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Vorwort

Die nachhaltige Entwicklung von Siedlung und Verkehr ist ein wichtiger Grundsatz
der Schweizer Raumentwicklung. Gerade in den letzten Jahren ist die beschrankte
Verflugbarkeit des Bodens sowohl in der Bevdlkerung als auch in der nationalen
Politik wieder vermehrt ins Bewusstsein geriickt. Ausdruck dieser durchaus
berechtigten Besorgnis sind beispielsweise die vom Volk angenommene

Zweitwohnungsinitiative oder die Revision des Raumplanungsgesetzes.

Auf der Strasse, auf der Schiene und im Agglomerationsverkehr sind
Investitionsentscheide in Milliardenhdhe getroffen worden bzw. stehen zum
Entscheid an. Mit der tripartiten Verabschiedung des Raumkonzepts Schweiz im
Dezember 2012 wurde zudem eine wichtige strategische Grundlage zur
angestrebten raumlichen Entwicklung der Schweiz geschaffen. Nun gilt es
sicherzustellen, dass die angesprochenen Investitionsentscheide und die
angestrebte raumliche Entwicklung tatsachlich zu einer nachhaltigen Raum- und
Verkehrsentwicklung beitragen.

Der vorliegende Bericht leistet einen fundierten Diskussionsbeitrag zur
zuklnftigen Entwicklung von Siedlung und Verkehr in der Schweiz. Er stellt die
wichtigsten Ergebnisse aktueller Untersuchungen zusammen und formuliert die
zentralen Herausforderungen far eine nachhaltige Verkehrs- und
Raumentwicklungspolitik. Die Herausforderungen sind im suburbanen Raum und
in den Kernstadten am grdssten. Aber auch die Metropolitanrdume erweisen sich
als neue, wichtige Handlungsperimeter im Bereich Siedlung und Verkehr. Flr eine
koharente Raumentwicklungs- und Verkehrspolitik ist es zentral, dass die
Verkehrsfinanzierung den Zielen der Siedlungsentwicklung nicht zuwider laufen
und dass eine qualitativ hochwertige urbane Dichte zentrumsnahes Wohnen
ermoglicht. Dabei wird erneut die Bedeutung des Agglomerationsverkehrs und der

Siedlungsentwicklung nach innen erkennbar.

Maria Lezzi

Direktorin des Bundesamtes fir Raumentwicklung (ARE)






Zusammenfassung

Die zukiinftigen Herausforderungen im Bereich Siedlung und Verkehr in der Schweiz bleiben hoch. Die Trendberechnungen auf
Gemeindeebene fir das Jahr 2030 — basierend auf den aktuellsten Zahlen zur Bevdlkerungs- und Beschaftigtenentwicklung und dem
Nationalen Personenverkehrsmodell (NPVM) — liefern folgende Ergebnisse:

o Bevolkerung: Die Bevolkerung bis 2030 wird sich zunehmend auf dem Massstab der Metropolitanrdume — insbesondere in
den Metropolitanrdumen Zirich und Arc Lémanique — konzentrieren, und dort vor allem in den Girteln der Gross- und
Mittelzentren. In einigen Gemeinden im Alpenraum und im Jura sowie in vereinzelten Kernstédten ist mit minim sinkenden
Bevolkerungszahlen zu rechnen.

o Beschiftigung: Das Beschaftigungswachstum wird sich nicht am selben Ort wie das Bevdlkerungswachstum konzentrieren,
sondern in spezifischen Zentren innerhalb der Metropolitanrdume, vor allem in den Grosszentren und in den Girteln der
Gross- und Mittelzentren. In vereinzelten Gemeinden im Alpenraum, im Jura und im Tessin ist mit minim sinkenden
Beschaftigungszahlen zu rechnen.

e  Wohnen und arbeiten: Die vergleichende Trendanalyse der zukinftigen Bevolkerungs- und Beschaftigungsentwicklung auf
Gemeindeebene ergibt, dass sich die raumliche Diskrepanz zwischen Wohnen und Arbeiten bis ins Jahr 2030 deutlich
akzentuieren wird (vgl. Abbildung Z1).

Abbildung Z1: Differenz zwischen Beschaftigten und Erwerbstatigen
pro Gemeinde im Metropolitanraum Zirich.

e Verkehrsnachfrage (MIV): Mit den derzeit beschlossenen Ausbauten der Verkehrsinfrastruktur wird der MIV auch im Jahr
2030 der dominierende Verkehrstrager sein: Insbesondere die Belastungen rund um Zirich und im Arc Lémanique werden
deutlich zunehmen. Die hohe Verkehrsleistung im MIV resultiert vor allem aus dem zunehmenden Verkehrsaufkommen
aufgrund des Bevdlkerungswachstums, wahrend die mittlere Reiseweite nahezu konstant bleiben wird (14.3km).

e Verkehrsnachfrage (OV): Mit den derzeit beschlossenen Ausbauten der Verkehrsinfrastruktur wird der OV bis ins Jahr 2030
stark zunehmen. Insbesondere die Belastungen auf dem Schienennetz innerhalb der Metropolitanrdume sowie auf der West-



Ost-Achse werden deutlich wachsen. Das Wachstum des OV resultiert nicht nur aus dem steigenden Verkehrsaufkommen
aufgrund des Bevélkerungswachstums, sondern auch aus der deutlich zunehmenden mittleren Reiseweite (19.9km; +12.5%
zwischen 2005 und 2030).

Verkehrsnachfrage (LV): Mit den derzeit beschlossenen Ausbauten der Verkehrsinfrastruktur wird der LV bis ins Jahr 2030
nur leicht zunehmen. Das Wachstum des LV resultiet aus dem steigenden Verkehrsaufkommen aufgrund des
Bevolkerungswachstums. Die mittlere Reiseweite hingegen wird voraussichtlich abnehmen, und zwar auf 1.32km (-4.4%
zwischen 2005 und 2030) (vgl. Abbildung Z2).

Abbildung Z2: Verkehrsnachfrage 2030, mittleres Szenario,
Binnenverkehr CH, Durchschnittlicher Werktagsverkehr (DWV).

Modal Split nach Raumtypen: Mit den derzeit beschlossenen Ausbauten der Verkehrsinfrastruktur wird der OV-Anteil im
suburbanen Raum auch im Jahr 2030 relativ klein sein.

Personenfahrten zwischen Agglomerationen (MIV): Mit den derzeit beschlossenen Ausbauten der Verkehrsinfrastruktur
werden die MIV-Verflechtungen zwischen den einzelnen Agglomerationen innerhalb der Metropolitanrdume deutlich
zunehmen.

Personenfahrten zwischen Agglomerationen (OV): Mit den derzeit beschlossenen Ausbauten der Verkehrsinfrastruktur
werden die OV-Verflechtungen zwischen den Agglomerationen sowohl innerhalb der Metropolitanrdume als auch zwischen
den zentralen Agglomerationen des Schweizer Stadtesystems deutlich zunehmen (vgl. Abbildung Z3).



Abbildung Z3: Veranderungen der Personenfahrten im OV zwischen den
Schweizer Agglomerationen von 2005 bis 2030 (Szenario mittel).

e Modal Split zwischen Agglomerationen: Mit den derzeit beschlossenen Ausbauten der Verkehrsinfrastruktur wird sich der
Modal Split bei den Personenfahrten zwischen den gréssten Schweizer Agglomerationen zu Gunsten des OV verandern,
insbesondere auf langen und gut ausgebauten Strecken (z.B. Zirich-Bern; Zirich-Lugano).

Die aktuellen Trends der Entwicklung von Bevolkerung, Beschaftigung und Verkehr enthillen eine Reihe von raumlich differenzierten
Herausforderungen:

e Auf der Ebene des Schweizer Stiadtesystems ist der OV ein wichtiger Treiber der riumlichen Entwicklung. Hier besteht die
Herausforderung darin, den Trend hin zum Pendeln Uber lange Distanzen durch Geschwindigkeitserhéhungen nicht
zusatzlich zu begunstigen.

o Die Metropolitanraume erweisen sich als neue, wichtige Handlungsperimeter der urbanen Entwicklung in der Schweiz. Hier
besteht die Herausforderung darin, die Weiterentwicklung des Verkehrssystems mit der Raumentwicklung optimal
abzustimmen. Die Handlungsraume des Raumkonzepts Schweiz bieten hierflr eine geeignete, strategische Grundlage.

e In gewissen Agglomerationen und in verschiedenen Strassen- und Schienenkorridoren sind Kapazitdtsengpasse zu
erwarten. Hier besteht die Herausforderung darin, die Konflikte zwischen Fern- und Regionalverkehr zu bewaltigen,
verkehrstrageribergreifende Lésungen zu erarbeiten und die weitere Entwicklung mit der Raumplanung abzustimmen.

e Im suburbanen Raum wéchst die Bevdlkerung am starksten. Gleichzeitig ist der MIV-Anteil relativ gross. Die
Herausforderung besteht darin, den suburbanen Raum ganzheitlich aufzuwerten, zu verdichten und mittels qualitativ
hochwertigen Angeboten im &ffentlichen Nahverkehr das ungenutzte Potential des OV und des LV zu aktivieren.

e In den Kernstadten ist der 6ffentliche Nahverkehr ein starker Konkurrent zum LV. Hier besteht die Herausforderung darin,
den Anteil des LV auf kurzen Distanzen trotz guter OV-Erschliessung wieder zu erhéhen, beispielsweise durch
Beschleunigung des Veloverkehrs ausserhalb von Fussgéngerzonen. Gleichzeitig sind auch die Kernstadte qualitatsvoll zu
verdichten und die dortige Wohnqualitat zu verbessern.

e Im Vergleich zu den Metropolitanrdumen ist die Problemlage beziglich Verkehrsbelastung in den peripheren, landlichen
Regionen deutlich kleiner. Hier besteht die Herausforderung darin, bei schwach genutzten Infrastrukturen kostengiinstige
Erschliessungsalternativen zu entwickeln und umzusetzen.






Résumé

En Suisse, le domaine de I'habitat et des transports pose des défis qui garderont a I'avenir toute leur acuité. Le calcul des tendances a
I’échelle des communes pour I'année 2030 — réalisé sur la base des chiffres actuels sur I'évolution de la démographie et de 'emploi et a
partir du modéle national de trafic voyageurs — donne les résultats présentés ci-apres.

¢ Population : D’ici a 2030, la concentration de la population dans les aires métropolitaines va continuer de s’accentuer, en
particulier dans la métropole zurichoise et I'arc Iémanique, et surtout dans la couronne des centres moyens a grands. Dans
certaines communes de I'espace alpin et du Jura et dans quelques villes-centres, il faut s’attendre a un recul minime du
nombre d’habitants.

. Emploi : La croissance de I'emploi ne sera pas concentrée sur les mémes lieux que celle de la population, mais plutét dans
des centres spécifiques au sein des aires métropolitaines, surtout dans les grands centres et la couronne des centres moyens
a grands. Dans certaines communes de I'espace alpin, du Jura et du Tessin, il faut s’attendre a un recul minime du nombre
de postes a pourvoir.

. Habitat et travail : L’analyse comparative des médianes de I'évolution de la démographie et de I'emploi au niveau des
communes montre que les disparités géographiques entre I'habitat et le lieu de travail vont nettement s’accentuer d’ici a
2030. Voir figure Z1.

Figure Z1: Ecart entre emplois et actifs occupés par commune de I'aire métropolitaine zurichoise.

e Demande de transports (transport individuel motorisé) : Compte tenu des aménagements de l'infrastructure de transport
prévus pour le moment, le mode dominant en 2030 sera toujours le transport individuel motorisé (TIM): la charge va
s’accroitre tout particulierement autour de Zurich et dans I'arc 1émanique. Les prestations élevées en transport individuel
motorisé résultent surtout d’'un volume de trafic en hausse, di a la croissance démographique. La durée moyenne des trajets
restera quasiment constante (14,3 km).



Demande de transports (transports publics) : Compte tenu des aménagements de l'infrastructure de transport prévus pour
le moment, les transports publics (TP) vont connaitre une forte croissance jusqu'en 2030. Les charges sur le réseau
ferroviaire au sein des aires métropolitaines et sur I'axe est-ouest vont nettement augmenter. La croissance des transports
publics résulte non seulement d’un volume de trafic en hausse, di a la croissance démographique, mais aussi de la distance
moyenne de déplacement, en nette augmentation (19,9 km, soit + 12,5 % entre 2005 et 2030).

Demande de transports (mobilité douce) : Compte tenu des aménagements de l'infrastructure de transport prévus pour le
moment, la mobilité douce (MD) va a peine augmenter jusqu’en 2030. Sa progression résulte du volume du trafic dd a la
croissance démographique. La distance moyenne de déplacement devrait reculer pour passer a 1,32 km (- 4,4 % entre 2005
et 2030). Voir figure Z2.

Figure Z2: Demande de transports en 2030 ; scénario moyen pour le

trafic intérieur suisse, fondé sur le trafic journalier moyen.

Répartition modale selon le type d’espace : Compte tenu des aménagements de l'infrastructure de transport prévus pour le
moment, la part des transports publics dans I'espace suburbain devrait étre relativement faible en 2030 aussi.

Courses de voyageurs entre agglomérations (TIM): Compte tenu des aménagements de linfrastructure de transport
prévus pour le moment, les interdépendances relatives au transport individuel motorisé entre différentes agglomérations vont
nettement s’accroitre au sein des aires métropolitaines.

Courses de voyageurs entre agglomérations (TP): Compte tenu des aménagements de l'infrastructure de transport
prévus pour le moment, les interdépendances relatives aux transports publics entre les agglomérations vont nettement
s’accroitre, tant au sein des aires métropolitaines gu’entre les agglomérations centrales du réseau des villes suisses. Voir
figure Z3.



Figure Z3: Variations des courses de voyageurs en TP entre
les agglomérations suisses de 2005 a 2030 (scénario moyen).

o Répartition modale entre les agglomérations : Compte tenu des aménagements de l'infrastructure de transport prévus
pour le moment, la répartition modale des courses de voyageurs entre les principales agglomérations suisses va évoluer en
faveur des transports publics, en particulier sur les grandes lignes bien développées (comme Zurich-Berne ou Zurich-
Lugano).

Les évolutions actuelles concernant la population, I'emploi et les transports renferment une série de défis différents selon le type
d’espace.

e Au niveau du réseau des villes suisses, les transports publics sont un moteur notable de développement territorial. L’enjeu
consiste a ne pas favoriser encore plus, par des hausses de la vitesse de transport, la tendance a effectuer les trajets en
pendulaire sur de grandes distances.

e Les aires métropolitaines se révélent comme des périmétres d’intervention aussi nouveaux qu’importants du développement
urbain suisse. L'enjeu consiste a coordonner de fagon optimale le développement du systeme de transport avec celui du
développement territorial. Les territoires d’action définis dans le Projet de territoire Suisse offrent a cet effet une base
stratégique adéquate.

e Dans certaines agglomérations et dans différents corridors routiers et ferroviaires, il faut s’attendre a des capacités
insuffisantes. L’enjeu consiste a surmonter les conflits existants entre trafic de longue distance et trafic régional, a trouver des
solutions qui tiennent compte de I'ensemble des moyens de transport et & coordonner a I'avenir le développement de ces
derniers avec le développement territorial.

e C'est dans I'espace suburbain que la démographie enregistre la plus forte croissance. La part correspondante du trafic
individuel motorisé y est relativement importante. L’enjeu consiste a revaloriser de fagon homogene I'espace suburbain, a
encourager sa densification et a activer le potentiel inexploité de transports publics et de mobilité douce au moyen d’une offre
de qualité.

e Dans les villes-centres, les transports urbains de proximité sont un concurrent important de la mobilité douce. L’enjeu
consiste ici @ augmenter la part de la mobilité douce sur de faibles distances, méme la ou les transports publics sont bien
développés, par exemple en aménageant des voies cyclables afin de rendre ce mode de transport plus rapide en dehors des



zones piétonniéres. Parallelement, les villes-centres nécessitent une densification qualitative et une amélioration de la qualité
de vie.

Par comparaison avec les aires métropolitaines, les régions rurales, de par leur situation périphérique, sont nettement moins
problématiques en ce qui concerne la charge des transports. L'enjeu consiste ici a trouver des solutions bon marché afin de
désenclaver ces régions lorsque les infrastructures sont faiblement utilisées.



1. Einleitung

Die Schweiz strebt eine nachhaltige Entwicklung von Siedlung und Verkehr an. Eine koordinierte Verkehrs- und
Raumentwicklungspolitik gewinnt unter dem Gesichtspunkt beschrankter Finanzmittel fir Unterhalt und Ausbau von Strasse und
Schiene sowie der beschrankten Ressource Boden fir die Siedlungsentwicklung zunehmend an Bedeutung. Gerade in den letzten
Jahren sind die beschrankte Verfugbarkeit des Bodens und die zunehmende Belastung des Verkehrssystems sowohl in der
Bevolkerung wie auch in der nationalen Politik vermehrt ins Bewusstsein gerickt.

1.1 Sinn und Zweck des Berichts

Auf der Strasse (PEB'"), auf der Schiene (ZEB? FABI®) und im Agglomerationsverkehr* sind Investitionsentscheide in Milliardenhohe
getroffen worden bzw. stehen zum Entscheid an. Mit dem Raumkonzept Schweiz wurde zudem eine wichtige Grundlage zur
angestrebten raumlichen Entwicklung der Schweiz geschaffen. Es ist sicherzustellen, dass die angesprochenen Investitionsentscheide
und die angestrebte rdumliche Entwicklung insgesamt zu einer nachhaltigen Raum- und Verkehrsentwicklung beitragen. Um diese
Aufgabe zu bewaltigen, muss eine Vorstellung dariber bestehen, wie sich die Raumstruktur und die Verkehrsflisse in Zukunft
entwickeln. Zu diesem Zweck wurde im Mai 2010 unter Federfihrung des Bundesamtes fir Raumentwicklung (ARE) das Projekt
JAbstimmung von Siedlung und Verkehr* gestartet. In einer ersten Projektphase (Phase 2010/11) wurden zwei externe Mandate
vergeben, um die zukinftige Siedlungs- und Verkehrsentwicklung basierend auf den Bevdlkerungsszenarien des Bundesamtes fiir
Statistik (BFS) abzuschatzen. Mittlerweile hat das BFS seine Bevdlkerungsszenarien nach oben korrigiert. Dies war der Ausloser fur die
zweite Projektphase (Phase 2011/2012), welche die kinftige Siedlungs- und Verkehrsentwicklung basierend auf den aktuellen BFS
Zahlen neu beurteilt. Der vorliegende Bericht fasst die wichtigsten Ergebnisse der ersten und zweiten Projektphase zusammen und
stellt sie in den Kontext der schweizerischen Raumentwicklungspolitik. Der Bericht soll damit einen Beitrag zur Diskussion der kunftigen
Entwicklung von Siedlung und Verkehr in der Schweiz leisten und Grundlagen schaffen, um Infrastrukturprogramme wie PEB, FABI etc.
aus raumplanerischer Sicht besser beurteilen zu kénnen.

1.2 Fragestellungen und Ziele des Berichts

Eine wachsende Bevolkerung hat naturgemass auch eine steigende Raum- und Verkehrsnachfrage zur Folge. Im Hinblick auf eine
nachhaltige Siedlungs- und Verkehrsentwicklung ergeben sich zahlreiche grundsatzliche Fragestellungen: Wie entwickelt sich die
zukunftige raumliche Verteilung der Wohnbevdlkerung und der Arbeitsplatze? Welche verkehrlichen Auswirkungen sind aufgrund dieser
Entwicklung zu erwarten? Welche Wege muss die Raumentwicklungs- und Verkehrspolitik einschlagen, um den zunehmenden
Flachenverbrauch und die steigenden Mobilitatsbedirfnisse der Gesellschaft zu bewaltigen? Basierend auf diesen grundsatzlichen
Fragen verfolgt der vorliegende Bericht folgende Ziele:

e  Der Bericht prasentiert den aktuellen Stand der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung in der Schweiz.
e Der Bericht prasentiert aktuelle Erkenntnisse zum Zusammenhang zwischen Siedlungs- und Verkehrsentwicklung.

e Der Bericht zeigt die zukinftige raumliche Verteilung der Wohnbevolkerung basierend auf den neuen BFS
Bevolkerungsszenarien (BFS-2010-A und BFS-2010-B).

"Bundesrat (2009): Botschaft zum Programm zur Beseitigung von Engpéssen im Nationalstrassennetz und zur Freigabe von Mitteln vom 11. November 2009,
Bern.

2Schweizerische Eidgenossenschaft (2009): Bundesgesetz lber die zukiinftige Entwicklung der Bahninfrastruktur (ZEBG) vom 20. Méarz 2009 (742.140.2),
Bern.

3Bundesrat (2012): Botschaft zur Volksinitiative ,Fir den offentlichen Verkehr* und zum direkten Gegenentwurf. Bundesbeschluss iber die Finanzierung und
den Ausbau der Eisenbahninfrastruktur, FABI, 18. Januar 2012.

4 Bundesrat (2009): Botschaft zum Bundesbeschluss fiir die Freigabe der Mittel ab 2011 fir das Programm Agglomerationsverkehr vom 11. November 2009,
Bern.



e Der Bericht zeigt die zukilnftige raumliche Verteilung der Beschaftigten (Arbeitsplatze) basierend auf aktuellen
Branchenprognosen und Daten der Betriebszahlung.

e Der Bericht zeigt die verkehrlichen Auswirkungen der zukinftigen rdumlichen Verteilung von Wohnbevélkerung und
Beschaftigung anhand des Nationalen Personenverkehrsmodells (NPVM) des UVEK.

e Der Bericht zeigt die verkehrlichen Auswirkungen verschiedener potentieller Siedlungsvarianten: urbane Verdichtung,
grossraumige Verkehrserschliessung, Entwicklung in die Flache (basierend auf den alten BFS Bevdlkerungsszenarien).

e Der Bericht zeigt die verkehrlichen Auswirkungen verschiedener potentieller Angebotsverbesserungen im 6ffentlichen
Verkehr: Schnellbahn Zirich-Bern, Beschleunigung Fernverkehr, Kapazitatssteigerung Fernverkehr,
Angebotsverbesserungen im Regionalverkehr (basierend auf den alten BFS Bevolkerungsszenarien).

e Basierend auf den Analyseresultaten formuliert der Bericht die zentralen Herausforderungen fiir eine nachhaltige
Raumentwicklungs- und Verkehrspolitik.

Ausdrucklich nicht Gegenstand dieses Berichtes sind die ebenfalls wichtigen Fragestellungen im Zusammenhang mit dem
Freizeitverkehr® und dem Giterverkehr®. Zudem wird die Siedlungsentwicklung im Rahmen der Verkehrsmodellierung nicht in ihrer
vollen Breite, sondern primar in Bezug auf die Entwicklung von Einwohnern, Erwerbstatigen und Beschaftigten thematisiert. Faktoren
wie Flachenverbrauch oder Zersiedlung werden dabei nicht berticksichtigt.

1.3 Aufbau des Berichts

Der Bericht gliedert sich in mehrere Teile. Im ersten Teil (Kapitel 2) werden die politischen Ziele und Strategien der Siedlungs- und
Verkehrsentwicklung kurz umrissen, um den Referenzrahmen der nachfolgenden Analysen grob abzustecken. Im zweiten Teil werden
wichtige Treiber der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung thematisiert: Die Globalisierung, die Standortfaktoren fiir Unternehmen und
das Standortwahlverhalten von Haushalten. Der dritte Teil prasentiert aktuelle Erkenntnisse lber den Zusammenhang zwischen
Siedlungs- und Verkehrsentwicklung. Der vierte Teil dokumentiert den heutigen Stand der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung in der
Schweiz. Im fiinften Teil wird mit Hilfe des Nationalen Personenverkehrsmodells NPVM (VM-UVEK) abgeschatzt, welche Auswirkungen
die zukiinftige rdumliche Verteilung von Wohnbevolkerung und Beschéftigung auf die Verkehrsentwicklung im Jahr 2030 haben wird.
Der sechste Teil analysiert die Trends und Herausforderungen der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung in zwei spezifischen
Handlungsraumen gemass Raumkonzept Schweiz: Metropolitanraum Zirich und Hauptstadtregion Schweiz. Der letzte Teil schliesslich
fasst die Kernerkenntnisse zusammen und formuliert die daraus entstehenden Herausforderungen fir die Raumentwicklungs- und
Verkehrspolitik in der Schweiz. Insgesamt handelt es sich bei diesem Beitrag um eine Aktualisierung und Ergdnzung des
Zwischenberichtes’, welcher im Marz 2012 vom ARE publiziert wurde.

51In der Verkehrsmodellierung ist der gesamte Personenverkehr enthalten, es ist also auch der Freizeitverkehr enthalten und abgebildet; e s wurden aber keine
fiir den Freizeitverkehr spezifischen Untersuchungen durchgefihrt.

6 Die Verkehrsmodellierung wurde mit dem NPVM (VM-UVEK), also dem nationalen Personenverkehrsmodell durchgefiihrt. In diesem Modell ist der
Schwerverkehr auf der Strasse zwar enthalten und nimmt damit Einfluss auf die Netzbelastung. Der Gliterverkehr wird darin aber nicht spezifisch untersucht.

" ARE (2012): Abstimmung von Siedlung und Verkehr. Diskussionsbeitrag zur kiinftigen Entwicklung von Siedlung und Verkehr in der Sch weiz -
Zwischenbericht.



2. Ziele der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung

In verschiedenen Politikbereichen wird die Wichtigkeit der strategischen Koordination von Siedlung und Verkehr betont. Im Folgenden
werden die wichtigsten politischen Stossrichtungen kurz erlautert.

2.1 Nationale Infrastrukturstrategie

Am 17. September 2010 hat der Bundesrat einen Strategiebericht zur Zukunft der nationalen Infrastrukturnetze gutgeheissen. Der
Bericht kommt zum Schluss, dass in den kommenden zwanzig Jahren die Anforderungen an die Infrastrukturnetze stark steigen werden
und sie nicht nur eine zunehmende Nachfrage bewaltigen mussen, sondern zuséatzliche Anspriiche an sie gestellt werden:

o Die Versorgungssicherheit gewahrleisten

e Die Vorgaben des Umwelt- und Bevdlkerungsschutzes erfiillen

e Die angestrebte Raumentwicklung unterstiitzen

e  Zu einem nachhaltigen Umgang mit naturlichen Ressourcen beitragen
o Die weitere Integration der europaischen Markte ermdglichen

e Eine ausreichende Grundversorgung in allen Landesteilen sicherstellen, ohne die o&ffentlichen Finanzen Ubermassig zu
belasten

Der Bericht zeigt die strategischen Stossrichtungen flr eine nachhaltige Weiterentwicklung der nationalen Infrastrukturnetze auf und
legt dar, dass bei den staatlich finanzierten Infrastrukturnetzen (Strasse, Schiene) die Sicherstellung einer langfristig nachhaltigen
Finanzierung zentral ist. Wichtig ist dabei, dass die Infrastruktur- und Raumplanung eng aufeinander abgestimmt werden. In diesem
Zusammenhang verfolgt der Bundesrat unter anderem das folgende Ziel: ,Die Entwicklung der Infrastrukturnetze muss im Einklang mit
den raumpolitischen Zielen erfolgen. Sie soll die angestrebte Raumentwicklung in der Schweiz unterstiitzen und der Zersiedlung des
Raumes entgegenwirken. Wenn immer moglich und sinnvoll ist eine Blindelung der raumwirksamen Infrastrukturnetze in dafir
reservierten Korridoren vorzusehen. Dabei ist auch die vertikale Dimension [d.h. der Untergrund und das Bauen in die HO6he] mit

einzubeziehen*®.

2.2 Departementsstrategie UVEK 2012

Die UVEK-Strategie 2012 orientiert sich am Konzept und an den Anforderungen einer nachhaltigen Entwicklung, deren Bedeutung
anlasslich der UNO-Konferenz Uber nachhaltige Entwicklung vom Juni 2012 (Rio+20) von der hochsten politischen Ebene erneut
unterstrichen wurde. Da das Nachhaltigkeitskonzept mittlerweile in weiten Bevolkerungskreisen gut bekannt ist, verzichtet die neue
Strategie auf eine Gliederung und einen Aufbau nach den drei Zieldimensionen der nachhaltigen Entwicklung. Es ricken aber drei
spezifische thematische Herausforderungen fir das UVEK in den Vordergrund: (1) Verminderung des Energie- und
Ressourcenverbrauchs, (2) Abstimmung von Verkehrs- und Raumentwicklung, (3) Mitgestaltung der Informationsgesellschaft. Deren
Bewaltigung ist zentral fir die Sicherstellung einer langfristig tragfahigen Entwicklung der Schweiz. Wie das UVEK zur Bewaltigung
dieser Herausforderungen beitrdgt und in welcher Qualitdt es die Infrastrukturen sowie die rdumlichen und umweltbezogenen
Rahmenbedingungen gestaltet, pragt die zukinftige Entwicklung der Schweiz entscheidend. Das UVEK wird auch bei seinen
Lésungsansatzen die Grundsatze der nachhaltigen Entwicklung einbeziehen, namentlich dass die drei Zieldimensionen, die
Langfristorientierung und die Wechselwirkungen mit dem globalen Umfeld ausgewogen berticksichtigt werden.

8 Bundesrat (2010): Zukunft der nationalen Infrastrukturnetze in der Schweiz - Bericht des Bundesrates vom 17. September 2010, Bern.



Im Bereich ,Abstimmung von Verkehrs- und Raumentwicklung" werden folgende Wirkungsziele bis 2030 definiert®:
A) Bessere Abstimmung von Verkehrs- und Raumplanung
* Die Raumentwicklungspolitik hat vermeidbare, zusatzliche, teure Verkehrsangebote und Verkehrsinfrastrukturen verhindert

e Die Verkehrspolitik hat zur Verwirklichung der erwiinschten raumlichen Entwicklung des Landes gemass Raumkonzept
Schweiz beigetragen

o Die Verkehrspolitik hat einen grossen Beitrag zu einem sparsamen Umgang mit Kulturland und zur verminderten
Zerschneidung der Landschaft geleistet

e Nachteilige Auswirkungen des Verkehrs auf Umwelt und Bevdlkerung haben sich deutlich reduziert

. Im Personen- und Guterverkehr sind die Verkehrstrager noch konsequenter entsprechend ihrer Starke eingesetzt

o Die Verlagerung des Guterverkehrs von der Strasse auf die Schiene im alpenquerenden Transitverkehr ist vorangekommen
B) Weiterentwicklung des Instrumentariums

o Die steigenden Mobilitatsbedurfnisse der Bevolkerung werden durch ein verstarkt benutzerfinanziertes, optimal abgestimmtes,
intermodales sowie grenzuberschreitend koordiniertes und nachhaltiges Verkehrssystem befriedigt

C) Sicherstellung der Funktionalitét und Leistungsfahigkeit der Verkehrsinfrastruktur
e Die Leistungsfahigkeit und Verfligbarkeit von Infrastrukturen und Verkehrsangeboten ist sichergestellt

o  Die Schweiz ist im Luftverkehr durch einen Hubcarrier optimal an die europaischen und wichtigsten weltweiten Zentren
angebunden

D) Sicherstellung der Finanzierung

e Die Finanzierung des Verkehrs ist langfristig gesichert und arbeitet verstarkt mit lenkenden, effizienzorientierten,
marktwirtschaftlichen Anreizen

E) Gewaéhrleistung eines hohen Sicherheitsstandards

e Das Sicherheitsniveau (Safety und Security) der Schweizer Verkehrstrager gehort im europaischen Vergleich zu den besten
funf

F) Grenziiberschreitende Planung und Koordination

e Die Einbindung der Schweiz in das europaische Verkehrsnetz und Stadtesystem hat sich weiter verbessert

2.3 Raumkonzept Schweiz

Die Leitidee des Raumkonzepts Schweiz besteht darin, die Vielfalt der Rdume, den Zusammenhalt der Landesteile, die Solidaritat
zwischen den Bevolkerungsgruppen sowie die Wettbewerbsfahigkeit der Schweiz zu erhalten und zu starken. Um dies zu erreichen,
formuliert das Raumkonzept Schweiz fiinf zentrale Ziele':

e  Siedlungsqualitidt und regionale Vielfalt férdern: Bund, Kantone Stadte und Gemeinden férdern die hervorragende Lebens-
und Umweltqualitdt der Schweiz. Sie gestalten Identitat stiftende, naturnahe und urbane Landschaften und erhalten

9 UVEK (2012): Departementsstrategie UVEK 2012, Bern.
0 Schweizerischer Bundesrat, KdK, BPUK, SSV, SGV (2012): Raumkonzept Schweiz. Uberarbeitete Fassung, Bern.



kulturhistorische Bauten. Sie sorgen fiir eine qualitativ hochwertige bauliche und raumliche Verdichtung sowohl im urbanen
als auch im landlich gepragten Siedlungsgebiet. Sie identifizieren regionale Starken und entwickeln diese konsistent weiter.

e Natiirliche Ressourcen sichern: Bund, Kantone, Stddte und Gemeinden sichern Umfang und Qualitat der natirlichen
Ressourcen. Die raumplanerischen Entscheide sorgen fiir einen haushalterischen Umgang mit dem Boden. Die Siedlungen
werden nach innen entwickelt. Der Landschaft wird ein eigenstandiger Wert zugestanden. Auf die weitere Erschliessung und
Bebauung unverbauter Rdume wird verzichtet. Die Partner reduzieren den Energieverbrauch der Siedlungen, starken die
erneuerbaren Energien und schonen die Gewasser, das Trinkwasser und die Luft.

o  Mobilitdt steuern: Bund, Kantone, Stédte und Gemeinden erstellen, betreiben und unterhalten ein raum- und
energiesparendes Verkehrsnetz, das finanzierbar ist. Sie berticksichtigen dabei die Bedurfnisse der einzelnen Lebens- und
Wirtschaftsraume und stellen die internationale Anbindung der Schweiz sicher. Sie stimmen die Verkehrs- und die
Siedlungsentwicklung aufeinander ab. Sie beseitigen Fehlanreize, die zu einer liberméassigen Mobilitat flihren. Sie optimieren
die Kapazitat der bestehenden Infrastrukturen, bevor sie in neue investieren.

. Wettbewerbsféhigkeit stdrken: Bund, Kantone, Stadte und Gemeinden erhalten das polyzentrische Netz aus Stadten und
Gemeinden und starken die rdumlichen Rahmenbedingungen fiir eine konkurrenzfahige und vielfaltige Wirtschaft. Sie férdern
die spezifischen Starken der einzelnen Lebens- und Wirtschaftsraume.

. Solidaritét leben: Bund, Kantone, Stadte und Gemeinden fordern die Zusammenarbeit zwischen den Lebens- und
Wirtschaftsraumen. Sie anerkennen, dass nicht alles Uberall sinnvoll ist. Sie prifen neue Ansatze fiir den Ausgleich von
Nutzen und Lasten innerhalb und zwischen den Regionen.

Mit der Strategie ,Verkehr, Energie und Raumentwicklung aufeinander abstimmen* will das Raumkonzept Schweiz die Ziele im Bereich
Siedlung und Verkehr erreichen. Die verschiedenen Staatsebenen werden dabei explizit aufgefordert, ihren Beitrag zur Zielerreichung
zu leisten: (1) Der Bund unterstutzt die Bestrebungen der Kantone, Stadte und Gemeinden, zweckmassige Standorte flr erneuerbare
Energien bereitzustellen sowie energieeffiziente Raumstrukturen zu entwickeln. (2) Die Kantone behandeln in ihren Richtplanen speziell
die Frage, wie die Siedlungs- und Verkehrsentwicklung aufeinander und mit der Energieversorgung abgestimmt wird. Sie stimmen ihre
Entwicklungsvorstellungen auf die Sachplane des Bundes ab. (3) Stddte und Gemeinden ordnen Versorgungseinrichtungen, Wohn- und
Arbeitsplatzgebiete sinnvoll an. Sie achten dabei auf eine angemessene Erschliessung mit Strassen, offentlichem Verkehr und
Langsamverkehr und verhindern eine Ubermassige Beanspruchung bestehender Infrastrukturen. Zudem dimensionieren sie die
Bauzonen bedarfsgerecht und stimmen sie mit den Verkehrs- und Versorgungsnetzen ab. Mit dieser tripartiten Zusammenarbeit tragen
Bund, Kantone, Stadte und Gemeinden gemeinsam zur Verbesserung des Gesamtverkehrssystems bei. Sie koordinieren die
verschiedenen Verkehrstrager untereinander und stellen die Koordination mit der Raumentwicklung sicher. Zudem stimmen sie die
Planung der Verkehrsinfrastrukturen, die in ihren Zustandigkeitsbereichen liegen, mit ihren rdumlichen Entwicklungsvorstellungen ab
und sichern die langfristige Funktionsfahigkeit der iibergeordneten Strassen- und Schienennetze sowie der Landesflughafen.

Ein wichtiger Referenzpunkt fir die grossrdumige Koordination von Siedlung und Verkehr ist die Strategie 1 des Raumkonzepts
Schweiz: ,Handlungsrdume bilden und das polyzentrische Netz von Stadten und Gemeinden starken“. Abbildung 1 zeigt, wie diese
Strategie raumlich differenziert wird. Die abgebildeten Handlungsrdume bilden einen wichtigen Rahmen fiir die nachfolgenden
Analysen.



Abbildung 1: Strategie 1 des Raumkonzepts Schweiz: Handlungsraume bilden und
das polyzentrische Netz von Stadten und Gemeinden starken.

2.4 Sachplan Verkehr
Der Sachplan Verkehr besteht zum einen aus dem strategischen und programmatischen Teil ,Programm®, der Verkehrstrager
Ubergreifend ist. Zum anderen umfasst er die Verkehrstrager bezogenen Umsetzungsteile. Der Teil ,Programm*® stellt die Gesamtsicht
in den Vordergrund. Er zeigt auf, nach welchen libergeordneten Zielen, Grundsatzen und Prioritdten der Bundesrat bei der Erfiillung
seiner raumwirksamen Aufgaben im Verkehrsbereich handelt und welche Folgerungen sich daraus fiir die Planung der Verkehrstrager
ergeben. Der Teil ,Programm*” des Sachplan Verkehrs wurde vom Bundesrat am 26. April 2006 verabschiedet.
Der Sachplan Verkehr legt Ziele, Grundsatze und Prioritdten des Bundes fir die Verkehrsinfrastrukturen fest und sichert die
Koordination der Verkehrstrager bezogenen Massnahmen untereinander und mit der Raumentwicklung. Als Sachplan nach Art. 13 des
Raumplanungsgesetzes verbindet der Sachplan Verkehr die Ziele der Raumentwicklung und der Verkehrsentwicklung und bildet eine
Grundlage fiir verkehrs- und infrastrukturrelevante Entscheide des Bundes. In Beriicksichtigung der Erfordernisse der Nachhaltigkeit
und der Anliegen der weiteren Bundespolitiken formuliert der Sachplan Verkehr folgende strategische Ziele:

e  Funktionalitat fir Gesellschaft und Wirtschaft erhalten

e Qualitat der Verbindungen zwischen Agglomerationen und Zentren verbessern

e  Erreichbarkeit der landlichen Rdume und der Tourismusregionen gewahrleisten sowie die Grundversorgung sicherstellen

e  Siedlungsentwicklung nach innen foérdern und die Qualitat der Siedlungsraumes steigern

e Den Verkehr sicher machen

o Umweltbelastungen senken sowie natirliche Lebensgrundlage schonen

e  Ein ginstiges Kosten-Nutzen-Verhaltnis schaffen und die Aufwendung der 6ffentlichen Hand tragbar halten



Mit seinem Entscheid vom 26. April 2006 hat sich der Bundesrat erstmals verbindlich zu zentralen Aspekten der

Verkehrsinfrastrukturentwicklung gedussert. So zeigt er die wichtigsten ,Herausforderungen fur die Verkehrsinfrastrukturplanung® auf

und legt beispielsweise ,Grundsatze zur Verkehrsinfrastruktur von gesamtschweizerischer Bedeutung®, ,Entwicklungsstrategien®,

Kriterien fur die ,Netzzuordnung® sowie ,Handlungsgrundséatze und Prioritdten in Teilrumen® der Schweiz fest.

2.5 Ziele der Siedlungsentwicklung

Ausgehend von den in den letzten Jahren und Jahrzehnten beobachtbaren Trends der Siedlungsentwicklung in der Schweiz —

demographische Alterung und Wachstum, Entwicklung und Ausdehnung der Agglomerationen, reduzierte Dynamik im Iandlichen Raum,

zunehmender Flachenverbrauch, zunehmende Mobilitét — lassen sich folgende Ziele fiir die kiinftige Siedlungsentwicklung ableiten:

Siedlungsentwicklung nach innen: Eine Verdichtung nach innen kann dazu beitragen, der weiteren Zersiedelung Einhalt zu
gebieten. Sie wird dort angestrebt, wo dies mdglich, wiinsch- und machbar ist. Die Umsetzung einer Entwicklung nach innen
ist nur mit gréssten Anstrengungen maoglich. Die Verdichtung von Quartieren und Grossrdumen muss in jedem Fall mit der
Bereitstellung der entsprechend nétigen Infrastruktur, insbesondere mit der verkehrlichen Erschliessung einhergehen und die
Qualitat des Wohn-, Begegnungs- und Aussenraumes erhalten kénnen.

Begrenzung der Agglomerationsausdehnung: Der weiteren Ausdehnung der Agglomerationen ist entgegenzuwirken. Der
noch verbleibende agglomerationsnahe Landschafts- und Landwirtschaftsraum muss vom Siedlungsdruck entlastet werden.
Das weitere Wachstum von Wirtschaft und Wohnraum konzentriert sich entlang der existierenden Verkehrsachsen sowie auf
die verkehrsseitig gut erschlossenen Entwicklungsschwerpunkte. Diese sind zwischen den Agglomerationen suprakantonal
einerseits und zwischen den einzelnen Agglomerationsgemeinden andererseits zu koordinieren.

Erhalt der Kulturlandschaften: Die Kulturlandschaften stehen gerade im Mittelland in und zwischen den Agglomerationen unter
besonderem Druck. Sowohl hochwertige Landwirtschaftsflachen wie auch Naturschutzgebiete und weitere Lebensgrundlagen
fur die Tier- und Pflanzenwelt sind zu schonen. Dazu mussen Landschaften grossrdumig, Uber die Gemeinde- und
Kantonsgrenzen hinaus koordiniert und geordnet werden. Insbesondere muss die disperse Anordnung von kleinen Industrie-
und Gewerbezonen vermieden werden.

Erhalt von Lebens- und Wirtschaftsraum in ruralen, alpinen Gebieten: Periphere Gebiete im Jura, den Voralpen und Alpen
sind vielfach mit Standortnachteilen konfrontiert. Die relativ schwierige Erschliessung, gerade was Taktfrequenzen und
Reisezeiten im OV anbelangt, geht mit einer begrenzten Entwicklung von Industrie und Gewerbe einher. Zusétzlich tragen
viele dieser Regionen Lasten der Uberregionalen und internationalen Verkehrsachsen. Ziel ist, diese Regionen hinreichend zu
erschliessen, die Basis fur die Existenzfahigkeit der Berglandwirtschaft und somit den Erhalt alpiner Kulturlandschaften aber
auch fir Gewerbe und Tourismus zu beginstigen. In Fremdenverkehrsregionen ist Uberdies auf eine ausgewogene
Entwicklung der touristischen Anlagen und der Zweitwohnungen zu achten.

Vernetzung und Erschliessung: Die Verkehrsinfrastruktur ist einerseits einer der hauptsachlichen Treiber der
Raumentwicklung. Andererseits ist die Nutzung und Auslastung des Raumes aber auch stark von den Siedlungsmustern und
den sich daraus ergebenden Interaktionen im Raum beeinflusst. Die Netze, wie auch die darauf aufbauenden Angebote in
den Systemen des offentlichen Verkehrs (OV) und des motorisierten Individualverkehrs (MIV) sind so zu planen und
weiterzuentwickeln, dass sie die weitere Zersiedlung hemmen und die gewUlinschte rdumliche Entwicklung unterstitzen kann.

2.6 Ziele und Grundsiatze der Verkehrsentwicklung

Das UVEK fordert eine nachhaltige Mobilitat: Sie soll mdglichst umweltfreundlich und Kosten sparend sein. Alle Bevolkerungsgruppen

und Landesteile sollen das Verkehrsangebot nutzen kénnen. Die Ziele und Grundsatze der schweizerischen Verkehrspolitik sind in der

UVEK-Publikation ,Faktenblatter 2011 Verkehrspolitik des Bundes“'' zusammenfassend dargestellt. Nachfolgende Ausfiihrungen

basieren auf dieser Publikation.

"UVEK (2011): Faktenblatter 2011 Verkehrspolitik des Bundes, Bern.



Ziele:

Okologische Nachhaltigkeit. Der Verkehr benétigt Energie, verbraucht Land und verursacht Emissionen (Lérm, Abgase).
Diese Belastungen sollen auf ein langfristig unbedenkliches Niveau gesenkt werden. Die Mobilitdt soll weniger
Luftschadstoffe und Larm verursachen und das Klima weniger beeintrachtigen. Eine wichtige Aufgabe ist es, den
Bodenverbrauch zu reduzieren sowie Landschaften und Lebensrdume zu entlasten.

Wirtschaftliche Nachhaltigkeit: Die Volkswirtschaft ist auf eine leistungsfahige Verkehrsinfrastruktur angewiesen. Der Bund
fordert den Wettbewerb im Verkehr und die Eigenwirtschaftlichkeit der Verkehrstrager. Er sorgt dafir, dass das Angebot
effizient bereitgestellt und die Infrastrukturen optimal genutzt werden.

Soziale Nachhaltigkeit: Alle Landesteile und Bevolkerungsgruppen sollen von der Mobilitat profitieren und sie nutzen kénnen.
Dazu ist eine landesweite Grundversorgung nétig (Service Public). Gleichzeitig geht es darum, die Gesundheit und das
Wohlbefinden der Bevodlkerung zu schiitzen und die Zahl der Unfalle zu senken. Auf Menschen mit einem erschwerten
Zugang zur Mobilitat ist Ricksicht zu nehmen. Die Verkehrsunternehmen verhalten sich sozialvertraglich.

Grundsatze:

Nachhaltigkeit: Das Verkehrssystem wird nach den Grundzigen einer nachhaltigen Entwicklung betrieben, unterhalten und
erweitert.

Abstimmung Siedlung und Verkehr: Siedlungsentwicklung und Verkehrssystem sind optimal miteinander zu koordinieren, so
dass die Siedlungsentwicklung fiir die Verkehrsinfrastruktur tragbar ist und neue Verkehrsangebote die Siedlungsentwicklung
nur an den raumplanerisch zweckmassigen Standorten fordert.

Verkehrskoordination und Optimierung: Die Verkehrspolitik wird koordiniert. Die Verkehrstrager werden wesensgerecht
eingesetzt und der kombinierte Verkehr wird geférdert. Der Anteil des oOffentlichen Verkehrs und des Langsamverkehrs am
Gesamtverkehr steigt, dies unter Beachtung der komparativen Vorteile der verschiedenen Verkehrstrager. Die Infrastrukturen
werden optimal genutzt. Das Management der vorhandenen Kapazitdten hat Vorrang vor Ausbauten. Die technischen
Moglichkeiten zur Optimierung der Infrastrukturen, der Fahrzeuge und des Treibstoffverbrauchs werden ausgeschopft.

Vernetzung: Die Schweizer Verkehrspolitik wird auf die europaische abgestimmt.

Finanzierung: Die Verkehrstrager tragen die ungedeckten Kosten gemass dem Verursacherprinzip, die gemeinwirtschaftlichen
Leistungen werden abgegolten.



3. Treiber der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung

Die Raumentwicklung wird von zahlreichen Faktoren beeinflusst. Dabei muss man sich bewusst sein, dass die Schweiz kein in sich
geschlossenes System, sondern durch vielfaltige Verflechtungen in den internationalen Kontext eingebunden ist. Die Schweiz kann sich
dem global wirkenden Trend hin zur Informations- und Kommunikationsgesellschaft, den weltwirtschaftlichen Verflechtungen und
Migrationsbewegungen nicht entziehen. Globale Trends beeinflussen nicht nur die gesellschaftlichen, wirtschaftlichen und
umweltbezogenen Herausforderungen, sondern auch die Siedlungs- und Verkehrsentwicklung in den Schweizer Regionen. Die
Entmischung von Wohnen und Arbeiten, aber auch die funktional-rdumliche Arbeitsteilung — beispielsweise die raumliche
Differenzierung von Front- und Backoffice-Funktionen — fiihrt zu einer zunehmenden Ausbreitung von Agglomerationen. Dies wiederum
fordert die Nachfrage nach Mobilitat. Im Folgenden werden drei wichtige Treiber der Raumentwicklung erlautert. Diese stellen eine
wichtige Rahmenbedingung dar, in welcher die Siedlungs- und Verkehrsentwicklung in der Schweiz eingebettet ist.

3.1 Globalisierung und internationaler Standortwettbewerb

Die zunehmende Vernetzung von Wirtschaft und Gesellschaft auf europaischer und globaler Ebene verstarkt den internationalen
Standortwettbewerb um mobile Produktionsfaktoren. Der Wettbewerb dreht sich um Investitionen privater Unternehmen, um qualifizierte
Arbeitskrafte sowie um Aufmerksamkeit und Image. Erfolgreich sind diejenigen Regionen, die sich im globalen Wertschépfungssystem
geschickt positionieren kénnen. Fir die Schweiz besteht die Herausforderung darin, ihre Position im globalen Stadtesystem zu halten
und zugleich die Dynamik und die Vielfalt der Binnenwirtschaft — die von kleinen und mittleren Unternehmen gepragt ist — zu fordern.
Die zukunftige Entwicklung der Schweiz bewegt sich im Spannungsfeld zwischen den wenigen Metropolitanraumen, die sich als Knoten
der globalen Wirtschaft profilieren kdnnen, und allen anderen Regionen, die nicht im gleichen Masse von der Globalisierung profitieren.

Die hohe Lebensqualitat von Schweizer Stadten wird in internationalen Ratings und Benchmarking-Studien haufig hervorgehoben. Das
Consulting-Unternehmen Mercer fiihrt jahrlich eine weltweite Stadtestudie zur Qualitat des Stadtlebens durch. Dabei werden tber 215
Grossstadte in Bezug auf 39 Schliisselmerkmale aus unterschiedlichen Bereichen untersucht: politische, soziale und soziokulturelle
Umgebung, 6konomische Aspekte, Gesundheitswesen, Schulen und Bildung, &ffentliche Dienstleistungen, Erholungswert, Versorgung
mit Konsumgiitern, Wohnungssituation und Okologie. Ziirich, Genf und Bern rangieren in dieser Studie regelmassig unter den ,Top 10*.
Zirich — in der Erhebung von 2011 auf Platz 2 — fiihrte die Rangliste sogar sieben Jahre lang an. Ein dhnliches Resultat liefert das
Ranking der englischen Zeitschrift ,Economist‘, das sich aus Uber 30 qualitativen und quantitativen Faktoren aus vergleichbaren
Untersuchungsdimensionen zusammensetzt. Auch hier gehéren Zirich und Genf zu den besten Stadten der Welt in Bezug auf die
Lebensqualitat.™

Ahnlich ist die Situation beziiglich Qualitat der Infrastruktur.™ Hier belegt die Schweiz im World Competitiveness Yearbook 2010 des
IDM Rang 3, im Global Competitiveness Report 2010-2011 des WEF sogar Rang 1. Im Bereich der Informations- und
Kommunikationstechnologie (IKT) steht die Schweiz gemass Global Information Technology Report 2008-09 des WEF weltweit auf
Rang 3 und erreicht auch im OECD Communication Outlook 2007 Spitzenplatze. Ahnliches gilt fiir die Qualitit der
Verkehrsinfrastruktur. Das WEF setzt die Schweiz im Global Competitiveness Report 2010-11 unter 133 bewerteten Staaten auf Rang 1
bei der Schiene, auf Rang 3 bei der Strasse und auf Rang 5 bei der Luftfahrt. Gemass dem Berliner Institut fir Mobilitatsforschung
verflgt die Schweiz im europaischen Vergleich Uber eines der besten Verkehrssysteme, insbesondere hinsichtlich Netzdichte,
Staufreiheit und Sicherheit der Strassen, hinsichtlich Netz- und Bahnhofsdichte, Piinktlichkeit und Sicherheit der Bahn sowie hinsichtlich

Flughafendichte und -kapazitat des Luftverkehrs."

2 Wachter (2011): Die schweizerische Siedlungs- und Infrastrukturentwicklung im internationalen Kontext. In: Leitungsgruppe des NFP 54 (Hrsg.): Nachhaltige
Siedlungs- und Infrastrukturentwicklung — Von der Verwaltung zur aktiven Entwicklung, Programmsynthese des Nationalen Forschungsprogramms 54. Bern.

8 Bundesrat (2010): Zukunft der nationalen Infrastrukturnetze in der Schweiz - Bericht des Bundesrates vom 17. September 2010, Bern .

4 Wachter (2011): Die schweizerische Siedlungs- und Infrastrukturentwicklung im internationalen Kontext. In: Leitungsgruppe des NFP 54 (Hrsg.): Nachhaltige
Siedlungs- und Infrastrukturentwicklung — Von der Verwaltung zur aktiven Entwicklung, Programmsynthese des Nationalen Forschungsprogramms 54. Bern.



Im internationalen Vergleich kénnen die Schweizer Stadte hinsichtlich ihrer Grésse jedoch nicht mit den wichtigsten europaischen
Metropolen mithalten. Ihre geringe Grosse kompensieren sie aber durch andere Vorteile.” Eine franzésische Studie erfasste die
Ausstrahlung von Stadten anhand von 15 Merkmalen, u.a. Bevolkerungszahl, Erreichbarkeit, Anzahl Unternehmenssitze, touristische
Ubernachtungen, Messen und Kongresse, Kulturstatten und Museen sowie die Einbindung in das internationale Forschungsnetz. In
dieser Analyse der europaischen Stadte sind Zirich und Genf in der vierten Klasse eingestuft — zusammen mit Dusseldorf, Helsinki,
Oslo, Lyon oder Florenz. Basel rangiert in der fiinften Klasse — zusammen mit Turin, Nurnberg, Luxemburg oder Hannover. Bern und
Lausanne sind der sechsten Klasse zugewiesen, und zwar auf gleicher Ebene wie Freiburg im Breisgau, Graz, Mulhouse oder
Salzburg."®

Gemass dem Europaischen Forschungsprogramm ESPON sind die Schweizer Agglomerationen Teil eines umfassenden europaischen
Stadtesystems mit Uber 1500 Stadtregionen. Im Rahmen einer europaweiten Studie wurden diese Stadtregionen in Bezug auf ihre
Metropolfunktionen analysiert. Zirich und Genf zahlen bei einigen Merkmalen zur Gruppe der ,Top 10%, namentlich beim
kaufkraftbereinigten Jahreseinkommen, in Bezug auf die Bedeutung als internationales Finanzzentrum, als Sitz internationaler
Konzerne (Zirich) und internationaler Organisationen (Genf), als Kongressstandort (Genf) sowie als Drehscheibe im internationalen
Flugverkehr (Zurich). Die Agglomeration Basel erreicht als globaler Pharmastandort bei der wirtschaftlichen Leistungskraft
(Wertschopfung pro Einwohner) sowie beim Pro-Kopf-Einkommen Spitzenwerte und liegt bei den Gbrigen Merkmalen meist im ersten
oder zweiten Viertel. Lausanne und Bern belegen mehrheitlich Radnge im Mittelfeld."”

Die 6konomische Integration der Weltwirtschaft vereinfacht zwar globale Transaktionen und Verflechtungen, verscharft damit aber auch
den internationalen Standortwettbewerb um flexible und ungebundene, multinationale Unternehmen. Basierend auf den firmeninternen
Standortnetzwerken der 175 grossten wissensintensiven Dienstleistungsunternehmen der Welt haben Taylor et al. (2011)'® kiirzlich eine
Netzwerkanalyse von weltweit 525 Stadten durchgefiihrt. Die Analyse geht davon aus, dass einzelne Stadte und Agglomerationen Gber
interne Niederlassungsnetze von wissensintensiven Unternehmen in internationale Informationsstrome eingebunden sind.
Firmeninterne Standortnetzwerke werden dabei als Naherungsgrosse fiir den potentiellen Informationsaustausch zwischen Stadten —als
Konnektivitat bezeichnet — herangezogen. Thierstein und Lithi (2011)"® haben die Resultate fiir die fiinf grossten Schweizer Stadte
gesondert analysiert. Betrachtet man die Entwicklung der Konnektivitat tber die Zeit, so zeigen sich unterschiedliche Tendenzen (siehe
Abbildung 2). Unangefochtene globale Spitzenreiter sind London, New York und Hong Kong. Zirich hat relativ zu seinen Konkurrenten
einige Platze eingebisst, absolut jedoch an Konnektivitat zugelegt. Dieses Resultat belegt, dass der Standortwettbewerb in der
obersten Liga der Global Cities — vor allem durch die zunehmende Etablierung asiatischer und siidamerikanischer Metropolen — stark
zugenommen hat. Genf, Lausanne und Basel haben sowohl relativ als auch absolut zugelegt. Auch wenn die Konnektivitat der Top
Metropolen wie London oder New York ausser Reichweite liegen, ist es fir kleinere Zentren dennoch mdglich, sich durch eine
geschickte Positionierung im globalen Standortnetz der Wissensékonomie im Mittelfeld kontinuierlich zu verbessern.

Auch wenn solche Rankings mit Vorsicht zu interpretieren sind, so kann daraus doch gefolgert werden, dass die Lebens- und
Infrastrukturqualitat in der Schweiz im weltweiten Vergleich einen hohen Standard aufweist. Allerdings besteht auch die Gefahr, dass
aufgrund der kommunalen Fiskalkonkurrenz und des intensiven Wettbewerbs um ansiedlungswillige Unternehmen und Steuerzahler
eine koordinierte Raumentwicklung erschwert wird. Innerhalb der wirtschaftlich dynamischen Metropolitanrdume sind ein zunehmender
Flachenverbrauch und eine immer weitrdumigere Pendlermobilitdt festzustellen. Trotz der insgesamt wohlwollenden Beurteilung
formulieren die Experten der OECD im Rahmen ihres Prifberichts zur Raumentwicklung in der Schweiz zahlreiche Empfehlungen und
Verbesserungsvorschlage®, beispielsweise zur besseren Integration von Siedlung, Landschaft und Infrastrukturen oder zur Verstarkung
der Uberortlichen Zusammenarbeit und Planung in funktionalen Raumen.”’

5 ARE (2005): Raumentwicklungsbericht 2005, Bern.
6 Rozenblat, Céline; Cicille, Patricia (2003): Les villes européennes. Analyse comparative. UMR ESPACE CNRS 6012 - Université Montpellier.

7ESPON (2004): ESPON Project 1.1.1. Potentials for Polycentric Development in Europe. Project Report. Luxembourg: European Spatial Planning
Observation Network ESPON.

'8 Taylor, Peter; Ni, Pengfei; Derudder, Ben; Hoyler, Michael; Huang, Jin and Witlox, Frank (2011): Global Urban Analysis: A Survey of Cities in Globalization.
London. Washington: Earthscan.

9 Thierstein, Alain; Lithi, Stefan (2011): Swiss Cities. In: Taylor, Peter; Ni, Pengfei; Derudder, Ben; Hoyler, Michael; Huang, Jin and Witlox, Frank (Hrsg.):
Global Urban Analysis: A Survey of Cities in Globalization. London. Washington: Earthscan.

2 OECD (2002): OECD Prifbericht Raumentwicklung Schweiz. Paris.

2 Wachter (2011): Die schweizerische Siedlungs- und Infrastrukturentwicklung im internationalen Kontext. In: Leitungsgruppe des NFP 54 (Hrsg.): Nachhaltige
Siedlungs- und Infrastrukturentwicklung — Von der Verwaltung zur aktiven Entwicklung, Programmsynthese des Nationalen Forschungsprogramms 54. Bern.



2000 2008
Rang Stadt Konnektivitat Rang Stadt Konnektivitat
1 London 100.0 1 London 100.0
2 New York 97.6 2 New York 99.6
3 Hong Kong 70.7 3 Hong Kong 83.5
19 Zirich 48.5 22 Zirich 55.3
67 Genf 31.1 57 Genf 38.4
198 Basel 12.5 167 Lausanne 14.8
216 Lausanne 10.8 185 Basel 13.0
227 Bern 10.0 334 Bern 5.5

Abbildung 2: Globale Konnektivitat 2000 und 2008, relativ zum Top Standort.?

3.2 Standortwahl Unternehmen

Die Standortwahl von Unternehmen ist von zahlreichen Faktoren abhangig. Grundsatzlich lassen sich harte und weiche
Standortfaktoren unterscheiden. Zu den wichtigsten harten Standortfaktoren gehéren die Verfugbarkeit von Arbeitskraften, Kapital und
Boden sowie eine gute regionale und internationale Erreichbarkeit. In fortgeschrittenen Volkswirtschaften wie der Schweiz spielt die
Verfligbarkeit von hochqualifizierten Arbeitskraften eine zentrale Rolle. Diese bilden die Grundlage der unternehmerischen
Innovationsfahigkeit und férdern damit die wirtschaftliche Entwicklung von Stadten und Regionen. Fir innovationsorientierte
Unternehmen ist auch der regionale Kapitalmarkt entscheidend. Das Silicon Valley beispielsweise hat sich unter anderem dank dem
dichten Netzwerk von Forschungsinstitutionen, Technologieunternehmen und Venture-Capital Gesellschaften zu einem der
erfolgreichsten regionalen Innovationssysteme der Welt entwickelt. Neben Arbeit und Kapital sind auch Boden und Immobilien wichtige
Produktionsfaktoren. Dabei spielt nicht nur deren Finanzierbarkeit, sondern auch deren Erreichbarkeit eine wichtige Rolle. Fir
hochspezialisierte Unternehmen, die sich im internationalen Innovationswettbewerb behaupten mussen, ist die Anbindung an
internationale Hub-Flughéfen, interregionale Autobahnnetze und leistungsfahige Hochgeschwindigkeitsnetze der Eisenbahn von
Bedeutung. Die fehlende rdaumliche Nahe zu Kunden, Zulieferern und Entwicklungspartnern wird haufig durch regelmassige
Geschaftsreisen kompensiert, so dass trotz des hochspezialisierten, globalen Marktes personliche Kontakte und
Vertrauensbeziehungen gepflegt und aufrechterhalten werden kénnen. Durch immer leistungsfahigere Verkehrsinfrastrukturen wird es
moglich, face-to-face Kontakte auch tiber lange Distanzen herzustellen.

Je starker die regionale Wirtschaft auf Wissen basiert, desto wichtiger wird der Faktor Mensch im unternehmerischen
Innovationsprozess. In einer wissensbasierten Wirtschaft wie der Schweiz gewinnen darum weiche Standortfaktoren an Bedeutung. Es
kénnen personenbezogene und unternehmensbezogene weiche Standortfaktoren unterschieden werden. Zu den personenbezogenen
Faktoren gehoéren die Lebens- und Umweltqualitdt, Wohn- und Einkaufsmdglichkeiten, aber auch das Bildungs-, Kultur- und
Freizeitangebot, die medizinische Versorgung und die Mentalitdt der ansassigen Bevdlkerung. Zu den unternehmensbezogenen
Standortfaktoren gehdren das allgemeine Wirtschaftsklima, das innovative Milieu, das Image eines Standortes oder
Agglomerationseffekte, wie sie sich durch die rdumliche Konzentration von Unternehmen entwickeln. Diverse Untersuchungen
bestatigen, dass die rdumliche Nahe zu Konkurrenten, Zulieferern und Kunden besonders wichtige Standortfaktoren sind. Aber auch die
Néhe zu Forschungseinrichtungen und Universitaten spielen eine entscheidende Rolle, letztere vor allem als Quelle fir qualifizierte
Arbeitskrafte und als Orte der Aus- und Weiterbildung.

3.3 Standortwahl Haushalte

Auch die Standortwahl der Haushalte ist von vielen Faktoren abhangig. Ein wichtiger Faktor ist die Eigenschaft der Haushalte,
insbesondere die Anzahl und die Altersstruktur der Familienmitglieder sowie soziodkonomische Merkmale wie das Einkommen oder die
Ausbildung. Diverse Untersuchungen bestatigen beispielsweise, dass Haushalte mit Kindern grossen Wert auf hochwertige Freirdume
legen und im Gegenzug dafir langere Arbeitswege in Kauf nehmen. Ein weiterer Faktor ist die Grosse und der Preis der Wohnobjekte:
je grésser das Haushaltseinkommen, desto grdsser ist in der Regel auch die Wohnung. Aber auch der Wohnungstyp, die Ausstattung
oder das Alter der Bausubstanz dirften einen Einfluss auf die Wahl der Wohnung und damit auch auf die Wahl des Wohnstandortes
auslben. Allerdings werden solche Faktoren selten in wissenschaftlichen Modellen berlcksichtigt, da die entsprechenden Daten kaum

2 Taylor, Peter; Ni, Pengfei; Derudder, Ben; Hoyler, Michael; Huang, Jin and Witlox, Frank (2011): Global Urban Analysis: A Survey of Cities in Globalization.
London. Washington: Earthscan.




verflgbar sind. Ein dritter Faktor ist die Umgebung des Wohnstandortes. Dazu gehéren zum Beispiel die Aussicht, die Distanz zu Larm-
und Verschmutzungsquellen oder die bauliche Dichte. Aber auch die Steuerbelastung, das Angebot an qualitativ hochwertigen Schulen,
Einkaufsmoglichkeiten und Freizeiteinrichtungen oder das Image des Quartiers spielen eine Rolle. Empirische Studien zeigen, dass
Haushalte mit Kindern Wohnstandorte mit hdheren Kinderdichten bevorzugen und grossen Wert auf das Betreuungs- und Schulangebot
legen. Und schliesslich hat auch der Faktor Erreichbarkeit eine Bedeutung. Je nach Lebenssituation und Lebensstil spielt die
Erreichbarkeit von Arbeitsplatz, Einkaufsmoglichkeiten, Schulen und Freizeiteinrichtungen eine wichtige Rolle. Zahlreiche Studien
bestatigen den starken Zusammenhang zwischen Wohnstandort und Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes. Bei Haushalten ohne Autos
wurde zudem ein signifikanter Zusammenhang zwischen OV-Erreichbarkeit und Wohnstandort nachgewiesen.23

Aus raumplanerischer Sicht ist es am besten, wenn Wohn- und Arbeitsort méglichst nahe beieinander liegen. Aufgrund der verstarkten
Periurbanisierung der letzten Jahre — das heisst wegen der Ausbreitung stadtischer Lebens- und Verhaltensweisen in landlich gepragte
Gebiete — haben sich Wohn- und Arbeitsplatzstandorte immer weiter voneinander entfernt. Die Periurbanisierung hat zu einem
Lebensstil geflhrt, der sich mit Wohnen auf dem Land und Arbeiten in der Stadt bzw. in der Agglomeration charakterisieren lasst. In
diesem Zusammenhang ist der neuerdings beobachtete demographische Aufschwung der Stadte zu begriissen. Es stellt sich dabei die
Frage, wie dieser Re-Urbanisierung zusatzlich Schwung verliehen werden kann und welche Beweggriinde die Leute antreiben, zuriick
in die Stadte zu ziehen. Das Projekt ,Zuriick in die Stadt“ im Rahmen des Nationalen Forschungsprogramms 54 (NFP 54) gibt
Antworten auf diese Fragen. Die Studie zeigt, dass der demographische Aufschwung in erster Linie auf die internationale Zuwanderung
und die Wiederbelebung des Immobilienmarktes in den Agglomerationen zurlickzufiihren ist. Fallstudien in Neuenburg und in Zirich
West illustrieren, dass die Neubezuger des zusatzlichen Wohnraums meist Personen im Alter zwischen 30 und 45 Jahren sind, eine
universitdre Ausbildung haben und alleine oder in einer Partnerschaft leben. In Neuenburg werden die neuen Wohnflachen vermehrt
auch von Familien bezogen. Viele der befragten Personen haben schon vorher in der Stadt gewohnt. Es handelt sich hier also nicht um
Stadtrickkehrer, sondern vielmehr um Leute, die bewusst in der Stadt bleiben wollen. Die NFP Studie identifiziert drei Hauptfaktoren,
die den Entscheid fir den urbanen Wohnstandort beeinflussen: (1) die Ausstattung der Wohnungen, (2) die Néahe zur stadtischen
Infrastruktur und (3) die Vielfalt des kulturellen Angebots. Obwohl die befragten Personen die Nahe zur Stadt bewusst suchen, sind sie
ausserst mobil: sie benutzen sowohl den Langsamverkehr wie auch die offentlichen Transportmittel und den motorisierten
Individualverkehr. Allgemein bestatigt die NFP Studie, dass die Wohnattraktivitat in den untersuchten Stadten deutlich zugenommen
hat. Das Bevolkerungswachstum im Gurtel der gross- und Mittelzentren wird dadurch jedoch nicht gestoppt, sondern verlauft parallel
zur Entwicklung in den Stadtzentren.*

2 Belart, Benjamin C. (2011): Wohnstandortwahl im Grossraum Zirich. Institut fir Verkehrsplanung und Transportsysteme, ETH Zirich.

% Leitungsgruppe des NFP 54 (Hrsg.): Nachhaltige Siedlungs- und Infrastrukturentwicklung — Von der Verwaltung zur aktiven Entwicklung, Programmsynthese
des Nationalen Forschungsprogramms 54. Bern.
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4. Zusammenhang Siedlung und Verkehr
Um das Ziel einer nachhaltigen Siedlungs- und Verkehrsentwicklung zu erreichen, ist einerseits das Objekt — also das Verkehrssystem
und seine Entwicklung — sowie die Siedlungsstruktur und deren Entwicklung mdglichst gut zu verstehen. Andererseits muissen die
Prozesse innerhalb der Systeme ,Siedlung” und ,Verkehr®, zwischen diesen Systemen aber auch die jeweiligen ausseren Einflisse
bekannt sein. Zum besseren Verstandnis der verschiedenen Abhangigkeiten kann auf verschiedene bestehende Untersuchungen
zurlickgegriffen werden.
4.1 Interdependenz zwischen Siedlung und Verkehr
Die Interdependenz zwischen Siedlung und Verkehr wurde in verschiedenen Forschungsprojekten untersucht. Eines davon ist das EU-
Projekt TRANSLAND. Das Projekt verfolgte das Ziel, innovative Praxisbeispiele im Bereich integrierte Flachennutzungs- und
Verkehrsplanung in Stadtregionen zu erfassen und zu bewerten. Im Folgenden werden diejenigen Resultate des TRANSLAND
Projektes vorgestellt, die eine besondere Relevanz fiir die koordinierte Planung von Siedlung und Verkehr haben.?
Auswirkungen der Raumplanung auf die Verkehrsentwicklung

e  Eine hohe urbane Dichte in Verbindung mit funktional durchmischten Quartieren fiihrt zu kirzeren Fahrten.

e  Eine hohe Einwohnerdichte fihrt zu einer hohen Benutzung des o&ffentlichen Verkehrs.

e  Monofunktionale Beschaftigungszentren produzieren langere Fahrten.

e Eine hohere Beschaftigungsdichte kann die Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs positiv beeinflussen.

e In alteren Stadtvierteln treten kiirzere Wege auf als in Vorstadten, die auf den MIV ausgerichtet sind.

e Altere Stadtviertel weisen einen wesentlich hdheren Anteil an OV-Nutzung, Fussgédngern und Radfahrern auf als jiingere
Stadtviertel.

e Die Entfernung zu wichtigen Beschaftigungszentren ist ein entscheidender Faktor fir die zuriickgelegte Fahrtlange pro
Person.

e Die Entfernung zu den Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs hat einen starken Einfluss auf deren Benutzung.

e Die durchschnittliche Fahrtlange pro Person ist in grossen, stadtischen Gebieten am geringsten und in landlichen Siedlungen
am héchsten.

Auswirkungen des Verkehrs auf die Raumplanung
e Eine flachendeckende Steigerung der Erreichbarkeit fiihrt zu einer zerstreuten Siedlungsentwicklung.

e  Fur High-Tech- und Dienstleistungsunternehmen ist die Erreichbarkeit von entscheidender Bedeutung.

% ygl. Danielli, Giovanni; Maibach, Markus (2007): Kompaktwissen: Schweizerische Verkehrspolitik. Zirich/Chur: Riiegger Verlag.
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e Buroflachen entstehen vorranging in gut erreichbaren innerstadtischen Bereichen oder in Aussenbezirken mit guter
Erreichbarkeit.

e Einzelhandelsentwicklung findet entweder in gut erreichbaren innerstadtischen Bereichen statt oder in Peripheriegebieten, die
ausreichend Parkmdglichkeiten bieten und eine gute Strassenanbindung aufweisen.

e Die Zersiedlung suburbaner Gebiete, die aufgrund des leichten Zugangs zum Stadtzentrum voranschreitet, fiihrt zu langeren
Fahrten zur Arbeit und zum Einkaufen.

Auswirkungen des Verkehrssystems auf die Verkehrsentwicklung

e Ein gebihrenfreier dffentlicher Verkehr bewegt Autofahrer kaum, die OV-Alternative in Betracht zu ziehen, viel eher aber
Fussganger und Radfahrer.

e Fahrzeiteinsparungen durch ein verbessertes Verkehrssystem resultieren teilweise in langeren Fahrten.
e Fahrzeiteinsparungen durch ein verbessertes Verkehrssystem fiihren teilweise zu einer Steigerung der Fahrtenhaufigkeit.
e Fahrzeiteinsparungen durch Benutzung eines bestimmten Verkehrsmittels beeinflussen die Verkehrsmittelwahl erheblich.

Insgesamt zeigt sich, dass sich die Siedlungs- und Verkehrsentwicklung gegenseitig stark beeinflussen. Fur die koordinierte Planung
von Siedlung und Verkehr und die Entwicklung verkehrspolitischer Strategien sind diese Erkenntnisse dusserst relevant.

4.2 Réaumliche Auswirkungen von Verkehrsinfrastrukturen

In den letzten Jahrzehnten ist das Siedlungsgebiet stark gewachsen und in die Verkehrsanlagen sind Milliardenbetrage investiert
worden. Aus diesem Grund hat das ARE die rdumlichen Auswirkungen von Verkehrsinfrastrukturen anhand mehrerer Fallstudien
untersucht. Das Ziel der Studienreihe bestand darin, basierend auf ex-post Analysen wichtige Erkenntnisse Uber die Effekte
ausgewahlter Verkehrsinfrastrukturen zu gewinnen und damit aus der Vergangenheit zu lernen. Im Folgenden werden diejenigen
Erkenntnisse der Studien zusammengefasst, welche eine besondere Relevanz fir das Thema Siedlung und Verkehr haben.

Fallstudie ,Zircher S-Bahn“

Im Fall der Zircher S-Bahn interessierte, ob das zum Teil stark verbesserte Bahnangebot in der Metropolitanregion Ziirich zu einer
vermehrten Siedlungsentwicklung nach innen beigetragen, oder ob die S-Bahn mit ihren effizienten Verbindungen gar einer noch
periphereren Wohnsitznahme Vorschub geleistet hat. Die Studie kommt zu folgenden Erkenntnissen:*®

e Die Zircher S-Bahn hat durch die grossrdumigen Angebotsverbesserungen die Entwicklung von Standorten mit
Kernfunktionen mit beeinflusst. Allerdings tragen auch verschiedene andere Faktoren zur Entstehung einer polyzentrischen
Metropolitanregion bei.

o Die Forderung des offentlichen Verkehrs in der Kernstadt Ziirich — beispielsweise mit einer restriktiven Parkraumpolitik in der
Innenstadt — haben wesentlich zum Erfolg der S-Bahn Zrich beigetragen.

e Im Umfeld von S-Bahn-Stationen lassen sich vor allem dann weitere Arbeitsplatz-, Dienstleistungs- und
Wohnbaukonzentrationen realisieren, wenn frihere Industrieareale aufgrund des wirtschaftlichen Strukturwandels
freigeworden sind und die privaten Akteure positiv involviert werden kénnen (z.B. Zirich-Nord/Oerlikon und Zirich-
West/Hardbriicke).

% ARE (2004): Rdumliche Auswirkungen der Ziricher S-Bahn. Eine ex-post Analyse. Zusammenfassung. Bern.
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Fallstudie ,Magadino-Ebene*

Die Magadino-Ebene liegt in der Mitte des Stadtedreiecks Lugano, Bellinzona und Locarno. Im Verlauf der letzten Jahrzehnte wurden in
diesem Gebiet verschiedene Verkehrswege weiterentwickelt, allen voran die Kantonsstrassen, aber auch die Autobahn A2 mit dem
Anschluss Camorino, ein Teilstiick der A13 mit dem Tunnel Mappo-Morettina und der Anschluss an den Kreisel in der Nahe des
Flugplatzes Locarno-Magadino. Das Ziel der Studie bestand darin, die Auswirkungen dieser Verkehrsinfrastrukturen auf die raumliche
Entwicklung in der Magadinoebene aufzuzeigen. Folgende Kernerkenntnisse sind fir den Zusammenhang zwischen Siedlung und

Verkehr zentral:*’

o Die Verkehrsinfrastruktur in der Magadinoebene an sich ist kein unabhangiger Entwicklungsfaktor, vielmehr verstarkt sie die
raumlichen Wirkungen, die aufgrund anderer Faktoren entstehen (makrookonomische Einflisse, Potenzial einer Region,
aktive Rolle der offentlichen und privaten Akteure).

e Die potentiellen raumlichen Auswirkungen von neuen Verkehrsinfrastrukturen sind klar grosser in Zeiten von wirtschaftlichem
Wachstum, wahrend die Wirkung in Zeiten der Stagnation oder der Rezession geringer sind oder vollstandig ausbleiben.

e Die Veranderung der Erreichbarkeit einer Region, insbesondere durch eine Autobahn, welche die Region mit dem
Ubergeordneten Zentrum verbindet, scheint fir deren raumliche Entwicklung wichtiger zu sein als ein Ausbau des
Verkehrsangebotes innerhalb der Region selbst.

Fallstudie ,Vereina-Tunnel”

Der Vereina-Tunnel verbindet das Unterengadin per Bahn (sowie Autoverlad) mit dem Prattigau. Damit wurde die Hauptline Landquart-
Davos auf der Alpennordseite mit der Hauptlinie St. Moritz-Scuol im Engadin verbunden. Das Ziel der Vereina-Studie bestand darin, die
Auswirkungen des Tunnels auf die raumliche Entwicklung im Engadin — insbesondere auf den Tourismus — zu untersuchen. Folgende
Erkenntnisse sind fir das Thema Siedlung und Verkehr besonders aufschlussreich:*®

e Die Erdffnung des Vereina-Tunnels hat die absolute Erreichbarkeit des Unterengadins stark verbessert; ohne Vereina ware
das Unterengadin fiir den Tages- und Wochenendtourismus deutlich weniger attraktiv.

e  Trotz der Zunahme des Tages- und Wochenendtourismus ist mit Ausnahme einiger spezieller Angebote wie dem Kurbad in
Scuol keine gesteigerte Bautatigkeit aufgetreten, auch nicht im Zweitwohnungsbau.

e Der Vereina-Tunnel erweist sich als notwendige, aber nicht hinreichende Voraussetzung fir die touristische Entwicklung. Eine
zentrale Voraussetzung ist das Vorhandensein attraktiver touristischer Angebote von Uberregionaler Ausstrahlung.

Fallstudie ,Vue-des-Alpes-Tunnel*

Mit dem Vue-des-Alpes-Tunnel wurde eine neue Strassenverbindung zwischen Neuenburg und La-Chaux-de-Fonds geschaffen
(Eréffnung 1994). Das Ziel der Fallstudie bestand darin, ausgehend von einer Kontextanalyse der Montagnes neuchateloises
(Neuenburger Jura) die Auswirkungen der verbesserten Erreichbarkeit auf die Mobilitdt und die regionale Entwicklung zu untersuchen
sowie mit den lokalen Voraussetzungen (Potentiale und Aktuere) in Zusammenhang zu setzen. Die Studie kam zu folgenden
Erkenntnissen:*

e Die Fahrzeit zwischen Neuenburg und La-Chaux-de-Fonds verringerte sich bei normaler Verkehrslage um rund 10 Minuten
(d.h. 30%), wobei sich im Winter die direkten Erreichbarkeitsgewinne noch deutlichen zeigen, da sich durch den Tunnel die
Zuverlassigkeit der Verbindung sowie der Komfort und die Sicherheit der Reisenden klar verbessert hat.

e  Der Vue-des-Alpes Tunnel hat zwar die laufende rdumliche Entwicklung verstérkt (Wirtschafts- und Siedlungsentwicklung in
den Montagnes neuchéateloises), aber keine neue Dynamik ausgeldst.

2 ARE (2004): Raumliche Auswirkungen der Verkehrsinfrastrukturen in der Magadinoebene. Eine ex-post Analyse. Zusammenfassung. Bern.
2 ARE (2006): Raumliche Auswirkungen des Vereinatunnels. Eine ex-post Analyse. Zusammenfassung. Bern.
2 ARE (2006): Raumliche Auswirkungen des Vue-des-Alpes-Tunnels. Eine ex-post Analyse. Zusammenfassung. Bern.
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e Eine neue Verkehrsinfrastruktur wie der Vue-des-Alpes Tunnel und die dadurch erzielte verbesserte Erreichbarkeit fiihren nur
dann zu einer strukturellen Wirkung, wenn die bediente Region Uber ein eigenstandiges Entwicklungspotential, eine minimale
kritische Masse sowie aktive und fir Veranderungen offene Akteure verflgt.

Fallstudie ,Létschberg-Basistunnel”

Seit dem Juni 2007 ist der 34.6 km lange L6tschberg-Basistunnel zwischen Frutigen im Berner Oberland und Raron im Wallis in Betrieb.
Auch in dieser Studie bestand das Ziel darin, die raumlichen Auswirkungen des Tunnels abzuschatzen, wobei hier insbesondere ein
Vergleich zwischen den Auswirkungen im Wallis und im Berner Oberland interessant war:®

o  Der Létschberg-Basistunnel hat die Erreichbarkeit der Gemeinden im Walliser Talgrund stark verbessert; die Erreichbarkeit
von Kandersteg, Frutigen, Adelboden und Blatten im Berner Oberland jedoch hat sich verschlechtert (Wegfallen der IC-
Haltepunkte Frutigen und Kandersteg).

e Der Nutzen des Lotschberg-Basistunnels zeigt sich vor allem in den Nachfragesteigerungen: Die Nachfragezunahme 2007 bis
2011 von 5'600 Personen pro Tag entspricht einer Steigerung von ca. 74 Prozent. Hingegen zeigte sich im Vergleich zum
Trend nur eine bescheidene zuséatzliche Bautatigkeit in der Agglomeration Brig-Visp-Naters.

e Wie die relativ positive Entwicklung des Kandertals zeigt, kann Erreichbarkeit zumindest teilweise durch Innovation,
verbesserte (touristische) Angebote und unternehmerisches Handeln der regionalen und lokalen Akteure substituiert werden
(Tropenhaus Frutigen, Belle Epoque Woche in Kandersteg etc.).

Fazit rdumliche Auswirkungen Verkehrsinfrastrukturen

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass umfassende Verkehrsinfrastrukturprojekte nur dann die erhofften wirtschaftlichen Effekte
generieren, wenn die entsprechenden Regionen ein intaktes Entwicklungspotential besitzen. Verkehrsinfrastrukturen kénnen in diesem
Fall eine strukturierende Wirkung erzielen, namentlich in und zwischen den Agglomerationen. In denjenigen Regionen, in denen dieses
Potential (noch) nicht vorhanden ist, sollte primar in die Identifizierung bzw. Weiterentwicklung bestehender Potentiale investiert
werden. Die lokalen Akteure spielen dabei eine wesentliche Rolle.

Zu einem ahnlichen Fazit kommt eine Studie des Staatssekretariats fir Wirtschaft (SECO), die sich mit den volkswirtschaftlichen Kosten
und Nutzen von grossen Infrastrukturprojekten auf Stufe MS-Regionen beschaftigt hat. Ex-post wurde analysiert, wie sich das
Autobahnteilstiick zwischen Birrfeld und Frick und die Hochgeschwindigkeitsbahnverbindung zwischen Mattstetten und Rothrist auf die
regionale Beschaftigung und Produktivitdt ausgewirkt hat. Auch hier zeigt sich, dass Verkehrsinfrastrukturen zwar eine notwendige,
nicht aber eine hinreichende Bedingung fir regionales Wirtschaftswachstum sind. Vielmehr kdnnen neue Verkehrsinfrastrukturen
bestehende Entwicklungen verstarken — und zwar positiv wie auch negativ — denn Verkehrsinfrastrukturen kdnnen nicht nur dazu
verwendet werden, spezifische Standorte zu erreichen, sondern diese auch zu verlassen, beispielsweise in Bezug auf den
Pendelverkehr.*'

4.3 Flachennutzungsmodelle

In der Verkehrsplanung werden schon lange quantitative Modelle zur Massnahmenevaluation eingesetzt. Diese Modelle
berucksichtigen jedoch die Riickkopplung mit der Flachennutzung nicht. Fiir das Verstandnis der Zusammenhange der Siedlungs- und
Verkehrsentwicklung sind aber nicht nur die kurzfristigen Aspekte wichtig, sondern auch langfristige Veranderungen. Daher kdnnen
solche Rickkopplungseffekte — auch wenn in der Schweiz dafiir im Moment noch kein Modell zur Verfiigung steht — zumindest
gedanklich nicht ausgeblendet werden. Aus diesem Grund hat das ARE im Jahr 2011 eine Studie publiziert, welche einen Uberblick

32
l.

Uber die Thematik und den aktuellen Stand der Forschung und Anwendung geben soll.” Die nachfolgenden Ausfiihrungen basieren auf

dieser Studie.

% EBP (2012): Verkehrliche und rdumliche Auswirkungen des Ldtschberg-Basistunnels. Schlussbericht. Ziirich: Ernst Basler + Partner.

3T EBP (2011): Produktivitadt und Finanzierung von Verkehrsinfrastrukturen. Kosten und Nutzen von grossen Verkehrsinfrastrukturpr ojekten. Studie im Auftrag
des Staatssekretariats fiir Wirtschaft. Bern.

% Bundesamt fir Raumentwicklung (2011), Konzeptstudie Flachennutzungsmodellierung - Grundlagenbericht, Ittigen.
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Fur das Verstandnis der Zusammenhange der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung ist einerseits entscheidend, das urbane System und
seine einzelnen Teilsysteme zu beschreiben. Andererseits sind die Prozesse zwischen und innerhalb dieser Systeme zu verstehen.
Dabei kann zwischen sehr langsamen Prozessen (z.B. Bau von Infrastrukturen, Veranderung der Landnutzung), langsamen Prozessen
(z.B. Bau von Gebauden), schnellen Prozessen (z.B. Standortwahl von Firmen und Haushalten) und unmittelbaren Prozessen (z.B.
Verkehrsfluss) unterschieden werden. Flachennutzungsmodelle versuchen das urbane System inklusive der Beziehungen und
Prozesse abzubilden und die Flachennutzung sowohl im Ausmass als auch in ihrer raumlichen Verteilung zu erklaren. Die sogenannten
,LUTI-Modelle* (Land-use transport interaction models) berticksichtigen auch den Riickkopplungsprozess zwischen Landnutzungs- und
Verkehrssystem und ermdglichen deshalb insbesondere auch die Simulation der Auswirkungen von Infrastrukturausbauten auf die
Landnutzung. In Abbildung 3 ist ein solcher vereinfachter Rickkopplungsprozess zwischen Landnutzungs- und Verkehrssystem
dargestellt.

Analog zu den klassischen Verkehrsmodellen ist die Erreichbarkeit abhangig vom Verkehrsnetz und -angebot. Die Verkehrsteilinehmer
treffen aufgrund des zur Verfliigung stehenden Angebotes fiir ihre einzelnen Aktivititen ihre einzelnen, individuellen
Mobilitatsentscheide, welche wiederum Einfluss auf das Angebot haben, dies beispielsweise durch die Erhéhung der
Streckenbelastungen bis hin zu Staus. Die Erreichbarkeit — nebst zahlreichen anderen Einflussfaktoren — beeinflusst demgegenuber die
Standortattraktivitat. Die Standortattraktivitat ist ein wichtiger Faktor fir Standortentscheide von Privaten und Investoren, welche sich
schlussendlich in Neubauten, Umbauten oder Umnutzungen von Liegenschaften dussern. Insgesamt ergibt sich somit ein in sich
geschlossener Kreislauf der Flachennutzungsmodellierung zwischen Flachennutzung und Verkehr. Auch wenn auf nationaler Ebene in
der Schweiz derzeit noch kein Flachennutzungsmodell betrieben wird, sind vorgangig dargestellte Zusammenhange fir das Verstandnis
der gegenseitigen Beeinflussung der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung stets zu beachten und in die weiteren Uberlegungen mit
einzubeziehen.

Verkehrsnetz ———""—_ Individuelle

und -angebot Mobilitatsentscheide
(Streckenbelastungen, Fahrzeit, (Zielwanhl, Verkehrsmittelwahl,
Fahrtdistanz, Fahrtkosten) Routenwahl)
Verkehr Py
Erreichbarkeit (ﬁbﬁ'\,ﬂﬂeﬁg
\ Sied/ung Einkauf, Freizeit etc.)
Standort- _ bzw. f
attraktivitat Flachennutzung Umzug
StandortentSChelde ............................................ > Standortwahl

(Investoren und Private) vegn .
t ) == Bautatigkeit = Nutzer

Abbildung 3: Rickkopplungsprozess zwischen Landnutzungs- und
Verkehrssystem (Wegener und First 1999, angepasst durch ARE).
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5. Bisherige Entwicklung und heutiger Zustand

Bevor wir einen Blick in die Zukunft werfen, wird in diesem Kapitel der aktuelle Stand der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung in der
Schweiz dargestellt. Das Ziel des Kapitels besteht darin, einen Uberblick liber die zentralen Faktoren zu verschaffen, die an der
Schnittstelle von Siedlung und Verkehr wirken.

5.1 Bevolkerung

Die standige Wohnbevdlkerung der Schweiz hat in den letzten Jahrzenten stetig zugenommen. 1950 lebten rund 4.7 Millionen
Menschen in der Schweiz. Heute sind es annahernd acht Millionen. Das starke Wachstum der Agglomerationen ist vor allem in den
1980er- und 1990er-Jahren in vielen grosseren Kernstadten mit einem Riickgang der Wohnbevélkerung einhergegangen. Der Grund
dieses Rickgangs ist unter anderem auf die Tertiarisierung der Wirtschaft zurlickzufiihren, was den Umbau der Innenstadte zu
funktional entmischten Geschafts- und Bilirozentren angetrieben hat. Die steigenden Grundstiickspreise verstarkten die Abwanderung
aus den Kernstadten, was durch die zunehmende Verbesserung des Verkehrssystems zusatzlich erleichtert wurde.* Insbesondere die
Guirtel um die Gross- und Mittelzentren sowie die periurbanen landlichen Gemeinden kam es dadurch zu einem starken
Bevolkerungswachstum. In den grossten Schweizer Stadten kann in den letzten Jahren eine Trendwende festgestellt werden: der
Ruckgang der Wohnbevdlkerung wird gestoppt; es ist wieder eine leichte Zunahme zu verzeichnen.*
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Abbildung 4: Standige Wohnbevélkerung in den acht grossten
Schweizer Stadten 1990-2009.%

Die starkste absolute Zunahme der standigen Wohnbevélkerung hat in den Jahren 1980 bis 2005 vor allem in den Kantonen Zurich,
Waadt und Aargau mit Gber 100°000 zusatzlichen Einwohnern stattgefunden, gefolgt von den Kantonen Genf, Wallis, St. Gallen,

% Maggi, Rico und Geninazzi, Angelo (2010): Verkehrt: Ein Pladoyer fir eine nachhaltige Verkehrspolitik. Weissbuch zur schweizerischen Verkehrspolitik,
Zirich.

3 ARE (2012): Abstimmung von Siedlung und Verkehr. Diskussionsbeitrag zur kiinftigen Entwicklung von Siedlung und Verkehr in der Schweiz -
Zwischenbericht, Bern.

% ARE (2012): Abstimmung von Siedlung und Verkehr. Diskussionsbeitrag zur kiinftigen Entwicklung von Siedlung und Verkehr in der Schweiz -
Zwischenbericht, Bern.
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Freiburg, Luzern, Tessin und Thurgau mit 50‘000 bis 82000 zus&tzlichen Einwohnern. Prozentual verzeichneten die Kantone Schwyz
(42%), Zug (41%), Nidwalden (41%), Freiburg (38%) und Wallis (34%) die gréssten Zunahmen, gefolgt von Obwalden, Thurgau,
Aargau, Waadt, Genf, Basel-Landschaft, Tessin und Luzern (alle zwischen 21% und 29%). Einzig im Kanton Basel-Stadt war in der
Betrachtungsperiode ein Bevolkerungsriickgang zu verzeichnen (-17°997 Einwohner bzw. -9%) (siehe Abbildungen 5 und 6).36
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Abbildung 5: Standige Wohnbevolkerung (Total) nach Kantonen, 2005 (x-Achse),
Zunahme 1980-2005 in % (y-Achse) und Zunahme 1980-2005 absolut (Kreisflachen) (Daten: BFS).

Abbildung 6: Anzahl Einwohner pro Gemeinde, 2005.

% ARE (2012): Abstimmung von Siedlung und Verkehr. Diskussionsbeitrag zur kiinftigen Entwicklung von Siedlung und Verkehr in der Schweiz -
Zwischenbericht, Bern.
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5.2 Beschiftigung

Aus der Darstellung der rdumlichen Verteilung der Beschéftigten lasst sich leicht erkennen, dass die Beschéftigten bzw. die
Arbeitsplatze sehr stark auf die grossten Agglomerationskerne konzentriert sind, allen voran Zirich, gefolgt von den Arbeitsplatz-
Gebieten Basel, Bern und Genf sowie der Region Lausanne (siehe Abbildung 7).

Abbildung 7: Anzahl Beschaftigte pro Gemeinde, 2005.

Der wirtschaftliche Strukturwandel in Richtung Dienstleistungs- und Wissensdkonomie hat einen grossen Einfluss auf die
Raumnachfrage im urbanen Raum. Der Aufschwung nach dem zweiten Weltkrieg hat zu einer differenzierten Raumentwicklung auf der
Ebene von polyzentrischen Metropolitanraumen gefiihrt. Dieser Ausdifferenzierungsprozess lasst sich grob als grossraumige
Konzentration von Bevélkerung und Beschaftigung kombiniert mit einer funktional-raumlichen Spezialisierung beschreiben. Die Zentren
der wirtschaftlichen Dynamik finden sich nicht mehr nur in den Innenstadten, sondern zunehmend auch in sekundaren Zentren
innerhalb des metropolitanen Orbits um die Kernstadte herum.*’ Die wirtschaftliche Entwicklung in diesen Zentren fiihrt automatisch zu
einem Ausbau des Verkehrssystems, wodurch die Erreichbarkeit verbessert und die Wirtschaftsdynamik weiter verstarkt wird.®

Zwischen 1995 und 2008 hat das Beschaftigungsvolumen im 2. und 3. Sektor gesamtschweizerisch um 10.2 Prozent zugenommen.
Besonders hohe Zuwachsraten waren in den Metropolitanrdaumen Genf-Lausanne (+18.2 Prozent) und Zirich (+13.8 Prozent) zu
verzeichnen. Ausserdem wurde zwischen 2005 und 2008 im Metropolraum Ticino eine deutliche Beschaftigungszunahme registriert.
Heute befinden sich rund 82 Prozent aller Arbeitsplatze (berechnet in Vollzeitaquivalenten) in Agglomerationen, die damit zu Motoren
der wirtschaftlichen, sozialen und kulturellen Entwicklung geworden sind.*

Im urbanen Raum gewinnt insbesondere die Wissensékonomie an Bedeutung. Unter der Wissensékonomie wird ein System von
Aktivitdten verstanden, das in besonderem Mass von Wissen abhangig ist. Neben wissensintensiven Dienstleistungsunternehmen und
High-Tech Firmen gehdren auch Forschungseinrichtungen sowie Teile des tertidren Hochschulwesens zur Wissensdkonomie. Wissen
wird dabei als wichtiger Inputfaktor verwendet, beispielsweise durch die Anstellung von hoch qualifizierten Mitarbeiterinnen und
Mitarbeiter oder durch die Kombination von wissenschaftlichen Erkenntnissen und unternehmerischen Praxiserfahrungen. Andererseits
wird Wissen als Output generiert, beispielsweise in Form von Patenten, innovativen Produkten oder kulturellen Artefakten. Aktuelle
Zahlen des BFS zeigen, dass wissensintensive Dienstleistungen vorwiegend in grossen Zentren lokalisiert sind, insbesondere in Zirich,
Bern, Lausanne und Genf. High-Tech Beschaftigte hingegen finden sich haufiger auch abseits der Kernbereiche der Metropolitanraume,
zum Beispiel im Jurabogen (Uhrenindustrie), in Baden (Energie und Prazisionsmechanik) oder im Rheintal.*

3% Hall, Peter (2004): World cities, mega-cities and global mega-city-regions. In: GaWC Annual Lecture 2004. Internet: http://www.Iboro.ac.uk/gawc/rb/al6.html
(Zugriff: 07.08.2012).

% Maggi, Rico und Geninazzi, Angelo (2010): Verkehrt: Ein Pladoyer fir eine nachhaltige Verkehrspolitik. Weissbuch zur schweizerischen Verkehrspolitik,
Zirich.

% BFS (2012): Regionale Disparitaten in der Schweiz. Nachhaltige Entwicklung und Disparitaten auf regionaler und internationale r Ebene, Neuchatel.
40 BFS (2012): Regionale Disparitaten in der Schweiz. Nachhaltige Entwicklung und Disparitaten auf regionaler und internationaler Ebe ne, Neuchétel.
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5.3 Flachenbedarf

Mit seinen Massnahmen zur nachhaltigen Entwicklung von 2002 mdchte der Bundesrat den Pro-Kopf-Flachenverbrauch bei 400
Quadratmeter stabilisieren. Anfangs der 1980er Jahre lag der Flachenbedarf pro Person bei rund 382 Quadratmeter; Mitte der 1990er
Jahre bereits bei durchschnittlich 397 Quadratmeter. Wie die aktuellen Ergebnisse der Arealstatistik zeigen, diirfte der heutige Wert
bereits 400 Quadratmeter Uberschritten haben. Die Ursache dieses zunehmenden Flachenbedarfs liegt nicht nur im
Bevolkerungswachstum, sondern auch in der immer starker verbreiteten raumlichen Trennung von Arbeit, Wohnen und Freizeit.
Tatsachlich zeigen sich jedoch regional gegenlaufige Tendenzen. Wie die aktuelle Arealstatistik zeigt, hat die Siedlungsflache pro
Einwohner in den Kantonen NW, ZG, AG, VD und GE in den letzten Jahren abgenommen. Eine starke Zunahme hingegen ist
beispielsweise im Kanton Jura zu beobachten (siehe Abbildung 8).

Ein wichtiger Treiber des zunehmenden Flachenverbrauchs ist der steigende Wohnflachenbedarf pro Person. Auf Grund der
Individualisierung und Pluralisierung der Gesellschaft ist der Bedarf an Wohnflache in den letzten Jahrzehnten laufend gestiegen. 1980
beanspruchte eine Person in der Schweiz im Durchschnitt 34 Quadratmeter Wohnflache, im Jahr 2000 waren es bereits 44
Quadratmeter. Heute durfte der Wert bereits bei rund 48 Quadratmeter liegen. Ein Trendbruch ist fur die Zukunft nicht abzusehen, wenn
auch von einer leichten Abschwachung der Zunahme auszugehen ist. Schatzungen beziffern den Wohnflachenbedarf fir 2030 auf rund
55 Quadratmeter pro Person.

Der Trend zu grésseren Wohnungen ist auf der Nachfrageseite vor allem auf das hohe Wohlstandsniveau und die mit der Alterung der
Bevolkerung verbundenen Abnahme der Haushaltgréssen zurlckzufihren. Die Zahl der Einpersonenhaushalte hat sich zwischen 1980

t.*" Auf der Angebotsseite tragen die Wohnungsanbieter und Investoren zum steigenden Flachenkonsum

und 2010 in etwa verdoppel
bei. Wahrend eine durchschnittliche Vierzimmerwohnung aus der Bauperiode 1971-1980 eine Wohnflache von 100 Quadratmetern

aufwies, liegt diese bei den nach 2006 erstellten Vierzimmerwohnungen bei rund 122 Quadratmetern.®

Abbildung 8: Siedlungsflache pro Einwohner nach Kantonen (m2), 1982-2006.*

Das hohe Bevdlkerungs- und Wohnflachenwachstum hat insbesondere in den wirtschaftlich prosperierenden Regionen den Wettbewerb
um attraktive Wohnungen verstarkt und einen starken Preisdruck erzeugt. Namentlich am Genfersee und in der Region Zirich hat die
hohe Nachfrage zu erheblichen Preissteigerungen beigetragen. In Genf beispielsweise zahlte man im Jahr 2011 firr eine
durchschnittiiche Vierzimmer-Mietwohnung 2550 Franken (Medianobjekt), in La Chaux-de-Fonds lediglich 1‘010 Franken.**

5.4 Siedlungsfliache

Seit Jahrzehnten ist in der Schweiz eine rasante Ausdehnung der Siedlungsflache zu beobachten, insbesondere seit Mitte des letzten
Jahrhunderts. 1962 betrug die Siedlungsflache 176255 Hektaren; 2006 waren es bereits 215'574 Hektaren. In jingster Zeit hat das

4 BFS (2012): Familien, Haushalte — Daten Indikatoren. Internet: http://www.bfs.admin.ch/bfs/portal/de/index/themen/01/04/blank/key/haushaltstypen.html
(Zugriff: 20.07.2012).

42 Bundesrat (2012): Bericht des Bundesrates iber die Freiziigigkeit und die Zuwanderung in die Schweiz. Bern. S. 48.
43 BFS (2010): BFS Aktuell, 02 Raum und Umwelt, Landschaft Schweiz im Wandel, Siedlungswachstum in der Schweiz. Neuchatel.
4 Wiest und Partner (2011): Immo-Monitoring 2012/1, Herbstausgabe. Zirich. S. 170.
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Wachstum weiter zugenommen. Neuste Schatzungen gehen davon aus, dass die Siedlungsflache seit der ersten Halfte der 1980er
Jahre innerhalb von 24 Jahren um fast 24 Prozent gewachsen ist. Absolut betrachtet sind es 600 Quadratkilometer, was ungefahr der
Flache des Genfersees entspricht. Die neusten Ergebnisse der Arealstatistik 2004/09 — die im August 2011 fir 22 Kantone publiziert
wurden — bestatigen diesen Trend. Zwischen 1982 und 2006 hat die Siedlungsflache in den untersuchten 22 Kantonen um rund 445
Quadratkilometer zugenommen. Besonders ausgepragt ist das Siedlungswachstum in Kantonen mit grossen Agglomerationen. Dies ist
nicht nur durch die Bevolkerungszunahme zu erklaren, sondern auch durch die ausgepragte Suburbanisierung. Das Wachstum hat sich
jedoch verlangsamt: Zwischen 1982 und 1994 betrug es 12.4 Prozent; zwischen 1994 und 2006 nur noch 9.2 Prozent.*

Die Siedlungsflache in der Schweiz wachst schneller als die Bevédlkerung, und zwar auch in Regionen mit sinkenden Einwohnerzahlen.
Wie die Zwischenergebnisse der aktuellen Arealstatistik zeigen, hat zwischen 1995 und 2007 die Siedlungsflache um gut 9 Prozent
zugenommen, die Bevodlkerungszahl hingegen nur um knapp 8 Prozent. Eine Ausnahme bilden die stadtischen Verdichtungsrdume.
Hier gibt es Indizien, dass sich das Siedlungswachstum trotz Bevélkerungszunahme abschwicht.*® Gemass einer Studie von Avenir
Suisse ist in praktisch allen Kantonen die Siedlungsflache schneller gewachsen als die Bevélkerung, mit Ausnahme von BL, SZ und ZH.
Obwohl der Kanton Zirich zwischen 2002 und 2008 ein Uberdurchschnittliches Bevodlkerungswachstum verzeichnete, konnte er das
Siedlungsflachenwachstum auf gut vier Prozent begrenzen. Mit 11 bis 16 Prozent in 6 Jahren verzeichnen die Kantone Tessin, Zug,
Wallis, Appenzell-Innerrhoden und Freiburg den grossten Siedlungsflachenanstieg.”’

Mit 285 Quadratkilometer haben Gebaudeareale am meisten zum Siedlungswachstum beigetragen, gefolgt von den Verkehrsflachen
mit 94 und Industrie- und Gewerbearealen mit 45 Quadratkilometer. Mit 40 Quadratkilometer nahezu gleich gross ist der Beitrag der
Erholungs- und Grinanlagen. Dies entspricht einer Zuwachsrate von 34.3 Prozent. Dies ist die grosste Zuwachsrate Uberhaupt, sogar
weit grésser als jene der gesamten Siedlungsflachen (+22.7 Prozent).*®

Die Siedlungsflache ist in den vergangenen Jahrzehnten vor allem auf Kosten der landwirtschaftlichen Nutzflache gewachsen. In den
Alpenkantonen sind die Verluste an Landwirtschaftsflichen zudem auf die Ausdehnung der bestockten Flachen (Waldzuwachs)
zuriickzufiihren. Dieses Phanomen ist insbesondere im Kanton Graubilinden ausgeprégt.49

5.5 Bauzonen

Die Bauzonenstatistik Schweiz 2012 gibt Auskunft iiber die Grosse und die raumliche Verteilung der Bauzonen in der Schweiz.* Als
Grundlage flr die Statistik dienen die am 1. Januar 2012 bei den kantonalen Fachstellen fir Raumplanung verfiigbaren Geodaten zur
Nutzungsplanung der Gemeinden. Es handelt sich um die erste Aktualisierung der Bauzonenstatistik Schweiz, die im Jahr 2007
erstmals erhoben wurde. Die Gesamtflache der Bauzonen in der Schweiz betragt 228'478 Hektaren, wobei fast die Halfte davon
Wohnzonen sind (47%). Die Arbeitszonen, die Mischzonen, die Zentrumszonen und die Zonen fur 6ffentliche Nutzungen weisen Anteile
zwischen 9 und 14 Prozent auf, wahrend die Ubrigen Hauptnutzungen eine untergeordnete Rolle spielen. Insgesamt leben knapp 7.4
Millionen der rund 7.9 Millionen Einwohnerinnen und Einwohner der Schweiz innerhalb der Bauzonen. Die Bauzonenflache (Uberbaut
und uniberbaut) betrégt durchschnittlich 309m? pro Einwohner.

Raumplanerisch von grossem Interesse ist die Frage nach der Grosse und der Lage der Nutzungsreserven. Die Nutzungsreserven
setzen sich einerseits aus den noch nicht Uberbauten Bauzonen und andererseits aus den Reserven in den bereits (iberbauten
Bauzonen zusammen. Je nach Annahme fir die Berechnungen sind in der Schweiz zwischen 12 und 18 Prozent der Bauzonen noch
nicht Gberbaut. Die Arbeitszonen weisen mit 35 bis 42 Prozent den grdssten Anteil an unlberbauten Bauzonen auf, gefolgt von den
Wohn- und Mischzonen (12 bis 20 Prozent) und den Zentrumszonen (6 bis 12 Prozent). Unter der Annahme, dass die noch
uniiberbauten Bauzonen vollstandig mit der gleichen Dichte wie bisher Uberbaut werden, bieten diese Platz fiir rund 1.0 bis 1.7
Millionen zusétzliche Einwohnerinnen und Einwohner.

Ein bedeutender Faktor fir die Frage, ob die Bauzonen aus raumplanerischer Sicht am richtigen Ort sind, ist die Qualitat der
Erschliessung mit dem 6ffentlichen Verkehr. Diese Frage lasst sich beantworten, indem man die Lage der Bauzonen mit den durch das
ARE berechneten OV-Giiteklassen vergleicht. Die Analyse zeigt, dass rund 37 Prozent der Bauzonen der Schweiz sehr gut, gut oder

45 BFS (2011): BFS Aktuell, 02 Raum und Umwelt, Landschaft Schweiz im Wandel. Flachen fiir Freizeit, Erholung und Sport. Neuchatel.

4% ARE (2012): Fakten und Zahlen zur Raumentwicklung: Siedlungsflachen. Internet: http://www.are.admin.ch/dokumentation/01378/04302/index.html?lang=de
(Zugriff: 06.08.2012).

47 Avenir Suisse (2010): Raumplanung zwischen Vorgabe und Vollzug. Inventar der kantonalen Instrumente zur Siedlungssteuerung. Z irich.
4 BFS (2011): BFS Aktuell, 02 Raum und Umwelt, Landschaft Schweiz im Wandel. Flachen fiir Freizeit, Erholung und Sport. Neuchatel.

49 ARE (2005): Raumentwicklungsbericht 2005, Bern.

% ARE (2012): Bauzonenstatistik Schweiz 2012, Statistik und Analysen, Bern.
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mittelmassig mit dem o&ffentlichen Verkehr erschlossen sind. Weitere 31 Prozent weisen eine geringe Erschliessung auf. Wiederum fast
ein Drittel der Bauzonen sind nur marginal oder gar nicht mit dem OV erschlossen.

Aktuelle Studien zeigen, dass die heute verfiigbaren Bauzonenreserven sowohl zu gross als auch tendenziell am falschen Ort sind. Die
gesamte Nachfrage nach Bauzonenflachen im Zeitraum 2005 bis 2030 wird auf rund 27‘300 Hektaren veranschlagt. Insbesondere in
den Agglomerationen der Grosszentren und entlang der Hauptverkehrsachsen reichen in vielen Gemeinden die heute bestehenden
Reserven nicht aus, um die erwartete Nachfrage zu decken. Die Bauzonen in den Gemeinden abseits der Zentren hingegen sind
mehrheitlich grésser, als es auf Grund der zu erwartenden Nachfrage nétig ware. Der Grund dieser Diskrepanz besteht einerseits darin,
dass in den Agglomerationen der Grosszentren in Zukunft das héhere Bevoélkerungswachstum und damit auch die gréssere Nachfrage
nach Bauzonenflachen fir Wohnnutzungen haben werden. Andererseits ist in diesen Gebieten auch mit einem starkeren Anstieg der
Beschaftigten und damit mit einer steigenden Nachfrage nach Arbeitsflachen zu rechnen.®'

5.6 Immobilienmarkt

Der Wohnungsmarkt ist ein zentraler Bestandteil des Raumangebotes und damit ein wichtiger Treiber der Raumentwicklung. Wer ein
Wohnobjekt mietet oder kauft, entscheidet sich nicht nur fir die Wohnung, sondern auch fur den Wohnstandort. Wie eine aktuelle
Studie von Wiuiest und Partner (2011) zeigt, sind in der Schweiz zwischen 2000 und 2009 rund 167 Milliarden Franken in den
Wohnungsbau geflossen, wobei alleine die drei volumenstéarksten MS-Regionen Genf, Zirich und Aargau rund einen Drittel der
Gesamtinvestitionen ausmachen. Die tiefsten Investitionsvolumen in diesem Zeitraum wurden von den Autoren im Glarner Hinterland
und im Val-de-Travers registriert.52 Die hohe Attraktivitdt von urbanen Wohnstandorten widerspiegelt sich besonders stark in der
Preisentwicklung fir Eigentumswohnungen, welche insbesondere im Grossraum Zirich und entlang des Genfersees
{iberdurchschnittlich hoch ist.*®

Der Trend zu mehr Einfamilienhdusern ist ungebrochen. Der Anteil der Einfamilienhduser am gesamten Gebaudebestand nahm
zwischen 1970 und 2010 von 40 auf 58 Prozent zu. Von den neu erstellen Gebauden mit Wohnungen sind 2010 rund 64 Prozent
Einfamilienhauser. Dies trotz entgegengesetzter Bemiihungen in der Raumplanungspolitik und trotz Verknappung des Baugrunds. Der
Bau von Hochhausern hingegen ist nach wie vor die Ausnahme. Von allen Mehrfamilienhausern und Wohngebauden mit Nebennutzung
weisen zwei Drittel (66 Prozent) weniger als vier Geschosse auf. Nur 6 Prozent der betrachteten Wohngebaude kdnnen in der Schweiz
als grosse Gebaude bezeichnet werden, die mehr als fiinf Geschosse und zugleich mehr als sechs Wohnungen aufweisen. Diese
Gebaude sind vor allem in stadtischen Gebieten (96 Prozent) zu finden und befinden sich mehrheitlich (64 Prozent) in den flinf grossten
Agglomerationen der Schweiz. Wenn als Hochhauser die Mehrfamilienhduser bzw. die Wohngebaude mit Nebennutzung mit mehr als
neun Geschossen und gleichzeitig mehr als neun Wohnungen definiert werden, betragt der Anteil Hochhauser nur noch 0,4 Prozent der
betrachteten Wohngebaude. Hochhauser stellen somit fir die Schweiz eine Ausnahme dar. In landlichen Regionen findet man praktisch
keine Hochhauser.*

Auch die Geschéftsflachen — das heisst die Summe aus Geschaftsgebauden und Kaufhausern — sind ein wichtiger Bestandteil des
Raumangebotes. Geschaftsflachen bilden die Basis fiir unternehmerische Aktivitaten, lenken Unternehmen an spezifische Standorte
und treiben damit Agglomerationseffekte voran. Zudem fungieren sie als Finanzanlagen fir institutionelle und private Investoren und
bilden Uber die zunehmende Anzahl globaler Investoren eine wichtige Schnittstelle zu den internationalen Kapitalméarkten. Die
gesamten Bauvolumina im Bereich Geschéftsflachen bewegen sich in der Schweiz gemass Wiest und Partner (2012) seit Jahren um
die Sechs-Milliarden-Marke. Dabei zeigen sich unterschiedliche regionale Entwicklungen. Insbesondere in Grosszentren und deren
Agglomerationen konnte in den vergangenen Jahren ein kontinuierliches Wachstum registriert werden. Auffallig ist auch die
Uberdurchschnittiche Zunahme der Bironeubauten in den Agglomerationen von kleinen und mittleren Zentren. Dort ist eine
Verdreifachung der Bauinvestitionen gegeniiber dem Jahr 2000 zu beobachten.*®

In den Gebirgskantonen ist der wachsende Flachenverbrauch vor allem auf den steigenden Anteil an Zweitwohnungen — definiert als
zeitweise bewohnte Wohnung gemass Volkszahlung 2000 — zurlickzufiihren. Laut einer Studie von Avenir Suisse wuchs die Zahl der
Zweitwohnungen in der Schweiz allein zwischen 1980 und 2000 um 75 Prozent auf Giber eine Million an. Mit knapp 40 Prozent ist in den
Kantonen VS und GR der Anteil an Zweitwohnungen am gesamten Wohnungsbestand am gréssten. Mit 25.2 Prozent und 23.4 Prozent
kommen auch die Kantone Tl und OW auf relativ hohe Werte. In den restlichen Kantonen liegt der Zweitwohnungsanteil mit Werten

5 Fahrléander Partner (2008): Bauzonen Schweiz. Wie viel Bauzonen braucht die Schweiz? Schlussbericht. Zirich.

% Wiiest & Partner (2011): Immo-Monitoring 2011/2, Friihlingsausgabe. Ziirich.

% Ecoplan (2012): Urbane Herausforderungen aus Bundessicht. Ein Diskussionsbeitrag zur Weiterentwicklung der Agglomerationspolitik. Bern.
% BFS (2012): Taschenstatistik der Schweiz 2012. Neuenburg. S. 22.

% Wiest und Partner (2011): Immo-Monitoring 2012/1, Herbstausgabe. Ziirich.
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zwischen 5.6 Prozent (BL) und 16.3 Prozent (GL) deutlich tiefer. Da sich diese Angaben auf die Volkszahlungsdaten von 2000 stutzen,

ist davon auszugehen, dass sich der Zweitwohnungsanteil in vielen Bergkantonen in der Zwischenzeit weiter erhoht hat.

5.7 Pendler

Das BFS hat in Zusammenarbeit mit dem ARE auf Basis der Eidgendssischen Volkszahlung 2000 eine Spezialauswertung zur
Pendlermobilitdt in der Schweiz publiziert. Gemass dieser Studie waren im Jahr 2000 rund 90 Prozent aller Erwerbstatigen in der
Schweiz als Pendler zur Arbeit unterwegs. Davon sind rund 65 Prozent interkommunale und 35 Prozent intrakommunale Pendler. Seit
1970 ist die Zahl der Pendler kontinuierlich um insgesamt 41 Prozent gewachsen. Die Agglomerationen haben ihre Bedeutung als
Gravitationszentren des Pendlerverkehrs weiter ausgebaut. Vor allem die Einzugsgebiete der Grossagglomerationen — Zurich, Basel,
Bern, Genf, Lausanne — dehnen sich kontinuierlich aus. Den strukturellen Hintergrund dazu bilden zwei Hauptentwicklungen: Einerseits
wohnen die Leute vermehrt an den Randern der Agglomerationen; andererseits konzentrieren sich die Arbeitsstandorte zunehmend im
suburbanen Agglomerationsgiirtel.”” Die Pendlersaldi (Zupendler minus Wegpendler) haben sich dementsprechend in den 1990er
Jahren in typischen Arbeitsplatzgemeinden positiv und in Wohngemeinden negativ verstarkt (sieche Abbildung 9). Wie eine Analyse von
Maggi und Geninazzi (2010) auf Basis der statistischen Jahrblicher der Schweiz zeigt, ist die Zahl der Wegpendler seit 1910 stetig
gewachsen: von 9 Prozent auf 23 Prozent in den 1960er Jahren bis auf 57.6 Prozent im Jahr 2000. Heute zahlen mit Ausnahme der
grossen Stadte sowie der landlichen und Berggemeinden fast alle Kommunen mehr als 50 Prozent Wegpendler (Maggi und Geninazzi
2010).58 Insbesondere Grossagglomerationen wie Zirich oder Genf-Lausanne entwickeln sich dadurch immer starker zu
polyzentrischen Metropolitanraumen. Eine Folge dieser polyzentrischen urbanen Entwicklung sind umfassende, tangentiale
Pendlerverflechtungen, welche mengenmassig seit 1990 stark zugelegt haben. Dies ist unter anderem auf die Entstehung von
eigentlichen Subzentren zuriickzufiihren.*

Abbildung 9: Pendlersaldo, 2000 (Eigene Darstellung; Daten: BFS).

Die zunehmende Ausdehnung der Aktions- und Pendelrdume gilt in der europadischen Raum- und Verkehrsforschung als unbestritten. In
einer Untersuchung zur rdumlichen Dynamik des Pendelverkehrs in Deutschland und der Schweiz zeigen Guth et al. (2011), dass
neben steigenden Pendlerzahlen und einer Ausweitung der Distanzen ein weiterer Trend in der Zunahme der Komplexitat der
Pendlerstrome existiert. Als Ursache werden dabei verkehrliche, 6konomische und arbeitsmarktpolitische Veranderungen geltend
gemacht. So kénnen beispielsweise unsichere und befristete Beschaftigungsverhaltnisse sowie andere Formen der Flexibilisierung und

% Avenir Suisse (2010): Raumplanung zwischen Vorgabe und Vollzug. Inventar der kantonalen Instrumente zur Siedlungssteuerung. Z tirich.
5 BFS (2004): Eidgendssische Volkszahlung 2000. Pendlermobilitat in der Schweiz. Neuchatel.

% Maggi, Rico und Geninazzi, Angelo (2010): Verkehrt: Ein Pladoyer fir eine nachhaltige Verkehrspolitik. Weissbuch zur schweizerischen Verkehrspolitik,
Zirich.

% BFS (2004): Eidgendssische Volkszahlung 2000. Pendlermobilitat in der Schweiz. Neuchatel.
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Spezialisierung des Arbeitsmarktes, zunehmende Wohneigentumsbildung und Motorisierung sowie der Ausbau der
Verkehrsinfrastrukturen die Neigung zum Pendeln deutlich verstarken.®

Weitere Untersuchungen zeigen, dass das Pendelverhalten auch von der beruflichen Tatigkeit und vom soziodkonomischen Status der
entsprechenden Personen abhangig ist. Hermann et al. (2006) haben das Pendelverhalten von Personen untersucht, die in
wissensintensiven Dienstleistungsunternehmen (Banken, Versicherungen, Beratungsfirmen etc.) tatig sind. Generell pendeln
Erwerbstatige dieser Branchen deutlich langer als diejenigen von anderen Branchen. Dies ist bei allen sozioprofessionellen Kategorien
zu beobachten, bei statushohen Berufen aber besonders akzentuiert. Zudem zeigt die Untersuchung, dass Beschaftigte in
wissensintensiven Dienstleistungsunternehmen im Vergleich zu den anderen Branchen deutlich haufiger Agglomerationsgrenzen
Uberqueren und zwischen Kernstadten pendeln. Insbesondere zwischen 1990 und 2000 hat dieser Trend zugenommen.61

Aus Sicht der Raumentwicklung und -planung sind mit dem ausgekligelten Schweizer Verkehrssystem positive wie negative Effekte
verbunden. Einerseits ermdglicht es den Auszubildenden und Berufstatigen einen immer grésseren Suchradius bei der Wahl ihrer
Arbeitgeber bzw. Ausbildungsstatten. Fir die Firmen eréffnet sich dadurch ein grossraumiger Arbeitsmarkt fur die Rekrutierung von
Spezialistinnen und Spezialisten. Somit steht eine gute verkehrstechnische Erreichbarkeit fur Arbeit und Ausbildung in Zusammenhang
mit wirtschaftlichem Wachstum und Vernetzung. Andererseits wird durch das hochwertige Verkehrssystem der Schweiz die gesamte
Mobilitat innerhalb und zwischen den Agglomerationen erhoht.®? Die berufliche Spezialisierung fuhrt dazu, dass Wohn- und Arbeitsort
zunehmend weiter auseinander liegen. Eine aktuelle Studie zum Beispiel zeigt, dass sich seit 1970 die absolute Zahl der Pendler von
Bern nach Ziirich gut verzehnfacht hat.%®

5.8 Verkehrssystem

Mit rund 70°000 km gehéren die Strassen zu den wichtigsten Verkehrsinfrastrukturen der Schweiz. Auf ihnen werden 83 Prozent des
Personenverkehrs (gemessen in Personenkilometer, ohne stadtischen 6ffentlichen Nahverkehr und Langsamverkehr) und 61 Prozent
des Gliterverkehrs (gemessen in Netto-Tonnenkilometer) abgewickelt. Das Nationalstrassennetz wurde in den 1950er Jahren
konzipiert. Die Absicht bestand darin, alle wichtigen Zentren sowie die Landesteile untereinander zu verbinden. Heute absorbieren die
Nationalstrassen mit 2.5 Prozent der gesamten Strassenstreckenlange gegen 40 Prozent des Verkehrsaufkommens. Das aktuelle
Nationalstrassennetz umfasst 1'790km. Nach der Fertigstellung werden es 1‘892km sein. 2006 schlug der Bundesrat eine Neuregelung
des schweizerischen Strassennetzes vor. Kiinftig soll es aus einem Grundnetz — bestehend aus dem beschlossenen
Nationalstrassennetz inklusive 390 km heutige Hauptstrassen — sowie einem Ergdnzungsnetz mit weiteren wichtigen Strassen
bestehen.®

Wahrend der Verkehrsspitzen stosst das Strassennetz an verschiedenen Stellen an seine Kapazitatsgrenzen. Auf dem
Nationalstrassennetz werden jahrlich zwischen 7‘000 und 8000 Staustunden infolge Verkehrsiberlastung registriert. Im Jahr 2005
haben die Strassenbenltzer insgesamt ca. 35 Mio. Stunden im Stau verbracht, 75 Prozent mehr als zehn Jahre zuvor. Dies entsprach
Kosten von rund 1.25 Milliarden CHF. Wie eine Untersuchung des ARE zu den Staukosten des Strassenverkehrs in der Schweiz zeigt,
belaufen sich die volkswirtschaftlichen Gesamtkosten der Verkehrsstaus zusammen mit den Energie-, Umwelt- und Unfallkosten in
Hohe von rund 220 Millionen CHF auf knapp 1.5 Milliarden CHF bzw. 0.33 Prozent des BIP.%® Das grosste Staurisiko auf den Schweizer
Nationalstrassen herrscht in den grossen Agglomerationen, wo sich Lokal-, Regional- und Transitverkehr tberlagern, aber auch auf den
Hauptachsen dazwischen, insbesondere wenn sich mehrere Magistralen auf demselben Streckenabschnitt uberlagern und
Ausweichrouten fehlen.®® Um die bevorstehenden Herausforderungen anzugehen, hat der Bund das Programm Engpassbeseitigung
(PEB) lanciert. 5.5 Milliarden Franken stehen zur Verfligung. Die Engpasse sind nach ihrer Dringlichkeit beurteilt und in Module
aufgeteilt worden. Alle vier Jahre entscheidet das Parlament, welche Teilstlicke ausgebaut werden sollen.

Die Schweiz verfiigt zudem Uber eines der dichtesten und meistbefahrenen Schienennetze der Welt. Mit einem Anteil von 17 Prozent im
Personenverkehr (gemessen in Personenkilometer) und 39 Prozent im Giterverkehr (gemessen in Netto-Tonnenkilometer) erreicht sie
beziiglich Modal Split im internationalen Vergleich einen Spitzenwert. Von den insgesamt 5148 Bahnkilometern in der Schweiz

8 Guth, Dennis; Holz-Rau, Christian; Killer, Veronika; Axhausen, Kay W. (2011): Raumliche Dynamik des Pendlerverkehrs in Deutschland und der Schweiz.
Die Beispiele Miinchen und Ziirich. In: disP 184, 1/2011, S. 12-28.

6" Hermann, Michael; Heye, Corinna; Leuthold, Heiri (2006): Pendlermuster der Beschéftigten in Advanced Producer Services (APS) und High-Tech Branchen.
Schlussbericht zum Teilprojekt im Rahmen des POLYNET-Projektes am NSL der ETHZ, Ziirich.

62 Maggi, Rico und Geninazzi, Angelo (2010): Verkehrt: Ein Pladoyer fir eine nachhaltige Verkehrspolitik. Weissbuch zur schweizerischen Verkehrspolitik,
Zirich.

8 Moser, P. (2005): Pendeln im Ziricher Wirtschaftsraum. In: HEV Ziirich Monatszeitschrift, Hauseigentimerverband. Zirich.

8 Bundesrat (2010): Zukunft der nationalen Infrastrukturnetze in der Schweiz — Bericht des Bundesrates vom 17. September 2010, Bern.
8 ARE (2007): Staukosten des Strassenverkehrs in der Schweiz. Aktualisierung 2000/2005. Bern.

% Bundesrat (2010): Zukunft der nationalen Infrastrukturnetze in der Schweiz - Bericht des Bundesrates vom 17. September 2010, Bern.
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befinden sich 3'011 km im Besitz der Schweizerischen Bundesbahnen (SBB), die Ubrigen 2137 km verteilen sich auf die Privatbahnen,
von denen die Bern-L6tschberg-Simplon Bahn (BLS) mit 449 km, die Rhatische Bahn mit 384 km, die Matterhorn-Gotthard-Bah mit 144
km und die Stdostbahn mit 111 km die langsten Netze betreiben. Das schweizerische Eisenbahnnetz wurde ab dem 19. Jahrhundert
entwickelt und erfuhr immer wieder bedeutende Erweiterungen: 1999 die Vereina-Linie mit einer Lange von 22 km; 2003 die
Neubaustrecke Zirich-Thalwil mit einer Lange von 10 km; 2004 die Neubaustrecke Mattstetten-Rothrist mit einer Lange von 45 km und
2007 der Létschberg-Basistunnel mit einer Lange von 35 km. Bis 2019 werden die beiden Basistunnels am Gotthard und am Ceneri mit
einer Lange von 57 bzw. 15 km hinzukommen. Zusétzlich werden in den kommenden Jahren grossere Projekte in den Agglomerationen
realisiert, beispielsweise die Durchmesserlinie Altstetten-Zurich-Oerlikon oder die Verbindung Genf-Annemasse und Mendrisio-Varese.
Umgesetzt werden auch verschiedene Massnahmen zur besseren Anbindung der Schweiz an das europaische Hochgeschwindigkeits-
Netz. Ab Mitte des kommenden Jahrzehnts sind zudem Massnahmen zur Beseitigung von systemgefahrdeten Engpassen im nationalen
Schienennetz geplant. Dies Iauft unter dem Titel ZEB: zukiinftige Entwicklung der Bahninfrastruktur.®”

Wie das Strassennetz ist auch das Schienennetz in der Schweiz stark belastet, insbesondere innerhalb und zwischen den grossen
Agglomerationen, wo sich der Fern-, Regional- und Giterverkehr tberlagert. Durch die zunehmende Netzbelastung der letzten Jahre
und die damit verbundene Schwierigkeit, in Unterhaltsarbeiten zu intensivieren, ist ein Nachholbedarf in Bezug auf die Pflege der
nationalen Bahninfrastruktur entstanden. Wie der stetige Ruckgang der Eisenbahnunfélle seit den 1980er Jahren verdeutlicht, ist die
Funktionalitat und die Sicherheit des Schienennetzes trotz der erheblichen Verkehrszunahme jedoch noch nicht tangiert worden.®®

5.9 Erreichbarkeit

Das Bundesamt fir Raumentwicklung ARE verfligt mit dem Nationalen Personenverkehrsmodell des UVEK (NPVM-UVEK) Uber die
Maglichkeit, Aussagen uber die Erreichbarkeit auf Strasse und Schiene zu machen. Nachfolgende Ausfiihrungen basieren auf einer
entsprechenden Publikation aus dem Jahre 2010.%°

Die gute Erreichbarkeit kann gemass dieser Studie zu einer erhohten Standortgunst eines Ortes beitragen. Entsprechend ist die
Verkehrserschliessung eine Schliisselgrosse in der Regionalékonomie aber auch aus raumplanerischer Sicht. Zudem lassen sich etwa
mit einer Quantifizierung der Erschliessung und Erreichbarkeiten Erkenntnisse dariber gewinnen, wo ein Ausbau der
Verkehrsinfrastruktur einen Nutzen bringt. Die Erreichbarkeit legt die gebaute Verkehrsinfrastruktur in Reisezeitdistanzen um. Auf diese
Weise lasst sich die raumliche Auswirkung bestehender und neu erstellter Verkehrsnetze messen.

Die berechneten Indikatoren zeigen allesamt das hohe Erreichbarkeitsniveau in der Schweiz. Dass es aber nach wie vor Unterschiede
beziiglich der Erschliessung zwischen motorisiertem Individualverkehr (MIV) und 6ffentlichem Verkehr (OV) gibt ist in den folgenden
Abbildungen ersichtlich. Dargestellt sind die Reisezeiten 2005 mit dem MIV (Abbildung 10) und OV (Abbildung 11) zu einer der fiinf
Kernstadte Zurich, Genf, Basel, Bern und Lugano. Einzig in den Kernen der Metropolitanrdume und den angrenzenden, dicht
besiedelten Agglomerationen sind die Differenzen zwischen MIV und OV wenig ausgepragt. Wahrend in diesen urbanen Gebieten MIV
und OV konkurrieren kénnen, zeigt sich in den (lbrigen Regionen der Vorteil des Individualverkehrs, der auch abseits der
Hauptverkehrsachsen die Raume flachig erschliesst. Diese Unterschiede relativieren sich aber im Vergleich mit anderen europaischen
Staaten, wo die Schweiz sehr gut erschlossen ist und praktisch tberall Gber hohe Erreichbarkeitswerte verfigt.

6 Bundesrat (2010): Zukunft der nationalen Infrastrukturnetze in der Schweiz - Bericht des Bundesrates vom 17. September 2010, Bern.
8 Bundesrat (2010): Zukunft der nationalen Infrastrukturnetze in der Schweiz - Bericht des Bundesrates vom 17. September 2010, Bern.

8 Bundesamt fir Raumentwicklung (2010): Erschliessung und Erreichbarkeit in der Schweiz mit dem offentlichen Verkehr und dem motorisierten Individualver-
kehr — Grundlagenbericht; Ittigen, Juni 2010.

34



Abbildung 10: Reisezeit 2005 mit dem MIV zu einer der fiinf Kernstédte Ziirich, Genf, Basel, Bern, Lugano.™

Abbildung 11: Reisezeit 2005 mit dem OV zu einer der fiinf Kernstidte Ziirich, Genf, Basel, Bern, Lugano.71

0 ARE (2010): Erschliessung und Erreichbarkeit in der Schweiz mit dem 6ffentlichen Verkehr und dem motorisierten Individualverk ehr - Grundlagenbericht,
Bern.

" ARE (2010): Erschliessung und Erreichbarkeit in der Schweiz mit dem 6ffentlichen Verkehr und dem motorisierten Individualverk ehr - Grundlagenbericht,
Bern.
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5.10 Verkehrsverhalten

Wie der neuste Mikrozensus Mobilitit und Verkehr™ zeigt, haben die in der Schweiz wohnhaften Personen im Jahr 2010 im Inland pro
Tag durchschnittlich 37 Kilometer zurlickgelegt. Sie waren dabei rund 83 Minuten unterwegs. Im Vergleich zu friilheren Erhebungen ist
die Tagesdistanz pro Person im Jahr 2010 nochmals deutlich gestiegen (4.1 Prozent). Dieser Anstieg ist auf den 6ffentlichen Verkehr
zuriickzufiihren, wobei insbesondere bei der Bahn eine markante Zunahme zu verzeichnen ist. Die Unterwegszeit pro Person und Tag
ist leicht unter das Niveau von 2000 gefallen. Die Bevolkerung verbringt tendenziell weniger Zeit im Verkehr. Angesichts der leicht
gestiegenen Pro-Kopf-Distanzen bedeutet dies, dass die Wege im Jahr 2010 im Mittel etwas schneller zuriickgelegt wurden.

Der MIV ist nach wie vor Spitzenreiter in Bezug auf die zurlickgelegte Tagesdistanz. Zwei Drittel der Tagesdistanzen werden mit dem
MIV zurickgelegt, das heisst mit dem Auto oder dem Motorrad. Ein Viertel wird mit dem 6ffentlichen Verkehr (Bahn, Postauto, Bus,
Tram) zurickgelegt. Etwas weniger als ein Zehntel der Distanzen wird mit dem Langsamverkehr (zu Fuss, Velo) bewaltigt. Der Anteil
des Langsamverkehrs ist jedoch grésser, wenn man statt Distanzen die Unterwegszeit betrachtet. In diesem Fall betragt er 42 Prozent.
Wenn man sich die Anzahl der taglich zuriickgelegten Etappen ansieht, kommt der Velo- und Fussgéangerverkehr sogar auf einen Anteil
von fast 50 Prozent. Als Etappe wird dabei jede Strecke bezeichnet, die mit ein und demselben Verkehrsmittel zurtickgelegt wird. Wer
also mit dem Velo zum Bahnhof fahrt, dort den Zug nimmt und sich schliesslich vom Zielbahnhof zu Fuss zum Arbeitsplatz begibt, hat
drei Etappen zuriickgelegt.

Der wichtigste ,Verkehrszweck” ist nach wie vor die Freizeit. Rund 40 Prozent der Tagesdistanz werden zu Freizeitzwecken
zuriickgelegt. Danach folgen mit rund 30 Prozent der Arbeits- und Ausbildungsverkehr und mit fast 13 Prozent der Einkaufsverkehr.
Entsprechend ist auch der Zeitaufwand fiir die Freizeitwege am gréssten. Mit rund 43 Minuten entfallen nicht weniger als 47 Prozent der
taglichen Wegzeit auf diesen Verkehrszweck, gefolgt von Arbeit mit 17 Minuten und Einkauf mit 13 Minuten pro Person und Tag. Der
geringe Anteil der Geschaftswege, Ausbildungswege und Begleitwege liegt vor allem daran, dass diese Zwecke relativ kleine
Bevolkerungsgruppen betreffen und die durchschnittliche Distanz in der Gesamtheit der befragten Personen dadurch sinkt.

Einen grossen Einfluss auf die Lange der Tagesdistanzen hat auch der Wohnort. Wer in einem Agglomerationskern wohnt legt mit 31.9
Kilometer die kirzeste Tagesdistanz zurlck. Im periurbanen landlichen Raum werden mit knapp 42 Kilometer pro Person die héchsten
Tagesdistanzen zurlickgelegt. Aber auch die Einwohnerinnen und Einwohner, die eher am Rand der Agglomeration wohnen, weisen mit
knapp 38 Kilometer eine erstaunlich hohe Tagesdistanz auf. Deutliche Unterschiede in raumlicher Hinsicht bestehen auch bei der
Verkehrsmittelwahl. Einwohnerinnen und Einwohner von Agglomerationskerngemeinden benutzen am wenigsten den MIV und gehen
am haufigsten zu Fuss. In den periurbanen landlichen Gemeinden hingegen wird der MIV am haufigsten und der Langsamverkehr am
wenigsten benutzt.

Im Rahmen des aktuellen Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr wurden auch die Wohnadressen der befragten Personen in Bezug auf die
OV-Giiteklassen analysiert. Die Resultate zeigen, dass bei Wohnstandorten mit Giiteklasse A (sehr gute OV-Erschliessung) nur noch
gut die Halfte der Haushalte ein Auto besitzt. Bei schlechter OV-Erschliessung ist es mit 90 Prozent nahezu jeder Haushalt. Zudem
zeigt sich, dass bei guter OV-Erschliessung die Verkehrsmittelwahl markant zu den éffentlichen Verkehrsmitteln und zum Fussverkehr
hin verschiebt: Bei den Giiteklassen A und B werden 19 Prozent bzw. 18 Prozent aller Etappen im OV zuriickgelegt, bei Klasse D
(geringe Erschliessung) nur 11 Prozent. Etappen zu Fuss erreichen in den beiden héchsten OV-Giiteklassen Anteile von 57 bzw. 52

Prozent.

5.11 Verkehrsbelastungen

Der Personenverkehr in der Schweiz ist im o6ffentlichen Verkehr durch eine sehr starke Konzentration auf die West—Ost—Achse sowie
auf die grossten Agglomerationen gepragt (siehe Abbildung 12). So ist die Verbindung St. Gallen — Winterthur — Zirich — Olten — Bern —
Lausanne — Genf (bzw. via Jura-Sudfuss) fast durchwegs stark genutzt.

Auch der motorisierte Individualverkehr konzentriert sich sehr stark auf das Mittelland, wobei die Konzentration auf die eigentliche
West—Ost—Achse deutlich weniger ausgepragt ist (siehe Abbildung 13). Der motorisierte Individualverkehr zeigt ein deutlich flachigeres
Erschliessungsmuster.

2BFS, ARE (2012): Mobilitat in der Schweiz, Ergebnisse des Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr 2010, Neuchatel, Bern.
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Abbildung 12: Personenverkehr 2010, Offentlicher Verkehr (Quelle: ARE).

Abbildung 13: Personenverkehr 2010, Strasse (Quelle: ARE).



6. Denkbare zukiinftige Entwicklung bis 2030

Nachdem wir in den obigen Kapiteln den aktuellen Stand der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung in der Schweiz dargestellt haben,
werfen wir im Folgenden einen Blick in die Zukunft. Bevor wir jedoch die Analyseresultate zur zukiinftigen Entwicklung von Bevélkerung,
Beschaftigung und Verkehr prasentieren, einige Anmerkungen zur Untersuchungsmethodik.

6.1 Daten und Analysemethodik

Die neuen Bevélkerungsszenarien des BFS

Seit 1984 erstellt das BFS zusammen mit anderen Bundesstellen Szenarien zur Bevolkerungsentwicklung” in der Schweiz. In den
vergangenen Jahren sind die Trendszenarien immer wieder stark nach oben korrigiert worden: Im Jahr 2000 ist man davon
ausgegangen, dass die stdndige Wohnbevélkerung in der Schweiz im Jahre 2030 ihren historischen Héhepunkt von 7.4 Millionen
Einwohneren erreichen und danach allmahlich wieder zuriickgehen werde. Durch die giinstige Wirtschaftslage in den vergangen Jahren
— insbesondere im Vergleich zu anderen europaischen Landern — und durch die Einfiihrung der Personenfreiziigigkeit mit der EU
wurden die BFS Szenarien regelmassig von der Wirklichkeit Gberholt. Insofern ist es wichtig zu betonen, dass es sich bei den
Bevolkerungsszenarien des BFS immer um Prognosen, und nicht um gesicherte Entwicklungen handelt.

Mit den im Juli 2010 verdffentlichten Szenarien liegt nun eine weitere Serie von Bevolkerungsszenarien vor. Das mittlere Szenario (A-
00-2010) ist das Referenzszenario, welches die Entwicklung der letzten Jahre fortschreibt und die in der Folge des Inkrafttretens der
bilateralen Abkommen Uber den freien Personenverkehr mit der EU beobachteten Trends mit einbezieht. Das hohe Szenario (B-00-
2010) beruht auf einer Kombination von Hypothesen, die das Bevdlkerungswachstum zusatzlich beglnstigen, wahrend das tiefe
Szenario (C-00-2010) Hypothesen kombiniert, die dem Bevolkerungswachstum weniger forderlich sind.

Gemass dem Referenzszenario (A-00-2010) wachst die standige Wohnbevolkerung der Schweiz bis im Jahr 2055 an. Sie steigt von gut
7.8 Millionen Personen im Jahr 2010 auf rund 9 Millionen Personen im Jahr 2055, was einem Zuwachs von 14% entspricht. Ab dem
Jahr 2055 soll sich die Bevolkerung bei einem Stand von knapp neun Millionen Einwohnerinnen und Einwohnern stabilisieren. Im
,hohen* Szenario (B-00-2010), wo im Vergleich mit dem Referenzszenario ein doppelt so hoher Wanderungssaldo, eine zunehmende
Geburtenhaufigkeit und eine starker ansteigende Lebenserwartung angenommen werden, wird sich das Bevolkerungswachstum
wahrend des gesamten Zeitraums nur leicht abschwachen. Demnach wird die Bevolkerung bis im Jahr 2060 auf 11.3 Millionen
ansteigen, was einem Wachstum von 44 Prozent entspricht. Im ,tiefen“ Szenario (C-00-2010), bei dem der Wanderungssaldo ab 2030
gleich Null ist, fihrt ein Sterbeliberschuss ab 2019 dazu, dass die Bevolkerungszahl ab 2021 abnimmt. Die Zahl der Personen mit
standigem Aufenthalt in der Schweiz wird somit bis im Jahr 2060 auf 6.8 Millionen sinken.”

Die Analysen der ersten Projektphase ,Abstimmung von Siedlung und Verkehr* basieren noch nicht auf den neuen
Bevolkerungsszenarien des BFS, sondern auf den alteren Szenarien zur Bevdlkerungsentwicklung der Schweiz 2005-2050 mit
Basisjahr 2005.” Dies hat im Wesentlichen folgende zwei Griinde: Erstens waren bei Beginn der Arbeiten die neuen Szenarien noch
nicht verfligbar; zweitens wurde im Interesse der Vergleichbarkeit mit zahlreichen friiheren Arbeiten im Zusammenhang mit den grossen
Infrastrukturprogrammen bewusst auf eine Ubernahme der neuen Szenarien verzichtet.” In vorliegenden Bericht wurden nun die neuen

BFS-Bevdlkerungsszenarien verwendet.

Abbildung 14 zeigt einen Vergleich der Bevolkerungsszenarien von 2005 und 2010 und gleichzeitig die analytischen
Vergleichsdimensionen der beiden Projektphasen des Projektes ,Abstimmung von Siedlung und Verkehr”. In Projektphase 2010/11

3 Die Bevolkerungsszenarien beziehen sich auf die stdndige Wohnbevolkerung.

™ BFS (2010): Szenarien zur Bevolkerungsentwicklung der Schweiz 2010-2060. Neuchatel.
5 BFS (2006): Szenarien zur Bevolkerungsentwicklung der Schweiz 2005-2050. Neuchatel.
6z.B. ZEB, PEB, Programm Agglomerationsverkehr sowie FABI.
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konzentrierten sich die Untersuchungen auf das mittlere Szenario der BFS Szenarien 2005. Als analytische Vergleichsdimensionen
dienten zum einen verschiedene Siedlungsvarianten (Referenzzustand, urbane Verdichtung, Verkehrserschliessung, Erschliessung in
die Flache). Zum anderen wurden verschiedene Angebotsvarianten einander gegenubergestellt (Schnellbahn Zirich-Bern,
Beschleunigung Fernverkehr, Kapazitat Fernverkehr, Kapazitaten im Regionalverkehr inkl. verbesserte Zugangszeiten). Die Analysen in
Projektphase 2011/12 basieren auf den neuen BFS Szenarien 2010. Als Vergleichsdimensionen dienen das mittlere und das hohe
Szenario (A-00-2010; B-00-2010) sowie zwei regionale Fallstudien (Metropolitanraum Zirich, Hauptstadtregion Schweiz).

Abbildung 14: Vergleich zwischen den Bevolkerungsszenarien von 2005 und 2010.”"

Das nationale Personenverkehrsmodell (NPVM)

Ein wichtiges Hilfsmittel fir die Analyse komplexer Untersuchungsgegenstande sind Modelle. Modelle sind Nachbildungen von
Prozessen, auf die nicht direkt zugegriffen werden kann. Um ein Modell bilden zu kénnen, miissen in einem ersten Schritt mit Hilfe von
Struktur- und Systemanalysen die Regeln, die hinter den zu untersuchenden Prozessen stehen, aufgedeckt werden. Aus diesen Regeln
wird in einem zweiten Schritt der Bauplan fir die Erzeugung des Modells erstellt. Modelle kdnnen eingesetzt werden, um Ereignisse in
ihrem kausalen und zeitlichen Ablauf nachzubilden und Simulationen durchzufiihren. Die Simulationen kénnen dann zum Beispiel fiir
Bevolkerungs- und Verkehrsprognosen oder zur Gestaltung und Optimierung von Verkehrssystemen verwendet werden. Modelle bieten
daher die Mdglichkeit, noch unbekannte Situationen vorauszusehen und die Auswirkungen eines einzelnen Faktors zu bestimmen,
wahrend alle anderen Faktoren konstant gehalten werden.

Das ARE hat in Zusammenarbeit mit dem BAV und dem ASTRA ein Verkehrsmodell fir den nationalen Personenverkehr auf Strasse
und Schiene erstellt. Die Anwendungen des NPVM sind vielfaltig: Abbildung der Verkehrsbelastungen auf dem Netz, Analyse des
Verkehrsverhaltens bezuglich Routen-, Verkehrsmittel- und Zielwahl, Verkehrsprognosen, Erreichbarkeitsanalysen etc. Beim NPVM
stehen verschiedene Basismodelle fiir den Ist-Zustand und den Prognosezustand 2030 zur Verfligung. Dabei kénnen der
durchschnittliche Werktagsverkehr (DWV), der durchschnittliche Tagesverkehr (DTV), die Abendspitze (ASP) und die Morgenspitze
(MSP) abgebildet werden. Modelliert werden MIV, OV und LV. Der LV wird wie die anderen Verkehrsmittel modellmé&ssig berechnet und
anhand der Ergebnisse des Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr plausibilisiert. Er wird jedoch nicht aufs Netz umgelegt, da der
Detaillierungsgrad des NPVM von der Zonen- und Netzauflésung her zu grob ist, um konkrete Fragestellungen zum LV zu
beantworten.”

TBFS (2010): Szenarien zur Bevodlkerungsentwicklung der Schweiz 2010-2060. Neuchatel.

8 Siehe auch: ARE (2012): Nationales Personenverkehrsmodell des UVEV (NPVM), Fahr- und Verkehrsleistungen des privaten Strassenverkehrs 2005/2008:
Methodenbericht und rdumliche Auswertungen, Bern.
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Ubersicht iiber die Inputdaten der betrachteten Modellzusténde

Eine wichtige Grundlage fur die Berechnung der Verkehrsleistungen sind Strukturdaten wie Bevdlkerung, Erwerbstatige und
Beschéftigte. Um die Modellberechnungen im NPVM durchfiihren zu kénnen, ist es notwendig, die Strukturdaten auf Gemeindeebene
(bzw. auf Ebene der Verkehrsmodellzonen) aufzuarbeiten. Ausgehend von den Bevélkerungsszenarien des BFS hat das Biiro
Fahrlander und Partner im Auftrag des ARE die nationalen und kantonalen Eckwerte auf die Verkehrsmodellzonen herunter
gebrochen.79 Dabei wird neben den Bevélkerungsszenarien des BFS auch der Faktor Erreichbarkeit in Form der Fahrzeit mit dem OV
und dem MIV zu den néachstgelegenen Zentren berlcksichtigt. Zuséatzlich bildet das Berechnungsmodell die Entwicklung der
Haushaltsstruktur in einer Gemeinde bezuglich ,Status” und ,Lebensstil“ ab (=Nachfragesegmente von Fahrlander Partner & sotomo).
Dies ist insbesondere im Hinblick auf die Modellierung der Zahl der Erwerbstatigen und der Altersstruktur der Bevolkerung in einer
Gemeinde von Bedeutung. Die Entwicklung der Beschaftigten (=Arbeitsplatze) hangt von der bestehenden Branchenstruktur und den
Annahmen und Prognosen zur zukiinftigen Entwicklung einer jeden Branche ab. Sie setzt sich zusammen aus der Entwicklung der
Beschaftigten innerhalb der Gemeinde gemass Branchenprognose und einem gewichteten Anteil der extrapolierten Entwicklung der
Beschaftigung innerhalb der entsprechenden MS Region.®

Inputdaten Basiszustand 2005 Szenario 2030 mittel Szenario 2030 hoch
Strukturdaten BFS und offizielle BFS 2010 mittel, BFS 2010 hoch, Fahrlander
Statistiken Fahrlander und Partner AG und Partner AG
Erzeugungsraten MZMV®' 2005 MZMV 2005, Perspektiven MZMV 2005, Perspektiven
des schweizerischen des schweizerischen
Personenverkehrs Personenverkehrs
Modellansatze/ MZMV 2000/2005, SP*- MZMV 2000/2005, SP- MZMV 2000/2005, SP-
Modellparameter® Befragung Befragung Befragung
Verkehrsangebot OV: HAFAS 2005 OV: Systemfahrplan SBB OV: Systemfahrplan
MIV: Strassennetz 2005 2030 (ZEB1) SBB 2030 (ZEB1)
MIV: PEB1 MIV: PEB1
Aussenverkehr Erhebung zum alpen- und Hochrechnungsfaktoren Hochrechnungsfaktoren
grenziberquerenden (ProgTrans, 2004) (ProgTrans, 2004)
Personenverkehr 2001 auf
Strasse und Schiene,
Kalibration 2005

Abbildung 15: Modellzustande und wichtige Inputdaten.

Abbildung 15 gibt einen Uberblick iiber die betrachteten Modellzustinde und die jeweils verwendeten wichtigsten Inputdaten: den
Strukturdaten, den Erzeugungsraten, den Modellparametern, dem Verkehrsangebot und dem Aussenverkehr. Bei den Modellzustanden
wird zwischen dem ,Basiszustand 2005“, dem ,Szenario 2030 mittel* und dem ,Szenario 2030 hoch“ unterschieden. Aus der
Farbgebung kann entnommen werden, welche Inputdaten zwischen den einzelnen Modellzustanden gleich oder unterschiedlich sind.
So sieht man, dass =zwischen dem Basiszustand 2005 und den beiden Prognosezustanden 2030 nur die
Modellansatze/Modellparameter identisch sind (gelb hinterlegt). Fir den Basiszustand 2005 werden die verfugbaren Daten der
amtlichen Statistik sowie das reale Verkehrsangebot auf der Strasse und der Schiene verwendet. Bei den zwei Prognosezustanden
2030 liegen die Unterschiede bei den Annahmen zu den Strukturdaten (griin hinterlegt). Fir das ,Szenario 2030 mittel“ ist das
Bevolkerungsszenario BFS 2010 mittel (A-00-2010) mit 8.7 Mio. Einwohnern in der Schweiz und beim ,Szenario 2030 hoch” das
Bevolkerungsszenario BFS 2010 hoch (B-00-2010) mit 9.5 Millionen Einwohner in der Schweiz in 2030 hinterlegt.

™ ARE (2012): Projekt Siedlung und Verkehr, AP 11 — Raumliche Verteilung hoherer Bevolkerungsszenarien, Bern.
8 MS = mobilité spatiale

8 MZMV=Mikrozensus Mobilitat und Verkehr.

& Die Modellanséatze sind in ARE (2005) dokumentiert.

8 SP=Stated-Preference

40




6.2 Bevoblkerung

Nach dem kurzen Exkurs in die Methodik folgt nun die Prasentation der Ergebnisse aus den verschiedenen Modellberechnungen. Die
nachfolgend dokumentierten Arbeiten basieren nun also auf den neuen BFS-Bevélkerungsszenarien. Ausgangspunkt fur die Ermittlung
der Bevolkerungsverteilung in der Zukunft sind die kantonalen Bevolkerungsperspektiven des Bundesamtes fiir Statistik BFS, wobei die
Szenarien ,mittel“ und ,hoch® zu Grunde gelegt werden. Basierend auf diesen Daten lasst sich die Bevolkerungsentwicklung auf Ebene
Gemeinde fiir jeden Zeitpunkt bis 2030 modellieren. Dabei wird fir jede Gemeinde zunachst die spezifische jahrliche Wachstumsrate
der standigen Wohnbevélkerung bestimmt. Diese Wachstumsrate wird nicht nur durch die spezifische kantonale Wachstumsrate
determiniert, sondern auch durch den Gemeindetyp und die Erreichbarkeit, die in Form der Fahrzeit mit dem 6ffentlichen Verkehr und
dem motorisierten Individualverkehr zu den nachstgelegenen Zentren ins Modell einfliesst. Fir die gesamte Schweiz ergeben sich
folgende Veranderungen bei den soziodemographischen Variablen zwischen 2005 und 2030:

Soziodemographische Variablen 2030 (Szenario mittel) [%] 2030 (Szenario hoch) [%]
Einwohner +17.2 +27.8
Erwerbstatige +11.6 +24.4
Beschaftigte (Arbeitsplatze) +11.2 +24.0
Auszubildende +10.8 +19.4
PW-Besitz +24.4 +34.7
GA-Besitz +108.5 +125.7
Halbtax-Besitz +26.2 +37.1
Verkaufsflachen +5.0 +5.0
Kulturangebot +3.1 +3.1
Freizeitanlagen +0.0 +0.0

Abbildung 16: Veranderungen bei den soziodemographischen Variablen 2005-2030 [in %].2*

Abbildung 17 illustriert die Bevolkerungsentwicklung zwischen 2005 und 2030 fir verschiedene Raumtypen in der Schweiz, und zwar
fur das mittlere Bevolkerungsszenario. Auf der horizontalen Achse sind die Raumtypen gemass ARE entlang einem stilisierten Zentrum-
Peripherie-Profil dargestellt. Die vertikale Achse zeigt die Bevolkerungsentwicklung zwischen 2005 und 2030 in Prozent (blaue Kurve)
und den prognostizierten Stand der Bevélkerung im Jahr 2030 (graue Balken). Grundsatzlich wird im mittleren Szenario von einer weiter
andauernden Suburbanisierung ausgegangen, also ein Wachstum an den Randern der Ballungsgebiete. Es sind aber nicht mehr die
inneren Kreise der Agglomerationen, die stark vom Wachstum profitieren, sondern die Rander der Agglomerationen. So wachsen die
Glurtel der Grosszentren wie auch die Gurtel der Mittelzentren Uberproportional stark an, wahrend die Zentren selbst, aber auch die
peripheren Regionen, deutlich weniger an Bevolkerung zulegen.

Abbildung 17: Bevdlkerungsentwicklung 2005-2030 im Zentrum-Peripherie Profil (Szenario Mittel).

8 ARE (2012). Abstimmung Siedlung und Verkehr, Einfluss der Bevdlkerungszunahme bis 2030 auf die Verkehrsentwicklung, Bern.
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Eine ahnliche Erkenntnis liefert Abbildung 18. Auf der Y-Achse ist die Bevidlkerungsentwicklung zwischen 1980 und 2005 abgetragen;
auf der X-Achse die prognostizierte Bevolkerungsentwicklung zwischen 2005 und 2030, basierend auf dem mittleren Szenario des BFS.
Die Kreisgrosse zeigt die stdndige Wohnbevolkerung im Jahr 2005. Die Gurtel der Mittelzentren erweisen sich als dusserst dynamisch
(siehe Quadrant oben-rechts): Das hohe Bevélkerungswachstum der Vergangenheit (1980-2005) wird in Zukunft zuséatzlich zulegen
(2005-2030). In den Girteln der Grosszentren, den periurbanen landlichen Gemeinden, den Agrargemeinden sowie den touristischen
Gemeinden wird das uberdurchschnittliche Bevolkerungswachstum der vergangenen 25 Jahre tendenziell zuriickgehen (siehe
Quadrant oben-links). Die Kleinzentren und die Nebenzentren der Grosszentren werden gegeniiber der Vorperiode leicht zulegen und
sich damit auf das Wachstumsniveau der Girtelgemeinden der Grosszentren bzw. der peiurbanen landlichen Gemeinden heben. Das
Bevolkerungswachstum in den Gross- und Mittelzentren bleibt relativ bescheiden: In den Mittelzentren bleibt das Wachstum praktisch
unverandert. In den Grosszentren ist zu erwarten, dass sich das negative Wachstum zwischen 1980 und 2005 in ein leicht positives
Wachstum entwickeln wird.

Abbildung 18: Bevodlkerungsentwicklung in der Schweiz, mittleres Szenario (1980-2030).

Betrachtet man die rdumliche Verteilung der Bevolkerung in der Schweiz ergibt sich ein differenzierteres Bild (siehe Abbildung 19). Die
Anzahl Einwohner konzentriert sich bereits heute im Mittelland und hier vor allem in den Metropolitanrdumen Zirich, Genf-Lausanne
und Basel, sowie in Bern. Diese Grundstruktur der raumlichen Verteilung der Wohnbevélkerung wird sich auch in den nachsten Jahren
und Jahrzehnten nicht grundsatzlich andern. Es ist davon auszugehen, dass diese Gebiete, welche bereits heute eine grosse
Einwohnerzahl aufweisen und in den letzten Jahren weiter gewachsen sind, auch bis ins Jahr 2030 die grosste Bevolkerungszunahme
erfahren werden. Insgesamt rechnet das mittlere Bevodlkerungsszenario des BFS mit einer Zunahme von +1279797 (+17.2%)
Einwohner.

Abbildung 19: Anzahl Einwohner pro Gemeinde, 2005 und 2030.
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Die zunehmende Konzentration der Bevdlkerung in den grossen Metropolitanrdumen wird noch deutlicher, wenn man die absolute
Zunahme bzw. die Abnahme der Einwohner pro Gemeinde zwischen 2005 und 2030 betrachtet. In Abbildung 20 weist ein griiner Kreis
auf eine Bevélkerungszunahme hin, ein roter Kreis auf eine Bevdlkerungsabnahme; die Kreisgrosse illustriert die absolute Veranderung.
Das hochste Bevolkerungswachstum ist im Raum Zirich und im Arc Lémanique zu erwarten. Aber auch in den Raumen Basel, Freiburg
und Luzern sowie im Kanton Aargau und im Bodenseeraum durfte die Bevolkerung relativ deutlich wachsen. Demgegeniber ist in
einigen Gemeinden im Alpenraum und im Jura sowie in einigen Kernstadten wie Bern oder Schaffhausen mit minim sinkenden
Bevolkerungszahlen zu rechnen. Deutlich kommt auch die Bedeutung der Erreichbarkeit zum Ausdruck: Gemeinden entlang der
Hauptverkehrsachsen verzeichnen ein sichtbares Bevolkerungswachstum. Gut zu sehen ist dies im Korridor Bern-Thun entlang der A6
und zwischen Olten und Zdurich entlang der A1.

Abbildung 20: Zunahme bzw. Abnahme der Einwohner pro Gemeinde zwischen 2005 und 2030.

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass sich das Bevolkerungswachstum zunehmend auf dem grossrdumigen Massstab
der Metropolitanrdume konzentrieren wird, und dort vor allem in den Gurteln der Gross- und Mittelzentren. Durch das verstarkte
Wachstum rund um die Grosszentren entstehen polyzentrische Metropolitanrdume, deren Einflussbereiche sich zunehmend
Uberlappen. Die Raumentwicklung und -planung hat dafiir zu sorgen, dass die Entwicklung des Gesamtraumes in geordneten Bahnen
vonstattengeht.

6.3 Beschaftigung

Die Entwicklung der Beschaftigten in einer Gemeinde stltzt sich wie oben angesprochen auf die Ergebnisse der Betriebszdhlung und
aktuelle Branchenprognosen. Abbildung 21 illustriert die Beschaftigungsentwicklung in der Schweiz zwischen 2005 und 2030.
Wiederum sind auf der horizontalen Achse die Raumtypen entlang einem stilisierten Zentrum-Peripherie-Profil dargestellt. Auch hier ist
eine Tendenz zur Suburbanisierung zu beobachten, wenn auch nicht ganz so ausgepragt wie bei der Bevolkerungsentwicklung: Die
Gurtel der Mittelzentren weisen das hoéchste Beschaftigungswachstum auf, gefolgt von den Gurteln der Grosszentren. Absolut haben
die Grosszentren klar am meisten Beschaftigte. In den touristischen Gemeinden ist das Beschaftigungswachstum am geringsten.
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Abbildung 21: Beschéaftigtenentwicklung 2005-2030 im Zentrum-Peripherie Profil (Szenario Mittel).

Abbildung 22 zeigt die Beschaftigungsentwicklung in der Schweiz zwischen 1985 und 2030. Das Prinzip der Darstellung entspricht
derjenigen in Abbildung 18. Durch die Gegenuberstellung der Phasen 1985-2005 und 2005-2030 wird deutlich, welche Gemeindetypen
sich besonders dynamisch entwickeln. Die Gemeinden im Quadranten oben-rechts verzeichnen ein berdurchschnittliches Wachstum
in beiden Phasen, wahrend sich die Gemeinden unten-links im gesamtschweizerischen Vergleich zwischen 1980 und 2030
unterdurchschnittlich entwickeln. Der Quadrant oben-links zeigt die zuriickfallenden Gemeinden (d.h. hohe Wachstumsrate zwischen
1985 und 2005; tiefe Wachstumsrate zwischen 2005 und 2030). Im Quadranten unten-rechts befinden sich aufholende Gemeinden (d.h.
tiefe Wachstumsrate zwischen 1985 wund 2005; hohe Wachstumsrate zwischen 2005 und 2030). Auch bei der
Beschaftigungsentwicklung zeigen die Gurtel der Gross- und Mittelzentren eine anhaltende Dynamik. Auffallig sind auch die
Agrargemeinden, deren Wachstum bis 2030 im Vergleich zur Periode 1985-2005 deutlich zurlickgehen wird. Die Grosszentren zeigen
trotz ihrer schon heute hohen Beschéaftigtenzahlen (siehe Kreisgrésse) einen zusatzlichen Wachstumstrend: wahrend die Beschaftigung
in der Periode 1985-2005 um rund 4 Prozent gewachsen ist, wird fiir 2005-2030 ein Wachstum von rund 12 Prozent prognostiziert.

Abbildung 22: Beschaftigtenentwicklung in der Schweiz, mittleres Szenario (1980-2030).
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Betrachtet man auch hier die konkrete, raumliche Verteilung der Beschéftigten in der Schweiz, so zeigt sich im Gegensatz zur
Bevolkerung eine viel starkere rdumliche Konzentration. Die Anzahl der Beschéftigten verdichtet sich bereits heute im Mittelland und
dort sehr stark in den Kernstadten der Metropolitanrdume Zurich, Genf-Lausanne, Basel und Bern (siehe Abbildung 23). Im Rahmen
des mittleren Szenarios wird davon ausgegangen, dass diese Grundstruktur sich auch in den nachsten Jahren und Jahrzehnten nicht
grundsatzlich andern wird. Diese Annahme basiert auf den Erfahrungen der letzten Jahre und Jahrzehnte. In dieser Zeit hat sich die
Struktur der Arbeitsplatze sehr wohl verandert, indem vorab an zentralen Lagen in den Kernstadten vielerorts die Arbeitsplatze in der
Industrie stark zuriickgegangen oder gar ganz verschwunden sind. Die Arbeitsplatzverteilung hat sich aber in dieser Zeit trotzdem nur
unwesentlich verandert, denn in diesen Gebieten konnte ein Zuwachs von Arbeitsplatzen im Dienstleistungssektor festgestellt werden,
so dass die grossen Arbeitsplatzgebiete weiterhin in den Kernstéadten liegen. Insgesamt ergibt die Trendanalyse eine
Beschéftigungszunahme zwischen 2005 und 2030 von +436‘014 (+11.2%).

Abbildung 23: Anzahl Beschaftigte pro Gemeinde, 2005 und 2030.

Die starke Konzentration der Arbeitsplatze in den Kernstadten kommt noch deutlicher zum Ausdruck, wenn die absolute Zunahme bzw.
Abnahme der Beschaftigten pro Gemeinde zwischen 2005 und 2030 betrachtet wird (siehe Abbildung 24). Insbesondere in den
Metropolitanraumen Zirich und Genf-Lausanne entwickelt sich eine polyzentrische Raumstruktur mit bedeutenden, sekundaren
Arbeitsplatzzentren. In diesem Zusammenhang stellt sich die Frage, inwiefern sich nach der Tertiarisierung der Kernstadte diese
Entwicklung auf dem grossrdumigen Massstab der Metropolitanrdume etablieren wird. Bereits heute Entwickeln sich rund um die
Kernstadte zum Teil sehr dynamische Arbeitsplatzgebiete, beispielsweise entlang wichtiger Verkehrsachsen oder zwischen der
Kernstadt und internationalen Hub-Flughafen (z.B. Zirich-Nord). Solche Standorte bieten fiir Firmen wichtige Standortvorteile: Zum
einen missen sie nicht auf die rdumliche Nahe zu Business Partnern in der Innenstadt verzichten. Insbesondere in der
Wissensdkonomie ist raumliche Nahe fir die Pflege von face-to-face Kontakten besonders wichtig. Zum anderen haben Unternehmen
entlang dieser Entwicklungsachsen haufig einen guten Anschluss an hochwertige Verkehrsinfrastrukturen wie internationale Hub-
Flughafen oder ICE-Haltepunkte und koénnen damit Netzwerke auf internationaler Ebene pflegen und aufrechterhalten. In den
Fallstudien (siehe Kapitel 7) werden wir die spezifischen Situationen beziiglich Bevolkerungs- und Beschaftigtenentwicklung im
Metropolitanraum Zirich und in der Hauptstadtregion Schweiz genauer beleuchten. Daraus lasst sich mehr Uber die Entwicklung auf
Ebene der Handlungsraume gemass Raumkonzept erfahren.
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Abbildung 24: Zunahme bzw. Abnahme der Beschaftigten pro Gemeinde zwischen 2005 und 2030.

Eine weitere wichtige Frage an der Schnittstelle zwischen Siedlung und Verkehr ist, inwiefern sich die Differenz zwischen Beschaftigten
und Erwerbstatigen aus raumlicher Sicht entwickelt. Diese Differenz kann als Mass fiir die Entwicklung der Pendler herangezogen
werden, da die zentral gelegenen Arbeitsplatze haufig durch Erwerbstatige aus den Umlandgemeinden besetzt werden. Nimmt die
raumliche Differenz zwischen Beschaftigten und Erwerbstatigen zu, kann davon ausgegangen werden, dass auch die Anzahl der
Pendler zunehmen wird. Abbildung 25 zeigt die Differenz zwischen Beschéftigten (inkl. Grenzganger) und Erwerbstatigen fur alle
Schweizer Gemeinden, sowohl fir 2005 als auch fur 2030 (Szenario mittel). Die grossten Zunahmen der Unterschiede zwischen
Beschaftigten und Erwerbstatigen ergeben sich erwartungsgemass in den Metropolitanrdumen. Es ist demnach davon auszugehen,
dass die Pendlerstrome in die Zentren Zurich, Genf, Lausanne und Basel, aber auch Bern weiterhin stark zunehmen werden.

Abschliessend kann festgehalten werden, dass sich das Beschaftigungswachstum nicht am selben Ort wie die Bevdlkerung
konzentriert, sondern in spezifischen Zentren innerhalb der Metropolitanrdume, vor allem in den Grosszentren und vermehrt auch in den
Gurteln der Grosszentren. Die raumliche Diskrepanz dieser Entwicklung wird sich bis ins Jahr 2030 akzentuieren, was das
Pendleraufkommen und den Siedlungsdruck in den Metropolitanrdumen erheblich verscharfen wird.

Abbildung 25: Differenz zwischen Beschéaftigten und Erwerbstatigen
pro Gemeinde, 2005 und 2030 (BFS Szenario mittel).
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6.4 Verkehrsnachfrage

Um die zukinftige Entwicklung des Personenverkehrs in der Schweiz abzuschatzen, wurde mit dem NPVM die Verkehrsnachfrage auf
der Grundlage der aktualisierten BFS Bevolkerungsszenarien fur das Jahr 2030 berechnet. Die Modellberechnungen mit dem NPVM
beziehen sich auf den Binnenverkehr der Schweiz, das heisst, Fahrten vom Ausland in die Schweiz und umgekehrt (Quell-/Zielverkehr)
sowie Fahrten durch die Schweiz (Transitverkehr) sind in den Nachfrageberechnungen nicht enthalten. Im Folgenden werden die
Resultate fiir das Verkehrsaufkommen, die mittlere Reiseweite und die Verkehrsleistung prasentiert, gefolgt von einigen Resultaten zum
Modal Split.

Verkehrsaufkommen

Abbildung 26 zeigt das Verkehrsaufkommen 2030 und die relativen Veranderungen gegeniiber 2005. Beim mittleren Szenario werden
im Jahr 2030 {ber 36 Mio. Wege zuriickgelegt: MIV und LV je rund 15 Mio. und der OV knapp 6 Mio. Die Zahl der Wege steigt zwischen
2005 und 2030 um 26% an, wobei beim OV die Wachstumsrate mit 41% rund anderthalb Mal so hoch ist wie beim MIV. Insgesamt
wachsen die Freizeitfahrten mit 36% am starksten, gefolgt von den Nutzfahrten (+35%) und den Einkaufsfahrten (+31%). Bei den
Arbeits- und Freizeitwegen dominiert der MIV; bei der Ausbildung und beim Einkauf der LV. Beim MIV ist das Wachstum der
Arbeitsfahrten angesichts der Verkehrsiiberlastungen auf den Strassen eher bescheiden. Davon profitiert der OV, der in diesem
Segment prozentual deutlich stérker wéchst. Der OV wéchst auch (iberdurchschnittlich bei den drei Fahrtzwecken Freizeit, Einkauf und
Nutzfahrten, wobei zu beachten ist, dass dort der OV einen vergleichsweise geringen Marktanteil aufweist.

Beim hohen Szenario ergeben sich ahnliche Muster, allerdings auf einem héheren Niveau. MIV und LV weisen je ungefahr 17 Mio.
Wege auf, der OV knapp 7 Mio. Insgesamt steigt die Zahl der Wege von 2005 bis 2030 um 38%, was gegeniiber dem mittleren
Szenario nochmals eine Steigerung von 12 Prozentpunkten ist. Die Wachstumsrate beim OV betrégt 62% und ist gegeniiber dem MIV
mehr als anderthalb Mal so hoch.

Insgesamt zeigt sich, dass der OV seinen Marktanteil sowohl beim mittleren wie auch beim hohen Szenario deutlich steigert. Der Grund
liegt unter anderem in den im Rahmen von ZEB1 geplanten S-Bahnausbauten sowie durch die Verlangerung der MIV-Reisezeiten
infolge Uberlastungen im Strassennetz.

Miv ov LV Summe
Wege % Wege % Wege % Wege %
Arbeit 4.67 +8.2 2.25 +27.6 2.07 +4.5 8.99 +11.6
° Ausbildung 0.13 +19.3 0.90 +22.7 2.53 +11.3 3.56 +14.2
5 © | Nutzfahrt 0.91 +32.8 0.12 +92.3 0.46 +29.0 1.50 +35.0
E g Einkauf 3.03 +31.1 0.82 +74.0 3.69 +22.8 7.53 +31.0
n Freizeit 7.10 +40.3 1.67 +59.6 6.18 +27.3 14.95 +36.4
Total 15.83 +27.3 5.74 +41.3 14.94 +19.7 36.51 +26.0
Arbeit 5.08 +17.8 2.63 +49.2 2.32 +16.7 10.02 +24 .4
° Ausbildung 0.14 +25.4 0.98 +34.7 2.76 +21.3 3.88 +24.6
5 ‘S | Nutzfahrt 1.01 +46.5 0.14 +126.6 0.52 +44.8 1.67 +50.5
E ,‘; Einkauf 3.24 +42.7 0.96 +105.4 4.00 +33.2 8.21 +42.8
n Freizeit 7.65 +51.1 1.89 +80.9 6.77 +39.4 16.31 +48.8
Total 17.11 +37.5 6.60 +62.4 16.36 +31.2 40.08 +38.3

Abbildung 26: Verkehrsaufkommen 2030 [in Mio. Wegen] und relative Veranderung gegenuber 2005 [in%]

(intra- und interzonale Personenwege).®®

Mittlere Reiseweite

Neben dem Verkehrsaufkommen ist auch die mittlere Reiseweite eine wichtige Grésse der Verkehrsnachfrage. Abbildung 27 zeigt die
mittlere Reiseweite 2030 in Kilometer und die relative Veranderung gegeniiber 2005 in Prozent, wiederum fiir den Schweizer
Binnenverkehr. Die mittlere Reiseweite sinkt beim MIV und LV und steigt beim OV. Trotz neuer Strassen im Raum Ziirich, im Wallis und
Jura steigt die mittlere Reiseweite beim MIV nicht mehr an, infolge von zunehmenden Strasseniiberlastungen in den verdichteten

8 ARE (2012). Abstimmung Siedlung und Verkehr, Einfluss der Bevdlkerungszunahme bis 2030 auf die Verkehrsentwicklung, Bern.
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Raumen. Dies filhrt in der Tendenz dazu, dass bei langeren Fahrten vermehrt auf den OV ausgewichen wird. Die Verbesserungen beim
OV konkurrieren jedoch auch den Langsamverker. Verbesserungen insbesondere beim stadtischen OV reduzieren die
Langsamverkehrswege und damit sinkt dort die mittlere Reiseweite. Anstatt eines kurzen Wegs zu Fuss oder mit dem Velo, wird neu
eine langere Fahrt mit dem OV unternommen, meist verbunden mit einem andern Zielort.

MIV ov LV Summe
km % km % km % km %
Arbeit 11.63 2.6 16.95 +9.9 1.43 3.5 10.61 +4.7
° Ausbildung 7.87 3.3 11.91 +8.4 1.73 6.2 4.52 +7.4
5@ | Nutzfahrt 23.72 -0.5 74.56 +4.5 1.94 -4.3 21.10 +8.3
E S | Einkauf 9.77 4.8 15.22 +17.2 0.75 1.6 5.94 +7.6
n Freizeit 16.91 +0.4 26.38 +5.7 1.40 3.4 11.55 +7.0
Total 14.31 -0.4 19.86 +12.5 1.32 -4.4 9.87 +7.4
Arbeit 11.44 4.3 17.38 +12.7 1.45 2.1 10.69 +5.5
° Ausbildung 7.73 -4.9 11.88 +8.2 1.74 -5.7 4.53 +7.5
55 | Nutzfahrt 23.55 1.2 72.75 +2.0 1.97 2.9 21.03 +8.0
§ 2 | Einkauf 9.51 7.3 14.71 +13.2 0.76 0.6 5.85 +6.1
n Freizeit 16.70 0.8 26.20 +5.0 1.41 2.8 11.45 +6.1
Total 14.11 -1.0 19.86 +12.7 1.32 -3.5 9.87 +7.1

Abbildung 27: Mittlere Reiseweite 2030 [in km] und relative Veranderung gegenuber 2005 [in%]
(intra- und interzonale Personenwege).®®

Verkehrsleistung

Eine weitere wichtige Kenngrosse ist die Verkehrsleistung, gemessen in Personenkilometer (Pkm). Die Masseinheit Personenkilometer
multipliziert die Anzahl transportierter Personen mit den zurlickgelegten Distanzen in Kilometer. Abbildung 28 zeigt die Verkehrsleistung
2030 und die relativen Veranderungen gegenuber 2005 fir den Binnenverkehr in der Schweiz. Beim mittleren Szenario werden im Jahr
2030 tber 360 Mio. Pkm zuriickgelegt. Die Zahl der Pkm steigt zwischen 2005 und 2030 um gut 35% an. Infolge langerer Wege steigt
damit die Verkehrsleistung Uber alle Verkehrstrager um knapp 10%-Punkte starker als die Anzahl Fahrten. Im Vergleich zu den
Personenfahrten (vgl. Abbildung 26) fallt der LV bei der Verkehrsleistung relativ stark zuriick, da beim LV vorwiegend ganz kurze Wege
stattfinden. Ausser bei den Ausbildungswegen weist der MIV jeweils die hochste Verkehrsleistung auf.

MIV ov LV Summe
o e | e v | Be | Ee
Arbeit 54.28 +5.5 38.06 +40.2 2.96 +0.9 93.3 +16.8
o Ausbildung 1.04 +15.4 10.66 +33.0 4.38 +4.3 16.08 +22.6
E E Nutzfahrt 21.64 +32.2 9.02 +101.0 0.90 +23.5 31.56 +46.2
E ; Einkauf 29.55 +26.6 12.41 +103.8 2.77 +20.8 44.72 +41.0
»n Freizeit 120.05 +40.9 43.95 +68.7 8.68 +23.0 172.67 +45.9
Total 226.55 +27.8 114.10 +58.9 19.69 +14.4 360.34 +35.3
Arbeit 58.05 +12.7 45.65 +68.2 3.35 +14.2 107.05 +31.2
o Ausbildung 1.07 +19.2 11.69 +45.8 4.80 +14.4 17.56 +33.9
E ﬁ Nutzfahrt 23.69 +44.7 10.38 +131.1 1.02 +40.6 35.09 +62.5
E ;g Einkauf 30.86 +32.2 14.15 +132.5 3.03 +32.3 48.05 +51.5
»n Freizeit 127.7 +49.8 49.47 +89.9 9.59 +35.5 186.73 +57.8
Total 241.37 +36.1 131.34 +83.0 21.77 +26.5 394.48 +48.1

Abbildung 28: Verkehrsleistung 2030 [in Mio. Pkm] und relative Veréanderung gegeniber 2005 [in %]
(intra- und interzonale Wege).*”

Auch hier ergeben sich beim hohen Szenario dhnliche Muster, wenn auch auf einem héheren Niveau: Im Jahr 2030 werden Uber 394
Mio. Pkm zuriickgelegt und die Zahl der Pkm steigt zwischen 2005 und 2030 um gut 48%. Insgesamt zeigt sich, dass der OV seinen

8 ARE (2012). Abstimmung Siedlung und Verkehr, Einfluss der Bevolkerungszunahme bis 2030 auf die Verkehrsentwicklung, Bern.
8 ARE (2012). Abstimmung Siedlung und Verkehr, Einfluss der Bevdlkerungszunahme bis 2030 auf die Verkehrsentwicklung, Bern.
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Markanteil in Zukunft weiter steigern wird. Ausbauten des Schienennetzes sowie Fahrplanverbesserungen fiihren beim OV zu langeren
Wegen und damit auch zu einem Uberdurchschnittlichen Anstieg bei der Personenverkehrsleistung.

Zusammenfassend lassen sich bezlglich Verkehrsnachfrage drei zentrale Erkenntnisse festhalten. (1) Im MIV prognostiziert die
Trendberechnung, dass mit den derzeit beschlossenen Ausbauten der Verkehrsinfrastruktur der MIV auch im Jahr 2030 der
dominierende Verkehrstrager sein wird. Die hohe Verkehrsleistung im MIV resultiert vor allem aus dem zunehmenden
Verkehrsaufkommen aufgrund des Bevélkerungswachstums, wahrend die mittlere Reiseweite nahezu konstant bleibt. (2) Im OV zeigt
der Trend, dass mit den aktuell beschlossenen Verkehrsinfrastrukturen der OV bis ins Jahr 2030 stark zunehmen wird. Das
entsprechende Wachstum resultiert nicht nur aus dem steigenden Verkehrsaufkommen, sondern auch aus der deutlich zunehmenden
mittleren Reiseweite (+12.5%). (3) Im Langsamverkehr prognostizieren die Berechnungen, dass dieser bis ins Jahr 2030 nur leicht
zunehmen wird. Das Wachstum resultiert ausschliesslich aus dem Bevdlkerungswachstum. Die mittlere Reiseweite hingegen wird um
4.4% auf 1.3 km abnehmen, was insbesondere auf die Konkurrenz des &ffentlichen Nahverkehrs zuriickzufiihren ist. Abbildung 29 fasst
diese Kernerkenntnisse graphisch zusammen.

Abbildung 29: Verkehrsnachfrage 2030, mittleres Szenario, Binnenverkehr CH,
Durchschnittlicher Werktagsverkehr (DWV).

6.5 Modal Split

Der Modal Split widerspiegelt die Marktanteile verschiedener Verkehrstrager an der gesamten Verkehrsnachfrage. Abbildung 30 zeigt
die Anteile bezogen auf die Verkehrsleistung sowie deren Veranderung bis 2030 in Prozentpunkten fir den Binnenverkehr in der
Schweiz, und zwar fiir die drei Verkehrstrager MIV, OV und LV.

Beim mittleren Szenario ergibt sich beziiglich Verkehrsleistung zwischen 2005 und 2030 eine Erhéhung des OV-Anteils um 4.7
Prozentpunkte sowie eine Reduktion des MIV-Anteils um 3.7 Prozentpunkte und des LV-Anteils um 1 Prozentpunkt. Durch die
zunehmende Auslastung des Strassennetzes und die starke Verbesserung des OV-Angebots steigt bei allen Fahrzwecken der OV-
Anteil zwischen 3.44 und 8.55 Prozentpunkte an. Dennoch hat der MIV mit tGber 62% aller Pkm mit Abstand den grossten Marktanteil in
Bezug auf die Verkehrsleistung. Der Anteil des MIV bleibt also rund doppelt so hoch wie derjenige des OV. Erwartungsgemaéss
dominiert der OV den MIV bei den Ausbildungs- und Arbeitswegen iiberdurchschnittlich stark.
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Beim hohen Szenario ergibt sich ein dhnliches Bild. In Bezug auf die Verkehrsleistung erhéht sich der OV-Anteil um 6.34 Prozentpunkte
zulasten von MIV und LV. Der OV-Anteil steigt bei allen Fahrtzwecken zwischen 4.48 (Freizeit) und 10.27 (Einkauf) Prozentpunkte an.
Mit gut 61% aller Pkm hat der MIV aber trotzdem den gréssten Marktanteil.

Insgesamt zeigt sich ein steigender Marktanteil des OV, wenn auch auf relativ niedrigem Niveau verglichen mit dem MIV. Das
verbesserte OV-Angebot, sowie das starke Wachstum der OV-Abonnemente, die veranderte Altersstruktur der Einwohner und die
knapper werdenden Kapazitdten beim MIV filhren zu einer Erhéhung der Fahrten und mittleren Reiseweite beim OV und dadurch zu
einer Erhdhung des OV-Anteils bei der Verkehrsleistung.

MIV ov LV Summe

% PP % PP % PP %

Arbeit 56.96 -6.17 39.94 +6.66 3.11 -0.49 100

o | Ausbildung 6.44 -0.40 66.32 +5.18 27.25 -4.78 100
5@ | Nutzfahrt 68.56 -7.26 28.59 +7.79 2.85 -0.52 100
§§ Einkauf 66.07 -7.52 27.74 +8.55 6.19 -1.03 100
» Freizeit 69.52 -2.50 25.45 +3.44 5.03 -0.94 100
Total 62.87 -3.71 31.66 +4.71 5.46 -1.00 100
Arbeit 54.22 -8.90 42.65 +9.37 3.13 -0.47 100

o | Ausbildung 6.09 -0.75 66.56 +5.42 27.35 -4.67 100
55 | Nutzfahrt 67.51 -8.32 29.57 +8.77 2.92 -0.46 100
§£ Einkauf 64.23 -9.35 29.46 +10.27 6.31 -0.91 100
» Freizeit 68.39 -3.64 26.49 +4.48 5.12 -0.84 100
Total 61.19 -5.40 33.29 +6.34 5.52 -0.94 100

Abbildung 30: Modal Split Anteile 2030 [in %] und Veranderung gegeniber 2005 in Prozentpunkten [PP], bezogen auf die
Verkehrsleistung Pkm (intra- und interzonale Wege).®®

6.6 Modal Split nach Raumtypen

Interessant ist auch die Betrachtung des Modal Splits differenziert nach Raumtypen: Abbildung 31 zeigt den OV-Anteil in Prozent,
berechnet als Quotient aus der Anzahl Personenfahrten OV dividiert durch die Summe aus den Personenfahrten MIV und OV.
Abbildung 32 zeigt die entsprechenden Verinderungen zwischen 2005 und 2030. Wie zu erwarten war, ist der OV-Anteil in den
Grosszentren heute schon am héchsten und wachst bis 2030 zusammen mit den Mittelzentren auch am starksten an. Massgebend
dafiir sind die hohe Siedlungsdichte, die gute Erschliessungs- und Angebotsqualitat offentlicher Verkehrsmittel sowie die in vielen
stadtischen Raumen bestehenden Engpésse fiir den motorisierten Individualverkehr. Uberrachend ist, dass die suburbanen Gebiete im
Vergleich zu den Mittelzentren deutlich abfallen: sie liegen hinsichtlich Modal Split ndher bei den landlichen als bei den stadtischen
Raumen. Diese wichtige Erkenntnis unterstreicht den Handlungsbedarf im suburbanen Raum, wo nicht nur das Bevdlkerungswachstum
am starksten ist, sondern aufgrund des tiefen OV-Anteils auch ein grosses OV-Potential besteht.

8 ARE (2012). Abstimmung Siedlung und Verkehr, Einfluss der Bevdlkerungszunahme bis 2030 auf die Verkehrsentwicklung, Bern.
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Abbildung 31: OV-Anteil nach Raumtypen: Personenfahrten, mittleres Szenario,
binnen- und Aussenverkehr, Durchschnittlicher Werktagsverkehr (DWV).

Abbildung 32: Veranderung des OV-Anteils [in %] zwischen 2005 und 2030, mittleres Szenario,
Personenfahrten, Binnen- und Aussenverkehr, Durchschnittlicher Werktagsverkehr (DWV).

6.7 Verkehrsentwicklung auf Ebene Agglomerationen

Nachdem wir im obigen Kapitel die Verkehrsentwicklung der gesamten Schweiz — differenziert nach Verkehrszweck (Arbeit, Ausbildung,
Nutzfahrt, Einkauf, Freizeit) und Verkehrsmittel (MIV, OV, LV) — betrachtet haben, richten wir nun den Fokus auf die Verflechtungen
zwischen den Schweizer Agglomerationen. Die Aktionsradien vieler Menschen reichen zunehmend Uber die Agglomerationsgrenzen
hinaus. Nicht nur die funktional-rdumliche Arbeitsteilung, auch das Freizeitverhalten der Bevolkerung flihrt dazu, dass sich viele
Schweizer Regionen zu grossrdumigen Wertschopfungssystemen mit mehreren eng vernetzten Agglomerationen entwickeln. Im
Folgenden wird darum die Vernetzung zwischen den Schweizer Agglomerationen genauer unter die Lupe genommen, zuerst fir den
MIV und anschliessend fiir den OV. Bei den folgenden Analysen ist zu beachten, dass der rdumliche Zuschnitt einer Agglomeration
einen gewissen Einfluss auf die resultierenden Verflechtungsmuster ausliben kann: grosse Agglomerationen mit vielen Einwohnern
generieren auch intensive Verflechtungen. Dies muss bei der Interpretation der Analyse entsprechend berlcksichtigt werden (siehe
Abbildung 33).
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Abbildung 33: Schweizer Agglomerationen und Einzelstadte gemass der
aktuell gultigen Abgrenzung 2000.

Motorisierter Individualverkehr (MIV)

Abbildung 34 zeigt die Personenfahrten im MIV (durchschnittlicher Werktagsverkehr DWV) zwischen den Schweizer Agglomerationen
im Jahr 2005. Je dicker die Verbindung, desto mehr Personen sind zwischen den entsprechenden Agglomerationen an einem
durchschnittlichen Werktag unterwegs. Um die Lesbarkeit der Abbildung zu gewahrleisten, sind nur Verbindungen mit mehr als 300
Personenfahrten abgebildet. Am meisten Personen sind zwischen den Agglomerationen Ziirich und Baden/Brugg unterwegs (91‘894),
gefolgt von den Korridoren Zirich-Winterthur (70°909), Zlrich-Wetzikon (68'945) und Genf-Lausanne (44213). Auch auf dieser
Abbildung zeichnet sich die polyzentrische Struktur grossrdumiger Metropolitanrdume ab. Insbesondere im Grossraum Zdrich ist diese
Entwicklung sichtbar. Vergleicht man Abbildung 34 mit den Handlungsrdumen, wie sie im Raumkonzept Schweiz definiert werden
(siehe Abbildung 1), so wird deutlich, dass zwischen dem Metropolitanraum Zirich und den benachbarten Regionen — vor allem mit den
klein- und mittelstadtisch gepragten Handlungsraumen Luzern und Aareland — intensive Verflechtungen tber Personenfahrten im MIV
bestehen. Aber auch die Métropole Lémanique, die Hauptstadtregion Schweiz sowie die klein- und mittelstédtisch gepragten
Handlungsraume Citta Ticino und Nordostschweiz kommen relativ deutlich zum Ausdruck.
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Abbildung 34: Personenfahrten im MIV zwischen den Schweizer Agglomerationen, 2005.

Abbildung 35: Personenfahrten im MIV zwischen den Schweizer Agglomerationen, Szenario mittel 2030.

Abbildung 35 zeigt ebenfalls die Personenfahrten im MIV zwischen den Schweizer Agglomerationen, allerdings als Prognose fir das
Jahr 2030 (Szenario mittel). Auf den ersten Blick verandert sich gegeniber 2005 nicht viel, ausser dass die Verflechtungen innerhalb
der Metropolitanrdume intensiver werden und einige zusatzliche Verbindungen dazukommen, die mehr als 300 Personenfahrten
aufweisen. Am meisten Personen sind zwischen den Agglomerationen Zurich und Baden/Brugg unterwegs (120°142), gefolgt von den
Korridoren Zirich-Winterthur (87783) und Zurich-Wetzikon (85017). Interessanterweise ist im Vergleich zum Jahr 2005 nicht mehr
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Lausanne-Genf an vierter Stelle, sondern die Verbindung zwischen Zirich und Zug mit 60'032 Personenfahrten im MIV. Ein Grund
dafir ist, dass 2005 die Autobahn durch das Knonauer Amt noch nicht fertiggestellt war.

Wenn man die Dynamik der Netzwerkstruktur zwischen 2005 und 2030 (Szenario mittel) besser verstehen will, ist es ratsam, die
Veranderungen der Personenfahrten zwischen den beiden Untersuchungszeitpunkten darzustellen. Abbildung 36 zeigt die Zunahme
bzw. die Abnahme der Personenfahrten im MIV zwischen 2005 und 2030 (Szenario mittel). Um auch hier die Lesbarkeit der Darstellung
zu gewahrleisten sind nur Zunahmen bzw. Abnahmen grosser als 300 Personenfahrten dargestellt. Die grosste Zunahme an
Personenfahrten ist zwischen den Agglomerationen Zirich und Baden/Brugg zu erwarten (+28248), gefolgt von den Relationen Zirich-
Zug (+23'955), Zirich-Winterthur (+16'874) und Zurich-Wetzikon (+16‘071). Die grosste Abnahme wird sich voraussichtlich zwischen
den Agglomerationen Lugano und Bellinzona zeigen (-1°‘079). Der Grund fir diese Abnahme — auch wenn sie relativ klein ist — liegt
unter anderem in der Erdffnung des Ceneri Basistunnels. Es ist zu erwarten, dass aufgrund der Fahrzeitverkirzung auf der Schiene
zwischen Lugano und Bellinzona einige Pendler vom MIV auf den OV umsteigen werden. Die Veranderungen der Personenfahrten im
MIV zwischen 2005 und 2030 (Szenario mittel) zeigt auch Ansatze einer grossmassstablichen Metropolregion Nordschweiz, in der sich
der Metropolitanraum Zurich, der trinationale Metropolitanraum Basel und die klein- und mittelstadtisch gepragten Handlungsrdume
Areland, Luzern und Nordostschweiz (vgl. Raumkonzept Schweiz, Abbildung 1) Uber die Personenfahrten im MIV zu einer
zusammenhangenden, polyzentrischen Metropolregion verbinden; eine Beobachtung, die bereits in friiheren Studien gemacht wurde.®

Abbildung 36: Veranderungen der Personenfahrten im MIV zwischen den Schweizer Agglomerationen
von 2005 bis 2030 (Szenario mittel).

Offentlicher Verkehr (OV)

Im OV zeigt sich eine etwas andere Netzwerkstruktur. Abbildung 37 illustriert die Personenfahrten im OV zwischen den Schweizer
Agglomerationen im Jahr 2005. Auch hier gilt: Je dicker die Verbindung, desto mehr Personen sind zwischen den entsprechenden
Agglomerationen an einem durchschnittlichen Werktag unterwegs. Am meisten Personen findet man zwischen den Agglomerationen
Zurich und Winterthur (44'579), gefolgt von den Korridoren Zirich-Baden/Brugg (25293), Genf-Lausanne (16'626) und Bern-Thun
(14'365). Mit 11'532 Personenfahrten folgt die Verbindung Zirich-Bern an siebter Stelle, nach Zirich-Zug (13'205) und Ziirich-Wetzikon
(12'700). Damit zeigen sich beim OV zwei (ibereinander gelagerte Netzwerklogiken. Auf der einen Seite ist wie beim MIV eine
grossraumige Vernetzungsstruktur auf Ebene der Metropolitanrdume zu beobachten. Mit den ausgreifenden S-Bahn Systemen
entwickeln sich diese Regionen zunehmend zu polyzentrischen Wertschopfungssystemen mit intensiven verkehrlichen Verflechtungen

8 \/gl. zum Beispiel: Thierstein, Alain; Lithi, Stefan; Kruse, Christian; Gabi, Simone; Glanzmann, Lars (2008): Changing Value Chain of the Swiss Knowledge
Economy: Spatial Impact of intra-firm and inter-firm networks within the emerging Mega-City Region of Northern Switzerland. In: Regional Studies, Vol. 42.8,
pp. 1113-1131.
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zwischen nahe gelegenen Agglomerationen. Auf der anderen Seite zeigen sich Vernetzungsstrukturen, die sich Uber grossere
Distanzen erstrecken und die einzelnen Zentrumsstadte der Metropolitanraume miteinander verknlpfen, beispielsweise Zirich-Bern
oder Zirich-Basel. Hier kommt ganz klar zum Ausdruck, dass der OV iiber lange Strecken — d.h. im Fernverkehr — gegeniiber dem MIV
einen komparativen Vorteil aufweist: Beim Personentransport zwischen den Zentren ist die Bahn meist das schnellste, sicherste und
ressourcenschonendste Verkehrsmittel.

Abbildung 37: Personenfahrten im OV zwischen den Schweizer Agglomerationen, 2005.

Abbildung 38: Personenfahrten im OV zwischen den Schweizer Agglomerationen, Szenario mittel 2030.

Noch akzentuierter kommt dieses Muster im Szenario mittel 2030 zum Ausdruck (siehe Abbildung 38). Auch hier sind an einem
durchschnittlichen Werktag am meisten Personen zwischen den Agglomerationen Zirich und Winterthur unterwegs (63681), gefolgt
von den Relationen Zurich-Baden/Brugg (48'823) und Genf-Lausanne (27°095). An Stelle von Bern-Thun ist neu Bern-Zirich an vierter
Stelle (21°467), gefolgt von Zurich-Zug (21'096), Zurich-Wetzikon (20°474) und Zurich-Rapperswil (19'953). Auch hier zeigt sich:
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Zunehmende Strassenlberlastungen in den verdichteten Raumen fihren in der Tendenz dazu, dass bei langeren Fahrten vermehrt auf
den OV ausgewichen wird.

Um auch beim OV die Dynamik der Netzwerkstruktur zwischen 2005 und 2030 (Szenario mittel) besser zu erkennen, zeigt Abbildung 39
die Zunahme bzw. die Abnahme der Personenfahrten im OV zwischen diesen beiden Zeitpunkten. Abgebildet sind nur diejenigen
Verbindungen, die eine Veranderung von mehr als 300 Personenfahrten aufweisen. Die grosste Zunahme ist zwischen den
Agglomerationen Zirich und Baden/Brugg zu erwarten (+23'530), gefolgt von den Relationen Zirich-Winterthur (+19°103), Genf-
Lausanne (+10°469) und Zurich-Bern (+9935). Die grosste Abnahme wird sich voraussichtlich zwischen den Agglomerationen
Lausanne und Vevey (-1°060) einstellen, gefolgt von der Verbindung zwischen La-Chaux-de-Fonds und Neuenburg (-534). Vergleicht
man die Differenz-Darstellungen des MIV (Abbildung 36) und des OV (Abbildung 39), kommen die verkehrlichen Wirkungen des
Gotthard Basistunnels zum Vorschein. Wegen der Er6ffnung der beiden NEAT-Tunnels (Létschberg- und Gotthard-Basistunnel) wird die
Konkurrenzfahigkeit der Bahn bei Fahrten ins Wallis und ins Tessin gegeniiber dem MIV deutlich erhéht, was nicht nur zu steigenden
Fahrtlangen im OV fiihrt, sondern auch zu mehr Personenfahrten zwischen der Nord- und der Siidschweiz bzw. dem Wallis.

Abbildung 39: Verénderungen der Personenfahrten im OV zwischen den Schweizer Agglomerationen
von 2005 bis 2030 (Szenario mittel).

Modal Split beim Verkehr zwischen Agglomerationen

Abbildung 40 zeigt die Personenfahrten zwischen den gréssten Schweizer Agglomerationen im Jahr 2005. Je grosser der Kreis, desto
mehr Personen sind zwischen den bezeichneten Agglomerationen unterwegs, und zwar im OV und MIV zusammen. An erster Stelle
befindet sich die Verbindung Genf-Lausanne mit insgesamt 60'840 Personenfahrten (hin und zurick), gefolgt von Ziirich-Basel (19'582)
und Zirich-Bern (17'808). Mit einem deutlichen Abstand folgt Basel-Bern mit 10°500 Personenfahrten. Die Bedeutung der inner-
metropolitanen Verbindung zwischen Genf und Lausanne kommt in dieser Darstellung sehr deutlich zum Ausdruck.

Der grosste OV-Anteil weist die Strecke Basel-Genf auf (76%), gefolgt von den Verbindungen Basel-Lausanne und Ziirich-Bern (beide

64%) und Basel-Bern (58%). Auch hier zeigt sich klar der komparative Vorteil der Bahn auf langen Strecken, insbesondere auf gut
ausgebauten Korridoren, wo hohe Geschwindigkeiten gefahren werden kénnen (z.B. Zirich-Bern).
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Abbildung 40: Personenfahrten zwischen den gréssten Schweizer Agglomerationen, 2005, Besetzungsgrad MIV: 1.42.

Abbildung 41 zeigt dieselbe Situation fir das Jahr 2030 (Szenario Mittel). Im Vergleich zum Jahr 2005 nehmen die Personenfahrten
zwischen den Agglomerationen deutlich zu, wie man an den Kreisgrossen gut erkennen kann. An erster Stelle befindet sich mit 76'614
Personenfahrten nach wie vor die Verbindung Genf-Lausanne — das eigentliche Rickgrat des Metropolitanraums Arc Lémanique —
gefolgt von Zirich-Basel (30°172) und Zirich-Bern (28210). Die Verbindung Basel-Bern hat mit 11‘302 Personenfahrten im Vergleich
zum Jahr 2005 zwar ebenfalls leicht zugelegt, im Verglich zu den Verbindungen Ziirich-Basel und Ziirich-Bern jedoch deutlich weniger.

Interessante Muster sind auch in Bezug auf den Modal Split zu beobachten. Die Strecken Basel-Genf und Bern-Zirich weisen die
grossten OV-Anteile auf (beide 76%): Die Verbindung Basel-Genf verzeichnet gegeniiber 2005 den gleichen OV-Anteil; Bern-Ziirich
hingegen hat um 12 Prozentpunkte zugelegt. An dritter Stelle liegt geméss Trendszenario die Strecke Ziirich-Lugano mit einem OV-
Anteil von 73%, was einem Anstieg von 24 Prozentpunkten gegeniiber 2005 entspricht. Diese starke Erhéhung ist klar auf die Eréffnung
des Basistunnels am Gotthard und am Ceneri zuriickzufiihren. Schliesslich folgen die Relationen Bern-Lausanne und Basel-Lausanne
mit einem OV-Anteil von 71% bzw. 67%. Die einzigen Verbindungen, die nicht (iber einen OV-Anteil von 50% hinauskommen, sind die
Strecken zwischen Lausanne und Lugano (38%), Genf-Lausanne (35%) und Genf-Lugano (19%). Fir die Verbindung Genf-Lausanne
als wichtige metropolitane Achse mag dieses Ergebnis erstaunen. Ansonsten bestarkt der zeitliche Vergleich zwischen 2005 und 2030
die Erkenntnis, dass die Bahn mit den derzeit beschlossenen Ausbauten der Verkehrsinfrastruktur auf langen Strecken ihren Marktanteil
weiter ausbauen wird.
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Abbildung 41: Personenfahrten zwischen den gréssten Schweizer Agglomerationen, 2030 Szenario Mittel, Besetzungsgrad MIV: 1.42.

Verkehrsleistung innerhalb der Agglomerationen

Die unterschiedlichen Verflechtungsmuster zwischen den Agglomerationen im MIV und im OV wiederspiegeln sich auch in den
Verkehrsleistungen innerhalb der einzelnen Agglomerationen. Abbildung 42 zeigt die Zunahme der Personenkilometer (Pkm) pro
Agglomeration zwischen 2005 und 2030 (Szenario mittel) fir den MIV. Es zeigt sich eine deutliche Zunahme der Verkehrsleistung in
einer ganzen Reihe von Agglomerationen im Schweizer Mittelland. Die grosste Zunahme erfahrt die Agglomeration Zirich (+14'120'459
Pkm), gefolgt von Genf (+4'698209 Pkm), Lausanne (+4‘304'475 Pkm), Basel (+3'441'338 Pkm), Bern (3'282'896 Pkm) und Luzern
(+2'035°067 Pkm).

Abbildung 42: Zunahme der Personenkilometer [in Pkm] im MIV pro Agglomeration zwischen 2005 und 2030.
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Im Gegensatz zum MIV sind es beim OV vor allem die Kernagglomerationen der Metropolitanrdume und die Agglomerationen entlang
wichtiger Fernverkehrsachsen, die ein starkes Wachstum in Bezug auf die Verkehrsleistung aufweisen (siehe Abbildung 43). Auch hier
ist die Agglomeration Zurich Spitzenreiterin mit +6'372'241 Pkm, gefolgt von Bern (+2'069°914 Pkm), Genf (+1'672221 Pkm), Lausanne
(+1°543'615 Pkm) und Olten-Zofingen (+1'463'733 Pkm). Sehr deutlich kommt die Ost-West Achse zum Vorschein, mit relativ hohen
Werten fur St. Gallen, Wil, Winterthur, Zirich, Lenzburg, Aarau, Olten, Bern, Fribourg, Lausanne und Genf. Zudem sind gewisse
Unterschiede zwischen der deutsch- und franzosisch sprechenden Schweiz zu erkennen: Die Zunahme in deutschschweizer
Agglomerationen ist tendenziell grosser als in der Westschweiz.

Abbildung 43: Zunahme der Personenkilometer [in Pkm] im OV pro Agglomeration zwischen 2005 und 2030.

6.8 Zusatzliche Verkehrsbelastungen im Jahr 2030

Basierend auf der Umlegung der Verkehrsnachfrageberechnungen auf das Infrastrukturnetz kénnen schliesslich Belastungskarten
erstellt und weitere Verkehrsanalysen durchgefiihrt werden. In den Abbildungen 44 und 45 ist fiir den MIV und den OV die Differenz der
Netzbelastung gegeniiber dem Jahr 2005 dargestellt, und zwar bezogen auf das mittlere Szenario. Im Grossraum Zirich und im Arc
Lémanique fihrt die starke Dynamik bei der Bevoélkerung und Arbeitsplatzen zu einer Uberdurchschnittichen Zunahme der MIV-
Nachfrage. Dort nimmt auch die relative Verkehrsbelastung im mittleren Szenario um Uber 50% zu. Ein ahnlich hohes prozentuales
Wachstum ist auch auf der Nord-Siid-Achse und auf der Achse Lausanne-Bern zu erwarten. Diese Nachfragesteigerung beim MIV fiihrt
in der Folge ohne weitere Massnahmen an verschiedenen Stellen auf den Autobahnen zu Kapazitdtsengpassen (Hinweis: Das starke

Nachfragewachstum zwischen Zirich und Zug ist auf die bereits erfolgte Erdffnung der entsprechenden Nationalstrasse
zuriickzuflhren).
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Abbildung 44: MIV Szenario 2030 Mittel: Absolute Veranderung der Belastungen
zwischen 2005 und 2030 (Szenario Mittel) auf den Autobahnen.®

Beim OV findet absolut das stérkste Nachfragewachstum auf der West-Ost-Achse statt. Zusatzlich (ibernimmt der OV aber auch auf der
Nord-Suid-Achse aufgrund der NEAT-Ausbauten tiberdurchschnittlich viel Verkehr. Stark wachsen die Korridore Bern-Zurich-Winterthur-
(St.Gallen), Lausanne-Genf, Bern-Wallis, Zirich-Zug-Luzern, Bern-Fribourg-(Lausanne) und Olten-Basel. Insgesamt konzentriert sich
das OV-Wachstum angebotsbedingt auf weniger Korridore als beim MIV. In den Metropolitanrdumen Ziirich und Arc Lémanique
entwickelt sich aufgrund der Uberlagerung von Agglomerations- und Fernverkehr die Netzbelastung am stirksten. Gegeniiber dem
Zustand 2005 ist beim OV fiir den durchschnittlichen Wektagsverkehr zwischen Lausanne-Genf je nach Querschnitt mit einer
zusatzlichen Verkehrsbelastung zwischen 30°000 und 45000 Personen zu rechnen. Zwischen Olten-Zirich schwanken die zusatzlichen
Verkehrsbelastungen zwischen 70000 und 100000 Passagieren. Dies diirfte eine besondere Anforderung an das OV-Angebot
darstellen. Auf der Gotthardachse diirfte sich zudem die OV-Nachfrage verdoppeln, beim Loétschberg wird im mittleren Szenario
gegeniiber dem Zustand 2005 sogar mit mehr als einer Verdopplung des Verkehrsaufkommens gerechnet.

An dieser Stelle sei darauf hingewiesen, dass bei der Trendberechnung der Netzbelastung im OV keine Kapazititsrestriktionen
unterstellt wurden, d.h. es kann mit den derzeit beschlossenen Verkehrsinfrastrukturen und den verfiigbaren Kapazitaten nicht
gewahrleistet werden, dass die zuséatzlichen Verkehrsstrome bewaltigt werden kdnnen. Beim MIV kann es je nach Belastung zu
Verlagerungseffekten zwischen den verschiedenen Netzen (Nationalstrassen, Hauptstrassen, Kantonsstrassen, Gemeindestrassen)
kommen.

9 ARE (2012). Abstimmung Siedlung und Verkehr, Einfluss der Bevdlkerungszunahme bis 2030 auf die Verkehrsentwicklung, Bern.
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Abbildung 45: OV Szenario 2030 Mittel: Absolute Veranderung der Belastungen
zwischen 2005 und 2030 (Szenario Mittel) auf dem Schienennetz.*’

6.9 Siedlungsvarianten

In den folgenden beiden Kapiteln werfen wir nochmals einen Blick zuriick in die erste Phase des Projekts ,,Abstimmung von Siedlung
und Verkehr”, in der — basierend auf den alteren BFS-Bevdlkerungsszenarien — die Auswirkungen von verschiedenen Siedlungs- und
Angebotsvarianten auf die Verkehrsnachfrage untersucht wurden.

In einem ersten Teil dieses Projektes wurden verschiedene Szenarien der Siedlungsentwicklung entworfen und ihre Auswirkungen auf
die Verkehrsnachfrage und -strome untersucht® Es handelt sich dabei um riumlich differenzierte Varianten der
Bevolkerungsverteilung. Untersucht wurden ein Referenzzustand — welcher die Entwicklung der Vergangenheit in die Zukunft
fortschreibt — und drei Varianten: ,Urbane Verdichtung®, ,Verkehrserschliessung“ und ,Entwicklung in die Flache“. Diese Varianten
unterscheiden sich nur beziiglich der rdumlichen Verteilung der Bevdlkerung bzw. der daraus abgeleiteten Variablen (Erwerbstatige,
Altersstruktur etc.). Die absolute Hohe dieser Variablen auf gesamtschweizerischer Ebene bleibt konstant, um die Vergleichbarkeit
zwischen den verschiedenen Varianten zu ermdglichen. Bei der Variante ,Urbane Verdichtung“ wurde fir die Berechnung der
raumlichen Verteilung der Bevolkerung das Bevdlkerungswachstum in den urbanen Raumen erhoht, d.h. fur die Gross- und
Mittelzentren sowie deren Agglomerationen. Bei der Variante ,Verkehrserschliessung” wurde das Bevolkerungswachstum fiir jene
Gemeinden erhéht, von denen aus das néchstgelegene Grosszentrum mit dem OV in maximal 60 Minuten bzw. das nachstgelegene
Mittelzentrum in maximal 30 Minuten erreichbar ist. Bei der Variante ,Entwicklung in die Flache* schliesslich wurde das
Bevolkerungswachstum in denjenigen Gemeinden erhoht, in denen der Preis fir ein durchschnittliches Einfamilienhaus (Neubau)
zwischen CHF 500'000.- und 900°000.- liegt. Dadurch werden viele Gemeinden in urbanen Grossraumen ausgeschlossen, da dort das
Preisniveau durchschnittlich héher liegt.

9 ARE (2012). Abstimmung Siedlung und Verkehr, Einfluss der Bevdlkerungszunahme bis 2030 auf die Verkehrsentwicklung, Bern.

9 ARE (2012): Abstimmung von Siedlung und Verkehr. Diskussionsbeitrag zur kiinftigen Entwicklung von Siedlung und Verkehr in der Schweiz -
Zwischenbericht.
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Abbildung 46: Gesamtwirkung der betrachteten Siedlungsvarianten
auf die OV- und MIV-Nachfrage, 2005-2030, Szenario mittel.

Abbildung 46 fasst die Resultate dieser Analyse zusammen. Auf der X-Achse sind die alternativen Siedlungsvarianten abgetragen. Die

Y-Achse zeigt die Veranderung der Verkehrsleistung in Pkm pro Tag. Es kénnen folgende Schlussfolgerungen gezogen werden:
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Urbane Verdichtung: Eine verstarkte Siedlungsentwicklung nach innen bzw. eine in den Zentren fokussierte
Siedlungsentwicklung verandert die Weglangen der Verkehrsteilnehmer derart, dass der OV und der LV im Vergleich zum
MIV attraktiver werden. Die Voraussetzung fiir das Eintreten solcher Wirkungen ist nicht nur die rdumliche Konzentration von
Einwohnern und Erwerbstatigen, sondern auch von Arbeitsplatzen, Einkaufs- und Freizeitangeboten. Es hat sich aber auch
gezeigt, dass das Potenzial fir eine Reduktion des Verkehrs und fiir Veranderungen des Modal Split bei den bestehenden
Raumstrukturen beschrankt ist, sofern die raumliche Verteilung von Attraktionspunkten wie Einkaufs- oder
Freizeitgelegenheiten nicht ebenfalls verandert wird.

Verkehrserschliessung: Eine verstarkte Siedlungsentwicklung ausserhalb von Grosszentren in Gebieten mit guter OV-
Erschliessung fiihrt insgesamt zu einer erhéhten Reisedistanz der Verkehrsteilnehmer. Die zusatzliche Verkehrsleistung wird
in diesem Fall vor allem vom OV {ibernommen, da die Siedlungsentwicklung in dieser Variante per Definition auf Zonen mit
gutem OV-Angebot konzentriert ist und dadurch der OV gegeniiber dem MIV attraktiver wird. Gleichzeitig wird aber auch der
Anteil des LV reduziert, da dieser bei ldngeren Wegen gegeniiber dem OV und MIV weniger attraktiv ist. Dies ist auch einer
der Griinde fir die relativ kleine Abnahme im MIV. Es muss jedoch beachtet werden, dass in den Korridoren mit intensiver
Siedlungsentwicklung auch die MIV-Belastung zunimmt, da dort die Gesamtnachfrage erhéht wird. Insgesamt verandert sich
der Modal Split nur minimal zu Gunsten des OV; die Wege im MIV und im LV nehmen leicht ab.

Entwicklung in die Fldche: In dieser Variante erfolgt die Entwicklung der Einwohner und Arbeitsplatze verstarkt in der Flache,
wobei auch hier unveranderte Attraktionsverhaltnisse im Freizeit- und Einkaufsangebot angenommen wurden. Durch die
erhéhte Einwohnerzahl in landlich gepragten Gebieten und die weiterhin wesentliche Bedeutung von Grosszentren als
Standorte von Arbeits-, Einkaufs- und Freizeitangeboten wird die mittlere Wegdistanz in dieser Variante stark erhéht. Folglich
steigt die Verkehrsleistung sowohl im OV wie auch im MIV; die Summe der LV-Wege jedoch wird reduziert. Der grossere
Anteil der zuséatzlichen Verkehrsleistung wird vom OV iibernommen, da die Siedlungsentwicklung auch in dieser Variante vor
allem in Gemeinden mit guten OV-Angeboten angenommen wurde. Trotzdem nehmen die Streckenbelastungen sowohl im
OV wie auch im MIV deutlich zu.



6.10 Angebotsvarianten

In einem weiteren Arbeitsschritt der ersten Projektphase wurden vier Varianten von Angebotsmassnahmen im OV betrachtet. Um
auch hier die Vergleichbarkeit zu gewahrleisten, wurde fir alle Varianten dieselbe Siedlungsentwicklung bzw. Siedlungsstruktur
zugrunde gelegt (Referenzzustand, basierend auf den alten BFS Bevolkerungsszenarien). Die Angebotsvarianten wurden wie folgt

definiert:

Angebotsvariante 1 (Schnellbahn Ziirich-Bern): Reisezeitverkiirzungen zwischen Zurich und Bern auf 28 Minuten fiir die ohne
Zwischenhalt gefuhrten Fernzige durch eine neue Trasse von Zirich nach Bern. Die Zlge Basel-Zurich werden jurasudseitig
ebenfalls Uber diese neue Trasse gefiihrt. Das restliche Angebot bleibt konstant.

Angebotsvariante 2 (Beschleunigung Fernverkehr): Reisezeitverkiirzungen im Fernverkehr in mehreren Korridoren um rund
20 Prozent durch mehrere Massnahmen: Realisierung von geplanten Tunnelprojekten sowie nicht naher definierte Projekte
mit einem Fokus auf Fahrzeitverklrzungen.

Angebotsvariante 3 (Kapazitdt Fernverkehr): Halbierung der Takte im Fernverkehr.
Angebotsvariante 4 (Kapazitdten im Regionalverkehr, verbesserte Zugangszeiten): Halbierung der Takte im S-Bahn- und

Regionalverkehr auf der Schiene; Verringerung der Zugangszeiten zu den Bahnhoéfen durch Massnahmen auf dem
untergeordneten OV-Netz um 25 Prozent.

Abbildung 47: Gesamtwirkung der betrachteten Angebotsvarianten
auf die OV- und MIV-Nachfrage, 2005-2030, Szenario mittel.

Aus den berechneten Nachfragewirkungen der betrachteten Angebotsvarianten kénnen folgende Schlussfolgerungen gezogen werden
(siehe Abbildung 47):
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Die ersten drei Varianten ,Schnellbahn Zirich-Bern®, ,Beschleunigung Fernverkehr® und ,Kapazitat Fernverkehr haben eine
relativ kleine Wirkung auf die Veranderung des Verkehrsaufkommens. Sie flihren aber zur Erhéhung der mittleren Reiseweite
und damit auch zur Erhdéhung der Verkehrsleistung im o6ffentlichen Verkehr. Diese Wirkungen sind eine Folge der
verbesserten Angebotsqualitdt des 6ffentlichen Fernverkehrs. Dieses verbesserte Angebot fuhrt zu einer Veranderung der
Ziel- und Verkehrsmittelwahl. Da der 6ffentliche Verkehr im Fernverkehr schon einen dominierenden Anteil besitzt, sind die
Verlagerungen des MIV beschrankt und somit die Zielwahleffekte und nicht die Effekte der Verkehrsmittelwahl entscheidend.



e Durch die Angebotsvariante ,Kapazitdten im Regionalverkehr und verbesserte Zugangszeiten® werden die hdchsten
Nachfragezuwachse im 6ffentlichen Verkehr erzielt (Verkehrsaufkommen: +25 Prozent; Verkehrsleistung: +21 Prozent). Die
Verringerung der Zugangszeiten um einen Viertel sind fur ca. 60 Prozent und das verdoppelte Zugangsangebot im
Regionalverkehr fir die Ubrigen 40 Prozent der Zusatznachfrage verantwortlich. Die Verlagerungseffekte sind vor allem auf
die im Regionalverkehr verbesserten Angebotsverhiltnisse zu Gunsten des OV und gleichzeitig auf ein hdheres
Verlagerungspotenzial auf Seiten des MIV zurlickzufiihren. Dabei ist zu beachten, dass im o6ffentlichen Verkehr vor allem
kiirzere Wege (unter 25km) neu generiert werden, die vor allem auf die Verlagerung vom MIV zuriickzufiihren sind. Dadurch
wird der Anteil des &ffentlichen Verkehrs am MIV®® um 4.7 Prozent erhdht. Die Nachfrage im MIV reduziert sich um
beachtliche 4.6 Prozent oder 660°000 Wege (ca. -480°000 PW-Fahrten) pro Werktag.

Insgesamt zeigen die Analyseresultate der ersten Projektphase, dass eine Siedlungsentwicklung in die Flache nebst der weiteren
Zersiedelung der Landschaft und der weiteren Ausdehnung der Agglomerationen auch zu einer zusatzlichen Beanspruchung der
ohnehin bereits beschrankten Kapazitaten auf Strasse und Schiene fiihrt. Will man den Modal Split zu Gunsten des OV und des LV
fordern, so muss die Siedlungsentwicklung noch konsequenter auf die urbanen R&ume ausgerichtet und fir eine hochwertige
Erschliessung im offentlichen Nahverkehr gesorgt werden. Eine genauere Analyse von MIV-Varianten kdnnte hier weitere wertvolle
Erkenntnisgrundlagen liefern.

% D.h. ohne Langsamverkehr, also bimodaler Modal Split.
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7. Fallstudien

Im Folgenden fokussieren wir auf zwei Teilgebiete gemass Raumkonzept Schweiz: auf den Metropolitanraum Zurich und auf die
Hauptstadtregion Schweiz. Fur diese Auswahl gibt es drei Grinde: Erstens haben wir bereits auf gesamtschweizerischer Ebene
gesehen, dass sich die zukinftigen Herausforderungen im Bereich Siedlung und Verkehr vor allem auf die Metropolitanrdume
konzentrieren wird, was eine genauere Untersuchung auf dieser Massstabsebene erforderlich macht. Zweitens haben wir zwei
Fallbeispiele gewahlt, die vom rdumlichen Massstab her zwar vergleichbar sind, auf sozio6konomischer und wirtschaftsstruktureller
Ebene aber deutliche Unterschiede aufweisen. Aus dieser Gegenlberstellung ist ein erheblicher analytischer Mehrwert zu erwarten, da
Gemeinsamkeiten und Unterschiede besser herausgearbeitet und interpretiert werden kdnnen. Schliesslich haben wir aus methodischer
Sicht die beiden Regionen gewahlt, weil beide den grossten Teil ihres Einzugsgebietes innerhalb der Schweiz haben. Insbesondere die
Ergebnisse der Verkehrsmodellierung sind mit Blick auf den Binnenverkehr einfacher und verlasslicher zu interpretieren.

7.1 Metropolitanraum Zirich

Der Metropolitanraum Zurich umfasst im inneren Bereich die Kantone Zurich, Schaffhausen, Zug sowie Teile der Kantone Thurgau, St.
Gallen, Aargau, Luzern und Schwyz. Sein erweiterter Bereich reicht bis nach Stiiddeutschland, zum Vierwaldstatter- und zum Walensee.
Der Metropolitanraum Zirich verdankt seine hohe wirtschaftliche Leistungskraft einem breit gefacherten, wertschépfungsstarken
Branchen-Portfolio, speziell dem international wettbewerbsfahigen Finanz-Cluster. Auch die Verkehrs-, Kommunikations- und
Kreativsektoren, die zahlreichen exportorientierten Industrieunternehmen sowie die nationale und internationale Ausstrahlung als
Standort fir Bildung, Forschung und Kultur tragen zusammen mit dem Stadtetourismus zur Leistungskraft bei. Die gute Einbindung des
Metropolitanraums in die nationalen und internationalen Verkehrsnetze sowie stadtebaulich attraktive Zentren, abwechslungsreiche
Landschaften und Naherholungsrdume sind zentrale Standortfaktoren. Mittlere und kleinere Zentren wie Winterthur, Schaffhausen,
Frauenfeld, Rapperswil, Zug, Schwyz, Baden und Lenzburg, die mit Ziirich eng vernetzt sind, tragen zur Differenzierung und Starkung
des sozialen, wirtschaftlichen und kulturellen Potenzials dieses Raumes bei.

Die wirtschaftliche Dynamik des Metropolitanraums Zirich widerspiegelt sich auch in seiner Bevolkerungsentwicklung. Abbildung 48
zeigt die Zunahme der Einwohner pro Gemeinde zwischen 2005 und 2030. Als Orientierungsrahmen sind der Kernraum und der
Ausstrahlungsraum des Metropolitanraums Zirich gemass Raumkonzept Schweiz hinterlegt. Die Abbildung zeigt ein starkes
Bevolkerungswachstum im gesamten Metropolitanraum, insbesondere entlang des Zirichsees, im Limmattal, im Glattal und in der
Region Luzern. In einzelnen Gemeinden des Kantons Schaffhausen ist mit einem minimen Riickgang der Bevolkerung zu rechnen.

In Abbildung 49 ist die Zunahme bzw. die Abnahme der Beschéftigten pro Gemeinde zwischen 2005 und 2030 dargestellt. Im
Gegensatz zur Bevolkerungsentwicklung zeigt sich hier ein raumlich konzentrierteres Bild. Die Beschéftigtenentwicklung fokussiert sich
primar auf einige zentrale Standorte, insbesondere auf Zirich, gefolgt von Winterthur, Zug und Baden. Aber auch rund um die Stadt
Zurich entwickeln sich zunehmend sekundare Arbeitsplatzzentren, beispielsweise in der Glattal-Stadt in unmittelbarer Nahe zum
internationalen Hub-Flughafen (Opfikon, Wallisellen, Diilbendorf, Kloten) oder im Limmattal (Schlieren, Dietikon, Spreitenbach).
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Abbildung 48: Veranderung der Einwohner pro Gemeinde
zwischen 2005 und 2030 (Szenario mittel) im Metropolitanraum Zurich.

Abbildung 49: Veranderung der Beschaftigten pro Gemeinde
zwischen 2005 und 2030 (Szenario mittel) im Metropolitanraum Zurich.

Betrachtet man die Bevdlkerungs- und Beschaftigungsentwicklung in einer einzigen Darstellung, resultiert Abbildung 50. Sie zeigt die
Differenz zwischen Beschaftigen (inkl. Grenzganger) und Erwerbstatigen fur den Metropolitanraum Zirich, sowohl fir 2005 als auch fir
2030 (Szenario mittel). Ein griiner Kreis illustriert einen Uberschuss an Beschéftigten, d.h. an diesem Standort gibt es mehr
Arbeitsplatze als wohnhafte Erwerbstétige. Ein roter Kreis zeigt einen Uberschuss an Erwerbstétigen, d.h. in dieser Gemeinde gibt es
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mehr wohnhafte Erwerbstatige als Arbeitsplatze (Wohngemeinde). Die Abbildung macht deutlich, dass die raumliche Struktur von
Wohn- und Arbeitsplatzgemeinden bis ins Jahr 2030 keine grundsatzlichen Veranderungen erfahren wird: typische Wohngemeinden
bleiben Wohngemeinden; typische Arbeitsplatzgemeinden bleiben Arbeitsplatzgemeinden. Es ist jedoch von einer Akzentuierung dieser
Situation auszugehen. Die Wohngemeinden verstarken ihre Rolle als Wohnstandorte. Vor allem entlang des Zurichsees und rund um
die Stadt Baden ist diese Tendenz erkennbar. Typische Beschaftigungszentren hingegen konsolidieren ihre Rolle als
Arbeitsplatzgemeinden. Insbesondere sekundare Beschaftigungszentren wie die Glattal-Stadt oder Gemeinden im Limmattal gewinnen
diesbezlglich an Bedeutung. Dies ist ein klares Indiz dafiir, dass sich der Metropolitanraum Zurich in Richtung eines polyzentrischen
Metropolitanraums entwickelt. Es ist folglich mit zunehmenden Pendlerstromen auf grossrdumigem Massstab zu rechnen. Der
Metropolitanraum wird vor neue Herausforderungen gestellt, insbesondere in Bezug auf den Tangentialverkehr zwischen den
sekundéaren Beschaftigungszentren.

Regional ist der Metropolitanraum Zirich durch das S-Bahn-Netz und die Nationalstrassen schon heute hervorragend erschlossen. Im
Sinne einer konzentrierten Siedlungsentwicklung ist diese Qualitdt konsequent zu nutzen. Wie die Bevdlkerungs- und
Beschéftigungsprognosen zeigen, sind die Herausforderungen im wurbanen und suburbanen Raum am gréssten. Die
Angebotsverbesserungen in diesem Raum haben darum Vorrang vor einer raumlichen Ausdehnung des S-Bahn-Systems in die Flache.
Zudem muss der offentliche Verkehr mit dem motorisierten Individualverkehr, einem dichten Feinverteilungsnetz (Tram, Bus,
Langsamverkehr) sowie Angeboten der kombinierten Mobilitdit (Park & Ride, Bike & Ride) koordiniert werden. Ein qualitativ
hochwertiges System des 6ffentlichen Verkehrs verbunden mit einer adaquaten Wohnraumpolitik kann die Attraktivitat des suburbanen
Raumes als Wohn- und Arbeitsort langfristig unterstiitzen und damit die Pendlerdistanzen zwischen Wohnen und Arbeiten verkirzen
oder zumindest effizienter gestalten.

Abbildung 50: Differenz zwischen Beschaftigen und Erwerbstétigen pro Gemeinde im Metropolitanraum Zurich.

Die zunehmende Diskrepanz zwischen Wohnen und Arbeiten widerspiegelt sich auch in den Verkehrsleistungen innerhalb der
verschiedenen Agglomerationen des Metropolitanraums Zirich. Abbildung 51 zeigt die Zunahme der Verkehrsleistung [in Pkm]
zwischen 2005 und 2030. Auffallig ist das starke Wachstum des MIV in der Agglomeration Zurich. An zweiter Stelle positioniert sich
Baden-Brugg, gefolgt von Winterthur und Zug. Bei den Kerngemeinden dieser Agglomerationen handelt es sich um typische
Arbeitsplatzzentren. Diese ziehen nicht nur die Verkehrsteilnehmer der umliegenden Gemeinden auf sich, sondern auch diejenigen aus
anderen Agglomerationen. Es ist daher nicht erstaunlich, dass vor allem die Arbeitsplatzzentren am meisten Verkehrsleistung zu

bewaltigen haben.
Eine zweite Auffalligkeit ist das dominante absolute Wachstum des MIV. Auch wenn der OV aus einer relativen Perspektive starker

zunimmt, aus einer absoluten Perspektive ist das Wachstum des MIV deutlich grésser. Einzig in der Agglomeration Lenzburg ist das
absolute Wachstum der Verkehrsleistung im OV grésser als im MIV.
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Abbildung 51: Zunahme der Verkehrsleitung [in Pkm] in den Agglomerationen
des Metropolitanraums Zirich zwischen 2005 bis 2030, Szenario mittel.

7.2 Hauptstadtregion Schweiz

Die Hauptstadtregion Schweiz umfasst im inneren Bereich den Kanton Bern sowie Teile der Kantone Solothurn, Neuenburg, Freiburg
und Waadt. |hr erweiterter Bereich strahlt bis ins Wallis und zur Jurakette aus. Die Hauptstadtregion Schweiz nimmt als Zentrum fir
Politik und Verwaltung eine besondere Position ein. Sie gewahrleistet dank ihrer Funktion als Polit-Zentrum und Briicke zwischen den
Landesteilen, dass Staat und Wirtschaft funktionieren. Damit erbringt sie einen wichtigen Service Public fir das ganze Land. In der
Hauptstadtregion Schweiz sind die grossen Bundesbetriebe sowie politiknahe Dienstleistungs- und Consultingunternehmen,
Interessenverbande und NGOs angesiedelt. Neben den traditionellen Industrien der Uhren-, Maschinen- und Mikrotechnik finden sich
Ansatze zu neuen Clustern in der Informations- und Kommunikationstechnologie sowie der Medizin-, Umwelt- und Energietechnik. Die
Region zeichnet sich durch vielseitige urbane und landliche Arbeits- und Wohnqualitdten aus und ist auch fir den Tourismus
bedeutsam.

Im Vergleich zum Metropolitanraum Ziirich ist die Bevolkerungsentwicklung in der Hauptstadtregion Schweiz weniger ausgepragt (vgl.
Abbildung 48 und 52). Die grosste Bevolkerungsdynamik zwischen 2005 und 2030 ist im Raum Freiburg zu erwarten (Fribourg, Villars-
sur-Glane, Marly, Diudingen), aber auch in attraktiven Wohnlagen zwischen der Stadt Bern und dem Thunersee (z.B. Steffisburg,
Spiez). Auch viele Gemeinden rund um Bern verzeichnen ein relativ deutliches Bevdlkerungswachstum (z.B. Ostermundigen, Ittigen,
Zollikofen, Bremgarten, Wohlen). In Bern selber sowie in Kéniz ist mit einem Riickgang der Bevdlkerung zu rechnen. Ebenso in einigen
kleinen Gemeinden im Kanton Solothurn abseits von grésseren Durchgangsstrassen (z.B. Bibern, Hessigkofen, Mihledorf, Aetingen).
Insgesamt zeigt sich eine deutliche Suburbanisierung: eine Abwanderung der stadtischen Bevdlkerung ins Umland. Aber nicht nur das.
Es ist auch davon auszugehen, dass die ausserst dynamische Bevolkerungsentwicklung in den Metropolitanrdumen Zirich und Arc
Lémanique unter anderem auf Kosten der Hauptstadtregion Schweiz gehen wird.
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Abbildung 52: Veranderung der Einwohner pro Gemeinde zwischen 2005 und 2030
(Szenario mittel) in der Hauptstadtregion Schweiz.

In Abbildung 53 ist die voraussichtliche Veranderung der Beschaftigten pro Gemeinde zwischen 2005 und 2030 (Szenario mittel)
dargestellt. Wie im Beispiel des Metropolitanraums Zirich zeigt sich auch hier eine raumliche Konzentration. Die
Beschaftigungsentwicklung konzentriert sich auf traditionelle Arbeitsplatzzentren wie Bern (+6'150), Fribourg (+4236), Neuenburg
(+2340) oder Solothurn (+2'093). Aber auch sekundare Beschaftigungszentren im Umland der Kernstadte gewinnen als Standorte flr
Arbeitsplatze an Bedeutung, wie beispielsweise Koniz (+1295) oder Villars-sur-Glane (+1‘870). Insgesamt zeigt sich jedoch eine viel
weniger starke, polyzentrische Entwicklungstendenz als im Beispiel des Metropolitanraums Zurich. Es ist davon auszugehen, dass je
dynamischer sich ein Metropolitanraum in sozio6konomischer Hinsicht entwickelt, desto starker ist die Tendenz einer polyzentrischen
Raumentwicklung auf grossrdumigem Massstab. Die wirtschaftliche Dynamik dieser R&aume treibt die funktional-raumliche
Arbeitsteilung und die Etablierung von regionalen Wertschopfungsketten voran. Kernstadte und umliegende Zentren werden dadurch
funktional miteinander vernetzt. Davon profitieren nicht nur die Kernstédte, sondern auch die sekundaren Zentren im deren raumlichen
Gravitationsbereich. Studien zeigen, dass dadurch sogar scheinbar monozentrische Metropolitanrdume wie South East England mit der
Kernstadt London® oder die Metropolregion Miinchen® sich immer starker in funktional polyzentrische Metropolitanrdume mit
intensiven regionalen Unternehmens- und Verkehrsverflechtungen entwickeln. Diese Verflechtungen beruhen auf Komplementaritat,
was schliesslich dazu fihrt, dass sich die Bevolkerungs- und Beschaftigungsentwicklung im gesamten Raum verstarkt. Im Falle von
Zurich kommen die vielen internationalen Wirtschaftsbeziehungen hinzu, die diesen Prozess zuséatzlich vorantreiben.

% Hall, Peter; Pain, Kathy (2006): The Polycentric Metropolis. Learning from Mega-City Regions in Europe. London: Earthscan.

9% Lithi, Stefan; Thierstein, Alain; Goebel, Viktor (2010): Intra-firm and extra-firm linkages in the knowledge economy: the case of the emerging mega-city
region of Munich. In: Global Networks 10(1): 114-137.
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Abbildung 53: Veranderung der Beschaftigten pro Gemeinde zwischen 2005 und 2030
(Szenario mittel) in der Hauptstadtregion Schweiz.

Interessant ist auch hier die gemeinsame Betrachtung von Bevolkerungs- und Beschaftigungsentwicklung in einer einzigen Darstellung.
Abbildung 54 zeigt die Differenz zwischen Beschéftigten (inkl. Grenzganger) und Erwerbstatigen fir die Hauptstadtregion Schweiz.
Auch hier verandert sich die raumliche Struktur von Wohn- und Arbeitsplatzgemeinden bis 2030 nicht grundséatzlich. Gemeinden wie
Bern, Fribourg, Neuenburg, Biel und Solothurn konsolidieren ihre Funktion als regionale Beschaftigungszentren. Aber auch einige
suburbane Gemeinden bestdtigen ihre Bedeutung als Standorte flr Arbeitsplatze. Typische Wohngemeinden wie Steffisburg

zementieren ihre Funktion als Wohnstandort.

Abbildung 54: Differenz zwischen Beschaftigten und Erwerbstatigen pro Gemeinde in der Hauptstadtregion Schweiz.
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Die eher niedrige Bevolkerungs- und Beschaftigungsentwicklung in der Hauptstadtregion Schweiz wiederspiegelt sich auch in den
Verkehrsleistungen innerhalb der Agglomerationen der Hauptstadtregion (siehe Abbildung 55). Vor allem die Agglomeration Bern weist
im Vergleich zur Agglomeration Zirich eine deutlich niedrigere Zunahme der Verkehrsleistung zwischen 2005 und 2030 auf. Im
Metropolitanraum Zurich ist die Diskrepanz bezlglich Verkehrsleistung zwischen der Kernagglomeration und den sekundaren
Agglomerationen viel starker ausgepragt als in der Hauptstadtregion Schweiz. Oder anders gesagt: In der Hauptstadtregion Schweiz
verteilt sich die Zunahme der Verkehrsleistung bis 2030 viel starker auf die verschiedenen Agglomerationen, wahrend die
Agglomeration Zirich einen grossen Teil der gesamten Verkehrsleistung des Metropolitanraums auf sich zieht. Eine wesentliche
Ursache dieser Entwicklung ist die Tatsache, dass die Agglomeration Zirich als soziobkonomischer Magnet funktioniert. In der
Hauptstadtregion Schweiz hingegen entwickeln sich sekundare Zentren wie Fribourg, Solothurn oder Neuenburg in etwa gleich schnell,
wenn nicht sogar schneller als die Agglomeration Bern, insbesondere in Bezug auf die Bevélkerung. In Bezug auf den Modal Split ist
der Anteil des OV-Wachstums zwischen 2005 und 2030 in der Hauptstadtregion Schweiz insgesamt grésser als im Metropolitanraum
Zurich. Auch wenn das absolute Wachstum des MIV in allen Agglomerationen Uberwiegt, so ist in den Agglomerationen Bern, Biel,
Solothurn, Neuenburg, Thun und Grenchen das OV-Wachstum beachtlich. In den Agglomerationen Solothurn und Grenchen ist das
OV-Wachstum in etwa gleich gross wie das MIV-Wachstum. In den Agglomerationen Fribourg, Burgdorf und Interlaken hingegen ist die
Zunahme der Verkehrsleistung im MIV mehrfach grésser als im OV.

Abbildung 55: Zunahme der Verkehrsleistung [in Pkm] in den Agglomerationen
der Hauptstadtregion Schweiz zwischen 2005 bis 2030, Szenario mittel.

Es ist anzunehmen, dass bei einer Optimierung des S-Bahn-Systems in der Hauptstadtregion Schweiz der OV-Anteil erhéht werden
kann. Prioritér sind dabei rasche und haufige Verbindungen zwischen den Zentren des Handlungsraums, um deren Zusammenarbeit
und Komplementaritat zu fordern. Aus raumplanerischer Sicht ist es aber auch hier wichtig, dass die Massnahmen bei den bestehenden
Strassennetzen, S-Bahn-Systemen, Tram- und Busnetzen Vorrang haben vor einer Ausdehnung in die Flache. Wichtig ist vor allem ein
dichtes Fahrplanangebot im urbanen Raum, um die Attraktivitat der zentralen Standorte als Wohn- und Arbeitsraum zu begiinstigen.
Die S-Bahn muss mit einem dichten Feinverteilungsnetz von Tram, Bus und Langsamverkehr mit einem attraktiven Fahrplanangebot
erganzt werden. Um eine weitere Zersiedlung zu vermeiden, ist die Siedlungsentwicklung an den Haltestellen zu konzentrieren. Im
Bereich MIV muss insbesondere in der Stadt Bern sowie in den Gebieten Bern Nord, Bern Ost, Grauholz-Luterbach-Harkingen und
Lyss-Biel die Leistungsfahigkeit des Ubergeordneten Strassennetzes gewahrleistet bleiben. Zudem muss die Nationalstrasse ihre
Funktion als West-Ost-Durchgangsachse sowie als Zufahrt zum Berner Oberland ausuiben kénnen.
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8. Diskussion und Fazit

Im folgenden Kapitel werden die Kernergebnisse der Analyse nochmals zusammengefasst, interpretiert und daraus einige wichtige
Herausforderungen fir die kiinftige Raumentwicklungs- und Verkehrspolitik abgeleitet. An dieser Stelle sei nochmals darauf
hingewiesen, dass in dieser Studie der durchschnittliche Werktagsverkehr (DWV) analysiert und ausgewertet wurde. Aussagen zu
Verkehrsbelastungen in Spitzenstunden kénnen nicht gemacht werden.

8.1 Zusammenfassung und Interpretation der Trendanalyse

Bevdlkerung Trendanalyse: Die Trendanalyse der Bevdlkerungsentwicklung auf Gemeindeebene
ergibt, dass sich die Bevodlkerung bis 2030 zunehmend auf dem Massstab der
Metropolitanrdume - insbesondere in den Metropolitanrdumen Zirich und Arc
Lémanique — konzentrieren wird, und dort vor allem in den Gdrteln der Gross- und
Mittelzentren. In einigen Gemeinden im Alpenraum und im Jura sowie in vereinzelten
Kernstadten ist mit minim sinkenden Bevélkerungszahlen zu rechnen.

Interpretation: Wenn sich die raumliche Struktur des Bevdlkerungswachstums gemass
Trend fortsetzt, entwickeln sich die Metropolitanrdume zunehmend zu ausgedehnten,
funktionalen Stadtregionen. Diese definieren einen neuen, grossraumigen Massstab
der urbanen Entwicklung in der Schweiz und generieren dadurch einen zusatzlichen
Siedlungsdruck in den periurbanen Gebieten.

Herausforderungen: Die aktuellen Trends der Bevdlkerungsentwicklung erfordern
einen starkeren Fokus auf grossraumige, funktionale Regionen. Die Handlungsrdume
des Raumkonzepts Schweiz bieten dafir eine geeignete, strategische Grundlage.
Innerhalb dieser Handlungsrdaume miissen die Kernstddte und der suburbane Raum
aufgewertet, eingegrenzt und verdichtet werden (Siedlungsentwicklung nach innen).
Die Landschaft unter Siedlungsdruck ist vor weiterer Zersiedlung zu schitzen (z.B.
durch Siedlungsbegrenzungslinien).

Beschaéftigung Trendanalyse: Die Trendanalyse der Beschéaftigtenentwicklung auf Gemeindeebene
ergibt, dass sich das Beschaftigungswachstum nicht am selben Ort wie das
Bevolkerungswachstum konzentrieren wird, sondern in spezifischen Zentren innerhalb
der Metropolitanrdume, vor allem in den Grosszentren und in den Girteln der Gross-
und Mittelzentren. In vereinzelten Gemeinden im Alpenraum, im Jura und im Tessin ist

mit minim sinkenden Beschéaftigungszahlen zu rechnen.

Interpretation: Wenn sich die raumliche Struktur des Beschaftigungswachstums
gemass Trend fortsetzt, entwickeln sich die Metropolitanraume zunehmend zu
polyzentrischen Stadtregionen mit neuen, bedeutenden Arbeitsplatzzentren ausserhalb
der Kernstadt. Dies gilt insbesondere flir den Metropolitanraum Zirich und den Arc
Lémgnique.
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Herausforderungen: Die aktuellen Trends der Beschaftigungsentwicklung erfordern
einen starkeren Fokus auf die polyzentrischen Strukturen in den Metropolitanraumen.
Einerseits ist die Herausbildung dieser Strukturen ein Zeichen dynamischer
Standortentwicklung. Um im internationalen Standortwettbewerb zu bestehen, sind die
Metropolitanrdume auf die Einbindung in internationale Handels- und Austauschnetzte
angewiesen. Dazu sind entsprechende Verkehrsinfrastrukturen und Anbindungen
notwendig: Hochgeschwindigkeits-Schiene fir die kontinentale Anbindung, der
Drehscheiben-Flughafen Zirich fur die interkontinentale Anbindung sowie effiziente
metropolitane S-Bahn- und Strassen-Systeme zur Bewaltigung der zunehmenden
Personenstrome. Andererseits ist innerhalb der wirtschaftlich dynamischen
Metropolitanraume auch ein zunehmender Flachenverbrauch und eine immer
weitraumigere Pendlermobilitat festzustellen. Der Umgang mit diesem Spannungsfeld
stellt die Raumentwicklungspolitik vor neue Herausforderungen.

Wohnen und Arbeiten

Trendanalyse: Die vergleichende Trendanalyse der zukunftigen Bevodlkerungs- und
Beschaftigungsentwicklung auf Gemeindeebene ergibt, dass sich die raumliche
Diskrepanz zwischen Wohnen und Arbeiten bis ins Jahr 2030 deutlich akzentuieren

wird.

Interpretation: Wenn sich die Bevélkerungs- und Beschéaftigungsentwicklung in den
Metropolitanrdumen gemass Trend fortsetzt, verstarkt sich nicht nur die rdumliche
Konzentration der Beschaftigten in einzelnen urbanen Zentren, sondern auch die
raumliche Diffusion von damit verbundenen Funktionen wie Wohnen oder Freizeit.

Herausforderungen: Die aktuellen Trends der rdumlichen Entwicklung von
Bevoélkerung und Beschaftigung erfordern Anreize fir zentrumsnahes Wohnen, z.B.
indem die Lebensqualitat in den entsprechenden Raumen gestarkt wird. Dazu muss
Wohnraum nicht nur verfiigbar, sondern auch zahlbar sein; und die Beschéaftigten
mussen in angemessener Zeit ihre Arbeitsplatze erreichen kénnen, was insbesondere
im Bereich des Tangentialverkehrs eine Herausforderung darstellt. Die Bewaltigung
dieser Trends ist nur mit einer angemessenen Kombination von Verkehrs-, Wohnraum-
und Arbeitsplatzpolitik zu schaffen, beispielsweise durch die Ermdglichung und
Foérderung von urbaner Dichte in Verbindung mit funktional durchmischten Quartieren.

Verkehrsnachfrage (MIV)

Trendanalyse: Die Trendberechnungen mit dem Verkehrsmodell prognostizieren, dass
mit den derzeit beschlossenen Ausbauten der Verkehrsinfrastruktur der MIV auch im
Jahr 2030 der dominierende Verkehrstrager sein wird: Insbesondere die Belastungen
rund um Ziurich und im Arc Lémanique werden deutlich zunehmen. Die hohe
Verkehrsleistung im  MIV  resultiert vor allem aus dem zunehmenden
Verkehrsaufkommen aufgrund des Bevoélkerungswachstums, wahrend die mittlere
Reiseweite nahezu konstant bleibt (14.3km).

Interpretation: Wenn sich die Entwicklung des MIV geméass Trend fortsetzt, ist mit
erhohten Verkehrsbelastungen und erheblichen Verkehrsengpassen auf den Strassen
innerhalb der Metropolitanrdume zu rechnen. Der MIV wird das bevorzugte
Verkehrsmittel bleiben, vor allem auf Tangentialstrecken und mittleren Distanzen
innerhalb des Metropolitanraums.
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Herausforderungen: Die aktuellen Entwicklungstrends des MIV erfordern einen
starkeren Fokus der Verkehrspolitik auf eine effiziente Nutzung der bestehenden
Verkehrsinfrastrukturen. Dies kann erreicht werden, indem das Finanzierungssystem
des Strassenverkehrs starker auf eine Nutzerfinanzierung sowie auf leistungs- bzw.
distanz- und tageszeitabhangige Tarife ausgerichtet wird (Mobility Pricing; Integration
der externen Kosten) (siehe auch OV).

Verkehrsnachfrage (OV)

Trendanalyse: Die Trendberechnungen mit dem Verkehrsmodell prognostizieren mit
den derzeit beschlossenen Ausbauten der Verkehrsinfrastruktur bis ins Jahr 2030 eine
starke Zunahme des OV — unter der Voraussetzung, dass fiir den prognostizierten
Verkehr gentigend Sitzplatze zur Verfuigung gestellt werden kénnen. Insbesondere die
Belastungen auf dem Schienennetz innerhalb der Metropolitanrdume sowie auf der
West-Ost- und in geringerem Masse auf der Nord-Sid-Achse werden deutlich
zunehmen. Das Wachstum des OV resultiert nicht nur aus dem steigenden
Verkehrsaufkommen aufgrund des Bevdlkerungswachstums, sondern auch aus der
deutlich zunehmenden mittleren Reiseweite (19.9km; +12.5% zwischen 2005 und
2030).

Interpretation: Die beschlossenen Ausbauten der Verkehrsinfrastrukturen im
offentlichen Fernverkehr férdern zum einen die Mobilitdt auf langen Strecken
(Zielwahleffekt). Zum andern entwickeln sich die Netzbelastungen in den
Metropolitanrdumen Ziirich und Arc Lémanique aufgrund der Uberlagerung von
Regional- und Fernverkehr Uberdurchschnittlich stark.

Herausforderungen: Die zentrale Herausforderung im OV besteht darin, die heutige
Qualitdt zu erhalten ohne die Mobilitdt Gber lange Distanzen zu férdern. Zum einen
erfordert dies einen starkeren Fokus der Verkehrspolitik auf die Konflikte zwischen
Fern- und Regionalverkehr sowie verkehrstrageribergreifende L&sungen, die
gemeinsam von Bund, Kantonen, Stadten und Gemeinden zu erarbeiten sind. Zum
anderen ist auch hier eine effizientere Nutzung der bestehenden
Verkehrsinfrastrukturen nétig. Das Finanzierungssystem muss deshalb starker auf eine
Nutzerfinanzierung sowie auf leistungs- bzw. distanz- und tageszeitabhangige Tarife
ausgerichtet werden (Mobility Pricing; Erhdhung der Eigenwirtschaftlichkeit) (siehe
auch MIV). Eine Beschleunigung des Fernverkehrs im grossen Stil ist nicht zielfuhrend.
Hingegen ist zu gewahrleisten, dass die Tangentialstrecken in den Metropolitanrdumen
und die zentralen Verkehrsknoten die zunehmenden Kapazitaten im Personenverkehr
bewaltigen kénnen.%

Verkehrsnachfrage (LV)

Trendanalyse: Die Trendberechnungen mit dem Verkehrsmodell prognostizieren, dass
mit den derzeit beschlossenen Ausbauten der Verkehrsinfrastruktur der LV bis ins Jahr
2030 nur leicht zunehmen wird. Das Wachstum des LV resultiert aus dem steigenden
Verkehrsaufkommen aufgrund des Bevdlkerungswachstums. Die mittlere Reiseweite
hingegen wird voraussichtlich abnehmen, und zwar auf 1.32km (-4.4% zwischen 2005
und 2030).

Interpretation: Die Angebotsverbesserungen im o6ffentlichen Nahverkehr stehen in
Konkurrenz zum LV, insbesondere in den Kernstadten.

% An dieser Stelle sei darauf hingewiesen

, dass bei der Trendberechnung der Netzbelastung im OV keine Kapazitatsrestriktionen unterstellt wurden, d.h. es

kann mit den derzeit beschlossenen Verkehrsinfrastrukturen und den verfiigbaren Kapazitaten nicht gewéhrleistet werden, dass die zusatzlichen

Verkehrsstrome bewéltigt werden kdnnen.
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Herausforderungen: Die zentrale Herausforderung im LV besteht darin, die kurzen
Distanzen in den Kernstadten trotz guter OV-Erschliessung wieder «zuriickzuerobern».
Dazu muss in den Kernstadten die Infrastruktur fur den LV verbessert werden, vor
allem auch auf tangentialen Strecken. Fir die Erhéhung des LV-Anteils spielt zudem
die Beschleunigung eine wichtige Rolle — beispielsweise durch Schnellbahnen fir
Velos oder e-bikes — aber auch die Sicherheit und raumplanerische Massnahmen in
Richtung ,Stadt der kurzen Wege*“.

Modal Split nach
Raumtypen

Trendanalyse: Die Trendberechnungen mit dem Verkehrsmodell prognostizieren, dass
mit den derzeit beschlossenen Ausbauten der Verkehrsinfrastruktur der OV-Anteil im
suburbanen Raum auch im Jahr 2030 relativ klein sein wird.

Interpretation: Wenn sich die Entwicklung von Siedlung und Verkehr geméass Trend
fortsetzt, entsteht im suburbanen Raum ein beachtliches Verlagerungspotenzial vom
MIV auf den OV, da dort nicht nur der OV-Anteil relativ klein ist, sondern auch das
Bevodlkerungswachstum udberdurchschnittlich gross sein wird.

Herausforderungen: Die aktuellen Trends der Verkehrsentwicklung erfordern einen
starkeren Fokus auf suburbane Gemeinden, die bei Bedarf mittels qualitativ
hochwertigen Angeboten im o6ffentlichen Nahverkehr an die Kernstddte anzubinden
sind. Auf diese Weise kann das entsprechende OV-Potenzial besser aktiviert werden.
Dies kann sowohl Uber die Verlangerung von Tramverbindungen geschehen (Best
Practice: Glattalbahn = urban generator), aber auch Uber attraktive Busangebote,
beispielsweise durch Beschleunigung und/oder Erhdéhung der Taktfrequenz, unter
anderem auch auf Tangentialverbindungen.

Personenfahrten zwischen
Agglomerationen (MIV)

Trendanalyse: Die Trendberechnungen mit dem Verkehrsmodell prognostizieren, dass
mit den derzeit beschlossenen Ausbauten der Verkehrsinfrastruktur die MIV-
Verflechtungen zwischen den einzelnen Agglomerationen innerhalb der
Metropolitanraume deutlich zunehmen werden.

Interpretation: Wenn sich die Entwicklung des MIV gemass Trend fortsetzt, entwickeln
sich die Metropolitanraume der Schweiz infolge der leistungsfahigen Strassen- und
Eisenbahnnetze sowie der immer héheren Mobilitdt von Wirtschaft und Bevdlkerung
zunehmend zu ausgedehnten, urbanen Verflechtungsraumen.

Herausforderungen: Die aktuellen Entwicklungstrends des MIV zwischen den
Agglomerationen erfordern nicht nur einen starkeren Fokus der Raumentwicklungs-
und Verkehrspolitik auf funktional definierte Handlungsrdume, sondern auch auf die
Entwicklung von rdumlichen Strategien mit integrierten Gesamtverkehrskonzepten, die
auf Ebene Metropolitanraum ansetzen.

Personenfahrten zwischen
Agglomerationen (OV)

Trendanalyse: Die Trendberechnungen mit dem Verkehrsmodell prognostizieren, dass
mit den derzeit beschlossenen Ausbauten der Verkehrsinfrastruktur die OV-
Verflechtungen zwischen den Agglomerationen sowohl innerhalb der
Metropolitanrdume als auch zwischen den zentralen Agglomerationen des Schweizer
Stadtesystems deutlich zunehmen werden.
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Interpretation: Die beschlossenen Ausbauten der Verkehrsinfrastrukturen im
offentlichen Fernverkehr foérdern zum einen die Mobilitdt auf langen Strecken
(Zielwahleffekt). Zum andern entwickeln sich die Netzbelastungen in den
Metropolitanrdumen Ziirich und Arc Lémanique aufgrund der Uberlagerung von
Regional- und Fernverkehr tberdurchschnittlich stark.

Herausforderungen: Die aktuellen Entwicklungstrends des OV zwischen den
Agglomerationen erfordern einen starkeren Fokus der Raumentwicklungs- und
Verkehrspolitik auf funktional definierte Handlungsrdume, beispielsweise durch die
bessere Abstimmung von entsprechenden Tarifverblinden. Dabei ist zu beachten, dass
das Finanzierungssystem auf Nutzerfinanzierung basiert und eine distanz- und
tageszeitabhangige Tarifpolitik verfolgt.

Modal Split zwischen Trendanalyse: Die Trendberechnungen mit dem Verkehrsmodell prognostizieren, dass

Agglomerationen sich mit den derzeit beschlossenen Ausbauten der Verkehrsinfrastruktur der Modal

Split bei den Personenfahrten zwischen den gréssten Schweizer Agglomerationen zu
Gunsten des OV verdndern wird, insbesondere auf langen und gut ausgebauten
Strecken (z.B. Zirich-Bern; Ziurich-Lugano).

Interpretation: Die beschlossenen Ausbauten der Verkehrsinfrastrukturen im
offentlichen Fernverkehr férdern die Mobilitat auf langen Strecken (Zielwahleffekt).

Herausforderungen: Die zentrale Herausforderung insbesondere im OV besteht darin,
den Trend zum Pendeln Uber lange Distanzen zu vermindern. Dies erfordert einen
starkeren Fokus der Verkehrspolitik auf eine effiziente Nutzung der bestehenden
Verkehrsinfrastrukturen. Das  Finanzierungssystem muss starker auf eine
Nutzerfinanzierung sowie auf leistungs- bzw. distanz- und tageszeitabhangige Tarife
ausgerichtet werden (Mobility Pricing; Erhéhung der Eigenwirtschaftlichkeit). Eine
Beschleunigung des Fernverkehrs im grossen Stil ist nicht zielfihrend. Gleichzeitig
mussen die Kernstadte verdichtet und die dortige Wohnqualitat verbessert werden.

8.2 Zentrale Herausforderungen im Uberblick

Die aktuellen Trends der Entwicklung von Bevélkerung, Beschaftigung und Verkehr enthlllen eine Reihe von raumlich differenzierten

Herausforderungen:
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Auf der Ebene des Schweizer Stadtesystems ist der OV ein wichtiger Treiber der raumlichen Entwicklung. Hier besteht die
Herausforderung darin, den Trend hin zum Pendeln uber lange Distanzen durch Geschwindigkeitserhdhungen nicht
zusatzlich zu beglinstigen.

Die Metropolitanraume erweisen sich als neue, wichtige Handlungsperimeter der urbanen Entwicklung in der Schweiz. Hier
besteht die Herausforderung darin, die Weiterentwicklung des Verkehrssystems mit der Raumentwicklung optimal
abzustimmen. Die Handlungsrdume des Raumkonzepts Schweiz bieten hierfiir eine geeignete, strategische Grundlage.

In gewissen Agglomerationen und in verschiedenen Strassen- und Schienenkorridoren sind Kapazitdtsengpasse zu
erwarten. Hier besteht die Herausforderung darin, die Konflikte zwischen Fern- und Regionalverkehr zu bewaltigen,
verkehrstrageriibergreifende Losungen zu erarbeiten und die weitere Entwicklung mit der Raumplanung abzustimmen.

Im suburbanen Raum wachst die Bevidlkerung am starksten. Gleichzeitig ist der MIV-Anteil relativ gross. Die
Herausforderung besteht darin, den suburbanen Raum ganzheitlich aufzuwerten, zu verdichten und mittels qualitativ
hochwertigen Angeboten im 6ffentlichen Nahverkehr das ungenutzte Potential des OV und des LV zu aktivieren.




e In den Kernstadten ist der 6ffentliche Nahverkehr ein starker Konkurrent zum LV. Hier besteht die Herausforderung darin,
den Anteil des LV auf kurzen Distanzen trotz guter OV-Erschliessung wieder zu erhdhen, beispielsweise durch
Beschleunigung des Veloverkehrs ausserhalb von Fussgéangerzonen. Gleichzeitig sind auch die Kernstadte qualitatsvoll zu
verdichten und die dortige Wohnqualitat zu verbessern.

e Im Vergleich zu den Metropolitanraumen ist die Problemlage beziiglich Verkehrsbelastung in den peripheren, landlichen
Regionen deutlich kleiner. Hier besteht die Herausforderung darin, bei schwach genutzten Infrastrukturen kostengiinstige
Erschliessungsalternativen zu entwickeln und umzusetzen.

8.3 Fazit

Die in diesem Bericht dokumentierten Wirkungen zeigen, dass Abhangigkeiten zwischen Nachfragewirkungen im Bereich des Verkehrs
und den bestehenden Raumstrukturen bestehen. Es wurde gezeigt, dass die rdumliche Verteilung der Wohnorte einerseits und der
Attraktionsziele (d.h. Arbeitsplatze, Einkauf- und Freizeitgelegenheiten) andererseits eine wesentliche Rahmenbedingung fir die
Verkehrsentwicklung darstellt. Die Herausforderungen konzentrieren sich dabei vor allem in den Agglomerationen und den
Metropolitanrdumen.

Die Trendanalyse der zuklnftigen raumlichen Verteilung von Wohnbevdlkerung und Beschaftigung zeigt, dass sich die verkehrlichen
Herausforderungen im Jahr 2030 vor allem in den Agglomerationen und den Metropolitanrdumen konzentrieren werden. Die funktional-
raumliche Arbeitsteilung bzw. die Entmischung von Wohnen und Arbeiten fiihren zunehmend zur Herausbildung von polyzentrischen
Metropolitanraumen. Diese charakterisieren sich nicht nur durch hoch verdichtete stadtische Rdume, sondern beinhalten auch klein-
und mittelstadtisch gepragte Zentren, urbane Kulturlandschaften und landlich geprégte Zwischenrdume. Dieser neue raumliche
Massstab stellt die Politik und die Verkehrsplanung vor neue Herausforderungen. Das Bevdlkerungswachstum konzentriert sich
zunehmend auf dem Massstab der Metropolitanrdume, und dort vor allem in den Glrteln der Gross- und Mittelzentren. Das
Beschaftigungswachstum hingegen konzentriert sich in spezifischen Zentren innerhalb der Metropolitanrdume. Die raumliche
Diskrepanz zwischen Bevolkerungs- und Beschaftigungsentwicklung wird sich bis ins Jahr 2030 deutlich akzentuieren. Dies fiihrt zu
einer Erhéhung der Fahrtlangen und bei gleichem Verkehrsaufkommen zu mehr Verkehrsleistung. Dabei nimmt der Siedlungsdruck
innerhalb der Metropolitanrdume zu. Beim MIV findet das starkste Nachfragewachstum im Dreieck Zirich-Basel-Luzern und im Arc
Lémanique statt, und auch beim OV entwickelt sich die Netzbelastung in den Metropolitanrdumen Ziirich und Arc Lémanique aufgrund
der Uberlagerung von Agglomerations- und Fernverkehr am stirksten. Im suburbanen Raum sind die Herausforderungen besonders
gross: Der OV-Anteil ist relativ klein; gleichzeitig ist das Bevélkerungswachstum lberdurchschnittlich gross.

Die Modellierung der Siedlungsvarianten aus der ersten Projektphase hat gezeigt, dass eine Zentralisierung der Wohnzonen zu einer
Stabilisierung bzw. zu einer leichten Reduktion der MIV-Nachfrage fiihrt. Gleichzeitig wurde mit der Siedlungsvariante ,Entwicklung in
die Flache* gezeigt, dass eine raumlich disperse Verteilung der Wohnorte zu einer Erhéhung der Verkehrsleistung sowohl beim MIV wie
auch beim OV fiihrt. Vor allem die Erhéhung der Entfernung zwischen Wohn- und Zielorten filhrt zu einer Erhéhung der Reisedistanz
und damit auch zu einer Erhdhung der Verkehrsleistung beim MIV. Die Bedeutung der zunehmenden Verkehrsbelastungen wird vor
allem dann deutlich, wenn man sich die prozentualen Zunahmen auf den wichtigsten Korridoren vor Augen fihrt. Damit wiirden die
bereits heute am stérksten belasteten und kapazitats-kritischen OV-Korridore noch einmal zusatzlich belastet. Zudem konnte
festgestellt werden, dass durch eine konsequente Siedlungsentwicklung nach innen die modale Aufteilung tendenziell zu Gunsten des
OV und LV geht.

Aus der Analyse der Angebotsvarianten wurde deutlich, wo die Verlagerungspotenziale bei den OV-Massnahmen liegen. Hier zeigte
sich einerseits, wie wichtig die Qualitdt der Zugangswege zum Bahnhof ist und andererseits, bei welchen Wegedistanzen die
Verlagerungspotenziale fiir den OV vorhanden sind. Um eine Entlastung im MIV zu erreichen, sind vor allem Massnahmen zu beachten,
mit denen das OV-Angebot fiir die Wege im Distanzbereich zwischen 5km und 25km verbessert werden, da in diesem Distanzbereich
der grosste Anteil der MIV-Nachfrage liegt. Damit sind vor allem Verbesserungen im Agglomerations-, S-Bahn- bzw. Regionalverkehr
angesprochen. Die Untersuchung verschiedener Entwicklungen im Fernverkehr zeigte, dass ein weiterer Ausbau des Fernverkehrs vor
allem zu einer weiteren Erhéhung der Reiseweite im OV fiihrt. Im Fernverkehr sind die maximalen OV-Anteile bei vielen Relationen
schon erreicht, so dass Verlagerungspotenziale beim MIV kaum noch vorhanden sind. Wichtig ist hierbei aber der Hinweis, dass sich
die Angebotsvarianten als Stossrichtungen verstehen. Sie wurden weder auf ihre Machbarkeit noch auf ihre Finanzierbarkeit untersucht.
Dennoch lassen sich daraus wie gezeigt bezlglich der generellen Stossrichtungen durchaus relevante Schlussfolgerungen ziehen.

Insgesamt zeigt sich, dass die Zunahme an Bevélkerung und Arbeitsplatzen ein wichtiger Treiber fir das Wachstum im Verkehr ist.

Neben dem Verkehrsaufkommen ist aber auch der Anstieg der Fahrtweiten eine entscheidende Grdsse flur die Zunahme der
Verkehrsleistung auf dem Schienen- und Strassennetz und damit der hohen Auslastung des nationalen Strassen- und Schienennetzes.
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Die langeren Fahrtweiten rihren zu einem grossen Teil daher, dass bei gleichen Kosten und Zeitbudgets infolge von
Reisezeitverkirzungen langere Distanzen gefahren werden kénnen. In den letzten Jahren trifft dies insbesondere fur die Schiene zu, da
das Strassennetz weitestgehend erstellt ist und Reisezeitgewinne kaum noch méglich sind. Die Beeinflussung der rdumlichen
Verteilung der Bevdlkerung und der Arbeitsplatze kénnen die negativen Auswirkungen der oben dargestellten Prozesse nicht
grundsatzlich andern, sondern héchstens minimieren. Es geht primar darum, dass durch eine adaquate raumliche Verteilung die negati-
ven Prozesse nicht geférdert und Potenziale der bestehenden Infrastrukturen besser genutzt werden.
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9. Weiterer Forschungsbedarf

Mit diesem Bericht wird eine wichtige Etappe des Projektes ,Abstimmung von Siedlung und Verkehr* abgeschlossen. Basierend auf den

neuen Bevodlkerungsszenarien des BFS konnte gezeigt werden, wie sich die zukiinftige raumliche Verteilung der Wohnbevdlkerung und

der Arbeitsplatze voraussichtlich entwickeln wird, welche verkehrlichen Auswirkungen daraus zu erwarten sind und welche Wege die

Raumordnungs- und Verkehrspolitik einschlagen muss, damit diese nachhaltig wird. Darilber hinaus ist jedoch feststellbar, dass ein

weiterer Forschungsbedarf besteht. Folgende Aspekte waren denkbar fiir weitergehende Untersuchungen:

Bereich Siedlung

Untersuchung der Bauzonenknappheit anhand der neuen Bevolkerungsszenarien.

Entwicklung von Methoden zur Identifizierung und Nutzung von Verdichtungspotenzial.

Bereich Verkehr

Untersuchung der Infrastrukturnetze MIV und OV sowie der modellierten Wegbeziehungen mit dem NPVM im Hinblick auf
deren Optimierung, z.B. Tangentialbeziehungen, dezentrale Knotenstrukturen.

Detaillierte Untersuchung der Verkehrsbelastungen in den Morgenspitzen und Abendspitzen.

Untersuchung des LV und Identifizierung von geeigneten Rahmenbedingungen, um den Modal Split zu Gunsten des LV zu
verbessern.

Detaillierte Auswertung der bestehenden Daten zu verschiedenen Verkehrszwecken.

Schnittstelle Siedlung und Verkehr
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Erweiterung des Untersuchungsgegenstandes Uber die Einwohner-, Erwerbstatigen- und Beschaftigungsentwicklung hinaus
zu einer umfassenden Untersuchung der Siedlungsentwicklung inkl. der zusatzlichen Flacheninanspruchnahme
(Flachennutzungsmodell).

Erweiterung des Untersuchungsgegenstandes Uber die Analyse der Effekte von verschiedenen preislichen Massnahmen im
Verkehr hinaus zu einer Auswertung auch von fiskalischen Massnahmen in Bezug auf die Flacheninanspruchnahme.

Untersuchung zum Erhalt und Steigerung der Siedlungsqualitat in Gebieten mit verdichteter Bauweise und deren
Konsequenzen fir die Verkehrsentwicklung.

Untersuchung zur funktional-rdumlichen Arbeitsteilung im schweizerischen Stadtesystem und in polyzentrischen
Metropolitanrdumen sowie deren Konsequenzen fiir die Verkehrsentwicklung.

Untersuchung des Zusammenhangs zwischen Erreichbarkeit, Standortattraktivitat, Standortentscheide und Bautatigkeit.

Untersuchung zu den Auswirkungen der kiinftigen Verkehrs- und Raumentwicklung auf die nachhaltige Entwicklung, inkl.
Energieverbrauch und Auswirkungen auf die Umwelt.

Untersuchung von méglichen raumplanerischen Massnahmen, um die rdumliche Verteilung der Wohnorte und Arbeitsplatze
besser abzustimmen, so dass weniger Verkehrsleistung erzeugt wird.



10. Anhang

10.1 Erganzende Abbildungen Metropolitanraum Ziirich

Abbildung 56: Veranderung der Einwohner pro Gemeinde zwischen 2005 und 2030
im Metropolitanraum Zirich, Szenario hoch.

Abbildung 57: Bevolkerungsentwicklung in der Agglomeration Zirich, 1980-2030, Szenario Mittel.
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Abbildung 58: Veranderung der Beschaftigten pro Gemeinde zwischen 2005 und 2030
im Metropolitanraum Zirich, Szenario hoch.

Abbildung 59: Beschaftigungsentwicklung in der Agglomeration Ziirich, 1980-2030, Szenario Mittel.



10.2 Erganzende Abbildungen Hauptstadtregion Schweiz

Abbildung 60: Veranderung der Einwohner pro Gemeinde zwischen 2005 und 2030
in der Hauptstadtregion Schweiz, Szenario hoch

Abbildung 61: Bevolkerungsentwicklung in der Agglomeration Bern, 1980-2030, Szenario Mittel.
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Abbildung 62: Veranderung der Beschaftigten pro Gemeinde zwischen 2005 und 2030
in der Hauptstadtregion Schweiz, Szenario hoch

Abbildung 63: Beschaftigungsentwicklung in der Agglomeration Bern, 1980-2030, Szenario Mittel.



10.3 Ergdnzende Abbildungen Metropolitanraum Ziirich versus Hauptstadtregion Schweiz

Abbildung 64: Bevdlkerungsentwicklung in den Agglomerationen
Zirich und Bern (1980-2030), Szenario mittel (A).

Abbildung 65: Bevodlkerungsentwicklung in den Agglomerationen
Zurich und Bern (1980-2030), Szenario mittel (B).
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10.4 Erganzende Abbildungen Métropole Lémanique

Abbildung 66: Veranderung der Einwohner pro Gemeinde zwischen 2005 und 2030
in der Métropole Lémanique, Szenario mittel.

Abbildung 67: Veranderung der Einwohner pro Gemeinde zwischen 2005 und 2030
in der Métropole Lémanique, Szenario hoch.
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Abbildung 68: Bevodlkerungsentwicklung in der Agglomeration Genf, 1980-2030, Szenario Mittel.

Abbildung 69: Bevolkerungsentwicklung in der Agglomeration Lausanne, 1980-2030, Szenario Mittel.
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Abbildung 70: Veréanderung der Beschaftigten pro Gemeinde zwischen 2005 und 2030
in der Métropole Lémanique, Szenario mittel.

Abbildung 71: Veréanderung der Beschaftigten pro Gemeinde zwischen 2005 und 2030
in der Métropole Lémanique, Szenario hoch.
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Abbildung 72: Beschaftigungsentwicklung in der Agglomeration Genf, 1980-2030, Szenario Mittel.

Abbildung 73: Beschaftigungsentwicklung in der Agglomeration Lausanne, 1980-2030, Szenario Mittel.



10.5 Abkiirzungsverzeichnis

ARE Bundesamt fur Raumentwicklung

ASTRA Bundesamt flr Strassen

BAFU Bundesamt fur Umwelt

BAV Bundesamt fiir Verkehr

BFE Bundesamt fir Energie

BFS Bundesamt fur Statistik

BIF Bahninfrastruktur-Fonds

FABI Finanzierung Ausbau Bahninfrastruktur

FIBI Finanzierung Bahninfrastruktur

GRO-CH Grundziige der Raumordnung Schweiz

LV Langsamverkehr = Fussganger und Velofahrer

MIV Motorisierter Individualverkehr

NFA Neuer Finanzausgleich und Aufgabenteilung zwischen Bund und Kantonen

NFP 54 Nationales Forschungsprogramm "Nachhaltige Siedlungs- und Infrastrukturentwicklung”
NPVM Nationales Personenverkehrsmodell

ov Offentlicher Verkehr (OV)

PEB Botschaft zum Programm zur Beseitigung von Engpassen im Nationalstrassennetz und zur Freigabe von Mitteln
PW Personenwagen

UVEK Departement fir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation

VM-UVEK Verkehrsmodell des UVEK

ZEB Zukiinftige Entwicklung der Bahninfrastruktur

ZEBG Bundesgesetz Uber die zukiinftige Entwicklung der Bahninfrastruktur (ZEBG) vom 20. Méarz 2009 (742.140.2)
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