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Zusammenfassung

Ausgangslage

Fiir die Perspektive BAHN 2050 wurden aus relevanten Bundesstrategien Kernsitze ab-
geleitet. Die vorliegende Studie befasst sich mit dem Kernsatz 1: «Die Bahnentwicklung
ist mit den Zielsetzungen der Raumentwicklung abgestimmt». Ziel der Studie ist — ba-
sierend auf diesem Kernsatz — fiir die weiteren Phasen der Perspektive BAHN 2050 fun-
dierte Grundlagen zu schaffen, die Aus- und Wechselwirkungen aufzuzeigen und Stoss-
richtungen zu identifizieren. Dazu wurde eine Literaturanalyse durchgefiihrt, die Wech-
selwirkungen zwischen Siedlungsentwicklung- und Bahnentwicklung identifiziert und
nach Raum- und Verbindungstypen differenzierte Analysen zum Verlagerungspotenzial
auf die Bahn durchgefiihrt. Die Studie behandelt sowohl den Personen- und den Giiter-
verkehr.

Bahngiiterverkehr
Es besteht Handlungsbedarf zur Schaffung von qualitativen und quantitativen Grundla-
gen fiir die Abstimmung von Bahngiiterverkehr und Raumentwicklung. Zu den Wech-
selwirkungen zwischen Giiterverkehr und Raumentwicklung ist nur vereinzelte Litera-
tur zu finden. Es zeigen sich Abhéngigkeiten zwischen dem Giiterverkehr und der Raum-
entwicklung, welche aber im Vergleich zu anderen Logistiktrends (steigende Bedeutung
der Zuverlassigkeit, sinkende Sendungsgrossen, steigende Anforderungen an die Trans-
portqualitit) fiir die Giiterverkehrsentwicklung nicht gleichermassen dominant sind.
Auf der einen Seite haben sich in den letzten Jahrzehnten (bedingt durch den
Strukturwandel und den zunehmenden Flichendruck im urbanen Raum) die Logistik-
und die Industrie-/Gewerbebetriebe aus den zentralen und gut erschlossenen Raumen
an die Peripherie sowie in Rdume zwischen den grossen Ballungsgebieten verlagert. Auf
der anderen Seite verdichten sich die Giiterverkehrsbediirfnisse mit der raumplanerisch
gewlinschten Siedlungsentwicklung nach innen und Lenkung des Wachstums in den ur-
banen Raum, wodurch das Konfliktpotenzial steigt. Die Siedlungsentwicklung fiihrt zu
zusitzlichen Raumnutzenden mit zusitzlichen Bediirfnissen nach Ver-/Entsorgung. Die
Bautitigkeit bringt einen verstarkten Bedarf an Transportwegen mit sich. Vor diesem
Hintergrund fehlen Logistikkonzepte fiir funktionale Riume, um die Voraussetzungen
fiir die urbane Logistik zu schaffen und die dazu benétigten Flachen (mit Anschluss ans
Bahnnetz) zu sichern.

Bahnpersonenverkehr
Je nach Raumtyp bzw. Verbindung zwischen Raumtypen sind sowohl im Verkehrsauf-
kommen als auch in der Verkehrsmittelwahl grosse Unterschiede vorhanden. Die gross-
ten Verlagerungspotenziale auf den OV (sowohl im Bezug zum Verkehrsaufkommen als
auch zur Verkehrsmittelwahl) lassen sich auf folgenden Raumtyp-Verbindungen identi-
fizieren:

— im Binnenverkehr der Agglomerationsgiirtel

— zwischen Agglomerationskern und Agglomerationsgiirtel

— zwischen unterschiedlichen Agglomerationsgiirteln

— zwischen Agglomerationskern und intermedidrem Siedlungsraum

— zwischen Agglomerationsgiirtel und intermedidrem Siedlungsraum

Die Raum- und Bahnentwicklung sind voneinander abhingig und lassen sich zu einem
gewissen Grad gegenseitig steuern. Es zeigt sich allerdings, dass isoliert durch die vor-
gesehene Raumentwicklung (Verdichtung, Fokus der Entwicklung auf Agglomerations-
rdume) nur geringfiigig eine Verlagerungswirkung auf die Bahn erreicht werden kann.
Gemiss den Analysen steigt der OV-Anteil um 1.5 %-Punkte auf 14.2 % und der
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Bahnanteil um 0.5 %-Punkte auf 5.1%. Die Raumentwicklung schafft die Voraussetzun-
gen fiir eine nachhaltige Verkehrsmittelwahl, ist aber allein betrachtet kein Selbstlaufer.
Wenn ein markanter Anstieg im Bahnanteil erreicht werden soll (z.B. «Verdoppelung
OV-Anteil»), miisste sowohl ein Quantensprung in der Angebotsqualitiit, aber auch bei
steuernden Begleitmassnahmen erreicht werden.

Die raumplanerischen Vorgaben (z.B. Raumtypen, Zentrenstrukturen Entwick-
lungsschwerpunkte) sind meist deutlich differenzierter als die heutige Ausgestaltung des
Bahnangebots. Eine generelle flichendeckende Erhhung des OV-Anteils ist fiir die Ab-
stimmung auf die Raumentwicklungsziele nicht wiinschenswert. Es sind Priorititen zu
setzen, welche sich u.a. nach den raumplanerischen Vorgaben und konkret nach den
Entwicklungsperspektiven richten. Um diesem Umstand gerecht zu werden ist die Hal-
tepolitik vermehrt auf diese raumplanerischen Vorgaben abzustimmen. Dies bedingt
eine korridorspezifische Betrachtung. In der Konsequenz bedeutet eine stirkere Diffe-
renzierung der Bahnprodukte und damit verbunden vermehrter Fokus auf die «mittle-
ren» Bahnprodukte (wie RE, beschleunigte S-Bahnen, z.T. IR).

Mit dem Ausbau des Angebots (Geschwindigkeitserh6hung, Taktverdichtung) ist
sorgfiltig umzugehen: Durch die erhohte Erreichbarkeit kann ein Impuls fiir die Sied-
lungsentwicklung gegeben werden. Allerdings kann dies zu ungewiinschten Entwick-
lungsanreizen in eher lindlich gepriagten Raumen oder zu lingeren Wegen und somit
erhohtem Verkehrsaufkommen fiihren. Gerade im Zusammenhang mit beschleunigten
S-Bahnen sind Angebotsformen zu finden, welche die Raume mit hohem Potenzial (Zen-
tren, dicht besiedelte Gebiete, wichtige Umsteigeorte und Schliisselareale) miteinander
attraktiv verbinden.
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Résumé

Situation initiale

Dans la perspective de RAIL 2050, des phrases clés ont été tirées des stratégies fédérales
pertinentes. La présente étude porte sur la premiére phrase clé : «Le développement fer-
roviaire est coordonné avec les objectifs du développement territorial». L'objectif de
I'étude est — a partir de cette phrase clé — de créer une base solide pour les phases ulté-
rieures de la perspective RAIL 2050, de montrer les interactions et les interdépendances
et d'identifier les grands axes a suivre. Pour ce faire, une analyse documentaire a été
réalisée, les interactions entre le développement de 1'habitat et le développement ferro-
viaire ont été identifiées et des analyses différenciées du potentiel de transfert vers le rail
ont été réalisées en fonction des types d'espace et de connexion. L'étude couvre a la fois
le transport de personnes et de marchandises.

Transport de marchandises par rail

En ce qui concerne la coordination du transport ferroviaire de marchandises et du déve-
loppement territorial il existe une nécessité d’agir pour créer une base qualitative et
quantitative. On ne trouve qu'une littérature isolée sur les interactions entre le transport
de marchandises et le développement territorial. Il existe des dépendances entre le trans-
port de marchandises et le développement territorial, qui ne sont toutefois pas aussi do-
minantes pour le développement du transport de marchandises que pour d'autres ten-
dances logistiques (importance croissante de la fiabilité, diminution de la taille des colis,
exigences accrues en matiere de qualité du transport).

D'une part, les entreprises de logistique et exploitations industrielles/commer-
ciales se sont déplacées des zones centrales et bien développées vers la périphérie et les
zones situées entre les grandes agglomérations au cours des derniéres décennies (en rai-
son des changements structurels et de la pression croissante sur 1'espace dans les zones
urbaines). D'autre part, les besoins en matiere de transport de marchandises se concen-
trent de plus en plus avec la densification souhaitée de 1'habitat et 1'orientation de la
croissance vers la zone urbaine, ce qui augmente le potentiel de conflit. La densification
de I'habitat entraine une augmentation du nombre d'utilisateurs-trices de 1'espace, avec
des besoins supplémentaires en matiére d'approvisionnement et d'élimination. Les acti-
vités de construction entrainent un besoin accru de voies de transport. Dans ce contexte,
il manque des concepts logistiques pour des espaces fonctionnels permettant de créer
des conditions pour une logistique urbaine et de pérenniser les terrains nécessaires a cet
effet (avec des connexions au réseau ferroviaire).

Transport de personnes par rail
Il existe de grandes différences dans le choix du moyen de transport et du volume de
trafic selon le type d’espace resp. selon le liaisons entre les types d’espaces. Le plus grand
potentiel de transfert sur le rail peut étre identifié pour les liaisons entre les types d’es-
paces suivants (en termes de choix de mode et de volume de trafic) :

— dans le trafic interne de la ceinture d’agglomération

— entre le noyau et la ceinture d’agglomération

— entre les différentes ceintures d’agglomération

— entre le noyau d’agglomération et les zones d’habitation intermédiaires

— entre la ceinture d’agglomération et les zones d’habitation intermédiaires

Le développement territorial et le développement ferroviaire sont interdépendants et
peuvent dans une certaine mesure étre contrélés mutuellement. On constate toutefois
que, pris isolément, le développement territorial prévu (densification, concentration du
développement sur les zones d'agglomération) ne permet d'obtenir qu'un léger effet de
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report sur le rail. Selon les analyses, la part des transports publics augmente de 1,5 point
de pourcentage pour atteindre 14,2% et celle du rail de 0,5 point de pourcentage pour
atteindre 5,1%. L'aménagement du territoire crée les conditions préalables & un choix
durable des moyens de transport, mais ce dernier n'est pas une chose acquise une fois
pour toutes considéré de maniere isolée. Sil'on veut parvenir a une augmentation signi-
ficative de la part du rail (par exemple, «doubler la part des transports publics»), il fau-
drait réaliser un saut quantique tant en termes de qualité de service que de mesures d'ac-
compagnement.

Les objectifs de 'aménagement du territoire (par exemple types d’espaces, struc-
tures des centres, poles de développements) sont souvent bien plus différenciés que la
conception de l'offre en transport par rail. Une augmentation générale de la part des
transports publics n'est pas souhaitable pour la coordination avec les objectifs de déve-
loppement territorial. Des priorités doivent étre fixées se basant entre autres sur les ob-
jectifs du développement territorial et sur les perspectives de développement concrétes.
Pour se faire, la politique des arréts est a coordonner avec les objectifs territoriaux, avec
une approche par corridor. En conséquence ceci implique une différenciation plus pous-
sée des produits du rail et un focus particulier sur les produits du rail «moyens» (tels que
RE, trains régionaux accélérés, en partie IR).

Il est important de traiter I'extension de l'offre (augmentation de la vitesse ou de
la fréquence) avec précaution : une accessibilité améliorée peut donner une impulsion
dans le développement du milieu bati. Toutefois, cela peut conduire a des incitations au
développement indésirables dans les zones plus rurales ou a des distances plus longues
et donc a une augmentation du trafic. En particulier en ce qui concerne les trains régio-
naux accélérés, il faut trouver des formes de service qui relient de maniére attrayante les
zones a fort potentiel (centres, zones a forte densité, points de transfert importants et
zones clés).
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Riassunto

Situazione iniziale

Per la prospettiva Ferrovia 2050 i punti centrali derivano dalle strategie federali rile-
vanti. Questo studio si occupa del punto centrale 1: «Lo sviluppo ferroviario € coordinato
con gli obbiettivi dello sviluppo del territorio». Il fine dello studio ¢ — in base a questo
punto centrale — porre delle solide basi per le seguenti fasi della prospettiva Ferrovia
2050 che denotino gli effetti e le interazioni presenti e che identifichino le principali di-
rezioni da intraprendere. A questo scopo € stata svolta una analisi letteraria che identi-
fica le interazioni tra lo sviluppo ferroviario e quello degli insediamententi. Allo stesso
tempo sono state effettuate delle analisi differenziate del potenziale di trasferimento
verso la ferrovia in base ai vari tipi di spazio e connessione. Lo studio tratta sia il traffico
di passeggeri che il traffico merci.

Traffico merci su ferrovia

Sono necessari degli interventi per la creazione di una base qualitativa e quantitativa per
il coordinamento del traffico merci su ferrovia e lo svilppo del territorio. Si puo trovare
solo una letteratura isolata sulle interazioni tra traffico merci e sviluppo del territorio. Ci
sono delle dipendenze tra il trasporto merci e lo sviluppo spaziale, queste non sono pero
ugualmente dominanti per quanto riguarda lo sviluppo del trasporto merci rispetto ad
altre tendenze logistiche (crescente importanza dell'affidabilita, diminuzione delle di-
mensioni delle spedizioni, aumento delle richieste di qualita del trasporto).

Da un lato le imprese logistiche, idustriali e commerciali si sono spostate (a causa
del cambiamento strutturale e della crescente pressione sullo spazio nelle aree urbane),
negli ultimi decenni, da zone centrali e ben collegate a zone periferiche cosi come in zone
a meta strada tra grandi agglomerati urbani. Dall’altro lato le esigenze del trasporto
mereci si densificano con il desiderato sviluppo verso I'interno e la crescita delle aree ur-
bane, il che aumenta il potenziale di conflitto. Lo sviluppo degli insediamenti porta a
ulteriori utilizzatori dello spazio che hanno a loro volta ulteriori necessita di approvvi-
gionamento/smaltimento. L'attivita di costruzione porta con sé una maggiore necessita
di vie di trasporto. In questo contesto, mancano i concetti logistici per spazi funzionali
in modo da creare le condizioni necessarie per la logistica urbana e per assicurare i ter-
reni necessari (con connessioni alla rete ferroviaria).

Traffico passeggeri su ferrovia
A seconda del tipo di luogo o della connessione tra i tipi di luoghi, ci sono grandi diffe-
renze sia nel volume di traffico che nella scelta della modalita di trasporto. I maggiori
potenziali di passaggio al trasporto pubblico (sia in termini di volume di traffico che di
scelta della modalita) possono essere identificati sulle seguenti connessioni di tipo spa-
ziale:

— nel traffico interno alla cintura di agglomerazione
tra il centro dell’agglomerazione e la cintura di agglomerazione
— tra diverse cinture d’agglomerazione
tra il centro dell’agglomerazione e gli insediamenti intermedi
tra la cintura di agglomerazione e gli insediamenti intermedi

Lo sviluppo del territorio e della ferrovia dipendono 'uno dall’altro e possono in una
certa misura essere controllati reciprocamente. Tuttavia, &€ evidente che, da solo, lo svi-
luppo territoriale previsto (densificazione, concentrazione dello sviluppo sulle aree di
agglomerazione) puo ottenere un effetto di spostamento verso la ferrovia solo marginale.
Secondo le analisi la quota del trasporto pubblico salira dell’'1.5% al 14.2% e la parte fer-
roviaria dello 0.5% al 5.1%. Lo sviluppo del territorio crea le condizioni per scelte di
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trasporto sostenibile, ma non € un processo auto-perpetuante se considerato da solo. Se
venisse raggiunto un aumento significativo della quota ferroviaria (per esempio «rad-
doppio della quota dei trasporti pubblici»), si dovrebbe fare un salto di qualita sia in
termini di qualita del servizio che di misure di controllo di accompagnamento.

Le disposizioni della pianificazione territoriale (ad esempio riguardo a tipi di spa-
zio, strutture centrali, punti focali di sviluppo) sono di solito molto piu differenziate ri-
spetto all'attuale configurazione del servizio ferroviario. Un aumento generale della
quota del trasporto pubblico non & auspicabile per il coordinamento con gli obiettivi di
sviluppo spaziale. Si devono stabilire delle priorita che si basano, tra l'altro, sulle dispo-
sizioni della pianificazione territoriale e in particolare sulle prospettive di sviluppo. Per
rendere giustizia a questa circostanza, la scelta sull’'ubicazione delle fermate deve essere
sempre piu allineata con queste disposizioni della pianificazione territoriale. Questo ri-
chiede una considerazione specifica per il corridoio. Di conseguenza, questo significa
una maggiore differenziazione dei prodotti ferroviari e quindi una maggiore attenzione
ai prodotti ferroviari «medi» (come RE, S accelerata e in parte IR).

L'espansione del servizio (aumento della velocita, aumento della frequenza) deve
essere gestita con attenzione: Una maggiore accessibilita puo dare un impulso allo svi-
luppo degli insediamenti. Tuttavia, questo puo portare a degli scenari di sviluppo inde-
siderati nelle aree piu rurali o a delle distanze maggiori e quindi a un aumento del traf-
fico. Soprattutto in relazione ai treni pendolari accelerati (linee S), si devono trovare
forme di servizio che colleghino in modo attraente aree ad alto potenziale (centri, aree
densamente popolate, importanti punti di collegamento e aree chiave).
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1 Einleitung

1.1 Ausgangslage

Perspektive BAHN 2050 im Zeichen des Klimas

Mit dem Projekt «Perspektive BAHN 2050» wird die Langfristperspektive Bahn im Hin-
blick auf die Planung der kommenden Ausbauschritte (2040ff) iiberarbeitet. Einen zent-
ralen Stellenwert bei der Erarbeitung der Perspektive BAHN2050 nimmt das revidierte
Energiegesetz und das Klimaziel 2050 «Netto-Null Treibhausgasemissionen» ein. Ein
wichtiger Treiber der Treibhausgasemissionen stellt der Verkehr und insbesondere der
motorisierte Individualverkehr dar. Die Bahn weist mit einer hohen Beférderungskapa-
zitit bei kleinem Fldchen- und Energieverbrauch gegeniiber dem Strassenverkehr spe-
zifische Vorteile auf. Eine Verlagerung auf die Bahn unterstiitzt damit nicht nur das Kli-
maziel 2050, sondern tragt auch zu einer nachhaltigen Raumentwicklung bei. Die Frage
ist, welchen Beitrag die Bahn fiir das Klima 2050 erzielen kann.

Studie zum Kernsatz 1: Abstimmung Raumentwicklung

Fiir die Perspektive BAHN 2050 wurden aus relevanten Bundesstrategien acht Kerns-
dtze abgeleitet, welche die verkehrspolitischen Schwerpunkte fiir die Bahnentwicklung
bilden. Die Kernsitze decken ein breites Themenfeld ab: Personenverkehr, Giiterver-
kehr, Finanzen & Wirtschaft, Gesellschaft, Raum, Energie und Umwelt. Die Auswirkun-
gen fiir die einzelnen Kernsétze sollen mittels Studien untersucht werden. Auf Basis die-
ser Studien sollen anschliessend in einer zweiten Phase strategische Stossrichtungen
festgelegt und in der dritten Phase eine Konkretisierung auf Korridorebene vorgenom-
men werden.

Die vorliegende Studie befasst sich mit dem Kernsatz 1:

«Die Bahnentwicklung ist mit den Zielsetzungen der Raum-
entwicklung abgestimmt.»

Einbettung in RPG, Richtplanung und Sachplan Verkehr

Ziel der Revision des Raumplanungsgesetzes RPG 1 (2014) ist die Zersiedelung einzu-
ddmmen und zu grosse Bauzonen zu verkleinern sowie bestehende Nutzungsreserven
besser zu mobilisieren. Die Kantone haben durch Anpassungen ihrer Richtplanung das
revidierte Raumplanungsgesetz umgesetzt. Neben der Definition der kompakteren Sied-
lungsraume und der minimalen Raumnutzerdichten sind aber auch die Verkehrsinfra-
strukturen verstarkt auf die Ziele des RPG 1 abzustimmen. Der Sachplan Verkehr soll als
iibergeordnetes strategisches Koordinationsinstrument zwischen Verkehrsinfrastruktu-
ren von nationaler Bedeutung und der gewiinschten raumlichen Entwicklung dienen.

1.2 Ziel der Studie und Fragestellungen

Ziel der vorliegenden Studie ist — basierend auf dem Kernsatz 1 — fiir die weiteren Phasen
der Perspektive BAHN 2050 fundierte raumplanerische Grundlagen zu schaffen, die
Aus- und Wechselwirkungen aufzuzeigen und Stossrichtungen fiir die Weiterentwick-
lung der Bahn zu identifizieren.

Dabei stellen sich die folgenden iibergeordneten Fragestellungen:
— Was sind die grundsétzlichen Wechselwirkungen (im Bezug zum Personen- und
Giiterverkehr) zwischen Bahn- und Raumentwicklung und wie kénnen diese auf-
einander abgestimmt werden?
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— Welches Verlagerungspotenzial (auf die Bahn) kann mit der vorgesehenen Sied-
lungsentwicklung erreicht werden und wo liegt dieses?

— In welchen Raumen lisst sich im Bezug zur Bahn-Erschliessung Handlungsbe-
darf feststellen (sowohl «Unterangebot» aber auch «Uberangebot»)?

— Gibt es im Zusammenhang mit dem Kernsatz 1 noch weitere (verkehrs- oder
siedlungsbezogene) zentrale Massnahmen, welche die Verlagerungsziele unter-
stiitzen und im Rahmen der Langfristperspektive Bahn weiterverfolgt werden
miissen?

1.3 Inhaltliche Abgrenzung

Der «Sachplan Verkehr, Teil Programm» zeigt gesamtverkehrliche Stossrichtungen fiir
die Abstimmung von Raum und Mobilitit auf. Die Perspektive Bahn 2050 ist keine ver-
kehrstrageriibergreifende Strategie, daher liegt der Fokus dieser Studie auf der Bahn. Es
ist moglichst isoliert aufzuzeigen, welche Wirkung die angestrebte Siedlungsentwicklung
auf die Bahn aufweist, damit das Verlagerungspotenzial der Raumentwicklung auf die
Bahn beziffert werden kann. Andere Aspekte (wie z.B. Mobility Pricing, Push-Massnah-
men beim motorisierten Individualverkehr (MIV) werden fiir die quantitativen Analysen
explizit ausgeschlossen.

1.4 Herausforderungen und Vorgehen

Die Fragestellungen und die Abgrenzung zeigen die hohe Komplexitét der Aufgabenstel-
lung. Im Hinblick auf robuste Ergebnisse sind fiir die Herleitung der Methodik die fol-
genden Herausforderungen zu beriicksichtigen:

— Es besteht eine eingeschriankte Datenverfiigbarkeit, unter anderem da Raumpla-
nungshoheit auf kantonaler Ebene angesiedelt ist.

— Die Isolation und Quantifizierung einzelner Wirkungen ist aufgrund der vielsei-
tigen Abhingigkeiten schwierig.

— Der Bahnverkehr lisst sich nur schwer vom gesamten OV abgrenzen.

— Die Hohe des Verlagerungspotenzials héngt vor allem von begleitenden Push-
Massnahmen oder flankierenden Massnahmen, letztlich also politischen Ent-
scheiden ab. Unterschiedliche raumliche Strukturen oder Angebote im Verkehr
haben giinstigere oder weniger giinstigere Voraussetzungen dafiir.

— Die Gliederung nach Raumtypen weist zwangslaufig eine gewisse Unschirfe auf.

— Es bestehen keine klaren Definitionen fiir die Bestimmung von Unter- oder
Uberangebot in spezifischen Riumen.

— Die Qualitit des Bahnangebots lasst sich nur schwer quantifizieren.

Aufgrund der Komplexitit und der aufgefithrten Herausforderungen ist die Kombina-
tion von qualitativen und quantitativen Analysen zwingend. In Anbetracht der be-
schrankten Projektdauer konnten nicht alle Fragestellungen in der gleichen Tiefe unter-
sucht werden. Es wurde — soweit moglich — auf bestehende Erkenntnisse aus anderen
Studien abgestiitzt und punktuell eine pragmatische Vorgehensweise vorgesehen. In der
folgenden Abbildung sind die Methodik und die einzelnen Schritte dargestellt.
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1. Projektorganisation und Vorbereitung

- Terminplanung, Koordination,Sitzungsorganisation
- Grundlagenerarbeitung

\Z

2. Literaturanalyse und Konkretisierung Methodik

- Literaturanalyse
- Datenbeschaffung, -aufbereitung
- Konkretisierung Methodik

3. Ubergeordnete qualitative Analyse
(Einbettung in Abstimmung Bahn- & Raumentwicklung)

- Ubersicht Ziele der Raumentwicklung
- Einflussmdglichkeiten der Bahn- und Raumentwicklung
- Wirkungsmodell Personenverkehr und Giterverkehr

/

4. Quantitative raumliche Analyse
(Verlagerungspotenzial )

A. Mobilitatsverhalten B. Verlagerungspotenzial
Ist-Situation gemass Zielsetzungen
C. Verlagerungspotenzial D. Verlagerungspotenzial
Erschliessung Raume weitere Massnahmen

/

5. Schlusselerkenntnisse, Empfehlungen

- Grobe Aussagen Auswirkungen (finanziell, Umwelt)
- Ableitung von Schliisselerkenntnissen und Empfehlungen
- Einbettung in Gesamtprojekt Perspektive BAHN 2050

/

6. Abschluss

- Schlussdokumentaion
- Schlussprasentation
- Bereinigung

Abbildung 1: Ubersicht Methodik
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2 Literatur

2.1 Einleitung

Um bereits vorhandene Erkenntnisse aus der Forschung und der Praxis aufzunehmen,
wurde eine Literaturanalyse durchgefiihrt. Im Fokus der Literaturanalyse standen die
folgenden drei Themen:

— Wechselwirkungen Raumentwicklung und Bahnverkehr

— Modal-Split nach Raumtypen

— Verlagerungspotenzial durch Raumplanungsmassnahmen

In jedem Themenbereich wurde sowohl der Bahnpersonenverkehr als auch der Bahngii-
terverkehr behandelt. In der Folge sind die wichtigsten Erkenntnisse aus der Literatur
themenspezifisch zusammengefasst. Eine tabellarische Ubersicht iiber die wesentlichen
Grundlagen und dessen Aussagen findet sich im Anhang 1.

2.2 Wechselwirkung zwischen Raumentwicklung und Bahnverkehr

Personenverkehr

Es ist in der Literatur unbestritten, dass Verkehrsinfrastruktur und Raumentwicklung
sich in einer wechselseitigen Beziehung beeinflussen. Gleichzeitig wird darauf hingewie-
sen, dass diese Verflechtung sehr vielfaltig ist und daher die Wirkungsweisen und die
Kausalitit haufig nicht eindeutig zu bestimmen sind. Die meisten Grundlagen zu diesem
Thema behandeln den Verkehr im gesamtheitlichen Sinne. Aussagen spezifisch zum
Bahnverkehr sind nur vereinzelt vorhanden.

In der Literatur wird verbreitet die Wirkungskette zwischen der Qualitit des OV-
Angebots und dem Siedlungswachstum beschrieben (sog. «Wegener-Kreis»): Durch die
Erhohung der Angebotsqualitit steigt die Erreichbarkeit eines Standortes. Eine gute Er-
reichbarkeit gilt als einer — von mehreren weiteren —Faktoren fiir eine hohe Standortat-
traktivitdt und beeinflusst somit die Wohnortswahl oder die Standortentscheidungen
von Unternehmen. Die dadurch zusitzlich angezogenen Raumnutzenden fithren auf-
grund ihrer Mobilitatsbediirfnisse zu steigender verkehrlicher Nachfrage. Die Ausgestal-
tung der Verkehrsnetze und die Verfiigbarkeit der Verkehrsmittel beeinflusst das Mobi-
litatsverhalten. Abhéngig von der Verkehrsmittelwahl kann sich ein Wachstum in der
Bahnnachfrage ergeben. Aufgrund dieser Wirkungskette wird in der langfristigen Pla-
nung eine hohe Bedeutung der Abstimmung der Infrastrukturen mit Raum und Umwelt
beigemessen.

Weiter wird in der Literatur darauf hingewiesen, dass die Erreichbarkeit zwar
grundsatzlich ein wichtiger Standortfaktor darstellt, aber dass angesichts der heute be-
reits oftmals hohen Erreichbarkeit die relativen Verianderungen nur bedingte Auswir-
kungen nach sich ziehen. Die Auswirkungen der Verkehrsinfrastrukturen sind zudem
schwerer erkenn- und messbar, weil sie von anderen Effekten tiberlagert werden. Andere
Faktoren v.a. im Bezug zur Standortqualitit gewinnen tendenziell an Bedeutung.
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Technologie
{Antriebstechnik, Digitalisierung, additive Be\fﬁ'keru”! und Gesellschaft
Produktionsverfahren, Echtzeitdaten, (Demaografie, Mormen / Werthaltungen,
Internet of Things etc.) Individualisierung, Soziale Vernetzung etc.)

o R dividuelle Mobilitts- und

N Transportentscheide
Py (Zielwahl, Verkehrsmittelwahl,
Verkehrsnetz Routenwahl)
und -angebot W

(Streckenbelastungen,
Fahrzeit, Fahridistanz,
Fahrtkosten) \

Vel Aktivitdten Logistik
e Erreichbarkeit (Arbeit, Aushildung, (Produktionsstrukturen,
\ Einkauf, Freizeit etc.) Logistikkenzepte)

Standort-
attraktivitat

.............................. » Standortwahl

Nutzer
Standort- __, Bautitigkeit
Entscheide
(Investaren und
Frivate)
Preis und Regulierung Wirtschaft und Strukturen
{Finanzielle Anreize, Internalisierung ({BIP-Entwicklung, Produktivitat, Einkommen,
externer Kosten, Marktzugang, Gebote und Flexibilisierung Arbeitsformen, Geschiftsmodelle,
Verbote efc.) Industrie 4.0, Shared Economy et

Abbildung 2: Zusammenhang von Raum
und Verkehr, sog. «<Wegener Kreis»
Quelle: EBP (2020) nach Wegener, Fiirst
(1999)

Neben dieser Haupt-Wirkungskette («Wegener-Kreis») werden in der Literatur weitere
Wechselwirkungen zwischen Bahnentwicklung und Raumentwicklung genannt:

— Die verdnderten Standortfaktoren konnen zu einer Anderung der Raumstruktur
fiihren. So hat beispielsweise der Ausbau der S-Bahn in den Hauptzentren und
Agglomerationen zu einer Konzentration von Unternehmen im Dienstleistungs-
sektor gefiihrt. Durch die steigende Immobiliennachfrage, steigende Grund-
stiickspreise und die zunehmende Bautitigkeit werden eher einkommensschwa-
che Bewohner oder flachenintensive Nutzungen aus sehr gut erschlossenen La-
gen verdrangt. Daraus ergeben sich Anpassungen in den Aktivitdtsmustern (z.B.
langere Wege zwischen Wohn- und Freizeitort).

— Der Bahnverkehr biindelt die Verkehrsbediirfnisse und somit die Kunden. Beim
Bahnausbau werden die Auswirkungen auf die Raumentwicklung entlang der
Achsen und insbesondere punktuell im Umfeld der Haltestelle strukturiert.
Wihrend der M1V, bedingt durch die Systemvorteile, stiarker in die Flache wirkt.

— Durch neue Infrastrukturen oder schnellere Verbindungen lassen sich héhere
Reisegeschwindigkeiten erzielen, was langfristig auch zu zunehmenden zuriick-
gelegten Distanzen und neuen Mobilitdtswiinschen fithren kann. Dies kann un-
gewollte Auswirkungen nach sich ziehen, wie Zersiedlung, Mehrverkehr, langere
Wege und Umweltbelastungen. Daher ist mit der Geschwindigkeit (vor dem Hin-
tergrund der Abstimmung mit Raumplanungszielen) sorgfiltig umzugehen.

Die Bahn als flacheneffizientes Verkehrsmittel wird auch zukiinftig im urbanen Raum
eine tragende Rolle spielen. Die Wechselwirkungen zeigen, dass die Bahnplanung als
Steuerungsmittel fiir die Siedlungsentwicklung eingesetzt werden kann. Umgekehrt
kann mit der Raumplanung die OV-Nachfrage beeinflusst werden.

Fiir die Modellierung von verkehrlichen und raumplanerischen Wirkungen und quanti-
tative Analysen steht in der Schweiz das Nationale Personenverkehrsmodell (NPVM) zur
Verfiigung. Erginzend zum NPVM wird vom ARE das nationale Flichennutzungsmodell
(FLNM) weiterentwickelt, welches Wohnstandortwahl modelliert.
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Giiterverkehr

Zu den Wechselwirkungen zwischen Giiterverkehr und Raumentwicklung ist vereinzelt
Literatur zu finden. Spezifische Aussagen iiber den Bahngiiterverkehr finden sich kaum.
Gemadss der Literatur wurde in der Vergangenheit der Abstimmung zwischen Giiterver-
kehr und Raumplanung eine zu geringe Bedeutung beigemessen. Die Raumentwicklung
hat massgebliche Auswirkungen auf den Giiterverkehr, aber lenkende Wirkung in die
umgekehrte Richtung besteht kaum. Aktuell dominieren andere Trends (Digitalisierung
und Automatisierung) die Diskussion und die Entwicklung des Giiterverkehrs. In der
Literatur werden diesbeziiglich drei Logistiktrends identifiziert: Steigende Bedeutung
der Zuverlassigkeit, sinkende Sendungsgrdssen (bei gleichbleibender Gesamtmenge)
und steigende Anforderungen an die Transportqualitidt. Die Effekte dieser Trends sind
vielfiltig und komplex. Die Auswirkungen auf den Raum und den Bahngiiterverkehr
sind zum jetzigen Zeitpunkt weitgehend unbekannt. Trotzdem lassen sich in der Litera-
tur drei zentrale Effekte zwischen Giiterverkehr und Raumentwicklung herausschilen:

— Die Siedlungsentwicklung stellt einen Treiber der Giiterverkehrsnachfrage dar.
Einerseits fiihren die, durch das Siedlungswachstum generierten, zusitzlichen
Raumnutzenden zu zusitzlichen Bediirfnissen nach Ver-/ und Entsorgung. An-
dererseits bringt die Bautitigkeit einen Bedarf an Transportwegen mit sich. Mit
der raumplanerisch gewiinschten Siedlungsentwicklung nach innen und Len-
kung des Wachstums in den urbanen Raum verdichten sich die Giiterverkehrs-
bediirfnisse im Allgemeinen, wodurch das Konfliktpotenzial steigt.

— Der zweite Effekt behandelt die Logistikstandorte. In der Vergangenheit erfolge
die Logistik {iber grosse Verteil- und Logistikzentren in den Aussenquartieren
von Stadten, meist mit Bahnanschluss. Logistische, gewerbliche und industrielle
Nutzungen wurden aufgrund des Siedlungsdruckes, der steigenden Landpreise
sowie Umwelt- und Nutzungskonflikten aus den Kernstadten verdringt. Indust-
rie- und Gewerbebrachen werden oft in Wohn- und Biironutzungen iiberfiihrt.
Die Logistikzentren haben sich in die Peripherie verlagert. Damit verandern sich
auch Verteilungsmuster im urbanen Raum. Ein grosser Teil der Transporte wird
heute durch externe Dienstleister {iber nationale oder regionale Verteilplattfor-
men durchgefiihrt. Die Sendungen werden kundengerecht zusammengestellt
und die Verteilung erfolgt mehrheitlich mit Lastwagen von weit ausserhalb der
Stadte mit den entsprechenden negativen Auswirkungen. Um diesem Trend ent-
gegenzuwirken, wird gefordert, dass die Stidte sich verstarkt mit der Giiterver-
kehrsplanung auseinandersetzen und die erforderlichen Flachen fiir den Giiter-
verkehr und die Stadtlogistik (u.a. Hubs, Verladeanlagen) langfristig sichern.

— Der dritte Effekt kniipft an die Verdrangung der Logistik-, Gewerbe- und Indust-
riestandorte an und steht im Zusammenhang mit dem generellen Strukturwan-
del von der industriellen Produktion zu dienstleistungsorientierten Konsumregi-
onen. Als Folge davon nimmt der Bedarf an schweren Giitern, welche kon-
zentriert und gebiindelt an definierte Standorte transportiert werden und daher
traditionellerweise iiberwiegend auf der Schiene abgewickelt wurden, ab. Das
Giiterverkehrsaufkommen in Tonnen stagniert bzw. ist leicht riicklaufig. Die An-
zahl Fahrten und Fahrleistung nehmen jedoch stark zu. Die Digitalisierung und
Individualisierung verstirken diese Tendenz weiter: Kunden verlangen schnel-
lere, kleinere und flexiblere Transporte. Die Anforderungen an die Transportleis-
tungen werden individueller, kleinteiliger und somit weniger schienen-affin.

Mit der Aggregierten Methode Giiterverkehr (AMG) steht ein nationales Modell fiir die
Gesamtheit des Giiterverkehrs auf der Strasse und der Schiene zur Verfiigung. Dieses ist
allerdings raumlich nicht gleich differenziert wie das NPVM.

metron
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2.3 Mobilititsverhalten nach Raumtypen

Personenverkehr

Die Literatur ist sich einig, dass zwischen Mobilititsverhalten und Siedlungsstruktur
eine starke Abhingigkeit besteht. Je dichter das Umfeld des Wohnorts ist, umso kiirzer
die Wege und umso eher konnen diese mit dem o6ffentlichen Verkehr oder zu Fuss zu-
riickgelegt werden. Menschen in dichten Gebieten und urbanen Raumtypen legen kiir-
zere Distanzen zuriick. Begriindet wird dies einerseits durch die Vielzahl an Moglichkei-
ten zur Durchfithrung der Aktivitdten im nahen Umkreis und andererseits durch die ein-
geschriankte MIV-Park- und Netzkapazitiat. Zudem wird aufgrund der hohen Nachfrage
ein dichtes und somit attraktives OV-Angebot méoglich.
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Abbildung 3: Dichte und Mobilitatsverhalten,
Modalsplit nach Anzahl Etappen im Inland
(2015) nach Bevolkerungs- und Beschiftig-
tendichte, Quelle: ARE (2018)

Untersuchungen zeigen, dass die zuriickgelegten Distanzen mit dem OV unabhingig
vom Raumtyp in den letzten Jahren zugenommen haben. Es wird davon ausgegangen,
dass dieser Trend mit steigenden OV-Wegdistanzen sich auch in Zukunft fortsetzen
wird. Die Forschungen befassen sich mit dem gesamten OV, also auch mit z. B. dem Bus
oder Tram. Spezifische Untersuchungen zum Bahnpersonenverkehr nach Raumtypen
sind nicht vorhanden.

Giiterverkehr

Zum Giiterverkehr sind — im Gegensatz zum Personenverkehr — {iber den Zusammen-
hang zwischen Verkehrsmittelwahl und Raumtyp nahezu keine Grundlagen vorhanden.
Zum alpenquerenden Transitverkehr, welcher weitgehend unabhéngig von der schwei-
zerischen Raumentwicklung ist, bestehen quantitative Grundlagen. Es sind aber erheb-
liche Datenliicken zum stadtischen und regionalen Giiterverkehr vorhanden.

Der Anteil des Schienengiiterverkehrs an der gesamten Transportleistung (inkl.
Transitverkehr) in der Schweiz belauft sich auf 37%. Im Binnenverkehr als auch im Im-
port-/Exportverkehr wird ein Viertel der gesamten Giitertransportleistung auf der
Schiene bewiltigt. Als regionaler Feinverteiler dominiert zwangslaufig der Strassengii-
terverkehr. Der Anteil des Strassengiiterverkehrs betrigt in Schweizer Agglomerationen
rund 85%. Ein grosser Teil der Transportdistanzen ist kurz und weist ein beschrinktes
Verlagerungspotenzial auf. Die Schiene kann ihre Vorteile vor allem bei liangeren
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Transportwegen ausspielen. Ein grosser Teil der Transporte erfolgt jedoch auf Distan-
zen, die unter 75 Kilometer lang sind und vom Strassengiiterverkehr dominiert werden.
Bei der Bahn dominiert der internationale Verkehr mit einem Anteil von 75% (Tonnen-
kilometer) dominiert. Zudem ist die durchschnittliche Transportdistanz auf dem schwei-
zerischen Schienennetz mit 170 km deutlich langer als auf der Strasse (47 km). Der Mo-
dal Split ist zudem auch stark abhingig von den Warengruppen.

100%

Abbildung 2.13
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Quelle: Bundesamt fiir Statistik
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Abbildung 4: Modalsplit des Giiterverkehrs in
ausgewihlten Schweizer Agglomerationen
(1993 und 2008), Quelle: NFP 54 (2013)

2.4 Verlagerungspotenzial durch Raumplanungsmassnahmen

Personenverkehr

Quantitative Grundlagen zum Verlagerungspotenzial durch Raumplanungsmassnah-
men im schweizerischen Kontext wurden keine gefunden. In vereinzelten Studien wird
auf Ebene einzelner Korridore die Wechselwirkung zwischen Raumentwicklung und
Bahnangebot bekriftigt. Die Studien befassen sich aber mehr mit dem Innenentwick-
lungspotenzial im Umfeld von Bahnhaltestellen. Es wird beschrieben, dass der OV im-
mer noch der Siedlungsentwicklung zu folgen scheint, aber der Einfluss stetig zunimmt.

Giiterverkehr

Im Giiterverkehr sind analog zum Personenverkehr kaum quantitative Grundlagen zum
Verlagerungspotenzial durch Raumplanungsmassnahmen zu finden. Es bestehen ein-
zelne Untersuchungen aus Deutschland, welche sich mit dem allgemeinen Verlagerungs-
potenzial von der Strasse auf die Schiene befassen. Diese gehen aber nicht spezifisch auf
die Raumplanung ein und lassen sich nur bedingt auf die Schweiz {ibertragen. Es wird
eine Reihe von Einflussgrossen beschrieben, welche nur zu einem kleinen Anteil durch
raumplanerische Massnahmen beeinflussbar sind.
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3 Qualitative Einbettung

3.1 Gesamtverkehrliche Einbettung

Die Schweiz verfiigt iiber ein attraktives Bahnsystem, welches eine zentrale Stellung ein-
nimmt. Die Bahn wird oftmals als Riickgrat des 6ffentlichen Verkehrs bezeichnet. Sie
verbindet die nationalen Zentren miteinander, stellt hohe Kapazitdten innerhalb von Ag-
glomerationsraumen zur Verfiigung und iibernimmt teilweise auch die Grunderschlies-
sung in ldndlichen Korridoren. Die Bahn kann ihre Systemvorteile ausspielen, wenn sich
die Mobilitdtsbediirfnisse in Korridoren biindeln lassen. Weiter ist die Bahn abhingig
von funktionierenden Wegketten und somit vom Zubringersystem (Bus, Tram, Fuss-
und Veloverkehr sowie Logistikprozesse). Daher lasst sich der Zubringer bzw. der ge-
samt OV im Personenverkehr und der Bahnverkehr nur schwer trennen.

3.2 Etappenlingen im Personenverkehr

Die folgende Abbildung zeigt die Summenkurve zu der Linge der MIV- und der Bah-
netappent!. Beim Bahnverkehr wird die Bedeutung der kurzen Etappen oftmals unter-
schitzt. Es zeigt sich, dass ein Grossteil der Bahnetappen relativ kurz ist:

— Uber 1/3 der Bahnetappen ist unter 15 Min.

— Uber 2/3 der Bahnetappen sind unter 30 Min.

— Uber 85% der Bahnetappen sind unter 45 Min.

Im Vergleich dazu sind die MIV-Etappen noch kiirzer. 50% der Etappen sind unter 10
Min. und nur 10% der Etappen sind iiber 30 Min.

Summenhaufigkeit von Bahn- und MIV-Etappen (MZMV 2015)
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Abbildung 5: Summenkurve zu Linge der
MIV- und Bahnetappe in der Schweiz
(Eigene Auswertung, Datenquelle:
Mikrozensus 2015, BFS/ARE)

1 Etappe: Jeder Weg besteht aus einer oder mehreren Etappen. Die Etappe
stellt die kleinste Einheit dar und wird mit einem einzigen Verkehrsmittel zu-
riickgelegt. Wird umgestiegen oder das Verkehrsmittel gewechselt, beginnt eine
neue Etappe.
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3.3 Ubersicht Ziele der Raumentwicklung

In der Formulierung des Kernsatz 1 (vgl. Kapitel 1.1) wird konkret auf die «Zielsetzungen
der Raumentwicklung» Bezug genommen. Folgendes Kapitel stellt eine Anndherung
dar, wie sich diese Ziele definieren lassen.

Die Raumentwicklung verfolgt das iibergeordnete Ziel, raumwirksame Tatigkei-
ten (Siedlung, Verkehr, Infrastrukturen, Landschaft) vorausschauend zu planen und ko-
ordinieren. Als klassische Querschnittsaufgabe verfolgt sie zahlreiche Ziele, die sich je
nach raumlichem Massstab sowie Planungshorizont und -ebene in ihrem Detaillierungs-
grad und ihrer Verbindlichkeit unterscheiden konnen. Fiir die Langfristperspektive der
Bahn von Bedeutung sind insbesondere die Zielsetzungen gemiss Art. 1 Ziele und
Art. 3 Planungsgrundsitze des Bundesgesetzes iiber die Raumplanung (RPG) sowie die
fiinf Ziele des Raumkonzepts Schweiz. Diese werden u.a. in den kantonalen und kom-
munalen Planungsinstrumenten umgesetzt, insbesondere in den kantonalen Richt- und
kommunalen Nutzungsplanungen. Die Ziele sind nachfolgend zusammengefasst.

Lenkung der Siedlungsentwicklung nach innen
Um die knappe Ressource Boden effizienter zu nutzen und die Zersiedlung einzudam-
men, soll das zukiinftige Wachstum verstéarkt nach innen gerichtet werden.

Ziel Umsetzung

Siedlungsentwicklung nach innen kantonale Richt- und kommunale Nutzungsplanung
Erh6hung der Raumnutzerdichten Umsetzung technische Richtlinie Bauzonen

Lenkung des Wachstums in urbane Gebiete Dichte-Mindestvorgabe nach Gemeindetyp
Transformation von Brachen Dimensionierung der Bauzonen

Schaffung kompakter Siedlungen Ruckzonung Uiberdimensionierter Bauzonen

Schwergewichtige Siedlungsentwicklung an Lagen mit angemessenem OV
Fiir eine Abstimmung zwischen der Siedlungs- und der Verkehrsentwicklung ist die
Schwerpunktsetzung an Orten zu favorisieren, die gut mit dem OV erschlossen sind.

Ziel ) Umsetzung
Siedlungsentwicklung mit OV abstimmen kantonale Richt- und kommunale Nutzungsplanung

Schwerpunkte an Lagen mit angemessener Vorbereitende Investitionen in bzw. Umsetzung von Entwick-
OV-Erschliessung lungs-, Wohn- und Arbeitsschwerpunkten
OV-Giiteklassenanforderungen definieren
(Einzonungen, Innenentwicklung)
Erhéhung der Dichte-Mindestvorgabe und Zugestandnis einer
héheren Bauzonendimensionierung fir gut erschlossene Ge-
meinde

Schonung der Landschaft und Sicherung der Versorgungsbasis

Fiir die Landwirtschaft sind geniigende Flichen geeigneten Kulturlands zu sichern,
Furchtfolgeflichen sind zu kompensieren und naturnahe Landschaften sowie Erho-
lungsraume zu erhalten.

Ziel Umsetzung
Schonung der Landschaft kantonale Richt- und kommunale Nutzungsplanung
Schutz der naturlichen Lebensgrundlagen Ausscheidung von u.a.:
(Boden, Luft, Wasser, Wald) — Siedlungstrenngurteln
Schutz der Landschaft — Naturschutzgebieten
Sicherung einer ausreichenden Versorgung — |andschaftsschutz- / -schongebieten
— Fruchtfolgeflachen
— Gewasserraumen

Erhalt des polyzentrischen Netzes aus Stidten und Gemeinden

Durch gezielte Vernetzungsstrategien sollen stiddtische und ldndliche Rdume gleicher-
massen voneinander profitieren. Beide Raumtypen werden mit ihren spezifischen Stér-
ken weiterentwickelt.
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Ziel Umsetzung
Erhalt polyzentrisches Netz kantonale Richt- und kommunale Nutzungsplanung
Funktionale Regional- und Grosszentren Gemeindetypen mit spezifischen Handlungsfeldern

— Urbane Zentren

— Agglomeration

Regionale und landliche Zentren
— landlicher Raum
Tourismusgemeinden

Insbesondere auf kleinem raumlichem Massstab konnen die Ziele der Raumentwicklung
auch gegensitzlich sein, sodass die optimale Bodennutzung nur mit einer Interessens-
abwigung erreicht werden kann.

3.4 Einflussmoglichkeiten der Bahn- und Raumplanung

Die Einflussméglichkeiten der Bahnplanung sind beschrankt. Rdumlich ist davon aus-
zugehen, dass die Entwicklung weitgehend in den bestehenden Bahnkorridoren stattfin-
det. Ein flichenhafter Ausbau von Bahnkorridoren in neue Raume ist wenig realistisch.
In der Infrastrukturentwicklung und Angebotsgestaltung lassen sich (zur Steuerung der
Siedlungsentwicklung) folgende Einflussmoglichkeiten ableiten:

— Takt
Zeitliche Verfiigbarkeit
Haltepolitik
Verbindungen
Geschwindigkeit
Neue Haltestellen / Verschiebung von Haltestellen

Aus der Literaturanalyse hat sich gezeigt, dass die Bahn Einfluss auf die Ziele der Raum-
planung nehmen kann. Sie setzt mit einem gezielten Angebot Entwicklungsanreize in
den Wachstumsraumen (Verbesserung der Standortqualititen fiir Wohnen und Arbei-
ten) und ermoglicht die entsprechenden Raumnutzerdichten (ortsvertragliche Auf-
nahme durch Verringerung Mehrverkehr im Strassennetz). Hingegen kann sie durch ein
Uberangebot, wie Taktverdichtungen oder Verlingerung von S-Bahnlinien, Fehlanreize
in den Raumen setzen, in denen kein grosseres Wachstum vorgesehen ist.

Umgekehrt kann auch die Raumplanung auf die Bahnplanung Einfluss nehmen.
Dazu zihlen insbesondere die Entwicklungen im Umfeld der Bahnhofe, beispielsweise
iiber die zugelassenen Nutzungen und Dichten, die Bauzonendimensionierung abhiangig
von der Erschliessungsqualitit oder die Sicherung der notwendigen Flichen fiir OV-Um-
steigepunkte bzw. Logistikstandorte.

3.5 Wirkungsmodelle

In der Literaturanalyse (Kapitel 2.2) sind die Zusammenhénge und die Wechselwirkun-
gen zwischen Raum- und Bahnentwicklung aufgezeigt. Die folgenden Abbildungen zei-
gen in einem Wirkungsmodell die Abhingigkeiten zwischen Raumentwicklung und
Bahnpersonenverkehr bzw. Bahngiiterverkehr.

Im Wirkungsmodell des Personenverkehrs lassen sich als direkte Stellschrauben die fol-
genden Elemente ableiten:
— Qualitat und Design des Bahnangebots
Mit der Infrastruktur- und Angebotsplanung kann die Qualitdt des Bahnange-
bots direkt beeinflusst werden. Dadurch kann einerseits die Erreichbarkeit und
somit die Standortattraktivitit beeinflusst werden und andererseits die Ver-
kehrsmittelwahl und damit die Nachfrage beim Bahnpersonenverkehr gesteuert
werden.
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— Richt- / Nutzungsplanung
Mit der Richtplanung werden die Siedlungsgebiete und Entwicklungspriorititen
festgelegt. Mit der Nutzungsplanung als kommunales Umsetzungsinstrument
wird die Baulandverfiigbarkeit und die Nutzungsverteilung sowie die Innenent-
wicklungspotenziale aktiviert, was die Standortattraktivitit beeinflusst und letzt-
lich die Raumnutzenden steuert. Weiter kann die Nutzungsplanung notwendige
Verkehrsflachen (z.B. fiir Drehscheiben) sichern.

Weitere Faktoren, welche sich bedingt beeinflussen lassen, sind:
— Standortattraktivitat
— Steuerung der Dichte und Art der Raumnutzer
— Verkehrsmittelwahl

Im Wirkungsmodell des Giiterverkehrs lasst sich als direkte Stellschraube nur wiederum
die Qualitit des Bahnangebots ableiten. Weitere Faktoren, welche sich bedingt beein-
flussen lassen, sind:

Siedlungsentwicklung / Raumstruktur

Bautétigkeit

Raumnutzer

Standortattraktivitat

Transportmittelwahl / Routenwahl
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3.6 Fazit

Aufgrund der Literaturanalyse und der ersten qualitativen Einbettung lassen sich als fol-
gende Erkenntnisse festhalten.

Bahnpersonenverkehr

Raum- und Bahnentwicklung stehen in einer wechselseitigen Beziehung. Mit der
Bahnplanung kann zu einem bestimmten Mass lenkend in die Raumentwicklung
eingegriffen werden und umgekehrt.

Die Bahn als flicheneffizientes Verkehrsmittel wird in den Agglomerationszentren
und -giirteln, sowie zwischen den verschiedenen Zentren auch kiinftig eine tra-
gende Rolle einnehmen.

Raumentwicklungsziele sind raumlich stark differenziert. Das Bahnangebot hinge-
gen ist nicht im gleichen Masse agil (z.B. Produktstufen: Fernverkehr, S-Bahn, RE).
Die Haltepolitik sollte sich verstarkt an der Zentrenstruktur und den Siedlungsent-
wicklungspotenzialen orientieren.

Es braucht korridorspezifische Bahnplanung, um auf die lokalen Vorgaben aus der
Raumentwicklung eingehen zu konnen.

Eine generelle fliichendeckende Erhéhung des OV-Anteils ist fiir die Abstimmung
auf die Raumentwicklungsziele nicht wiinschenswert. Es sind Priorititen zu setzen,
welche sich u.a. nach den raumplanerischen Vorgaben und konkret nach den Ent-
wicklungsperspektiven richten. Dabei sind auch je nach Raumtyp bzw. Verbindung
die komparativen Vorteile der Verkehrsmittel zu beriicksichtigen.

Mit Geschwindigkeitserhohungen und Taktverdichtungen ist sorgfaltig umzuge-
hen: Durch die erhohte Erreichbarkeit kann ein Impuls fiir die Siedlungsentwick-
lung gegeben werden. Allerdings kann dies zu ungewiinschten Entwicklungsanrei-
zen in eher landlich gepriagten Rdumen oder zu langeren Wegen und somit erhoh-
tem Verkehrsaufkommen fiihren.

Bahngiiterverkehr

Es bestehen Abhingigkeiten zwischen dem Giiterverkehr und der Raumplanung.
Die Raumentwicklung ist aber im Vergleich zu anderen Logistiktrends fiir die
Giiterverkehrsentwicklung nicht gleichermassen dominant.

Die Datenlage und Literatur zu Bahngiiterverkehr und Raumentwicklung ist

(im Vergleich zum Personenverkehr) diinn. Es besteht Nachholbedarf.

Neben der Grundlagenforschung braucht es spezifische Logistikkonzepte fiir
Stadte.

Die Siedlungsentwicklung beeinflusst die Giiterverkehrsnachfrage. Einerseits brin-
gen die Konsumbediirfnisse der zusétzlichen Raumnutzenden eine Verdichtung der
Ver-/Entsorgungsnachfrage mit sich. Andererseits wird durch die Bautatigkeit die
Giiterverkehrsnachfrage verstarkt.

Durch den Strukturwandel und den zunehmenden Flachendruck im urbanen Raum
haben sich die Logistik- und die Industrie-/Gewerbebetriebe aus den zentralen und
gut erschlossenen Raumen an die Peripherie verlagert.

Um dem Verdrangungseffekt der Logistikzentren entgegen zu wirken sind in Stad-
ten Flachen fiir die urbane Logistik zu sichern. Diese sollten iiber einen Anschluss
an das Bahnnetz verfiigen.




metron

Perspektive BAHN 2050 | Quantitative rdumliche Analyse 25

4 Quantitative raumliche Analyse

4.1 Einleitung

Im Rahmen der Studie wurden verschiedene Analysen vorgenommen, um das Verlage-
rungspotenzial auf die Bahn zu identifizieren und raumlich differenzierte Empfehlungen
ableiten zu kénnen. Fiir die Analysen wurden die Siedlungstypen gemass Sachplan Ver-
kehr, Teil Programm verwendet. In den folgenden Kapiteln wird auf die einzelnen quan-
titativen Analysen eingegangen. Diese umfassen:
— Mobilitatsverhalten Ist-Zustand
— Verlagerungspotenzial aufgrund der Zielsetzungen des Sachplanes
— zur differenzierten Siedlungsentwicklung
— zu Verbindungsqualititen
— Erschliessungsqualitit der Riume

In der Begleitgruppe wurde entschieden, zum Bahngiiterverkehr keine quantitativen
Analysen vorzunehmen. Die Datenlage lasst keine raumlich differenzierten Resultate zu.

Fiir die Analysen wurden verschiedene Datengrundlagen verwendet:
— Statistik der Bevolkerung und der Haushalte (STATPOP, BFS)
— Statistik der Unternehmensstruktur (STATENT, BFS)

— Nationales Personenverkehrsmodell (NPVM, ARE)
— Verkehrszonen
— Strukturdaten 2050
— Quell-/Zielmatrix, 2017
— Erreichbarkeit mit dem OV, 2017
(Erreichbarkeit je Verkehrszone mit dem o6ffentlichen Verkehr in Abhingig-
keit von Reisezeit und Potenzial am Ziel)
— Mikrozensus Mobilitit und Verkehr (MZMV, BFS/ARE), 2015
— Arealstatistik nach Nomenklatur 2004, 2004/09 (BFS)
— Definitionen
— Handlungsraume gemiss Raumkonzept Schweiz (ARE)
— Siedlungstypen gemass Sachplan Verkehr, Teil Programm
(ARE, Entwurf fiir die Anhérung 15.09.2020)

Die Analysen wurden fiir die gesamte Schweiz und innerhalb der Einzugsgebiete der
Bahnkorridore durchgefiihrt. Dabei wurden alle Verkehrszonen beriicksichtigt, welche
in einer Distanz von maximal 2 km (Luftlinie) von einem Bahnkorridor liegen. Fiir den
Zustand 2050 wurde angenommen, dass die Bahnanteile 2050 innerhalb des OV kon-
stant bleiben.
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4.2 Mobilitatsverhalten Ist-Situation

In einem ersten Schritt wurde das heutige Mobilitdtsverhalten nach Siedlungstypen ana-
lysiert. Geméss Basiskarte im Sachplan Verkehr, Teil Programm wird folgende Gliede-
rung in Raumtypen vorgeschlagen:

Agglomerationskern

— Agglomerationsgiirtel

Intermediare Siedlungsrdaume

Liandliche Raume

Alpine unproduktive Flachen

S
Y
40Ty,
e N,

Reumtypen Zontren

- jpgiomeratonsken < Landiche Zentren
Agglomeeatiosgurtsd * Toursmus Zenren
Intermedide Sledungsriume
Lenchch: Raume Verkebwsintrastruktur
Abine inprockktive Flichen — Bakn
Entwick ungskoridars Haupt/Nationalstrasse

Abbildung 8: Definition von Raumtypen
(Quelle: Entwurf Sachplan Verkehr,
Teil Programm, Stand 15.09.2020)

Die Definition der Raumtypen liegt nur plangrafisch vor. Als Vorbereitung fiir die Ana-
lysen wurde diese Grundlage georeferenziert und eine manuelle Zuordnung der Ver-
kehrszonen (NPVM) zu jeweils einem Raumtyp vorgenommen.

metron
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Utsstrted
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Abbildung 9: Zuteilung der Verkehrszonen zu
den Raumtypen gemaiss Sachplan Verkehr,
Teil Programm und Handlungsraume

Das Verkehrsaufkommen und die Verkehrsmittelwahl wurden nach Raumtyp bzw. Ver-
bindungen zwischen den Raumtypen hergeleitet. Die Anzahl Wege bzw. das Verkehrs-
aufkommen stiitzt sich auf die Quell-Ziel-Matrizen aus dem NPVM. Bei den MIV-Fahr-
ten wurde ein Besetzungsgrad von 1.34 Personen pro Fahrzeug? angenommen. Da die
Quell-/Zielmatrizen des NPVM keine Unterscheidung innerhalb des OV machen, wur-
den fiir die Herleitung des Bahnverkehrsanteils zudem die Daten aus dem Mikrozensus
Mobilitat und Verkehr (MZMYV) analysiert.

Insgesamt betrigt das Gesamtverkehrsaufkommen innerhalb der Einzugsgebiete
der schweizerischen Bahnkorridore rund 25 Mio. Wege bzw. 300 Mio. Pkm. Der OV-
Anteil (nach Wegen) liegt bei knapp 13%, der Bahnanteil bei knapp 5 %. Je nach
Raumtyp bzw. Verbindung zwischen Raumtypen sind allerdings sowohl im Verkehrsauf-
kommen als auch in der Verkehrsmittelwahl grosse Differenzen vorhanden.

Die folgenden Abbildungen zeigen das Verkehrsaufkommen und die Verkehrsmit-
telwahl (nach Wegen) fiir Verbindungen zwischen den Raumtypen in der Schweiz. Die
Kreisgrosse zeigt dabei das Verkehrsaufkommen innerhalb der Bahnkorridore. Beim Ag-
glomerationskern und beim Agglomerationsgiirtel wird zusatzlich unterschieden zwi-
schen Binnenverkehr und Verkehr in andere Agglomerationsraume.

Die Ergebnisse sind gepragt durch die Definition der Siedlungstypen. Da der in-
termedidre Raum im Sachplan rdumlich breit ausgelegt wurde, umfasst dieser auch
weite Teile des Siedlungsgebietes. Entsprechend hoch fallen die hergeleiteten Verkehrs-
aufkommen aus. In der Interpretation der Potenziale ist mit dem intermedidren Raum
sorgfaltig umzugehen.

2 MIV-Besetzungsgrad, Mittelwert iiber alle Zwecke gemiss ARE (2017)
Modelletablierung Nationales Personenverkehrsmodell (NPVM), Schlussbericht
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Agglokern Agglogirtel Interm. Siedlungsr. Landlicher Raum

V !

A
uiayo|bby JyaxJeausuulg

A
A
|
Y
BUBOIBBY

Verkehrsmittelwahl (Wege)

. Wege Bahn

5 Wege restl. OV
' % Wege Fuss
. ‘ I w Wege Velo
@
=]
g Wege MIV
«
_93 . Sonstige Wege
Verkehrsleistung (Wege/Tag)
=
x
=1
[+ 50001000
‘ ‘ r 5 2000'000
]
b 300'000
2
3 30000

Abbildung 10: Mobilitdtsverhalten nach
Raumtypen, Ist-Zustand, Verkehrsaufkom-
men in der CH und Modalsplit nach Wegen,
Auswertung fiir gesamte Schweiz

Es bestitigt sich, dass die Verkehrsleistung im Binnenverkehr (auf Verbindungen inner-
halb des gleichen Raumtyps) jeweils am grossten ist. Da im Binnenverkehr aufgrund der
kurzen Distanzen v.a. der Fussverkehrsanteil dominiert, sind die Bahnanteile gering.
Der hochste Bahnanteil ist auf Verbindungen zwischen unterschiedlichen Agglomerati-
onskernen. Relativ hohe Bahnanteile bestehen zudem zwischen Agglomerationskern
und Agglomerationsgiirtel und intermedidrem Siedlungsraum sowie zwischen unter-
schiedlichen Agglomerationsgiirteln.

Die grossten theoretischen Verlagerungspotenziale auf den OV, sowohl im Bezug zum
Verkehrsaufkommen als auch zur Verkehrsmittelwahl, lassen sich auf folgenden Verbin-
dungen identifizieren:

— im Binnenverkehr des Agglomerationsgiirtels und Agglomerationskerns

— zwischen Agglomerationskern und Agglomerationsgiirtel

— zwischen Agglomerationsgiirtel und intermedidrem Siedlungsraum

Eher wenig zusétzliches Verlagerungspotenzial liegt
— in Verbindungen aus dem lidndlichen Raum (geringes Verkehrsaufkommen im
Einzugsgebiet der Bahn).
— auf Verbindungen zwischen Kernen verschiedener Agglomerationen (Bahnanteil
ist bereits sehr hoch, Verkehrsaufkommen insgesamt vergleichsweise gering).
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4.3 Verlagerungspotenzial gemaiss Zielsetzungen Sachplan

Einleitung
Im Zielbild Mobilitdt und Raum 2050 des Sachplans Verkehr, Teil Programm werden
zwei Arten von Grundsitzen definiert:
— Grundsitze fiir eine differenzierte Siedlungsentwicklung nach Raumtypen
(Kap. 3.1, S.18ff)
— Grundsitze zur Verbindungsqualitit differenziert nach Raumtypen
(Kap. 3.2, S. 22ff)

Fiir diese beiden Grundsatzdefinitionen aus dem Sachplan wurden jeweils spezifische
Analysen vorgenommen.

Verlagerungspotenzial differenzierte Siedlungsentwicklung

Die Analyse zum Mobilitdtsverhalten der Ist-Situation zeigt deutlich die Unterschiede
zwischen den Raumtypen bzw. zwischen den Verbindungen der Raumtypen auf. Im
Sachplan Verkehr, Teil Programm werden Grundsitze fiir eine differenzierte Siedlungs-
entwicklung nach Raumtypen definiert. Je nach Raumtyp wird eine unterschiedliche
Entwicklungsdynamik beschrieben. Daraus lassen sich zwei Effekte herauslesen:

— Die Prognosen gehen von einem stiarkeren Wachstum der bahnaffinen Raume
aus, was im gesamtschweizerischen Schnitt einen hoheren Bahnanteil nach sich
zieht.

— Mit der prognostizierten Entwicklung ist auch von einer Verdichtung auszuge-
hen. Mit hoherer Dichte nehmen die OV-Anteile und somit auch die Bahnanteile
tendenziell zu.

Die Siedlungsentwicklung ist im Sachplan Verkehr nur qualitativ beschrieben. Um die
Siedlungsentwicklung in den Raumtypen quantitativ herleiten zu konnen, wurde als An-
naherung, die in den Strukturdaten des NPVM hinterlegte Prognose verwendet. In ei-
nem ersten Schritt wurde aus der Entwicklung der Strukturdaten (NPVM Zustand 2017
und 2050) die Wachstumsraten der Raumtypen berechnet und auf die Verbindungen
zwischen den Raumtypen verteilt. In der folgenden Tabelle ist die Nachfrageentwicklung
zwischen den Raumtypen bis 2050 dargestellt. Bei den Agglomerationskernen und dem
Agglomerationsgiirtel beinhaltet dies sowohl den Binnenverkehr innerhalb der gleichen
Agglomeration als auch den Verkehr zwischen unterschiedlichen Agglomerationen.

Agglomerations- Agglomerations- Intermediérer Landlicher

kern gurtel Siedlungsraum Raum

Agglomerationskern 21% 26% 16% 8%
Agglomerationsgurtel 26% 31% 21% 13%
Intermediérer Siedlungsraum 16% 21% 10% 2%
Landlicher Raum 8% 13% 2% -6%

Tabelle 1: Entwicklung der Nachfrage auf Ver-
bindungen zwischen Raumtypen bis 2050
(Eigene Auswertung: NVPM)

Das Mobilitdtsverhalten steht im Zusammenhang mit der Siedlungsdichte. Durch die
prognostizierte Siedlungsentwicklung wird davon ausgegangen, dass sich die Siedlungen
(je nach Raumtyp unterschiedlich stark) verdichten. In Anlehnung an die Analysen nach
ARE (2018) Dichte und Mobilitdtsverhalten, Auswertungen des Mikrozensus Mobilitit
und Verkehr (siehe auch Abbildung 3) wurde fiir den OV-Anteil im Modal-Split (nach
Wegen) folgende Entwicklungen angenommen:

— Agglomerationskern: +1 %-Punkt

— Agglomerationsgiirtel: +1 %-Punkt

— Intermedidrer Siedlungsraum: +2%-Punkte

— Landlicher Raum: konstant
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Die folgenden Abbildungen zeigen die Verkehrsleistung und das Mobilitdtsverhalten mit
der differenzierte Raumentwicklung 2050 sowie die Differenz zum heutigen Mobilitats-
verhalten. Fiir die Agglomerationskerne und die Agglomerationsgiirtel wurde differen-
ziert nach Binnenverkehr innerhalb der gleichen Agglomeration und Verbindungen un-
ter verschiedenen Agglomerationen.

Agglokern Agglogurtel Interm. Siedlungsr. Landlicher Raum
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Abbildung 11: Mobilitdtsverhalten nach
Raumtypen, 2050, Verkehrsaufkommen in
der CH und Modalsplit nach Wegen




metron

Perspektive BAHN 2050 | Quantitative rdumliche Analyse 31

Binnenverkehr
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Abbildung 12: Differenz zwischen Mobilitats-
verhalten Ist-Situation und differenzierter
Siedlungsentwicklung (2050)

Agglokern Aggloglrtel Interm. Siedlungsr. Léndlicher Raum

Abbildung 12 zeigt die Differenz zwischen dem Mobilitatsverhalten Ist-Situation und dif-
ferenzierter Siedlungsentwicklung, wobei die Kreisgrosse die Zunahme der Wege (in ab-
soluten Zahlen) und die Einfarbung das Wachstum des Bahnanteils (in Prozentpunkten)
darstellt. Die Skala der Einfirbung ist fiir die obige und die folgenden Abbildungen
gleich. Es zeigt sich, dass das Gesamtverkehrsaufkommen deutlich zunimmt (um 5 Mio.
Wege auf 30 Mio. Wege), womit absolut auch die OV- und Bahnnachfrage zunehmen
wird. Die grossten absoluten Zunahmen an Wegen sind im Binnenverkehr des Agglome-
rationskerns und -giirtels zu erwarten. Weitere Verbindungen mit hohen Wachstums-
prognosen sind zwischen Agglomerationskern und -giirtel zwischen intermediiren Sied-
lungsraumen und zwischen Agglomerationsgiirtel und intermedidrem Siedlungsraum.

Isoliert betrachtet erweist sich der Effekt der differenzierten Siedlungsentwick-
lung auf die Verkehrsmittelwahl als gering. Gemiss den Analysen steigt der OV-Anteil
um 1.5 %-Punkte auf 14.2 % und der Bahnanteil um 0.5 %-Punkte auf 5.1%. Die starksten
Verianderungen des Bahnanteils sind auf Verbindungen zwischen den Agglomerations-
giirteln und (+2 %-Punkte) und zwischen Agglomerationskernen (+1 Prozentpunkt) zu
erwarten. Fiir die weiteren Verbindungen liegt das erwartete Wachstum des Bahnanteils
unter 1 %-Punkt.

Verlagerungspotenzial Verbindungsqualitit

Wie bereits einleitend beschrieben, werden mit dem Zielbild Mobilitdt und Raum 2050
im Sachplan Verkehr, Teil Programm neben den Grundsétzen zur Siedlungsentwicklung
auch Grundsitze zu den Verbindungsqualitdten differenziert nach Raumtypen definiert.
Diese ergeben sich aus unterschiedlichen Ausgangslagen und der sich aus der Siedlungs-
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struktur abgeleiteten Bediirfnisse beziiglich Qualitit der Verbindungen. Die Grundsitze
liegen wiederum nur qualitativ vor und wurden anhand von 2 Szenarien quantifiziert:
Szenario 1: Trend, leichtes OV-Wachstum
Szenario 2: Verdoppelung OV-Anteil

Die folgende Tabelle stellt die im Sachplan Verkehr, Teilprogramm fiir den Bahnverkehr
relevanten enthaltenen Aussagen zu Verbindungsqualititen zwischen den Raumtypen
zusammen. Als Quantifizierungsansatz wurde basierend auf diesen qualitativen Aussa-

gen den Verbindungen vier Entwicklungsstufen zugewiesen.

Agglomerationskern Agglomerationsgiirtel Intermediare Siedlungsraume Landliche Raume
..Verbindungen im OV sind haufig und direkt... ...sind die MIV-Netze im Vergleich zu denjenigen des Ovs dichter...
.. der Fokus fir die Enfuwi liegt auf dem Velo- und .die Erjfufgen it dem OV (dirckt oder J‘fi,‘,’;fm'i’:hf”f"‘"’zs im Vergleich zu denjenigen des GVs ...Die Verbindungsqualitdt innerhalb der landlichen Ritume ist filr
Fussverkehr sowie auf dem OV... und haufige oe a‘mm‘unn‘den OVist beizubehalten und auf Kleinzentren
: e el ki ausgerichict.
-] E Der innerstadtische GV 1st beziglich Kapazitat und Takt der }D‘b‘:ﬂ,"'b‘"d“gii" :‘g"fg‘;” “r’:f;se"gfph“m”gd”
g Cl Grosse des Kerns angepasst und wird entsprechend der Grosse ...Punkituell stiitzt sich das GV-Angebot aueh auf erbmdungsquatitat des OV und des » ...Im Fokus steht der MIV, Der &V basiert hier auf der Strasseund
B er. urch das 2t Tungentialverbindungen.. I Foluussteht der MIV oder-eine kombinierte Verbindung,.. bahnseitig auf den wenigen vorhandenen Achsen..
=y =
-4 ..Der OV wird ayf diesen tangentialen Verbindungen gestirit... ...Der O garantiert eine Grunderschliessung...
..MIV-Netze im Vergleich zu denjenigen des OVs feinmaschiger... ..sind die MIV-Neize im Vergleich zu denjenigen des OVs
erfolgt auf gut ausgebauten Achsen mit hohen Feinmaschiger...
. Verbindungsqualitiiten... ..Die Verbi erfolgen unter
@ .shifzt sich auf ein dichtes Verkehrsnetz und erfolgt mit Vs r der bestehenden Qualitat... . Die Ve erfolgen unter
= h sen der gros onen bestehen Velobainen und mit dem OV schnell, direkt oder mit ver Qualitat...
.g haufige und direkte OV-Fernverkehrsverbindunger.. und haufigen Umsteigemaglichketten... «Punktuelle Verbesserungen der Erschliessungsqualitdt werden
J gecielt vorgenomumen.. ...Im Folus der Entuwicklung sieh eine kombinierte Verbindung
- «..Die Infrastruktur fur die Verbindungen weisen eine hohe «.aweist der Grosse der Agglomeration entsprechende Kapazitaten MIV — 3V mit Priorisierung des OV auf den langldufigen
o] Kapazitat aufund die Reisezeit im Gesamtverkehr wird auf.. _.die Verkehre an gut gelegenen Verkehrsdrehscheiben zu Erappen...
£ womdglich beibehalten... ) bindeln..
s .Im Fokus stehen der Veloverkehr, der GV. ..Die Bahnhofe dienen als Verkelrsdrehscheiben, insbesondere in
St £ | -mrParkierungsangebot st her allerdings nachrangig und sl - Be er etnuerteing i perpher gelegne Gebit gt der den Kleinzentren des landlichen Raumnes...
88 5 | imden Kernen gesilf abgcbantt werden« Fokus auf dem v der Strasse, resp. auf
< 2 ltoalen Wegetetien.. ...der OV die Grunderschliessung sicherstell...
E -..sind die MIV-Netze im Vergleich zu denjenigen des OVs.
8 erfolgtnf gt ausgebenden Achsen it hoken ,sind die MIV-Netze im Vergleich zu denjenigen des OV feinmaschiger..
-] Verbindungsqualitaten direkt mit dem MIV oder indireiiibepdie | JeTmaschiger.. ..Dic Verbindungen erfolgen unter Beibehaltung der bestehenden
E‘ & Agglomerationskerne mit dem V... ..Im Folus steht dabei der MIV oder eine kombinierte Qualiti...
ﬁ £ - ...Das Parkierungsangebot fiir den MIV ist auf das Verbindung.. -.Im Folaus steht der MIV oder eine kombinierte Verbindung,
o é A Angebot abgesti ..Beim OV erfolgt / funktioniert die Verbindung via §-Bahn oder wahrend der GV die Grunderschliessung sicherstellt...
= | B ...Beim OV exfolgen die Verbindungen iiber ein nahegelegenes
T |25 und uber den Agglomerati
N
5 ..sind die MIV-Netze im Vergleich zu denjenigen des Vs
= Feinmasciger...
O] o
g' o E .. Die Verbindungsqualitit des GV und des MIV ist beizubehalten.
- - .
gt m‘orgz im OV uber nahe gei:gm Kleinzentren, wahrend im MIV Wf’:;frf "Basierthier auf der Strasse und bahnseitig auf den
& aufgrund des dichten Strassennetzes vielfach eine
g E Direltverbindung zur Verfigung steh... ..Im Fokus steht der MIV oder eine kombinierte Verbindung,..
-
b ?‘ _.Der OV garantiert eine Grunderschliessung...
3
= 7] ..Die Verbindungen werden im OV iiber Kleinzentren gelenkt...
..sind die MIV-Netze im Vergleich zu denjenigen des Gus dichfer.
..Die Verbindungsqualitit innerhalb der landlichen Réume istfiir
o den MIV und den OV ist beizubehalten und auf Kleinzentren
% ausgerichtet...
- Y
E E ...Jm Fokus steht der MIV. Der OV basiert hier auf der Strasse und
= 35 Baknseitig quf den wenigen vorhandenen Achsen...
=
- _.Der OV garantiert eine Grunderschliessung...

Tabelle 2: Gliederung der Aussagen

zu Verbindungsqualitdten

Fiir die Quantifizierung wurden je nach Szenario die folgenden Wachstumsannahmen
getroffen. Insbesondere das Szenario 2 («Verdoppelung OV-Anteil») ist mit grossen Fol-
gen im Bezug zu Bahninfrastruktur, Finanzierung und Unterhalt verbunden. Der Mass-
nahmenbedarf und die Auswirkungen werden parallel in einer eigenen Studie unter-
sucht:
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Szenario 1 Szenario 2
«Trend, Leichtes | «Verdoppelung
OV-Wachstum» | OV-Anteil»
t +50% +140%
' +20% +80%
+10% +40%
+5% +10%
Total +40% +100%
(gegeniiber 2017) (gegeniiber 2017)

Abbildung 13: Annahmen zur Entwicklung
des OV-Anteils je Szenario (Wachstum OV-
Anteils, 2017 bis 2050)

Die folgenden Abbildungen zeigen die Resultate fiir das Mobilitdtsverhalten fiir das Sze-
nario 1 («Trend, leichtes OV-Wachstum») sowie die Differenz zum heutigen Zustand.
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Abbildung 14: Mobilitdtsverhalten nach
Raumtypen, 2050, Szenario 1

(leichtes Wachstum) Verkehrsaufkommen in
der CH und Modalsplit nach Wegen
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Binnenverkehr
Agglokern

Aggloglirtel

Wachstum Bahnanteil
(nach Wegen)

Interm. Siedlungsr.
0 bis 5 %-Punkie

5 bis 10 %-Punkte

10 bis 15 %-Punkte
® 15 Dis 20 %-Punkte
® 20 bis 25 %-Punkte

®  (ber25 %-Punkte
Léndlicher Raum

Zunahme Anzahl Wege

1°500'000

1°000'000

500°000

0
Agglokern Aggloglrtel Interm. Siedlungsr. Landlicher Raum

Abbildung 15: Differenz zwischen Mobilitats-
verhalten Ist-Situation und differenzierten
Verbindungsqualititen, Szenario 1 («leichtes
Wachstum»)

Da sich im Vergleich zur vorherigen Analyse zur differenzierten Siedlungsentwicklung
nur die Modal-Split-Werte gedndert haben, bleibt das Gesamtverkehrsaufkommen 2050
und die Verkehrsaufkommen auf den Verbindungen gleich.

Mit dem Szenario 1 («Trend, leichtes OV-Wachstum») zu den Verbindungsqualititen
wird der OV-Anteil an Wegen um rund 5.1 %-Punkte auf 17.9 % bzw. der Bahnanteil um
2.0 %-Punkte auf 6.4 % erhoht. In der Abbildung 15 zeigen sich einzelne Verbindungen,
welche ein betrachtliches Wachstum von tiber 5% im Bahnanteil erfahren. Es sind dies
Verbindungen zwischen:

— Unterschiedlichen Agglomerationskernen

— Unterschiedlichen Agglomerationsgiirteln

— Agglomerationskern und Agglomerationsgiirtel

Fiir die weiteren Verbindungen wird ein Wachstum des Bahnanteils unter 2.5 %-Punkte
erwartet.

Die folgenden Abbildungen zeigen die Resultate fiir das Mobilitdtsverhalten fiir das Sze-
nario 2 («Verdoppelung OV-Anteil») sowie die Differenz zum heutigen Zustand.
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Abbildung 16: Mobilitdtsverhalten

nach Raumtypen, 2050, Szenario 2
(«Verdoppelung OV-Anteil») Verkehrsauf-
kommen in der CH und Modalsplit

nach Wegen
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Agglokern . .
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‘Wachstum Bahnanteil
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Interm. Siedlungsr. 0 bis 5 %-Punkte

5 bis 10 %-Punkte
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Abbildung 17: Differenz zwischen Mobilitéts-
verhalten Ist-Situation und differenzierten
Verbindungsqualititen, Szenario 2
(«Verdoppelung OV-Anteil»)

Mit den Annahmen zum Szenario 2 («Verdoppelung OV-Anteil») wird der OV-Anteil an
Wegen um rund 12.8 %-Punkte auf 25.8 % bzw. der Bahnanteil um 4.8 %-Punkte auf 9.6
% erhoht. Die Resultate zeigen, in welchen Raumtypen bzw. auf welchen Verbindungen
die grossten Anpassungen notwendig sind, wenn dieses Ziel erreicht werden soll. Auf
verschiedenen Verbindungstypen miisste ein Quantensprung in der OV-Qualitiit erzielt
werden. Beispielsweise miisste zwischen unterschiedlichen Agglomerationskernen die
Bahn mit nahezu 85% Anteil an Wegen das klare Haupttransportmittel ausgestaltet wer-
den. Auch auf Verbindungen zwischen

— unterschiedlichen Agglomerationsgiirteln,

— Agglomerationskern und Agglomerationsgiirtel,

— Agglomerationskern und Intermedidrem Raum,

— und Agglomerationskern und ldndlichem Raum
miissten Bahnverkehrsanteile von rund 30% erreicht werden. Die grossten Wachstums-
prognosen der Bahnanteile im Vergleich mit dem Ist-Zustand (mit iiber 15 %-Punkte)
liegen auf Verbindungen zwischen

— unterschiedlichen Agglomerationskernen

— unterschiedlichen Agglomerationsgiirteln

— zwischen Agglomerationskern und Agglomerationsgiirtel

Aber auch auf den weiteren Verbindungen sind betrachtliche Zunahmen im Bahnver-
kehr bis knapp 10%-Punkte notwendig.
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4.4 Erschliessung der Riume

In eine spezifische Analyse wurde die OV-Erschliessung der Riume entlang der Bahn-
korridore der Schweiz untersucht. Als Anndherung wurde hierzu die Qualitit des Ange-
bots (quantifiziert iiber Datensatz zu Erreichbarkeiten im OV aus dem NPVM) der heu-
tigen Raumnutzerdichte (Anzahl Einwohner*innen und Arbeitsplitze pro Siedlungsfla-
che) gegeniibergestellt. Zur Interpretation der Ergebnisse wurde eine sog. «bivariate
Choroplethenkarte» erstellt. Dabei sind die Raumnutzendendichte und die OV-Erreich-
barkeit in 4 Stufen (nach Quantilen) gegliedert und die Darstellungen iiberlagert. Inte-
ressant sind die Riume mit einer hohen Siedlungsdichte und einer tiefen OV-Angebots-
qualitidt («Unterangebot») sowie die mit einer tiefen Siedlungsdichte und einer hohen
OV-Erreichbarkeit («Uberangebot» oder «Verdichtungspotenzial»).

I Dichte Raumnutzende
I Erreichbarkeit (OV)

hohe Siedlungsdichte
tiefe OV-Erreichbarkeit,
(Anzeichen fur «Unterangebot»)

hohe Siedlungsdichte,
hohe OV-Erreichbarkeit

tiefe Siedlungsdichte, tiefe Siedlungsdichte

tiefe OV-Erreichbarkeit hohe OV-Erreichbarkeit,
(Anzeichen fiir «Uberangebot»
oder «Verdichtungspotenzial»)

Abbildung 18: Bivariates Farbschema

In den folgenden Abbildungen ist diese bivariate Choroplethendarstellung fiir die ge-
samte Schweiz sowie fiir die Handlungsrdume «Metropolitanraum Ziirich» und «West-
alpen» dargestellt. Die Plane zeigen jeweils die gesamte Darstellung, wobei die Extrem-
werte in einer separaten Abbildung dargestellt sind.
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Abbildung 19: OV-Erreichbarkeit nach Sied-
lungsdichte (2017), Auswertung fiir gesamte
Schweiz, gesamthafte Darstellung
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Abbildung 20: OV-Erreichbarkeit nach Sied-
lungsdichte (2017), Auswertung fiir gesamte
Schweiz, Extremwerte
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Abbildung 21: OV-Erreichbarkeit nach Sied-
lungsdichte (2017), Auswertung fiir Metropo-
litanraum Ziirich, (links: gesamthafte Dar-
stellung, rechts: Extremwerte)
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Abbildung 22: OV-Erreichbarkeit nach Sied-
lungsdichte (2017), Auswertung fiir Westal-
pen, gesamthafte Darstellung
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Abbildung 23: OV-Erreichbarkeit nach Sied-
lungsdichte (2017), Auswertung fiir Westal-
pen, Extremwerte
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Die Abbildungen zeigen, dass die Qualitit des OV-Angebots in der Tendenz grundsitz-
lich mit der Dichte der Raumnutzenden iibereinstimmt: Rdume mit hoher Nutzenden-
dichte verfiigen iiber eine hohere OV-Erreichbarkeit. Generell liisst sich sagen, dass ent-
lang der Bahnkorridore eine hohe OV-Angebotsqualitit vorhanden ist. Es lassen sich
auch im gesamtschweizerischen Vergleich keine deutlichen Unterschiede zwischen den
Handlungsraumen festhalten.

Die Interpretation der Extremwerte und die Identifikation von Rdumen mit einem
«Uberangebot» bzw. einem «Unterangebot» erweist sich auf dieser Ebene als komplex.
Aus den tibergeordneten Analysen lassen sich keine weiteren Muster erkennen. Der Be-
trachtungsperimeter ist gross, die Indikatoren stellen eine Vereinfachung dar, die Da-
tenlage weist gewisse Unschirfen auf und es bestehen noch weitere Faktoren, welche die
Qualitit des Bahnangebots mitbeeinflussen. Sowohl ein sog. «Uber-» als auch ein «Un-
terangebot» lasst sich zum Teil tiber Faktoren ausserhalb der Raumplanung begriinden
(z.B. touristische Bedeutung, Grunderschliessung, wichtige OV-Drehscheibe, Mitnah-
meeffekt). Es zeigt sich, dass ein gesamtschweizerischer Ansatz kaum weitere Erkennt-
nisse mit sich bringt. Es braucht korridorspezifische Betrachtungen, um diesen Umstan-
den gerecht zu werden und um die zweckmissige Bahnangebotsqualitit festlegen zu
konnen.

Mittels Fallbeispielen (siehe Anhang 2) wurden exemplarisch Rdume mit ausge-
wiesenem «Unterangebot» und «Unterangebot» untersucht.

Beim «Unterangebot» zeigt sich auf lokaler Ebene die Schwierigkeit, dass mit der
Bahninfrastruktur- und -angebotsplanung nur bedingt darauf reagiert werden kann. Ein
Teil der Riume mit einem «Unterangebot» stellen urbane Quartiere in kleinen und mitt-
leren Zentren dar, welche relativ dicht besiedelt sind, im Einzugsgebiet eines Bahnkor-
ridors liegen aber nicht im unmittelbaren Umfeld der Bahnhaltestelle. Die OV-Feiner-
schliessung (meist mit einem Ortsbussystem) kann vom Potenzial her keine hohen Takte
anbieten und ist somit nur ein bedingt attraktives Angebot. Zudem sind die Zubringer-
distanzen zur Bahnhaltestelle kurz, wodurch die Umsteigezeit im Vergleich mit der Ge-
samtreisezeit stark in Gewicht fillt. Entsprechend wichtig sind in solchen Situationen
die Zubringer des Fuss- und Veloverkehrs. Ein weiterer Typ von Raumen mit «Unteran-
gebot» sind punktuelle dichte «Arbeitsplatz-Hotspots» an Siedlungsrandern von Agglo-
merationsgemeinden. Auch hier zeigen sich wieder dhnliche Herausforderungen fiir den
Bahnverkehr: Distanz zur Bahnhaltestelle, zu wenig Potenzial fiir zusitzliche Bahnhal-
testelle, Zubringer kann nur bedingt ein attraktives Angebot bereitstellen. Punktuell
zeigt sich bei mittelgrossen Stiddten an den Bahnkorridoren Potenzial fiir zusétzliche
Haltestellen. Hier liegt die Herausforderung in der stadtebaulichen Integration der not-
wendigen Infrastruktur und der zu erwartenden Konflikte im Bahnnetz.

Aus den Fallbeispielen zeigt sich, dass ein Teil der Riume mit «Uberangebot» S-
Bahn-Haltestellen darstellen, welche etwas peripher vom dazugehorigen Siedlungskern
liegen. Die Bahnhaltestelle liegen im Umfeld eines grosseren Zentrums und profitieren
somit von einer hohen Angebotsdichte. Grundsitzlich besteht an solchen Orten Ent-
wicklungspotenzial im Bahnhofsumfeld, sofern dies raumplanerisch sinnvoll und ge-
wiinscht ist, aber auch hier ist mit moéglichen Nutzungskonflikten sorgfiltig umzugehen.
Zum Teil wurden solche Gebiete bereits durch die Raumplanung identifiziert und (z.B.
als Entwicklungsschwerpunkte) aktiviert.




metron

Perspektive BAHN 2050 | Erkenntnisse und Empfehlungen 42

5 Erkenntnisse und Empfehlungen

5.1 Erkenntnisse

Aus der Literatur einerseits und den Analysen andererseits lassen sich folgende Erkennt-
nisse festhalten:

Bahngiiterverkehr

Zu den Wechselwirkungen zwischen Giiterverkehr und Raumentwicklung ist vereinzelte
Literatur zu finden. Spezifische Aussagen {iber den Bahngiiterverkehr finden sich kaum.
Gemass der Literatur wurde in der Vergangenheit der Abstimmung zwischen Giiterver-
kehr und Raumplanung eine zu geringe Bedeutung beigemessen. Die Raumentwicklung
hat massgebliche Auswirkungen auf den Giiterverkehr, aber lenkende Wirkung in die
umgekehrte Richtung wird kaum thematisiert.

Es bestehen Abhingigkeiten zwischen dem Giiterverkehr und der Raumplanung.
Die Raumentwicklung ist aber im Vergleich zu anderen Logistiktrends fiir die Giiterver-
kehrsentwicklung nicht gleichermassen dominant. Aktuell dominieren andere Trends
(Digitalisierung und Automatisierung) die Diskussion und die Entwicklung des Giiter-
verkehrs. Drei Logistiktrends werden in der Literatur identifiziert: Steigende Bedeutung
der Zuverlissigkeit, sinkende Sendungsgrossen (bei gleichbleibender Gesamtmenge)
und steigende Anforderungen an die Transportqualitit.

Durch den Strukturwandel und den zunehmenden Flichendruck im urbanen
Raum haben sich die Logistik- und die Industrie-/Gewerbebetriebe aus den zentralen
und gut erschlossenen Riaumen an die Peripherie sowie in Riume zwischen den grossen
Ballungsgebieten verlagert. Um den Verdrangungseffekt der Logistikzentren entgegen
zu wirken sind fiir Stadte Logistikkonzepte zu entwickeln und daraus zweckmassige Fla-
chen fiir die urbane Logistik zu sichern. Diese Flachen sollten iiber einen Anschluss an
das Bahnnetz verfiigen.

Das Bevolkerungs- und Beschéftigtenwachstum durch die Siedlungsentwicklung
stellt einen Treiber der Giiterverkehrsnachfrage dar. Einerseits fiihren die, durch das
Siedlungswachstum generierten, zusitzlichen Raumnutzenden zu zuséatzlichen Bediirf-
nissen nach Ver-/ und Entsorgung. Andererseits bringt die Bautitigkeit einen Bedarf an
Transportwegen mit sich. Mit der raumplanerisch gewiinschten Siedlungsentwicklung
nach innen und Lenkung des Wachstums in den urbanen Raum verdichten sich die Gii-
terverkehrsbediirfnisse im Allgemeinen, wodurch das Konfliktpotenzial steigt. Fiir ein-
zelne funktionale Riume wurden in den letzten Jahren urbane Logistikkonzepte entwi-
ckelt. Vor dem Hintergrund der zunehmenden Herausforderungen besteht in diesem
Thema grosser Handlungsbedarf.

Auch die Datenlage ist im Giiterverkehr im Vergleich zum Personenverkehr sehr
diinn. Es fehlen robuste quantitative Grundlagen, in welchem der Binnengiiterverkehr
und der Quell-/Zielgiiterverkehr raumlich verortet ist und den Transportmitteln zuge-
ordnet wird.

Bahnpersonenverkehr
Im Einzugsgebet der schweizerischen Bahnkorridore liegt der OV-Anteil (nach Wegen)
heute bei knapp 13%, der Bahnanteil bei knapp 5 %. Je nach Raumtyp bzw. Verbindung
zwischen Raumtypen sind sowohl im Verkehrsaufkommen als auch in der Verkehrsmit-
telwahl grosse Differenzen vorhanden. Die grossten Verlagerungspotenziale auf den OV
(sowohl im Bezug zum Verkehrsaufkommen als auch zur Verkehrsmittelwahl) lassen
sich auf folgenden Raumtyp-Verbindungen identifizieren:

— im Binnenverkehr der Agglomerationsgiirtel

— zwischen Agglomerationskern und Agglomerationsgiirtel
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— zwischen unterschiedlichen Agglomerationsgiirteln
— zwischen Agglomerationskern und intermedidrem Siedlungsraum
— zwischen Agglomerationsgiirtel und intermedidrem Siedlungsraum

Die Raum- und Bahnentwicklung sind voneinander abhangig und lassen sich zu einem
gewissen Grad gegenseitig steuern. Es zeigt sich allerdings, dass isoliert durch die vor-
gesehene Raumentwicklung (Verdichtung, Fokus der Entwicklung auf Agglomerations-
rdume) nur geringfiigig eine Verlagerungswirkung auf die Bahn erreicht werden kann.
Gemiss den Analysen steigt der OV-Anteil um 1.5 %-Punkte auf 14.2 % und der Bahn-
anteil um 0.5 %-Punkte auf 5.1%. Die starksten Verdnderungen des Bahnanteils sind auf
Verbindungen zwischen den Agglomerationsgiirteln und (+2 Prozentpunkte) und zwi-
schen Agglomerationskernen (+1 Prozentpunkt) zu erwarten. Fiir die weiteren Verbin-
dungen liegt das erwartete Wachstum des Bahnanteils unter 1 Prozentpunkt. Die Raum-
entwicklung schafft die Voraussetzungen fiir eine nachhaltige Verkehrsmittelwahl, ist
aber allein betrachtet kein Selbstlaufer. Es bedingt kombinierte Massnahmen in weite-
ren Bereichen, damit das im Sachplan Verkehr gewiinschte Mobilitdtsverhalten erreicht
werden kann.

Der Bahn als flacheneffizientes Verkehrsmittel wird insbesondere in den urbanen
Riaumen auch kiinftig eine tragende Rolle zugeordnet. Wenn ein markanter Anstieg im
Bahnanteil erreicht werden soll (z.B. «Verdoppelung OV-Anteil»), miisste auf verschie-
denen Verbindungstypen ein Quantensprung in der OV-Qualitit erzielt werden. Bei-
spielsweise miisste zwischen unterschiedlichen Agglomerationskernen die Bahn mit na-
hezu 85% Anteil an Wegen das klare Haupttransportmittel ausgestaltet werden. Auch
auf Verbindungen zwischen

— unterschiedlichen Agglomerationsgiirteln,

— Agglomerationskern und Agglomerationsgiirtel,

— Agglomerationskern und Intermedidrem Raum,

— und Agglomerationskern und lindlichem Raum
miissten Bahnverkehrsanteile von rund 30% erreicht werden.

Wenn die prognostizierte Nachfrageentwicklung und eine zusétzliche Verlagerung auf
den Bahnverkehr erzielt werden soll, bedingt dies funktionierende Zubringersysteme
(Bus, Tram aber auch Fuss- und Veloverkehr) und Wegketten. Ein Quantensprung im
Bahnanteil bedingt auch einen Ausbau der Netzinfrastruktur und hat Auswirkungen auf
Unterhalt, Betrieb und Finanzierung. Die Bahn kann aufgrund der Systemgrenzen und
Abhingigkeiten nur bedingt Einfluss nehmen. Bei massgeblicher Erh6hung des OV-An-
teils miissen noch weitergehende Massnahmen (gezielter Angebotsausbau bei der Bahn,
aber auch begleitende steuernde Massnahmen ausserhalb der Bahn) getroffen werden.
Mittels raumplanerischer Massnahmen sind die Vorrausetzungen fiir funktionierende
Zubringer zu schaffen. Dies umfasst vor allem auch die Sicherung von strategischen Fla-
chen fiir Verkehrsdrehscheiben aber auch die Ausscheidung von Verkehrswegnetzen.

Ein Ziel der Raumentwicklung ist die Schaffung von kurzen Wegen. 2/3 der Bah-
netappen und 90% der MIV-Etappen sind unter 30 Min. Aufgrund des Gesamtverkehrs-
aufkommens und der heutigen Bahnanteile steht der Regionalverkehr im Fokus des Ver-
lagerungspotenzials. Der Fernverkehr bleibt fiir das Funktionieren des Gesamtsystems
eine zentrale Stiitze.

Die raumplanerischen Vorgaben (z.B. Raumtypen, Zentrenstrukturen Entwick-
lungsschwerpunkte) sind meist differenzierter als die Ausgestaltung des Bahnangebots.
Um diesem Umstand gerecht zu werden ist die Haltepolitik vermehrt auf diese raumpla-
nerischen Vorgaben abzustimmen. Dies bedingt eine korridorspezifische Betrachtung.
Eine generelle flichendeckende Erhohung des OV-Anteils ist fiir die Abstimmung auf die
Raumentwicklungsziele nicht wiinschenswert. Es sind Priorititen zu setzen, welche sich
u.a. nach den raumplanerischen Vorgaben und konkret nach den Entwicklungsperspek-




metron

Perspektive BAHN 2050 | Erkenntnisse und Empfehlungen 44

tiven richten. In der Konsequenz bedeutet eine stirkere Differenzierung der Bahnprodukte
und damit verbunden vermehrter Fokus auf die «mittleren» Bahnprodukte (wie RE, be-
schleunigte S-Bahnen, z.T. IR).

Mit dem Ausbau des Angebots (Geschwindigkeitserhohung, Taktverdichtung) ist
sorgfiltig umzugehen: Durch die erhohte Erreichbarkeit kann ein Impuls fiir die Sied-
lungsentwicklung gegeben werden. Allerdings kann dies zu ungewiinschten Entwick-
lungsanreizen in eher lindlich gepriagten Raumen oder zu lingeren Wegen und somit
erhohtem Verkehrsaufkommen fiihren. Gerade im Zusammenhang mit beschleunigten
S-Bahnen sind Angebotsformen zu finden, welche die Raume mit hohem Potenzial (Zen-
tren, dicht besiedelte Gebiete, wichtige Umsteigeorte und Schliisselareale) miteinander
attraktiv verbinden. Beschleunigte S-Bahn-Systeme, welche von aussen schnell das
Zentrum bedienen, sind grundsitzlich attraktiv, konnen aber falsche Anreize (Mehrver-
kehr, 1angere Wege, ungewiinschter Entwicklungsdruck) auslosen.

5.2 Empfehlungen
Aufgrund der Erkenntnisse der Studie lassen sich folgende Empfehlungen ableiten:

1. Schaffung von Grundlagen fiir Abstimmung Bahngiiterverkehr und
Raumentwicklung
— Lancierung von Forschungsprojekten und Grundlagestudien zu den Wechselwir-
kungen zwischen Raumentwicklung und (Bahn-)Giiterverkehr
— Generierung von robusten quantitativen Datengrundlagen zum Binnen- und
Ziel-Quellgiiterverkehr in der Schweiz (riumlich verortet, differenziert nach
Transportmittel und Warengruppe, Ist-Zustand und Prognosezustand)

2. Logistikkonzepte und Flichensicherung
— Entwicklung und Umsetzung von Logistikkonzepten fiir funktionale Rdume
(Agglomerationsraume / Stadte)
— Identifikation der zweckmaissigen Schnittstellen im Giiterverkehr
— Klarung der Rolle des Bahngiiterverkehrs in der Ver-/Entsorgung von Stiadten
— Proaktive Sicherung von Fliachen fiir urbane Logistik mit Anschluss an Bahnan-
lagen

3. Korridorspezifische Angebotsplanung
— Korridorspezifische (und z.T. korridoriibergreifende) Ausarbeitung von Raum-
entwicklungspotenzialen als Grundlage fiir die Angebotsplanung
— Bahn-Produktiibergreifende Angebotsplanung
— Fachgebietsiibergreifende Konzeption (Raumplanung und OV-Angebotspla-
nung)
— Stirkung der kiinftig zweckmissigen OV-Verkniipfungspunkte

4. Abstimmung Bahnhaltepolitik auf Raumentwicklungsziele
— Haltepolitik der Bahn verstirkt auf raumplanerischen Vorgaben abstimmen
(Raumtypen, Zentrenstruktur und Entwicklungsschwerpunkte)
— Weiterfithrung der Differenzierung der Bahnprodukte, Ausbau der «mittleren»
Produkte: «beschleunigten» S-Bahnen, RE (und IR) fiir Raume mit hohem Po-
tenzial




[ ) [ ]
oS0

metron

Perspektive BAHN 2050 | Erkenntnisse und Empfehlungen 45

5. Fokus auf Agglomerationsgiirtel und Regionalzentren

— Bereitstellung der erforderlichen Kapazititens im urbanen Raum

— Potenzial in Agglomerationsgiirtel verstarkt abschopfen. Ausbau von schnellen
Verbindungen und hohe Taktfolgen zwischen Zentren, dicht besiedelten Gebie-
ten und Entwicklungsgebieten

— Identifikation von Orten, an welchen ein Quantensprung in der OV-Qualitit
moglich ist

— Punktuell neue Haltestellen bei wichtigen Entwicklungsgebieten

6. Bahnhaltestellen als «Zentren» entwickeln
— Sicherung der notwendigen Flachens fiir Zubringer und Drehscheiben
— Schaffung von Nutzungsmix bei Bahnhaltestellen («Zentrumsfunktion»)
— Hohe qualitative und quantitative Vorgaben (Dichtesprung) fiir die Entwicklun-
gen im Umfeld der Bahnhaltestellen
— Ausgestaltung der Bahnhaltestellen als Treffpunkte, Aufenthaltsorte im 6ffentli-
chen Raum

7. Steuernde Begleitmassnahmen

— Unterstiitzend zu den Bahnangebotsmassnahmen sind steuernde Massnahmen
bei anderen Verkehrsmitteln und in der Raumplanung (z.B. Parkierungspflicht,
Fahrtenkontingente) vorzusehen

— Schaffung der notwendigen Kapazitiiten auf dem Zubringenden OV-System
(Stidtisches OV-System, Regionallinien)

— Schaffung von attraktiven multimodalen Drehscheiben

— Sicherung der Wegnetze und attraktiven Zuginge zu den Bahnhaltestellen fiir
Fuss- und Veloverkehr

3 Die «erforderlichen Kapazitdten» und «notwendigen Flachen» sind stark
von der Zieldefinition abhéngig. Wenn der Bahnanteil markant erh6ht werden
soll (wie beispielsweise «Verdoppelung Bahnanteil») bedingt dies auch einen
Sprung in den Kapazitiaten und im Flachenbedarf.
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Anhang

Anhang 1: Ausgewihlte Literatur

Fragestellung 1 A:
Welche Wechselwirkungen bestehen zwischen Raumentwicklung und Personenver-
kehr? Gibt es bereits Wirkungsmodelle zu diesem Thema?

Quelle Land Relevante Aussagen
ARE (2020) Schweiz  «Die Starken der jeweiligen Verkehrstrager und -angebote werden entspre-
Sachplan chend der spezifischen Gegebenheiten und Bedirfnisse der verschiedenen
Verkehr Raumtypen genutzt und erganzen sich gegenseitig. Die Angebotsformen und
die Anbieter sind vielfaltig. Durch die fortschreitende Individualisierung — auch
im OV — sowie die vermehrte gemeinschaftliche Nutzung des MIV verschwin-
den die Grenzen zwischen den beiden klassischen Systemen zunehmend.
Die Offenheit des Gesamtverkehrssystems bleibt erhalten und eine spontane
Fahrt mit verschiedensten Verkehrstragern und -mitteln ist méglich, insbeson-
dere im Landverkehr.»
ARE (2020) Schweiz  «Die Verlagerung zugunsten umweltschonender sowie flachensparender Ver-
Sachplan Ver- kehrstrager und -mittel (OV, sowie Fuss- und Veloverkehr) und multi-/intermo-
kehr dale Transportketten werden fiir den Personen- wie auch fur den Giiterver-
kehr konsequent gefordert, insbesondere in urbanen Raumen.»
EBP (2020) Ver- Schweiz  «Verkehrsnetze und -angebot (Fahrpléne) beeinflussen in ihrer Anordnung
kehr der Zukunft und ihrem Ausbau direkt die individuellen Mobilitatsentscheide, aber auch die
2060: Erreichbarkeit von Stadten, Doérfern und Regionen. Eine gute Erreichbarkeit
Langfristige gilt als einer — von vielen weiteren — positiven Faktoren fiir die hohe Standort-
Wechselwirkun- attraktivitat und beeinflusst damit die Wohnortwahl der Menschen oder die
gen Verkehr — Standortentscheidungen von Unternehmen. Damit wirkt die Erreichbarkeit auf
Raum die Immobiliennachfrage, die Grundstiickspreise, auf die Bautatigkeit und da-
mit auf die wirtschaftliche Entwicklung eines Gebiets.»
(Anhizbm(::f‘h ﬁ‘:fi:“nmd ve ( Bevélkerung und Gesellschaft 1
Produktionsverfahren, Echtzeitda (Demografie, Normen / Werthaltungen,
Internet of Things etc.} Individualisierung, Soziale Vernetzung etc.)
- " Individuelle Mobilitats- und
N SRy
Verkehrsnetz Routenwahl)
e ~
Fahrzeit, Fahrtdistanz,
Fahrtkosten)
Verkehr Aktivitdten Logistik
Erreichbarkeit (Arbeit, Ausbildung, (Produktionsstrukturen,
Einkauf,Freizeitetc.)  Logistikkonzepte]
2:;1:{\;& ey Standortwahl
Nutzer
Standort- . paytstighei
Elt'nsr:heritde Bautétigheit
(Investoren und
Private)
Preis und Regulierung Wirtschaft und Strukturen
{Finanzielle Anreize, Internalisierung {BIP-Entwicklung, Produktivitat, Einkommen,
externer Kosten, Marktzugang, Gebote und ibilie i al
Verbote etc.) Industrie 4.0, Shared Economy etc.)
Abb. 1: Zusammenhang von Raum und Verkehr (Quelle: Wegener, M.; First, F. (1999)
mit Anpasstngen)
ASTRA (2020) Schweiz  «Die Verflechtungen von Raum und Verkehr sind mannigfaltig, weshalb die

Verkehr der Zu-
kunft 2060:
Langfristige
Wechselwirkun-
gen Verkehr —
Raum

Wirkungsweisen und die Kausalitat haufig nicht eindeutig auszumachen sind.
Verallgemeinernd wird aber davon ausgegangen, dass neue Strassen de-
zentralisierend wirken und eine Entwicklung in die Flache ermdglichen, wéh-
rend neue OV-Angebote auf der Bahn «konzentriert dezentralisierend» ent-
lang der Bahnachsen an den Haltestellen wirken.»

«Die Erreichbarkeit ist zwar grundséatzlich ein wichtiger Standortfaktor. Ange-
sicht der bereits heute vielerorts hohen Erreichbarkeit fallen relative Verande-
rungen aber kaum ins Gewicht. Dies zumal stadtische Standortqualitaten auf-
grund der Bevolkerungs- und Wirtschaftsentwicklung tendenziell an Bedeu-
tung gewinnen.»

ECOPLAN / biro Schweiz

widmer (2005)
Wirkungsketten
Verkehr — Wirt-
schaft

«Die verénderten Standortfaktoren haben Auswirkungen auf die Standortent-
scheide von Unternehmen und Haushalten und kénnen zu einer Anderung
der Raumstruktur fihren. Daraus ergeben sich Anpassungen im Aktivitats-
muster (z.B. grossere Distanz zwischen Wohn- und Einkaufsort).

Durch den Bau der S-Bahn in Hauptzentren und Agglomerationen wird die
Konzentration von tertiaren Betrieben geférdert.»
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Quelle

Land

Relevante Aussagen

ARE (2018)
Bessere Koordi-
nation zwischen
Raum- und Ver-
kehrsplanung

Schweiz

«Die Wirkungsketten zwischen Verkehrs- und Raumentwicklung sind gegen-
laufig: Verkehrsinfrastruktur und Raumentwicklung bedingen einander und
beeinflussen sich durch wechselseitige Beziehungen,

Die Verkehrsnetze und -angebote beeinflussen in ihrer Anordnung und ihrem
Ausbau die Erschliessung von Regionen, Stadten und Dérfern und tragen un-
ter anderem zur Standortgunst bei. Gute Erreichbarkeit ist einer der wichtigen
Faktoren bei Standortentscheidungen von Unternehmen oder bei der Woh-
nortwahl und wirkt sich somit auf die Immobiliennachfrage, die Grundstuick-
preise, die Bautatigkeit und die wirtschaftliche Entwicklung eines Gebiets aus.
Die Art und Weise, wie die taglichen Wege zuriickgelegt werden — sei es zur
Arbeit, sei es zu Freizeit-, Versorgungs- und Einkaufszwecken —, hangt stark
von der Ausgestaltung der Verkehrsnetze in den Quartieren, Gemeinden und
Regionen sowie von den zur Verfligung stehenden Verkehrsmitteln ab. Neue
Infrastrukturen werden das Mobilitatsverhalten und die raumlichen Strukturen
fur sehr lange Zeitraume direkt beeinflussen. Entsprechend wichtig ist bei der
langfristigen Planung die sorgféltige Abstimmung der Infrastrukturen mit
Raum und Umwelt.

Durch politisch vorgegebene Auftrage, Flaschenhélse zu beseitigen, werden
mit neuen Netzelementen oder Taktverdichtungen nicht nur vorhandene Eng-
pésse eliminiert, sondern auch Grundlagen fur neue raumliche Beziehungen
geschaffen. Zwar verbessert sich dadurch der Verkehrsfluss zunachst, doch
langfristig nehmen auch die zuriickgelegten Distanzen zu. Denn eine neue
Umfahrungsstrasse oder schnellere Zugverbindungen lassen hohere Durch-
schnittsgeschwindigkeiten zu.

Beim OV-Ausbau erfolgt die Raumentwicklung entlang der Achsen und punk-
tuell im Umfeld der Haltestellen strukturierter, wahrend der MIV, bedingt
durch das radiale Strassennetz, starker in die Flache wirkt.»

ARE (2015)
Raumliche Aus-
wirkungen von
Verkehrsinfra-
strukturen in der
Schweiz

Schweiz

«Sowohl das Schienennetz als auch das Strassennetz ubten zu ihren jeweili-
gen Blutezeiten einen massiven Einfluss auf die schweizerische Raumord-
nung aus. Die immer besser werdende Erreichbarkeit beeinflusst neben an-
deren raumpragenden Variablen die Bevolkerungs- und Arbeitsplatzentwick-
lung und war stets ein wichtiger Faktor fir die regionale Wirtschaftsaktivitat.
Die Auswirkungen der Verkehrsinfrastrukturen sind deshalb jedoch nicht un-
bedingt kleiner als friiher. Sie sind aber schwerer erkenn- und messbar, weil
sie von anderen Effekten Gberlagert werden.

Es ist denkbar, dass durch die zusatzliche Infrastruktur auch ungewollte Aus-
wirkungen wie Zersiedlung, Mehrverkehr, langere Wege, Umweltbelastungen
oder Abnahme der Umgebungsqualitat generiert werden.

Dennoch scheint er v.a. im Umfeld von S-Bahnhofen eine verdichtende Wir-
kung auf die Siedlungsentwicklung zu haben. Letztere muss aber durch ge-
zielte Begleitmassnahmen politisch geférdert werden. Denn der Ausbau des
regionalen S-Bahn-Angebots kann auch gewisse Zersiedelungseffekte mit
sich bringen. Diese lassen sich allerdings raumplanerisch abfedern, da sie
nur zutage treten, wenn viel Baulandreserven zu glinstigen Preisen aus-
serhalb der Zentren zur Verfiigung stehen.

Wahrend im MIV die Radien deutlich gewachsen sind, biindelt der OV die
Verkehrsbedirfnisse — und somit die Kunden. Hier zeigen sich die unter-
schiedlichen Rollen von MIV und OV. Wahrend der OV der Siedlungsentwick-
lung tendenziell nachzulaufen scheint, ergibt sich diese priméar aus der Ent-
wicklung des MIV. Die Strasse wirkt dezentralisierend und ermdglicht eine
Entwicklung in die Flache, wahrend die Schiene hingegen konzentriert de-
zentralisierend wirkt und zu einer ,leopardenfellartigen Ausdehnung“ der Re-
gion fihrt.

Obwohl sie (die Bahn) auch periphere Gebiete erschliesse, fordere sie nicht
aktiv das ,Wohnen im Grinen®, sondern bietet, oft in Kombination mit dem
Bus, jenen eine Alternative, die aufgrund friherer Einflisse dorthin gezogen
sind. lhr eigenes Einflusspotenzial liege vor allem um die S-Bahnhofe herum
und wirke dort verdichtend und zentralisierend. Interessant ist auch die Be-
merkung, dass der OV unter Umsténden ein unbemerktes ,Attraktivitatspo-
tenzial“ habe, mittels dessen er die Siedlungsentwicklung womdglich auf indi-
rektem Weg beeinflusse. Auch wenn die Bewohner eines Gebiets oder einer
Siedlung sich primar mit dem Auto bewegen, fuhlen sie sich anscheinend zu
Wohnlagen hingezogen, die gut mit dem OV er-schlossen sind.»

Schweizerischer
Stadteverband /
EWP (2019) Mo-
bilitat als Gestal-
terin von Stadt-
regionen

Schweiz

«Siedlungswachstum erzeugt mehr Mobilitat und damit zusatzlichen Bedarf
an neuen Verkehrsinfrastrukturen. Im Gegenzug kénnen neue Verkehrsange-
bote zuséatzliches Siedlungswachstum nach sich ziehen.

Die Ausbauten des Bahnnetzes im Fernverkehr (Bahn 2000) reduzierten zwar
auch die Reisezeiten zwischen den Landesteilen, was aber aufgrund der vo-
rangehenden Realisierung des Nationalstrassennetzes keine zusétzliche Ver-
anderung der Raumstruktur nach sich zog. Kleinrdumig fiihrte der Ausbau
des offentlichen Verkehrs zur Korridorbildung und insbesondere um die Bahn-
stationen zu einer starkeren Verdichtung.»

Schneeberger
(2018) Ein Plan
fur die Bahn

Schweiz

«Die Ziele des Bundes fiur die Weiterentwicklung der Eisenbahn in der
Schweiz sin in Artikel 48 des Eisenbahngesetztes festgehalten. Sie sehen
keine direkte Verknipfung mit der Raumentwicklung vor.»
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Quelle Land Relevante Aussagen

«Als spurgefihrtes Massenverkehrsmittel kann sie zu einem wesentlicheren
Steuerungsinstrument fur die Siedlungsentwicklung und damit auch fir die
ganze Raumentwicklung werden.

Wenn, wie dies das Gebot des haushalterischen Umgangs mit dem Boden
bedingt, Siedlungen baulich nach innen entwickelt werden, werden Massen-
verkehrsmittel mehr denn je dort gefragt sein, wo sie ihren anhaltend un-
schlagbaren Trumpf des geringstmdglichen Raumbedarfs pro Reisenden aus-
spielen kénnen.

Die Eisenbahn kann den Raum ernsthaft strukturieren und zum angestrebten
Motor flir einen haushalterischen Umgang mit dem Boden werden.»

Abb 7 gt Kreis» weil i von der
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LITRA, VoV,
ARE (2019) Der
Modalsplit

des Personen-
verkehrs

in der Schweiz

Schweiz  «Die Verkehrsmittelwahl ist eine Entscheidung, die von mehreren Faktoren
wie der Angebotsqualitat, der Nachfrage und den raumlichen Gegebenheiten
beeinflusst wird. Dank diesen Faktoren kdnnen Handlungsmaglichkeiten iden-
tifiziert und die Verkehrsmittelwahl gesteuert werden. So ergeben sich drei
zentrale Moglichkeiten, um auf die drei wesentlichen Faktorengruppen einzu-
wirken.

1) Einwirkung auf die Qualitat des Angebots

2) Einwirkung auf die individuellen Voraussetzungen (Nachfrage)

3) Vorab: Einwirkung auf die raumliche Entwicklung»

Region

= Eignung der
Verkehramittel

= Entfernungen

metron

Angebots-
qualitat

» Fahrdauer
» Fahrtkosten
* Komfort

Individuelle
Bereitschaft (Nachfrage)

* Einschrankungen
» Ressourcen
» Praferenzen

Verkehrsmittelwahl
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Fragestellung 1B:

Welche Wechselwirkungen bestehen zwischen Raumentwicklung und Giiterver-
kehr/Logistik / City Logistik? Gibt es bereits Wirkungsmodelle zu diesem Thema?

Quelle Land

Relevante Aussagen

ARE (2016) Per- Schweiz
spektiven des
Schweizerischen
Personen- und
Guterverkehrs

bis 2040

«Auch beim Guterverkehr zeigt sich ein Einfluss der Bevolkerungsentwick-
lung: Der bedeutendste Teil des Binnen- und damit auch des Gesamtver-
kehrs steht im Zusammenhang mit Bautétigkeiten, welche unmittelbar mit der
Bevdlkerungsentwicklung und deren Nachfrage nach Wohnraum und Infra-
strukturen korrespondieren. Ebenfalls stark beeinflusst von der Bevolkerung
sind die Transporte an Abféllen und Sekundarrohstoffen, aber auch von Nah-
rungsmitteln und weiteren, mit dem Detailhandel verbundenen Verbrauchsgu-
tern. Nahrungsmittel und Verbrauchsgiter nehmen auch einen bedeutsamen
Anteil bei den Importen ein.»

Schweizerischer Schweiz
Stadteverband /

EWP (2019) Mo-

bilitét als Gestal-

terin von Stadt-

regionen

«Der Guterverkehr wird kleinteiliger und smarter, was einen veranderte Fla-
chenbedarf im urbanen Raum nach sich zieht. Der Guterverkehr wird in der
Verkehrsplanung oft stiefmutterlich behandelt: Obwohl die Versorgung mit
Gutern fur stadtische Regionen von grosser Bedeutung ist und betrachtliche
Immissionen auslésen kann, existieren wenige Konzepte, wie der Giterver-
kehr in den Stadten optimiert werden kann.

In der Vergangenheit erfolgte die Giterversorgung der Stadte mehrheitlich
Uber grosse Verteil- und Logistikzentren in den Aussenquartieren, meist mit
Bahnanschluss. Diese Zentren haben sich immer mehr in die Peripherie ver-
lagert. Damit erfolgt die Giterverteilung heute mehrheitlich mit Lastwagen
von ausserhalb der Stadt her. Der aufkommende Online-Handel bt
vielféltige, komplexe Wirkungen aus, die Bilanz fiir das gesamte (Liefer-)Ver-
kehrsaufkommen in den Stadtregionen ist noch offen.

Die Stadte mussen jedenfalls die erforderlichen Flachen fur den Giterverkehr
langfristig sichern.»

RAPP (2018)
Logistikstandorte
von Ubergeord-
neter Bedeutung

Schweiz

«Fur Logistikunternehmen wird es aufgrund des starken Siedlungsdruckes
Uberdies immer schwieriger, bestehende Standorte zu halten oder neue
Standorte an geeigneter Lage zu entwickeln. Das Wachstum der Guterver-
kehrsbranche und die Flachenknappheit in den Stadten und Agglomerationen
fuhren dazu, dass Standorte an raumplanerisch unerwiinschten Lagen ent-
stehen oder dass geeignete Standorte wegen dem Siedlungsdruck verloren
gehen. Eine langerfristige, zwischen Behorden und Wirtschaft abgestimmte
Planung und Sicherung der Logistikstandorte fehlt.

Insgesamt wurden in der Logistikmarktstudie in der Schweiz 25 Logistik-
Schwerpunkte identifiziert. Gemass dieser Analyse weisen die Raume Basel,
Zirich und Genf eine sehr hohe logistische Relevanz auf und haben eine in-
ternationale Bedeutung (rot markiert). Die Raume Chur, St. Gallen, Win-
terthur, Luzern, Bern, Lausanne und Sion weisen eine hohe logistische Rele-
vanz auf und sind von uberregionaler Bedeutung (orange markiert). Die wei-
teren Raume (gelb markiert) weisen noch eine mittlere logistische Relevanz
auf und haben eine regionale Bedeutung.

Die Resultate nach der Konsolidierung wurden mit dem Konzept Schienengu-
terverkehr des BAV abgeglichen. Um zu priifen, ob die konsolidierten potenti-
ellen Logistikstandorte von tberkantonaler Bedeutung mit den Standorten
des BAV-Konzeptes tUbereinstimmen, wurde die durchschnittliche Luftdistanz
vom jeweiligen Logistikstandort mit Uberkantonaler Bedeutung bis zur nachs-
ten Bahnanlage des BAV-Konzeptes berechnet. Insgesamt kann festgestellt
werden, dass die potentiell konsolidierten Logistikstandorte sehr nahe bei den
Bahnanlagen des Schienengiiterverkehrs des Konzeptes des BAV liegen und
somit sehr gut an das Schienennetz angebunden sind. Mehr als die Hélfte der
potentiellen konsolidierten Logistikstandorte liegt weniger als einen Kilometer
entfernt von der nachsten Bahnanlage. Fiir 93% der Flachen von tberkanto-
naler Bedeutung ist die nachste Bahnanlage weniger als 5km entfernt. Alle
Flachen haben mindestens eine Bahnanlage in einem Radius von 10km.>»

BAV (2017) Kon- Schweiz
zept fur den Gu-
tertransport auf

der Schiene

«Zur Umsetzung von Art. 12 GUTG sorgen Kantone, Stédte und Gemeinden
dafir, dass insbesondere neue Industrie- und Gewerbezonen mit Anschluss-
gleisen erschlossen werden. Kantone, Stadte und Gemeinden sollen daher
bei der Einzonung von Industrie- und Gewerbezonen darauf achten, ob ein
raumlich naher Anschluss an die Ubergeordnete Bahninfrastruktur besteht o-
der moglich ist und die mit der Industrie- oder Gewerbezone neu zu errichten-
den Anschlussgleisen an einen Annahme- oder Formationsbahnhof angebun-
den werden kénnen.»

RAPP (2018)
Logistikstandorte
von Ubergeord-
neter Bedeutung

Schweiz

«Logistik und Guterverkehr sollten fiir eine bessere Abstimmung beztiglich
Siedlung/Verkehr (Logistik/Guterverkehr) auch vermehrt in Verkehrskonzepte
und die Agglomerationsprogramme einfliessen. Dies kann aber eine Flachen-
sicherung in den Richtplanen nicht ersetzen.»
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ASTRA (2020) Schweiz  «Chancen fur die Bahn im Giterverkehr ergeben sich somit, wenn die Mog-
Verkehr der Zu- lichkeiten der Automatisierung und Digitalisierung konsequent in Angebots-
kunft 2060: verbesserungen und Preissenkungen umgesetzt werden, und wenn dartber
Langfristige hinaus die in den Annahmen fur Szenario S3 hinterlegten regulatorischen
Wechselwirkun- Massnahmen (Preisentwicklungen Strasse) umgesetzt werden. Die Stadt-
gen Verkehr — und Raumplanung sollte hier vor allem auch Flachen fur Logistik und Bahn-
Raum verkehr in Stadten und Agglomerationen vorsehen.»

Umweltbundes- Deutsch-
amt (2009) land
Strategie flr ei-

nen nachhaltigen
Guterverkehr

«Die Regionalpolitik richtet ihre MaRnahmen vor allem darauf aus, Investitio-
nen in strukturschwachen Gebieten anzuregen. Grundséatzlich ist dabei zu be-
achten, dass Forderungen von peripheren Rdumen verkehrsinduzierend wir-
ken kdnnen. Sie kdnnen zur Ansiedlung in Gebieten anregen, die unter dem
Gesichtspunkt der Entfernung zu Zulieferern und Kunden nicht optimal sind.
Positiv zu bewerten ist unter diesem Gesichtspunkt die Entwicklung der ver-
gangenen Jahre, die starker auf die Férderung von Branchenkompetenzfel-
dern, Netzwerken und Clustern setzt.

Die gezielte Férderung von regionalen Clustern kann im Einzelfall zu erhebli-
chen Verkehrseinsparungen fiihren, wenn sie zur Ansiedlung von Zulieferern
fur Teilprodukte fuhrt, die die regionalen Unternehmen vorher auf dem Welt-
markt bezogen. Da Cluster aber eine hohe Wettbewerbsfahigkeit und beson-
dere Exportstéarke aufweisen, zielen sie auch auf eine Ausweitung der Ab-
satzmarkte und haben damit grof3ere Transportentfernungen des fertigen
(Teil-)Produkts zur Folge. Auch die im InnoRegio-Programm in erster Linie
geforderten Forschungs- und Entwicklungsprojekte fihren mittelfristig zur
Produktion von neuen Giitern, die Transporte ausldsen. Aussagen iber die
langfristige Uberregionale Verkehrswirkung sind daher nur fallbezogen még-
lich.»

NFP 54 (2013)
Handbuch —
Guterverkehrs-
planung in stadti-
schen Gebieten

Schweiz

«Die Logistik- und Transportwirtschaft spielt eine wichtige Rolle in der Giiter-
beschaffung und -verteilung im Auftrag der Verlader oder Privatpersonen.
Durch ihre Logistikstrategien und Transportkonzepte beeinflusst sie einerseits
die Standorte von Lager, Umschlag- und Distributionszentren und die Giiter-
verkehrsnachfrage sowie andererseits das Verkehrsangebot.
Schlusselfaktoren fir die Entwicklung des Guterverkehrsaufkommens in Ton-
nen sind die Entwicklung des Bruttoinlandprodukts (Produktion und Konsum),
des Aussenhandels, der Bevoélkerung (Konsum), der Beschéftigten (Produk-
tion) und der Wirtschaftsstruktur (Branchen). In Schweizer Agglomerationen
ist das Giterverkehrsaufkommen in Tonnen stagnierend oder leicht riicklaufig
wegen des anhaltenden Strukturwandels von der industriellen Produktion zu
Dienstleistungen. Fahrten und Fahrleistungen nehmen jedoch stark zu.
Schliisselfaktoren fiir die Entwicklung der Anzahl Fahrten und Fahrleistungen
sind die raumliche Veranderung der Aktivitaten der Verlader (zum Beispiel
Verlagerung industrieller Aktivitdten von der Innenstadt in das Umland oder
andere Gebiete), Veranderungen in der Giterverkehrsnachfrage (zum Bei-
spiel kleinere Sendungen in kiirzeren Lieferintervallen und die veréanderten
Strategien der Verlader sowie der Logistik- und Transportdienstleister (zum
Beispiel im Zusammenhang mit neuen Standorten von Distributionsplattfor-
men am Agglomerationsrand, einer Konzentration auf weniger Plattformen
oder dem Transport-Management).

Entscheidend fir die Entwicklung der Guterlieferungen sind in den Innenstad-
ten oft auch die Zugangsbedingungen (Zeitfenster, Gewichtsbeschrankungen,
Fahrzeugabmessungen), die verfugbare Infrastruktur (Rampen, Anschluss-
gleise, Umschlagterminals) und die verfugbaren Flachen fiir das Be- und Ent-
laden der Fahrzeuge. Weitere wichtige Faktoren sind die Verkehrsnetze und
ihre Auslastung, welche die Erreichbarkeit bestimmen.

Fast drei Viertel (5,67 Mio.) der Schweizer Bevdlkerung wohnt heute in einer
der 55 Agglomerationen und etwas mehr als ein Viertel (2,04 Mio.) wohnt im
Ubrigen Gebiet. Seit 1999 nimmt die Bevdlkerung in stadtischen Gebieten
wieder schneller zu als in landlichen Gebieten. Setzt man diesen Trend bis
ins Jahr 2050 fort, werden dann uber 6 Mio. Menschen in den Agglomeratio-
nen der Schweiz leben und mit ihnen der Bedarf und die Konzentration der
Nachfrage an Gutern und Dienstleistungen in eben diesen Gebieten steigen.
Anders betrachtet, werden immer mehr Menschen von den negativen Folgen
des stadtischen Guterverkehrs in Stédten und Agglomerationen betroffen
sein.

Die meisten schweizerischen Agglomerationen haben sich in den letzten
Jahrzehnten zu dienstleistungsorientierten Konsumregionen entwickelt. Die
industriellen und gewerblichen Nutzungen wurden aus den Kernstadten ver-
drangt aufgrund steigender Landpreise, von Umwelt- und Nutzungskonflikten,
Stadtentwicklungsabsichten und einer dienstleistungsorientierten Wirtschafts-
politik. Zu dieser Entwicklung hat auch die Globalisierung beigetragen, die zu
einer stark arbeitsteiligen Wirtschaft und einer Abwanderung der industriellen
Produktion gefiihrt hat. Industrie- und Gewerbebrachen werden oft in Wohn-
und Bironutzungen uberfihrt und Logistiknutzungen verdrangt.

Auch die Struktur der Stadtebelieferung hat sich verandert. Wie die gewerbli-
che und industrielle Produktion wurden auch die Logistikaktivitaten aus den
Kernstadten und Agglomerationen ins Umland verlagert. Ein grosser Teil der
Transporte wird heute durch externe Dienstleister via nationale oder regionale
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Verteilplattformen durchgefuhrt. In diesen Verteilplattformen werden die Sen-
dungen kundengerecht zusammengestellt. Die grossten Logistikplattformen in
der Schweiz befinden sich denn auch in den bedeutendsten Wirtschaftsréu-
men Zurich, Basel, Genf und Bern oder dann im Raum Egerkingen/
Olten, wo sich die wichtigsten Schweizer Nationalstrassen Al und A2 kreu-
zen.»

Abbildung 2.2

Schema der Wirkungszusammenhinge
im stidtischen Gllterverkehr

Transportwirtschaft/ Verkehrsangebot | Verkehrsnachfrage | Verlader
Logistik = Standorte

* Standortfaktoren Verkehrsinfrastrukiur Produktion/Kansum * Infrastruktur
» Infrastruktur = Technologien

= rdumliche Arbeitsteilung
» Transportvorbereitung
* Produktion

» Logistikstrategie

* weitere Faktoren

= Technologien Transportkosten Giitermengen

» Transportkonzepte

» Lagerhaltung

= Distributionsplattformen/
Verteilzentran

» Lieferanforderungen

* Lieferzeit

* Flexibilitdt

» Tourenplanung

Transportpraise Gilterstrime

Verkehrsqualitit

» Lieferfrequenzen
* Auslastung Politik Gesellschaft
* Fahrzeugtypen * Infrastrukiur * Haushalte/Bavilkerung
. + Verkehrspolitik + Beschifiigte
(inkl. Verkehrssicherheit) = BIP

* Raumplanung * Konsum

= Umweltpolitik = weitere Faktoren

= Fiskalpolitik

= weitere Faktoren

VoV (2017) Stra- Schweiz

tegie Schienen-
guterverkehr

«Mit dem Bevolkerungswachstum wird der nutzbare Raum immer knapper,
sinnvolle Logistikkonzepte (z. B. fur die Ver- und Entsorgung von Siedlungen)
werden immer wichtiger. Ein gesamtschweizerisches Konzept mit einem sys-
tematischen Einbezug des Schienenguterverkehrs in die Logistikplanung
fehlt. Es stehen heute an strategisch wichtigen Orten keine Flachen und / o-
der bedarfsgerechte Anlagen zur Verfigung, um Giter von der Strasse auf
die Schiene umzuschlagen.

Als Folge der Deindustrialisierung nimmt der Bedarf an schweren Gutern,
welche konzentriert und gebiindelt an definierte Standorte transportiert wer-
den, ab. Im Gegenzug steigt die Nachfrage nach leichten, individualisierten
Guterstromen. Mit der zunehmenden Digitalisierung und Individualisierung
verlangen Kunden je langer desto mehr schnelle, zuverlassige und flexible
just in time- Transporte. Guterverkehr und Logistik sind dadurch zunehmend
von hohen qualitativen Anforderungen an Transportleistungen gepragt.

Die zunehmende Verknappung des Raumes erschwert den Erhalt und zielge-
richteten Ausbau der bendtigten Anlagen fiir den Schienenguterverkehr und
damit die Sicherstellung einer Glterversorgung auf der Schiene.

Und doch steht der Schienenguterverkehr vor grossen Herausforderungen.
Die Schweizer Industrie und damit auch der Gutertransportmarkt befinden
sich im Umbruch. Fur die traditionelle Industrie wurden schwere Guter kon-
zentriert und gebindelt an definierte Standorte transportiert. Die hochtechno-
logisierte Industrie hingegen hat Bedarf an leichten, individualisierten Guter-
stromen. Parallel dazu haben die Kunden zunehmende Anspriiche an den
eCommerce und die Nachfrage nach Same Day Delivery-Angeboten steigt
stetig. Und schliesslich sieht sich der Schienengiterverkehr mit der Tatsache
konfrontiert, dass die Wettbewerbsfahigkeit der Strasse aufgrund von Kosten-
reduktionen durch die absehbaren Automatisierungsschritte laufend zuneh-
men wird.

All diese Entwicklungen fihren zu héheren Anforderungen an die Logistik und
Produktionseffizienz im Schienenguterverkehr. Das Bevoélkerungswachstum,
die zunehmende Nachfrage nach kleineren, dafiir mehr Zustellungen und die
daraus folgende Verkehrszunahme resultieren zudem in einem erhéhten
Trassenbedarf. Dadurch akzentuieren sich Infrastrukturméngel und -eng-
passe weiter.

Dank dem im europdischen Vergleich dichtesten Netz an Anschlussgleisen
und Freiverladeanlagen verfiigt die Transportlogistik im schweizerischen Bin-
nenverkehr Uber eine gute Basis fur die landesweite Glterversorgung auf der
Schiene. Dazu tragen im Speziellen auch die Meterspurbahnen bei, welche
einen bedeutenden Teil des alpinen und landlichen Raumes erschliessen.»
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BAV (2017) Kon- Schweiz
zept fur den Gu-
tertransport auf

der Schiene

«Die Weiterentwicklung und Umstrukturierung der Angebote ist eine Folge
des strukturellen Wandels, dem der Giterverkehrsmarkt in der Schweiz un-
terworfen ist. Durch die teilweise Abwanderung von Schwerindustrie aus der
Schweiz fallen Transporte weg, die traditionellerweise Gberwiegend auf der
Schiene abgewickelt wurden. Auf dem Kontinentalmarkt nimmt mit der Opti-
mierung der Giterflisse und Lagerhaltung und der Starkung des Dienstleis-
tungssektors die Grosse des einzelnen Transportloses in der Feinverteilung
ab, wahrend die Anforderungen an die Flexibilitdt und Just-in-time-Lieferun-
gen steigen.

Treiber des Verkehrswachstums sind vor allem die Bevélkerungs- und Wirt-
schaftsentwicklung, welche sich in den fir den Guterverkehr relevanten Seg-
menten einer gesteigerten Bautatigkeit sowie einer weiterhin wachsenden
Nachfrage im Konsum infolge der Bevolkerungszunahme niederschlagen.
Die Logistikunternehmen missen neue Produkte und eine bessere Qualitat
bieten, um ihre Kundschaft halten zu kdnnen. Fir viele Transporte werden die
Guter zuerst gesammelt (Vorlauf), dann auf einem grossen Teil der Strecke
zusammen transportiert (Biindelung) und am Schluss wieder an verschiede-
nen Kunden verteilt (Nachlauf). Gleichzeitig ist eine Tendenz zu kleineren
Grossen des einzelnen Transportloses feststellbar.

Die grosse Zahl an bestehenden und bedienten Freiverladen ist ein wichtiger
Vorteil fur die Schweizer Industrie, das Gewerbe und die Landwirtschaft. Sie
ermdglicht vielen Unternehmen einen lokalen Bahnzugang ohne eigenes An-
schlussgleis. Auch Verlader mit sporadischen oder saisonal schwankenden
Transportbedirfnissen (u.a. Zuckerriiben, Holz) nutzen die Freiverlade. Der
Uberwiegende Teil der Freiverlade hat geringe Auswirkungen auf den Raum.
An gewissen Standorten gibt es einen hohen Umnutzungsdruck, da sich die
Flachen oft an zentralen, innerstéadtischen Lagen befinden, welche sich fir
eine Immobilien- oder Stadtentwicklung oder fiir erweiterte Bedurfnisse des
Schienenpersonenverkehrs eignen.

Freiverlade haben erfahrungsgemass ein Einzugsgebiet auf der Strasse von
maximal 30 Kilometer, wobei der Radius stark von der lokalen Topografie
aber auch von der Guterart abhéngt. Eine Konzentration von Transportmen-
gen an wenigen Standorten und die Mdglichkeit verschiedene Giiterarten an
einem Standort zu verladen, erscheint aus Sicht der Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen sinnvoll, um schienenseitig die Vorteile einer Biindelung zu nitzen.
Die grossen Annahme-, die Formations- und die Rangierbahnhtfe weisen ein
hohes Transportaufkommen auf, welches sich auf die benétigte Trassenkapa-
zitat auswirkt und raumwirksam ist.»
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Fragestellung 2A:

Wie ist der Modal-Split im Personenverkehr nach verschiedenen Raumtypen?

Quelle Land

Relevante Aussagen

ARE (2015)
Bessere Koordi-
nation zwischen
Raum- und Ver-
kehrsplanung,
Postulat Vogler

Schweiz

«Das Verkehrsverhalten der Bevolkerung ist je nach Dichteniveau der Sied-
lungsstruktur unterschiedlich ausgepragt: Je dichter bebaut und besser er-
schlossen ein Gebiet ist, umso kirzer sind die Wege und umso eher kdnnen
diese mit dem offentlichen Verkehr oder zu Fuss bzw. mit dem Velo zurtick-
gelegt werden. Auf der anderen Seite erhdhen beispielsweise wenig dicht be-
baute und periphere Wohnlagen die Léange der Wege und die Wahrschein-
lichkeit, dass diese mit dem MIV zuriickgelegt werden.»

Schweizerischer Schweiz
Stadteverband /

EWP (2019) Mo-

bilitat als Gestal-

terin von Stadt-

«Die Raumstruktur und insbesondere die Dichte haben im Gegenzug auch
Einfluss auf die Nachfrage: Bei hoherer baulicher Dichte legen Menschen fir
alle Verkehrszwecke (im Inland) weniger weite Distanzen zuriick und nutzen
dafiir haufiger den OV oder gehen zu Fuss.»

regionen

ASTRA (2020) Schweiz  «Allgemein gilt, dass je dichter und besser erschlossen ein Gebiet ist, umso

Verkehr der Zu- kurzer sind die Weglangen und umso eher kdnnen Wege mit dem 6ffentlichen

kunft 2060: Verkehr oder dem Fuss- und Veloverkehr zuriickgelegt werden. Wenig dicht

Langfristige bebaute Gebiete an peripheren Lagen hingegen erhohen tendenziell die

Wechselwirkun- Lénge der Wege und die Wahrscheinlichkeit zur Nutzung des MIV. Dies weil

gen Verkehr — in dichten Gebieten einerseits mehr Méglichkeiten zur Durchfihrung der Akti-

Raum vitét im nahen Umkreis bestehen, andererseits aber auch, weil in dichten Ge-
bieten das Verkehrsangebot anders strukturiert ist. Der MIV verflgt tber ein-
geschrankte Park- und Strassenkapazitaten und aufgrund der hohen Nach-
frage wird ein dichtes OV-Angebot maglich.»

ARE (2018) Schweiz  «Das Mobilitatsverhalten unterscheidet sich je nach Dichte im Umfeld des

Dichte und Mobi- Wohnortes:

litatsverhalten — Der Modalsplit verschiebt sich mit hherer Bevélkerungs- und Beschéftig-

tendichte weg vom motorisierten Individualverkehr hin zum 6ffentlichen
Verkehr und zum Fussverkehr.

— Menschen in dichten Gebieten legen fur alle Verkehrszwecke im Inland
(auch fur die Freizeit) kirzere Distanzen zuriick.

Bis zu einer Dichte von ca. 100 (EW+AP)/ha ist das Mobilitatsverhalten ten-
denziell MIV-dominiert und durch langere Distanzen im Alltagsverkehr im In-
land gepréagt. In den Dichten von rund 100 bis 160 (EW+AP)/ha ist das Mobili-
tatsverhalten multimodaler und situativer gestaltet: Es wird vermehrt der 6f-
fentliche Verkehr gewahit oder zu Fuss gegangen — das Auto steht fir ge-
wisse Zwecke aber weiterhin bereit. In den hdchsten Dichten zeigt sich ein
stadtisches Mobilitatsverhalten, das von kurzen Distanzen zu Fuss und mit
dem offentlichen Verkehr gepragt ist.»
100% o e

90% 12 13 S 14 S 15 S 17 S 13 e o1 o 14 OEG
80%
o - - - . . 45 |
’ o BE BE EH B B B 37
go% |- %4 % 6 |
3
= .
st —  — — s —
40% . | L 6 |
oge ‘S B S B I = = = = W= =
51
A7
20%—31—34—35—35—39_41_45_ I =N

10%

0%

Y T T S S - - T
o 4 B 4 ; N N N K
P 4V 1.'3"’ ,rb?’ ,,b"" 16}’ -ﬁ;\ \éo 7
T
(EW + AP) | ha
Fuss mVelo =MV mOV =Anderes
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Abbildung 5: Modalsplit nach Anzahl Etappen im Inland 2015 nach Be-
volkerungs- und Beschiftigtendichte
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LITRA, VoV, Schweiz  «Der Modalsplit ist je nach Gemeindetyp sehr unterschiedlich. Je dichter und
ARE (2019) Der stadtischer die Gemeinden, desto mehr Langsamverkehr und 6ffentlicher Ver-
Modalsplit kehr und desto weniger Individualverkehr.
des Personen-
verkehrs Die Agglomerationsgemeinden verzeichnen einen Anstieg des 6V-Anteils um
in der Schweiz 7 Prozentpunkte, gegentiber 3 Prozentpunkten in periurbanen Gemeinden. In
den landlichen Gemeinden ist dagegen auch ein erhebliches Wachstum von
rund 5 Prozentpunkteunkten festzustellen. Dieser Trend spiegelt zum Teil das
Phanomen der Langstrecken-Pendlerstrome wider, welche die Randgebiete
zunehmend betreffen. Es zeigt aber auch generell, dass die mit dem 6V zu-
rickgelegten Distanzen zugenommen haben.»
Abbildung Nr. 5: Modalsplit der Wege 2015 nach Wohngemeinden und relative Zunahme des Anteils des
&V zwischen 2005 und 2015
In % der Wege
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Agglome rations- Periurbane Landliche Gesamt Individualverkehr
gemeinde Gemeinde Gemeinde
Verkehrsanteil des 6V in % der Wege Zunahme 2005-2015
Agglomerationsgemeinde +2 %
Periurbane Gemeinde +1 %
Landliche Gemeinde +1 %
Gesamt +2 %
Abbildung Nr. 6: Modakplit der Wege 2015 nach Wohngemeinden und relative Zunahme des Anteils des
&V zwischen 2005 und 2015
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Schneeberger  Schweiz  «Analysen der Wechselwirkung von Dichtestruktur und der Wahl des Ver-
(2018) Ein Plan kehrsmittels machen deutliche, dass eine hohe Einwohnerdichte den Anteil
fur die Bahn platzsparender Mobilitdtsformen erhéht — vor allem das Zufussgehen und die

Beniitzung kapazitatsstarker Verkehrsmittel wie der Eisenbahn»
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ARE (2016) Schweiz
Bericht Ver-
kehrsperspekti-

ven 2040

Resultate Refe-
renzszenario

«Die Entwicklung der Verkehrsleistung unterscheidet sich auch nach Raumty-
pen, im OV deutlich stérker als im MIV. Im MIV haben landliche Gebiete et-
was stérkere Zuwachsraten als Stadtische. Insbesondere in den Grosszen-
tren ist die Dynamik im MIV unterdurchschnittlich, was vor allem mit der zu-
nehmenden Strassenauslastung in den zentralen Metropolitangebieten und
dem OV-Angebotsausbau zusammenhéngt. Im 6ffentlichen Verkehr weisen
vor allem die sub- und periurbanen Gebiete sowie Kleinzentren (diese jedoch
mit vergleichsweise kleinen Mengen) ein Uberdurchschnittliches Wachstum
auf. Dies ist einerseits auf die hohe Strukturentwicklung in diesen Gebieten
zuriickzufiihren, andererseits auf die weiteren Angebotsausbauten in den S-
Bahn-Systemen. Dass die OV-Entwicklung in der Raumkategorie Grosszen-
tren etwa dem Durchschnitt entspricht, ist vor allem auf den bereits hohen
Modal Split im Ausgangszustand zu erklaren. Auffallend ist schliesslich das
grosse OV-Wachstum in den touristischen Gemeinden. Hier muss jedoch an-
gefugt werden, dass die entsprechenden absoluten Leistungen deutlich klei-
ner sind als in den stadtischen Raumtypen.

Die Verkehrsleistungen steigen im OV stérker als das Verkehrsaufkommen.
Die durchschnittlichen Distanzen im OV nehmen demnach wie bereits in der
Vergangenheit weiter zu, wenn auch mit abflachenden Tendenzen. Der OV
kann seine Vorteile gegeniiber dem MIV vor allem auf Iangeren Distanzen im
Stadtenetz Schweiz ausspielen. Die Konzentration von Arbeitsplatzen in den
Agglomerationen bei gleichzeitig anhaltender Sub- und (etwas gedampfter)
Periurbanisierung beim Wohnen tragen zu weiter steigenden Wegdistanzen
bei. Beim MIV sind die Verhéltnisse umgekehrt. Das Verkehrsaufkommen
wachst etwas starker als die Verkehrsleistung, die Wegdistanzen nehmen so-
mit leicht ab. Dies kann priméar damit erklart werden, dass der MIV vor allem
kleinraumig seinen komparativen Vorteil der Flexibilitat ausspielen kann. Ins-
gesamt halt das Strassennetz der Schweiz die Kapazitaten fir den MIV nach
wie vor bereit, trotz punktuellen Engpassen, die sich bis 2040 verscharfen
werden. Die gréssten Kapazitatsengpéasse befinden sich auf Teilabschnitten
des Autobahnnetzes, vor allem rund um die gréssten Agglomerationen Zi-
rich, Basel, Bern und Lausanne-Genéve. Mit den Engpéassen verbundene
Reisezeitverlangerungen reduzieren die Attraktivitat des MIV gegeniiber dem
OV, der im Gegensatz zur Strasse keinen Stauzeitverlusten unterliegt, son-
dern «nur» Komforteinbussen: dies fuhrt zur Verlagerung v.a. von Wegen mit
langerer Distanz hin zum OV und erklart zudem die leicht sinkenden Wegdis-
tanzen im MIV.»

ARE (2017) Ana- Schweiz
lyse der SP-Be-

fragung 2015 zur
Verkehrsmodus-

und Routenwahl

«Hier wird deutlich, dass sich von der Westschweiz durch das Mittelland bis
nach Zurich ein Korridor mit eher héheren OV-Anteilen erstreckt. Der (Vor-
)Alpenraum hingegen ist eher MIV-affin. In der Westschweiz und in den urba-
nen Gebieten dominieren zudem die eher kiirzeren Wege, wéhrend diese in
landlichen Regionen tendenziell Ianger sind; bei den Weglangen ist das Bild
gesamthaft jedoch weniger dispers als beim Modal Split.»
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Fragestellung 2B:
Wie ist der Modal-Split im Giiterverkehr in verschiedenen Raumtypen?

Quelle Land Relevante Aussagen
EBP (2020) Ver- Schweiz  «Die folgende Tabelle zeigt die Referenzwerte 2015 zum Guterverkehrsauf-

kehr der Zukunft kommen und zu den Giterverkehrsleistungen des Wirkungsnetzes fur das
2060: Jahr 2015. Zu beachten ist ausserdem, dass nur Binnenverkehr betrachtet
Langfristige wird und gewisse Verkehrstrager (z.B. ROLA) nicht eingeschlossen sind.»

Wechselwirkun-
gen Verkehr —
Raum

Tab. 21 Referenzwerte Giterverkehr 2013

Raumtyp Kemstidte | Agglomerations- Landliche Alle Modalsplit
gemeinden Gemeinden | Raumtypen
Verkehrsaufkommen [1°000 Mt's]
Wagenladungsverkehr e 11221 144 2177 T7.0%
Kombinierter Verkehr 500 707 249 1547 0.5%
Strasse schwer Ba'448 125'686 74414 288548 84.2%
Strasse leicht 10046 120468 4247 26330 7%
Cargo Sous Terrain i) o o o 0.0%
Weitere Transportmittel 0 a o o 0.0%
Summe 107°895 149°661 85054 2610 100%
Verkehrsleistung [Mio. Mtkm/a]
Wagenladungsverkehr 055 20.7%
Hombinierter Verkehr 265 1.9%
Strasse schwer 107168 71.3%
Strasse leicht ara 6.1%
Cargo Sous Termain o 0.0%
Weitere Transportmittel o 0.0%
Summe 14’266 100%

BAV (2017) Kon- Schweiz

zept fur den Gii-
tertransport auf
der Schiene

«Heute wird sowohl im Binnenverkehr als auch im Import-/Exportverkehr ein
Viertel der gesamten Gutertransportleistung auf der Schiene bewaltigt. Damit
ist die Schiene —neben dem mit Abstand wichtigsten Verkehrstrager Strasse
—fir die Versorgung innerhalb der Schweiz und fiir den Austausch mit dem
Ausland von grosser Bedeutung. Der konventionelle Giiterverkehr (insbeson-
dere der Einzelwagenladungsverkehr) deckt die grosse Mehrheit des Guter-
verkehrsaufkommens auf der Schiene ab. Ein geringerer Teil entfallt auf den
Kombinierten Verkehr (KV). Der konventionelle Schienengiiterverkehr ist
auch beim Import-/Exportverkehr gegeniiber dem kombinierten Verkehr domi-
nant.»

ARE (2016) Per- Schweiz

spektiven des
Schweizerischen
Personen- und
Guterverkehrs
bis 2040

«Der Anteil des Schienengtiterverkehrs an der gesamten Transportleistung,
der sogenannte Modalsplit, belief sich 2019 auf 37%.

Die beiden Verkehrstrager Strasse und Schiene ergénzen sich: Wahrend die
regionale Feinverteilung der Waren aufgrund der vorhandenen Verkehrsinfra-
struktur in den meisten Fallen nur Uber die Strassen erfolgen kann, bietet die
Schiene vor allem bei langeren Transportwegen Vorteile. Dies zeigt sich etwa
darin, dass die schweren Strassenguterfahrzeuge 2019 in der Schweiz 65%
ihrer Transportleistungen im Binnenverkehr und nur 35% im internationalen
Verkehr (Import, Export, Transit) erbrachten, wahrend bei der Bahn der inter-
nationale Verkehr mit einem Anteil von 75% dominierte. Auch sind die mittle-
ren Transportdistanzen im Schienenguterverkehr deutlich grosser als auf der
Strasse: 2019 wurden Giter auf dem Schweizer Schienennetz durchschnitt-
lich Uber eine Distanz von 170 Kilometern befordert, der Vergleichswert auf
der Strasse lag bei 47 Kilometern.»
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Quelle Land Relevante Aussagen

Transportleistungen auf Strasse und Schiene G1
Milliarden Tonnenkilometer
30
25
20
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5

1980 1985 1240 19935 2000 2005 2010 2015 2019
B schien= Strasse
Datenbasis Stragse: schwens in- und austindische Giterfahrzeuge, keichie nkEndischs
Giterfahr zeuge
Sehiens: Werte in Netta-Tonnenkdornetern {ohne das Eigengewicht von Containerm wund
Strassengiterfahrzewgen im kombinenen Verkehr)
Quellen: BFS - Gitertransponstatistik (GTS), Statiztk des Sffenlichen Verkehes (DeV)  © BFS 2021

Abbildung 14: Anteile der Warengruppen und der Medi im Binnenverkehr [2014)
beim Aufkommen [Tonnen) bei der verkehrsleistung (Tonnen-km)
EIQ
/ 7
NFP 54 (2013) Schweiz  «Der Anteil des Strassenguterverkehrs betragt in Schweizer Agglomerationen

Handbuch — GU-
terverkehrspla-
nung in stadti-
schen Gebieten

rund 85% und dominiert damit den Guterverkehr. Ein grosser Teil der Trans-
porte basiert auf kurzen Distanzen unter 75 Kilometern mit einem beschrank-
ten Verlagerungspotenzial auf die Schiene. Der reine Schienengiiterverkehr
(WLV) und der Kombinierte Verkehr (KL) haben einen deutlich geringeren An-
teil.

Da die Tonnage in den meisten Agglomerationen mehr oder weniger konstant
blieb, muss unter Beriicksichtigung der gesamten Entwicklung der Transport-
leistungen und der mittleren Transportweiten die Anzahl Fahrten markant zu-
genommen haben. Zwischen 1993 und 2008 hat zum Beispiel die Giiterver-
kehrsintensitat (als Fahrten pro Einwohner und Beschaftigten verstanden)

um Uber 50% zugenommen.

Im Vergleich zum Personenverkehr besteht zudem eine schlechtere Daten-
lage. Heute bestehen erhebliche Datenliicken zum stadtischen und regiona-
len Guterverkehr sowie zu Logistiknutzungen und zur Infrastruktur.»
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Quelle Land

Relevante Aussagen

00%
! Abbildung 2.13
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VoV (2017) Stra- Schweiz
tegie Schienen-
glterverkehr

«Dank dem im europaischen Vergleich dichtesten Netz an Anschlussgleisen
und Freiverladeanlagen verfiigt die Transportlogistik im schweizerischen Bin-
nenverkehr Uber eine gute Basis fur die landesweite Glterversorgung auf der
Schiene. Dazu tragen im Speziellen auch die Meterspurbahnen bei, welche
einen bedeutenden Teil des alpinen und landlichen Raumes erschliessen.
Trotzdem verzeichnet der Giterverkehr auf der Schiene seit 2010 einen kon-
tinuierlichen Rickgang. Heute halt die Schiene im Binnen sowie Import- und
Exportverkehr einen Anteil von rund einem Viertel der gesamten Gutertrans-
portleistung.

Die Zahlen verdeutlichen zum einen die Vorteile der jeweiligen Verkehrstra-
ger. Eine regionale Feinverteilung von Gutern kann in vielen Féallen nur Gber
die Strasse erfolgen. Auf mittleren und langeren Transportwegen hingegen
verfligt die Schiene uber klare Starken.»




metron

Perspektive BAHN 2050 | Anhang 59

Fragestellung 3A:
Wie hoch ist das Verlagerungspotenzial im Personenverkehr auf den OV durch
Raumplanungsmassnahmen?

Quelle

Land

Relevante Aussagen

Klima (2019)
Bahnhofe als
Kristallisations-
punkte der In-
nenentwicklung

Schweiz

«Mit der bereits vorhandenen Anbindung an den 6ffentlichen Verkehr, macht
es aus raumplanerischer Perspektive Sinn, Bahnhofsgebiete zu entwickeln,
auch wenn sich in den einzelnen Gemeinden oft ein Grossteil der einfach mo-
bilisierbaren unbebauten Reserven nicht in direkter Bahnhofsnéhe befindet.
Kommt hinzu, dass die bereits vorhandene heterogene Baustruktur und die
Anbindung an den 6ffentlichen Verkehr die Akzeptanz fir verdichtetes Bauen
erhdht. Weiter bietet eine Konzentration der Siedlungsentwicklung in der
Né&he des bestehenden Eisenbahnanschlusses die Chance, trotz eines Zu-
wachses von Raumnutzern, den Mehrverkehr Innerorts geringer zu halten.
Die Distanzen wirden kurz bleiben und der Langsamverkehr geférdert. Die
Entwicklungen an Bahnhofen kdnnten als Ventil genutzt werden, um den Ent-
wicklungsdruck von intakten Aussenquartieren zu nehmen und unbebauter
landlicher Raum wiirde im besten Fall geschitzt.

Es konnte aufgezeigt werden, dass sich im gewahlten Betrachtungsraum
Bahnhofsgebiete von kleineren Gemeinden fur Innentwicklung eignen. Es ist
Potential fiir Verdichtung vorhanden, wenn auch in unterschiedlicher Form
und Auspragung.

Die oft am einfachsten zu entwickelnden Landreserven in Form unbebauter
Flachen liegen in den meisten Gemeinden peripher und nicht direkt in den
Bahnhofsgebieten. Diese sind zum grossten Teil schon von Siedlungsgebiet
Umschlossen.

Die Ausnitzungsziffer ist allgemein in den untersuchten Bahnhofsgebieten e-
her tief.»

ARE (2015)
Raumliche Aus-
wirkungen von
Verkehrsinfra-
strukturen in der
Schweiz

Schweiz

«In Bezug auf den zweiten Teil der Hypothese, wonach neue Verkehrsinfra-
strukturen im urbanen Raum keinen erheblichen Effekt mehr haben, muss auf
das Potential der S-Bahnen und der regionalen Busnetzwerke verwiesen wer-
den. Auch wenn der OV immer noch der Siedlungsentwicklung zu folgen
scheint und sie noch nicht zu formen vermag, scheint sein Einfluss trotzdem
stetig zuzunehmen. Gerade um S-Bahnhofe herum scheinen die Entwick-
lungsimpulse durchaus spurbar. Wie sich im Expertengespréach gezeigt hat,
kénnen Veranderungen im Modal Split darauf hinweisen, dass der OV durch-
aus an Bedeutung gewinnt. Da dieser durch die Bahn, wie mehrfach darge-
legt, eher konzentriert dezentralisierend auf die Raumstruktur wirkt, dirfte
dies in Zukunft zunehmend relevante Effekte auch im urbanen Raum mit sich
bringen. Die CEAT-Studie macht zudem deutlich, dass allféllige Zersiede-
lungseffekte der S-Bahn durch eine restriktive Raumplanung abgefedert wer-
den kdnnen.»
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Fragestellung 3B:

Wie hoch ist das Verlagerungspotenzial im Giiterverkehr auf die Bahn durch Raum-
planungsmassnahmen?

Quelle Land Relevante Aussagen
ASTRA (2020) Schweiz  «Chancen fiir die Bahn im Guterverkehr ergeben sich somit, wenn die Mog-
Verkehr der Zu- lichkeiten der Automatisierung und Digitalisierung konsequent in Angebots-
kunft 2060: verbesserungen und Preissenkungen umgesetzt werden, und wenn dartber
Langfristige hinaus die in den Annahmen fiir Szenario S3 hinterlegten regulatorischen
Wechselwirkun- Massnahmen (Preisentwicklungen Strasse) umgesetzt werden.»

gen Verkehr —

Raum

Umweltbundes- Deutsch- «Das Verlagerungspotenzial hinsichtlich einer Verlagerung des Guterverkehrs
amt (2009) land vom Lkw auf die Bahn hangt von einer Reihe von Einflussgroéf3en ab. Die

Strategie flr ei-
nen nachhaltigen
Guterverkehr

wichtigsten sind Zuverlassigkeit, Zeit und Kosten. Diese Faktoren beeinflus-
sen — gerade im KV — die Lange der Transportstrecke, ab der die Bahn ge-
geniiber dem Lkw konkurrenzfahig ist. Fachleute sprechen von einer Mindes-
tentfernung zwischen 150 und 700 km — der fiir Deutschland gebréauchlichste
Wert ist 300 km.

Transportgiter haben unterschiedliche Affinitaten zu verschiedenen Ver-
kehrstragern. Deshalb ist bei der Diskussion der Transportverlagerungsoptio-
nen auch die Kenntnis der Guterstruktur wichtig. Die Prognose des
BMVBS159 enthélt eine Aufteilung nach dem einheitlichen Giterverzeichnis
fur die Verkehrsstatistik (NST/R160), die zehn verschiedene NST/R-Gliter-
gruppen unterscheidet. Auffallend ist, dass die Gltergruppen unterschiedlich
stark vertreten sind und sich voraussichtlich auch unterschiedlich entwickeln
werden. Das Guterkapitel 9 (Fahrzeuge, Maschinen, sonstige Halb- und Fer-
tigwaren) verfligte 2004 beim Transportaufkommen tber den zweithdchsten
und beim Verkehrsaufwand tber den hochsten Anteil. Im ebenfalls aufkom-
mensstarken Gliterkapitel 6 werden Guter uber vergleichsweise kurze Distan-
zen transportiert, Verlagerungspotenziale sind hier zu grof3en Teilen bereits
ausgeschopft. Das Giiterkapitel 9 weist neben hohen absoluten Werten, mit
3,5 % im Transportaufkommen und 4,2 % im Verkehrsaufwand, das grof3te
jahrliche Wachstum auf. Diese Gltergruppe umfasst Erzeugnisse aus fast al-
len weiterfiihrenden Produktionsstufen. Das hat zur Folge, dass das Trans-
portaufkommen und der Verkehrsaufwand bei zunehmenden Fertigungsstu-
fen und bei sinkender innerbetrieblicher Fertigungstiefe unmittelbar steigen.
Die meisten Erzeugnisse des Giiterkapitels 9 werden mit dem Lkw transpor-
tiert. Von Vorteil ist, dass diese Guterart den héchsten Containerisierungs-
grad aufweist. Dies ist eine ideale Voraussetzung fir eine Verkehrsverlage-
rung auf den Kombinierten Verkehr (KV).

Auch die seit 1985 bestehende Anschlussgleisférderung in der Schweiz von
durchschnittlich 9,22 Mio. Euro jahrlich trug zur Verlagerung des Stral3engu-
terverkehrs auf die Schiene bei. Jahrlich liel3en sich rund 4.7 Mio. t Giter auf
Anschlussgleise verlagern. Dies entspricht 16 % aller auf Anschlussgleisen
transportierten Mengen.»

Tab. 4.6 Ergebnisse verschiedener Studien zu Verlagerungspotenzialen im Giiterverkehr

Grundgesamtheit Verlagerungspotenzial
Studie Jahr Au.[kog ) g o=p

( utnlay Jahr: in % Jahr: in Mio. t
StaBA 2003 | Nur Container in D 2005: 13.7 2005: 10,6
Oko-Institut 2007 | Nur Container in D 2006:13.9 2005: 10,8
TransCare 2006 | Gesamter Giiterverkehr in D 2006: 4,2 2006: 58.8
TransC: oS 33 Unternehmen

ransCare .
im Rhein-Main-Gebiet LU 1Y

2015: Schienenguterverkehr
Modal Split 35 % (Aufkommen)

DLR 2003 | Gesamter Glterverkehr in D
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Anhang 2: Ausgewiihlte Fallbeispiele

Beispiel Sion — «Unterangebot»

— Sion Ouest/Nord:
Erschlossen durch 2 Stadtbuslinien mit 20-Min.-Takt oder weniger
— Ostlicher Teil von Bramois:

durch Regionalbusse angebunden (teils 2-Stunden-Takt)

— Optimierungsansitze:
Ausserhalb des unmittelbaren Einzugsgebiets der Bahn, Starkung Zubringer
Fuss- und Veloverkehr, Optimierung mit Stadtbus

Beispiel Horgen Neumatt -«Unterangebot»

e R
s RS
— Arbeitsplatz-Hotspot (Standort eines grosseren Unternehmens, ca. 500 VZA)
— Lage am Siedlungsrand von Horgen
— Buslinie zum Bahnhof Horgen im 30-Min.-Takt
— Optimierungsansitze:

Potenzial fiir zusatzliche Haltestelle zu gering Verdichtung Bus-Angebot

3

Beispiel Thun Siid -«Unterangebot»

— Urbaner, stadtischer Raum

— Wohnquartiere, Gewerbegebiet, Freizeitnutzungen

Bestehende Erschliessung durch Stadtbuslinien (jeweils im 10-Min.-Takt)
Ehemalige Bahnhaltestelle (Gwatt, Diirrenast) wurden aufgehoben
Optimierungsansitze:

Wiederaufnahme der Bahnhaltestellen, Abstimmung mit Stadtbussystem
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Beispiel Gachnang -«Uberangebot»

— Gemeinde liegt im Einflussgebiet stddtischer Kerne (Frauenfeld und Winterthur)
— Gutes Bahnangebot (S-Bahn-Linie im 30-Min.-Takt) bei eher geringen Einwoh-
ner- / Arbeitsplatzdichte

Siedlungskern etwas peripher von Bahnhalt

Optimierungsansitze: Siedlungsverdichtung im Bahnhofsumfeld priifen

Beispiel Tiigerwilen -«Uberangebot»
—_—

KONSTAN

— Siedlungsgebiet zwischen zwei Bahnkorridoren mit relativ dichtem S-Bahn-An-
gebot
— Optimierungsansatz: Siedlungsverdichtung im Bahnhofsumfeld priifen

Beispiel Birr -«Uberangebot»

=

— S-Bahn Haltestelle Birr liegt ostlich des Siedlungsgebiets

— Im direkten Haltestellenumfeld sind noch Flachen verfiigbar

— Optimierungsansatz: Verdichtung im Umfeld des Bahnhalts
(Gebiet ist als kantonaler Entwicklungsschwerpunkt ausgewiesen)
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