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Kurzfassung

Auf fachlicher und politischer Ebene werden zur Zeit zwei Fragen diskutiert, die von Bedeutung sind fur die raum-
liche und verkehrsrelevante Entwickiung in der Schweiz. Erstens die Verkehrskapazitaten auf den Transitkorri-
doren und den Korridoren zwischen den grossen Agglomerationen, zweitens die Stadt- und Agglomerationspo-
litik von Bund und Kantonen, welche die innere Verdichtung stadtischer Siedlungsraume und die Schaffung eines
funktionalen, aber auch strategischen Stadtenetzes anstrebt. Diese beiden Themenbereiche stehen im Zentrum
der vorliegenden Untersuchung ,Spezialisierung und Vernetzung: Verkehrsangebot und Nachfrageentwicklung im
Stadtesystem Schweiz®.

Auf der Basis eines schrittweise entwickelten Kausalmodels wurden eine Vielzahl von raumwirksamen Faktoren,
sog. Stadtefunktionen (Verkehrsangebot und Erreichbarkeit, politische Rahmenbedingungen, Wohn- und Lebens-
qualitat, Produktionsfaktoren, politische Funktion, kulturelie Faktoren), auf ihren Einfluss auf das gegenwartige
und zukinftige Verkehrsangebot und die Nachfragentwicklung im schweizerischen Stadtenetz untersucht. Die
politischen Rahmenbedingungen haben sich zugunsten der Agglomerationen und Metropolitanraume verandert.
Die unterschiedlichen funktionalen Entwicklungen in den Agglomerationen flhrien zu verstérkten Sogwirkungen,
ausgehend von den Metropolitanraumen Genf, Basel und Zrich. Diese drei Raume entwickeln sich immer mehr
zur eigentlichen Triebkraft der wirtschaftlichen Entwicklung in der Schweiz. Lausanne rickt funktional zunehmend
in den Einflussbereich von Genf, wahrend Bern aufgrund seiner stagnierenden demografischen und wirtschaftli-
chen Entwicklung an Bedeutung einblsst.

Bei der Angebotsplanung kommt die Studie zu einem &hnlichen Schluss wie die Sachplanung Verkehr des
Bundes: Die Probleme der Angebots- und Nachfrageentwicklung liegen hauptséchlich in den Agglomerationen.
Zum einen Uberlagert sich dort die (inter-)nationale und die regionale Verkehrsanbindung, was aufgrund der dich-
ten Besiedlung zu Kapazitatsengpassen fihrt. Zum anderen sind die Pendleranteile zwischen den Metropolitan-
raumen im Vergleich zu jenen innerhalb der Agglomerationen relativ klein, aber zunehmend. Hier hat die Studie
denn auch die grossten Datenliicken festgestellt: Es sind kaum quantitative Aussagen Gber den Geschéfts- und
Freizeitverkehr zwischen den Metropolitanraumen moglich, obwohl gerade die sozio-demografische Entwickiung,
zusammen mit der Flexibilisierung der Wirtschaft und den immer vielfaltiger werdenden Kulturangeboten in
Grosszentren, auf eine Zunahme des Geschafis- und Freizeitverkehrs zwischen den Agglomerationen hindeutet.
Vor diesem Hintergrund kommt dem Verkehr zwischen den Metropolitanrdumen zumindestens eine qualitative
Bedeutung zu. Mit einer klaren angebots- und nachfrageseitigen Schwerpunkisetzung (Attraktivitatssteigerung
und Entflechtung beim OeV, insbesondere bei den internationalen Bahnverbindungen; Behebung von strassen-
seitigen Engpéassen, kombiniert mit flankierenden Massnahmen; Massnahmen zur Nutzung des Umsteigepoten-
tials beim Geschafts- und Freizeitverkehr; Kiarung und Berlicksichtigung von neuen VerkehrsbedUrfnissen junger
Erwachsener und Senioren) ist eine an den Nachhaltigkeiiskriterien orientierte Verkehrspolitik Stadtesystem
Schweiz zu férdern.

Aufgrund des qualitativen Ansatzes der Studie konnten gewisse Hypothesen zwar nicht quantitativ untermauert,
aber als weiterfilhrende Thesen vertieft werden: So ist die internationale Verknipfung — trotz oder gerade we-
gen der guten regionalen und nationalen Erreichbarkeiten ~ ein Standortfaktor, der bisher vernachléssigt wurde.
Vor diesem Hintergrund misste das tripolare Metropolitansystem mit den Zentren Genf, Basel und Zirich mit der
Schaffung von verkehrlichen und funktionalen Synergien gestarkt werden. Weiterhin schwer steuerbar ist die
prognostizierte Zunahme des MIV. Neben den bekannten Massnahmen wie Verkehrsmanagement und Pricing
kénnten qualitative Massnahmen (z.B. Komfort, Sicherheit, Zuverlassigkeit), welche die demografische Entwick-
lung beriicksichtigen, relativ viel Wirkung auf das zuklnftige Verkehrsverhalten haben. Auch die kulturellen und
touristischen Angebote in Metropolitanraumen konnten noch verstarkt mit dem Angebot im &ffentlichen Verkehr
gekoppelt werden. Neben angebots- und nachfrageseitigen Schwerpunkten sind aber auch Schwerpunkte beim
Politikprozess zu setzen. Um die strategische Steuerung zu optimieren (auf das Verkehrsangebot angepasste
Siedlungsentwicklung), sollten die Zielsysteme von Bund, Kantonen, Agglomerationen und Stadten in Uberein-
stimmung gebracht werden. Dazu ist eine intensive Zusammenarbeit zwischen allen Partnern {Staatsebenen,
Wirtschaft, Grundeigentimer, investoren, Verkehrsbetreiber) nétig.
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Résumé

Au niveau technique et politique, deux questions importantes pour le développement du territoire et des
transports sont actuellement discutées en Suisse. Premiérement, les capacités de circulation sur les grands
axes de transit et les grands axes entre grandes agglomérations, deuxiémement, la politique de ville et
d’agglomération de la Confédération et des cantons qui aspire & Ia densification intérieure de I'habitat urbain et
a la creation d'un réseau urbain fonctionnel et stratégique. Ces deux thématiques sont au coeur de la présente
étude ,spécialisation et interconnexion: offre de transport et évolution de la demande dans le systéme urbain
suisse”,

Sur la base d'un modéle de causalité développé pas & pas, une étude a été faite portant sur Finfluence sur
I'offre de transport présente et future et I'évolution de la demande au sein du réseau urbain suisse qu'exerce une
multitude de facteurs affectant le territoire, appelés fonctions de ville (offre de transport et accessibilité,
conditions-cadres politiques, qualité¢ d'habitat et de vie, facteurs de production, fonction politique, facteurs
culturels). Les conditions-cadres politiques ont changé au profit des agglomérations et des espaces
métropolitains. Les diverses évolutions des fonctions des agglomérations ont entrainé davantage de
déplacements de la population, partant des espaces métropolitains de Genéve, Bale et Zurich. Ces trois espaces
deviennent de plus en plus des forces motrices du développement économique en Suisse. Du point de vue
fonction, Lausanne passe de fagon marquée dans la sphére d'influence de Genéve, tandis que Berne, en raison
de la stagnation de son développement démographique et économique, perd en importance.

En matiere de planification des offres, I'étude arrive & une conclusion similaire & celle sur la planification des
transports de la Confédération: les probléemes de développement de I'offre et de la demande se situent
majoritairement dans les agglomérations. D'une part, les liaisons de transport régionales et (inter)nationales s'y
chevauchent, conduisant & des goulots d'étranglement au niveau capacité en raison de la densité de la
population. D'autre part, le nombre de navetteurs entre les espaces métropolitains est relativement faible par
rapport a celui au sein des agglomérations, mais en progression. Ici, I'étude a constaté le plus grand manque
dinformations: on dispose de peu de données sur le trafic professionnel et loisirs entre les espaces
métropolitains, bien que I'évolution socio-démographique, associée a la flexibilisation de I'économie et la
multiplication des offres culturelles dans les grands centres, donne & penser que le trafic professionnel et loisirs
entre les agglomérations augmente. Dans ce contexte, le trafic entre espaces métropolitains gagne au moins en
importance qualitative. Une politique de transports systémes urbains Suisse respectant les critéres de durabilité
doit donc étre promue en définissant clairement des points d'effort c6té offre et demande (renforcement de I'attrait
et décentralisation des transports publics, notamment pour les liaisons ferroviaires internationales; élimination des
goulots d'étranglement routiers associée & des mesures de soutien; mesures d'utilisation des possibilités de
correspondance dans le trafic professionnel et loisirs; clarification et prise en compte des nouveaux besoins de
transport des jeunes adultes et des seniors).

En raison de I'approche qualitative de I'étude, certaines hypothéses n'ont pas pu étre étayées quantitativement,
mais ont été approfondies comme théses détaillées: les liaisons internationales, malgré ou justement & cause
de la bonne desserte régionale et nationale, sont un facteur d'implantation qui, jusqu'a présent, a été négligé. Le
systéme métropolitain tripolaire notamment avec les centres de Genéve, Béle et Zurich devrait étre renforcé par
la création de synergies de transport et de fonction. L’augmentation prévue du trafic routier est toujours difficile a
gérer. Outre les mesures connues comme la gestion des transports et le pricing, des mesures qualitatives (p. ex.
confort, sécurité, fiabilité) qui prennent en compte I'évolution démographique pourraient avoir un effet sensible sur
le futur comportement de transport. Les offres culturelles et touristiques dans les espaces métropolitains
pourraient davantage étre couplées a l'offre de transport public. Pour optimiser la gestion stratégique (évolution
de I'habitat adaptée & l'offre de transport), il faudrait coordonner les systémes cibles de la Confédération, des
cantons, des agglomérations et des villes. Pour cela, une collaboration intense entre tous les partenaires (niveaux
de I'Etat, économie, propriétaires fonciers, investisseurs, fransporteurs) est hécessaire.
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Abstract

Two questions are currently being discussed, in both technical and political terms, which are of importance to the
spatial and traffic-related development of Switzerland. The first one concerns the traffic capacity of transit corri-
dors and the corridors between major conurbations; the second question involves the urban and conurbation
policies of the federal government and the cantons, which aim at internal urbanisation in city areas and the crea-
tion of a functional and strategic urban network. These two topics form the core of this analysis "Specialisation
and integration: Transport capacity and demand analysis in the urban system of Switzerland".

Based on a causation model, which was developed gradually, the analysis focused on a number of space-
effective factors, i.e., urban functions (transport capacity and accessibility, political framework conditions, quality
of housing and life, production resources, political function, cultural factors), to ascertain their effects on current
and future transport capacity and demand in the Swiss urban network. The political framework conditions have
changed to the benefit of conurbations and metropolitan areas. Different functional trends in conurbations have
resulted in more substantial knock-on effects, starting in the metropolitan areas of Geneva, Basle and Zurich. It is
becoming increasingly clear that these three areas are the actual driving force behind Switzerland's economic
development. Functionally speaking, Lausanne is moving into Geneva’s sphere of influence, while Berne is losing
in importance due to its stagnant demographics and economy.

As for capacity planning this study reaches a conclusion similar to that of the federal government under its traffic
engineering plan: the problems of demand and supply have their origins mainly in conurbations. On the one hand,
(inter)national and regional transport connections overlap in these areas. This, and the fact that they are densely
populated, create capacity bottlenecks. On the other hand, the percentage of commuters between metropolitan
areas is relatively small when compared to commuter traffic within conurbations, but it is growing. It was clear
during the course of the study that there are not sufficient data available for this area in particular. There are very
few quantitative statements about business and leisure traffic between metropolitan areas, even though socio-
demographic trends, combined with a more flexible economy and an ever more varied range of cultural events in
major centres, point to an increase in business and leisure traffic between conurbations. It is against this back-
ground that traffic between metropolitan areas is gaining in, at least, qualitative importance. With a clear focus on
the supply and demand side (making public transit more attractive and decentralising it, especially with respect to
international train connections; the removal of bottlenecks regarding roads, combined with supporting measures;
measures to increase utilisation of the modal shift potential in business and leisure traffic; clarification and taking
into account of new transport needs among young adults and senior citizens) it is crucial to push for a transport
policy for the Swiss urban system that is based on criteria of sustainability.

Given the qualitative approach of the study, it was not possible to solidify or confirm certain hypotheses in quanti-
tative terms, but they have been consolidated into extended or further hypotheses: International integration - de-
spite or especially because of good regional and national accessibility - is a location factor that has been ne-
glected so far. In particular, the tripolar metropolitan system consisting of Geneva, Basle and Zurich would have to
be strengthened by creating traffic-based and functional synergies. The forecast increase of road traffic continues
to be an incontrollable element. In addition to known measures such as traffic management and pricing, qualita-
tive measures (e.g., comfort, safety, reliability) that take into account demographic trends could have a relatively
substantial effect on future travel behaviour. Cultural and tourist attractions in metropolitan areas could also be
increasingly linked to public transit. In order to optimise strategic control (settlement trends that are adapted to
transport capacity), the target systems of the federal government, cantons, conurbations and cities should be
brought into line with each other. But this requires intensive cooperation between all partners (all levels of gov-
ernment and state, business, property owners, investors, public transit services).
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Zusammenfassung

Fragestellung, Hypothesen und Vorgehen

Auf fachlicher und politischer Ebene werden zur Zeit zwei Fragen diskutiert, die von Bedeutung sind fir die raum-
liche und verkehrsrelevante Entwicklung in der Schweiz. Erstens die Verkehrskapazitaten auf den Transitkorri-
doren und den Korridoren zwischen den grossen Agglomerationen: Die Verbesserung des Schienenverkehrs
steht teilweise in der Planungs-, teilweise in der Realisierungsphase. Der Ausbau des Strassennetzes ist be-
schlossen. Zweitens die Stadt- und Agglomerationspolitik von Bund und Kantonen: Angestrebt wird die innere
Verdichtung stadtischer Siedlungsraume und die Schaffung eines funktionalen, aber auch strategischen Stadte-
netzes. Diese beiden Themenbereiche stehen im Zentrum der vorliegenden Untersuchung ,Spezialisierung und
Vernetzung: Verkehrsangebot und Nachfrageentwicklung im Stadtesystem Schweiz".

Zu Beginn der Untersuchungen standen drei Hypothesen (H) im Vordergrund:

e H1: Die Wechselwirkungen zwischen Stéadtefunktionen, Verkehrsnachfrage und Verkehrsangebot werden
hauptséchlich von den Entwicklungen innerhalb der Metropolitanraume bestimmt. Die Entwicklungen gehen
in Richtung einer Zunahme der Verkehrsnachfrage zwischen den Metropolitanraumen.

* H2: Die Metropolitanrdume der Schweiz haben zunehmend von einander abgrenzbare, z.T. auch komple-
mentére soziale, wirtschaftliche und gesellschaftliche Funktionen. Umgekehrt verstarkt das bestehende und
zukanftige Verkehrsangebot die Entflechtung dieser Stadtefunktionen. Die Entwicklungen gehen in Richtung
einer Zunahme der Verkehrsnachfrage zwischen den Metropolitanraumen.

* H3: Je stérker sich ein Metropolitanraum der Schweiz verkehrstechnisch und betreffend seiner Standortqua-
litdten nach Europa ausrichtet, desto dominanter wird seine Position im Stadtenetz Schweiz. Die Entwick-
lungen gehen in Richtung einer Zunahme der Verkehrsnachfrage zwischen den Metropolitanraumen.

Vor diesem Hintergrund deckt das Untersuchungsmodell folgende Arbeitspakete ab:

*  AP1: Unter Stadtefunktionen verstehen wir die raumlichen, politischen, kulturellen und sozio-6konomischen
Gegebenheiten und Entwicklungen der Metropolitanraume Zurich, Basel, Genf, Lausanne und Genf.

* AP2: Das Verkehrsangebot mit Schwerpunkt Stadtenetz setzt sich aus bestehenden, geplanten und in
Diskussion stehenden Verkehrsinfrastrukturen zusammen.

*  AP3: Bei der Verkehrsnachfrage auf den Verkehrskortidoren zwischen den Metropolitanrdumen sollte nach
Méoglichkeit nach Verkehrsmitteln, aber auch nach Verkehrszwecken unterschieden werden.

* AP4: Bei der Entwicklung des Kausalmodells geht es um die Verkniipfung der Strukturdaten und Stadte-
funktionen mit den Daten und Entwicklungen von Verkehrsangebot und -nachfrage.

*  AP5: Besiehende und zukinftige Verkehrsangebote, Stadtefunktionen und entsprechende Wirkungszusam-
menhange werden an Kriterien einer nachhaltigen Verkehrs- und Agglomerationspolitik gemessen.

* APS6: Die Analyseergebnisse wurden in Zusammenarbeit mit der Begleitgruppe in Empfehlungen umge-
setzt. Wir unterscheiden zwischen fachtechnischen, d.h. revidierten und neuen Inputgrdssen fur Verkehrs-
modelle, und politischen Empfehlungen zum zukinftigen Verkehrsangebot bzw. seine Rahmenbedingungen
zwischen den Metropolitanraumen.

Zur Beantwortung der Hypothesen wurden im Sinne der Projektausschreibung v.a. qualitative Untersuchungs-
methoden angewendet. Einzelne Zusammenhénge, v.a. jene betreffend der Verkehrsnachfrage zwischen den
Metropolitanrdumen, konnten zum Teil statistisch aufgezeigt werden.

Kausalmodell

Das Kausalmodell stand nicht am Anfang der Untersuchung. Es wurde schrittweise entwickelt. Erst nachdem
erste Aussagen Uber die Entwicklungen der Stadtefunktionen, des Verkehrsangebots und der Verkehrsnachfrage
méglich waren, gewann es an Kontur. Die Kausalitdten und die Gewichtung der einzelnen Indikatoren zur Mes-
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sung der unabhangigen und abhangigen Faktoren wurden nicht im statistischen Sinne, aber als Thesen fur zu-
kinftige Forschungsarbeiten beschrieben.

Darstellung 1: Kausalmodell

Faktoren: Bedeutung fiir
den Verkehr im Stéidtenetz:

Politische Rahmenbedingungen im Stiadtenetz Schweiz

Regionalpolitik des Bundes: Stadtenetz, Agglomerationsstrategie, Gross
Neue Regionalpolitik, Neuer Finanzausgleich, Sachpléne

Agglomerationsprogramme des Kanton und Stadte: Verkehr, Raumplanung, Relativ gross
Wirtschaft, Kultur, Bildung

Zusammenarbeit: Tripartite Agglomerationskonferenz, Stadtekooperation, Relativ gross
regionale Partnerschaften zwischen Stadt und Land

Stadtefunktionen und ihre Indikatoren (unabhéangige Faktoren)

Verkehrsangebot: OeV-Qualitat, MIV-Qualitat Gross

Erreichbarkeit: Lage im Stadtenetz Schweiz und Europa, Gross
Stau-/Kapazitatsengpasse, Bahnhof/Flughafen

Wohn-/Lebensraumgqualitat: Umwelt, Erholung, Wohnen, zentrale Dienste Gering

Produktionsfunktion: Branchenstruktur, Boden-, Inmobilienpreise, Relativ gross
verfigbare Flachen, Lohnniveau, qual. Arbeitskrafte, Ausbildungsangebot

Politische Funktion: Uberregionale Behorden, Eher gering
Agglomerationspolitik (Zusammenarbeit, Koordination)

Kulturelle Funktion: Messen, Kongresse, Grossanlasse, Relativ gross
Kulturangebot, Tourismus

Raumstrukturelle Verdnderungen (intermediérer Faktor): Gross
Siedlungsentwicklung (Zersiedlung, Verdichtung), Einwohner-/

Beschaftigtenstruktur, Standortattraktivitat (index aufgrund der Bewertung der unabhéngigen

Faktoren, Vergleich mit bestehenden Standortqualitatsindices)

Nachfrageentwicklung (abhangiger Faktor): Relativ gross
Verkehrsmittelwahl, -aufkommen, Verkehrszwecke/ -ziele, ,neue” Bediirfnisse

Steuerungfaktoren

Nachhaltigkeit: Angebots-, nachfrage- und prozessorientierte Steuerung Relativ gross

Ober Umwelt-, Wirtschafts-, Gesellschaftsindikatoren
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Politische Rahmenbedingungen

Auf der Basis frherer politikwissenschaftlicher Untersuchungen und damals abgeleiteter Empfehlungen wurde
systematisch Uberprift, in welche Richtung sich die Bundes- und Kantonspolitik im Zusammenhang mit der Fra-
gestellung entwickelt hat. Dabei haben sich folgende Resultate ergeben:

* Ausgeglichene Finanzpolitik: Es kann noch nicht von einer ausgeglichenen Finanzpolitik gesprochen wer-
den. Die realen Wachstumsschwankungen sind zu hoch. Mit der FinOeV wurde die Basis fir eine ausgegli-
chene Finanzpolitik im Verkehr gelegt. Zusatzliche Elemente wie der Avanti-Gegenvorschlag und der NFA
sind gescheitert oder noch nicht entschieden. Derzeit stellen auch die Sparbemiihungen des Bundes und der
Kantone eine ausgeglichene Finanzpolitik wieder in Frage.

* Vertikale Zusammenarbeit: Diese hat sich in den letzten 10 Jahren stark verbessert und wird — aufgrund
bundesstaatlicher Programme (Agglomerationen, NFA, NRP) — weiter verstarkt. Der Bund ist trotz Stadtearti-
kel in der Bundesverfassung weiterhin zurlickhaltend mit der direkten Zusammenarbeit mit Stadten und Ge-
meinden.

* Urbane Regionalpolitik des Bundes: Der Bund hat seine Regionalpolitik eindeutig zugunsten der Stadte
und Agglomerationen umgestaltet. Die Anreize des Bundes missen von den Kantonen und Stadten noch
entsprechend genutzt werden (Verhélinis Agglomerations-/Neue Regionalpolitik, Modellvorhaben). Eine wei-
tere Herausforderung ist die bessere Integration des Stadtenetzes Schweiz in Europa.

* Koordination der Politikbereiche: Die Koordination zwischen Verkehr, Raum, Wirtschaft und Umwelt hat
sich bei Bund und Kantonen verbessert, zum Teil sind noch wesitere Anstrengungen nétig. Die kantonalen
Agglomerationsprogramme werden neue Akzente im Verhaltnis zwischen Verkehr und Raumplanung setzen.

* Kantonale Agglomerationskonferenzen: Zwar bestehen in den meisten Agglomerationen Zusammenar-
beitsgremien. Diesen fehlen aber Kompetenzen und Ressourcen fiir die Umsetzung einer nachhaltigen Ag-
glomerationspolitik. In der Folge sind auch die Beziehungen zum Bund und zu anderen Agglomerationen e-
her schwach. Die Agglomerationsstrategie des Bundes verlangt nun aber mehr Zusammenarbeit zwischen
Stadten, Agglomerationsgemeinden und Kantonen.

Stédtefunktionen und raumstrukturelle Veranderungen
Die Entwicklungen in den untersuchten Metropolitanraumen lassen sich wie folgt zusammentfassen:

* Bern: - Schwache demographische und wirtschaftliche Entwicklung
- Eher rdumliche Verdichtung
- Politische Funktion als eigenstandige Stadtefunktion
- Stabil hohe Wohn- und Lebensqualitat
- Wenig Verbesserungspotential bei allen Stadtefunktionen
- Entwicklungspotential beim regionalen OeV

* Basel: - Gute wirtschaftliche Entwicklung
- Réumliche grenzlberschreitende Ausdehnung
- Eher verhattene demographische Entwicklung
- Eigensténdige Stadtefunktionen mit Sogwirkung
- Verbesserungspotential bei der politischen Funktion
- Entwicklungspotential beim regionalen und internationalen OeV

e Zirich: - Gute demographische und wirtschaftliche Entwickiung
- Réumliche Verdichtung und Ausdehnung
- Eigenstandige Stadtefunktionen mit Sogwirkung
- Verbesserungspotential bei den kulturellen Funktionen
- Verkehrsangebot stdsst auf hohem Qualitatsniveau an Grenzen
- Entwicklungspotential beim internationalen OeV
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¢+ Lausanne: - Starke demographische, schwache wirtschaftliche Entwicklung
- Eher raumliche Verdichtung
- Keine eigenstandigen Stadtefunktionen
- Verbesserungspotential bei allen Stadtefunktionen zusammen mit Genf
- Entwickiungspotential beim regionalen und (inter-)nationalen OeV

¢ Gentf: - Starke demographische und wirtschaftliche Entwicklung
- Raumliche grenztberschreitende Ausdehnung
- Eigenstandige Stadtefunktionen mit Sogwirkung
- Verbesserungspotential zusammen mit Lausanne
- Entwicklungspotential beim regionalen und (inter-)nationalen OeV

Sogwirkungen

Zwischen den einzelnen Regionen gibt es Unterschiede. Zlirich, aber auch Basel und Genf, haben ihre Rolle als
Triebkraft des Wirtschaftswachstums gestérkt. Davon profitieren auch nahe und ferne Agglomerationsgebiete
(Spillover-Effekte, z.B. im Kanton Aargau), d.h. die Wirtschafisraume dehnen sich aus. Flr die Zukunft lassen
sich verstarkte Sogwirkungen zwischen den Metropolitanrdumen vermuten.

Pdles métropolitains en Suisse

Socsta T OFS SMas, (6973 A strusturel do in Sikse, N2, 2uticn

Darstellung 2: Sogwirkungen

Angebots- und Nachfrageentwickiungen

Bei der Angebotsentwicklung konnte die Studie nicht viel weiter als die bestehenden Konzepte zur Fertigstel-
lung des Autobahnnetzes und zur Bahn 2000, 2. Etappe, gehen. Die Kapazitatsengpasse sowie die in Planung
oder Realisierung stehenden Massnahmen wie auch die Abstriche aus finanzpolitischen Grinden sind bekannt.
Gleich wie der Bund kommt die Studie zum Schluss, dass die Probleme der Angebots- und Nachfrageentwickiun-
gen hauptsachlich in den Agglomerationen liegen.

Hingegen hat die Studie den Versuch unternommen, erstens die Pendlerstréme zwischen den Metropolitanrau-
men darzustellen und zweitens auf der Basis qualitativer Kriterien das zukinftige Angebot zu skizzieren. Dabei
wurden auch sog. neue Mobilitatsbedurfnisse beriicksichtigen. Zunachst aber zu den statistisch untermauerten
Ergebnissen:

» Insgesamt sind die Pendleranteile betreffend Personen mit mindestens sechs Arbeitswochenstunden zwi-
schen den Metropolitanraumen im Vergleich zu jenen innerhalb der Metropolitanrdume unbedeutend.
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* Auf diesem tiefem Niveau sind aber Zunahmen der Pendleranteile zwischen den Metropolitanraumen zu
verzeichnen. Dieser Anstieg dirfte sich, unter Berlicksichtigung entsprechender Daten aus Deutschland und
demographischer Prognosen, auch in Zukuntt fortsetzen.

* Relativ hohe Pendleranteile verzeichnet die Strecke zwischen Lausanne und Genf, dies aber ohne grosse
Veranderungen von 1990 bis 2000; die Anteile des &ffentlichen Verkehrs sind in dieser Region im Vergleich
mit der Deutschschweiz deutlich tiefer.

* Die Pendleranteile von Basel nach Ziirich haben sich auf tiefem Niveau verdoppelt; auf dieser Strecke ha-
ben auch die Pendlerstrdme von den jeweiligen Metropolitanrandern im Kanton Aargau stark zugenommen.

* Beim Geschéftsverkehr zwischen den Metropolitanrdumen fehlen zuverlassige Daten. Auigrund der Ent-
wicklungen innerhalb der Metropolitanraumen kann von einer Zunahme ausgegangen werden. Ahnlich wie
beim Freizeitverkehr durfte auch beim Geschafisverkehr zwischen den Zentren der MIV dominieren.

* Vor dem Hintergrund, dass der Freizeitverkehr generell stark zugenommen hat (weniger Arbeitswochen-
stunden, mehr Teilzeitarbeit, mehr Kleinhaushalte), haben auch die Kultur-, Messe- und Tourismusangebote
von Zurich, Basel und Genf die entsprechende Verkehrsnachirage erhéht.

* Neue Verkehrsbedirfnisse von jungen Erwachsenen und Senioren filhren zu einer Zunahme des Freizeit-
verkehrs innerhalb der Metropolitanrdume. Noch sind die entsprechenden Auswirkungen auf den Verkehr
zwischen den Metropofitanrdumen gering. Demographische Entwicklungen deuten aber eine Zunahme an
(mehr Senioren, ein relativ stabiler Anteil junger Erwachsener in urbanen Raumen).

Hypothesenbeantwortung
Die Hypothesen haben wir auf der Basis qualitativer und statistischer Angaben wie folgt beantwortet:

* H1 konnte bestétigt werden: Die Wechselwirkungen zwischen Stadtefunktionen, Verkehrsnachfrage und
Verkehrsangebot werden hauptsachlich von den Entwicklungen innerhalb der Metropolitanraume bestimmt
und nicht von jenen zwischen ihnen. Einzelne Entwicklungen bei den Stadtefunktionen haben aber Auswit-
kungen auf die Verkehrsnachfrage dazwischen.

* H2 konnte nicht bestétigt werden: Die Metropolitanraume der Schweiz haben — abgesehen von der politi-
schen Funktion — keine voneinander klar abgrenzbaren Stadtefunktionen. Alle streben nach einer Starkung
&hnlicher Funktionen, wobei Zirich, Genf und Basel in diesem Wettbewerb die ,Gewinner* sind. Sie haben
aber auch die gréssten Verkehrszunahmen zu bewaltigen (funktionale und demografische Griinde).

* H3 konnte nur zum Teil bestéatigt werden: Die Metropolitanraume Basel und Zurich versuchen sich ver-
kehrstechnisch und betreffend Standortqualitditen nach Europa ausrichten, fiir Genf und Lausanne stehen
v.a. die regionalen grenziberschreitenden Standortqualitaten im Vordergrund. Bern ist in diesem Sinne der
eigentliche Verlierer unter den Metropolitanrdumen. Das Stadtenetz Schweiz hat noch kein generelles Er-
reichbarkeitsproblem, aber es besteht Handlungsbedarf.

Thesen zum Verkehr zwischen den Metropolitanrdumen

Die Thesen zum Verkehr zwischen den Metropolitanrdumen im zukinftigen Stadtenetz Schweiz gehen davon
aus, dass innerhalb der Steuerungsbereiche Angebot, Nachfrage und Prozess unterschiedliche Gewichtungen
vorzunehmen sind. Wir vermuten, dass die Schwergewichte beim OeV-Angebot (Entflechtung regiona-
ler/iberregionaler Verkehr), bei der Nachfrage im Geschafts- und Freizeitverkehr (Umlagerungspotential, demo-
grafische Entwicklungen) und bei den politischen Prozessen (Mobilitats-Sachplan, Monitoring/Controlling) gelegt
werden missen.
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b .
Angebotsorientierte
Steuerung

OeV

Gute regionale und nationale Erreichbarkeiten
gegenlber abnehmender Verknipfung mit dem
europaischen Bahnnetz

Entflechtung regionales / lberregionales An-
gebot; erndhte Zuverlassigkeit; Synergien schaf-
fen bei der Verkniipfung mit dem Ausland

MV

Prognostizierte Zunahme (Pw-Besitz, Freizeit-,
Geschaftsverkehr); schwer steuerbare Entwick-
lung (Siediung, demografische Entwickiung)

Engpésse, gekoppelt mit flankierenden Mass-
nahmen, beheben; Verkehrsmanagement;
Road Pricing auf Ebene Stadtenetz

komb. Mobilitat

Keine

Verbesserungspotential insbesondere fir den
Geschéfts- und Freizeitverkehr

Nachfrageorientierte
Steuerung

Pendlerverkehr

Zwischen einzelnen Metropolitanraumen ist
leichte Zunahme zu erwarten; fehlende Kennt-
nisse Uber interregionale Verkehrsflisse; wenig
Umiagerungspotential

Qualitative Massnahmen (Komfort, Sicherheit,
Zuverlassigkeit) mit grosser Wirkung im OeV;
Ausbau grosser Bahnhofe; weitere Analysen

Miv

Versorgungs-/

Wenig Umlagerungspotential

Keine Zunahme zu erwarten, gering Bedeu-

Einkaufsverkehr tung im Stadtenetz Schweiz

Wenig Kenntnisse Uber zukinftige Entwicklung; .
. aufgrund konzentrierter Wirtschaftsentwickiun- pmlagerungspoteqtlal.vorhanden, da als
Geschaftsverkehr en in einzeinen Metropolitanraumen ist MIV- Zielgruppe noch wenig mit konkreten Mass-
9 P nahmen erfasst; weitere Analysen

Zunahme zu erwarten

MIV-Zunahme (gesellschaftliche und demografi- Starkung der kulturelien und touristischen
Freizeitverkehr sche Veranderungen); schwer steuerbare Ent- Funktion in Metropolitanraumen; Umlage-

wicklungen

rungspotential

Prozessorientierte
Steuerung

Strategische Ebene

internationale, nationale, kantonale und stadti-
sche Zielsysteme haben Widerspriiche

Mobilitéts-Sachplan unter Berlcksichtigung
eines kohérenten Zielsystems urbaner und
landlicher Regionalpolitik

Planungs-/Projektebene

Umsetzung der Zielsysteme stosst auf foderalis-
tische Widerstande

Koharentes Monitoring- und Controling-
System unter Berilcksichtigung der Nachhaltig-

keit

Darstellung 3: Handlungsschwerpunkte geméss SWOT-Analyse

Wir gehen davon aus, dass ein tripolares Metropolitansystem mit den Zentren Genf, Basel und Zrich im euro-
paischen Kontext gestérkt werden solite. Auf nationaler Ebene mussen die Agglomerationspolitik/-programme
und die Neue Regionalpolitik aufeinander abgestimmt werden. im Vordergrund steht die Siedlungsentwickiung
nach innen, verknipft mit einer optimalen OeV-Erreichbarkeit (antizipierende Raumplanung). Daraus ergeben
sich Handlungsschwerpunkte in den einzelnen Metropolitanrdumen und fir das Stadtenetz Schweiz als Ganzes.
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Frankfurt

Stuttgart Munchen

Basel
- Staureduktion
- Ausbau OeV
--AusbauBS-Zch

«'Wohnraum
“Verdichtung

Ziirich
="Staureduktion
< Aushau Zch-BS

~ Wohnraum
Bern. = Tourismus
= Aushau OeV - Kooperation
- Bildung
- Kuttur

Paris

Genf
- Ausbau OeV
- Ausbau GE-LS
- Wohnraum

- Koczr.eration
~Verdichtung

Darstellung 4: Handlungschwerpunkte im Stidtenetz Schweiz

Handlungsempfehlungen

* Angebotsorientierte Schwerpunkte setzen

- Klare Prioritatensetzung beim éffentlichen Verkehr, insbesondere angebotsseitige Attraktivitatssteige-
rung im Geschéafts- und Freizeitverkehr.

- Starkung des tripolaren Metropolitansystems im europdischen Kontext durch zusatzliche investitionen
ins européische Bahnnetz (z.B. nach Stuttgart / Miinchen).

- Entflechtung des (inter-)nationalen und regionalen Eisenbahnverkehrs in den Metropolitanraumen.

- Behebung von MIV-Engpéssen, wenn gesamtverkehrliche Entlastungseffekte erreicht (Staureduktion
durch flankierende Massnahmen, Verkehrsmanagement und Road Pricing) und Siediungsentwicklungen
nach innen gefbrdert werden.

* Nachfrageorientierte Schwerpunkte setzen

- Siedlungsentwicklung nach innen, klare Siedlungsabgrenzungen und optimale Erreichbarkeit durch
den &ffentlichen Verkehr in dicht besiedelten Gebieten fordern.

- Starkung der Nachfrage nach offentlichen Verkehrsleistungen im Geschifts- und Freizeitverkehr
durch Abstimmung dkonomischer Aktivitaten und kultureller Angebote mit dem Verkehrsangebot.

* Prozessorientierte Schwerpunkte setzen

- Férderung der Zusammenarbeit zwischen den Staatsebenen, Wirtschaft, Grundeigentimern, Investo-
ren, Interessengruppen und Verkehrsbetreibern, um die Entwicklungsziele periodisch Gberpriifen und die
Siedlungsentwicklung besser auf das dffentliche Verkehrsangebot anpassen zu kénnen.

-  Strategische Steuerung Uber Agglomerations- und Neue Regionalpolitik, Planungs- und Projektiber-
prufung mittels stufengerechten (Raum-)Beobachtungs- und Zieluberprifungskonzepten.
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1 Einleitung

1.1 Fragestellung und Ziele

Auf fachlicher und politischer Ebene werden zur Zeit zwei Fragen diskutiert, die von Bedeu-
tung sind fiir die raumliche und verkehrsrelevante Entwicklung in der Schweiz: Erstens geht
es um die Verkehrskapazitaten auf den Transitkorridoren und den Korridoren zwischen den
grossen Agglomerationen. Die Verbesserung des Schienenverkehrs steht teilweise in der
Planungs-, teilweise in der Realisierungsphase. Der Ausbau des Strassennetzes ist be-
schlossen. Zweitens hat der Bund Anstrengungen unternommen, sich verstérkt in der Stadt-
und Agglomerationspolitik zu engagieren. Angestrebt wird die innere Verdichtung stadti-
scher Siedlungsraume und die Schaffung eines funktionalen, aber auch strategischen Stad-
tenetzes.

In Forschung und Praxis haben sich in den letzten zwanzig Jahren die Schwerpunkte ver-
schoben. Zunachst standen die zentralortlichen Leistungen der Kernstédte im Zentrum des
Interesses. Spater lag das Augenmerk auf den Wechselwirkungen und Entmischungsten-
denzen innerhalb der Agglomerationen. Mit dem Begriff des Stadtenetzes kam die européi-
sche Dimension hinzu. In der Folge wurde zum einen von Grossregionen, zum anderen von
Metropolitanrdumen gesprochen. Das vorliegende Projekt muss in diesem Rahmen gese-
hen werden mit dem Schwergewicht spezialisierte Stadtefunktionen und Vernetzung zwi-
schen Metropolitianraumen.

Mit dem Projekt werden Empfehlungen angestrebt zur Ausgestaitung des zukinftigen Ver-
kehrsangebotes nach Verkehrstragern (Strasse, Schiene, Luft) zwischen den flnf Metropolit-
anraumen der Schweiz (Zurich, Bern, Basel, Genf, Lausanne). Der fachtechnische Nutzen
des Projektes besteht u.a. darin, dass auf der Basis eines Kausalmodells Empfehlungen zur
Anpassung von Inputgrossen bestehender Verkehrsnachfragemodelle abgeleitet werden
kdénnen.

Im Zentrum der Untersuchung stehen die Wirkungszusammenhénge zwischen Stadtefunk-
tionen, Verkehrsangebot und Verkehrsnachfrage. Wie das Verkehrsangebot in Zukunft aus-
gestaltet werden soll, hangt erstens von der zu erwartenden Verkehrsnachfrage zwischen
den Metropolitanraumen ab, zweitens von der inneren Entwicklung der Metropolitanrdume
und drittens von (nicht-)explizit gemachten verkehrspolitischen Zielen und Absichten zur
Ausgestaltung des Verkehrsangebots. Diese Entscheidungen werden zunehmend auch im
Lichte der Anforderungen an eine nachhaltige Verkehrspolitik gefallt.

Aufgrund des SVI-Ausschreibetextes und der in der Begleitgruppe gefuhrten Diskussionen ist
das Projekt als qualitative Studie angelegt. In diesem Sinne erfullt es die Funktion eines
qualitativen Suchprozesses nach den méglichen Zusammenhéngen zwischen raumlichen
und verkehrlichen Entwicklungen, ohne dabei aber auf Hinweise beztglich der Operationali-
sierung quantitativ verwertbarer Indikatoren zu verzichten.
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1.2 Arbeitspakete (AP)

Abbildung 1-1: Untersuchungsmodell

Gestern ——> Heute —_—>> Morgen

AP1:

AP2:

AP3:

AP4: Wechselwirkungen im Kausalmodell

AP5:

AP6: Empfehlungen

Zunéchst untersuchen wir je separat die folgenden Entwicklungen:

synergo

AP1: Unter Stadtefunktionen verstehen wir die rdumlichen und sozio-dkonomischen
Gegebenheiten und Entwicklungen jedes einzelnen Metropolitanraumes, und dabei im
speziellen die Ausbildung von spezifischen Funktionen im Vergleich mit den anderen
Metroplitanrdumen.

AP2: Das Verkehrsangebot mit Schwerpunkt Stadtenetz setzt sich aus bestehenden,
geplanten und in Diskussion stehenden Verkehrsinfrastrukturen zusammen. Im Vorder-
grund steht das Schienen- und Strassennetz. Der Luftverkehr spielt bei der aus den Stad-
tefunktionen abgeleiteten Standortattraktivitat eine gewisse Rolle.

AP3: Bei der Verkehrsnachfrage auf den Verkehrskorridoren zwischen den Metropolit-
anraumen sollte nach Mdglichkeit nach Verkehrsmitteln, aber auch nach Verkehrszwe-
cken unterschieden werden. Dabei geht es insbesondere darum, den direkt aus den
Stadtefunktionen abzuleitenden Verkehr vom Durchgangs- bzw. Transitverkehr abgren-
zen zu konnen. Die Datenlage wirft hier aber Probleme auf.
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Mit zwei weiteren Arbeitspaketen wird speziell auf die Wirkungszusammenhénge zwischen
Verkehrs- und Agglomerationsentwicklungen eingegangen. Diese Wirkungszusammenhange
missen aber auch auf Kontextbedingungen hin geprift werden, unter denen sie auftreten:

» AP4: Mit der Entwicklung des Kausalmodells geht es um die Verknipfung der Struktur-
daten und Stadtefunktionen mit den Daten und Entwicklungen von Verkehrsangebot und
-nachfrage.

« AP5: Bestehende und zukinftige Verkehrsangebote, Stadtefunktionen und entsprechen-
de Wirkungszusammenhéange werden an Kriterien einer nachhaltigen Verkehrs- und
Agglomerationspolitik gemessen. Fir bisherige Entwicklungen macht es keinen Sinn,
diese an Nachhaltigkeitskriterien zu messen, da der Begrifi relativ neu ist. Hingegen ist
es wichtig, die bisherigen Entwicklungen in den politischen und sozio-6konomi-schen
Kontext von damals zu stellen.

Das letzte Arbeitspaket widmet sich hauptsachlich méglichen Szenarien des zuklnftigen
Verkehrsangebots:

« AP6: Die Analyseergebnisse werden in Zusammenarbeit mit der Begleitgruppe in Emp-
fehlungen umgesetzt. Dabei unterscheiden wir zwischen fachtechnischen, d.h. revidier-
ten und neuen Inputgrossen fur Verkehrsmodelle und politischen Empfehlungen zum zu-
kiinftigen Verkehrsangebot bzw. seine Rahmenbedingungen zwischen den Metropolitan-
raumen.

1.3 Aufbau des Schlussberichts

Der Schlussbericht setzt sich aus vier, z.T. stark Uberarbeiteten Zwischenberichten zusam-
men. Die wichtigsten Leitplanken flr die koharente Abfassung des Schlussberichts setzte
die SVI-Begleitgruppe, welche im Anschluss an jeden Zwischenbericht mit den Projektbear-
beitern Fragen, Probleme und das weitere Vorgehen erorterte.

Nach der Einleitung und der Erlauterung von Begriffen und Definitionen folgt ein erster em-
pirischer Teil Uber die Entwicklung und Bedeutung des Stadtenetzes Schweiz. Im An-
schluss daran werden die Entwicklungen in den finf Metropolitanrdumen Bern, Basel, Zlrich,
Lausanne und Genf nach einheitlichen Kriterien analysiert und bewertet. Ein weiteres Haupt-
kapitel widmet sich dem Verkehrsangebot und der Verkehrsnachfrage im Stadtenetz
Schweiz. Es geht auf bisherige wie zukinftige Entwicklungen und Herausforderungen ein. In
zwei Synthesekapiteln wird der Wandel von den Agglomerations- und zu den Metropolitan-
raumen sowie die qualitative Bewertung des Kausalmodells beschrieben. Die abschliessen-
den Teile stellen Steuerungsmoglichkeiten fir das zukinftige Verkehrsangebot und konkrete
Handlungsempfehlungen zur Diskussion.
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2 Begriffe und Definitionen

Auf der Basis bestehender Theorieansatze werden in den folgenden Kapiteln die zentralen
Begriffe der Studie kurz beschrieben und definiert. Von der Beschreibung der Stadtefunktio-
nen und der Verkehrsnachfrage bzw. -nachfrage werden die Wechselwirkungen zwischen
siedlungs- und verkehrsrelevanten Faktoren abgeleitet. Einerseits geht es um einen Ver-
gleich dieser Auspragungen zwischen Agglomerationsraumen, andererseits um die Darstel-
lung der zeitlichen Entwicklung.

2.1 Stadtefunktionen

2.1.1 Inhaltlicher Uberblick

Die Definition von Stadtefunktionen leiten wir hauptséchlich aus franzésischen und deut-
schen Modellen ab. Hier sind es v.a. die Untersuchungen von DATAR, welche die Stadte-
funktionen, die St&dtehierarchien und die entsprechenden Beziehungen sowohl statistisch
wie graphisch aufbereiteten (siehe Abb. 2.1):"

* Versorgungsfunktion: Kernstadte bzw. Metropolitanraume haben bestimmte Auspra-
gungen der Versorgungsfunktion z.B. betreffend Schulen, Universitaten, Freizeit und Kul-
tur.

* Produktionsfunktion: Tendenziell hat in allen Kernstadten bzw. Metropolitanraumen die
Bedeutung von Industrie- und Gewerbeproduktion zugunsten der Dienstleistungsfunktion
abgenommen. Das Ausmass hangt stark von den Standortqualitaten ab.

*  Wohn- und Lebensraumfunktion: Stadte und Agglomerationen bieten Wohnraum und
Lebensqualitat, in der Schweiz auf einem relativ hohen Qualitatsniveau. Die entspre-
chenden Anspriche stehen zum Teil im Widerstreit mit den Produktionsfunktionen.

* Austauschfunktion: Hier ist wichtig, wieweit Stadte und urbane Wirtschaftsraume in der
Lage sind, mittels nationalen und internationalen Verkehrs- und Telekommunikationsver-
bindungen den Waren-, Personen- und Informationsaustausch zu pflegen. Indirekt zur
Austauschfunktion tragen aber auch die Versorgungsfunktionen bei.

* Politische Funktion: Zunachst gibt es Stadte, die sich besonders als Verwaltungs-, Par-
laments- und Gerichtsstandort auszeichnen. Zu prifen ist aber auch das politische Ge-
wicht von Kernstéadten bzw. Metropolitanrdumen hinsichtlich Wahlen, Abstimmungen und
wirtschaftlicher Macht. Die Funktionstauglichkeit einzelner Metropolitanraume hangt u.U.
auch von der politischen Zusammenarbeit innerhalb dieses Raumes ab.

Diese Funktionen werden auf die im Gesamtmodell relevanten Wechselbeziehungen zwi-
schen Verkehrsangebot, Stadtefunktionen und Nachfrageentwicklung angepasst, da die re-
levanten Indikatoren im Rahmen der vorliegenden Fragestellung nicht immer klar der einen
oder anderen Funktion zuzuordnen sind.

' DATAR (1991), En Europe, des villes en réseaux; DATAR (1994), La France en villes
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Auf européischer Ebene (z.B. Frankreich, Deutschland) gibt es ausfuhrliche Studien, wel-
che die Stadtefunktionen miteinander in Beziehung setzen.? In der niederiandischen
Randstad sind beispielsweise die Funktionen der verschiedenen Stadte stark unterschied-
lich. So sind die Verkehrsfllisse zwischen der Handels- und Industriestadt Rotterdam und
dem Verwaltungszentrum Den Haag sehr dicht. Auch rund um Amsterdam sind Staus und
uberfillte Ziige an der Tagesordnung, zumal der internationale Airport Schiphol auf der Stre-
cke Den Haag-Amsterdam liegt.® Auch in Deutschland gibt es eine Vielzahl von Studien und
Konzepten, die sich der Bildung von Stadtenetzen und Regionalverblinden widmen.* Diesen
Ansatzen gemeinsam ist, dass sie nicht nur die funktionalen Auspragungen und Beziehun-
gen zum Thema haben, sondern auch politische Empfehlungen in Richtung strategischer
Stiadtenetze zur Verbesserung der europaweiten Wettbewerbsposition beinhalten.

In der Schweiz sind vergleichbare Studien erst in Ansatzen bekannt.® Insofern handelt es
sich beim Stadtenetz Schweiz um ein funktional differenziertes Netz, das ,als Raum mit
stadtischen Polen, deren gegenseitige Beziehungen und Solidaritét eine auf ihre Spezialisie-
rungen und Komplementaritat zugeschnittene, integrierte Raumordnungspolitik und Wirt-
schaftsforderung rechtfertigt*.® Die Stadte und Metropolitanraume sind aber untereinander
kaum organisiert. Auch der Schweizerische Stadteverband verfugt tber zu geringe Mittel, um
ein strategisches Stadtenetz vorantreiben und organisieren zu kénnen. Kaum zu bestreiten
ist, dass in der Schweiz foderalistische Egoismen” eine starkere Rolle spielen als in vielen
europaischen Regionen.

2 vygl. DATAR (1994), La France en villes; Danielzyk (1996), Stadienetze
LERESCHE et al. (1995). Métropolisations. Interdépendances mondiales et implications lémanique

Werner HEINZ (2000). Stadt und Region — Kooperation oder Koordination? Ein internationaler Vergleich. schrif-
ten des Deutschen Instituts flr Urbanistik, Band 93, Stuttgart: DIFU.

5  z.B. Daniel KUBLER, Walter SCHENKEL und Jean-Philippe LERESCHE (2003). Bright Lights, Big Cities? Metropoli-
zation, intergovernmental relations and the new federal urban policy in Switzerland, in: Swiss Political Science
Review, Special Issue on Federalism, Vol. 9, Nr. 1, 261-282.

® RuMLEY et al. 2000, S.VIII
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Abbildung 2-1: Stadtefunktionen am Beispiel eines franzésischen Stidtenetzes
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2.1.2 Standortqualitat

Die Stadte selber nehmen ihre Funktionen indirekt wabhr, in dem sie Aktivitdten zur Verbesse-
rung der Standortqualitat einleiten. Standortqualitat bzw. —attraktivitat wird definiert als die
Fahigkeit von immobilen Standortfaktoren (Boden, Bauten, efc.), mobile Produktionsfakto-
ren (Unternehmer, qualifizierte Arbeitskrafte, Kapital, etc.) zu halten und anzuziehen.” Dabei
tben die Verkehrsstrategien, insbesondere jene zur Verbesserung der Erreichbarkeit, einen
grossen Einfluss aus.® Es kommt aber auch zu Konkurrenzsituationen um knappe immobile
Faktoren. Die erhdhte Mobilitat der Unternehmen sowie der feststellbare Trend zur Standort-
optimierung der betrieblichen Funktionen fihrt zu hdheren Anspriichen der Wirtschaft an die
Qualitat von Nutzflachen. Zusammen mit den immer kirzer werdenden Lebenszyklen vieler
Produkte, Technologien und Dienstleistungsangebote sowie dem wirtschaftlichen Struktur-
wandel hat dies zur Folge, dass die von einer Firma genutzten Raumlichkeiten oft bereits
nach relativ kurzer Zeit nicht mehr gentigen, weil neue Produktionstechnologien oder Dienst-
leistungen andere Raumkonzepte erfordern.® Eine hohe Standortattraktivitat erfordert also
flexible, auf den aktuellen Markt angepasste Strategien, die neue Trends, Innovationen und
Markte zu antizipieren vermogen. Gemass einem internationalen Monitoring von européi-
schen Stadten definieren die folgenden Faktoren die Standortqualitat:™
Markt-/Kundenzugang

nationale und internationale Verkehrsverbindungen

Telekommunikation

Personalverfigbarkeit und —kosten

Nahe zu Forschungsinstitutionen

Steuerklima und finanzielle Anreize

Buroflachenverflgbarkeit und -kosten

lokale Verkehrsverbindungen

Sprachen

Umwelt

Lebens- und Wohnqualitat

Kultur- und Freizeitangebote
soziale Kontakte

Frey gruppiert diese und &hnliche Faktoren in vier Clusters:"" der geographische Cluster
(Grosse, Marktpotenzial, Infrastruktur), der sektorale Cluster (Anhaufung von Wirtschafts-
zweigen mit starken Vorwarts- und Rlckkoppelungseffekten, d.h. Zuliefer- und Abnehmerbe-
ziehungen), der funktionale Cluster (Konzentration hochwertiger Dienstleistungen wie Ban-
ken, Informatik, Beratung) und der Innovationscluster (hohe Innovationsdynamik auf Grund
vielfaltiger und vernetzter Bildungs-, Forschungs- und Entwicklungsinstitutionen). Hinzu
kommen aber auch politische Rahmenbedingungen (Aufgabenteilung Stadt/Kanton, Zusam-

FREY (2000). Zwischen den Stadten: Konkurrenz oder Kooperation?, Referat an den August-Losch-Tagen in
Heidenheim vom 15. September 2000.

8 EBP (2001) Wirtschafts- und siedlungsstrukturelle Effekte der Bahnstrategie 2025, Zurich
®  KusTER / MEIER (2000). Siedlungsraum ScHWEIZ. Struktur und rdumliche Entwicklung, Bern: ARE, 16-17.
HEALEY & BAKER, div. Jahrgéange

René L. FREY (2001). GrenzUberschreitende Kooperation zur Starkung der Wettbewerbsfahigkeit von stadti-
schen Regionen. Am Beispiel der Regio TriRhena, Basel: WWZ, 4.
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menarbeitsformen, politische Kultur, etc.) und die eher weichen Faktoren der Wohn- und
Lebensqualitat.” Haushalte folgen bei der Standortwahl — wenn (berhaupt — dem Arbeits-
platzangebot. Dabei sind spezialisierte Arbeitnehmer oberer Hierarchiestufen in besonderem
Masse auf einen grossen Arbeitsmarkt angewiesen und lassen sich daher in Regionen mit
guten Fernverkehrsverbindungen nieder. Kleinraumig gesehen sind diese Haushalte — auf-
grund des hohen Einkommens — aber jene, die Uber Motorfahrzeuge verfiigen.™ Bei der
Schaffung von hochwertigen Arbeitsplatzen (z.B. Headquarters) ist also meist mit dem Zuzug
von finanzkraftigen, aber anspruchsvollen Haushalten zu rechnen. Diese schatzen zwar eine
hohe Wohn- und Lebensqualitat inklusive hoher OeV-Standards, gehéren aber nicht unbe-
dingt zur Hauptkundschaft des offentlichen Verkehrs. In Bezug auf den Durchschnittshaus-
halt braucht es relativ viel, bis dieser in eine andere Region zieht.

2.1.3 Daten

Die Daten zu den Stadtefunktionen sind sehr vielfaltig. Einerseits gibt es eine Vielzahl von
Analysen nationaler und kantonaler Statistikstellen. Andererseits sind — insbesondere quali-
tative Daten — aus stadtischen Dokumenten zu erheben. Okonomische Sekundéranalysen
wurden zur Bewertung der nationalen und internationalen Standortattraktivitat beigezogen.
Mit der Bezeichnung von Leitindikatoren werden Hinweise gemacht, wie beispielsweise Ver-
kehrsmodelle mit der Entwicklung von Stadtefunktionen erganzt werden kénnen.

2.2 Verkehrsangebot

2.2.1 Inhaltlicher Uberblick

Das Verkehrsangebot wird nach den Verkehrstragern Strasse und Schiene (am Rande auch
Luft) unterschieden. In Bezug auf das Verkehrsangebot zwischen den Metropolitanraumen
ist weniger der Ausbaustandard der Infrastrukturen von Interesse, sondern die Erreichbar-
keit. Diese bestimmt stark, in welchem Umfang die entsprechende Region am wirtschaftli-
chen Wachstumsprozess teilhaben kann. Die Erreichbarkeit einer Stadt, einer Agglomeration
oder eines Metropolitanraumes bezeichnet jene Qualitat, mit der das Gebiet verkehrliche
Beziehungen zu attraktiven anderen Gebieten hat (Reisezeiten, Reise-/Transportkosten,
Komfort/Aufwand). Die Erreichbarkeit ist das eigentliche Hauptprodukt von Transportsyste-
men, wobei zwischen der Gberregionalen und regionalen Erreichbarkeit unterschieden wird.

Die Verkehrspolitik der letzten Jahrzehnte hat sich die Verbesserung der Erreichbarkeiten
zur zentralen Aufgabe gemacht. Durch die Senkung der generalisierten Kosten der Ver-
kehrsteilnahme sollte die wirtschaftliche Entwicklung der Regionen und Lénder gefordert

Erste Hnweise geben die politischen Leitbilder von Stadten, z.B. Programmschwerpunkte 1998-2002 des
Stadtrates von Zirich, Raumliches Stadtentwicklungskonzept Bern 1995.

METRON (2004). Grundlagen zur Quantifizierung raumilicher Effekte des OeV. Schiussbericht zuhanden des
Bundesamt fur Verkehr, Brugg, 27-34.

Als Basis dienen meist kommunale und kantonale Daten. Zunehmend wurden aber auch Statistiken zu
Agglomerationen (mit unterschiedlichen Perimetern, aber relativ genauer Definition), Metropolitanraumen
(Summe von Agglomerationen) und Grossregionen (6-7) erarbeitet.
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werden, aber auch die Koharenz der Regionen untereinander erhdht werden. Grossraumig
kdnnen regionale Standortvoraussetzungen verandert werden. Kleinrdumig werden Mi-
schungs-, Entmischungs- und Verdichtungsprozesse in Gang gesetzt. In der Diskussion um
Standortfaktoren ist Erreichbarkeit deshalb ein relevantes Thema, allerdings nicht das
wichtigste. In Umfragen von BAK Basel Economics hat sich gezeigt, dass zwar internationale
Verkehrsanbindungen — eine Voraussetzung fir gute Erreichbarkeit — als wichtig bezeichnet
werden, allerdings in der Rangfolge erst nach den Faktoren Steuerbelastung und regionale
Lebensqualitat.’® Weitere wichtige Faktoren sind die rechtlich-politische Stabilitat und die
Verfugbarkeit von qualifizierten Arbeitskraften. Vor dem Hintergrund der Nachhaltigkeitsdis-
kussion stelit sich die Frage, ob sich nach dem massiven Ausbau der Verkehrsnetze und
Verkehrsangebote ein weiterer Ausbau noch iohnt.™

Tabelle 2-1: Indikatoren zur Darstellung des Verkehrsangebotes/Erreichbarkeit

Strasse

Reisezeiten zwischen Grosszentren bei unbelastetem und belastetem Netz
Reisedistanz, Fahrkosten

Schiene

Reisezeit zwischen den Grosszentren

Weggzeiten fUr Zu- und Abmarsch zu und von den Bahnhéfen

Reisekosten

Anbindungsqualitat des regionalen OeV-Netzes zum Schienenfernverkehrsnetz
Umsteigehaufigkeiten und -wartezeiten

Takt bzw. Frequenz

Luftverkehr

Takt bzw. Frequenz

Reisedistanz

Reisekosten

Reisezeit von Flughafen zu Flughafen

OeV-seitige Anbindungsqualitat des Flughafens zum Stadtzentrum (Reisezeit, Takt

bzw. Frequenzen)

¥ |BC BAK INTERNATIONAL BENCHMARK CLUB (2003). Die Erreichbarkeit von Regionen. IBC Modul Erreichbarkeit,
Schlussbericht Phase 1, Basel.

6 P W. AXHAUSEN, P. FROHLICH, M. TscHopp, P. KELLER (2003). Erreichbarkeitsverdnderungen in der Schweiz
und ihre Wechselwirkungen mit der Bevélkerungsveranderung 1950-2000, Vortrag beim Deutschen Geogra-

phentag 2003, Bern.
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2.2.2 Daten
Im Projekt wurden folgende Daten konsultiert:

e Strasse:

- Reisezeitmatrizen bei unbelastetem und belastetem Zustand fir die zu untersuchen-
den Ziel-Quell.Relationen (Dienst GVF oder ASTRA)

- Reisedistanzen fir die zu untersuchenden Ziel-Quell-Relationen (beim Dienst GVF
oder ASTRA)

¢ Schiene:

- Reisezeitmatrizen fur die zu untersuchenden Ziel-Quell-Relationen (bei der SBB oder
ab Fahrplanen SBB)

- Takt / Frequenz (SBB oder ab Fahrplanen SBB)

- ,Situation Spinne“ bei den Bahnhoéfen der finf Grossstadte zur Beurteilung der An-
schlussqualitdt zwischen den regionalen OeV-Netzen und des Schienenfernver-
kehrsnetzes (bei SBB oder kant. Verkehrsamtern)

- Umsteigehaufigkeiten und Wartezeiten (bei SBB bzw. ab Fahrplan SBB)

- Reisekosten (bei SBB)

o |uft:

- Takt, Frequenz (BAZL oder einzelne Fluggesellschaften)

- Reisezeit von Flughafen zu Flughafen (BAZL oder einzelne Fluggesellschaften)

- Reisekosten (Fluggesellschaften)

- OeV-Anbindungsqualitdt des Flughafens zum Stadtzentrum (SBB bzw. SBB-
Fahrplan)

2.3 Verkehrsnachfrage

2.3.1 Inhaltlicher Uberblick

Die Verkehrsnachfrage wird nach den Verkehrstragern Strasse, Schiene und Luft unter-
schieden. Vorschldge zu den Indikatoren, welche die Verkehrsnachfrage bestimmen sind fir
jede Ziel-Quell-Relation in der folgenden Tabelle dargestellt. In der ,klassischen* Verkehrs-
modellierung werden diese massgeblich durch das Alter, das Einkommen und den PW-/Abo-
Besitz beeinflusst.
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Tabelle 2-2: Indikatoren zur Darstellung der Verkehrsnachfrage
+ Verkehrsbelastungen innerhalb der Korridore zwischen den zu analysie-
renden Ziel-Quell - Relationen
Strasse . .
¢ Verkehrsbelastungen nach Fahrzweck (PENT) innerhalb der Korridore
zwischen den Ziel-Quell-Relationen
. *  Anzahl Passagiere bzw. Personenfahrten
Schiene .
»  Anzahl Passagiere nach Fahrtzweck (PENT)
¢ Anzahl Passagiere total
Luftverkehr e Anzahl Passagiere aufgeteilt nach Fahrtzweck (Geschéfts- und Touris-
musverkehr)
2.3.2 Daten

Auch hier war die Datenlage in der ersten Phase der Arbeit genau zu analysieren. Folgende
Daten waren entweder vorhanden oder abzuklaren:

» Generelle Statistiken zur Verkehrsmittelwahl bezogen auf Ziel-Quell-Relationen:

- Mikrozensus 2000
- Volksz&hlung 2000 (nur flr Arbeitswege moglich)

« Strassen:

- Wunschlinienmatrizen mot. IV (Dienst GVF)
- modellierte bzw. absolute Verkehrsbelastungen auf den Korridoren aufgeteilt nach
Fahrzweck

* Schiene:

- Wunschlinienmatrizen OeV (SBB)
- Daten aus Passagier-Befragungen betreffend Fahrzweck oder modellierte Berech-
nungen (SBB)

s Luft:

- Passagieraufkommen (Statistiken BAZL)
- Passagieraufkommen nach Fahrzweck (Statistiken BAZL bzw. Fluggesellschaften)

2.4 Wechselwirkungen

In den letzten Jahrzehnten ist der Verkehr in der Schweiz stetig gewachsen. Zwischen 1970
und 1995 ist der Personenverkehr um 66% (in Personenkilometer) gestiegen, der Guterver-
kehr gar um 70% (in Tonnenkilometer). Durch den Ausbau der Verkehrsinfrastrukturen und
der Moglichkeit, langere Wege bei gleicher oder verklrzter Reisezeit durchzuflhren, wurde
das schweizerische Siedlungsgefiige zu einem grossen Teil einem eigentlichen Verstadte-
rungsprozess unterworfen, der zur Sub- und Periurbanisation bzw. zur Zersiedlung des
landlichen Raumes gefuhrt hat. Dies hat wiederum einen Ruckkoppelungseffekt auf das Ver-
kehrswachstum ausgelost.
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Mit anderen Worten: Verkehr und Siedlungsentwicklung stehen in einer wechselseitigen Be-
ziehung. Die Wirkungszusammenhénge sind sehr komplex und lassen sich wie folgt zusam-
menfassen:"’

Verkehrseffekte, d.h. das Verkehrssystem und die Mobilitatsbewegungen sowie die
direkten Verkehrseffekte auf die Erreichbarkeit und die Umwelt.

Gebietsspezifische und allgemeine Entwickiungspotentiale mit Landschafts-, Bewoh-

ner- und Wirtschaftsstrukturen sowie mit dem makro-6konomischen Kontext.

Akteure und politische Rahmenbedingungen, d.h. das Involvement von staatlichen
und nicht-staatlichen Akteuren, die rechtlichen und konzeptionellen Rahmenbedingungen
sowie die verwendeten Monitoring- und Controlling-instrumente zur Uberwachung und
Steuerung der Verkehrs- und Siedlungsentwickliungen.

Diese drei Dimensionen spielen zusammen, wenn es zu raumlichen Auswirkungen bzw.
Siedlungsveranderungen in die eine oder andere Richtung kommt. Damit sind einerseits
verkehrsbedingte Belastungen verkn{ipft, andererseits werden Impulse betreffend den ver-
kehrspolitischen Handlungsalternativen ausgelost. In den folgenden Abschnitten™ wird ver-
sucht, die wichtigsten Faktoren, die es im Wirkungszusammenhang von Verkehr und Sied-
lung zu beachten gilt, darzustellen.

Abbildung 2-2: Faktoren zur Bestimmung der Wirkungszusammenhange zwischen
Siedlung und Verkehr

Faktor 1:
Soziodkonomische
Entwicklung

Faktor 2a:
Verkehrspolitische
Handlungsalternativen

Faktor 3:
weitere Standort-
bedingungen

Faktor 4:
Zonierung, Bau-
{iandangebot
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Modal-Split

Zur Raumbeobachtung siehe INFRAS et al. (2001). Kantonale Richtplanung und Nachhaltige Entwicklung. Eine

Arbeitshilfe, Bern.

Die folgenden Ausfiihrungen stitzen sich auf GULLER / REINHARDT / AREND (1990), ,Lost der Verkehr die Stadt
auf?”, Studie im Auftrag des Kantonalen Raumplanungsamtes Luzern.
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» Faktor 1: Sozio6konomische Entwicklungen

Dieser Faktor ist die allgemeine Bevolkerungs- und Wirtschaftsdynamik. Sind internatio-
nale, nationale oder regionale Tendenzen zur Zu- oder Abnahme bzw. Stagnierung der
Entwicklung feststellbar? Verandert sich die Wirtschafts- und Gesellschaftsstruktur?
Wéchst der spezifische Flachenbedarf pro Einwohner und Arbeitsplatz weiter? Lassen
sich innerhalb eines Raumes (Kanton, Agglomeration, Gemeinde) Verdrangungsprozes-
se feststellen, aufgrund derer einzelne Bevolkerungs- oder Wirtschaftsteile neue Standor-
te suchen missen? Die Gesamtentwicklung der verschiedenen Teilrdume einer Agglo-
meration (Kernstadt, Stadtquartiere, Agglomerationsgemeinden) wird durch die raumliche
Differenzierung der Wirtschaft und der Bevolkerung massgeblich beeinflusst.

« Faktor 2 (2a und 2b): Verkehrspolitische Handlungsalternativen und Verénderung
der Erreichbarkeitsverhéltnisse
Dieser Faktor beinhaltet die Veranderung von Erreichbarkeitsverhaltnissen aufgrund der
Umsetzung von verkehrspolitischen Handlungsalternativen. Dadurch &ndert sich die Ver-
kehrsgunst von einzelnen Teilraumen, die durch die absolute Veranderung und den Ver-
gleich der Reisezeiten zwischen MIV und OeV ausgedrickt werden kénnen. Der wach-
sende, durch raumliche Entmischungsprozesse von Wohnen, Arbeiten und Freizeit ver-
ursachte Agglomerationsverkehr gilt als eine der grossen Herausforderungen unserer
Zeit.

» Faktor 3: Weitere Standortbedingungen
Dieser Faktor beinhaltet weitere, nicht direkt erschliessungsabhéngige Standortqualitaten
fir Wohnen, Arbeiten und Erholung. Beispiele dafir sind: Topographie, meteorologische
Verhaltnisse, Image, Steuerbelastung, Schonheit der Lage sowie verkehrsbedingte Um-
weltbelastungen. Hinzu kommen unterschiedliche Infrastruktur- und Dienstleistungsan-
gebote in den Agglomerationen.

« Faktor 4: Zonierung, Baulandangebot
Zonierung, Umnutzungspotentiale, Baulandangebot und —reserven sowie die lokale Er-
schliessung sind entscheidende Faktoren fir den Landerwerb und die bauliche Nutzung,
dies vor dem Hintergrund, dass die Siedlungsentwicklung nach innen eine zentrale
Stossrichtung der schweizerischen Raumordnungspolitik ist. Es sollen also moglichst be-
reits Uberbaute Siediungsflachen sinnvoll genutzt werden.

* Faktor 5: Bodenpreise

Die Bodenpreise bzw. deren Veranderung sind — so die Vermutung — das Resultat der
Auspragung aller oben genannter Faktoren der Nachfrage und des Angebotes an Bau-
land. Dabei ist zu bericksichtigen, dass diese siedlungsbestimmenden Faktoren zum Teil
gegenlaufig, zumindest aber differenzierend wirken kdnnen. Zum Beispiel sind hohe Er-
reichbarkeiten und schone Lagen meistens begleitet von hohen Bodenpreisen. Dies be-
deutet, dass in solchen Gebieten Wohnungen und wirtschaftliche Aktivitdten angesiedelt
werden, welche geniigend finanzkraftig und gleichzeitig auf gute Verkehrslage angewie-
sen sind. Die Folge ist, dass derartige Gemeinden tiefe Steuersatze haben. Die Boden-
preise sind aber auch durch Umweltbelastungen beeinflusst.
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» Faktor 6: Standortanspriiche verschiedener Akteure

Da gilt es zu unterscheiden zwischen Standortanspriichen der verschiedenen Wirt-
schaftsbranchen einerseits und der Bevoikerung andererseits. In der Industrie haben z.B.
Verwaltungsabteilungen, Produktion und Lagerhaltung unterschiedliche Standortansprii-
che punkto Erreichbarkeit. Auch im Dienstleistungssektor kann zwischen den Standort-
ansprichen verschiedener Branchenzweige und Funktionen unterschieden werden (Ka-
der, Back Office, Kundenkontakte, etc.). Grosse Warenmérkte sind in der Regel auf dem
Gebiet von Agglomerationsgemeinden mit hoher Bevolkerungsdichte und guter Stras-
senerschliessung angesiedelt, nicht aber in den Kernstadten. High-Tech-
Dienstleistungsbranchen mit wenig Platzbedarf, die jedoch eng mit der universitaren For-
schung zusammenarbeiten, suchen ihre Standorte in den Zentren. Fir den Wohnstandort
spielen neben der Erreichbarkeit die Einkommensverhaltnisse, die Stellung im Lebens-
zyklus sowie personliche Praferenzen eine Rolle. Z. B. haben in der Ausbildung stehende
Singles andere Praferenzen und Moglichkeiten betreffend der Auswahl des Wohnstand-
ortes als Familien mit berufstatigen Erwachsenen.

Die einzelnen Faktoren wurden zum Teil weiterentwickelt, so zum Beispiel in zwei methodo-
logischen Vorstudien (ber die Machbarkeit eines Stadte-Monitorings™ bzw. (iber die Analyse
von raumlichen Auswirkungen von Verkehrsinfrastrukturen®:

'® KUSTER / MEIER (2001). Raumbeobachtung ,Urbaner Raum Schweiz*. Prufung der Machbarkeit fir ein Stadte-
Monitoring Schweiz

® Lemen aus der Vergangenheit'. Methodologische Vorstudie zu ex-post Analysen raumlicher Auswirkungen
von Verkehrsinfrastrukturen, ausgearbeitet durch die Arbeitsgemeinschaft GULLER/GULLER, SYNERGO, ECORYS,
INREGIA, P.H.A.B UND DREIF, Zlrich: ARE (forthcoming)
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2.5 Kausalmodell

Die Entwicklung des Kausalmodells war ein Suchprozess im Rahmen des hier vorliegenden
Forschungsprojektes. Es stand also nicht am Anfang, sondern hat sich im Laufe der Analy-
sen konkretisiert. Im Kausalmodell sind diverse vorgangig beschriebene unabhéangige und
abhangige Faktoren bzw. Indikatoren, insbesondere jene zu den Stadtefunktionen, neu ge-
ordnet worden. Mit diesem Vorgehen konnte die Frage besser beantwortet werden, ob eine
Spezialisierung der Agglomerationen und Metropolitanrdume stattfindet, ob die Stadtefunkti-
onen tatsachlich zunehmend entflochten sind und ob dadurch Mehrverkehr entsteht. Haupt-
sachlich geht es um die Darstellung der Beziehungen zwischen den Einflussfaktoren und den
Raumwirkungen sowie den Rlckwirkungen auf das Verkehrsangebot. Daneben gibt es aber
auch Beziehungen zwischen den Einflussfaktoren. Das Kausalmodell ist wie folgt zu verste-
hen:

» Auf die abhangigen Faktoren Raumstruktur, z.T. auch Standortattraktivitat, wirken
drei Blocke von unabhéngigen Variablen: a) Verkehrsangebot/Errreichbarkeit, b) wirt-
schaftliche und umweltrelevante Faktoren und c¢) politische und kulturelle Faktoren.
Wir gehen davon aus, dass v.a. auch die politischen Faktoren einen grossen Einfluss
auf die raumlichen Veranderungen und damit auf das Mobilitatsverhalten haben. Fur
das Stadtenetz Schweiz spielt es ein Rolle, ob lokale und kantonalen Akteure auf die
nationalen Zielsetzungen reagieren und ihre Entscheidungen darauf anpassen. Wirt-
schatftliche Produktions- und umweltrelevante Lebensraumfaktoren setzen sich zum
einen aus exogenen makrookonomischen Indikatoren, zum anderen aus Indikatoren,
die das lokale und regionale Entwicklungspotential darstellen, zusammen. Kulturelle
Faktoren diirften v.a. die Nachfrage im Freizeitverkehr beeinflussen.

« Mit den raumstrukturellen Veranderungen, z.T. auch Veranderungen in der Standort-
attraktivitat, wird die Verkehrsnachfrage massgeblich beeinflusst. Einzelne Merkmale
des Wohnumfeldes sowie der raumliche Kontext auf Gemeinde- und Regionsebene
hangen statistisch signifikant mit dem Verkehrsaufwand pro Tag zusammen. Sied-
lungsdichte, Bevolkerungs- und Arbeitsplatzentwicklung generieren, je nach verkehr-
lichen Angebotsbedingungen, eine stark oder weniger stark ausgepragte Nachfrage
nach OeV- und Strassenverkehrsleistungen. Die Verkehrsnachfrage wirkt letztlich
wieder auf die Ausgestaltung des Verkehrsangebots. Diese Wechselwirkung lasst
sich u.U. (iber die Erfullung (oder Nichterfullung) von Nachhaitigkeitskriterien steuern.

e Das Kausalmodell dient einerseits der Querschnittsanalyse zwischen den Metropolit-
anraumen, andererseits der Langsschnittanalyse Uber Entwicklungen von 1970-1980,
von 1980-1990, von 1990-2000 und von 2000-2020 hinweg. Ex post sind die tatsach-
lichen Veranderungen mit dem tatsachlich vorhandenen Verkehrsangebot in Bezie-
hung zu setzen. Ex ante sind — ausgehend vom heutigen Zustand ~ die zukinftigen
Veranderungen der unabhangigen Faktoren mit den Anforderungen an ein zukunfti-
ges Verkehrsangebot in Beziehung zu setzen. Dazu werden Szenarien entwickelt, in-
dem beispielsweise unterschiedliche Entwickiungen der Raumstruktur zu unter-
schiedlichen Nachfrageentwicklungen fuhren.
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Abbildung 2-3: Kausalmodell fiir gestern (seit 1970), heute und morgen (bis 2020)

Verkehrsangebot Steuerung mittels

i . <4 Nachhaltigkeits- <4
OeV/MIV regional indikatoren

- OeV/MIV nationalfinternational
- Betriebliches Angebot

S

Erreichbarkeit

- Lage im Stadtenetz (MIV/OeV)
- Lage in Europa (OeV/Airport)
- Stau/Kapazitatsengpasse

- Bedeutung Hauptbahnhof

- Qualitat der Feinverteilung

- Reisezeit
Wohn-/ Lebens- Politische Faktoren
raumqualitat - Uberkant. Behdrden

- Luft-, Larmbelastung - Sprachraum
- Erholungsqualitat Raumstrukturelle - Anzahl Gemeinden
- Wohnungsbestand Verédnderungen - Richt-/Zonenplanung
- (Um-)nutzbare Areale - Siedlungsentwicklung / Dichte - Agglo-Kooperation
- Zentrale Dienste - Einwohnerstruktur - Konkurrenzsituation

- Beschéftigtenstruktur
- Bauzonenbeanspruchung
- Einfluss auf Standortattraktivitat
(Indexwerte)

Produktionsfaktoren Kulturelle Faktoren
- Branchenstruktur - Messen, Kongresse
- Immobilienpreise - Kulturangebote

- Lohnniveau - Grossanlasse

- (Um-)nutzbare Areale - Tourismusangebote
- Qual. Arbeitskrafte

- Arbeitsplatze

Nachfrageentwicklung

- Verkehrsmittelwahi
- Verkehrsaufkommen

- Verkehrszwecke / -ziele
- Qual. Bediirinisse
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3 Das Stidtenetz Schweiz — eine Ubersicht

3.1 Situation gestern — Vernetzung und Zersiedlung

Das Bahnnetz der Schweiz verband im wesentlichen bereits 1860 die Stadte und die wich-
tigsten Industriezonen untereinander®'. Weitere Impulse 1dste der aufblihende Tourismus ab
1885 aus. Das Eisenbahngesetz von 1852 hatte den Bahnbau Privaten (berlassen. 1898
raumte der Souverdn dem Bund allerdings das Recht zum Rickkauf der Bahnen ein. Bis
1909 gingen die wichtigsten Bahnen in Bundesbesitz Uber.

Das Bestreben nach einer aktiven Strassenbaupolitik des Bundes wurde erst in den 20er
Jahren des 20. Jahrhunderts sichtbar. Volk und Stande haben die 1927 eingereichte Stras-
senverkehrsinitiative, welche die Sorge fur die Durchgangsstrassen ganz dem Bund Ubertra-
gen wollte, jedoch abgelehnt. Erst ab dem Bundesbeschluss iber den Ausbau des Stras-
sennetzes im Alpengebiet, anno 1935, bewilligte der Bund Beitrdge an die Kantone fir
Strassenbauten, welche nach Massgabe eines vom Bundesrat genehmigten Programmes
auszufthren waren. Die Neuordnung der Bundesfinanzen anfangs der 50er Jahre gab An-
lass, die Strassenbaupolitik des Bundes zu Uberprifen. Es wurde erkannt, dass die bisher
den Kantonen Uberlassene Planung des Strassenbaus fir die Konzipierung der grossen
Transitlinien und Stadteverbindungsstrassen nicht mehr gentigte. Das EDI hat deshalb eine
darauf hin orientierte Kommission eingesetzt.

Beim Rickblick auf die damaligen Entwicklungen wird noch nicht zwischen Verkehrs- und
Stadtentwicklungen unterschieden. Der folgende Uberblick gibt erste Hinweise tber die Wir-
kungszusammenhange.

3.1.1 Planung des Schweizerischen Nationalstrassennetzes®

Ein wichtiges Kennzeichen der Nationalstrassenplanung war, dass sie nicht einfach die Ver-
bindungen zwischen den grossen Stadten sicherstellen wollte, sondern auf die dannzumal
noch deutlich sichtbaren Schwerpunkte der Industrie-Wirtschaft und auch auf die Fremdenor-
te Ricksicht nahm (,Verkehr mit Produktionscharakter und Verkehr mit Konsumtionscharak-
ter). Doch vermochte auch der ,von einzelnen Landesplanern tbernommene Begriff der
sogenannten zentralen Orte* nutzliche Dienste zu leisten. Auf verschiedenen Stufen waren
sie zusammen mit den Einzugsgebieten der angebotenen Dienstleistungen zu beachten.
Dies fuhrte denn auch zu einer gewissen Systematik des Strassennetzes. '

Zur stéandigen Verfolgung des Verkehrs in einem zeitlichen Ablauf wurden ab 1952 an meh-
reren Stellen des schweizerischen Hauptstrassennetzes automatische Verkehrszahler auf-
gestellt. 1954 wurden auch die Verkehrsstrome ausléndischer Automobile erfasst. 1955 er-
folgte die erste umfassende Kordonzahlung zur Erfassung des Verkehrsverlaufs in der Um-
gebung der Stadte.

2 FRiTZSCHE B. et al. (2001). Historischer Strukturatlas der Schweiz. Baden.

2 Ep| (1959) Die Planung des schweizerischen Nationalstrassennetzes. Schiussbericht der Kommission des
EDI fir die Planung des Hauptstrassennetzes, Erster Teil, Band 1, Bern 1959.
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Auf der Hauptstrasse Genf — St. Gallen, zum Beispiel, zeigte sich, ,dass die Zusammenset-
zung des scheinbar stetigen Stroms von Abschnitt zu Abschnitt wechselt, und dass nur we-
nige Fahrzeuge die ganze Strecke zuriicklegen. Von den grossen Stadten nimmt der ihnen
entspringende Verkehrsstrom mit zunehmender Entfernung rasch ab (Begriff der kettenarti-
gen Verkehrsstruktur)“. Auch wurden bereits Erkenntnisse gewonnen Uber den mit wach-
sender Stadtgrésse abnehmenden Anteil des Durchgangsverkehrs. ,Die beobachteten Ver-
kehrsstrome sind im Grunde genommen der Generalindex, der alle strukturell gegebenen
Beziehungen integriert aufzeigt".

3.1.2 Industriestandortstudie des ORL-Institutes®

Fur die wirtschaftliche Situation anfangs der sechziger Jahre mag es kennzeichnend sein,
dass das Eidg. Volkswirtschaftsdepartement dem ORL-Institut eine ,gesamtschweizerische
Untersuchung Uber die Planung industrieller Standorte” Ubertrug. Die Industrie wurde noch
,als wichtigste Wohlfahrtsquelle unseres Landes” gesehen. Doch stellt das EVD fest, ,dass
sich in der raumlichen Verteilung der Fabrikbetriebe und damit der Bevdlkerung eine ausge-
sprochene Konzentration ausbildete, die sich nachteilig auf Lebenshaltungskosten, Boden-
preise, Baukosten, Wohnungsmarkt, Mieten, Verkehrsverhaltnisse und anderes auswirkte“.

Die in der Industriestandortstudie auf der Basis der Volkszahiung 1960 vorgenommene Ge-
meindetypisierung nach der Erwerbsstruktur der ansassigen Bevdlkerung zeigt aber die
damals noch grossflachige Dominanz des Industriesektors vom Jura Uber das Mittelland bis
in die Voralpen der Ostschweiz. Die grossen Stadte waren noch klar abgegrenzte Dienstleis-
tungszentren.

Im besonderen hat die Studie die nur langfristig variablen oder fixen Standortbedingungen fir
die Industrie berlcksichtigt, darunter die Verkehrslage (bzw. ,,Verkehrsgunst“). Dabei wur-
de insbesondere untersucht: Die Lage zu Olten (als Verkehrsschwerpunkte der Schweiz), die
Lage zu den grossen Zentren und die Lage zu den Anschlusstellen des internationalen Ver-
kehrs. Es wurde festgestellt, ,dass je nach Kapazitat der Anlagen eine gréssere Verdichtung
der Nutzniesser einen héheren Nutzeffekt und eine hdhere Wirtschaftlichkeit der Verkehrsan-
lagen ergibt. Die Leistungsfahigkeit der Bahn kann gerade durch die Zentrenbildung der In-
dustrie erhdht werden®”.

3.1.3 Leitbild CK-73%*

In den frihen 70er Jahren wurde das politische und das wissenschaftliche Augenmerk
gleichzeitig auf die zwei Gegenpole der raumlichen Entwicklung gelenkt: Einerseits auf die
Forderung der Berggebiete (Investitionshilfe), andererseits auf die Zentrenbildung. Im vor-
liegenden Zusammenhang interessiert speziell letztere. Das Leitbild CK-73% brachte auf der
Basis von Leitbildern des ORL-Instituts eine Vision der Dezentralisation mit Schwerpunkten.
Dies solite es insbesondere auch erméglichen, ,die Infrastruktur (Verkehrs- und Versor-

2 ORL-INSTITUT DER ETH (1967), Wronsky D., Industriestandorte. Zlrich.
2 DELEGIERTER FUR RAUMPLANUNG (1973), Raumplanerisches Leitbild der Schweiz CK-73. Bern.
% Chefbeamtenkonferenz des Bundes.
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gungsnetze, Schulen, Spitaler, Einkaufszentren) rationell einzusetzen®. Das ganze Land
wurde planerisch mit einem Netz von Hauptzentren, Mittelzentren und Kleinzentren (berzo-
gen. Auffallend ist aber, dass das Leitbild CK-73 den Verkehrsnetzen selbst keine besondere
Beachtung schenkte.

3.1.4 GVK-CH*

In die gleiche Zeit fielen allerdings die Arbeiten an der Gesamtverkehrskonzeption Schweiz.
Diese brachte eine umfassende Analyse des Verkehrs, der ihn bestimmenden Faktoren und
der von ihm ausgehenden Wirkungen. Auch dem Bezug zur raumlichen Entwicklung wurde
viel Platz eingeraumt.

Was die Infrastrukturplanung betrifft kam die GVK-CH zum Vorschlag einer neuen Haupt-
transversale (NHT) der Eisenbahn vom Genfersee nach St. Gallen, mit einem Seitenast Ol-
ten-Basel. Mit diesem Schnellbahnprojekt unterstrich sie erstmals in der Schweiz die
Riickgrat-Funktion der grossen Stadte und damit des tertiaren Wirtschaftssektors.

3.1.5 Zweckmassigkeitspriifung der NHT* und der BAHN 2000

In den frithen 80-er Jahren wurde die Neue Eisenbahnhaupttransversale einer eingehenden
Zweckmaéssigkeitsprifung unterzogen. Die Ergebnisse gingen dahin, dass zwar die grosse
Bedeutung einer leistungsfahigen Bahn unterstrichen wurde, um der Verschlechterung der
OeV-Anteils vorab zwischen den grossen Stadten entgegen zu wirken. So wurde festgehal-
ten, ,dass es die NHT aus Grinden der Wirtschaftlichkeit und der Umweltbelastung méglich
machen muss, weitere Bauvorhaben des Uberortlichen Strassenverkehrs zurtckhaltend zu
behandeln. Zu diesem Zweck ist sie mit flankierenden Massnahmen zu ergénzen. Erst dann
kann sie zum griffigen Instrument einer Gesamtverkehrspolitik werden, die diesen Namen
verdient“, Gleichzeitig wurde an der NHT aber die Konzentration auf die grossen Verkehrs-
stréme im Mittelland beméngelt. ,Nach wie vor bliebe also ein gewisses Erschliessungsgefal-
le zwischen zentraleren und peripheren Gebieten bestehen®.

Aus dem raumordnungs- und regionalpolitischen Widerstand gegen die NHT, aber auch aus
betriebsplanerischen Uberlegungen der SBB, ging das Konzept BAHN 2000 hervor. Netz-
wirkung stand vor Geschwindigkeit. ,Nicht so rasch wie moglich, sondern so rasch wie no-
tig* lautete die neue Devise. Die Reisezeit zwischen den grésseren Zentren sollte so sein,
dass in diesen optimale Verknlpfungen in alle Richtungen — und dabei namentlich auch in
die landlicheren Regionen hinaus - gewabhrleistet werden konnen. Dieses foderalistische
Konzept setzte sich politisch problemlos durch. Es nahm den bereits mit der Nationalstras-
senplanung initiierten Netzgedanken wieder auf.

% EpG. KOMMISSION FUR DIE SCHWEIZERISCHE GESAMTVERKEHRSKONZEPTION (1977), GVK-CH. Bern.
7 GULLER/NFRAS (1983), Zweckmassigkeitsprifung der Neuen Eisenbahnhaupttransversalen (NHT). Zirich.
28 GULLER/INFRAS (1985), Zweckmassigkeitsprifung der BAHN 2000. Zirich.
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3.1.6 Raumplanungsbericht 1987%

Der erste vom Bundesrat erlassene Raumplanungsbericht stellt denn auch fest, dass der zu
drei Vierteln fertiggestellte Nationalstrassenbau die Verbindungen aller Landesteile unterein-
ander wesentlich verbessert hat. ,Als Folge der guten Verkehrserschliessung dehnt sich die
bauliche Entwickiung allmahlich (ber das ganze Landesgebiet aus (Zersiedlung). Allerdings
sollen fehlende Abschnitte die Erreichbarkeit von Zirich und seinem Flughafen fir Basel und
Luzern noch verbessern; der Jura soll noch besser mit dem Mittelland verbunden werden;
und die Ferienzentren im Alpenraum sollen aus den in- und auslandischen Ballungsraumen
noch rascher erreichbar werden. Auch wird auf die bedeutende Rolle des Ausbaus des
Schienenverkehrs verwiesen: BAHN 2000, Neue Alpentransversale (die noch in der GVK-CH
stiefmitterlich behandelt war!) und S-Bahn Ziirich.

Was die Siedlungsstrukturen betrifft, weist der Raumplanungsbericht speziell auf die rasche
Entwicklung der Ballungsraume hin. Dabei wachsen einzelne Agglomerationen bereits zu-
sammen. ,Es entstehen grosse verstadterte Regionen®. Die Entscheidungszentren und die
qualifizierten Dienstleistungsbetriebe konzentrieren sich aber auf wenige Ballungszentren.
.lhnen stehen — im Sinne einer neuen Zweiteilung der Schweiz — Rdume mit ausgepragten
Versorgungs- und Entsorgungsfunktionen gegeniber”. Gleichzeitig stellt der Bericht einen
kleinraumigen Entmischungs- und Verdrangungsprozess fest (Stadtflucht).

3.1.7 Grundziige der Raumordnung Schweiz*

In den 90er Jahren nimmt sich die Raumordnungspolitik der Schweiz immer ausdrcklicher
auch der ,Ordnung der stadtischen Raume*“ an. In den ,Grundzigen der Raumordnung*
(1996) werden die Vernetzung des Stadtenetzes, die Erneuerung und Starkung der Stadte
sowie die Begrenzung und raumliche Strukturierung der Agglomerationen als wichtige Ele-
mente einer Politik flr den Lebens- und Wirtschaftsraum Schweiz postuliert.

Der Bund fordert die Kantone dabei nicht nur in ihrem Bemihungen um eine zweckmassige
Verknupfung des internationalen und nationalen Verkehrs mit dem nachgeordneten Ver-
kehrssystem, sondern er arbeitet mit ihnen auch bei der Bestimmung des Verkehrsangebots
fur den Regional- und Agglomerationsverkehr zusammen, dies im Rahmen einer generel-
len Verantwortungsveriagerung nach unten. Zudem wird das Augenmerk nun auch auf die
Einbindung der Schweiz in Europa gelenkt. Die Zusammenarbeit der Grenzregionen und -
stadte ist dabei speziell bedeutsam. '

3.1.8 Strukturatlas der Schweiz®

Der 1997 erschienene Strukturatlas der Schweiz erlaubt eine ausgezeichneten Einblick in die
raumliche Entwickiung des Landes und seiner Teilgebiete. Er zeigt, dass die ,raumliche
Umverteilungspolitik“ (interkantonaler Finanzausgleich, sektorale Bundessubventionen,

#  BUNDESRAT (1987), Raumplanungsbericht 1987. Bemn.
% BUNDESRAT (1996), Grundziige der Raumordnung Schweiz. Bern.
¥ ScHULER M. et al. (1997), Bundesamt fiir Statistik (hrsg.) Strukturatlas der Schweiz. Zirich.
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Berggebietsforderung) ,einige Erfolge zeitigten, auch wenn die grundlegenden Strukturver-
haltnisse und Abhangigkeiten nicht modifiziert werden konnten“. Die Rolle der schon fast zur
Ubiquitat gewordenen landesweiten Verkehrserschliessung wird dabei nicht mehr besonders
unterstrichen.

Der Strukturatlas orientiert verschiedene seiner Betrachtungen und Darstellungen an dem
seit den 80er Jahren in die Raumordnungspolitik eingeflossenen ,Konzept der raumlichen
Standortkonkurrenz‘. Angesichts der zunehmenden Globalisierung dieser Konkurrenz ver-
schieben sich die sozio-Okonomischen ,Strukturbriiche* von der kleinregionalen auf die
grossregionale Ebene, bzw. auf die Ebene der Landesteile und dabei auch auf die sprachre-
gionale Gliederung des Landes. Dies fuhrt zu neuen Herausforderungen fur den Foderalis-
mus.

Dennoch behandelt der Atlas auch die durch eine neue, sehr differenzierte Gemeindetypolo-
gie zum Ausdruck gebrachte Allokation der Gemeinden und ihrer sozio-6konomischen Cha-
rakteristiken in einem Spektrum zwischen zentralen und peripheren Gebieten. Von grossem
Interesse sind im weiteren die Darstellungen der Agglomerationen-Entwicklung auf der
Zeitachse und dabei der Bildung der ,Metropolitanraume*.

3.1.9 Swissmetro®

Quasi ausschliesslich auf die grossen Stadte ausgerichtet ist das primar von welschen Fach-
leuten forcierte Projekt einer Magnetschienenbahn zwischen Genf und St.Gallen (mit Zwi-
schenstationen Lausanne, Bern und Zirich). Spéatere Etappen sollen auch eine Nord-Sid-
Verbindung und die Ausweitung des Netzes zu den né&chsten ausléndischen Metropolen
beinhalten. Bei relativ dichtem Takt konnten die Anschlisse an das Netz von BAHN 2000 in
allen grossen Stadten gewahrleistet werden.

Wie beim Projekt der Eisenbahnhaupttransversale (NHT), aber auf einem noch deutlich ho-
heren Geschwindigkeitsniveau, konnte mit diesem Projekt Nachfrage im Intercity-Verkehr
von der Strasse abgezogen werden. Allerdings gilt das weniger fur die Nutzung der Strasse
ausserhalb der eigentlichen Punkt-Punkt-Verbindungen von Stadtzentrum zu Stadtzentrum,
also z.B. von Agglomerationsrand zu Agglomerationsrand oder von Mittelzentren zu Haupt-
zentren. Andererseits wirde vorab auf langen Strecken auch Nachfrage von der traditionel-
len Bahn abgezogen. Es bliebe allerdings nachzuweisen, dass auf Verbindungen tber meh-
rere Agglomerationen hinweg Uberhaupt ein grosses Nachfragepotential besteht.

Aus raumordnungspolitischer Sicht ware die Realisierung der Swissmetro im Mittelland nur
dann vertretbar, wenn zuvor das FindV Paket, welches aus regionalpolitischer Sicht einen
essentiellen Sockelbeitrag leistet, verwirklicht wird®.

%2 SWISSMETRO SA (1997), Konzessionsgesuch flr eine Pilotstrecke Genf-Lausanne.

3 BAV (1998), Fachbericht zu einer ersten Uberpriifung des Konzessionsgesuches fir eine Swissmetro-
Pilotstrecke Genf-Lausanne durch die Bundesverwaltung. Bern.
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3.1.10 Regionale Hierarchisierung (z.B. NFP 25)

Ab den 50er Jahren verstarkte sich als Folge der zunehmenden Mobilitat die Suburbanisati-
on. Das Siedlungsgeflecht begann sich iber die Grenzen einer einzigen Stadt auszudehnen.
Die funktionale Entmischung zwischen Wohn- und Arbeitsort wurde zu einem bestimmenden
Faktor der stadtischen Entwicklung. Die Periurbanisation der 70er Jahre erfasste immer ent-
ferntere Gebiete. Die Funktionen urbaner Rdume spezifizierten sich zunehmend. Zunéachst
gingen verschiedene Studien auf das Verhaltnis zwischen Kernstadt, Agglomerationsge-
meinden und Regionalzentren ein.®

Muggli et al. (1992) untersuchten im Rahmen des NFP 25 die Funktionen der Grosszentren
und deren Entwickiungstendenzen. Sie stellten eine starke funktionale Hierarchie zwischen
den grosseren Zentren fest. Eine erste Hierarchisierung ergibt sich anhand der Einwohner-
zahl. Diese wird aber durch eine Zweite Uberblendet: Die wertschdpfungsintensiven Funktio-
nen und Arbeitsplatze befinden sich Uberwiegend in den grossen Agglomerationen und be-
sonders in Zurich. Racine et al. (1995) untersuchten den Einfluss der Produktionsstruktur auf
die Entwicklung der Wirtschaftsstruktur in den Schweizer Stadten und Agglomerationen.
Gemessen an der schweizerischen Wirtschaftsstruktur besitzen die funf grossen Agglomera-
tionen eine hervorragende Stellung. Es wird erwartet, dass auch in Zukunft dieser Trend wei-
tergeht, zumal die Flachenangebote in den grossen Agglomerationen in der Lage sind, zu-
satzliche Funktionen aufzunehmen. Unter den grossen Agglomerationen wurde aber noch
keine Hierarchisierung vorgenommen, abgesehen von der immer wieder bestatigten Leader-
funktion der Agglomeration Zirich.

3.2 Situation heute — Verdichtung und Metropolisierung

Seit 1930 werden alle zehn Jahre die stadtischen Agglomerationen der Schweiz anhand der
Ergebnisse der Volkszahlung statistisch neu abgegrenzt. Seit 1980 wird die Ausdehnung der
Agglomerationen auch grenziberschreitend berechnet. Es ist deshalb nicht immer einfach,
eine einheitliche und vergleichbare statistische Basis fir die Definition der Agglomerati-
ons- und Metropolitanrdume zu finden. Trotzdem: Die qualitative Definition ist heute un-
bestritten. Eine Agglomeration ist ein zusammenhangendes Gebiet mehrerer Gemeinden mit
insgesamt mindestens 20'000 Einwohner. Jede Gemeinde sollte mindestens 2000 Arbeits-
platze aufweisen und mindestens 85 Arbeitsplatze auf 100 wohnhafte Erwerbstatige aufwei-
sen. Bei typischen Agglomerationsgemeinden arbeitet mindestens ein Sechstel der Erwerbs-
tatigen in der Kernzone. Weitere Kriterien sind die Wirtschaftsstruktur, der bauliche Zusam-
menhang, das Siedlungswachstum und die Siedlungsdichte. Hinzu kam 2000 der Begriff der
Metropolitanregion. So umfasst die Metropolitanregion Zirich noch elf weitere Agglomeratio-
nen. Im europaischen Kontext sind Metropolen durch folgende Merkmale gekennzeichnet:
hohe Bevolkerungsdichte, internationales Wirtschaftszentrum, Messestandort, Medienstand-
ort, Standort fur Forschung, Entwicklung und Bildung sowie breites internationales Kulturan-
gebot.®

% z.B.KLoTIetal. (1993), Stadt im Bundesstaat; LERESCHE et al. (1995), Métropolisation.
% THIERSTEIN et al. 2003: 87.
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3.2.1 Agglomerationsentwicklung und Verstadterungsprozess

Der moderne Verstadterungsprozess kann in drei zeitlich aufeinander folgende, zum Teil
Uberlappende Phasen eingeteilt werden:®

« Nach der Industrialisierung (Mitte 19. Jahrhundert bis Zweiter Weltkrieg) setzte ab
den 1950er Jahren die Suburbanisierung ein. Dieser Prozess wurde durch die zu-
nehmende Mobilitat und den stetigen Ausbau der Verkehrsinfrastrukturen (insbeson-
dere das Strassennetz) verstarkt. Das urbane Siedlungsgeflecht begann sich tber die
territorialen Stadtgrenzen auszudehnen. Die funktionale Entmischung zwischen
Wohn- und Arbeitsort wurde zum bestimmenden Faktor der raumlichen bzw. stadti-
schen Entwicklung.

» Die raumliche Expansion der Stadte erfasste zunehmend die gut erschlossenen land-
lichen Raume. Statistisch gesehen lebten fortan zwei Drittel der Schweizer Bevolke-
rung in urbanen Raumen. Mit dieser sog. Periurbanisierung nahmen auch die Mobi-
litat und der Ausbau der Verkehrswege (Strassen- und S-Bahnnetz) weiter zu. Neben
der funktionalen Entmischung zwischen Wohnen und Arbeiten kamen weitrdumige
Freizeitbedurfnisse hinzu; der Freizeitverkehr wurde zu einem Hauptproblem in der
Verkehrs- und Umweltpolitik.

« In den letzten Jahren konnten Anzeichen einer Reurbanisierung festgestellt werden.
Die politischen Anstrengungen gegen die sog. Desurbanisierung zeigten leicht positi-
ve Wirkungen. In den Kernstéadten verbesserte sich die Verkehrs- und Umweltsituati-
on. Hinzu kam eine generelie Imageverbesserung der Stadte als Wohn- und Freizei-
tort. Der Riickgang der stadtischen Bevolkerung konnte zum Teil gestoppt werden.
Zwar blieben die Stadtzentren weiterhin dem Dienstleistungssektor vorbehalten, es
wurden aber zentrumsnahe, zum Teil heruntergekommene Stadtquartiere und Indust-
riebrachen aufgewertet und fir gemischte Arbeits- und Wohnzwecke umgenutzt.

Diese Entwicklungen fuhrten aber auch zu Konzentrationen in den funf Metropolitanraumen
(vgl. Abbildung 3.1) (Zurich, Bern, Basel, Genf-Lausanne und das Tessin), 48 Agglomeratio-
nen® und 9 Einzelstadten.® Auch wurden daraus Schlisse gezogen, die Schweiz als eine
Metropole zu verstehen.® Im Hinblick auf die EXPO-02 hat ein schon 1994 gebildeter ,Verein
Metropole Schweiz* eine Charta fir die Zukunft einer urbanen Schweiz entworfen.” Diese
will mit dem verdeckten Feindbild ,Stadt* aufriumen; sie gibt ein positives Bekenntnis zur
urbanen Gesellschaftsform ab und sichtet hier eine vordringliche politische und kulturelle

¥ BfS 1997:15; KusTER/ MEIER 2000:5-9; GULLER / SCHENKEL 2002

3  Damit ein stadtischer Raum als Agglomeration eingestuft wird, muss er gemass Definition des BfS von 1990
mindestens 20'000 Einwohner zahien und eine Kernzone enthalten, die aus einer Kerngemeinde sowie gege-
benenfalls weiteren Gemeinden besteht, die verschiedene Bedingungen zu erfillen haben. Sind die diese Be-
dingungen nicht erfillt so wird eine Gemeinde einer Agglomeration zugeteilt, wenn mindestens 1/6 ihrer Er-
werbstatigen in der Kernzone arbeitet und mindestes drei von flnf weiteren Kriterien erfillt sind.

¥ geméass Definition BFs, siche dazu auch Brs (Hrsg.), Strukturatlas der Schweiz, Bern 1997 und Seco / Brp,
Bericht Uber die Kernstadte, Bern 1999.

¥ intensive raumanalytische Interpretationen der ETH-Lausanne zu Beginn der 90er Jahre
40 \/EREIN METROPOLE SCHWEIZ (2002), Charta fur die Zukuntt einer urbanen Schweiz.
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Gestaltungsaufgabe. Mit der immer deutlicher werdenden Metropolitanstruktur der Schweiz
stellen sich der Verein und andere ,Urbanisten“ aber auch zunehmend die Frage, was mit
den Zwischenrdumen geschieht. Die friihere finanzpolitische Gliederung in Stadte, Agglome-
rationen und IHG-Regionen ist immer weniger aufrecht zu erhalten.

Abbildung 3-1: Die finf schweizerischen Metropolitanraume

Sbevvopaliveneiune, 1990 Alees wmdreepolialog, en i

Quelle: BFS (Hrsg.) (1997). Strukturatlas der Schweiz, Bern

3.2.2 Stédtehierarchien und funktionale Spezialisierung

Der Verstadterungsprozess in der Schweiz hatte nicht nur Folgen fir die Struktur der einzel-
nen Stadte und Agglomerationen, sondern auch fur das Stadtesystem der Schweiz als Gan-
zes. Dieses besteht heute aus 48 Agglomerationen, neun Einzelstadten und funf Metropolit-
anraumen. In funktionaler Hinsicht — definiert als Versorgungs-, Produktions-, Austausch-,
Wohn- und Lebensraumfunktionen — verstarkte sich die Dominanz der sogenannten Metro-
politanraume:**

» Die Metropole Zirich (1.5 Mio. Einwohner) umfasst heute 177 Gemeinden inklusive
die Regionalzentren Winterthur, Zug, Aarau und Baden. Als Finanzzentrum liegen ih-
re Starken bei den wertschdpfungsintensiven Dienstleistungs-Funktionen und -

4 BFS 1997:26; KUSTER/MEIER 2000:17; sishe auch LERESCHE et al. 1995 und RUMLEY 2000.
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Arbeitsplatzen. Ausserdem wird der Flughafen Zirich — trotz gegenwartiger Aus-
lastungs- und Umweltprobleme — seine fihrende Rolle in der Schweiz beibehalten.
Die Verkehrsproblematik kénnte sich in der Stadt Zurich aufgrund der im Bau stehen-
den Umfahrungsstrassen und des guten S-Bahnnetzes langerfristig eher entscharfen.

« Die Metropole Genf (0.9 Mio. Einwohner) umfasst heute 150 Gemeinden inklusive
Uberregionales Zentrum Lausanne und Regionalzentren Vevey und Yverdon-les-
Bains. Hinzu kommen Gemeinden zweier franzosischer Departemente. Die Starke
der Region Genf liegt in der grenziberschreitenden Zusammenarbeit und in den
Standortvorteilen fur internationale Organisationen. Die Verkehrssituation ist vor allem
auf den Einfalisachsen angespannt. Die Verbesserung des regionalen o6ffentlichen
Verkehrs ist in Planung.

» Das Uberregionale Zentrum Basel (0.6 Mio. Einwohner) umfasst 72 Gemeinden in-
klusive Regionalzentren Olten und Zofingen sowie Gemeinden eines franzésischen
Departements und eines deutschen Bundeslandes. Die Versorgungs-, Produktions-
und Austauschfunktionen in den Bereichen Verkehr, Kultur und Industrie haben
durchaus europdische Bedeutung. Hinzu kommt eine gute Ausgangslage flr die
grenzilberschreitende Zusammenarbeit und die verkehrstechnische Anbindung an
Europa. Seit der Fertigstellung der Umfahrungsautobahn und dem Ausbau des regio-
nalen offentlichen Verkehrs hat sich die Verkehrssituation in der Stadt Basel verbes-
sert.

« Das Uberregionale Zentrum Bern (0.44 Mio. Einwohner) umfasst 39 Gemeinden in-
klusive Regionalzentren Biel und Grenchen. Bern hat klare Defizite bei den Versor-
gungs- und Produktionsfunktionen. Die derzeitig zentrale Position im Stadtenetz
Schweiz stiitzt sich hauptsachlich auf die Funktion als Politik- und Verwaltungszent-
rum. Bei den anderen Funktionen steht die Region Bern im Schatten der anderen vier
Metropolitanraume. Das Ubergeordnete Verkehrssystem hat vorwiegend regionale
Bedeutung.

» Die Region Tessin bzw. Insubrica (0.37 Mio. Einwohner) umfasst 119 Gemeinden
und verflgt Gber kein Uberregionales Zentrum. Weder Lugano noch Locarno sind Tei-
le des Stadtenetzes Schweiz. Die Definition von Teilen des Tessins als Metropolitan-
raum geht auf die funktionale Zugehorigkeit zum Metropolitanraum Mailand zurGck.

Die Rolle der 5 schweizerischen Grosstadte sind auf zwei Ebenen zu sehen. Einerseits sind
bilden sie die Kernstadte von 4 der 5 Metropolitanregionen und Uben Zentrumfsfunktionen far
deren Hinterland aus. Andererseits Uiben sie gesamtschweizerische Funktionen aus, indem
sie sich funktional spezialisiert haben (vgl. Abbildung 3.2). Die Hierarchie unter den Schwei-
zer Agglomerationsraumen hat sich immer mehr zugunsten von Zirich (Finanzplatz) und
Genf/Lausanne (internationale Organisationen) verschoben.*

2 SCHULER et al. (2002). Raumliche und strukturelle Bevolkerungsdynamik der Schweiz 1990-2000, Bern: BfS
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Abbildung 3-2: Stadtesystem Schweiz — Funktionale Spezialisierung der 5 schweize-
rischen Grossstéadte
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Quelle: synergo (1994). Mobilitét in der Schweiz, GVF-Bericht 1/94. Bern

Gemass Agglomerationsdefinition lebten 1990 fast 70% der Bevolkerung in stadtischen Ge-
meinden. Zwischen 1990 und 2000 war die demographische Dynamik ausserhalib der stadti-
schen Agglomerationen starker (9.5%) als innerhalb derselben (5.3%). Der Vergleich der
grossen Agglomerationen des Landes zeigt bedeutende Unterschiede: In der Agglomerati-
on Genf ist die Bevodlkerung um 7% gewachsen; dahinter liegen die Agglomerationen Zirich
(5%) und Laussanne (3%). Die Agglomerationen Basel (-1%) und Bern (-1.5%) verloren an
Einwohnern. Diese grossen Unterschiede zeigen sich brigens auch auf der Ebene der
Kernstadte und bei den grossen Regionen. Sie deuten an, dass die Hierarchie unter den
grossen Agglomerationen des Landes sich zu Gunsten von Zirich und der Zentren in der
Genferseeregion verstarkt hat. Basel konnte u.U. von einem dynamischen Umland profitie-
ren.”® In den Jahren 1970 bis 2000 finden sich die hochsten Zuwachsraten in den ausseren
Agglomerationsgurteln (Nyon bei Genf, Morges, Echallens und Oron bei Lausanne sowie
Affoltern, Bremgarten, Dielsdorf und Uster bei Zirich). Das Bevolkerungswachstum kann

“  BFS (2002). Raumliche und strukturelle Bevdlkerungsdynamik der Schweiz 1990-2000, Neuenburg, 18-19.
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zunachst als weiteres Ausgreifen der Stadtraume in die l1andlichen Zwischengebiete verstan-
den werden. Doch fliessen auch manche Agglomerationen ineinander uber, so Zurich, Win-
terthur, Baden, Zug, Pfaffikon, Rapperswil, Wil, Brugg und Aarau sowie Basel und Liestal
oder Bern und Thun. Trotz diesen Tendenzen in Richtung Verstadierung des Mittellandes
weisen die Kernstadte einen relativ starken Bevolkerungsriickgang aus.*

3.2.3 Wirtschaftliche Bedeutung

National und international gesehen sind die Schweizer Agglomerationen die Motoren der
Wirtschaft. Es gibt aber durchaus regionale Unterschiede, welche diese Aussage differen-
zieren. Die wirtschaftliche Entwicklung einer Region wird hauptséchlich durch die nationale
und internationale Konjunkturlage bestimmt. Die Tatsache, dass innerhalb eines Landes ver-
schiedene wirtschaftliche Wachstumstrends bestehen, zeigt jedoch, dass regionale Faktoren
eine wichtige Rolle spielen. Wahrend die Standortqualitat das langfristige Wachstum einer
Region beeinflusst, erweisen sich kurz- und mittelfristig gesehen die Branchenstruktur und
die Bevélkerungsentwicklung als entscheidend. Regional hat sich die Gesuchs- und Bewilli-
gungstéatigkeit bei Buroflachen stark auf die Genferseeregion und den Kanton Zdrich kon-
zentriert. Mittel- bis langfristig erscheinen Zug, Zirich und Basel-Land Uberdurchschnittlich
attraktiv. Basel-Stadt und Genf haben zwar durchaus gute Wachstumsprognosen, die aber
langfristig durch die eher unterdurchschnittlichen Standortattraktivitat beeintrachtigt werden
koénnten.*

Die wirtschaftliche Basis einer Region konzentriert sich nicht mehr auf das traditionelle Zent-
rum einer Stadtregion, sondern ergibt sich aus einem komplexen Netzwerk von Standor-
ten, die sich Uber den gesamten Metropolitanraum verteilen. Dabei kommt es auch innerhalb
des Metropolitanraumes zu raumlichen und funktionalen Spezialisierungen. So sind die in der
Liste des Top-2002-Rankings der Handelszeitung verzeichneten Headquarters im Wirt-
schaftsraum Zirich v.a. auf die Stadt Zirich, das nahere Limmattal und zwischen Zurich-
Nord und Flughafen angesiedelt. Interessant sind auch die jungsten Auswertungen des kan-
tonalen Statistischen Amtes:* 2002 war ein Rekordjahr betreffend Firmenkapital, das durch
Sitzverlegungen von Firmen aus anderen Kantonen und dem Ausland in Stadt und Kanton
Zurich verschoben wurde. Wird aber rein die Anzahl von Firmen betrachtet, so haben unter
dem Strich mehr Firmen Stadt und Kanton Zirich verlassen, als sie hinzugewonnen haben.
Dieser vermeintliche Widerspruch liegt u.U. darin begrindet, dass besonders finanzkraftige
Firmen von der hohen Zircher Standortattraktivitat angezogen werden, wahrend andere Fir-
men in kostenginstigere Regionen ausweichen.”” Betrachtet man aber den gesamten Wirt-

“4 BFS (2002). Bevélkerungsentwicklung der Gemeinden 1850-2000. Eidgenossische Volkszahlung 2000, Neu-
enburg, 42.

% 8 EcoNomic RESEARCH (2002). Der Schweizer Immobilienmarkt — Fakten und Trends, ZUrich.
% Urs UTIGER (2003). Sitzverlegungen von Firmen im Kanton Zirich 2002, statistik.info 18.

4 Martina KOLL-SCHRETZENMAYR und Willy A. ScHMID (2003). Agglomerationspolitik in der Schweiz. Einsichten
und Ausblicke am Beispiel der Glatttal-Stadt, in: DISP 152, 4-14; siehe auch Tabelle im Anhang zur Ansied-
lung von Headquarters.
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schaftsraum von Zirich inklusive Zug und Ausserschwyz, so hat dieser sowohl an Firmenka-
pital wie an Firmen hinzugewonnen.

3.2.4 Touristische Bedeutung

Im Tourismus haben die grossen Stadte im Vergleich mit den Bergkurorten und den Seezo-
nen die besten Bettenbelegungen (rund 50%). Die Regionen Zirich und Genf stehen an der
Spitze, wahrend das Schweizer Mittelland die geringste Bettenauslastung verzeichnet (rund
35%). Die Region Basel liegt im Mittelfeld.*® Insgesamt verzeichnet die Schweizer Hotellerie
seit anfangs 2000 rucklaufige Bettenbelegungszahlen. Diese Einbussen werden unterschied-
lich verkraftet. So wurden in der Stadt Zirich verschiedene neue Hotels gebaut, d.h. die riick-
laufige Bettenbelegung flhrt zu einem verscharften Wettbewerb in der Branche. Die Aussich-
ten sind aber nicht unbedingt schlecht, zum einen wegen den hoch eingeschéatzten Standort-
qualitaten (z.B. Sicherheit, Landschaft, Umwelt), zum anderen wegen den Entwicklungspo-
tentialen im Freizeit- und Ferienmarkt. Gemessen an europdischen und amerikanischen
Standards ist der Freizeitmarkt in den Schweizer Stadten eigentlich erst am Entstehen. So
zogen verschiedene Grossevents (z.B. Street- und Lakeparade) in den letzten Jahren eine
grosse Anzahl Besucher an, auch aus dem Ausland.

3.3 Die Politik des Bundes und der Kantone

Die Bundespolitik ging Uber viele Jahrzehnte davon aus, dass Stadte in den uneingeschrank-
ten Hoheitsbereich der Kantone gehorten und dass die ,reichen* Stadte ihre Probleme sel-
ber, allenfalls in Zusammenarbeit mit den Kantonen, Iésen kdnnen. Diese Annahme mag
friher ihre Berechtigung gehabt haben, stellte sich aber im Zuge des in ganz Europa be-
obachteten Verstadterungsprozesses zunehmend als falsch heraus. Viele gesellschattliche
und politische Probleme, die notabene zuerst in Kernstadten sichtbar wurden, konnten von
diesen nicht mehr alleine geldst werden; Stadte kamen in den Strudel der sog. Teufelskreise
(Frey 1997) Verkehrs- und Umweltbelastungen, knappe offentliche Finanzen, soziale und
funktionale Entmischung sowie Verdrangung von Wohn- und Lebensraum.

In den 90er Jahren hat der Bund begonnen, seine gesamte Regionalpolitik neu auszurichten
und — neben dem Berggebiet — einen zuséatzlichen Schwerpunkt in den stadtischen Agglome-
rationsrdumen zu setzen: Mit dem sogenannten Stadt- und Gemeindeartikel in der neuen
Bundesverfassung (Art. 50 nBV) gewahrleistet der Bund die Gemeindeautonomie nach
Massgabe des kantonalen Rechts (Abs. 1), er «beachtet bei seinem Handeln die moglichen
Auswirkungen auf die Gemeinden» (Abs. 2) und «er nimmt dabei Riicksicht auf die besonde-
re Situation der Stadte und der Agglomerationen sowie der Berggebiete» (Abs. 3). In den auf
Dezember 2002 in Kraft gesetzten Richtlinien zur Umsetzung des «Stadteartikels» mussten
vor allem die Direktkontakte zwischen Bund und Stadten im Einvernehmen mit den Kantonen
geregelt werden.*

48 Schweizer Tourismus in Zahlen 2002, Bern, 16.

* Urs GEISSMANN (2003). Von der Abstinenz zur Agglomerationspolitik des Bundes, in: Uwe Serdilt und Thomas
Widmer (Hrsg.). Politik im Fokus, Zirich: NZZ Verlag, 133-141,
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Im Bericht Uber die Grundzlge der Raumordnung Schweiz (kurz: Raumordnungsbericht;
ARE 1996) wurde sowohl die Strukturerhaltung im landlichen Raum wie die Férderung stad-
tischer Agglomerationen und des Stadtenetzes Schweiz skizziert. Es wurde hervorgehoben,
dass sich die Siedlungsflachen nicht mehr weiter ausdehnen soliten. Mit dem Bericht tber
die Agglomerationspolitik des Bundes (kurz: Agglomerationsbericht; ARE/seco 2001) wur-
den die lang- und mittelfristigen Ziele sowie die Strategien zur Erreichung derselben neu de-
finiert: Das neue Engagement des Bundes soll ganz generell zu einer nachhaltigen Entwick-
lung des urbanen Raums in der Schweiz beitragen.

Als langfristige Ziele der Agglomerationspolitik mdchte der Bund a) die wirtschaftliche Att-
raktivitat der stadtischen Gebiete sicherstellen und ihren Einwohnern eine hohe Lebensquali-
tat gewahrleisten, b) das bestehende polyzentrische Stadte- und Aggiomerationsnetz beibe-
halten und c) mithelfen, die raumliche Ausdehnung der Agglomerationen zu begrenzen, das
heisst die Siedlungsentwicklung nach innen zu fordern und den I&ndlichen Raum vom Sied-
lungsdruck zu entlasten. Mittelfristig, also etwa in den nachsten zehn Jahren, will der Bund a)
die Stadte und Aggiomerationen bei seinen eigenen Tétigkeiten besser bericksichtigen, b)
die Sektoralpolitiken (Sozialpolitik, Umweltschutzpolitik, Verkehrspolitik, Wohnbaupolitik
usw.) besser koordinieren sowie c) die Kantone, Stadte und Gemeinden bei der vertikalen
und horizontalen Zusammenarbeit besser unterstitzen.

3.3.1 Grundziige der Raumordnung Schweiz

Mit dem 1996 vom Bundesrat verabschiedeten und vom Parlament zustimmend zur Kenntnis
genommenen ,Bericht (iber die Grundzige der Raumordnung Schweiz“ legte der Bundesrat
seine Strategie der Raumordnung Schweiz fest und steckte die Aktionsfelder seiner Raum-
ordnungspolitik ab. Im Gegensatz zur Leitbilddiskussion der 70er Jahre im Umfeld der CK-73
entwerfen die Grundzlge die von 1996 nicht die gebaute Zukunft der Schweiz, sondern bil-
den — im Sinne einer Strategie — ,vielmehr ein in sich abgestimmtes Blindel von Leitsatzen
fur ein zielgerichtetes Handeln des Bundes im Rahmen seiner raumwirksamen Aufgaben“.
Das vernetzte Stadtesystem Schweiz (vgl. Abbildung 3.3) ist Bestandteil der Strategie ,Stad-
tische Raume ordnen“ und gleichzeitig das zentrale Verbindungselement der ,Grundziige*
und die wegleitende Idee zur geordneten, raum- und kostensparenden Weiterentwicklung
des schweizerischen Lebens- und Wirtschaftsraumes®'.

Die Grundziige machen darauf aufmerksam, dass das vernetzte Stadtesystem ,die foderalis-
tische Antwort der Schweiz auf die Herausforderungen im verschérften Standtortwettbewerb
zwischen den Stadtregionen Europas“ ist. Explizit wird der Metropolitanregion Zirich, als
international bedeutendes Wirtschaft- und Finanzzentrum, eine fundamentale Bedeutung fur
das Funktionieren des Stadtesystems Schweiz zugemessen. Zusammen mit den beiden
Metropolitanregionen Basel und Genf bestimmt Zirich in hohem Masse die Attraktivitat des
Wirtschaftsstandortes Schweiz. Gemass Grundzigen muss die Anbindung Zlrichs an die
internationalen und interkontinentalen Verkehrs- und Kommunikationswege garantiert wer-

% siehe BRP (1996), Grundzuge der Raumordnung Schweiz, Bern
51 vgl. auch ORL/ETHZ, Innenansicht des Vernetzten Stadtesystems Schweiz, DISP 142, 3/2000, Zirich.
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den, um sowohl die Weiterentwicklung dieses Zentrums wie auch die Qualitat des schweize-
rischen Stadtesystems zu gewahrleisten.

Abbildung 3-3: Stadtesystem Schweiz des Bundes

itewn vor regionior

Quelle: BRP (1996), Grundzige der Raumordnung Schweiz, Bern

3.3.2 Kernstadtbericht

Die Stadte werden im vernetzten Stadiesystem Schweiz als Motoren der wirtschattlichen
Entwicklung verstanden. Damit diese vital bleiben, mlssen sie erneuert werden. Im ,Bericht
Uber die Kernstadte* hat der Bundesrat die derzeitige Problemlage der Kernstadte (Stichwort:
Zentrumslasten) analysieren lassen. Er reagierte damit auf die vorliegenden Forschungser-
gebnisse und auf Forderungen seitens der Stadte, welche u.a. das Vorgehen bei der Erarbei-
tung des Neuen Finanzausgleichs kritisierten. Als Folge davon liess er die Handlungsmég-
lichkeiten des Bundes in einzelnen Politikbereichen untersuchen. In der Verkehrspolitik
konnte der Bund im Rahmen der Verkehrstrennungsverordnung oder im Rahmen des Um-
weltschutzgesetzes die Stadte direkt unterstltzen. Mit einer Revision der Verkehrstren-
nungsverordnung waren mehr Mittel aus der zweckgebundenen Treibstoffzollkasse fir den
Agglomerationsverkehr verfugbar. In der Umweltpolitik kdnnte den Stadten mehr Handlungs-
spielraum fir das Erreichen der Immissionsgrenzwerte eingeraumt werden. Zudem sollen
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betroffene Stadte und Gemeinden mehr Mitsprache bei der Uberarbeitung kantonaler Mass-
nahmenpléane erhalten. In der Finanzpolitik kédnnten die geplanten Bundesregelungen zum
Finanzausgleich im Sinne eines Rahmengesetzes auch auf den innerkantonalen Finanz- und
Lastenausgleich ausgedehnt werden. Es waren so Anreize fur die bessere Bericksichtigung
der zentralortlichen Leistungen von Kernstadten zu setzen.

3.3.3 Agglomerationsbericht

Antworten, wie die im Kernstadtbericht dargelegten Agglomerationsproblematik zu beheben
ist, und welche Rolle der Bund dabei einnimmt, finden sich im Bericht des Bundesrates zur
,Agglomerationspolitik des Bundes“ vom Dezember 2001. Die Agglomerationspolitik des
Bundes eréffnet der Raumordnungspolitik einmalige Chancen. So kann das finanzielle En-
gagement des Bundes eine bessere Koordination im Agglomerationsverkehr erwirken. Eine
zwingende Voraussetzungen dazu ist eine Siedlungsentwicklung nach innen. Mit Modelivor-
haben gehen das ARE und das seco neue Wege in der Zusammenarbeit mit den lokalen
Akteuren. Es werden gezielte Anreize gesetzt. Eine zentrale Funktion in der Agglomerations-
politik nimmt die 2001 gegrindete Tripartite Agglomerationskonferenz (TAK) ein. Die TAK ist
eine gemeinsame Plattform von Bund, Kantonen, Stadten und Gemeinden zur Férderung der
vertikalen Zusammenarbeit. Sie begleitet die Folgearbeiten des Bundes zum Agglomerati-
onsbericht, formuliert Leitlinien fir die horizontale und vertikale Zusammenarbeit und erarbei-
tet Stellungnahmen bzw. Empfehlungen in einzelnen Sektoralpolitiken.

Die Strategien und Massnahmen des Bundes liegen auf folgenden Handlungsachsen:

1. Beriicksichtigung der Bedirfnisse des urbanen Raumes in den sektoralen Tétigkei-
ten des Bundes durch a) Einrichtung eines Beobachtungssystems fur den urbanen Raum
und b) Schaffung eines Spezialistenteams «Agglomerationspolitik» des Bundesamtes fir
Raumentwicklung (ARE) und des Staatssekretariats fur Wirtschaft (seco).

2. Verbesserung der vertikalen Zusammenarbeit zwischen Bund, Kantonen, Stadten
und Gemeinden durch a) Beteiligung an der Tripartiten Agglomerationskonferenz (TAK)
und b) selektiven Einbezug der Stadte und Gemeinden am Gesetzgebungsverfahren des
Bundes.

3. Verbesserung der horizontalen Zusammenarbeit innerhalb und zwischen den Agglo-
merationen durch a) technische und finanzielle Unterstitzung fur innovative Modellvor-
haben und b) Umgestaltung der bestehenden Instrumente der Raumplanung zu soge-
nannten «Agglomerationsprogrammen», die eine koordinierte Entwicklung der stadti-
schen Agglomerationen gewahrleisten sollen.

4. Einbindung in das europaische Stadtenetz durch a) Beteiligung am Programm IN-
TERREG Il der europaischen Gemeinschaft und b) Anschluss an das europaische
Hochgeschwindigkeits-Bahnnetz der DB, SNCF und FS. Die Forderung des Stadtenetzes
Schweiz verstarkt die Position der Schweiz im europaischen Standortwettbewerb.

5. Information, Erfahrungsaustausch und Sensibilisierung durch a) neue Informations-
kanale, b) neue Diskussionsplattformen und c) neue Informationsgrundlagen.
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Mit dem Agglomerationsbericht wurde die Formulierungsphase der nationalen urbanen Poli-
tik vorlaufig abgeschlossen. Jetzt sind Entscheidungen und Umsetzungsmassnahmen ge-
fordert. Dem Bund stehen an sich zwei Optionen offen: erstens die Forderung der dreistufi-
gen Zusammenarbeit, zweitens die finanzielle Unterstltzung von Agglomerationsmassnah-
men. Neben den Modellvorhaben stehen hier der Agglomerationsverkehr (Stichworte: ,Ben-
zinfinfer* und Gegenvorschiag zur Avanti-Initiative) und der Neue Finanzausgleichs (NFA)
im Zentrum.** Um in den Genuss von moglichen Bundessubventionen im Agglomerations-
verkehr zu kommen, wurden die Kantone und Gemeinden aufgefordert, Agglomerationspro-
gramme zu entwickeln. Das ARE verfasste dazu einen Leitfaden. Zu berlicksichtigen sind
dabei die kantonalen Richtplanungen, die Strassenklassierungen gemass NFA, die Sachpla-
ne Strassen, Schiene und Flughafen sowie die vom Bund formulierte Vision Zero betreffend
Verkehrssicherheit und seine Nachhaltigkeitsstrategie. Die Agglomerationsprogramme wur-
den durch die Ablehnung des Avanti-Gegenvorschlags nicht grundsatzlich in Frage gestellt.
Allerdings durften die Finanzierungsfragen noch etwas mehr Zeit in Anspruch nehmen als
urspringlich angenommen.

3.3.4 Neue Regionalpolitik

Die von der Expertenkommission ,Uberprifung und Neukonzeption der Regionalpolitik” aus-
gearbeitete Neue Regionalpolitik (NRP) des Bundes umfasst vier Schwerpunkte der Neuaus-
richtung:

1. Mitteleinsatz nach Kriterien der Allokationseffizienz: Nicht mehr der Disparitatenab-
bau und die Ausrustung mit der Basisinfrastruktur stehen im Vordergrund, sondern die
Férderung von Wettbewerb, Innovation und regional differenzierten Entwicklungspoten-
tialen.

2. Gesamtterritoriale Betrachtungsweise: Es geht nicht mehr darum, jegliche Unter-
schiede zwischen Stadt und Land auszugleichen, sondern Verblinde zwischen den ver-
schiedenen Raumen zu férdern.

3. Stérkere Ausrichtung der politischen Anstrengungen auf Grossregionen: Zukiinftig
sollen kantonsubergreifende Grossregionen als Betrachtungs- und Operationsebene he-
rangezogen werden. In diesen Grossregionen sind die Stadte und Agglomerationen die
Entwicklungsmotoren.

4. Koharente Raumordnungspolitik auf Bundesebene: Ziel ist eine enge Zusammenar-
beit zwischen betroffenen Bundesstellen, mit und unter den Kantonen sowie Stadten und
Gemeinden. Angestrebt wird eine bessere Koordination der Politikbereiche.

Wichtige Teilstrategien sind die Agglomerationspolitik bzw. die Starkung der Metropolitan-
raume, der Neue Finanzausgleich (NFA) und die nachhaltige Entwicklung. Mit der NRP ist
die strategische Ausrichtung Bundes an sich komplett: weg von den traditionellen politischen

% Im Rahmen des NFA streben die Kantone méglichst hohe Anteile an den LSVA- und Treibstoffzolleinnnahmen
an. In Zarich z.B. ist der Strassenfonds ausgetrocknet und bisherige Versuche, die kantonalen Motorfaht-
zeugsteuern zu erhdhen, scheiterten stets an der Urne. Auch eine Regelung auf nationaler Ebene wurde von
den eidgendssischen Raten bisher abgelehnt.
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Strukturen und hin zu neuen problemadaquateren Regionen, weg vom Vollzugsfoderalismus
und hin zum Verbundfdderalismus.

3.3.5 Nachhaltigkeitsstrategie

Im Marz 2002 publizierte der Bundesrat den Bericht zur Strategie einer nachhaltigen Ent-
wicklung in der Schweiz. Der Bundesrat legte darin auch die Rahmenbedingungen und Ver-
antwortlichkeiten fir die Implementierung der Strategie fest. Die Strategie ist auf eine Dauer
von sechs Jahren bis an das Ende der Legislaturperiode 2004-2007 ausgerichtet. Er definier-
te 10 Handlungsfelder mit insgesamt 22 Massnahmen. Fur die vorliegende Fragestellung
sind folgende Handlungsfelder und Massnahmen von Bedeutung:*®

» Handlungsfeld 1: Wirtschaftspolitik und Service public
Massnahme 2: Konzept zur Sicherung des Service Public im Infrastrukturbereich

« Handlungsfeld 6: Umwelt und natlrliche Ressourcen
Massnahme 10: Férderung von sauberen Fahrzeugen

» Handlungsfeld 7: Raum- und Siedlungsentwickiung
Massnahme 13: Programm Nachhaltige Raumplanung, Modellvorhaben

¢ Handiungsfeld 8: Mobilitat
Massnahme 15: Leitbild nachhaltige Mobilitat
Massnahme 16: Starkung des offentlichen Verkehr
Massnahme 17: Vision Zero bei der Verkehrssicherheit

¢ Handlungsfeld 10: Methoden und Instrumente
Massnahme 21: Monitoring- und Controllingsystem
Massnahme 22: Nachhaltigkeitsbeurteilung von Gesetzen, Konzepten, Projekten

Neben der Wirtschafts-, Sozial- und Umweltvertraglichkeit verlangt Nachhaltigkeit auch die
Berlicksichtigung der gesellschaftlichen Partizipation und Akzeptanzbeschaffung. Diese
Dimension ist nicht einfach messbar, sondern erfordert die langfristige Umsetzung eines
neuen Denkansatzes. So ist — wie im NFP 41 ,Verkehr und Umwelt“ gezeigt — die Umset-
zung einer nachhaltigen Verkehrspolitik weitgehend messbar.

Schwieriger ist aber die Frage, wie eine nachhaltige Siedlungsentwicklung aussehen soll-
te. Ist die Entwicklung von Metropolitanraumen nachhaltig? Welche Siedlungsqualitat ist —
gemessen an wirtschatftlichen, 6kologischen und gesellschaftlichen Kriterien — winschbar
und Uberhaupt realisierbar? Mit Sicherheit sind aber gegenwartige Entwicklungstendenzen
einer nachhaltigen Entwicklung gegenlaufig:>*

e Weil in den letzten 40 Jahren fast nur das Strassennetz ausgebaut wurde, nimmt die
Verkehrsflache etwa einen Drittel der gesamten Siedlungsflache in Anspruch.

« Das Wirtschaftswachstum, zusammen mit Globalisierungs- und Markintegrations-
tendenzen, steigert die Mobilitat.

53 BUNDESRAT (2002). Strategie Nachhaltige Entwicklung 2002, Bern.
% ASTRA (2002). Sachplan Strasse. Entwurf fir Anhdrung und Mitwirkung, Bern.
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* Das Bevdlkerungswachstum ist von einer zunehmenden Alterung gekennzeichnet.
Der Ruckgang Jugendlicher und in Ausbildung stehender Personen kénnte sich ne-
gativ auf die OeV-Nachfrage auswirken.

» Die Abnahme der Erwerbstétigen und der Volizeitbeschaftigten erhoht die Freizeit-
mobilitat.

» Die Zunahme der Verstadterung und die Fortsetzung der funktionalen und sozialen
Nutzungsentmischung fiihrt zu langeren Arbeits- und Einkaufswegen und einer an-
teilsmassigen Zunahme des Agglomerationsverkehrs.

* Als Folge der zunehmenden politischen Durchiassigkeit der Landesgrenzen steigt
der Verkehr in grenziberschreitenden Agglomerationen.

Vor diesem Hintergrund wird deutlich, dass die Durchsetzung einer nachhaltigen Verkehrs-
politik in erster Linie in den Agglomerationen einzusetzen hat.*

3.3.6 Finanzpolitische Reformen

Mit der Botschaft Gber die Neugestaltung des Finanzausgleichs und der Aufgaben zwischen
Bund und Kantonen vom 14. November 2001 (kurz: Neuer Finanzausgleich NFA; Bundes-
kanzlei 2001) haben die gemeinsamen Projektarbeiten der Eidgenossischen Finanzverwal-
tung (EFV) und der Konferenz der kantonalen Finanzdirektoren (FDK) zur Reform des bun-
desstaatlichen Finanzausgleichs nach zehn Jahren ein wichtiges Etappenziel erreicht: Die
Aufgaben und Kompetenzen sollen beim Vollzugsfoderalismus entflochten und neu verteilt
sowie das finanzielle Transfersystem effizienter und transparenter gestaltet werden. Die
zweckgebundenen Subventionen und die nicht-zweckgebundenen Ausgleichzahlungen des
Bundes sollen kinftig strikt getrennt und neu gewichtet werden. Die interkantonale Zusam-
menarbeit soll geférdert sowie der Lastenausgleich fir Stadte und Agglomerationen sowie flr
Berggebiete eingeflhrt werden. Die nicht-zweckgebundenen Einnahmen der Kantone sollen
dabei erhdht werden, um die zu dezentralisierenden Aufgaben zu finanzieren und die entfal-
lenen Bundesbeitrage zu kompensieren. Der indirekte Finanzausgleich soll damit zu Gunsten
des direkten Finanz- und Lastenausgleichs reduziert werden.%®

Die neuen Instrumente lassen sich wie folgt charakterisieren:

1. Aufgabenentflechtung nach dem Subsidiaritatsprinzip: In 29 von finfzig untersuch-
ten Politikbereichen mit Verbundaufgaben sollen die Aufgaben und Kompetenzen umfas-
send entflochten werden, in weiteren elf Politikbereichen die Zusammenarbeit effizienter
gestaltet werden. Die verbleibenden Bundesbeitrage sollen vermehrt als Pauschalbeitra-
ge oder als Globalkredite fiir spezifische Leistungs- und Programmvereinbarungen aus-
bezahlt werden.

2. Partnerschaftliche Aufgabenbewaltigung mit neuen Formen der vertikalen Koope-
ration: Mit Hilfe von sog. «Programmvereinbarungen» zwischen Bund und Kantonen,
eventuell sogar zwischen Bund und Stadien bzw. Agglomerationsgemeinden, sollen

® Siehe dazu auch: ARE (2003). Die Agglomerationsglrtel konsumieren am meisten Verkehr, ARE dossier 2/03.
% FREY/ SCHALTEGGER 2001:9; HALDEMANN/KLOTI 1996:17~19
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Bundesbeitrage in Form von Globalbeitragen fur politische Programme statt fur Betriebs-
defizite und Investitionsprojekte ausgerichtet werden. Allenfalls sind hier auch Pauschal-
beitrage (ohne Vereinbarungen) moglich.

3. Férderung der interkantonalen Zusammenarbeit mit Lastenausgleich: Der Bund
kann die Kantone neu zur vertraglich geregelten Zusammenarbeit verpflichten, namlich
bei den sogenannten «gemeinsamen Aufgaben mehrerer Kantone» wie zum Beispiel U-
niversitaten und Fachhochschulen, Spitzenmedizin und Spezialkliniken, Kulturinstitutio-
nen und Agglomerationsverkehr. Die Kantone haben die Grundséatze und Richtlinien far
diese Zusammenarbeit mit Lastenausgleich bereits in eigener Kompetenz in einer inter-
kantonalen Rahmenvereinbarung festgeschrieben. Darin ist auch der Einbezug der Stad-
te und Agglomerationsgemeinden geregeilt.

4. Neuer Ressourcenausgleich als Kombination von horizontalem Steuerkraftaus-
gleich und vertikalem Belastungsausgleich anhand eines neuen Ressourceninde-
xes: a) Der horizontale Teil des Ressourcenausgleichs wird von den steuerkréftigen Kan-
tonen finanziert und hilft, die finanzielle Leistungsféahigkeit der steuerschwachen Kantone
zu verbessern. b) Der vertikale Teil des Ressourcenausgleichs wird allein vom Bund fi-
nanziert und garantiert den finanzschwéachsten Kantonen eine gewisse Mindestausstat-
tung mit eigenen finanziellen Mitteln — jedoch keine Defizitibernahme. Fir den Ubergang
vom alten zum neuen Finanzausgleichssystem steht zudem ein vorlaufig unbefristeter
Ausgleichsfonds fur Hartefalle unter den Kantonen zur Verfigung.

5. Ausgleich der sozio-demographischen Lasten: Die Sonderlasten, welche die Kanto-
ne, Stadte und Gemeinden aufgrund ihrer Bevolkerungsstruktur mit einem Uberdurch-
schnittlich hohen Anteil von finanziell und sozial schwéacher gestellten Personen zu tra-
gen haben, werden vom Bund mit einem separaten Fonds ausgeglichen. Er bildet das
Gegenstiick zum geografisch-topografischen Lastenausgleich fur die Berggebiete, der
vom Bund betragsmaéssig gleich hoch dotiert wird, und kennt dieselbe Suche nach geeig-
neten Indikatoren, die in Vergangenheit, Gegenwart und Zukunft eine gerechte Verteilung
der Finanzmittel garantieren konnen.

Aufgrund der jingsten Entwickiungen in den Agglomerationsgebieten der Schweiz und der
regional- wie finanzpolitischen Strategien des Bundes haben sich auch neue Fragesteliungen
in der Politik- und Finanzwissenschaft ergeben. Auch nach der Totalrevision der Bundesver-
fassung lasst sich eine angeregte Foderalismusdebatte mit einer Vielzahl von Reformprojek-
ten auf der foderalistischen «Grossbaustelle Schweiz» (Haldemann/Kl6ti 1996) feststelien.
Anhand der Stufen eines 6konomischen Strukturmodells fir féderalistische Staatswesen las-
sen sich Fragestellungen formulieren:®

1. Inhalt und Umfang der Staatstatigkeit: Im Energie-, Post-, Telekommunikations- und
Verkehrsbereich sind die Diskussionen und Volksabstimmungen Uber liberalere, wettbe-
werbsfreundlichere Markte versus staatlich garantierter Service Public im vollen Gange.

5 Haldemann 1996:39.
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2. Aufgaben- und Kompetenzverteilung: Der neue Finanzausgleich zwischen Bund und
Kantonen (NFA) fragt nach einer effizienteren subsidiaren Zustandigkeitsverteilung zwi-
schen Bund und Kantonen. Ahnliche Diskussionen und Reformen des Vollzugsfoderalis-
mus finden auch zwischen den Kantonen, Stadten und Gemeinden statt: Werden die poli-
tischen Entscheidungen auf der hdheren Staatsebene zentralisiert und die untere Staats-
ebene zum betrieblichen Leistungserbringer degradiert?

3. Ausgabenverteilung: Der Subventions- und Transferbereich wurde in den letzten Jah-
ren auf Bundes- wie auf Kantonsebene tiefgreifend umgestaltet: Bundes- und Staatsbei-
trage werden vermehrt fir erbrachte (und periodisch Uberpriifte) Leistungen ausgerichtet,
die beim effizientesten — nicht mehr beim traditionellen ~ Leistungsanbieter eingekauft
wurden.

4. Einnahmenverteilung: Im Unterschied zur Mehrwertsteuer konkurrenzieren sich Bund,
Kantone, Stédte und Gemeinden bei den Einkommens- und Vermogenssteuern um das
Steuersubstrat bei den natirlichen und juristischen Personen. Die Kantone erhalten bei
der direkten Bundessteuer einen Kantonsanteil von 30% der Steuereinnahmen vom Bund
fix zugewiesen, kennen ihrerseits aber — abgesehen vom Kanton Genf — kein solches
Zuweisungssystem far ihre Stadte und Gemeinden. Hier wird die Frage nach einer «ur-
banen Steuerteilung» zwischen Arbeits-, Einkaufs-, Freizeit- und Wohnort noch vermehrt
auftauchen.

5. Einnahmen-Umverteilung: Die heutigen Finanzausgleichssysteme stellen einen kombi-
nierten Ausgleich dar: vertikal zwischen zwei Staatsebenen und horizontal zwischen den
Korperschaften auf der unteren Staatsebene. Der direkte, ungebundene Finanzausgleich
wird heute eher verstarkt, der indirekte, zweckgebundene Finanzausgleich eher zurick-
genommen. Es ist zu fragen, ob diese jetzt frei verwendbaren Finanzmittel der beteiligten
Kantone zu besseren Resultaten im urbanen Raum fihren werden als die fritheren,
zweckgebundenen Betriebs- und Investitionsbeitrage des Bundes (z.B. fir die Verkehrs-
trennung zwischen Schiene und Strasse).

6. Ausgaben-Umverteilung: Ein systematischer regionaler Lastenausgleich fehit in den
Schweizer Agglomerationsgebieten. Auf interkantonaler wie auf interkommunaler Ebene
besteht noch keine ausreichende Klarheit, weiche (positiven) externen Effekte welcher
regionaler Leistungen der Kernstadte nach welchen Kriterien von den Agglomerations-
gemeinden mitfinanziert und auch mitbestimmt werden sollen. Hier kann besorgt gefragt
werden, ob der im neuen Finanzausgleich zwischen Bund und Kantonen vorgesehene
sozio-demographische Belastungsausgleich von den Kantonen tatséchlich an die Kern-
stadte und Regionalzentren weitergegeben wird und fir welche Infrastrukturangebote der
freiwillige interkantonale Lastenausgleich tatsachlich zu Stande kommen wird.

synergo Seite 36



SVI 1999/322: Spezialisierung und Vernetzung im Stiadtesystem Schweiz

3.3.7 Funf Empfehlungen - zehn Jahre danach tiberpriift

In diesem Kapitel greifen wir die Ergebnisse der Studie ,Stadt im Bundesstaat* auf, die 1990
bis 1993 im Rahmen des NFP 25 ,Stadt und Verkehr* erarbeitet wurden.® Zwei Fragen
standen im Vordergrund des damaligen Erkenntnisinteresses zu den Agglomerationsprob-
lemen und zur vertikalen Zusammenarbeit von Bund, Kantonen, Stadten und Gemeinden:

1. Wie haben sich die rechtlichen, finanziellen und organisatorischen Handlungsspielrau-
me der Stadte und Agglomerationsgemeinden zwischen 1970 und 1990 beim Umwelt-
schutz und beim offentlichen Verkehr verandert?

2. Weiche Zusammenarbeitsformen zwischen Bund, Kantonen, Stadten und Agglomerati-
onsgemeinden sind entstanden oder fehlten? Welche vertikalen und horizontalen Konflik-
te haben sich daraus ergeben?

Untersucht wurden damals die Agglomerationen Lausanne und Zirich inklusive Kanton,
Kernstadt, Regionalzentren und Agglomerationsgemeinden. Die Verénderungen der kom-
munalen Handlungsspielraume zwischen 1970 und 1990 lassen sich in den untersuchten
Politikbereichen wie folgt kurz zusammenfassen:

1. Die starkere Zentralisierung des Umweltschutzrechts bei Bund und Kantonen verrin-
gerte den kommunalen Handlungsspielraum nur dort, wo die bisherige kommunale Um-
weltschutz- und Verkehrspolitik nicht mehr selbstandig oder in enger Zusammenarbeit
mit dem Kanton weiterverfolgt werden konnte. Ganzlich neue Programme und Mass-
nahmen fihrten tendenziell zu einem erweiterten Handlungsspielraum.

2. Die zunehmende Verflechtung bei der Finanzierung des éffentlichen Verkehrs im
Kanton Zirich, insbesondere durch die neue Massnahme Verkehrsverbund, verkleinerte
die kommunalen Handlungsspielraume der Zircher Stadte und Gemeinden stark. Im
Kanton Waadt wurden bestehende oder neue kommunale Projekte zum Ausbau des 0f-
fentlichen Verkehrs in der Agglomeration Lausanne gerade durch die ausbleibenden
Transfers von oben nach unten verunmaoglicht.

3. Die regionalen Zusammenarbeitsgremien hatten nur einen sehr beschréankten Einfluss
auf die Kantonspolitik, sie waren meist nicht in der Lage, grenzlberschreitende Probleme
aus eigener Kraft zu losen, sei es mangels rechtlicher, finanzieller und organisatorischer
Mittel, sei es wegen nicht gebiets- und problemgerechter Zusammensetzung. Oft existier-
te fur jede einzelne offentliche Aufgabe eine separate Betriebsgemeinschaft oder ein
spezieller Zweckverband.

Aus diesem Forschungsprojekt wurden diverse Empfehlungen zur Verbesserung der regio-
nalen Zusammenarbeit in den stadtischen Agglomerationen abgeleitet, die von Bund, Kanto-
nen, Stadten und Agglomerationsgemeinden einzeln und auch zusammen hatten umgesetzt
werden kénnen.®® Jetzt — zehn Jahre danach — haben die Autoren nachgeprift, wie sich die

% Klsti et al. (1993). Stadt im Bundesstaat, Zirich: Ruegger.
5 KLoTi et al 1993:182-185.
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aktuellen Probleme und die regionalen Problemidsungsstrategien in den stadtischen Agglo-
merationen entwickelt und gewandelt haben.®

3.3.7.1 Ausgeglichene Finanzpolitik von Bund und Kantonen

«Empfehlung 1: Es braucht eine ausgeglichenere Finanzpolitik des Bundes und der Kanto-
ne, damit eine ausreichende und kontinuierliche Subventions- und Beitragspolitik gegentiber
den Stadten und Agglomerationsgemeinden betrieben werden kann. Subventionen sind, falls
Uberhaupt nétig, nur noch stufenweise, tber mehrere Jahre hinweg zu kirzen; Beitrage sind
in verbindlichen Mehrjahresplanen festzulegen und termingerecht auszuzahlen».®'

Die laufenden Ausgaben von Bund und Kantonen nahmen sowoh! in der Periode von 1980
bis 1990 als auch in der Periode von 1990 bis 2000 kontinuierlich und real zu — ihre Wachs-
tumsraten in Tabelle 3.1 sind héher als diejenigen des Konsumentenpreisindexes (KP1) fur
die jeweilige Zehnjahres-Periode. Bei den Investitionsausgaben ergibt sich ein differenzier-
teres Bild: Die gesamten Investitionsausgaben stiegen nur beim Bund in beiden Perioden
real an, bei den Kantonen konnten sie von 1990 bis 2000 nicht Schritt halten mit der Teue-
rung. Die Investitionsbeitrage des Bundes an die Gemeinwesen, das heisst an die Kantone,
Stadte und Gemeinden steigen nominal — nicht jedoch real — noch leicht an. Diejenigen der
Kantone an ihre Stadte und Gemeinden betragen 2000 real noch rund zwei Drittel der Bei-
trage von 1990.

Bei den laufenden Ausgaben deuten diese Entwicklungen auf eine hdéhere finanzielle Ver-
flechtung zwischen Bund, Kantonen, Stadten und Gemeinden hin — bei den Investitionsaus-
gaben hingegen auf eine leichte finanzielle Entflechtung der drei Staatsebenen bei real riick-
laufigen Investitionsausgaben der Kantone, der Stadte und der Gemeinden von 1990 bis
2000.

&  Siehe dazu: Walter SCHENKEL und Theo HALDEMANN (2003). Schweizerische Agglomerationspolitik — Stillstand
oder Bewegung?, in Uwe Serdilt und Thomas Widmer (Hrsg.). Politik im Fokus, Zirich: NZZ Verlag, 143-168.

& KioTietal 1993:182
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Tabelle 3-1:

65

| KP| 1980

Laufende Ausgaben und Investitionsausgaben von Bund und Kanto-
nen insgesamt sowie fiir Beitrdge an Gemeinwesen bzw. Gemeinden
1980, 1990 und 2000

KPI' 1990

28'115'295

an Gemeinden

Bun
insgesamt

Bund 15'479°340 100.0% 181.6% 41'657°428

insgesamt

davon Beitrage 1'079°467 100.0% 3'323917 307.9% 7911822 238.0%
an Gemeinwe-

sen

Kantone 17'583'503 100.0% 34'492'939 196.2% 52'683'355 152.7%
insgesamt

davon Beitrage k.A. - 3'262'536 - 4’658'108 142.8%

davon Beitrage
an Gemeinwe-
sen

1756136

100.0%

2'249'053

128.1%

2'590'365

115.2%

Kantone
insgesamt

4'342°766

100.0%

6'623'105

152.5%

7'468'003

112.8%

davon Beitrage
an Gemeinden

K.A.

1'176'138

809230

68.8%

Quelle:

EFV 1995, 2000: Tabellen B.2.1 und C.2.1 — Indexwerte sind kursiv gedruckt, falls sie grésser sind als der jeweilige
KPI-Wert.

Zwischen 1990 und 2000 schwankien die laufenden Ausgaben von Bund und Kantonen jahr-
lich weniger stark als ihre Investitionsausgaben: Wahrend erstere mit einstelligen realen Pro-
zentwerten auskommen, schwankten letztere mit jahrlichen, realen Wachstumsraten von —
20% bis +50%, wie Tabelle 2 zeigt. Bei den Beitragen des Bundes an Gemeinwesen wie bei
den Beitrdgen der Kantone an ihre Stadte und Gemeinden lasst sich in vielen Jahren eine
gewisse Verzodgerung des Abschwungs wie des Aufschwungs gegeniliber den Gesamtaus-
gaben (laufenden Ausgaben und Investitionsausgaben zusammen) von einem oder zwei
Jahren feststellen. Die zunachst antizyklische Wirkung der Investitionsausgaben verlor sich
beim Abschwung jeweils dann, wenn den unteren Staatsebenen die realisierbaren Projekte
mangels eigener Finanzen fehlten.
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Tabelle 3-2: Vergleich der realen Wachstumsraten 1991-2000

1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998 . . . .
1999 -16.6 -4.0 12.6 -16.4

2000 10.7 -18.3 -29.0 -3.6
Quelle: EFV 1995, 2000: Tabellen B.2.1 und C.2.1 — in der Differenzspalte sind die Prozentwerte kursiv gedruckt, falls die

Beitrage weniger stark sinken als die Laufenden Ausgaben bzw. Investitionsausgaben. Sie sind zuséatzlich grau hinter-
legt, falls sie sogar ansteigen, obwohl die Laufenden Ausgaben bzw. Investitionsausgaben sinken.

Fazit 1a: Angesichts der hohen realen Wachstumsschwankungen des offentlichen Haushal-
tes kann noch nicht von einer ausgeglichenen Finanzpolitik des Bundes und der Kantone
oder von einer kontinuierlicheren Subventions- und Beitragspolitik gegeniiber den Stadten
und (Agglomerations-)Gemeinden gesprochen werden.

Fazit 1b: Die Empfehlung kann auch im Rahmen der neuen Agglomerationspolitik des Bun-
des unverandert aufrecht erhalten werden: Das Umsetzen einer ausgeglichenen Finanzpoli-
tik wird zwar auf allen Staatsebenen gewlnscht und zum Beispiel mit Ausgaben- oder
Schuldenbremsen auch versucht. Die Ergebnisse dieser Anstrengungen stehen noch aus.

3.3.7.2 Verbesserte vertikale Zusammenarbeit

«Empfehlung 2: Es braucht verstarkte organisatorische Anstrengungen des Bundes und der
Kantone, um die vertikale Zusammenarbeit aller drei Staatsebenen zu verbessern. Die Stad-
te und Agglomerationsgemeinden sind starker als bisher in einen gemeinsamen Problemlo-
sungsprozess einzubinden, damit bereits bei der Politikformulierung von Bund und Kantonen
genigend Rulcksicht auf den spateren Politikvollzug durch Stadt- und Agglomerationsge-
meinden genommen werden kann».%?

Mit der Paritatischen Arbeitsgemeinschaft Kantone — Stadte — Agglomerationen (AG KSA),
getragen von der Konferenz der Kantone (KdK), dem Stadteverband (SSV) und dem Ge-
meindeverband (SGV), wurde der politische und technische Agglomerationsdialog in der

82 KLoTietal 1993:182.
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Schweiz 1999 erstmals institutionalisiert. Unter der Beteiligung des Bundes wurde 2001 die
Tripartite Agglomerationskonferenz (TAK) geschaffen, welche die Tatigkeiten der ver-
schiedenen Beteiligten aller drei Staatsebenen zu einer gemeinsamen Agglomerationspolitik
bindeln will. Die TAK Ubernahm unter anderem die Folgearbeiten zu den Berichten des
Bundesrates Uber die Kernstadte und die Agglomerationen. Durch die Reorganisation des
Departements fir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK) wurde deutlich,
dass dem Bundesamt fiir Raumentwicklung eine wichtige koordinierende Funktion zukom-
men soll. Diese wird unterstitzt durch das Netzwerk Agglomerationspolitik innerhalb der
Raumordnungskonferenz des Bundes (ROK).

Auch die bilaterale und bereichsspezifische Zusammenarbeit hat sich verbessert. Davon
zeugt die zunehmende Bereitschaft von kantonalen Regierungs- bzw. Direktorenkonferenzen
(insgesamt vier regionale und 17 sektorale Konferenzen, z. B. Sozial-, Umwelt- und Ver-
kehrsdirektoren), Stadtevertreter in diese Gremien aufzunehmen. Im weiteren ist es heute an
der Tagesordnung, dass nachhaltige Verkehrskonzepte und Umweltfragen in enger Koordi-
nation zwischen Kanton und Kernstadt angegangen werden (z.B. Mobilitats- bzw. Gesamt-
verkehrskonzepte von Stadt und Kanton Zurich).*® Im Rahmen der Vorarbeiten zum Agglo-
merationsbericht 2001 wurde eine schriftliche Umfrage, erganzt mit mindlichen Interviews,
betreffend vertikaler Zusammenarbeit in den Bereichen Umwelt, Verkehr, Raumplanung und
Soziales durchgefiihrt. Befragt wurden relevante Stellen in den Stédten, den Kantonen, beim
Bund sowie Regierungs- und Direktorenkonferenzen (siehe Tabelle 3.3).

Tabelle 3-3: Vertikale Zusammenarbeit in der Agglomerationspolitik —
ein Uberblick*

S-K-B K-B S-K S-B Total UVR Soziales beides
Stadte 11 - 13 0 24 8 10 6
Kantone 8 11 14 - 33 22 6 5
Bund 5 3 - 0 8 1 3 4
Konferenzen 2 0 3 0 5 2 2 1
Total 26 14 30 0 70 33 21 16

*} Anzahl von den befragten Stadte-, Kantons-, Bundes- und Konferenzenvertretern genannte Gremien
nach involvierten Ebenen und nach Politikbereichen.

Bem.. S-K-B = trilateral, K-B = Kanton-Bund, S-K = Stadt-Kanton, S-B = Stadt-Bund, UVR = Umwelt,
Verkehr, Raumplanung .

Abgesehen vom dreifach genannien Nationalen Drogenausschuss sind keine Mehrfachnennun-
gen enthalten.

Quellen: Schenkel/Guiler 2000; ARE/seco 2001:76-78.

Die Ergebnisse konnen wie folgt zusammengefasst werden:

1. Angeschriebene und befragte Stellen von Bund, Kantonen und Kernstadten nannten
siebzig Formen vertikaler Zusammenarbeit. Entsprechend dem foderalistischen Ver-

& SCHENKEL/WIDMER 2001
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standnis in der Schweiz wurde keine einzige bilaterale Kooperationsform zwischen Bund
und Stadten genannt. 26 Falle betrafen alle drei Staatsebenen, dreissig Falle bezogen
sich auf Kantone und Stadte und nur 14 Falle wurden fur die Beziehung Bund-Kantone
genannt. Letzteres dirfte damit zusammenhéngen, dass Kantone ein sehr viel starkeres
Gewicht auf Bundesebene haben (Parlament, Kommissionen, Vernehmlassungen, etc.)
als Stadte und demzufolge weniger auf bilaterale Zusammenarbeitsformen mit dem Bund
angewiesen sind.

2. Betreffend Politikbereiche zogen Kantone die Zusammenarbeit in den Bereichen Um-
welt, Verkehr und Raumplanung vor (22 Falle bilateraler oder trilateraler Zusammenar-
beit), wahrend die Stadte mehr Gewicht auf die Zusammenarbeit in der Sozialpolitik leg-
ten (zehn Falle bilateraler oder trilateraler Zusammenarbeit). Hinzu kamen 16 Kooperati-
onsbeispiele, welche die Politikbereichsgrenzen eindeutig sprengen. Stadte haben in den
Umwelt-, Verkehrs- und Planungsbereichen relativ viel Handlungsspielraum, wahrend sie
in der Sozialpolitik weitgehend fiir den Vollzug zustandig sind, ohne aber an den ent-
scheidenden Weichenstellungen auf Bundesebene mitwirken zu kénnen.

Fazit 2a: Die vertikale Zusammenarbeit zwischen Bund, Kantonen sowie Stadten und Ge-
meinden wurde institutionalisiert. Insbesondere im Rahmen der Tripartiten Agglomerations-
konferenz (TAK) und der Neugestaltung des Finanzausgleichs und der Aufgabenverteilung
(NFA) sollen die bundesstaatlichen Probleme heute gemeinsam gel6st werden.

Fazit 2b: Diese Empfehlung wird heute umgesetzt und braucht nicht mehr wiederholt zu
werden. Im Rahmen der Tripartiten Agglomerationskonferenz sowie des neuen Finanzaus-
gleichs wurden die organisatorischen Voraussetzungen fir eine verbesserte vertikale Zu-
sammenarbeit im Bundesstaat geschaffen. Ihre Ergebnisse stehen allerdings noch aus.

3.3.7.3 Schaffung einer urbanen Regionalpolitik des Bundes

«Empfehlung 3: Es braucht eine neue, urbane Regionalpolitik des Bundes, und zwar auf der
Grundlage von Entwicklungskonzepten fir die Stadt- und Agglomerationsgebiete, in weichen
heute bereits mehr als sechzig Prozent der schweizerischen Wohnbevolkerung leben. Mit
finanziellen Anreizen des Bundes kann so gewahrleistet werden, dass die Kantone, Stadte
und Agglomerationsgemeinden gemeinsam Ziele und Problemlésungen far die urbanen
Raume in der Schweiz formulieren und entwickeln».%*

Der Bund beginnt, den Stadte- und Gemeindeartikel in der neuen Bundesverfassung (Art. 50
nBV) umzusetzen: Der Raumordnungsbericht 1996 war ein erster Hinweis auf eine verstark-
te Politik des Bundes zu Gunsten der stadtischen Agglomerationen. Mit dem Agglomerati-
onsbericht 2001 wurden die lang- und mittelfristigen Ziele sowie die Handlungsstrategien des
Bundes neu definiert. Der Bund tragt in den einzelnen Sektoralpolitiken mit vertikaler Zu-
sammenarbeit viel zur Verbesserung der Agglomerationspolitik im Stadtenetz Schweiz bei,
zum Beispiel durch die Verknipfung der Schweizer Stadte im Schienen- und Strassennetz
oder durch den Erfahrungsaustausch mit auslandischen Agglomerationsgebieten. Die TAK

8 KLoTietal. 1993:183.
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widmet sich zur Zeit vertieft den Themen Kooperation, Sozialpolitik und Auslander- bzw. In-
tegrationspolitik.

Fazit 3a: Die neue urbane Regionalpolitik des Bundes steht bereit. Der Bund anerkennt die
Bedeutung der Agglomerationen als Teil der (politischen) Schweiz und engagiert sich heute
— zusammen mit den Kantonen, Stadten und Agglomerationsgemeinden — auch fir den stad-
tischen Raum.

Fazit 3b: Diese Empfehiung wird heute umgesetzt und braucht nicht mehr wiederholt zu
werden. Aus den gemeinsamen Zielsetzungen und Problemiésungen sind jetzt erste Resul-
tate zu erwarten.

3.3.7.4 Verbesserte Koordination der Politikbereiche in den Kantonen

«Empfehlung 4: Die Kantone mussen ihre Tétigkeiten in den Politikbereichen Raumpla-
nung, Strassenbau, Umweltschutz und offentlicher Verkehr besser koordinieren und starker
auf die Probleme ihrer Stadt- und Agglomerationsgemeinden abstimmen».®

Da die Begriffe der Stadte und Agglomerationen erst seit Ende der neunziger Jahre in der
Bundesverfassung festgeschrieben sind, wurden die bestehenden Gesetze noch kaum zu-
gunsten einer besseren Koordination zwischen den Politikbereichen angepasst. Der Bund
versucht aber, langfristig Anreize zu setzen, dass die Kantone und Stadte die Politikbereiche
besser koordinieren. Ein Beispiel ist die mit dem NFA verknupfte Bedingung nach mehr Zu-
sammenarbeit zwischen und innerhalb der Kantone und Stadte. Ein anderes Beispiel ist sein
Gegenvorschlag zur sog. Avanti-Initiative (Ausbau der Autobahn-Korridore), um den Agglo-
merationsverkehr mitzufinanzieren. Im Rahmen seiner Agglomerationspolitik unterstttzt der
Bund aber auch Modellvorhaben, die zum einen auf dem Kooperationsprinzip basieren, zum
anderen verschiedene Politikbereiche umfassen. Wie weit diese Bestrebungen auch in den
Kantonen ihren Niederschlag finden, ist zur Zeit noch offen. Positives Anzeichen sind die
verabschiedeten nachhaltigen Gesamtverkehrskonzepte in den Kantonen Bern und Zrich.

Fazit 4a: Wohl versucht der Bund, die verschiedenen Sektoralpolitiken heute vermehrt zu
koordinieren und die nachhaltige Agglomerationspolitik zur dauernden Querschnittsaufgabe
zu machen, die Wirkung in den Kantonen ist aber noch nicht ausreichend gesichert.

Fazit 4b: Diese Empfehlung wird heute erst teilweise umgesetzt und deshalb wiederholt: Die
Kantone mussen ihre Téatigkeiten in den raumrelevanten Politikbereichen besser koordinieren
und auf die Probleme ihrer Agglomerationen abstimmen.

3.3.7.5 Schaffung von kantonalen Agglomerations-Konferenzen

«Empfehlung 5: Es braucht eine verstarkte und vertiefie regionale Zusammenarbeit von
Kantonen, Stadten und Agglomerationsgemeinden. Die Kantone haben daflr sogenannte
Agglomerationskonferenzen flir eine umfassende und dauerhafte, regionale Zusammenarbeit
der Kantonsregierung mit den Behorden der Stadte und Agglomerationsgemeinden einzu-

% KLometal 1993:183.
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richten. Innerhalb dieser Agglomerationskonferenzen kénnen problemspezifische und raum-
lich aufgeteilte Arbeitsgruppen geschaffen werden, auch unter Beizug von weiteren Mitglie-
dern kommunaler Exekutiven und Verwaltungen».%

Die intraregionale Zusammenarbeit von Kanton, Stadten und Gemeinden in derselben
Agglomeration ist zum Beispiel im Verein Region Bern (VRB) mit der Regionalen Kulturkon-
ferenz (RKK) und in der Regio Basiliensis mit der Trinationalen Agglomeration Basel (TAB)
in kleineren Schritten etwas vorangekommen. In anderen Agglomerationen wie zum Beispiel
in der Communauté Région Lausannoise (COREL) oder in Zirich stagnierte sie eher. In der
Agglomeration Freiburg wurde mit dem kantonalen Agglomerationsgesetz eine vierte Staats-
ebene flir das regionale Kooperationsorgan beschlossen und zehn Gemeinden zu einer
(vorerst provisorischen) Agglomeration ohne eigene Finanzkompetenz und Steuerhoheit zu-
sammengefihrt.®

Bei der interkantonalen und interregionalen Zusammenarbeit von Kanton, Stidten und
Agglomerationsgemeinden haben sich einige innovative Formen ausgebildet, so zum Bei-
spiel die Regierungskonferenz fir den geplanten Kanton Nordwestschweiz, die Plattformen
Aargau-Zirich (PAZ) und Aargau-Solothurn (PASO) sowie die Stadtepartnerschaft von La
Chaux-de-Fonds und Le Locle mit gemeinsamen Parlamentssitzungen.

Zur Verbesserung der horizontalen Zusammenarbeit in den Agglomerationen, zwischen den
Agglomerationen und zwischen den Stadten unterstitzt der Bund innovative Modellvorha-
ben auf technische und finanzielle Art und Weise. Kantone, Stadte und Gemeinden werden
so zu institutionellen wie materiellen Reformen in ihren Agglomerationen angeregt, das
heisst zu neuen Projekten motiviert oder bei bisherigen Projekien unterstitzt. Zehn innovati-
ve Modellvorhaben werden seit Marz 2002 vom Bund unterst(tzt. Dies sind das Projekt Ag-
glomeration und Stadt Luzern (PASL), die Agglomeration Freiburg mit dem Statutenentwurf
fr eine konstituierende Versammlung, das Stadtenetz Neuenburg/La Chaux-de-Fonds/Le
Locle, die Aargauer Netzstadt Mittelland, die Agglomerations- und Mobilitatsstrategie Bern,
die Zurcher Standortpolitik fir Megacenters, die Institutionalisierung der Agglomeration Lau-
sanne, die Entwicklung von interkommunalen Gewerbezonen in der Region Delsberg und
das Agglomerationsprogramm St. Gallen-West.%®

Fazit 5a: Einerseits (ibertreffen die heutigen Formen der regionalen Zusammenarbeit die von
uns vorgeschlagene Konzeption — die Zusammenarbeit zwischen den Stadten und den stad-
tischen Agglomerationen sowie zwischen den drei Staatsebenen geht weiter als wir uns das
vorgestellt haben. Andererseits ist es noch ein langer und anspruchsvoller Weg zu umfas-
senden und dauerhaft institutionalisierten, kantonalen Agglomerationskonferenzen.

Fazit 5b: Diese Empfehlung wird heute teilweise und leicht verandert umgesetzt. Damit die
regionale Zusammenarbeit in den Agglomerationen — mit oder ohne Beteiligung des Bundes
— auf einer stabilen institutionellen Basis verstarkt und vertieft werden kann, wiederholen wir

8 KLoTiet al. 1993:183.
8 ARE/seco 2001:56-57.
8 NZZ 2002:11
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unsere Forderung nach kantonalen Agglomerations-Konferenzen. Denn nur sie kdnnen den
Ausgleich zwischen den verschiedenen Politikbereichen und Raumsektoren umfassend und
dauerhaft schaffen.

3.3.8 Neue Entwicklungen und zukiinftige Herausforderungen

Welche neuen Tendenzen und Herausforderungen ergeben sich aus den jingsten Entwick-
lungen in den Agglomerationen, im Stadtenetz Schweiz und bei der Umsetzung der Empfeh-
lungen von 19937 Tabelle 3.4, welche die Umsetzung und die Ergebnisse der Empfehlungen
von 1993 zusammenfasst, lasst den Schluss zu, dass sich die schweizerische Politik auf den
Weg gemacht hat, die Probleme der Agglomerationsgebiete zu losen.

Tabelle 3-4: Umsetzung der Empfehlungen 1993 - eine Zwischenbilanz 2003

Ausgeglichene Teilweise Neuer Finanzausgieich, Verwaltungsreformen Noch offen
Finanzpolitik

Bessere vertikale Erflllt Tripartite Agglomerationskonferenz, Kantonale Direkto- | Richtlinien
Zusammenarbeit renkonferenzen; Regionale Gremien

Urbane Regionalpolitik | Erfulit Raumordnungs-, Kemstadt- sowie Agglomerationsbe- i Programm
des Bundes richt, Modellvorhaben

Bessere Koordination | Teilweise Art. 50 nBV, NRP, Modellvorhaben; Nachhaltige Ver- | Im Entstehen
der Politikbereiche in kehrskonzepte
den Kantonen

Kantonale Agglomerati- | Teilweise Kooperationsmodelle (VRB, COREL PASL, TAB, PAZ, |Im Entstehen
onskonferenzen PASO)

Insbesondere auf Bundesebene konnten wichtige Entscheidungen gefélit und in der emp-
fohlenen Richtung umgesetzt werden (Empfehlungen 2 und 3). Diese Anstrengungen sind
weiterzufihren und zu vertiefen. Auch die Kantone zeigen starkeren Kooperationswillen als
noch vor zehn Jahren. Vollzugsliicken gibt es bei der Praxis einer ausgeglicheneren Finanz-
politik (Empfehlung 1), bei der Anpassung bestehender Rechtsgrundlagen fir die bessere
Koordination zwischen den Politikbereichen (Empfehlung 4) und bei der Institutionalisierung
der Agglomerationsebene (Empfehlung 5). Die fur Stadte und Agglomerationen wohl wich-
tigste Wende ist die Tatsache, dass ihre Probleme und der Gedanke einer urbanen Schweiz
auf hdchster Ebene in die politische Agenda eingedrungen sind. Das vom Bund skizzierte
Stadtenetz ermdglicht es, die Bedeutung des urbanen wie landlichen Raumes in der Regio-
nalpolitik hervorzuheben und zu férdern. Eine zukunftige Herausforderung wird es sein, das
Dilemma zwischen der funktionalen Strukturerhaltung im fdderalistischen System der poli-
tisch-administrativen Schweiz und der funktionalen Spezifizierung der wirtschatftlichen Regi-
onen im Hinblick auf den europaischen Standortwettbewerb zu losen. Letztlich geht es um
die Frage, wie die urbanen Raume im Stadtenetz Schweiz («Downtown Switzerland») und
die landlichen Raume im Tourismusland Schweiz («Uphill Switzerland») im Interesse der
ganzen Eidgenossenschaft zusammen aufgewertet, entwickelt und gefordert werden kénnen.
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4 Die Entwicklung einzelner Metropolitanraume

4.1 Metropolitanraum Bern

Fir das Stadtenetz Schweiz relevante Fazit: Angesichts der eher unterdurchschnittlichen
Bewertung der Stadtefunktionen sind Zweifel an den Wachstumsprognosen betreffend Be-
volkerung, Arbeitsplatze und Verkehr angebracht. Potential zur Verbesserung der Wohn- und
Lebensqualitat besteht im Ausbau des regionalen und internationalen Bahnverkehrs. Die
gute Bewertung der politischen Funktion kénnte zu einer politischen Starkung des Metropoli-
tanraumes Bern flihren; die politische Zusammenarbeit in der Agglomeration Bern ist weit
fortgeschritten.

4.1.1 Verkehrsangebot und Nachfrageentwicklung

Geographisch gesehen liegt der Metropolitanraum Bern im Schnittpunkt des nationalen
Stadtenetzes, funktional schwécht sich im Vergleich mit den anderen Metropolitanraumen die
Austauschfunktion ab. Diese Bedeutung ist mit der Verbesserung der Bahnhofssituation und
der regionalen Verkehrsverbindungen noch ausbaubar. Der Metropolitanraum Bern verfiigt
Uber das zweitgrosste S-Bahn-System der Schweiz. Auf den acht S-Bahn-Linien fahren an
Werktagen im Bahnhof Bern bis zu 85'000 Passagiere ein und aus. Der Berner S-Bahn-
Perimeter reicht bis nach Thun, Schwarzenburg, Fribourg, Payerne, Neuchatel, Biel, Solo-
thurn, Burgdorf und Langnau. Die Agglomerationsgemeinden sind mit dem Zentrum Bern mit
einem Engen und dichten Fahrplan verbunden. Durchmesserlinien schaffen direkte Verbin-
dungen zwischen grossen Wohn- und Arbeitsplatzgebieten, vom Seeland ins Oberland, vom
Schwarzenburgerland ins Emmental, von der Romandie in die Deutschschweiz.

Die Region Bern steht in den nachsten Jahren vor Verkehrsproblemen. Die Verkehrsinfra-
struktur stdsst zunehmend an ihre Kapazitatsgrenzen. Verschiedene aktuelle Studien bele-
gen diese Szenarien, insbesondere eine Studie ,Autobahnknoten Bern“ sowie Vorschlage fir
eine OeV-Strategie Agglomeration Bern der regionalen Verkehrskonferenz (RVK4) Bern-
Mittelland und des Vereins Region Bern. Als Schwachstellen wurden Teile der Autobahn-
umfahrung (Wankdorf, Grauholz, Felsenauviadukt) und Schilisselstellen im Hauptstrassen-
netz (Knoten Wankdorf, Ostring, Neufeld, Bahnhof Bern) identifiziert. Der dffentliche Verkehr
stosst in Spitzenstunden an seine Kapazitatsgrenzen. Die Kapazitaten des Hauptbahnhofs
Bern inkl. den Zufahrten von West und Ost sind besonders kritisch. Die internationale Er-
reichbarkeit ist relativ schlecht. Mit der Inbetriebnahme von Bahn 2000, 1. Etappe, und der S-
Bahn 2005 wird die Leistungsgrenze des bestehenden S-Bahn-Systems erreicht.

Die Stadt Bern z&hilt rund 130'000 Einwohner, die Agglomerationsgemeinden etwa 165'000.
Der Motorisierungsgrad betragt 360 Personenwagen pro 1000 Einwohner in der Stadt und
398 in der Region (CH: 460). Das Verkehrsaufkommen hat sich auf den Strassen des
Stadtgebietes, auch auf den Autobahnen, stabilisiert. In der Region Bern liegt der MIV-Anteil
an allen zurlckgelegten Wegen bei rund 40%, in der Stadt sogar unter 30%. Die strassensei-
tigen Hauptbelastungen stammen zu 70% von Fahrten, die Ziel und Quelle innerhalb der
Region Bern haben. Nur 18% gehen auf das Konto von Transitfahrten. Die Fahrgastzahlen
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des OeV haben stark zugenommen. Der Langsamverkehr hat in der Stadt Bern, beim Ein-
kaufsverkehr auch in der Region, hohe Verkehrsanteile.®

Auf der Basis des Mikrozensus 20007 ergab die Zusatzsverdichtung fir die Region der
RVK4 Bern-Mittelland, dass 32% aller Wege ihren Start- und Zielort im Zentrum der Region,
also in der Stadt Bern haben. Der Modal Split bei diesen Wegen ist zugunsten des 6ffentli-
chen Verkehrs mit 28% relativ hoch. Entfernt man sich von der Stadt in landlichere Gegen-
den, so verliert der OeV zunehmend Anteile zugunsten des motorisierten Individualverkehrs
(MIV). Der MIV dominiert bei Fahrten von Kerngemeinden, Agglomerationsgemeinden, peri-
urbanen Gemeinden sowie von ausserhalb der Region in die Stadt Bern. Er nimmt hier einen
Anteil von 77% ein.

Die gegenwartige Wirtschafts- und Bevolkerungsentwicklung dampft die Verkehrszunahme
tendenziell. Abgesehen vom Transitverkehr ist keine grosse Verkehrszunahme an der Peri-
pherie des Metropolitanraumes Bern zu erwarten. Staugeféhrdete Autobahnabschnitte blei-
ben jene bei lttigen und Muri. Gemass KOV-Trendszenario zur Bahn 2000, |l. Etappe, wird
damit gerechnet, dass die Region Bern zwischen 2000 und 2020 an Einwohnern verliert,
wéahrend die umliegenden Regionen ein berdurchschnittliches Wachstum verzeichnen. Bei
den Beschéftigtenzahlen werden gegenlaufige Entwicklungen erwartet. Dies deutet auf eine
Zunahme des MIV hin. Die Ambitionen zur Steigerung des OeV-Anteils sowohl| auf regionaler
wie auf internationaler Stufe sind relativ hoch (vgl. Tabelle 4.1).

Tabelle 4-1: Trend- und Zielszenario Region Bern / Espace Mitteland (Personen-
Fahrten bzw. Personen-Km pro Tag)

Region Bern

- MiV-Fahrten 496'173 575’199 487'115
+16% -2%

- OeV-Fahrten 173796 212'749 270’216
+22% +55%

Espace Mittelland

- MIV-Fahrten 779'091 907’618 785’576
+16% +1%

- OeV-Fahrten 219'300 266'227 337'285
+21% +54%

- MIV-Verkehrsleistung 19'148°786 22'995'145 21'292'222
+20% +11%

- OeV-Verkehrsleistung 7'872'673 10'364'647 12'122'218
+32% +54%

Quelle:  Rapp (2000). Bahn 2000, |I. Etappe, Espace Mittelland, Basel

Diese Schwichen im Verkehrsangebot sowie die zunehmenden Verkehrsprobleme wurden
in jungster Zeit erkannt und sollen mit der Mobilitatsstrategie Region Bern ausgemerzt

%  Siehe dazu auch Mobilitatsstrategie Region Bern, Synthesebericht vom August 2003.

70 RVK BERN-MITTELLAND (2002). Das Verkehrsverhalten in der Region Bern. Auswertungen Mikrozensus 2000
und Vergleich 1994-2000.
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werden, ohne dabei an Lebens- und Wohnqualitat zu verlieren.”' Beim Strassennetz gilt es
das sog. Drainagesystem gezielt auszubauen, die Zweckmassigkeit einer neuen Osttangente
zu prufen und die Verkehrslenkung zu verbessern. Zudem soll beim Nationalstrassennetz im
Raum Bern nur der Zubringer Neufeld bis 2005 realisiert werden (Total: 39 Mio. Franken,
Kantonsanteil: 6 Mio. Franken), sofern die Stadt Bern das Vorhaben unterstitzt. Uber die
Sudumfahrung inklusive Flughafenzufahrt wurde bisher vororientiert. Weitere Massnahmen
sind ein integrales Verkehrssystem-Management, mogliche Autobahnanschliisse Saali und
Westtangente, die Begrenzung des Parkplatzangebots sowie die Schaffung von durchge-
henden Wegeketten durch Verknipfung der verschiedenen Verkehrstrager. Das Siedlungs-
wachstum nach innen soll mit neuen Entwicklungsschwerpunkten (Wohnen, Arbeiten) gefér-
dert werden.

Beim 6ffentlichen Nahverkehr stehen Frequenzsteigerungen der S-Bahn, eine neue S-
Bahnverbindung Nord-Siid, den Ersatz von Bus- durch Tramlinien und die Aufwertung von
Umsteigestationen im Vordergrund. Im Rahmen der Verbesserungen beim nationalen
Schienenverkehr (AlpTransit, TGV-Anschliisse, Bahn 2000) setzt sich der Kanton Bern
beim Bund fir das Anliegen einer optimalen Integration ein. Dazu gehdren Tagesrandverbin-
dungen fur den Geschéftsverkehr mit Reisedistanzen bis 500 km, Direktverbindungen zu
internationalen Flughafen und Freizeit-/Tourismusdestinationen, attraktive Nachtverbindun-
gen und das Zweiachsenmodell (Lotschberg, Gotthard) beim alpenquerenden Verkehr. Dazu
mussen die Zufahrtsstrecken nach Bern (z.B. Wankdorf) ausgebaut, die Fahrplanspinne
nach Biel verwirklicht und der Halbstundentakt im Fernverkehr entlang der kantonalen Ent-
wicklungsachsen eingeftihrt werden. International solien die Verbindungen nach ltalien,
Deutschland, Holland und Frankreich verbessert werden.

4.1.2 Produktionsfunktion

Der Espace Mittelland kampft seit langerer Zeit mit Strukturproblemen. Dies zeigt sich u.a. an
einem Uberdurchschnittlichen Beschaftigungsabbau seit Mitte der 90er Jahre (vgl. Tabelle
4.2). Der Kanton und die Stadt Bern haben seit 1991 eine negative Arbeitsplatzentwicklung.
Einzig die Agglomerationsgemeinden der Stadt Bern weisen eine Uberdurchschnittliche Be-
schaftigungsentwicklung seit 1985 auf. Die wirtschaftliche Struktur ist stark von der Dienst-
leistungsbranche und von der Bundesverwaltung abhangig. Die Entwicklungsclusters IT und
Wirtschaftsberatungen weisen zur Zeit negative Wachstumsraten auf. Die Agglomeration
Bern verflgt Gber eher wenig internationale und nationale Grosskonzerne.

Das Haushaltseinkommen pro Kopf liegt unter dem schweizerischen Durchschnitt. Auf der
anderen Seite sind die Léhne, die Mietkosten, die Lebenshaltungskosten und die Immobi-
lienpreise im Kanton Bern um rund 5-10% tiefer als in Zirich oder Genf.”? Auch die Steuern

" AMT FUR GEMEINDEN UND RAUMORDNUNG DES KANTONS BERN / TIEFBAUAMT DES KANTONS BERN / AMT FOR OEFENT-

LICHEN VERKEHR DES KANTONS BERN (2003). Mobilitatsstrategie Region Bern. Synthese und Kurziassung, Bern.

2 WIRTSCHAFTSFORDERUNG DES KANTONS BERN (2001). Facts. Zahlen — Daten — Informationen zum Kanton Bern
als Unternehmensstandort, Bern.
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fur juristische Personen sind — im Gegensatz zu jenen fur natirliche Personen — in der Stadt
Bern tief.

Tabelle 4-2: Index der Arbeitsplatzentwicklung 1985 — 2001 in der Region Bern
(Basis 1985=100)

Espace Mittelland 100 113 104 103 112
Kanton Bern 100 111 105 102 106
Agglomeration Bern (ohne Stadt) 100 109 104 102 105
Stadt Bern 100 109 106 103 108

Quelle: BFS (2003). Eidg. Betriebszahlung, eigene Darsteliung

Die Stadt Bern mdchte ein differenziertes Angebot an Arbeitsplatzstandorten fur die Pri-
vatwirtschaft und fir die 6ffentliche Hand schaffen. Sie fordert insbesondere mit dem OeV
gut erschlossene Lagen firr durchmischte Arbeitsplatzschwerpunkte mit hoher Nutzungsdich-
te fur Produktion, Dienstleistung und Verwaltung. Insgesamt gesehen haben aber in den letz-
ten 10 Jahren sowohl die Bevélkerungs- wie die Beschéftigtenzahlen abgenommen. In der
Agglomeration Bern sind die nutzbaren Siedlungsflachen begrenzt. Das Konzept der Ent-
wicklungsschwerpunkte hat noch zu wenig gegriffen.

4.1.3 Wohn- und Lebensraumfunktion

Die Wohn- und Lebensraumfunktion hat hohe Qualitat. Nachteil ist der geringe Wohnungs-
leerbestand in der Stadt Bern. Fur die Stadtentwicklung wurden deshalb v.a. qualitative Ziele
formuliert:

» Das Siedlungsgebiet wird nicht weiter ausgebaut, die heutigen Siedlungsgrenzen wer-
den respektiert. Die 6kologische Funktion des Landschafts- und Erholungsraumes aus-
serhalb der Siedlungsgrenzen wird durch eine Vernetzung der Grinraume gefordert.”

« Die bestehenden Stadtquartiere werden erhalten. Die zentralen Einrichtungen in den
Quartier- und Nebenzentren sind zu fordern und zu ergénzen. Das Baugebiet wird durch
innere bauliche Verdichtung haushalterisch genutzt. Im éffentiichen Aussenraum werden
die Aufenthaltsqualitaten verbessert. Verkehrsinfrastrukturen werden flr die Menschen
sicher und nach stadtebaulichen und 6kologischen Kriterien gestaltet. Das Verkehrsre-
gime wird den definierten Quartierzellen angepasst.

3 giehe dazu auch die Fallstudie Gurten in BISANG/SCHENKEL (2003). Effekte des regionalen Regimewandels der
Ressource Wald, in: KNOEPFEL et al. ((Hrsg.). Institutionelle Regime natirlicher Ressourcen in Aktion, Basel:
elbing & Lichtenhahn, 150-164.
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* Die Stadt Bern strebt ein vielfaltiges und neues Angebot an Wohnraum unter Beriick-
sichtigung veranderter Lebens- und Wohnformen an. Das Wohnangebot fur grossere
Haushalte mit mittleren und héheren Einkommen ist deutlich zu erhéhen. Preisglnstige
Alt- und Neubauten sind zu erhalten und angemessen zu fordern.

* Die Stadt Bern fordert raumliche Versorgungsstrukturen, die es den Einwohnerinnen
und Einwohnern und den Beschaéftigten erlauben, sich kostengiinstig an umweltfreundlich
erschlossenen Standorten mit Gitern aller Art einzudecken. Sie fordert ihre Bedeutung
als Uberregionales Versorgungszentrum.

* Das Hochschulangebot ist auf Wirtschafts-, Verwaltungs-, Rechts-, Geistes- und Sozi-
alwissenschaften ausgerichtet. Es fehlen die Angebote technischer Hochschulen.

4.1.4 Kulturelle Faktoren

Die Stadt Bern hat ein gewisses touristisches Potential. Ausserdem finden diverse Kongres-
se und Tagungen, haufig in Verbindung mit der Funktion als Bundeshauptstadt, statt. An-
sonsten ist das kulturelle Angebot zwar attraktiv fiir die Bewohner und Bewohnerinnen der
Region Bern, hat aber kaum nationale oder gar internationale Ausstrahlung. Ausnahme sind
allenfalls verschiedene Kunst- und themenorientierte Museen sowie das Jazz- und Gurten-
festival. Fir Grossanlasse stehen die Messehallen der BEA und mittelfristig auch ein neues
Fussballstadion zur Verfligung. Das Theater- und Konzertangebot ist im internationalen Ver-
gleich bescheiden.

4.1.5 Politische Funktion

Die politische Funktion ist eindeutig die Starke der Agglomeration Bern. Die Bundesverwal-
tung wachst weiter. Auf regionaler Ebene ist die Zusammenarbeit zwischen den Gemeinden
relativ weit fortgeschritten. Die Entwicklung einer griffigen Agglomerationsstrategie ist auf
gutem Wege, die Konkurrenzsituation zwischen Agglomerationsgemeinden und Kernstadt ist
eher im Abbau begriffen. Im Dezember 2001 wurde die Agglomerationsstrategie des Kantons
Bern gestartet. Wichtig dabei war der innerkantonale Finanz- und Lastenausgleich, welcher
im Januar 2002 in Kraft getreten war. Die politische Steuerung des Projekts obliegt flr die
nachsten funf Jahre einer Behdrdendelegation unter der Leitung des Justiz-, Gemeinde- und
Kirchendirektors. Vertreter von Gemeinden, Stadten und Planungsverbanden hatten Gele-
genheit, ihre Vorstellungen der Agglomerationsentwicklung in Bern zu formulieren. In diesem
Rahmen wurde im April 2002 die Erarbeitung einer Mobilitatsstrategie fir die Region Bern
gestartet. Ein wichtiges Ziel ist es, die geforderten Grundiagen fur eine zuklnftige Mitfinan-
zierung des Agglomerationsverkehrs durch den Bund bereitzustellen. Schon seit Beginn der
neunziger Jahre ist die Agglomeration Bern bis zu einem gewissen Grad institutionalisiert. So
ist der Verein Region Bern (VRB) mit seinen 23 Mitgliedsgemeinden verantwortlich fur die
regionale Richtplanung.
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4.1.6 Standortakttraktivitat

Die Standortattraktivitat des Kantons Bern liegt unter dem schweizerischen Mittel. Dies ist
v.a. auf die relativ hohe Besteuerung natlrlicher Personen zurlickzufuhren. Allerdings kann
dies teilweise durch die tieferen Steuern fir juristische Personen kompensiert werden.” Die
Strukturschwiache Berns und der Espace Mittelland wurde schon seit den siebziger Jahren
wissenschaftlich festgestellt. Wertschopfung, Bevolkerung und Arbeitsplétze gingen laufend
an benachbarte Regionen verloren. Der Wirtschaftsstandort ,Espace Mittelland* wird derzeit
kaum mehr als einheitliche Region vermarktet.”® Die Berner Regierung versucht Uber zwei
Stossrichtungen den Standort Bern wieder attraktiv zu machen: tber die Strategie von sechs
Branchenclusters (Telematik, Medizinaltechnik, Prazisionsindustrie, Wirtschafts- / Finanz-
dienstleistungen, Umwelt-/Energietechnik, Design/Luxus) und uber die Raumordnungspolitik
mit einem hierarchischen System von Zentren und Achsen.

Diese eher unterdurchschnittichen Bewertungen wirken sich auch auf den Sammelindex
der Standortqualitit aus. Bern liegt bei fast allen Indikatoren fur die Standortqualitat an vier-
ter oder funfter Stelle. Deshalb formuliert der kantonale Richtplan vom Februar 2002 flnf
Leitsatze, welche diese Mangel beheben sollen: die Nutzung der Starken, qualitatives
Wachstum in Verantwortung fur Umwelt, Gesellschaft und Kultur, Innovationskraft in partner-
schaftlicher Zusammenarbeit, wirkungsorientierte Mitteleinsatz sowie Forderung der Qualita-
ten der regionalen Vielfalt. Tragendes Element ist die Zentralitatsstruktur.

4.1.7 Raumliche Entwicklungen

Die Bevélkerung in der Stadt Bern hat in den letzten 30 Jahren stetig abgenommen (vgl. Ta-
belle). Dafiir hat die VRB Region (ohne Stadt) in der gleichen Zeit ein kontinuierlichen Bevol-
kerungszuwachs erfahren. Gemass dem Trendszenario wéchst die Bevolkerung im inneren
und &usseren Agglomerationsgurtel der Region Bern weiterhin starker als in der Stadt Bern
selbst’®. Die Anzahl der Beschéftigten steigt ab 2005 leicht wieder an. Dieser Anstieg kon-
zentriert sich hauptséchlich auf die Kerngemeinden um die Stadt Bern sowie einigen weiter
aussen gelegenen Agglomerationsgemeiden. Die Zersiedlung halt sich in Grenzen. Die Stadt
Bern sollte geméass dem Trendszenario bis 2020 wieder das Beschaftigungsniveau von 1991
erreichen.

7 S EcoNomic RESEARCH (2000). Der Schweizer Immobilienmarkt. Fakten und Trends, Zirich, 42-47.

s Paul Messerli und Hans-Rudolf Egli (2003). Der Staat Bern — vom gréssten Stadtstaat nérdlich der Alpen zum
Teil des Espace Mittelland, in: Geographische Rundschau 9/2003, 12-19.

AMT FOR GEMEINDEN UND RAUMORDNUNG DES KANTONS BERN / TIEFBAUAMT DES KANTONS BERN / AMT FUR OFFENT-
LICHEN VERKEHR DES KANTONS BERN (2003). Mobilitatsstrategie Region Bern. Synthese und Kurzfassung, Bern.

76
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Tabelle 4-3: Bevdélkerungsentwicklung in der Region Bern

Stadt Bern 162'405 145'254 136'338 128'634

Region VRB ohne Stadt 128’620 152'092 166’021 167689

Bern

Agglomeration Bern 313’334 322’566 332494 328’616 +4.9

Quelle:  Rapp (2000). Bahn 2000, 1i. Etappe, Espace Mittelland, Basel; Mobilitatsstrategie Region Bern (2003), Synthese

Tabelle 4-4: Trend- und Zielszenario Region Bern / Espace Mitteland (Bevdlkerung/
Beschaftigte)

RVK,

- Bevélkerung 372°000 390'000 393'000
+4.7% +5.5%

- Erwerbstatige 211'000 225'000 226'000
+6.3% +8.7%

Region Bern

- Bevélkerung 884'000 907'000 906'694
+2.6% +2.5%

- Erwerbstatige 576'000 629'000 602260
+9.2% +4.6%

Espace Mittelland

- Bevélkerung 1'555'000 1'631'000 1'625'879
+4.9% +4.6%

- Erwerbstatige 870°000 954'000 912'281
+9.7% 5%

Quelle: Rapp (2000). Bahn 2000, |l. Etappe, Espace Mitelland, Basel; Mobilitatsstrategie Region Bern (2003), Synthese,
S.34.

Der wesentliche Zweck des Stadtentwicklungskonzeptes der Stadt Bern besteht darin,
Entscheide zu raumwirksamen Vorhaben auf klare Ziele der raumlichen Stadtentwicklung
abzustimmen.”’ Die stadtischen Entwicklungsziele sollen in ein regionales Entwicklungskon-
zept eingebracht werden. Die Stadt Bern setzte sich zum Fernziel, die Entwicklung einer
,wirtschaftlichen Okostadt Bern“. Die hohe urbane Lebensqualitat wird mit den Funktionen
als Bundes- und Kantonshauptstadt, Zentrum des Wirtschaftsraumes Mittelland und Kern-
gemeinde der Agglomeration verknlpft. Wichtige Umweltmassnahmen sind die Konzentrati-
on von Arbeitsplatzen an den Haltestellen des regionalen éffentlichen Verkehrs, die Ausnut-
zung der Wohneignung in entsprechenden Bauzonen, die Forderung der Qualitaten des
Wohnumfelds und des 6ffentlichen Aussenraums sowie die Reduktion des motorisierten In-
dividualverkehrs bei gleichzeitigem Ausbau des 6ffentlichen Verkehrsangebots.

77 GEMEINDERAT DER STADT BERN (1995). Raumliches Stadtentwicklungskonzept Bern 1995: Gesamtkonzept,
Siediungskonzept, Verkehrskonzept; Erganzung 1998: Flachenintensive Standorte flr Freizeit und Verkauf;
Kantonaler Richtplan 2002; Gesprach mit der stadtischen Wirtschaftsforderung vom Juli 2002; siehe auch An-
hang
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4.2 Metropolitanraum Basel

Fir das Stadtenetz Schweiz relevante Fazit: Angesichts der Bevolkerungs- und Arbeits-
platzentwicklung sowie der relativ guten Bewertungen bei den Stadtefunktionen ist mit einer
weitraumigen Zunahme des Verkehrs zu rechnen. Auf den Nationalstrassen ist — abgesehen
von der Sudtangente — der Ausbau mehr oder weniger abgeschlossen. Noch grosses Ent-
wicklungspotential besteht beim regionalen und internationalen OeV. Nur so lassen sich die
prognostizierten MIV-Zunahmen auffangen. Eine besondere Herausforderung wird die gren-
zlberschreitende Erschliessung darstellen. Der Metropolitanraum Basel hat eine gute Aus-
gangslage, sich im Zuge der Grenzoffnung als wichtiges Zentrum im Wirtschaftsraum Ober-
rhein zu etablieren.

4.2.1 Verkehrsangebot und Nachfrageentwicklung

Die Entwickiung des Metropolitanraumes Basel hat sowohl Wirkungen nach innen wie nach
aussen. Mit der Verbesserung der internationalen Bahnverbindungen und der Beibehaltung
des europaischen Charakters des Flughafens hat Basel durchaus die Bedeutung eines euro-
paischen Verkehrsknotenpunkts. Innerhalb des Metropolitanraumes besteht das Problem
darin, dass die Nachteile der Stadt Basel durch die Nachbarregionen aufgewogen werden
(Siedlungsausdehnung, Steuern, Umwelt). Diese Entwicklung wird mit der Offnung der Gren-
zen noch weiter zunehmen. Fehlender Wohnraum lasst sich in 30 Minuten Fahridistanz mit
dem Auto finden. Gerade die Pendlerstrome aus Frankreich und Deutschland sind sehr stark
auf den MIV ausgerichtet. Ferner konnte die Regio-S-Bahn nicht so, wie urspringlich vorge-
sehen, realisiert werden. Die benotigten Schienenkapazitaten fur die Bahn 2000 kamen dem
Projekt in die Quere. Die Initialvariante Frick-Basel-Mulhouse konnte realisiert werden.

Im Kanton Basel-Stadt liegt der Anteil des OeV rund bei 30%. Fast 60% ist der Anteil des
MIV beim Ziel-/Quellverkehr. Allein auf den Binnenverkehr bezogen werden in Basel-Stadt
mehr Fahrten mit dem OeV als mit dem MIV gemacht. In den neunziger Jahren nahm der
Verkehr auf den Hochleistungsstrassen und den Hauptverkehrsstrassen sowie auf der Bahn
zu, wahrend die Passagierzahlen bei den Verkehrsbetrieben riicklaufig waren. Angesichts
der Entwicklungsperspektiven der Trinationalen Agglomeration Basel und der Region Nord-
westschweiz muss der Offentliche Verkehr mit der Regio-S-Bahn und einem attraktiven
Tram- und Bussystem verbessert werden. Hinzu kommt die Anbindung ans TGV-Netz und
der Adler- und Wiesenbergtunnel in Richtung Mittelland. Abgesehen vom MIV in der Stadt
Basel ist bis 2010 auf allen Achsen eine Verkehrszunahme prognostiziert (siehe Tabelle
4.5)."

78 HOCHBAU- UND PLANUNGSAMT DES KANTONS BASEL-STADT (2000). Verkehrsplan Basel 2000. Entwurf Gesamtbe-
richt.
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Tabelle 4-5: Binnen-, Ziel-/Quellverkehr und Durchgangsverkehr in Personenfahr-
ten pro Werktag 1995 (in Klammer Trendzunahme 2010)

Kanton Basel-Stadt (11821'0%%(; 11 o
Agglomerationsgemeinden — Stadt Basel (1%‘%%%0) (1 1434:(')%%?
Nordwestschweiz — Stadt Basel (2;2‘0%%(; (154%%%(;
Nordwestschweiz ~ Agglomerationsgemeinden (1‘?:0%? (1368‘(')%%(;
Schweiz — Stadt Basel (151.4%%(; (151'6%%(;
Schweiz ~ Agglomerationsgemeinden (2‘}(')%%0) (1516%%?
Frankreich — Basel-Stadt (3?6%%(; a%%%(;
Frankreich — Agglomerationsgemeinden (2%%(; (24%%%?
Deutschland — Stadt Basel (163’2%000) (15;?000%0)
Deutschland — Agglomerationsgemeinden ‘(';%%(; (136.;1%%(;
Agglomerationsgemeinden 23(')%%0) (1111$?(')%%0)

Quelle:  Verkehrsplan Basel 2000

Von der Nordwestschweiz mit ihrer Gberdurchschnittlichen Wertschopfung geht eine starke
Sogwirkung aus. 20% der Arbeitsplatze werden durch Grenzganger aus dem Elsass
(32'000) und Sudbaden (21'000) besetzt. Die staatlichen Grenzen filtern die Entwicklung der
Arbeits-, Einkaufs- und Freizeitbeziehungen noch.” Die Verlagerung der Produktionsbetriebe
sowie von wertschopfungsschwacheren Dienstleistungen aus dem Zentrum ins stadtnahe
Umland fuhrten zu Mehrverkehr. Einerseits nimmt dadurch die Quote des Wegpendlerver-
kehrs aus der Stadt Basel zu, andererseits lasst sich eine Zunahme des Tangentialverkehrs,
welcher in einem hohen Masse motorisiert ist, beobachten. Es gibt keine Hinweise darauf,
dass diese Entwicklung zu einem Stillstand kommt.%°

Bei den Trend- und Zielprognosen (vgl. Tabelle 4.6) wird ein starkes Wachstum beim o6ffent-
lichen Fernverkehr erwartet. Dieses Wachstum von rund 40% soll mit geeigneten Massnah-
men noch verdoppelt werden. Das Wachstum beim MIV soll halbiert werden. Neben vorge-
schlagenen Netzerganzungen fir die Regio-S-Bahn werden die Verkehrsdrehscheiben
Bahnhof SBB, Badischer Bahnhof und Bahnhof St. Johann zu einer weiteren Attraktivitats-
steigerung des oOffentlichen Verkehrs beitragen. Von den insgesamt 520'000 Ziel-
/Quelifahrten fallen 75% auf die Nordwestschweiz, 4% auf die Ubrige Schweiz und 21% auf
das Ausland. Beim Ziel-/Quellverkehr zwischen der tibrigen Schweiz und Basel sind die An-

® René L. FREY (2001). GrenzUberschreitende Kooperation zur Starkung der Wettbewerbstahigkeit von stadti-
schen Regionen. Am Beispiel der Regio TriRhena, Basel: WWZ.

8 AMT FUR RAUMPLANUNG DES KANTONS BASEL-LAND (2002). Aktuelle Situation und Entwicklungstendenz. Materia-
lien zum Konzept raumliche Entwickiung Kanton Basel-Land.
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teile von OeV und MIV fast gleich. Beinahe die Halfte der zurlickgelegten Wege entfallt auf
den Freizeitverkehr. Bei den Zielprognosen wird insbesondere eine Reduktion des MIV-
Binnenverkehrs angestrebt. Ein grosses Wachstum wird ausserdem bei OeV-Transitverkehr
erwartet.

Tabelle 4-6: Trend- und Zielszenario in der Nordwestschweiz (Personen-Fahrten
bzw. Personen-Km pro Tag)

Basel-Stadt

- MIV-Fahrten 199°064 216+1922 12?;35522
- OeV-Fahrten 180127 2052%2 43 11'79312
Basel-Land

- MIV-Fahrten 209'262 23Z174i2 205’-82502
- OeV-Fahrten 66'491 8f2373/1 103'5561 02
Aargau , |

- MIV-Fahrten 484239 52312;12 47o+2122
- OeV-Fahrten 95976 1 1:1f37202 14-?4?"2
Nordwestschweiz

- MIV-Fahrten 1'345'360 1 '563;9622 1'335' _118° /1
- OeV-Fahrten 484263 583261%2 963959702
- MIV-Mizkm 20'296'761 25" 2-*1‘284(3:/2° 22'683:[92302
- OeV-Pkm 7'138'364 9'762’337702 12'51 5'7854;2

Quelte: Rapp (2001). Bahn 2000, Il. Etappe, Synthesebericht Nordwestschweiz, Basel.

Der Verkehrsplan wird etappiert umgesetzt, im Einklang mit dem Konzept fur Hochleistungs-
strassen (Zubringer Alischwil, A2-Sudzubringer, A2, Umfahrung Gundeldingen). Hinzu
kommt auch hier das Agglomerationsprogramm, dass die verschiedenen grenziberschrei-
tenden Verkehrsprogramme bindeln wird. Von besonderer Wichtigkeit fir den Kanton Basel-
Stadt ist die neue Fernverbindung der Bahn via Adler- und Wiesenbergtunnel in Richtung
Mittelland (Bahn 2000, 1. Etappe) sowie der Anschluss an das europaische Hochge-
schwindigkeitsnetz (TGV, ICE). Damit kann sichergestellt werden, dass Basel als wichtiges
Eingangstor zur Schweiz seine Funktion im Bahnverkehr behalten kann. Im Jahre 1999 fass-
te die franzosische Regierung den Entscheid, eine erste Etappe der Neubaustrecke des TGV
zwischen Paris und Strassburg bis ca. 2006 zu verwirklichen. Damit wird Basel erstmals ans
franzosische Hochgeschwindigkeitsnetz angeschlossen. Mit dem Projekt EuroVille kommt
Basel dem Anliegen entgegen. Ein grossen Potential besteht in der Realisierung einer gren-
zUberschreitenden S-Bahn im Siedlungsraum Basel, Mulhouse, Freiburg, Colmar und Liestal.
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Um das Nadeldhr Basel in Zukunft vermeiden zu kénnen, wird fir den internationalen Eisen-
bahnverkehr die Losung in einem Eisenbahnring gesehen. Mit einer neuen Fiihrung des
Schienenverkehrs wirden Bahnareale von rund 900'000 m? im Kanton Basel-Stadt und
1'500'000 m? in der naheren Umgebung zur Umnutzung frei. Darin liegt ein enormes Entwick-
lungspotential. Im Luftverkehr wird der Flughafen Basel-Mulhouse-Freiburg nicht iber seine
heutige Bedeutung hinauskommen. Diese lasst sich aber durchaus starken. So besteht ein
grosses raumplanerisches Potential rund um den Flughafen. Besonderes Augenmerk erféhrt
zur Zeit ein geplanter Bahnanschluss mit einem zuk(nftigen Flughafenbahnhof.

4.2.2 Produktionsfunktion

Obwohl Basel nicht zu den ganz grossen Agglomerationen der Schweiz gehort, verfugt die
Region tber international wichtige Unternehmen. Auch die benétigten Arbeitskrafte sind dank
der guten Ausbildungsstatten und deren Zusammenarbeit in der Region TriRhena verfiigbar.
Von der konjunkturellen Abschwachung zwischen 1991 bis 1998 hat sich Basel relativ rasch
wieder erholt (Tabelle 4.7). Auffallend ist die Gberdurchschnittliche Arbeitsplatzentwicklung in
der Agglomeration Basel und dem Kanton Basel-Land. Auch die Nachbarregionen in Frank-
reich und Deutschland gehdren im europaischen Vergleich eher zu den wirtschattlich starke-
ren Regionen. Die Branchenstruktur des Kantons Basel-Stadt ist auf Dienstleistungen aus-
gerichtet. Der tertire Sektor beschaftigt fast 70% der Arbeithehmer, neben den Dienstleis-
tungen ist die chemische Industrie der zweite Pfeiler der Basler Wirtschaft. Dies gilt auch v.a.
far den Kanton Basel-Land. Der Beschéftigtenanteil im tertidaren Sektor betragt im Kanton
Basel-Land rund 55%. Die Nachbarregionen von Frankreich und Deutschland sind sehr stark
auf den industriellen Sektor ausgerichtet.

Tabelle 4-7: Index der Arbeitsplatzentwicklung 1985 — 2001 in der Region Nord-
westschweiz (Basis 1985=100)

Nordwestschweiz 100 118 111 111 116
Kanton Basel-Stadt 100 107 99 92 95
Agglomeration Basel (ohne Stadit) 100 129 125 130 " 138
Kanton Basel-Land 100 121 116 116 121
Kanton Aargau 100 116 109 108 114

Quelle: BFS (2003). Eidg. Betriebszahlung, eigene Darstellung

Die chemische Industrie wies in den vergangenen Jahren Wachstumsraten auf, die deut-
lich Gber dem Schnitt aller Industriebranchen in der Schweiz liegen. Nach einem Einbruch
1999 konnte das Umsatzwachstum wieder beschieunigt werden. Als besonders wachstums-
stark erwies sich die Pharmaindustrie. Im Kanton Basel-Land dominieren andere chemische
Teilbranchen, die etwas schwéchere Umsatzzahlen aufweisen. Volkswirtschaftlich gesehen
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birgt der hohe Beschéaftigungsgrad in der Chemie ein Klumpenrisiko, zumal diese Branche
relativ starken Schwankungen ausgesetzt ist. In den letzten Jahren entstanden eine Vielzahl
von Unternehmen in den Bereichen Biotechnologie und IT.

4.2.3 Wohn- und Lebensraumfunktion

Der OeV- und Langsamverkehrsanteil ist in der Stadt Basel relativ hoch. In den anderen
Kantonen (BL, AG, JU, SO) und auslandischen Gebieten dominiert der MIV. Die Erholungs-
und Umweltqualitat ist in der Stadt Basel eher unterdurchschnittlich. So gehoren die sommer-
lichen Ozonbelastungen zu den hdchsten der Schweiz.

Die Stadt Basel hat v.a. ein Platzproblem; es fehien freie, fir Wohnungen geeignete Fla-
chen. Entsprechende Planungen sind aber im Gange. Es werden gesamtstadtische Konfe-
renzen fir attraktiven Wohnraum, zur Umnutzung von Industriebrachen, Verwaltungsliegen-
schaften, Gewerberaum sowie zur Verbesserung von bestehenden Wohngegenden (Bruder-
holz, Rheinacker) geschaffen. Aus der Werkstadt Basel resultierte das Aktionsprogramm
Stadtentwicklung Basel (APS). Drei Impulsprojekte wurde lanciert: ,Rhein®, ,5000 Wohnun-
gen“ und ,Rahmenkredit Wohnumfeldaufwertung“® Bei der Teilzonenplanrevision stehen
rund 30 Projekte zur Diskussion (u.a. DB-Giterbahnhofareal, DB-Rangierbahnhofareal,
Stadtteilentwicklung St. Johann, Areal Bahnhof Sud, Grosspeter-Areal). Das Impulsprojekt
sieht 5000 neue Wohnungen und die Forderung von Projektentwicklungen flr private und
halbstaatliche Bauten und Areale vor.

4.2.4 Kulturelle Faktoren

Obwohl Basel nicht zu den ganz grossen Agglomerationen z&hlt, hat das kulturelle Angebot
europaweite Reputation. Besonders zu erwéhnen sind die Kunstmuseen und das Theater.
Fur Grossanlasse stehen die Messehallen und das neue Fussballstadion zur Verflgung.
Basel profitiert von einem relativ grossen Einzugsgebiet iber die Grenzen hinweg. Nach jah-
relangem Suchen nach einer zweckmassigen Verbesserung der Messeinfrastruktur hat
sich Basel fur das Konzept ,Messe in der Stadt* entschieden. Zunichst wurde die Messe
Basel von einer Genossenschaft in eine Aktiengesellschaft umgewandelt. Innert Rekordzeit
wurden die neuen Hallen realisiert. Der Kanton Basel-Stadt beteiligte sich mit 50 Millionen,
der Kanton Basel-Land mit 20 Millionen Franken.

4.2.5 Politische Funktion

National gesehen ist die politische Bedeutung von Basel eher gering. Ein Vorteil besteht dar-
in, dass die Hauptakteure die Kantone sind; Konkurrenzsituationen mit einer Kernstadt gibt
es keine. Eine gewisse Vorreiterfunktion kann Basel in der Zusammenarbeit mit den europai-
schen Nachbarn einnehmen. In Basel wird schon seit vielen Jahren eine Agglomerationsstra-

8  REGIERUNGSRAT DES KANTONS BASEL-STADT (1999). Aktionsprogramm Stadtentwicklung Basel. Ergebnisse der
Werkstadt Basel; REGIERUNGSRAT DES KANTONS BASEL-STADT (2001). Politikplan 2002-2005. Das Planungs-
und Steuerungsinstrument des Regierungsrates; Verkehrsplan Basel 2000. Entwurf Gesamtbericht; siehe
auch Anhang
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tegie verfolgt. Wichtig in diesem Zusammenhang ist die Regio Basiliensis und die interkan-
tonale Zusammenarbeit Nordwestschweiz. Die Agglomerationsebene ist generell aber wenig
institutionalisiert. In den letzten Jahren wurden Anstrengungen unternommen, die trilaterale
Zusammenarbeit auszudehnen. Neben der Trinationalen Agglomeration Basel (TAB)
(rund 600'000 Einwohner) wurde die Regio TriRhena (rund 2.2 Mio. Einwohner) im Rahmen
der Euroregion Oberrhein etabliert. Ihre Hauptzentren sind Basel, Freiburg im Breisgau so-
wie Mulhouse und Colmar. Die vielfaltige Zusammenarbeit flhrte u.a. zu einem Zusammen-
schluss der Universitaten Basel, Freiburg, Karlsruhe, Strasbourg und Mulhouse zur Européi-
schen Konféderation der Universitaten am Oberrhein (EUCOR).®

4.2.6 Standortakttraktivitat

Es wird ein Innovationszentrums zur Standortférderung, v.a. flr Spin-off-Unternehmen aus
Universitat und Fachhochschulen, aufgebaut. Die Kommunikation der Uberdurchschnittiich
guten Standortbedingungen soll, zusammen mit den international filhrenden Messe-, Kon-
gress- und Kulturdestinationen, verbessert werden. Die Staatsfinanzen von Basel-Stadt
schranken den Handlungsspielraum in der Standortpolitik etwas ein, wahrend der Kanton
Basel-Land in dieser Hinsicht besser dasteht.

Die Stérke der Agglomeration Basel liegt in ihrer Nahe zum europaischen Ausland und der
hohen Produktivitat in der Pharma- und Chemieindustrie. Ebenfalls zugenommen hat die
Bedeutung als Banken- und Finanzplatz, wobei noch nicht das Niveau von Zirich und Genf
erreicht wird. Es besteht Potential zur Entwicklung von neuen Stadtgebieten fir Dienstleis-
tungen und Wohnen (alte Industriestandorte, Hafen, Chemie). Gemass Standortqualitatsindi-
kator (SQI) belegen die Kantone beider Basel die Range acht und neun in der nationalen
Rangliste.®® Ausschlaggebend ist die relativ hohe Steuerbelastung von natiirlichen und juris-
tischen Personen als negativer Faktor sowie der hohe Ausbildungsstand und die guten Ver-
kehrsverbindungen als positive Faktoren.® Zug und Zurich liegen nach diesen Berechnun-
gen an der Spitze, Genf, Waadt und Bern unter dem schweizerischen Mittel. Insbesondere
im Kanton Basel-Stadt sind die altern Menschen (bervertreten. Deshalb liegt auch das
Wachstum des kantonalen Volkseinkommens stark unter dem Schweizer Mittel. Die Bran-
chenstruktur ist im Kanton Basel-Stadt sehr wettbewerbsfahig und verfugt Uber gute Wachs-
tumsprognosen. Im Kanton Basel-Land ist die Branchenstruktur weniger dynamisch. Dafir
bewegt sich die Bevilkerungsentwicklung im schweizerischen Durchschnitt. Die Wirtschafts-
forderung wird von den beiden Halbkantonen zusammen betrieben.

Der regionale Kontext, in dem sich die beiden Basel situieren, ist als Wirtschaftsraum mit
variabler Geometrie definiert. Das Gewicht der beiden Basel innerhalb der Region Oberrhein
betragt 8.3% bei der Bevolkerung und 12.7% bei der Beschaftigung. Insgesamt umfasst die
Nordwestschweiz 24.1% der Bevélkerung und 31% der Beschéftigung. Diese Zahlen deuten

2 CS EcoNoMIC RESEARCH (2001). Der Wirtschaftsraum Basel, Struktur und Perspektiven, Zurich.
8 CS EcoNoMIC RESEARCH (2000). Der Schweizer Immobilienmarkt. Fakten und Trends, Zirich, 48-52

Indikator basiert auf der Steuerbelastung, den Verkehrsverbindungen und dem Ausbildungsstand der Bevélke-
rung.
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an, dass der Wirtschaftsraum Basel stark durch grenziberschreitende Pendlerbeziehungen
gekennzeichnet ist. Taglich kommen mehr als 45'000 Grenzgénger Uber die Grenze. Fur die
beiden Basel machen die Grenzganger 17.5% der in dieser Region beschéftigten Personen
aus.®

4.2.7 Raumliche Entwicklung

Die Nordwestschweiz verzeichnete ein relativ starkes Bevolkerungswachstum, ausgenom-
men Basel-Stadt. Dort ging die Bevolkerung in den letzten 20 Jahren um rund 6% zurick.
Prognostiziert wird ein weiterer Rlickgang der Bevolkerung, wéhrend die Arbeitsplatzzahlen
zunehmen (vgl. Tabelle 4.8). Basel hat zwischen 1979 und 1995 im Gegensatz zu den ande-
ren Schweizer Agglomerationen nicht nur in der Kernstadt, sondern auch im Agglomerati-
onsgurtel an Einwohnern verloren.

Tabelle 4-8:

Bevodlkerungsentwicklungen in der Nordwestschweiz

S v

Basel-Stadt 203600 19_15'f3122 19-%‘.5:122
Basel-Land 219'000 21%}22 ﬁe‘;ezo?
Aargau 450'800 191%3122 53315922
Nordwestschweiz 1154'300 12 1%%22 1 'i9162 23(12

Quelle: BFS (2000). Statistisches Jahrbuch der Schweiz

Aufgrund der KOV-Trend- und Zielszenarios zur Bahn 2000, II. Etappe, wird damit gerech-
net, dass die Bevolkerung im Kanton Basel-Stadt zwischen 2000 und 2020 weiter abnimmt.
Die restlichen Kantone der Nordwestschweiz verzeichnen dagegen ein Uberdurchschnittli-
ches Bevélkerungswachstum. Bei den Beschaftigtenzahlen wird in den Kantonen Basel-
Stadt und Basel-Land eine positive Entwicklung prognostiziert, hingegen im Kanton Aargau
wird ein Riickgang der Beschaftigten (vg. Tab. 4-9).

8 S EcoNomic RESEARCH (2001). Der Wirtschaftsraum Basel. Struktur und Perspektiven, Zurich.
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Tabelle 4-9: Trend- und Zielszenario Nordwestschweiz (Bevolkerung/ Beschaftigte)

asel-Sta

- Bevélkerung 190’246 173’444 192'444
-9% +1%

- Beschaftigte 148'953 157'482 154'478
+6% +4%

Basel-Land

- Bevolkerung 261'380 266'444 271'381
+2% +4%

- Beschaftigte 112'349 121128 117'349
+8% +4%

Aargau

- Bevélkerung : 545'254 613'807 590'255

+13% +8%

- Beschaftige 251'297 241'235 256'307
-4% +2%

Nordwestschweiz

- Bevolkerung 1'311'405 1'384'367 1'384'603
+6% +6%

- Beschatftigte 643’784 653'418 664'319
+1% +3%

Quelle: Rapp (2001). Bahn 2000, |i. Etappe, Synthesebericht Nordwestschweiz, Basel.

Die Siedlungsdichte in der Region Nordwestschweiz hat abgesehen von der Stadt Basel in
allen Gebieten seit 1985 zugenommen (vgl. Tabelle 4-10). Die Abnahme der Siedlungsdichte
in der Stadt Basel ist einerseits auf der seit 1980 kontinuierlichen Bevolkerungsabnahme
zurlickzufihren und andererseits liegt er in der seit Mitte der 90er Jahre ricklaufigen Be-
schéftigtenzahlen begrindet. Der Flachenanteil von Bahn, Strassen und Wegen ist im inne-
ren Stadtbereich von Basel anndhernd doppelt so gross wie in anderen Schweizer Stadten.
Insbesondere der hohe Anteil an Bahnarealen und mit dem Bahnbetrieb verbundenen Fla-
chen (knapp 20% der Siedlungsflache) stellt sich heute als grosse Chance dar. Als Folge des
zu erwartenden Rilckzugs des Bahnbetriebs kann auf den im Herzen der Stadt freiwerden-
den Flachen eine wirkungsvolle Reurbanisierung eingeleitet werden. Auch die leistungsfahi-
ge Infrastruktur im Rheinhafen soll fir Unternehmen besser genutzt werden. Die Flachen
teilen sich ein paar wenige Grundeigentimer. Im Umland von Basel-Stadt findet sich eine
zunehmend grosse Anzahl von Industriebrachen, die aber zum Teil noch schlecht mit dem
OeV erschlossen sind.

Tabelle 4-10:  Siedlungsdichte 1985 und 1998 (Einwohner plus Arbeitsplatze / ha)

i

Nordwestschweiz 58 63 65

Kanton Basel-Stadt 184 191 175
Kanton Basel-L.and 52 57 61
Kanton Aargau 45 50 52

Quelle: BFS (2003). Arealstatistik, eigene Darstellung
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4.3 Metropolitanraum Ziirich

Fir das Stadtenetz Schweiz relevante Fazit: Angesichts der positiven Bewertung bei den
Stadtefunktionen und den relativ zurlickhaltenden Wachstumsannahmen bei den Trend- und
Zielprognosen durfte der Wirtschaftsraum mit der eingeschlagenen Richtung der punktuellen
Verbesserung des OeV und der Starkung als internationaler Standort richtig liegen. Die in-
ternational gute Bewertung des Wirtschaftsraumes Zirich als Wirtschaftsstandort und Le-
bensraum darite bei Erholung der allgemeinen Konjunktur ein wichtiger Faktor fir die Stér-
kung des Metropolitanraums sein.

4.3.1 Verkehrsangebot und Nachfrageentwicklung

Bevolkerungswachstums und rasche Motorisierung gaben in den 50-er Jahren Anlass fur
einen Stadtzircher Gesamtverkehrsplan. Dieser brachte u.a. das Projekt einer Tiefbahn. Die
Absicht war, mit der Untertaglegung von Tramstrecken nicht nur den OeV zu verbessern,
sondern auch Strassenraum fir den Autoverkehr frei zu kriegen. Das Stimmvolk hat diese
Vorlage abgelehnt. Angesichts des bezlglich Kapazitat ,auf dem letzten Zacken laufenden®
Bahnsystems im Wirtschaftsraum Zirich wurde 1967 die ,Behoérdendelegation fur den Regi-
onalverkehr Zurich* gegriindet. Diese brachte zunachst das Konzept einer U-Bahn Linie
Kloten—Zurich-Dietikon und einer Schnellbahnlinie Zirich—Dibendorf/Dietlikon via einen
unterirdischen Durchgangsbahnhofs Museumstrasse und den Zirichbergtunnel. Der kanto-
nale Souveran verwarf 1973 aber auch dieses U- und S-Bahn-Projekt. Das Nein galt gemass
Analysen vorwiegend der U-Bahn-Komponente. Gieichzeitig wurde von der Behordendelega-
tion ein reines S-Bahn-Konzept entwickelt. 1981 hat der Zircher Souveran dem ,Staatsbei-
trag fir den Ausbau der SBB-Anlagen zur Errichtung einer S-Bahn im Kanton Zirich“ zuge-
stimmt. 1990 wurde die S-Bahn eroffnet.

Kernstiicke des S-Bahn-Systems waren die Offnung des HB nach Osten, der 12 km lange
Zurichbergtunnel via Stadelhofen nach Stettbach und von da die Anschliisse nach Dibendorf
und Dietlikon. Mit den neuen Durchmesserlinien und der Kapazitatserhohung zum Glattal
und Flughafen wurde der Weg frei fir ein S-Bahn-Netz von total 365 km Lange.

Die meisten S-Bahn-Linien fihren durch den Zircher Hauptbahnhof hindurch und ermdgli-
chen damit Direktverbindungen unter Regionen des Stadtumlandes. Gleichzeitig ermdglichen
sie aber direkte, sehr schnelle Verbindungen unter S-Bahnstationen der Stadt (z.B. Oerlikon—
Stadelhofen) und durch den Kern hindurch zu gegenuber liegenden Entwicklungszentren
(z.B. Meilen—Zlrich West oder Horgen—Zirich Nord), was friher schwach frequentierte Rela-
tionen waren. Mit dem Ziirichbergtunnel haben sich die Reisezeiten der Bahn ins Glattal, das
Oberland und Winterthur stark verkirzt. Ins Furttal gab es endlich eine umsteigsfreie Verbin-
dung via Oerlikon. Zudem wurden Schnell- bzw. Sprungverbindungen auf einzelnen S-
Bahn-Linien eingefiihrt (gemeint sind Ziige ohne Halt ab der Stadt bis in die Regionalzentren
hinaus). So betragt die Reisegeschwindigkeit der S-Bahn zwischen HB und Uster inkl. Halt in
Stadelhofen tber 80 km/h; desgleichen nach Winterthur, mit zusatzlichem Halt in Stettbach.
Diese Schnellverbindungen dirften so zu einer Starkung der Regionalzentren beitragen, was
sich in der dort besonders intensiven Bautétigkeit abzeichnet. Weiter haben alle S-Bahn Li-
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nien gegeniber Uber friiher den Vorteil, dass ihr Angebot vertaktet ist. Man kann stiindlich
mit dem gleichen Fahrplan rechnen. In Spitzenstunden kommen meist noch Zusatzzige
hinzu, die teils zu einer Taktverdichtung filhren. Verschiedene Bahnhofe wurden erneuert,
Stellwerk- und Sicherungsanlagen modernisiert, der HB vom Rangierbetrieb im Giterverkehr
befreit und mit den Doppelstockzilgen neues Rolimaterial eingesetzt, um weitere Kapazitats-
erhdhungen zu erreichen.

Die Stadt Zirich richtete das Tram- und Busnetz in wesentlichen Teilen auf den neuen
Grossverteiler mit seinem mehr als ein Dutzend stadtischen Stationen aus. Der funktionelle
Zusammenschluss von Grob- und Feinverteiler erfolgte somit ohne Vermittlung durch die
friher als Mittelverteiler gesehene U-Bahn. ,Auf dem Land“ wurden die Regional- und Orts-
bussysteme ebenfalls klar auf die S-Bahn ausgerichtet, und zwar punkto Netz und Fahr-
plan. Dank Verkehrs- und Tarifverbund kdnnen die tber 30 im Kanton Zirich tatigen Ver-
kehrsbetriebe optimal zusammenwirken.

Abgesehen von den meisten Higeln und einzelnen Talflanken werden alle Teile des Kan-
tons Zurich und der Nachbargebiete durch die S-Bahn bedient. Die regionalen Dreh-
scheiben und Zubringersysteme sind im Gleichschritt mit dem Wachstum der Wohngebiete
am Agglomerationsrand weiterentwickelt worden. Seit der S-Bahn-Erdffnung leben tiber 90%
der Zurcher Bevodlkerung weniger als 400 m von Bus-Halten und/oder 750 m von S-Bahn-
Stationen entfernt.

Die S-Bahn-Erschliessung muss selbstredend mit der Strassenerschliessung verglichen
werden. Gute Tur-zu-TUr-Verbindungen und grosse Verfligbarkeit sind bekanntlich Vorteile
des Autos. Zudem waren schon vor der S-Bahn-Eréfinung wichtige Autobahnen realisiert
worden, so die N3 entlang dem See (1966), die Limmattalautobahn (1970-72), die Ostumfah-
rung der Stadt (1980), die Nordumfahrung (1985) und kapazitatsstarke Stichstrassen von
Westen (1972), Suden (1974) und Norden (Milchbucktunnel, 1985) her in Richtung City.

Um den Erfolg der S-Bahn-Strategie zu verstehen, ist ein Blick auf die Verkehrspolitik im
Kerngebiet, der Stadt Zirich, angesagt. Die Grundprinzipien des im Wesentlichen heute
noch gltigen Verkehrskonzepts legte die gemeinderatliche Kommission fiir den Bebauungs-
plan bereits 1974 fest: zahlenméassige Beschrankung des Motorfahrzeugverkehrs in der
Stadt, Kanalisierung des Mfz-Verkehrs auf das Hauptstrassennetz und Schaffung von ver-
kehrsarmen Zonen, Forderung des OeV und des Fussgangerverkehrs. Im Bericht ,Zur Ver-
kehrspolitik der Stadt" von 1987 verscharfte der Stadtrat das Plafonierungsziel und ergéanzte
das Konzept. Zu den wichtigsten Massnahmen gehéren jene, die sich mit Parkplatzen auf
Privatgrund befassen.®® 1990 wurde die Politik der Velo- und Fussgangerforderung weiter
entwickelt. 1996 kam der historische Kompromiss betreffend Reduktion Oberflachenparkie-
rung beim Bau von Parkgaragen zustande®. Die OeV-Férderungspolitik stand immer mehr
unter der Devise: Personen bewegen, nicht Fahrzeuge. In der Mobilitatsstrategie von 2002
erganzte der Stadtrat das Paket um die optimale Nutzung der Infrastrukturen, Innovationen

8 Uber 200'000 Parkplatze, und das heisst 80% des Totals an Parkplatzen in der Stadt.
& Im Sommer 2003 kiindigte die FDP der Stadt Zrich diesen Kompromiss allerdings einseitig.
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bei der Verkehrslenkung und Mobilitatsberatung flr die Bevodlkerung und speziell grosse
Verkehrserzeuger, zusammen mit den Verkehrsbetrieben.

Die systematisch durchgefiihrte Raumbeobachtung zeigt neben der Bevolkerungs- und Be-
schéftigtenzunahme ein starkes Verkehrsaufkommen auf dem S-Bahnnetz und auf den
Autobahnen, insbesondere auf den Nordumfahrungen von Zirich und Winterthur. Auf den
Staatsstrassen, auch in der Stadt Zurich, hat sich der Verkehr stabilisiert. Das Strassennetz
stésst trotz gegenwartigen Bauarbeiten an seine Grenzen, insbesondere in Entwicklungsge-
bieten ausserhalb der Stadt Zurich (Glattal, Furttal, Flughafen). Die S-Bahn war und ist auch
in Zukunft der entscheidende Faktor beziiglich Angebot und Erreichbarkeit: Im Umfeld von S-
Bahn-Stationen lassen sich grossere Arbeitsplatz-, Dienstleistungs- und Wohnbaukonzentra-
tionen realisieren, wenn hier traditionelle industrielle Areale zufolge des wirtschaftlichen
Strukturwandels frei werden.

Die Tagesfrequenzen der Bahn an Werktagen sind mit der S-Bahn Eréffnung teils sprung-
haft gestiegen (siehe Tabelle 4.11). An der Stadtgrenze Zlrich wird seit Jahren gemessen.
Hier betrug die Zunahme zwischen 1989/90 und 1990/91 vom und zum Glattal 9'000 Passa-
giere (+44%) und im Falle des ebenfalls deutlich besser erschlossenen Furttals knapp 2'000
Passagiere (+83%). In den Korridoren Limmattal und Knonaueramt und in den Verkehrsbe-
ziehungen zu Winterthur betrug die Erstjahreszunahme immer noch tber 20 %. Nur im Be-
reich See blieb der Anstieg in engen Grenzen. Uber alle Korridore gemessen ergab sich eine
Zunahme von 24%. Ab Mitte der 90er Jahre glich sich die Frequenzentwicklung des Glattal
Korridors derjenigen der meisten andern Linien an. Dabei verlief das jahrliche Wachstum
aligemein flacher. Das Furttal holte weiter auf, und ab den spateren 90er Jahren erfuhr auch
das rechte Seeufer, nun mit Doppelspur ausgeristet, deutlichen Passagierzuwachs. Eine
starke Entwicklung zeigte sich Uberdies zwischen Winterthur und Zirich, sowohl im EC/IC-
wie auch im S-Bahn-Verkehr.

Tabelle 4-11:  Durchschnittliche Tagesfrequenzen der S-Bahn an Werktagen, an
Stadtgrenze Zirich
Korr.gem.Defin.ZVV 1989/90 1990/91 1994/95 1998/99 2001/02
Linkes Seeufer 20.300 20.600 21.400 20.100 25.500
Rechtes Seeufer 16.500 17.400 16.500 16.500 25.000
Limmattal 13.800 16.700 21.400 20.900 28.000
Glattal/Oberland 20.600 29.700 32.600 33.400 41.900
Furttal 2.300 4.200 5.200 6.600 9.400
Knonaueramt 8.000 9.900 11.400 12.100 14.500
Winterthur S-Bahn 35.400 41.900 43.000 59.400
W'thur EC, IC 51.900 27.400 24.400 30.900 35.200
Quelle: Statistisches Jahrbuch Kt. Zurich (2003).
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Tabelle 4-12:  Anzahl Fahrzeuge von und nach Ziirich in Korridoren

Spitzenstundenverkehr Tagesverkehr
(24 Std Durchschnitt)

Korr.gem.Defin.ZVV 1989 1994 1989 1994

Linkes Seeufer 9.400 9.100 107.800 107.400
Rechtes Seeufer 4.400 4.300 54.300 55.000
Limmattal 9.700 9.500 107.300 109.600
Glattal/Oberland 7.700 8.300 76.500 80.900
SN1.4.4 7.500 7.900 91.400 99.300
Furttal 3.600 3.600 37.700 37.600
Knonaueramt 2.800 2.500 31.400 30.300

Quelle:  Kantonspolizei Zirich (1995)

Es ist interessant, diese deutlichen OeV-Zuwachsraten mit der Entwicklung der hauptséch-
lichsten Zufahrtachsen des Strassenverkehrs zu vergleichen(vgl. Tab. 4-12). Hier hielten
sich die Verkehrszunahmen in engem Rahmen, ganz speziell in den Spitzenstunden — die
Kapazitat war vielerorts ausgereizt. Und die stadtische Verkehrspolitik vermochte durch Ver-
kehrslenkung und OeV-Priorisierung die Durchflusskapazitat der Hauptstrassen zu dampfen.
Die Politik der Beschrankung der 6ffentlichen Parkplatze hingegen diirfte wenig Einfluss ge-
habt haben, denn einerseits gab es mehr Kurzparkierer und andererseits hat die Stadt das
private Parkplatzangebot bis vor kurzem nicht massgeblich beeinflussen kbnnen.

Beim Verkehr im Wirtschaftsraum Zirich entfallen rund 25% auf den OeV, 75% auf den MIV.
95% der Personenverkehrsbeziehungen zéhlen zum Binnenverkehr. Die Bedeutung des Ziel-
/ Quellverkehrs und des Transitverkehrs ist somit gering. Beim Giiterverkehr werden 50% der
Guter innerhalb des Wirtschaftraumes Zirich transportiert. Der Ziel-/Quellverkehr macht 45%
aus. Mit dem Ausbau des Schienenverkehrs werden Effekte auf die Immobilienpreise bei
Bahnhofen, auf die Wirtschaftsentwicklung, auf die Arbeitskraftnachfrage, auf die Attraktivitat
als Wohnstandort und auf das Kultur- und Freizeitangebot erwartet.®

% EBP (2000). Wirtschafts- und siedlungsstrukturelle Effekte der Bahnstrategie 2025. Schiussbericht.
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Tabelle 4-13:  Trend- und Zielszenario im Wirtschaftsraum Ziirich (Personen-Fahrten
bzw. Personen-Km pro Tag)

MiIV-Fahrten . .
+19%

OeV-Fahrten 1.5 Mio. 1.7 Mio.
' +14%

Total 6.4 Mio. 7.6 Mio.
+18%

MIV-Verkehrsleistung 52 Mio. 65 Mio.
+23%

OeV-Verkehrsleistung 22 Mio. 27 Mio.
+25%

Total 74 Mio. 92 Mio.
+24%

Quelle:  Amt fir Verkehr Kanton Zirich (2000). Bahn 2000, il. Etappe, Grundlagenbericht, Ziirich.

Gemass KOV-Szenarien nimmt sowohl der OeV wie der MIV zu. Die angestrebte Steigerung
beim OeV bzw. Reduktion beim MIV scheint in Zlrich an ihre Grenzen zu kommen (siehe
Tab. 4-13). Die starksten Uberregionalen Verkehrsbeziehungen bestehen von Zirich Rich-
tung Glattal und Richtung Limmattal. Der grosste MIV-Zuwachs wird Richtung Glattal und auf
der Nordumfahrung erwartet. Die wichtigsten derzeit laufenden Projekte sind die Fertigstel-
lung der Westumfahrung, die Anpassung der Nordumfahrung, der Durchgangsbahnhof und
die Glattalbahn. Nur so kdnnen die gewlinschten Steigerungen beim OeV erreicht werden,
zumal im Vergleich mit den anderen Metropolitanraumen von einem sehr hohen Niveau aus-
gegangen wird. Langerfristig steht der Stadttunnel zur Diskussion. Gewisse nationale und
internationale Handlungsperspektiven zeichnet der Kanton auf:*

« Mit dem Ausbau der Ziricher S-Bahn kann nicht nur der Wirtschaftsraum Zlrich besser
erschlossen werden, sondern auch die Anbindung der Gemeinden an den Fernverkehr
(halbstindlich firr alle Regionen). Hauptsachlich profitiert die Strecke Zurich-Bern.

« Im internationalen Verkehr stehen attraktive Reiseverbindungen nach Paris, Frankfurt,
Mailand, Minchen und Stuttgart im Vordergrund. Ein Meilenstein wird die Realisierung
des Durchgangsbahnhofs sein. Im Luftverkehr wird nach wie vor eine internationale
Drehscheibe angestrebt. Aufgrund jingster Entwicklungen ist hier aber vieles offen. Die
Stadt Zirich soll mittels West- und Nordumfahrung moglichst vom Transitverkehr befreit
werden.

» Mit der Bahnstrategie 2025 wird eine Erweiterung des Marktes erwartet. In den Zent-
rumsgebieten wird die Wirtschafts- und Arbeitsnachfrageentwicklung gefordert, dies zum
Teil auf Kosten der Wohnfunktion. Flankierende Masshahmen sind im Bahnhofsumfeld
notig, da dort die Immobilienpreise steigen konnten.

®  Gesamtverkehrsstrategie 2001; Verkehrsentwicklungen im Wirtschaftsraum Zirich bis 2025; Bahnperspekti-
ven 1999; HLS-Strategie 1999; EBP (2000). Wirtschafts- und siedlungsstrukturelie Effekte der Bahnstrategie
2025
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* 60% der Verkehrswege auf Stadtgebiet gehen auf Stadtbewohner zurlick, 22% auf Ag-
glomerationsbewohner, 5% auf Ubrige Kantonsbewohner und 13% auf die (brige
Schweiz. Ahnlich sieht es im Wirtschaftsraum Zirich aus: Der Binnenverkehr deckt tber
90% ab, davon mehr als die Halfte MIV.

4.3.2 Produktionsfunktion

Die Produktionsfunktion ist stark auf den Dienstleistungssektor ausgerichtet, dies auch
dank gentigend Umnutzungspotential auf ausgedehnten Industriebrachen. Das hohe Lohnni-
veau wird durch eine relativ glinstige Steuerbelastung kompensiert. Im kantonalen Richtplan
von 2001 sind vier Zentrumsgebiete in dynamischen Stadtlandschaften definiert worden:
Stadt Zirich, Limmattal, Glattal mit Flughafen und Winterthur. Die damit verbundenen Ver-
kehrsstrome sollen mit Planungen im Teilbereich Strassen (HLS- und HVS-Strategie, IVM),
im Teilbereich Schiene (Bahn 2000, Bahnhof Léwenstrasse, S-Bahn-Vision, Stadtbahn Glat-
tal) und beim Flughafen (5. Ausbauetappe) aufgefangen werden. Als neue Rahmenbedin-
gungen werden die interkantonalen Verflechtungen des Wirtschaftsraumes Zirich genannt.
Deshalb soll die Richtplanung besser mit jener der Nachbarkantone abgestimmt werden. In
den Zentrumsgebieten bestehen 18 Mio. m? Geschossflachenreserven. Diese Reserven sol-
len genutzt werden, um die prognostizierten Zunahmen der Bevolkerung (60'000 Einwohner)
und der Beschaéftigten (rund 200'000 Personen) der nachsten 15 Jahre auffangen zu kdnnen.
Besonders viel Entwicklungspotential besteht in Gebieten mit industriell-gewerblicher Ver-
gangenheit wie Zurich-Altstetten, Ziirich-Nord, Zurich-West und Winterthur-Grize.

Mit der Inbetriebnahme der S-Bahn 1990 geht eine Hypothese dahin, dass in den von ihr
erschlossenen Korridoren die sozio-6konomischen Effekte besonders gross seien. Dem ist
nicht so. Im Kanton Zirich zog die private Bautatigkeit nach der Flaute der mittleren 80er
Jahre gegen 1990 stark an, um dann parallel zur aligemeinen wirtschaftlichen Entwicklung
abzusinken, mit Tiefpunkten in den mittleren 90er Jahren. Erst ab dann kam ein neuer
Wachstumsschub. In Tabelle 4-14 ist der Index der durchschnittlichen Entwickiung der Ar-
beitsplatze in verschiedenen Teilgebieten des Metropolitanraumes zwischen 1985 und 2001
ersichtlich. Von 1985 bis 1991 gab es einen massiven Zuwachs, der dann durch die Rezes-
sion zum Teil racklaufig gemacht wurde. Erst in den spéaten 90er Jahren erfolgte wieder ein
Aufschwung. Uberdurchschnittliche Entwicklungen zeigen sich vor allem im Ziircher Limmat-
tal, im Knonaueramt, in der Flughafenstadt®® und in den Hofen (Ausserschwyz). Lenzburg,
die beiden Seeregionen, das Furttal, Einsiedeln und March weisen schwache bis wechselnde
Arbeitsplatzentwicklungen gegeniber dem Gesamtgebietsdurchschnitt auf. Eine negative
Entwicklung der Arbeitsplatze ist in den Stadten Zirich und Winterthur sowie im Raum Ba-
den/Brugg festzustellen.

% Zur Flughafenstadt gehdren die Gemeinden Kloten, Bassersdorf, Nirensdorf, Wangen-Bruttisellen, Dietikon,
Wallisellen und Opfikon
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Tabelle 4-14:  Index der Arbeitsplatzentwicklung 1985 - 2001 im Wirtschaftsraum
Zirich (Basis 1985=100)

112

Durchschnitt Gber alle Teilgebiete

Giberdurchschnittliche Entwicklung

Flughafenstadt 100 131 130 143 162
oberes Glattal/westl. Oberland 100 : 123 | 119 | 119 130
Limmattal 100 141 138 128 141
Pfannenstil 100 118 111 107 113
Knohaueramt 100 127 131 128 143
Furttal 100 121 114 106 120
Lenzburg 100 115 109 111 116
Hofe 100 139 139 142 165
March 100 120 120 122 123
Wechselnde Abweichung:

Einsiedeln 100 112 106 111 109
Zimmerberg 100 114 105 99 101
unterdurchschnittliche Entwicklung:

Baden/Brugg 100 109 101 97 107
Stadt Zurich 100 107 95 94 101
Stadt Winterthur 100 107 97 92 96

Quelle: BFS (2003). Eidg. Betriebszahiung, eigene Darsteliung

4.3.3 Wohn- und Lebensraumfunktion

Der motorisierte Verkehr in der Stadt Zurich hat sich stabilisiert. In der Folge hat sich auch
die Umweltqualitat verbessert. Ein Schwachpunkt ist der geringe Wohnungsleerbestand.
Mit gezielten Massnahmen werden in der Stadt Zirich die Wohnquartiere aufgewertet und
Wohnungen geschaffen. Trotz Grosse und Vielfaltigkeit der Funktionen im Wirtschaftsraum
Zurich ist die Wohn- und Lebensqualitat ausserordentlich hoch. Diese wird in internationalen
Bewertungen am besten von allen europdischen Stédten bewertet. Stadte wie Bern und Lau-
sanne sind in diesen Ranglisten aber nicht enthalten. Bewertungen fir die Lebensqualitat im
gesamten Metropolitanraum Zirich fehlen, dirften aber ahnlich hoch ausfalien.

Dass Zirich eine Stadt mit hoher Lebensqualitat ist, beweisen nicht nur internationale Stu-
dien und Umfragen. Auch die Entwicklung der Bevdlkerung ist ein Zeichen flr die Attraktivitat
von Zirich. Die Stadt Zurich konnte seit Anfang der 90er Jahre ihre Bevolkerung entgegen
dem Trend des Riickgangs in den Kernstadten bei 360'000 Einwohnern stabilisieren und seit
1998 sogar eine Trendwende mit leicht positiven Zuwachsraten herbeifihren. Der Woh-
nungsmarkt war bisher noch nicht in der Lage, auf diese Entwicklungen angemessen zu rea-
gieren. Im Gegensatz zu den freien Biroflachen fehlt es in der Stadt Zurich an freien Woh-
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nungen. Trotz Einfrieren von Grossprojekten konnten die Entwicklungsgebiete Zirich-West
und Zurich-Nord weiter vorangetrieben werden. In der Stadt Zirich bestehen rund 2.6 Millio-
nen m? Reserven fur Bruttogeschossflachen, davon entfallen 3% auf Wohnen und 11% auf
Nichtwohnen.

4.3.4 Kulturelle Funktion

Als Kultur- und Veranstaltungsort gewann die Region Zirich an Bedeutung. Zirich hat die
stérksten Austauschbeziehung im Vergleich mit den anderen Metropolitanraumen. Als
Wettbewerbsvorteil kann das reichhaltige Kultur- und Veranstaltungsangebot (Oper, Schau-
spielhaus, Nationaler Hauptveranstalter grosser Pop- und Rockkonzerte, Street Parade etc.)
angefihrt werden, das stark zum Imagewandel von einer reinen Business Stadt zu einer
Freizeit- und Erlebnisstadt beigetragen hat. Die Schwachstellen liegen beim Freizeitange-
bot (Sport, Casino, etc.), beim Bekanntheitsgrad der Sehenswirdigkeiten und der Museen,
beim unausgeschopfte Tourismuspotential und bei der regionale Bedeutung als Messe- und
Kongresszentrum

Der Tourismus spielt fir den Grossraum Zirich eine beachtliche Rolle.®" im Jahr 2000 wur-
de durch die touristische Nachfrage im Grossraum Zirich insgesamt ein Wertschdpfung von
rund CHF 4.5 Milliarden ausgeldst. Dies entspricht einem Anteil am regionalen Bruttoinland-
produkt von 7.5 Prozent. Die Bilanz der letzten zwanzig Jahren ist durchzogen. Wie die an-
deren Schweizer Grosszentren musste auch Zirich im internationalen Vergleich eine unter-
durchschnittliche Entwicklung der touristischen Nachfrage hinnehmen. Der Zircher Touris-
mus litt vorab in der ersten Halfte der 90er Jahre unter schwierigen wirtschaftlichen Rah-
menbedingungen. Hinzu kamen unglinstige Wechselkurse.

Ein weiteres Indiz fur die Schwierigkeiten im Tourismussektor ist die Situation des Flugha-
fens Zlrich. Die Luftfahrtindustrie war in den vergangenen Jahren von ihrer langsten und
schwersten Krise betroffen. Bedingt durch den Niedergang der Swissair und die schwierige
Lage der Swiss ist Zurich im Vergleich zum europaischen Umfeld weit Uberdurchschnittlich
betroffen. Der Verkehrsrlckgang trifft den Flughafen Zarich in dem Moment, in dem die 5.
Bauetappe vor ihrem Abschluss steht. Folge sind markante Uberkapazitaten mit negativen
Auswirkungen auf das Unternehmensergebnis der Flughafengesellschaft. Damit wird deut-
lich, dass die Planung rund um den Flughafen Zirich mit vollig neuen Voraussetzungen kon-
frontiert ist, wahrend bei den Vergleichsflughafen — zumindest beziiglich Verkehrsentwick-
lung — Planungskontinuitat gewahrt werden kann.

4.3.5 Politische Funktion

Aufgrund der grossen Bevolkerungszahl hat Zirich eine wichtige Stimme in der schweizeri-
schen Politik. Institutionell gesehen verfiigt Zarich (ber keine politischen Institutionen von
Uberregionaler Bedeutung. Auch die Konkurrenzsituation zwischen Kernstadt, Agglomerati-
onsgemeinden und Kanton ist relativ ausgepragt. Kooperiert wird nur punktuell. Dies verhin-

* BAK (2001). International Benchmark Report fiir den urbanen Tourismus Schweiz, Basel.
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dert zum Teil die Entwicklung von gemeinsamen Strategien fur die Starkung des Wirtschafts-
raumes Zlrich im nationalen und internationalen Kontext. Es sind derzeit allerdings Gegen-
bestrebungen im Gange: so mochte der Kanton im Rahmen des Agglomerationsprogramms
und die Stadt im Rahmen ihrer Mobilitatsstrategie die Zusammenarbeit starken.

4.3.6 Standortattraktivitat

Im Kanton Zirich wurde im Jahr 2001 mit 1.4% das starkste Bevolkerungswachstum seit den
60er Jahren verzeichnet. Nach proviorischen Ergebnissen des Bundesamtes fir Statistik
liegt der Kanton Zirich damit auf Rang drei beztglich der Zuwachsraten; nur Schwyz und
Zug weisen noch hohere Wachstumsraten auf. Die geographischen und wirtschaftlichen Ver-
flechtungen dieser Kantone sind gross und untermauern eine grossraumigere Definition des
Wirtschaftsraumes. Der Wirtschaftsraum Zirich entspricht etwa dem S-Bahn-Gebiet und ist
Wohn- und Arbeitsort fir rund 1.8 Mio. Personen bzw. 1 Mio. Beschéaftigter. Es wird starkes
Gewicht auf seine internationale Wettbewerbsfahigkeit gelegt.® So liegt Zurich an vierter
Stelle der Standorte fur Global Headquarters. Orientierungspunkt sind die Bewertungen von
europaischen Metropolen punkto internationale Verkehrsverbindungen, interne Verkehrsver-
haltnisse, Standard der Telekommunikation, Luftqualitat, Sprachkenntnisse und Kosten fur
Biroraume.® Zurich liegt im oberen Drittel der Rangliste. Einzig die Buroraumkosten sind
relativ hoch. Die Belastung durch direkte Steuern ist tief. So liefert ein Unternehmen maximal
25% ihres Reingewinns an den Fiskus ab. Auch die Steuerbelastung flr naturliche Belastung
gehort mit rund 14% zu den tiefsten in Europa. Insgesamt schneidet Zlrich im europaischen
Metropolenvergleich mittelméassig ab. Defizite weisen vor allem die binnenorientierten Bran-
chen auf. Der Finanzplatz ist zwar stark, sieht aber schwierigen Zeiten entgegen. Die Ver-
kehrs- und Kommunikationsbranche weist im internationalen Vergleich Potential auf. Der
Industriestandort hat in den letzten Jahren stark an Bedeutung verloren. Einer der wichtigs-
ten Standortvorteile ist der Knowhow-Transfer zwischen Forschung und Praxis und die hohe
Lebensqualitat.

Die gewiinschten Entwicklungen® der Stadt Zarich wurden 1996 in wirtschaftliche Rollen-
ziele und Nutzungsziele unterteilt mit dem Ziel, ein Gleichgewicht zwischen der Lebensquali-
tat und der wirtschaftlichen Starke im Dienstleistungssektor zu finden. Diese Strategie wurde
spater durch die kooperativen Entwicklungsplanungen Zurich-West, Zurich-Nord und Harli-
mann-Areal verstarkt. Zirich in Europa meint die Forderung der Standortattraktivitdt und
Konkurrenzfahigkeit. Dazu gehort auch die Integration und das Ausbildungsniveau der aus-
landischen Bevolkerung, die Bahn- und Flugverbindungen sowie die Aufwertung von Ar-
beitsplatz- und Wohngebieten. Im Rahmen des Stédtenetzes der Schweiz mochte sich Zi-
rich als wichtigster Wirtschaftsstandort behaupten und sich aktiv auf Bundesebene dafir

2 7KB (2001). Informationsgesellschaft Zirich; ZKB (2001). Regionale Nachhaltigkeit; ZKB (2000). Metropole
Zurich; ZKB (1995). Wirtschaftsstandort ZUrich

93 Statistikinfo 5/2000

%  Raumplanungsbericht des Kantons Zirich 2001; Verkehrspolitische Ziele und Grundsétze fur die Gesamtver-
kehrskonzeption des Kantons Zirich 2001; Bericht zum kommunalen Verkehrsplan der Stadt Zlrich 2001;
Richtplan der Region Stadt Ziirich 1998; Ziele der Stadtentwicklung 1996; siehe auch Anhang
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einsetzen. Im Bereich Wohnen soll die Wohnbevolkerung zunehmen und das Verhaltnis zwi-
schen Wohn- und Arbeitsbevolkerung zugunsten Wohnen veréandert werden. Die Zahl der
Arbeitsplatze soll stabilisiert werden. Das Arbeitsplatzangebot soll in verschiedenen Wirt-
schaftssektoren geférdert werden. Die Versorgungs- und Zentrumsfunktion innerhalb der
Stadt soll gefordert werden. Dazu gehort die Schaffung von guten Rahmenbedingungen fir
das produzierende Gewerbe.

Die Stadt Zurich ist der wichtigste Standort fiir Grossunternehmen in der Schweiz. Zehn
Prozent der nationalen Headquarter international tatiger Unternehmen und 20% der 50
grossten Unternehmen in der Schweiz haben ihren Sitz in der Stadt, 23% der auslandischen
Unternehmen haben Zirich als Standort gewéhlt. Zur Entwicklung der Zah! der Grossunter-
nehmen in der Stadt Ziurich besteht keine Statistik. Tendenziell lasst sich eher ein Rickgang
beobachten. Die Zahl der Grossunternehmen geht weltweit durch Fusionen zuriick. Gemes-
sen an den totalen Arbeitsplatzzahlen sind die Grossunternehmen marginal. Die meisten
Unternehmen sind KMU.*® Grossunternehmen sind v.a. Imagetrager fur das Standortmarke-
ting einer Stadt. Auch schon vor den Steuerfusssenkungen in den Jahren 2001 und 2002 um
insgesamt 8% von 130% auf 122% war Zirich die steuerglnstigste der funf grossten
Schweizer Stadte. Einige an die Stadt Zirich angrenzende Gemeinden weisen jedoch be-
deutend niedrigere Steuerséatze auf und positionieren sich damit als attraktive Alternative bei
der Wahl des Wohn- und Geschéftsortes.

4.3.7 Réumliche Entwicklung

Die Region Zirich generiert Verkehr innerhalb und aus den Nachbarkantonen. Dieser ist
zum grossen Teil auf den MIV ausgerichtet, obwohl die Zurcher S-Bahn immer mehr Statio-
nen in den Nachbarkantonen bedient. Innerhalb der Region Ziirich verstarkt sich der Tangen-
tialverkehr, wahrend die Zunahmen des Verkehrs in die Kernstadt vom OeV getragen wer-
den konnen. Nachdem die Stadt Zurich in der ersten Halfte der neunziger Jahre stark an
Arbeitsplatzen verloren hatte, legte sie in der zweiten Halfte wieder zu, v.a. im tertiaren Sek-
tor. In diesem Sinne missen die prognostizierten Verluste fur die Stadt Zarich u.U. revidiert
werden. Eine gewisse Aussagekraft betreffend Verkehrsbeziehung hat auch die Siedlungs-
dichte in Einwohner und Arbeitsplatze pro Hektare, welche abgesehen von den Kernstadten
in allen Gebieten des Kantons zugenommen hat.

% FACHSTELLE FUR STADTENTWICKLUNG (2001). Zirrichs Grossunternehmen. Grossfirmen pragen das Image der
Stadt mit, Zarich.
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Tabelle 4-15:  Siedlungsdichte 1985 und 1998 (Einwohner plus Arbeitsplatze / ha)

Stadt Zurich 176 182 178
 Flughafenstadt 81 95 110
Stadt Winterthur 94 98 96
Limmattal 79 a1 92
Zimmerberg 70 73 73
Pfannenstil 53 56 59
Ostl. Glatttal 60 67 72
Furttal 56 64 71
Knonaueramt 40 46 53

Quelle: BFS (2003). Arealstatistik, eigene Darsteliung

Seit der letzten Volkszahlung von 1990 hat die Einwohnerzahl des Kantons Zlrich um 6.3%
auf 1'252'800 Personen im Jahr 2000 zugenommen. Seit den 60er Jahren ist dies die hochs-
te Zuwachsrate. Der Kanton Zlrich liegt somit knapp ber dem schweizerischen Mittel von
5.9%%. Das Haushaltseinkommen pro Kopf liegt im Kanton Zirich deutlich Uber dem schwei-
zerischen Mittel. In den kommenden Jahren dirfte sich aufgrund der héheren Wachstumsra-
ten des Volkseinkommens die Liicke zum Schweizer Durchschnitt noch ausweiten. Von der
Standortqualitat her betrachtet zahlt der Kanton Zarich, zusammen mit Zug und Nidwalden,
zu den langeriristig interessantesten Regionen der Schweiz. Dazu tragen die tiefe Besteue-
rung nattrlicher Personen, der hohe Ausbildungsstand der Bevolkerung sowie die guten
Verkehrsverbindungen bei.

Tabelle 4-16: Sozio-dkonomische Entwickiungen im Wirtschaftsraum Zirich

Stadt Zurich

- Bevéilkerung 335’900 - 2% - 2% - 4%
- Beschaftigte 317'200 - 10% -11% - 20%
Kanton Zarich

- Bevdlkerung 1'178'000 + 3% + 0% + 3%
- Beschaftigte 700'500 + 10% + 9% + 19%
Wirtschafisraum

Zlrich

- Bevolkerung 1'837°000 + 6% + 3% + 9%
- Beschattige 1'040°900 + 12% + 9% +21%

Quelie: Amt fir Verkehr (1999). Verkehrsentwickiung im Wirtschaftsraum ZUrich bis 2025

Das Bevdlkerungswachstum wird mit 0.3% pro Jahr im kommenden Jahrzehnt leicht un-
terdurchschnittlich ausfallen, wobei in den Alterklassen zwischen 20 und 45 Jahren der
Riickgang weniger stark sein wird als im Schweizer Durchschnitt.*” Von den einzelnen Regi-
ohen im Kanton Zirich werden die Stadt Zirich, das Limmattal, Zimmerberg und Pfannenstil
eher stagnieren oder sogar verlieren. Die Regionen Knonaueramt (stark), Furttal (stark),

% Pgter MOSER (2002). Volkszéhlung 2000 — erste Resultate fur den Kanton Zirich, Statistikinfo 3/2002.
9 CS EcoNoMic RESEARCH (2000). Der Schweizer Immobilienmarkt. Fakten und Trends, Zirich. 53-57
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Glattal, Zircher Oberland, Winterthur und Umgebung, Weinland und Ziircher Unterland wer-
den an Einwohnern hinzu gewinnen.® Dies kénnte bedeuten, dass besonders in den nordli-
chen und westlichen Sektoren (Glattal, Limmattal und Furttal) mit Verkehrszunahmen zu
rechnen ist (vgl. Tabelle 4.16).

Die Bauzonenbeanspruchung im Kanton Zirich hat in den neunziger Jahren weiter zuge-
nommen. Die Bauzonenreserven reichen noch fir drei Jahrzehnte. Sie verteilen sich zu 45%
auf Wohnzonen, zu je 23% auf Misch- und Arbeitszonen sowie zu 9% auf Zonen fir 6ffentli-
che Bauten. Auffallend sind die grossen Reserven in unmittelbarer Nachbarschaft der Kern-
stadte Zurich und Winterthur sowie der im Vergleich zur Gesamtsumme geringe Anteil der fur
Wohnen geeigneten Bauzonen in den Regionen Zirich, Glattal und Furttal. Ein grosses Po-
tenzial besteht aber auch bei der Siedlungsentwicklung nach innen. Angesichts der Bauzo-
nenverteilung wird die Mobilitat in Gebieten ohne gute OeV-Erschliessung weiter zunehmen.
In den neunziger Jahren hat der Verkehr auf den wichtigsten Autobahnstrecken um 15-25%
zugenommen. Besonders angespannt ist die Lage zwischen Stadt Zirich und Flughafen;
dort hat die Zahl der Beschaftigen stets zugenommen.® Geht man davon aus, dass auf ei-
nen Einwohner bzw. Beschéftigten im Zircher Kantonsdurchschnitt 124 m? Uberbaute Bau-
zonen fallen, und dass es dabei eine Streubreite von rund 60 m? (Stadt Zirich) bis 250 m?
(landliche Verhéltnisse) gibt, so kdnnten etwa die Regionen Furttal, Limmattal und Knonaue-
ramt noch je 10° bis 15°000 zusétzliche Einwohner bzw. Beschéftigte aufnehmen, die Regio-
nen Pfannenstil und Zimmerberg je doppelt soviel und die Region Glattal nochmals doppelt
soviel'®. Die Stadt Ziirich kdnnte nach dieser Berechnung noch mehr als 50'000 zusatzliche
Einwohner bzw. Arbeitsplatze aufnehmen, die Stadt Winterthur Gber 20‘000. Selbstredend
kommen diese Reserven herunter, wenn der spezifische Flachenbedarf von Wohnbevéike-
rung und Arbeitsplatzen weiter steigt.

%  STATISTISCHES AMT DES KANTONS ZURICH (2000). Regionalisierte Bevélkerungsprognosen 1995-2010, Zirich.
% Umweltbericht des Kantons Zirrich, 2000

'® Die hier diskutierte ,Region Glattal' umfasst gemass offizieller Version einerssits einen Teil der in der vortie-
genden Untersuchung behandelten Flughafenstadt, andererseits ist der Teil westliches Oberland nicht inbe-
griffen.
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4.4 Metropolitanraum Lausanne

Fir das Stadtenetz Schweiz relevante Fazit: Die Region Lausanne hat zwei grosse Vortei-
le: gute Ausbildungsstatten und eine hohe Wohn- und Lebensqualitat. Ausserdem betreibt
sie eine aktive Agglomerationspolitik. Dies genigt aber noch nicht, um gegeniber Genf als
Metropolitanraum bestehen zu kdnnen. Gehen aber die Regionen Genf und Lausanne enger
zusammen, wird ein Metropolitanraum geschaffen, der Uber &hnlich gute Voraussetzungen
wie Zrich verfugt.

4.4.1 Verkehrsangebot und Nachfragentwicklung

Gemass KOV-Szenarien rechnet die Region Lausanne mit einer Zunahme der Bevdikerung.
Die Zahl der Arbeitsplatze ist im Bericht nicht angegeben, dlrite aber weniger stark wach-
sen.'* Dies hat zur Folge, dass ein starkes Wachstum sowohl beim OeV wie beim MIV in der
Region Lausanne und auf der Strecke Lausanne-Genf prognostiziert wird. Auf der Strecke
Lausanne Genf entspricht das Trendszenario in etwa dem Zielszenario, wahrend in der Re-
gion Lausanne eine starke Steigerung beim OeV angestrebt wird (siehe Tabelle 4-17).

Tabelle 4-17:  Trend- und Zielszenario fiir den Binnenverkehr der Region Lausanne

- Lausanne 227447 247'053 251'784
+9% +11%
- Total 607'874 730711 735175
+20% +20%

Region Lausanne
- MIV-Fahrten 208700 283’563 244’621
+36% +17%
- QeV-Fahrten 27'642 34762 54’618
+26% +98%
- Total 236'342 318'326 299'239
+34.6% +26.6%

Waadt-Genf

- MIV-Fahrten 69'902 81'252 78'269
+16.2% +12%
- OeV-Fahrten 20384 28'510 28'553
+39.8% +40%

Quelle: RGR (2001). Rail 2000, |l étape, Prognostic de trafic, Lausanne.

In der Agglomeration Lausanne wird zwischen dem Verkehrsrichtplan fir die Region Lau-
sanne und dem Massnahmenplan fir die Agglomeration Lausanne unterschieden. Hinzu
kommen die kommunalen Richtplane. Ziel ist es, an der Peripherie P+R-Anlagen mit guten
offentlichen Verkehrsverbindungen Richtung Stadtzentrum einzurichten. Neben den stadti-
schen Verkehrsbetrieben ist der Ausbau des regionalen Nahverkehrsnetzes geplant. Die
Region Lausanne verflgt Uber grosse Distributionszentren und Transportunternehmungen.

1 BGR (2001). Rail 2000, |1 étape. Prognostic de trafic, Lausanne.
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Die dadurch anfallenden Verkehrsbelastungen werden mit rund 70% durch Fahrten innerhalb
der Region Lausanne und des Kantons verursacht.'®

Die REV (Réseau Express Vaudois) sieht wie das Genfer Konzept die REL (Réseau Express
Lémanique) als beschleunigte S-Bahn-Linie im Halbstundentakt vor. Darliberhinaus umfasst
die REV im wesentlichen zwei Linien, die sich im engeren Agglomerationsgebiet von Lau-
sanne Uberlagern und an den Asten verschiedene Regionen einbinden (Yverdon, Villeneuve,
Cully, Payerne, Allaman). Durch Uberlagerungen entsteht im Kerngebiet ein Viertelstunden-
takt.

4.4.2 Produktionsfunktion

Der Index der Arbeitsplatzentwicklung zeigt fir die Agglomeration Lausanne (ohne Stadt)
eine Uberdurchschnittliche Entwicklung der Arbeitsplatze im Vergleich zur gesamten Region
Lémanique. Die Stadt Lausanne selber hat sich dagegen seit dem Konjunktureinbruch Mitte
der 90er Jahre nicht mehr erholt (vgl. Tabelle 4-18).

Tabelle 4-18:  Index der Arbeitsplatzentwickiung 1985 — 2001 in der Region Lau-
sanne (Basis 1985=100)

Total Region Lémanigue i 100 118 | 106 103 111
Kanton Waadt 100 117 109 106 113
Stadt Lausanne 100 106 97 92 95
Agglomeration Lausanne (ohne Stadt) 100 131 127 126 141

Quelle: BFS (2003). Eidg. Betriebszahlung, eigene Darstellung

Die Region Lausanne ist gepragt durch den Dienstleistungssektor, besonders Finanz- und
Versicherungsdienstleistungen. Im Industriesektor sind rund 10% der Arbeitnehmer beschéf-
tigt. Der Dienstleistungssektor steht in starker Konkurrenz mit Genf, v.a. in seiner internatio-
nalen Ausrichtung. Ein weiterer Schwerpunkt ist die Biomedizin. Von 500 Schweizer Unter-
nehmen sind rund 200 im Kanton Waadt angesiedelt. Optimal ist der Knowhow-Transfer zwi-
schen den Unternehmen und der Hochschule.' Insgesamt ist die Wirtschaft aber eher regi-
onal ausgerichtet. Entwicklungspotentiale bestehen in der weiteren Umgebung der Region
Lausanne. Die hohe Standortqualitat von Genf ist nachteilig fur Lausanne. Deshalb besteht
ein grosses Potential darin, zusammen mit Genf die jeweiligen Nachteile gegenseitig zu
kompensieren.

% TRANSITEC (1997). Transports de marchandises dans l'agglomeration lausannoise (Studie im Rahmen COST
321)

% C.E.A.T (2001). Economie et aménagement du territoire, Rapport final, Lausanne.
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4.4.3 Wohn- und Lebensraumfunktion

Die Umwelt- und Erholungsqualitat ist aufgrund der Seelage von Lausanne hervorragend.
Als Nachteil erweist sich das eher geringe Potential fur neue Wohnungen im Agglomerati-
onskern. Dies fiihrt zu grossen Pendlerstromen in die Region Lausanne, da ausserhalb der
Agglomeration genligend Bauzonenreserven vorhanden sind.

4.4.4 Kulturelle Faktoren

Lausanne hat im Verhaltnis zu seiner Grosse eine gewichtige Kulturfunktion. Dies ist einer-
seits auf das hervorragende Kultur- und Veranstaltungsangebot zurckzurfihren, und ande-
rerseits. gilt Lausanne als das weltweite Zentrum der sportlichen Institutionen. Nebst dem
Internationalen Olympischen Komitee (IOK) haben zahireiche internationale Sportverbande
ihren Sitz nach Lausanne oder in die Region verlegt. Zudem wurde der Stadt vom 10K der
Status einer ,olympische Hauptstadt” verliehen.

4.4.5 Politische Funktion

Im Rahmen der COREL wurde in der Region Lausanne versucht, eine gemeinsame Agglo-
merationspolitik zu entwickeln. Dabei konnten Vereinbarungen im Sinne der ,variablen Ge-
ometrie* zwischen verschiedenen Gemeinden abgeschlossen werden. Eine grundséatzliche
Reform in der Agglomerationsstruktur kam aber bisher nicht zustande. Die Vereinigung ,Lau-
sanne Région* und die Stadt Lausanne suchen nach einer gemeinsamen Entwicklungsstra-
tegie. Dazu gehort die Schaffung von Synergien, einer Vision der nachhaltigen Entwicklung
und die Definition der institutionellen Umsetzungsmodalitaten.

Neben den bestehenden urbanen Zentren in Lausanne, Renens, Prilly und Paudex wurden
funf urbane Entwicklungsgebiete an der Peripherie definiert: in Prévenenges, Bussigny,
Chéseaux, Cugy und Epalinges. Zu Beginn 2002 reichten die Trager der Region Lausanne
die Entwickiung der Agglomeration Lausanne als Pilotprojekt beim Bund ein. Neben der
Schaffung von Synergien sollen Politikbereiche definiert werden, die geeignet sind, die tripar-
tite Zusammenarbeit zu fordern. Die Agglomerationspolitik soll auf eine gemeinsame institu-
tionelle Basis gestellt werden. Es wird die Ausarbeitung eines Agglomerationsgesetzes an-
gestrebt. Hervorgehoben wird ausserdem die Schaffung einer Identitét fur die Einwohner der
Region Lausanne. Das Projekt wird bewusst in den Rahmen des Neuen Finanzausgleichs
zwischen Bund und Kantonen sowie der neuen Agglomerationspolitik des Bundes gestelit.
Der Kanton Waadt will eine fihrende Rolle bei der Koordination und Zusammenarbeit in der
Westschweiz spielen.

4.4.6 Standortakttraktivitit

Die Stadt Lausanne allein hat wenig Entwicklungspotential, zu eng sind die geographischen
und politischen Grenzen. Die stadtischen Planungen konzentrieren sich deshalb auf die Ver-
besserung der Wohn- und Lebensqualitat sowie auf die Reduktion des Strassenverkehrs.
Hingegen bemiht sich Lausanne, die Zusammenarbeit und die Entwicklung gemeinsamer
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Entwicklungsperspektiven in der Region Lausanne zu fordern.'® Der Kanton Waadt ist sehr
aktiv im Bereich interkantonale und internationale Beziehungen. Als Vorteile gelten die Att-
raktivitat im Sport, Kultur, Tourismus in der Bildung sowie die Nahe zum Flughafen Genf. Die
internationalen Eisenbahnverbindungen Lausanne-Lyon und Lausanne-Turin sind gut aus-
gebaut. Langerfristig fasst der Kanton Waadt eine Métro Lausanne-Genf ins Auge. Die Ziele
der kantonalen Richtplanung orientieren sich an einem modernen Ansatz:

* Es wird eine gleichméassige Entwickliung der Regionen, und eine urbane Entwicklung
entlang des Genfersees angestrebt. Wirtschaftliche Tétigkeiten sollen in den Agglomera-
tionen konzentriert werden. Die Qualitat landlicher Gebiete ist zu erhalten.

* Der Kanton will sich gegeniiber den Nachbarkantonen, Bund und dem Ausland &ffnen.
So kann die kantonale Position im schweizerischen und europaischen Standortwettbe-
werb verbessert werden. Speziell will sich der Kanton Richtung Italien und Frankreich o-
rientieren. Es besteht die Gefahr, das Lausanne von den grossen Alpentransversalen
(Neat) umfahren wird.

Aufgrund der schwachen Anbindung an die internationalen Verkehrsverbindungen und der
kaum international ausgerichteten Wirtschaft werden die Austauschfunktionen eher als un-
terdurchschnittlich bewertet. Es gibt aber viel Entwicklungspotential, v.a. im Zusammenge-
hen mit Genf. Die touristische Promotion soll in die Wirtschaftspolitik integriert werden. Ab-
gesehen in der Stadt Lausanne hat die Bevdlkerung in den neunziger Jahren stets zuge-
nommen. Die in den achtziger Jahren gewonnenen Arbeitsplatze gingen in den neunziger
Jahren jedoch zu einem grossen Teil wieder verloren.

4.4.7 Réaumliche Entwicklung

Neben einzelnen Verdichtungen liegt das rdumliche Entwicklungspotential in Lausanne-
West.

'™ Projet pilote ,Agglomération lausannoise”, 12 février 2002; Plan directeur cantonal 2001; Schema directeur
des rives lausannoises, 1997, div. Dokumente der COREL 1996-2002; siehe auch Anhang

synergo Seite 76



SVI 1999/322: Spezialisierung und Vernetzung im Stadtesystem Schweiz

4.5 Metropolitanraum Genf

Fir das Stadtenetz Schweiz relevante Fazit: Genf hat relativ gute Wachstumsprognosen,
v.a. aufgrund seiner internationalen Austichtung und der von anderen Agglomerationen we-
nig konkurrenzierten Lage an der franzosischen Grenze. Gewisse Nachteile wie Wohn- und
Lebensqualitat , Kultur- und Hochschulangebot kdnnten mit dem Einbezug der Region Lau-
sanne kompensiert werden. Die angestrebten Umlagerungen von der Strasse auf die Schie-
ne darften mit der geplanten Angebotserweiterung nicht zu erreichen sein. Dafur waren flan-
kierende Massnahmen notwendig, die weit (ber die Stadt Genf hinausgehen missten.

4.5.1 Verkehrsangebot und Nachfragentwicklung

Die Region Genf ist stark auf den MIV ausgerichtet ist. Im Gegensatz zu anderen Metropolit-
anrdumen konnte der OeV kaum von der zunehmenden Mobilitat profitieren.’® Die Ver-
kehrszunahmen sind nicht erstaunlich, angesichts der (berdurchschnittlichen Wachstums-
zahlen bei Bevolkerung und Beschéftigung. Insbesondere haben die in- und auslandischen
Nachbarregionen stark zugelegt, . was sich natirlich auf das Wachstum des MIV auswirkt
(vgl. Tabelle 4-21). Mit dem Ziel MIV und OeV besser zu kombinieren, wurden zu Beginn der
neunziger Jahre die Gesetzesgrundlagen geschaffen und Ausbaupléane verabschiedet, um
den OeV verbessern zu kbnnen. Von 1993 bis 1997 wurde das Schienennetz punkiuell aus-
gebaut und neue Tramlinien geschaffen. Mit flankierenden Massnahmen wurde der Transit-
verkehr kanalisiert und die Parkierung im Zentrum eingeschrankt. Somit konnte der téagliche
MIV und die Luftverschmutzung im Stadtzentrum von Genf reduziert werden.

Aufgrund der Verkehrsentwicklung der letzten Jahre in der Genfer Agglomeration wird
deutlich, dass sich der Verkehr in der Innenstadt radikal anders entwickelt hat als auf und in
der Nahe der Autobahn. Auf den radialen Verkehrsachsen Richtung Innenstadt hat der Ver-
kehr um 0-9% abgenommen. Gleichzeitig hat der Verkehr in unmittelbarer Nahe zur Auto-
bahn um 5-20% zugenommen. Mit dem Bau zusétzlicher Tramlinien wird sich dieser Trend
fortsetzen. Bei ausgewéhlten Mobilitatsindikatoren liegt der Kanton Genf gemass Auswer-
tungen des Mikrozensus 2000 unter dem schweizerischen Durchschnitt: Es werden pro Tag
25.5 Kilometer zurlickgelegt (CH: 37.1) und die Reisezeit betragt 75.5 Minuten pro Tag (CH:
84.5). 47% der Fahrten, d.h. 71.2% der zuriickgelegten Kilometer, werden mit dem Auto be-
wiltigt, 29.5% zu Fuss und 13.1% mit dem OeV (in der Stadt Genf 15.6%). Rund 70% der
Fahrten werden allein mit einem einzigen Verkehrsmittel zuriickgelegt. Interessant ist auch
der Zusammenhang zwischen der Anzahl von Fahrtenmotiven und dem Gebrauch des 6f-
fentlichen Verkehrs. Bei zunehmender Anzahl von Reisegriinden steigt der Anteil des Offent-
lichen Verkehrs. Der o6ffentliche Verkehr verlor aber gegenlber 1994 insgesamt Anteile, von
14.3 auf 13.5%, wahrend der MIV von 50 auf 51.1% anstieg. Die Unterschiede zwischen
Agglomeration und Stadt Genf sind relativ gering.

1% Office des transports et de la circulation (2002). Plan régional des déplacements. Microrecensement transport
2000. Rapport de synthése, Genéve: DIAE.
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Eher erstaunlich sind die Trend- und Zielszenarien in Genf (siche Tabelle 4-19): Der Stag-
nation beim OeV soll mit Wachstumsraten um 100% entgegen getreten werden. Gleichzeitig
sollen die MIV-Fahrten massiv reduziert werden.

Tabelle 4-19:  Trend- und Zielszenario fiir den Binnenverkehr der Region Genf

Bevoikerung
- Genf 408'300 448'300 466'000
+9.8% +14.1%
- Total Region 695'500 838'400 840100
+20.5% +20.8%

Arbeitsplatze
- Genf 247'800 311'000 302'900
+25.5% +22.2%
- Total Region 326’400 424'000 424'400
+20.9% +30%

OeV-Fahrten
- Genf 55’000 53'800 96'200
-2.2% +74.9%
- Region 10'800 15400 30'000
+42.6% +177.8%
- Total 65'800 69°200 126°200
+5.2% +91.8%

MIV-Fahrten
- Genf 102’300 120’900 83'700
+18.2% -18.2%
- Region 48800 85100 54’100
+74.4% +10.9%
- Total 151’100 206'000 137'800
+36.3% -8.8%

Quelle:  RGR (2001). Rail 2000, Il étape, Prognostic de trafic, Lausanne.

In den né&chsten Jahren will der Kanton Genf weitere punktuelle Verbesserungen im Be-
reich des kombinierten und offentlichen Verkehrs vornehmen, wobei die knappen
Staatsfinanzen keine grossen Spriinge zulassen. Im Zentrum steht das Projekt TCSP von
Annemasse Uber das Stadtzentrum bis CERN. Gemeinden mit (iber 10'000 Einwohnern sol-
len mit der Eisenbahn optimal erschlossen werden (Morges, Nyon Versoix, Bellegarde, Bon-
neville, Annemasse, Thonon). Auf ein eigentliches S-Bahn-System wird verzichtet, weil die
Agglomerationsgemeinden entweder zu klein sind oder bereits heute an einer Eisenbahnlinie
liegen.”® Wie in Basel sieht das Angebotskonzept Genf neue Endpunkte der Linien im
grenznahen Ausland vor (Bellgarde, Annemasse). Neben der Linie nach Lausanne werden
auch die grenzilberschreitenden Linien im Halbstundentakt verkehren.

4.5.2 Produktionsfunktion

Die 6konomischen Aktivitaten im Raum ,franco-valdo-genevois* setzen sich wie folgt zu-
sammen: 22% oOffentliche Dienstleistungen, 22% Detailhandel, 15% Finanzen und Gross-

1% Office des transport et de la circulation (2002). Mobilité 2005, Genéve.
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handel, 13% Industrie, 7% internationale Organisationen, 6% Tourismus, 6% Verkehr und
Telekommunikation sowie 2% Landwirtschaft. Je 7% decken noch Unternehmensdienstleis-
tungen und Bau ab. Die Zahl der Arbeitsplatze hat im Grenzgebiet ,franco-valdo-genevois®
zwischen 1982 und 1990 von 280'000 auf 340'000 zugenommen. 80% davon sind aber in
der Agglomeration Genf konzentriert. Dies zeigt auch die Uberdurchschnittliche Arbeitsplatz-
entwicklung in der Agglomeration gegeniber Stadt und Kanton (vgl. Tabelle 4-20).

Tabelle 4-20:  Index der Arbeitsplatzentwicklung 1985 — 2001 in der Region Genf
(Basis 1985=100)

Total Region Lémanique 100 113 ; 106 103 111
Kanton Genf 100 107 101 29 107
Stadt Genf 100 101 91 88 92
Agglomeration Genf (ohne Stadt) 100 120 121 122 137

Quelle: BFS (2003). Eidg. Betriebszahlung, eigene Darsteliung

Der Dienstleistungssektor dominiert. Unter Einschluss der internationalen Organisationen
verfiigt Genf Uber eine grosse Anzahl internationaler Unternehmen. Der Rickgang der Kon-
junktur war im gesamtschweizerischen Vergleich bisher weniger ausgepragt. Die relativ hohe
Steuerbelastung versucht Genf mit einer steuerlichen Entlastung fur gewisse Unternehmen,
so zum Beispiel fiir Holding- und Domizilgesellschaften, entgegen zu treten. Rund 83% der
Arbeitsplatze entfallen auf den tertiaren Sektor. Das Gesundheits- und Sozialwesen ist die
wichtigste Branche und gegenlber dem schweizerischen Durchschnitt Ubervertreten. Da-
nach folgen Dienstleistungen. Ebenfalls Ubervertreten ist das Kreditgewerbe. Aus dem se-
kundaren Sektor sind das Baugewerbe und die Uhrenindustrie wichtige Branchen. Die inter-
nationalen Organisationen beschaftigen rund 25'000 Personen. In den neunziger Jahren
nahm die Beschéftigung in den Kanton Genf und Waadt ab, wahrend die franzosischen
Nachbarregionen einen Zuwachs verzeichneten. Gemass Branchenbewertung liegt das
Wachstumspotenzial im Kanton Genf Gber dem schweizerischen Durchschnitt, besonders
Banken, Feinmechanik und Telekommunikation. Das dominierende Gesundheits- und Sozi-
alwesen konnte unter der Kostenexplosion zu leiden beginnen. Insgesamt ist das Gewicht
des Industriesektors begrenzt, setzt sich aber aus leistungsfahigen Branchen zusammen. Im
tertiaren Sektor tragen die offentliche Verwaltung, Kreditwesen, Beratungsunternehmen und
Telekommunikation zu den glnstigen Wirtschaftsprognosen bei. Zusammen mit mehreren
Zentren fir Grundiagenforschung auf Genfer und franzésischen Gebiet haben High-Tech-
Unternehmen im Raum Genf und Lausanne gute Wachstumschancen. Besonders dyna-
misch waren Unternehmen fiir elektronische Ausristungsguter.'

197 CS EcoNomic RESEARCH (2001). Der Kanton Genf. Struktur und Perspektiven, Zirich.
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Die Entwicklung des Baugewerbes im Kanton Genf ist gepragt von einem Boom in den
achtziger Jahren, auf den in den neunziger Jahren ein massiver Einbruch folgte. In den letz-
ten Jahren setzte eine leichte Erholung ein. Grossprojekte sind das Stadion, ein Einkaufs-
zentrum und die Erweiterung der Messehallen. '@

4.5.3 Wohn- und Lebensraumfunktion

Genf ist ahnlich wie Zirich im internationalen Vergleich sehr hoch eingestuit bei der Lebens-
qualitat. Als Nachteil gelten die angespannte Wohnungssituation und die hohen Preise. Auch
die Steuerbelastung fir natirliche Personen ist hoch. Die Entwicklung der Mieten hat in den
letzten Jahren regelmassig die landesweite Entwicklung vorweggenommen. Die Ansiedlung
neuer Unternehmen 16ste eine wachsende Nachfrage nach neuen Wohnungen von hohem
Standard aus. Gleichzeitig sind die Baulandreserven begrenzt und zu einem gewissen Teil
dem Bau subventionierter Wohnungen vorbehalten. Ahnlich wie der Kanton Waadt leidet
Genf unter angespannten Finanzen und ist in seinem Handlungsspielraum fir 6ffentliche
Investitionen begrenzt.'®

4.5.4 Kulturelle Faktoren

Die Bedeutung von Genf in Kulturbereich ist eher gering. Europaweite Reputation geniessen
einzelne Messen (z.B. Automobilsalon).

4.5.5 Politische Funktion

Die Entwicklung der Agglomeration und des Kantons Genf ist gepragt durch ein starkes
Kompetenzenilibergewicht des Kantons. Planerische Fragen sind in kantonaler Kompe-
tenz, wahrend die Stadt Genf v.a. far kulturelle und soziale Fragen zustandig ist. Die
Schwerpunkte liegen in der innerkantonalen Raumordnung und in der grenziberschreitenden
Koordination. Das Stédtenetz Schweiz hat in den amtlichen Entwicklungsstudien keine gros-
se Bedeutung. Genf absorbiert ein Mehrfaches an Pendlern aus der Agglomeration Lau-
sanne als umgekehrt.

Die Region ,franco-valdo-genevois“ mit den Genfer Gemeinden, Teilen des Kantons
Waadt, den Gemeinden in der Region Nyon, die Region Rhone-Alpes, die Region I'Ain et de
la Haute-Savoie und die Gemeinden der Region Pays de Gex spielt in der kantonalen Richt-
planung eine wichtige Rolle, weil nur so die durch politische Grenzen verursachten Entwick-
lungshemmnisse Uberwunden werden kénnen. Die Genfer Aggiomeration z&hlt 71 Schweizer
und 37 franzdsische Gemeinden. Insgesamt zahlte sie 1990 553'700 Einwohner. Wie in der
Region Basel lost das Arbeitsmarktgebiet Genf grosse Strome von Arbeitnehmern im Grenz-
gebiet aus. Ende 2000 waren 30'154 Grenzganger im Kanton beschaftigt. Wahrend der Re-
gionalisierungsprozess noch keine politischen Auswirkungen gezeigt hat, haben die Kantone
ihre Zusammenarbeit verstarkt. Die Bevolkerungsentwicklung war Uber viele Jahre anstei-

1% CS EcoNomic RESEARCH (2001). Der Kanton Genf. Struktur und Perspektiven, Zirich.
% CS EconoMic RESEARCH (2001). Der Kanton Genf. Struktur und Perspektiven, Zirich.
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gend und profitierte von einem Geburtentiberschuss. Der Kanton Genf wird in Zukunft dank
seiner Anziehung auf Alterklassen mit jungen Aktiven von einer Alterung der Bevolkerung
profitieren, die gemassigter als der Landesdurchschnitt ausfallen wird. Die Wachstumsraten
beim Volkseinkommen liegen ziemlich genau im schweizerischen Durchschnitt.'® Verglichen
mit dem Kanton Waadt ist das mittelfristige Wachstumspotenzial von Genf besser, obwohl
der Kanton Waadt langfristig eine geringfligig bessere Standortqualitat aufweisen dirfte.

4.5.6 Standortakttraktivitat

Das Niveau der Haushaltseinkommen pro Kopf liegt im Kanton Genf Giber und im Kanton
Waadt unter dem schweizerischen Mittel. Die Wachstumsprognosen sind verhalten im Ver-
gleich mit dem schweizerischen Durchschnitt. Die Standortqualitét liegt im Kanton Genf
wegen der sehr hohen Steuerbelastung natiriicher und juristischer Personen unter dem
schweizerischen Durchschnitt. Die Bevolkerung im Kanton Genf wird weiterhin wachsen.™
Positiv wirken sich die guten Verkehrsverbindungen aus.'” Die Arbeitslosigkeit in Genf, die
weiterhin Uber dem Landesdurchschnitt liegt, bleibt einer der Schwachpunkte der Genfer
Wirtschaft. Die Griinde dafiir sind vielfaltig, sind aber u.a. in der Migrationspolitik zu suchen.
Im Jahr 2002 riickte Genf allerdings nach vorne, weil es die Steuerbelastung fur natirliche
Personen stark senkte.'"®

Der fiir Genf wichtigste Faktor bei den Austauschfunktionen sind die internationalen Orga-
nisationen. 2001 handelte es sich um 17 IGOs und 10 NGOs. Firr die internationalen Regie-
rungsorganisationen arbeiteten rund 23'000 Personen, davon mehr als 12'000 permanente
Funktionare. CERN ist der wichtigste Arbeitgeber. Rund die Halfte der Funktionare wohnt im
benachbarten Frankreich. Die internationalen NGOs beschaftigen rund 3'200 Personen.

Der Kanton Genf unterhalt enge Wechselbeziehungen mit seinen schweizerischen und aus-
landischen Nachbarn. Die Zahl der Arbeitsplatze steigt eher in Genf, wéahrend viele Genfer in
die Waadtlander Gemeinden ziehen. Der Kanton Genf ist mit seinen rund 403'000 Einwoh-
nern, von denen 176'000 in der Stadt Genf wohnen, und einem demographischen Gewicht
von 58% die vorherrschende regionale Einheit im franzdsisch-waadtlandisch-genferischen
Raum. Im grenziberschreitenden Grossraum fallt dieser Anteil auf 19%, verglichen mit 28%
fur den Kanton Waadt und rund 50% fir die franzdsischen Regionen. Der Kanton Genf ver-
teidigt jedoch mit einem Arbeitnehmeranteil von 29% auf seinem Gebiet seine Rolle als Ar-
beitsmarktregion.

4.5.7 Réaumliche Entwicklung

Die Einwohnerzahl hat von rund 350'000 auf 630'000 zugenommen. Fir das Jahr 2015 wird
mit rund 800'000 Einwohnern, allein im Kanton Genf mit rund 440'000 Einwohnern gerech-

110 ©8 Economic RESEARCH (2001). Der Kanton Genf. Strukiur und Perspektiven, ZUrich.

11 S Economic RESEARCH (2000). Der Schweizer immobilienmarkt. Fakten und Trends, ZUrich.
12 58 EcoNoMic RESEARCH (2001). Der Kanton Genf. Struktur und Perspektiven, Zurich.

3 ©8 Economic RESEARCH (2002). Standortqualitatsindikator.

"4 Statistique Genéve, Coup d'oeil, 2002/10

pury
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net. Im Kanton Genf hat die Bevolkerung seit 1989 jedes Jahr um rund 0.3 bis 1.5% zuge-
nommen. Diese Entwicklungen haben Folgen auf die Siedlungsentwicklung: Genf ist unter
den schweizerischen Agglomerationen Spitzenreiter bei der Siedlungsausdehnung.'™ Genf
belegt die These, dass die Verkehrsmittelwahl der berufstatigen Einwohner in erster Linie
von der Siediungsstruktur und von kulturellen Unterschieden abhangt: Weist der Kanton Zi-
rich mit seinem guten S-Bahnnetz 20% Bahnbenutzer auf, so sind es im Kanton Genf nur
gerade 2.4% auf zwei Bahnlinien ohne guten Erschliessungswert. Insofern iberrascht es
nicht, dass sich die raumliche Entwicklung vor allem am Strassenverkehrsnetz orientierte.

Tabelle 4-21:  Bevdlkerungs- und Arbeitsplatzentwicklung

Bevélkerung

- Kanton Genf 247’880 322760 348'430 379'810 408'350
+30.2% +8.0% +9.0% +7.5%

- Nachbarregionen 108'880 145'890 193'800 243'675 278'800
+34.0% +32.8% +25.7% +14.4%

- Total 356'760 468'650 542'230 623'485 687'150
+31.4% +15.5% +15.0% +10.2%

-CH +14.13% +2.3% +6.6% +6.7%

Arbeitspléatze

- Kanton Genf 145'680 192'930 212'760 254'800 248'000
+32.4% +10.3% +19.8% -2.7%

- Nachbarregionen 41'000 50'000 61'000 72'200 78'800
+22.0% +22.0% +18.4% +9.1%

- Total 186'680 242'930 273'760 327'000 326'800
+30.1% +30.1% +19.4% -0.1%

Quelle: Blaise Dériaz (2001). Planification de Rail 2000, 2&éme étape, Phase 2

Die Entwicklungsziele der Stadt Genf werden in den periodischen Legislaturzielen formu-
liert."'® Hauptsachlich geht es um die Entwicklung nach innen. Die Stadt Genf strebt im
Grundsatz eine Bessersteliung im Verhaltnis zwischen Kanton und Gemeinden an: .

* Verstarkung der stadtischen Kompetenzen meint eine Besserstellung der Stadt Genf
im Rahmen Raum- und Verkehrsplanung des Kantons. Dazu ist aber auch eine Verbes-
serung der stadtischen Finanzlage nétig.

» Die Verbesserung der Beziehungen mit den anderen Gemeinden strebt eine gemeinsa-
me Agglomerationspolitik an, ohne aber die Gemeindeautonomie zu beschneiden.

Y15 ARE (2000). Dossier Raumbeobachtung 1/00, Bern: Interpretation der BFS-Arealstatistik.

"8 Discours de législature 1999-2003, Ville de Genéve; Plan directeur cantonal, Canton de Genéve, 2001; CAN-
TON DE GENEVE (1996). Projet 2015. Concept de 'aménagement cantonal.; plan transport collectifs 2005; siehe
auch Anhang
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» Die Verbesserung der Lebensqualitat strebt umweltfreundliche Transportketten und fGr
die Offentlichkeit nutzbare Bauten an.

« Nachhaltigkeitsziele sind die Verstarkung der sozialen Rechte, insbesondere die Be-
kampfung der Arbeitslosenquote, die Realisierung der Agenda 21 und Prioritatensetzung
bei den Investitionen.

Gemass Richtplan des Kantons werden neben den stadtischen Zonen neun periphere Zent-
ren (Annemasse, Vesenaz, Collognes-sous-Saleve, St. Julen en-Genevois, Bernex, Satigny,
St.Genis-Pouilly, Ferney-Voltaire, Versoix) bezeichnet. Im Zentrum steht die grenzi-
berschreitende und nachhaltige Entwicklung mit Verdichtung und neuen Entwicklungsgebie-
ten. Erwahnt wird die Starkung der internationalen Funktion und die Schaffung von 30'000
Wohnungen bis 2015 bzw. die Erschliessung von Bauzonenreserven fir 5'000 Wohnungen.
Funf Massnahmenbereiche stehen im Zentrum:

« Zu den generellen Massnahmen gehoren die Koordination der Richtplanungen, die ge-
zielte Planung fiir die internationalen Organisationen und Anreize hinsichtlich Immobi-
lienmarkt fir Wohnen und Arbeiten.

« Im Bereich Urbanisation wird die Verdichtung der suburbanen Gebiete und der Agglo-
merationsgemeinden angestrebt. Hinzu kommt eine punktuelle Urbanisierung von Land-
wirtschaftsgebiet und die Entwicklung industrieller und gewerblicher Gebiete. Es werden
zwolf Perimeter und verschiedene Verkehrskorridore bezeichnet, die spezielle Koordina-
tionsanforderungen stellen. Die urbane Entwicklung soll auf den Achsen Bahnhof-
Flughafen-CERN und Archamps-Flughafen-Nyon stattfinden.

« Ein weiterer Bereich ist die Planung von Natur-, Landschafts- und Landwirtschaftsge-
bieten sowie die Verbesserung der Umwelt.

« Beim Verkehr steht die Modernisierung des Flughafens und die Verbesserung inter-
nationaler Eisenbahnanschliisse an erster Stelle (TGV-Anschlisse Sillon alpin und
Léman-Mont-Blanc an Hauptlinien Lyon-Turin und Rhin-Rhéne). Ausserdem soll das
Tramnetz ausgebaut werden, eine Métro Genf-CERN geplant und das regionale Bahn-
netz verbessert werden.

synergo Seite 83



SVI 1999/322: Spezialisierung und Vernetzung im Stiédtesystem Schweiz

5 Verkehr — gestern, heute, morgen

5.1 Entwicklungen im Personenverkehr

Zwischen 1950 und dem Jahr 2000 sind die in der Schweiz gefahrenen Personenkilometer
um ca. das Achtfache gestiegen. Im Jahr 2000 betrug dabei der Anteil des privaten Stras-
senverkehrs knapp 80%. Im o&ffentlichen Verkehr dominiert der Schienenverkehr mit 15% am
Gesamttotal (vgl. Tabelle 5.1).

Tabelle 5-1 Entwicklung der Fahrleistungen (in Pkm) in der Schweiz 1950 - 2000

i

1950 7703 52.1 550 3.7 110 0.7 35 0.3 8398 56.8 6'400 43.2 14’798

1960 9’156} 31.6 874 3.0 152 0.5 214{ 0.8{ 10396} 359 18590 641 28’086
1970 10625 17.9; 1'885: 3.2 185 0.3 7191 127 13414} 226 45882 77.4 59’296
1980 11200 13.7; 2486} 3.0 181} 0.2{ 1184} 1.5 15141 184 67041 81.6 82’182
1990 14’3561 14.7; 3'318: 34 2104 0.2] 1’800} 1.9 19'684{ 20.2; 77759 79.8 97'443
2000 16’620 156] 3062 2.9 209: 027 3'171] 3.0/ 23062; 21.7: 83400 78.3 106426

Quelle: Informationsdienst dffentlicher Verkehr (Litra) (2000)

Als Hauptgrinde fur das Wachstum gelten die steigende Anzahl von Privathaushalten, die
erhdhten Mobilitdtsbediirfnisse, im Verhaltnis zu den Kosten fir die Teilnahme am Verkehr
Uberproportional steigende Einkommen sowie deutlich verbesserte Verkehrsanbindungen.
Die Distanzen im Arbeitspendlerverkehr haben sich dabei aber kaum verandert; sein Anteil
an den zurlckgelegten Kilometern ist 24%, im Durchschnitt rund 10 Kilometer pro Weg.""”

7 vgl. KusTER. / MEIER (2000), Siedlungsraum Schweiz, Struktur und rdumliche Entwicklung, Bem; siehe auch
ARE / BfS (2001). Mobilitat in der Schweiz. Ergebnisse des Mikrozensus 2000, Bern, 46-47
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Abbildung 5-1: Fahrleistungen von PWs nach Verkehrsart und Strassenkategorie
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Quelle: DGVF (1995). Fahrleistungen des privaten Strassenverkehrs 1990 — 2015, Bern

90% aller gefahrenen Autokilometer von Personenwagen entfallen auf den innerschweizeri-
schen Verkehr (Binnenverkehr). Die Verkehrsanteile verteilen sich zu ca. je einem Dritiel auf
das Nationalstrassennetz (Autobahnen und Autostrassen), brige Ausserortssirassen und
Innerortsstrassen (vgl. Abbildung 5.1)

Die Verkehrsstrome auf dem Nationalstrassennetz konzentrieren sich vor allem auf die Ag-
glomerationen der 5 grossten schweizerischen Stadte sowie auf den Verbindungen zwischen
diesen. Dort sind die grossten Verkehrsvolumen auf der A1 zwischen Zirich und Bern sowie
zwischen Lausanne und Genf feststellbar (vgl. Abbildung 5.1).

Die Staustunden auf dem Nationalstrassennetz haben sich zwischen 1997 und 2000 fast
verdoppelt, obwohl im gleichen Zeitraum die Verkehrszunahmen lediglich 13% betrugen. Von
den im Jahr 2000 gemeldeten Staustunden sind rund 56% auf Verkehrslberlastungen zu-
riickzufhren.'® Rund die Halfte fanden dabei auf der A1 statt und dabei hauptséachlich auf
der Strecke Limmattalerkreuz — Baden — Magenwil (Baregg).

"8 ygl. ASTRA (2001), Jahresstaubericht 2000, Bern
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Abbildung 5-2: Durchschnittlicher Tagesverkehr und Verkehrsentwicklung der Mo-
torfahrzeuge 2000/2001
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Quelle:  ASTRA (2002)

Die Bandbreite der Wachstumsprognosen bei der Personenverkehrsleistung (MIV Strasse +
OeV Schiene) bis zum Jahr 2020 liegt bei +18% und +48% (vgl. Abbildung 5.3). Bei einer
linearen Fortschreibung aus der Vergangenheit betragt das prognostizierte Wachstum rund
26%, wobei beim MIV insbesondere die Sattigungstendenzen des Motorisierungsgrades, die
Effekte einer zunehmenden Verkehrsiberlastung, eine mogliche wirtschaftliche Rezession
und beim OeV Schiene die Auswirkungen von Angebotsverbesserungen im Rahmen des
NEAT-Ausbaus und von Bahn 2000 (1. und 2. Etappe) nicht berlcksichtigt werden. Bei den
vorhandenen Prognosestudien bezlglich der Entwicklungen im MIV liegt der Prognosenbe-
reich zwischen +16 und + 31%, im Bereich OeV Schiene bei +30% und +132%'°.

" Prognose aus der Studie SGZZ unter der Annahme, dass Angebotsverbesserungen durch NEAT und Bahn
2000 voll zum Tragen kommen.
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Abbildung 5-3: Entwicklung des Personenverkehrs 1997 - 2020
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Quelle: ARE (2002), Aggregierte Verkehrsprognosen Schweiz und EU, Bern.

5.2 Prognosen der Verkehrsentwicklung auf dem Nationalstras-
sennetz

Das zukiinftige Angebot des Nationalstrassennetz bis 2020 ist politisch verabschiedet bzw.
definiert. Inwieweit dieses Netz fur die zukinftig prognostizierte Verkehrsnachfrage geni-
gend ausgebaut ist bzw. wo allfallige Kapazitatsengpasse auftreten werden, wurde im Be-
richt ARE (2002) anhand von Modellrechnungen analysiert bzw. im Sachplan Strasse (2002)
in Form einer Problemanalyse noch weiter vertieft. Das generelle Vorgehen zur Ermittiung
der Kapazitatsengpasse ist in Abbildung 5.4 ersichtlich.
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Abbildung 5-4: Methodisches Vorgehen
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Quelle: ARE 2002

Die Abbildung 5.5 zeigt, dass diejenigen Abschnitte des Nationalstrassennetztes im Jahre
2020, welche die betrachteten Metropolitanraume verbinden, dem heutigen Zustand entspre-
chen werden (dabei sind die geméss Avanti-Initiative geforderten Angebotsausweitungen
zwischen Genf und Lausanne bzw. Zirich und Bern natiirlich nicht ber(icksichtigt). Als Basis
fur die raumliche Modellierung der Verkehrsnachfrage im Jahr 2020 wurden die beiden vom
ARE entwickelten Szenarien zu den Gesamtverkehrsprognosen genommen:

» Szenario Tief: Diese Szenario geht von einem Verkehrswachstum auf den National-
strassen von +24% zwischen 2000 und 2020 aus. Die Wachstumsrate leitet sich aus
dem Gesamtwachstum des Strassenverkehrs (+16%) ab und unterstellt eine Verlage-
rung des Verkehrs von der Strasse auf die Schiene (bei entsprechender Ange-
botsausweitung beim éffentlichen Verkehr).

* Szenario Hoch: Dieses Szenario geht von einem durchschnittlichen Verkehrswachs-
tum von +40% bis 2020 aus (bei einem durchschnittlichen Gesamtwachstum von
+31%) und entspricht in etwa der Fortsetzung des heutigen Trends.

Flr beide Szenarien wurden diejenigen Nationalstrassenabschnitte berechnet, bei denen die
Aufnahmekapazitat ohne Ausbauten im Jahr 2020 deutlich (iberschritten respektive gerade
erreicht werden. Dauernde Kapazitatsengpasse bestehen demnach, wenn das Verkehrsauf-
kommen die vorhandene Kapazitdt auf einem Nationalstrassenabschnitt wahrend jahrlich
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insgesamt mehr als 50 Stunden Uberschreitet. Im Bereich der Kapazitatsgrenze liegend Ab-
schnitte, bei denen das Verkehrsaufkommen die Kapazitatsgrenze jahrlich wahrend mehr als
50 Stunden erreicht.

Die Kapazitatsengpasse wurden nach Prioritaten 1-3 aufgeteilt (vgl. Abbildung 5.5):

Szenario TIEF, 50-Stunden-Kapazitatsgrenze liberschritten: Rund 200 Kilometer
des heutigen Nationalstrassennetz sind deutlich Uberlastet, davon rund 160 km in
Agglomerationen und Stadten sowie einzelne Abschnitte im Mittelland.

Szenario TIEF, 1. Prioritat und 50-Stunden-Kapazitatsgrenze erreicht: Zusatzlich
kommen weitere 85 Kilometer Strecken hinzu, die sich ebenfalls in Agglomerationen

und Stadten befinden.

Szenario HOCH: Unter den Annahmen dieses Szenarios kommen weitere 130 Kilo-
meter hinzu, die Uberlastet sind. Diese teilen sich ausserhalb der Agglomerationen
auf Abschnitten der A1, A2, A3, A5 und A8 sowie innerhalb der Agglomerationen auf

Abschnitten der A1.

Abbildung 5-5: Prognostizierte Kapazitdtsengpdsse auf dem Nationalstrassennetz

2020 und deren Klassierung
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Punkto Verkehrsangebot wurde das GVF-Netz mit samtlichen National- und Durchgangs-
strassen flr die beiden Zustande Z0 (Ist — Zustand, 2000) und Z1 (Zustand 2020) verwendet.
Z1 beinhaltet neben dem heutigen Nationalstrassennetz die bis zu 2015 zu realisierenden
Abschnitte gemass sechstem langfristigen Bauprogramm (vgl. Abbildung 5.6).

Abbildung 5-6: Zustdnde Nationalstrassennetz fir Z0 (Ist-Zustand, 2000) und Z1
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Quelle: ARE 2002

Unter Berlcksichtigung des Kriteriums der 50. Spitzenstunde (jahrliche Uberschreitung der
Kapazitat) ist ersichtlich, dass sowohl bei dem Szenario Tief als auch beim Szenario Hoch,
die Kapazitatsengpésse mehrheitlich innnerhalb der Metropolitanraume erwartet werden (vgl.
Abbildung 5.7 aus UVEK 2002).
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Abbildung 5-7: Kapazitatsengpasse auf dem Nationalstrassennetz (ohne Beriicksich-
tigung von bahnseitigen Angebotsverbesserungen)
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Quelle: UVEK (2002)

Im Entwurf Sachplan Strasse (UVEK, 2002) werden im Kapitel "Problemanalyse” die Kapazi-
tatsengpasse nach Problemtypen unterteilt. Das fur die Erarbeitung des Problemplans ge-
wahlte Vorgehen, ist in Abbildung 5.8 ersichtlich.
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Abbildung 5-8: Vorgehen bei der Bearbeitung des Problemplanes
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Die definierten Kapazitatsengpéasse wurden im Entwurf Sachplan Strasse in sog. Problemty-
pen verfeinert. Der zusammengefasste Problemplan definierte die Problemtypen und ihre
oOrtliche Allokation (vgl. Abbildung 5.9). In der Zwischenzeit wurde das Vorgehen insofern
modifiziert, als die Sachplane Strasse und Schiene zu einem Sachplan Verkehr zusammen-

gefasst werden sollen.

synergo

Seite 92



SV1 1999/322: Spezialisierung und Vernetzung im Stiadtesystem Schweiz

Abbildung 5-9: Synthese Problemplan
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Quelle: UVEK (2002)

Der Problemplan zeigt klar auf, dass die Problemzonen sich ortlich vorwiegend in den Metro-
politanraumen konzentrieren, namlich dort wo sich der Agglomerationsverkehr mit dem Fern-
verkehr Uberlappt. Im Entwurf Sachplan Strasse wird dies als Paradox formuliert: "Wo das
Strassennetz von gesamtschweizerischer Bedeutung seine hauptséchlichen Schwachstellen
aufweist, herrscht mengenmassig der lokale Verkehr vor. Autobahnen, weiche Agglomerati-
onen (meist tangential, teilweise aber auch radial) durchqueren, dienen zu einem kleinen Teil
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dem Durchgangsverkehr durch die Agglomeration. Den weitaus grossten Anteil halt auf die-
sen Abschnitten der Agglomerationsverkehr. Die Autobahn wird als Umfahrung der Kernstadt
und als Sammelschiene fir den Verkehr in die Kernstadt oder den inneren Agglomerations-
gurtel benutzt. Entsprechend missen Losungen flr diese Art der Probleme auch schwerge-
wichtig innerhalb der Agglomerationen ansetzen.*'?

5.3 Verkehrsentwicklung auf dem Schienennetz

Die Nachfragezahlen aus dem Nationalen Schienenverkehrsmodell 97/98 zeigen, dass der
Anteil der Personenfahrten pro Tag zwischen den fiinf FQ-Bahnhéfen Genf, Zirich, Lau-
sanne, Bern, Basel) nur rund 2,6% des Totals an Personenfahrten pro Tag ausmacht (vgl.
Tabelle 5.2).

Tabelle 5-2: Personenfahrten pro Tag und Richtung zwischen den fiinf FG-
Bahnhofen - NSVM 97/98

Bern Base|

Bern Geneve 372
Bern Lausanne 636
Bern Zirich 2'192
Basel Bern 1251
Basel Genéve 87;
Basel Lausanne 98
Basel Zlrich 2'147
Genéve Bern 372
Genéve Basel 87
Genéve Lausanne 3164
Geneve Zlrich 170
Lausanne Bern 636
Lausanne Basel 98
Lausanne Geneve 3164
Lausanne Zirich 234
Zirich Bern 2192
Zurich Basel 2'147
Zurich Geneve 170
Zirich Lausanne 234
Personenfahrten pro Tag und Richtung

zu und zwischen den Ubrigen FQ-Bahnhafen (DWV24):

ubrige itbrige 776'646
Total 797'347
Total Stadte 20'700;
Anteil 2.60%

Quelle: SBB

Werden die Ziel- und Quellgebiete weiter gefasst, z.B. in MS-Zonen, ist der Anteil der Perso-
nenfahrten pro Tag zwischen den 5 tangierten MS-Zonen mit 4,2% am Gesamttotal der Per-
sonenfahrten zwischen allen MS-Zonen immer noch sehr gering.

2 UVEK 2002: 109
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Tabelle 5-3:

Quelle: SBB

5.3.1 Belastungen Pendlerverkehr auf der Bahn (1990)

Personenfahrten pro Tag und Richtung zwischen den finf Stadtzonen

(MS - Zonen) / NSVM 97/98

Basel Bern 1'298
Basel Geneve 107,
Basel Lausanne 110
Basel Zarich 2560
Bern Basel 1'298:
Bern Geneve 536
Bern Lausanne S04:
Bern Zirich 2'640
Genéve Basel 107
Genave Bern 536
Geneve Lausanne 4'374
Geneve ZUrich 228
Lausanne Basel 110
Lausanne Bern 904
Lausanne Geneve 4'374
Lausanne Zirich 292
Zlrich Basel 2'560
Zirich Bern 2'640;
Zurich Genéve 228
Zirich Lausanne 292
Personenfahrten pro Tag und Richtung

zu und zwischen den (brigen MS-Zonen (DWV24):

abrige lubrige 504881
Total 620'980
Total Stadte 26'100
Anteil 4.20%:

Die Analyse der geographischen Verteilung des Bahnpendlerverkehrs beruht auf den Pend-
lerdaten aus der VZ 90. In Abbildung 5.8 ist die Verteilung der Bahnpendierstrome ersicht-

lich.

synergo

Seite 95



SVI 1999/322: Spezialisierung und Vernetzung im Stadtesystem Schweiz

Abbildung 5-10: Bahnpendler pro Tag (1990)

Quelle: SBB

Die starksten Konzentrationen an Bahnpendlerverkehr sind erwartungsgemass in den Kern-
stadten (rot eingefarbte Linien) der Metropolitanraume vorzufinden, mit absolutem Maximum
in der Kernstadt Zurich. Die Belastungen nehmen von den Kernstadten nach aussen suk-
zessiv ab. Wobei auch hier die Belastungen im Raum Zirich (Limmattal, Zarich-Winterthur
und entlang des Zlrichsees) am Starksten ausgepragt sind (orange eingefarbte Linien). Die
Belastungen (griin eingefarbte Linien) in den Einzugsgebieten der Kernstadte Lausanne /
Genf sowie Basel und Bern sind deutlich geringer als diejenigen im Einzugsgebiet der Stadt
Zdrich.

Die Bedeutung des Bahnpendlerverkehrs ber langere Distanzen (also derjenige mit Quell-
oder Zielort in einem der Metropolitanraume) in Relation zum Gesamtbahnpendlerverkehr ist
in der Abbildung 5.10 ersichtlich. Die starksten Belastungen finden sich zwischen Zirich und
Bern sowie Genf und Lausanne (wobei diese Verbindungen distanzmassig dem Regional-
verkehr zuzuordnen ist.)
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Abbildung 5-11: Bahnpendler pro Tag nach Distanzkategorien (1990)
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Fortsetzung Abbildung 5.11

BEL
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5.3.2 Belastungen Bahnverkehr in den betrachteten Metropolitanrdumen

Die Gesamtbelastungen im Bahnverkehr sind in den folgenden Abbildungen 5.12 bis 5.15 in
Anzahl Reisende pro Werktag auf dem Fernverkehrsnetz der SBB ausgedrlckt. Die raumli-
che Verteilung der Belastungskonzentrationen sind dem in Kapitel 5.3 prasentierten Bahn-
pendlerverkehr dhnlich. Der hier abgebildete Reisezweck dirfte vornehmlich Arbeits- und
Geschaftsverkehr sein, da es sich um die Abbildung eines durchschnittlichen Werktages
handelt. Die starksten Konzentrationen liegen wiederum innerhalb der Metropolitanraume,
wobei die starksten Belastungen auf der Strecke Zurich-Baden-Olten und Burgdorf-Bern lie-
gen.

Punkto Belastungen ist die Relation Zlrich-Bern ganz klar am wichtigsten, wobei ab Olten (in
Richtung Zrich) und ab Burgdorf (in Richtung Bern) der Fernverkehr zwischen diesen bei-
den Metropolitanraumen mit Verkehr innerhalb der R&dume Uberlagert wird.

Abbildung 5-12: Reisende pro Werktag 99/00 / Grossraum Zlrich

Quelle: SBB
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Abbildung 5-13: Reisende pro Werktag 99/00 / Grossraum Bern
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Abbildung 5-14: Reisende pro Werktag 99/00 / Grossraum Basel

%’* BB
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5.3.3 Prognostizierte Kapazitdtsengpéasse und liberlastete Knoten 2020

Die im Sachplan Schiene definierten Uberlasteten Knoten und Kapazitatsengpasse stiitzen
sich auf das Netzkonzept der SBB mit Planungshorizont 2020. Dabei wird davon ausgegan-
gen, dass bis dann die 1. Etappe von Bahn 2000, der Teil 2 des Zimmerbergtunnels, die
doppelspurige Spange Rotkreuz sowie die Basistunnels der NEAT realisiert sind.

Sowohl in den Stadten Bern, Basel, Zirich als auch in Olten werden Uberlastungen bei den
Knoten erwartet. Grossrdumige Kapazitatsengpasse in den Einzugsgebieten der 5 Metropoli-
tanraume werden im Raum Bern (Bern-Thun bzw. Bern-Fribourg), im Raum Zirich (Zurich-
Lenzburg/Baden, Zirich-Winterthur), im Raum Basel-Olten-Solothurn sowie, in kleinerem
Masse, um die Stédte Lausanne und Genf erwartet.

5.3.4 Zukiinftige bahnseitige Angebotsverbesserungen

Bahn 2000, 1. Etappe

Mit der fir Ende 2004 geplanten volilstandigen Inbetriebnahme der Bahn 2000 1. Etappe wird
eine erhebliche Attraktivitatssteigerung der Bahnverbindungen zwischen den finf Grosszent-
ren und den wichtigsten Stadten, die auf diesen Verbindungsstrecken liegen, volizogen wer-
den. Die wichtigsten Angebotselemente, die zum Teil bereits schon heute realisiert sind,
bestehen aus:

* Halbstundentakt im Fernverkehr;

* Gleiche Reisezeiten auf den Strecken Genf-Zirich sowohl Uber Fribourg-Bern wie
Uber Neuenburg-Biel;

* Ost-West — Verbindungen mit Doppelstockziigen tber Bern und Neigeziigen Uber
Biel,

* Verklrzung der Reisezeit zwischen Bern und Zirich von 72 auf 56 Minuten dank
Ausbau der Strecke Mattstetten-Rothrist.

Auf der Basis zweier Indikatoren, der Reisezeitveranderungen und der Veranderungen bei
den Verbindungen, hat Metron den Erreichbarkeitswert fir die funf Gross- und die 22 Mit-
telzentren des Stadtesystems Schweiz errechnet.” Dabei lassen sich folgende Ergebnisse
zusammenfassen:

= Insgesamt ergibt sich eine durchschnittliche Erreichbarkeitsverbesserung um 6%.

= Die hochstem Verbesserungen, bei unterschiedlichem Ausgangsniveau, erfahren dabei
Thun (15%), Aarau (11%), Basel (10%), Olten (9%) und Bern (9%). Lausanne, Genf und
Zurich liegen zwischen 3% und knapp 7%.

= Allein bei den Reisezeiten belegen Bern, Chur, Olten und Aarau die Spitzenplitze. Die
geringsten Reisezeitverbesserungen fallen in Bellinzona, Lugano, Sion und Montreux an.

2 METRON (2004). Grundlagen zur Quantifizierung raumlicher Effekte des OeV. Schiussbericht zuhanden BAV,
Brugg.
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Bei den Grosszentren schneidet Basel mit Abstand am Besten ab, gefolgt von Bern, Zu-
rich, Genf und Lausanne.

= Allein bei den Angebotsfrequenzen schneidet Thun mit Abstand am Besten ab. An zwei-
ter Stelle liegt Basel. Zirich, Genf, Lausanne und Bern profitieren eher wenig von den
Frequenzsteigerungen.

= Die gleichen Berechnungen sind auf regionaler Ebene schwierig durchzufihren. Trotz-
dem: Zurich verfigt Uber das dichteste S-Bahnnetz, die durch die S-Bahn erschlossenen
Gemeinden dirften deshalb am meisten von der Bahn 2000, 1. Etappe, profitieren. An
zweiter Stelle liegt Basel und an dritter Stelle Lausanne. Am wenigsten profitiert Genf,
weil dort der Regionalbahnverkehr nur schwach ausgebaut ist.

Bahn 2000, 2. Etappe

Mit der Realisierung der Bahn 2000 2. Etappe (geplante Inbetriebnahme 2020) soll nochmals
eine Attraktivitatssteigerung im offentlichen Verkehr erzielt werden. Im Sachplan Schiene
(UVEK/Sachplan Schiene, 2002, S. 86) sind die verfolgten Zielsetzungen wie folgt formu-
liert:
« Optimierung des Knotenprinzips im Fernverkehr und Abrunden der Angebotsverbes-
serungen aus der 1. Etappe von Bahn 2000,

» Die Erweiterung der Kapazitaten fir die Umsetzung der Verlagerungspolitik des Bun-
des im Guterverkehr;

» Die Erweiterung der Kapazitaten fir eine bedarfsgerechten Agglomerationsverkehr
(insbesondere S-Bahnen).

Als Planungsrichtwerte gelten die folgenden Werte:

Tabelle 5-4: SBB-Produkteeinteilung

" Grosspotenziale > 130 km 8-100 km 120 km/h 1-2x/h Fern-

direkt verbinden verkehr

B Mittelzentren un- 70-130 km 50 km 100 km/h 3-5xh i . Fern-
tereinander und verkehr,
mit Grosspotenzia- z.T. IRRX
len verbinden

C Ausserer Ring um 30-70 km 15 km 60-80km/h 6-8x/h | Regional-
Grosspotenziale verkehr
mit Zentrum ver-
binden

D Innerer Ring um < 30 km 2-3 km 40-50 km/h! (ber 8x/h| Regional-
Grosspotenzial mit verkeht
Zentrum verbinden

Quelle: UVEK/Sachplan Schiene (2002)
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Tabelle 5-5: Richtwerte der SBB fiir Fernverkehrs-Angebotsdichte

2'000 Reisende pro Tag 2h-Takt
4'000 Reisende pro Tag 1h-Takt
8'000 Reisende pro Tag 1/2-Takt
16'000 Reisende pro Tag 1/4h-Takt

Quelle: UVEK/Sachplan Schiene (2002)

Die Bestimmungen der Inhalte der 2. Etappe von Bahn 2000 werden in einem offenen Pla-
nungsprozess zwischen Bund, Kantone (organisiert in KOV-Regionen) und Transportunter-
nehmungen, unter Leitung des BAV gefiihrt. Die erste Etappe der Planungen bestand in der
Entwicklung von insgesamt vier verschiedenen Angebotskonzepten von denen sich die Kon-
zepte "Stadtesystem", "Agglomerationsverkehr" und "Betriebswirtschaftlich" nur graduell un-
terscheiden. Das Angebotskonzept "KoV" vereinigt alle Winsche der Kantone und ist das
kostenintensivste. Samtliche Angebotskonzepte lberschritten den vom Bund definierten Kos-
tenrahmen von 5,9 Mia CHF.

Auf der Grundlage des Angebotskonzeptes "Betriebswirtschaftlich" wurden durch die SBB,
im Auftrag des BAV, die Basisangebote "Core" und "Smart light" entwickelt. Diese beiden
Konzepte wurde, zusammen mit dem von Seiten des BAV entwickelte Konzept "Smart light
modifiziert", im Rahmen von KOV-Workshops (Sommer 2002) diskutiert und anschliessend
von Seiten der SBB zu einem "Grundangebotskonzept" weiterentwickelt, das insgesamt In-
vestionen von 7,9 Mrd. voraussetzen wirde. Momentan erarbeitet die SBB, im Auftrag des
BAV, ein modifiziertes "Grundangebotskonzept" das den vorgegebenen Kostenrahmen von
5,4 Mrd einhalten soll und somit eine Prioritdtensetzung verlangt. Parallel erarbeitet das BAV
ein Angebotskonzept, das die verkehrspolitischen Zielsetzungen des Bundes und der Kanto-
ne mehrheitlich erfulit. Anschliessend werden diejenigen Massnahmen ausgewahlt die in
einer weiteren Vernehmlassungsrunde zur Diskussion gestelit werden (voraussichtlich zweite
Hallfte 2003). Die Botschaft fur die 2. Etappe soll schlussendlich den Réaten 2004 vorgelegt
werden. Bei Annahme der Botschaft im Zeitraum 2004/2005, kann ab 2010 mit den Bauar-
beiten begonnen werden.

Von Seiten des BAV wurde uns der von den SBB per Ende September 2002 vorgelegte Be-
richt zum Grundangebotskonzept zur Verfligung gestellt. Hingegen sind Zwischenresultate
aus den laufenden Arbeiten nicht verfigbar. Das momentan in Uberarbeitung stehende
"Grundangebotskonzept" sieht verschiedene Angebotsveranderungen gegeniber dem
sogenannten "Ausgangsangebotskonzept" (= Bahn 2000, 1. Etappe inklusiv NEAT) vor. In
Tabelle 5.6 und 5.7 sind diejenigen Veranderungen aufgelistet, die fir die betrachteteten
Metropolitanrdume sowohl im Fernverkehr als auch im Regionalverkehr von Bedeutung sind.
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Tabelle 5-6: Ausgewihite Elemente aus dem "Grundangebotskonzept" Bahn 2000,
2. Etappe, Regionalverkehr (Stand Ende September 02)

Strategische |+  Gezielte Weiterentwicklung der S-Bahn-Systeme (inkl. angrenzendes Ausland) mit
Stossrichtung mehr Zigen (Taktverdichtungen vom 1/2h zum 1/4h-Takt), Bildung zusatzlicher
Durchmesserlinien, Bedienung weiterer Haltestellen, neues Rollmaterial

¢ Weiterentwickiung des Regionalverkehrs ausserhalb der S-Bahn-Systeme (in Abstim-
mung mit diesen) von 1h zu 1/2h-Takt (soweit vom Markt angezeigt und von Bestellern
gewlnscht), Einsatz von neuem Rollmaterial wird geprift

Westschweiz | Die S-Bahnen Genf und Vaud werden weiterentwickelt mit folgenden Angebotsmodulen

(von KOV-Region gewinscht):

«  1/2h-Takt C(RX) mit schlanken Anschlissen an 1/2h-Takt D in Coppet und zusétzli-
chem Haltin St. Prex

e 1/2h-Takt B/C Yverdon-Lausanne (dadurch 1/2h schnelle Verbindung Jurafuss-
Lausanne

e 1/2h-Takte D Yverdon-Lausanne-Cully und Renens-Lausanne-Villenheuve sowie 1/2h-
Takt D La Sarraz-Lausanne-Cully (dadurch weitgehend 1/4h-Takte D Cossonay-
Lausanne-Cully, allerdings nur 1/2h als Durchmesserlinie Cossonay-Lausanne-Cully

Zusétzliche Angebotsmodule, die nicht von KOV-Region explizit erwiinscht sind:
e 1/2h-Takt D von/nach Yverdon

Espace Mittelland | S-Bahn Bern kann weiterentwickelt werden mit folgenden Angebotsmodulen (von KOV-
Region gewunscht):

* 1/2h-Takt D Bern-Fribourg
»  Verlangerung 1/4h-Takt D von Bern-Bampliz nach Rosshausern
* 1h-Takt C Fribourg-Murten-Neuchatel

+ etwa 1/2h Verteilung statt Bundelung C/D Neuchatel-La Chaux de Fonds-Le Locle
(dank Voliknoten 00/30 in Neuchétel)

Nicht gesichert ist die Machbarkeit folgender Angebotsmodule:

e 1/2h-Takt D Biel-Grenchen Sud

¢ 1/2h-Takt D Biel-Neuchatel (fir KOV 2. Prioritat)

e 1/2h-Takt D Neuchatel - Georgier-St.Aubin mit Veriangerung nach Yverdon

Nordwestschweiz | Die S-Bahn Nordwestschweiz bleibt strukturell auf dem Stand Bahn 2000, 1. Etappe (mit
dem Ziel schlanker Anschliisse D Olten — D Frick / Laufenburg in Pratteln sowie B-D in
Frick.

Folgende Angebotsmodule (von KOV-Region gewiinscht) sind machbar:
*  1/2h Bedienung der Halte zwischen Solothurn und Olten

¢ 1/2h-Takt D Olten-Aarau

* 1/2h Bedienung aller S-Bahn-Halte im Ergolztal (S3 Basel-Olten)

* 1/2 h Verlangerung der Zircher S3 von Dietikon nach Aarau

e 1/2h-Takt D Muri-Aarau

¢ 1/2-Takt D Lenzburg-Hochdorf-Luzern

Zirich | Die S-Bahn Zirich wird weiterentwickelt mit folgenden Angebotsmodulen ( von KOV-Region
gewunscht):

e 1/2h Veriangerung der S3 von Dietikon nach Aarau

e« 1/2h-Takt D im Wehntal (Zurich-Niederweningen)

e 1/2h-Takt D Bulach-Zurzach

+ 1/2h-Takt D im Unterland (ZUrich-Bllach-Schaffhausen)

e 1/2h-Takt D Winterthur-Wil (mit stiindlicher Verbindung nach Zirich)
*  1/4-Takt C Zlrich-Winterthur via Zirich-Stadelhofen

Quelle: SBB (2002)
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Tabelle 5-7: Ausgewahlte Elemente aus dem "Grundangebotskonzept" Bahn 2000,
2. Etappe, Fernverkehr (Stand Ende September 02)

Kerncharakteristik | «  Schaffung zusatzlicher Kapazitaten durch Angebotsverdichtungen vom 1h
zum 1/2 h - Takt und auf potentialstarken Relationen vom 1/2 h zum 1/4 h —
Takt (sofern im Zusammenspiel mit den Angeboten im Regional- und G-
terverkehr.

Verénderung gegenitber dem |+  Knoten Biel 15/45

Ausgangsangebotskonzept | , Khoten Neuchatel 00/30
(AAK) beziglich Knoten

Verénderung gegentliber dem | ¢«  Zirich-St.Gallen (Fahrzeit 60 Minuten)
AAK beziiglich Haufigkeit | , | 5 sanne-Biel (Fahrzeit 60 Minuten)

* Lausanne-Bern (Systemzeit 75 Minuten im 1/2 h—Takt) (Lausanne wird
zum Knoten 15/45)

e Zurich-Biel (schneller??? 1/2 h—Takt mit 3 Halten und Fahrzeit zwischen 60
und 75 Minuten) (Lausanne wird zum Knoten 15/45)

* 1/4 h-Takt Bern-Zurich
* 8t Gallen—Zirich (1/2h-Takt mit 3 Zlgen pro Stunde)
*  Biel-Neuchatel-Lausanne (1/2h-Takt)

Weitere Veranderungen ge- | »  Bern-Basel (Halt A-Produkt in Olten)
genuber AAK

Quelle: SBB (2002)

Die Berichte zu den einzelnen KOV-Regionen sind z.T. stark politisch gepragt und beinhalten
Datengrundlagen und Ausbauwiinsche, die kaum umgesetzt werden konnen. Eine Taskforce
mit Kernarbeitsgruppe (BAV und SBB) hat per Ende Juni 2003 Elemente fir ein nationales
Angebotskonzept (NAK) abgeliefert. In seinem aktuellen Zwischenstand lasst das NAK eini-
ge Fragen — wie z.B. die Einhaltung des Kostenrahmens — noch offen. Diese Fragen erfor-
dern eine Konsolidierung durch die Kernarbeitsgruppe im Sinne eines Zwischenabschlusses.
Parallel dazu ist eine ,Review" der bisherigen Planungsarbeiten und Untersuchungen der
Auswirkungen der neuen verkehrs- und finanzpolitischen Rahmenbedingungen auf das Pro-
jekt zu vollziehen. Betreffend dem Ausbau des Fernverkehrsangebotes zwischen den fiinf
Grosstadten stehen im NAK folgende Massnahmen zur Diskussion:

. Lausanne - Genf
- Spurausbau in der Nahe von Lausanne.

. Lausanne — Bern

- Beschleunigung mit Neigezugtechnik, Ziel OO/30 Knoten in Lausanne;

- Konsequenz: Uberholgleis fur Giterverkehr auf einem Teilstiick bereitstelien.
. Bern - Ziirich

- Ausbau Knoten Bern;

- Ziel: 15 Minuten — Takt ganztags;

- Ausbau auf 4 Spuren zwischen Lenzburg — Olten nétig.

. Olten — Basel
- evtl. Wiesenbergtunnel zwischen Olten und Liestal.
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Fir die SBB ist die Strecke Zirich-Bern die Paradestrecke. Sie verspricht auch am meisten
Nachfrage. Deshalb liegt dort der Schwerpunkt des Infrastrukturausbaus. Das geplante wei-
tere Vorgehen sieht wie folgt aus (vgl. auch Factsheet auf www.bav.admon.ch):

- Erarbeitung eines nationalen Angebotskonzeptes als Grundlage fur die Botschaft (2004)
- Eroffnung der Vernehmlassung (2005)

- Unterbreitung der Botschaft an das Parlament (ab 2006)

- Erste Bauten fiir die 2. Etappe kdnnen ab etwa 2011/12 realisiert werden

Die oben erwiahnte Metron-Studie kommt in Bezug auf die Bahn 2000, 2. Etappe, zum
Schiuss, dass insbesondere der Begriff der Grundversorgung hinterfragt werden muss.'®
Mehr Zugshalte, insbesondere in IHG-Regionen, fuhren nicht zwangsléufig zu besseren wirt-
schaftlichen Voraussetzungen. Im Vordergrund sollte die Stérkung des Stadtenetzes
Schweiz stehen. In eine ahnliche Richtung gehen die Ansichten des Bundesrates (Botschaft
vom 26. Mai 2004), HGV-Anschliisse zu realisieren, zum Teil auch auf auslandischem Bo-
den (665 Mio. Franken fur die prioritare Realisierung von insgesamt 1.2 Mia.). Erwartet wer-
den Reisezeitgewinne von 10 bis 30 Minuten:

. Westanschluss (245 Mio.)
- 40 Mio. fiir Knotenausbau in Genf
- 165 Mio. fur Streckenausbau nordlich von Lyon
- 40 Mio. fur Streckenausbau Schweizer Grenze nach Dijon
. Ostanschluss (285 Mio.)
- 130 Mio. fur Streckenausbau Zirich-Schaffhausen
- 80 Mio. fur Streckenausbau Zurich Richtung Minchen auf Schweizer Boden
- 75 Mio. fur Streckenausbau Schweizer Grenze bis Minchen
. Nordwestanschluss (100 Mio.)
- 100 Mio. fur Streckenausbau Basel/Strasbourg bis Dijon

2 MgTRON (2004). Grundlagen zur Quantifizierung raumlicher Effekte des OeV. Schlussbericht zuhanden BAV,
Brugg.
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5.4 Pendler zwischen und in den Metropolitanraumen

Auf der Basis von Datenmaterial aus den Betriebszahlungen 1991 und 1998 analysierten
Rumley et al. (2000) die stadtischen Strukturen und Funktionen in der Schweiz und Euro-
pa.™® Sie untersuchten u.a. die Pendlerstréme zwischen verschiedenen Typen von Agglo-
merationsgemeinden und den Kernstadten. Dabei zeigte sich, dass auch zwischen den
Kernstadten eine relativ grosse Anzahl von Pendlern reist, insbesondere am Lac Leman und
zwischen Basel und Zirich. Die Hierarchien zeigen sich auch an den Eisenbahn-
Personenkilometern im Fernverkehr: Stark zugenommen haben die Strecken Zirich-Luzern
(auf Gber 1 Mio. Pkm um 68%) und Zurich-Bern (auf 4 Mio. Pkm um 37%). Die Strecken Lau-
sanne-Genf und Zlrich-Basel haben um 43% bzw. 36% zugenommen, bei rund 1.6 Mio.
Pkm." Gemessen am Gesamtverkehrsvolumen, insbesondere innerhalb der Metropolitan-
raume, bleibt der Pendlerverkehr zwischen den Grosszentren anteilsmassig marginal.

Diese Berechnungen haben wir weiter differenziert. In den Tabellen 5.8 und 5.9 sind die Zu-
und Binnenpendler gemass den Eidg. Volkszahlungen 1990 und 2000 mit Arbeitsort in ei-
ner der 5 Grossstadte Zirich, Bern, Basel, Lausanne und Genf sowie mit ihrem jeweiligen
PW-Anteil abgebildet. Grundsatzlich stammen die Pendler der funf Grossstéadte Ziirich, Bern,
Basel, Lausanne und Genf aus den jeweiligen Agglomerationen der Stadte. Gemass der
Eidg. Volkszahlung 2000 hatten demnach fir die Stadt Zirich 81%, fur die Stadt Bern 70%,
fOr die Stadt Basel 93%, fr die Stadt Lausanne 76% und fur die Stadt Genf 94% der Pendier
ihren Wohnort in den jeweiligen Agglomerationsgemeinden (inkl. Stadt selbst). Dabei liegen
die Binnenpendleranteile zwischen 33% (Bern) und 46% (Basel).

Betrachtet man die Pendlerbeziehungen zwischen den einzelnen Metropolitanraumen,
so fallt auf, dass die Anteile, abgesehen von Genf und Lausanne, unter 1% liegen. Die Stadt
Zurich hatte im Jahr 2000 0,3% Zupendler aus der Agglomeration Bern und 0,7% aus der
Agglomeration Basel. Ungefahr gleichviele Zircher und Basler (0,6% bzw. 0,5%) arbeiten in
der Stadt Bern. Die Zupendler in der Stadt Basel stammen zu 0,8% aus der Agglomeration
Zurich und zu 0,2% aus der Agglomeration Bern. Ca. 3% der erwerbstatigen Zupendler der
Stadt Lausanne stammen aus der Agglomeration Genf, gleichviel Pendleranteil hat die Stadt
Genf aus der Agglomeration Lausanne. Trotz der kleinen Anteile von Zupendlern sind vor
allem die Pendlerbeziehungen zwischen den Metropolitanraumen Zurich und Basel sowie
Lausanne und Genf auffallend. Dies hat sicher mit der relativen Nahe dieser Stadte zueinan-
der zu tun. Weiter haben sich die Zupendler aus den Agglomerationen in die Stadte seit 1990
fast verdoppelt. Z.B. hatten 1990 1104 Zupendler der Stadt Zurich ihren Wohnort in der Ag-
glomeration Basel, im 2000 waren es schon 2225. Das gut ausgebaute OeV-Angebot in den
Metropolitanrdumen sowie zwischen den Stadten widerspiegelt sich im relativ tiefen PW-
Anteil der Zu- und Binnenpendier. Pendler aus den Agglomerationen Genf und Lausanne
haben im Vergleich zu Zirich, Bern und Basel tendenziell einen hdheren Pw-Anteil.

2 RuMLEY et al. (2000), Réseau des villes suisses, 87-95
24 via 2/2002
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Tabelle 5-8: Erwerbstitige' Zu- und Binnenpendler mit Arbeitsort in einer der 5
Grossstadte und PW-Anteil 1990

i
Total Schweiz 293771} 100,0 | 324 {125030) 700,0 | 28,2 |121369| 1000 | 24,5 | 83362| 1000 | 420 |117087| 1000 | 388
Aqglomeration" Zilrich 244260| 83,11 31,4 268] 021 269 393 03] 382 25| 001 640 72| 01 ] 528
| Agglomeration® Bern 4231 01 175 | 96912] 77.5| 252 116 07| 259 61 01] 246 25 001 320
| Agglomeration® Basel 1104 04| 164 384} 03] 182 |111306| 91,7 | 231 10} 00] 400 22| 001 455
| Aggiomeration® Lausanne 65| 00] 277 176) 01} 17,0 22| 004§ 4551 69117] 8291 393] 2615 221 230
| Agglomeration® Genf 83 001 361 700 011 129 23] 001 391 1138 1,4 387 |111260] 950 | 388
Restl. Schweiz 47836] 163 | 383 | 27220] 21,8 395| 9509] 78] 404 | 13011| 156 568 3093 26| 528
Stadt Ztrich 1341521 4571 186 123 011 114 143] 011 126 5] 00} 600 11 00] 182
Stadt Bern 2131 01 9,9 ] 48874} 39,11 16,1 59| 00] 153 28] 00]) 214 13] 0,0 7,7
Stadt Basel 586] 0.2 9,2 1971 02 9,6 | 590324] 489 | 134 4 001 500 8] 00| 250
Stadt Lausanne 35| 001 171 971 011 124 7] 00| 286 ] 40406] 485 | 2741 1140 1,0 124
Stadt Genf 45| 0,0] 333 45| 00 8,9 8l 00] 500 334| 04| 204\ 54156] 463 | 267
Restl. Schweiz 158740] 54,0 | 44,2 | 75694 60,5] 362 | 61828| 5091 351 | 425851 51,1 | 5601 61759 527 ] 499

' Erwerbstatige mit 6 und mehr Arbeitsstunden pro Woche
2 Erwerbstatige mit "kein Arbeitsweg" und "ohne Angaben" wurden nicht mitberlicksichtigt
® Agglomerationen gemass Definition Raumgliederung der Schweiz, Eidg. Volkszahlung 1990, BFS

Tabelle 5-9: Erwerbstéatige' Zu- und Binnenpendler mit Arbeitsort in einer der 5
Grossstadte und PW-Anteil 2000

Total Schweiz 298028] 100,0 | 31,0 |126703| 100,0 | 31,7 |105977]| 1000 | 26,7 | 79612| 100,0 | 47,6 |104670] 1000

Agglomeration3 Zirch  |239882] 805 | 299 7311 061 19,7 863f 08| 421 36| 00] 472 38] 001 21,1
Agglomeration® Bem 854| 03] 141 ] 88257] 69,7] 259 2401 02| 250 86] 01] 267 29] 00| 448
Agglomerationa Basel 22251 07 222 653] 05| 21,1 98187 926 | 250 19] 00] 474 19 00| 579
_A_gglomerations Lausanne| 109 00] 321 316] 02| 209 39] 00| 487 | 60461| 759 | 437} 2792 27| 270

A@lomerationa Genf 91f 00{ 330 134 01| 418 251 0,0] 360 2185} 27 459 ] 98499| 94,1 | 392
Restl. Schweiz 54867| 184 | 36,0 | 36612] 289 | 46,1 | 6623| 62| 493 | 16825] 21,1 617 3293] 31| 462
Stadt Zirich 124139 41,71 172 369] 03] 89 366f 03| 208 9] 00} 111 21] 00| 238
Stadt Bern 480 02| 83| 41996| 331] 157 124 01] 137 46] 0711 109 18| 00| 333
Stadt Basel 8891 03| 124 253] 02| 87| 481741 455 139 10 00] 50,0 8] 00] 375
Stadt Lausanne 251 00 280 167} 01] 102 16| 00| 250 31622 39,7 285] 1264} 12| 150
Stadt Genf 25 00 160 58] 00 288 71 00] 143 586} 07} 193] 46060] 440] 245
Restl. Schweiz 172470 57,9 | 41,0] 83859| 662 | 39,9 | 57290] 5411 37,5] 47339] 595 607 57299 54,7 | 51,3

! Erwerbstétige ab 1 und mehr Arbeitsstunden pro Woche
? Erwerbstatige-Pendier mit “kein Arbeitsweg" und "ohne Angaben® wurden nicht mitberticksichtigt
® Definition der Agglomerationen auf der Basis der Eidg. Volkszahlung 2000, BFS
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Tabelle 5.10 zeigt die Zu- und Binnenpendier in 5 ausgewdhlten Ziircher Arbeitsgemein-
den aus der Agglomeration Ziirich. Ausser in Dietikon (63%) und Schlieren (73%) stammen
Uber 80% der Pendler der jeweiligen Arbeitsgemeinden aus dem Kanton Zirich. Die Anteile
der Zupendler aus den Kantonen Bern Basel, Lausanne und Genf liegen ausser bei Bern
(1,2%) unter 1%. Absolut gesehen hat die Arbeitsgemeinde Kloten am meisten Zupendler
aus diesen Kantonen. Dabei spielt der Flughafen und die Swiss als Arbeitgeber sicher eine
zentrale Rolle.

Tabelle 5-10:  Erwerbstétige’ Zu- und Binnenpendler mit Arbeitsort in ausgewihlten
Zircher Arbeitsgemeinden und PW-Anteil 2000

Total Schweiz | 26279 A X A , ,
Kanton Zirich | 20944} 79,7 | 59,3 | 10440} 82,4 10142| 87,0 | 60,7 | 6738
Kanton Bern 3181 12] 299 72y 06 ] 639 47| 0,4 | 55,3 63
Kanton Basel 791 031 405 441 03| 432 17| 0,1 ] 353 17
Kanton Waadt | 158] 06| 19,6 16 0,1 ] 62,5 10| 0,11 70,0 10 9] 01| 556 10{ 0,1 ] 80,0
Kanton Genf 241 0,11 208 5] 0,0] 60,0 1] 00] 00 3 0] 00 - 0] 00 -
Restl. Schweiz| 4756 18,1 | 66,9 | 2099| 16,6 | 68,8 | 1441] 124 | 72,0 | 3908| 36,4 | 80,9 | 2812] 265 | 746 | 1309| 7129 | 704

10628| 100,0 | 60,7 | 10132]1100,0 | 61,1
7755] 73,0 | 55,7 | 8758f 864 | 59,7
40 04] 725 441 04| 59,1
12 0,11 333 11 0,1] 54,5

' Erwerbstétige mit 1 und mehr Arbeitsstunden pro Woche
? Erwerbstatige mit "kein Arbeitsweg" und "ohne Angaben® wurden nicht mitberticksichtigt

Die Analysen zeigen, dass die Sogwirkungen von den grossen Metropolitanrdumen Ziirich,
Basel und Genf zwar zugenommen haben, diese sich aber (noch) nicht auf andere Metropoli-
tanraume ausdehnen. Hingegen — und dies zeigen auch die jiingsten Analysen des ARE —
fallen immer mehr kleinere Agglomerationen in den Wirkungsbereich der grossen Metropoli-
tanraume. Insgesamt bleiben die Pendlerbeziehungen zwischen den grossen Agglomeratio-
nen aber gering. Nur 1.7% aller Schweizer Erwerbstatigen legen téglich eine Strecke von
mehr als 50 Kilometer zurlick. Die héchsten Prozentsatze solcher Fernpendler finden sich in
peripheren Kantonen sowie in den grossen Stadten, wo die Voraussetzungen fiir tagliche
Bahnfahrten lber grosse Distanzen am besten sind. Dies entspricht der in vielen Landern
beobachteten zeitlichen Stabilitdt der Arbeitswege. Bis in die neunziger Jahre waren noch
Potentiale vorhanden, um bei gleichem Zeitbudget gréssere Distanzen zuriickzulegen. Mit
der Fertigstellung von Autobahnen und schnelieren OeV-Verbindungen ist die Erhéhung der
Reisegeschwindigkeit aber nicht mehr im selben Ausmass méglich.'?®

% siehe dazu auch: Pendleranalyse VZ 2000, Pressekonferenz des BfS vom 15. Mai 2003
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5.5 Neue Mobilitatsbedurfnisse

5.5.1 Freizeitverkehr

Sowohl der Mikrozensus Verkehrsverhalten 2000 als auch verschiedene Studien im Rahmen
des NFP 41 zeigen auf, dass der Freizeitverkehr das am stérksten wachsende Verkehrs-
segment in der Schweiz darstellt. Gemass ARE / BFS (2001)™ ist der Freizeitverkehr mit
40% aller taglichen Wege sowie 44%' der zurlickgelegten Distanz im Durchschnitt der
wichtigste Verkehrszweck.

Weiter sind rund 51% der Distanzen, die fir Freizeitaktivitaten zuriickgelegt werden, geringer
als 2 km. Nur gerade 8,5% der im Freizeitverkehr zuriickgelegten Distanzen betragen mehr
als 20 km und haben somit allenfalls einen Einfluss auf den Verkehr zwischen den Metropoli-
tanregionen. Unterscheidet man die zurickgelegten Distanzen nach Wochentagen, so ist
eine Zunahme des Anteils an Distanzen ber 20km an den Wochenenden festzustellen: Von
Mo-Fr sind 10.5% der zurickgelegten Distanzen tber 20 km, am Samstag steigt der Anteil
auf 17.3% und am Sonntag auf 18.0% an.

Die fur Freizeitzwecke zurtickgelegten Distanzen pro Tag sind im Durchschnitt von 11.9 km
(1984) auf 16.6 km (2000) angestiegen. Wahrend den Wochentagen stiegen die Distanzen
zwischen 1984 und 2000 um 6.7 km auf 12.5 km und am Samstag um 7.9 km auf 25.4 km
an. An den Sonntagen haben die durchschnittlichen Tagesdistanzen von 36.1 km (1984) auf
28.1 km abgenommen. Auch die durchschnittliche Wegzeit pro Tag, die zu Freizeitzwecken
im Verkehr verbracht wird, hat von 22.6 (1984) auf 44.7 Min. (2000) zugenommen. An den
Wochentagen ist sie seit 1984 um 21.2 auf 35.8 Min. (2000), am Samstag um 33.1 auf 64
Min. (2000) und am Sonntag um 17 auf 69.8 Min. (2000) angestiegen.

Rund 68% der insgesamt im Freizeitverkehr zurlickgelegten Distanzen werden mit dem Au-
tomobil absolviert, ca. 11% mit der Bahn, je ca. 3% mit dem Velo oder mit Bus, Tram oder
Postauto und rund 6% zu Fuss. Die restlichen 9% verteilen sich auf sonstige Verkehrsmittel.
Mit zunehmender Flexibilisierung der Arbeitszeiten und Reduktion der Arbeitszeiten ist eine
weitere Zunahme des Freizeitverkehrs zu erwarten. Offen ist die Frage, ob dies bei gleich
bleibendem, zunehmendem oder abnehmendem Haushaltsbudget geschieht, d.h. wie viel
Geld fur die Freizeitmobilitat ausgegeben werden kann.

5.5.2 Mobilitatsbediirfnisse junger Erwachsener

Bei der Gruppe junger Erwachsener zwischen 18 und 25 Jahren handelt es sich generell um
die mobilste Altersgruppe. Bei den taglichen Distanzen und Wegzeiten werden hier die
héchsten Werte ausgewiesen.™ An Wochentagen legen diese jungen Erwachsenen eine

26 Byndesamt fir Raumentwicklung (ARE), Bundesamt fur Statistik (BFS) (2001): Mobilitét in der Schweiz, Er-
gebnisse des Mikrozensus 2000 zum Verkehrsverhalten. Bern und Neuenburg.

77 Zum Vergleich: Arbeits- und Ausbildungswege 28%, Einkaufswege 11%, geschéftliche Tatigkeit/Dienstfahrt
8%, Service- und Begleitwege 5% und unbestimmt 5%.

128 Gishe dazu auch Studien fir Deutschland: Marcel Hunecke, Claus J. Tully und Doris Baumer (Hrsg.) (2002).
Mobilitat von Jugendlichen, Opladen: Leske + Budrich.
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mittiere Distanz von 50.4 km pro Tag zurick und sind im Durchschnitt 93.7 Minunten unter-
wegs. Die Werte steigen am Samstag auf 59 km pro Tag und 123 Min. Wegzeit an.

Die im Rahmen des Programms ,Mensch Gesellschaft Umwelt* der Uni Basel durchgefiihrte
telephonische Befragung zur Freizeitmobilitat junger Erwachsener im Raum Basel hatte zum
Ziel, 400 Jugendliche zwischen 18 und 25 Jahren aus den Kantonen Basel-Stadt und Basel-
Land nach folgenden Themen zu befragen (vgl. MGU, 2003'®): Fahrzeug- und Abobesitz,
Grinde fur das Fahren/Nicht-Fahren eines Autos, Wohnsituation und Freizeitmoglichkeiten in
der Wohngemeinde, soziales Netz (Freundeskreis), Wichtigkeit von Bedlrfnissen in Bezug
auf die Freizeit, generelle Haufigkeit der Ausiibung von Freizeitaktivitaten ausser Haus, ge-
nerelle Verkehrsmittelbenltzung flr diese Freizeitaktivitaten, Freizeitverhalten an einem
Stichtag, Bekanntheit und Nutzung von Nachtangeboten des offentlichen Verkehrs in der
Nordwestschweiz und der Bedarf an diesen Angeboten, etc.

Im Zusammenhang mit unserer Studie sind die Zielregionen der Freizeitaktivitaten von be-
sonderem Interesse (vgl. Tabelle 5.11).

Tabelle 5-11:  Anteile der Befragten, die andere Regionen mindestens einmal pro
Monat in der Freizeit aufsuchen (N=335)

Raum Ziirich

Raum Bern

Raum Luzern

Franzosischsprachige Schweiz

Deutsches Grenzgebiet

Franzésischsprachiges Grenzgebiet
Quelle: MGU (2003)

Die Tabelle zeigt, dass der Raum Zirich als gelegentlich aufgesuchte Freizeitdestination in
etwa den gleichen Stellenwert geniesst wie das benachbarte deutsche Grenzgebiet. Der
Raum Bern, Luzern und die franzésischsprachige Schweiz sind hingegen als Freizeitdestina-
tionen flr Jugendliche aus den Kantonen Basel-Stadt und Land weniger interessant. Gene-
rell finden die Autorinnen, dass die befragten Jugendlichen sich sehr stark mit ihrem Wohn-
kanton identifizieren und die meiste Zeit ihrer Freizeit auch dort verbringen: Basel-Stadter
tendenziell eher mehr in ihrer Wohngemeinde, Basel-Landler eher ausserhalb ihrer Wohn-
gemeinde aber trotzdem mehrheitlich in deren Néhe.

Die verschiedenen, im Tarifverbundsgebiet, existierenden 6V-Angebote an den Wochenen-
den (Fr, Sa) zur Nachtzeit sind bei den Jugendlichen bekannt und auch gut genutzt. Von der
SBB angebotene Nachtverbindungen zwischen Basel und Zirich (Night Bird) resp. Basel und

% MGU (2003): Freizeitmobilitat junger Erwachsener im Raum Basel. Studentischer Arbeitsbericht MGU 2. Pro-
gramm ,Mensch Gesellschaft Umwelt’ der Universitat Basel. Basel.
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Bern (Blue Nite) sind hingegen relativ wenig bekannt und auch wenig genutzt. Dies erstaunt
nicht, da die entsprechenden Zieldestinationen ja auch relativ wenig aufgesucht werden. Far
die ebenfalls befragten Verkehrsunternehmen und Experten aus der Verwaltung besteht nur
ein geringer Handlungsbedarf beziglich des Ausbaus am bestehenden Angebot im Bereich
des Freizeitverkehrs.

In einer vom Tiefbauamt der Stadt Zirich in Auftrag gegebene Studie (TAZ, 2002'*°) wurde
der nachtliche Freizeitverkehr in der Stadt Zirich und seine verkehrlichen Folgen untersucht.
Dabei wurde u.a. eine nicht-reprasentative Befragung in einem Zircher Szenen-Lokal mit
rund 300 Partybesucher und besucherinnen durchgefihrt. Das Publikum stammt aus einem
Einzugsgebiet, dass Uber die Stadt Zlrich hinaus reicht, sich jedoch mehrheitlich auf den
Kanton Zurich und dessen Nachbarkantone konzentriert (vgl. Tab. 5.12).

Tabelle 5-12:  Herkunftsort der befragten Partygédngerinnen in ausgewdéhiten Zir-
cher In-Lokalen (N=321)

b

Stadt Ziirich 18%
Kanton Ziirich 33%
Nachbarkantone 24%
{ibrige Schweiz 19%
Ausland 4%
keine Angabe 2%

Quelle: TAZ (2002)

Obwohl die durchschnittlichen zuriickgelegten Distanzen von Jugendlichen fir Freizeitaktivi-
taten, im Vergleich zu anderen Altersgruppen, gross sind, kann zum heutigen Zeitpunkt be-
hauptet werden, dass die Mehrheit der Jugendlichen ihre Freizeitaktivitaten im Umfeld ihres
Wohnortes austben. Eine Konsequenz davon ist, dass in den letzten Jahren in den grosse-
ren Agglomerationen wie Zarich, Bern und Basel OeV-Nachtangebote im Regionalverkehr
aufgebaut worden ist.

Es ist zu vermuten, dass auch in ferner Zukunft die Jugendlichen ihre Freizeitaktivitaten in
den ,eigenen* Metropolitanraumen bzw. Agglomerationen durchfihren und daher das Fern-
verkehrsangebot nicht angepasst werden muss.

5.5.3 Mobilitatsbediirfnisse von Senioren

in 20 Jahren wird der Altersaufbau der schweizerischen Gesellschaft ganz anders sein als
heute. Die alteren Jahrgange werden einen wesentlichen grosseren Anteil der Gesamtbevol-
kerung ausmachen. De Tommasi und Arend (2000) vermuteten in ihrer Studie, dass die lan-
ger lebenden und vitaleren dlteren Menschen der Zukunft Uber ein starkeres Umweltbe-

1% TAZ (2002): Nachtlicher Freizeitverkehr in der Stadt Zirich. Tiefbauamt der Stadt Zarich
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wusstsein und eine schwichere Verwurzelung bzw. Ortsbezogenheit verfligen werden.™' Die
Autoren rechnen damit, dass die Freizeit- aber auch die Wohn- bzw. Wanderungsmobilitat im
hoéheren Lebensalter in der Schweiz zunehmen wird.

Betrachtet man die heutige Situation (vgl. Mikrozensus Verkehrsverhalten 2000), so ist fest-
zustellen, dass bei den 66+ Jahrigen der Anteil der Freizeitwege, die langer als 20 km sind
nur ca. 12% aller Freizeitwege ausmachen. Rund 66% der Freizeitwege finden in einem Dis-
tanzbereich von max. 5 km statt. Es dominieren die Fusswege. Mit zunehmendem Alter
nehmen die 6V-Anteile im Nahverkehr zu. Die Autobenutzung beschrankt sich mehr und
mehr auf das Mitfahren. Aus den statistischen Kennziffern des Mikrozensus 2000 zum Ver-
kehrsverhalten der heutigen Senioren lassen sich die fir die Zukunft vermuteten Verhaltens-
anderungen sicherlich nicht ableiten.

Wahrenddessen in der Schweiz das Thema ,Mobilitat im Alter” bisher noch wenig untersucht
worden ist, sind in Deutschland einige wenige diesbeziigliche Studien durchgefihrt worden
bzw. momentan am Laufen. Scheiner (2001) untersuchte den zuki{nftigen Senioren-
Tourismus aufgrund der Analyse der Daten aus der ,Reiseanalyse”, einer 1997 durch die
Forschungsgemeinschaft F.U.R. (Forschungsgemeinschaft Urlaub und Reisen) durchgefihr-
ten bundesweiten Reprasentativbefragung.’® Der Autor meint, dass generell mit der weiteren
Ausdehnung der Altersphase eine weiter zunehmende Bedeutung, aber auch Ausdifferenzie-
rung des Alten-Tourismus zu erwarten sei. Die entscheidenden Faktoren dafiir sind die zu-
nehmende Lebensdauer, langer anhaltende Gesundheit im Alter, frltherer Ruhestand und die
Verschiebung des Altersaufbaus in der Bevolkerung durch die rlcklaufigen Geburtenzahlen.
Offen ist allerdings auch hier, iber welches Reisebudget die kiinftigen Senioren verfligen
werden.

Aufgrund des noch wenig erforschten Themas ,Mobilitdt im Alter®, konnten wir keine An-
haltspunkte finden, in welchem Ausmass sich die vermutlich zunehmende Reisetétigkeit von
zuklnftigen Senioren auf die Verkehrsnachfrage zwischen den Metropolitanregionen auswir-
ken wird. Die zukUnftigen Verschiebungen im Bevolkerungsaufbau und die Tendenz, dass
mit steigendem Alter die o6ffentlichen Verkehrsmittel haufiger gebraucht werden, kdnnten
allerdings dazu fuhren, dass in der Zukunft mehr altere Leute die Bahn benutzen werden als
heute. Dies hétte zur Folge, dass Sicherheits- und Komfortaspekte in den Ziigen aber auch
in den Ziel- und Quellbahnhéfen noch stéarker auf die Bedirfnisse von alteren Menschen ab-
gestimmt werden mussen.

®' De Tommasi R., Arend M. (2000): Mobilititsmanagement im Personenverkehr. Teilsynthese des Moduls A.
Bericht S1. Nationales Forschungsprogramm ,Verkehr und Umwelt". Bern.

¥ Scheiner J. (2001): Reisen alterer Menschen: Empirische Befunde und Handlungsstrategien. In: Flade et al.
(2001) (Hrsg.). Mobilitat &lterer Menschen. Leske + Budrich. Opladen.
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6 Kausalmodell: Qualitative Bewertung

In diesem Synthesekapitel werden die Entwicklungen bis heute und die moglichen zukunfti-
gen Entwicklungen im Stadtenetz Schweiz bewertet. Die Thesen zum zukinftigen Verkehrs-

angebot im Stadtenetz basieren auf folgender Zusammenfassung:

Abbildung 6-1: Gewichtung der Faktoren im Kausalmodell

Faktoren:

Bedeutung fiir
den Verkehr im Stadtenetz

Politische Rahmenbedingungen im Stédtenetz Schweiz

Regionalpolitik des Bundes: Stadtenetz, Agglomerationsstrategie,
Neue Regionalpolitik, Neuer Finanzausgleich, Sachplane

Adgglomerationsprogramme des Kanton und Stadte: Verkehr, Raumplanung,
Wirtschaft, Kultur, Bildung

Zusammenarbeit: Tripartite Agglomerationskonferenz, Stadtekooperation,
regionale Partnerschaften zwischen Stadt und Land

Stidtefunktionen und ihre Indikatoren (unabhéngige Faktoren)
Verkehrsangebot: OeV-Qualitét, MIV-Qualitat

Erreichbarkeit: Lage im Stadtenetz Schweiz und Europa,
Stau-/Kapazitatsengpasse, Bahnhof/Fiughafen

Wohn-/Lebensraumqualitat: Umwelt, Erholung, Wohnen, zentrale Dienste

Produktionsfunktion: Branchenstruktur, Boden-, Immobilienpreise,
verfugbare Flachen, Lohnniveau, qual. Arbeitskrafte, Ausbildungsangebot

Politische Funktion: Uberregionale Behérden,
Agglomerationspolitik (Zusammenarbeit, Koordination)

Kulturelle Funktion: Messen, Kongresse, Grossanlasse,
Kulturangebot, Tourismus

Raumstrukturelle Verinderungen (intermediarer Faktor):
Siedlungsentwickiung (Zersiedlung, Verdichtung), Einwohner-/

Beschaftigtenstruktur, Standortattraktivitat (Index aufgrund der Bewertung der unabhéngigen

Faktoren, Vergleich mit bestehenden Standortqualitatsindices)

Nachfrageentwicklung (abhangiger Faktor):
Verkehrsmittelwahl, -aufkommen, Verkehrszwecke/ -ziele, ,neue" Bedirfnisse
Steuerungfaktoren

Nachhaltigkeit: Angebots-, nachfrage- und prozessorientierte Steuerung
Uber Umwelt-, Wirtschafts-, Geselischaftsindikatoren

Gross
Relativ gross

Relativ gross

Gross
Gross

Gering
Relativ gross

Eher gering

Relativ gross

Gross

Relativ gross

Relativ gross
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6.1 Verdnderungen bis heute

6.1.1 Metropole Schweiz

Gewachsen sind vornehmlich Zirich und die Genferseeregion. Bern hat verloren. Basel hat
zwar auf Schweizer Gebiet an Einwohnern verloren. Diese Verluste wurden aber mit den
Entwicklungen in der grenziberschreitenden Agglomeration aufgehoben. In Genf fallen 23%
und in Basel 28% der Bevélkerung auf auslandisches Staatsgebiet. Abgesehen von Genf
haben alle Kernstadte an Einwohnern verloren, wahrend gleichzeitig die Agglomerationsge-
meinden gewachsen sind. In Zirich sind vor allem auch einzelne Nachbarkantone stark ge-
wachsen.’ Die Entwicklung der Siedlungsflachen ist schwierig zu interpretieren. Es falit
aber auf, dass die meisten hier relevanten Kantone eine Zunahme von rund 8% (Zirich) bis
zu 14% (Waadt) zwischen 1979/85 und 1992/97 verzeichnen. Einzig die Siedlungsflache des
Kantons Basel-Stadt blieb stabil und nahm bei den Industriearealen sogar ab.'*

Tabelle 6-1: Struktur der Metropolitanraume

Zurich 6 Kte. 17215 1'422'177 1'678'1121 986'000 4’416 Zurich: 337°900
222
‘Léman’ 2 Kte. (CH), 150/ 816'866 875'2161 472’000 1'689 Genf: 174'999
2 Dép. (F) 168 (947'082%) (1'243'000%) Lausanne: 114’789
Basel 2 Kte. (CH), 7211 444’739 479'589 ¢ 288’000 1’708 Basel: 166’009
1 Dép. (F), 127 | (597'657%) (731°000%)
1 Bundesland (D)
Bern 1 Kanton 51/1 443460 660'344; 385’000 3'821 Bern: 122'484
123
Tessin 1 Kanton (CH), 137/ 232764 253'882: 145°000 1162 Lugano: 25’872
2 Provinzen (l) 187 { (373'809%) (509°000%)

*) inkl. auslandische Gemeinden
**} Zuwachs der der in- und auslandischen Gemeinden 1990-2000

Quelle: BFS (2002). Bevolkerungsentwicklungen; ARE (2004). Themenkreis B3: Metropolitanraume

Neben den traditionell urbanen Kantonen wie Basel (100% der Bevdlkerung lebt in urbanen
Gebieten) und Genf (98.7%) sind auch andere Kantone zunehmend urbanisiert, so Zirich
(91,4%), Zug (83,2%), Baselland (82,6%) und Tessin (82,5%).'*

¥ BFS, Volkszéhiung 2000.
¥ BFS (2000). Arealstatistik 1992/97, Neuenburg.
™ SCHULER 1994
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Ziirich -0.5 9.2 32 50

Genf 4.0 15.1 37 51
Basel -6.7 5.3 34 b2
Bern -5.7 2.7 36 64
Lausanne 2.5 8.3 39 50

Quelle: Schweiz. Stadteverband (2004). Statistik der Schweizer Stadte. Zlrich und Bern.

Der Wirtschaftsraum Zurich und die Genferseeregion verzeichneten in den letzten Jahren ein
uberdurchschnittliches Arbeitsplatzwachstum (je rund 8% 1998-2001). Die Nordwest-
schweiz und Bern hatten ein unterdurchschnittliches Wachstum. Stark zugenommen hat die
Teilzeitbeschaftigung. Zwischen 1985 und 1995 verzeichneten samtliche hier untersuchten
Grossregionen eine Zunahme der Arbeitsplatze und zwischen 1995 und 1998 eine Abnah-
me. Bei den Kantonen wich der Kanton Basel-Stadt von diesen Tendenzen ab; er verzeich-
nete auch zwischen 1985 und 1995 einen Riickgang der Arbeitsplatze.' In den Metropolit-
anraumen nahm die Zahl der Arbeitsplatze in den 90er Jahren leicht ab, wéahrend die Zahl
der Betriebe zunahm.'*®

Bei den Branchensektoren hat Genf den grossten Anteil Beschaftigter im tertiaren Sektor
(82%), gefolgt von Waadt (76%) und Zdrich (75%). Basel-Stadt und Bern haben je einen
Anteil von 71%, wahrend Basel-Land und Aargau nur 59% verzeichnen. In der Stadt Basel
stammen knapp ein Funftel, im Kanton Genf 12% des jeweiligen Beschéftigtentotals aus
dem benachbarten Ausiand. Die Arbeitsplatzverlagerung vom sekundaren zum tertidren Sek-
tor war in Kantonen mit industrieller Vergangenheit starker als in den anderen Kantonen, so
v.a. in Zurich."®®

% nach Definition 2000

137 BFS (2002). Betriebszahlung 2001. Die wichtigsten Ergebnisse im Uberblick, Neuenburg.

38 ARE (2004). Monitoring Urbaner Raum Schweiz. Themenkreis B3: Metropolitanraume, Bern.
% BFS (1998). Betriebszahlung 1995, Neuenburg.
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Tabelle 6-3: Stellenwert der Metropolitanrdume im Stadtenetz Schweiz

Zlirich* 1.57 1.67 6.7% 0.99 0.99 -0.3%
Genf-Lausanne* 0.83 0.89 7.5% 0.48 0.47 ~1.1%
Basel* 0.48 0.48 0.8% 0.31 0.29 -5.9%
Bern 0.65 0.66 1.2% 0.39 0.38 -1.0%
Ubriger stadtischer Raum** 1.55 1.37 4.9% 0.91 0.88 -4.0%
Stadtischer Raum Schweiz 5.08 5.60 5.3% 3.25 3.01 -2.1%
Total Schweiz 6.87 7.23 6.0% 3.76 3.67 -2.5%

*) ohne auslandische Teilgebiete
**) inkl. Metropolitanraum Tessin

Quelle: BFS, Volkszahlung 2000, Berechnungen BHP Hanser und Partner AG

Die seit Jahren zunehmende Periurbanisierung brachte eine Ausbreitung des urbanen
Wachstums in zentrumsferne, durch den &ffentlichen Verkehr weniger gut erschlossene Ort-
schaften mit sich. Die Folge dieser Entwicklung ist, dass die Pendler immer weitere Distan-
zen zurtck legen, zunehmend auch in tangentialer Richtung. Trotz langeren Arbeitswegen
blieb aber der durchschnittliche Zeitbedarf pro Arbeitsweg konstant. Daraus resultiert eine
Zunahme der Durchschnittsgeschwindigkeiten. Diese Phanomen ist starker beim MIV als
beim OeV zu beobachten."® Auf der Ebene der Grossregionen liegt das Bevélkerungs-
wachstum in den Metropolitanrdumen Zirich und Westschweiz ber dem Landesmittel, in
der Nordwestschweiz und im Espace Mittelland dagegen klar darunter. Das relativ unausge-
wogene Wachstum der Grossregionen deutet auf eine weitere Starkung der Metropole Z{-
rich. Der Kanton Basel-Stadt ist zwar der einzige Schweizer Kanton, der zwischen 1990 und
2000 ein negatives Wachstum auswies (-5.2%); sein Entwicklungspotential darf aber nicht
auf die engen Kantonsgrenzen reduziert werden.™’

402000 377 (312) 15.7% 51
319'000 419 (356) 16.2% 40
458°000 525 (445) 12.1% 42
Lausanne 288’000 516 (420 11.6% 37
Zlirich 943000 488 (368) 16.4% 39

Quelle: Haefeli (2001). Public transport can pay. A historical analysis of transport policies since 1950, Bern; ARE, BFS (2001).
Mobilitét in der Schweiz, Ergebnisse des Mikrozensus 2000 im Verkehrsverhalten, Bern und Neuenburg.

"0 INFRAS (2004). Pendlermobilitat in der Schweiz. Uberischtsanalyse Volkszéhlung 2000. unveréffentlichte
Zusammenfassung des Schiussberichts. Bern

! BFS (2002). Raumliche und strukturelle Bevélkerungsdynamik der Schweiz 1990-2000, Neuenburg, 8.
2 OeV-Anteil in % der Etappen.
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Geméass Mikrozensus 2000 gibt es grosse Unterschiede beim Motorisierungsgrad in der
deutsch- und der franzésischsprachigen Schweiz. Nach Grossregionen ist der Autobesitz in
der Genferseeregion und dem Espace Mittelland mit 81% um 3-4% grdsser als in der Nord-
westschweiz und Zurich. Nach Agglomerationen hat Basel den tiefsten Wert beim Autobe-
sitz, namlich 68%. Der Velobesitz ist in der Deutschschweiz weit héher, namlich 76.8%. In
der franzosischsprachigen Schweiz sind dies nur 60.6%. Auch beim Besitz von Abos flr den
offentlichen Verkehr gibt es ausgepragte Unterschiede: In der Genferseeregion besitzen rund
80% kein Halbtaxabo, im Espace Mittelland sind dies rund 70%, in der Nordwestschweiz
66% und in Zurich 58%. Bei der Verkehrsmittelwahl hat der OeV in Zirich, Basel und Bern
einen Anteil von je 16%, in Genf und Lausanne je 12%.®

6.1.2 Stadtefunktionen in den Metropolitanrdumen

Die Fallstudien zu den einzelnen Metropolitanraumen haben gezeigt, dass die Entwicklungen
der Stadtefunktionen Auswirkungen auf die Verkehrsnachfrage innerhalb des einzelnen
Metropolitanraumes haben. Diese an sich allgemein bekannten Befunde sind v.a. dann inte-
ressant, wenn die bisherigen Entwicklungen in den einzeinen Metropolitanraumen differen-
ziert und im Gesamtkontext des Stadtesystems Schweiz betrachtet werden. Es kann folgen-
des Fazit gezogen werden:

« Bern zeigt seit den 80er Jahre Defizite bei den Stédtefunktionen. Trotzdem nimmt die
Verkehrsnachfrage standig zu. Sein Status als Metropolitanraum stitzt sich auf seine
Funktion als Verwaltungszentrum. Stark verbessert hat sich die Region Bern bei der poli-
tischen Zusammenarbeit (Mobilitatsstrategie, VRB). Trotz der zentralen Lage im Stédte-
netz Schweiz deutet die Entwicklung der Stadtefunktionen — im direkten Vergleich mit
den anderen Metropolitanraumen — eine Schwachung der Region Bern an. Gewissen 0-
berregionalen und regionalen Verkehr generieren die positiven politischen Funktionen,
die Wohn- und Lebensraumfunktionen sowie die touristische Attraktivitat. Diese letztlich
regional begrenzten Verkehrsprobleme lassen sich mit dem Ausbau der S-Bahn behe-
ben.

« Basel bekommt zunehmend europédische Bedeutung. Je durchlassiger die Grenzen im
wirtschaftlichen und politischen Sinne werden, desto starker wird seine Rolle als Metro-
politanraum. So konnte auch die stagnierende Bevdikerungsentwickiung aufgefangen
werden.* Aufgrund der Pendlerzahlen gilt das Hauptaugenmerk dem Ausbau des gren-
zuberschreitenden OeV. Hinzu kommt die zunehmende Verschmelzung mit dem Wirt-
schaftsraum Zirich. Die starke Position von Basel im européischen Kontext wird durch
den Ausbau des Schienenfernverkehrs weiter gestarkt. Mit der Bahn 2000, 2. Etappe,
kann die Erreichbarkeit weiter verbessert werden. Basel hat zudem stark an Bedeutung
als Messe- und Kulturzentrum gewonnen. Dies dlrfte Folgen flir den Freizeitverkehr ha-
ben.

43 ARE, BFS (2001). Mikrozensus Verkehrsverhalten 2000. Hintergrundbericht ,Mobilitét in der Schweiz".
44 BfS (2004). Demografische Entwicklung in den Kantonen von 2002 bis 2040, Neuenburg.
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* In Zirich sind die Funktionen als Messe-, Kongress- und Tourismusdestination nicht
ausgeschopft. In der Region ist mit einem massigen Bevolkerungswachstum, aber mit ei-
nem starken Arbeitsplatzwachstum zu rechnen. Da gleichzeitig die Bevolkerungszahlen
in der Kernstadt Zlrich eher wieder zunahmen und in den néachsten Jahren auch die
Wohnungssituation wieder besser werden sollte, dirften die starken Verkehrsbelastun-
gen auf der Strasse eher an der Agglomerationsperipherie auftreten und nicht in der
Kernstadt. Der Ausbau des OeV stdsst auf regionaler Ebene an Grenzen, weil bereits ein
sehr hohes Niveau erreicht ist. Fur die Verbesserung des nationalen und internationalen
Bahnverkehrs werden die ndtigen Infrastrukturen geschaffen. Die Behebung von Kapazi-
tatsengpéassen bendtigt Entflechtungsmassnahmen (Limmattal, Zlrich-Winterthur). Die
seit den 90er Jahre hohe Bewertung als europaischer Wirtschaftsstandort kdnnte durch
die Probleme bei der internationalen Erreichbarkeit in Frage gestellt werden.

* Die Region Genf und Lausanne hat Defizite im Produktionsbereich. lhre politische Funk-
tion ist relativ stark. Die Entwicklungspotentiale kdnnten in Zusammenarbeit mit den an-
deren Stadten am Genfersee erschlossen werden. Die Bevolkerung wéchst relativ stark,
die Arbeitsplatze beginnen sich zunehmend in der Region Genf zu konzentrieren. Der
Problemdruck auf den Strassen ist relativ gering, konnte sich aber verscharfen, insbe-
sondere auf der Achse Lausanne-Genf. Mit einem punktuellen Ausbau des OeV (Metroli-
nien Annemasse-CERN, Lausanne-Genf) liesse sich ein grosses Umlagerungspotential
erschliessen. Kaum geldst ist der grenzuberschreitende MIV-Verkehr. Auch ist das politi-
sche Bewusstsein fir einen gemeinsamen Metropolitanraum noch zu wenig ausgebildet.

In der folgenden Tabelle werden die Schwachen/Risiken und Starken/Chancen in den finf
untersuchten Metropolitanrdumen zusammengefasst.
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Tabelle 6-5:

SWOT-Tabelle (strengths, weaknesses, opportunities, treaths)

Uberregionalen OeV-Angebot

otential im
Bahnnah-und -fernverkehr

U Keine Hohe Wohn- und Lebensqualitat
Verhaltene wirtschaftliche und . .
w sozio-6konomische Entwicklungen Keine besonderen Starken

Bern - Eigenstandige politische Funktion;
P Dezentralisierung der Bundesverwaltung gute Kooperation in der Agglomeration
K Geringe kulturelle Ausstrahlung Attraktive Tourismusdestination

Zunehmend in funktionaler .
- L Eher Verdichtung
R Sogwirkung von Zurich, . s o
abnehmends Standortattraktivitat weitere Starkung der Lebensqualitat
v Defizite im regionalen OeV-Angebot, Grenzlberschreitendes und
v.a. grenzlberschreitend internationales Entwicklungspotential
Relativ hohe Umweltbelastungen, . . . -
U wenig Wohnraum im Kanton BS Grenzlberschreitende Entwicklungspotentiale
w Eher verhaltene Bevélkerungs- Starke Entwicklung als
Basel und Arbeitsplatzentwicklung im Kanton BS grenzlberschreitender Wirtschaftsraum
N . . GrenzUberschreitendes Entwicklungspotential,
P Grenzilberschreltende Aggiomeration gute Kooperation, europaisches Regionalzentrum
K keine Uberregionale kulturelle Ausstrahlung
. Eigenstandige Stadtefunktionen und funktionale
R Ausdehnung ngtuzg:‘e? 32%2?\:32“ Sogwirkungen, geographisches Zusammenstossen
gering 9 mit Metropolitanraum Zirich
Engpasse im Uberregionalen MIV-Angebot; Vollstandige Umfahrung im Bau bzw. in Planung,
v OeV-Angebot stosst auf hohem Niveau neue OeV- Projekte, internationale
an Kapazitatsgrenzen Verkehrsdrehscheibe im Stadtenetz Schweiz
Relativ hohe Umweltbelastungen, .
u Wohnungsknappheit in der Stadt Verbesserungspotential
w Keine . . 'Starke'Arb.eitsplatz- und
Ziirich wirtschaftliche Entwicklung; Spillover-Effekte
Keine eigenstandige politische Funktion, )
P wenig Kooperation in der Agglomeration Verbesserungspotential
K Defizite als Messe- und Tourismusdestination Uberregionale kulturelle Ausstrahiung
Eigenstandige Stadtefunktionen und funktionale
R Verhaltene Bevolkerungsentwicklung, Ausdehnung Sogwirkungen, geographisches Zusammenstossen
Richtung Aargau und Zug bei geringer Verdichtung | mit Metropolitanraum Basel, Verdichtung in Aggiome-
ration Z{rich, hohe Standortattraktivitat
v Defizite im regionalen OeV-Angebot Potential im Bahnfernverkehr
U Wenig Wohnraum, schiechter Modal Spiit Hohe Wohn- und Lebensqualitat
w Verhaltene Arbeitsplatz- und wirtschaftliche Enm::f:é Starkung als Metropolitanraum zusammen mit Genf
Lausanne . .
P Wenig Kooperation in der Agglomeration Eigenstandige politische Funktion
K Keine ; Uberregionale kulturelle und touristische Ausstrahlung
R Zunehmend in funktionaler Geographisches Zusammenstossen
Sogwirkung von Genf mit dem Metropolitanraum Genf
Defizite im regionalen und .
v grenziiberschreitenden OeV-Angebot Verbesserungspotential
u Wenig Wohnraum, schiechter Modali Split Verbesserungspotential
: Starke Arbeitsplatz- und wirtschaftliche Entwicklung,
w Keine N .

Genf Starkung zuammen mit Lausanne
P Wenig Kooperation in der Agglomeration Eigenstandige politische Funktion
K Geringe kulturelle Ausstrahlung Verbesserungspotential
R Ausdehnung Richtung F und Lausanne Eigenstandige Stadtefunktionen und funktionate

unter geringer Verdichtung

Sogwirkungen, hohe Standortattraktivitat

Legende: V = Verkehrsangebot/Erreichbarkeit, U = Wohn-/{Umweltqualitat, W = Produktionsfunktion,
P = Politische Funktion, K = Kultur/Tourismus, R = raumstrukturelle Veranderungen

synergo

Seite 121




SVI 1999/322: Spezialisierung und Vernetzung im Stadtesystem Schweiz

6.1.3 Zwischenfazit

Aus den bisherigen Ausfihrungen (ber die Entwicklung der Stadtefunktionen und ihrer
Wechselwirkungen mit dem Verkehrsangebot und der Nachfrageentwicklung lasst sich ein
kiarer Trend zu einem tripolaren Metropolitan-System Schweiz mit den Hauptregionen
Genferseegebiet, trinationale Agglomeration Basel und Wirtschaftsraum Zlrich erkennen. Es
entstehen funktionale Sogwirkungen, die Auswirkungen auf die Verkehrsnachfrage, und da-
mit auch auf das Verkehrsangebot haben. Das vom Bund entworfene Stadtenetz ist damit
nicht in Frage gestellt, es erhélt aber vor dem Hintergrund europaischer Entwicklungen eine
weitere Akzentuierung. Die Politik hat auf diese Entwicklungen noch eher verhalten reagiert:
Immerhin verbesserte sich auf der Basis der neuen urbanen Regionalpolitik die vertikale Zu-
sammenarbeit und die Koordination der Politikbereiche. Noch ungenigend ist die politische
Zusammenarbeit innerhalb der Metropolitanraume und eine koharente Finanzpolitik zuguns-
ten der Metropolitanrdume.

Abbildung 6-2: Tendenzen im untersuchten Stadtenetz'*

Ble
rlrénan

Péles métropolitains en Suisse

Souccs OFS Bditewr, (1957), Atlag sinturel de te Suisse. NZZ. Zinch

* Angebotsorientierte Entwickiungen

- Bei der Angebotsentwicklung konnte die Studie nicht viel weiter als die bestehenden
Konzepte zur Fertigstellung des Autobahnnetzes und zur Bahn 2000, 2. Etappe, ge-
hen. Die Kapazitatsengpasse sowie die in Planung oder Realisierung stehenden
Massnahmen wie auch die Abstriche aus finanzpolitischen Griinden sind weitgehend
bekannt. Gleich wie der Bund kommt die Studie zum Schluss, dass die Probleme der

“8 Gemass BFS (2004), Pendlermobilitat in der Schweiz, S. 42, haben nur die Kanton Basel-Stadt, Genf, Zurich
und Zug ein Uber 5% liegender positiver Pendlersaldo.
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Angebots- und Nachfrageentwicklungen hauptsachlich in den Agglomerationen lie-
gen.

- Das bis heute und in naher Zukunft realisierte Verkehrsangebot fiihrt dazu, dass sich
der Erreichbarkeitsvorsprung der grossen Zentren, insbesondere bei den Strassen,
reduziert hat. Hinzu kommt eine starke Zersiedlung. Das ausgebaute offentliche Ver-
kehrssystem bernahm eine Korrekturfunktion.'*

- Das Verkehrsangebot ist darauf ausgerichtet, die Grundversorgung in allen Lan-
desteilen sicher zu stellen. Die Entscheidungsbasis flr den Ausbau des Verkehrsan-
gebots war stark durch politische und finanzielle Faktoren gepragt. Ob vermehrt die
Entwicklung der Stadtefunktionen in Genf, Basel und Zirich zu beriuicksichtigen sind,
kann an dieser Stelle nicht eindeutig beantwortet werden. Mit dem Ausbau der inter-
nationalen Bahnverbindungen dirfte dies aber der Fall sein.

» Nachfrageorientierte Entwicklungen'’

- Insgesamt sind die Pendleranteile betreffend Personen mit mindestens sechs Ar-
beitswochenstunden zwischen den Metropolitanrdumen im Vergleich zu jenen inner-
halb der Metropolitanrdume unbedeutend.

- Auf diesem tiefem Niveau sind aber Zunahmen der Pendleranteile zwischen den
Metropolitanraumen zu verzeichnen. Dieser Anstieg durfte sich, unter Berucksichti-
gung entsprechender Daten aus Deutschland und demographischer Prognosen, auch
in Zukunft fortsetzen.

- Relativ hohe Pendieranteile verzeichnet die Strecke zwischen Lausanne und Genf,
dies aber ohne grosse Veranderungen von 1990 bis 2000; die Anteile des Offentli-
chen Verkehrs sind in dieser Region im Vergleich mit der Deutschschweiz deutlich
tiefer.

- Die Pendleranteile von Basel nach Zirich haben sich auf tiefem Niveau verdoppelt;
auf dieser Strecke haben auch die Pendlerstréme von den jeweiligen Metropolitan-
randern im Kanton Aargau stark zugenommen.

- Beim Geschéaftsverkehr zwischen den Metropolitanrdumen fehlen zuverléassige Da-
ten. Eine Piloterhebung zum Dienstleistungsverkehr und Gutertransport im Kanton
Zirich'® zeigt, dass nur rund 11% aller Fahrten mit geschaftlichen bzw. beruflichen
Zweck, Quelle oder Ziel im Kanton Zurich haben. Uber die Distanzen sowie die ge-
nauen Ziel- und Quellorte dieser Fahrten werden keine Angaben gemacht. Es ist so-
mit anzunehmen, dass sich die Verkehrsstrome im Geschaftsverkehr zwischen den

6 METRON (2004). Grundiagen zur Quantifizierung raumlicher Effekte des OeV. Schiussbericht zuhanden des
Bundesamtes fiir Verkehr, Brugg; Remo STEINMETZ und Peter KELLER (2003). Verkehr und Erreichbarkeit, in:
Angelus Eisinger und Michel Schneider (Hrsg.). Stadtland Schweiz. Untersuchungen und Fallstudien zur
raumlichen Struktur und Entwickiung in der Schweiz, Basel: Birkhauser, 85-99.

% siehe dazu Kapitel 5.4

14 PRoGNOS AG, EMcH+BERGER AG (2001). Piloterhebung zum Dienstleistungsverkehr und zum Gltertransport
mit Personenwagen. SVI 36/00. Zurich.
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Metropolitanrdumen im Vergleich zu jenen innerhalb dieser Raume eher auf tiefen Ni-
veau bewegen. Aufgrund der Entwicklungen innerhalb der Metropolitanrdumen kann
von einer Zunahme ausgegangen werden. Gemass Mikrozensus 2000 dominiert
beim Geschéaftsverkehr mit einem Anteil von 60 % der MIV. Dieser Anteil durfte far
den Verkehr zwischen den Zentren etwas tiefer liegen.™®

- Vor dem Hintergrund, dass der Freizeitverkehr generell stark zugenommen hat (we-
niger Arbeitswochenstunden, mehr Teilzeitarbeit, mehr Kleinhaushalte), haben auch
die Kultur-, Messe- und Tourismusangebote von Zirich, Basel und Genf die entspre-
chende Verkehrsnachfrage erhdht. Im Vergleich zum Ausflugs-, Wochenend- und
Sportverkehr dirfte der OeV-Anteil betreffend Kultur- und Tourismusangeboten in den
Kernstadtien hoher liegen.

- Neue Verkehrsbediirfnisse von jungen Erwachsenen und Senioren flhren zu einer
Zunahme des Freizeitverkehrs innerhalb der Metropolitanrdume. Noch sind die ent-
sprechenden Auswirkungen auf den Verkehr zwischen den Metropolitanrdumen ge-
ring. Demographische Entwicklungen deuten aber gerade flr urbane Gebiete eine
Zunahme an (mehr Senioren, ein relativ stabiler Anteil junger Erwachsener). Hinzu
kommen die gestiegenen Pendleranteile von Frauen und Schilern. '™

* Prozessorientierte Entwicklungen

- Seit Mitte der neunziger Jahre hat der Bund eine eigene urbane Regionalpolitik
entwickelt, die dazu fihrte, dass die Agglomerationen und Stadte besser beriicksich-
tigt wurden. Folge davon ist auch, dass sich die vertikale und horizontale Zusammen-
arbeit (Tripartite Agglomerationskonferenz, Agglomerationsprogramme, Modellvorha-
ben) verbessert hat.

- Relativ neu sind die Konzepte zur Uberpriifung der Nachhaltigkeit. Hier besteht
noch Harmonisierungsbedarf, insbesondere unter den Bundesamtern und zwischen
den Kantonen.

49 ARE/BFS (2001). Mobilitat in der Schweiz. Ergebnisse des Mikrozensus 2000 im Verkehrsverhalten. Bern und
Neuenburg; BFS (2004). Pendlermobilitat in der Schweiz, Neuenburg, 36-37.

% |INFRAS (2004). Pendlermobilitat in der Schweiz. Uberischtsanalyse Volkszéhlung 2000. unverdffentlichte
Zusammenfassung des Schlussberichts. Bern
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6.2 Zukiinftige Entwicklungen

6.2.1 Metropole Schweiz

Die Bundesannahmen betreffend Bevolkerungs- und Arbeitsplatzwachstum sind relativ mo-
derat. Die jeweiligen Annahmen in den einzelnen KOV-Regionen gehen, abgesehen von
Zurich, weit Uber die Bundesannahmen hinaus. Damit verbunden ist ein gewisses politisches
Kalktl verbunden.

Tabelle 6-6: Bundesannahmen betreffend Bevolkerungs- und Arbeitsplatzentwick-
lung (Ist: absolut in 1000, Trend/Ziel: in %)

1980/85

- Bevdlkerung 1'114 892 1518 1’090 902 559 266 6340
- Arbeitsplatze 662 476 710 580 438 262 149: 3277
1998/99

- Bevdlkerung 1199 988 1’656 1’295 1°042 677 308! 7164
- Arbeitsplatze 693 496 756 599 472 306 151 3472
Trend 2000-2020

- Bevélkerung 1-2 1-2 2-3 5-6 5-6 7-8 2-3 4
- Arbeitsplatze 7-8 1-2 2-3 3-4 1-2 2-3 3 3
Ziel 2000-2020

- Bevélkerung 1-2 1-2 2-3 5-6 5-6 7-8 2-3 4
- Arbeitsplatze 4-5 2-3 2-3 3-4 2-3 2-3 3 3

Quelle: ARE (2001). Siedlungsperspektiven. Technischer Bericht, Bern; z.T. erganzt durch BFS (2004). Demografische Ent-
wickiung in den Kantonen von 2002 bis 2040, Neuenburg.

In den Synthesen der Problemanalysen in den Entwirfen der Sachpldne Strasse und
Schiene des Bundes wird das Paradox unterstrichen, dass die Schwachstellen im Verkehrs-
netz von gesamtschweizerischer Bedeutung in oder an der Peripherie der schweizerischen
Agglomerationen auftreten, dort wo mengenmassig der lokale Verkehr vorherrscht. Fir den
Agglomerationsverkehr werden in allen Metropolitanraumen S-Bahn-Systeme vorgeschia-
gen, die grundsatzlich im Halbstundentakt verkehren. Durch Linientberlagerungen wird ein
Grossteil der angebundenen Orte vom Viertelstundentakt profitieren. Zudem sehen die
Grenzkantone diverse neue Durchmesserlinien und neue Endpunkte im grenznahen Ausland
vor."®' Zunehmendes Augenmerk wird dem Tangentialverkehr geschenkt. Bei den National-
strassen sind die Ausbaupotentiale gering, die grosseren zukinftigen Projekte sind bereits im
Bau (Umfahrung Zarich ohne Stadttunnel). Bei den Zielen betreffend OeV-Anteil sind die
KoV-Regionen Espace Mittelland und Genf besonders ambitionés: im Raum Bern eine Stei-

! Die meisten Regionen gehen davon aus, dass auf Strecken mit bis zu 2000 Reisenden pro Tag ein Stunden-
takt genligt. Zwischen 4000 und 8000 Reisenden wird von einen Halbstundentakt und Uber 8000 Reisenden
von einem Viertelstundentakt ausgegangen.
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gerung um fast einen Drittel, in Genf eine Trendumkehr, d.h. von einem klar abnehmenden

OeV-Anteil hin zu einer Steigerung.

Tabelle 6-7: Verkehrsnachfrage 2000, Tends und Ziele (in Mio. Pkm)

Schiene

- Binnen 1.738 2.794 13.700 0.936
- Ziel/Quell 3.498 3.380 5.900 0.521
- Transit 1.903 1.698 1.800

- Total 7.138 7.873 21.400 1.457
Strasse

- Binnen 13.334 13.073 38.000 3.766
- ZiellQuell 10.300 9.291 12.200 3.658
- Transit 6.811 6.359 1.600

- Total 30.445 28.723 51.800 7.424
OeV-Anteil 19% 22% 29% 16%
OeV-Anteil Trend 21% 23% 29% 12%
OeV-Anteil Ziel 27% 31% 34% 19%

Quelle:  Schlussberichte der KOV-Regionen, Bahn 2000, 2. Etappe Bem; Die von den KOV-Regionen zusammengetragenen
Zahlen sind tendenziell zu optimistisch, weil sie eine Grundlage der politischen Diskussionen Gber die finanzielle Be-

teiligung des Bundes beim Agglomerationsverkehr sind.

6.2.2 Stadtefunktionen in den Metropolitanrdumen

Auf der Basis des Ist-Zustandes wird versucht, eine Bewertung der Stadtefunktionen und
deren Einfluss auf den Verkehr im Stadtenetz Schweiz fiir zuknftige Entwickiungen vorzu-
nehmen. Es kann davon ausgegangen werden, dass sich die bisherigen Tendenzen fortset-
zen werden, d.h. Starkung von Basel, Zirich und Genf mit entsprechenden Verkehrszunah-

men.

' INFRAS (2001). Bahn 2000 / Il. Etappe. Synthesebericht der KOV-Regionen: Verkehrsprognosen und Ange-

botsvorstellungen, Zirich: K&V.
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Tabelle 6-8:

Zusammenfassung der zukiinftigen Veranderungen

153

Metropolitanraum

BS

Verkehrsangebot /
Erreichbarkeit

Grosse Bedeutung: Zentral wird die optimale Verknlpfung bzw.
infrastrukturelle Entflechtung zwischen regionalem und Uberregio-
nalem Verkehrsangebot sein. Handlungsschwerpunkte liegen beim
OeV und bei der kombinierten Mobilitét, sowie bei der Losung der
Verkehrstberlastungen im Agglomerationsverkehr bei MIV.

Wohn-
/Umweltqualitét

Geringe Bedeutung: Dank USG und weiteren Massnahmen wird
sich die Umweltsituation verbessern. Dies hat fur die internationale
Standortattraktivitat eine gewisse Bedeutung, im Stédtenetz
Schweiz sind die Unterschiede aber gering. Der Einfluss ist allen-
falls indirekt, indem sich z.B. Bern und Lausanne eher als Wohn-
gebiete, Zurich, Basel und Genf aber als Arbeitsplatzgebiete entwi-
ckeln. Dann nimmt der Pendlerverkehr weiter zu.

Produktionsfaktoren

Relativ grosse Bedeutung: Einerseits wird die Wirtschaft zuneh-
mend mobiler, andererseits konzentriert sie sich in européisch
relevanten Zentren. Der Pendler- und Geschéftsverkehr durfte

weiter zunehmen, insbesondere iber gréssere Distanzen. Zlrich,

Basel und Genf bieten die besten Voraussetzungen dazu.

Politische Faktoren

Eher geringe Bedeutung: Die politischen Faktoren haben keinen
direkten Einfluss auf den Verkehr zwischen den Metropolitanrau-
men. Allerdings kann eine gut funktionierende Zusammenarbeit
dazu fuhren, dass sich das eine oder andere Gebiet bei der Ange-
botsplanung besser durchsetzen kann.

Kulturelle Faktoren

Relativ grosse Bedeutung: Der Einfluss der kulturellen Faktoren
durfte in Zukunft zunehmen: Erstens steigt das Bedirfnis nach
entsprechenden Angeboten, zweitens wird dieses Angebot iber
zunehmend grossere Distanzen wahrgenommen. Zirich und Basel
etablieren sich als Kulturzentren, wobei die Bedeutung von Basel
als Messe- und Kongresszentrum noch verstarkt wird.

Raumstrukturelle
Verdnderungen
(u.a. Verdichtung)

Grosse Bedeutung: In den meisten Metropolitanrdumen wird
grundsatzlich von einem Bevolkerungswachstum ausgegangen, in
Zurich, Basel und Genf auch von einem Arbeitsplatzwachstum,
nicht zuletzt aufgrund der positiven internationalen Bewertung der
Standortatiraktivitat. Dies fGhrt zu Mehrverkehr, auch zwischen den
Grossagglomerationen. In Basel stehen die Zeichen eher auf Ent-
wickiung nach aussen, zumal die Landesgrenzen immer durchlgs-
siger werden. In Zurich gibt es beide Richtungen, wobei die
Wachstumsregionen Limmat- und Glattal mit einem verbesserten
OeV-Angebot versorgt werden.

Verkehrsnachfrage

Relativ grosse Bedeutung: Da die Verkehrsnachfrage innerhalb
der Metropolitanraume steigt (ausser in Bern), dirfte auch jene
zwischen den Metropolitanraumen zunehmen. Je dichter der Sied-
lungsraum bzw. die rdumliche Entwickiung nach innen, desto grés-
ser ist der OeV-Anteil. Dieser ist aber in der Romandie kleiner als
in der Deutschschweiz. Sog. neue Verkehrsbedurfnisse haben
eher qualitative als quantitative Folgen, die Folgen demografischer
Entwicklungen sind umstritten.

Legende: (W) stark abnehmend, (M) abnehmend, (-¥)stabil, () leicht zunehmend, (4) stark zunehmend

8 F{r die detaillierte qualitative Bewertung pro Metropolitanraum und indikator: sieche Anhang A-16 bis A-19
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6.2.3 Zwischenfazit

Die Entwicklung der Stadtefunktionen dirften sowohl auf die zuklnftige Ausgestaltung des
Angebots wie auf die Nachfrageentwicklung einen Einfluss haben.

* Angebotsorientierte Entwickiungen

- Die verbleibenden Ergédnzungen am Nationalstrassennetz sind mehrheitlich in Reali-
sierung oder Planung. Handlungsbedarf beim MIV besteht im Bereich des Agglome-
rationsverkehr. Die taglichen Verkehrsiiberlastungen bei den Zubringerstrassen in die
Zentren bedUrfen dringender Lésungen.

- Der Handlungsschwerpunkt wird beim 6ffentlichen Verkehr, bei seinem betrieblichen
Angebot und bei der kombinierten Mobilitat liegen. Neben der Bahn 2000, 2. Etappe,
gilt das Augenmerk der optimalen Verknipfung bzw. Entflechtung zwischen dem re-
gionale und Uberregionale 6ffentlichen Verkehrsangebot.

- Die Produktionsfunktionen werden zunehmend héhere Anforderungen an das Ver-
kehrsangebot stellen. Auf der einen Seite sind zunehmend mobile und gut qualifizier-
te Arbeitnehmer gefragt, auf der anderen Seite steigen die Anspriche an die Zuver-
lassigkeit der Verkehrstrager (MIV und OeV). Der Pendler- und Geschéaftsverkehr
zwischen den Metropolitanrdumen wird zunehmen. Die Konkurrenzfahigkeit des OeV
wird davon abhangen, ob Komfort und betriebliches Angebot verbessert wird (z.B.
kombinierte Mobilitat).

- Durch die Abnahme der Arbeitszeit und die Zunahme der Freizeit steigt auch die ver-
kehrliche Bedeutung der kulturellen und touristischen Faktoren. Sie werden dazu
beitragen, dass der Freizeitverkehr weiter zunimmt. Fir die beiden Verkehrstrager
Strasse und Schiene besteht hier grosses Verbesserungspotential (Reisezeiten, Fre-
quenz, Preis, Komfort etc.).

- In Zukunft werden Raum- und Verkehrsplanung vermehrt aufeinander abgestimmt.
Das Verkehrsangebot tragt so zur rdumlichen Verdichtung bei. Die zentralrtlichen
Funktionen und die Verdichtungspotentiale dehnen sich weiter aus. So entstehen
ausgedehnte Arbeitsplatzgebiete ausserhalb der Kernstadte. Gewohnt wird sowohl in
der Stadt wie auf dem Land, gearbeitet aber in der Kernstadt, in nahen Agglomerati-
onsgemeinden und in Entwicklungsregionen (z.B. Limmat- und Glattal). In diesem
Sinne werden gut erschlossene Bahnhofe auch ausserhalb der Stadtzentren aufge-
wertet. "™

* Nachfrageorientierte Entwickiungen

- Die Wohn- und Lebensqualitat dirfte keinen grossen Einfluss auf den Verkehr zwi-
schen den Metropolitanrdumen ausiben, weil die Unterschiede zu gering sind; es ist
generell von einer Verbesserung auszugehen. Einen gewissen Einfluss kdnnte die

* Die Resultate dieser Studie unterstitzen die Ansicht, dass z.B. die Aufhebung des Schnellzugshaltes in Lenz-
burg zugunsten Aarau keinen Sinn macht; Lenzburg ist fir den Pendlerverkehr ins Limmattal und nach Zurich
von viel grésserer Bedeutung als Aarau.
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Verfligbarkeit von Wohnraum haben: Leiden die dichten Siedlungsgebiete weiterhin
unter Wohnungsknappheit, ist der Pendler- und Freizeitverkehr auch zwischen den
Metropolitanrdumen zunehmend.

- Kulturelle und touristische Faktoren spielen eine zunehmend wichtige Rolle beim
Verkehrsaufkommen, da der Freizeitverkehr und die entsprechenden Reisedistanzen
generell zunehmen. Metropolitanraume mit internationaler kultureller und touristischer
Ausstrahlung verzeichnen schwankendes, aber zunehmendes Verkehrsaufkommen.
Die Verkehrsnachfrage fur kulturelle Zwecke wird auch aufgrund der demographi-
schen Entwicklung (mehr altere, aber mobile Personen; mehr Singles) zunehmen.

- Bei den raumstrukturellen Veranderungen spielen erstens die Bevodlkerungs- und
Beschaftigtenstrukturen eine grosse Rolle, zweitens die raumliche Verteilung bzw.
Konzentration von Wohnen, Arbeiten und Freizeit. Bis in 10 bis 15 Jahren ist geméss
BfS ein Hohepunkt bei der Bevolkerungsentwickung erreicht, d.h. es ist mit einer wei-
teren Zunahme der Verkehrsnachfrage zu rechnen.® Der Anteil der erwerbsféahigen
Bevolkerung sinkt, aber jener alterer Personen nimmt zu. Heute sind altere Men-
schen, Singles und berufstatige Frauen eher OeV-orientiert. Ob das in Zukunft auch
so bleibt, ist unklar.

+ Prozessorientierte Entwicklungen

- Politische Faktoren haben einen Einfluss auf die Gestaltung des Verkehrsangebots
in und zwischen den Metropolitanraumen. Es ist zu vermuten, dass sich Metropolitan-
raume mit wichtigen Uberregionalen Behoérden und einer guten Zusammenarbeit in
der nationalen Diskussion besser behaupten kdnnen als die andere. Mit einer besse-
ren politischen Zusammenarbeit in den Metropolitanrdumen wird zudem die Sied-
lungsentwicklung nach innen gefordert. Dies erhdht den Anteil der OeV-Benutzer,
letztlich auch zwischen den Metropolitanraumen.

- Die im Vergleich zum Reiseaufkommen Uberproportionale Verkehrsleistung des
Fernverkehrs zeigt, dass ein differenziertes Vorgehen erforderlich ist. Fur die Bevol-
kerungsmehrheit sind Reisen Uber langere Strecken ein mehr oder weniger ,seltenes
Ereignis®. Eine klare Bevolkerungsminderheit legt einen sehr grossen Anteil der Fern-
verkehrskilometer zuriick.”™ Die Erfahrung mit grossrdumig wirkenden politi-
schen Eingriffen wird zunehmen, so dass Massnahmen, die den Fernverkehrsrei-
senden betreffen, gezielter eingesetzt werden konnen.

% BiS (1996). Herausforderungen Bevélkerungswandel. Perspektiven fir die Schweiz. Bericht des Perspektiv-
stabes der Bundesverwaliung, Bern.

15 |n Deutschland unternehmen Manner im Alter zwischen 35 und 55 Jahren am meisten Fernreisen aus berufli-
chen Griinden. Das mobilste Prozent der Bevolkerung ist fur zehn Prozent der Fernreisen, 10 Prozent fir die
Halfte und knapp die Halfte fir 90% der Fernreisen verantwortlich. Unterschieden wird ausserdem zwischen
geschaftlich und privat Hochmobilen. Der OeV wird v.a. von der ersten Gruppen benutzt.. Siehe dazu Jorg
LAST et al. (2002). Heterogenitét im Fernverkehr — wie wenige reisen wie viel? Dritter Teil der Serie: Entwick-
lung der Mobiliat im vereinigten Deutschland, Karlstuhe: INVERMO.
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7 Thesen zum Verkehr zwischen den Metropolitanrdumen

7.1 Szenarienentwicklung

Ausgehend vom Referenzszenario (heutiger Zustand) werden zwei Entwicklungsszenarien
entwickelt, differenziert nach Einflussfaktoren, deren Entwicklung relativ sicher ist und sol-
chen, die nicht zu bewerten sind. Unter dem Szenario Reaktion waren vermutlich die heute
beschlossenen Massnahmen und ein kleiner Teil heute geplanter Massnahmen zu realisie-
ren. Das Szenario Aktion geht davon aus, dass nicht nur die heute beschlossenen und in
Planung stehenden Massnahmen realisiert werden, sondern auch neue Ideen und Visionen.

Tabelle 7-1:

Szenarienentwicklung

Verkehrsangebot /
Erreichbarkeit

Wenig liberalisierter Marktzugang

Infrastrukturfinanzierung durch 6ffent-
liche Hand

Bahn 2000, || Etappe, light
Foérderung des OeV

Rlckgang der Gesamtinvestitionen
Verscharfung der Stausituation

Langsame Verbesserung des
Nutzungskomforts beim OeV

Bedeutungszunahme von Billig-
Carriern und Regionalflughafen

Liberalisierter Marktzugang

Infrastrukturfinanzierung durch Nut-
zungsenigelte

Bahn 2000, 1| Etappe, Vollausbau
Férderung gezielter Mobilitatsnutzer
Anstieg der Gesamtinvestitionen
Entscharfung der Stausituation

Rasche Verbesserung des Nutzungs-
komforts von Mobilitdtsangeboten
Konzentration zugunsten Gross-
Carrier, kombiniert mit Bahnangeboten

Wohn-
/Umweltqualitat

Nur ansatzweise verursachergerechte
Anlastung externer Umwelteffekte

Zero and Low Emission Vehicles nach
wie vor nur Nischensegment

Entlastungsstrassen ohne flankieren-
de Massnahmen

Benzinpreis verandert sich aufgrund
globaler Einflisse

Wohnungsknappheit bleibt

Verursachergerechte Anlastung exter-
ner Umwelteffekie

Zero and Low Emission Vehicles ein
wichtiges Marktsegment

Entlastungsstrassen mit flankierenden
Massnahmen

Benzinpreis steigt aufgrund nationaler
Massnahmen

Wohnungsknappheit wird behoben

Produktionsfaktoren

Lokale / regionale Wirtschaftsférde-
rung

Geringes Wirtschaftswachstum
Gleichbleibende Bildungsausgaben

Uberregionale Wirtschaftsférderung
Starkes Wirtschaftswachstum
Zunahme der Bildungsausgaben

Politische Faktoren

Heterogene Verkehrs- / Umweltpolitik

Wenig Zusammenarbeit in und zwi-
schen Agglomerationen

Agglomerationspolitik des Bundes
korrigiert punktuell

Bilaterale Vertréage mit EU

Angleichung Verkehrs- / Umweltpolitik

Viel Zusammenarbeit in und zwischen
Agglomerationen
Agglomerationspolitik des Bundes wird
fester Bestandteil

Weitergehende européische Integrati-
on

Kultuelle Faktoren

Freizeit- und Kulturangebote unab-
hangig vom Verkehr

Regionale Kultur- und Tourismusfor-
derung

Neue Freizeitbedirinisse (Alte, Junge)

Freizeit- und Kulturangebote werden
auf den OeV / Langsamverkehr aus-
gerichtet

Nationales Kultur- und Tourismusfor-
derungskonzept
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generieren Mehrverkehr

Neue Freizeitbedurfnisse generieren
keinen Mehrverkehr

Raumstrukturelle
Verdanderungen

Bevolkerungsentwicklung ricklaufig
Fortschreiten der Des-urbanisierung
Zersiedelung schreitet fort

Standortattraktivitat dominiert durch
wirtschaftliche Faktoren

Bevolkerungsentwicklung stabilisiert
Einsetzen einer Re-urbanisierung

Mehr Verdichtung, weniger Zersiede-
tung

Standortattraktivitat erhéht durch Le-
bensqualitatsfaktoren

Verkehrsnachfrage

Keine Erhohung der Mobilitdtsausga-
ben

Kaum Verhaltensénderungen, Domi-
nanz MIV

Auto dominiert Mobilitatsbild

Nur punktuelle Strassenbenutzungs-
geblheren

Erhéhung der Mobilitdtsausgaben

Verhaltensénderungen, Dominanz
multioptinale Mobilitat

Multioptinales Mobilitatsbild

Flachendeckende Strassenbenut-
zungsgebuhren (Road Pricing)

Nachhaltigkeit

Nachhaltigkeitskonzepte bleiben we-
nig verbindlich

Planungs- und Entscheidungsprozes-
se bleiben férmlich

Nachhaltigkeitskonzepte sind fur Pla-
nung und Realisierung verbindlich

Planungs- und Entscheidungsprozes-
se werden offen und partizipativ ges-

taltet

7.2 Handlungsbedarf

Die Thesen zum Handlungsbedarf betreffend Verkehr zwischen den Metropolitanraumen
gliedern sich in die angebotsseitige Ausgestaltung, die Steuerung der Nachfrage und den
Prozess zur Etreichung der Ziele im Stadtenetz Schweiz, einer nachhaltigen Entwicklung und
auf Projektebene.

* Angebotsorientierte Steuerung

- In Bezug auf den Verkehr zwischen den Metropolitanrdumen gibt es keine schwer-
gewichtigen Grinde, das MIV-Angebot noch weiter als geplant auszubauen. Erstens
fordert die Strasseninfrastruktur die Zersiedlung, zweitens ist die erforderliche
Trennung von Agglomerations- und Fernverkehr nur bedingt moglich, weil auf Natio-
nalstrassen im urbanen Raum nicht nur der Fernverkehr, sondern auch der Regional-
verkehr kanalisiert werden muss.

- Die Kapazitat und Zuverlassigkeit des OeV kann mit einer konsequenten Trennung
der Regional- und der Fernverkehrsstrome gesteigert werden. Mit verbesserten
Zugangszeiten und einer Verklrzung der Reisezeiten kann die Attraktivitat von Regi-
onal- und Fernverkehr gesteigert werden.

- Die Bahn 2000, 2. Etappe (Sachplan Schiene) sollte mit Schwerpunkt in den Metro-
politanraumen (Agglomerationsprogramme) umgesetzt werden. Die Verbesserungen
zwischen Zirich-Basel, Zurich-Bern-Lausanne-Genf sollten insbesondere auch der
verbesserten Verknlpfung des Stadtenetzes mit dem Ausland dienen. Die Schweiz
hat noch kein internationales Erreichbarkeitsproblem, aber es besteht Handlungsbe-
darf angesichts der relativ hohen Ausgaben fir den nationalen Verkehr bei gleichzei-
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tiger Verschlechtung der internationalen Erreichbarkeit und der fragilen Entwicklun-
gen im Luftverkehr.™

- Autarke Systeme wie zum Beispiel die Swissmetro verhindern die Erweiterungsfa-
higkeit. Deshalb solite das bestehende Schienennetz erweitert werden, insbesondere
Zirich-Munchen, Zirich/Basel-Stuttgart und Genf/Lausanne-Paris. Zirich-Mailand ist
durch die Neat abgedeckt. Die Verbindungen Basel-Paris, Basel-Frankfurt und Genf-
Paris sind im TEN-Streckenplan.

- Beim regionalen OeV sollte das Angebot in Genf und Lausanne dem Ausbaustand
von Bern und Zirich angeglichen werden. Zirich hat zwar derzeit ein sehr gutes
OeV-Angebot. Aber mit dem prognostizierten Wachstum, z.B. im Limmat- und im
Glattal, sowie mit dem Ausbau der nationalen und internationalen Verbindungen sind
kinftige Engpésse absehbar (Zirich-Lenzburg/Baden, Zlrich-Winterthur), die beho-
ben werden soliten.

- Die kombinierte Mobilitét sollte Uberall geférdert und harmonisiert werden. Flr Mo-
bilitdtsmanagement und -beratung ist eine nationale, dienstleistungsorientierte Dach-
organisation denkbar.

- Angesichts der zunehmenden Mobilitat &lterer und behinderter Menschen sollien Si-
cherheit und Komfort im dffentlichen Verkehr verbessert werden.

- Das OeV-Nachtangebot solite in den Metropolitanrdumen verfeinert werden, unter
Bericksichtigung der Verkehrsbedurfnisse junger Erwachsener.

- Die Wirtschaftsforderung sollte viel starker Ricksicht auf die rdumlichen Voraus-
setzungen und die Verkehrserschliessung. Das oOffentliche Verkehrsangebot ist als
zentraler Standortqualitatindex im europaischen Kontext anzuerkennen.

- Das Verkehrsangebot sollte auf die regionale, nationale und internationale Bedeutung
des jeweiligen Kultur- und Tourismusangebots Ricksicht nehmen. Es sind Stan-
dards fir die Abwicklung von Grossanidssen zu entwickeln (z.B. UVP). Das Angebot
des offentlichen Verkehrs und der kombinierten Mobilitat in Metropolitanrdumen kann
zu einem touristischen Faktor an sich werden.

* Nachfrageorientierte Steuerung

- Der Verkehr zwischen den Metropolitanraumen ist im Vergleich mit dem Gesamtver-
kehr, insbesondere dem Agglomerationsverkehr, relativ gering. Trotzdem kann die
Nachfrage ganz gezielt gesteuert werden. Im Vordergrund stehen die relativ grossen
Anteile des Geschafts- und des Freizeitverkehrs.'®®

- In den Metropolitanrdumen, insbesondere in deren Zentren, solite mehr Wohnraum
zur Verfugung gestellt werden, der optimal ans 6ffentliche Verkehrsnetz angeschlos-
sen ist. Autolose Haushalte sollten soweit als mdglich bevorzugt behandelt werden.

%7 |IBC BAK INTERNATIONAL BENCHMARK CLUB (2003). Die Erreichbarkeit von Regionen. IBC Modul Erreichbarkeit,
Schlussbericht Phase 1, Basel.

%8 Prognos/Emch+Berger (2001). Piloterhebung zum Dienstleistungsverkehr und zum Gutertransport mit Perso-
nenwagen (SVI-Forschungsauftrag 1999/327), Basel/Zurich.
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- Die Verkehrstelematik und preisliche Massnahmen (z.B. Road Pricing) sollten auf
der Ebene Metropolitanraume eingefihrt und im Stadtenetz Schweiz harmonisiert
werden; dies fuhrt zu Entlastungen in stark besiedelten Gebieten. Solche betriebli-
chen Massnahmen bilden auch die Grundvoraussetzung flr nétige Infrastrukturaus-
bauten: Gerade in den Zentren sind Stadtautobahnen nur noch dann realisierbar,
wenn sie zu einer generellen Entlastung auf dem Ubrigen Strassennetz fihren. ™

- Die Siedlungsentwicklung insgesamt und dkonomische Aktivitaten von nationaler und
internationaler Bedeutung spielen sich hauptsachlich in Metropolitanraumen ab. Dank
internationalem positiven Wanderungsaldo dirften die negativen demografischen
Entwicklungen in den meisten Metropolitanrdumen weniger ins Gewicht fallen als in
landlichen Regionen'™; mit raumlicher Verdichtung und funktionaler Durchmi-
schung kann der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs gesteigert werden.

* Prozessorientierte Steuerung

- Die Agglomerations- und Neue Regionalpolitik des Bundes sowie kantonale Ag-
glomerationsprogramme sollten fertig gestellt und umgesetzt werden, allerdings mit
einem starkeren Fokus auf die Entwicklung der Metropolitanrdume Genf/Lausanne,
Zurich und Basel und ihre Funktionen in den jeweiligen Grossregionen. Verknupft mit
dem Neuen Finanzausgleich wird so auch dem Postulat nach einer ausgeglichenen
Finanzpolitik genlige geleistet. Fur den Entscheid Uber die grundséatzliche Forde-
rungswurdigkeit wird geprift, ob die beantragenden Akteure handlungsfahig sind, ob
die Siedlungs- und Verkehrsentwicklung bis 2020 aufgezeigt werden kann, ob alle
Verkehrstrager berticksichtigt sind, ob nachfrage- und angebotseitige Massnahmen
erwogen werden, ob Kosten und Auswirkungen transparent dargestelit sind und ob
die Umsetzung gesichert ist.

- Die Funktionen urbaner und landlicher Gebiete solliten geméss Zielsetzungen der
nachhaltigen Raumentwicklung politisch klar definiert, mit Schwerpunkt der Starkung
der Partnerschaft zwischen urbanen und landlichen Gebieten. Die zentralortlichen
Funktionen der Grosszentren sind zu starken und abzugelten, die regionale Versor-
gung bedurfnis- und kostengerecht auszugestalten.

- Die Sachplane Schiene, Strasse, Luft sollten durch einen Mobilitats-Sachplan er-
ganzt oder ersetzt werden. Darin wird neben den einzelnen Infrastrukturen auch die
multioptionale Mobilitat behandelt. Ahnlich wie die heutigen regionalen KoV-
Szenarien fliessen die kantonalen Gesamtverkehrskonzepte und Agglomerationspro-
gramme in den Mobilitats-Sachplan ein.

- Die politische Zusammenarbeit zwischen Bund, Kantonen und Stadten bzw. Ge-
meinden ist zu starken, und zwar nicht allein innerhalb der einzelnen Agglomeratio-
nen, sondern auch im Stadtenetz Schweiz und zwischen den Metropolitanraumen.

® giehe Zweckmassigkeitsbeurteilung zum See-/Staditunnel und die Projekistudie zum Stadttunnel/Verkehr
Zirich West, div. Teil-, Zwischen- und Schiussbericht unter der Leitung des TBA Kanton ZUrich.

6 BFS (2004). Demografische Entwicklung in den Kantonen von 2002 bis 2040, Neuenburg.
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Denkbar ist ein ,Sachplan politische Zusammenarbeit” (wie zum Beispiel die im Rah-
men der Mobilittsstrategie der Stadt Zirich ausgearbeitete Teilstrategie Zusammen-
arbeit). Metropolitanrdume kdnnten als zusatzliche politische Ebenen mit flexiblen
Grenzen und eigenen Ressourcen anerkannt werden.

- Als Ergénzung zur Nachhaltigkeitsprifung von Infrastrukturprojekten (z.B. NISTRA)
sollten vorgelagerte Instrumente wie die Nachhaltigkeitsbeurteilung (NHB) und die
Strategische Umweltprifung (SUP) eingeflihrt werden. Mit ihnen lassen sich Pro-
gramme, Sachpléne und Richt- und Nutzungsplanungen — ahnlich der projektbezoge-
nen Zweckmassigkeitsbeurteilungen — auf die Auswirkungen auf Umwelt, Wirtschaft
und Gesellschaft prifen. Die SUP deckt im Prinzip den Umweltbereich der Nachhal-
tigkeitsprifung ab.

Abbildung 7.1 und Tabelle 7.2 fassen die moglichen Handlungsschwerpunkte zusammen.
Ein als gering oder gross eingestufter Handlungsbedarf ist allein im Vergleich mit den ande-
ren Metropolitanrdumen zu verstehen, d.h. ob die fiir die Starkung des Stadtenetzes Schweiz
relevante Zielerreichung weit fortgeschritten ist oder nicht. Das kann zur Folge haben, dass
ein Handlungsspielraum in einem bestimmten Metropolitanraum zu einem bestimmten Faktor
als gering bezeichnet wird, weil die entsprechenden Bemiihungen schon heute weit fortge-
schritten sind (z.B. politische Zusammenarbeit). Bei isolierter Betrachtung der Metropolitan-
raume kommt man u.U. zu anderen Einschatzungen.
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Abbildung 7-1: Handlungschwerpunkte

Paris

Frankfurt

Basel -
-‘Staureduktion
-‘Ausbhau OeV
- Ausbau BS-Z¢h

="Wohnraum
-Verdichtung

Genf

- Ausbau OeV

- ‘Ausbau GE-LS
- ‘Wohnraum

- Kooperation
-Verdichtung

synergo

Stuttgart Munchen

?
:
¢

= Staureduktion
- Ausbau Zch-BS

- Wohnraum
Bern - Tourismus
- Ausbau QeV - Kooperation
- Bildung
= Kultur

Seite 135



SVI 1999/322: Spezialisierung und Vernetzung im Stiadtesystem Schweiz

Tabelle 7-2: Handlungsbedarf

Verkehrs-
angebot

QeV-Infrastrukturausbau

Internationale Anbindung verbessern

Betriebliches Angebot (Direktverbindung)

Sicherheit / Komfort erhdhen

N €& €N

AN 2N

3N DD

3N NN

NN DN

 Eigenwirtschatftlichkeit erhohen

Verkirzung der Reisezeiten im OeV

MIV-Infrastrukturausbau (Effizienzsteigerung)

Erreich-
barkeit

Einbindung ins Stadtenetz verbessern

Staureduktion auf HLS-Ring

Kapazitats-/Frequenzsteigerung OeV

Wohn-/
Umwelt-
qualitat

Luftqualitat verbessern

Larmbelastung reduzieren

Landschaftsqualitat verbessern

Bedurfnisgerechter Wohnraum schaffen

Flank. Massnahmen realisieren

Techn. Innovationen fordern

Verursachergerechtigkeit

N ININNIK KK NI

NININD NI £ NN NN N

NININDINIK L ND NININ

AN 2NN KN DN

WIN NN N K ZINININININ

Produkti-
onsfaktoren

Offener Marktzugang gewabhrleisten

Uberregionale Wirtschaftsforderung stérken

N

3N

©

"4

Wirtschaftswachstum anstreben

Arbeitsplaize schaffen

Bildungsqualitat starken

Politische
Faktoren

Mitwirkung férdern

NN iN NN

Politikkoordination starken

Kooperation férdern

€K NiNiN

2> NN N

> NN N

A

Kulturelle
Faktoren

Kulturelle Identitat starken

Koordination mit Verkehr starken

Tourismus fordern

Raum-
struktur

Verdichtung, Reurbanisierung

Siedlungsbegrenzung

Siedlungsentwicklung auf OeV abstimmen

N KK

NN N (NN

N2 KK

Dezentrale Konzentration 6kon. Aktivitaten

Abbau regionaler Disparitaten

Funktionale / soziale Durchmischung

"4

Qual. und quant. Standorigunst erhdhen

Steuerbelastung senken

Verkehrs-
nachfrage

Verhaltensénderungen herbeifihren

Erhéhung der Mobilitatsausgaben

Stadt der kurzen Wege

Multioptionale Mobilitéat fordern

Offentliche Akzeptanz steigern

rd

?

”

t

Legende: (W) kein Handlungsbedarf, (M) gering, (#) vorhanden, (4) gross, (-) keine Angabe méglich
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8 Umsetzung

Schitssel zur Umsetzung des Szenario Aktion liegt in der schrittweisen Umsetzung der Ziele
des Stadtenetzes Schweiz (Stufe 1), der nachhaltigen Entwickiung (Stufe 2) und des Ver-
kehrsangebotes bzw. -nachfrage (Stufe 3). Die Entwicklung des zukunftigen Verkehrsange-
bots wird durch ein einheitliches, aber stufengerechtes Monitoring- und Controlling-Systems
begleitet. Dieses basiert auf der Nachhaltigkeitsstrategie des Bundes von 1997, welche von
den zustandigen Bundesamtern (ASTRA, BAV, ARE, BUWAL) laufend weiter differenziert
wird.™®";

8.1 Zielsystem und Indikatoren

Auf das Kausalmodell Gibertragen lassen sich die Ziele gemass Stadtefunktionen, Verkehrs-
angebot und Verkehrsnachfrage im Stadtenetz Schweiz weiter differenzieren: a) Den Zielen
kommt nicht auf allen Wirkungsebenen die gleiche Relevanz zu. Es muss deshalb zwi-
schen Zielen fiir das Stadtenetz als Ganzes, fir die einzelnen Metropolitanrdume und die
Stadt bzw. Agglomerationsgemeinde unterschieden werden. So ergeben sich durch den
Ausbau neuer Hochgeschwindigkeitsverbindungen auf der Schiene u.U. Effekte der wirt-
schaftlichen Spezialisierung im Sinne einer Konzentration von Headquatern und Manage-
mentfunktionen in Metropolen. Kleinraumig bzw. regional kommt es zu Spezialisierungen der
unternehmensbezogenen Standortwahl, hier aber v.a. ausgeldst durch Erreichbarkeitsveran-
derungen auf der Strasse. b) In Bezug auf die Nachhaltigkeit sind die Ziele nur selten allein
der einen oder anderen Saule (Gesellschaft, Wirtschaft, Umwelt) zuzuordnen.

In Tabelle 8.1 werden die Indikatoren der zu erwartenden Wirkungsebene und den drei S&u-
len der Nachhaltigkeit zugeordnet. Indikatoren, die zur Messung der Zielerreichung herange-
zogen werden, werfen v.a. bei den raumstrukturellen Veranderungen Probleme auf. So sind
Bau- und Besiedlungsindikatoren auf lokaler Ebene nur mit grossem Aufwand erfassbar.
Einzelne Indikatoren sind (iberkantonal nicht abgestimmt oder lassen sich Gberhaupt nur im
ginen oder anderen Kanton erheben. Noch zu wenig konnten mogliche Verdrangungseffekie
untersucht werden, z.B. ob eine hohe Standortattraktivitat zu hohen Bodenpreisen, damit zu
hohen Lebenshaltungskosten flihrt, so dass Gewerbe und Einwohner in andere Regionen
verdrangt werden. Im weiteren besteht noch Forschungsbedarf darin, welche Auswirkungen
raumliche Veranderungen auf die sozio-demographische und 6konomische Entwicklung ha-
ben. Letztlich kann davon ausgegangen werden, dass gerade diese beiden Faktoren einen
starken Einfluss auf die Verkehrsnachfrage habe.

'8 siehe dazu auch ARE, Raumentwicklung Informationshefte 3/2001.
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Tabelle 8-1:

Zielsystem

Verkehrs-
angebot

OeV-Infrastrukturausbau

Internationale Anbindung verbessern

b

Betriebliches Angebot (Direkiverbindungen)

Sicherheit / Komfort erhdhen

. Eigenwirtschattlichkeit erhdhen

Verkirzung der Reisezeiten im OeV

MIV-Infrastrukturausbau (Effizienzsteigerung)

Erreich-
barkeit

Einbindung ins Stédtenetz verbessern

X oiX X IX iIX

Staureduktion auf HLS-Ring

Kapazitats-/Frequenzsteigerung OeV

MXOEX X X X X iX X X IX §

Wohn-/
Umwelt-
qualitét

Luftqualitat verbessern

Larmbelastung reduzieren

Landschaftsqualitat verbessern

X IX X X X X X X IX O IX X X

Bedurinisgerechter Wohnraum schaffen

Flank. Massnahmen realisieren

X X X X

Techn. Innovationen fordern

x

Verursachergerechtigkeit

b EN) fb e EA) IND I fwoh foh JN) iomb famh fN) femh fumdh ok feh

Produkti-
onsfakto-
ren

Offener Marktzugang gewéhrleisten

Wirtschaﬁsfbrderung starken

Wirtschaftswachstum

Arbeitsplatze schaffen

N

Bildungsqualitat starken

X X iIX iX IX X IX

Politische
Faktoren

Mitwirkung férdern

Politikkoordination starken

Kooperation fordern

Kulturelle
Faktoren

Kulturelle Identitat starken

Koordination mit Verkehr stérken

X X I (X X X X

Tourismus fordern

XX X X X X I X O IX X X

Raum-
struktur

Verdichtung, Reurbanisierung

x

Siedlungsbegrenzung

Siedlungsentwicklung auf OeV abstimmen

X iX X X iX

wh fad femkh EN) ek IN) i=a IN) IND

Dezentrale Konzentration 6kon. Akfivitaten

Abbau regionaler Disparitdten

Funktionale / soziale Durchmischung

Qual. und quant. Standortgunst erhéhen

Steuerbelastung senken

X i iIX X I X

Verkehrs-
nachfrage

Verhaltensénderungen herbeiflhren

X X (X X

- IN) fe

Erhdhung der Mobilitatsausgaben

X iX X X X

[

Stadt der kurzen Wege

x

Multioptionale Mobilitat fordern

X (X iX

X oI oI X

Offentliche Akzeptanz steigern

X

X

X

Legende: S=Stadtenetz, M=Metropolitan-/Agglomerationsraum, K=Kommune, G=Gesellschaft, W=Wirtschaft, U=Umwelt
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8.2 Monitoring und Controlling

Ein Monitoring- und Controlling-System betreffend raumlicher Auswirkungen von Verkehrsinf-
rastrukturen im Stadtenetz Schweiz setzt sich zum einen aus Indikatoren bestehender
Raumbeobachtungs- und Nachhaltigkeitssysteme zusammen, zum andern aus Indikatoren,
die sich in der vorliegenden Studie als geeignet fir die Messung der Wirkungszusammen-
hange erwiesen haben. Hinzu kommen aber auch verfahrensmaéssige Aspekte, weil ein der-
artiges Monitoring- und Controlling-System, je nach Abstraktionsgrad, stéandig tberprift und
an neue Zielsetzungen angepasst werden muss. Insbesondere bei Wirkungsanalysen, die
nicht nur bestehende, sondern auch geplante Verkehrsinfrastrukturen als Untersuchungsge-
genstand haben, ist ein standiger Informationsaustausch unter Fachexperten, Behorden,
Wirtschaftskreisen und Interessengruppen nétig.

Generelle Bemerkungen sind:

» Ansétze fur die Prufung der Auswirkungen von Verkehrsinfrastrukturprojekten in einer
méglichst friihen Prozessphase (Sachplane, Richtplanung) konnte das Strategische
Nachhaltigkeitsmonitoring liefern. Zunachst werden im Zeitverlauf die Indikatoren
beobachtet, um daraus Hinweise flir Massnahmen gewinnen zu kénnen. Mit dem
Strategischen Nachhaltigkeits-Controlling kann die Zielerreichung und die Ziele
selber Uberprift werden. Bei reinen ex-post Evaluationen muss zwischen dem opera-
tiven Vollzugs- und dem strategischen Zielcontrolling unterschieden werden.

« Den bisherigen Konzepten fehlte es z.T. an Angaben Uber die stufengerechten An-
forderungen an die Projektbeurteilung. Im Gegensatz zu projektbezogenen Pro-
fungsverfahren (z.B. UVP) zeichnet sich das strategische Vorgehen (z.B. Nachhaltig-
keitspriifung, SUP) dadurch aus, dass die Beurteilung der Wirkungen auf Umwelt,
Gesellschaft und Wirtschaft bereits bei den Grundsatzentscheidungen einfliesst. Da-
mit werden a) eine Vielzahl von strategischen Handlungsoptionen offen gehalten, b)
das Gesamtsystem beurteilt, d.h. auch indirekte und kumulative Effekte verschiede-
ner Projekte, c) Beurteilungen auf einer konsistenten Basis verglichen, d) die Trans-
parenz von Zielkonflikten erhdht und e) der Planungsprozess verkurzt.

» In bestehenden Monitoring- und Controllingsystemen ist das Erfordernis der Mitwir-
kung bzw. Kooperation nicht immer in geblihrender Weise gew(rdigt. Gerade bei
grossen Projekten, die bereits in Ubergeordneten Programmen und Planungen (be-
sonders kantonale Richtplane und Sachpliane des Bundes) behandelt werden, wirde
ein kooperatives Vorgehen mehr Transparenz und Sachlichkeit in der politischen und
offentlichen Diskussion der raumlichen Wirkungsfragen ermoglichen.

Es sind Abstufungen des Detaillierungsgrades denkbar:

« Je nach Infrastruktur kommen u.U. andere Indikatoren hinzu oder Indikatoren verlie-
ren an Bedeutung. Ein Monitoring- und Controllingsystem sollte also verschiedene
Abstraktionsstufen umfassen. Je hoher die Abstraktionsstufe, desto umfassender
ist die Anwendung in Bezug auf verschiedene Verkehrsinfrastrukturen bei gleichzeiti-
gem Verlust an detaillierter Aussagekraft. Je genauer die Indikatoren definiert und
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operationalisiert sind, desto eingeschrankter die projektibergreifende Anwendbarkeit
und Vergleichbarkeit der Monitoring- und Controllingresultate.

* Bei der Messung und Bewertung verschiedener auf den Raum bezogener Indikatoren
kdnnen absolute und relative Werte sowie Werte pro Flacheneinheit herangezogen
werden. Im Idealfall werden alle drei Entwicklungskurven dargestellt und vergleichend
interpretiert. Aus Grinden der Datenqualitat oder des Forschungsaufwandes ist eine
derartige umfassende Auswertung nicht immer mdglich. Dann muss im Einzelfall das
gewahlte Messniveau begrindet werden.

Im Detail sieht der Ablauf des Monitoring und Controlling wie folgt aus (siehe Tab. 8-1 zu den
Indikatoren der 1. und 2. Prioritat):

* Im Rahmen der Planung wird eine erste ex-ante Beurteilung auf der Basis von be-
stehenden Fallstudien durchgefihrt (falls das Projekt schon besteht, wird eine grobe
ex-post Beurteilung vorgenommen). Neben kartographischen und statistischen An-
gaben sollten auch schon potentiell betroffene Akteure eingebunden werden, weil
gualitative Informationen u.a. dazu dienen, das Leitindikatoren- und Zielsystem zu de-
finieren.

* Nach Inbetriebnahme des Projekis werden die relevanten Leitindikatoren erhoben
und beurteilt (Monitoring). Mit kartographischen und statistischen Zeitreihenanalysen
lassen sich systematisch und breit Informationen zur rdumlichen Entwicklung sam-
meln. Zentral ist aber auch hier die qualitative Analyse von Einstellungs- und Verhal-
tensanderungen bei Akteuren und Zielgruppen.

* Periodisch wird ein Controlling durchgefihrt. Damit kann der Ist-Zustand mit dem
Soll-Zustand verglichen werden. Da mit diesem Prozess Vorgehens- und Zielande-
rungen einhergehen, missen Infrastrukturbetreiber, politische Akteure, Datenlieferan-
ten und eigentliche Zielgruppen daran beteiligt werden. So kbnnen neue Zielsetzun-
gen erfasst und bestehende Ziele auf ihre Zweckmassigkeit Uberprift werden.

* Letztlich sind die Monitoring- und Controlling-Ergebnisse in die Verwaltung und Poli-
tik zu Obertragen, da sie den Fihrungsprozess von Regierung und Parlament, die
Bewertung von Projekten im Hinblick auf ihre leistungs- und finanzwirtschaftlichen
Auswirkungen sowie die Einfiihrung der wirkungsorientierten Verwaitungsfiihrung un-
terstiitzen. Mit dem raumlichen Vergleich mit anderen Regionen, Infrastrukturen und
Zielsystemen (Benchmarking) lassen sich unausgeschoOpfte Potentiale bzw. Effi-
zienz- und Effektivitatsdefizite erkennen und mit adaquaten Massnahmen verbessern.

Mogliche Ursachen, die der Anwendung von Kernindikatoren und der darauf basierenden
Beurteilungen Grenzen setzen, liegen nicht allein in der Datenqualitat, sondern auch bei der
fehlenden (politischen) Interpretation der Ergebnisse und Konsensfindung. Es gibt aber eine
ganze Reihe moglicher Mitwirkungsverfahren, welche diesen Problemursachen entgegen
wirken:
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« Im Rahmen formlicher Verfahren kénnen schriftliche Vernehmlassungen durchge-
fihrt werden. Die Berlcksichtigung der Stellungnahmen ist dann weitgehend dem
Entscheidungstrager Uberlassen. Auch fehlt der zweiseitige Informationsfluss.

* |n konsultativen Verfahren (z.B. Runder Tisch) findet eine mundliche, diskursive
Vernehmlassung einseitig vorbereiteter Entscheidungsgrundlagen statt. Der Ent-
scheidungstrager kann so direkt informieren und erhalt ein mehr oder weniger repra-
sentatives Meinungsspektrum. Die Beriicksichtigung der Meinungen liegt im Ermes-
sen des Entscheidungstragers. Die Erwartungen sind in konsultativen Verfahren hau-
fig relativ hoch. Umso mehr kommt es bei Nichtberiicksichtigung von Zielvorstellun-
gen zu Enttauschungen.

* In kooperativen Verfahren geht es primar um die gemeinsame Entwicklung von
Entscheidungsgrundlagen. Es lassen sich breit abgestitzte Evaluationskriterien auf-
stellen und eine Auslegeordnung von (Best-)varianten erstellen. Flr den Entschei-
dungstrager erhalten die Verfahrensergebnisse eine zumindest moralisch-politische
Verbindlichkeit.

« Mediationsverfahren machen wenig Sinn bei der Analyse von Monitoring- und Cont-
rolling-Ergebnissen und bei der Entwicklung von Visionen und Strategien. Hingegen
kdnnten Mediationsverfahren dann eingesetzt werden, wenn grundsétzliche und pro-
jektbezogene Zielsetzungen stark umstritten sind und konkrete Massnahmen zur Er-
reichung (umstrittener) Ziele entwickelt werden soliten.

Abbildung 8-1: Planungsablauf und kooperative Ziellberprifung

Grobe Ex-ante
Abschétzung von
Szenarlen geméss

Nachhaltigkeltsprittung
auf strategischer Ebene
- Raumentwicklung
- Wirtschatt
- Gesellschaft
- Umwelt {(SUP)

Europa / Bund
- Agglomerationspolitik

- Neue Regionalpalitik
- Sachplane

Internationaler
Vergleich und
Benchmarking
- Best Practice

- Hamonisierung
- Lemen

Metropolitanraume /
Kantone

- Aggloprogramme
- kant. Richtplanung
-GVKs

P!
auf Projektebene
- Verdichtung
- Kosten/Nutzen
- Erreichbarkeit
- Umwelt (UVP)

Regionen / Gemeinden

- Stadtentwicklung
- reg. Richtplanung
- reg. GVKs

- Handlungsbedart
- Finanzierung
- Monitoring-/Controlling-System
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9 Handlungsempfehlungen

Die Studie zeigte, dass es sehr schwierig ist, das zuklnftige Verkehrsangebot im Stadtenetz
Schweiz zu skizzieren. Eine Vielzahl von unsicheren Einflussfaktoren und politischen Erwé-
gungen spielen dabei eine Rolle (technische Innovationen, demografische Entwicklungen,
wissenschaftliche Erkenntnisse, etc.).

Tabelle 9-1:

Angebotsorientierte
Steuerung

- OeV

- Miv

- komb. Mobilitat

Gute regionale und nationale Erreich-
barkeiten gegenlber abnehmender
Verknlipfung mit dem europaischen

Bahnnetz

Entflechtung regionales / Uberregio-
nales Angebot; erhéhte Zuverléassig-
keit; Synergien schaffen bei der Ver-

knipfung mit dem Ausland

Prognostizierte Zunahme (Pw-Besitz,
Freizeit-, Geschaftsverkehr); schwer
steuerbare Entwicklung (Siedlung,
demografische Entwicklung)

Engpésse, gekoppelt mit flankieren-
den Massnahmen, beheben; Ver-
kehrsmanagement; Road Pricing
auf Ebene Stadtenetz

Keine

Verbesserungspotential insbesondere
fur den Geschafts- und Freizeitver-
kehr

Nachfrageorientierte
Steuerung

- Pendlerverkehr

- Versorgungs-/Einkaufsverkehr

- Geschaéftsverkehr

- Freizeitverkehr

Zwischen einzelnen Metropolitanrau-
men ist leichte Zunahme zu erwarten;
fehlende Kenntnisse lber interregio-
nale Verkehrsflusse; wenig Umlage-
rungspotential

Qualitative Massnahmen (Komfort,
Sicherheit, Zuveriassigkeit) mit gros-
ser Wirkung im OeV; Ausbau grosser
Bahnhofe; weitere Analysen MIV

Wenig Umlagerungspotential

Keine Zunahme zu erwarten, gering
Bedeutung im Stadtenetz Schweiz

Wenig Kenntnisse Uber zukinftige
Entwicklung; aufgrund konzentrierter
Wirtschaftsentwicklungen in einzelnen
Metropolitanrdaumen ist MIV-Zunahme
Zu erwarten

Umlagerungspotential vorhanden,
da als Zielgruppe noch wenig mit
konkreten Massnahmen erfasst; wei-
tere Analysen

MIV-Zunahme (geselischaftliche und
demografische Veranderungen);
schwer steuerbare Entwicklungen

Stéarkung der kulturellen und touris-
tischen Funktion in Metropolitan-
raumen; Umlagerungspotential

Prozessorientierte
Steuerung

- Strategische Ebene

- Planungs-/Projektebene

Internationale, nationale, kantonale
und stadtische Zielsysteme haben
Widerspriche

Mobilitats-Sachplan unter Berlick-
sichtigung eines kohédrenten Zielsys-
tems urbaner und landiicher Regio-
nalpolitik

Umsetzung der Zielsysteme stosst auf
foderalistische Widerstande

Kohérentes Monitoring- und Contro-
ling-System unter Beriicksichtigung
der Nachhaltigkeit
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« Angebotsorientierte Schwerpunkte setzen
- Klare Prioritatensetzung beim 6ffentlichen Verkehr und beim kombinierten Mobili-

tatsangebot, um die zu erwartenden Verkehrszunahmen nachhaltig bewaltigen zu
kdénnen.

- Starkung des tripolaren Metropolitansystems im européischen Kontext durch
zusatzliche Investitionen ins europdische Bahnnetz, insbesondere Zurich/Basel-
Stuttgart/Minchen/Frankfurt.

- Entflechtung des (inter-)nationalen und regionalen Bahnangebots in den Metro-
politanraumen unter Verknipfung der in den Kantonen und Stédten in Arbeit stehen-
den Agglomerationsprogramme mit der Angebotsplanung auf nationaler Ebene.

- MiV-Infrastrukturausbau nur wenn gesamtverkehriiche Entlastungseffekte erreicht
(Staureduktion durch flankierende Massnahmen, Verkehrsmanagement und Road
Pricing) und Siedlungsentwicklungen nach innen gefordert werden.

* Nachfrageorientierte Schwerpunkte setzen

- Siedlungsentwicklung nach innen, klare Siedlungsabgrenzungen und optimale Er-
reichbarkeit durch den offentlichen Verkehr in dicht besiedelten Gebieten gewéahrleis-
ten (antizipierende Raumplanung iber Art. 47 RPV, allenfalls NHB und SUP'®)

- Abstimmung ékonomischer Aktivitdten und kultureller Angebote (Wirtschafts-,
Standortforderung) in Metropolitanraumen mit dem o6ffentlichen Verkehrsangebot
bzw. mit flankierenden Massnahmen beim MIV, um den Modal Split beim Geschafts-
und im Freizeitverkehr zu verbessern.

- Bevorzugung des offentlichen Verkehrs bei starker Konkurrenz unter den Verkehrs-
tragern durch flankierende Massnahmen (Bau- und Zonenordnung, Parkierung,
Verkehrstelematik) und preisliche Steuerungsinstrumente (Road Pricing, Abo-
/Mobility-Besitz).

- Demografische Griinde der prognostizierten MIV-Zunahme laufend analysieren und
Programme bzw. Massnahmen lancieren, die bei bestimmten Zielgruppen mit Um-
steigepotential Wirkung zeigen.

+ Prozessorientierte Schwerpunkte setzen

- Foérderung der Zusammenarbeit zwischen den Staatsebenen, Wirtschaftsforderern,
Grundeigentiimern, Investoren und Verkehrsbetreibern, um die Siedlungsentwickiung
besser auf das offentliche Verkehrsangebot anpassen zu kdnnen.

- Schaffung eines kohéarenten, stufengerechten Zielsystems (Mobilitats-Sachplan,
regionale Mobilitatsstrategien, Monitoring/Controlling) unter Berlicksichtigung der ge-
wlnschten Entwicklungen im Stadtenetz, in den Metropolitanrdumen und auf Pla-
nungs- bzw. Projektebene, das periodisch und in kooperativer Art und Weise fach-
technisch und politisch Uberprift wird.

182 NHB und SUP lasst sich u.U. Gber Art. 47 RPV regein. Méglich wére auch ein neuer Artikel 8°S USG, der den
Einbezug der Umweltanliegen in frithen, projektiibergeordneten Planungsstufen regelt.
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- Einfihrung und Ausgestaltung von Programmen bzw. Masshahmen, gestitzt auf die
Ergebnisse stufengerechter Nachhaltigkeitsbeurteilungen (NHB) und demogra-
fischer Analysen.

- Weitere Forschungsschwerpunkte betreffend Verkehr zwischen den Metropolitan-
raumen beim MIV (grossraumiger Ziel-/Quellverkehr nach Fahrtzwecken), beim Frei-
zeit- und Geschaftsverkehr (Umsteigepotential), beim Verkehrsverhalten im Zusam-
menhang mit demografischen Entwicklungen (z.B. Single-Haushalte, Frauen, Senio-
ren) sowie bei der Quantifizierung fir Verkehrsmodelle relevante Inputgrossen set-
zen.
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SVI 1999/322: Spezialisierung und Vernetzung im Stiadtesystem Schweiz

Tabelle A-2: Statistische Kennziffern

: R
Anzahl Gemeinden 132 74 74 43 70
Flache 2000 (ha) 108’6586 45’644 48’114 48'102 31°209
- Siedlungsfidche 1992/97 in 26 24 25 18 26
%
Wohnbevblkerung 2000 1'080'728 471’314 479'308 349000 311'441
- Kerngemeinden 2000 363273 177'964 166’558 128’634 124’914
- Abnahme/ Zunahme 1991- 0.5% 0.9% 0 -0.2% 0.3%
2000
- Auslanderanteil 2000 18% 31% 16% 9% 26%
- Anteil der 5 Grossagglo- 20% 10% 9% 7% 6%
merationen im gesamten
Stadtenetz 1995
- Bevélkerungsanteil Kern- 60/ 58 62/60 67 /64 55753 67 /64
zone 1990/2000
Arbeitsstatten 1998 55’500 24'000 20’000 16'600 15’500
- 2. Sektor 9'500 3’500 3’500 3’000 2'500
- 3. Sektor 46'000 20’500 16’500 13'600 13’000
Beschaftige 1991 642'632 253'135 268’506 216'171 173’662
Beschéftigte 1998 592'065 235'324 240'822 207'451 157'438
- 2. Sektor 1998 121'941 39'700 71°051 38’950 29’501
- 3. Sektor 1998 470124 235’324 169771 168’501 127'937
- Veranderung Kernstadt -06% -34% -6.9 % 24 % -4.6%
1995-1998
- Veranderung Agglomerati- -0.1% 0.3 % 1.4 % 05% -11%
on 1995-1998
- Anteil Beschéaftige im 2. 17 7 8 s} 5
und 3. Sektor im Stadte-
netz 1995 in %
- Anteil der 5 Grossagg- 23% 9% 8% 8% 7%
lomerationen im gesamten
Stadtenetz 1990
Beschéaftigtenanteil Kernzo- 80/80 84 /82 83/82 78178 81/79
ne 1991 / 2001
Pendleranteil 1990 am Ge- 23.5% 15% 16% 29% 39%
samtverkehrsvolumen
- Pendler von ausserhalb 31% 9% 16% 37% 33%
- Pendleranteil des CeV 54% 44% 58% 59% 40%
Pendlersaldo in % der Er- 11714 3/3 3/4 161724 10/14
werbstatigen 1990 / 2000
Autobesitz 2000 74.6 81.1 67.7 72.2 77.9
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SVI 1999/322: Spezialisierung und Vernetzung im Stadtesystem Schweiz

Anteil 1990 der Kernstadt an
den Arbeitsplétzen und der
Bevolkerung der Agglomera-

tion

- Stellen 55% 58% 62% 68% 54%
- Bevoélkerung 39% 40% 44% 41% 43%
Kultur- und Freizeitausgaben 340 SFr. 794 SFr. 1'092 SFr. 230 SFr. 381 SFr.

pro Kantonseinwohner

Quelle; Statistik der Schweizer Stadte 1997 und 2001; Agglomerationsstatistik BfS 2001; Kuster / Meier (2000). Siedlungs-
raum Schweiz, 61

Tabelle A-3: Metropolitanraume und ihre Agglomerationen (inkl. auslandische Ge-
meinden)
Anzahl Gemeinden Einwohner 1990 Einwohner 2000 Zunahme 1990-
2000
| Winterthur | 12 115’160 123’416 7.2
Frauenfeld 3 24’792 27'005 8.9
Wetzikon-Pféaffikon 5 40'106 44'015 9.7
Rapperswil-Jona-Ruti 5 43'266 46°337 71
Lachen 7 27°019 31'840 17.8
Zug 10 81’349 95’657 175
Lenzburg 7 24’495 25’903 57
Wohlen 3 18'840 20°437 8.5
Baden-Brugg 23 102145 106’736 45
Schaffhausen 13 60’670 61'399 1.2
Einsiedeln 1 10'869 12'622

Lausanne 67 298’473 309’120 3.6

Vervey-Montreux 17 78'235 81’484 4.2
Yverdon-les-Bains 7 27'437 29774 8.5

5

Thun 10 84'436 89’522 6
Freiburg 42 87243 94’867 8.7
Biel 21 91'862 88’896 -3.2
Lyss 1 9'941 10’659 7.2
Burgdorf 6 27'550 27197 -1.3

Quelle: BFS (2002). Bevolkerungsentwicklung der Gemeinden
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SVI 1999/322: Spezialisierung und Vernetzung im Stadtesystem Schweiz

Tabelle A-4: Standortqualitaten (Rangierung)

Internationaler Stadtevergleich (Standort- 1 2 3 4 5
attraktivitat)

Nationaler Stadtevergleich 1 2 3 4 5
(Standortqualitat)'®®

Internat. BahnanschiUsse™* 2 3 1 5 4
Internat. Bahndirektverbindungen unter 4 3 2 1 5 4
Stunden’®®

Internat. Flugverbindungen 1 2 3 4 5)
Reihenfolge BIP 2000 2 4 1 3 5
Rang Einkommens-/ Vermogensbelas- 1 2 4 5 3
tung natdrliche Personen 1999

Steuerbelastung naturliche Personen 1 2 5 3 4
2002

Steuerbelastung juristische Personen 2 5 4 1 3
2002

Rang Reingewinn-/ Kapitalbelastung AGs 2 5 4 1 3
1999

Rang regionale Risiken im Wohnungs- 1 2 3 4 5
markt

Mietkostenvergleich 1 2 4 3 5
(im Durchschnitt 1°540.- fur 4-Zi.)

Rang Kulturangebot'® 1 4 2 5 3
Rang Kongress-/Messezentrum ' 4 2 1 5 3
Wachstumsprognosen 2000-2020 Bevol- 5 1 3 4 2
kerung'®

Rang Veranderung Volkseinkommen 2 3 1 5 4
1990-1999 (Wirtschaftliche Dynamik)

Wachstumsprognosen 2000-2020 Ar- 3 1 4 5 2

beitsplatze'®

Quelle: ZKB (2000), Metropole Zlrich; CS Economic Research (2000). Der Schweizer Immobilienmarkt; eigene Schatzungen

168

synergo

Gemass CS Economic Research Index (SQI) 2002 aus Steuerbelastung naturliche/juristische Personen, Ver-
kehrsverbindungen, Ausbildungsstand in den Kantonen, aufgeteilt in kurz- bzw. langfristige gute und schiechte
Wachstumsprognosen.

Geméss KUSTER / MEIER (2000). Siedlungsraum Schweiz, Bern: ARE, 30-31
MARTI (2002). Schienenverkehr als Alternative zum Flugverkehr?, Brugg: Metron.
Gemass Angaben in Sandra RIGON (1999). Schweizer Stadte im nationalen Kontext, Zirich: ORL.

Michael ZINDEL (1994). Stadtetourismus in der Schweiz — Eine Untersuchung mit der Methode des vernetzien
Denkens, St. Gallen: Diss.

INFRAS (2001). Bahn 2000 / |I. Etappe. Synthesebericht der KOV-Regionen: Verkehrsprognosen und Ange-
botsvorstelltungen, Zirich: K&V.

INFRAS {2001). Bahn 2000 / Il. Etappe. Synthesebericht der KOV-Regionen: Verkehrsprognosen und Ange-
botsvorstelltungen, Zirich: KéV.
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SVI 1999/322: Spezialisierung und Vernetzung im Stadtesystem Schweiz

Tabelle A-5: Beschéftige nach Kanton und Wirtschaftssektor

Genf 225161 221'209 19 /220 {760 14 | 165 | 822
Waadt 282'329 289972 101 {1 285 {1 614 | 76 | 208 | 71.7
Bern 492°016 499786 132 | 316 | 552 | 95 | 259 | 64.7
Aargau 230°388 251’698 86 | 451 463 59 | 368 ; 57.3
Basel-Landschaft 100’544 114'636 55 | 457 488 | 40 | 352 | 60.8
Basel Stadt 162'645 149275 04 327 669 | 02 | 261 | 747
Zirich 687°060 712’086 37 1307 656 27 | 220 753

Quelle: Statistisches Jahrbuch der Schweiz, 2002

Tabelle A-6: Top-1000-Unternehmensrating der Schweiz 2001
. . o o

Basel 48 134’071 14 319'897 14
Bern 35 49’382 5 151992 6.5
Genf 34 36'469 4 57'824 25
Lausanne 17 36’168 4 49’439 2
Ziirich 120 143’867 15 422'412 18
- Glatttal 70 35084 3.5 130’408 55
- Limmattal 49 19’941 2 27832 1

Quelle: Handelszeitung

Tabelle A-7: Bettenauslastung (%)

%

Wat R ” 39.1 37.0 38.2
Schweizer Mittelland 40.5 34.0 34.9
Ziirich 52.9 51.4 52.6
Beide Basel 45.5 40.4 40.5
Genf 48.6 45.9 49.3

Quelle: BFS (2002). Statistisches Jahrbuch der Schweiz
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SVI 1999/322: Spezialisierung und Vernetzung im Stiddtesystem Schweiz

Tabelle A-8: Bewertung des touristischen Potentials

Errelcbarelt | 3 2 u 5 4
- Flughafen 3 1 0 3 3
- Schiene 4 3 3 4 3
- Sttrasse 1 1 1 1 1
Attraktionen, Kultur 5 5 4 4 4
Kongresspotential 3 3 3 5 4
Kongressinfrastruktur 4 2 3 3 5
Messeinfrastruktur 5 3 4 3 4
Touristische Infrastruktur 1 2 3 4 5

Legende: 5 = optimal, 1 = stark zu verbessern

Quelle: Michael Zindel (1994). Stadtetourismus in der Schweiz, St. Gallen: Diss.

Genf 101.6 115.9 69.3 . Uberdurchschnittlich,
abnehmend

Waadt 109.0 109.2 125.4 | Uberdurchschnittlich,
stabil

Bern 125.5 99.0 139.0 Stark Giberdurch-
schnittlich, zuneh-

mend

Aargau 95.9 106.9 75.3 Durchschnittlich,
abnehmend

Basel-Landschaft 87.4 113.7 110.9 Durchschnittlich,
abnehmend

Basel-Stadt 110.9 113.2 108.5 ! Uberdurchschnittlich,
zunehmend

Zirich 78.5 102.4 97.0 | Unterdurchschnittlich,
stabil

Quelle: BFS (2002). Statistisches Jahrbuch der Schweiz
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SVI 1999/322: Spezialisierung und Vernetzung im Stadtesystem Schweiz

Tabelle A-10:

Pendlerbeziehungen zwischen den 5 grossen Agglomerationen (in %)

0
BE 0.15 0.42 - - 0.06 0.11 0.03 0.05 0 0.03
BS 0.32 0.76 0.07 0.21 - - 0 0.01 0 0.02
LS 0 0.09 0 0.15 0 0.02 - - 1.39 2.84
GE 0 0.09 0 0.03 0 0.01 0.49 0.88 - -
Quelle: Schuler (1995). Les tendances récentes de I'urbanisation et de ta métropolitsation en Suisse, in: Leresche et al. (ed.).

Métropolisations, Genéve: Edition Georg, 179

Tabelle A-11:

Verkehrsleistungen der Landesflughéfen

Basel

- Flugbewegungen 89’000 129’000 150’000
- Passagierte 3'500°000 6'000°000 8'500'000
- Luftfracht 86°000 166’000 251’000
Genf

- Flugbewegungen 106’000 131’000 147°000
- Passagiere 6'700°000 9'300°000 12'500°000
- Luftfracht 84000 140’000 220°000
Zirich

- Flugbewegungen 277°000 380’000 395’000
- Passagiere 21'500°000 34'000'000 43'000°000
- Luftfracht 410°000 750’000 930°000
Bern

- Flugbewegungen 64000 75’000

- Passagiere 250°000 400’000

- Luftfracht

Quelle: BAZL (2000). Sachplan Infrastrukiur der Luftfrahrt (SIL), Bern.
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Tabelle A-12:  Flughafen 2002 im Vergleich
Zurich 17.76 15.3 255’695 ‘. 8,4
Wien 11.97 +1.0 186782 +0,7
Frankfurt 48.45 -0.2 442°347 +0,5
Amsterdam 40.59 +3.3 401°385 - 3.6
Muinchen 23.16 -0.2 320'321 +3,2
Kopenhagen 18.20 +0.9 262'462 -76
London Airports 109.02 +3.2 849’530 -0,7
Budapest 4.47 -25 77941 -4,0
Prag 6.31 +35 103'904 +6,5

Zurich 80.1 2287 27.2
Genf 5.4 54 116.5 0.1
Lausanne 24 1.3 12.8 -1.2
Bern 5.1 1.0 413 -4.2
Basel 16.3 1.3 -83.2 -15-1

Quelle: Thierstein et al. (2003), in DISP 152: 87

Tabelle A-14:

Offentliche
Platze

Parkraum in den Stadtzentren (Parkplatze pro Hektare)

17

Offentliche und
private Platze

58

91

Platze fiir 1000
Einwohner und
Angestellte

180

120

210

150

210

Quelle:  Mobilité 2005, Genéve
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SVI 1999/322: Spezialisierung und Vernetzung im Stiadtesystem Schweiz

Tabelle A-15:

Bevolkerungsentwicklung der Schweizer Grosstédte (in %)

Genf 0.8 25.9 40 58
Basel -16.1 -1.1 44 62
Bern -17.9 4.7 41 68
Lausanne -10.8 12.9 43 54
Quelle: Informationshefte Raumplanung 4/2000
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SVI 1999/322; Spezialisierung und Vernetzung im Stadtesystem Schweiz

Tabelle A-16:

Metropolitanraum Bern

L __
gut; S-Bahn wird erganzt

verbesserte Anschlisse (++

Verkehrs- Qualitat Gberreg. OeV gut; wenig verbesserungsfahig wie bisher (++)
angebot Qualitat MV gut; verbesserungsfahig eher aftraktiver (++)
Betriebliches Angebot gut; Tarifverbund ausgebaut wie bisher (++)
Lage im Stadtenetz geographisch zentral, funktional dezentral wie bisher (++)
Lage in Europa peripher Mehrverkehr nach Ziirich, Basel, Genf (++)
Erreichbarkeit | stausituation gut eher attraktiver (++)
Bedeutung HB national gross, international eher gering wie bisher (++)
Feinverteilung gut wie bisher (++)
Luft-ALarmbelastung relativ gering gering (-)
Erholungsqualitat hoch; Stadtwalder, Flussraum gering (-)
Wohn-~/ Um-
weltqualitit Wohnungsbestand eher knapp gering (-)
(Um-)nutzbare Areale nur begrenzt vorhanden gering (+)
Zentrale Dienste gut gering (+)
Branchenstruktur wenig Entwicklungspotential wie bisher (+)
Immobilienpreise eher tief gering (-)
Lohnniveau eher tief gering (-)
Produktions-
faktoren (Um-)nutzbare Areaie nur begrenzt vorhanden gering (+)
Qual. Arbeitskrafte durchschnittlich; Bundesverwaltung wie bisher (+)
Arbeitsplatze eher abnehmend mehr Pendlerverkehr (+)
Ausbildungsangebot Universitat, Fachhochschulen, keine ETH mehr Pendlerverkehr (+)
Uberkant. Behérden Bundesbehdrden wie bisher (+)
Politische Anzahl Gemeinden mittel gering (-)
Faktoren Agglokooperation gut; wird institutionalisiert bessere Positionierung (+)
Konkurrenzsituation abnehmend bessere Positionierung (-)
Messen, Kongresse Tagungen, wenig internat. Bedeutting wie bisher (-)
Kulturelle Kulturangebote eher regional gering (-)
Faktoren Grossanlasse wenig gering (-)
Tourismus als Bundeshauptstadt attraktiv wie bisher, ev. Mehrverkehr (+)
Siedlungsentwicklung eher nach innen; Entwicklungsschwerpunkte Entiastung im MIV (++)
Raum- Bevolkerung abnehmend, eher Uberaltert Verkehrsreduktion (++)
struktur Beschaftigtenstruktur eher homogen; Bundesverwaltung bis bisher (+)
Standortattraktivitat eher abnehmend Verkehrsreduktion (+)
Verkehrsmittelwahl hoher OeV-Anteil in Stadt / Agglomeration mehr OeV (+)
Verkehrs- Verkehrsaufkommen eher gering bis bisher (+)
nachfrage

Verkehrszwecke/-ziele

Freizeit-/Geschaftsverkehr

eher Mehrverkehr (+)

Qual. Bed(rfnisse

{iberdurchschnittl. Zuwachs von Senioren

eher mehr OeV (+)
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SVI 1999/322: Spezialisierung und Vernetzung im Stadtesystem Schweiz

Tabelle A-17:

i i
Qualitat reg. OeV

Metropolitanraum Basel

verbesserte Anschilsse (++)

Verkehrs- Qualitat Giberreg. OeV gut; Netz wird ergénzt verbesserte Umsteigemoglichkeiten (++)
angebot Qualitat MIV gut; verbesserungsfahig eher attraktiver (++)
Betriebliches Angebot gut; Tarifverbund ausgebaut eher attraktiver (++)
Lage im Stadtenetz geographisch dezentral, funktional zentral Mehrverkehr (++)
Lage in Europa im Stadtenetz integriert Mehr verkehr (++)
Erreichbarkeit | gtaysituation eher schlecht; verbesserungsfahig wie bisher (++)
Bedeutung HB international Mehrverkehr OeV (++)
Feinverteilung grenztiberschreitendes Netz ergénzt Mehrverkehr OeV (++)
Luft-/Larmbelastung relativ gross wie bisher (-)
Erholungsqualitat mittel gering (-)
Wohn-/ Um-
weltqualitit Wohnungsbestand ausserhalb BS gut Mehrverkehr (+)
{(Um-)nutzbare Areale vorhanden gering (+)
Zentrale Dienste gut geting (-)
Branchenstruktur Chemie, Dienstieistungen mehr Pendlerverkehr (++)
immobilienpreise mittel gering (-)
Lohnniveau mittel geting (-)
Produktions-
faktoren {(Um-)nutzbare Areale vorhanden mehr Pendler- und Geschéftsverkehr (+)
Qual. Arbeitskrafte hohe Verfligbarkeit wie bisher (+)
Arbeitsplatze eher zunehmend Mehrverkehr (++)
Ausbildungsangebot Universitat, Fachhochschulen, keine ETH mehr Pendlerverkehr (++)
Uberkant. Behérden keine wie bisher (-)
Politische Anzahl Gemeinden klein gering (-)
Faktoren Agglokooperation gut; Offnung Gber Landesgrenzen bessere Positionierung in Europa (+)
Konkurrenzsituation kiein bessere Positionierung in Europa (+)
Messen, Kongresse internationale Bedeutung Mehrverkehr (++)
Kulturelle Kulturangebote internationale Bedeutung Mehrverkehr (++)
Faktoren Grossanlasse viele Mehrverkehr (++)
Tourismus zunehmend (s.0.) Mehrverkehr (+)
Siedlungsentwicklung eher nach aussen Mehrverkehr MIV (++)
Raum- Bevolkerung in BS abnehmend, eher Gberaltert wie bisher (++)
struktur Beschaitigtenstruktur eher homogen Mehrverkehr (++)
Standortattraktivitat eher zunehmend trotz Steuerbelastung Mehrverkehr (++)
Verkehrsmittelwahl hoher OeV-Anteil auf CH-Seite wie bisher (+)
Verkehrs- Verkehrsaufkommen gross wie bisher (+)
nachfrage Verkehrszwecke/-ziele keine wesentliche Anderung wie bisher (+)
Neue BedUrfnisse Uberdurchschnittl. Zuwachs von Senioren Mehrverkehr OeV (+)
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SVI 1999/322: Spezialisierung und Vernetzung im Stadtesystem Schweiz

Tabelle A-18:

Metropolitanraum Ziirich

Verkehrs-
angebot

Qualitat reg. OeV

gut; wird erganzt

verbesserte Anschliisse (++)

Qualitat tberreg. OeV

gut; verbesserungsfahig

verbesserte Umsteigemaéglichkeiten (++)

Qualitat MIV

eher unattraktiv; wird ergéanzt

eher attraktiver (++)

Betriebliches Angebot

gut; Tarifverbund ausgebaut

Mehrverkehr OeV (++)

Lage im Stadtenetz

zentral

Mehrverkehr (+)

Lage in Europa

im Stadtenetz integriert

Mehrverkehr (++)

Erreichbarkelt | staysituation eher schiecht; wird verbessert eher attraktiver (++)
Bedeutung HB national gross; wird international verbessert Mehrverkehr (++)
Feinverteilung sehr gut Mehrverkehr OeV (++)
Luft-/Larmbelastung relativ gross gering (-)
Erholungsqualitat mittel gering (-)
Wohn-/ Um-
weltqualitit Wohnungsbestand knapp mehr Pendlerverkehr (+)
(Um-)nutzbare Areale vorhanden Mehrverkehr (+)
Zentrale Dienste sehr gut gering (-)
Branchenstruktur diverse Entwicklungspotentiale mehr Pendler- und Geschéftsverkehr (++)
Immobilienpreise eher hoch gering (-)
Lohnniveau eher hoch gering (-)
Produktions-
faktoren (Um-)nutzbare Areale vorhanden mehr Pendler- und Geschéftsverkehr (++)
Qual. Arbsitskrafte Uberdurchschnittlich eher Verkehrsreduktion (+)
Arbeitsplatze zunehmend Mehrverkehr (+)
Ausbildungsangebot Universitat, Fachhochschulen, ETH wie bisher (+)
Uberkant. Behdrden keine wie bisher (-)
Politische Anzahl Gemeinden gross gering (-)
Faktoren Agglokooperation eher ungenigend; wird verbessert wie bisher (+)
Konkurrenzsituation gross wie bisher (-)
Messen, Kongresse wenig Uberregionale Bedeutung wie bisher (-)
Kulturelle Kulturangebote internationale Bedeutung mehr Freizeitverkehr (++)
Faktoren Grossaniasse viele mehr Freizeitverkehr (++)
Tourismus eher unterbewertet Mehrverkehr (+)
Siedlungsentwicklung nach innen und nach aussen Mehrverkehr (++)
Raum- Bevoélkerung zunehmend; durchmischt Mehrverkehr (++)
struktur Beschaftigtenstruktur heterogen Mehrverkehr (++)
Standortattraktivitat eher zunehmend Mehrverkehr (++)
Verkehrsmitteiwahl radial hoher OeV-Anteil und in Stadt Mehrverkehr OeV (++)
Verkehrs- Verkehrsaufkommen eher gross Mehrverkehr (+)
nachfrage Verkehrszwecke/-ziele keine wesentliche Anderung wie bisher (+)
Neue Bedurfnisse Freizeitangebot, Junge Mehrverkehr (+)
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SVI 1999/322: Spezialisierung und Vernetzung im Stadtesystem Schweiz

Tabelle A-19:

Qualitat reg. OeV

Metropolitanraum Genf/Lausanne

eher schlecht

Mehrverkehr MIV (++)

Verkehrs- Qualitat Gberreg. OeV verbesserungsfahig Mehrverkehr MIV (++)
angebot Qualitat MIV gut wie bisher (++)
Betriebliches Angebot eher schlecht Mehrverkehr MIV (++)
Lage im Stadtenetz geographisch dezentral, funktional zentral mehr Pendler- und Geschéftsverkehr (++)
Lage in Europa eher peripher wie bisher (+)
Erreichbarkeit | staysituation zunehmend schlecht weniger attraktiv (++)
Bedeutung HB eher gering wie bisher (-)
Feinverteilung verbesserungsfahig wie bisher (+)
Luft-/Larmbelastung relativ gering gering (-)
Erholungsqualitat hoch gering (-)
Wohn-/ Um-
weltqualitit Wohnungsbestand knapp Mehrverkehr +)
(Um-)nutzbare Areale nur begrenzt vorhanden gering (-)
Zentrale Dienste gut gering (-)
Branchenstruktur heterogen mehr Pendierverkehr (+)
Immobilienpreise eher hoch getring ()
Lohnniveau eher hoch gering (-)
Produktions-
faktoren (Um-)nutzbare Areale nur begrenzt vorhanden gering {-)
Qual. Arbeitskréfte Uberdurchschnittlich mehr Pendlerverkehr (+)
Arbeitsplatze eher zunehmend mehr Pendierverkehr +)
Ausbildungsangebot Universitat, Fachhochschulen, ETH wie bisher (+)
Uberkant. Behérden Bundesgericht, internat. Organisationen wie bisher (++)
Politische Anzahl Gemeinden mittel gering (-)
Faktoren Agglokooperation eher ungniigend gering ()
Konkurrenzsituation eher gross gering (-)
Messen, Kongresse eher internationale Bedeutung wie bisher (+)
Kulturelle Kulturangebote gewisse lberregionale Bedeutung wie bisher (+)
Faktoren Grossanlasse wenig gering (-)
Tourismus Genferseeregion attraktiv mehr Freizeitverkehr (++)
Siedlungsentwicklung eher nach aussen Mehrverkehr (++)
Raum- Bevolkerung zunehmend, durchmischt Mehrverkehr (++)
struktur Beschaftigtenstruktur heterogen Mehrverkehr (++)
Standortattraktivitat eher zunehmend trotz Steuerbelastung Mehrverkehr (+4)
Verkehrsmittelwahl tiefer OeV-Anteil Mehrverkehr OeV (++)
Verkehrs- Verkehrsaufkommen stark Mehrverkehr (++)
nachfrage

Verkehrszwecke/-ziele

keine wesentliche Anderung

Mehrverkehr (++)

Neue Bedlrfnisse

Freizeit, Junge, Tourismus

Mehrverkehr (++)
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Forschungsberichte auf Antrag der Vereinigung Schweizerischer Verkehrsingenieure (SVI)

Rapports de recherche sur proposition de I'Association suisse des ingénieurs en transports
(erschienen im Rahmen der Forschungsreihe des UVEK / parus dans le cadre des recherches du DETEC)

1980  Velo- und Mofaverkehr in den Stédten
(R. Miiller)
1980  Anleitung zur Projektierung einer Lichtsignalanlage
(Seiler Niederhauser Zuberbiihler)
1981 Giiternahverkehr, Gesetzmassigkeiten
(E. Stadimann)
1981  Optimale Haltestellenabstande beim 6ffentlichen Verkehr
(Prof. H. Bréndli)
1982  Entwicklung des schweizerischen Strassenverkehrs *
(SNZ Ingenieurbiiro AG)
1983 Lichtsignalanlagen mit oder ohne Uebergangssignal Rot-Gelb
(Weber Angehrn Meyer)
1983  Giiternahverkehr, Verteilungsmodelie
(Emch + Berger AG)
1983  Parkraumbewirtschaftung als Mittel der Verkehrslenkung *
(Glaser + Saxer)
1984  Leréle des taxis dans les transports urbains (franz. Ausgabe)
(Transitec)
1984  Park and Ride in Schweizer Stadten *
(Balzari & Schudel AG)
1986  Vertriglichkeit von Fahrrad, Mofa und Fussgénger auf gemeinsamen Verkehrsflichen *
(Weber Angehrn Meyer)
1987  Verminderung der Umweltbelastungen durch verkehrsorganisatorische und —technische Mass-
nahmen*
(Metron AG)
1987  Provisorischer Behelf fiir die Umweltvertriglichkeits-Priifung von Verkehrsanlagen *
(Biiro BC, Jenni + Gottardi AG, Scherrer)
1988 Bestimmungsgréssen der Verkehrsmittelwah! im Giiterverkehr *
(Rapp AG)
1988 EDV-Anwendungen im Verkehrswesen
(IVT, ETH Ziirich)
1988  Forschungsvorschiige Umweltvertriglichkeitspriifung von Verkehrsanlagen
(Biiro BC, Jenni & Gottardi AG, Scherrer)
1989  Vereinfachte Methode zur raschen Schatzung von Verkehrsbeziehungen *
(P. Widmer)
1990  Planungsverfahren bei Ortsumfahrungen
(Toscano-Bernardi-Frey AG)
1990  Anteil der Fahrzeugkategorien in Abhédngigkeit vom Strassentyp
(Abay & Meyer)
1991 Busbuchten, ja oder nein?*
(Zwicker und Schmid}
1991  EDV-Anwendung im Verkehrswesen, Katalog 1990
(IVT, ETH Ziirich)
1991  Mofa zwischen Velo und Auto
(Weber Angehrn Meyer)
1991  Erhebung zum Giiterverkehr
(Abay & Meier, Albrecht & Partner AG, Holinger AG, RAPP AG, Sigmaplan AG)
1991  Mégliche Methoden zur Erstellung einer Gesamtbewertung bei Priifverfahren*
(Basler & Partner AG)
1992  Parkierungsbeschrankungen mit Blauer Zone und Anwohnerparkkarte
(Jud AG)
1992 Einsatzkonzepte und Integrationsprobleme der Elektromobile*
(U. Schwegler)
1992  UVP bei Strassenverkehrsanlagen, Anleitung zur Erstellung von UVP-Berichten*
(Biiro BC, Jenni & Gotiardi AG, Scherrer)
erschienen auch als Mitteilungen zur UVP Nr. 7/Mai 1992 des BUWAL
1992  Von Experten zu Beteiligten - Partizipation von Interessierten und Betroffenen beim Entscheiden
iiber Verkehrsvorhaben*
(J. Dietiker)
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1992  Fehlerrechnung und Sensitivitatsanalyse fiir Fragen der Luftreinhaltung: Verkehr - Emissionen -
Immissionen *

(INFRAS)

1993  Indikatoren im Fussgéngerverkehr *
(RAPP AG)1993

1993  Velofahren in Fussgangerzonen*
(P. Ot)

1993  Vernetztes bzw. ganzheitliches Denken bei Verkehrsvorhaben
(Jauslin + Stebler, Rudolf Keller AG)
1993  Untersuchung des Zusammenhanges von Verkehrs- und Wanderungsmobilitét
(synergo, Jenni + Gottardi AG)
1993  Einsatzmoglichkeiten und Grenzen von flexiblen Nutzungen im Strassenraum
(Sigmaplan AG)
1993 EIE et infrastructures routiéres, Guide pour I'établissement de rapports d'impact *
(Biiro BC, Jenni + Gottardi AG, Scherrer)
erschienen als Mitteilungen zur UVP Nr. 7(93) / Juli 1993 des BUWAL/parus comme informations con-
cernant I'étude de l'impact sur l'environnement EIE No. 7(93) / juillet 1993 de 'OFEFP
1993  Handlungsanleitung fiir die Zweckmissigkeitspriifung von Verkehrsinfrastrukturprojekten, Vor-
studie
(Jenni + Gotlardi AG)
1994 Leistungsfihigkeit beim Fahrstreifenabbau auf Hochleistungsstrassen
(Rutishauser, Mégerle, Keller)
1994  Perspektiven des Freizeitverkehrs, Teil 1: Determinanten und Entwicklungen*
(R + R Burger AG, Biiro Z)
1995  Verkehrsentwicklungen in Europa, Vergleich mit den schweizerischen Verkehrsperspektiven
(Prognos AG / Rudolf Keller AG)
erschienen als GVF-Auftrag Nr. 267 des GS EVED Dienst fiir Gesamtverkehrsfragen / paru au SG
DFTCE Service d'étude des transports No. 267
1996 Einfluss von Strassenkapazititsinderungen auf das Verkehrsgeschehen
(SNZ Ingenieurbiiro AG)
1997 Zweckmaissigkeitsbeurteilung von Strassenverkehrsanlagen *
(Jenni + Gottardi AG)
1997  Verkehrsgrundlagen fiir Umwelt- und Verkehrsuntersuchungen
(Ernst Basler + Partner AG)
1998  Entwicklungsindices des Schweizerischen Strassenverkehrs *
(Abay + Meier)
1998 Kennzahlen des Strassengiiterverkehrs in Anlehnung an die Giitertransportstatistik 1993
(Albrecht & Partner AG / Symplan Map AG)
1998 Was Menschen bewegt. Motive und Fahrzwecke der Verkehrsteilnahme
(J. Dietiker)
1998 Das spezifische Verkehrspotential bei beschrinktem Parkplatzangebot *
(SNZ Ingenieurbiiro AG)
1998 La banque de données routiéres STRADA-DB somme base de modeles de trafic
(Robert-Grandpierre et Rapp SA / INSER SA / Rosenthaler & Partner AG)
1998  Perspektiven des Freizeitverkehrs. Teil 2: Strategien zur Problemlésung
(R + R Burger und Partner, Biiro Z)
1998 Kombinierte Unter- und Uberfithrung fiir Fussgéangerinnen und Velofahrerinnen
(Biiro BC / Pestalozzi & Stéheli)
1998 Kostenwirksamkeit von Umweltschutzmassnahmen
(INFRAS)
1998  Abgrenzung zwischen Personen- und Giiterverkehr
(Prognos AG)
1999 Gesetzmaissigkeiten im Strassengiiterverkehr und seine modellmassige Behandiung
(Abay & Meier / Ernst Basler + Partner AG)
1999  Aktualisierung der Modal Split-Ansétze
(P. Widmer)
1999 Management du trafic dans les grands ensembles
(Transportplan SA)
1999 Technology Assessment im Verkehrswesen : Vorstudie
(RAPP AG Ing. + Planer Ziirich)
1999  Verkehrstelematik im Management des Verkehrs in Tourismusgebieten
(ASIT / IC Infraconsult AG)
1999  ,Kernfahrbahnen® Optimierte Fiihrung des Veloverkehrs an engen Strassenquerschnitten *
(Metron Verkehrsplanung und Ingenieurbiiro AG)
2000  Sensitivitaten von Angebots- und Preiséinderungen im Personenverkehr
(Prognos AG)
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2000
2000
2000
2000
2001
2001
2001
2001

2001
2001
2001
2001
2001
2001
2002
2002

2002
2002
2002
2002
2002
2002
2003
2002
2002
2003

2003
2003
2004
2004
2004

Dephi-Umfrage Zukunft des Verkehrs in der Schweiz

(P. Widmer / IPSO Sozial-, Marketing- und Personalforschung)

Der Wert der Zeit im Giiterverkehr

(Jenni + Gottardi AG)

Floating Car Data in der Verkehrsplanung

(Rudolf Keller & Partner Verkehrsingenieure AG + Rosenthaler + Partner AG)
Verlasslichkeit als Entscheidvariable: Experimente mit verschiedenen Befragungssétzen
(IVT - ETHZ)

Aktivitatenorientierte Personenverkehrsmodelle, Vorstudie

(P. Widmer und K.W. Axhausen)

Zeitkostenansitze im Personenverkehr

(G. Abay und K.W. Axhausen)

Véhicules électriques et nouvelles formes de mobilité

(Transitec Ingénieurs-Conseils SA)

Besetzungsgrad von Personenwagen: Analyse von Bestimmungsgrossen und Beurteilung von Mass-
nahmen zu dessen Erhdhung

(RAPP AG Ingenieure + Planer)

Grobkonzept zum Aufbau einer multimodalen Verkehrsdatenbank

(INFRAS)

Ermittlung der Gesamtleistungsfahigkeit (MIV + OEV) bei lichtsignalgeregelten Knoten
{biiro S-ce Simon-consulting-engineering)

Besteuerung von Autos mit einem Bonus/Malus-System im Kanton Tessin

(U. Schwegler Biiro fiir Verkehrsplanung)

GIS als Hilfsmittel in der Verkehrsplanung

{(biiro widmer)

Umgestaltung von Strassen im Zuge von Erneuerungen

(Infraconsult AG + Zeltner + Maurer AG)

Piloterhebung zum Dienstleistungsverkehr und zum Giitertransport mit Personenwagen
(Prognos AG, Emch+Berger AG, IVU Traffic Technologies AG)

Parkplatzbewirtschaftung bei publikumsintensiven Einrichtungen - Auswirkungsanalyse
(Metron AG, Neosys AG, Hochschule Rapperswil)

Probleme bei der Einfithrung und Durchsetzung der im Transportwesen geltenden
Umweltschutzbestimmungen; unter besonderer Beriicksichtigung des Vollzugs beim
Strassenverkehrslarm

(B+S Ingenieur AG)

Nachhaltigkeit und Koexistenz in der Strassenraumplanung

(Berz Hafner + Partner AG)

Warum steht P. Miiller lieber im Stau als im Tram?

(Planungsbiiro Jiirg Dietiker / MOVE RAUM P. Regli / Landert Farago Davatz & Partner / Dr. A. Zeyer)
Nachhaltigkeit im Verkehr

(Jenni + Gottardi AG)

Massnahmen zur Erhohung der Akzeptanz lingerer Fuss- und Velostrecken
(Arbeitsgemeinschatt Bliro fiir Mobilitét / V. Haberli / A. Biumenstein / M. Waélti)
Carreiseverkehr: Grundlagen und Perspektiven

(B+S Ingenieur AG / Gare Routiére de Genéve))

Potentielle Gefahrenstellen

(Basler & Hofmann / Psychologisches Institut der Universitét Ziirich)

Evaluation kurzfristiger Benzinpreiserhéhungen

(Infras / M. Peter / N. Schmidt /M. Maibach)

Verlasslichkeit als Entscheidungsvariable, Vorstudie

(ETH Ziirich, Institut fiir Verkehrsplanung und Transportsysteme 1VT)

Mischverkehr MIV / OV auf stark befahrenen Strassen

(Verkehrsingenieurbiiro TEAMverkehr)

Vorstudie zu den Wechselwirkungen Individualverkehr — ffentlicher Verkehr infolge von
Verkehrstelematik-Systemen

(Abay & Meier, Ziirich)

Strassen mit Gemischtverkehr: Anforderungen aus der Sicht der Zweiradfahrer

(WAM Partner, Planer und Ingenieure, Solothurn)

Erfolgskontrolle von Umweltschutzmassnahmen bei Verkehrsvorhaben

(Metron Landschaft AG, Brugg / Quadra GmbH, Ziirich / Metron Verkehrsplanung AG, Brugg)
Perspektiven fiir kurze Autos

(Ingenieur- und Planungsbiiro Biihimann, Zollikon)

Lange Planungsprozesse im Verkehr

(BINARIO TRE, Windisch)

Auswirkungen von Personal Travel Assistance (PTA) auf das Verkehrsverhalten

(Ernst Basler und Partner AG, Ziirich)
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2004

2004
2004
2004
2005
2005

Methoden zum Erstellen und Aktualisieren von Wunschlinienmatrizen im motorisierten
Individualverkehr

(ETH Ziirich, Institut filr Verkehrsplanung und Transportsysteme IVT)

Zeitkostenansatze im Personenverkehr

(ETH Ziirich, Institut fiir Verkehrsplanung und Transportsysteme IVT / Rapp Trans AG, Zirich)
Determinaten des Freizeitverkehrs: Modellierung und empirische Befunde

(ETH Ziirich, Institut fiir Verkehrsplanung und Transportsysteme IVT)

Verfahren von Technology Assessment im Verkehrswesen

(Rapp Trans AG, Zirich / IKAO, Bern / Interface, Luzern)

Verkehrsumlegungs-Modelle fiir stark belastete Strassennetze

(biiro widmer, Frauenfeld)

Wirksamkeit und Nutzen der Verkehrsinformation

(B+S Ingenieure AG, Bern / Ernst Basler + Partner AG, Zirich / Landert Farago Partner, Ziirich)

* vergriffen: Diese Exemplare kénnen auf Wunsch nachkopiert werden
*épuisé: Selon désir, ces rapports peuvent étre copiés

Die Berichte kénnen bezogen werden bei / Les rapports peuvent étre commandés au:
VSS, Seefeldstrasse 9, 8008 Ziirich,
Tel. 01 269 40 20, Fax. 01/ 252 31 30, info@vss.ch
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