anpassung und/oder Ergan-
zung des bestehenden Angebots zu prifen.

Typ I1 Potenzial
Stadtebau [ JoJe)
Architektur [ JoJe)
Programm [ JeJe]

OO0 = kein/ @00 = gering/ €00 = mittel / ®@®® = gross

Typ III: Zentrale Drehscheiben weiterer Agglomerationen
— Im Kern einer mittleren bzw. kleinen Agglomeration

In mittleren und kleinen Agglomerationen zeichnet sich die Situation grundsatzlich ahnlich
wie in grossen Agglomerationen (Typ I). Wie in den Ballungszentren sind Bahnstrukturen
auch hier von tendenziell dichten Quartieren umgeben. Entsprechend ist die Fihrung des MIV
bis ins Zentrum grundsatzlich nur bedingt erwiinscht.

Trotz dieses Spannungsfeldes ist der Drehscheibentyp III ist als Umsteigeknoten zwischen
MIV und OV definiert. Dies liegt in der Tatsache begriindet, dass mittlere und kleine Agglo-
merationen aufgrund ihrer Lage den Anspruch erfiillen, MIV-Nutzer méglichst frih zum Um-
steigen auf den OV bewegen zu kénnen.

Dem folgend muissen Drehscheiben in mittleren und kleinen Agglomerationen darauf ausge-
richtet werden, eine breite Akzeptanz innerhalb der lokalen Bevdlkerung zu erreichen. Das
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Potenzial dazu liegt in einer Typologie, welche auf die Umsteigebeziehungen MIV - OV ausge-
richtet ist und dabei einen identitatsstiftenden Anziehungspunkt von hoher Attraktivitat
schafft. Die Architektur von Drehscheiben ist vor diesem Hintergrund daraufhin zu entwi-
ckeln, ein breites Programmangebot abdecken zu kénnen sowie Misch- und spatere eventu-
elle Umnutzungen zu erlauben.

Entsprechend miissen Drehscheiben vom Typ III auf der Programmebene einerseits die Be-
dirfnisse von Pendlern abdecken. Spezifische Dienstleistungsangebote weisen dazu entschei-
dendes Kundenpotenzial auf. Andererseits sind sie auf die Anspriiche der ansdssigen Bevdlke-
rung hin auszubilden. Dabei ist darauf zu achten, Angebote sorgfaltig zu koordinieren und
lokales Gewerbe und Dienstleistungen nicht zu konkurrenzieren.

Typ III Potenzial
Stadtebau [ JeoJo)
Architektur [ X X )
Programm (XX}

OO0 = kein/ ®O00 = gering/ ®0®0 = mittel / ®®® = gross

Typ IV: Drehscheibe eines regionalen Knotens
— Zentralitat innerhalb (Nebenkern) oder ausserhalb einer Agglomeration

Aus stadtebaulicher und siedlungsentwicklerischer Perspektive kommt Drehscheiben vom Typ
IV beachtliches stadtebauliches Potenzial zu. Regionale Knotenpunkte sehen sich mit zuneh-
menden Verdichtungsprozessen konfrontiert, womit der Bedarf an Wohn- und Arbeitsraum
und damit die Nachfrage nach Mobilitat steigt (TRIBU architecture, 2016). Damit wird auch
die Standortattraktivitat fir Drehscheiben erhoht.

Wie mittlere und kleinere Agglomerationen (Drehscheibentyp III), erflillen auch regionale
Knoten aufgrund ihrer Lage den Anspruch, MIV-Nutzer frith auf ihrem Verkehrsweg abzuho-
len. Auch hier wird das Spannungsfeld zwischen zusatzlich generierten MIV-Stréomen in die
Zentren der Knoten und der Funktion als Umsteigepunkte zwischen MIV und OV untergeord-
net behandelt.

Das Potenzial flir programmatische Entwicklungen in und um Drehscheiben scheint tendenzi-
ell auf der Erfillung von pendlerspezifischen Bedirfnissen zu liegen. Grundsatzlich sind breit
angelegte Angebote sowie Mischnutzungen auch hier denkbar. Jedoch ist zu beachten, dass
die Wirtschaftlichkeit von allgemein ausgerichteten Dienstleistungen und Gewerben im aus-
serstadtischen Raum tendenziell von regionaler Verankerung abhangig ist.

Dieses Risiko sowie die Gefahr, bestehende Angebote zu konkurrenzieren, kann durch eine
systematische Einbindung des lokalen Gewerbes abgeschwacht werden. Damit steigt die Ak-
zeptanz der Drehscheibe innerhalb der lokalen Bevdlkerung, ohne diese - wie im Fall Dreh-
scheibentyp III - auf eine programmatische Zentrumsfunktion hin auszubilden.
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Typ IV Potenzial
Stadtebau ( X Jo]
Architektur 000
Programm ( X Je

ooo = kein / eoo = gering / eeo = mittel / eee = gross

Typ V: MIV-Biindelung Drehscheibe

— Unterschiedliche Lokalisierungen an Schnittstellen zwischen Nationalstrassen und OV-Halt-
stellen mit gutem Angebot. Von «nah am Kern» bis «ausserhalb der Siedlung»

Der Drehscheibentyp V ist unterschiedlich lokalisiert. Er kann sich in Zentrumsnahe wie auch
ausserhalb von Siedlungen befinden. Im zweiten Fall haben Drehscheiben das Potenzial, MIV-
Nutzer frith zum Umsteigen zu bewegen. Nutzungsanreize auf der Programmebene sehen
sich dabei mit dem Problem konfrontiert, dass Drehscheiben ausserhalb von Siedlungen ten-
denziell als Durchgangsorte funktionieren. Die Ansiedlung von Gewerbe und ortspezifischen
Dienstleistungen ist entsprechend schwierig, da wirtschaftlich tendenziell wenig lukrativ.

Das Potenzial fiir Nutzungsanreize liegt entsprechend in typologischen und gestalterischen
Lésungsansdtzen. Dies kann Uber eine gute Parkplatzverfiigbarkeit sowie eine auf kurze Um-
steigewege und Strahlkraft (Landmarke) ausgerichtete Architekturtypologie geschehen. Wei-
ter scheint die der Lage der Drehscheiben tendenziell inhdrente Anbindung an Grinrdume ein
gewisses Attraktionspotenzial aufzuweisen.

Grosses stadtebauliches, architektonisches wie auch programmatisches Potenzial findet sich
bei Drehscheiben vom Typ V, welche nah am Kern, d.h. im oder unmittelbar um den
Stadtgurtel herum platziert sind. Fir die Ansiedlung von Drehscheiben notwendige Flachen
sind hier tendenziell vorhanden, da diese oft Teil laufender oder zuklnftiger stadtischer Ent-
wicklungen und damit einhergehender baulicher Veranderungen und entsprechender Umzo-
nungen sind.

Die Stadtndhe von Drehscheiben vom Typ V macht diese besonders attraktiv fiir das Unter-
bringen breiter programmatischer Angebote. Eine auf Mischnutzung ausgerichtete bauliche
und programmatische Entwicklung der Drehscheiben hat dabei grosses Potenzial, als identi-
tatsstiftendes, stadtebauliches Merkmal zu funktionieren und die Ausbildung eines Subzent-
rums zu unterstitzen.

Typ V Potenzial
Stadtebau (X X ]
Architektur [ X X ]
Programm (X X J

OO0 = kein/ @00 = gering/ @00 = mittel / ®®® = gross

Rapp Trans AG | Ein Unternehmen der Rapp Gruppe
R APP ® 31. August 2021 | Bericht-Nr. 2061.315 Seite 38



Seite 39 | Bundesamt fiir Verkehr BAV
Perspektive BAHN 2050: Studie zum Kernsatz 2

2.4.4 Stadtebauliche, architektonische und programmatische Riickschliisse

Das Entwicklungspotenzial der fiinf vom UVEK definierten Drehscheibentypen wurde unter
der Pramisse untersucht, MIV-Nutzer zum Umsteigen auf den OV zu animieren. In dieser
Konsequenz haben Drehscheiben den Effekt, MIV-Stréme in die Agglomerationszentren zu
generieren. Bei der Entwicklung von Drehscheiben unter diesen Voraussetzungen ist mit poli-
tischer und o6ffentlicher Gegenwehr zu rechnen. Mit der Ausnahme von Drehscheibentyp V
(ausserhalb der Siedlung), trifft dieses Spannungsfeld auf alle definierten Drehscheibentypen
Zu.

Vor diesem Hintergrund kommt den Typen I und II als Umsteigeknoten von MIV auf den OV
keine bis geringe Eignung zu. Diese Schlussfolgerung ist primar standortbedingt: grundsatz-
lich gilt es, die Fihrung von MIV in die Zentren der grossen Agglomerationen zu vermeiden.
Dieses Prinzip kommt generell auch fir mittlere und kleinere Agglomerationen sowie fir regi-
onale Knotenpunkte zum Tragen. Jedoch verfligen diese aufgrund ihrer Lage ausserhalb der
Ballungszentren und entlang bestehender Verkehrskorridore iber das Potenzial, MIV-Nutzer
frih auf ihrem Verkehrsweg und konsequenterweise weit weg von den grossen Agglomeratio-
nen zum Umsteigen auf den OV zu bewegen.

Um das daraus entstehende politische und 6ffentliche Konfliktpotenzial abzufedern, miissen
Drehscheiben vom Typ III und IV daraufhin entwickelt werden, stadtebaulich identitatsstif-
tende Wirkung zu erzielen. Dadurch soll die Akzeptanz fir die Platzierung einer Drehscheibe
in der lokalen Bevélkerung erhéht werden. Dieses Ziel kann potenziell durch attraktive Typo-
logien, die Ansiedlung von Uber die Bedirfnisse des Pendlerverkehrs hinausgehenden Ange-
bote sowie die Mdglichkeit von Misch- und Umnutzungen erreicht werden. Vor allem in land-
lich gepragten Gebieten (Typ IV) ist wichtig, lokal ansdssiges Gewerbe friih und entsprechend
eng in Planung und Programmation der Drehscheiben miteinzubeziehen.

Grundsétzlich ist das Potenzial fiir Drehscheiben in der Biindelung von OV-Verkehrstragern in
Kombination mit MIV zu suchen. Im und nah am Stadtgtirtel besteht erheblicher Verdich-
tungsbedarf. Hier kénnen Drehscheiben als Treiber fiir zukinftige Entwicklungen funktionie-
ren. Zwar werden MIV-Nutzer dabei erst nah am Stadtzentrum zum Umsteigen bewogen. Je-
doch verfligt der gegebene Standort Gber das Potenzial, die Ausbildung von stadtischen
Subzentren zu férdern und dadurch Zersiedelungseffekten entgegenzuwirken.

Im Fall des Drehscheibentyps V (ausserhalb der Siedlung) entféllt der Effekt Entwicklungen
zu unterstitzen oder anzustossen grdsstenteils. Die Verdichtung wird in den Siedlungen ge-
sucht. Dem folgend, scheinen Drehscheiben zwischen den Agglomerationen vor allem Poten-
zial als Durchgangsorte zu besitzen. Architektonische und programmatische Lésungen sind
entsprechend darauf hin auszurichten, dass diese den Transitcharakter des Orts unterstrei-
chen. Passende Typologien sind dazu mit spezifisch auf Pendlerbedirfnisse ausgerichteten
Angeboten zusammenzufuhren.
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2.5 Datenanalyse
2.5.1 P+R - Anlagen der SBB

Die Open Data-Datenbank der SBB enthélt Angaben Uber P+R-Anlagen3 (fir die P+R-Anla-
gen an den Haltepunkten der Ubrigen Infrastrukturbetreiber sind keine Daten zentral verfiig-
bar). In der Datenbank sind insgesamt 28'107 Parkplatze erfasst, verteilt auf 538 Anlagen?.
Das entspricht durchschnittlich 52 Parkplatzen pro Anlage. 74 P+R-Anlagen, 14% des Totals,
bieten 100 und mehr Parkpldtze an. Diese Anlagen umfassen 44% aller Parkplatze. Die Mehr-
heit der Anlagen (64%) hat weniger als 50 Parkplatze. Etwa s der P+R-Anlagen haben weni-
ger als 15 Parkplatze.

Im Jahr 2019 transportierten die SBB taglich 1.32 mio. Passagiere. Die P+R-Anlagen bieten
somit einen Parkplatz nur fiir eine kleine Minderheit der SBB-Kunden an.

Die SBB verfiigen fiir das Jahr 2019 Uiber Angaben zur Auslastung von 336 P+R-Anlagen®.
Die Daten wurden von SBB-Kontrollpersonal manuell erfasst und zu Monatswerten aggre-
giert®. Abbildung 10 zeigt Auslastungsgrad und Grosse der betrachteten P+R-Anlagen’. Etwa
Y4 der Anlagen hat eine durchschnittliche jahrliche Auslastung von Uber 80%. 1/3 der Anla-
gen hat einen tiefen Auslastungsgrad von weniger als 50%. Grosse der Anlage und Auslas-
tungsgrad scheinen bis zu einem gewissen Grad zu korrelieren:

e Tiefer Auslastungsgrad (weniger als 50%): 10% der P+R-Anlagen mit mehr als 100 Park-
platze bzw. 41% der P+R-Anlagen mit weniger als 15 Parkplatzen

e Hoher Auslastungsgrad (mindestens 80%): 48% der P+R-Anlagen mit mehr als 100 Park-
platze bzw. 14% der P+R-Anlagen mit weniger als 15 Parkplatzen.

Es ist zu beachten, dass das Angebot an P+R - Parkplatze auch fir Bahnhéfe mit ahnlicher
Funktion stark divergieren kann. So stehen den Kunden am Bahnhof Bern 500 P+R - Park-
platze zur Verfligung, wahrend am Hauptbahnhof in Zlrich hat es keine.

3 Vgl. https://data.sbb.ch/pages/home20/, besucht am 17. Mai 2017. Die Daten durften sich auf das Jahr 2017 bezie-
hen und berlicksichtigen nur Anlage der SBB.

4 Auf der SBB-Homepage ist die Rede von 550 P+R-Bahnhofe (www.sbb.ch; Seite besucht am 17. Mai 2021).

5293 Anlagen sind auch in der Open Data - Datenbank erfasst. Fiir diese Anlagen ist auch die Information Gber die An-
zahl Parkplatze verfligbar. Insgesamt bieten diese 293 P+R-Anlagen 16'372 Parkplatze an.

6 Tageszeiten, Wochentage und Haufigkeiten der Kontrollen sind nicht bekannt.

7 Die Abbildung zeigt die Daten der 293 Anlagen, fir welche die Anzahl Parkplatze und der Auslastungsgrad bekannt
sind.
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Durchschnittliche Belegung im Jahr 2019

Quelle: Anzahl Parkplatze pro Anlage: SBB Open Data; Auslastungsgrad: SBB-Erhebung. Eigene Darstellung.

Abbildung 10: Grosse und Auslastungsgrad der SBB P+R-Anlagen im Jahr 2019 (293 Anlagen)

Die SBB haben im Herbst eine Online Umfrage bei den P+R - Kunden durchgefiihrt8. 9'246
Personen, 20% der P+R - Kunden, haben an der Umfrage teilgenommen. Die Umfrage liefert
u.a. folgende Informationen:

e 89.1% der Kunden beniitzen die Parkplatze, um mit dem OV weiterzufahren (86.2% fah-
ren mit der Bahn, 2.9% mit Bus/Tram weiter)

¢ Ohne P+R-Angebot wiirden 44.1% der Kunden die gesamte Reise mit dem Auto zuriickle-
gen

¢ Meistgenannte Grinde fir die Autofahrt zum/vom Bahnhof (Mehrfachnennungen még-
lich):
- 52.3% kein guter OV-Anschluss am Wohnort
- 43.2% klrzere Gesamtreisezeit
- 42.7% zeitliche Flexibilitat

e Unter den zusatzlich gewinschten Services stich die Mdglichkeit der Parkplatzreservation
mit 53% der Nennungen (Mehrfachnennungen mdéglich) hervor.

Fazit: Die Daten zur Anzahl P+R-Parkplatze zeigen, dass nur fir eine Minderheit der Bahn-
kunden ein Parkplatz am Bahnhof zur Verfligung steht. Die Nachfrage nach P+R-Parkplatzen
ist bei etwa Y4 der Anlagen, fir welche Belegungsdaten vorhanden sind, hoch. Diese hohe
Belastung kennzeichnet eher die grosseren Anlagen, mit mehr als 100 Parkplatzen. Die

8 Alle nachfolgenden Aussagen beziehen sich auf eine Folienprésentation der SBB fiir das BAV vom April 2021.
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Moglichkeit, den Parkplatz zu reservieren, ist fir die bestehenden P+R-Kunden ein wichtiges
Anliegen.

2.5.2 Analyse der intermodalen Wegketten (Ist-Zustand)

Die Daten des Mikrozensus Mobilitat und Verkehr erlauben uns, einen Einblick in die Intermo-
dalitat des Verkehrsverhaltens fiir den Ist-Zustand zu erhalten.

Aktuell sind die Daten aus der Erhebung 2015 verfiigbar, was die Bezeichnung «Ist-Zustand»
etwas relativiert. Seit 2015 haben diverse Entwicklungen stattgefunden, welche in den Daten
nicht abgebildet sind. So haben sich z. B. nach 2015 Veloverleihsysteme und sogenannte
Free-Floating-Systeme flir Velos und andere Fahrzeuge in der Schweiz verbreitet. Auch das
SBB Ticketing-System Easy Ride ist erst nach der letzten Erhebung des Mikrozensus imple-
mentiert worden.

Abbildung 11 zeigt die haufigsten Verkehrsmittelkombinationen (entspricht 95.4% aller
Wege). Wege mit der Eisenbahn sind in dunkelblau hervorgehoben. Es ist ersichtlich, dass
monomodale Wege dominieren. Monomodale Wege mit dem Auto (inkl. zu Fuss — Etappen)
und monomodale Wege zu Fuss machen insgesamt 78% aller Wege aus.

Die haufigsten Verkehrsmittelkombinationen
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Quelle: Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr 2015; Basis: 191'528 Wege. Eigene Auswertung

Abbildung 11: Die haufigsten Verkehrsmittelkombination

Die Berlcksichtigung der Fahrzwecke andert nicht viel am Gesamtbild (vgl. Abbildung 12) Die
intermodalen Wege stellen jeweils weniger als 10% des Totals der unterschiedlichen Fahr-
zwecke dar. Dabei ist zu beriicksichtigen, dass die monomodalen MIV- und OV-Wege auch
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die Zu Fuss - Etappen® beinhalten. Am hochsten ist der Anteil an intermodalen Wegen beim
Fahrzweck Arbeit/Ausbildung (9%), am tiefsten beim Einkauf (2%). Dieser Unterschied ist
nicht vernachldssigbar. Hatten die anderen Fahrzwecke den gleichen Anteil an intermodalen
Wegen wie der Fahrzweck Arbeit/Ausbildung, wirde die Anzahl intermodalen Wege gemadss
Mikrozensus 2015 um 65% zunehmen. Der Unterschied unter den Fahrzwecken hangt ver-
mutlich bis zu einem gewissen Punkt auch von der Verfiigbarkeit von Informationen ab. Fir
die taglich zurlickgelegten Pendlerfahrten kennen die Verkehrsteilnehmer auch allfallige Al-
ternativen, mit Vor- und Nachteilen.

Anzahl Wege nach Verkehrsmittel bzw. Verkehrsmittelkombination

Andere | ‘

Einkauf I ‘
Freizeit I |
Arbeit/Ausbildung I |

0 5’000 10000 15’000 20000 25’000 30000 35’000 40°000 45’000 50000 55’000 60000 65’000 70000 75’000

Monomodale MIV- bzw. LV-Wege B Monomodale Eisenbahn-Wege Monomodale OV-Wege ohne Eisenbahn Intermodale OV-Wege mit Eisenbahn

o Intermodale MIV-OV-Wege mit Eisenbahn ® Intermodale LV-OV-Wege mit Eisenbahn  Andere Kombinationen
Quelle: Mikrozensus Mobilitédt und Verkehr 2015; Basis: 191'528 Wege. Eigene Auswertung

Abbildung 12: Anzahl Wege nach Fahrzweck und Verkehrsmittel bzw. Verkehrsmittelkombination

9 Eine Etappe hat fiir das Mikrozensus eine minimale Lénge von 25 m. Ohne Zu Fuss-Etappen ist die Beniitzung des OV
praktisch nicht méglich.
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Die meisten intermodalen Wege finden innerhalb des OV-Systems statt. Die Verkehrsmittel-

kombination MIV-Eisenbahn bzw. Velo/E-Bike — Eisenbahn kommt deutlich seltener vor.

Diese Information ist in Abbildung 13 besser ersichtlich, wo die monomodale MIV- bzw. LV-
Wege nicht dargestellt sind. Nur etwa 1% aller Wege mit einer Auto-Etappe enthalten auch
eine Eisenbahn-Etappe. 27% aller Wegen mit Bus-Etappen enthalten auch eine Eisenbahn-

Etappe.

Anzahl Wege nach Verkehrsmittel bzw. Verkehrsmittelkombination
(ohne monomodale MIV- bzw. LV-Wege)

Andere I I

Einkauf

Freizeit

e - I

2’000 4’000 6’000 8’000 10000 12’000

o

B Monomodale Eisenbahn-Wege Monomodale OV-Wege ohne Eisenbahn Intermodale OV-Wege mit Eisenbahn

o Intermodale MIV-OV-Wege mit Eisenbahn m Intermodale LV-OV-Wege mit Eisenbahn Andere Kombinationen

Quelle: Mikrozensus Mobilitédt und Verkehr 2015; Basis: 191'528 Wege. Eigene Auswertung

14’000

Abbildung 13: Anzahl Wege nach Fahrzweck und Verkehrsmittel bzw. Verkehrsmittelkombination (ohne Mono-

modale MIV- und LV-Wege)
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Raumlich konzentriert sich die Verkehrsnachfrage im stadtischen Kernraum (vgl. Abbildung
14) 10, 78% aller Wegen beginnen oder enden im stadtischen Kernraum. Flr diese Beziehun-
gen spielt der OV auch eine gewisse Funktion (etwa 12%-14% aller Wege umfassen eine OV-
Etappe). In den Ubrigen Verkehrsbeziehungen erreicht der OV Anteile zwischen 3% und 6%.

Verteilung der Wege nach raumlichen Beziehungen

Ausserhalb des EG stadtischer Kerne intern -

Einflussgebiet stadtischer Kerne <-> Ausserhalb des EG stédtischer Kerne

Einflussgebiet stadtischer Kerne intern

Ausserhalb des EG stédtischer Kerne <-> Stadtischer Kernraum

Einflussgebiet stadtischer Kerne <-> Stadtischer Kernraum

stadtischer Kernraum ntern ‘_

£6 = Einflussgebiet 0.0% 10.0% 20.0% 30.0% 40.0% 50.0% 60.0% 70.0%

Quelle: Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr 2015; Basis: 191'528 Wege. Eigene Auswertung

Abbildung 14: Verteilung der Wege nach raumlichen Beziehungen

10 Die raumliche Gliederung umfasst, in Anlehnung an dem Bericht zum Mikrozensus Mobilitat und Verkehr, folgende
Raumtypen: Stadtischer Kernraum, Einflussgebiet stadtischer Kernraum und Gebiete ausserhalb des Einflusses stadti-
scher Kerne. Vgl. dazu die Abbildung im Anhang 1
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Auch die Bertcksichtigung der raumlichen Beziehungen &ndert nicht viel an der Aussage,
dass die meisten Wege monomodal erfolgen. Abbildung 15 zeigt den Anteil der intermodalen
Wege nach Fahrzweck und rdumlicher Beziehung. Die Intermodalitdt ist innerhalb des jeweili-
gen Raumtyps tiefer als flir Wege zwischen unterschiedlichen Raumtypen. Am héchsten
(13%) ist der Anteil intermodaler Wege fiir den Fahrzweck Arbeit / Ausbildung in den Bezie-
hungen zwischen dem stadtischen Kernraum und den anderen zwei Raumtypen. Flr Freizeit-
fahrten zwischen dem stadtischen Kernraum und den Gebieten ausserhalb des Einflussgebie-
tes des stadtischen Kernraums wird ebenfalls die Schwelle von 10% intermodaler Wege
Uberschritten. Der generelle Anteil der intermodalen Wege ist beim Fahrzweck Einkauf am
tiefsten, insbesondere flir Wege innerhalb der Raumtypen «Einflussgebiet stadtischer Kerne»
sowie «Gebiete ausserhalb des Einflusses stadtischer Kerne» (< 1%).

Anteil intermodale Wege nach Fahrtzweck und rdumliche Relationen
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Einflussgebiet stadtischer Kerne <-> Stadtischer Kernraum m Stadtischer Kernraum intern
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Quelle: Mikrozensus Mobilitédt und Verkehr 2015; Basis: 191'528 Wege. Eigene Auswertung

Abbildung 15: Anteil intermodalen Wege nach Fahrzweck und rdumliche Beziehungen
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Abbildung 16 zeigt die drei vorher erwdhnten Kombinationen von Fahrzweck und raumlicher
Beziehung, wo Intermodalitat eine wichtigere Rolle spielt. Etwa die Halfte der intermodalen
Wege fiir Arbeit/Ausbildung gehen auf OV-Kombinationen zuriick. Fiir den Fahrzweck Freizeit
sind die Ubrigen Verkehrsmittelkombinationen am wichtigsten.

Intermodale Verkehrsmittelkombinationen fiir ausgewahlte Fahrzwecke und raumliche Beziehungen

Interm. Wege fiir Freizeit
(stadt. Kernraum <-> ausserhalb des EG stadt. Kerne)

Interm. Wege fiir Arbeit/Ausbildung
(stadt. Kernraum <-> ausserhalb des EG stadt. Kerne)

Interm. Wege fiir Arbeit/Ausbildung
(stadt. Kernraum <-> EG stadt. Kerne)

0% 2% 4% 6% 8% 10% 12% 14%

Intermodale OV-Wege mit Eisenbahn B Intermodale MIV-OV-Wege mit Eisenbahn Intermodale LV-OV-Wege mit Eisenbahn Andere Kombinationen
Quelle: Mikrozensus Mobilitédt und Verkehr 2015; Basis: 191'528 Wege. Eigene Auswertung

Abbildung 16: Intermodale Verkehrsmittelkombinationen flir ausgewéhite Fahrzwecke und rdumliche Beziehun-
gen
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Abbildung 17 fokussiert sich auf die Eisenbahnwege. 36% der Eisenbahnwege sind monomo-
dal (inkl. zu Fuss - Etappen) und 38% intermodal innerhalb des OV-Systems. Nur knapp
20% aller Eisenbahnwege werden mit dem MIV oder mit dem Velo/E-Bike kombiniert.

Eisenbahnwege nach Verkehrsmittelkombination
8%

10%.

38%

= Monomodale Eisenbahn-Wege Intermodale OV-Wege mit Eisenbahn = Intermodale MIV-OV-Wege mit Eisenbahn

Intermodale LV-OV-Wege mit Eisenbahn Andere Kombinationen
Quelle: Mikrozensus Mobilitét und Verkehr 2015; Basis: 10°131 Eisenbahnwege. Eigene Auswertung

Abbildung 17: Anteil der Eisenbahnwege nach Verkehrsmittelkombination
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Abbildung 18 lenkt die Aufmerksamkeit auf die Verkehrsmittelkombination MIV-Eisenbahn. Es
ist ersichtlich, dass diese Kombination nur fir Fahrten von/nach dem stadtischen Kernraum
eine gewisse Relevanz hat, insbesondere flir die Fahrzwecke Pendler/Arbeit und Freizeit.

Anzal Wege mit der Kombination MIV-Eisenbahn

Ausserhalb des EG stadtischer Kerne intern I
Einflussgebiet stadtischer Kerne <-> Ausserhalb des EG stadtischer Kerne I
Einflussgebiet stadtischer Kerne intern I
Ausserhalb des EG stadtischer Kerne <-> Stadtischer Kernraum

Einflussgebiet stadtischer Kerne <-> Stadtischer Kernraum

Stadtischer Kernraum intern _

o

50 100 150 200 250 300 350

B Arbeit/Ausbildung Freizeit Einkauf Andere
Quelle: Mikrozensus Mobilitét und Verkehr 2015; Basis: 191'528 Wege. Eigene Auswertung

Abbildung 18: Anteil intermodalen Wege nach Fahrzweck und rdumliche Beziehungen

Als Fazit kann folgendes festgehalten werden:

400 450

EG = Einflussgebiet

¢ Intermodale Wege stellen fiir alle Verkehrszwecke und fir alle raumliche Beziehungen
eher die Ausnahme dar; die meisten Wege (> 90%) werden monomodal zuriickgelegt

¢ Etwas mehr Intermodalitat ist fir Wege zum Zwecke Arbeit/Ausbildung festzustellen, ins-

besondere in den Relationen von/nach dem stadtischen Kernraum (13%)

« Eisenbahnfahrten werden am h&ufigsten mit anderen Verkehrsmitteln innerhalb des OV-
Systems kombiniert (38% aller Eisenbahnwege) oder monomodal (inkl. Zu Fuss-Etappen)
durchgefihrt (36%); nur etwa 20% der Eisenbahnwege sind mit dem MIV (9%) oder

Velo/E-Bikes (10%) kombiniert

¢ Die Kombination Eisenbahn - MIV hat eine gewisse Relevanz nur flr Relationen in Zusam-

menhang mit dem stadtischen Kernraum.

Die Entwicklungen seit 2015 haben dieses Bild mdglicherweise etwas geandert. Wir gehen

aber nicht davon aus, dass die Situation heute grundlegend anders sei.
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2.6 Entwicklungstrends
2.6.1 Potenzialanalyse multimodale Mobilititsdienstleistungen

Die beiden Begriffe «multimodale Mobilitatsdienstleistungen» und «Mobility as a Service»
sind eng miteinander verbunden. Damit gemeint ist ein Geschdftsmodell, das darauf abzielt,
ein moglichst massgeschneidertes, auf den Bedarf der Kundschaft abgestimmtes Angebot
verschiedener Mobilitdtsdienste anzubieten und damit insbesondere ein monomodales, auf
das eigene Auto fokussierte Mobilitatsverhalten, durch ein multimodales zu ersetzen (Haefeli,
Bruns, Arnold, & Straumann, 2020).

Mit multimodalen Mobilitdtsdienstleistungen wird die Organisation von Reisen vereinfacht, in-
dem:

e verschiedene Optionen/Varianten mit der Kombination verschiedener Verkehrsmittel er-
mittelt werden,

e diese mit Zeitaufwand und Preis dargestellt werden,
e alle Buchungen und Reservationen zentral vorgenommen und abgerechnet werden,
e und die «gefiihlten» Umsteigekosten durch die gesteigerte Flexibilitat sinken.

e Gleichzeitig kann die Zuverlassigkeit und Planbarkeit durch die Verbesserung von Echt-
zeitinformationen (z.B. Verspdatungen) und allféllige Anpassung von Buchungen (On-Trip
Re-Routing/Planning) erhdht werden.

Einer der Hauptnutzen von Mobilitatsdienstleistungen erkennt die Studie in der deutlichen
Vereinfachung der Reiseplanung. Folglich reduziert sich durch die Nutzung von Mobilitats-
dienstleistungen insb. der Zeitbedarf fir die Planung. Bei regelmassigen, routinierten Reisen
wie z.B. das Arbeitspendeln ist der Organisationsaufwand und somit die Zeitersparnis gering,
wahrend er bei mit wechselnden Zielen, Verkehrsmitteln und Routen, wie dies insb. bei Frei-
zeitfahrten der Fall ist, der Aufwand fur die Reiseorganisation hdher ist. Entsprechend variiert
auch das Potenzial fir Mobilitatsdienstleitungen.

Aufgrund des reduzierten Organisationsaufwandes flr intermodale Fahrten durch multimo-
dale Mobilitatsdienstleistungen und der damit verbundenen Zeitersparnis schatzen die Studi-
enautoren fur das Betrachtungsjahr 2030 mit einer Verlagerungswirkung vom MIV auf den
OV im Umfang von etwa 1.13 Mrd. Pkm oder etwa 0.68 Mrd. Fahrzeugkilometer (Fzkm). Dies
entspricht 0.8 Prozent der jahrlichen Personenkilometer bzw. 2.8% der jéhrlichen Personen-
kilometer im OV (Haefeli, Bruns, Arnold, & Straumann, 2020, S. 28).

Aus der raumlichen Perspektive dirfte das Potenzial von multimodalen Mobilitatsdienstleis-
tungen dort am grossten sein, wo das beste MaaS-Angebot besteht und der meiste Mehrwert
generiert wird. Dies trifft wohl vor allem bei Fahrten von/nach und innerhalb von Stadten zu,
wahrend das Potenzial auf dem Land etwas geringer sein dirfte.

Neben der Zeitersparnis kénnen Reisende durch multimodale Anwendungen zusatzlichen Nut-
zen erzielen, z.B. durch verbesserte Informationen zur Sitzplatzverfliigbarkeit oder durch ei-
nen verbesserten Zu- und Abgang zum OV. Informationen zur aktuellen Auslastung kénnen
auch dazu dienen, durch Meidung der Spitzenzeiten die Nachfrage auf verkehrsschwachere
Zeiten zu lenken und die OV-Auslastung insgesamt zu erhdhen. Andererseits kénnte die ge-
nerelle Verkehrsverlagerung auf den OV die Uberlastproblematik in den Spitzenstunden noch
verscharfen.
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2.6.2 Mobilitatskultur, Einfluss der Lebensstile und Pluralismus auf das Mobilitats-
verhalten

Wie in Kapitel 2.5.2 dargelegt, ist das Auto beziiglich der Anzahl Wege das mit grossem Ab-
stand am meisten genutzte Verkehrsmittel. In dieser hohen Autonutzung widerspiegelt sich
eine tief verwurzelte, «autoaffine Mobilitatskultur» (Nobis, 2014, S. 10), die auch heute noch
in grossen Teilen der Bevdlkerung dominant ist und nur allmahlich - und teilweise auch nur
in bestimmten Milieus — durch gesellschaftliche Wandlungsprozesse hinterfragt wird.

So fihrt die generelle Tendenz zu langeren Ausbildungen auch zu einem tendenziell spateren
Flhrerscheinerwerb und damit eine andere Pragung des Mobilitdtsverhaltens hin zur ver-
mehrten und selbstverstandlichen Nutzung des Langsamverkehrs und des 6ffentlichen Ver-
kehrs Uber die Zeit der Ausbildung hinaus. Dies wird noch verstarkt durch den Umstand, dass
die Universitaten und Fachhochschulen in der Regel in Stadten angesiedelt sind, wo ein gut
ausgebautes OV-Angebot zur Verfligung steht. Auch die Einstellung zum Autobesitz veréndert
sich hierdurch, so dass das Auto auch nach dem Erwerb eines Flihrerscheines primar als Mo-
bilitatswerkzeug wahrgenommen wird, das situativ verwendet wird (Nobis, 2014). Diesem
Bedurfnis nach selektiver Autonutzung entsprechen die zunehmenden Sharing-Angebote, die
mit der Digitalisierung nun noch einfacher in die individuelle Mobilitatsplanung (Mobility as a
Service) eingebaut werden kénnen. Aufgrund seiner Entstehung bleibt jedoch dieses multi-
modale Verkehrsverhalten primar auf gut ausgebildeten Personen in urbanem Kontext be-
schrankt. Es ist zu erwarten, dass durch die Digitalisierung und der damit verbundenen ver-
einfachten Nutzung multimodaler Verkehrsangebote sich dieses Verkehrsverhalten zukinftig
auch in breiteren Bevélkerungsschichten durchsetzen wird (vgl. Kap. 2.6.1).

Der beschriebene Prozess zu einem selektiveren Einsatz der Verkehrswerkezeuge ist aber
auch Ausdruck der gesellschaftlichen Individualisierung und der damit verbundene Pluralisie-
rung der Lebensstile.

Unter Individualisierung wird die Aufldsung gesellschaftlicher Strukturen und Schichten und
deren Ablésung durch verstarkt selbstbestimmtes und -reflektiertes Handeln verstanden. Die
Individualisierung wurde durch die Aufklarung angestossen und ist somit keine neue Entwick-
lung (Rammler, 2011). Durch die Publikationen des Soziologen Ulrich Beck zu Beginn der
1980er-Jahre hat das Thema eine breitere Aufmerksamkeit erhalten, wird jedoch im 6ffentli-
chen Diskurs oft verkirzt auf wenige Phanomene dargestellt. So wir die Individualisierung
mit der Aufsprengung von gesellschaftlichen Normen und Rollen, dem Verfolgen individueller
Lebensentwiirfe und -stile verbunden, was u.a. zu einer Hinwendung vom Massenkonsum zu
individuellen Gitern und Dienstleistungen fuhrt, die ein massgeschneidertes Angebot bzw.
ein individuelles Nutzererlebnis versprechen. Ebenfalls thematisiert wird ein verstarkter Rick-
zug der Individuen ins Private.

In Bezug auf Mobilitdt hat ein Auto im Privatbesitz vor diesem Hintergrund einen grundsatzli-
chen Vorteil, weil individuell und frei dartiber verfligt werden kann, wobei das Auto durch
seine Mdglichkeiten gleichzeitig auch Treiber fur das Bedurfnis nach individualisierter Mobili-
tat ist. Damit wird auch deutlich, dass die Individualisierung in einem Wechselspiel mit den
technischen Rahmenbedingungen steht, die dem Individuum das Spektrum fir eigenstandi-
ges Handeln erweitern. Daher ist zu erwarten, dass in Anbetracht der zunehmenden Digitali-
sierung auch die Individualisierung weiter vorangetrieben wird. Andererseits verliert der Au-
tobesitz zunehmend seine Bedeutung als gesellschaftliches Statussymbol.

Die Auswirkungen der Individualisierung auf das Mobilitatsverhalten sind eine generelle Aus-
weitung der Aktionsraume und damit verbunden eine Zunahme der Verkehrsintensitat, da

Rapp Trans AG | Ein Unternehmen der Rapp Gruppe
31. August 2021 | Bericht-Nr. 2061.315 Seite 51



Seite 52 | Bundesamt fiir Verkehr BAV
Perspektive BAHN 2050: Studie zum Kernsatz 2

der Verkehr ein Reintegrationsmittel fiir eine sich immer stérker in Teilsysteme (z.B. in Form
immer kleinteiliger Wertschépfungsketten in der Giterproduktion) ausdifferenzierende Ge-
sellschaft darstellt (Rammler, 2011). Ebenso lasst sich ein Bediirfnis nach héherer zeitlicher
Flexibilitét beobachten, welche durch eine Zunahme der Zeitsouveranitat getrieben wird, die
wiederum mit der Arbeitszeitflexibilisierung beim Ubergang von der getakteten, industriellen
Massenproduktion zur Dienstleistungs- und Wissensdékonomie verbunden ist.

Auf die zeitliche Flexibilisierung hat der OV mit zeitlicher Ausdehnung der Betriebszeiten
(inkl. Nachtangebote) und zunehmender Taktdichte reagiert. Im Zuge der Digitalisierung ist
zu erwarten, dass der OV als Baustein in einem multimodalen «Mobilitdtsgesamtpaket» das
Bedlirfnis nach personalisierten Produkten mit On-Demand-Angeboten und Mobility as a Ser-
vice je langer je besser befriedigen kénnen wird. Gerade im Freizeitverkehr oder bei Ge-
schaftsreisen, wo die Wege nicht Teil der Alltagsroutine sind, kdnnen persdnliche oder digi-
tale Beratungsdienste auf Basis der spezifischen Bedirfnisse und Préaferenzen Kosten-Nutzen
optimierte Transportlésungen erarbeiten und anbieten, indem die verschiedenen Verkehrs-
werkzeuge bedarfsgerecht kombiniert werden (z.B. SBB Green Class).

Dem steht allerdings auch die Gefahr gegentiber, dass die Individualisierung einen starkeren
Riickzug ins Private bewirkt, was den OV als Massentransportmittel mit physischer Nahe zu
anderen Personen in einem grossen Fahrgastraum generell an Attraktivitat verliert.

Im Hinblick auf die Verkehrsdrehscheiben ist die Frage zentral, inwiefern sich vor dem Hinter-
grund der skizzierten gesellschaftlichen und teils widerspriichlichen Entwicklungen das Mobili-
tatsverhalten verstark zur multimodalen Nutzung der verschiedenen Verkehrsmittel entwi-
ckeln wird. Studien hierzu zeichnen kein eindeutiges Bild. Generell ist multimodales Verhalten
eine Verhaltensweise urbaner und vor allem junger Personen. Ob das gednderte Verhalten
junger Menschen in eine generelle Trendwende mindet, hangt entscheidend davon ab, inwie-
weit die heute jungen Erwachsenen dieses Verhalten auch in spateren Lebensphasen beibe-
halten (Nobis, 2014). Mitentscheidend hierfiir werden neben den gesellschaftlichen Entwick-
lungen auch die vorhandenen baulichen Strukturen sowie die technischen und
wirtschaftlichen Rahmenbedingungen und das Angebot sein.

2.6.3 Demographische Alterung und Folgen fiir die Mobilitat

Die Bevélkerungsprognosen fur die Schweiz zeigen (wie in praktisch allen saturierten Gesell-
schaften), dass der Anteil der dlteren Personen durch tiefe Geburtenraten und die steigende
Lebenserwartung steigt. Durch den Eintritt der Babyboom-Generation in den Ruhestand wird
sich dieses Phdnomen in den nachsten Jahrzenten noch verstarken. Bedingt durch den medi-
zinischen Fortschritt sind dltere Personen auch im Ruhestand in mehrheitlich guter Verfas-
sung und weisen ein entsprechend hohes Aktivitatsniveau auf, welches sich auch in einer ent-
sprechenden Mobilitat niederschlagt (Haefeli, Studer, Oechslin, Artho, & Weber, 2020).

Auswertungen aus dem Mikrozensus zeigen, dass in den letzten zwei Jahrzehnten insbeson-
dere die Autoverfluigbarkeit und der Fihrerscheinbesitz von Personen im Rentenalter zuge-
nommen haben. Dies erklart sich vor allem mit der 6konomischen Besserstellung dieser Per-
sonengruppe. Als Folge davon hat die MIV-Nutzung der alteren Personen von 2000 bis 2015
eher zugenommen. Demgegenliber ist sie bei den restlichen Altersklassen stabil geblieben
oder hat leicht abgenommen. Im Gegensatz dazu ist die OV-Nutzung der alteren Personen im
Jahr 2015 praktisch gleich stark wie im Jahr 2000. Bei den anderen Altersklassen hat diese
jedoch zugenommen. Bei anhaltender Entwicklung ist bei steigendem Anteil der alteren
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Menschen an der Gesamtbevdlkerung mit einem Gberdurchschnittlichen Wachstum des MIV
zu rechnen (Haefeli, Studer, Oechslin, Artho, & Weber, 2020).

Demgegentliber wird im SVI-Forschungsprojekt 2001/508 «Mobilitdtsmuster zuklnftiger
Rentnerinnen und Rentner: eine Herausforderung fir das Verkehrssystem 20307?» eine Umla-
gerung vom Individualverkehr auf den offentlichen Verkehr prognostiziert (Karrer, et al.,
2015). Die Modellrechnungen unter Bericksichtigung der demografischen Entwicklung sowie
der altersbedingten Anderung des Mobilitdtsverhaltens lassen auf eine starke Zunahme des
Anteils alterer Menschen im 6V schliessen. In den Szenarien wird von einer Zunahme der
Uber 65-jahrigen 6V-Nutzer von 9% im Jahr 2000 auf 19% bis 21% im Jahr 2030 ausgegan-
gen. Der OV und seine Infrastrukturen miissen folglich starker auf die Bediirfnisse dieser
wachsenden Nutzergruppe ausgerichtet werden.

Die Zuganglichkeit der offentlichen Verkehrsmittel flir Mobilitatsbehinderte Personen, zu de-
nen auch altere Menschen zdhlen, ist in der Schweiz im Rahmen des Behindertengleichstel-
lungsgesetzes vorgeschrieben und muss bis ins Jahr 2022 umgesetzt sein (Art. 22 BehiG).
Insgesamt kann der Standard der Ausbauten in der Schweiz schon heute sehr hoch bezeich-
net werden. Dennoch besteht im Hinblick auf die alternde Bevdlkerung weiterer Handlungs-
bedarf. Als Anforderungen an das Verkehrssystem der Zukunft werden neben der Entzerrung
komplexer Verkehrsstréme auch Massnahmen zur Entschleunigung notwendig sein. Altere
Fahrgédste haben spezifische Anspriiche an die Nutzbarkeit der 6ffentlichen Verkehrsmittel im
Vergleich zum durchschnittlichen Fahrgast, beispielsweise weil ihre kérperliche Wendigkeit,
ihr Orientierungssinn sowie ihre Wahrnehmung gegentber jingeren Nutzern reduziert sein
kdnnen oder die digitale Vernetzung geringer ist. Fir den 6ffentlichen Verkehr kann der An-
spruch dieser langsameren, alteren Kundschaft zu einer Verlangerung der Umsteigezeiten
und Haltestellenaufenthaltszeiten fihren. Demnach mussten die Fahrgastwechselzeiten in
den nachsten 15 Jahren fur die langsamsten Nutzer um 30% bis Uber 40% verléangert werden
(Karrer, et al., 2015).

Um diese Entschleunigung des OV zu kompensieren oder zumindest zu verringern, werden
daher Massnahmen in den Umsteigeknoten vorgeschlagen:

e Orientierungs-Hilfsmittel wahrend der Reise: In mittleren und grossen Bahnhdfen soll eine
Navigation mit Smartphone (z.B. In-Station Routing fir Umsteigewege) den Umsteigevor-
gang begleiten.

¢ Umsteigemdglichkeit am gleichen Perron oder ebenerdige Umsteigebeziehungen: Die
Gleisbelegung von Zigen soll sich vermehrt nach den hauptsachlichen Umsteigestromen
orientieren und dem Grossteil der Fahrgaste am gleichen Perron die Anschlussverbindung
bieten. Die Gleisbelegung soll so geplant werden, dass ebenerdige Umsteigevorgange die
Regel sind.

e Verbesserte Signalisation fir die jeweils kiirzesten Umsteigewege: Grosse Bahnhdéfe sind
ohne Ortskenntnis unibersichtlich. Mehr Orientierungssignale (bspw. auch Wechselsignale
je nach Zugankunft) sollen Abhilfe schaffen. Die kiirzesten Wege fiir eine haufige Umstei-
gebeziehung werden separat signalisiert (bspw. durchgangige Bodenmarkierungen). Als
bessere Orientierung fiir Aussteiger ohne Ortskenntnisse werden Wegweiser mit kiirzes-
tem Fussweg in Richtung Bus-/Tramlinien angezeigt.

e Mehr altersgerechte Beférderungsmittel in der Vertikalen

e Die Fahrgaste sollen das fur sie bevorzugte Beforderungsmittel fiir die vertikale Verschie-
bung (Personenaufziige, Rampen) wahlen kénnen. Liftanlagen werden von alteren
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Personen meistens bevorzugt. Rampen sind fiir mobilitatseingeschrankte Personen leichter
zu begehen als Treppen, insbesondere, wenn Gehhilfen oder Gepack mitgefiihrt wird.

Eine zusatzliche Unterstlitzung fur altere Personen bei der Organisation ihrer Mobilitdt kénn-
ten MaaS-Anwendung sein, weil die Organisation und die Bezahlung deutlich einfacher wir-
den. Es kann davon ausgegangen werden, dass die Benutzung solcher Anwendungen in Zu-
kunft auch flr dltere Personen je langer desto unproblematischer wird. MaaS-Anwendung,
oder ggf. etwas einfachere digitale Assistenten werden somit multi- und intermodales Verhal-
ten auch fir altere Personen erleichtern. (Haefeli, Studer, Oechslin, Artho, & Weber, 2020).

2.6.4 Mobilitatsprognosen fiir den Zeithorizont 2040/50
ARE-Szenarien 2040 (Mathys, et al., 2016)

2016 hat das ARE die Verkehrsperspektiven 2040 veroffentlicht!!. Die Perspektiven berick-
sichtigen ein Trendszenario und drei Alternativszenarien (Balance, Sprawl, Fokus!?), welche
sich vom Trendszenario insbesondere bezliglich Lebensstile, Raumordnung und Transportkos-
ten unterscheiden. In den Alternativszenarien wurden ausserdem Sharing-Systeme, automa-
tisierte Fahrzeuge (Fahrpersonal wird jedoch meistens noch nicht ersetzt) und MIV-OV-Misch-
formen (nur Szenario Fokus) bericksichtigt. Die Marktdurchdringung bis 2040 ist noch nicht
Uberwiegend. Automatisierte Fahrzeuge (10% bis 20% aller PW) flihren u.a. zu héheren
Strassenkapazitaten (5% bis 12%). Zum Trendszenario wurden auch zwei Sensitivitatsanaly-
sen (tief und hoch) berechnet, welche ein unterschiedliches Wachstum der Bevdlkerung und
der wirtschaftlichen Tatigkeit unterstellen.

Tabelle 1 zeigt ausgewadhlte Daten zu den Verkehrsperspektiven 2040 auf. Die wichtigsten
Erkenntnisse kdnnen so zusammengefasst werden:

e Die Verkehrsnachfrage wachst im Trendszenario jahrlich um 0.8% und erreicht 2040
144.5 Mia. Pkm; die Wachstumsrate des OV (1.4%) ist mehr als doppelt so hoch wie die
Wachstumsrate des MIV (0.6%)

e Die Bandbreite der Prognosen in den unterschiedlichen Szenarien / Sensitivitdten betragt
11.3% fir die Gesamtnachfrage, 9.3% fiir die MIV-Nachfrage und 43.6% fiir die OV-Nach-
frage

e Der OV-Anteil am Modal Split schwankt zwischen 18.0% und 23.8% (2010: 19.2%)

e Die gesamte Verkehrsnachfrage erreicht maximale bzw. minimale Werte in den Sensitivi-
taten zum Trendszenario (Sensitivitat hoch bzw. tief). Das gleiche gilt fur die MIV-Nach-
frage. Fur die OV-Nachfrage ergibt die Sensitivitdt hoch zum Trendszenario ebenfalls die
hdchsten Werte. Das Minimum wird im Szenario Sprawl erreicht.

e Die Prognosen fiir das Jahr 2030 liegen um 6.8% (MIV) bzw. um 10.3% tiefer als in den
vorherigen Perspektiven des Bundes aus dem Jahr 2012

Als Fazit kann festgehalten, dass die Verkehrsnachfrage weiterwéachst, aber weniger stark als
in den vorherigen Prognosen erwartet wurde. Es wird eine gewisse Sattigung erwartet.

1 vgl. ARE, Perspektiven des Schweizerischen Personen- und Giterverkehrs bis 2040. Bern, 2016.

12 Im Szenario Balance geniesst die Nachhaltigkeit einen hohen Stellenwert. Der OV wird priorisiert. Im Szenario Sprawl
geht die Zersiedlung weiter; die individuelle Mobilitat hat Vorrang. Im Szenario Fokus konzentriert sich die Entwicklung
der Schweiz in den Stédten.
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Bevoélkerung- und Wirtschaftsentwicklung sind die wichtigsten Treiber der Nachfrage. Die Ent-
wicklung der OV-Nachfrage ist mit grésseren Unsicherheiten behaftet

Tabelle 1: Verkehrsperspektiven 2040, ausgewahlte Daten

Personenverkehrsleistungen Trendszenario

nach Verkehrsmittel

in Mio. Personenkilometer 2000 2010 2010 2020 2030 2040 2010-40
Total 99'976  117'364 115'187  127'470  137'820  144'510 +25.5%

3 +1.6% p.a. = +1.0% p.a. +0.8%p.a. +05%p.a. § +0.8% p.a.
MIV 3 77'055 86'203 § 85'442 90'981 97'172 100'930 Z +18.1%
Personenwagen, Motor-/Motorfahrrider E +1.1% p.a. i +0.6% p.a. +0.7%p.a. +0.4%p.a. § +0.6% p.a.
ov 2 16'419 23'579 = 22'163 28'053 31'266 33'568 g +51.5%
Eisenbahnen, Tram, Trolley-/Autobus = +3.7% p.a. g +24%p.a. +1.1%p.a. +07%p.a. % +1.4% p.a.
Velo = 2314 216§ 2116 2342 2621 2822 |8 +33.4%

§ -0.9%p.a. % +1.0%p.a. +1.1%p.a. +07%p.a. é +1.0% p.a.
zu Fuss % 4'188 5'466 é 5'466 6'094 6'760 7'190 § +31.5%

s 127%p.a. H1%pa. +10%pa. +0.6%pa. +0.9% p.a.

Vergleich Perspektiven 2040 mit Perspektiven 2030

MiIv
in Mio. Personenkilometer 2000 2010 2020 2030 2010-30
Neue Verkehrsperspektiven 2040 i 77'055 85'442 90'981 97'172 = +13.7%
aus 2016 g +0.6% p.a +0.7% p.a. CII +0.6% p.a.
Verkehrsperspektiven 2030 S 86'918 b 96'794  101'409  103'862 'g +7.3%
aus 2006 & B 10.5% pa. _10.2% p.a 10.4% p.a
Ergénzungen zu den Perspektiven 2030 b 77'055 88'702 96'533  104'365 E +17.7%
aus 2012 & 10.8% p.a.  +0.8% p.a = o0s%pa
ov
in Mio. Personenkilometer 2000 2010 2020 2030 2010-30
Neue Verkehrsperspektiven 2040 i 16'419 22'163 28'053 31'266 e +AL1%
aus 2016 E 42.4% p.a.  +11%p.a. | 17%p..
Verkehrsperspektiven 2030 ‘E 18'236 & 23203 25'204 27'931 g +20.4% +11.9%
aus 2006 il E +0.8% p.a. _ +1.0% p.a. £ +0.9% p.a. +20.7%-P.
Ergénzungen zu den Perspektiven 2030 £ 16'419 23'597 29'236 34'875 +47.8% -10.3%
Sensitivitdtsanalyse zum Trendszenario
Verkehrsleistung nach Verkehrsmittel Referenz Sensitivititen Sensitivititen
in Mio. Personenkilometer p.a. 2010 2040 Hoch Tief Hoch Tief
Total 115'187  144'510 152'437  136'915 +5.5% -5.3%
2 +25.5% +32.3% +18.9% +6.9%P.  -6.6%-P.
MIvV 5 85'442  100'930  105'423 96'428 % +4.5% -4.5%
Personenwagen, Motor-/Motorfahrréder E +18.1% +23.4% +12.9% E +5.3%-P. -5.3%-P.
ov E 22'163 33'568 36'220 31'248 g +7.9% -6.9%
Eisenbahnen, Tram, Trolley-/Autobus 3 +51.5% +63.4% +41.0% S +12.0%P.  -10.5%P.
Velo é 2'116 2'822 3'030 2'612 2 +7.4% -7.4%
o 3
b +33.4% +43.2% +23.4% g +9.8%-P.  -9.9%-P.
zu Fuss % 5'466 7'190 7'764 6'628 a0 +8.0% -7.8%
=2 +315% +42.1% +21.2% +10.5%-P.  -10.3%-P.
Personenverkehrsleistungen Alternativszenarien
Verkehrsleistung nach Verkehrsmittel Referenz Balance  Sprawl Fokus Balance  Sprawl Fokus
in Mio. Personenkilometer p.a. 2010 2040 2040 2040 2040
Total 115'187  144'510  138'065 140'095  140'974 -4.5% -3.1% -2.4%
g +25.5% +19.9% +21.6% +22.4% - 5.6%-P.  -3.8%P.  -3.1%P.
MV S 85'442  100'930 97292 105'174  101'048 3 -3.6% +4.2% +0.1%
Personenwagen, Motor-/Motorfahrrader 5 +18.1% +13.9% +23.1% +18.3% = -4.3%-P.  +5.0%-P.  +0.1%-P.
ov § 22'163 33'568 30'001 25'223 29'570 § -10.6% -24.9% -11.9%
Eisenbahnen, Tram, Trolley-/Autobus l% +51.5% +35.4% +13.8% +33.4% E -16.1%-P. -37.6%-P. -18.0%-P.
Velo é 2'116 2'822 3'080 2'675 2'905 E +9.1% -5.2% +3.0%
& 3
g +33.4% +45.6% +26.4% +37.3% ﬁ +12.2%-P. -6.9%-P. +4.0%-P.
zu Fuss % 5'466 7'190 7'692 7'022 7'450 B +7.0% -2.3% +3.6%
= +31.5% +40.7% +28.5% +36.3% +9.2%-P. -3.1%-P. +4.8%-P.

Quelle: ARE 2016, Perspektiven des Schweizerischen Personen- und Glterverkehrs bis 2040, Hauptbericht, S.
67, 90, 97 und 109
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Abbildung 19 zeigt die Entwicklung der Verkehrsnachfrage graphisch auf.
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Quelle: ARE 2016, Perspektiven des Schweizerischen Personen- und Guterverkehrs bis 2040. Eigene Darstellung

Abbildung 19: Entwicklung der Verkehrsnachfrage (Pkm) 2010 - 2040

Verkehr der Zukunft 2060

Das Forschungspaket «Verkehr der Zukunft» hat sich mit dem fernen Zeithorizont 2060 be-
schaftigt und mdgliche disruptive Entwicklungen betrachtet. Insgesamt umfasst das For-
schungspaket sieben Einzelberichte und ein Synthesebericht. Die Berichte sind 2020 erschie-
nen, vier Jahre nach der Publikation der Verkehrsperspektiven 2040.

Das Forschungspakt betrachtet ein Szenario mit Evolution ohne Disruption (Szenario S1), so-
wie zwei Szenarien mit disruptiven Entwicklungen: Revolution der individuellen Mobilitatsser-
vices (Szenario S2) und Revolution der kollektiven Mobilitatsservices (Szenario S3). Im Sze-

nario S3 spielt die Multimodalitat eine sehr wichtige Rolle.

Tabelle 2 zeigt die Hauptannahmen und ausgewahlte Ergebnisse der Szenarien 2060 auf. Die
wichtigsten Erkenntnisse kénnen fiir den Personenverkehr so zusammengefasst werden:

e Die Verkehrsnachfrage wachst je nach Szenario jahrlich um 0.6% bis 0.8% (Total um
30% bis 40% gegenuber 2015)

e Das Nachfragewachstum geht zum grdssten Teil auf das Bevdlkerungswachstum zurick
(etwa 22% in allen Szenarien); die technologische Entwicklung ist fur etwa 8% (Szenarien
S1 und S2) bzw. 17% (Szenario S3) des Wachstums verantwortlich

e Die Verkehrsleistung im Schienenverkehr sinkt in den Szenarien S1 und S2 gegentiber
heute um etwa 5%; im Szenario 3 nimmt sie um 33% zu
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e Die MIV-Fahrleistung nimmt in den Szenarien S1 und S2 zu (37% bzw. 95%), im Szenario
S3 nimmt sie ab (-9%).

e Die Bandbreite der Prognosen in den unterschiedlichen Szenarien betragt 38% fir die
Nachfrage nach individuellen Fahrten und 106% fir die Nachfrage nach kollektiven Fahr-
ten

e Der Anteil der kollektiven Mobilitat schwankt zwischen 25% und 49% (2015: 27%)

Die Ergebnisse der Szenarien 2060 weisen gewisse Ahnlichkeiten aber auch mehrere Unter-
schiede gegeniiber den Perspektiven 2040 aus. Diese sind z. T. auf den unterschiedlichen
Zeithorizont zurlickzufihren.

Ahnlich ist der Umfang des Wachstums der Gesamtnachfrage und die Feststellung, dass die
Bevolkerungsentwicklung als Haupttreiber der Nachfrageentwicklung wirken wird. Beide Stu-
dien gehen ausserdem davon aus, dass der OV bzw. der kollektive Verkehr im jeweiligen
Trendszenario stérker als der MIV wachsen wird. Die Entwicklung der OV-Nachfrage ist in
beiden Studien mit héheren Unsicherheiten behaftet.

Ein erster Unterschied betrifft die Entwicklung der OV-Nachfrage im Trendszenario: die Per-
spektiven 2040 unterstellen ein deutlich héheres Wachstum des OV als die Studie zum Ver-
kehr der Zukunft (vgl. Abbildung 20).

Anders als in den Perspektiven 2040, unterstellt das Forschungspaket Verkehr der Zukunft u.
U. einen Rickgang der individuellen Verkehrsnachfrage (Szenario S3).

Die konventionellen PW werden kiinftig nur noch 20% (Szenarien S2 und S3) bis 40% (Sze-
nario S1) der individuellen Verkehrsleistung sicherstellen. Die Mehrheit der individuellen
Nachfrage wird von automatisierten PW (Level V) und von Robotaxi/Carsharing iibernommen.

Die Veranderungen im OV gehen etwas weniger weit. Mischformen OV-MIV (éffentlicher Indi-
vidualverkehr) ibernehmen 20% bis 40% der kiinftigen OV-Nachfrage. Das Szenario S3 be-
ricksichtigt ausserdem neue kollektive Verkehrsmittel (Hyperloop).

Auch im Szenario S1 (Evolution ohne Disruption) befriedigen «neue» Mobilitdtsformen (6f-
fentlicher Individualverkehr, automatisierte PW Level V, Robotaxi, Carsharing) die Mehrheit
der Verkehrsleitung (52%). Dieser Anteil steigt auf etwa 2/3 in den Szenarien S2 und S3.
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S$1: Evolution ohne
Disruption

S$2: Revolution
Individuell

S$3: Revolution Kollektiv

Demografie

10.4 Mio. Einwohner

10.4 Mio. Einwohner

10.4 Mio. Einwohner

Gesellschaftliche
Einstellung

Fortsetzung der heutigen
Einstellungen

Starke
Individualisierung

Starke Kollektivierung und
Trend zum Sharing

Raumstruktur

Entwicklung gemass
heutigen Trends

Dezentralisierung

Konzentration und Starkung
der Stadte

Technologie und
Mobilitdtswerkzeuge
Personenverkehr

40% der PW-Flotte im
Eigenbesitz

Mittlere Automatisierung

20% der PW-Flotte im
Eigenbesitz

Starke Automatisierung

20% der Flotte im Eigenbesitz

Starke Automatisierung aller
Fahrzeuge v.a. Bahn, Bus, mit

(40% der Taxiflotte sind (100% der Taxiflotte sind Robovans

Robotaxis) Robotaxis)
Technologie und Mittlerer Hoher Sehr hoher
Mobilitatswerkzeuge Automatisierungsgrad Automatisierungsgrad ~ Automatisierungsgrad

Giterverkehr

(ca. 20%)

(80% der LKW, 50%
Schiene)

(80% Strasse und Schiene)

Einbezug neuer
Technologien und
Systeme

Keine neuen Systeme

Keine neuen Systeme

Neue kollektive Systeme wie
Hyperloop und Cargo sous
terrain

Neue Multimodale Mobilitat Hohe Relevanz von Hohe Relevanz von
Angebotsformen nimmt zu, dominiert aber  individuellen Angeboten Angeboten der multimodalen
nicht (Flottenanbieter, und kollektiven Mobilitat
Robotaxi-Anbieter, (Revolution OV)
Event-Anbieter)
(Details siehe Anhang)

Tabelle 2: Szenarien 2060, Hauptannahmen und ausgewahlte Ergebnisse
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S1 Evolution ohne S2 Revolution der S3 Revolution der
Disruption individuellen kollektiven
Mobilitdtsservices Mobilitdtsservices
Personenkilometer +30% + 35% +40%
(Veranderung ggii 2015)
% Kollektivverkehr 29% 25% 49%
(2015: 27%)
% Bahn 16% 15% 21%
(2015: 22%)
Fahrzeugkilometer +37% + 95% - 9%
Pkw/Taxi
(Veranderung ggii 2010)
Kostendeckungsgrad 67% 50% 50%

(2015: 86%)

Grundiage: Modellrechnungen EBP und Ecoplan

Quelle: M. Maibach u.a.: Verkehr der Zukunft 2060 - Synthesebericht. Forschungsprojekt SVI 2016/002, 2020.
S. 9 und 79.

Tabelle 3: Verkehrsentwicklung im Personenverkehr

Entwicklung der Verkehrsnachfrage (Pkm)
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Abbildung 20: Entwicklung der Verkehrsnachfrage (Pkm) nach Verkehrsmodi 2010 - 2060, Trendszenarien
(Quelle: ARE 2016 und Maibach u.a. 2020. Eigene Darstellung)
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Verkehrsperspektiven 2050 (in Erarbeitung)

Fir die Verkehrsperspektiven 2050 hat das ARE vier Szenarien entwickelt: Weiter-Wie-Bis-

her-Szenario (Fortschreibung des Heute), Basis-Szenario (Weiterentwicklung des Heute), Al-
ternativ-Szenario 1 (Nachhaltige Tech-Gesellschaft) und Alternativ-Szenario 2 (Mobile Tech-
Gesellschaft).

Fir die Verkehrsperspektiven 2050 hat das ARE vier Szenarien entwickelt: Weiter-Wie-Bis-

her-Szenario (Fortschreibung des Heute), Basis-Szenario (Weiterentwicklung des Heute), Al-
ternativ-Szenario 1 (Nachhaltige Tech-Gesellschaft) und Alternativ-Szenario 2 (Mobile Tech-
Gesellschaft).

Die Ergebnisse der Szenarien liegen noch nicht vor (Stand Juni 2021). Nachfolgend zeigen
wir die Hauptannahmen der Szenarien und das Spektrum der berticksichtigten Entwicklungen
(vgl. Tabelle 4).

Mit Ausnahme vom Alternativ-Szenario 1, verbleiben PW mehrheitlich im Privatbesitz. Die
Fahrzeuge sind jedoch 6kologisch(er). Der Automatisierungsgrad der Fahrzeuge variiert von
Level 313 im Weiter-Wie-Bisher-Szenario bis zum Level 5% in den Alternativ-Szenarien. Im
Basis-Szenario wird mindestens Level 4 unterstellt!>.

Multimodales Verkehrsverhalten stagniert im Weiter-Wie-Bisher-Szenario (30% der Pkm) und
nimmt im Basis-Szenario und im Alternativ-Szenario 1 zu (50% bzw. 80%). Im Alternativ-
Szenario 2 ist keine Intermodalitat nachgefragt.

Aspekt

Weiter-Wie-Bisher-Szenario
Fortschreibung des Heute

Basis-Szenario
Nachhaltige Weiterentwicklung des
Heute

Alternativ-Szenario 1
Nachhaltige Technologie-Gesellschaft

Alternativ-Szenario 2
Mobile Technologie-Gesellschaft

OV - Typisierung

Sowohl die Definition des OV wie auch
die Angebotsstrukturen bleiben
weitgehend wie im Bestand.

Die Multimodalitdt mit dem OV als
Riickgrat und individuellen
Zubringersystemen ist etabliert.

Die integrale Multimodalitat im
Zusammenspiel zwischen OV und MIV
ist etabliert.

Der OV verliert an Bedeutung, die
Nutzenvorteile der OV-
Automatisierung setzen sich nur
punktuell durch.

Die Bahn ist auf Stufe Fernverkehr
weitgehend automatisiert. Das
Fernverkehrsnetz stellt nach wie vor
das Riickgrat des nationalen OV dar.

Die vollautomatisierte Bahn im Fern-
und Regionalverkehr bildet das
Ruckgrat der gelebten Multimodalitat.

Die vollautomatisierte Bahn im Fern-
und Regionalverkehr bildet das
Rickgrat der gelebten Multimodalitat.
Die S-Bahnen sind kleinteilig und

Die vollautomatisierte Bahn kann sich
auf den grossen nationalen
Relationen behaupten, S-Bahn- und
Regionalverkehre werden hingegen

OV - Bahn Ebenso sind S-Bahn-Systeme hochtaktig unterwegs. zunehmend schwacher nachgefragt.
automatisiert und bilden ein
Hauptverkehrsmittel fir den Pendler-
und Freizeitverkehr (Kultur) zwischen
Agglomerationen und Kernstadten
Die Netzstrukturen entwickeln sich in In Stadten bestehen In Stadten bestehen Auf der Strasse ist der OV
Stadten wie auch auf dem Land in hochautomatisierte OV-Angebote. Im vollautomatisierte OV-Angebote. Im  mehrheitlich durch Sharing- und
OV - Strasse den bestehenden Funktionen weiter. landlichen Raum stellen neben landlichen Raum ist der OV Pooling-Angebote verdrédngt worden.

Die Automatisierung nimmt generell
zu, kommt jedoch nicht tber Level 3
hinaus.

herkémmlichen zunehmend auch
hochauto-matisierte Angebote die
Erschliessung sicher.

mehrheitlich durch Sharing- und
Pooling-Angebote verdrangt worden.

Sowohl in den Stadten wie auch auf
dem Land.

MIV - Typisierung

Die Automatisierung nimmt generell
zu, kommt jedoch nicht Uber Level 3
hinaus. Das Abgeben der
Verantwortung an eine Maschine wird
nicht akzeptiert.

Als 6kologische Fahrzeuge im
Eigenbesitz oder als Sharing und
Pooling-Dienste sind die Fahrzeuge
zunehmend vollautomatisiert (mind.
Level 4), emissionsfrei und larmarm.

Der Besitz eines Fahrzeugs ist nur
noch wenig verbreitet. Im
multimodalen Verbund mit dem OV
sind vollautomatisierte Sharing und
Pooling-Dienste (Level 5) breit
etabliert. Die Grenze zwischen MIV
und OV verwischt.

Automatisierte Fahrzeuge Level 5 im
Eigenbesitz sind Standard. Selbst
fahren ist schon eine Weile passé. Die
Fahrzeuge stellen das
Universalmedium zur Fortbewegung
dar.

MIV - Nutzung

Das Selbstfahren ist nach wie vor

Standard, auf Autobahnen werden
die Vorziige der Assistenzsysteme
jedoch voll angenommen.

Die Fahrzeuge im Eigenbesitz dienen
v.a. der kleinrdumigen Erschliessung
und reichen von Bikes bis zu
Familienvans. Abgestellt werden sie in
Garagen beim Haus oder in
Parkrdumen auf der Strasse. Die
Sharing-Fahrzeuge sind oft Vans.
Auch sie sind in Parkraumen auf der
Strasse abgestellt.

Die Fahrzeuge bieten angenehmen
Raum-Komfort fiir mehrere Personen
und auch Gepéack und besitzen die
Grosse von Vans. Sie sind
emissionsfrei unterwegs und larmarm.
Ihre Depots liegen dezentral verteilt
und gewahrleisten kurze
Wartezeiten.

Die Grosse der Fahrzeuge hat
gegeniber der alten SUV-Welt
abgenommen, doch es bietet nach
wie vor angenehmen Raum-Komfort
fiir mehrere Personen. Haufig sind
auch autonome Kleinfahrzeuge mit
Platz fir max. 2 Personen unterwegs.
Gepack wird in Modulen angehangt.

Tabelle 4: Szenarien 2050, Auswirkungen auf das Mobilitatsverhalten

13 Level 3 bedeutet «bedingt automatisiert»: das Fahrzeug (ibernimmt Langs- und Querfiihrung fiir eine gewisse Zeit
und in bestimmten Anwendungsféllen. Vgl. https://www.astra.admin.ch/astra/de/home/themen/intelligente-mobili-
taet/stufen-der-automatisierung.html (besucht am 22.04.2021).

14 Level 5 bedeutet «vollautomatisiert»: Der Fahrer ist vom Start bis zum Ziel der Fahrt nicht mehr erforderlich. Vgl.
https://www.astra.admin.ch/astra/de/home/themen/intelligente-mobilitaet/stufen-der-automatisierung.html (besucht

am 22.04.2021).
15 Level 4 bedeutet «hoch automatisiert»: das Fahrzeug kann in einem definierten Anwendungsfall (z. B. Fahren auf Au-
tobahnen) alle Situationen automatisch bewaltigen Vgl. https://www.astra.admin.ch/astra/de/home/themen/intelli-

gente-mobilitaet/stufen-der-automatisierung.html (besucht am 22.04.2021).
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Trend-Szenarien und Zielzustand

Sowohl die ARE-Szenarien 2050 als auch das Forschungspaket Verkehr der Zukunft betrach-
ten zwei beziiglich Inter- bzw. Multimodalitdt extremen Szenarien: Ein Szenario, wo Intermo-
dalitat die Normalitat geworden ist (Alternativ-Szenario 1 — Nachhaltige Technologie-Gesell-
schaft bzw. Szenario S3 - Revolution der kollektiven Mobilitdtsservices), d.h. dass die
Mehrheit der Fahrten intermodal erfolgen, und ein Szenario, wo Intermodalitdt gar nicht ge-
fragt wird (Alternativ-Szenario 2 — Mobile Technologie-Gesellschaft bzw. Szenario S2 - Revo-
lution der individuellen Mobilitdtsservices).

Im ersten Szenario-Typ sind funktionierende und gut besuchte Verkehrsdrehscheiben voraus-
gesetzt. Sonst wiirde die Mobilitdt in einem solchen Szenario gar nicht funktionieren. Im
zweiten Szenario-Typ sind intermodale Fahrten nicht nachgefragt. Verkehrsdrehscheiben sind
nicht nétig. Diese beiden Szenarien-Typen stellen keine Trend-Szenarien dar.

Im Hinblick auf den Kernsatz 2 der Perspektive Bahn 2050 bedeutet ein Alternativ-Szenario 1
des ARE bzw. ein Szenario S3 gemass Verkehr der Zukunft, dass die Vernetzung der Bahn
mit den Ubrigen Verkehrsmitteln (im MIV mehrheitlich kollektivgenltzte automatisierte Fahr-
zeuge) eine Hauptstossrichtung fiir die Zukunft sein muss. Es ist daflir zu sorgen, dass die
Verkehrsdrehscheiben richtig dimensioniert sind, damit sie ihre Funktion effektiv wahrneh-
men kdénnen.

Alternativ wirde eine Entwicklung gemass Alternativ-Szenario 2 des ARE bzw. Szenario S2
der Verkehr der Zukunft fir den Kernsatz 2 der Perspektive Bahn 2050 bedeuten, dass die
Vernetzung der Bahn mit den Gbrigen Verkehrsmitteln keine spezielle Bedeutung haben wird.
Es sind keine allzu grosse Ressourcen in diese Richtung zu investieren. Die Bahn verliert an
Bedeutung und soll sich auf ihre «Kernkompetenz», die Beférderung von grossen Volumen
Uber mittleren / grossen Distanzen, konzentrieren.

Die Ubrigen Szenarien kénnen als Trend-Szenario dienen. Es geht um folgende Szenarien:

e Trendszenario gemass Perspektive 2040:
keine automatisierte PW, PW mehrheitlich im Privatbesitz, die OV-Nachfrage nimmt stark
zu (deutlich starker als die MIV-Nachfrage), der OV Anteill® am Modal Split steigt von 21%
(2010) auf 25% (2040)

e Basis- Szenario gemass Perspektiven 2050:
Auch im Basis-Szenario werden die automatisierten PW einen Anteil von 30% erreichen,
wie im Weiter-Wie-Bisher-Szenario, der Automatisierungsgrad ist jedoch héher und er-
reicht mindestens level 4 (hoch automatisiert), PW verbleiben im Privatbesitz

e Szenario S1 Evolution ohne Disruption (Forschungspaket Verkehr der Zukunft):
Etwa die Halfte der PW im Privatbesitz sind hoch- oder voll-automatisiert, PW verbleiben
im Privatbesitz (90% der Flotte), die OV-Nachfrage nimmt zu (etwas stirker als die MIV-
Nachfrage), der OV (bzw. Kollektivverkehr) Anteil am Modal Split steigt von 27% (2015)
auf 29% (2060)

Allen «Trend»-Szenarien gemeinsam ist, dass die PW weitgehend im Privatbesitz verbleiben
werden. Die Verkehrsnachfrage wird weiter zunehmen, im OV stérker als im MIV. Die An-
nahme zum Automatisierungsgrad der PW scheint den Hauptunterschied zwischen den
«Trend»-Szenarien darzustellen: von keine / kaum Automatisierung (Trendszenario 2040) bis

16 Hier betrachten wir nur MIV und OV, um einen Vergleich mit dem Forschungspaket Verkehr der Zukunft zu ermégli-
chen. Die Perspektiven 2040 bericksichtigten jedoch auch Velo- und Fussverkehr.
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zu einem Anteil von 30% an (teil-)automatisierten Fahrzeugen (Weiter-Wie-Bisher-Szenario
und Basis-Szenario 2050).

Wir schlagen deswegen vor, die zwei Trend-Szenarien hauptsachlich nach dem Automatisie-
rungsgrad der PW zu unterscheiden. Dieser Unterschied ist im Hinblick auf den OV sehr rele-
vant. Vollautomatisierte PW bieten den Nutzern die freie Verwendung der Reisezeit, heute ein
exklusives Merkmal des OV. Fiir die Umsteigevorgénge kdnnen vollautomatisierte PW auch
Vorteile bieten, z. B. wenn die Fahrzeuge selbst parkieren kénnen / dirfen. Der erste Effekt
dirfte jedoch starker ausfallen.
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3 Analyse Ist-Situation Giiterverkehr und kiinftige Szenarien

Der Giterverkehr ist aufgrund der Vielzahl der unterschiedlichen Akteure, Warengruppen,
Produktionsformen und Verladeanlagen viel vielschichtiger und differenzierter organisiert als
der Personenverkehr. Ausgehend von der Struktur und der bisherigen Entwicklung des Giter-
verkehrs, den Perspektiven des Guterverkehrs und Konzepten multimodaler Cargo-Dreh-
scheiben wird eine Typisierung flir bahnorientierte Cargo-Drehscheiben vorgeschlagen und
die Herausforderungen und der Handlungsbedarf identifiziert. Die nachfolgende Untersu-
chung eroértert die Frage, ob und wie die Cargo-Bahn mit den anderen Verkehrsinfrastruktur-
netzen effizient abgestimmt und attraktiv vernetzt ist.

3.1 Struktur und bisherige Entwicklung des Giiterverkehrs
3.1.1 Historische Einordnung am Beispiel der Bahnhdfe und der Giiterbahn

Die Glterverkehrsentwicklung in der Schweiz ist gepragt durch die Entwicklungsgeschichte
der Eisenbahnen in der Schweiz.

Die meisten Bahnhofe waren multimodale Cargo-Drehscheiben fiir den Personen- und den
Guterverkehr, sie haben Stickgut und Postsendungen umgeschlagen und hierzu die entspre-
chenden Verladeanlagen (Guterschuppen mit Anschlussgleis, Freiverladeanlagen) genutzt.
Die Glterstrasse beim Bahnhof (z.B. in Basel, in Luzern) ist ebenfalls ein Zeitzeuge flir den
Guterverkehr, der in den letzten Jahren immer mehr aus der Néahe der wachsenden und stér-
ker frequentierten Personenbahnhofe verschwunden ist.

Der Wettbewerb der Giterbahn gegen den erstarkenden Verkehrstrager Strasse, angeheizt
durch den Nationalstrassenbau, wurde ab den 1960er Jahre immer starker. Mit dem Produkt
cargo domizil versuchten die SBB, in das Geschaft der Tlr-zu-Tur-Logistik einzusteigen, was
jedoch zu erheblichen jahrlichen Verlusten fihrte. Gemass Leistungsauftrag 1982 sollte

fir den Stlickgutverkehr eine volle Kostendeckung erzielt werden. Der Kostendeckungsgrad
lag 1983 jedoch bei 36% [Botschaft, 1984, S. 987]. Mit der Griindung der CDS Cargo Domizil
AG 1993 stiegen Transporteure in das Geschaft ein und tGbernahmen fortan den Umschlag
der Guter in den Bahncentern und die Zustellung und Abholung. Seither konzentriert sich
SBB Cargo auf die Zustellung und Abholung von Bahnwagen, das Handling der Guiter erfolgt
durch Partner.

Die Entwicklung von Verkehrsleistung und Verkehrsertrag von SBB Cargo zeigt eine eindrick-
liche Entwicklung. Zwar steigen die Verkehrsleistungen an, die Ertrage schwinden. Erwirt-
schaftete die Giiterbahn 1985 noch 0.16 CHF/tkm, sind es 2019 noch 0.05 CHF/tkm.

Die Bahn transportiert zwar mehr Guter Uber langere Distanzen, verdient daran aber immer
weniger. Durch den zunehmenden Anteil von hochwertigen Konsum- und Investitionsgitern
ist ein Rickgang der durchschnittlichen Gewichte pro Transportauftrag und eine steigende
Nachfrage nach Transporten von kleineren, individualisierteren Gitern von hohem Wert zu
beobachten. Der Bahn bleibt der schwere Massentransport in Branchen mit z.T. sehr geringer
Zahlungsbereitschaft (Quelle V6V Manual Giterverkehr, SBB in Zahlen).

Aufgrund der Alpeninitiative und dem Ausbau der NEAT fokussierte die Guterverkehrspolitik
in der Schweiz lange Zeit auf den alpenquerenden und transitierenden Verkehr. Erst die Revi-
sion des Gltertransportgesetzes im Jahr 2015 brachte eine neue Fokussierung hin zum G-
terverkehr in der Flache. Die Ausgestaltung eines Konzepts zu (Bundesrat, Konzept flir den
Gutertransport auf der Schiene - Grundlage des Bundes fiir die Weiterentwicklung der
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Infrastrukturen flir den Gltertransport auf der Schiene, 2017) den Giiterverkehrsanlage ist
eine Folge der neuen Fokussierung starker hin zu den relevanten Infrastrukturen fir den GuU-
terverkehr. Die Auseinandersetzung mit den multimodalen Cargo-Drehscheiben bietet eine
weitere Gelegenheit, die Vernetzung der verschiedensten Akteure in der Logistik zu verbes-
sern.

3.1.2 Struktur und Entwicklung des Giiterverkehrs

Der Guterverkehrsmarkt der Schweiz lasst sich Uber verschiedene Dimensionen erfassen. Der
Gesamtglterverkehr wird vereinfacht und vereinheitlicht durch die Erfassung der transpor-
tierten Gltergewichte in Form des Aufkommens (in Tonnen) und der Transportleistung (in
Tonnenkilometer tkm) erfasst. Diese Kennzahlen sind je Verkehrstrager (Strasse, Schiene,
Luft, Wasserstrassen, Rohrleitungen) verfligbar.

Im Hinblick auf das Thema Cargo-Drehscheiben interessiert insbesondere den Gliterverkehrs-
aufkommen, der wir hier in Vordergrund stellen.

Das BFS weist flir 2019 im Gulterverkehr ein Aufkommen von 445 Mio. Tonnen aus. Die
Kennziffern zum Aufkommen sind fiir die punktuelle Betrachtung von Drehscheiben viel wich-
tiger als die Kennziffern zur Leistung. Das Aufkommen verteilt sich folgendermassen auf die
Verkehrsmittel:

Das BFS weist fiir 2019 im Giterverkehr ein Aufkommen von 445 Mio. Tonnen aus. Die
Kennziffern zum Aufkommen sind fiir die punktuelle Betrachtung von multimodalen Dreh-
scheiben viel wichtiger als die Kennziffern zur Leistung. Das Aufkommen verteilt sich folgen-
dermassen auf die Verkehrsmittel:

e 69 Mio. Tonnen auf der Schiene

e 376 Mio. Tonnen auf der Strasse, wovon 347 Mio. Tonnen mit schweren Glterfahrzeugen
Insgesamt hat das Aufkommen im Guterverkehr (Strasse und Schiene) von 2011 bis 2019
um rund 2% zugenommen (von 436 auf 445 Mio. Tonnen), wobei die Zunahmen auf der

Strasse bei rund 1.3% und bei der Schiene bei rund 6% liegen. Lediglich 8% des Aufkom-
mens im Guterverkehr auf der Strasse wird mit Lieferwagen bewaltigt.

Verkehrsentwicklung 2011 2019 2019-2011

mio tkm mio t mio tkm mio t mio tkm mio t
Schiene (netto) 10’164 65 10’070 69 -0.9% 6%
Strasse 17'372 371 17’148 376 -1.3% 1%
Total 27'536 436 27'218 445 -1.2% 2%
Schwere Fahrz. SGF 16’466 344 16’194 347 -1.7% 1%
Lieferwagen 906 27 954 29 5.3% 7%
Total Strasse 17'372 371 17148 376 -1.3% 1%
Schiene
Binnenverkehr 3214 26 2’894 25.4 -10.0% -3%
Import 847 8 990 10.2 16.8% 23%
Export 380 3 396 3.14 4.2% 8%
Transit 7'085 28 7'394 29.9 4.4% 8%
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total 11'526 65 11'673 69 1.3% 6%
Strasse SGF

Binnenverkehr 9’898 288 10’594 290 7.0% 0.7%
Import 2’557 31 2’518 31 -1.5% 1.5%
Export 1’368 16 1’650 21 20.6% 34.1%
Transit 2’643 9 1432 5 -45.8% -45.1%
total 16’466 344 16’194 347 -1.7% 1.1%

Tabelle 5: Eckwerte Glterverkehrsnachfrage nach Verkehrstrager 2011/2019
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Abbildung 21: Giterverkehrsaufkommen Schiene gemass BFS, Tabelle T6_2_1
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Das Guteraufkommen im Schienenguterverkehr in der Schweiz wird 2019 zu 1/3 mit Wagen-
ladungen und zu 2/3 mit Ganzziigen abgewickelt (siehe Abbildung 21). Die Tendenz zeigt seit
2008 eine Abnahme bei den Wagenladungen und eine Zunahme bei den Ganzzligen.

R&aumliche Verteilung

Rund drei Viertel der Bevélkerung in der Schweiz wohnt 2019 gemass der Raumgliederung
des BFS der Gemeinden, eingeteilt nach der Zugehdrigkeit zu Metropolitanregionen oder Ag-
glomerationsgriossenklassen, in Agglomerationen. Grosse Agglomerationen mit mehr als

500'000 Einwohner/innen gibt es in Zlrich, Genéve-Lausanne und Basel.

Agglomerationsgréssenklassen

keine 250'000 - 100'000 - 50'000 -
Einwohner 2019 Agglomera- >=500'000 499'999 249'999 99'999 <50'000
tionszuge- Einwohner/ Einwohner Einwohner/ Einwohner/ Einwohner/
horigkeit innen /innen innen innen innen
Metropolitanregion 0 1 2 3 4 5 Total
0 Landliche Gemeinde 1'845'623 68’480 102’785 81'425 49'785 100470 2'248'568 26%
1 Zlrich 101'718 1'382'926 375’605 69’440 151'278 2'080'967 24%
2 Genéve-Lausanne 22'372 582’600 369’352 85’988 36’708 1'097°020 13%
3 Basel 523’844 5168 529’012 6%
4 Bern 4037 375’713 379750 4%
5 Ticino Urbano 50’801 50’801 1%
9 Ubrige stiadtische Gemeinde 336’894 2’129 701’682 881’525 297’685 2'219'915 26%
Total 2'310'644 2'557'850 849’979 1'158'712 1'137'539 591’309 8'606'033
[ 6/295'389 73%
27% 30% 10% 13% 13% 7%
Tabelle 6: rdumliche Verteilung der Bevolkerung in der Schweiz
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Die rdumliche Analyse der Einwohner in der Schweiz illustriert, dass es sich bei der Versor-
gungs- und Entsorgungslogistik von Haushalten primar eine urbane Logistik handelt. Analy-
siert man in gleicher Weise auch das Aufkommen des Giterverkehrs, abgewickelt mit schwe-
ren Gulterfahrzeugen, zeigt sich ein verandertes Bild. Rund 62% der Mengen von Versand
und Empfang hat seine Quelle oder das Ziel in einer Gemeinde mit Agglomerationszugehorig-
keit.

Wie multimodal ist nun der Giiterverkehr in der Schweiz heute unterwegs?

Die Frage kann mit Hilfe der heutigen Statistik nicht beantwortet werden, weil durch die fahr-
zeugbezogene Erhebungsmethode in Kauf genommen wird, dass nicht origindre Sender-Emp-
fanger-Beziehungen, sondern monomodale Produktionsabschnitte erfassen. Eine Palette von
0.5 t, welche im Sammelverkehr im Raum Lausanne per Strasse abgeholt, danach im WLV-
System zwischen Verladeanlagen des Schienenglterverkehrs nach Gossau und schlussendlich
wiederum im Verteilverkehr im Raum St. Gallen per Strasse ausgeliefert wird, wird statistisch
dreimal erfasst, zweimal als Vor- und Nachlauf im Strassenglterverkehr, einmal im Hauptlauf
im Schienengiiterverkehr. Diese Erfassung fiihrt zu einer Ubergewichtung von kurzen Distan-
zen und zur Mehrfacherfassung des Giteraufkommens. Aus 0.5 t werden damit 1.5 t trans-
portierte Giter.

Trotz dieses Erhebungs-Bias wird eine quantitative Schatzung vorgenommen. Unter der An-
nahme, dass samtliche Verladeanlagen des Schienenglterverkehrs zumindest an den Ver-
kehrstrager Strasse angeschlossen sind und unter der Annahme, die transportierte Ware wird
entweder umgeschlagen, sortiert oder weiterverarbeitet und folgt ihrer Bestimmung entlang
der Wertschopfungskette, wird die an bahnorientierten Cargo-Drehscheiben umzuschlagende
Menge zur Ver- und Entsorgung von Haushalten und Unternehmen in der Schweiz im Jahr
2019 auf 64 Mio. Tonnen geschatzt (2xBinnenverkehr+Importverkehr+Exportverkehr).

Verteilt sich diese Menge auf 1000 bimodale bahnorientierte Cargo-Drehscheiben in der
Schweiz, ergibt das eine multimodale Umschlagmenge von 250 t pro Werktag und Dreh-
scheibe. Zwar ist die Zahl der multimodalen Cargo-Drehscheiben (siehe auch Kapitel 3.4.2)
nicht bekannt, fiir die Herleitung der Herausforderungen und von Anforderungen scheint je-
doch eine quantitative Annaherung wichtig zu sein (siehe auch Tischmodell).

Die Glterbahn ist besonders geeignet fiir den Transport grosser Mengen Uber lange Distan-
zen. Dort, wo die Bahn ihren Platz in der Logistik gefunden hat (internationaler Verkehr), be-
stehen bereits heute Gesamtmarktanteile Gber 40%. Da die nachgefragten Transportdistan-
zen per Strasse nur bei 6 von 20 Warengruppen bei eher bahnaffinen Distanzen liegen, wird
das Verlagerungspotenzial insgesamt als tief beurteilt. Im Grundsatz sollte daher die strategi-
sche Entwicklungs-Stossrichtung auf «Halten» lauten, damit der Schwund im Binnenverkehr
gestoppt werden kann.

3.2 Produktionsformen im multimodalen Giiterverkehr

Der Guterverkehr wird in grossen Teilen mit multimodalen Produktionsformen abgewickelt.
Zahlreiche Unternehmen bieten Teilleistungen entlang der Transportkette an oder Gberneh-
men die Gesamtleistung von Sender bis Empfanger. Die Unterscheidung der Begriffe multi-
modaler Verkehr, intermodaler Verkehr und kombinierter Verkehr ist dabei zu beachten. Die
Einordnung der Begriffe geht aus nachfolgender Darstellung und der Definitionen hervor.
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Abbildung 22: Multimodaler Verkehr

e Multimodaler Verkehr ist der Transport von Glitern mit zwei oder mehreren verschiedenen
Verkehrstragern. [UN/ECE, Terminologie des kombinierten Verkehrs, 2001]

e Intermodaler Verkehr ist der Transport von Gitern in ein und derselben Ladeeinheit oder
demselben Strassenfahrzeug mit zwei oder mehreren Verkehrstragern, wobei ein Wechsel
der Ladeeinheit, aber kein Umschlag der transportierten Guter selbst erfolgt. [UN/ECE,
Terminologie des kombinierten Verkehrs, 2001]

o Kombinierter Verkehr ist der Teil des Intermodalen Verkehrs, bei dem der iberwiegende
Teil der in Europa zuriickgelegten Strecke mit der Eisenbahn, dem Binnen- oder Seeschiff
bewaltigt und der Vor- und Nachlauf auf der Strasse so kurz wie mdglich gehalten wird.
[UN/ECE, Terminologie des kombinierten Verkehrs, 2001]

Fir die Entwicklung und den Betrieb multimodaler Cargodrehscheiben ist es zudem relevant,
die Produktionsweisen je Verkehrstrager zu verstehen, damit die Herausforderungen, der
Handlungsbedarf und die Anforderungen besser eingeordnet werden kénnen.

Schienengiiterverkehr

Fur die Abwicklung des Schienenguterverkehrs werden verschiedene Giterverkehrsanlagen
bendtigt. Dabei wird nach Anlagen mit rein betrieblicher Funktion und Schnittstellen (Zugang
zum Schienengulterverkehr) unterschieden. Betriebliche Anlagen sind die Bahnhéfe — Ran-
gier-, Formations- und Annahmebahnhéfe - in welchen Zliige getrennt und formiert werden.
Diese sind grundsatzlich unabhangig von Personenbahnhoéfen, kénnen aber auf schwach be-
lasteten Strecken mit Personenanlagen zusammenfallen. Der eigentliche Giterumschlag fin-
det ausschliesslich an den Schnittstellen statt d.h. an KV-Terminals, Freiverlade- und An-
schlussgleisanlagen (entspricht einer privaten Verladestelle, welche Gber einen Bedienpunkt
an das Netz angebunden ist). Schnittstellen und Bahnhdéfe kénnen sich rdumlich Gberschnei-
den.
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Abbildung 23: Unterscheidung der Infrastrukturanlagen fir Guterverkehr (Quelle SBB-I)

In der Bahnproduktion werden zwei Verfahren unterschieden, die Produktion mit Einzelwagen
/ Wagengruppen (WLV) und die Produktion mit Ganzziigen (GZ). Bei der Produktionsform im
WLV kann der Verlader die Sortierleistung an die Bahn delegieren und von einem Anschluss-
gleis verschiedene Bahnwagen mit unterschiedlichen Zielen abholen oder versenden lassen.
In der Produktion mit GZ werden samtliche Bahnwagen eines ganzen Zuges zwischen zwei
Bedienpunkten transportiert. Ein Spezialfall fir die Bahnproduktion im Giterverkehr stellt die
Nutzung der Gepackabteile der Personenziige dar, welche Swissconnect zur Verteilung ihrer
Kuriersendungen nutzt.

Einzelwagen / Wagengruppen Ganzziige
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Ebene 2
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Bedienpunkt Bedienpunkt Bedienpunkt
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Legende:
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Rangierbahnhof: Sortieranlage fur Einzelwagen. Annahme und Formation der Zuge fur Verladeanlagen, Formations- und Annahmebahnhofe.

Formationsbahnhof: Rangierplattform fir die regional Erschliessung. Rangier- und Forr ifgaben fir die ar en Bedienpunkte und das Ortsaufkommen
Annahme und Formation der Zige fur Annahmebahnhdfe und Verladeanlagen

Bedienpunkt: Bezeichnet einen geografischen Standert zur Erschliessung von Verkehrspotential mit einem kommerziellen Angebot des Schienengiterverkehrs
Uber die eingeschlossenen Ladestellen (z.B. Anschlussgleise, Freiveriad)

Ladestelle: Oder auch Verladeanlage. Bezeichnet einen Be- oder Entadeort von Bahnwagen.
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Abbildung 24: Unterscheidung der Bahnproduktionsverfahren fiir Glterverkehr (Quelle SBB-C)

Die Wahl der Produktionsform wird durch die Eigenschaften der Guter und die Wertschop-
fungsnetzwerke der Verlader mitbestimmt, wie nachfolgender Exkurs zum Biindelungsdi-
lemma veranschaulichen soll.
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Exkurs «Herausforderung Biindelungsdilemma »

Die Nutzer von Bahntransporten sind einem Biindelungsdilemma ausgesetzt, weil sie einer-
seits genligend Zeit haben miissen, damit geniigend Menge am Standort anfdllt, um den we-
sensgerechten Transport mit der Bahn aus 6konomischen Griinden zu rechtfertigen, anderer-
seits benétigen sie in der Verladeanlage auch genligend Raum, um die Glter fiir die Beladung
bereitstellen zu kénnen. Eine geblindelte Belieferung per Bahn bedingt somit sowohl eine
zeitliche Synchronisation als auch eine rédumliche Fassung der Glterstréme. Zahlreiche Ein-
fliisse definieren oder limitieren dabei den Handlungsspielraum und die Mdéglichkeit von ein-
zelnen Verladern.

[ i awele el e Kundenerwartung «anytime/Everywhere-Commerce» ]

site Zeitliche . Raumliche
Synchronisation Fassung

Giiterstrome Giiterstrome
Integratoren fiir Mengen apazitite
Logistikkonzepte Zusammenladung Paarigkeit Verteil-/
Wirtschaft Glter- / Warengruppen Sammeltransporte

Abbildung 25: Biindelungsdilemma - gemass ILMA+

Konsumgdter oder Schnelldreher werden deshalb im WLV transportiert (Bsp. Stlickgutnetz
der Bahnspediteure), Massengiter sind eher pradestiniert fur GZ-Transporte.

Strassengiiterverkehr

Die Strasse ist fur den Guterverkehr der wichtigste Verkehrstrager, weil Start und Ende des
Transports von Gutern meist auf der Strasse stattfinden. Die Produktion im Strassengiter-
verkehr wird Uber die Fahrzeugwahl (schwere Nutzfahrzeuge >3.5 t, leichte Nutzfahrzeuge
<3.5 t, Cargobikes) und die Qualitatsmerkmale zu Laufzeit, Punktlichkeit und Zusatzleistun-
gen (z.B. Be- und Entlad) massgebend bestimmt und durch die regulatorischen Rahmenbe-
dingungen (Nachtfahrverbot, LSVA, Zufahrtsrestriktionen) eingeschrankt. Wahrend Trans-
portunternehmen ihre Angebote durch die Flotte bestimmen, mittels Universalfahrzeugen,
Netzstrukturen und Zusatzleistungen hohe Auslastungen anstreben, verfolgen Verlader z.T.
andere Strategien. Entweder betreiben diese selbst eine Flotte (Werkverkehr) und der Trans-
port ist Teil des Produktes (z.B. Grosshandel, Lieferservice von Pistor) oder Transporte wer-
den vollstandig an Dritte ausgelagert (z.B. IKEA).

Weitere Verkehrstrager

Auf dem Verkehrstrager Wasser werden Giter mit unterschiedlichen Arten von Schiffen
transportiert. Schiffstransporte sind vergleichbar mit Ganzzliigen der Bahn, aber in Hafen
werden Ladungen vereinigt und aufgeldst. Die Schifffahrt |asst sich wie folgt charakterisieren:
Sie verflgt tber ein sehr weitmaschiges Netz und die Kunden sind selten direkt
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angeschlossen. Es sind leistungsfahige Hafenanlagen erforderlich. Es kénnen sehr grosse
Mengen/Volumen transportiert werden. Die Reederei Maersk z.B. verfiigt tiber Container-
Schiffe, welche bis zu 18'000 TEU (Twenty-foot Equivalent Units) laden kénnen. In der Regel
bestehen auf Binnengewasser keine Nachtfahrmoglichkeiten.

Die schweizerischen Rheinhdfen (SRH) bestehen aus den drei Hafen Kleinhiningen, Birsfel-
den und Auhafen Muttenz. Im Jahr 2019 wurden insgesamt 6'065'234 t Glter umgeschlagen.
Im Auhafen Muttenz werden hauptsachlich Mineraldlerzeugnisse sowie Chemie- und Agrargt-
ter bearbeitet (34.3 % des Gesamtumschlags). In Birsfelden liegen die Schwerpunkte auf
Stahl und andere Metalle im Verbund mit Produktionsanlagen sowie bei Trockengltern (35.8
% des Gesamtumschlags). Der Hafen Kleinhlningen ist Umschlagspunkt fiir Agrargtiter, Me-
talle, Recycling-Giiter sowie Handelsglter (25.8 % des Gesamtumschlags). Auch sind dort
die Speditionen ansassig. Containerumschlag findet in den Hafen Kleinhiiningen und Birsfel-
den statt. Die SRH sind trimodale Cargo-Drehscheiben.

Die Luftfracht ist zwar mengenmassig ein untergeordneter Verkehrstrager im Glterverkehr,
es werden aber sehr viele hochwertige und leichte Giter per Flugzeug transportiert. Luft-
fracht wird in den allermeisten Fallen in Form der Belly-Fracht den Passagierflugzeugen mit-
gegeben. Einzelne grosse Logistikdienstleister verfligen Uber eigene Frachtflugzeuge (z.B.
DHL, FedEx). Wertmassig besteht die Import-Luftfracht in der Schweiz zu 40% aus Giitern
der Maschinen-, Elektro- und Metall-Industrie. Die Export-Luftfracht besteht zu 35% aus G-
tern der Chemie- und Pharma-Industrie (IG AirCargo, 2013). Wichtig bei der Luftfracht ist die
gute Lage der Flughafen sowie deren gute Anbindung an das Ubrige Verkehrsnetz.

3.3 Zukiinftige Entwicklung des Giiterverkehrs in der Schweiz
3.3.1 Entwicklungstrends

Die nachfolgende Zusammenstellung der Erkenntnisse basiert auf Analysen zu Trends und
Entwicklungen im Guterverkehr, welche in Forschungsprojekten (Rapp Trans, 2018) und in
kantonalen Glterverkehrs- und Logistikkonzepten (Rapp Trans, 2019) (Rapp Trans, 2020)
durchgefiihrt wurden.

e Wirtschaftswandel, Urbanisierung und Digitalisierung werden die Guiterverkehrsnachfrage
und die Logistik stark verandern. Der Versandhandel ist ein erheblicher Treiber flr die
Veranderung der Giiterstréme und den Bedarf nach neuen Logistikstandorten. Die fort-
schreitende Urbanisierung wird den Abstimmungsbedarf zwischen Nutzungen und Ver-
kehrserschliessung weiter erhéhen

e Die Digitalisierung hat ein grosses Potenzial fur Effizienz- und Qualitatssteigerungen und
somit auch fir eine Reduktion der Umweltbelastungen. Auf der anderen Seite bestehen
auch Risiken, die sich heute nur schwer abschatzen lassen.

e Zahlreiche Logistiktrends fiihren zu einer Erhéhung des Verkehrsaufkommens, der Ver-
kehrsleistung und des Flachenbedarfs. Diese werden Effizienzsteigerungen durch eine Di-
gitalisierung kaum kompensieren kénnen.

e Cargo sous terrain birgt Chancen und Risiken. Diese sollten genauer analysiert und bewer-
tet werden und bilden die Grundlage fir die Abstimmung mit dem Bund im Rahmen der
Sachplanung.
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e Mit einer weitergehenden Elektrifizierung ist insbesondere im Nahverkehr zu rechnen
(Kleinfahrzeuge oder gréssere Fahrzeuge bis 26 t mit geringem Reichweitenbedarf und
geringer notwendiger Nutzlast). Im Fernverkehr auf Autobahnen haben Systeme mit
Oberleitungen und Stromschienen ein gewisses Potenzial.

e Eine weitere Teilautomatisierung des Strassenglterverkehrs wird in den nachsten Jahren
voranschreiten (Platooning, Lieferroboter). Mit einer vollstandigen Automatisierung des
Strassengliterverkehrs (autonomes Fahren) ist erst deutlich nach 2030 zu rechnen. Da der
Guterverkehr unter 6konomischen Gesichtspunkten durchgefiihrt wird, ist mit seiner Auto-
matisierung vor dem Personenverkehr zu rechnen.

e Die Voraussetzungen flr eine Automatisierung des Schienenglterverkehrs waren giinstig
(geschlossenes System, fortgeschrittene Betriebsleittechnik). Bestrebungen fiir eine (Teil-
) Automatisierung sind vorhanden. Hindernisse bilden das beschrankte Markt-Potenzial
und die beschrankten Investitionsmaoglichkeiten der Bahnen.

e Ein grossraumiger Einsatz von Drohnen ist in den urbanen Gebieten nicht zu erwarten. Die
Potenziale liegen eher in der Bedienung von abgelegenen Regionen und bei zeitkritischen
Transporten von kleinen Mengen.

3.3.2 Giiterverkehrsperspektiven 2040

Das Bundesamt fiir Raumentwicklung (ARE) hat zusammen mit anderen Bundesstellen die
verkehrlichen Entwicklungen bis 2040 in Form von Szenarien abgeschatzt (ARE, 2016). Diese
dienen als Planungsgrundlage fir die Infrastrukturprogramme von Strasse und Schiene sowie
flr verkehrspolitische und raumplanerische Entscheide.

Im Referenzszenario werden sowohl das Verkehrsaufkommen als auch die Verkehrsleistung
um ca. ein Drittel zunehmen. Die Gesamtentwicklung wird wesentlich von der Wirtschafts-

und Bevdlkerungsentwicklung gepragt. Die Transportleistung im Strassengtiterverkehr soll

um 33% und die Transportleistung im Schienengiiterverkehr sogar um 45 % zunehmen.

Der Modal Split (Anteil Schiene) soll um ca. 2 %-Punkte zunehmen. Die Bandbreite bzw. die
Unsicherheiten der Zunahme des Aufkommens und der Transportleistung sind mit 25 bis
50 % jedoch sehr hoch.

Leistung im Giiterverkehr bis 2040

Leistung und Zuwachs Zuwachs indexiert Anteile am Modal Split
absolut 2010 -2040
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Abbildung 26: Giterverkehrsentwicklung gemass VP 2040

Bei der Entwicklung ist von folgenden Schlisselveranderungen auszugehen (ARE 2016):
e Starke Zunahme bei den Stick- und Sammelgitern.
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e Starke Zunahme bei den Massenglitern (Steine, Erden, Baustoffe) mit Ausnahme der
Energietrager (deutliche Abnahme).

e Der Binnenverkehr wachst starker als der Import und Export und der Transitverkehr.
e Die Schiene gewinnt bei den Stlick- und Sammelgtitern sowie chemischen Produkten
Marktanteile. Bei den Ubrigen Warengruppen verliert die Schiene Marktanteile.

e Abnehmende Transportintensitat (tkm/CHF) aufgrund Zunahme von wertvolleren und
leichteren Waren (Gluterstruktureffekt).

Das Mengenwachstum ausgedriickt in Aufkommen (t) beim Glterverkehr 2020-2040 wird auf
insgesamt 20 % respektive fir den Zeitraum 2020 - 2030 auf 10 % geschatzt. Wahrend bei
den Verkehrstragern Strasse und Schiene vom Mengenwachstum ausgegangen wird, unter-
stellt die Studie beim Transport auf dem Wasser (Rhein) aufgrund der geringeren Bedeutung
der fossilen Energie eine Mengenreduktion.

Verkehrsaufkommen in Mio. t

Trdger Szenario 2010 2020 2030 2040 A 2020-2030 A 2020-2040
Strasse Referenz 348 398 441 484 +11% +21%
Schiene Referenz 58 67 74 81 +11% +22%
Rhein Referenz 7 6 6 6 -7% -11%
Total Referenz 420 478 526 574 +10% +20%

Verkehrsleistung in Mio. tkm

" . A 2020- A 2020-
Trdger Szenario 2010 2020 2030 2040 2030 2040
Strasse  Referenz 16’870 18817 20’602 22’402 +9% +19%
Schiene  Referenz 9’805 11170 12'763 14185 +14% +27%
Total Referenz 26’675 29'987 33’365 36’587 +11% +22%

Tabelle 7: Nachfragentwicklung ARE-Prognose 2016
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2020-2040

Schiene 2010 2020 2030 2040 Total  BIVE M EX T
Landwirtschaft 2'628 2'645 2475 2'489 o 6% W 1% = 15% 9 -11% W -63%
Nahrungsmittel 2162 2'369 2'549 2706 = 4% = 11% = 27% = 9% &) 75%
Energietrager 8047 6'393 4665 3577 Wb -44% Wb -43% Wb -45% ) -41%
Erze, Steine und Erden 5973 7253 7'465 8253  =» 14% = 22% = 28% &) 50% W -84%
Baustoffe und Glas 2'705 3124 3456 3758 = 20% = 21% = 12% = 14%
Chemie und Kunststoffe 2'120 3178 4'335 5892 b 85% Mh 126% = 12% = 23% &) 71%
Metalle und Halbzeug 3209 3755 3'878 3'821 = 2% 8 5% =0 20% = 2% B -23%
Abfalle 1884 2'353 2715 3021 =» 28% = 30% &) %= 16% = 6%
Halb- und Fertigwaren 3250 2'710 2781 2806 = 4% ) -1% = 15% = 4% 9 -3%
Stiick- und Sammelgut 26'108 33115 39911 45059 = 36% &) 42% = 41% = 27% =  34%
Total 58'086 66'895 74230 81’382

100% 111% 122%

Tabelle 8 - Aufkommensentwicklung nach Warengruppe, Perspektive 2040, Referenzszenario

Die Aufkommensanalyse der Prognose nach Warengruppen und Verkehrsart beim Schienen-
gliterverkehr zeigt die erwartete Entwicklung deutlich. Im Binnenverkehr sind Gber alle Wa-
rengruppen Zuwdachse zu erwarten, bis auf die Energietrager.

1000t S':"ecg'i;em 2010 2020 2030 2040 2020-2040
Landwirtschaft K 3918 4173 3’988 4’157 0%
Nahrungsmittel K 3’809 4075 4332 4556 12%
Energietrager M 13123 10464 7631 582 W -44%
Erze, Steine und Erden M 9’501 11’878 13’254 14’591 23%
Baustoffe und Glas H 5216 6'017 6663 7254 21%
Chemie und Kunststoffe H 3052 4625 6'569 9’378 103%
Metalle und Halbzeug H 3’216 4229 4400 4391 4%
Abfalle M 2’999 3775 4’370 4’893 30%
Halb- und Fertigwaren H 4134 4085 4153 4’167 2%
Stuck- und Sammelgut K 15’584 18395 22’331 25’956 41%
Total 64’552 71’716 77’691 85’225 19%

Tabelle 9 Umschlagmengen an multimodalen Cargo-Drehscheiben, Basis ARE 2016 - Referenzszenario, MCD-

Segment: K-Konsumgut, M-Massengut, H-Halb&Fertigwaren

Insgesamt wird der Bedarf nach Giterumlad in multimodalen Cargo-Drehscheiben gemass
ARE-Referenz-Szenario bis 2040 um mindestens 20% wachsen, und dies sowohl bei den Kon-

sumgitern als auch bei den Massengittern.

Vergleicht man die ARE Verkehrsperspektive aus dem Jahr 2016 mit jener aus dem Jahr

2004 wird ersichtlich, dass die Prognoseannahmen insbesondere bezliglich Schienengliterver-
kehr nach unten korrigiert wurden. Im Jahr 2004 war die Prognose flir den Schienenglter-
verkehr sehr optimistisch und es wurden starke Zunahmen im Bereich der Verkehrsleistun-

gen prognostiziert.
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Abbildung 27: Vergleich der ARE Verkehrsprognosen aus 2004 und 2016

Sehr eindricklich ist erkennbar, wie die Nachfrage im Schienenguterverkehr durch die Fi-
nanzkrise 2009 starker beeinflusst wurde als jene des Strassenguterverkehrs. Wahrend die
Verkehrsperspektiven im Jahr 2004 fir den Guterverkehr noch rosige Wachstumsszenarien
voraussagten (ARE, 2004/ARE, 2016) und die Unsicherheit bezliglich der mdglichen
Entwicklungen relativ gross waren, scheinen sich die Prognostiker beim Ausblick auf das Jahr
2040 sicherer zu sein, differenzieren doch die einzelnen Szenarien (Referenz, Balance,
Sprawl) kaum. Die pessimistischen Annahmen bezliglich der Verlagerung von Gitern von der
Strasse auf die Schiene zeichnen auch die zukinftige Entwicklung. Die massiven Korrekturen
beim Schienengiterverkehr begriinden die Autoren der Studie wie folgt: ,Wahrend in dlteren
Arbeiten ein Auslaufen der Substitution von Massengltern durch leichte, aber hochwertige
Halb- und Fertigwaren (Stlickglter) erwartet wurde, lasst sich in der heute verfiigbaren
Rickschau kein solcher Trend erkennen.

Betrachtet man die zwischenzeitliche Mengen- und Leistungsentwicklung, erscheint die Prog-
nose flir das Aufkommen (in Tonnen) insbesondere beim Strassenguterverkehr zu hoch.

3.3.3 Verkehr der Zukunft 2060

Die Szenarien des Forschungspakets «Verkehr der Zukunft» sind im Kapitel 2.6.4 kurz erlau-
tert.

Der Guterverkehr wurde, anders als der Personenverkehr, nur punktuell analysiert. Allféllige
disruptive Entwicklungen (neue Produktionstechnologien, Veranderungen der Wirtschafts-
strukturen) wurden betrachtet aber nicht in den Szenarien abgebildet.
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In den Szenarien wird die Entwicklung als Fortschreibung der Perspektiven 2040 unterstellt.
Die Verkehrsnachfrage (Ntkm/Jahr im Binnenverkehr) wachst von 2015 bis 2060 um 40%
(Szenario S1 und S2) bis 51% (Szenario S3), das entspricht einer jahrlichen Wachstumsrate
von 0.8% bzw. 0.9%. Die Ergebnisse fiir die Szenarien S1 und S2 sind ziemlich identisch
(vgl. Abbildung 28), der Modal Split andert sich nicht. Im Szenario S3 Gbernimmt Cargo Sous
terrain 2060 14% der Binnennachfrage (Ntkm/Jahr). In diesem Szenario wird ein deutlich h6-
heres Wachstum der Nachfrage im Schienengiterverkehr (eine Verdoppelung gegeniiber
2015) und ein deutlich niedrigeres Wachstum im Strassengtiterverkehr (+10% gegentber
2015) prognostiziert.

Entwicklungder Nachfrageim Binnenverkehr (Ntkm) 2015 - 2060
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Abbildung 28: Entwicklung der Glterverkehrsnachfrage im Binnenverkehr 2015 - 2060 nach Verkehrstrager
(Ntkm/Jahr)
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Die Ergebnisse der Szenarien 2060 liegen etwas tiefer als die Perspektiven 204017 (vgl. Abbil-
dung 29). Strasse und Schiene entwickeln sich gemdss Verkehr der Zukunft im Gleichschritt,
wahrend die Perspektiven 2040 von einer leicht starkeren Entwicklung im Schienen- als im
Strassengliterverkehr ausgehen.

Entwicklung der Guterverkehrsnachfrage im Binnenverkehr (tkm)
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Szenario S1 Verkehr der Zukunft: im Trendszenario wird die gleiche Entwicklung fiir Strasse und Schiene unter-
stellt, deswegen ist in der Abbildung nur eine Linie (orange) eingezeichnet.

Abbildung 29: Entwicklung der Binnennachfrage im Glterverkehr (tkm) nach Verkehrsmodi 2010 - 2060,
Trendszenarien (Quelle: ARE 2016 und Maibach u.a. 2020. Eigene Darstellung)

Am starksten wachst der Schienengliterverkehr gemass Forschungspaket Verkehr der Zu-
kunft im Alternativszenario S3: + 1.5% jahrlich zwischen 2015 und 2060. Die gleiche Wachs-
tumsrate wird in den Perspektiven 2040 flir das Referenzszenario — Sensitivitat hoch unter-
stellt. Szenario S3 weist auch die tiefsten Wachstumsraten im Strassengtterverkehr aus:
0.2% pro Jahr. In den Verkehrsperspektiven 2040 wachst der Strassengulterverkehr jahrlich
im Minimum mit 0.6% (Referenzszenario - Sensitivitat niedrig).

Verkehrsperspektiven 2050 (in Erarbeitung)

Die Szenarien 2050 sind im Kapitel 2.6.4 kurz erldutert. Die Ergebnisse der Szenarien liegen
noch nicht vor. Nachfolgend zeigen wir die Hauptannahmen mit Relevanz fiir den Glterver-
kehr (vgl. Tabelle 10).

Im (Strassen-)Guterverkehr wird eine raschere Automatisierung als im Personenverkehr un-
terstellt. Sogar im Weiter-Wie-Bisher-Szenario sind die meisten LKW auf Autobahnen

17 Auf Grund der Vergleichbarkeit betrachten wir hier nur der Binnenverkehr aus den Perspektiven 2040.
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automatisiert unterwegs. In den Alternativ-Szenarien 1 und 2 erfolgt der Glterumschlag au-
tomatisch.

Weiter-Wie-Bisher-Szenario Basis-Szenario Alternativ-Szenario 1 Alternativ-Szenario 2

Aspekt Fortschreibung des Heute Zzﬁlggaltrge Weiterentwicklung des Nachhaltige Technologie-Gesellschaft ~ Mobile Technologie-Gesellschaft
Im Glterverkehr erfolgt die Im Guterverkehr ist die Im Giterverkehr ist die Der Guterverkehr ist vollstandig
Automatisierung schneller als im Automatisierung weit fortgeschritten. Automatisierung Standard. automatisiert, sowohl bei Fahrten wie
Personenverkehr. Auf Autobahnen Auf Chauffeure kann jedoch noch Chauffeure sind die Ausnahme. Die auch beim Guterumschlag.
sind Lastwagen mehrheitlich nicht verzichtet werden. Die Multimodalitédt mit Zulauf auf der

Guterverkehr automatisiert als Platoons unterwegs. Transportketten entsprechend Strasse und Hauptlauf auf der Bahn
Abseits der Autobahnen noch nicht.  weitgehend den alten Mustern ist etabliert. Giterumschlage erfolgen

automatisiert. Entsprechend haben
sich die Gefassgréssen im Zulauf

verkleinert.
Die Verbreitung von 3D-Druckern ist ~ 3D-Druck als Alternative zum 3D-Drucker sind stark verbreitet und  3D-Drucker sind allgegenwaértig. Nur
steigend, aber noch nicht Standard.  Transport von Massenwaren hat sich stehen als sténdige Helferlein in begrenzt bemiiht man sich zuhause
Dinge des taglichen Gebrauchs etabliert. Dinge des téglichen jedem Haushalt. Dinge werden selber zu drucken, die vielen 3D-Print-
3D Print werden nach wie vor aus aller Welt Gebrauchs werden nicht mehr aus individuell gefertigt und optimiert. Das Hubs in der ndheren Umgebung
importiert. Halbfabrikate werden aller Welt importiert, sondern in 3D-  Reparieren von Gerdten mit erledigen dies viel billiger und
hingegen vermehrt in 3D-Print- Print-Fabriken in der ndheren Ersatzteilen aus 3D-Prints ist hipp. professioneller.

Fabriken hergestellt. Umgebung gefertigt.

Tabelle 10: Szenarien 2050, Auswirkungen auf den Giterverkehr

Die Strassentransportkosten steigen im Basis- und im Alternativszenario (die LSVA nimmt
gegenlber heute um 35% bzw. 52% zu), wahrend im Schienenglterverkehr eine Kostenre-
duktion unterstellt wird. Das diirfte zu einer gewissen Verkehrsverlagerung Strasse — Schiene
fihren. Im Alternativszenario 2 sinken die Kosten sowohl im Strassen- wie auch im Schienen-
glterverkehr. Das dirfte die Gesamtnachfrage stimulieren, obwohl in diesem Szenario 3D-
Drucker gewisse Transporte unnétig machen werden.

Die Anzahl Sendungen pro Einwohner aus dem Online-Handel werden sich gegeniber heute
sowohl im Weiter-Wie-Bisher-Szenario als auch im Basisszenario mehr als verdoppeln
(+122% bzw. + 137%). Entsprechend werden die KEP-bezogene Lieferwagenfahrten stark
zunehmen.

3.4 Konzepte, Formen und Ausgestaltung von multimodalen Cargo-Drehschei-
ben

3.4.1 Hub-Konzepte

Die Begriffe Hub and Spoke, Speichenarchitektur und Nabe-Speiche werden im Transportwe-
sen und in der Informationstechnik benutzt.

AL

Abbildung 30 Hub and Spoke Netzarchitektur

Die Verbindung zwischen zwei Endknoten S (Sender) und E (Empfanger) erfolgt nicht direkt,
sondern Uber einen Zentralknoten Z. Dieser wird als Nabe (englisch: hub), die Verbindungen
der Endknoten S und E zum Knoten Z als Speichen (englisch: spokes) bezeichnet. Bei einem
System mit mehreren Hubs fiihrt der Weg von einem Knoten S im Bereich des Hubs Z1 zu
einem Knoten E im Bereich des Hubs Z2 von S Uber Z1 und Z2 nach E, auch wenn die direkte
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Verbindung S nach E klrzer und technisch machbar ware. Dabei die Transportkosten zu mini-
mieren ist Gegenstand von Optimierungsproblemen aus dem Bereich der Logistik.

Hintergrund dieser Netzarchitektur ist das Bestreben nach gebilindelten Transporten in die
Zielgebiete, weil damit mehrere verschiedene Kunden aus verschiedenen Herkunftsgebieten
geblindelt in die Verteilgebiete transportiert werden kénnen. Das Prinzip gilt auch in umge-
kehrter Richtung. Das Wagenladungsverkehrssystem im Schienenguterverkehr mit den Hubs
Formationsbahnhof und Rangierbahnhof kann als Beispiel aufgeflihrt werden, ebenso die Pa-
ketsortieranlagen und Distributionsplattformen der Post oder nationale Verteilzentralen des
Gross- und Detailhandels z.B. der Migros in Neuendorf und Suhr oder von Coop in Schafis-
heim. Wahrend ein Formations- und Rangierbahnhof im Schienenglterverkehr hauptsachlich
als monomodale Cargo-Drehscheibe wirkt, sind die Verladeanlagen des Schienengiterver-
kehrs meist in bimodale Cargo-Drehscheiben eingebunden.

3.4.2 Bahnorientierten Verlade-Anlagen

Das Konzept des Bundes (Bundesrat, Konzept fiir den Gitertransport auf der Schiene -
Grundlage des Bundes flir die Weiterentwicklung der Infrastrukturen fir den Gultertransport
auf der Schiene, 2017) zu den Anlagen des Schienengiiterverkehrs unterscheidet zwischen
Verladeanlagen (Anschlussgleis, KV-Umschlaganlage, Freiverlad) und Glterbahnhoéfen (An-
nahmebahnhof, Formationsbahnhof, Rangierbahnhof). Fir die Betrachtung multimodaler
bahnorientierter Cargo-Drehscheiben stehen die drei Verladeanlagen Anschlussgleis (AGL),
KV-Umschlagsanlage (KVG) und Freiverlad (FV) im Fokus. Diese unterscheiden sich in ihrer
Hauptfunktion, dem Einzugsgebiet sowie der Zugehdrigkeit zur Bahninfrastruktur, wie aus
nachfolgender Ubersicht aus dem Konzeptbericht des Bundes hervorgeht.

Bezeichnung Hauptfunktion Einzugsgebiet | Bahninfrastruktur"'
i Anschlussgleis Erschliessung eines Standorts lokal nein
=
5 Umschlag Schiene — Strasse / lokal - .
m
8 KV-Umschlagsanlage |c .. -~ pr o dberregional nein
> |Freiverlad Umschlag Schiene — Strasse 'r‘:‘g?; - ja
Annahmebahnhof g;:::‘hme der Ziige fir Verladean- lokal ja
ﬁ Annahme und Formation der
£ |Formationsbahnhof | Zige fiir Verladeanlagen und An- | regional ja
§ nahmebahnhofe
Annahme und Formation der
Rangierbahnhof Zuge fur Verladeanlagen, An- aberregional Ja
nahme- und Formationsbahnhafe

Tabelle 1: Anlagekategorien fir den Giterverkehr auf der Schiene
Abbildung 31 bahnorientierte Verladeanlagen, Hochzeile 11: Bahninfrastruktur gemass Art. 62 Abs. 1 EBG
Zwar wird gemass Konzept des Bundes die Hauptfunktion des Anschlussgleises als Erschlies-

sungsfunktion eines Standorts aufgefiihrt. Oftmals werden Guter jedoch aus Bahnwagen auf
Anschlussgleisen entladen und auf Strassenfahrzeuge umgeladen und es werden damit
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Haushalte und Unterhemen bedient. Transporteure im Stickgutverkehri® nutzen ihre Logis-
tikstandorte als mutlimodale Cargo-Drehscheiben, indem sie die Vorteile der Nachtsprung-
transporte per Bahn mit jenen der Strassenfahrzeuge in der Feinverteilung kombinieren. In
den meisten Fallen minden bahnorientierte Verladeanlagen bereits heute in multimodalen
Cargo-Drehscheiben, weil die Giter, welche in Bahnwagen in die Verladeanlagen transpor-
tiert werden, entweder in der Cargo-Drehscheibe aus dem Bahnwagen entnommen oder als
intermodale Transporteinheit umgeschlagen und auf dem Verkehrstrager Strasse weiter
transportiert werden.

Ein wichtiges Unterscheidungsmerkmal ist zudem die Zugehorigkeit der einzelnen Gleise zur
Bahninfrastruktur. Lediglich das Freiverladegleis ist Teil der Bahninfrastruktur und es hat per
Definition keinen Betreiber (Prinzip Selbstabholung). Anschlussgleis und KV-Umschlaganlagen
liegen auf Bahnarealen oder in Arbeitszonen und sind im Besitz der Unternehmen resp. der
Betreiber der zugehdrigen Logistikstandorte.

Exkurs Anschlussgleise — Herausforderung eingeschrankter Faktenlage

Eine 6ffentliche nationale statistische Grundlage zu den vorhandenen Anschlussgleisen in der
Schweiz gibt es nicht. Es ist auch nicht bekannt, wie viele Anschlussgleise zwar vorhanden,
aber nicht mehr genutzt werden. Weiter ist nicht bekannt, wieviel der Gitermenge tber An-
schlussgleise umgeschlagen wird und welches die Top-10 Anschlussgleisverladeanlagen in
der Schweiz sind. Wahrend beim Personenverkehr die Zahl der frequentiertesten Bahnhofe in
der Schweiz Uber open data Plattformen bekannt gemacht werden, besteht beim Schienengti-
terverkehr eine Black-Box. Diese ist begriindet mit der Privatisierung der Schienenglterver-
kehrsinfrastruktur in den Verladeanlagen auf der letzten Meile beim Anschlussgleis und dem
KV-Terminal. Einzelne Kantone!® versuchen in jlingerer Zeit (ber Inventar-Auftrége Licht ins
Dunkel zu bringen.

Nachfolgender Auszug aus der Botschaft (Bundesrat, 1988) zum Anschlussgleisgesetz 1988
reprasentiert den Zeitgeist Ende 80er Jahre:

Die Anschlussgleise sind das Riickgrat des Wagenladungsverkehrs (83%des Gesamtverkehrs ohne Tran-
sit). Ihre Férderung - von der Privatwirtschaft erwiinscht - trégt zur Steigerung dieser Massentransporte
auf langen Strecken auf der Schiene bei. Die Anschlussgleise stellen zwischen den Anschliessern eine
integrale, ununterbrochene Transportkette her. Diese Transportmdglichkeit fir die Wagenladungen
bietet den untereinander verbundenen Unternehmen logistische Vorteile. Die Transporte werden be-
schleunigt, das Umladen fallt weg und der Unterhalt verringert sich. Dies alles wirkt sich kosten- und
risikovermindernd aus. Der Kunde profitiert von einem Haus-zu-Haus-Dienst. Zur Kundschaft zahlen Un-
ternehmen jeder Art sowie staatliche Betriebe, eidgendssische und kantonale Verwaltungen und &ffent-
lich-rechtliche Korperschaften. Die Vorteile sind umso grésser, je héher die Zahl und die Tonnage der
beférderten Guter sind. Die Anschlussgleise erhéhen die Konkurrenzfahigkeit der Schiene. Da die An-
schlussgleise weniger Flachen als die Strasse beanspruchen, verringert ihr Ausbau den fiir Verkehrswege
bestimmten Landverbrauch. Dies ermdglicht eine Reduktion der Unterhalts- und Renovierungskosten der
Kantons- und Gemeindestrassen. Die Anschlussgleise entlasten das Strassennetz.

Der Text zeigt, dass das Anschlussgleis als Wettbewerbselement der Schiene in der Konkur-
renz zur Strasse gesehen wird. Eine multimodale Verknipfung sowie das Denken in

18 U.A. jene, die sich mit Swisscombi bei SBB Cargo beteiligen: Planzer, Camion Transport, Galliker
19 Beispiele: Kantone Zirich, Inventar der Anschlussgleisanlagen Basel-Stadt & Basel-Landschaft (2019)
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multimodalen Transportketten fehlen. Interessant ware, die Aussagen in den Kontext von
Mengen nach Warengruppen und den durchschnittlichen Distanzen und dem damaligen Mo-
dal-Split zu stellen. Bei dieser Optik ware das Ziel erfiillt, wenn alle Haushalte (Haus-zu-
Haus-Dienst) letztendlich einen Gleisanschluss besitzen wiirden, was wiederum etwas reali-
tatsfremd erscheint.

Tabelle 11: Entwicklung Bestand AnG (Netz SBB) 1998 - 2016, Stand jeweils Ende Jahr, Quelle SB Infrastruktur

&m Total Lange in m Aufgehobene Teilriickbau @ Lange pro AnG
Meter AnG AnG AnG % m
35 8

1840 1'201'332 9 8 653
1820 1'191'640 7 27 6 3 -11% 655
Bl 1797 1'171'212 7 30 4 4 -13% 652

2001 1770 1'156'608 9 36 3 15 -1.5% 653
1755 1'146'828 9 24 3 9 -0.8% 653
1739 1'141'343 8 24 5 0 -0.9% 656
B 171s 1'131'180 4 28 5 4 -14% 660
1686 1'111'268 5 34 0 14 -1.7% 659
[ 2006 1679 1'107'960 22 29 5 9 -0.4% 660

2007 1652 1'096'402 13 40 5 7 -1.6% 664
1516 1'083'765 11 147 2 3 -82% 715
EIE 1437 1'075'021 6 85 1 3 -5.2% 748
BT 1407 944'386 5 35 - - 21% 671
1387 936'297 4 24 - - -14% 675
BIi¥] 1363 914'554 2 26 - - -17% 671

2013 1343 894'329 2 22 - - -1.5% 666
| 2014/ 1306 860'522 1 38 - - -2.8% 659
1266 809'640 2 42 - - -31% 640
[ 2016/ 1193 779'065 0 73 - - 5.8% 653

rund 40% weniger Anschlussgleise in der Bestandesanalyse der Gleise am Netz von SBB Inf-
rastruktur registriert. Mit einer Trendumkehr kann nicht gerechnet werden.

3.4.3 Typisierung von multimodalen bahnorientierten Cargo-Drehscheiben

Die Behandlung des Glterverkehrs bei Verkehrsdrehscheiben ist bislang untergeordnet, was
bei der Typisierung gemass Sachplan (UVEK, 2020), siehe auch Kapitel 1.4 zum Ausdruck
kommt. Fir die Beantwortung der Fragestellung wurde im Rahmen dieser Studie eine bahn-
orientierte Typisierung von Cargo-Drehscheiben entwickelt. Im Verlauf der Bearbeitung hat
das ARE eine neue Typisierung von Umschlagsplattformen im Giterverkehr zur Vernetzung
und Bundelung eingebracht, auf welche noch nicht ndher eingegangen wird.

Das Forschungsprojekt zu Multifunktionalen mittleren und kleineren Umschlagsanlagen (Rapp
Trans, ETH, 2018) hat bereits auf die zahlreichen weiteren Verladeanlagen hingewiesen, sich
jedoch stark auf den kombinierten Verkehr und den Behalterumschlag fokussiert. Nachfol-
gend soll der Blick etwas gedffnet werden, indem ein Typisierungsbeispiel aus dem Ausland
«Ansatz Sogaris», eine Grobtypisierung und eine Typisierung bahnorientierter multimodaler
Cargo-Drehscheiben mit Beispielen dazu erldutert werden.
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Ansatz Sogaris

Die auf Logistikstandortentwicklung spezialisierte franzdésische Firma Sogaris unterscheidet
drei unterschiedliche Typen von Standorten flr die urbane Logistik, wie aus nachfolgender
Abbildung 32 hervorgeht.

La stratégie de Sogaris - Construire un réseau de logistique urbaine pour le Grand Paris

Plateforme Espace Urbain
P F Logistique Urbaine tig E U D de Distribution

Bassin logistique Canur dagglomération (intra AB6) Centre-ville

~ Solutions logistques ~ Messagerie urbain
multimodales - i

~Entreposage -

~ Surfaces productives ~ Base avarcée de la

~ Cross docking plateforme logistique

b e sty SShhneE m=sn RIoBD

Abbildung 32: Typisierung von Logistikstandorten gemass Sogaris

Die Platforme Logistique Urbaine dient als multimodale Drehscheibe im Metropolitanraum und
um die Grossstadt Paris herum. An diesen Plattformen kann ein Giterumschlag zwischen
Strasse, Schiene und Wasser stattfinden. Die nachstkleinere Drehscheibe wird mit Hotel Lo-
gistique bezeichnet, sie ermdéglicht ebenfalls den multimodalen Giterumschlag und dieser
Drehscheibentyp befindet sich innerhalb der Agglomeration Paris. In der Kernstadt befindet
sich der dritte Typ einer Drehscheibe, die sogenannte Expace Urbain de Distribution, wo led-
lich der Giterumschlag zwischen unterschiedlichen Fahrzeugtypen des Verkehrstragers
Strasse stattfindet.

Ein interessantes Beispiel eines Logistik-Hotels wurde im Rahmen der SBB-Exkursion im
Herbst 2019 gemeinsam mit Vertretern der Stadte Zirich, Basel, Genf und Lausanne besich-
tigt. Die Chapelle Internationale demonstriert verschiedene Entwicklungs-Ansatze eines urba-
nen bahnorientierten Logistikstandorts.

Abbildung 33: Logistik-Hotel Chapelle Internationale, Paris
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Nebst der Mehrgeschossigkeit (eingehauster KV-Terminal im EG, Lager im UG und EG) sind
dies insbesondere die Mehrfachnutzung unterschiedlichster Unternehmen der Logistik (KEP-
Dienstleister plus Detailhdndler) sowie die Mischnutzung (Logistik plus Logistikfremde Nut-
zungen wie. z.B. flr Ausbildung, Sport, urban farming).

Grobtypisierung

Multimodale Cargo-Drehscheiben existieren in vielfacher Form. Nachfolgende Abbildung zeigt
eine Ubersicht und ordnet die Drehscheiben nach Grad der Multimodalitdt. Der am weitesten
verbreitete Typ ist die bimodale Cargo-Drehscheibe Strasse-Schiene. Der Bahnhof Luzern
kann als trimodale Cargo-Drehscheibe charakterisiert werden, sind doch Umschlage zwischen
Schiene, Strasse und Wasser mdéglich. Méglicherweise ist der Bahnhof Luzern heute sogar
noch ein Beispiel flir eine multimodale Verkehrsdrehscheibe fiir den Personen -und den Gu-
terverkehr.

Modus Schiene |Strasse |Wasser [Luft CST Befspiele
Schiene ) 3) @ @ Luzern
Strasse 3 - 4
Wasser | & A @ Basel-Nord
Luft bi) @ Altstetten
gflﬁene Zlrich
Strasse Fl ug hafen
Schiene
W asser = Monomodal
Schiene
Luft .
S:hiene Multimodal
CST
Schiene Bimodal
Strasse

W asser
Schiene
Strasse
Luft

Schiene
Strasse
CST

Schiene
Strasse
W asser
Luft

Abbildung 34: Grobtypisierung multimodaler Cargo-Drehscheiben

Basel-Nord wirkt auch als trimodale Cargo-Drehscheibe, was fiir die Gateway-Logistik von
grosser Wichtigkeit ist. Beispiele fir quadromodale oder gar quintomodale Drehscheiben
dirften in Zukunft in der Schweiz ein Thema werden, sofern die Infrastruktur flir den unterir-
dischen Gutertransport aufgrund von cargo sous terrain (CST) dereinst offiziell als Verkehrs-
trager bezeichnet wird.

Typisierung bahnorientierte multimodale Cargo-Drehscheiben

Zur Diskussion des Kernsatzes wird vorgeschlagen, eine bahnorientierte Typisierung zu wah-
len, die einerseits die Guterstruktur nach Warengruppen und Frachtarten reprasentiert und
andererseits einen raumlichen Bezug zum urbanen Raum herstellt und darauf mit unter-
schiedlichen Grdssenklassen reagiert.
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Agglomerationsgrossenklasse

Multimodale = 500K | 250kK- 100K- <50K EW
Drehscheiben EW 499KEW | 249K EW

Cargo

Grosse Konsumgut

Massengut

Cargo

Mittlere Konsumgut
Massengut
Cargo

Kleine Konsumgut

QOO0

Massengut

Abbildung 35: Typisierung bahnorientierte multimodale Cargo-Drehscheiben

Bei der Guterstruktur wird zwischen Cargo (Kombination von Konsumgutlogistik und Massen-
gutlogistik), Konsumgut sowie Massengut unterschieden. In Abhdngigkeit der multimodalen
Umladekapazitat werden die Drehscheiben in gross, mittel und klein eingeteilt, wobei vorerst
die Bandbreite der Klasseneinteilung noch nicht entscheidend ist.

Beispiele multimodaler bahnorientierter Cargo-Drehscheiben in der Schweiz

Fur die vorgeschlagene Typisierung werden verschiedene Beispiele bahnorientierter Cargo-
Drehscheiben in der Schweiz aufgefiihrt.

gross | mittel | klein
Typ . multimodale Umlade-Kapazitat _

Cargo-
Drehscheibe

Massengut+
Konsumgut

S

Massengut-
Drehscheibe

Konsumgut-
Drehscheibe

= o ® 0 =0
Schafisheim Coop Basel Wolf Rumlang Riedmatt

Abbildung 36 Beispiele bahnorientierter multimodaler Cargo-Drehscheiben in der Schweiz

Als Cargo-Drehscheiben, an welchen sowohl Konsumgdter als auch Massengiiter umgeladen
werden und den Verkehrstrager wechseln, werden in absteigender Grosse Genf la Praille,
Bern Weyermannshaus und Visp Bockbart aufgefiihrt. Alle Drehscheiben sind
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multifunktionsstandorte, sie verfligen Uber Verladeanlagen mit Anschlussgleisen, liber einen
Freiverlad und eine KV-Umschlaganlage. Am Standort der Cargo-Drehscheiben werden zahl-
reiche weitere Dienstleistungen der Logistik fir Konsum- und Massenglter angeboten.

Als Massengut-Drehscheiben werden Birsfelden Hafen, Zlrich Hardfeld und Winterthur Grize
in absteigender Grosse aufgefiihrt. Die Drehscheiben verfligen Uber Verladeanlagen mit KV-

Terminal und Freiverlad oder Anschlussgleis und Freiverlad oder lediglich liber einen Freiver-
lad. Am Standort von Massengut-Drehscheiben werden auch weitere Dienstleistungen ange-

boten, wie z.B. die Sortierung, die Verdichtung oder die temporare Zwischenlagerung.

Als Konsumgut-Drehscheiben werden Schafisheim Coop, Basel Wolf und Rimlang Riedmatt in
absteigender Grosse aufgefiihrt. Die Drehscheiben verfligen liber unterschiedliche Ausstat-
tungen bezlglich Verladeanlagen und auch Zusatzfunktionen am Standort. Wahrend die gros-
sen und mittleren lber Anschlussgleis, Freiverlad und KV-Umschlaganlage verfligen, be-
schrankt sich der Giterumschlag bei der kleinen Anlage auf die Nutzung des Anschlussgleises
resp. der Hallengleise. Am Standort von Konsumgutanlagen finden weitere Dienstleistungen
statt, wie z.B. die Lagerung oder Kommissionierung von Gutern.

3.5 Herausforderungen im urbanen Raum

Eine auf Effizienz ausgelegte und attraktive infrastrukturelle Vernetzung einer bahnorientier-
ten multimodalen Cargo-Drehscheibe im urbanen Raum ist mit zahlreichen Herausforderun-
gen konfrontiert. Nachfolgende Ubersicht zeigt Herausforderungen, welche sich auf Projekter-
fahrungen und Interviews im Rahmen der Entwicklung kantonaler Giterverkehrs- und
Logistikkonzepte (Rapp Trans, 2021; Rapp Trans, 2020; Rapp Trans, 2019; Rapp Trans,
BOKU , 2021) abstutzt.
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Probleme / Konflikte basierend Projekterfahrungen

Nr (welche zu Herausforderungen fiihren)

Wirtschaft

Raum und Sied-

Verkehr und Inf-
rastruktur

Umwelt und Si-

cherheit

Organisation und
Koordination
Grundlagen

1

Beeintrachtigung Standortattraktivitat bei Unternehmen in-
folge steigender Auslastung der Verkehrsinfrastruktur
(Stau) (Beispiel Rontal Luzern)

Hoher Flachenverbrauch flir bahnorientierte Logistiknutzun-
gen (z.B. Migros Miinchenstein)

Verdrangungsdruck durch Stadtentwicklung (neue Quartiere
auf ehemaligem Cargo-Areal, Bsp. Basel Wolf, Migros Miin-
chenstein)

Ungeeignete Annahmebahnhofe oder Verlagerung auf Are-
ale (Bsp. Entwicklung Zirich Hardfeld)

Larmemissionen des Guterverkehrs (Strasse, Schiene)

Unklare Zusténdigkeiten und Aufgaben flir Glterverkehr
und Logistik in der Verwaltung und zu wenig Ressourcen

Viele Beteiligte mit unterschiedlichen Interessen seitens
SBB (Infrastruktur, Cargo, Immobilien) und o6ffentlicher
Hand (Bund, Kanton und Gemeinde)

Unterschiedliche Regulation der Verladeanlagen (Freiver-
lade, ANG, Terminal) und Eigentumsverhaltnisse von Anla-
gen (SBB, Privat) auf engstem Raum (Bahnareale, Arbeits-
zonen)

Ungeklarte Zustandigkeiten bei der Entwicklung und im Be-
trieb einer multimodalen und multifunktionalen bahnorien-
tierten Cargo-Drehscheibe (City-Hub-Management)

10

Beschrankter Handlungsspielraum der 6ffentlichen Hand
durch Privatisierung Logistikstandortentwicklung

11

Fehlende konzeptionellen/strategischen Grundlagen zu Lo-
gistik/Guterverkehr (z.B. urbane Logistikstandortplanung)

12

Wenige Fakten/Untersuchungen zur Bedeutung des Glter-
verkehrs und von multimodalen Cargo-Drehscheiben

Tabelle 12 Herausforderungen Entwicklung multimodaler und bahnorientierter Cargo-Drehscheiben

Die Herausforderungen sind vielschichtig und sie betreffen verschiedene Handlungsfelder.
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4 Fazit der Analyse
Intermodalitit

Intermodalitat spielt sowohl im Personen- wie auch im Giiterverkehr eine nicht vernachldssig-
bare aber jedoch untergeordnete Rolle.

Die im Rahmen des letzten Mikrozensus Mobilitat und Verkehr befragten Personen erwahnten
als Hauptgrund fur die Verkehrsmittelwahl am haufigsten die Antwort «einfachste, be-
guemste Losung». Umsteigen stellt in der Regel nicht die einfachste, bequemste Lésung dar.

Die Glterverkehrsnachfrage wachst gemessen in Aufkommen und Leistung grundsatzlich mit
der Bevodlkerungs- und Wirtschaftsentwicklung. Der Schienengtiterverkehr wachst insbeson-
dere im Transitverkehr, was aufgrund der Politik zum alpenquerenden Verkehr und den In-
vestitionen in die NEAT zu erwarten ist. Im Zeitraum 2011 bis 2019 ist eine Seitwartsbewe-
gung bezlglich Aufkommen und Leistung im Gesamtmarkt Schiene und Strasse zu
beobachten. Der Ertragssatz CHF/tkm schwindet im Schienenguterverkehr seit Jahren, was
ein Hinweis darauf gibt, dass mit dem Schienengiterverkehr eher weniger werthaltige Glter
(wie z.B. Abfall, Aushub) transportiert werden und ein erheblicher Kostenwettbewerb unter
den Dienstleistern besteht.

Verkehrsdrehscheiben

Verkehrsdrehscheiben sind in der Schweiz und im Ausland verbreitet. Umgestiegen wird im
Personenverkehr primér innerhalb des OV-Verkehrssystems. Die Wahrscheinlichkeit einer
Bahnfahrt ist bedeutend hdher, wenn eine erste Etappe mit dem OV anstatt mit dem MIV er-
folgt. Die Anzahl der P+R - Parkplatze der SBB entspricht als logische Folge davon nur unge-
fahr 3% der Anzahl der taglichen Bahnkunden dieser Transportunternehmung; die Belegung
ist trotzdem nicht Uberall hoch. Trotz identifizierter Schlisselfaktoren besteht eine grosse He-
terogenitét beziiglich der Merkmale und Ausgestaltung von OV-Drehscheiben, was sich in ei-
nem massigen Erkenntnisgewinn der bisherigen Studien/Forschung und vagen bzw. eher
pauschalen Aussagen in Leitfaden widerspiegelt.

Die Produktionsweise des Glterverkehrs entlang multimodaler Logistikketten ist seit Jahrzen-
ten eingespielt und es gibt verschiedenste Akteure und Unternehmen, die ihre Dienstleistun-
gen anbieten. Der Blick auf die Drehscheibe legt das Scheinwerferlicht aber auch auf einen
wunden Punkt, fehlen doch konsolidierte und zusammenhangende Faktengrundlagen zu den
Mengen auf Stufe multimodaler Cargo-Drehscheiben. Ausserdem stehen die Standorte fur
Cargo-Drehscheiben und logistische Nutzungen allgemein unter Druck durch andere Nutzun-
gen.

Perspektiven

Die verfligbaren Entwicklungsszenarien unterstellen ein gewlinschtes Bahnwachstum sowohl
im Personen- wie im Guterverkehr.

Allen Szenarien ohne disruptive Entwicklungen ist gemeinsam, dass im Personenverkehr die
PW weitgehend im Privatbesitz verbleiben werden. Die Annahme zum Automatisierungsgrad
der PW scheint den Hauptunterschied zwischen den «Trend»-Szenarien darzustellen von
keine / kaum Automatisierung (Trendszenario 2040) bis zu einem Anteil von 30% an (teil-)
automatisierten Fahrzeugen (Weiter-Wie-Bisher-Szenario und Basis-Szenario 2050). Dieser
Unterschied ist im Hinblick auf den OV sehr relevant. Vollautomatisierte PW bieten den Nut-
zern die freie Verwendung der Reisezeit, heute ein exklusives Merkmal des OV. Fir die
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Umsteigevorgange kdnnen vollautomatisierte PW auch Vorteile bieten, z. B. wenn die Fahr-
zeuge selbst parkieren kénnen / dlrfen. Der erste Effekt dirfte jedoch starker ausfallen.

Die fortschreitende Digitalisierung wird die Intermodalitdt bzw. Multimodalitdt beglnstigen /
vereinfachen. Es wird einfacher sein, Informationen Uber intermodale Wegeketten zu erhalten
bzw. die entsprechenden Angebote zu «kaufen/buchen»

Gesellschaftliche und kulturelle Trends zeichnen kein eindeutiges Bild fir oder gegen Inter-
modalitat. Multimodales Verhalten wird eher von jungen Personen im urbanen Raum gelebt.
Die Zunahme der Urbanisierung durfte die Entwicklung Richtung Multimodalitdt unterstitzen.
Eine allfallige Trendwende hdngt aber auch davon ab, ob diese junge Personen das multimo-
dale Mobilitatsverhalten Uber die Jahre behalten werden. Die Berlicksichtigung der Bedurf-
nisse einer alternden Bevdlkerung wird kiinftig eine noch wichtigere Rolle spielen.

Fir die Diskussion der Anforderungen an bahnorientierte multimodale Cargo-Drehscheiben
wird die prognostizierte Aufkommensentwicklung nach Warengruppen im Schienenverkehr
(Binnenverkehr, Import- und Exportverkehr) entscheidend sein und dass hierflir auch gent-
gend Umschlagmadglichkeiten zur Verfiigung stehen. Aktuell wird mit einem Wachstum der
umzuschlagenden Gltermengen in multimodalen Cargo-Drehscheiben zur Ver- und Entsor-
gung von Unternehmen und Haushalten von 85 Mio. t im Jahr 2040 ausgegangen.

5 Handlungsbedarf

Zusammenfassend lasst sich folgender Handlungsbedarf beziglich der Entwicklung und Ge-
staltung von Verkehrsdrehscheiben festhalten:

e Verbesserung Grundlagen: Die Faktenlage ist sowohl im Personen- wie auch im Glter-
verkehr dirftig:

- Personenverkehr: Es fehlt ein Uberblick (iber die Ausstattung der existierenden Ver-
kehrsdrehscheiben sowie Uber die Intensitadt der Nutzung der unterschiedlichen Ange-
bote. Nutzerbefragungen an Mobilitatsdrehscheiben erreichen in der Tendenz nur die-
jenigen, welche OV und die Drehscheiben nutzen. Die Griinde fiir die Nicht-Nutzung
bleiben somit unerkannt. Folglich wird es auch schwierig, auf MIV-Nutzer abge-
stimmte BedUrfnisse zu erkennen

- Guterverkehr: Der Uberblick ist lediglich situativ und im Einzelfall mdglich. Fiir eine
gute Entwicklungsdiskussion im Rahmen der Perspektiven Bahn 2050 benétigt es bes-
sere faktische Grundlagen auch zu den Mengen auf Stufe Drehscheiben

e Verbesserung und Optimierung bestehenden Drehscheiben:

- Personenverkehr: Verkehrsdrehscheiben missen einerseits das Umsteigen erleichtern
(optimale Anordnung der verschiedenen Verkehrstrager, Reduktion der Gehdistanz
und Niveauunterschiede, Verbesserung des Sicherheitsempfindens, Mdéglichkeit der
Parkplatzreservation usw.) und andererseits Mdglichkeit zur Kombination von Weg-
zwecken durch Anbieten von (alltéglichen) Dienstleistungen am Umsteigepunkt anbie-
ten; nur so kann das Umsteigen einen Zusatznutzen generieren. Die Erzielung von
stadtebaulichen identitatsstiftenden Wirkungen erhdht die Akzeptanz der Verkehrs-
drehscheiben und allfélliger Ausbaumassnahmen.

- Glterverkehr: Wie die Analyse zeigt, ist die Nutzung multimodaler bahnorientierter
Cargo-Drehscheiben bereits verbreitet. Eine breit abgestiitzte Entwicklungsdiskussion
in Fachkreisen fehlt noch. Das Forschungsprojekt zu den kleineren und mittleren Um-
schlaganlagen (Rapp Trans, ETH, 2018) zeigt Gestaltungselemente solcher
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Drehscheiben (siehe auch Kapitel 7.2). Das durch KOMO geférderte Projekt FE-LOG
(Rapp Trans, 2021-2023) zu den Flachen- und Energieeffizienten Logistikstandorten
zur Versorgung und Entsorgung urbaner Raume zeigt an Demonstrationsbeispielen
Ansdtze (siehe auch Kapitel 7.2.3) zur Entwicklung bahnorientierter multimodaler
Cargo-Drehscheiben.

Verbesserung Organisation/Koordination

- Die Aufnahme der Verkehrsdrehscheiben im Sachplan Verkehr stellt eine wichtige Vo-
raussetzung fiir die Verbesserung der Koordination / Organisation dar. Dieses Thema
soll in den nachgelagerten planerischen Instrumenten (Richtplane, Nutzungsplane,
Agglomerationsprogramme) Ubernommen und konkretisiert werden

- Das Thema Cargo-Drehscheibe ist ein Nahtstellenthema und niemand hat seitens 6f-
fentlicher Hand die thematische Federflihrung und einen Auftrag. Die Zustdndigkeiten
sind verzettelt, was die inhaltliche Arbeit erschwert.

Verbesserung Strategie/Konzept im Giiterverkehr: Die bisherigen Verkehrsstrate-
gien fokussieren tendenziell auf Wege, nicht auf Drehscheiben/Knoten. Mit dem Konzept
des Bundes zum Gltertransport auf der Schiene (Bundesrat, 2017) wurde eine sehr wich-
tige und wertvolle Grundlage erarbeitet. Eine Erganzung um die Aspekte und Themen der
multimodalen Drehscheibe wéare wiinschenswert. Zudem wird vermutet, dass die Zeichen
der Zeit immer noch nicht erkannt wurden und im urbanen Gebiet stadtebauliche Tatsa-
chen geschaffen werden, die nicht einfach wieder riickgéangig gemacht werden kénnen
(Beispiel PJZ auf ehemaligem Giliterbahnhof).

Verbesserung Forderung/Anreize im Giiterverkehr: Soll die Bahnwende mit der Per-
spektive Bahn 2050 beim Schienengiterverkehr in der Schweiz eingelautet werden,
braucht es rasch eine Korrektur der Forder- und Anreizsysteme. Es sind Ansdtze zu stu-
dieren, bei denen nicht die Bahnlogik, sondern die Sicht der multimodalen Drehscheiben
und ihre Rolle bei der Versorgung und Entsorgung von Haushalten und Unternehmen mit
Guatern in urbanen Rdumen gestarkt wird. Die Behandlung von Guterverkehr und Logistik
in Agglomerationsprogrammen (ARE, 2020) ist ein wichtiger Schritt.
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Teil II: Ausgestaltung

Ausgehend vom Handlungsbedarf und im Hinblick auf die zuklnftigen Entwicklungen werden
im Teil II Grundsatze zur Ausgestaltung von Verkehrsdrehscheiben erarbeitet. Entsprechend
den unterschiedlichen Anforderungen werden die Themen Personen- und Giterverkehr wie-
derum in zwei eigenstdndigen Kapiteln behandelt.

6 Ausgestaltung von Verkehrsdrehscheiben im Personenverkehr
6.1 Generelle Eigenschaften einer Verkehrsdrehscheibe

Eine multimodale Verkehrsdrehscheibe soll primar einen angenehmen und einfachen Wechsel
zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln ermdéglichen. Im Fokus steht die Reduktion der Um-
steigezeit (Monzdén & Di Ciommo, City-Hubs. Sustainable and Efficient Urban Transport
Interchanges, 2016). Als sekundarer Nutzen ermdéglichen Dienstleistungen und Einkaufsmaog-
lichkeiten, allfallige Wartezeiten zu Gberbriicken oder Wege zu biindeln (z.B. Einkauf auf dem
Heimweg), wobei auch die damit verbundenen Anreize fiir gezielten Einkaufsverkehr oder un-
gewollte Vermischung der Pendlerstrome nicht vergessen werden dirfen.

Die Ausgestaltung einer Verkehrsdrehscheibe ist immer an die konkrete Lage und die zu er-
wartende Nachfrage anzupassen, dennoch lassen sich gewisse generelle Eigenschaften identi-
fizieren:

e Bei der Dimensionierung ist auf moglichst kurze Wege zwischen den Haltepunkten bzw.
Abstellorten der Verkehrsmittel zu achten.

e Mit Ausnahme von Linien mit sehr hoher Taktdichte (<15 Min.) sind Fahrplangebunde Ver-
kehrsmittel in den Drehscheiben aufeinander abzustimmen?2°,

e Informationen zu den verschiedenen Verkehrstragern wie Fahrplane, Netzplane, Standorte
bzw. Abfahrtsorte sowie zur Orientierung innerhalb der Drehscheibe als auch Umgebungs-
plane sind wichtige Bestandteile der Ausstattung eines multimodalen Hubs.

e Um den gewlnschten Lenkungseffekt zu erzielen, sind die Abstellanlagen fir die individu-
ellen Verkehrsmittel (Auto, Velo) in ausreichender Anzahl zur Verfligung zu stellen bzw. es
soll die Méglichkeit angeboten werden, Parkplatze vorab zu reservieren. Die Gestaltung
hat zudem komfortabel und sicher zu sein (je nach Kontext gedeckt, abschliessbar, tiber-
wacht)

o Das Dienstleistungs- und Einkaufsangebot deckt in erster Linie die Bedlrfnisse des Reise-
verkehrs und des taglichen Bedarfs ab. In grésseren Drehscheiben sind auch weiterge-
hende Angebote moglich?t,

e Das Verkehrsangebot ist nicht nur auf den Pendlerverkehr auszurichten, um auch bei den
ubrigen Verkehrszwecken ist die Verlagerung zu starken.

e Sharing-Angebote stehen an den Drehscheiben in angemessener Anzahl zur Verfiigung
und ermdglichen bspw. auswartigen Nutzenden die Weiterreise auf der ersten/letzten
Meile.

20 In der Schweiz ist dies heute in praktisch allen Knoten des 6ffentlichen Verkehrs bereits der Fall.
21 Damit einher geht der Effekt, dass die Verkehrsdrehscheibe selbst zum Ziel wird und zusatzlichen Verkehr induziert,
was nicht immer wiinschenswert ist (vgl. Kapitel 0).
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6.2 Stadtebauliche, architektonische und programmatische Losungen

Abgesehen von grossen Bahnhofsanlagen sind Parkflachen innerhalb des stadtischen Kon-
texts in Neben- und Restrdumen auf ausgedehnten, versiegelten Flachen platziert. Das flhrt
zu fragmentierten Stadtraumen, langeren Wegzeitenzensus bei Umsteigebeziehungen sowie
einseitig genutzten Flachen. In dieser Konsequenz bleiben Parkflachen wenig attraktiv flr die
Gesamtbevdlkerung. Sie werden oft als grosse Flachen beanspruchende Zwangsraume mit
einseitiger Nutzungsmaéglichkeit verstanden.

Wenngleich der Anteil des MIV zunehmend sinken soll, wird Autoverkehr in der Schweiz als
Teil des Mobilitdtsverhalten auch in Zukunft weiter bestehen (Bundesamt fiir Statistik &
Bundesamt fiir Raumentwicklung, 2017). Parkfldchen missen daher in der Verkehrsinfra-
strukturplanung weiterhin Bestand haben. Drehscheiben mit Umsteigefunktionen von MIV auf
OV sehen sich entsprechend mit der Herausforderung konfrontiert, Parkflachen attraktivitats-
steigernd in die gebaute Umwelt zu integrieren. Ein der Entwicklung von Drehscheiben unter-
liegendes stadtebauliches Konzept, aus dem sich Bautypologien (Architektur) und Nutzungs-
angebote (Programmen) ableiten lassen, soll den Ansatz unterstitzen.

Der Fokus dieser Studie liegt auf der Attraktivitatssteigerung flir das Umsteigen zwischen MIV
und OV, weshalb dieser Aspekt nachfolgend schwergewichtig thematisiert wird. Es ist jedoch
davon auszugehen, dass das Umsteigen zwischen den verschiedenen OV-Linien sowie der di-
rekte Zugang zum OV vom Langsamverkehr weiterhin die Hauptfunktion der OV-Drehschei-
ben sein wird. Kurze Umsteigewege zwischen den Haltekannten bzw. Perrons des OV sind da-
her weiterhin prioritar zu behandeln. Dies gilt es insbesondere zu beachten, wenn bei der
Anordnung von Fléchen fiir den MIV (Vorfahrten und Parkplétze) und den OV (z.B. Bushalte-
kannten) Konkurrenz um den verfigbaren Raum besteht.

6.2.1 Polyzentrische Stadt- und Siedlungsentwicklung

Auf der stadtebaulichen Ebene stellt sich die Frage, welcher Grad an Urbanisierung mit der
Entwicklung einer Verkehrsdrehscheibe am betreffenden Ort angestrebt wird und welche
raumlichen Qualitdten damit einhergehen sollen. Vor dem Hintergrund einer sich nach innen
bewegenden Siedlungsentwicklung, kann eine polyzentrische Stadt- und Siedlungsstruktur
dabei als Leitbild verstanden werden.

In polyzentralen Strukturen ist der Raum von kurzen Pendlerverflechtungen gepragt. Subzen-
tren und Siedlungen verfiigen Uber verdichtete Bauweisen und Nutzungsmischungen, wobei
sich einzelne Funktionen wechselseitig erganzen. Die Vernetzung der einzelnen Zentren ist
dabei liber ein leistungsfahiges OV-Netz sicherzustellen (Randelhoff, 2018). Innerhalb dieses
Netzes kdnnen Drehscheiben stadtebauliche und réaumliche Akzente setzen und die sukzes-
sive Starkung mehrerer Zentren unterstitzen.

Drehscheiben werden entsprechend entlang bestehender OV-Achsen zwischen dem landlichen
Raum und Ballungszentren angelegt und in Einklang mit den Entwicklungsschwerpunkten der
jeweiligen Gebiete geplant. Durch die Ausgestaltung unterschiedlicher Knotenpunkte werden
bestehende Verkehrskorridore so mit neuen, attraktiven Ansteuerungspunkten ausgebildet.
Drehscheiben funktionieren dabei als Lenkungs- und Steuerungselemente. Sie unterstilitzen
die Ausbildung transitorientierter Verkehrskorridore zwischen Stadt, Stadtglrtel und landli-
chen Gebieten, setzen Impulse flir 6kologisch nachhaltige Mobilitatsangebote und Innovatio-
nen und férdern gegebenenfalls die weitere, ortsbezogene Entwicklung (Jensen & Lanng,
2020).
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In stadtischen und stadtnahen Gebieten fordern Drehscheiben folglich die Ausbildung urbaner
Subzentren. Dabei entstehen teilautonome Stadtteile, welche durch leistungsfahige Kommu-
nikations- und Verkehrstechnologien miteinander verbunden sind. Die Autonomie der neuen
Stadtteile ergibt sich aus einer Nutzungsmischung urbaner Funktionen. Die Entwicklung der
Subzentren entspricht dem Ubergeordneten Leitthema einer nachhaltigen und 6kologischen
«Stadt der kurzen Wege» (Hatz & Weinhold, 2009)22.

In peri-burbanen und léndlichen Gebieten wird durch die Platzierung von Drehscheiben die
OV-Nutzung entlang bestehender Verkehrskorridore gestarkt. Die attraktive Ausbildung von
Drehscheiben soll helfen, diese als Ansteuerungspunkte zu etablieren. Mit der Starkung von
Verkehrskorridoren wird auch die Zahl zwingend vom Individualverkehr abhangiger Zonen
reduziert und laufenden Zersiedelungseffekten entgegengewirkt?3.

Typ 111

Typ IV

Typ V

Typ V

Typ IV

Typ V

Verkehrskorridor
Drehscheibe mit Umsteigebeziehung MIV = OV

Drehscheibe ohne Umsteigebeziehung MIV = OV

Abbildung 37: Drehscheiben als Teil einer polyzentrischen Siedlungs- und Stadtentwicklung.

22 Die Stadt der kurzen Wege setzt auf bauliche Verdichtung und Multifunktionalitat innerhalb von Stadtquartieren. Da-
mit das Konzept greifen kann, sind grundsatzliche Massnahmen im Verkehrsbereich erforderlich, z.B. mittels der gesi-
cherten und umfassenden Erschliessung von Subzentren (Wegener, 1999).

23 Die Entwicklung von Verkehrsdrehscheiben unter der Prémisse der polyzentrischen Stadt- und Siedlungsentwicklung
folgt der vom Bund verfolgten Siedlungsentwicklung nach innen (UVEK, 2020) (Bundesrat, Verdichtetes Bauen in
Ortszentren fordern, aber wie? Bericht des Bundesrates in Erflillung des Postulats von Graffenried 14.3806 vom 24.
September 2014, 2017).
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6.2.2 Verkehrsknoten und Standortqualitat

Dem Node/Place-Modell (Knoten-Platz-Modell) folgend, sind Flachennutzung und Mobilitats-
angebote eng miteinander verbunden. Standorte flir Wohnen, Arbeiten, Einkaufen, Bildung
und Freizeit werden von Nutzungsmustern bestimmt, wobei Verkehrssysteme zur Uberwin-
dung der Distanzen zwischen den Aktivitaten erforderlich werden. Die daraus resultierende
verbesserte Erreichbarkeit eines Orts, beeinflusst die Standortentscheidungen von Vermie-
tern, Investoren, Haushalten und Unternehmen und fiihrt zu Veranderungen in der Flachen-
nutzung (Chorus & Bertolini, 2011).

In dieser Konsequenz wird ein Ort durch verbesserte Erschliessung in seiner Funktion als Ver-
kehrsknotenpunkt gestarkt. Der Standort erféahrt dadurch Aufwertung und wird attraktiver fur
zukiinftige Entwicklungen. Mit zunehmender Entwicklung des Orts wachst wiederum der Be-
darf nach guten Mobilitdtsverbindungen und -angeboten. Innerhalb dieser Dynamik bewegen
sich Verkehrsknotenpunkte in einer Art Wechselwirkung zwischen Knoten- und Platzwert. Das
daraus idealerweise resultierende Gleichgewicht zwischen Verkehrssystem (Knotenpunkt)

und Lebensraum (Ort) wurde fir die Gebietsstrategie des Zaan-Korridors in Nordholland als
«Schmetterlingsmodell» dargestellt (Chorus, 2020).

Langsamverkehr Zentralitat
Vorhandensein von Mietfahrradern, Nutzungsintensitat innerhalb
Bahnibergangen und Fahrrad- der ersten 300 Meter eines Bahn-
anlagen, ein vermischtes Netzwerk hofsgebiets im Vergleich zur Ge-

im Umkreis von 300 Metern

_samtflache (= 1200 Meter-Radius)

Offentlicher Verkehr . Dichte
Vorhandensein, Frequenz : KNOTEN' ‘ § ! Dichte von Einwohnerinnen und
und Fahrtrichtung der ! P U N KT N ;i i : Einwohnern, Angestellten sowie

Besucherinnen und Besuchern
innerhalb des Bahnhofsgelandes

offentlichen verkehrsmittel

Strassen Vielfalt

Vorhandensein von Autobahnen, Verhaltnis von Einwohne-
Autobahnausfahrten, Regional- rinnen und Einwohnern zu
strassen und Parkmaglichkeiten Beschaftigten pro Hektar

Abbildung 38: Das Schmetterlingsmodell zeigt das fir stadtnahe Verkehrsdrehscheiben ideale Gleichgewicht
zwischen Knoten- und Platzwert. (Quelle: Chorus, 2020)

Das Schmetterlingsmodell greift vorderhand in stadtnahen Gebieten. Dem Modell folgend ist
bei der Entwicklung von Drehscheiben in urbanen Umgebungen zu beachten, dass diese ein
Gesamtverkehrssystem unterstiitzen, welches als Lebensraum fir die Stadtbevélkerung funk-
tioniert. Drehscheiben kdnnen somit als zwischen Verkehr und Stadtraum Synergien bildende
Elemente verstanden werden.
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Um Verkehrsdrehscheiben in urbanen und stadtnahen Gebieten als Stadt- und Lebensraum
zu etablieren, ist ihre Erreichbarkeit fir mdglichst viele verschiedene Verkehrstrager sicher-
zustellen. In suburbanen und landlichen Regionen, ist die Erschliessung dabei primar auf den
MIV auszurichten, da dieser dort die dominierende Mobilitdtsform ist, mit der Drehscheiben-
angebote potenziell in Anspruch genommen werden (Jehle, Schweizer, & Selberherr, 2021).
Dennoch muss auch bei der Entwicklung von peri-urban gelegenen Drescheiben, der Velover-
kehr bertlicksichtigt werden. Dies nicht zuletzt auch vor dem Hintergrund laufender sowie
prognostizierter Verdnderungen im Mobilitdtsangeboten des Langsamverkehres (E-Velos).

6.2.3 Entwicklungsraum / Freiraum

Aus der Verbindung des Leitbilds einer polyzentrischen Stadt- und Siedlungsentwicklung mit
dem Knoten-Platz-Modell, lassen sich zwei verschiedene, generelle Szenarien ableiten. Das
Szenario «Entwicklungsraum» setzt auf Urbanisierung und Verdichtung. Es greift in urbanen
und stadtnahen Gebieten und folgt dem Ansatz der Ausbildung urbaner Subzentren. Dabei
werden Drehscheiben im Gleichgewicht zwischen Knoten- und Platzwert ausgebildet?4. Die
der Entwicklung inhdrente Zentrumsfunktion steigert die Attraktivitat des Orts fir zukinftige
Entwicklungen und unterstiitzt eine polyzentrische Stadtentwicklung. Der Standort wird dabei
als Lebensraum fiir Wohnen, Arbeiten, Gewerbe, Kultur und Bildung entwickelt, wodurch
auch seine Anziehungskraft flir Pendler steigt.

Das Szenario «Freiraum» setzt auf Transit- und Durchgangseffekte, wobei Verkehrsdreh-
scheiben vordergrindig auf ihre Funktion als Umsteigeort hin behandelt werden. Ihre Kon-
zeption und Gestaltung richten sich primar nach verkehrlichen Anforderungen. Dabei steigt
die Attraktivitat des Orts einerseits durch ein in die Drehscheiben integriertes Freiraumkon-
zept, zum Beispiel via die adaptierbare Ausbildung der Parkierungsinfrastruktur oder einge-
bundene Griinraum- und Parkqualitdten. Andererseits durch ein dem Charakter des Orts ent-
sprechendes, spezifisch auf Pendlerbedtirfnisse angepasstes Programmangebot.

ENTWICKLUNGSRAUM FREIRAUM
Urbanisierung/Dichte Transit-/Durchgang
[Gleichgewicht Knoten-/Platzwert] [Knotenwert tberwiegt Platzwert]

Abbildung 39: Je nach Entwicklungsschwerpunkt der Drehscheibe entsteht ein unterschiedliches Krafteverhéltnis
zwischen Verkehrsknoten und Standortqualitat.

In Bezug auf die Entwicklung von Verkehrsdrehscheiben, fihrt dieser Ansatz zu einer Art
Dichtehierarchie. Im Sinne einer effizienten Flachennutzung ist die Entwicklung von Verkehrs-
drehscheiben in stadtnahen Gebieten entsprechend unter der Pramisse zusatzlicher

24 Mittel die sich dazu anbieten bauliche Dichte (vertikale Bauweisen), Mischnutzung und breite Dienstleistungsangebo-
ten
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Verdichtung anzugehen, wogegen Urbanisierungseffekte in Iandlichen Regionen tendenziell zu
vermeiden sind. Diesem Ansatz folgend, sind stadtnahe Drehscheiben in Ubereinstimmung
mit dem Schmetterlingsmodell zu gestalten, um dadurch die zuklnftige Entwicklung des
Standorts férdern. Dagegen sind Drehscheiben in landlich gepragten Gegenden primar als
Durchgangsorte zu behandeln.

Typ III: Entwicklungsraum

Typ IV: Freiraum/Entwicklungsraum

Typ V: Freiraum

Typ V: Entwicklungsraum

Typ IV: Freiraum/
Entwicklungsraum

Typ V: Entwicklungsraum

Verkehrskorridor

Drehscheibe mit Umsteigebeziehung MIV = OV
e Entwicklungsraum = Zentrumsfunktion
¢ Freiraum — Transitfunktion

Abbildung 40: Ausbildung von Subzentren und Freirdumen durch Dichte- und Programmbhierarchie bei der
Gestaltung von Drehscheiben MIV = OV.

6.2.4 Planungsinstrumente

Um Drehscheiben als Umsteigepunkte zwischen MIV und OV im Sinn einer polyzentrischen
Stadt- und Siedlungsentwicklung zu planen und diese den in den Szenarien Entwicklungs-
raum/Freiraum abzubilden, werden diese in libergeordnete Prozessplane zur Koordination
und Lenkung verkehrsraumlicher Entwicklungen integriert (Raumkonzepte, Agglomerations-
programme). So kénnen sich abzeichnende Konflikte sichtbar gemacht und aufgenommen
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und unter Bericksichtigung der vorgegebenen raumplanerischen Verfahren Lésungen zuge-
fuhrt werden.

Dazu werden Drehscheiben auf Bundesebene in den betreffenden Konzepten und Sachplanen
verankert. Die dazu notwendige Koordination mit der Raumplanung der Kantone wird in den
Teilrichtpldnen Offentliche Strasse und Schiene/Offentlicher Verkehr des Sachplans «Ver-
kehr» festgehalten. Die Ausbildung eines landessweiten Drehscheibennetzwerks wird dadurch
integraler Bestanteil Gbergeordneter Ziele, Grundsatze und Prioritaten bei der Planung von
Verkehrsinfrastruktur (Grundsatzgesetzgebung und Raumplanungskoordination des Bundes).

Als zentrales Planungsinstrument fiir Drehscheiben greift auf der Kantonsebene der Richt-
plan, basierend auf der kantonalen Ausfiihrungsgesetzgebung. Darin wird die Entwicklung
von Drehscheiben vor dem Hintergrund des Leitbilds einer polyzentrischen Stadt- und Sied-
lungsentwicklung festgehalten. Dadurch werden Drehscheiben als raumentwicklerische
Schwerpunkte unter den entsprechenden Bedingungen in die kantonale Planung des o6ffentli-
chen Strassen- und OV-Netzes behérdenverbindlich intergiert.

Die fir Drehscheiben notwendige Anbindung an das Strassen- und Schienennetz ist gréssten-
teils gebaut. Standorte fiir Drehscheiben richten sich entsprechend nach bestehender Infra-
struktur und werden in den kantonalen Richtpldnen festgehalten. Dem folgend ist auf der
Ebene der Nutzungsplane und Sondernutzungsplane (Quartierpldne) gegebenenfalls eine
Strategie zu verfolgen, welche Entwicklungen mit auf Drehscheiben ausgerichteten Nutzun-
gen an den betreffenden Standorten priorisiert?>.

Polyzentrische Strukturen sind leistungsfahig, wenn eine raumlich-funktionale Abstufung zwi-
schen den Zentren besteht. Dazu bedarf es einer standort- und funktionsgerechten Entwick-
lung der jeweiligen Umgebung. Ein unter Berlicksichtigung der jeweiligen Anspriche (Woh-
nen, Arbeit, Gewerbe, Freiraum) erarbeitetes Konzept flir Zentrumstrukturen, kann dazu die
Grundlage bilden. In dieser Konsequenz werden Drehscheiben zu integrativen Elementen
feinkdrnigerer Planungsinstrumente. Sie fliessen Uber behdrdenverbindliche Sachpléane und
Programme des Bundes sowie Uber die kantonalen Richtpldne hinaus als feste Bestandteile in
Gestaltungsplane, Entwicklungskonzepte und Masterplane ein.

In dieser Konsequenz werden Drehscheiben zu integrativen Elementen feinkdrnigerer Pla-
nungsinstrumente. Sie fliessen Uber behdrdenverbindliche Sachpléane und Programme des
Bundes sowie Uber die kantonalen Richtplane hinaus als feste Bestandteile in Gestaltungs-
plane, Entwicklungskonzepte und Masterpldane ein.

6.2.5 Typologie und Gestaltung

Im Sinne der Gestaltung von Drehscheiben als erkennbare Platze (CoMoUK, 2019, vgl.
2.3.3), sollen diese Wiedererkennungswert und eine gewisse Einheitlichkeit aufweisen. Dazu
mussen reproduzierbare Typologien entwickelt werden, die dem jeweiligen stadtebaulichen
Kontext entsprechen und die programmatischen Anspriiche des Orts erfiillen. Um ideale Um-
steigebeziehungen zwischen MIV und OV zu erreichen, dient der Anspruch der Unterbringung
von Parkplatzen dabei als Ausgangspunkt.

Die Anordnung von Parkplatzen darf funktionierende Umsteigebeziehungen zwischen Tragern
des offentlichen Verkehrs dabei nicht konkurrieren. Drehscheiben sind folglich unter der

25 Die dazu notwendigen Bebauungsplane werden auf der kantonalen Ebene bewilligt. Die Strategie ist entsprechend im
raumplanerischen Konzept des Bundes sowie der Grundsatzgesetzgebung zu verankern.

Rapp Trans AG | Ein Unternehmen der Rapp Gruppe
31. August 2021 | Bericht-Nr. 2061.315 Seite 95



RAPP

Seite 96 | Bundesamt fiir Verkehr BAV
Perspektive BAHN 2050: Studie zum Kernsatz 2

Pramisse des betreffenden Planungsschwerpunkts zu entwickeln (Entwicklungsraum/Frei-
raum). Beim Szenario Entwicklungsraum missen in den Typologien breite programmatische
Anspriiche berlicksichtigt werden, welche je nach Gewichtung der Zentrumsfunktion diese
Uber géangige Angebote an Bahnhofen hinausgehen. Gegebenenfalls muss dazu bestehende
Infrastruktur baulich angepasst und umgenutzt werden.

Speziell Drehscheiben, welche auf eine Zentrumsfunktion hin ausgebildet werden, sehen sich
mit verschiedenen Anspriichen konfrontiert. Vordergrindig erfillen sie ihre Funktion als Um-
steigepunkte zwischen verschiedenen Verkehrstragern. Darlber hinaus wirken sie als aktiver
stadtischer Lebensraum. Sie sind wichtige Treff- und Orientierungspunkte, Service- und Ein-
kaufsorte sowie Standorte flr Kultur, Freizeit und Bildung. Schliesslich missen sie auch als
Verteiler flir umliegende Gebiete funktionieren und entsprechende rdumliche Verbindungen
schaffen.

Um Drehscheiben mit dem Leitbild einer polyzentrischen Entwicklungsstrategie sowie unter
Bezugnahme auf die jeweiligen Planungsschwerpunkte auszugestalten, ist der Art der Fla-
chennutzung bei der Parkplatzanordnung besondere Beachtung zu schenken. Im Sinne der
Verdichtung bieten sich in Bezug auf Parkflachen dabei zwei Ansatze an. Einerseits die Anord-
nung von Parkplatzen in der vertikalen Dimension durch automatisierte Parksysteme, ande-
rerseits die Einplanung von Misch- und Mehrfachnutzungen der Parkierflachen.

Automatische Parksysteme bieten den Vorteil, dass grosse Teile der notwendigen Erschlies-
sungsflache wegfallen (Ein- und Ausfahrt, Auf- und Abfahrt, Fussgangerwege). Jedoch sind
sie in der Produktion aufwendig und teuer. Auch eignen sie sich aufgrund relativ langer Takt-
zeiten pro Fahrzeug nur bedingt fiir Stosszeiten (Robles, 2015). Fiir Drehscheiben mit
Schwerpunkt der Umsteigebeziehungen MIV zu OV sind sie daher nur bedingt geeignet. Nicht
zuletzt erschwert die komplexe technologische Infrastruktur allféllige spatere Umnutzungen
(Veranderungen im Mobilitatsverhalten).

Fir eine effiziente Flachennutzung der Parkflachen kann diese mit Hinblick auf Synergien und
Mehrfachnutzungen ausgebildet werden. Dabei bietet es sich an, Drittnutzungen an Randzei-
ten und Wochenenden einzuplanen. Dies kann z.B. durch die Organisation der Belegungszei-
ten mittels entsprechenden Reservations- und Sperrmdglichkeiten erreicht werden. Die Op-
tion von Mehrfachnutzungen kann weiter durch ausgesuchte Materialisierung sowie gezielt
eingesetzte Elemente unterstitzt werden, z.B. durch Tartanflachen, Wasserelemente oder
Bepflanzungen/Baume.
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Abbildung 41: Beispiel fiir Parkplatzinfrastruktur mit der Option auf Mehrfachnutzung: Roter Platz, St. Gallen.
(Bild: Fernand Zobel, Quelle: https://mapio.net/pic/p-6676959/).

Zwar reduzieren Synergien und Mehrfachnutzungen den Flachenverbrauch von Parkplatzen
nicht direkt. Speziell im dichten, stadtisch gepragten Raum schafft das Konzept jedoch zu-
satzliche Freiflachen und entsprechend verbesserte Aufenthaltsqualitaten. Dies erhoht ten-
denziell die Akzeptanz von Parkplatzinfrastrukturen im stddtischen Raum innerhalb der Bevol-
kerung.

Synergien und Mehrfachnutzungen bieten sich dabei auch in der vertikalen Dimension an.
Mehrgeschossige Parkhdauser kénnen so gestaltet werden, dass temporare Drittnutzungen
maoglich werden. Auch dieser Ansatz bietet sich primar flr innerstadtische Infrastrukturen an.
Die vertikale Bauweise reduziert den Flachenbedarf. Parkhauser sollen in Typologie und Bau-
weise dabei so konzipiert werden, dass sie eine spatere, eventuelle Umnutzung der Infra-
struktur erlauben. Dazu bieten sich primar offene Bauweisen an.

Unter diesem Gesichtspunkt entwickelte Parkhausinfrastruktur erlaubt Nutzungen, die tber
die Funktion der Parkierung hinaus gehen (Freiraum, urbaner Gartenbau, Veranstaltungsort).
Parkhauser kénnen so die Ausbildung eines Zentrums starken, indem ihnen die Rolle eines
stadtischen Identifikationstrages zukommt. Die Umgebung wird als urban gepragter Raum
aufgewertet und fir zukinftige Entwicklungen attraktiv (Kay, 2011). Der Ansatz bietet sich
fur Parkinfrastrukturen bei Drehscheiben in Zentren mittlerer und kleinerer Agglomerationen
an (Typ III).
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Abbildung 42: Das Parkhaus 1111 Lincoln Road in Miami Beach verfiigt iber eine offene Betonstruktur ohne

Fassade. Die hohen Parkebenen lassen sich als Veranstaltungsort nutzen. Das Erdgeschoss vom
Parkhaus wird flir Ldden, Restaurants und Bars genutzt, im Obergeschoss sind Wohnungen un-
tergebracht.

Grundsatzlich missen bei der Entwicklung von Drehscheiben Typologien und Gestaltungsan-
satze gesucht werden, welche verschiedenste Anspriiche blindeln und vereinen. In der Studie
«Ausgestaltung von multimodalen Umsteigepunkten» der Universitat Zirich und der Metron
AG sind dazu flnf Bausteine flr prototypische Umsteigepunkte definiert (Van de Wetering,
Artho, Willi, Reichert-Blaser, & Nubold, 2007):

e Transferbereich
o Offentlicher Raum und Zugang
e Reiseservices und Runshopping
e Langsame Zone

¢ Komfort und Ambiente

Die Bausteine kénnen als Basis flir die Entwicklung von Losungsansatzen herangezogen wer-
den. Die eigentliche Ausgestaltung von Drehscheiben ist jedoch stark vom jeweiligen Kontext
vor Ort abhangig (Stadt-/Siedlungsraum, Bestand, Anbindung Strassen- und OV-Netz, Zo-
nenplanung, etc.). Detailliertere Typologien missen daher anhand konkreter Falle entwickelt
werden. Die nachfolgenden baulichen Lésungsansatze sind entsprechend generell ausgerich-
tet. Sie orientieren sich am Leitbild der polyzentrischen Stadt- und Siedlungsentwicklung und
den daraus abgeleiteten Planungsschwerpunkten Entwicklungsraum und Freiraum.
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6.2.6 Angebote und Dienstleistungen

Das Programm in und um Drehscheiben ist auf aktuelle sowie zuklinftige Anspriiche des Orts
auszurichten. Auch hier greift das Leitbild einer polyzentrischen Stadt- und Siedlungsentwick-
lung mit den daraus abgeleiteten Planungsschwerpunkten Entwicklungsraum/Freiraum. Dem
oben beschriebenen, auf dem Knoten-Platz-Modell basierenden Schmetterlingsmodell kommt
dabei eine zentrale Bedeutung zu. Das Gleichgewicht zwischen Konten- und Platzwert bei der
Entwicklung von Drehscheiben kommt folglich in stadtischen und stadtnahen Gebieten zum
Tragen, wahrend bei Drehscheiben zwischen den Siedlungen der Knotenwert berwiegt.

Im Kern geht es darum, die Attraktivitat von Drehscheiben generell sowie speziell fiir die Um-
steigebeziehungen zwischen MIV und OV durch ein passendes Programm zu erhdhen. Ange-
bote sollen den betreffenden Ort dabei Giber seine Funktion als Umsteigepunkt hinaus identifi-
zieren. Je nach Entwicklungsschwerpunkt, ist das Programm verschieden ausgerichtet.
Entsprechend wird das Programm von Drehscheiben der Identitat des Orts als stadtisches
Subzentrum oder als landlich gepragter Transitort entsprechend konzipiert.

Der polyzentrischen Struktur folgend, steigt die Angebotsdichte einer Drehscheibe, je stadt-
naher diese platziert ist. Die Bedeutung der betreffenden Orte als aktive Lebensraume be-
wegt sich entsprechend ihrer geographischen Ndhe zum Ballungszentrum. Hier ist das Pro-
gramm auf ein umfassendes, die Ausbildung einer Zentrumsfunktion unterstiitzendes
Konsum- und Dienstleistungsangebot hin zu konzipieren. Wichtig dabei ist, dass das Angebot
sich Uber die Bedlrfnisse von Pendlern hinaus auch an die ansdassige Wohnbevélkerung sowie
Erwerbstatige richtet.

Dagegen ist das Programm in landlich gepragten Drehscheiben auf deren Charakter als Tran-
sit- und Durchgangsorte auszurichten. Das Angebot ist entsprechend schlank, die dazu not-
wendigen betriebliche und personelle Aufwande tendenziell gering. Mit dem Wegfall der Zent-
rumsfunktion entfallt auch der Anspruch, Gber die Bedlrfnisse von Pendlern hinaus gehende
Angebote zwingend in die Entwicklung der Drehscheiben zu integrieren. Um Drehscheiben
dennoch fiir eine breite Bevélkerungsschicht attraktiv zu machen, kénnen diese als Freiraum
ausgebildet werden. Auf der programmebene kdnnen dabei Angebote, welche im Bezug zur
Nutzung von Freirdumen und Naherholungsgebieten greifen integriert werden (Mietvelos, An-
bindung an Wanderwege, Via Parcours, etc.).

Die verschiedenen Programmschwerpunkte haben auch Einflisse auf die Typologie. Ein brei-
tes Programmangebot bei urban gepragten Drehscheiben, soll der angestrebten Zentrums-
funktion entsprechend in die Architektur eingebettet werden. Das Programm ist folglich nicht
allein auf die Bedirfnisse der Pendler hin konzipiert, sondern raumlich so organisiert, dass
auch Nutzer ausserhalb der Umsteigebeziehungen davon profitieren kénnen. Zudem sind
auch innerhalb der Gruppe der OV-Nutzer die Bediirfnisse unterschiedlich.

Insbesondere muss der unterschiedlichen Verweildauer der verschiedenen Nutzergruppen Be-
achtung geschenkt werden. Zum Beispiel sind Umsteiger zwischen OV und MIV beziiglich der
Verweildauer flexibler, widhrend Umsteiger zwischen den verschiedenen Linien des OV an die
Zeitspanne zwischen Ankunft und Abfahrt des Anschlusskurses gebunden sind. Flachen fur
Run Shopping sind daher an den Verbindungswegen der OV-internen Umsteiger anzuordnen.

6.2.7 Drehscheibentypen III, VI und V

Aus den analytischen Uberlegungen lasst sich ableiten, dass Drehscheiben auf den Ebenen
Stadtebau, Architektur und Programm mit einer Art Dichtehierarchie zu behandeln sind. Das
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Gleichgewicht zwischen Knoten- und Platzwert orientiert sich dabei am jeweiligen raumlichen,
sozialen, verkehrlichen und wirtschaftlichen Kontext. Daraus kénnen verschiedene raumliche
Prioritdten abgeleitet werden.

Knoten- und Platzwertwert bei stadtischen und stadtnahen Drehscheiben sind entsprechend
im Gleichgewicht zu halten. Dadurch werden am Ort ideale Bedingungen fir neue Entwicklun-
gen geschaffen. Dabei ist die Gestaltung des Orts als qualitativer Lebensraum auf stadtebau-
licher, architektonischer und programmatischer Ebene zentral. Bei sub- und peri-urbanen
Verkehrsdrehscheiben dagegen, welche primar als Transitorte charakterisiert sind, wird der
Knotenwert héher gewichtet als der Platzwert.

Vor dem Hintergrund des analysierten Potenzials flir Drehscheibentypen mit der Umsteige-
funktion zwischen MIV und OV, schlagen wir folgend Lésungsansétze fiir die Typen III, IV
und V vor. Dem Konzept der polyzentrischen Stadtentwicklung und dem daraus gewachsenen
Modell Entwicklungsraum vs. Freiraum folgend, wird der Drehscheibentyp V dabei in zwei Un-
tertypen aufgeteilt (Typ V-a und Typ V-b).

Drehscheibentyp V-a («nah am Kern») folgt der Pramisse der polyzentrischen Stadtentwick-
lung und dem entsprechenden Szenario Entwicklungsraum. Die Drehscheibe ist nah am Sied-
lungskern platziert und hat den Anspruch, die Ausbildung eines zusatzlichen stadtischen Sub-
zentrums zu unterstitzen oder anzustossen.

Drehscheiben Typ V-b («ausserhalb der Siedlung») ist peri-urban platziert und als Transitort
charakterisiert. Drehscheiben vom Typ V-b legen entsprechend keinen Fokus auf Zentrums-
bildung. Dagegen werden Freiraumqualitdten durch die Anbindung an Naherholungsgebiete
gewichtet.
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Typ III: Zentrale Drehscheiben mittlerer/kleiner Agglomerationen
Im Kemn einer mittleren bzw. kleinen Agglomeration

— Entwicklungsraum

- Zentrumsfunktion

- Verdichtung

- Mischnutzung

- Breites Programmangebot (Umgebung)

/ _ Parkfifichen u.U. auch vertiksl

Der Bau never Parkihausinfrastruktur orientiert sich
an der Maglichkeit von Dritt- und Umnutzungen,
Parkhiuser kommt 20 eine identititsstiftende Rolle
als stidtische Attraktion zu,

Biid: 1111 Uncoicn Road, Miami, USA
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Typ IV: Drehscheibe eines regionalen Knotens
Zentralitat innerhalb (Nebenkern) oder ausserhalb einer Agglomeration

— Entwicklungsraum/Freiraum
- «Weiche» Zentrumsfunktion

- Mischnutzung

- Mittleres Programmangebot

rfachnutzung von Verkehrsfifchen an Wochenen-
=~ den und Randzeiten kdnnen durch entsprechende
Platzgestaltung und dynamischen Abtrennungsele-
mente ermdglicht werden.
Bilg: Su th Kopenhagen, DK

Adaptierba Nutzung von Bestand durch tagsiber ungeny
schafft Verbindungen FreiraumyEntwicklungsraum. privater Parkfelder flir Pendlerverehr MIV MIV &

Bild: Superkilen Anlage/Park, Kopenhagen, DX N 7% { Bild: Montage Rapp Architekten
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Typ V-a: MIV-Bundelung Drehscheibe
Lokalisierungen an Schnittstellen zwischen Nationalstrassen und OV-Haltstellen mit gutem Angebot / «nah am Kern»

— Entwicklungsraum

- (Sub)Zentrumsfunktion

- Verdichtung

- Arbeiten mit Bestand

- Mischnutzung

- Breites Programmangebot

- Annaherung Entwicklungsraum-Freiraum

| ParkplStze weden als Landschaftspark In den Konbext
"} Wochenende miglich und es ensteht eine Annhiherung \\ &

/| Dachnutzungen und an die Parkhausinfrastruktur
angrenzende Freizeit-/Sportangebote (AnnSherung
Entwickiunsraum-Frelraum).

Bild: Pormona College, Claremont, USA

)\ A\ e

25 :
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Ve
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Typ V-b: MIV-Bindelung Drehscheibe

Lokalisierungen an Schnittstellen zwischen Nationalstrassen und GV-Haltstellen mit gutem Angebot / serhalb de iedlung»

- Freiraum N\ G e L8 }{ \: RN

- Transitfunktion 3 R T S ‘ & - > S\ /}\ s [

- Schlankes Programmangebot o~ A, 1 T %y i N o B,

- Geringer Personalaufwand tr NH . R DN . « 75N Y e I
- Anbindung Naherholungsgebiete » N Y S, \ f a \

Dienstieistungen

funktion des Orts, Die Blindelung ent-
sprechender Angebote reduziert Fahrt-
kilometer.

Blld: Montage Rapp Architekten

iy

Servicezonen mit merheltiich auf Automation und ' A

Uleferung ausgerichtete Dienstisistungen 250 RN
- Paket Drop-Off/Pick-Up " LN \
- Waschesevice (lokales Gewerbe) J7 g 4

e Ueferservice In den Kofferraum der geparkten Autos.
Synergien mit Grossanbietern (kommer2ellle
vices) wie such mit lokalem Gewerbe denkbar.
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7 Ausgestaltung multimodaler Cargo-Drehscheiben

Eine multimodale bahnorientierte Cargo-Drehscheibe soll primar einen effizienten und um-
weltfreundlichen Umschlag von Glitern zwischen der Bahn und den Verkehrsmitteln der an
die Drehscheibe miindenden Verkehrstrdager, hauptsachlich der Strasse, ermdglichen. Je nach
Cargo-Drehscheiben-Typ werden weitere Dienstleistungen am Standort erbracht (z.B. Lage-
rung, Kommissionierung, Verpackung/Konfektionierung). Besonders wichtig ist der Blick auf
den Standort mit all seinen Funktionen, weshalb die Erschliessungsplanung, die Hof- und Are-
allogistik sowie Aspekte der stadtebaulichen Integration zu beachten sind. Mit Blick auf die
Perspektiven Bahn 2050 und der Diskussion des Kernsatzes wird nachfolgend erlautert, wie
die Schieneninfrastruktur und die Cargo-Bahn mit den anderen Verkehrsinfrastrukturnetzen
effizient abgestimmt und attraktiv vernetzt wird. Hierzu werden Strategien, Stossrichtungen,
Ansatze und Aspekte zur Ubergeordneten Behandlung erlautert.

7.1 Strategien
7.1.1 Wachstum Schienengiiterverkehr

Soll der Schienenglterverkehr wachsen, ergibt sich der Bedarf nach mehr Umladekapazitat
an multimodalen Cargo-Drehscheiben, und dies bei entgegenlaufiger Entwicklung des Er-
schliessungsgrads infolge Abbau von Verladeanlagen und Glterbahnhofen. Der bisherige
Wachstumsfokus sollte sich darum weg von der Transportleistung gemessen in tkm und dem
Transit- resp. Durchgangsverkehr hin zu Umschlagmengen an multimodalen Cargo-Dreh-
scheiben wenden. Dabei ist von Bedeutung, nicht nur die Bahnperspektive einzunehmen,
sondern den Blick hin zur multimodalen Logistik und zur Ver- und Entsorgung von Haushalten
und Unternehmen in urbanen Raumen mit Gltern zu richten. Die aktuelle Entwicklung des
Schienenguterverkehrs lauft eher in Richtung Schwund, was den Marktanteil im Binnenver-
kehr betrifft. Es ist einerseits eine Folge des Verdrangungsdrucks von bahnorientierten Verla-
deanlagen (Beispiel Migros Dreispitz in Miinchenstein) und andererseits eine Folge des G-
terstruktureffekts. Bereits das Halten der heute mit der Gliterbahn transportierten Mengen in
der Ver- und Entsorgung von Haushalten und Unternehmen in der Schweiz wiirde eine
Trendumkehr bedeuten. Das Halten des heutigen Modal-Splits, jeweils ausgewiesen in kanto-
nalen Guterverkehrs- und Logistikkonzepten auf Basis des Giteraufkommens ohne Durch-
gangsverkehr, kann bereits als ambitioniertes Ziel bezeichnet werden.
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W

Guterverkehrs-
aufkommen Durchgangsverkehr Strasse:
Kanton Bern: 14.6 Mio. Tonnen
; (geschéatzt aus Relationen)
56.9 Mio t/Jahr - ) o
ohne Durchgangsverk. 4 Durchgangsverkehr Schiene:
. 2 21.4 Mio. Tonnen
92.8 Mio t/Jahr o 14 ?g”g'l“ﬁ;)ki%;f ! (aus AQGV, geschitzt aus
mit Durchgangsverk. l'd £ 5 Relationen)

Anteil Schiene o
(Modal Split nach t):

7.3% ohne Durchgangsverk.
27.3% mit Durchgangsverk.

Anteil Schiene (Modal Split):

Anteil Schiene
(Modal Split nach tkm):
9.7% ohne Durchgangsverk.

- Strasse

.| Schiene

Abbildung 43 Glterverkehrsaufkommen Kanton Bern 2017 (Quelle Hintergrundbericht Giterverkehrs- und Lo-
gistikkonzept Kanton Bern, Rapp Trans 2021)

Zur Illustration wird hier eine Analyseergebnis aus dem Guterverkehrs- und Logistikkonzept
des Kantons Bern aufgefiihrt, welche einen Anteil Schiene von 7.3% am Aufkommen ohne
Durchgangsverkehr ausweist. Eine angestrebte Verdoppelung des Modal-Splits bis 2050, wie-
derum gemessen am Aufkommen, wiirde angesichts des erwarteten Aufkommenswachstums
zu mehr als einer Verdoppelung der an multimodalen Cargodrehscheiben umzuschlagenden
Mengen flihren.

7.1.2 Grundstrategie

Verlader, Nutzer und Betreiber von multimodalen Cargo-Drehscheiben muissen sich Gberle-
gen, welche Grundstrategie sie beziiglich der Entwicklung am Standort verfolgen. Es lassen
sich prinzipiell drei Grundstrategien formulieren und auch beobachten:

2 A - mit einer Erweiterung am Standort Zusatzkapazitaten schaffen und damit Wachs-
tumschancen nutzten. Ein Beispiel fir eine solche Grundstrategie bietet die Entwick-
lungsplanung am Standort Zirich Hardfeld?®.

= B - mit einem neuen oder zusatzlichen Standort mehr Zusatzkapazitaten schaffen,
um damit Wachstumschancen zu nutzen. Ein Beispiel flir eine solche Entwicklung

26 Auf rund 70'000m2 Fléche bestehen heute eine Freiverladeanlage und Anschlussgleise von mehreren Verladeanlagen.
Debag Spross betreibt darauf eine Annahmestelle und Sortieranlage fiir Abfalle/Recycling und Aushub. Die Planungen
von Stadt und Kanton sehen vor, die Umschlagmengen am Standort aufgrund der Bahntransportpflicht bei Grossbau-
stellen deutlich zu erhéhen. Gleichzeitig soll geprift werden, ob auch eine Konsumgutanlage oder ein CST Hub auf der
Flache Platz finden kdnnte.
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bietet die Entwicklungsplanung von Planzer in Dietikon Niederfeld, welche wiederum
auf die langerfristige Verdrdngung am Standort Zlrich Altstetten reagiert.

= C - prifen, ob der bestehende Standort geeignet ist, um weiteres Wachstum mit der
Bahn langfristig generieren zu kénnen oder ob man evtl. sogar durch die Umfeldent-
wicklung (Transformation von gewerblich-industrieller Nutzung zu «wertschdopfungs-
intensiveren» Wohn- und Buronutzungen) verdrangt wird. Ein Beispiel einer Verdran-
gung eines bestehenden bahngebundenen Logistikstandort zeigt sich bei der Migros
Minchenstein an der Sidspitze Dreispitz, welche eine bestehende und funktionie-
rende Bahnbedienung aufgrund des Umgebungsdrucks stilllegt und zurtickbaut. Eine
Stilllegung des Bahnanschlusses hat nicht unmittelbare3drw zur Folge, dass der Lo-
gistikstandort verlagert wird, jedoch werden die bisher auf der Bahn transportierten
Mengen auf die Strasse verlagert, was dem angestrebten Wachstum und der Verlage-
rung von Mengen auf die Bahn widerspricht.

Umlade-
Kapazitat

—

Beispiele: Camion

Erweiterung 3
am Standort Transport Riimlang,
Zdrich Hardfeld
Erweiterung Beispiele: Coop
;:annzlﬁ? Schafisheim, Planzer
Dietikon Niederfeld
@ —

zusatzlich

!

—

Verlagerung zu

i neuem Standort
ohne Kapazitats-
gewinn

(Verdrangung)

gleich

> Standorte

gleich zusatzlich

Abbildung 44: Grundstrategie

Grundsatzlich ist die Entwicklung eines bisherigen Standorts einfacher als die Suche neuer
Logistikstandorte, weil die Bereitschaft von Gemeinden zur Ansiedlung neuer Logistikbetriebe
beschrankt ist und es nicht gentigend geeignete Flachen gibt, insbesondere wenn ein Bahn-
anschluss vorhanden sein soll. Deshalb sind eine Eignungsbeurteilung und strategische Pla-
nungen an vorhandenen Standorten wichtig. Standorte, bei welchen langfristig eine gute
Bahnbedingung mittels kantonaler Zielbilder zum Schienenguiterverkehr sichergestellt wird
und in den kantonalen Richtplédnen gesichert werden, sollten entwickelt werden.

7.1.3 Standort-Entwicklungsstrategien

Standortentwicklungsstrategien zeigen Wege auf, wie der Standort entwickelt werden kann,
um mehr multimodale Umschlag-Mengen via Bahn abzuwickeln. Es werden drei Ansatze un-
terschieden:

2 Diversifizierung: Ubernahme von zusétzlichen Mengen von anderen Segmenten.
Diese Strategie wird z.B. in Zilrich Hardfeld geprift, indem untersucht wird, ob nebst
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Massengut (Aushub, Abfall/Recycling) auch der Umschlag von Konsumgdltern (Stlick-
gut/Pakete) Uber das Areal erfolgen soll.

= Wachstum im Segment: Zusatzmengen gemass aktueller Positionierung im Markt-
segment. Diese Strategie wird z.B. in Zilrich Hardfeld geprift, indem untersucht wird,
wie langerfristig mehr Aushubmengen aufgrund der im Kanton Zirich geltenden
Bahntransportpflicht bei Grossbaustellen (iber das Areal umgeschlagen werden koén-
nen.

S Wachstum im Gesamtmarkt: Wachstum im Segment und durch Ubernahme zu-
satzlicher Mengen anderer Segmente. Diese Strategie wird z.B. in Zlrich Hardfeld ge-
prift, indem untersucht wird, ob all die wiinschbaren Funktionen gleichzeitig auf der
vorhandenen Flache mit einer Neuorganisation der Verladeanlagen erreicht werden
kénnen.

Typ gross [ mittel klein

oo | B o O = O |
Drehscheibe AN 72N N

Wachstum durch
Diversifizierung

AN N

I

Massengut- achstumim
Drehscheibe O {m— O S O Seoment
N A

Wachstumim
Konsumgut- - - - Gesamtmarkt

Drehscheibe O _ O _ O

Abbildung 45: Standortentwicklungsstrategien

Wie das Beispiel Zirich Hardfeld zeigt, gibt es Kombinationsmdglichkeiten und bei beschrank-
ter Flachenverfligbarkeit bendtigt es eine Priorisierung der Nutzungen. Diese sollte nicht al-
leine aufgrund der Standorteignung der multimodalen Drehscheibe fiir Logistik sondern im
Rahmen einer Gesamtabstimmung samtlicher Logistikstandorte erfolgen, die einen Beitrag
zur Ver- und Entsorgung von Haushalten und Unternehmen im urbanen Raum leisten. Damit
wird erkennbar, welcher zentrale Beitrag Guterverkehrs- und Logistikkonzepte von Kantonen
und Stadten leisten missen.

7.1.4 Standort-Entwicklungsstrategie Perspektive Bahn 2050

Im Hinblick auf das angestrebte Mengenwachstum von 20% mehr Umschlagmenge, welche
Uber multimodale Drehscheiben abgewickelt werden sollten, braucht es eine Trendwende in
der Logistik und damit Gbertragen auch im Schienengtiterverkehr. Das Angebot (Leistung,
Qualitat, Preis) bezuglich Bahnbedienung und Umschlag muss sich als Teil einer Logistikkette
der Verkehrsarten Binnenverkehr, Importverkehr und Exportverkehr zur Versorgung von
Haushalten und Unternehmen mit Gitern integrieren. Dabei besteht ein System immanenter
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Zielkonflikt bei der Glterbahn. Einerseits sollten die Guter moéglichst lange und nahe zum
Versorgungsgebiet per Bahn transportiert werden, was in der Flachenbedienung eine hohe
Zahl multimodaler Drehscheiben bedingen wiirde. Andererseits zwingt das Zugsbildungssys-
tem der Giterbahn zur rdumlichen und zeitlichen Blindelung von Giitermengen in Bahnwagen
oder Behaltern, damit eine mdglichst effiziente Bahnproduktion sichergestellt werden kann,
was in der Flachenbedienung zur Konzentration der Zahl der Zustellpunkte fiihrt. Die Auftei-
lung des Einzelwagenladungsverkehrs in den sogenannten Systemwagenladungsverkehr und
den Rest und damit verbunden auch die Reduktion und Konzentration der Bedienpunkte im
WLV illustrieren die Entwicklung, die letztendlich bloss der Nachvollzug des Schwunds gemadss
der Markt- und Nachfrageentwicklung der letzten Jahre darstellt.

Die vorgeschlagene Standort-Entwicklungsstrategie fir die Perspektive Bahn 2050 méchte
die Stérken einer konzentrierten Bahnbedienung nutzen, indem alle drei Typen von Dreh-
scheiben entwickelt werden. Mit hoher Dringlichkeit sind grosse und mittlere multimodale
Drehscheiben raumplanerisch zu sichern und vor einer weiteren Verdrangung zu schitzen,
sofern die Trendentwicklung gebrochen und ein Mengenwachstum bei der Giterbahn in der

Bedienung der Schweiz erreicht werden soll.
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Abbildung 46: Entwicklungsstrategie Perspektive Bahn 2050
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Es lassen sich drei Stossrichtungen zur Attraktivierung multimodaler Drehscheiben formulie-

ren:

1. Halten und Optimierung bestehender Drehscheiben (mehr Kapazitat bei weniger
Flache, Verbesserung Vernetzung und Flexibilisierung, stadtebauliche Integration)

2. Priifung Erweiterbarkeit aller Drehscheiben dort, wo die Bahnbedienung langfristig ef-
fizient sichergestellt werden kann (nétig sind dazu Zielbilder zum Schienengtiterverkehr

der Kantone)

a. Prifung Entwicklungsstrategien (Diversifizierung, Wachstum in der Branche, im Ge-

samtmarkt)
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b. Prifung Gestaltungselemente kleinerer und mittlerer Umschlagsanlagen und Ansdtze
der Flachen- und Energieeffizienten Logistikstandorte (FE-LOG Ansatze Mehrgeschos-
sigkeit, Mischnutzungen, Multi-User etc.)

3. Behandlung grundsatzlicher libergeordneter Aspekte und Fragestellungen zur Ent-

wicklung von Logistikstandorten zur Unterstlitzung der Standort-Entwicklungsstrategien

a. Vereinbarkeit von Massengutlogistik und Konsumgutlogistik (Thema Zirich Hardfeld)

b. Uberbaubarkeit und Mantelnutzungen von Freiverladeanlagen und KV-Terminal (Bsp.
Paris, Chapelle Internationale)

c. City-Hub-Management (Entwicklung und Betrieb von mittleren und grésseren Cargo-
Drehscheiben)

d. Stadtebauliche Integration multimodaler Drehscheiben der Logistik

Ausgestaltungsaspekte flir die ersten beiden Stossrichtungen werden im Kapitel 7.2 beschrie-
ben. Diese sind fallweise je Drehscheibe zu untersuchen und es lassen sich keine generischen
Optimierungsvorschléage ableiten, weil die Situation je multimodaler Drehscheibe sehr unter-

schiedlich ist. Wichtige Aspekte, die mehrere multimodale Drehscheiben betreffen und darum
idealerweise an Ubergeordneter Stelle zu behandeln sind, werden im Kapitel 7.3 beschrieben.

7.2 Gestaltungselemente multimodaler Cargo-Drehscheiben
7.2.1 Gestaltungselemente kleinere und mittlere Umschlagsanlagen

Im Rahmen des Forschungsprojekts des VSS zu multifunktionalen kleinen und mittleren Um-
schlagsanlagen (Rapp Trans, ETH, 2018) wurden Anforderungen, Funktionen, Gestaltungsele-
mente sowie Musterlayouts und Fallstudien zur Entwicklung von multimodalen Drehscheiben
sehr umfassend abgehandelt. Die Zahl der zu berlicksichtigenden Aspekte ist gross, wie die
nachfolgende Ubersicht von Gestaltungselementen zeigt.

Rapp Trans AG | Ein Unternehmen der Rapp Gruppe
31. August 2021 | Bericht-Nr. 2061.315 Seite 110



Seite 111 | Bundesamt fiir Verkehr BAV
Perspektive BAHN 2050: Studie zum Kernsatz 2

Erschliessungsmodule | Umschlagsmodule Servicemodule Betriebsmodule

El Gegenverkehr

U1

Abroll-LKW

Behalterlager
Normalgut

lBl

Vorstau LKW

S2  Behélterlager
E2 Einrichtungs- Seitenverschub- - . E
.ﬁ mit m] B2 Abstellflachen LKW
verkehr LKW . EE
E2 nicht befestigt Reachstacker m = Sg:?;;%urt_ g 2 B3 Gategebdude m:
E4 befestigt Portalkran m S4 schuttgut-Lager el bl = g;ﬁ(;tl):gg_ QE
umschlagsmittel N BS5 Abstellplatze —_—
E5 Hochstandfest e ﬁ_ S5 langgutlager e e Umschlagsgerate o P
E6 Gefahrgut- & U6 Stapler/ . _
tauglich - Mobilkran B g B S6 stickgut-lager _gEARE  B6 Beleuchtung I lI
E7 Einseitige U7 Frontad S7  stuffing/ B7 Identfizierung/
Anbindung e ronuager .:Eﬂ Stripping lﬂ_- Zahlung _]
E8 Beidseitige uUs Forderband/ S8 Service- und j B8 Scanner (Rontgen
Anbindung [ = Pumpe M Reparatur 1T der Ladung) m
ES keine ; B9 Lastwagen-/
Fahrleitung U EmdlrEgen i-! B0 Crzsiladidig m Gleiswaage !_t

E10 Fahrleitung
ausschaltbar

u}
@

S10 Verzollung B10 Spreader-Waage

S11 keine

EllSpitzenuber- k
Uberdachung

spannung B1ll Umzdunung/Tore

I B12 Schrankenanlage

Abbildung 47: Gestaltungselemente kleinere und mittlere Umschlagsanlagen

512 Uberdachung

—

Die Erschliessungsmodule stellen sicher, dass eine gute Vernetzung zwischen den Verkehrsin-
frastrukturen von Schiene und Strasse erfolgt. Die Umschlags-, Service- und Betriebsmodule
gewahrleisten eine optimierte Planung der Funktionen vor Ort, wobei bislang der Fokus auf
Umschlag am Standort und weniger auf die weiteren méglichen Logistik-Funktionen am
Standort der Drehscheibe, z.B. die Lagerung, Sortierung oder Kommissionierung, gelegt
wurde.

7.2.2 Gestaltungselemente von Umschlaganlagen im Strassengiiterverkehr

Unter Federfithrung der VSS-FK 6, Agglo- & Stadtverkehr, OV sowie der VSS-NFK 6.3, Giiter-
verkehrsanlagen und Intermodalitat wird aktuell eine Norm zur Planung und Projektierung
von Umschlaganlagen fir den Strassenglterverkehr erarbeitet (VSS, 2020). Ein Vernehmlas-
sungsentwurf wurde am 30. Oktober 2020 zur Stellungnahme an Experten versandt und es
ist geplant, die Norm im Jahr 2021 herauszugeben. Die Norm fokussiert wie der Titel es be-
reits zum Ausdruck bringt, auf die Projektierung von Umschlaganlagen flir den Strassengli-
terverkehr.

7.2.3 Ansatze fir flaichen- und energieeffiziente Logistikstandorte

Im Rahmen des KOMO-Projekts FE-LOG, Flachen- und energieeffiziente Logistikstandorte zur
Versorgung urbaner Raume (Rapp Trans, 2021) werden an sechs bahnerschlossenen Logis-
tikstandorten beispielhaft Ansatze zur Erhéhung der Flacheneffizienz und der Energieeffizienz
untersucht. Dank Steigerung der Logistik-Kapazitat bei gleichem Verbrauch oder reduziertem
Flachen- resp. Energieverbrauch wird die Effizienz verbessert. Aus nachfolgender Ubersicht
gehen die Ansatze hervor, die im laufenden Projekt untersucht werden.

Rapp Trans AG | Ein Unternehmen der Rapp Gruppe

31. August 2021 | Bericht-Nr. 2061.315 Seite 111



RAPP

Seite 112 | Bundesamt fiir Verkehr BAV
Perspektive BAHN 2050: Studie zum Kernsatz 2
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Abbildung 48: FE-LOG Ansatze untersucht im KOMO-Projekt

Im Rahmen des Projekts soll die Skalierbarkeit guter Ansatze auf weitere Standorte unter-
sucht und diskutiert werden. Das Projekt wird von einer grossen Zahl von Partnern sowohl
seitens der 6ffentlichen Hand (Kantone, Stadte) als auch seitens Akteure des Gliterverkehrs
und der Logistik (Bahnen, Logistik- und Transportunternehmen, SBB) unterstlitzt und beglei-
tet.

7.3 Aspekte der Standortentwicklung zur Behandlung auf iibergeordneter Ebene
7.3.1 Vereinbarkeit von Massengutlogistik und Konsumgutlogistik

Die Kombination von Massengutlogistik und Konsumgutlogistik an einem Standort einer mul-
timodalen Cargo-Drehscheibe ergibt besondere Herausforderungen, die gelost werden ms-
sen. Das Handling der unterschiedlichen Warengruppen und Frachtarten erfordert verschie-
dene Umschlagtechniken und Logistikzusatzfunktionen am Standort und spezifische
Vorrichtungen. Wahrend beim Massengut z.B. im Bereich Abfall/Recycling Sortier-, Trenn-
und Pressfunktionen am Standort erganzt werden, stehen bei der Konsumgutlogistik zusatzli-
che Sortier- oder Kommissionierfunktionen am Standort im Vordergrund. Unterschiedliche
Formen und Techniken der Lagerung kénnen zudem eine multimodale Cargo-Drehscheibe er-
ganzen. Diese spezifischen Anforderungen fiihren dazu, dass die Giter nicht Gber eine ein-
zige Verladeanlage, sondern lber verschiedene raumlich getrennte Anlagen am Standort um-
geschlagen werden und entsprechender Platz dazu erforderlich wird. Wahrend die
Uberbaubarkeit von Logistikhallen fiir die Konsumgutlogistik bislang als unproblematisch und
als bereits mehrfach erprobt bezeichnet wird, scheint die Uberbaubarkeit von Massengutanla-
gen mit weiteren Nutzungen (ausser begehbares Dach) problematisch zu sein.

Der Standort Zirich Hardfeld eignet sich besonders gut, um diese Vereinbarkeit der Funktio-
nen zu studieren und spezifische Lésungen zu entwickeln. Da sich diese Fragestellung aber
generell ergibt und z. B. auch in Genf Zimeysa auftritt, ist eine Vertiefung der Themenstel-
lung auf Ubergeordneter Ebene, z.B. auf Ebene Bund oder Kantonen, angezeigt.
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7.3.2 Verbesserung Planungsprozesse

Multimodale Cargo-Drehscheiben sind typischerweise Nahtstellen-Standorte, wo die System-
grenzen verschiedener Akteure (Cargo Bahn, Eisenbahninfrastrukturunternehmen, Private,
offentliche Hand als Trager von Erschliessungsstrassen) aufeinandertreffen, unterschied-
lichste Eigentumsverhaltnisse bestehen und verschiedenste Planungsprozesse und Verfahren
der Raum- und Verkehrsplanung gelten. Die Logistikstandortplanung ist bislang ein Gestal-
tungsfeld von privaten Logistik- oder Handelsunternehmen, es sei denn, es handle sich um
Terminal-Anlagen des kombinierten Verkehrs. Das Einfluss- und Mitgestaltungspotenzial der
offentlichen Hand wird bislang als gering eingeschatzt. Es besteht seitens Stadtentwicklung
und Stadtebau kein Mitgestaltungsanspruch, es fehlt bei den Prozessen die Tradition des
Wettbewerbs von Ideen. Es entsteht der Eindruck, Logistikstandorte und multimodale Cargo-
Drehscheiben seien reine technische, autarke und kontextlose Systeme, die einer 6ffentlichen
Entwicklungsdiskussion entzogen sind. Oft sind es ehemalige Bahnareale, die unter besonde-
rem Entwicklungsdruck stehen und hier akzentuiert sich die Herausforderung, geeignete Pla-
nungsprozesse flr den adaquaten Umgang mit der Entwicklungsfrage zu finden und die ver-
schiedenen Raumanspriche abzuwégen und zu koordinieren.

Wiederum dient die Entwicklungsplanung auf dem Hardfeld zur Illustration des Bemuihens
nach verbesserten Planungsprozessen. In einem Beitrag zur zukinftigen Versorgung und Ent-
sorgung urbaner Raume zeigt (Grieder, 2021) Ansatze auf. Die Herausforderung fiir Kantone,
Stadte und Gemeinden besteht heute darin, tber Giterverkehrs- und Logistikkonzepte die
zukinftige Ver- und Entsorgung mit Gutern zugunsten der stetig wachsenden Bevélkerung
besonders in den urbanen Rdumen langfristig und nachhaltig sicherzustellen. Dabei bietet
sich ein mehrstufiges Vorgehen an:

1. Geeignete Standorte sind zu identifizieren
Raumplanerische Sicherung in der Richtplanung

3. Grundeigentimerverbindliche Sicherung durch Nutzungsplanung der Standortgemeinden,
Vertrage, Dienstbarkeiten usw.

4. Gemeinsame Erarbeitung von Lésungsansatzen durch Verwaltung und Betreibenden

5. Einleitung einer Testplanung

6. Erarbeitung eines o6ffentlichen Sondernutzungs- oder privaten Gestaltungsplans.

Besonders aktuell zeigt sich die Entwicklungsdiskussion bei den urbanen Top-Standorten der
SBB. zUrich Hardfeld, Basel Wolf, Genf la Praille und Lausanne Sébellion.
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Das Thema einer verbesserten Planung und Verfahrensabstimmung stellt sich generell und es
sollte daher auf nationaler oder (berkantonaler Ebene angegangen werden.

7.3.3 City-Hub-Management - eine neue Aufgabe und Rolle

An zentralen urbanen Standorten, wo sich mehrere Verladeanlagen grundsatzlich auf demsel-
ben Areal befinden (z.B. Genf la Praille, Bern Weyermannshaus, Basel Wolf, Zirich Hardfeld),
werden z.B. die Verkehrs- und Mandévrierflachen, die Strassenerschliessung und der Annah-
mebahnhof gemeinsam genutzt. Zudem flihrt das hohe Verkehrsaufkommen in der Bahnbe-
dienung und auch in der Ubergabe des Verkehrs an das umliegende Netz zu einer Verkehrs-
managementaufgabe, die einen hohen Koordinations- und Abstimmungsaufwand zwischen
den Betreibern der Anlagen erfordern. Ferner bestehen Aufgaben, wie z.B. das Vorhalten und
der Einsatz von Rangierloks oder die Organisation des Winterdienstes, die gemeinschaftlich
geldst werden kdnnen. Durch die Delegation der Abstimmungs- und Koordinationsaufgaben
an eine gemeinschaftlich getragene Instanz kénnen Aspekte behandelt werden, die die multi-
modale Cargo-Drehscheibe insgesamt betreffen. Interessenkonflikte der vielen Beteiligten
seitens Bahn, Logistikdienstleistern/Verladern und 6ffentlicher Hand sowie ein unterschiedli-
ches Regulativ bei den Verladeanlagen flihren dazu, dass sich bislang kein City-Hub-Manage-
ment und die Rolle eines City-Hub-Betreibers hat etablieren kédnnen. Fir eine Ubergeordnete
Entwicklungsplanung von grossen und mittleren multimodalen Drehscheiben im Guiterverkehr
kdnnte die Aufgabe und Rolle eines City-Hub-Managements fir die Entwicklungsplanung und
den Betrieb forderlich sein.
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Betreiber KV-Terminal

Verladeanlagen Bahn
Konzept Bund
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Freiverlad

Ein City-Hub kann mehrere
Verladeanlagen umfassen. Je
Verladeanlage gibt es
mindestens einen Betreiber, 7
ausser beim Freiverlad [

(Prinzip Selbstabholung) City-Hub Betreiber Konsumgut-Anlage Massengut-Anlage

Abbildung 49: City-Hub Betreiber

KV-Terminal

S

Das Thema eines verbesserten City-Hub-Managements stellt sich generell und es sollte daher
auf Uibergeordneter Ebene angegangen werden.

7.3.4 Uberbaubarkeit von Freiverlad in Kombinationsanlagen im dichten Raum

Das Freiverladegleis ist gemass Eisenbahngesetz Teil der Infrastruktur und es verfligt per De-
finition Uber keinen Betreiber. Die Zuganglichkeit zum Freiverlad muss gewahrleistet sein und
alle moéglichen Giter missen Uber diese Verladeanlage zwischen Strasse und Schiene umge-
schlagen werden kdnnen. Das kann so weit gehen, dass ein Kran mit einer Auslegehdhe des
Kranarms von 16m eine Maschine vom Bahnwagen auf ein Strassenfahrzeug umladen
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kdénnen muss bis zu Methoden des Horizontalumschlags, mit welchen zwischen Bahnwagen
und Strassenfahrzeug ohne Inanspruchnahme von weiteren Umladegeraten multimodaler G-
terverkehr praktiziert wird. Problematisch ist, dass der offene Anwendungszweck ohne Be-
treiber dazu fihrt, dass insbesondere im urbanen Raum bei knappen Fldchen relativ grosse
und bislang unliiberbaute Anlagen vorgehalten werden missen. Ansdtze der Flacheneffizienz,
wie z.B. die Mehrgeschossigkeit oder Mischnutzungen fallen damit als Optimierungsmassnah-
men bei der Entwicklung von Standorten weg.

Das Thema der Uberbaubarkeit von Freiverladeanlagen stellt sich an verschiedenen Standor-
ten (Zurich Hardfeld, Basel Wolf) insbesondere in Kombinationsanlagen und es sollte daher
auf Ubergeordneter Ebene angegangen werden, indem geklart wird, ob und unter welchen
Bedingungen die Uberbaubarkeit des Freiverlads méglich ist.

7.3.5 Citylogistik — nicht nur letzte Meile und Pakete

Die Stadtekonferenz Mobilitdt hat mit der Studie zu den stadtischen Handlungsfeldern in der
urbanen Logistik Grundlagen, Handlungsfelder, ausgewahlte Stossrichtungen und gute Praxis
Beispiele vorgestellt (Rapp Trans, 2019).

Zwar treibt der online Handel die aktuelle Diskussion um die Citylogistik und den Lieferver-
kehr auf der letzten Meile. Citylogistik ist aber mehr als bloss die Belieferung der Bewohner
mit Paketen oder der Kooperationsansatz beim City-Hub mit einer anschliessenden white-la-
bel-Belieferung. Unter dem Begriff der urbanen Logistik im weiteren Sinne versteht man
samtliche Massnahmen und Konzepte im stadtischen und regionalen Giiterverkehr, die zu ei-
ner Verbesserung der Effizienz und Umweltvertraglichkeit des Glterverkehrs beitragen. Die
Entwicklung und Optimierung bahnerschlossener City-Hubs gehoért zu einer zentralen Aufgabe
einer zukunftsorientierten Citylogistik. Wiederum dient das Beispiel der Entwicklungsdiskus-
sion Zurich Hardfeld zur Illustration des vitalen Themas.

Zudem soll gemass Richtlinien Programm Agglomerationsverkehr (ARE, 2020) in Agglomera-
tionen mit bedeutenden Gulterverkehrsbelastung und Logistikstandorten der Gilterverkehr
ebenfalls in der Teilstrategie Verkehr behandelt werden.

Das Thema der Entwicklung bahnerschlossener City-Hubs in Agglomerationen stellt sich ge-
nerell und es sollte daher auf nationaler oder Gberkantonaler Ebene gezielt geférdert werden.

7.3.6 Cargo sous terrain an multimodalen bahnorientierten Cargo-Drehscheiben

Die Planung des neuen Logistikangebots unter Inanspruchnahme einer unterirdischen Infra-
struktur schreitet voran. Jingst hat der Standerat die Vorlage zum Gesetz tUber den unterirdi-
schen Gitertransport (UGUTG) (Bundesrat, 2020) behandelt und nun geht das Geschaft in
den Nationalrat.

Gemass Entwurf UGUTG Art.7 entscheidet der Bundesrat gestitzt auf die Angaben und Unter-
lagen des Unternehmens, ob er die fur die geplanten Anlagen geeigneten Raume in einem
Sachplan bezeichnet. Bezeichnet er die geeigneten Radume in einem Sachplan, so legen die
Kantone auf dieser Grundlage in ihren Richtpléanen die Radume fir die Anlagen und die Linien-
fihrung der Transportanlagen fest. Bund und Kantone kénnen vom Unternehmen verlangen,
unter Mitwirkung der betroffenen Kantone mindestens zwei Varianten fir die Linienfihrung
der Transportanlagen und fiir die Standorte der Lager und Umschlagsanlagen einschliesslich
deren Erschliessung zu erarbeiten.
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Cargo sous terrain (CST) mdchte die Planung zligig vorantreiben und das Unternehmen ist im
Bereich der 1. Teilstrecke zwischen Niederbipp und Zrich daran, eine Grundeigentiimerver-
bindliche Sicherung ihrer Hub-Standorte zu planen. Diese Entwicklungsplanung verleiht nun
der Frage nach der Ausgestaltung multimodaler Drehscheiben fiir den Gliterverkehr eine
neue Dimension:

e Werden die unterirdische Anlage und das Verkehrssystem CST als weiterer Verkehrstrager
bezeichnet und werden dadurch bereits bahnerschlossene Drehscheiben ihren Grad der
Multimodalitat zur Trimodalitat erweitern, sofern ein CST-Hub am bisherigen Lo-
gistikstandort hinzukommt?

e Bendtigen CST-Hubs einen Bahnanschluss und sind sie also dort zu planen, wo bereits
eine Entwicklungsplanung bahnorientierter Cargo-Drehscheiben lauft? Tritt CST als weite-
rer Konkurrent am Standort um knappe Flachen auf und konkurrenziert sie die Entwick-
lung der Bahn?

e Ist das Verkehrssystem CST nicht viel flacheneffizienter organisiert, weil das Handlung der
Guter in der vertikalen Dimension bereits geldést werden muss und ist CST deshalb nicht
besonders pradestiniert, die Logistikstandortentwicklung in dichten urbanen Raumen mit-
zugestalten?

e Ist ein CST-Hub allenfalls ein Ersatz der Bahnerschliessung bisherig bahnorientierter
Cargo-Drehscheiben, deren Schienenbedienung aufgrund der nachbarschaftlichen Ent-
wicklung unter Druck steht und eingestellt werden muss?

Durch die privatwirtschaftliche Initiative von CST ergeben sich zahlreiche planerischen Fra-
gen, zu denen der Bund und die Kantone in den nachsten Jahren alleine schon aufgrund der
angedachten Verfahren eine Haltung entwickeln missen. Die Kantone der 1. Teilstrecken,
namlich ZH, AG, SO und BE setzen sich z.T. mit unterschiedlicher Intensitat bereits damit
auseinander.

Das Thema von CST-Hubs an bahnerschlossenen Verkehrsdrehscheiben stellt sich generell
und es sollte daher auf kantonaler Ebene koordiniert behandelt werden.

7.4 Voraussetzungen zur Forderung multimodaler Cargo-Drehscheiben

Als wichtige Voraussetzung zur Férderung multimodaler Cargo-Drehscheiben wird eine Posi-
tivplanung flr Logistikstandorte seitens Kantone und Gemeinden/Stadte gesehen. Logistikfla-
chen, die zur Ver- und Entsorgung von Haushalten und Unternehmen mit Gitern einen Bei-
trag leisten, missen gesichert und weiterentwickelt werden.

Dies wiederum bedingt eine vertiefte Auseinandersetzung von Kantonen und Gemeinden mit
dem Thema Gluterverkehr, den Zielvorstellungen und dem Beitrag multimodaler Verladeanla-
gen. Bereits existieren in der Schweiz kantonale und stadtische Guterverkehrs- und Logistik-
konzepte, oftmals sind aber die stadtischen Mobilitatsstrategien noch vom Guterverkehr "be-
freit" und der Guterverkehr wird weder auf Zielebene noch auf Massnahmenebene adressiert.

Der Bund kann Kantone und Gemeinden unterstlitzen, indem er die Logistikstandortplanung
aktiv begleitet und insbesondere fir die ibergeordneten Fragestellungen eine koordinierende
und fihrende Rolle Gbernimmt.

Nachfolgende Ideen dienen zur Illustration dieser mogliche Rolle des Bundes als Férderer von
multimodalen Cargo-Drehscheiben. Der Bund kann
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e Inventararbeiten der Kantone fiir Verladeanlagen unterstiitzen und zusammenfihren. Der
Fokus sollte hier auf multimodale bahnorientierte Drehscheiben liegen.

e Musterplanungsprozesse wie z.B. bei Zirich Hardfeld finanziell unterstiitzen.

e die Behandlung des Gulterverkehrs in Agglomerationsprogrammen als "obligatorisch" er-
klaren, verbunden mit der Aufforderung, die unterschiedlichen Nutzungsanspriiche abzu-
stimmen und zur Positivplanung fiir Logistikstandorte einen Beitrag zu leisten.

7.5 Kombinierte Verkehrsdrehscheiben fiir Personen- und Giiterverkehr

Wie in Kapitel 3.1.1 dargelegt, waren die meisten Bahnhofe der Schweiz urspriinglich multi-
modale Drehscheiben flir den Personen- und den Glterverkehr. Als Beispiel flir solche Anla-
gen kann das Bahnhofgebiet von Luzern heute noch als trimodale Drehscheibe fiir den Perso-
nen- und den Glterverkehr bezeichnet werden.

&

t

7

Trimodale
Cargo-
Drehscheibe

Abbildung 50: trimodale Drehscheibe Luzern

In welchem Umfang sich diese Trimodalitdt sowohl fir den Personenverkehr wie auch fir den
Guterverkehr mit dem geplanten Durchgangsbahnhof und der Umwidmung von Fléachen auf-
rechterhalten lasst, ist auch nach der Testplanung noch ungewiss (Stadt Luzern, 2021). Zwar
wurde die Frage, welche Rolle der Bahnhofraum fir eine stadtvertragliche CO2-arme und fla-
cheneffiziente Logistik — sowohl als Verteilknoten als auch als Empfanger spielt, aufgeworfen.
Eine vertiefte Auseinandersetzung mit den Aspekten der trimodalen Verkehrsdrehscheibe fur
den Guterverkehr hat im Rahmen dieser Studie nicht stattgefunden. Da bislang in der Agglo-
meration Luzern ein Guterverkehrs- und Logistikkonzept fehlt, mangelt es wiederum zur Be-
antwortung von zentralen Fragen an wichtigen lbergeordneten planerischen Bausteinen. So
scheint gemass Analyse zum Giterverkehrs- und Logistikkonzept des Kantons Luzern offen,
ob Luzern als Formationsbahnhof fir die Bedienung von Horw, Malters, Schachen und Wal-
dibriicke dauerhaft geeignet ist und aufrechterhalten werden soll. Aufgrund der starken Mobi-
litats- und Personenverkehrsorientierung der bisherigen Planungen von Stadten und Kanto-
nen und dem Nutzungsdruck seitens Immobilienwirtschaft scheint es deshalb méglich, dass
der Guterverkehr durch die Entwicklungen auch noch aus den bestehenden kombinierten
multimodalen Drehscheiben des Personen- und des Giliterverkehrs verdrangt wird.

Ein weiteres Beispiel einer interessanten Entwicklungsplanung zeigt sich in Basel auf dem
Areal Wolf, wo auf einem ehemaligen Bahnareal, welches bislang durch den Glterverkehr

Rapp Trans AG | Ein Unternehmen der Rapp Gruppe
31. August 2021 | Bericht-Nr. 2061.315 Seite 117



RAPP

Seite 118 | Bundesamt fiir Verkehr BAV
Perspektive BAHN 2050: Studie zum Kernsatz 2

genutzt wurde, ein neues Quartier und ein neuer Mobilitats-Hub geplant werden. Die Verein-
barkeit einer kombinierten Verkehrsdrehscheibe fiir den Personenverkehr und den Gliterver-
kehr kann auch an diesem Beispiel weiter studiert werden (Kanton Basel-Stadt, SBB,

5.4.2019).
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Insbesondere an zentralen Lagen der Stadte in der Schweiz ist das Thema der Entwicklung
von kombinierten Verkehrsdrehscheiben flir den Personenverkehr und den Gulterverkehr vital
und sehr herausfordernd. Die Auseinandersetzung mit diesen anspruchsvollen Aufgaben
sollte daher auf Ebene Bund oder Uberkantonaler Ebene gezielt geférdert und unterstiitzt

werden.
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Teil III: Potenzialabschatzung

Im Teil IIT wird die zentrale Frage geklart, wie hoch das Verlagerungspotenzial im Personen-
verkehr vom MIV hin zur Bahn durch optimal ausgestaltete Verkehrsdrehscheiben ist.

8 Modellierung des Verlagerungseffektes
8.1 Methodik

Dem UVEK steht mit dem Nationalen Personenverkehrsmodell (NPVM) ein leistungsstarkes
Werkzeug zur Verfligung, welches eingesetzt werden kann, um verkehrliche Effekte abschat-
zen zu kénnen. Dieses Modell basiert auf den vier Stufen Verkehrserzeugung, Ziel- und Ver-
kehrsmittelwahl sowie Routenwahl und bildet somit die Verkehrsstrukturen der Schweiz fiur
das Jahr 2017 ab. Ein Blick in die Zukunft wird durch den aufsetzenden Prognosezustand fur
das Jahr 2050 ermdglicht. Hierbei werden wahrscheinlich eintretende Verédnderungen einbe-
zogen (z.B. demographische, wirtschaftliche oder infrastrukturelle Verdnderungen).

Trotz aller Spezifika und Detailtiefen des NPVM ist es derzeit nicht mdglich «gebrochene
Wege» zu modellieren. Hierbei handelt es sich um Wege, welche in mehreren Etappen mit
unterschiedlichen Verkehrsmittel zurtickgelet werden. Um dennoch eine Aussage zu erhalten,
muss ein Workaround genutzt werden:

Die Standorte von 562 OV-Drehscheiben werden als ergdnzende Bezirke in die NPVM-Netz-
versionen MIV und OV eingelesen und mit nahegelegenen Knoten automatisiert verbunden.
Somit erhéhen sich die Matrizengréssen im MIV auf 9’504 * 9'504 und im OV auf 9’324 *
9'324 Bezirke.

Anhand der Summe aus der Kenngréssenmatrix PW-Fahrzeit und Zusatznutzen werden fir
jeden Startbezirk die drei «ndachstgelegenen» Drehscheiben-Standorte identifiziert. Somit
wird die moégliche Auswahl an Umsteigepunkte eingeschrankt, was zum einen eine unrealisti-
sche Auswahl umgeht und zum anderen den Berechnungsprozess erheblich beschleunigt.

Zudem werden nur Startbezirke fiir die Berechnung aktiv gesetzt, welche nicht in eine OV-
Guteklassenzone «sehr gut» oder «gut» liegen?’. Bei in solchen Zonen startenden Wege wird
angenommen, dass, aufgrund des guten OV-Angebots, eine Nutzung des PW auf dem Weg
zur Verkehrsdrehscheibe nicht stattfindet. Dies vermeidet z.B. Wege wie Basel-Zentrum bis
Liestal mit dem PW und dann Umstieg an der Drehscheibe auf den OV. Da aber der Riickweg
(z.B. am Abend nach dem Arbeiten) in entgegengesetzter Reihenfolge erfolgt (mit OV bis
Drehscheibe und mit PW bis Ziel), sind solche Relationen zu spiegeln.

Fussverkehr, Velo, Mikromobilitat und Sharing-Angebote sind im NPVM nicht abgebildet, wes-
halb dieses Potenzial fiir die Verkehrsdrehscheiben nicht berlicksichtigt werden kann.

%7 Die Informationen zu den OV-Giteklassen stammen vom ARE und wurden GIS-basiert mit den Bezirken des NPVM
verknUlpft. (Bundesamt fiir Raumentwicklung ARE (2011), OV-Glteklassen — Berechnungsmethodik ARE)
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Abbildung 52: Berechnete und gespiegelte Relationen

Flr jede aktiv belassene Start-Ziel-Relation wird nun eine multi-modale Reisezeit bestimmt,
welche sich aus den folgenden Teilelementen zusammensetzt:

Teilweg 1 OV-Drehscheibe Teilweg 2
£ PW + Umsteigen + ov -
© . 2
& Fahrzeitim PW (inkl. Zu- und + Zeitgewinne (aufgrund Zusatz- + Reisezeit im OV (inkl. Zu-und N
Abgangszeiten) nutzen und Transferzeiten; Abgangszeiten sowie Umstei-
Vgl. Tabelle 16) gewerte)

Tabelle 13: Teilelement der multi-modalen Reisezeit

Diese Reisezeit wird in Verhaltnis zur PW-Reisezeit gesetzt und mittels angepasster Elastizi-
tatsformel eine multimodale Verkehrsnachfrage errechnet:

Reisezeit yrimodal -
Nachfrage, . . = Nachfrage, — (Nachfrage,, * (W)
Die berechnete Nachfrage berticksichtigt die Umrechnung zwischen PW-Fahrten (Fahrzeuge)
und OV-Wegen (Personen) anhand distanzabhéngiger Besetzungsgrade und gibt im Ergebnis
an, welche Anzahl PW-Fahrten verlagert werden. Die entfallenden PW-Direktfahrten welche
als negative Werte, die neuen PW-Fahrten zwischen Bezirk und Drehscheibe als positive
Werte in eine Deltamatrix eingetragen. In einer zweiten Nachfragematrix sind die neuen
Wege im OV zwischen Drehscheibe und Bezirk enthalten. Beide Nachfragematrizen werden
zuriick ins NPVM Ubertragen und auf die Original-Nachfragematrizen addiert. Die Umlegung
erfolgt analog zu den Verfahrensparametern des NPVM.

Als Resultate dieser Modellanwendung lassen sich Aussagen zur Nutzungsintensitat der OV-
Drehscheiben (einzeln und in Summe CH) sowie Verlagerungswirkungen auf dem Strecken-
netz ermitteln (z.B. Differenzplots, Unterschiede in Verkehrsleistung).

8.2 Grundlagen und Annahmen

Als Grundlagen resp. abgestimmte Annahmen sind die nachfolgenden folgende Aspekte in die
Modellberechnung eingeflossen.

Die Berechnungen bauen auf dem NPVM-Zustand BASIS-2050, DWV auf, welche im Rahmen
der «Schweizerischen Verkehrsperspektiven 2050» erstellen worden sind (Stand 07.06. resp.
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10.06.2021). Er beinhaltet Annahmen zu den zuklinftigen Veranderungen in Demographie,
Okonomie, Infrastruktur sowie Verhaltensweise.

Als potenzielle Standorte wurden 562 bestehende Bahnhaltepunkte identifiziert. Die Auswahl
erfolgt nach einer ex-ante-Einschatzung, welche Haltepunkte mit weniger als 100 Ein- oder

Aussteiger am Tag sowie mit einem Fahrplanangebot von tiefer Taktdichte ausschliesst (ge-
mass NPVM-Angebotsnetz resp. Belastungswert 2017).

Die Beriicksichtigung des Fahrplanangebotes beruht auf der Uberlegung, dass es eine mini-
male Angebotsdichte braucht, damit der OV mit der Flexibilitdt des Autos konkurrenzieren
kann. Zum anderen braucht es an den Haltepunkten selbst eine minimale Frequentierung,
um diese so ausbauen und betreiben zu kénnen, dass im Vergleich zu «normalen» Halte-
punkten Mehrwerte im Sinne der OV-Drehscheiben angeboten werden kénnen.

Stufe Inhalt Anzahl
1 Total (=samtliche Bahnhaltepunkte in CH) 1967
2 Haltepunkte mit > 100 Ein- und Aussteigern 1’368
3 Im stadtischen Raum weniger als 120 Abfahrten pro Tag (entsprich ca. % h Takt) 776

Im intermedidren Raum weniger als 70 Abfahrten pro Tag
Im landlichen Raum weniger als 50 Abfahrten pro Tag

4 Nur OV-Drehscheiben der Typen 3 bis 5 606

5 Ausschluss von innerstédtischen OV-Haltestellen2® (z.B. Ziirich Balgrist) 562

Tabelle 14: Identifikationsstufen

Die Klassifizierung der 562 Bahnhaltepunkte erfolgt in Anlehnung an die Typisierung im Ent-
wurf zum Sachplan Verkehr, Teil Programm.

e Typen I und II wurden ausgeschlossen, weil davon ausgegangen wird, dass dort ein Um-
steigen MIV-OV nur im geringen Umfang stattfindet bzw. nicht erwiinscht ist.

e Typ III: Fern- und Regionalverkehrshalt und stadtische oder intermediare Lage
e Typ IV: Fern- und Regionalverkehrshalt in landlicher Lage
e Typ V: nur Bedienung durch Regionalverkehr

e Der «Typ VI» Entspricht den Haltepunkten mit weniger als 100 Ein- und Aussteiger pro
Tag und wurde nicht berlcksichtig.

In der Abbildung 53 sind die definierten Drehscheiben und deren Lage im Bahnnetz darge-
stellt. Klassifiziert nach Typ zeigen die orangenen Signaturen eine «Zentrale Drehscheibe
mittlerer/kleiner Agglomeration» (Typ 3), die griinen Signaturen die «Drehscheibe eines regi-
onalen Knotens» (Typ 4) und die blauen Signaturen eine «MIV-Blindelung Drehscheibe» (Typ
5). Zu erkennen ist die Biindelung der OV-Drehscheiben vom Typ 3 resp. 4 entlang der
Hauptverkehrsachsen resp. die Verteilung der OV-Drehscheiben vom Typ 5 in den Zwischen-
raumen.

28 An diesen Haltestellen sind i.d.R. keine P & R-Anlagen vorhanden und auch nicht erwiinscht.
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Abbildung 53: Lage der OV-Drehscheiben

Die Umrechnung der PW-Fahrtenmatrix des NPVM (Fahrzeuge) zu PW-Wegen (Personen) er-
folgt mit einem Besetzungsgradfaktor, welcher zwischen verschiedenen Entfernungsklassen
differenziert. Bestimmt wurden diese Faktoren mittels MZMV-Auswertungen.

Entfernungsklasse Besetzungsgrad
0-5km 1.371
5-10 km 1.374

10 - 25 km 1.378
25 - 50 km 1.403
> 50 km 1.590

Tabelle 15: Besetzungsgrade

Der zusatzliche Nutzen, welcher durch die Nutzung einer Drehscheibe resp. eines dortigen
Wechsels des Verkehrsmittels erzielt werden kann, steht in einer direkten Abhangigkeit vom
vorgehaltenen Leistungsangebot der Drehscheibe. Fur die Berechnungen nehmen wir an,
dass dank dem Leistungsangebot in den Verkehrsdrehscheiben Einkaufswege eingespart wer-
den?®, Gemass dem Mikrozensus Mobilitédt und Verkehr 2015 werden in der Schweiz durch-
schnittlich 4 Einkaufswege pro Woche (Montag-Freitag3?) zuriickgelegt. Jeder Einkaufsweg
dauert durchschnittlich 17.39 Minuten. Tabelle 16 zeigt die getroffenen Annahmen Uber die
Anzahl eingesparte Einkaufswege pro Woche und Drehscheiben-Typ und die daraus folgenden
tagliche Reisezeiteinsparungen3!, Das Umsteigen benétigt die Uberwindung einer gewissen

29 Gemass Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr umfassen Einkaufswege Einkdufe im engeren Sinn, Besorgungen (z. B.
Postbesuche) und die Inanspruchnahme von Dienstleistungen (z. B. Arztbesuche).

30 Die Modellberechnungen beriicksichtigen den durchschnittlichen Werktagsverkehr (DWV), deswegen betrachten wir
die Einkaufswege an Werktagen, d.h. Montag - Freitag.

31 Diese Annahmen sind von den Bearbeitern getroffen worden, da eine Umfrage bei den aktuellen oder potentiellen
Nutzern der Drehscheiben nicht vorhanden ist. Bei der Festlegung der Annahmen haben wir berlicksichtigt, dass
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Distanz zwischen Parkplatz und Bahngleis32. Dabei wird vereinfacht davon ausgegangen, dass
mit der Bedeutung und Grosse der Verkehrsdrehscheibe auch die Gehdistanz variiert. Tabelle
16 zeigt die Annahmen dazu, differenziert pro Drehscheibentyp, sowie der gesamte Zeitge-
winn.

Annahmen / Zeitgewinne Typ 3 Typ 4 Typ 5

1 Einsparung Wege (Einkaufen, Besorgen) jede Person spart 1 jede Person spart 1 jede Person spart 1
Weg pro Woche Weg alle 2 Wochen Weg pro Monat

2 Anzahl eingesparte Einkaufswege pro -1.00 -0.50 -0.25
Woche

3 Anzahl eingesparte Minuten pro Woche -17.39 min -8.70 min -4.35 min

4 Anzahl eingesparte Minuten pro Tag -3.48 min -1.74 min -0.87 min

Tabelle 16: Zeitgewinne (Zusatznutzen)

Typ Distanz Gehzeit Zusatz-nut-Sec. Min.
PP - 6V zen
3 Zentrale Drehscheibe mittlerer/kleiner  150m 108 sec -209 sec -101 sec -1.7 min
Agglomeration
4 Drehscheibe eines regionalen Knotens  100m 72 sec -104 sec -32 sec -0.5 min
5 MIV-Bindelung Drehscheibe 50m 36 sec -52 sec -16 sec -0.3 min

Tabelle 17: Zeitgewinne Total

Da die Fahrtzeit im Fahrzeug im OV anders genutzt werden kann als im MIV (z.B. Lesen, Ar-
beiten), wird auch die Zeitdauer anders wahrgenommen resp. anders bewertet. Daher ist die
tatsachlich wahrgenommene Zeit mittels eines Faktors zu korrigieren. Basierend auf den
Empfehlungen der Arbeiten SVI 2005/007 ist demnach die tatsachliche Fahrzeit mit den Fak-
tor 0.62 zu multiplizieren33,

Der Faktor wird erganzt um eine Maximalschwelle, um auf sehr langen Wegen (> 10 Minu-
ten) eine starke Unterbewertung der Zeit zu vermeiden.

8.3 Ergebnisse

Am Beispiel Mohlin resp. Rheinfelden, AG lasst sich die Funktionsweise der Modellberechnung
gut nachvollziehen. In der Abbildung 54 werden die zusatzlichen (rot) resp. wegfallenden
Streckenbelastungen (griin) des MIV gezeigt. Wahrend die Routen zur Autobahn entlastet
werden, werden gleichzeitig die Routen zu den beiden OV-Drehscheiben belastet, sodass dort
das Verkehrsmittel gewechselt werden kann.

vermutlich nicht alle unter dem Begriff «Einkaufswege» subsummierte Nutzungen in einer Drehscheibe befriedigt wer-
den kénnen. Die Annahme, dass in einer Drehscheibe des Typs 3 jede Person 1 Einkaufsweg pro Woche einsparen kann
scheint unter diesem Blickwinkel optimistisch, aber nicht unrealistisch zu sein. Ausgehend von dieser Annahme haben
wir die Annahmen zur eingesparten Einkaufwege fir die Gbrigen zwei Drehscheiben-Typen festgelegt.

32 Wir haben angenommen, dass die effektiven Distanzen doppelt so lang sind. Die beriicksichtigten Distanzen gehen
von einer Optimierung des Umsteigevorgans aus.

33 Dje Zahlungsbereitschaft fiir die Einsparung 1 h Reisezeit im OV entspricht 62% der Zahlungsbereitschaft im MIV.
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Rheinfeld

Abbildung 54: Anderung der Strassenbelastung am Beispiel M6hlin und Rheinfelden AG
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Die modelltechnische Berechnung der potenziellen Nachfrage zeigt die nachfolgenden Ergeb-

nisse:

Wie auf der Netzdarstellung zu erkennen ist (Abbildung 55), erweisen sich nicht alle OV-
Drehscheiben als gleichermassen attraktiv fir eine alternative Routengestaltung. Vor allem
im Schweizer Mittelland werden die Standorte der OV-Drehscheiben stark genutzt (>25 Fahr-
ten; grin dargestellt). Erganzt werden diese durch Standorte im Tessin sowie im Wallis zwi-
schen Brig und Sion. Auffallig ist die passive Reaktion im Raum Bern (zumeist <25 Fahrten je

OV-Drehscheibe).
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Abbildung 55: Nutzung der Drehscheiben
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In der Analyse, welche Typen geringe resp. grosse Nachfragepotenzial anziehen, zeigt sich,
dass vor allem die Standorte in mittleren / kleineren Agglomerationen (Typ 3) oftmals eine
grosse Nutzung erfahren, wohingegen die Standorte an regionalen Knoten (Typ 4) kaum nen-
nenswerte Fahrten anziehen. Bei Drehscheiben zur MIV-Blindelung (Typ 5) sind ebenfalls nur

wenige mit einer Nutzung von >25 zuerkennen (Tabelle 18).

Typ ohne 0-10 10-25 25-50 >50 Total
3  Zentrale Drehscheibe mittle- 4 36 11 19 61 131
rer/kleiner Agglomeration
3% 27% 8% 15% 47% 100%
4  Drehscheibe eines regionalen Kno-13 22 1 1 1 38
tens
34% 58% 3% 3% 3% 100%
5 MIV-Bindelung Drehscheibe 90 210 36 21 36 393
23% 53% 9% 5% 9% 100%
total 107 268 48 41 98 562
19% 48% 9% 7% 17% 100%

Tabelle 18: Anzahl Nutzungen nach OV-Drehscheibentyp
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Addiert Uber die gesamte Schweiz ergeben sich Nutzungen von 11'383 Fahrten/Tag resp.
16'592 Personen/Tag.

Typ Anzahl PW Anzahl Personen
3 Zentrale Drehscheibe mittlerer/kleiner Agglomeration 7'189 10’479
4 Drehscheibe eines regionalen Knotens 88 128
5 MIV-Blndelung Drehscheibe 4’106 5’985
Total 11383 16’592

Tabelle 19: Summe Nutzungen CH

Nach eigenen Angaben verfiigen die SBB schweizweit Gber ca. 30'000 Parkplatze zur Kunden-
nutzung (vgl. Kapitel 2.5.1). Hinzukommt eine unbekannt Anzahl an Parkplatzen von Privat-
bahnen sowie Drittanbietern (z.B. stadtische Angebote oder Wildparken), was eine aktuelle
Gesamtanzahl von ca. 40'000 Parkplatzen fir Bahnkunden vermuten ldsst. Durch die zusatz-
lichen ca. 11'400 OV-Drehscheibennutzungen wéchst dieses Zugangssegment somit um fast
ein Drittel (28.5 Prozent).

Die hohere Anzahl Personen liegt im Uber 1 liegenden Besetzungsgrad.

Ein Ubertrag dieses Nachfragepotentials auf das Netz IV resp. OV zeigt die streckenfeinen Be-
lastungswerte.

Auf dem Differenzplot des Strassenverkehrs (Abbildung 56) ist erkennbar, dass die Entlas-
tung primar in Bezug auf die Agglomerationen erfolgt. Die sternférmigen verlaufenden Ach-
sen zu den Zentren von Zirich, Lausanne, Bellinzona oder auch Olten zeigen die geblindelte
Entlastungswirkung auf der Strasse. Merklich Kapazitatsgewinne infolge dieser Entlastungen
sind aufgrund der geringen Menge jedoch nicht spirbar.

Es sind aber auch Sonderfédlle erkennbar (z.B. Basel, Schaffhausen, Zlrich, Genf). Dort 16st
die neue Angebotssituation eine Gegenreaktion aus, welche zu, lokal begrenzten, Routen-
wahleffekten fihrt. Ebenfalls zu erkennen ist die attraktive Kombinationswirkung auf der
Lotschbergachse, welche durch die attraktive OV-Verbindung sowie die unattraktive IV-Route
modale Verlagerungen im Wallis bewirkt.
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Abbildung 56: Differenzplot MIV

Wirft man hingegen einen Blick auf die sich verdndernden Belastungswerte im QV (siehe Dif-
ferenzplot in Abbildung 57), ergeben sich als Gegendarstellung die zuséatzlichen Fahrten.

Abbildung 57: Differenzplot OV
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Zwar liegen die auf den Differenzdarstellungen gezeigten Effekte in keiner massgeblichen
Grossenordnung (im Vergleich zu den jeweiligen Streckenbelastungen), in Summe Uber die
gesamte Verkehrsleistung in der Schweiz werden dennoch Verlagerungen bewirkt.

So lassen sich durch die Etablierung von OV-Drehscheiben ca. 0.2 Prozent aller gefahrenen
PW-Kilometer in der Schweiz ersetzen. Die Steigerung der OV-Verkehrsleistung liegt in einem
vergleichbaren Prozentsatz, wenn auch auf eine anderen Gesamtmenge bezogen. Die star-
kere Reduktion an PW-Fahrtldnge (Fahrzeuge) gegeniiber der wachsenden OV-Weglange
(Personen) lasst zudem vermuten, dass durch den modalen Wechsel direktere Routen ge-
wahlt werden kénnen.

Typ Ohne OV-Drehscheiben- Mit OV-Drehscheiben- Differenz Differenz
nutzung nutzung absolut %

Verkehrsleistung PW  146'956'166 146'689'552 -266'614 -0.18%

(Fzgkm)

Verkehrsleistung OV 103'200'925 103'386'284 +185'359 +0.18%

(Perskm)

Tabelle 20: Verkehrskennzahlen CH
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Teil IV: Beantwortung der Fragestellungen und Schlussfolgerung

Basierend auf den Erkenntnissen aus den Teilen I bis III erfolgt im Teil IV die Klarung der
dieser Studie zu Grunde liegenden Fragen aus dem Pflichtenheft. Die thematische Gliederung
wird hierflr unverandert Gtbernommen.

9 Beantwortung der Fragestellung aus dem Pflichtenheft
9.1 Personenverkehr - Multimodalitat

Wieviel Potenzial fiir die Bahn bieten optimal ausgestaltete Verkehrsdrehscheiben,
auch unter Beriicksichtigung des entsprechenden Programms?

Optimal ausgestaltete Verkehrsdrehscheiben bieten kurze und komfortable Umsteigevor-
gange an und stellen einen Mehrwert in der stadtebaulichen Hinsicht dar. Sie ibernehmen die
Funktion von Dienstleistungsdrehscheiben, um Zusatznutzen fir die Benutzer durch den Um-
steigevorgang zu schaffen.

Das mit den getroffenen Annahmen berechnete Umsteigepotential MIV-Bahn betragt 11'400
PW bzw. 16'600 Personen / Werktag. Das entspricht 0.2% der schweizweiten OV-Nachfrage
(pkm) im Jahr 2050. Weitere Umsteigepotentiale, z. B. Velo — Bahn oder Bus - Bahn, wurden
nicht untersucht.

Dieser Verlagerungseffekt ist sehr tief. Setzt man jedoch das berechnete Umsteigepotenzial
von 11'400 PW / Werktag ins Verhaltnis zu den heutzutage verfigbaren P+R - Parkplatzen
der SBB (etwa 30'000), dann ist die Auswirkung als nicht so unbedeutend einzustufen.

Es ist zu erinnern, dass gemass Mikrozensus Mobilitat (Stand 2015) nur eine Minderheit der
Verkehrsteilnehmer sich intermodal fortbewegt (und wenn, dann hauptsachlich innerhalb des
OV-Systems). Auch grosse Wachstumsraten der MIV-OV-Umsteiger an Verkehrsdrehscheiben
fallen, im Verhéltnis zur gesamten OV-Nachfrage, klein aus.

Die Potenzialberechnung hat keine Massnahmen berticksichtigt, die den MIV irgendwie ein-
schranken (Road Pricing, Reduktion der Anzahl Parkplatze in den Agglomerationen usw.).
Solche Massnahmen wiirden den Umsteigeeffekt verstarken.

Wie hoch ist das Potenzial fiir die Bahn im Zusammenhang mit neuen Mobilitatsfor-
men (autonome Fahrzeuge, mobility as a service, Sharing-Angebote, E-Zweirader,
...)? Wie kann anhand von geeigneten Infrastrukturnetzen multimodales Verhalten
gefordert werden?

Die Frage spricht mehrere Themen an, welche potenziell unterschiedliche Wirkungen auf die
Bahnnachfrage haben werden. Die Antwort muss deswegen etwas differenziert ausfallen.

Autonome OV-Fahrzeuge (selbstfahrende Busse und Trams) bieten die Mdglichkeit, den OV
zu automatisieren und so insb. in der Feinverteilung die Kosten zu reduzieren und das Ange-
bot auf bisher stark unrentablen Relationen zu verbessern. Dieser Effekt wird sich positiv auf
die OV-Nachfrage (inkl. die Bahnnachfrage) auswirken.

Autonome PW bieten die Méglichkeit an, dass auch der Fahrer bzw. die Fahrerin die Reisezeit
anderweitig nutzen kénnen. Dieser Vorteil ist im Moment dem OV vorbehalten. Fallt dieser
Vorteil zukiinftig weg, werden autonome Fahrzeuge den OV dereinst noch stérker als konven-
tionelle Fahrzeuge konkurrenzieren, wobei zu bedenken gilt, dass die Kapazitaten der Strasse
auch mit autonomen Fahrzeugen nicht beliebig erhéht werden kénnen. Die Bahn wird
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weiterhin ihr hohes Potenzial als Leistungsstarkes Verkehrsmittel zwischen den Knoten und in
nachfragestarken Zeiten ausspielen.

Mobility as a Service, Sharing-Angebote und E-Zweirader kénnen intermodale Reisen unter-
stitzen, indem sie die erste bzw. letzte Meile sicherstellen oder beschleunigen (gegenlber
einer reinen OV-Fahrt). MaaS hat das Potenzial, den Zugang zur Bahn stark zu vereinfachen
und so auch Nutzer fiir die Bahn zu gewinnen, die mit dem «System OV» nicht vertraut sind.
Im Idealfall gelingt es, mit Maa$S die bisher getrennten «Welten» von MIV und OV aus Benut-
zersicht zu vereinen. Dabei stellen sich auch Fragen, wie die Preissysteme angeglichen wer-
den kénnten und welche Apps oder Ausweise fiir die systemiibergreifende Nutzeridentifika-
tion verwendet werden (z.B. Verschmelzung von Swisspass und Flhrerausweis).

Anhand ihrer Studie zu Potential von multimodaler Mobilitatsdienstleistungen bzw. Mobility as
a Service kommen Haefeli, Bruns, Arnold, & Straumann (2020) zum Schluss, dass durch An-
wendung von MaaS und den damit verbundenen reduzierten Organisationsaufwand fir inter-
modale Fahrten und der Zeitersparnis mit einer Verlagerungswirkung vom MIV auf den OV im
Umfang von etwa 1.13 Mrd. Pkm oder etwa 0.68 Mrd. Fahrzeugkilometer (Fzkm) gerechnet
werden kann (vgl. Kap. 2.6.1). Dies entspricht 0.8 Prozent der jahrlichen Personenkilometer.
Allerdings ist zu beachten, dass zwischen den beiden Studien Unterschiede in den Annahmen
zur Zeiteinsparung bestehen. Die Studie von Héfeli et al hat jeder OV-Fahrt einen pauschalen
Zeitgewinn von 5 Minuten durch den reduzierten Organisationsaufwand unterstellt. Dagegen
waren die Annahmen fir die Reisezeiteinsparungen in der vorliegen Studie tiefer und wurden
durch den Zeitaufwand fiir das Umsteigen noch weiter reduziert.

Ahnlich wie autonome Fahrzeuge stellen diese Angebote aber auch potenzielle Konkurrenten
des OV dar, zumindest fiir den Zu-/Weggang bis zum Bahnhof (z.B. kénnte die Fahrt bis zum
nachsten Bahnhof mit dem E-Bike anstatt mit dem Bus vorgenommen werden, insb. in Stad-
ten, wo die Durchschnittsgeschwindigkeit des OV relativ tief ist). Nicht ausgeschlossen ist
aber auch, dass diese Konkurrenzierung auch fir langere Reisestrecken besteht (z.B. kénn-
ten die 15 km Fahrt zum Arbeitsplatz wird mit einem Sharing-Auto zuriickgelegt werden; das
Fahrzeug muss nicht am Ziel parkiert werden und steht anderen Nutzern flir weitere Fahrten
zur Verfiigung). Das Potenzial fiir die Bahn und den OV als Gesamtsystem héngt folglich auch
davon ab, wie diese Sharing-Angebote und Maa$S ausgestaltet sein werden. Es wird u.U. rele-
vant sein, wie und ob die verschiedenen Anbieter zusammenarbeiten werden oder ob sie die
Kunden in ihren Systemen «gefangen halten» werden.

An den Drehscheiben kann das multimodale Verhalten durch eine entsprechende Ausgestal-
tung und spezifische Infrastrukturen fir neue Mobilitatsformen gefordert werden:

e Zur Verfugung stellen von Ladestationen fir E-Fahrzeuge

e Einrichten von Drop-off-Zonen fiir autonome Sharing-Fahrzeuge (éhnlich wie K+R),
von welchen die Ziige bequem erreicht werden kénnen (z.B. Uberdachung, kurze
Wege)

e Sharing-Stationen sollten ahnlich wie Parkplatze fir den MIV mdglichst nahe an der

Einstiegszone der Zilige angeordnet werden

e Durch stadtebaulich integrierte Lagen der Drehscheiben kann sichergestellt werden,
dass die Mobilitatsdienste méglichst einem breiten Nutzerkreis zur Verfligung stehen
bzw. ein entsprechendes Potential erreichen.

Eine Umfrage bei den aktuellen und potentiellen Nutzern der Mobilitatsdrehscheiben kann
helfen, die Bedirfnisse im Hinblick auf deren optimalen Ausgestaltung zu prazisieren.
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Welchen Beitrag kann eine Erhéhung der Digitalisierung bei der gesamten Trans-
portkette zur Erh6hung des Potenzials fiir die Bahn beitragen? Welche Rolle spielt
sie bei der Ausgestaltung der Verkehrsdrehscheiben?

Die Digitalisierung wird die Intermodalitdt vereinfachen, indem Informationen zu intermoda-
len Reiseoptionen bereitgestellt und verschiedene Optionen mit einander verglichen werden
kénnen. Buchung, Reservation und Bezahlung von intermodalen Reiseketten kénnen in einem
einzelnen Portal getdtigt und um weitere Dienstleistungen (z. B. Parkplatze) erganzt werden.
Auch die Verkehrsmittel selbst kdnnen durch die Digitalisierung und Kommunikation unterei-
nander stirker vernetzt werden, also auch zwischen OV und privaten Fahrzeugen. Hierdurch
kénnen die Ubergénge verkiirzt und zuverlassig ausgestaltet werden (z.B. steht das auto-
nome Auto oder das Sharing-Fahrzeug in Abhangigkeit der Zugsankunft in der Dropp-off-
Zone bereit und belastet so diesen knappen Raum nicht langer als notwendig).

Somit ist durch die Digitalisierung und der damit verbundenen Zunahme von MaaS auch eine
Zunahme des multimodalen Mobilitatsverhaltens zu erwarten und somit auch eine haufigere
Nutzung des OV (vgl. Kapitel 2.6.1). Voraussetzung hierfiir ist allerdings, dass die Anbieter
ihre Daten zur Verfligung stellen und austauschen, andererseits aber der Datenschutz ge-
wahrleistet ist, um bei den potenziellen Nutzern eine ausreichende Vertrauensbasis zu schaf-
fen.

Die Digitalisierung ist auch eine Voraussetzung fir die starkere Einfiihrung von On-Demand-
Angeboten im OV auf der Strasse und kann so einen Beitrag zur Verbesserung von Vor- und
Nachlauf bei Bahnfahrten beitragen. Zudem kénnen durch eine weitgehende Automatisierung
von Zigen als auch des strassengebundenen OV voraussichtlich die Betriebskosten gesenkt
werden.

In den Drehscheiben kann die Digitalisierung genutzt werden fir

e Echtzeitinformationen, welche Gber die Grenzen zwischen die verschiedenen Trans-
portmodi hinaus verknupft sind (z.B. Informationen zur Belegung der Parkplatze, Bu-
chung/Reservation/Kauf von sonstigen Dienstleistungen).

e Entwicklung universeller Apps bzw. Einfihrungen von Standardschnittstellen sowie
Installation von Sensoren, Uber welche Infos zu den Drehscheiben, Auslastung, Weg-
fihrungen innerhalb der Verkehrsdrehscheiben (Routing), Reservationen fir PP etc.
angeboten werden kénnen.

e Teilweise kdnnen digitale Tools auch genutzt werden, um Dienstleistungen in den
Drehscheiben anbieten bzw. bestellen zu kénnen.

Durch Digitalisierung kann sichergestellt werden, dass gewisse Dienstleistungen ausschliess-
lich / primar den OV-Nutzern zur Verfiigung stehen (z.B. Parkierungsmdglichkeit nur, wenn
effektiv mit dem OV weitergefahren wird).

Demgegeniber ist auch denkbar, dass die Digitalisierung die Verkehrsnachfrage reduziert,
weil sich die Notwendigkeit fur einen physischen Ortswechsel z.B. durch Videokonferenzen
oder starkere Verbreitung von Home-Office ertbrigt.
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Wie kann eine Verlagerung auf die Bahn zur Biindelung der Verkehrsstrome mog-
lichst nahe am Quell- oder am Zielort stattfinden? Wie miissen die OV-Strukturen,
in Abstimmung mit den anderen Verkehrsmitteln, an den jeweiligen Quell- und Ziel-
orten zur Feinverteilung aussehen?

Zum einen kann eine Verlagerung dadurch erreicht werden, dass die Verkehrsdrehscheiben
maoglichst fein Uber das gesamte Eisenbahnnetz und den Raum verteilt sind. Das heisst, die
Bahnreisenden sollen dazu bewegt werden, die Bahnstationen méglichst nahe an ihrem Start-
und Zielort zu nutzen. Die steht jedoch teilweise im Widerspruch zur notwendigen Biindelung
in den Drehscheiben, weil diese eine minimale Nutzerfrequenz aufweisen missen, um attrak-
tive Dienstleistungen bieten zu kénnen.

Zum anderen kénnen gut ausgebaute regionale und lokale OV-Netze sicherstellen, dass die
Reisenden zwischen Quelle und Ziel die Wegekette vollsténdig innerhalb des OV-Systems zu-
ricklegen. Wie die Analyse des Mikrozensus Mobilitat 2015 aufgezeigt hat, ist die monomo-
dale Nutzung der Verkehrsmittel immer noch am haufigsten. Das bedeutet, Personen, die
beim Reiseantritt fir den OV gewonnen werden, bleiben voraussichtlich auch fiir den Rest ih-
rer Wegekette innerhalb des OV-Systems. Voraussetzung hierfiir ist, dass die Wege zu und
von den Haltestellen zu den Quell- und Zielorten bequem zu Fuss, Velo usw. zurtickgelegt
werden kdnnen.

Hierflr ist auch auf kommunaler Ebene dafiir zu sorgen, dass ein sowohl zeitlich als auch 6rt-
lich dichtes, aber auch nachfragegerechtes Bus- oder Tramangebot besteht, so dass még-
lichst grosse Teile des Siedlungsgebietes gute Werte bei den 6V-Erschliessungskategorien
aufweisen. Der lokale und allenfalls regionale OV (ibernimmt sodann die Funktion des Zu-
und Abbringers zu bzw. von den Verkehrsdrehscheiben, wo der Umstieg auf die Bahn erfolgt.
Eine zeitliche Abstimmung der Ankunfts- und Abfahrtszeiten unter den verschiedenen Ver-
kehrsmitteln zur Optimierung der Umsteigezeiten ist hierflir eine zentrale Voraussetzung -
und im schweizerischen OV-System auch weitestgehend erreicht.

Zusatzlich sollen die Bus- und Tramhaltestellen als «Mini-Drehscheiben» die Multimodalitat
auch im kleinrdumigen Massstab zwischen OV und Langsamverkehr erméglichen und ent-
sprechend skalierte Ausstattungsmerkmale der Verkehrsdrehscheiben aufweisen, wie z.B.
Uberdachung, Life-Informationen (z.B. via Apps), Abstellplatze fiir Velos und Ladestationen
fir E-Bikes und E-Scooter, letztere auch als Teil von Sharing-Diensten.

Wo das Potential fiir eine gut ausgebaute OV-Feinerschliessung fehlt, kénnten zukiinftig On-
Demand-Angebote oder Robo-Taxis, welche (zumindest tariflich) in das 6V-System integriert
sind, eine Verbesserung der Erschliessung auf der letzten Meile verbessern.

Sharing-Angebote wie auch der MIV kdénnen dort die Feinverteilung vereinfachen bzw. be-
schleunigen, wo der OV an die Grenzen seiner Méglichkeiten kommt. Hierzu sind entspre-
chende Standplatze und Parkplatze in ausreichender Anzahl und mit Reservationsmadglichkeit
bereitzustellen.

Grundsétzlich ist der Handlungsbedarf fiir den Ausbau der OV-Feinverteilung in Rdumen mit
hohem Wohnanteil héher als in den Zielgebieten der Arbeitspendler (Citec Ingénieurs SA ,
2021).

Grosse und hinsichtlich Dienstleistungs- und Parkplatzangebot «zu attraktive» Verkehrsdreh-
scheibe an zentralen Orten kdnnten hingegen dazu fiihren, dass anstatt des mdglichst quell-
nahen Umsteigens auf den OV mit dem Auto eine weitere Strecke zuriickgelegt wird, bevor
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der Umstieg auf die Bahn erfolgt. Fir die Zentren, wo solche grossen Drehscheiben liegen
werden, besteht folglich das Risiko, dass zusdtzliche MIV-Fahrten induziert werden.

9.2 Personenverkehr - Soziale Anderungen

Wie miissen der Zugang zur Bahn und die Bahnangebote fiir die Bediirfnisse der al-
ternden Bevolkerung ausgestaltet werden? Was muss verbessert werden?

Grundséatzlich ist zu erwarten, dass der OV-Zugang dank der fortschreitenden Umsetzung des
Behindertengleichstellungsgesetzes (BehiG) und der damit verbunden Vorgaben und Normen
zur Gestaltung von Publikumsanlagen und Fahrzeugen mittelfristig gut ausgestaltet sein wird.

Die von Karrer, et al. (2015) in ihrer Studie berechnete Verldngerung der Aufenthalts- und
Umsteigezeiten steht in einem grundsatzlichen Widerspruch, die Attraktivitat der Bahn durch
Reduktion des Zeitaufwandes flir das Umsteigen zu steigern. Deshalb sollen mit hoher Priori-
tat Massnahmen umgesetzt werden, welche auch alteren Personen das rasche Umsteigen er-
madglichen. Neben der grundsatzlichen Stossrichtung, die Umsteigewege generell zu verkir-
zen, sind hierzu z.B. folgende Massnahmen zu nennen:

e Orientierungs-Hilfsmittel wahrend der Reise (z.B. In-Station Routing fiir Umsteigewege)
¢ Umsteigemdglichkeit am gleichen Perron oder ebenerdige Umsteigebeziehungen

e Verbesserte Orientierungssignalisation fur die jeweils kirzesten Umsteigewege

e Mehr altersgerechte Beforderungsmittel in der Vertikalen (Lifte)

e Vermehrter Einbau von Personenaufziigen und Rampen

e Auch fir altere und in der Tendenz weniger digital affine Personen zugangliche MaaS-An-
wendungen

e Vorhalten von Hilfsmitteln wie elektrische Rollstliihle zur Nutzung innerhalb von Drehschei-
ben

e Anbieten von Gepacktransport, zum einen von Tir-zu-Tlr, zum anderen aber auch inner-
halb der Drehscheibe

Ferner muss durch eine attraktive Gestaltung und Ausstattung der Bahnhofe und insbeson-
dere der Drehscheiben die Aufenthaltsqualitat und das fur dltere Personen wichtige Sicher-
heitsgefihl gesteigert werden.

Freizeitverkehr: Wie muss der Zugang zur Bahn und die Bahnangebote fiir die Be-
diirfnisse des Freizeitverkehrs ausgestaltet werden? Was muss verbessert werden?

Der Freizeitverkehr ist sehr vielfaltig (reicht vom Friedhofbesuch bis zu Skifahren) und kann
daher nicht als Einheit betrachtet werden. Bezogen auf den OV bedeutet dies, dass die Nach-
frage sowohl in zeitlicher Hinsicht als auch was die Relationen betrifft, dispers und nicht so
gleichférmig auf ein paar starke Hauptziele ausgerichtet ist, wie dies z.B. im Pendlerverkehr
der Fall ist.

Um die Wettbewerbsfahigkeit der Bahn in diesem Segment verbessern zu kénnen, missen
die OV-Angebote so ausgestaltet sein, dass sie eine flexiblere Nutzung zulassen. Dies kann
zum einen mit einem dichten und in sich gut vernetzten Fahrplanangebot erreicht werden,
zum anderen durch die starkere Verbreitung von Maa$S, das die Vernetzung ber den OV hin-
aus (z.B. Sharing) sicherstellt und die Reiseplanung vereinfacht. Da im Freizeitverkehr die
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Wege nicht der taglichen Routine entsprechen und auch weniger bekannte Ziele angesteuert
werden, ist die Erleichterung durch MaaS bei der Reiseplanung besonders relevant. Durch die
Integration von spezifischen Freizeitangeboten sowie Gastronomie und Ubernachtungen in
MaaS kann dieser nutzen weiter gesteigert werden. Durch Paketbildung und vereinfachte In-
formationsbeschaffung kénnen auch fiir die Bahn neue Nutzer gewonnen werden, die den OV
bisher flr ihre Reiseplanung nicht in Betracht gezogen haben.

Tendenziell findet der Freizeitverkehr eher am Wochenende statt bzw. erreicht dann einen
besonders hohen Anteil am Gesamtverkehr. Dieser Umstand bietet fiir den OV die Méglich-
keit, die Fahrplane an diesen Tagen oder saisonal an die gednderten Nachfragerelationen an-
zupassen, indem die Zuglaufe geandert und neue Direktverbindungen angeboten werden.
Weitere Optionen hierfiir bieten die Fliigelung von Ziigen oder - sofern in Zukunft angesichts
des Trends zu Triebziigen noch mdglich- das Bereitstellen von Kurswagen.

Beziiglich der OV-Drehscheiben kann der Zugang zur Bahn durch die folgenden Massnahmen
zusétzlich verbessert bzw. durch Anreize die OV-Nutzung in der Freizeit gesteigert werden:

e Anbieten von Dienstleistungen in den OV-Drehscheiben, welche spezifisch dem Frei-
zeitverkehr dienen (z.B. Sportgeschaft, Fitness-Studio, SPA, Restaurants, etc.). Dabei
ist allerdings auch zu beachten, dass hierdurch zusatzlicher Verkehr zu den Dreh-
scheiben indiziert werden kénnte.

e Bereitstellung von Sharing- und On-Demand-Angeboten an den OV-Drehscheiben,
um auch nicht direkt mit dem OV erschlossene Ziele (im Freizeitverkehr hiufiger zu
erwarten) erreichen zu kénnen.

Individualisierung: wie kann die Bahn auf die unterschiedlichen Bediirfnisse des
Menschen flexiblere Losungen anbieten? Welche Rolle sollen die Verkehrsdreh-
scheiben dabei spielen?

Grundsatzlich entsprechen die in Zukunft starker verbreiteten MaaS einem BedUrfnis nach in-
dividualisiertem Reisen, das auch den OV inkludiert und diesem somit méglicherweise auch
neue Kundensegmente erschliesst. Voraussetzung, dass dieses Potential fir den OV auch ge-
nutzt werden kann, ist eine hohe Flexibilitét, die der OV seinen Kunden bei der Reisegestal-
tung bieten muss. Hierfilr sind folgende Aspekte zentral:

e ausgedehnte Betriebszeiten, also auch in Randstunden, um auf starker divergierende Ta-
gesablaufe und flexibilisierte Arbeitszeiten reagieren zu kénnen.

e hohe Taktdichte, um eine hohe zeitliche Flexibilitat beziglich Reiseantritt zu gewahren

e gute Vernetzung innerhalb des OV, um ein mdglichst breites Spektrum an méglichen Ziel-
Quell-Verbindungen abdecken zu kénnen. Als Hubs innerhalb des OV spielen dabei die
Drehscheiben eine zentrale Rolle, indem sie komfortables und schnelles Umsteigen zwi-
schen den Zugen bzw. Bussen ermdglichen.

e Wo die Nachfrage nicht ausreicht, um die Voraussetzungen hinsichtlich ausgedehnter Be-
triebszeiten, dichtem Takt und Vernetzung zu erreichen, kann mit einer zunehmenden
Verzahnung zwischen OV und Sharing bzw. on-Demand-Angeboten die erwartete Flexibili-
tat dennoch erreicht werden. Mit flexiblen, nicht linien- und fahrplangebundenen On-De-
mand-Diensten kdnnen z.B. Ziele abseits von den reguldren OV-Haltestellen oder sogar
Tdr-zu-Tur-Verbindungen angeboten werden.
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e In den Zigen kdénnen durch vielfaltigere Gestaltung der Abteile bzw. auf bestimmte Nut-
zergruppen ausgerichtete Spezialabteile (z.B. Familienabteil, Business-Zone etc.) die un-
terschiedlichen Bedlirfnisse der Kunden wahrend der Reise befriedigen.

Es ist aber auch anzumerken, dass trotz des fortbestehenden Individualisierungstrends die
Bedlrfnisse der Mobilitatsteilnehmer sich nicht in ein unendlich breites Spektrum streuen
werden. Im Rahmen der gesellschaftlichen Individualisierung entstehen auch re-integrative
Krafte, welche die Kohasion weiterhin sicherstellen. Viel starker als durch die Individualisie-
rung werden die Bedlrfnisse durch den Rahmen des Mdglichen beeinflusst. So gesehen wer-
den auch zukiinftig die technischen, 6konomischen und rechtlichen Rahmenbedingungen die
Treiber flr eine Diversifizierung der Bedlirfnisse sein — und so erst eine weitere Individuali-
sierung bewirken.

9.3 Giiterverkehr - multimodale Cargo-Drehscheiben
Wieviel Verlagerungspotenzial liegt bei optimalen Verladeanlagen?

Das der Verkehrsperspektive 2040 unterstellte Szenario Referenz geht von einem Wachstum
von 20% zusatzlicher Umlademenge 2020-2040 an multimodalen Cargo-Drehscheiben aus,
wobei damit lediglich der Marktanteil gehalten wird. Angesichts der bisherigen Entwicklung
(Schwund/Verdrangung und dem Abbau vom Bahnzugang bei Verladeanlagen) und der Ver-
drangung von Guterbahnhéfen (Annahmebahnhéfe und Formationsbahnhofe) braucht es fir
Bahn 2050 eine Trendwende und einen Perspektivenwechsel weg von der Fokussierung auf
Leistung (tkm), Bedienpunkte und Transit (NEAT) im Schienengiterverkehr hin zu den Ver-
sorgungs- und Entsorgungsmengen von Haushalten und Unternehmen in der Schweiz und
der integrativen Entwicklung von multimodalen Cargo-Drehscheiben. Unter optimaler Ent-
wicklung wird eine integrative Entwicklung von Angebot und Funktion multimodaler Cargo-
Drehscheiben in die Raum- und Verkehrsplanung und eine grundeigentimerverbindliche Si-
cherung der Logistikstandorte verstanden. Eine Abschatzung des Verlagerungspotenzials auf-
grund optimierter multimodaler Cargo-Drehscheiben ist derzeit nicht méglich und es ist auch
fraglich, ob modellgestiitzte Aussagen einen Mehrwert bringen kdnnen. Die in diesem Bericht
dargestellte Analyse zeigt die bisherige Entwicklung und den dringenden Bedarf eines Per-
spektivenwechsels, soll der Abbau- und Rickbau der Schienengiterverkehrsinfrastruktur und
die Verdréangung der Guterbahn aufgehalten werden.

Wieviel Verlagerungspotenzial liegt im Zusammenhang mit den neuen Konzepten,
wie zum Beispiel «City Logistic»?

Drei Viertel der Bevodlkerung der Schweiz wohnt in Agglomerationen oder im urbanen Raum.
Citylogistik umfasst samtliche Massnahmen, die zur effizienten und umweltfreundlichen Ver-
sorgung von Haushalten und Unternehmen mit Gitern im urbanen Raum beitragen. In einem
etwas weiter gefassten Verstandnis tragt die Glterbahn heute bereits Uber die Bedienung
multimodaler Cargo-Drehscheiben im urbanen Raum zur Citylogistik bei. Allerdings muss
auch hier ein Perspektivenwechsel stattfinden und Citylogistik darf nicht bloss die letzte Meile
oder die Bedienung urbaner Menschen mit Paketen umfassen. Auch der Abtransport von Aus-
hub, Recycling oder Abfall ist ebenso wichtig (Beispiel Cityhub Hardfeld) wie die Versorgung
der urbanen Raume mit Konsumgutern. Bahnerschlossene City-Hubs sind ein wichtiger Bau-
stein fur die Entwicklung einer zukunftsgerichteten Citylogistik.
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Aktuell liegen in den urbanen Raumen und Stadten keine Angaben zum Modal-Split beim GuU-
terverkehr vor, der eine Auskunft dartiber gibt, in welchem Ausmass die Bahn zur Versor-
gung und Entsorgung von Haushalten und Unternehmen beitragt. Wahrend Angaben zum
Modal-Split in der stadtischen Mobilitatspolitik zum Personenverkehr weit verbreitet sind, be-
steht beziiglich des Glterverkehrs noch eine Black-Box. Es ist heute darum nicht méglich, die
gestellte Frage zu beantworten.

Welche Synergien existieren zwischen Drehscheiben fiir den Personenverkehr und
den Giiterverkehr, und wie konnen sie gefordert werden.

Synergien zwischen Drehscheiben flir den Personenverkehr und den Gilterverkehr bestehen
bei

e der schienenseitigen Erschliessung, indem die Streckengleise gemeinsam genutzt werden
e der strassenseitigen Erschliessung, indem die Strassen gemeinsam genutzt werden

e ausgewahlten spezifischen Logistikangeboten, die unter Nutzung des Angebots im Schie-
nenpersonenverkehr Sendungen zwischen den Stadten verschicken (Beispiel
Swissconnect), an Drehscheiben fiir den Personenverkehr entgegengenommen und durch
Kuriere in den Stadten auf der letzten Meile transportiert werden.

Da das zu beférdernde Objekt im Personenverkehr (Person) und im Gliterverkehr (Giter)
sehr unterschiedlich ist, haben sich unterschiedliche Angebote, Transportmittel und Produkti-
onskonzepte entwickelt, die auf die Besonderheiten des Objekts eingehen und massgeschnei-
dert sind. Die Synergien zwischen Drehscheiben fir den Personen- und Guterverkehr sind
deshalb aufgrund des Wesens des Verkehrs bereits eher gering.

Fraglich ist deshalb, ob der Fokus auf die Synergiepotenziale zwischen Personen- und Giiter-
verkehr gelegt werden soll. Winschbar ist zumindest aus Sicht Guiterverkehr die Koexistenz,
d.h. eine gleichberechtigte Entwicklung beider Verkehre und nicht eine Entwicklung zu Lasten
eines Verkehrssegments.

Das seit 2015 revidierte Gutertransportgesetz (GUTG) hat den Bundesrat beauftragt, ein Kon-
zept flr den Gitertransport auf der Schiene zu erarbeiten. Wiinschbar ware mit Blick auf die
multimodalen Verkehrsdrehscheiben, dieses Konzept wiirde im Sinne einer gesamtheitlichen
Betrachtung des Guterverkehrs die multimodalen Verkehrsdrehscheiben inkl. des Strassen-
transportes miteinbeziehen.

Wie kann die Attraktivitat der Bahn fiir die Giiter auch bei kleineren Mengen erhoht
werden (kiinftige Rolle des Einzelwagenverkehrs, ...)

Ein interessantes praktiziertes Beispiel der Nutzung der Bahn fir kleinere Giter liefert die
Firma Swissconnect. Kurier-, Express- und Paketsendungen werden von lokalen Kurieren ab-
geholt und im Stadtenetz im getakteten Personenverkehr in der Schweiz mitgegeben und von
Kurieren im Zielgebiet wieder entgegengenommen und verteilt. Diese Form des multimodalen
Guterverkehrs wird aktuell statistisch nicht erfasst und somit sind keine Informationen zu
den Mengen bekannt. In diesem Fall wird Giterverkehr liber eine Verkehrsdrehscheibe des
Personenverkehrs abgewickelt. Die Vorteile der Geschwindigkeit, Frequenz und Zuverlassig-
keit des offentlichen Schienenverkehrs werden mit den Vorteilen der Wendigkeit und Flexibili-
tat der Velokuriere in den Stadten kombiniert. Diese Form der Komodalitat kann weiter
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gestdrkt werden, indem Raum fiir Sendungen auch in Personenzligen eingerichtet wird (Ana-
logie zum alten Postwagen bzw. Gepackabteilen).

Die Attraktivitat der Bahn fir kleinere Mengen kann im klassischen Schienengtiterverkehr nur
Uber das Produktionssystem des Einzelwagenladungsverkehrs sichergestellt werden. Hierzu
braucht es Integratoren, welche die grosse Zahl der vielen Einzelkunden und der kleineren
Sendungen raumlich fassen und zeitlich synchronisieren kdnnen und in einem Netzwerk ein-
gebunden sind (siehe Exkurs zum Bundelungsdilemma in Kapitel 3.2). Interessant ist, dass
die private Firma Planzer Paket das eigene Netz und die Bahn flir den Transport von Paketen
nutzt, wahrend die 100% im Besitz der 6ffentlichen Hand befindende Post aktuell regionale
Paketzentren plant, die ohne Bahnanschlisse funktionieren.

10 Schlussfolgerungen und Empfehlungen
Personenverkehr

Die meisten Wege erfolgen gemass Mikrozensus Mobilitédt 2015 monomodal. Es ist jedoch da-
von auszugehen, dass kiinftig durch die Digitalisierung und der damit verbundenen Zunahme
von MaaS-Angeboten die Multimodalitat vereinfacht und somit auch haufiger praktiziert wird.
Dennoch bleibt Umsteigen per se nicht attraktiv. Um diesen Nachteil der Intermodalitat zu
minimieren und teilweise aufzuwiegen, missen die verschiedenen Verkehrswerkzeuge zum
einen ortlich nah zusammengebracht und vernetzt werden und zum anderen sollen die multi-
modalen Verkehrsdrehscheiben als «Dienstleistungsdrehscheiben» ausgestaltet werden, wo
den Umsteigenden ein Mehrnutzen geboten wird.

Trotzdem ist das Verlagerungspotenzial durch Verkehrsdrehscheiben im Personenverkehr ge-
samtschweizerisch betrachtet begrenzt: die Bahnnachfrage in Personen-Kilometer steigt um
lediglich 0.2%. Auch wenn das vorliegende Ergebnis der Berechnungen aufgrund von Annah-
men mit Unsicherheiten behaftet ist (es sind nur wenige Daten zum Ist-Zustand vorhanden
und es liegen keine Kundenbefragungen zum Nutzen von OV-Drehscheiben vor) und zudem
berlicksichtigt wird, dass Fuss-, Veloverkehr, Mikromobilitdt und Sharing-Angebote nicht be-
trachtet wurden, so kann die Gréssenordnung als plausibel angenommen werden. Eine ver-
gleichbare Studie zum Verlagerungseffekt durch MaaS von Haefeli et al ergab ein Potential
von 2.8% der OV-Nachfrage (in Pkm). Der Effekt liegt also bei MaaS deutlich héher.

Der Beitrag der Verkehrsdrehscheiben zur angestrebten Verkehrsverlagerung, welche not-
wendig sein wird, um die Klimaziele zu erreichen, ist folglich als nicht signifikant zu betrach-
ten. Allerdings ist zu bedenken, dass die Wirkung ohne Massnahmen zur Einschréankung des
MIVs geschatzt wurde.

Lokal oder regional kénnen dagegen Auswirkungen evtl. bedeutender ausfallen als in der ge-
samtschweizerischen Betrachtung. Dies muisste in Vertiefungsstudien unter Berlcksichtigung
der regionalen Gegebenheiten abgeklart werden.

In Bezug auf die vorhandene Infrastruktur fur Park & Ride sind die zusatzlichen Umsteiger
vom MIV auf den OV mit téglich 16'600 Personen bzw. 11'400 PW eine nicht vernachl&ssig-
bare Zahl, wenn berticksichtigt wird, dass heute den SBB-Kunden etwa 30'000 P+R-Park-
platze zur Verfiigung stehen. Die Bereitstellung der hierflir notwendigen zusatzlichen Kapazi-
taten stellt fir die zustédndigen Akteure wie Bahn-Infrastrukturbetreiber und Gemeinden eine
grosse Herausforderung dar. U.a. auch aus diesem Grund ist durch ein dicht ausgebautes
Netz aus lokalen OV-Feinverteilern die Verlagerung auf den OV méglichst quellnah - und so-
mit in zumutbaren Distanzen fir den Langsamverkehr zu den Haltestellen - zu erreichen.
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Zusammenfassende Empfehlungen:

e Das Potenzial zur Verkehrsverlagerung alleine durch die Attraktivitatssteigerungen der
Verkehrsdrehscheiben ist beschrankt. Es ware daher in einem nachsten Schritt zu unter-
suchen, ob mit weiteren Massnahmen zur Lenkung des MIV wie z.B. Parkraum- und Ver-
kehrsmanagement die Wirkung von Verkehrsdrehscheiben verstarkt werden kann.

e Im Zusammenspiel zwischen Verkehrsdrehscheiben und Maas kénnen multimodale Fahr-
ten und intermodale Reiseketten zusatzlich geféordert werden, weil damit der Zugang zum
OV auch in der Organisation der Reise vereinfacht und die Hiirden fiir das Umsteigen re-
duziert werden kénnen. Um die hierzu notwendige breite Durchdringung mit MaaS sowohl
in Bezug auf die Kunden als auch das Spektrum der inkludierten Dienstleistungen zu errei-
chen, braucht es eine Koordination bei der Installation der digitalen Infrastruktur und
Schaffung einheitlicher Standards fiir den Datenaustausch zwischen den Akteuren.

e Eine Voraussetzung zur Férderung des multimodalen Verkehrsverhalten sind vertiefte Er-
kenntnisse zu den Bedlrfnissen der Verkehrsteilnehmer und die Wirkung von Massnah-
men bzw. Attraktoren in den Verkehrsdrehscheiben. Hierzu sollen vertiefte Untersuchung
inkl. Befragungen, die auch die Nicht-Nutzer miteinbeziehen, durchgefiihrt werden.

e Durch gut ausgebaute lokale OV-Feinverteiler sollen die Reisenden mdglichst nahe an der
Quelle ihrer Wegeketten bereits auf den OV gelenkt und werden.

Stadtebau

Aus stadt- und siedlungsentwicklerischer Perspektive ist anzumerken, dass auf den Umstieg
vom MIV auf den OV ausgerichtete Drehscheibentypen eine gewisse Ambivalenz aufweisen.
In Stadtnahe sollen sie als funktionierender Verkehrsknoten ebenso wie als attraktiver Stadt-
raum mit entsprechender Mischnutzung funktionieren. Unter diesen Bedingungen geht von
ihnen eine gewisse Strahl- und Anziehungskraft aus, welche grundsatzlich im Widerspruch
zur Idee steht, MIV-Benutzer mdglichst frih, d.h. weit weg vom Ballungszentrum, zum Um-
steigen zu bewegen. Drehscheiben in regionalen Knoten erfiillen diesen Anspruch, haben je-
doch potenziell den Effekt, zusatzlichen Autoverkehr in die kleinstadtischen und dérflichen
Zentren zu generieren.

Der zusatzliche Autoverkehr hin zu Verkehrsdrehscheiben wird an den betroffenen Standor-

ten in den Agglomerationskernen Widerstande hervorrufen. Auch die zusatzliche Konkurrenz
durch das erweiterte Dienstleistungsangebot in den 6V-Drehscheiben fir das lokale Gewerbe
kann zu Kritik fihren. Die Realisierung von stadtebaulichen Mehrwerten ist daher wichtig fur
die Akzeptanz.

Um diese stadtebaulichen Mehrwerte und die addaquate Einbettung in die Siedlungsstrukturen
gewahrleisten zu kdnnen, sollten die Standorte und die Festlegung der Typologie von Ver-
kehrsdrehscheiben im Rahmen von regionalen Konzepten definiert werden, wobei die tberge-
ordneten Vorgaben und Richtlinien ebenfalls zu bericksichtigen sind. Als Instrumente fur die
notwendige Interessenabwagung eignen sich die kantonalen Richtplane. Auch die Agglomera-
tionsprogramme eignen sich fiir die Umsetzung der Drehscheibenthematik. Mit dem Pro-
gramm Verkehrsdrehscheiben hat das ARE bereits eine Plattform geschaffen, um die Ver-
knupfung der verschiedenen Verkehrstrager auf Ebene der Stadte und Kantone
voranzubringen.

Des Weiteren ist seitens der Planungstrager eine verstarkte Beachtung der stadtebaulichen
und planerischen Einbindung von Giterverkehrsanalgen und der damit verbundenen Raum-
anspriche erforderlich. Solche Anlagen, die fiir die Ver- und Entsorgung der urbanen Gebiete
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essenziell sind, ermdglichen eine weitgehende Blndelung der Giterstréme und leisten somit
einen wichtigen Beitrag zur verkehrlichen Entlastung von Siedlungsgebieten.

Zusammenfassende Empfehlungen:

e Die Raum- und Verkehrsplanerischen Vorgaben des Bundes zu den Verkehrsdrehscheiben
sind vom Sachplan in die kantonale Richt- und kommunalen Nutzungsplane zu Gberfiihren
und in diesen zu vertiefen.

e Neben den «klassischen Kanalen» wie Sachplan, STEP etc. sollen iber das Programm Ver-
kehrsdrehscheiben des ARE die Kantone und insbesondere auch die Gemeinden fir ihre
Verantwortung im Zusammenhang mit dem Ausbau der Verkehrsdrehscheiben sensibili-
siert werden. Neben Anlagen fiir den Personenverkehr missen sie dabei auch verstarkt
die Infrastrukturen zur Bindelung des Glterverkehrs beachten.

o Die konkrete Ausgestaltung der Drehscheiben ist stark abhdngig vom réumlichen und ver-
kehrlichen Kontext des betreffenden Orts. Um Lésungsanséatze auf ihre Machbarkeit zu
prifen, sollten diese anhand konkreter Fallbeispiele in vertiefenden Studien geprift wer-
den.

Giiterverkehr

Multimodale Cardo-Drehscheiben bilden fiir den Glterverkehr eine wichtige Voraussetzung,
da sie i.d.R. Gberhaupt erst den Zugang zum System Bahn ermdglichen. Uber diese Anlagen
wird die Ver- und Entsorgung der Siedlungen mit den notwendigen Gltern gewahrleistet. Da
hierzu aber keine Daten zu den umgeschlagenen Mengen statistisch verwertbar sind und In-
formationen dazu kommuniziert werden, ist sowohl die grundsatzliche Bedeutung wie auch
der Anteil der Bahn im Bereich der Ver- und Entsorgung der Siedlungen mit Gltern nicht be-
kannt. Das zusatzliche Potenzial im Guterverkehr durch den Ausbau von multimodalen Cargo-
Drehscheiben kann daher mangels Grundlagen nicht abgeschatzt werden, hingegen ist ganz
klar, dass ein Ausbau der Bahn und eine Modal-Split-Verschiebung in Richtung Bahn zusatzli-
che Umladekapazitaten an multimodalen Drehscheiben bedingt.

Besonders in urbanen Gebieten stehen diese fir das System Bahn (aufgrund der Notwendig-
keit zu Blindelung) wichtige Anlagen bzw. die hierflir benétigten Flachen unter starkem Nut-
zungsdruck, insb. durch wesentlich ertragsstarkere Immobiliennutzungen. Entgegen den Zie-
len und Konzepten des Bundes und der Kantone zur Verlagerung des Glterverkehrs auf die
Schiene gehen aufgrund der Verdrangung von heute funktionierender Bahnverladeanlagen-
wichtige Zugangspunkte und damit entsprechende Transportmengen fur die Bahn verloren.

Synergien zwischen Personen- und Guterverkehr ergeben sich insb. durch die Nutzung der
gemeinsamen Schieneninfrastruktur, sind aber ansonsten nur in einem beschrankten Rah-
men mdoglich (z.B. Mitnahme von Kuriersendungen in Zigen des Personen-Fernverkehrs, Pa-
ketdepots an Bahnhéfen). Im urspriinglichen System der Bahnproduktion, vor der Liberalisie-
rung und der Divisionalisierung von Unternehmen nach den Segmenten Personenverkehr und
Guterverkehr, war die Nutzung gemeinsamer Ressourcen von Personen- und Glterverkehr
wesentlich ausgepragter als heute.

Zusammenfassende Empfehlungen:

e Die Datengrundlagen sind zu verbessern und mit einem neuen Fokus auf das Aufkommen
von Gltern bzw. Waren an multimodalen Drehscheiben auszurichten statt auf Verkehrs-
leistungen, damit die Lokalisierung von Verlade- und Umschlaganlagen gréssere
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Beachtung erhalt. Der Beitrag von Bahn-Verladeanlagen und Logistikangeboten in der
Feinverteilung zur Versorgung und Entsorgung von Haushalten und Unternehmen in urba-
nen Raumen sollte starker systematisch untersucht werden.

Flachen und Anlagen fir den Giiterverkehr (Giterbahnhofe und Verladeanlagen) und lo-
gistische Tatigkeiten stehen durch die Siedlungsentwicklung unter Druck und sind raum-
planerisch und eigentiimerverbindlich zu sichern, um weiterhin eine Gber mdéglichst weite
Strecken geblindelte Glterversorgung der urbanen Raume gewdhrleisten zu kénnen.

Der anvisierte Ausbau des Bahngliterverkehrs benétigt einen grundsatzlichen Perspekti-
venwechsel weg von der isolierten Transportoptik auf der Schiene und der "Bahnwagenlo-
gistik bis zu den Verladeanlagen" hin zur Versorgung und Entsorgung von Haushalten und
Unternehmen mit Gltern unter Nutzung multimodaler Drehscheiben, bei welcher die Gu-
terbahn genauso ihren Beitrag leistet wie die weiteren Verkehrsmittel auf den anderen
Verkehrstragern.

Rapp Trans AG

Adriano Diolaiuti Gianni Moreni
Projektleiter Stv. Projektleiter

Zurich, 31. August 2021 / 2061.315 / ASt, DA, FH, GM, KzA, SLu, TSch
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Anhang

Anhang 1: Auswertung der Daten des Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2015 -
Raumliche Gliederung

Die rdumliche Gliederung unterscheidet in Anlehnung an das Mikrozensus Mobilitat und Ver-
kehr folgende Raume:

e Stadtischer Kernraum: Kerngemeinde der Agglomerationen (Haupt- und Nebenkern) so-

wie Kerngemeinde ausserhalb der Agglomerationen (Dunkelrot, Hellrot und Blau auf der
Karte)

e Einflussgebiet stadtischer Kerne: Agglomerationsgiirtelgemeinden und mehrfach orien-
tierte Gemeinden (Orange und Gelb auf der Karte

o Gebiete ausserhalb des Einflusses stadtischer Kerne (Grau auf der Karte)

Raum mit stadtischem Charakter, 2012
Espace a caractére urbain, en 2012

- d'agglomération (centre principal)
Il

] Agglomerationsgirtelgemeinde
Commune de la couronne d'agglomération

d ion (centre

Mehrfach orientierte Gemeinde
Commune multi-orientée

LI hors

| Landliche Gemeinde ohne stadtischen Charakter
Commune rurale sans caractére urbain

93787
St. Moritz

Anmerkung/Remarque:

xxxx  Code und Name der Agglomeration
Code et nom de I'agglomération

9xxxx Code und Name des Kerns ausserhalb
von Agglomerationen / Code et nom du
centre hors des agglomérations

T_xxxx Code und Name der grenziiberschrei-
tenden Agglomeration / Code et nom
de I'agglomération transfrontaliére

Raumgliederung: Gemeinden
Niveau géographique: communes

L)

Seurce: OF3 = Socion Enviemnarment, développement derabe. terione (UNE)
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Anhang 2: Wachstumspotenzial bahnorientierte Cargo-Drehscheiben

Grundsatzlich kann das Potenzial fiir den Schienenglterverkehr und zusatzliche Gber bimo-
dale Cargo-Drehscheiben abzuwickelnde Mengen nicht ohne relationale Analyse abgeschatzt
werden. Ein Blick auf die mittleren Distanzen, errechnet aus der Leistung (tkm) dividiert
durch das Aufkommen (t), zeigt, wo eher langere Distanzen nachgefragt werden. Die Waren-
gruppen "Textilien und Bekleidung", "Holz und Papier", "Metalle und Metallerzeugnisse", "Ma-
schinen / elektronische Gerate", "Fahrzeuge", "Nichtmarktbestimmter Giiter" kénnen auf-
grund der hohen mittleren Distanzen auf der Strasse (>80km) und den geringen
Bahnanteilen (<40%) noch Potenzial aufweisen (siehe Tabelle 21).

Tabelle 21 Beurteilung Wachstumspotenzial Umschlagmengen fiir bahnorientierte Cargo-Drehscheiben

Nr Warengruppe Bahnanteil < Distanz Str Mengen- Potenzial
40 % > 80km trend

1 Erzeugnisse der Landwirtschaft, Jagd, Forstwirt- ja nein tief
schaft und Fischerei

2 Kohle, rohes Erddl und Erdgas nein nein -- tief
Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeug- ja nein + tief
nisse

4 Nahrungs- und Genussmittel ja nein + tief
Textilien und Bekleidung; Leder und Lederwaren ja ja + mittel

6 Holz sowie Holzwaren (ohne Mdbel); Papier; ja ja - mittel
Druckerzeugnisse
Kokereierzeugnisse und Mineraldlerzeugnisse ja nein - tief

8 Chemische Erzeugnisse und Chemiefasern; ja nein + tief
Gummi- und Kunststoffwaren

9 Sonstige Mineralerzeugnisse (verarbeitete Bau- ja nein + tief
stoffe, Glas, etc.)

10 Metalle und Halbzeug daraus, Metallerzeugnisse ja ja mittel
(ohne Maschinen und Gerate)

11 Maschinen und Ausristungen, elektronische Gerate ja ja mittel

12 Fahrzeuge ja ja mittel

13 Mobbel; sonstige Erzeugnisse ja nein tief

14 Sekundarrohstoffe; Abfélle ja nein + tief

15 Post, Pakete ja nein ++ tief

16 Gerate und Material fir die Glterbeférderung ja nein tief

17 Nichtmarktbestimmte Glter (Fahrzeuge zur Repa- ja ja mittel
ratur, Umzugsgut, etc.)

18 Sammelgut ja nein + tief

19 Nicht identifizierbare Giter (z.B. Waren in Contai- nein nein + tief
nern)

20 Sonstige Guter nein nein tief
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Anhang 3: Tischmodell fiir die Modellierung multimodaler Cargo-Drehscheiben

Das Tischmodell fir die Modellierung multimodaler Cargo-Drehscheiben dient zur Veran-
schaulichung eines mdéglichen Zielzustands und zur Wirkungsbeurteilung méglicher Wachs-
tumsannahmen von Mengen im Glterverkehr und der verfiigbaren Zahl an multimodaler
Cargo-Drehscheiben.

Das Tischmodell basiert aktuell auf fiktiven Annahmen zur Anzahl der heutigen Drehscheiben,
deren Verteilung sowie der heutigen Mengenverteilung dieser Drehscheiben. Einfachheitshal-
ber wird die Zahl von 1000 Drehscheiben angenommen.

Priifung Ausgangssitutation

Drehscheibenverteilung heute Umladekapazitit Drehscheibenzahl heute Umladekapazitit

Giiterstruktur gross mittel klein Total Giiterstruktur gross mittel klein _|Total

Cargo (Konsumgut+Massengut) 1% 4% 6% 10% Cargo (Konsumgut+Massengut) 5 35 60 100
Massengut 1% 7% 12% 20% Massengut 10 70 120 200
Konsumgut 4% 25% 42% 70% Konsumgut 35 245 420 700
Total 5% 35% 60% 100% Total 50 350 600 1000
Mengenverteilung heute its Menge heute Umlade itét in Mio t/Jahr
Giiterstruktur gross mittel klein __ | Total Giiterstruktur gross mittel klein__|Total

Cargo (Konsumgut+Massengut) 20% 14% 6% 40% Cargo (Konsumgut+Massengut) 14 10 4 28
Massengut 20% 14% 6% 40%. Massengut 14 10 4 28
Konsumgut 10% 7% 3% 20% Konsumgut 7 5 2 14
Total 50% 35% 15% 100% Total 35 24 10 69

Die Umschlagmenge heute (69 Mio t) resultiert aus den heute transportierten Bahnmengen
(2xAufkommen Binnenverkehr plus Import plus Export). Die Umschlagmenge 2050 stammt
aus der Referenzprognose ARE 2016 flir das Jahr 2040 (85 Mio t, ohne Modal-Split Verénde-

rung).
Priifung Ausgangssitutation Priifung Prognose/Strategie

Drehscheibenzahl heute Umladekapazitit Drehscheib hl 2050 Umladekapazitit -10%
Giiterstruktur gross mittel klein__|Total Giiterstruktur gross mittel klein Total

Cargo
Cargo (Konsumgut+Massengut) 5 35 60 100 (Konsumgut+Massengut) 5 35 54 94
Massengut 10 70 120 200 Massengut 10 70 108 188
Konsumgut 35 245 420 700 Konsumgut 35 245 378 658
Total 50 350 600 1000 Total 50 350 540
Menge heute Umladekapazitit in Mio t/Jahr Mengenverteilung 2050 Umladekapazitit in Mio t/Jahr
Giiterstruktur gross mittel klein _|Total Giiterstruktur gross mittel klein Total

Cargo 9 9 9
Cargo (Konsumgut+Massengut) 14 10 4 28 (Konsumgut-+Massengut) 20% 16% 4% 40%
Massengut 14 10 4 28 Massengut 20% 16% 4% 40%
Konsumgut 7 5 2 14 Konsumgut 10% 8% 2% 20%
Total 35 24 10 69 Total 50% 40% 10% 100%
Menge 2050 - Verteilung Menge 2050 - Verteilung
heute ladekapazitéit in Mio t/Jahr 2050 itdt in Mio t/Jahr
Giiterstruktur gross mittel klein _|Total Giiterstruktur gross mittel klein Total

Cargo
Cargo (Konsumgut+Massengut) 17 12 5 34 (Konsumgut-+Massengut) 17 14 3 34
Massengut 17 12 5 34 Massengut 17 14 3 34
Konsumgut 9 6 3 17 Konsumgut 9 7 2 17
Total 43 30 13 85 Total 43 34 9 85

Wird eine Strategie verfolgt, indem bestehende grosse und mittlere Standorte ausgebaut
werden und kleinere Standorte aufgegeben werden (-10%), ergibt sich ein Erweiterungsbe-
darf um +41% der Umladekapazitat bei den mittleren Standorten und um +23% der Um-
ladekapazitat bei den grossen Standorten.

Rapp Trans AG | Ein Unternehmen der Rapp Gruppe

@ 31. August 2021 | Bericht-Nr. 2061.315 Seite 147



Seite 148 | Bundesamt fiir Verkehr BAV
Perspektive BAHN 2050: Studie zum Kernsatz 2

Menge 2050/Drehscheibe

Menge heute/Drehscheibe Umladekapazitit in Mio t/Jahr 2050 Umladekapazitéit in Mio t/Jahr

Giiterstruktur gross mittel klein __|Total Giiterstruktur gross mittel klein Total

Cargo (Konsumgut+Massengut) 2.76 0.28 0.07 0.28 c;;g:umguHMassengut) 3.40 0.39 0.06 0.36
Massengut 1.38 0.14 0.03 0.14 Massengut 1.70 0.19 0.03 0.18
Konsumgut 0.20 0.02 0.00 0.02 Konsumgut 0.24 0.03 0.00 0.03
Total 0.69 0.07 0.02 0.07 Total 0.85 0.10 0.02 0.09

Menge 2050/Drehscheibe

heute Umladekapazitit in Mio t/Jahr Erweiterungsbedarf Umladekapazitit in Mio t/Jahr

Giiterstruktur gross mittel klein __|Total Giiterstruktur gross mittel klein Total
Cargo

Cargo (Konsumgut+Massengut) 3.40 0.34 0.09 0.34 (Konsumgqut-+Massengut) £l 23% Ll 41% L] -9% L] 31%

Massengut 1.70 0.17 0.04 0.17 Massengut A 23% |& 41% & 9% [§  31%

Konsumgut 0.24 0.02 0.01 0.02 Konsumgut A 23% |& 41% & 9% [&  31%

Total 0.85 0.09 0.02 0.09 Total A 23% [B 41% & 9% [#  31%

Eine weiterflihrende Betrachtung wiirde folgende Vertiefungen erfordern:

e Erfassung und Grobtypisierung der multimodalen Verkehrsdrehscheiben in der Schweiz (in
Abstimmung mit den Inventaren der Kantone) und Ermittlung einer Anlagenverteilung
nach Typ und Raum

¢ Mengenverteilung der Gltermengen nach aggregierten Warengruppen (Konsumgduter,
Massenglter, Halb-+Fertigwaren) und Frachtarten (Massengiiter, Container, Palettisier-
bar, Divers)

5 ame Schitten
a Landwartschatt Jage, forstwnt- | ‘ Saugenml ;.
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e Beurteilung von Bedienkonzepten der multimodalen Cargo-Drehscheiben
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Anhang 4: Logistiktrends und gesellschaftliche Entwicklungen
Treiber fiir die Giiterverkehrsentwicklung

Wesentliche Treiber der Glterverkehrsentwicklung sind die Wirtschafts- und Bevdlkerungs-
entwicklung (vgl. Abbildung 58). Zusatzlich spielen neben der Umfeldentwicklung die Logistik-
angebote und die Politik eine wichtige Rolle.

. //—\ .
Bevolkerung Wirtschaft
Anzahl, Verteilung . (Arbeitsplatze,

( Alter) ’ Raum-/Sied- Wirtschaftsstruktur,
lungsstruktur Arbeitsteilung)

Ny d

Technik-
Entwick-
lung

Giuterverkehrsauf-
kommen und —struktur

Soziale
Prozesse

A
Politik
(Verkehrs-, Umwelt-

und sonstige
Politikbereiche)

Ressourcen- .
verfiigharkeit Logistik-
angebote

(Qualitat, Preis)

Abbildung 58: Faktoren mit Einfluss auf die Glterverkehrsnachfrage (nach Rommerskirchen 2010)

Megatrends

Megatrends sind Trends, welche samtliche Lebensbereiche und damit auch die Logistik und
den Guterverkehr betreffen. Sie werden die Herausforderungen im Gestaltungsfeld Guterver-
kehr und Logistik massgebend beeinflussen. Basierend auf dem Forschungsprojekt NFP71 zur
energieeffizienten und CO2-freien urbanen Logistik lassen sich folgende Megatrends identifi-
zieren (Rapp Trans AG, Interface Politikstudien Forschung Beratung GmbH und ETH Zlrich,
Institut far Verkehrsplanung und Transportsysteme, 2015):

Tabelle 22: Megatrends (basierend auf (Rapp Trans AG, Interface Politikstudien Forschung Beratung GmbH und
ETH Zlrich, Institut fir Verkehrsplanung und Transportsysteme, 2015))
Megatrend Stichworte

1 Gesellschaftlicher Wandel

Individualisierung

Demografischer Wandel (Uberalterung)

Steigende Anzahl von Ein- und Zweipersonenhaushalten
Variantenvielfalt von Produkten / Dienstleistungen

2 Wirtschaftswandel Wirtschaftswachstum
Wandel im Handel - E-commerce
Deindustrialisierung, Dienstleistungsorientierung

Wettbewerb, Preis- und Kostendruck

3 Globalisierung - Entwicklung des
Welthandels

Zunahme internationale Verflechtung (Arbeitsteilung, etc.)
Neue Markte / Freihandelsabkommen mit China
Wachstum und Dynamik in Asien

Verteilungsprobleme und wachsende Migrationsstrome

4 Urbanisierung - Konzentration von
Aktivitdten in den Stadten

Verdichtung in den Stadten, zunehmender Flachendruck
Einbezug der 3. Dimension (in die Héhe, in die Tiefe)
Abwanderungen vom Land
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5 Klimawandel und Energiewende Ausstieg aus der Atomenergie, Férderung von Alternativenergien
2000-Watt-Gesellschaft in den Stadten als Vision 2050
CO2-freie Stadte, ambitiose Absenkpfade mit Einbezug Verkehr

6 Digitalisierung Industrie 4.0, Internet der Dinge
Big Data, Ersatz von Kausalitat durch Korrelation
Automatisierung, Robotik
Informations- und Kommunikationstechnik (ICT)

7 Finanzwirtschaft und Wahrungspolitik Entkoppelung Finanzwirtschaft / Realwirtschaft
Tiefzinspolitik der Zentralbanken
Verschuldungspolitik der Staatshaushalte
Druck von Investoren auf Immobilien

Besonders bedeutsam fir die Logistik und den Glterverkehr sind bei den Megatrends der
Wirtschaftswandel, die Urbanisierung und die Digitalisierung.

Der Wirtschaftswandel fiihrt dazu, dass mit der weiteren Deindustrialisierung die Giiter

hochwertiger und leichter werden sowie in kleineren Mengen transportiert werden. Die
Konsumgiter nehmen zu und die Massengliter ab. Der wachsende Versandhandel fihrt
zu einem rasanten Wachstum des Kurier- und Expressdienstmarkts mit steigenden Anfor-
derungen an die Lieferqualitat. Fir viele Konsumgliter werden nicht mehr die Geschéfte
beliefert (B2B) sondern direkt die Endkunden (B2C). Dadurch steigen die Anzahl Liefer-
fahrten auf der letzten Meile samt den Be- und Entladevorgdngen auch unter Nutzung des
offentlichen Strassenraums. Der Bedarf nach KEP-Verteilplattformen sowie Mikro-Hubs
mit entsprechendem Flachenbedarf in Ballungsraumen steigt. Da Uber den Versandhandel
auch im Ausland einfach eingekauft werden kann, ist dies auch ein Treiber fiir den Luft-
frachtverkehr.

Die Urbanisierung fiihrt dazu, dass die Nutzungsdichte stark zunimmt, auch infolge be-

schrankter verfiigbarer Flachen und dem Gebot nach einer haushalterischen Nutzung des
Bodens. Das Personen- und das Gliterverkehrsaufkommen nehmen zu. Die Verdichtung
fihrt damit einerseits zu Engpassen im Verkehrsnetz mit negativen Auswirkungen auf die
Zuverlassigkeit und Kosten von Warenlieferungen. Andererseits wird die Flachenkonkur-
renz erhdht. Insbesondere Dienstleistungen und Wohnnutzungen drangen in Industrie-
und Gewerbegebiete (Erhéhung Landpreise, zunehmende Konflikte Umwelt/Verkehr). Es
wird deshalb immer anspruchsvoller geeignete Flachen fir Logistiknutzungen zu finden.

Die Digitalisierung fuhrt zu einer steigenden Vernetzung von Objekten und Prozessen durch

die Nutzung von Informations- und Kommunikationstechnologien. Damit entstehen neue
Geschaftsmodelle und veranderte Produktionsstrategien unter Nutzung der Robotik, Auto-
matisierung und 3D-Druck. Bei den neuen Technologien ist das grdsste Veranderungspo-
tenzial fur die Logistik von selbstfahrenden Fahrzeugen, dem 3D-Druck, dem Internet der
Dinge, der Robotik, Cloud-Logistics und Big-Data zu erwarten ((DHL, 2019), vgl. Abbildung
59). Die Chancen der Anwendung von Innovationen liegen in einer Steigerung der Effizi-
enz und Qualitat von Logistik- und Transportprozessen, einer Reduktion des Flachenbe-
darfs (Verkehrsflachen, Umschlagflachen) sowie einer Reduktion der Fahr- und Transport-
leistungen sowie der damit verbundenen Emissionen. Auf der anderen Seite ergeben sich
auch Risiken. Die Tendenz zur Losgrésse 134 und Verklrzung der Lieferintervalle (Same-
Day-Delivery) fiuhrt zu einer Entbindelung und einer Zunahme des Lieferverkehrs und ei-
nem steigenden Energieverbrauch. Flihrerlose automatisierte Lieferfahrzeuge sind

34 Bei einer optimalen LosgroBe sind die Stiickkosten am geringsten. LosgréBe 1 ist gleichbedeutend mit einer Sonder-

anfertigung.
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glinstiger, was im Fernverkehr zu einer Verschlechterung der Wettbewerbsfahigkeit des
Schienengliterverkehrs flihren kdnnte. Auch Sicherheitsrisiken kénnen insbesondere bei
der EinfiGhrung neuer Technologien relevant werden (fihrerlose Fahrzeuge, Drohnen, Pa-
ketroboter). Langfristig dirfte jedoch das Sicherheitsniveau zunehmen.
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Abbildung 59: Logistics Trend Radar (DHL, 2019)

Logistiktrends

Bildlich gesprochen ist die Logistik das Herz und der Transport das Blut in den Adern. Ohne
Herz fliesst kein Blut; ohne Blut hért das Herz auf zu schlagen. Dieser etwas vereinfacht dar-
gestellte Zusammenhang zeigt auf, dass die Logistik in der Wirtschaft die Funktion eines
zentralen Motors ibernimmt und der Warentransport eine vitale Rolle einnimmt. Aufgrund
dieser engen Verzahnung zwischen Wirtschaft und Logistik wirken die Einflisse aus Wirt-
schaft und Gesellschaft immer auch auf die Logistik. Aus verschiedenen Studien (ASTRA,
2013b, 2013a; Rapp Trans AG, Interface Politikstudien Forschung Beratung GmbH und ETH
Zurich, Institut fur Verkehrsplanung und Transportsysteme, 2015) kénnen folgende 9 rele-
vanten Logistiktrends und die spezifischen Auswirkungen im Kanton Luzern dargestellt wer-
den:

Tabelle 23: Logistiktrends

Logistiktrend Stichworte

1 Spezialisierung,
Glterstruktureffekt

Sender- und Empfanger-Struktur ist lokal/regional/national/international
Standortwahl (Lieferantenndhe, Kundenndhe, Logistikndhe) ist sehr relevant
Kleinteilige hoherwertige Glter nehmen zu, héhere Lieferintensitaten

2 Outsourcing bei Verlader /
Reduzierung Lagerbestdnde

Bedarfsgerechte Logistik (Just in Time), héhere Lieferintensitaten
Reduktion Lagerbestdnde in Verkaufsstandorten zu Lasten Zentrallager
Stdrkere Belastung der Verkehrsinfrastruktur

3 Konzentration von Standorten, Erhéhter Bedarf nach Logistikdienstleistungen (Transport, Umschlag, Lager)
Bindelung und Netzwerke Erhoéhter Bedarf nach Logistikflachen
Erhohte Bindelungs- und Netzwerkchancen der LDL

4 Verdichtung / Erhéhung
Nutzungsintensitaten

Steiger Druck auf die dritte Dimension (Tiefe/H6he) und auf Automatisie-
rung
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Erhohte nachbarschaftliche Nutzungskonflikte
Steigender Druck nach innovativen Losungen, d.h. Marktchancen fir Logis-

tikanbieter
5 Neue Angebote Vermehrt Kleinmengen-Lieferungen, héhere Lieferintensitat, Explosion der
auf der letzten Meile Zustellpunkte

Bedarf nach alternativen, «diskriminierungsfreien» Abholstellen (Pick-Points)
Starkere Belastung der Verkehrsinfrastruktur

6 Green Logistics / Vermehrter Einsatz von CO2-armen und energieeffizienten Verkehrsmitteln
Energieeffizienz Steigender Druck nach Informationen Uber CO2-Bilanz und Energiever-
brauch in der Logistik
Vereinzelt CO2-Reduktionsprogramme mit Bezug zur Logistik in der Schweiz

7 Individualisierung / Kundenerwartung des «everywhere commerce» erhoht die Anforderungen
Kundenlésung an die Logistik bezliglich Zustellort und Zustellzeit
Hohe Variantenvielfalt und Komplexitat in der Produktion erhéht Fahrtenauf-
kommen
Tendenz zu Produktion und Lieferung in Losgrosse 1 erhéht Fahrtenaufkom-
men
8 Automatisierung / Steigende Automatisierung von Prozessen im Lager und Transport reduziert
Informatisierung Kosten

Effizienzvorteile filhren zu vermehrter Inanspruchnahme und Nachfrage
nach Transporten
Durchgéngiger Informationsfluss in der Lieferkette

9 Redundante Systeme Erhohter Bedarf nach robusten Supply Chains erhéht Bedarf nach Alternati-
ven
Kostenerhéhung durch Vorhalten von Eventualitdten

Samtliche Logistiktrends wirken sich auf die Glterverkehrsentwicklung aus, d.h. man kann
davon ausgehen, dass die Marktakteure und ihre Strategien und Geschaftsentwicklungen
massgebend durch diese Trends beeinflusst werden.

Die Auswirkungen der Trends auf das Verkehrsaufkommen, die Verkehrsleistung und den Lo-
gistikflachenbedarf lassen sich darstellen, indem die Beeinflussung (in der nachfolgenden Ta-
belle mit Pfeilen dargestellt) grob eingeschatzt wird.

Tabelle 24: Qualitative Auswirkungen der Logistiktrends

Logistiktrend Verkehrsauf- Verkehrs- FlachenbedarfEnergiever- CO2-Emissio-
kommen leistung Logistik brauch nen

1 Spezialisierung, 2 2 2 2 2
Guterstruktureffekt

2 Outsourcing bei Verlader / 2 2 2 2 2
Reduzierung Lagerbestdande

3 Konzentration von Standorten, ] N 2 N N
Bindelung und Netzwerke

4 Verdichtung / Erhéhung > > ] ] ]
Nutzungsintensitaten

5 Neue Angebote > N 2 N N
auf der letzten Meile

6 Green Logistics / N N N N N
Energieeffizienz

7 Individualisierung / 2 2 2 2 2
Kundenlésung

8 Automatisierung / ] N N > >
Informatisierung
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9 Redundante Systeme > > 2 a a

Alternative Antriebstechnologien

Der Verkehr ist flir rund 40% des Schweizer Energieverbrauchs verantwortlich. Der Glterver-
kehr hat davon einen bedeutenden Anteil von knapp 20%, welcher bis 2050 auf 23% steigen
soll. Uber 95% des Energieverbrauchs des Strassengiiterverkehrs entfillt auf nicht erneuer-
bare Energie (BFE, 2019).

Der Schienenglterverkehr in der Schweiz ist heute weitgehend elektrifiziert. Teilweise erfol-
gen noch Rangierprozesse mit dieselbetriebenen Lokomotiven. Der fir Traktionszwecke be-
noétigte Bahnstrom stammt in der Schweiz zu rund drei Viertel aus erneuerbaren Energien, in
dieser Hinsicht tbertroffen nur von Schweden, Norwegen und Osterreich, die aber in erhebli-
chem Ausmass auch Schienendieselverkehr fahren (V6V, 2009)

Die Elektrifizierung des Strassenguterverkehrs hat ebenfalls eingesetzt. Aktuell kommen
hauptsachlich Fahrzeuge zum Einsatz, welche die Antriebsenergie in Batterien speichern
(BEV33). Im Bereich der Kleinfahrzeuge (Lieferwagen, E-Scooter, E-Bikes etc.) im Gltertrans-
port sind bereits einige Elektrofahrzeuge auf dem Markt und werden auch eingesetzt. Bei den
Lastwagen gibt es mittlerweile von mehreren Herstellern Fahrzeugmodelle mit Batterie-elekt-
rischem Antrieb. Diese kommen in der Schweiz vor allem auf kurzen und mittleren Strecken
zum Einsatz, wobei es sich vor allem um Pilotbetriebe handelt. Im Fernverkehr sind dem Ein-
satz von BEV wegen der Nutzlastverluste und der ungenigenden Reichweite Grenzen gesetzt.
Elektrisch angetriebene Sachentransportfahrzeuge (>3.5t) sind noch von der LSVA ausge-
nommen.

T

-— >
~>y . \“ . ' .

N

Abbildung 60: Elektrisch angetriebener Lieferwagen der Schweizer Post

35 BEV: Battery Electric Vehicle
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Fahrzeuge mit Brennstoffzellenantrieb (FCEV3®) stellen bislang nur eine Randerscheinung dar.
Dabei kdnnen diese mit einer Tankfiillung deutlich Idngere Strecken zurilicklegen, was insbe-
sondere im Verkehr auf ldngere Distanzen und mit schwereren Lasten von Vorteil ist. Bereits
in den 1990er-Jahren wurden Fahrzeuge mit dieser Antriebsart entwickelt, die meisten Pro-
jekte wurden jedoch aufgrund des hohen Aufwands zur Wasserstoffproduktion wieder einge-
stellt (Schmidt, 2020). In den letzten Jahren ist jedoch auch im Bereich der FCEV einiges in
Bewegung geraten. Die Hyundai Hydrogen Mobility AG méchte in der Schweiz bis 2025 1'600
Lastwagen mit Brennstoffzellenantrieb in Betrieb nehmen (Hyundai Motor Company, 2020).
Auch das Netz an Wasserstofftankstellen, welches bislang nur drei Standorte in Hunzenschwil
(AG), Dubendorf (ZH) und St. Gallen umfasst, soll bis 2023 flachendeckend erweitert werden
(H2 Mobilitdt Schweiz, 2020).

Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb sind derzeit von der Entrichtung der leistungsabhdngigen
Schwerverkehrsabgabe befreit und es sind in einem Teil der Kantone auch keine Verkehrsab-
gaben zu leisten. Gemass der Stellungnahme des Bundesrats auf eine Interpellation soll die
LSVA-Befreiung bis auf weiteres beibehalten werden, bei einer zunehmenden Verbreitung von
Elektrolastwagen jedoch Uberpriift werden (Schweizerischer Bundesrat, 2018c).

3D-Druck

Der Begriff «3D-Druck» bezeichnet die Produktion von Bauteilen mit dem Verfahren der addi-
tiven Fertigung. Hierbei werden unterschiedliche Technologien verwendet, wobei die drei
gangigsten das selektive Lasersintern, die Schmelzschichtung und die Stereolithografie sind.
In der Industrie wird der 3D-Druck bisher Uberwiegend fiir den Prototypenbau, z.B. in der
Luft- und Raumfahrt sowie der Medizintechnik verwendet (Rapp Trans AG, Interface Politik-
studien Forschung Beratung GmbH und ETH Zirich, Institut flir Verkehrsplanung und Trans-
portsysteme, 2016b; Rapp Trans AG, 2019).

Abbildung 61: Additive Fertigung (www.industrie.de)

Die Vorteile der neuen Fertigungsart gegenuiber den herkdmmlichen trennenden Verfahren
(Abtragen, Frasen) sind der geringe Materialausschuss, die Méglichkeit zur Fertigung von
komplexen Bauteilen, kaum objektbezogene Fixkosten und die Méglichkeit zur

36 FCEV: Fuel Cell Electric Vehicle
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kundenindividuellen und bedarfsgesteuerten Produktion am Verbrauchsstandort (Print-on-de-
mand, Near-Sourcing). Neben der lokalen Produktion ergibt sich flir Logistikdienstleister die
Mdoglichkeit, in den Markt der 3D-Druck-Fertigung einzutreten.

Durch die dezentrale und lokale Produktion ergeben sich fiir die Zwischen- und Endprodukte
kirzere Transportdistanzen, tiefere Transportkosten, kiirzere Laufzeiten und eine héhere Lie-
ferzuverlassigkeit. Die Rohstoffe fiir 3D-Druckanlagen werden Uber gréssere Distanzen trans-
portiert. Da diese aber zu den Massengiitern zahlen, sind auf der Strasse und Bahn hohe
Auslastungen der Fahrzeuge mdéglich. Es ergeben sich damit auch Chancen fiir die Bahn, die
ihre Starken bei Massenglitern Uber langere Distanzen hat. Insgesamt dirften die Transport-
leistung und die Emissionen eher sinken. Die Gesamtwirkung hangt davon ab, inwieweit sich
der 3D-Druck durchsetzt. Herausforderungen liegen noch bei der Zertifizierung und Qualitéts-
sicherung, bei Eigentimerrechten und Restriktionen, bei Materialwahl und Produktionsge-
schwindigkeit sowie bei den noch hohen Kosten.

Automatisierung in Logistik und Giiterverkehr

Automatische Transportsysteme und automatische geflihrte Fahrzeuge wurden in der Logistik
und im Guterverkehr fiir kommerzielle Zwecke bereits in den friihen 1950er Jahren in den
USA und in Deutschland eingesetzt (Flamig, 2016). Motivation war in erster Linie die Kosten-
reduktion bzw. eine Produktivitdtssteigerung. Beispiele dafiir sind innerbetriebliche Anwen-
dungen wie automatisch gefiihrte Fahrzeuge in Seehafen-Terminals, automatische Hubstapler
in Lagern oder automatische Lastwagen auf geschlossenen Industriearealen.

Weitere Automatisierung im Strassengiiterverkehr

ERTRAC (European Road Transport Research Advisory Council) zeigt in einem Dokument (ER-
TRAC, 2019) mdgliche Entwicklungspfade flir den Einsatz automatisierter Strassengiterfahr-
zeuge auf. Einsatzbereiche flir automatisierte Fahrzeuge sind offentliche Strassen generell,
speziell definierte bzw. zugeordnete Strassen oder Fahrspuren sowie begrenzte Areale. Die
Automatisierung hat auch einen Einfluss auf die Wertschépfungskette, weil von der Abholung
vom Versender bis zur Zustellung beim Empfanger nicht nur Transporttatigkeiten ausgetibt
werden. Beispiele sind das Zusammenstellen der Sendung, das Ein- und Ausladen oder die
Ladungskontrolle. Bei fahrerlosem Transport missen diese Tatigkeiten anderweitig abgedeckt
werden. Damit wird die Aufgabenteilung in der Wertschopfungskette verandert.

Die nachfolgende Abbildung zeigt einen mdglichen Entwicklungspfad der Automatisierung fur
den Einsatz von schweren Strassengiterfahrzeugen (Gewicht Gber 3.5 Tonnen).
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Automation Level Established 2018 202¢ 022 2024 2026 2028 2030
Level 5: Fully Automated
Full Automation Freight Vehicles
Highly A d Vehicl Highly Veehicles | Highly Automated Vehicles
Level 4: in Confined Areas Hub-to-hub operation on Open Roads

High Automation
Highway Pilot Platooning ‘

Level 3: Highway Chauffeur e
; o~
Conditional .
Automation Traffic Jam Chauffeur \NQ\\‘”
e
&
o
Automated Truck Platooning
Level 2: - -
Partial Automation Traffic Jam Assist
Adaptive Cruise Control ‘ C-ACC Truck Platoning |
Level 1: Stop &Go =
Driver Assistance Lane Keeping Assist
Lane Change Assist
Level 0: Lane Departure Warning
No Driving Blind-spot Warning
Automation, support Forward Collission Warning
beyond human ABS, ESC
capability to act Emergency Brake

Truck: Freight vehicle > 3.5 Lonnes calegorie N2 or N3

Abbildung 62: Entwicklungspfad flir das automatisierte Fahren von Strassengiterfahrzeugen (ERTRAC, 2019)

Automatische Warnsysteme flir Fahrzeuglenker im Strassengiterverkehr, etwa fir das Ver-
lassen der Spuren, die Kollisionswarnung, das Vorhandensein von Objekten im toten Winkel,
das Bremsen, sowie Fahrerassistenzsysteme (Tempomat, Spurhaltung, Spurwechsel, Abbie-
geassistent etc.) sind bereits heute auf dem Markt und im Einsatz (ERTRAC, 2019).

Eine erste teilweise Automatisierung im Fernverkehr (SAE-Level 2) ist im urbanen Gebiet (mit
Traffic Jam Assist) und dem Platooning auf Autobahnen zu erwarten (ERTRAC, 2019). Der
Traffic Jam Assist kontrolliert die Ldngs- und Seitenbewegung des Strassengliterfahrzeugs bei
tiefen bis mittleren Geschwindigkeiten. Beim Platooning werden drei bis finf Lastwagen
elektronisch in einem Abstand von zwei bis 15 Metern (abhd@ngig vom Automatisierungs-Le-
vel) gekoppelt. Die Kommunikation zwischen den Fahrzeugen erfolgt drahtlos. Bei Ein- und
Ausfahrten sowie bestimmten Tunnels und Briicken muss das Platoon aufgelést werden. Je-
der Lastwagen verfligt tber einen Fahrer, welcher das Steuer bei einer Auflésung des
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Platoons Gibernehmen kann (bis Level 4). Testversuche mit Platooning wurden und werden
unter anderem in Europa und in Japan durchgefiihrt (ERTRAC, 2019; PIARC, 2019).

A\
“ Y i
GPS + Inertial Inter-vehicle p 2¥ / g :
Measurement Unit communication i
= A L ." — .
L g o

- 47 _, - 47, =

Lead vehicle: 3D range finder and extremely
high frequency radar
Trailing vehicle: 2D range finder

Side traffic line
camera

Abbildung 63: Prinzipdarstellung Platooning (PIARC, 2019)

Der Nutzen des Platoonings liegt bei der Erhéhung der Fahrer-Produktivitat (ab Level 4) und
Treibstoffeinsparungen (inkl. Treibhausgasemissionen), welche die Logistikkosten senken
(Rapp Trans AG, 2017; PIARC, 2019). Weitere positive Effekte betreffen die Erhohung der
Kapazitat und eine Erhéhung der Verkehrssicherheit. Wenn die Platoons bei Ein- und Ausfahr-
ten, Tunnels etc. aufgelést werden miussen, ist aufgrund der hohen Dichte in der Schweiz
Platooning nur auf rund 20 bis 25% des Nationalstrassennetzes mdglich (Rapp Trans AG,
2017). Ohne solche Auflésungen ware Platooning auf bis zu 80% des Nationalstrassennetzes
moglich. Dazu mussten jedoch noch die technischen und rechtlichen Voraussetzungen ge-
schaffen werden. Mit einer vollstandigen Automatisierung des Strassengliterverkehrs ist erst
weit nach 2030 zu rechnen.

Einsatz von Lieferrobotern im Strassengiiternahverkehr

Ein weiterer Anwendungsbereich bei der Automatisierung des Strassengliterverkehrs ist der
Einsatz von Lieferrobotern auf der letzten Meile. Die Lieferroboter fahren auf Gehsteigen und
in Fussgangerzonen im Schritttempo, navigieren autonom zu ihrem Ziel und weichen Hinder-
nissen und Gefahrenstellen automatisch aus (Post CH AG, 2016). Durch die begrenzte Reich-
weite eignen sich Lieferroboter flir Sendungen, die flexibel, schnell und glnstig in einer loka-
len Umgebung beférdert werden missen. Die Navigation erfolgt (iber eine Mischung aus
Ortungssignalen (z.B. GPS) und visueller Erkennung der Umgebung uber integrierte Kame-
ras.
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Abbildung 64: Paketroboter im Testeinsatz (Post CH AG, 2017)

Lieferroboter wurden in verschiedenen Stadten der Schweiz getestet (Bern, Kéniz, Biberist,
Zuchwil, Zirich, Dibendorf). Fir die Tests wurde eine Ausnahmebewilligung erteilt und eine
Begleitung durch Personal war notwendig. Von den Lieferrobotern wird eine erhebliche Kos-
tenreduktion auf der letzten Meile erwartet. Die gesetzlichen Rahmenbedingungen erlauben
es jedoch heute nicht, dass die Fahrzeuge ohne Begleitperson verkehren. Darum ist ein kom-
merzieller Einsatz noch nicht mdglich. Der autonome Einsatz wird durch den Hersteller weiter
getestet. Die Post prift vorerst weitere Anwendungen fir Transporte innerhalb von Gebauden
und Arealen (Post CH AG, 2018).

Automatisierung im Schienengiiterverkehr

Ein erheblicher Kostenfaktor in der Transportkette des Schienengtterverkehrs sind die Ran-
giervorgange sowie die Sammel- und Verteilverkehre auf der letzten Meile. Die (Teil-)Auto-
matisierung der betrieblichen Prozesse ist ein wesentlicher Hebel zur Verbesserung der Wirt-
schaftlichkeit und Wettbewerbsfahigkeit des Schienengiterverkehrs (BMVI, 2017). Mit der
Automatisierung des Schienengliterverkehrs werden Grundfunktionen des Produktionsprozes-
ses, insbesondere der Durchfilhrungs- und Uberwachungsaufgaben vom Menschen auf tech-
nische Systeme Ubertragen.

Grundsatzlich muss zwischen der automatischen Betriebsfiihrung und der automatischen
Zugsteuerung unterschieden werden. Betriebsfliihrung und Fahrbetrieb kénnen unabhangig
voneinander oder aber auch gleichzeitig automatisiert werden (Rapp Trans AG, Interface Poli-
tikstudien Forschung Beratung GmbH und ETH Zirich, Institut flir Verkehrsplanung und
Transportsysteme, 2016a).
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Die automatisierte Betriebsfiihrung (als Train Management System TMS bezeichnet) hat zum
Ziel, Entscheidungen auf der Netzebene zu automatisieren. Sie bezeichnet damit die Automa-
tisierung der Betriebszentralen. Die automatische Betriebssteuerung steht dabei im Vorder-
grund. Bahninfrastrukturunternehmen erhoffen sich davon eine Reduktion des Betriebsperso-
nals. Die Automatisierung der Betriebszentralen ist unabhangig von den Netznutzern, d.h.
Personen- und Guterverkehr und Unterhaltsdiensten.

Der automatisierte Fahrbetrieb (auch als Automatic Train Operation ATO bezeichnet) hat zum
Ziel, die Entscheidungen auf Ebene Fahrzeug zu automatisieren. Die Funktion des Lokflhrers
wird dabei vom System bernommen. Eisenbahnverkehrsunternehmen erhoffen sich von der
Automatisierung eine Reduktion des Zugspersonals.

Von der (Teil-)Automatisierung werden folgende Nutzen erwartet:

Erhéhung der Betriebssicherheit (Reduktion der Stérungsanfélligkeit).
Erhdhung der Verkehrssicherheit.

Erhdhung der Streckenauslastung durch Verkiirzung der Zugfolgezeiten.
Erhdhung der Zuverlassigkeit.

Reduktion des Energieverbrauchs.

Reduktion der Betriebskosten.

Insgesamt soll die Automatisierung zu deutlichen Produktivitdtsgewinnen in der gesamten
Transportkette flihren.

Ein weiteres Augenmerk gilt der Automatisierung des Glterumschlags, welcher seinen Ur-
sprung in den grésseren Seehdfen hat. Es bestehen Initiativen, den Umschlag von Containern
und Wechselbehaltern, insbesondere in grossen und mittleren Inlandterminals mit Portalkra-
nen zu automatisieren. Spezialanlagen fiir den Umschlag von Schutt- und Flissiggut (jedoch
eher nicht Gefahrgut) kdnnen unter Umstanden ebenfalls automatisiert werden. Der Um-
schlag von nicht-containerisierten Giitern ist hingegen nur mit grossem Technologieeinsatz zu
bewadltigen, was besonders bei kleinen Anlagen unwirtschaftlich ist.

Bei SBB Cargo stehen einerseits Anwendungen von Informations- und Kommunikations-tech-
nologien im Vordergrund, welche Informationen und Prozesse mit den Kunden optimieren
(Sendungs- und Wagenverfolgung, Tarifierung, Bestellung, Abrechnung). Auf der anderen
Seite soll die (Teil-) Automatisierung vorangetrieben werden; zuerst im innerschweizerischen
Verkehr in geschlossenen Systemen (z.B. Punkt-zu-Punkt-Verbindungen). Erste Schritte sind
der Einsatz der automatischen Ladungskontrolle, der automatischen Bremskontrolle und der
automatischen Kupplung.

Von der automatischen Zugsteuerung (z.B. automatische Kupplung/Bremskontrolle) sind im
Schienenglterverkehr die grésseren Effizienzgewinne zu erwarten als mit der automatischen
Betriebsfiihrung. Bis zur vollstéandigen Automatisierung des Schienengiterverkehrs wird es
noch Jahre dauern.

cargo sous terrain

Gemass Eigenbeschrieb ist cargo sous terrain (CST) ein nachhaltiges, automatisiertes Ge-
samtlogistiksystem, welches einen flexiblen, unterirdischen Transport von Paletten und Be-
haltern fur Pakete, Stlickglter, Schittgut inklusive Zwischenlagerung erlauben soll. Tunnels
verbinden Produktions- und Logistikstandorte mit Ballungsrdaumen. In den Stadten sollen die
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transportierten Glter in umweltschonenden Fahrzeugen verteilt und einen Beitrag zur Entsor-
gung geleistet werden (cargo sous terrain AG, 2020).

Dieses neue Logistiksystem soll das bestehende Strassen- und Schienennetz erganzen und
an kritischen Punkten entlasten. Eine erste Teilstrecke im zentralen Mittelland soll ab 2030
den Raum Harkingen/Niederbipp mit Zlrich verbinden. Spater ist ein Gesamtnetz zwischen
Boden- und Genfersee mit Stichverbindungen nach Basel, Luzern und Thun geplant.

Basel Winterthur
® )
- P *e M
Harkingen- . Zurich St. Gallen
Niederbipp
°
® Bern Luzern
®
° ®
Thun

® Lausanne

® Genéve

Abbildung 65: Geplantes Netzwerk von CST (Cargo sous terrain AG, 2019)

Gemass Angaben der CST hat eine abgeschlossene Machbarkeitsstudie die grundsatzliche
Machbarkeit in technischer und wirtschaftlicher Hinsicht bestatigt. Bei der Wirtschaftlichkeit
dirften aber noch die gréssten Unsicherheiten bestehen, da diese auch von den kiinftigen
Rahmen- und Umsetzungsbedingungen abhangig ist. Die Investorensuche ist seit rund zwei
Jahren im Gange. Es konnten bereits erhebliche Mittel beschafft werden, welche jedoch an
eine Genehmigung durch das UVEK gebunden sind. Bis 2024 soll die Baubewilligung fir die 1.
Etappe vorliegen, die bis 2031 in Betrieb gehen soll.

Das UVEK hat einen Entwurf fir ein Bundesgesetz Giber den unterirdischen Gutertransport er-
arbeitet und im April 2019 in die Vernehmlassung gegeben. Dabei hat sich eine klare Mehr-
heit daflir ausgesprochen, die rechtlichen Grundlagen zu schaffen, um Projekte wie CST ver-
wirklichen zu kénnen. In der Folge hat der Bundesrat das UVEK beauftragt, eine Botschaft fir
ein Gesetz lUber den unterirdischen Gltertransport zu erarbeiten. Das Gesetz wurde im
Herbst 2020 dem Parlament vorgelegt und im April 2021 in der Verkehrskommission des
Standerats ohne Gegenstimme zur Annahme empfohlen. Eine finanzielle Beteiligung schloss
der Bund bisher klar aus.
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Einsatz von Drohnen

Der Einsatzbereich von Drohnen flir Warentransporte wird voraussichtlich beschrankt bleiben

(Bedienung abgelegener Gebiete, Shuttle-Transporte zwischen Spitalern und auf grossen In-

dustriearealen). Im stadtischen Raum dtirfte der Einsatz aus Sicherheits- und Akzeptanzgriin-
den eingeschrankt werden.

Covid-19 und Onlinehandel

Die wirtschaftliche Entwicklung wird durch die globale Pandemie gebremst beziehungsweise
es wird fir das Jahr 2020 ein negatives Wachstum erwartet. In 2-3 Jahren kénnte das Niveau
des Jahres 2019 wieder erreicht werden. Von diesem Szenario geht auch die Welthandelsor-
ganisation (WTO) aus. In der nachfolgenden Grafik wird von der WTO ein optimistisches und
pessimistisches Szenario bezliglich des globalen Handelsvolumens, indexiert auf das Jahr
2015, prasentiert.®” Es ist ersichtlich, dass nach der Finanzkrise 2008 erst 3 Jahre spater das
Handelsvolumen wieder Ubertroffen wurde. Eine Ahnliche Entwicklung wird bei der Covid-19
Pandemie erwartet. Das optimistische Szenario prognostiziert bereits fir das Jahr 2021 eine
Ubertreffung des Markthandelsvolumen von 2019. Beim pessimistischen Szenario dauert es
deutlich langer. Unter der Annahme, dass das prognostizierte Wachstum von 3 Indexpunkten
zwischen 2021 und 2022 anschliessend konstant anhalt, wiirde es bis in das Jahr 2027 dau-
ern, bis der Wert von 110 Indexpunkte aus dem Jahr 2019 wieder erreicht wird.
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Abbildung 66: Szenarien des Einflusses von Covid-19 auf die Handelsentwicklung

37 Verfugbar unter: https://www.wto.org/english/news e/pres20 e/pr855 e.htm
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Auf der einen Seite leidet die Wirtschaft unter der bevorstehenden Rezession und somit wird
der private Konsum und die allgemein reduzierten wirtschaftlichen Tatigkeiten die Logistik
und deren Anbieter negativ beeinflussen. Auf der anderen Seite fihrt die Krise zu einem Digi-
talisierungsschub in der Bevélkerung und Wirtschaft. Dies fuhrt zu vermehrtem Online-Han-
del, welcher die Logistikanbieter in einem positiven Sinn beeinflusst. So beforderte die
schweizerische Post im April 2020, inmitten des nationalen Lockdowns, Gber 17 Mio. Pakete
und erreichte damit einen neuen Allzeit-Héchstwert. Als Vergleich dazu beforderte die Post im
Dezember 2019, Gblicherweise ist der vorweihnachtliche Monat der mengenmassig starkste
des Jahres, 15,7 Millionen Pakete 3,

Es kann davon ausgegangen werden, dass der E-Commerce allgemein in der Schweiz stark
profitieren wird. Wélfle & Leimstoll 2020 gehen davon aus, dass die Krise bei Konsumenten
einen Kompetenz- und Vertrauensschub fir die Nutzung des Onlinehandels bewirkt hat. Es
wird erwartet, dass das die Kanalverlagerung nachhaltig beschleunigt hat. Im laufenden Jahr
2020 ist in der Schweiz beim E-Commerce mit physischen Produkten, anstelle von 8 bis 10 %
Wachstum wie in den Vorjahren, mit Steigerungsraten zwischen 22 und 30 % im Vergleich zu
2019 zu rechnen. Im weiteren Verlauf wird sich das Wachstum wieder normalisieren. Mit die-
sen Wachstumszahlen wird erwartet, dass der Anteil des Umsatzes der Online Bestellungen
im In- und Ausland von 11.5 % am gesamten Detailhandel im Jahr 2019, dieses Jahr deutlich
Ubertroffen wird. Einen Wert von 18-20 % scheint dabei realistisch. Der grosste Treiber die-
ser Entwicklung diirfte der Food Bereich darstellen.

In der folgenden Grafik wird der Onlinehandelanteil am gesamten Detailhandel in der Schweiz

visualisiert. Dabei ist ersichtlich, dass der Food & Near Food Bereich mit nur 2.8% einen sehr
geringen Anteil hat und somit das grosste Wachstumspotenzial besitzt.

. . DIEPOST'
Onlinehandelanteil b iocdo BN

am gesamten Schweizer Detailhandel — Jahr 2019

2.8% 16.9%

Food & Near Food Non Food
CHF 39.1 Mrd. CHF 52.5 Mrd.

m Stationdr m Online m Stationdr m Online

Abbildung 67: Anteil Online-Handel in der Schweiz

38 Verfligbar unter: https://www.post.ch/de/ueber-uns/aktuell/2020/noch-nie-verarbeitete-die-post-mehr-pakete-als-
im-april-2020
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Die folgende Grafik von SAP zeigt eine dhnliche Entwicklung wie von Wdlfle & Leimstoll prog-
nostiziert. Es zeigt den Einfluss von Covid-19 auf das globale Volumen an Bestellungen fiir
die ersten 4 Monate des Jahres 2020 im Vergleich zum Vorjahr. Anfangs des Jahres befindet
sich der Zuwachs in einem moderaten Rahmen. Ab der 8. Woche beginnt der Zuwachs deut-
lich anzusteigen und mit der Erkléarung der WHO, da es sich um eine globale Pandemie han-
delt, schiesst der Zuwachs innert 2 Wochen in die Hohe und stabilisiert sich anschliessend auf
diesem Niveau.®®

2019 Vs. 2020:
Impact of COVID-19 on e-commerce

—2019 - 2 per, Mov. Avg. (2019)
40.47% increase in

2 per. Mov. Avg. (2020)

20.6% increase in orders J/

Abbildung 68: Einfluss Covid-19 auf den E-Commerce

Vor Covid-19 entwickelte sich der Online-Handel in der Schweiz im internationalen Vergleich
eher schleppend, wie in der folgenden Grafik der Credit Suisse gezeigt wird. Wahrend in der
Schweiz der Anteil des Umsatzes des Online am Gesamthandel von 2010 bis 2017 von 5%
auf 8.5%, wuchs er in Grossbritannien im gleichen Zeitraum von 7% auf 17% und in China
von 3% auf 20% obwohl die Internetnutzung weit weniger verbreitet ist wie in der Schweiz
oder Grossbritannien 4°,

39 Grafik verfligbar unter: https://www.the-future-of-commerce.com/2020/05/13/covid-19-e-commerce-data/
40 Verfiigbar unter: https://www.nzz.ch/wirtschaft/in-den-staedten-geht-die-post-ab-1d.1377609?mktcid=smsh&mkt-
cval=E-mail#register
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Marktantel Online-Handel

T ® China

Abbildung 69: Marktanteile Online-Handel im Vergleich mit der Internetnutzung

-

Verbreitung der Internetnutzung

Nach 2020, mit einem prognostizierten Umsatzanteil von ca. 18%, kénnte der Anteil bis 2050
auf tber 30% wachsen, wenn es sich nach 2020 mit dem gleichen Trend entwickelt wie zwi-
schen 2010 und 2017. Unbestritten bleibt, dass der Online Handel Anteile zu gewinnen wird
und dass irgendwann ein Plafond erreicht wird. Wie schnell es erreicht werden kann und in

welcher Héhe das Plafond zu liegen kommt, ist schwer abschatzbar.

nem Online-Handels-Anteil des Detailhandels von mehr als 30% zu rechnen.

Zwischenfazit: Covid-19 wirkt in zweierlei Hinsicht. Das Wirtschaftswachstum wird ge-
bremst und der Online-Handel wird forciert. Die Pandemie verleiht dem Online-Handel in der
Schweiz einen Schub und es ist davon auszugehen, dass sich der Trend hin zum Distanzhan-
del weiter fortsetzen wird. Setzt sich der bisher beobachtete Trend ab 2021 vom sprunghaft
erhdhten Umsatzanteil von 18% bis ins Jahr 2050 kontinuierlich fort, ware dannzumal mit ei-
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Anhang 5: Bedienkonzepte in der City-Logistik

Funktionsweise nachhaltige City Logistik 4 ] Amtfur Verkehr
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giirtel
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Abbildung 70 City-Hub als Umschlagstandort innerhalb des Stauglirtels, siehe auch VSS
3/2021 "Anséatze zur zuklnftigen Versorgung und Entsorgung urbaner Raume"
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Abholung durch Empfanger

Abbildung 71 City-Hub als Umschlagstandort innerhalb des Staugurtels, SBB Immobilien,
Studie Citylogistik, 2020
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