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Zusammenfassung

Im Rahmen der vorliegenden Forschungsarbeit wurde ein Monitoring- und Controllingsystem
Agglomerationsverkehr (MCS) entwickelt, das aus insgesamt 20 Indikatoren besteht. Sie
decken die Ziele im Bereich der Verkehrs- und Siedlungsentwicklung sowie der mit Verkehr
generierten (Umwelt-) Auswirkungen ab.

Das MCS-Aggloverkehr ist eingebettet in einen Regelkreis von Monitoring, Interpretation und
Wertung der Daten, Wirkungsnachweis, sowie Controlling und Massnahmendefinition. In
diesem Regelkreis soll das MCS fiir Bund, Kantone und Agglomerationen als wichtige Grund-
lage fur eine systematische Wirkungskontrolle der Agglomerationsprogramme Verkehr und
Siedlung dienen. Werden die Indikatoren zusatzlich mit politischen Zielvorstellungen in Ver-
bindung gebracht und durch eine Wirkungsanalyse erganzt, so ermoglicht das System auch
ein Controlling, also eine ,Steuerung” des Agglomerationsverkehrs durch frihzeitiges Ergrei-
fen von zielfihrenden Massnahmen.

Das Indikatorensystem besteht aus je 10 Kern- und Zusatzindikatoren. Es dient dazu, die
Erreichung des Oberziels ,Forderung der nachhaltigen Entwicklung des Verkehrs und der
Siedlung in Agglomerationen“ zu beurteilen. Dazu ist das Indikatorenset nach folgenden Teil-
zielen gegliedert: a) Qualitat des Verkehrssystems verbessern, b) Siedlungsentwicklung nach
innen fordern, c) Verkehrssicherheit erhdhen, d) Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch
vermindern, d) Investitions- und Betriebskosten optimieren. Das MCS wurde im Rahmen von
Fallbeispielen getestet und optimiert.

Fur die Implementierung des MCS wird ein gemeinsames Projekt zwischen Bund, betroffe-
nen Kantonen und Agglomerationen empfohlen. Dabei soll das Bundesamt fir Raumentwick-
lung (ARE) die Federfiihrung Gibernehmen.
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Summary

Within the scope of this research, a monitoring and controlling system agglomeration traffic
(MCS) was developed consisting of a total of 20 indicators. They cover the objectives in the
field of traffic and settlement development as well as the (environmental) effects generated
by traffic.

The MCS agglomeration traffic is embedded in a control circuit of monitoring, interpretation
and evaluation of the data, evidence of effect as well as controlling, and definition of meas-
ures. Within this control circuit, the MCS should serve as an important basis for Confedera-
tion, Cantons and agglomerations for systematic control on the effects of the agglomeration
programmes traffic and settlement. If the indicators are also related to political objectives and
supplemented by an analysis of effects, the system also enables controlling, i.e. “manage-
ment" of the agglomeration traffic through the early taking of purposeful objectives.

The system of indicators consists of ten core and supplementary indicators respectively. It
enables assessment of the achievement of the uppermost objective “promoting the sustained
development of traffic and settlement in agglomerations”. To this end, the set of indicators is
classified in accordance with the following sub-objectives: a) improving the quality of the traf-
fic system, b) promoting inward development of settlement, c) increasing traffic safety, d)
reducing environmental burdens and the consumption of resources, d) optimising investment
and operating costs. The MCS has been tested and optimised within the scope of case ex-
amples.

A joint project involving the Confederation, the Cantons and agglomerations concerned has
been recommended. The lead management should be assumed by the Federal Office for
Spatial Development (ARE).
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Résumé

Dans le cadre du présent travail de recherche, un systéeme de monitoring et de controlling du
trafic en agglomération (MCS) composé de 20 indicateurs au total a été mis au point. Ceux-ci
couvrent les objectifs dans le domaine du développement du trafic et de I'urbanisme ainsi
que I'impact (sur I'environnement) généré par le trafic.

Le systeme de monitoring et de controlling du trafic en agglomération du trafic est intégré
dans un circuit d’observation, d’interprétation et d’évaluation des données, de preuves
d’efficacité, ainsi que de contrble et de définition de mesures. Dans ce circuit, le MCS sera
utilisé par la confédération, les cantons et les agglomérations comme une base essentielle
pour un contréle systématique de l'efficacité des programmes d’agglomération relatifs au
trafic et a I'urbanisme. Si des indicateurs sont également associés a des objectifs politiques
et complétés par une analyse d'efficacité, le systéme permet alors également un controlling,
et donc «une gestion» du trafic en agglomération par I'instauration de mesures ciblées a un
stade précoce.

Le systeme d'indicateurs est composé de 10 indicateurs principaux et de 10 indicateurs sup-
plémentaires. Son objectif est d'atteindre le but principal a savoir évaluer «la promotion du
développement durable du trafic et de lI'urbanisme dans les agglomérations». Cet ensemble
d’indicateurs porte ainsi sur plusieurs objectifs partiels : a) Accroitre la qualité du systéeme de
trafic, b) Promouvoir le développement urbaniste vers l'intérieur, ¢) Renforcer la sécurité du
trafic, d) Réduire I'impact sur I'environnement et la consommation de ressources, d) Optimi-
ser les frais d'investissement et d’exploitation. Le MCS a été testé et optimisé dans le cadre
d’exemples de cas.

Pour la mise en ceuvre de ce systéme de monitoring et de controlling, il est conseillé de lan-
cer un projet commun entre la confédération, les cantons concernés et les agglomérations.
La responsabilité du projet sera par ailleurs confieée a I'Office fédéral du développement terri-
torial (ODT).
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Kurzfassung

a) Monitoring- und Controlling-System fiir den Agglomerationsverkehr: Was ist das?

Das Monitoring- und Controlling-System Agglomerationsverkehr (MCS-Aggloverkehr) ist ein
Set von insgesamt 20 Indikatoren zur Erhebung von Daten im Bereich der Verkehrs- und
Siedlungsentwicklung sowie der mit dem Verkehr generierten (Umwelt-) Auswirkungen.

Das MCS-Aggloverkehr ist eingebettet in einen Regelkreis von Monitoring, Interpretation und
Wertung der Daten, Wirkungsnachweis, Controlling und Massnahmendefinition (vgl. Grafik K-
1). Im Sinne des Monitorings sollen mit dem MCS-Aggloverkehr systematisch Informationen
zur Verkehrs- und Siedlungssituation erhoben und ausgewertet sowie periodisch aktualisiert
werden. Fir das Controlling werden die durch das Monitoring bereitgestellten Daten bewer-
tet, interpretiert und mit den festgelegten Zielwerten verglichen. Aufgrund der Ergebnisse des
Controllings lasst sich die prognostizierte bzw. angestrebte Entwicklung mit der tatséchlich
eingetroffenen vergleichen (Soll-Ist-Vergleich) und die Entwicklung zur Nachhaltigkeit beurtei-
len. Basierend darauf sind allenfalls weiter Massnahmen festzulegen.

Grafik K-1: Monitoring und Controlling als Bestandteile eines Regelkreises

Monitoring

Wirkungsnachweis
- Analyse Wirkungs-
Massnahmendefinition Zielwerte zusammenhange

- Interpretation und Wer-
tung der Ergebnisse

Controlling

b) Weshalb ein MCS-Aggloverkehr und fiir welche Zwecke?

Die Entwicklung des MCS-Aggloverkehr erfolgt einerseits vor dem Hintergrund, dass sich der
Bund in Zukunft vermehrt im Agglomerationsverkehr engagieren will. Konkret wird er aus
dem ,Fonds fur Agglomerationsverkehr und Nationalstrassen (Infrastrukturfonds)” wahrend
20 Jahren Beitrdge von insgesamt ca. 6 Mrd. CHF an die fir diesen Zweck entwickelten Ag-
glomerationsprogramme Verkehr + Siedlung (AP V+S) gewéhren. Fir eine systematische
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Wirkungskontrolle ist der Bund zwingend auf einheitliche Datengrundlagen Uber die Ver-
kehrs- und Siedlungsentwicklung in den Agglomerationen angewiesen.

Andererseits zeigt sich auch in den Agglomerationen und Kantonen ein verstarktes Bedrfnis
nach standardisierten und periodisch aktualisierten Daten flir die eigene Steuerung und
Uberpriifung der nachhaltigen Entwicklung von Verkehr und Siedlung.

Das MCS-Aggloverkehr setzt hier an, indem ein Set von aussagekréftigen Indikatoren aus
den Bereichen Verkehr, Siedlung und (Umwelt-)Auswirkungen zur Verfligung gestellt wird
(vgl. Grafik K-2). Je nach Verwendungszweck missen gesammelte Daten durch Strukturda-
ten der Agglomerationen relativiert werden, z.B. fir einen Benchmark. Fir eine Wirkungskon-
trolle ist zudem nachzuweisen, dass die Veranderung der Daten tatséchlich auf die im Ag-
glomerationsprogramm ergriffenen Massnahmen zuriickzufiihren ist.

Grafik K-2: Monitoring im MCS-Aggloverkehr als Datengrundlage fiir verschiedene Anwen-
dungsbereiche
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c) Aus welchen Indikatoren und Messgrossen besteht das MCS-Aggloverkehr?

Basierend auf einem einfachen Wirkungsmodell zwischen Siedlung, Verkehr und (Umwelt-)
Auswirkungen sowie einer umfassenden Aufarbeitung verschiedenster Indikatorensysteme
wurde ein Ziel- und Indikatorensystem fiir den Agglomerationsverkehr entwickelt. Oberziel
des MCS-Aggloverkehr ist die ,Forderung der nachhaltigen Entwicklung in Agglomerationen®,
wobei der Verkehr im Zentrum steht und die Siedlungsentwicklung als wichtiger treibender
Faktor des Verkehrs ebenfalls einen Schwerpunkt darstellt. Zudem werden die Auswirkungen
des Verkehrs in den drei Nachhaltigkeitsdimensionen Umwelt, Wirtschaft und Gesellschaft
abgedeckt. Die funf Teilziele in Tabelle K-1 lehnen sich an die Wirksamkeitskriterien an, die
der Bund zur Priifung der Agglomerationsprogramme verwendet. Kompromisse bei der Her-
leitung des Indikatorensystems zwischen Vollstandigkeit, Uberschaubarkeit, Aussagekraft
und vertretbarem Erhebungsaufwand waren unvermeidlich. Ein erster Entwurf des MCS-
Aggloverkehr wurde einem Praxistext in funf Agglomerationen unterzogen. Die daraus ge-
wonnen Erkenntnisse wurden bei der Ausarbeiten der definitiven Version gemass Tabelle K-
1 berlcksichtigt. Insgesamt umfasst das System als Ergebnis 20 Indikatoren, deren Daten
zum Teil zentral von verschiedenen Bundesamtern erhoben werden oder die dezentral vor
Ort in den Agglomerationen und Gemeinden zu erheben sind. Vor dem Hintergrund knapper
finanzieller und personeller Ressourcen wurde inshesondere auf Wunsch der Agglomeratio-
nen eine Aufteilung in 10 Kernindikatoren (grau hinterlegt) und 10 Zusatzindikatoren vorge-
nommen. Das Set der 10 Kernindikatoren enthélt fur jedes Teilziel mindestens einen Indika-
tor, der das Teilziel als ganzes am besten abzubilden vermag.
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Kurzfassung

MCS-Aggloverkehr mit Zielen und Indikatoren

Tabelle K-1
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d) Was sind die wichtigsten Erkenntnisse aus den Fallbeispielen?

Die wesentlichen Erkenntnisse aus dem Praxistext in den fiinf Agglomerationen Bern, Lau-
sanne/Morges, AareLand Netzstadt AarauOltenZofingen, Agglo Obersee und Luzern sind:

e In den Agglomerationen besteht ein Bedirfnis nach einem standardisierten Monitoring
und Controlling-System zur Erfassung der nachhaltigen Entwicklung von Siedlung und
Verkehr.

e Das vorgeschlagene MCS-Aggloverkehr stosst grundséatzlich auf Akzeptanz.

¢ Die Problemlage der Agglomerationen in den Bereichen Verkehr und Siedlung sowie der
Handlungsbedarf kénnen mit dem Indikatorenset abgebildet werden. Es wurden keine
systematischen Lucken entdeckt.

e Die vorgeschlagenen Indikatoren sind zielgerichtet und aussagekraftig. Der modulare
Aufbau des Indikatorensets bewahrt sich.

e Mit insgesamt 20 Indikatoren ist das MCS-Aggloverkehr aus Sicht der Agglomerationen
an der oberen Limite. Eine Differenzierung zwischen Kern- und Zusatzindikatoren ist ein
wichtiges Anliegen der Agglomerationen.

e Das Indikatorenset lasst mit einer geschickten Kombination der Messgréssen mit Struk-
turdaten auch einen relativen Vergleich Giber verschiedene Agglomerationen zu.

e Bisher gibt es keine systematische Erhebung zur Entwicklung von Verkehr und Siedlung
in den Agglomerationen. Die Datenlage muss fir verschiedene Indikatoren verbessert
werden. Schwierigkeiten bietet zudem die Frage des Agglomerationsperimeters. Der ge-
mass Bundesamt fir Statistik festgelegte Agglomerationsraum deckt sich in verschiede-
nen Fallen nicht mit dem fiir die Agglomerationsprogramme verwendeten Perimeter.

e) Wer setzt das MCS-Aggloverkehr um und wer finanziert es?

Fur die erste Phase der ex-ante Beurteilung der Agglomerationsprogramme kommt das MCS
zu spat. Sinnvollerweise wird die erste umfassende Erhebung nach der Durchfiihrung des
nachsten Mikrozensus zum Verkehrsverhalten (geplant fur 2010) vorgenommen. Vor der
eigentlichen Umsetzung in den Kantonen und Agglomerationen, sind bei einzelnen Indikato-
ren noch verschiedene Detailfragen zu klaren. Sinnvollerweise sollte das fur die Agglomerati-
onsprogramme zustandige Bundesamt fir Raumentwicklung (ARE) die Federfihrung bei der
Weiterentwicklung und Implementierung des MCS-Aggloverkehr tbernehmen.

Fur die eigentliche Datenerhebung empfehlen sich folgende Zustandigkeiten:

e Das Bundesamt fir Raumentwicklung (ARE) ist verantwortlich fiir die zentral zu beschaf-
fenden Daten, wobei die Datensammlung bei den zustandigen Bundesamtern verbleibt.

e Fur die dezentral zu erhebenden Daten sollte die Verantwortung wenn méglich der jewei-
ligen Tragerschaft der Agglomerationsprogramme Ubergeben werden. Sofern dies nicht
mdglich ist, sollte die Verantwortung fir die Datenerhebung dem jeweiligen Kanton tber-
tragen werden (bei kantonsiibergreifenden Agglomerationen ist jeweils ein federfihrender
Kanton festzulegen).
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Bezuglich des Erhebungsaufwandes und der Finanzierung gilt es zu unterscheiden, zwischen
bisher bereits erfassten und neu zu erfassenden Indikatoren:

e Fir bereits heute erhobene Indikatoren entstehen durch die Einflhrung des MCS-
Aggloverkehr im Normalfall keine oder kaum relevante Zusatzkosten. Dementsprechend
kann die Finanzierung wie bisher erfolgen (fir zentral erhobene Indikatoren durch den
Bund und fur dezentral erhobene Indikatoren durch die Agglomerationen bzw. Kantone).

e Bei neuen Indikatoren oder Indikatoren, welche aufgrund des MCS-Aggloverkehr ange-
passt werden mussen, kdnnen unter Umsténden erhebliche Zusatzkosten anfallen. Der
Bund soll auch hier fiir die zentral zu erhebenden Indikatoren aufkommen und die Agglo-
meration bzw. der Kanton fir jene, die vor Ort zu erheben sind. Kantone und Agglomera-
tionen kdnnen Aufwendungen fir die Datenerhebung als eine vergleichsweise geringe
Vorinvestition betrachten, um von den Agglomerationsbeitragen profitieren zu kénnen.

f) Wie ist der Weg zur stufengerechten Wirkungskontrolle?

Das MCS-Aggloverkehr ermdoglicht eine regelméassige Standortbestimmung zum Verkehr in
den Agglomerationen und eine Beurteilung der Entwicklung. Werden die Indikatorwerte mit
politischen Zielwerten verglichen, so ist ein Controlling mdglich, also eine "Steuerung" der
Entwicklung durch friihzeitiges Ergreifen von zielfiihrenden Massnahmen wie in Grafik K-1
dargestellt. Die Festlegung der Zielwerte hat durch den Bund und/oder die Agglomerationen
zu erfolgen. Ebenfalls missen die Agglomerationen den Wirkungsnachweis erbringen und
sie sind auch zustandig fur die Festlegung der Massnahmen.



1. Einleitung ECOPLAN / EBP / Transitec

Einleitung

Ausgangslage

Problemlage in den Agglomerationen

Das Strassennetz und der o6ffentliche Verkehr stossen in vielen Agglomerationen an Kapazi-
tatsgrenzen. Die Verkehrsbelastung ist zum Teil sehr hoch und fiihrt zu entsprechend hohen
Larm- und Luftbelastungen, stérenden Trennwirkungen, Unféllen und hohen Staukosten.
Dies zeigt unter anderem der Agglomerations-Benchmark Verkehr und Raum des Bundes-
amtes fur Raumentwicklung auf.! Diese Probleme werden sich aller Voraussicht nach weiter
verstarken. Die Agglomerationen sind aber immer weniger in der Lage, ihre Verkehrsproble-
me im Alleingang zu l6sen, da zum einen die Agglomerationsgrenzen nicht den Kantons-
grenzen entsprechen und zum anderen die Verkehrsinfrastruktur in den Agglomerationen
zunehmend von Pendlerinnen und Pendlern benutzt wird, die diese Infrastruktur aber nicht
mitfinanzieren.

Finanzielle Beteiligung des Bundes am Agglomerationsverkehr

Der Bund hat die Notwendigkeit eines vermehrten Engagements zu Gunsten der Agglomera-
tionen erkannt und hat dem Parlament den ,Fonds fir Agglomerationsverkehr und National-
strassen (Infrastrukturfonds)” unterbreitet. Das Parlament hat diese Vorlage anlasslich der
Herbstsession 2006 in Flims beraten und beschlossen. Gemass diesem Beschluss werden
ab 2008 wahrend 20 Jahren insgesamt 6 Mrd. CHF fir Infrastrukturen im &ffentlichen und
privaten Agglomerationsverkehr zur Verfiigung stehen. Davon sind 2.56 Mrd. CHF fir dringli-
che Projekte im Agglomerationsverkehr reserviert und 3.44 Mrd. CHF fur Agglomerationspro-
gramme.2 Zudem will der Bund im Rahmen der NFA die Finanzierung des Agglomerations-
verkehrs verbessern.

Der Bund knipft sein finanzielles Engagement beim Agglomerationsverkehr an bestimmte
Bedingungen.® So verlangt er insbesondere die Erarbeitung von Agglomerationsprogrammen
Verkehr + Siedlung (AP V+S). Ein Agglomerationsprogramm ist ein Massnahmenplan fir
Verkehr und Siedlung, der alle Verkehrstrager und -mittel abgestimmt mit der Siedlungsent-
wicklung einbezieht. Es umfasst sowohl lokale, regionale als auch Ubergeordnete Infrastruk-

ARE (2004), Agglomerations-Benchmark Verkehr und Raum, Indikatoren zu verkehrlichen und rdumlichen As-
pekten nach Agglomerationen.

Vgl. Bundesversammlung der Schweizerischen Eidgenossenschaft (2006), Bundesbeschluss tber den Gesamt-
kredit fur den Infrastrukturfonds, Artikel 1 Absatz 2 lit. a.

Vgl. Art. 4 und 7 des Infrastrukturfondsgesetz (IFG) vom 6. Oktober 2006 sowie Art. 17a bis 17d des Bundesge-
setzes Uber die Verwendung der zweckgebundenen Mineraldlsteuer vom 22. Marz 1985.
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turen innerhalb der Agglomeration.* Zur Ausarbeitung der Agglomerationsprogramme hat der
Bund einen Leitfaden erstellt. Darin sind die Anforderungen des Bundes an die Agglomerati-
onsprogramme beschrieben.” So miissen neben bestimmten Grundanforderungen auch
Wirksamkeitskriterien (vgl. Abschnitt 1.1.3) erfullt sein.

Bis Ende 2007 wurden dem Bund 30 Agglomerationsprogramme eingereicht. Sie wurden in
37 der 55 Agglomerationen der Schweiz erarbeitet und decken damit rund 90% der Bevoélke-
rung und der Beschétftigten in den Agglomerationen ab.

Das UVEK wird die eingereichten Programme bis im Herbst 2008 priifen. Wie diese Priifung
konkret vorgenommen wird und wie das Verfahren der Auszahlung aussieht, hat der Bund in
der Weisung uber die Prufung und Mitfinanzierung der Agglomerationsprogramme festgehal-
ten.® Gestutzt auf diese Prifung wird der Bundesrat dem Parlament bis spatestens Ende
2009 eine Botschaft vorlegen. Das Parlament wird Uber die Freigabe der im Infrastruktur-
fonds reservierten Bundesbeitrége fur die erste Periode 2011 bis 2014 beschliessen.

Anforderungen an Agglomerationsprogramme

Das Bundesgesetz Uber die Verwendung der zweckgebundenen Mineralblsteuer (Art. 17d,
Absatz 2) schreibt vor, dass der Bund die Hohe der Beitrage an die Agglomerationspro-
gramme von deren Gesamtwirkung abhangig macht. Die Gesamtwirkung wird definiert als
Verhaltnis zwischen dem finanziellen Aufwand und folgenden Wirksamkeitskriterien:

o WK 1: Qualitat der Verkehrssysteme verbessert
e WK 2: Siedlungsentwicklung nach innen gefordert
e WK 3: Verkehrssicherheit erh6ht

o WK 4: Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch vermindert

Bei der Priorisierung der Massnahmen bzw. bei der Verteilung der Mittel soll zudem jenen
Agglomerationsprogrammen der Vorrang gegeben werden, die zur Lésung der gréssten Ver-
kehrs- und Umweltprobleme beitragen.

Hinzu kommt, dass der Bund von den Agglomerationsprogrammen im Sinne einer Grundan-
forderung verlangt, dass die Umsetzung und das Controlling sichergestellt sind.” Mit Control-
ling ist dabei nicht die eigentliche Umsetzungskontrolle gemeint, also die Frage, ob die in
der Leistungs- bzw. Programmvereinbarung festgelegten Massnahmen fristgerecht und wie
vereinbart umgesetzt wurden, sondern der Bund verlangt eine stufengerechte Wirkungs-
kontrolle, die auf periodisch Uberprifbaren Indikatoren beruht. Diese Wirkungskontrolle dient

ARE (2007), Weisung uber die Prifung und Mitfinanzierung der Agglomerationsprogramme vom 12. Dezember
2007, S. 5.

ARE (2004), Agglomerationsprogramme, Teil Verkehr und Siedlung: Prifkriterien. Anwendungshandbuch.

ARE (2007), Weisung Uber die Prifung und Mitfinanzierung der Agglomerationsprogramme vom 12. Dezember
2007.

ARE (2004), Agglomerationsprogramme, Teil Verkehr und Siedlung: Prifkriterien. Anwendungshandbuch, S. 21.
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1.2

1.3

dazu, die Massnahmen in den Agglomerationsprogrammen auf ihre Wirksamkeit bzw. auf

ihren Beitrag zur Lésung der Verkehrs- und Siedlungsprobleme in den Agglomerationen zu
. 8

prifen.

Zielsetzung

Die Beurteilungen der Agglomerationsprogramme haben gezeigt, dass kein standardisiertes,
Uber die verschiedenen Agglomerationen hinweg verfiigbares Set von Grundlagendaten be-
steht, das zur Uberpriifung und Vergleich der Agglomerationsprogramme beigezogen werden
kénnten. Ebenso ist es heute nicht mdglich, auf der Basis einer einheitlichen Datengrundlage
fur die einzelnen Agglomerationen eine Schwachstellenanalyse durchzufiihren und den
Handlungsbedarf herzuleiten.

Das vorliegende Forschungsprojekt will diese Liicke schliessen, indem ein Indikatorensystem
erarbeitet wird,

e das im Sinne des Monitorings fortlaufend methodisch vergleichbare Daten im Bereich
der Verkehrs- und Siedlungsentwicklung sowie der mit dem Verkehr verbundenen Um-
weltbelastung generiert, und

e das es im Sinne des Controllings erlaubt, die Nachhaltigkeit der Entwicklung im Bereich
Verkehr und Siedlung in den Agglomerationen zu bewerten und schliesslich zu steuern.

Dieses Indikatorenset wird im Folgenden als Monitoring- und Controlling-System Agglomera-
tionsverkehr (MCS-Aggloverkehr) bezeichnet.

Unter Monitoring verstehen wir in diesem Kontext die laufende und systematische Erhebung
und Auswertung von Informationen zur aktuellen Verkehrs- und Siedlungssituation. Es dient
dazu, problematische Entwicklungen friihzeitig zu erkennen und kann auch als Frihwarnsys-
tem bezeichnet werden. Durch das Monitoring soll ein qualitativ gutes, tUber die Agglomerati-
onen hinweg vergleichbares Datenset bereitgestellt werden, dass die Grundlage fir die
Schwachstellenanalyse, die Herleitung des Handlungsbedarfs, die Gesamtplanung sowie das
Controlling bildet.

Im Rahmen des Controllings werden die durch das Monitoring bereitgestellten Daten bewer-
tet und interpretiert. Aufgrund der Ergebnisse des Controllings lasst sich die Entwicklung der
Nachhaltigkeit analysieren und es lassen sich Vergleiche zwischen der prognostizierten bzw.
angestrebten Entwicklung und der tatsachlich eingetroffenen machen (Soll-Ist-Vergleich).

Anwendungsbereich

Die Entwicklung des MCS-Aggloverkehr erfolgt vor dem Hintergrund, dass der Bund selbst
ein gesamtschweizerisch koordiniertes Monitoring- und Controllingsystem fir den Gesamt-

8 Vgl. ARE (2006), Monitoring Agglomerationsprogramme MAP, Grobkonzept vom 2. Oktober 2006.
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verkehr in Agglomerationen plant, um die im Bundesgesetz tiber die Verwendung der zweck-
gebundenen Mineraldlsteuer verankerten Wirksamkeitskriterien (Art. 17d, Absatz 2) prifen zu
kdnnen. Zudem werden die Agglomerationen vom Bund verpflichtet, eine stufengerechte

Wirkungskontrolle einzurichten, um von der Mitfinanzierung des Bundes in den Agglomerati-

onsprogrammen profitieren zu kénnen. Die Prifung der Agglomerationsprogramme lasst sich

dabei als Regelkreis vorstellen (vgl. Grafik 1-1):

Montioring: Als Grundlage fir die Prufung ist die Verkehrs- und Siedlungsentwicklung im
betrachteten Gebiet systematisch zu verfolgen und mittels eines Indikatorensystems zu
erheben, so dass im Zeitverlauf Anderungen erkennbar werden.

Wirkungsnachweis: Zur Wirkungskontrolle gehért der Nachweis, dass die im Monitoring
festgestellten Veranderungen tatsdchlich auf die ergriffenen Massnahmen zurtickzufiihren
sind. So ist z.B. bei einer festgestellten Anderung der Schadstoffbelastung zu untersu-
chen, ob dies auf Anderungen im eingesetzten Fahrzeugpark, in der Fahrleistung oder in
den Wetterverhaltnissen zuriickzufiihren ist.

Controlling: Im Rahmen des Controllings ist die Wertung und Interpretation der Monito-
ring -Ergebnisse vorzunehmen. Es ist zu prifen, ob die beobachtete Entwicklung in Rich-
tung Nachhaltigkeit bzw. Zielvorgaben geht.

Massnahmendefinition: Ausgehend vom Soll-Ist-Vergleichs und den Erkenntnissen aus
der Wirkungsanalyse sind andere oder zusatzliche Massnahmen festzulegen, um die
Entwicklung von Verkehr und Siedlung in die gewtiinschte Zielrichtung zu bringen.

Zielwerte: Im Zentrum des Regelkreises stehen die Zielwerte zur nachhaltigen Entwick-
lung, welche vom Bund und / oder den Agglomerationen vorgangig fir die einzelnen Indi-
katoren des Monitoring- und Controlling-Systems festzulegen sind. Dabei ist auch zu kla-
ren, wie mit moglichen Zielkonflikten umzugehen ist. Fir die Festlegung der Zielwerte ist
die Kenntnis tber den aktuellen Ausgangszustand (Monitoring) wichtig bzw. hilfreich. An
den festgelegten Zielwerten kann danach die Gber das Monitoring erfasste Entwicklung im
Rahmen des Controllings gespiegelt bzw. Uberprift werden.
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Grafik 1-1: Monitoring und Controlling als Bestandteile eines Regelkreises

Monitoring

Wirkungsnachweis

Massnahmendefinition Zielwerte zusammenhange

- Analyse Wirkungs-

- Interpretation und Wer-
tung der Ergebnisse

Controlling

Fur diesen Regelkreis soll das Monitoring bzw. das dazu entwickelte Indikatorenset wie in
Grafik 1-2 aufgezeigt eine zentrale Datengrundlage fur das Controlling bilden, insbesondere
wenn die Daten im Zeitverlauf beobachtet werden. Mit dem Monitoring werden strukturierte
Daten mit einem klar definierten Inhalt zur Verfiigung gestellt (z.B. in einer Datenbank), die
sich fur unterschiedliche Anwendungszwecke verwenden lassen. Je nach Anwendungszweck
muss dabei das Monitoring ergénzt werden:

Fur die Durchfihrung der Wirkungskontrolle der Agglomerationsprogramme muss
beispielsweise das Monitoring noch durch den Nachweis der Kausal- bzw. Wirkungszu-
sammenhange zwischen ergriffenen Massnahmen und festgestellten Veranderungen er-
ganzt werden. Dieser Nachweis bedingt zuerst eine genauere Untersuchung der Zusam-
menhénge und Interpretation der Daten.

Zudem sind pro Agglomeration auch Zielwerte festzulegen, um im Rahmen des Control-
lings Aussagen Uber die Zielerreichung zu erméglichen.

Das MCS-Aggloverkehr kann auch Grundlagen zu einem Benchmarking bieten: Die Indi-
katoren und ihre Messung werden nach Mdglichkeit so gewéahlt, dass ein Vergleich tber
mehrere Agglomerationen moglich ist. Damit kdnnen Teilaspekte eines Benchmarkings
erfillt werden. Fir ein umfassendes Benchmarking mussten aber allenfalls auch struktu-
relle Gegebenheiten und Ausstattungen erfasst werden, die sich ausserhalb des Einfluss-
gebietes der Agglomeration befinden.® Dies ist im Rahmen des MCS-Aggloverkehr nicht
vorgesehen.

Beispielsweise ist es denkbar, dass der OV-Anteil in Agglomeration A gegeniiber einer Agglomeration B auch
deshalb geringer ausfallt, weil die ausserhalb der Agglomeration A lebenden Zupendler viel zerstreuter im ,Hin-
terland” verteilt sind als in Agglomeration B. Fir eine ,faire* Beurteilung der Wirksamkeit der OV-Foérderung
mussten solche ausserhalb der Agglomeration liegenden Umsténde zuséatzlich mitberticksichtigt werden.
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e Fir spezifische Bedirfnisse der Gemeinden sind die Ergebnisse des Monitorings allen-
falls mit zusétzlichen Instrumenten zu koppeln wie z.B. Workshops fiir das Anstossen von
Lernprozessen zur nachhaltigen Entwicklung von Verkehr und Siedlung oder fiirs Stand-
ortmarketing (z.B. geringe Stauzeiten und damit attraktiver Standort fir Unternehmen oder

geringe Larmbelastung und damit héherer Wohnkomfort).

Grafik 1-2: Monitoring im MCS-Aggloverkehr als Datengrundlage fiir verschiedene Anwen-

dungsbereiche

Wirkungskontrolle
Agglomerationspro-

Beddirfnisse

Agglomerationen

Stufengerechte
Wirkungskontrolle
des Agglomerations-
programms

Wirkungsnachweis

aus Agglo- )
gramme (Wirksam-
Programmen keitskriterien)
Wirkungsnachweis
Monitoring im MCS-
Aggloverkehr als
Datengrundlage fiir
verschiedene
Verwendungszwecke
fmm o mm e e e eee____
Andere

. Benchmark
Bediirfnisse

Spezfische Bedur-
fnisse der
Agglomerationen

|:| Verwendungsmaoglichkeiten der MCS-Datengrundlagen auf nationaler Ebene

I:l Verwendungsmdglichkeiten der MCS-Datengrundlagen auf Ebene Agglomerationen

Ausgerichtet ist das MCS-Aggloverkehr — wie sein Name besagt — in erster Linie auf das

Monitoring/Controlling sowie die Anwendungsbereiche Politik/Programme (vgl. gelb mar-

kierte Flache in Grafik 1-3).
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Grafik 1-3: Positionierung des MCS-Aggloverkehr
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Fur die Wirkungsanalyse auf den verschiedenen Anwendungsebenen liefert das MCS-
Aggloverkehr wichtige Datengrundlagen. Da aber mit der reinen Datenerfassung noch kein
Nachweis Uber die Wirkungszusammenhénge erbracht wird, kann es mit einer eigentlichen
Wirkungsanalyse oder Wirkungsiberprifung nicht gleichgesetzt werden.

Zusammenfassend zeigt sich, dass mit dem MCS-Aggloverkehr die Grundlage fir eine re-
gelméassige Standortbestimmung zum Verkehr in den schweizerischen Agglomerationen und
eine Analyse der Entwicklung geschaffen wird. Werden die Indikatoren zuséatzlich mit politi-
schen Zielvorstellungen in Verbindung gebracht und durch ein Wirkungsanalyse erganzt (vgl.
Grafik 1-1) so lasst das System auch ein Controlling, also eine ,Steuerung” des Agglomerati-
onsverkehrs durch friihzeitiges Ergreifen von zielfihrenden Massnahmen zu. Fiir die ex-ante
Wirkungsbeurteilung der ersten Phase der Agglomerationsprogramme (2011-2014) kommt
das MCS-Aggloverkehr zwar zu spat. In den zukinftigen Phasen der Agglomerationspro-
gramme (2015-2018 bzw. 2019-) kénnen aber die Daten des MCS-Aggloverkehr sowohl als
Grundlage fur die ex-ante als auch die ex-post Beurteilung verwendet werden (vgl. Grafik
1-4).%°

1 Mit dem MCS-Aggloverkehr kann keine Prognose uber die zukinftige Entwicklung einzelner Indikatorenwerte

(z.B. Verkehrsmenge, Luftverschmutzung usw.), hierzu ist der Einsatz anderer Prognosemodelle erforderlich. Mit
den Datengrundlagen und den Erkenntnissen aus fritheren Uberpriifungen lassen sich aber mit dem MCS-
Aggloverkehr Hinweise gewinnen, ob die geplanten Massnahmen eines zukunftigen Agglomerationsprogramms
zielfuhrend sein kdénnen.
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1.4

1.5

Grafik 1-4: Verwendung der Datengrundlagen aus dem MCS-Aggloverkehr bei der Beurtei-
lung der Agglomerationsprogramme
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Methodischer Ansatz zur Entwicklung des MCS-Aggloverkehr

Der Ansatz fur die Herleitung des MCS-Aggloverkehr ist eine Kombination zwischen Theorie
und Praxis. Damit das angestrebte MCS-Aggloverkehr praxistauglich ist und in den Agglome-
rationen zum Einsatz kommt, muss ein besonderes Augenmerk auf die Verstandlichkeit und
Nachvollziehbarkeit der Indikatoren, auf die Datenverflgbarkeit und auf den Datenerfas-
sungsaufwand gelegt werden. Es nitzt nichts, ein theoretisch ausgefeiltes Indikatorensystem
zu entwickeln, wenn dieses in der Praxis an der Verfiigbarkeit bzw. am Aufwand zur Bereit-
stellung der Daten scheitert. In diesem Sinne sollen zur Herleitung des Indikatorensystems
moglichst alle verfigbaren Informationen genutzt werden. Konkret werden:

o die Erkenntnisse aus den theoriegestitzten Untersuchungen zu den Zusammenhangen
zwischen Verkehr und Siedlung verwendet,

e die Arbeiten zur Operationalisierung der Nachhaltigkeit miteinbezogen,

e die bestehenden Unterlagen (Agglo-Benchmark, Indikatorensysteme usw., vgl. Anhang A)
berucksichtigt sowie

o die Beziige zur aktuellen Datenlage bzw. Datenverfligbarkeit (vgl. Anhang B) hergestellt.

Vorgehensschritte

Die Erarbeitung des MCS-Aggloverkehr erfolgte in drei Arbeitsschritten. Wie in Grafik 1-5
dargestellt, wurde die Entwicklung des MCS-Aggloverkehr zudem als iterativen Prozess ges-
taltet:

o Nach dem Entwurf des Indikatorensets im ersten Arbeitsschritt wurden die Ergebnisse
in Workshop 1 mit der Begleitgruppe sowie Vertretern von Bundesamtern und Agglomera-
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tionen diskutiert. Die Erkenntnisse sind in eine Anpassung und erste Uberarbeitung des
Indikatorensets eingeflossen.

e Anschliessend wurde im zweiten Arbeitsschritt das MCS-Aggloverkehr in Fallstudien auf
seine Praxistauglichkeit gepruft. Die Ergebnisse aus den Fallstudien (Datenverfligbarkeit,
Erfassungsaufwand, Ergdnzungsbedarf im Indikatorenset usw.) sind von den Agglomera-
tionen bzw. Kantonen im Rahmen einer schriftlichen Stellungnahme beurteilt worden.

e Die Ergebnissen der Fallstudien sowie die Erkenntnisse aus den Stellungnahmen der
Agglomerationen wurden genutzt, um zu Beginn des dritten Arbeitsschritts die definitive
Version des MCS-Aggloverkehr zu erstellen. Im Weitern wurden wurden Vorschldge zur
Implementierung des MCS-Aggloverkehr in den Agglomerationen ausgearbeitet. Die
Schlussergebnisse sind den Agglomerationen nochmals zur Stellungnahme unterbreitet
worden. In einem abschliessenden Workshop wurden die Ergebnisse aus diesem Arbeits-
schritt auch mit der Begleitgruppe sowie Vertretern von Bundesamtern diskutiert und be-
reinigt.

Grafik 1-5: Die Vorgehensschritte im Uberblick

Arbeitsschritt 1: Entwicklung MCS-Aggloverkehr
e Ziele ————— = -
¢ Anforderungen
o Struktur

« Indikatorenset

Arbeitsschritt 2: Fallbeispiele

¢ Auswahl, Datenerhebung
« Ergebnisse pro Fallbeispiel
* Gesamtauswertung

Arbeitsschritt 3: Umsetzung und Implementierung

« Definitiver Vorschlag MCS-Aggloverkehr o o e
 Vorschlage fir Umsetzung und Implementierung
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1.6

Aufbau

Der vorliegende Bericht ist folgendermassen aufgebaut:

e Kapitel 2 enthalt die Grundlagen und Herleitung der Ziele und Indikatoren des MCS-
Aggloverkehr: Nach einem kurzen Einblick in die Theorie wird das zu Grunde gelegte Wir-
kungsmodell erlautert sowie das Ziel- und Indikatorensystem des MCS-Aggloverkehr, an-
hand dessen die Fallbeispiele durchgefiihrt wurden, hergeleitet und dargestellt.

e In Kapitel 3 werden die Ziele und die erwarteten Ergebnisse der Fallbeispiele beschrie-
ben. Zudem wird dargelegt, wie die Auswahl der Fallbeispiel-Agglomerationen erfolgte
und diese werden kurz charakterisiert. Schliesslich werden die Resultate aus den Fallbei-
spielen je Indikator detailliert ausgewiesen und ausgewertet.

¢ In Kapitel 4 werden die Erkenntnisse aus den Fallbeispielen zusammengefasst und inter-
pretiert. Basierend darauf werden die inhaltlichen und organisatorischen Empfehlungen
zur Umsetzung und Implementierung des MCS-Aggloverkehr entwickelt.
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2.1

Herleitung der Ziele und Indikatoren des MCS-Aggloverkehr

In Kapitel 2 werden die Grundlagen aufgearbeitet, die zur Herleitung des MCS-Aggloverkehr
notwendig sind:

e Zu Beginn (Abschnitt 2.1) wird eine kurze Einfiihrung in die wichtigsten theoretischen
Aspekte gegeben, die bei der Arbeit mit Indikatoren und Indikatorensysteme zu beachten
sind.

e Danach wird in Abschnitt 2.2 ein einfaches Wirkungsmodell entwickelt. Dies, weil es fur
den Aufbau eines Monitoring- und Controlling-Systems des Gesamtverkehrs in Agglome-
rationen unerlasslich ist, zumindest eine grobe Vorstellung tber die Wirkungszusammen-
hange zwischen Siedlung, Verkehr und Auswirkungen zu haben.

o Weitere wichtige Elemente zur Herleitung des MCS-Aggloverkehr sind die Anforderungen
an Indikatoren und an das MCS-Aggloverkehr (Abschnitt 2.3), die Datenlage (Abschnitt
2.4), das zu Grunde gelegte Zielsystem (Abschnitt 2.5) sowie die Struktur und die avisier-
te Grosse (vgl. Abschnitt 2.6).

e In Abschnitt 2.7 werden basierend auf diesen Vorarbeiten die Ziele und Indikatoren des
MCS-Aggloverkehr entwickelt, welche in Arbeitsschritt 2 (vgl. Abschnitt 1.5) als Grundla-
ge fir die Fallbeispiele diente.

Etwas Theorie: Was sind Indikatoren und wozu dienen sie?

Als Indikatoren werden Anzeiger und Messgrdssen bezeichnet, die Aussagen Uber eine be-
stimmten Sachverhalt ermdglichen, der nicht gemessen werden kann, weil er zu komplex
oder einer direkten Messung nicht zuganglich ist.* Mit Indikatoren will man also komplexe
Systeme charakterisieren und deren Komplexitat reduzieren sowie Zusammenhénge aufde-
cken.

Indikatoren kdnnen ihre Aufgabe jedoch nur erfiillen, wenn zwischen Indikator und dem Phé-
nomen, das gemessen werden soll, ein hinreichend enger kausaler Zusammenhang be-
steht.’ Nur selten ist es méglich, mit einer einzigen Messgrosse verlasslich auf den Zustand
eines Systems zu schliessen. In der Regel missen verschiedene Messgréssen aggregiert
bzw. kombiniert werden, um einen aussagekraftigen Indikator zu erhalten. Zudem sind die
mittels Indikatoren zu beschreibenden Systeme meist miteinander vernetzt, so dass auch die
Wechselwirkungen zwischen den Messgrossen (so genannte ,Interlinkages”) analysiert und

1 vgl. Birkmann et al (1999), Indikatoren fir eine nachhaltige Raumentwicklung. Methoden und Konzepte der

Indikatorforschung.

12 Vgl. Birkmann et al (1999), Indikatoren flur eine nachhaltige Raumentwicklung. Methoden und Konzepte der

Indikatorforschung.
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2.2

beschrieben werden miissen.*® Indikatoren sollten deshalb nicht isoliert betrachtet werden,
da sonst die Gefahr besteht, dass ein falsches Bild der komplexen Wirklichkeit vermittelt wird.

Die Herleitung von Indikatorensystemen setzt vereinfachte Modelle der komplexen Wirklich-
keit voraus. Diese Modelle zeigen die Komplexitat der Systeme und die vielschichtigen Zu-
sammenhange auf und sind insbesondere fiir die richtige Interpretation der Indikatoren und
fur die Prifung der Vollstandigkeit eines Indikatorensystems von Bedeutung. Es gibt eine
grosse Zahl von solchen Modellen, die je nach Zielsetzung des Indikatorsystems mehr oder
weniger gut geeignet sind. Wir verzichten an dieser Stelle auf eine Beschreibung dieser Mo-
delle.™

Generell ist zudem festzuhalten, dass die Grenzen, welche der Beschreibung von Ursachen
und Wirkungszusammenhangen gesetzt sind, zugleich die Grenzen der Anwendung von
Indikatorensystemen bildet: Mit Indikatoren kann immer nur ein Teil der Wirklichkeit abgebil-
det werden. Indikatorsysteme sind in ihrer Leistungsfahigkeit begrenzt, da ihre Aussagekraft
beschrankt ist und die Ergebnisse nicht immer einfach zu interpretieren sind, z.B. weil fir
festgestellte Entwicklungen oftmals mehrere Erklarungsansatze in Betracht kommen. Wegen
der erwéhnten Méangel der Modelle verzichten wir bei der Herleitung des MCS-Aggloverkehr
auf einen starren theoretischen Rahmen. Stattdessen wahlen wir einen pragmatischen An-
satz, orientieren uns an bestehenden Indikatorensystemen und ihren Vor- und Nachteilen
und entwickeln so in Abschnitt 2.2 das Wirkungsmodell, das wir dem MCS-Aggloverkehr zu
Grunde legen.

Wirkungsmodell

Wie bereits erwahnt, ist es bei der Herleitung eines Monitoring- und Controlling-Systems fir
den Gesamtverkehr in Agglomerationen unerlasslich, die Wirkungszusammenhénge zwi-
schen Siedlung, Verkehr und Auswirkungen zu kennen.

Es ist jedoch kein Schwerpunkt dieser Forschungsarbeit, eine ausfiihrliche theoretische Ab-
handlung zu méglichen Wirkungsmodellen zu erstellen sowie eine detaillierte Darstellung der
Wirkungszusammenhange vorzunehmen. Ein detailliertes und ausgekliigeltes Wirkungsmo-
dell bietet im Vergleich zu einem generellen Uberblick der zentralen Wirkungszusammen-
hange kaum einen zusatzlichen Erkenntnisgewinn bei der Herleitung eines MCS-
Aggloverkehr. Wir stlitzen daher unsere Analyse — ganz im Sinne des pragmatischen Vorge-
hens — auf ein einfaches Wirkungsmodell ab (vgl. Grafik 2-1):

3 vgl. Birkmann et al (1999), Indikatoren fiir eine nachhaltige Raumentwicklung. Methoden und Konzepte der
Indikatorforschung.

 Ein guter Uberblick tber die wichtigsten Modelle (Pressure-State-Response-Modell, Driving Force-State-

Response-Modell, Mensch-Umwelt-Mensch-Modell, Zauberscheiben-Modell, Ellipson-Modell usw.) und ihren
Vor- und Nachteilen findet sich in Wolter (2001), Monitoring und Controlling nachhaltiger Raumentwicklung mit-
tels Indikatoren, S. 34ff.
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Grafik 2-1: Wirkungsmodell
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Das Wirkungsmodell gliedert sich in die drei Bereiche

Siedlung, Verkehr und Auswirkungen:

« Im Bereich der Siedlung unterscheiden wir zwischen den Merkmalen der Personen®® (wie
Geschlecht, Alter, Einkommen usw.), den Merkmalen des Raumes (wie Grésse der Ge-
meinde/Agglomeration, Siedlungsdichte usw.) sowie den Aktivitaten'® (wie Arbeiten, Frei-
zeit, Einkaufen usw.). Zwischen diesen drei Aspekten bestehen Interdependenzen: So
haben die Merkmale einer Gemeinde einen grossen Einfluss, welche Personen (arme o-
der reiche, junge oder alte, arbeitstatige usw.) in ihr Wohnsitz nehmen und welche Aktivi-

taten moglich sind (Einkaufen, Naherholung usw.

). Umgekehrt haben die Merkmale der

Personen einen Einfluss auf die Aktivitdten, die angestrebt werden. Gewissermassen im
.Dreieck” zwischen diesen drei Aspekten entsteht das Mobilitatsbedurfnis bzw. die Ver-

kehrsnachfrage (vgl. nachster Punkt).

15

Einkommensverteilung mit ein.
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2.31

e Beim Verkehr wird zwischen Angebot und Nachfrage unterschieden, die das Ver-
kehrsaufkommen determinieren. Bei diesen drei Aspekien muss jeweils zwischen dem
motorisierten Individualverkehr (MIV), dem offentlichen Verkehr (OV) und dem Langsam-
verkehr (LV) unterschieden werden.

¢ Bei den Auswirkungen ziehen wir das Drei-Kreise-Modell der Nachhaltigkeit bei. Obwohl
es im Grunde genommen das Oberziel des MCS-Aggloverkehr ist (vgl. dazu die Ausfiih-
rungen in Abschnitt 2.5.2), die nachhaltige Entwicklung in Agglomerationen zu férdern und
die drei Kreise somit das gesamte MCS-Aggloverkehr umfassen kénnten, erachten wir es
als didaktisch sinnvoll, die drei Dimensionen der Nachhaltigkeit explizit auf die Auswirkun-
gen zu beschranken.

Zwischen den drei Bereichen Siedlung, Verkehr und Auswirkungen bestehen ebenfalls Inter-
dependenzen. Es ist unbestritten, dass die Siedlung den Verkehr beeinflusst und umgekehrt.
Ebenfalls ist klar, dass die Siedlung und der Verkehr Auswirkungen auf die Umwelt, die Wirt-
schaft und die Gesellschaft haben. Es gibt aber auch eine Rickkoppelung von den Auswir-
kungen zu den beiden Bereichen Siedlung und Verkehr, so wird z.B. die Wahl des Wohn-
oder Arbeitsorts auch von der Lufthygiene und den Larmemissionen abhéangen.

Anforderungen an Indikatoren und das MCS-Aggloverkehr

Grundsitzliche Anforderungen an Indikatoren'”

Bei der Festlegung der Indikatoren sind sowohl materielle als auch technische Grundséatze zu
beachten:

o Materielle Anforderungen: Bezug auf die Zielsetzung von Monitoring und Controlling,
Politikrelevanz (,heisse* Themen des Aggloverkehrs aufnehmen), Verstandlichkeit, Aus-
sagekraft (mit den Indikatoren werden tatséchlich auch jene Wirkungen bzw. Zusammen-
hange erfasst Uber die eine Aussage gemacht wird)

o Technische Anforderungen: Verfiigbarkeit der Daten, Qualitét der Daten, Kompatibilitét
(Vergleichbarkeit mit anderen — grosseren oder kleineren — Agglos gewahrleistet)

Kurz: Die materiellen Kriterien bestimmen, welches die wesentlichen Indikatoren fir das
MCS-Aggloverkehr sind und die technischen Kriterien stellen sicher, dass diese Indikatoren
erhebbar sind.

7 Dieser Abschnitt beruht im Wesentlichen auf Wolter (2001), Monitoring und Controlling nachhaltiger Raument-

wicklung mittels Indikatoren und BFS/BUWAL (1999), Nachhaltige Entwicklung in der Schweiz, S. 11f.
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2.3.2

2.4

2.5

Anforderungen an das Indikatorensystem MCS-Aggloverkehr
Fur das Indikatorensystem MCS-Aggloverkehr sind folgenden Anforderungen zentral:

o Zielgerichtet: Das Indikatorensystem muss auf die zentralen Ziele des MCS-Agglover-
kehr ausgerichtet sein. Es geht also nicht darum, ein mdglichst umfassendes Indikatoren-
system zu entwickeln, sondern sich auf jene Indikatoren zu beschranken, welche fiir die
Wahrnehmung der Monitoring- und Controllingaufgaben erforderlich sind.

¢ Praktikabel: Das System muss praktikabel sein, sowohl in Bezug auf die Datenverfugbar-
keit, auf den Erfassungsaufwand als auch auf die klare und einfache Interpretation der In-
dikatoren.

o Finanzierbar: Die fiir das Monitoring erforderlichen Daten miissen mit einem verniinftigen
Aufwand erhoben werden kdnnen. Nur so kann eine periodische Aktualisierung der Daten
finanziert werden. Ein nicht finanzierbares MCS-Aggloverkehr ist als wertlos zu betrach-
ten.

e Modular: Das Indikatorensystem muss modular aufgebaut sein, so dass beim Vorliegen
neuer Daten oder beim Erkennen neuer Informationsbedurfnisse rasch neue Indikatoren
ins System aufgenommen werden kénnen.

Datenlage

Insbesondere aus der Forderung der Praktikabilitat, aber auch wegen der Finanzierbarkeit ist
die Datenlage in den Agglomerationen und beim Bund ein wichtiger Aspekt bei der Her-
leitung des Indikatorensystems des MCS-Aggloverkehr. Die Datenlage wird im Rahmen ei-
nes iterativen Prozesses beriicksichtigt:

e Im ersten Schritt, d.h., beim Aufbau des MCS-Aggloverkehr, wird anhand des vorhande-
nen Wissens Uber die aktuelle Datenlage eine erste Version des MCS-Aggloverkehr er-
stellt (vgl. Abschnitt 2.7).

e Im zweiten Schritt, d.h. im Rahmen der Fallbeispiele (vgl. Abschnitt 3.1), wird getestet, ob
die Daten fir die Indikatoren des MCS-Aggloverkehr in den Agglomerationen oder auf der
Ebene Bund wie gefordert vorliegen. Aus den Ergebnissen der Fallbeispiele geht schliess-
lich das vorgeschlagene MCS-Aggloverkehr (vgl. Abschnitt 3.2) hervor.

Zielsystem

Wir streben eine horizontale und vertikale Koh&arenz mit bestehenden Ziel- und Indikatoren-
systemen an. Zu diesem Zweck wird zu Beginn ein Uberblick tiber bestehende Ziel- und Indi-
katorensysteme gegeben und eine Einordnung des Zielsystems des MCS-Aggloverkehr vor-
genommen.
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2.51

Einordnung des Zielsystems in bestehende Ziel- und Indikatorensysteme

Der Bundesrat hat seine strategischen Absichten und konkreten Handlungsanweisungen zur
Umsetzung der nachhaltigen Entwicklung in der Schweiz in einer nationalen Strategie zu-
sammengefasst.® Auf Grundlage der neuen Bundesverfassung (Art. 2 und 73) soll in samtli-
chen Gesetzen, Programmen, Konzepten und Projekten auf die nachhaltige Entwicklung
Bezug genommen werden. Die Strategie enthélt Leitlinien und einen Aktionsplan mit 10
Handlungsfeldern und 22 Massnahmen. Folgende Handlungsfelder und Massnahmen sind
im Zusammenhang mit dem MCS-Aggloverkehr von Bedeutung: Mobilitat (Starkung offentli-
cher Verkehr, Strassenverkehrssicherheitspolitik), Raum- und Siedlungsplanung (Nachhaltige
Raumplanung), Umwelt und nattirliche Ressource (Energie- und Klimapolitik, Férderung von
sauberen Fahrzeugen) und Methoden/Instrumente (Monitoring Nachhaltige Entwicklung,
Nachhaltigkeitsbeurteilungen). Die Strategie gibt drei Zieldimensionen und davon abgeleitet
die so genannten 15 Bundesratskriterien vor, welche mit 27 IDARio-Kriterien erganzt werden
kénnen.

Das UVEK und die Bundesamter ASTRA, BAV und ARE haben sektorielle Ziel- und Indikato-
rensysteme entwickelt:

e ZINV: Ziel- und Indikatorensystem Nachhaltiger Verkehr (NISTRA™, NIBA?)
o WK AP: Wirkungskriterien Agglomerationsprogramm

e Monitoring urbaner Raum?
ZINV und WK AP fokussieren auf die Zielebene.

Das MCS-Aggloverkehr befindet sich im Themenfeld der drei Bereiche Verkehr, Siedlung und
Raumordnung. Es wird daher angestrebt, dass das MCS-Aggloverkehr kohérent mit diesen
Ziel- und Indikatorensystemen ist. Es soll nicht nur Ziele, sondern auch Indikatoren mit klaren
Messgrdssen vorgeben.

Weitere Instrumente, welche von der Strategie Bundesrat hergeleitet werden und im Umfeld
des MCS-Aggloverkehr zu berticksichtigen sind, sind:

e Monitoring der Nachhaltigen Entwicklung MONET?
 Kernindikatoren von Stadten und Kantone (Benchmarking des Cercle Indicateurs®)

o Rahmenkonzept fir Nachhaltigkeitsbeurteilung mit den Anwendungen beim Sachplan
Verkehr und in der kantonalen Richtplanung24

'8 schweizersicher Bundesrat (2002), Strategie Nachhaltige Entwicklung.

¥ ASTRA (2001): NISTRA: Nachhaltigkeitsindikatoren fiir Strasseninfrastrukturprojekte

% BAV (2006): NIBA: Nachhaltigkeitsindikatoren fiir Bahninfrastrukturprojekte

2 ARE (2005): Siedlungsentwicklung nach innen und Siedlungserneuerung, Monitoring urbaner Raum.

2 BFS, BUWAL, ARE (2003): Monitoring der Nachhaltigen Entwicklung, Schlussbericht — Methoden und Resultate
# ARE (2005): Kernindikatoren fur die nachhaltige Entwicklung in Stadten und Kantonen, Bericht des Cercle Indi-

cateurs.
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252

2.6

Zielsystem des MCS-Aggloverkehr

Das Oberziel des MCS-Aggloverkehr ist die Forderung der nachhaltigen Entwicklung in Ag-
glomerationen, wobei der Verkehr im Zentrum steht und die Siedlungsentwicklung als wichti-
ger treibender Faktor des Verkehrs ebenfalls ein Schwerpunkt darstellt. Die Einschrankung
auf den Verkehr und die Siedlung ist notwendig, weil sich im Rahmen dieses Forschungspro-
jekts nicht die gesamte Entwicklung der Agglomerationen abbilden und in Bezug auf ihre
Nachhaltigkeit tberprifen lasst. Dabei ist uns bewusst, dass mit diesem Vorgehen gewisse
Wechselwirkungen zu anderen Bereichen wie z.B. dem Finanzhaushalt oder dem Bildungs-
angebot ausgeklammert werden, welche die Entwicklung der Agglomerationen massgeblich
beeinflussen kénnen.

Bei den Teilzielen (TZ) bietet sich die Anlehnung an die Wirksamkeitskriterien an, die zur
Prifung der Agglomerationsprogramme verwendet werden (vgl. Abschnitt 1.1.3), da diese
das Oberziel, namlich die Foérderung der nachhaltigen Entwicklung in Agglomerationen im
Bereich Verkehr und Siedlung, konkretisieren:

e TZ 1: Qualitat der Verkehrssysteme verbessern

e TZ 2: Siedlungsentwicklung nach Innen férdern

e TZ 3: Verkehrssicherheit erhéhen

e TZ 4: Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch vermindern

e TZ 5: Investitions- und Betriebskosten optimieren

Im Unterschied zur Weisung des ARE (Uber die Prifung und Mitfinanzierung der Ag-
gloprogramme?, das vier Wirksamkeitskriterien umfasst (vgl. Abschnitt 1.1.3), betrachten wir
die Kosten als ein separates Teilziel. Das heisst nicht, dass der Bund bei der Prifung der
Aggloprogramme die Kosten vernachlassigt. Sie fliessen ein, indem zur Ermittlung der Pro-
grammwirkung Nutzen-Kosten-Verhaltnisse berechnet werden.

Struktur und Grosse des MCS-Aggloverkehr

Aus Sicht des MCS-Aggloverkehr sind in Bezug auf die Struktur und Grosse folgende Punkte
zentral:

e Einbezug des gesamten Aggloverkehrs: Nebst dem motorisierten Individualverkehr und
OV ist insbesondere auch der Langsamverkehr (Fuss- und Veloverkehr) aufzunehmen.?®

e Ausgewogene Abdeckung der drei Bereiche Siedlung, Verkehr und Auswirkungen (vgl.
Grafik 2-1), um sowohl eine aussagekraftige Schwachstellenanalyse sicher zu stellen, als
auch die Vergleichbarkeit zwischen Regionen zu ermdglichen. Ebenfalls soll ein mdglichst

2 ARE (2004): Nachhaltigkeitsbeurteilung: Rahmenkonzept und methodische Grundlagen.

% ARE (2007), Weisung tiber die Prifung und Mitfinanzierung der Agglomerationsprogramme, 12. Dezember 2007.

% Auf eine spezielle Beruicksichtigung des Guterverkehrs wird verzichtet, da er fur den gesamten Agglomerations-

verkehr eher von untergeordneter Bedeutung und zudem schwer differenziert erfassbar ist.
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2.6.1

2.6.2

ausgewogenes Verhaltnis zwischen jenen Indikatoren angestrebt werden, die durch die
Agglomeration steuerbar bzw. nicht steuerbar sind.

Begrenzung der Gesamtzahl der Indikatoren: Um einerseits die Ubersichtlichkeit zu behal-
ten und andererseits den Erfassungsaufwand zu beschréanken, ist es erforderlich, die Ge-
samtzahl der Indikatoren zu limitieren.

Inhaltliche Differenzierung

Das Indikatorensystem des MCS-Aggloverkehr wird inhaltlich in drei Bereiche (vgl. das Wir-
kungsmodell in Abschnitt 2.2) unterteilt;

Siedlungsindikatoren: Neben einigen wichtigen Hintergrundindikatoren (z.B. Branchen-
struktur, Bevolkerung, etc.) gehodren dazu insbesondere Indikatoren zur Siedlungsstruktur,
da das Verkehrsaufkommen und der Modal Split massgeblich durch die Siedlungsstruktur
beeinflusst werden (umgekehrt beeinflusst die Verkehrsinfrastruktur auch die Siedlungs-
entwicklung). Aus diesen Griinden ist es vor allem fur die Controlling-Aufgaben wichtig,
dass Kenngréssen zur Siedlungsentwicklung erfasst werden (z.B. Siedlungsflachenbean-
spruchung, Siedlungsdichte, Parkplatze (bewirtschaftet / nicht bewirtschaftet), Bauzonen
pro Kopf, Anzahl Einwohner in xy (z.B. 15 Minuten) Fusswegdistanz zum Agglomerati-
onshauptzentrum).

Indikatoren zum Verkehr: Dieser Teil des Indikatorensets ist zentral und soll alle wichti-
gen Informationen zum Verkehr enthalten. Wichtig ist dabei die Unterteilung nach Ver-
kehrsmitteln (MIV, OV, LV), die Gliederung nach Angebot (z.B. Strasseninfrastruktur, OV-
Angebot, P+R / Veloparkplatze, Velowege, Fussgangerzonen, etc.) und Nachfrage (We-
ge, Weglange, Fahr- und Verkehrsleistung, Fahrtzwecke), die Erfassung von Qualitatsfak-
toren und allgemeinen Kennzahlen (Durchschnittsgeschwindigkeiten, Zugéanglichkeit, Mo-
torisierungsgrad, Modal Split, Staustunden, etc.) und die zeitliche Differenzierung in Spit-
zen- und Schwachlastzeiten.

Auswirkungsindikatoren: Verkehr und Siedlung haben Auswirkungen auf Gesellschaft,
Wirtschaft und Umwelt. Wir beschranken uns innerhalb dieser drei Dimensionen auf die
wichtigen Auswirkungen, wie z.B. Luftschadstoffe (NO,, Ozon, PM10), Energie (CO;), An-
zahl belarmte Wohnungen oder Personen, Anzahl Unfélle und Unfallopfer usw.

Differenzierung nach Agglomerationsgrosse

Neben der inhaltlichen Strukturierung ist fur das MCS-Aggloverkehr auch eine Differenzie-
rung nach der Agglomerationsgrésse denkbar. Dazu bietet sich eine Gliederung der Indikato-
ren in die folgenden drei Kategorien an:

Kernindikatoren: Es handelt sich dabei um wenige Schlisselindikatoren, die einen ra-
schen Uberblick uber die gesamte Verkehrs-, Siedlungs- und Nachhaltigkeitssituation er-
mdglich sollen. Diese Kernindikatoren sind in jeder Agglomeration zu erheben.
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2.6.3

e Zusatzindikatoren: Diese Indikatoren sind nur in grossen Agglomerationen (z.B. ab
50'000 Einwohnerlnnen?®’) zu erheben. Sie sind als Vertiefung gedacht und sollen eine de-
tailliertere Beurteilung der einzelnen Agglomerationen zulassen.

¢ evtl. Wunschindikatoren: Dazu werden Indikatoren gezahlt, welche entweder wegen
spezifischer Bedirfnisse einzelner Agglomerationen erhoben werden oder die nur mit
sehr grossem Aufwand bereitgestellt werden kénnen.

Welche Indikatoren des MCS-Aggloverkehr als Kern-, Zusatz- oder Wunschindikatoren be-
zeichnet werden, ist im Rahmen der Fallbeispiele zu bestimmen. Aus diesem Grund wird
beim im Abschnitt 2.7.2 dargestellten Entwurf des MCS-Aggloverkehr diese Differenzierung
noch nicht vorgenommen.

Struktur des MCS-Aggloverkehr

Das Hauptgliederungsmerkmal des MCS-Aggloverkehr ist das Zielsystem, d.h. das Oberziel
und die Teilziele, die in Abschnitt 2.5.2 dargelegt wurden. Den einzelnen Teilzeilen werden
Indikatoren zugeordnet. Schliesslich muss fiir jeden Indikator eine Messgrdsse definiert wer-
den, die die Vergleichbarkeit zwischen den Agglomerationen sicherstellt. Daraus ergibt sich
schematisch folgende Struktur des MCS-Aggloverkehr:

" Ein definitives Abgrenzungskriterium ist im Rahmen der Fallstudien festzulegen.
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2.7

2.71

Tabelle 2-1:  Struktur des Ziel- und Indikatorensystems MCS-Aggloverkehr (Schematischer

Entwurf)
Oberziel Teilziele (TZ) Indikatoren

Nr. |Name Messgrdsse

1.1 |Indikator 1 [x]

1.2 |Indikator 2 [x]

171 Qualitat der Verkehrssysteme 1.3 |Indikator 3 [X]

verbessern 1.4 |Indikator 4 [X]

1.5 |Indikator 5 [x]

1.6 |Indikator 6 [x]

2.1 |Indikator 7 [x]

2.2 |Indikator 8 [x]

172 Siedlungsentwicklung nach Innen [2.3 |Indikator 9 [x]

fordern 2.4 |Indikator 10 x]

Férderung 25 Ind@kator 11 [x]

der nach- 2.6 Ind!kator 12 [X]

haltigen 3.1 Ind!kator 13 [x]

. 3.2 |Indikator 14 [x]

Entwicklung 3.3 |Indikator 15 Xl

des Verkehrs |TZ 3 Verkehrssicherheit erh6hen - -

und der 3.4 Ind!kator 16 [x]

. . 3.5 |Indikator 17 [x]

Siedlung in 3.6 |Indikator 18 [x]

Agglo- 21 |indikator 19 x]

merationen 4.2 |Indikator 20 [x]

174 Umweltbelastung und 4.3 |Indikator 21 [X]

Ressourcenverbrauch vermindern 4.4 |Indikator 22 [X]

4.5 |Indikator 23 [x]

4.6 |Indikator 24 [x]

5.1 |Indikator 25 [x]

5.2 |Indikator 26 [X]

175 Investitions- und Betriebskosten 5.3 |Indikator 27 X]

optimieren 5.4 |Indikator 28 [X]

5.5 |Indikator 29 [X]

5.6 |Indikator 30 [x]

Die einzelnen Indikatoren lassen sich im Weiteren in der Regel bzw. zumindest schwer-
punktmassig einem der drei Bereiche Siedlung, Verkehr oder Auswirkungen zuordnen. Je
nach Agglogrésse und/oder Datenlage kénnen sie zudem als Kern-, Zusatz- oder Wunschin-
dikatoren bezeichnet werden (vgl. Abschnitt 2.6.2). Diese Zuordnung sowie die Prufung der
Ausgewogenheit in Bezug auf die drei Bereiche Siedlung, Verkehr und Auswirkungen erfolgt
im Rahmen der Fallbeispiele.

Ziel- und Indikatorensystem des MCS-Aggloverkehr

Vorgehen zur Herleitung des MCS-Aggloverkehr

Als Grundlage zur Herleitung des MCS-Aggloverkehr wurden Uber 20 Indikatorensysteme in
einem umfassenden Literaturresearch aufbereitet. Eine zusammenfassende Darstellung die-
ser Indikatorensysteme findet sich in Anhang A. Basierend darauf wurde eine Liste von Indi-
katoren erstellt, die potenziell fur ein MCS-Aggloverkehr in Frage kamen (vgl. Tabelle A-28 in
Anhang A). Davon ausgehend wurde das MCS-Aggloverkehr im Weiteren wie folgt hergelei-
tet:

¢ Im Rahmen mehrerer interner Workshops und anschliessender Reflexions- und Uberar-
beitungsphasen hat das Projektteam in einem ersten Schritt zu den einzelnen Teilzielen
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2.7.2

so genannte Postulate formuliert und begriindet, weshalb diese Postulate in das MCS-
Aggloverkehr Eingang finden mussen (vgl. jeweils die Ausfiihrungen in der dritten Spalte
von links in Tabelle 2-2).

¢ Im zweiten Schritt wurden den Postulaten Indikatoren zugeordnet und deren Messgrossen
definiert. Die Grundlage bildete die Liste der mdglichen Indikatoren in Tabelle A-28, die
zum Teil direkt Ubernommen oder abgewandelt wurden.

o Bei der Aufnahme eines Indikators in das MCS-Aggloverkehr wurde immer auch die Frage
der Datenverfligbarkeit diskutiert, jedoch nur soweit, dass ein Fehlen notwendiger Daten
nicht von Vorneherein ausgeschlossen werden musste. Inwiefern die Daten im Einzelfall
in der erforderlichen Differenzierung und Qualitat vorliegen, wurde wie bereits erwahnt im
Rahmen der Fallbeispiele geklart.

e Die Erkenntnisse aus den Fallbeispielen fihrten schliesslich noch zu Anpassungen im
MCS-Aggloverkehr (vgl. iteratives Verfahren in Grafik 1-5 und empfohlenes Indikatorenset
in Tabelle 4-3).

Entwurf Ziel- und Indikatorensystem MCS-Aggloverkehr

In Tabelle 2-2 ist der Entwurf des MCS-Aggloverkehr dargestellt, wie er aus den in Abschnitt
2.7.1 beschriebenen Vorgangen entstand. Dieser Entwurf, welcher insgesamt 29 Indikatoren
umfasst, wurde schliesslich im Rahmen von Arbeitsschritt 2 in die Fallbeispiele gegeben, um
genauere Erkenntnisse bezuglich der Verfligbarkeit, Qualitat und Periodizitat der angestreb-
ten Messgrossen zu erhalten. Basierend darauf wurden die Realisierbarkeit des angestrebten
Indikatorensets beurteilt und wo erforderlich Anpassungen vorgenommen.
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Tabelle 2-2:  Entwurf des Ziel- und Indikatorensystem MCS-Aggloverkehr fiir die Fallbeispiele
Teilziele Postulate Begriindung fiir Wahl des Postulats Nr.  Indikatoren Messgrosse
TZ 1 Qualitat der Modal Split optimie- = Wenn man die Siedlung optimal verdichten kann, dann sind der 1.1 Prozentualer Anteil der Verkehrsleistung ~ Pro Pkm total in Agglo und differenziert
Verkehrssysteme ren (Anteil AV und OV und der LV die effizienteren Verkehrssysteme beztiglich nach nach:
verbessern LV erhéhen) Ressourcenverbrauch, Umweltbelastung und Transport- und — LV (Velo- und Fussverkehr) — Arbeiten
Infrastrukturkosten. Es macht daher Sinn, einen hohen Anteil - 0v — Einkaufen
OV und LV am Modal Split anzustreben. MV — Freizeit
— Wege unter 5km
Attraktivitat Lang- - Vgl. Begriindung bei Modal Split (oben) 1.2 Veloverkehr: Anzahl markierte im éffent-  Anzahl Veloabstellplatze pro Einwohnerin
samverkehr (Fuss- - Gesundheit, sozialer Austausch lich zugénglichen Raum (Einkaufen,

und Veloverkehr)
steigern

OV-Qualitat verbes-
sern

- Fiir kurze Wege hohes ,Verlagerungspotenzial* von MIV

vorhanden

— Attraktivitdt des OV soll im Verhaltnis zum MIV verbessert
werden, um den Modal Split zu Gunsten des OV zu verandemn
— Grund: geringere spezifische Belastung des OV im Bereich

Umwelt- und Ressourcenverbrauch

1.3
14

1.5

1.6

1.7

1.8

Freizeiteinrichtungen, éffentliche Bauten
und Anlagen)

Veloverkehr: Anzahl Bike+Ride-Platze

Anteil der Verkehrsflachen mit Verkehrs-
beruhigung (am Total der Verkehrsfla-
chen)

Sicherheit im 6ffentlichen Raum
Sicherheit in offentlichen Verkehrsmitteln
Anzahl Abfahrten pro Haltestellen

Plinktlichkeit/Zuverlassigkeit: Prozentua-
ler Anteil verspateter Ankiinfte

Anzahl Bike+Ride Platze pro Einwohnerln

Verkehrsflache mit Verkehrsberuhigung
(Fussgangerzone, Begegnungszone,
Tempo-30-Zone) an der gesamten Ver-
kehrsflache in %

Anzahl der Straftaten pro Einwohnerin im

offentlichen Raum

Anzahl der Straftaten pro FzKm in &ffentli-

chen Verkehrsmitteln

Summe Uber alle Haltestellen x Abfahrten

pro Haltestelle pro Einwohner (6-22 Uhr)

— Anteil Total in Agglomeration

— Anteil Ankiinfte mit einer Verzégerung
lber 3 Minuten
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Begriindung fiir Wahl des Postulats Nr.

Indikatoren

Messgrosse

Teilziele Postulate
Stau optimieren
Zugang fir alle
TZ 2 Siedlungsent-  Erreichbarkeit

wicklung nach Innen  verbessern
fordern

1.9

— Stau hat (aus Sicht der nachhaltigen Entwicklung) verschiede- 1,10
ne negative Auswirkungen. So beeintrachtigt er die Zuverlas-
sigkeit und Planbarkeit des MIV und OV, bedeutet Zeitverlust
fir die Verkehrsteilnehmenden und fiihrt zu erhéhten Larm-
und Luftbelastungen und zu einem erhéhten Ressourcen-
verbrauch. Andererseits fiihrt eine vollstandige Stauvermei-
dung zu einer Attraktivitatssteigerung des MIV und zu Mehr-
verkehr. Das Ziel besteht darin, den Stau zu optimieren, in dem "
er so weit reduziert wird, bis er einen bestimmten Toleranzbe-
reich nicht tiberschreitet.

— Auch benachteiligte Gruppen wie Behinderte sollen bestmdgli- 1,12
chen Zugang zur Mobilitat erhalten.

- Erreichbarkeit des OV und LV soll erhht werden, um bestmdg- 2.1
liche Voraussetzungen fiir den Einsatz dieser beiden Ver-
kehrsmittel zu schaffen.

— Definition von Erreichbarkeit: Damit ist die Erreichbarkeit der
Aktivitaten (Wohnen, Arbeiten, Freizeit usw., vgl. Wirkungsmo-
dell) gemeint.

— Distanzen/Wege zu den Aktivitaten (Wohnen, Arbeiten usw.)

Offentlich zugangliche Parkplétze

Anzahl Knoten mit Uberlastung

Dauer der Wartezeit bei iberlasteten
Knoten

Behindertengerechtigkeit im OV

Einwohnerlnnen und Arbeitsplétze nach
OV-Giiteklassen

— Anzahl der 6ffentlich zuganglichen
Parkplétze (Total)

— Anteil monetar bewirtschafteter Park-
platze in %

— Anteil nicht monetar bewirtschafteter
Parkplatze in % (z.B. blaue Zone)

— Anteil nicht bewirtschafteter Parkplatze
in %

— Anzahl Knoten auf Hauptstrassennetz,
die mindestens eine Stunde pro Tag die
Leistungsfahigkeit D (ibersteigen

- Anzahl Dosierstellen auf Hauptstras-
sennetz, die mindestens eine Stunde
pro Tag die Leistungsfahigkeit D (iber-
steigen

Durchschnittliche Wartezeit je Knoten iiber

Leistungsféhigkeit D wahrend den Spit-

zenzeiten

— Anteil der Fahrleistung (FzKm) von
behindertengerechten Fahrzeugen (mit
Niederflureinstieg oder absenkbarer
Rampe) am Total der Fahrleistung

— Anteil behindertengerechter Haltestellen

- Anzahl Arbeitsplatze im Einzugsbereich
der OV-Giiteklassen A, B, C und D divi-
diert durch Gesamteinwohnerinnenzahl
in Agglo

— Anzahl Einwohnerlnnen im Einzugsbe-
reich der OV-Giiteklassen A, B, C und
D dividiert durch GesamteinwohnerIn-
nenzahl in Agglo

39



2. Herleitung der Ziele und Indikatoren des MCS-Aggloverkehr

ECOPLAN / EBP / Transitec

Teilziele Postulate

Begriindung fiir Wahl des Postulats

Nr.

Indikatoren

Messgrosse

Siedlungsdichte
erhdhen

miissen kurz sein.

— Die Aktivitaten des taglichen Bedarfs/Grundversorgung mis-
sen mit OV/LV erreichbar sein.

— Leitgrésse flir die Innenverdichtung in Siedlungen

22

23

24

25

Einwohnerlnnen im Einzugsbereich
wichtiger Versorgungs- und Freizeitein-
richtungen

Versorgungs- und Freizeiteinrichtungen
im Einzugsbereich des 6ffentlichen
Verkehr

Siedlungsflache

Uniiberbaute Bauzonen pro Siedlungs-
flache?8

— Anzahl Einwohnerlnnen im Einzugsbe-
reich von Versorgungseinrichtung (nach
Kategorie) dividiert durch Gesamtein-
wohnerzahl in Agglo

- Anzahl Einwohnerlnnen im Einzugsbe-
reich von Freizeiteinrichtung (nach Ka-
tegorie) dividiert durch Gesamteinwoh-
nerzahl in Agglo

- Anzahl Arbeitsplatze der Freizeiteinrich-
tungen innerhalb einer zu definierenden
OV-Gilteklasse

— Anzahl Arbeitsplétze der Versorgungs-
einrichtungen innerhalb einer zu definie-
renden OV-Giiteklasse

- Siedlungsfléche total in m2

- Verkehrsflache total in m2

- Siedlungsfléche pro Einwohner in m2

— Verkehrsflache pro Einwohner in m2

- Bauzonen in m2 pro Arbeitsplétze und
Einwohner

- Unbebaute Bauzonen (Reservezonen)
in m2 pro Arbeitsplatze und Einwohner

TZ 3 Verkehrssi-
cherheit erhdhen

Verkehrssicherheit
erhohen

— Die Erhdhung der Verkehrssicherheit reduziert Unfallkosten,
Schmerz und Leid und verbessert damit einen Aspekt der
Nachhaltigkeit.

3.1

Anzahl Unfalle

Anzahl polizeilich erfasste Unflle pro
Einwohnerln, davon Anzahl Unfélle ohne
Verletzte pro Einwohnerln

28

Bei der Interpretation dieses Indikators ergeben sich Probleme: Grundsatzlich sind im Hinblick auf die Verdichtung tiefe Baulandreserven anzustreben. Es kann jedoch zu Kippeffekten

kommen, namlich dann, wenn die Baulandreserven so knapp werden, dass der Druck zur Flucht aufs Land (Zersiedlung) Uberwiegt. Diese Problematik l&sst sich zum Teil entschéarfen, in-
dem nach den Teilrdumen Stadt/Kerngemeinden und Ubrige Gemeinden differenziert wird.
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2. Herleitung der Ziele und Indikatoren des MCS-Aggloverkehr

ECOPLAN / EBP / Transitec

Teilziele

Postulate

Begriindung fiir Wahl des Postulats

Nr.

Indikatoren

Messgrosse

3.2

33

34

Unfallschwere

Unfallbeteiligte Verkehrsteilnehmer

Altersstruktur der Unfallbeteiligten

— Anzahl polizeilich erfasste Verletzte pro
Einwohnerln (davon Anzahl Schwerver-
letzte bzw. Leichtverletzte pro Einwoh-
nerln)

— Anzahl polizeilich erfasste Tote pro
Einwohnerln

Anteil der Unfalle mit Verletzten mit Betei-

ligung OV, Velo, Fussgéngerlinnen ge-

messen an Gesamtunfallzahl mit Verletz-

ten

— Anteil Verletzte 0-12 Jahre und >70
Jahren gemessen an Gesamtzahl der
verletzten Personen

— Anteil getotete Personen 0-12 Jahre
und >70 Jahre an Gesamtzahl der geto-
teten Personen

TZ 4 Umweltbelas-
tung und Ressour-
cenverbrauch ver-
mindern

Belastung durch
Emissionen senken

Die Entwicklung des Gesamtverkehrs und der Siedlung in den

Agglomerationen ist dann nachhaltig, wenn der Lebensraum fiir

Menschen, Tiere und Pflanzen erhalten bleibt und die nattirlichen

Ressourcen mit Riicksicht auf die zukiinftigen Generationen

genutzt werden. Das bedeutet:

— Die Belastung durch Emissionen bzw. Schadstoffe auf ein
unbedenkliches Niveau senken

— Die Naturrdume und Artenvielfalt erhalten

— Den Verbrauch nicht erneuerbarer Ressourcen senken

- Vgl. oben

4.1

42

43

44

45

Larmbelastung

Luftschadstoffbelastung (PM10)

Emissionsarme Fahrzeuge
Beeintrachtigung von Gewassern

Brutvdgel

Anteil der Giberméassig larmbelasteten

Bevdlkerung (> Immissionsgrenzwert)

gemessen an Gesamtbevolkerung

— Anteil der Personen lber dem Immissi-
onsgrenzwert von PM10 in der Agglo-
meration

— Bevdlkerungsgewichteter Durchschnitt
der PM10-Immissionen in der Agglome-
ration

Bestand an emissionsarmen Motorfahr-
zeugen gemessen an Gesamtbestand

Registrierte Anzahl Strassenverkehrsun-
falle mit Beeintrachtigung der Gewasser

Brutvogel-Index der Vogelwarte Sempach
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2. Herleitung der Ziele und Indikatoren des MCS-Aggloverkehr

ECOPLAN / EBP / Transitec

Teilziele Postulate Begriindung fiir Wahl des Postulats Nr.  Indikatoren Messgrosse
Verbrauch nicht - Vgl. oben 46  Trennwirkung im Siedlungsgebiet Anzahl Einwohner im Abstand 100m zu
erneuerbarer Res- Strassen mit DTV>10'000 Fahrzeuge pro
sourcen senken Tag
TZ 5 Investitions- Verkehrskosten - Zur Nachhaltigkeit gehort auch ein méglichst effizienter Einsatz 51  MIV: Kosten fiir Betrieb, Unterhalt, Ersatz — Kosten pro Fahrzeugkilometer fiir
und Betriebskosten ~ minimieren von finanziellen Mitteln zur Bewaltigung der Verkehrsbed(irf- und Erweiterung der Strasseninfrastruk- Hauptstrassen
optimieren nisse. tur - Kosten pro Fahrzeugkilometer fir
Nebenstrassen
— Kostendeckungsgrad im MIV
5.2 OV: Kosten fiir OV-Angebot, Betrieb, Kosten pro Personenkilometer

Unterhalt, Ersatz und Erweiterung der
OV-Infrastruktur
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3. Fallbeispiele ECOPLAN / EBP / Transitec

31

Fallbeispiele

In Abschnitt 3.1 werden zuerst die Ziele und die erwarteten Ergebnisse der Fallbeispiele be-
schrieben. Zudem wird dargelegt, wie die Auswahl der Fallbeispiel-Agglomerationen erfolgte.
Anschliessend folgt eine Kurzbeschreibung der einzelnen ausgewahlten Agglomerationen.

In Abschnitt 3.2 wird das konkrete Vorgehen in den Fallbeispielen erlautert. Anschliessend
folgt eine detaillierte Beschreibung der Ergebnisse pro Indikator.

Die Anwendung des MCS-Aggloverkehr in Fallbeispielen

Ziel und erwartete Ergebnisse

Das erarbeitete MCS-Aggloverkehr wird in insgesamt fiinf Agglomerationen im Rahmen von
Fallbeispielen getestet werden. Das Hauptziel der Fallbeispiele ist es, das MCS-Aggloverkehr
auf seine Zielerfullung und Praxistauglichkeit zu prifen. Die Fallbeispiele sollen insbesondere
Uber folgende Punkte Aufschluss geben:

e Kann das MCS-Aggloverkehr die Problemlage und den Handlungsbedarf (Schwachstel-
lenanalyse) in den Agglomerationen adaquat abbilden?

o |st die Vergleichbarkeit der Ergebnisse des MCS-Aggloverkehr tber verschiedene Agglo-
merationen gegeben?

o Wie ist die Datenlage (Verfiigbarkeit, Qualitat) in den Agglomerationen?

e Wie gross ist der Aufwand fur die Erfassung der Daten, die das MCS-Aggloverkehr erfor-
dert?

Die Resultate aus den Fallbeispielen werden in tberarbeiteter Form in Abschnitt 3.2 préasen-
tiert. Dabei werden fir jeden Indikator die moglichen Messgréssen, die Datenlage sowie die
aus den Fallbeispielen gewonnenen Erkenntnisse fur das Indikatorensystem dargelegt.

Auswahl Fallbeispiele

Bei der Auswahl der Fallbeispiel-Agglomerationen sind einerseits die verschiedenen Agglo-
merationstypen (wegen der unterschiedlichen Datenlage) und andererseits die verschiede-
nen Sprachregionen (wegen der unterschiedlichen Werthaltungen in Bezug auf den Verkehr
und die Nachhaltigkeit) zu berticksichtigen.

Auf Grund dieser Kriterien fiel die Wahl auf die Agglomerationen Bern, Lausanne/Morges,
AareLand Netzstadt AarauOltenZofingen, Agglo Obersee und Luzern.
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3. Fallbeispiele ECOPLAN / EBP / Transitec

Kurze Charakterisierung der Fallbeispiel-Agglomerationen

a) Agglomeration Region Bern

Agglomeration Region Bern

Agglomeration Bern: Definition/Perimeter, Grosse, Lage

Perimeter: Das AP V+S befasst sich mit der Region Bern, wie sie von der Regionalen Verkehrskonferenz Bern-
Mittelland (RVK4) abgegrenzt wird und umfasst insgesamt 87 Gemeinden. Zum Agglomerationskern gehé-
ren die Stadt Bern und die sieben Gemeinden Bolligen, Bremgarten, Ittigen, K6niz, Muri, Ostermundigen und
Zollikofen. Der Perimeter des Vereins Region Bern (VRB) besteht lediglich aus 38 Gemeinden. Der Perime-
ter des AP V+S ist auch nicht deckungsgleich mit dem auf der Volksz&hlung des Jahres 2000 basierenden
BFS-Perimeter, welcher der Agglomeration 43 Gemeinden zurechnet.

Solothurn
t
0 25 5 7.5 10 km
Neuenburg
7
€ ooy
Lausanne
Freiburg
‘."'\\’fr /
RVK 4 t\ \ Rutb. R W ¥
VRB 7 \\ Thun
I:l Agglomerationskern am Roschegg
Siedlungsgebiet \L &\
N Eisenbahn ) l‘\
/\/ Nationalstrasse /
G
Grosse: Im RVK4-Perimeter der Agglomeration Bern leben 370’000 Personen und arbeiten 235'000 Personen (2002)
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3. Fallbeispiele ECOPLAN / EBP / Transitec

b) Agglomeration AareLand Netzstadt AarauOltenZofingen

Agglomeration AareLand Netzstadt AarauOltenZofingen

Agglomeration AareLand Netzstadt AarauOltenZofingen: Definition/Perimeter, Grésse, Lage

Perimeter: Die Abbildung zeigt den Perimeter der Agglomeration AareLand gemass statistischer Agglomerationsdefiniti-
on des Bundes. Dabei z&hlen 19 Gemeinden aus dem Kanton Aargau und 23 Gemeinden aus dem Kanton
Solothurn zum Agglomerationsperimeter. Wirtschafts- und Verkehrsbeziehungen gehen immer iber die
Grenzen hinaus. Dies gilt auch flir die Agglomeration AarauOltenZofingen und ihre Nachbaragglomeratio-
nen. Die Analysen beziehen sich in der Regel auf den erweiterten Betrachtungsperimeter (inkl. hellblau
eingefarbte Gemeinden).

Grosse: In den Agglomerationen (geméass BFS) Aarau und Olten-Zofingen (dunkelblau eingeférbte Gemeinden)
leben 188'000 Einwohner/-innen und arbeiten 105°000 Personen.
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3. Fallbeispiele ECOPLAN / EBP / Transitec

c¢) Agglomeration Luzern

Agglomeration Region Luzern

Agglomeration Luzern: Definition/Perimeter, Grdsse, Lage

Perimeter: Der Bearbeitungsraum des Agglomerationsprogramms Luzern stlitzt sich auf die Agglomerationsdefinition
des Bundesamtes fir Statistik aufgrund der Volksz&hlung 2000. Die Agglomeration umfasst demnach neben
der Stadt Luzern die luzernischen Gemeinden Kriens, Horw, Littau, Emmen, Rothenburg, Ebikon, Adligens-
wil, Meggen, Buchrain, Dierikon, Udligenswil, Root, Gisikon und Honau sowie die Nidwaldner Gemeinde
Hergiswil und die Schwyzer Gemeinde Kiissnacht am Rigi.

¢ Honau
Gisikon
Rothenburg Root
Buchrain
Dierikon Kiissnacht
) _am Rigi
Emmen Udligenswil g
Ebikon
/ Adligenswil
Littau Luzern

Meggen

Kriens
Horw
N
(T o I
N
0 1 2 km - -
S R Hergiswil
7.12.2004 / sf, rp, tp (
Siedlungsgehiete Entwicklungsschwerpunkte
Gemeindegrenzen
Grosse: Rund 190'000 Einwohnerinnen und Einwohner (2005)
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3. Fallbeispiele ECOPLAN / EBP / Transitec

d) Agglomeration Obersee (Freienbach, Jona, Riiti, Rapperswil)

Agglomeration Obersee

Agglomeration Obersee: Definition/Perimeter, Grisse, Lage

Perimeter: Das Agglomerationsprogramm Obersee umfasst (Stand 18.12.07) die Gemeinden Altendorf, Bubikon, Diirn-
ten, Eschenbach, Feusisberg, Freienbach, Lachen, Riiti und Wollerau sowie die Stadt Rapperswil-Jona und
betrifft somit die drei Kantone St. Gallen, Schwyz und Ziirich. Alle beteiligten Gemeinden nehmen beziiglich
ihrer Kantone Randstellungen ein. Gemass BfS gehdren Bubikon, Feusisberg, Freienbach und Wollerau zur
Agglomeration Zirich, Rapperswil-Jona und Rti bilden mit Eschenbach und Dirnten eine eigene Agglome-
ration. Die Gemeinden Altendorf sowie Lachen sind der Agglomeration Lachen zugeordnet.

Ein Einbezug von weiteren umliegenden Gemeinden mit dem Status als assoziierte Gemeinden ist geplant
respektive hat mit der Gemeinde Schmerikon bereits stattgefunden.

Agglo Obersee
Bl Agglomeration Rapperswil-Jona - Riiti
Bl Agglomeration Lachen

Il Agglomeration Wetzikon - Pféaffikon
[0 Agglomeration Zirich

Wollerau i

Feusisberg

Altendorf
Grosse: 93'600 Einwohnerinnen und Einwohner (2006)
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3. Fallbeispiele ECOPLAN / EBP / Transitec

e) Agglomeration Lausanne/Morges

Agglomération Lausanne-Morges (PALM)

Agglomération Lausanne-Morges : définition/périmetre, taille, localisation

Périmétre: L'attractivité de I'agglomération Lausanne-Morges est un enjeu vital pour ses habitants, pour le canton et
pour la Suisse. Ce territoire abrite prés de 50% de la population et 60% des emplois du Canton de Vaud.
Son dynamisme remarquable contribue & assurer a la région lémanique une place de choix dans le concert
des régions d'Europe. Vingt-deux communes, dont Lausanne, Morges, Renens et Pully, ont décidé d'unir
leurs forces pour faire face & un processus de développement trop puissant pour étre maitrisé isolément.

s ##5 Parcs de I'agglomération : ;Projet d'agglomération Lausanne-Morges / Raj
La campagne de la Venoge & 4
2 Le bois d'Ecublens Cal"te de 5
3 Les parcs de Vidy & Ouchy :
4 Lamoraine de la Bourdonette

5  Le plateau de la Blécherette

et de Romanel

6 Le bois de Sauvabelin

7 Rowéréaz-le chiteau Fallot ///
7
. 4

BE5T Campus
I Les Hautes Ecoles

Etat fé

1 Les Cédres - Bellerive TV
r A/ Armature verte et bleve
=& Ca Sites paysagers d'agglomération
Lac
v Centres-villes dagglomération
Sites stratégiques

Périmétre compact de |'agglomération

MicroGIS/ich 15.02.2007

Sources: SAT

Taille : L'agglomération regroupe 311'500 habitants et 175'500 emplois (2000).
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3. Fallbeispiele ECOPLAN / EBP / Transitec

3.2

3.2.1

Auswertung der Fallbeispiele

Priifung des Indikatorensets in den fiinf Test-Agglomerationen

Mit der Unterstiitzung von diversen Fachpersonen aus unterschiedlichen Dienststellen wur-
den fur die finf Agglomerationen gepriift, ob es sich bei den gewtiinschten Indikatoren um die
richtigen handelt, inwiefern die Daten fur die Agglomerationen zur Verfiigung stehen, und ob
es allenfalls bessere Alternativen gabe. Die Resultate aus den diversen Fachgesprachen und
Workshops sind auf den folgenden Seiten fir jeden Indikator zusammengefasst.

Im ersten Abschnitt des Indikatorenblattes wird jeweils der Indikator mit seinen Messgrossen
beschrieben, wahrend im zweiten Abschnitt Informationen zur Datenverfugbarkeit und zum
Erhebungsaufwand zusammengefasst sind. Im dritten Abschnitt werden schliesslich die Er-
kenntnisse aus den Fallstudien beschrieben und Empfehlungen zur Realisierung bzw. Hin-
weise fir die Umsetzung formuliert.

Die Liste der Indikatoren unterscheidet sich insofern leicht von derjenigen im Kapitel 2.7, als
dass die Indikatoren Veloabstellplatze (1.2) und Bike- and Ride-Platze (1.3) zusammenge-
fasst wurden (zu 1.2) und fir die nachfolgenden Indikatoren die Nummerierung angepasst
wurde. Ausserdem wurden die Unfallindikatoren (urspriinglich 3.1-3.4) zu einem Indikator mit
verschiedenen Messgrossen zusammengefasst (3.1). Es hat sich gezeigt, dass eine Diffe-
renzierung in Kern- und Zusatzindikatoren nicht sinnvoll ist, da es sich beim vorgeschlagenen
Set um Indikatoren handelt, welche in allen Agglomerationen gleichermassen zu erheben
sind.
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3. Fallbeispiele

ECOPLAN / EBP / Transitec

3.2.2

Beschreibung der Indikatoren und der Resultate

Teilziel Qualitat der Verkehrssysteme verbessern
Indikator 1.1 Anteil der Verkehrsleistung nach OV, MIV, LV
Messgrossen a) Variante 1: Modal Split (OV, MIV, LV) nach Anteil Pkm total, Pkm Ar-

beitsverkehr, Pkm Einkaufsverkehr und Pkm Freizeitverkehr.
b) Variante 2: Total Pkm nach OV, MIV und LV
C) Zusatzoption: Variante 1 oder 2 nur fir Wege unter 5km

Hinweise zur Methodik

Eine Erhebung dieser Messgréssen nach dem Territorialprinzip ist mit ver-
tretbarem Aufwand nicht machbar. Falls der Indikator beibehalten wird,
muissten die Messgrossen, wie in der Mikrozensus-Erhebung, nach dem
Wohnortsprinzip erhoben werden.

Ergénzende
Erlauterungen

Datenlage

Datenquellen

Mikrozensus-Erhebung (BFS) und zuséatzlich vorgenommene Verdichtungen

Erhebungsjahr /
Periodizitat

Die letzte Mikrozensus-Erhebung stammt aus dem Jahr 2005. In Zukunft soll
alle finf Jahre eine solche Erhebung durchgefiihrt werden.

Verfugbarkeit /
Qualitat

In den 3 Agglomerationen Bern, Luzern und Lausanne/Morges sind auf-
grund der vorgenommenen Verdichtungen genligend grosse Stichproben
vorhanden, um die Daten geméass Variante 1 auszuwerten.

Daten aus dem Mikrozensus 1994 und 2000 kénnten, aufgrund einer nicht
mit dem Mikrozensus 2005 identischen Codierung, nur mit grossem Auf-
wand ausgewertet werden. Zudem sind die Daten nur bedingt miteinander
vergleichbar, da im Mikrozensus 1994 nur Personen ab 10 Jahren erfasst
wurden. Seit dem Jahr 2000 werden Personen ab 6 Jahren erfasst.

Die Messgrosse ,Wege unter 5km*“ miisste separat von den Ubrigen Mess-
gréssen erhoben werden. Es ist jedoch nicht per se bekannt wie viele Wege
unter 5km in den jeweiligen Stichproben der verschiedenen Agglomeratio-
nen enthalten sind. Dies musste im Einzelfall Gberpruft werden.

Erhebungsauf-
wand

Um signifikante Aussagen beziiglich Variante 1 machen zu kdnnen sind
rund 1'000 Interviews fur einen Agglomerationsraum nétig. Der geschétzte
Preis fur ein zusatzlich durchzufiihrendes Interview liegt zwischen 75 und
100 CHF. Daraus lasst sich pro 100 Einwohner ein Preisband von 9 bis 162
CHF fiir die erforderlichen Verdichtungen angeben. Dabei gilt grob: Umso
geringer die Einwohnerzahl desto grosser der Preis.

Erkenntnisse

Fazit

Der Indikator wird als wichtig erachtet. Die Auswertungen sollten sich auf die
Mikrozensus-Erhebungen ab 2005 abstiitzen und sich somit nach dem
Wohnortsprinzip richten.

Anzustreben ist die Auswertung des Modal Splits geméss Variante 1. Um
hierzu aber signifikante Aussagen zum Verkehrsverhalten in den Agglome-
rationen zu ermdglichen, sind entsprechende Verdichtungen notwendig. Die
Kantone sind folglich zu ermutigen, (auch) in Zukunft Verdichtungen fir ihre
Agglomerationsraume (gemass BFS-Perimeter) vorzunehmen.

Auf die Zusatzoption ,Wege unter 5km* sollte verzichtet werden.

Hinweise flr die
Umsetzung
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Teilziel Qualitat der Verkehrssysteme verbessern

Indikator 1.2 Anzahl markierte Veloabstellpldtze im 6ffentlich zugédnglichen
Raum pro Einwohner

Messgrossen a) Anzahl markierte Veloabstellplatze im 6ffentlich zuganglichen Raum pro

Einwohner

b) Anzahl markierte Veloabstellplatze an Bahnhofen (Bike + Ride) pro
Einwohner

Hinweise zur Methodik

Erganzende
Erlauterungen

Datenlage

Datenquellen

Erhebungen auf Ebene Gemeinden

Erhebungsjahr / Jahrliche Aktualisierung moglich.

Periodizitat

Verfugbarkeit / In keiner der Agglomerationen stehen flachendeckend Daten zur Verfligung.

Qualitat Bern und Netzstadt verfiigen Uber gar keine Daten, wahrend fiir einzelne
Gemeinden Angaben verfugbar sind. Dies ist der Fall fur die Stadt Lau-
sanne, die Stadt Luzern im néheren Umkreis des Bahnhofs, sowie in der
Agglomeration Obersee fiir die Gemeinde Eschenbach.

Erhebungsauf- Einerseits fallen Kosten an fur die Konzeption und die Begleitung der Befra-

wand gung, andererseits fiir die Erhebung der Daten durch die Gemeinden. Der

Aufwand fir die Erhebung in den Gemeinden wird auf CHF 15.- bis 60.- pro
100 Einwohner geschéatzt.

Erkenntnisse

Fazit

Der Indikator wird als wichtig erachtet. Daher soll ein zentraler Fragebogen
fur die Erhebung in den Gemeinden entwickelt werden. So kann das Inven-
tar uberall nach den gleichen Kriterien erfasst werden.

Zur Unterscheidung der Bike + Ride Platze von den 6¢ffentlich zugénglichen
Veloabstellplatzen wird unbedingt eine georeferenzierte Bestandesaufnah-
me empfohlen. Sollte dies nicht mdglich sein, so kann im Fragebogen die
Entfernung vom Bahnhof abgefragt werden.

In derselben Erhebung sind gleichzeitig weitere Indikatoren abzudecken
(Indikator 1.8).

Hinweise flr die
Umsetzung

Im Rahmen eines Detailkonzeptes flr die Erhebung ist zu klaren, welche
Differenzierung der Abstellplatze sinnvoll und machbar ist (z.B. Unterschei-
dung der Abstellplatze vor Einkaufseinrichtungen, Freizeiteinrichtungen und
offentlichen Bauten und Anlagen; Unterscheidung von gedeckten / unge-
deckten oder gesicherten / ungesicherten Platzen; Information, ob die Platze
ausschliesslich fur Velos oder auch fur Roller o. &. zur Verfigung stehen;
Auslastung im Tages- Wochen- und Jahreszyklus). Ebenso ist die genaue
Definition eines Abstellplatzes zu klaren. Erfasst werden sollen sowohl Ve-
lostédnder sowie Abstellplatze mit Feldmarkierungen.
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Teilziel Qualitat der Verkehrssysteme verbessern
Indikator 1.3 Anteil der Siedlungsflachen mit Verkehrsberuhigung
Messgrosse Anteil der Siedlungsflache mit Verkehrsberuhigung (Begegnungszonen und

Tempo-30-Zonen) an der gesamten Siedlungsflache in %

Hinweise zur Methodik

Erganzende
Erlauterungen

Datenlage

Datenquellen

Erhebungen auf Ebene Gemeinden

Erhebungsjahr /

Periodizitat

Verfugbarkeit / Bisher sind die entsprechenden Daten nicht vorhanden.

Qualitat

Erhebungsauf- Die Kosten einer Ersterhebung der Daten durch die Gemeinden wird auf
wand eine Bandbreite von 43 bis 124 CHF pro 1'000 Einwohner geschéatzt. Die

Gemeinde muss ein Gutachten mit Nachkontrolle fiir die Einfihrung einer
Tempo 30-Zone oder einer Begegnungszone einreichen. Gegeniber friher
muss jedoch keine Flachen- bzw. Gebietsausscheidung mehr vorgenom-
men werden, diese misste extra vorgenommen werden.

Die Auswertung der bei den Gemeinden erhobenen Flachen misste zentral
erfolgen, z.B. beim jeweiligen Kanton.

Erkenntnisse

Fazit

Der Indikator wird als sinnvoll erachtet und deshalb die Durchfihrung einer
Erhebung empfohlen.

Mégliches Vorgehen:

1.) Erstellung von Grundlagenplanen zum Einzeichnen der verkehrsberuhig-
ten Flachen. 2.) Einzeichnen der verkehrsberuhigten Flachen durch die
Gemeinden. 3.) Digitalisierung der Plane durch GIS. 4.) Auswertung durch
GIS.

Hinweise flr die
Umsetzung

Bei einer nationalen Vereinheitlichung muss den genauen GIS-Definitionen
fur die Verkehrsflache genligend Aufmerksamkeit geschenkt werden, um
Unterschiede und Ungenauigkeiten friihzeitig zu klaren. Als einfachere und
weniger aufwandige Alternative kénnten die Gemeinden die Flachenanga-
ben liefern, ohne dass die Plane im GIS erstellt werden. Dabei sind genaue
Hinweise notig, wie die Flache abgegrenzt wird (auch eine einzelne Strasse
kann als Tempo 30-Zone deklariert werden, womit noch nicht klar ist, welche
Flache verkehrsberuhigt wird).

Ebenfalls zu prifen ware die Vereinfachung und Beschrankung auf die
Strassenlange (Anteil der Strassen mit Verkehrsberuhigung an den Ge-
meindestrassen in %).
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Teilziel Qualitat der Verkehrssysteme verbessern
Indikator 1.4 Sicherheit im 6ffentlichen Raum
Messgrossen Anzahl der Straftaten im 6ffentlichen Raum pro Einwohner

Hinweise zur Methodik

Erganzende Die kantonalen Polizeistatistiken werden zurzeit in einem Projekt des BFS

Erlauterungen harmonisiert. Detaillierte Angaben Uber Straftaten werden von den kantona-
len Polizeistellen erfasst und in der gesamtschweizerischen Datenbank
zusammengefuhrt.

Datenlage

Datenquellen

Polizeiliche Kriminalstatistik

Erhebungsjahr /

Periodizitat

Verfugbarkeit / Die Daten stehen gesamtschweizerisch ab ca. 2010 laufend zur Verfugung.

Qualitat Die Protokolle werden bei der polizeilichen Aufnahme teilweise nicht voll-
sténdig ausgefiillt. Zu klaren ist deshalb im Verlaufe des weiteren Projektes
mit dem BFS, wie detailliert die Auswertungen mdoglich sind, damit die Re-
prasentativitdt gegeben ist. Die Daten stammen von der Kantonspolizei, es
ist davon auszugehen, dass der Kanton tber keine genaueren Daten ver-
fugt.

Erhebungsauf-

wand

Erkenntnisse

Fazit

Weiterverfolgung des Projektes des BFS. Sobald dieses einen entspre-
chenden Stand erreicht hat, ist mit dem BFS anhand der Decode-Liste zur
Bezeichnung der Straftat (zurzeit in Erarbeitung) im Detail zu klaren, wie
differenziert die Statistik ausgewertet werden kann und soll.

Hinweise flr die
Umsetzung

Es ist zu klaren, welche Art von Straftaten beriicksichtigt werden sollen. Die
genaue Definition des ,6ffentlichen Raums* ist festzulegen. Zurzeit ist vor-
gesehen, alle Gebiete darunter zu fassen, die 6ffentlich zugénglich sind
(also z.B. Wohnungseingénge auf privatem Grund, nicht jedoch die Woh-
nungen selber).
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Teilziel Qualitat der Verkehrssysteme verbessern
Indikator 1.5 Sicherheit in 6ffentlichen Verkehrsmitteln
Messgrossen Anzahl der Straftaten in 6ffentlichen Verkehrsmitteln pro Fahrzeugkilometer

Hinweise zur Methodik

Erganzende
Erlauterungen

Die kantonalen Polizeistatistiken werden zurzeit in einem Projekt des BFS
harmonisiert (Ansprechperson: Frau Maurer, Projektleiterin). Sie werden von
den kantonalen Polizeistellen erfasst und in der gesamtschweizerischen
Datenbank zusammengefihrt.

Die Straftaten im Verkehr sind auswertbar nach Ort (Bahn, Tram, Bahnhof
etc.). Das BFS wird voraussichtlich nur die Hauptkategorien auswerten (z.B.
Verkehr), kann aber theoretisch Auswertungen fiir den Agglomerationsperi-
meter nach Verkehrsmitteln vornehmen.

Datenlage

Datenquellen

Polizeiliche Kriminalstatistik

Erhebungsjahr /

Periodizitat

Verfugbarkeit / Die Daten stehen gesamtschweizerisch ab ca. 2010 zur Verfigung.

Qualitat Erfasst werden nur die Endstationen der Linie auf der die Straftat stattfand.
Die Protokolle werden bei der polizeilichen Aufnahme teilweise nicht voll-
sténdig ausgefiillt. Zu klaren ist im Verlaufe des weiteren Projektes mit dem
BFS, wie detailliert Auswertungen mdglich sind, damit die Reprasentativitat
gegeben ist. Die Daten stammen von der Kantonspolizei, es ist davon aus-
zugehen, dass der Kanton uber keine genaueren Daten verfugt.

Erhebungsauf-

wand

Erkenntnisse

Fazit

Variante a), erste Prioritat

Die Wahrscheinlichkeit, dass die Daten geniigend genau ausgewertet wer-
den kdnnen wird als eher gering eingeschéatzt. Daher wird empfohlen, auf
die Kundenzufriedenheitserhebung der Transportunternehmen zurlickzu-
greifen und das subjektive Sicherheitsempfinden abzubilden, welches eine
Aussage Uber die Attraktivitat der 6ffentlichen Verkehrsmittel zul&sst. Dies
bedingt allerdings einen national standardisierten Fragebogen fiir die Kun-
denzufriedenheitserhebung. In derselben Erhebung sind gleichzeitig weitere
Indikatoren abzudecken (vgl. Indikator 1.7).

Variante b), zweite Priorit&t

Weiterverfolgung des Projektes des BFS. Sobald dieses einen entspre-
chenden Stand erreicht hat, ist mit dem BFS anhand der Decode-Liste (zur-
zeit in Erarbeitung) im Detail zu klaren, wie differenziert die Statistik ausge-
wertet werden kann und soll.

Hinweise flr die
Umsetzung

Variante a)
Konzeption eines standardisierten Fragebogens fiir Kundenzufriedenheits-
erhebungen (vgl. Indikator 1.8).

Variante b)

Zu klaren ist im Verlauf des weiteren Projektes des BFS, wie gross der An-
teil der Endstationen ist, die innerhalb der Agglomerationsperimeter liegen

und wie detailliert Auswertungen méglich sind, damit die Reprasentativitat

gegeben ist.
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Teilziel Qualitat der Verkehrssysteme verbessern

Indikator 1.6 Anzahl Abfahrten 6ffentlicher Verkehrsmittel

Messgrosse Summe Uber alle Haltestellen x Abfahrten pro Haltestelle pro EW (6-22 Uhr)

Hinweise zur Methodik

Erganzende Der Indikator macht eine Aussage Uber die Netzdichte bzw. Gber den Zu-
Erlauterungen gang der Bevolkerung zum offentlichen Verkehr (Erreichbarkeit)
Datenlage

Datenquellen

SBB-Fahrplan (Hafas), Auswertung des ARE

Erhebungsjahr /
Periodizitat

Jahrlich auswertbar

Verfligbarkeit /
Qualitat

Nicht alle Transportunternehmen haben ihre Betriebsdaten ins Hafas ein-
gespiesen. Die Abdeckung der Haltestellen betrdgt nach Schéatzung des
ARE aber bereits ca. 95%.

Fir den Kanton SG enthélt Hafas von allen Haltestellen jeder Gemeinde die
Anzahl Abfahrten an den Haltestellen (Fernverkehr sowie den vom Kanton
mitbestellten und auch nicht mitbestellten Ortsverkehr).

Im Kanton AG fehlen ca. 30% der Haltestellen im Hafas, in der Agglomerati-
on Lausanne bestehen ebenfalls diverse Licken.

Im Kanton LU sind ausserdem in einer kantonalen Datenbank die Haltestel-
lenabfahrten pro Fahrplanjahr (unterschieden nach Mo-Fr, Sa, So) pro Linie
verfigbar und auswertbar. Die Haltestellen kénnen nach Standortgemeinde,
Verkehrsmittel (Bahn-Bus-Schiff) und Linie (Regionalverkehr, Agglomerati-
onsverkehr, Fernverkehr, reines Nachtangebot) unterschieden werden.

Erhebungsauf-
wand

Auswertungsaufwand beim ARE, jedoch kein Erhebungsaufwand

Erkenntnisse

Fazit

Der Indikator wird empfohlen, wobei folgender Umgang mit der Problematik
der fehlenden Haltestellen angeregt wird: Die Aufnahme in den SBB-
Fahrplan ist fur die Transportunternehmungen kostenpflichtig. Die Kantone
sollten Einfluss auf die Transportunternehmen ausiiben, damit diese alle
ihre Fahrplane ins Hafas einspeisen. Dies ist z.B. Uiber die Leistungsauftra-
ge der Kantone méglich.

Hinweise fir die
Umsetzung
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Teilziel Qualitat der Verkehrssysteme verbessern

Indikator 1.7 Piinktlichkeit / Zuverlassigkeit: Prozentualer Anteil verspateter
Ankiinfte

Messgrossen a) Variante A: Anteil verspateter Anklinfte bei Endstationen in der Agglo-

meration bezogen auf sdmtliche Ankinfte bei Endstationen in der Ag-
glomeration

b) Variante B: Angaben zur subjektiven Wahrnehmung der Punktlichkeit
gemass Kundenzufriedenheitserhebungen.

Hinweise zur Methodik

Als Verspatung gilt eine Verzdégerung von mehr als 3 Minuten bezogen zur
fahrplanmassigen Ankunft.

Ergénzende Zu berucksichtigen sind alle Endstationen von Bus, Tram, Bahn und S-Bahn

Erlauterungen im Agglomerationsperimeter. Mit besagter Beschrankung auf Verspatungen
an Endstationen kann der erwartete Erhebungsaufwand massiv reduziert
werden.

Datenlage

Datenquellen

Erhebung bei den jeweiligen Transportunternehmen

Erhebungsjahr /
Periodizitat

Verfugbarkeit /
Qualitat

Fur die Agglomeration Bern, Netzstadt, Obersee und Lausanne / Morges
sind bis auf die Daten von SBB und Turbo, welche aufgrund der Leistungs-
vereinbarungen erhoben werden missen, keine Daten vorhanden.

Im Kanton SG ist vorgesehen, kiinftig auch in den Leistungsvereinbarungen
mit den Busunternehmungen eine statistische Erhebung zu verlangen. Fir
den Kanton LU wird es hingegen erst im Rahmen der Leitstelle AG Ziel sein,
die Informationen auch von den Busbetrieben zu haben.

Der Grossteil der Transportunternehmen im Kanton Luzern fihrt eine Statis-
tik Gber die Punktlichkeit ihrer Fahrzeuge, meistens allerdings nur fur die
grésseren Haltestellen. Aufgrund des ausgedehnten Streckennetzes fuhren
gewisse Transportunternehmungen (z.B. Postauto) keine haltestellenspezi-
fische Statistik. Die Bahnen kénnen hingegen fir die grosseren Haltestellen
Auskunft Uber die Plnktlichkeit geben (die SBB fiir Ebikon, Emmenbricke,
Luzern; die Zentralbahn fur Luzern).

Kundenzufriedenheitserhebungen

Solche werden in verschiedenen Kantonen erhoben und bilden die subjekti-
ve Wahrnehmung der Punktlichkeit ab. Die Erhebungen widerspiegeln je-
doch nur eine Momentaufnahme.

Im Kanton LU wird alle 2 Jahre eine Kundenzufriedenheitsumfrage durchge-
fuihrt, welcher Aussagen zur Punktlichkeit zu entnehmen sind. Die Informati-
onen stehen linienscharf zur Verfigung.

Im Kanton Bern fuhrt das Amt fur 6ffentlichen Verkehr ebenfalls alle 2 Jahre
eine Zufriedenheitsumfrage zum OV durch (vgl. 2005, "Bericht zur Bevélke-
rungsumfrage 2005 Uber die Zufriedenheit mit dem 6ffentlichen Verkehr".
Bern). Bei dieser Umfrage werden auch Daten zur wahrgenommenen
Piinktlichkeit aufgenommen. Die Daten werden grundsatzlich kantonal aus-
gewertet, z.T. aber auch auf Stufe der Regionalen Verkehrskonferenz Bern-
Mittelland.

Fur Obersee stehen Daten zur Pinktlichkeit ebenfalls aus dem "Bericht zur
Bevolkerungsumfrage 2005 uber die Zufriedenheit mit dem 6ffentlichen
Verkehr" zur Verfugung (reprasentative Umfrage bei 2550 Personen und
Befragung via Internet mit Beteiligung von 4300 Personen).

Einzig in der Agglomeration Lausanne-Morges werden keine Umfragen zur
Zufriedenheit durchgefihrt.

Im Kanton AG wird die Kundenzufriedenheitserhebung durch "Link" durch-
gefiihrte, ebenso wie in den Kantonen SO und ZH. Diese Erhebung ist je-
doch anders konzipiert als diejenige des Kantons BE.

Erhebungsauf-
wand

Die Kosten der Datenerhebung gemass Variante A miisste im Rahmen von
Leistungsvereinbarungen von den Transportunternehmungen bernommen
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werden.

Die Kosten einer Kundenzufriedenheitsumfrage mit rund 2'000 Fragebdgen
wird auf rund 150'000 CHF geschétzt. Diese kdnnte jedoch auch nach ei-
nem national einheitlichen Muster in bereits bestehende Kundenzufrieden-
heitsumfragen integriert werden.

Erkenntnisse

Fazit

Der Indikator wird als wichtig erachtet. In erster Prioritat wird empfohlen, die
Erhebung der verspateten Ankiinfte geméss Variante A durchzufiuihren. Mit

der Beschrankung auf die Endstationen kann der Erhebungsaufwand mas-

siv reduziert werden. Die entsprechenden Daten sind im Rahmen von Leis-

tungsauftragen von den Transportunternehmungen zu verlangen.

Als Alternative dazu ist in zweiter Prioritat die Erhebung tber Kundenzufrie-
denheitsumfragen gemass Variante B zu empfehlen. Die Erhebung musste
national einheitlich sein und auf die entsprechenden Perimeter ausgerichtet
werden.

Hinweise flr die
Umsetzung

Um die Vergleichbarkeit der Resultate dieses Indikators vergleichen zu
kénnen, muss eine Wahl zwischen Variante A oder B getroffen werden und
diese anschliessend einheitlich in sdmtlichen Agglomerationen angewendet
werden. Bei Wahl von Variante B muss ein standardisierter Fragebogen fir
die Kundenzufriedenheitserhebung entwickelt werden (vgl. Indikator 1.5).
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Teilziel Qualitat der Verkehrssysteme verbessern
Indikator 1.8 Offentlich zugéngliche Parkplitze
Messgrdssen a) Anzahl der offentlich zugénglichen Parkplatze (Total) pro 1'000 Ein-

wohner
b) Anteil monetar bewirtschafteter Parkplatze in %

c) Anteil nicht monetér bewirtschafteter Parkplatze mit zeitlicher Be-
schrankung in %

d) Anteil nicht bewirtschafteter Parkplatze in %

Hinweise zur Methodik

Es wird unterschieden zwischen:

b) Monetar bewirtschafteten, das heisst kostenpflichtigen Parkplatzen

c) Kostenlosen Parkpléatzen mit zeitlicher Beschréankung (blaue Zonen
sowie teilweise auch weisse Zonen)

d) Kostenlosen Parkplatzen ohne zeitlicher Beschrankung (weisse Zonen
ohne Zeitbeschrankung).

Erganzende
Erlauterungen
Datenlage
Datenquellen Erhebungen durch die Gemeinden
Erhebungsjahr /
Periodizitat
Verfligbarkeit / Fur die Agglomerationen Bern und Lausanne-Morges liegen keine flachen-
Qualitat deckenden Angaben vor, wobei einzelne Gemeinden tber Angaben verfu-
gen durften.
Fir die beiden Gemeinden Rapperswil-Jona und Eschenbach der Agglome-
ration Obersee liegen die Daten vor.
Im Kanton AG besteht eine nicht systematische Erhebung von Parkplatzen,
in welcher v.a. verkehrsintensive Einrichtungen erfasst werden. Gar keine
Angaben bestehen bezlglich der Bewirtschaftung dieser Parkplatze.
Die Stadt Luzern verflgt Gber eine Parkplatzstatistik, in welcher die privat
erstellten Parkplatze sowie jene auf dffentlichem Grund jahrlich anhand der
eingereichten Baugesuche nachgefihrt werden. Die grossten Unsicherhei-
ten bestehen beziglich der Parkplétze auf Privatstrassen sowie zeitlich
unbeschrankten, unmarkierten Parkplatzen. Die Nutzungsart von Parkplat-
zen wird jeweils anhand der Bewilligungen erhoben. Fir gewisse weitere
Gemeinden der Agglomeration sind die 6ffentlich zuganglichen Parkplatze
aufgrund der Erarbeitung von Parkplatzreglementen bekannt, nicht hinge-
gen die privat genutzten.
Erhebungsauf- Ca. 15 bis 60 CHF / 100 Einwohner.
wand

Erkenntnisse

Fazit

Trotz eines gewissen Aufwands fur die Ersterhebung wird empfohlen, min-
destens fur alle 6ffentlich zuganglichen Parkplatze eine solche durchzufiih-
ren und anschliessend die Statistik aufgrund der Baubewilligungen nachzu-
fuhren.

Ausserdem wird empfohlen, wenn mdoglich zuséatzlich die privaten Parkplatze
ebenfalls einmalig zu erheben und mittels Baubewilligungsstatistik nachzu-
fuhren.

Im Rahmen eines Detailkonzeptes ist der Begriff "6ffentlich zuganglich" zu
préazisieren und ein zentraler Fragebogen fur die Erhebung in den Gemein-
den zu entwickeln. So kann das Inventar Uberall nach den gleichen Kriterien
erfasst werden. In derselben Erhebung sind gleichzeitig weitere Indikatoren
abzudecken (Indikator 1.2).

Hinweise fir die
Umsetzung

Im Rahmen eines Detailkonzeptes fur die Erhebung ist ein standardisierter
Fragebogen fiir die Gemeinden zu entwickeln. Dabei ist zu priifen, inwiefern
auf die von der Stadt Luzern entwickelte Erhebungsmethode zuriickgegrif-
fen werden kann.
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Teilziel Qualitat der Verkehrssysteme verbessern

Indikator 1.9 Anzahl Knoten mit Uberlastung

Messgrdssen a) Anzahl Knoten auf Hauptstrassennetz, die mindestens eine Stunde pro

Tag die Qualitatsstufe D Ubersteigen

b) Anzahl Dosierstellen im Hauptstrassennetz im Agglomerationsperime-
ter, die mindestens eine Stunde pro Tag die Qualitatsstufe D liberstei-
gen

Hinweise zur Methodik

Unter (a) sollen Knoten berticksichtigt werden, die nicht gleichzeitig Dosier-
stellen sind, und unter (b) die Dosierstellen, die gezielt im Rahmen des
Verkehrsmanagements genutzt werden. Bertcksichtigt wird die Zeitdauer
als Summe uber Morgen- und Abendspitze.

Erganzende
Erlauterungen

Datenlage

Datenquellen

Erhebungen durch Kantone (ev. Gemeinden)

Erhebungsjahr / jahrlich

Periodizitat

Verfugbarkeit / In keiner der Agglomerationen stehen gemessene Daten zur Verfliigung.

Qualitat Die Verkehrszahlen stehen nur fiir ausgesuchte Streckenabschnitte zur
Verfiigung und die Verkehrsmodelle decken meist nicht alle Agglomerati-
onsgemeinden ab (z.B. Lausanne-Morges).
Im Kanton AG wurden Uberlastete Knoten der Hauptstrassen erhoben, aber
nicht flachendeckend (Grundlage: Verkehrsmodellnetz). Die Aussagekraft
der Verkehrsmodellergebnisse ist hinsichtlich Staus mit Vorsicht zu genies-
sen.

Erhebungsauf- Der Aufwand fur Messungen wird als sehr hoch eingeschéatzt. Im Falle der

wand Verwendung von Verkehrsmodell-Ergebnissen besteht der Aufwand in der

Verbesserung der Grundlagen fur die Verkehrsmodelle. Als angemessene
Alternative kénnen in Expertengesprachen von Erfahrungstragern (Vertreter
von Polizei und Tiefbauamtern/Verkehrsplaner) die von einer Uberschrei-
tung der Verkehrsqualitatsstufe D betroffenen Knoten und Dosierstellen
bezeichnet werden.

Erkenntnisse

Fazit

Der Indikator ist wichtig und die Messgréssen scheinen richtig gewahit.
Zurzeit ist hingegen eine gemessene Datengrundlage nicht gegeben. In
Zukunft ist, aufgrund von Fortschritten im Bereich der Verkehrsbeeinflus-
sungssysteme, eine automatische Erfassung des Indikators denkbar. Es
wird empfohlen, den Indikator zurzeit im Expertengespréach zu ermitteln,
langerfristig ist eine automatische Erfassung anzustreben.

Hinweise fir die
Umsetzung

Der Begriff Dosierstelle ist gegenliber einer Lichtsignalanlage zur Steuerung
eines Knotens abzugrenzen. Es ist zu unterscheiden zwischen (a) Knoten,
(b) Dosierstelle und (c1) Pfértneranlage mit bzw. (c2) ohne separat geregel-
ter, paralleler Busspur.
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Teilziel Qualitat der Verkehrssysteme verbessern

Indikator 1.10 Dauer der Wartezeit bei liberlasteten Knoten

Messgrosse Durchschnittliche Wartezeit je Knoten Uber Leistungsfahigkeit D wéahrend

den Spitzenzeiten

Hinweise zur Methodik

Berlicksichtigt werden sollen Knoten, die gleichzeitig Dosierstellen sind,
jedoch nicht die Dosierstellen, die kiinstlich Uberlastet werden aber sonst
keine Knoten wéren.

Erganzende
Erlauterungen

Datenlage

Datenquellen

Erhebungen durch Gemeinden / Kantone

Erhebungsjahr /
Periodizitat
Verfugbarkeit / Die Daten stehen in keiner der Agglomerationen zur Verfligung.
Qualitat
Erhebungsauf- Der Aufwand ist zurzeit nicht abschétzbar, da die Grundlagen nicht vorhan-
wand den sind.
Erkenntisse
Fazit Der Indikator wére wichtig. Zurzeit bestehen jedoch keine Datengrundlagen.

Der Erhebungsaufwand ist hoch. Es wird empfohlen, vorderhand auf den
Indikator zu verzichten. Langerfristig ist denkbar, dass dank zunehmender
Verbreitung telematischer Hilfsmittel mit automatischer Datenerfassung
auch im stadtischen Verkehrsmanagement Daten zu Wartezeiten an Knoten
verfligbar sein werden.

Hinweise fiir die
Umsetzung

Verschiedene Varianten zur Erhebung der Wartezeiten sind zu priifen. Z.B:
die Vision eines flachendeckenden Einbaus von Staudetektoren im Rahmen
des Verkehrsmanagements an den tberlasteten Knoten bzw. Dosierstellen
und Protokollierung der Stauzeiten. Die durchschnittliche Wartezeit ist damit
noch nicht bekannt. Man kdnnte sich auf die Erfassung der reinen Stauzeit
der Detektoren beschranken. Wo keine separaten Busspuren vorhanden
sind kdnnen durch bestehende Betriebsleitsysteme die Fahrzeiten der Bus-
se erfasst werden. Fur zu definierende Streckenabschnitte konnten durch-
schnittliche Fahrzeiten erhoben und diese mit einer Fahrzeit im ungehinder-
ten Betrieb verglichen werden. Die Ergebnisse kénnen aber nicht 1:1 auf
den MIV Ubertragen werden (Einflisse Fahrgastwechsel, Busbevorzugung),
sondern geben lediglich Anhaltspunkte Uber die Veranderung der Verkehrs-
qualitat.
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Teilziel Qualitat der Verkehrssysteme verbessern

Indikator 1.11 Behindertengerechtigkeit im OV

Messgrdssen Anteil der Fahrleistung (FzKm) von behindertengerechten Fahrzeugen (mit

Niederflureinstieg oder absenkbarer Rampe) am Total der Fahrleistung

Hinweise zur Methodik

Erganzende
Erlauterungen

Datenlage

Datenquellen

Betriebsdaten der Transportunternehmungen

Erhebungsjahr /

Periodizitat

Verfugbarkeit / Daten sind nur sehr sporadisch vorhanden

Qualitat Es stellen sich erhebliche Definitionsschwierigkeiten, da es verschiedene
Strategien gibt, um eine Behindertengerechtigkeit im OV zu erreichen. Die
Schwierigkeit liegt insbhesondere darin, dass es Strategien gibt die bei den
Fahrzeugen ansetzen (Rampe, Niederflurtram, absenkbare Busse), bei
anderen werden die Stationen umgebaut (erhdhte Perrons) und wieder
andere ergeben sich Uber eine Kombination bestimmter Fahrzeuge mit
entsprechend angepassten Stationen.

Erhebungsauf-

wand

Erkenntnisse

Fazit

Es wird empfohlen auf den Indikator zu verzichten, da:
a) erhebliche Definitionsschwierigkeiten bestehen
b) bisher kaum Daten vorhanden sind

Hinweise fir die
Umsetzung
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3. Fallbeispiele ECOPLAN / EBP / Transitec
Teilziel Siedlungsentwicklung nach Innen férdern

Indikator 2.1 Einwohnerlnnen und Arbeitsplitze nach OV-Giiteklassen
Messgrdssen a) Anteil der Arbeitsplatze im Einzugsbereich der OV-Glteklassen A, B, C

und D sowie ausserhalb der Giiteklassen an allen Arbeitsplatzen in der
Agglomeration in %

b) Anteil der Einwohnerlnnen im Einzugsbereich der OV-Giiteklassen A,
B, C und D sowie ausserhalb der Giiteklassen an allen Einwohnerlnnen
in der Agglomeration in %

Hinweise zur Methodik

Die Guteklassen der Erschliessung durch den 6ffentlichen Verkehr werden
gemass VSS Norm 640 290%° berechnet.

Erganzende Erlauterung

Datenlage

Datenquellen

- Bevdlkerungsdaten: Hektardaten Volkszahlung (BFS)
- Arbeitsplatze: Betriebszéhlung (BFS)

- Fahrplandaten: Elektronischer Fahrplan, Hafas (SBB)
- Berechnung: Bundesamt fiir Raumentwicklung (ARE)

Erhebungsjahr /
Periodizitat

Die Berechnung soll gemass der Periodizitat der Betriebszahlung alle 5
Jahre erfolgen.

Verfugbarkeit /
Qualitat

Die Grundlagendaten zu Bevélkerung und Arbeitsplatzen stehen zentral
flachendeckend zur Verfugung und werden regelmassig aktualisiert.

Die Giiteklassen der Erschliessung durch den 6ffentlichen Verkehr werden
gemass VSS Norm 640 290 berechnet. Die Glteklassen A bis D werden
aus der Bedienungsqualitat (abhangig vom Kursintervall) der Haltestellen
und ihrer Erreichbarkeit abgeleitet. Der den Berechnungen zugrunde liegen-
de elektronische Fahrplan (Hafas) ist jedoch noch unvollstandig. Der ver-
wendete Fahrplan enthalt Daten des offiziellen Kursbuchs und von 29 stad-
tischen Verkehrsbetrieben. Nicht alle Transportunternehmen haben ihre
Betriebsdaten ins Hafas eingespiesen. Die Fahrplandaten von diversen
(kleinen) Verkehrshetrieben fehlen noch. Die Abdeckung der Haltestellen
betrdgt nach Schatzung des ARE aber bereits ca. 95%.

Fur den Kanton SG enthalt Hafas von allen Haltestellen jeder Gemeinde die
Anzahl Abfahrten an den Haltestellen (Fernverkehr sowie den vom Kanton
mitbestellten und auch nicht mitbestellten Ortsverkehr).

Im Kanton AG fehlen ca. 30% der Haltestellen im Hafas, in der Agglomerati-
on Lausanne bestehen ebenfalls diverse Liicken.

Im Kanton LU sind ausserdem in einer kantonalen Datenbank die Haltestel-
lenabfahrten pro Fahrplanjahr (unterschieden nach Mo-Fr, Sa, So) pro Linie
verflgbar und auswertbar. Die Haltestellen kénnen nach Standortgemeinde,
Verkehrsmittel (Bahn-Bus-Schiff) und Linie (Regionalverkehr, Agglomerati-
onsverkehr, Fernverkehr, reines Nachtangebot) unterschieden werden.

Erhebungsauf-
wand

Erkenntnisse

Fazit

Der Indikator wird empfohlen und kann rasch umgesetzt werden. Die Auf-
nahme in den SBB-Fahrplan ist fir die Transportunternehmungen kosten-
pflichtig. Die Kantone sollten Einfluss auf die Transportunternehmen aus-
tiben, damit diese alle ihre Fahrplane ins Hafas einspeisen. Dies ist z.B.
Uiber die Leistungsauftrage der Kantone méglich.

Hinweise flr die
Umsetzung

29

Die VSS Norm 640 290 wurde durch eine neue Norm ersetzt. Die neue Version enthalt keine OV-Giteklassen

mehr, daher stutzt sich das ARE bei den Berechnungen auf die alte Norm 640 290 ab.
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3. Fallbeispiele ECOPLAN / EBP / Transitec

Teilziel Siedlungsentwicklung nach Innen férdern
Indikator 2.2 Zentralitat von verkehrsintensiven Einrichtungen (Einkauf, Kultur,
Sport, Unterhaltung, Bildung, Gesundheit, Hotellerie, Restauration)
Messgrossen a) Anzahl verkehrsintensive Einrichtungen (ab 100 Beschéftigten pro Ein-
richtung)

b) Anteil der verkehrsintensiven Einrichtungen an zentraler Lage (ab
15'000 Einwohner und Beschéftigte im Umkreis von 1km)

c) Anteil der verkehrsintensiven Einrichtungen an peripherer Lage (zwi-
schen 5'000 bis 15’000 Einwohner und Beschéftigte im Umkreis von
1km)

d) Anteil der verkehrsintensiven Einrichtungen an isolierter Lage (weniger
als 5'000 Einwohner und Beschéftigte im Umkreis von 1km)

Hinweise zur Methodik Als verkehrsintensive Einrichtungen werden alle Einrichtungen der folgen-
den NOGA® Kategorie erfasst:

- Einkauf : 52 (ohne 526)

- Kultur, Sport, Unterhaltung: 9213A, 9232A, 9252A, 9261A, 9304,
9233A, 9253A, 9271A

- Bildung: 80
- Gesundheit: 85 (ohne 8514E, 8514F, 8520A, 8531H, 8532C, 8532D.
- Hotellerie, Restauration: 55 (ohne 5552A)

Erganzende Der Indikator soll die grossen Verkehrsgeneratoren abbilden.

Erlauterungen Die Grosse der verkehrsintensiven Einrichtungen kann nur tber die Anzahl
Beschaftigten erfasst werden. Dies entspricht einer Annéherung, von den
Beschaftigten kann aber nicht zwingend auf das Verkehrsaufkommen ge-
schlossen werden.

Datenlage

Datenquellen - Bevdlkerungsdichte: Hektardaten Volkszéhlung (BFS)

- Beschaéftigtendichte sowie Freizeit und Versorgungseinrichtungen:

Betriebszéhlung (BFS)

- Berechnung: Bundesamt fiir Raumentwicklung (ARE)
Erhebungsjahr / Die Berechnung soll gemass der Periodizitéat der Betriebszahlung alle 5
Periodizitat Jahre erfolgen.
Verfugbarkeit / Da es sich um Bundesstatistiken handelt, stehen die Grundlagendaten zent-
Qualitat ral flichendeckend zur Verfigung und werden regelmassig aktualisiert.
Erhebungsauf-
wand

Erkenntnisse

Fazit Der Indikator wird empfohlen und kann rasch umgesetzt werden.

Hinweise fir die
Umsetzung

% Nomenclature Générale des Activités économiques (Wirtschaftsnomenklatur).
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3. Fallbeispiele ECOPLAN / EBP / Transitec

Teilziel Siedlungsentwicklung nach Innen férdern

Indikator 2.3 Verkehrsintensive Einrichtungen (Einkauf, Kultur, Sport, Unterhal-
tung, Bildung, Gesundheit, Hotellerie, Restauration) im Einzugsbereich
des offentlichen Verkehr

Messgrossen a) Anzahl verkehrsintensive Einrichtungen (ab 100 Beschéftigten pro Ein-
richtung)

b) Anteil der verkehrsintensiven Einrichtungen (ab 100 Beschéftigten pro
Einrichtung) innerhalb der OV-Guteklasse A in %

c) Anteil der verkehrsintensiven Einrichtungen (ab 100 Beschaftigten pro
Einrichtung) innerhalb der OV-Giteklasse B in %

d) Anteil der verkehrsintensiven Einrichtungen (ab 100 Beschéftigten pro
Einrichtung) innerhalb der OV-Giteklasse C in %

e) Anteil der verkehrsintensiven Einrichtungen (ab 100 Beschaftigten pro
Einrichtung) innerhalb der OV-Giiteklasse D in %

f)  Anteil der verkehrsintensiven Einrichtungen (ab 100 Beschaftigten pro
Einrichtung) ausserhalb der OV-Giiteklassen in %

Hinweise zur Methodik Als verkehrsintensive Einrichtungen werden alle Einrichtungen der folgen-
den NOGA™ Kategorie erfasst:

- Einkauf : 52 (ohne 526)

- Kultur, Sport, Unterhaltung: 9213A, 9232A, 9252A, 9261A, 9304,
9233A, 9253A, 9271A

- Bildung: 80
- Gesundheit: 85 (ohne 8514E, 8514F, 8520A, 8531H, 8532C, 8532D.
- Hotellerie, Restauration: 55 (ochne 5552A)

Erganzende Der Indikator soll die Erschliessung der grossen publikums- und verkehrsin-
Erlauterungen tensiven Einrichtungen abbilden.

Die Grosse der Einrichtungen kann nur Uber die Anzahl Beschéftigten er-
fasst werden. Dies entspricht einer Annéherung, von den Beschéftigten
kann aber nicht zwingend auf das Verkehrsaufkommen geschlossen wer-

den.
Datenlage
Datenquellen - Bevdlkerungsdichte: Hektardaten Volkszahlung (BFS)
- Beschaftigtendichte sowie Freizeit und Versorgungseinrichtungen:
Betriebszéhlung (BFS)
- Berechnungen: Bundesamt fir Raumentwicklung (ARE)
Erhebungsjahr / Die Berechnung soll gemass der Periodizitéat der Betriebszahlung alle 5
Periodizitat Jahre erfolgen.
Verfugbarkeit / Da es sich um Bundesstatistiken handelt, stehen die Grundlagendaten zent-
Qualitat ral flichendeckend zur Verfiigung und werden regelmassig aktualisiert.
Der den Berechnungen der OV-Giiteklassen zugrunde liegende elektroni-
sche Fahrplan (Hafas) ist noch unvollstandig. Der verwendete Fahrplan
enthélt Daten des offiziellen Kursbuchs und von 29 stadtischen Verkehrsbe-
trieben. Die Fahrplandaten von diversen (kleinen) Verkehrsbetrieben fehlen
noch.
Erhebungsauf-
wand
Erkenntnisse
Fazit Der Indikator wird empfohlen und kann rasch umgesetzt werden.

Hinweise flr die
Umsetzung

' Nomenclature Générale des Activités économiques (Wirtschaftsnomenklatur).
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3. Fallbeispiele ECOPLAN / EBP / Transitec
Teilziel Siedlungsentwicklung nach Innen férdern

Indikator 2.4 Siedlungsflache

Messgrossen a) Siedlungsflache total in m2

b) Verkehrsflache total in m2
c) Siedlungsflache pro Einwohner in m2
d) Verkehrsflache pro Einwohner in m2

Hinweise zur Methodik

Zu erheben sind die tatséchlich besiedelten Flachen geméass Bodenbe-
deckungslayer des GIS, nicht die Bauzonen.

Ergénzende
Erlauterungen

Folgende Kategorien sind zu erfassen (die Nummern entsprechen dem

Bundes-Datensatz Bodenbedeckung):

- Siedlungsflachen: 0 Gebaude; 6 Wasserbecken; 7 tbrige_befestigte; 11
Gartenanlage; 22 Abbau_Deponie

- Verkehrsflachen: 1 Strasse Weg; 2 Trottoir; 3 Verkehrsinsel; 4 Bahn; 5
Flugplatz

Nicht erfasst werden: 8 Acker_Wiese_Weide; 9 Reben; 10 Ubri-

ge_Intensivkultur; 12 Hoch_Flachmoor; 13 tbrige_humusierte; 14 Gewas-

ser_stehendes; 15 Gewasser_fliessendes; 16 Schilfgirtel; 17 geschlosse-

ner_Wald; 18 bestockt_ubrige_bestockte; 19 Fels; 20 Gletscher_Firn; 21

Gerdll_Sand; 23 lbrige_vegetationslose Flachen.

Datenlage

Datenquellen

Kantonale GIS, Arealstatistik

Erhebungsjahr /

Periodizitat

Verfligbarkeit / Mit Ausnahme der Agglomeration Netzstadt sind die gewtinschten Daten in

Qualitat samtlichen untersuchten Agglomerationen im jeweiligen kantonalen GIS
verfligbar (in Luzern ab 2008). Einzige Ausnahme ist das kantonale GIS der
Agglomeration Netzstadt, welches zwar Angaben zu den Siedlungsflachen,
aber nicht zu den Verkehrsflachen beinhaltet. In diesem Falle miisste auf
die Arealstatistik zurtickgegriffen werden.

Erhebungsauf- Bei vorhandenem GIS bel&uft sich der Auswertungsaufwand pro Agglome-

wand ration auf rund 500 CHF.

Erkenntnisse

Fazit

Es wird empfohlen den Indikator beizubehalten und die Erhe-
bung/Auswertung der Messgrossen durchzufiihren. Die Daten sind den
kantonalen GIS zu entnehmen. Falls kein solches vorhanden sein sollte,
kann als Alternative auf die weniger genaue Arealstatistik zuriickgegriffen
werden.

Hinweise flr die
Umsetzung
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3. Fallbeispiele ECOPLAN / EBP / Transitec

Teilziel Siedlungsentwicklung nach Innen férdern
Indikator 2.5 Bauzonen pro Arbeitsplatze und Einwohner
Messgrossen a) Bauzonen pro Einwohner und Beschaftigte in m?
b) Unubegbaute Bauzonen (Reservezonen pro Einwohner und Beschéaftig-
teinm

Hinweise zur Methodik Zur Berechnung der uniiberbauten Bauzonen werden die Bauzonen der
Kantone mit den Landeskarten und den aktuellsten Wohngebauden aus
dem Gebaude- und Wohnungsregister verschnitten.

Erganzende
Erlauterungen

Datenlage

Datenquellen Bauzonenstatistik ARE; Grundlagendaten:

- Bauzonen-Daten (Kantone)

- Gebéaude- und Wohnungsregister (BFS)

- Landeskarten (swisstopo; Aktualisierungsrhythmus 6 Jahre)

Erhebungsjahr / Die Statistik wird ca. Ende 2007 erstmals publiziert und die Absicht besteht,
Periodizitat diese kinftig zu aktualisieren (voraussichtlich jahrlich). Geplant ist dafur der
Aufbau eines Datenmodells.

Verfugbarkeit / Als Grundlage werden die kantonalen Bauzonen-Daten verwendet, erstmals
Qualitat in der Regel diejenigen aus dem Jahr 2006. Die Daten liegen in unterschied-
licher Qualitat vor. Teilweise sind die kantonalen Bauzonen-Daten alter als
2006 und fir einzelne Kantone ist die Qualitat als schlecht einzustufen. Es
sind jedoch die besten heute verfligbaren Daten zu den Bauzonen in der
Schweiz. In das Gebaude- und Wohnungsregister fliessen ebenfalls Grund-
lagendaten der Kantone ein.

Erhebungsauf-
wand

Erkenntnisse

Fazit Der Indikator wird empfohlen. Die Grundlagendaten sind zu verbessern.

Hinweise fir die
Umsetzung
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3. Fallbeispiele

ECOPLAN / EBP / Transitec

Teilziel Verkehrssicherheit erhdhen
Indikator 3.1 Verkehrsunfille
Messgrdssen a) Anzahl Unfélle pro Einwohnerin, davon Anzahl Unfélle ohne Verletzte

pro Einwohnerln

b) Anzahl Verletzte pro Einwohnerln, davon Anzahl Schwerverletzte bzw.
Leichtverletzte pro Einwohnerin

c) Anteil der Verletzten im Alter von 0-12 und > 70 Jahren an allen Verletz-
ten

d) Anzahl Tote pro EinwohnerIn

e) Anteil der getdteten Personen im Alter von 0-12 und >70 Jahren an
allen getdteten Personen

f)  Anteil der Unfalle mit Verletzten mit Beteiligung des 6ffentlichen Ver-
kehrs an allen Unféllen mit Verletzten in %

g) Anteil der Unféalle mit Verletzten mit Beteiligung von Fussgangerinnen
und/oder Velofahrerinnen an allen Unféllen mit Verletzten in %

Hinweise zur Methodik

Ergénzende
Erlauterungen

Datenlage

Datenquellen

Management- und Informationssystems Strasse und Strassenverkehr
(MISTRA)

Die schweizerische Unfallstatistik wird gegenwaértig neu organisiert. Ab dem
Jahr 2008 werden die Daten der Unfallprotokolle von den Kantonen nicht
mehr ans BFS weitergeleitet, sondern neu ans ASTRA.

Die Daten der aktuellen Unfallstatistik (BFS) sind auswertbar nach Unféllen
mit Personenschaden, Anzahl Toten, Verletzten, Leichtverletzten. Erfasst
werden auch Unfélle mit Sachschaden. Letztere werden nicht publiziert, da
die Qualitat der gemeldeten Zahlen sehr unterschiedlich ist. Ebenfalls kon-
nen die Daten nach beteiligten Objekten (z.B. Fahrrader, Fussgénger, Bahn,
Tram) ausgewertet werden und die Alterstruktur ist bekannt. Die Daten
koénnten theoretisch vom BFS auch fir die Agglomerationsperimeter ausge-
wertet werden, was aber aus Datenschutzgriinden nicht gemacht wird.

Ab 2009 werden die Daten zu Strassenverkehrsunfallen zentral im Mana-
gement- und Informationssystems Strasse und Strassenverkehr (MISTRA)
erfasst, verwaltet und ausgewertet. Die kantonalen Unfallstatistiken werden
zurzeit harmonisiert und die Unfalle kinftig in einem Uberarbeiteten und
standardisierten Unfallaufnahmeprotokoll erfasst. Im MISTRA sollen die
Unfalle georeferenziert erfasst werden und die beteiligten Objekte kdnnen
noch detaillierter ausgewertet werden.

Die MISTRA-Fachapplikation soll ab Mitte 2008 bereit stehen und fur Ende
2007 ist ein Testlauf mit den Pilotkantonen BE, JU und VD vorgesehen.

Erhebungsjahr /

Periodizitat

Verfugbarkeit / Die Qualitat der Daten ist aufgrund einer gewissen Erfassungsungenauigkeit

Qualitat nicht ausgezeichnet. Die Problematik liegt darin, dass die Protokolle nicht
immer vollstéandig ausgefillt werden, woran auch das kinftige System nichts
andern durfte.
Die Datenquelle umfasst aber die besten verfugbaren Unfalldaten.

Erhebungsauf-

wand

Erkenntnisse

Fazit

Es wird empfohlen, den weiteren Projektverlauf abzuwarten und zu gegebe-
nem Zeitpunkt die Realisierbarkeit der bezeichneten Messgréssen zu kla-
ren.

Gleichzeitig sind Anstrengungen zu férdern, um die Erfassungsgenauigkeit

67




3. Fallbeispiele

ECOPLAN / EBP / Transitec

zu erhdhen und die Dunkelziffern zu verringern.

Hinweise fir die
Umsetzung

Im Verlauf des weiteren Projektes ist mit dem ASTRA zu klaren, wie detail-
liert die Auswertungen des MISTRA vorgenommen werden kénnen (welche
Objekte werden z.B. unterschieden?).
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Teilziel Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch vermindern
Indikator 4.1 Larmbelastung
Messgrdssen Anteil der ibermassig mit Strassenlarm belasteten Bevolkerung (> 55 dB

tags) gemessen an Gesamtbevélkerung in %

Hinweise zur Methodik

Erganzende
Erlauterungen

Datenlage

Datenquellen

Larmdatenbank Schweiz (LBDS) des BAFU

Erhebungsjahr /
Periodizitat

Die Larmdatenbank Schweiz ist ab September 2007 verfuigbar und umfasst
ein GIS-System (Strassen- und Eisenbahnlinien, Gebaude usw.), eine Da-
tenbank (z. B. Verkehrbelastung pro Strassenzug, Einwohner pro Gebaude,
usw.) und ein Larmberechnungsprogramm. Die Verkehrsmengen beruhen
auf Daten des Jahres 2000 und der Gebaudedatensatz auf Landeskarten im
Massstab 1:25'000. Das Modell kann in Zukunft beziiglich der Inputdaten
wie auch den Berechnungsalgorithmen laufend verdichtet und verfeinert
werden. Zudem ist auch mdéglich und wiinschenswert, dass Agglomeratio-
nen genauere Inputdaten fur die LBDS zur Verfugung stellen und in der
Folge noch genauere Auswertungen maoglich sind.

Verfugbarkeit /
Qualitat

Von kantonaler Stelle wurde Kritik an der LBDS ge&ussert. So sei die LBDS
aus folgenden Grunden weniger genau als die LaArmbelastungskataster
(LBK) der Kantone:

- Der Datensatz im Massstab 1:25'000 sei zu ungenau und habe unge-
naue Larmresultate zur Folge.

- Die Verkehrsdaten, welche aus einem gesamtschweizerischen Ver-
kehrsmodell stammen, stimmen nur bedingt mit dem effektiven Ver-
kehrsaufkommen auf den einzelnen Strecken.

Mit der LBDS kann die La&rmbelastung gemeindenspezifisch ausgewertet

werden.

Erhebungsauf-
wand

Fur die Auswertung der Larmdatenbank wird pro Agglomeration mit einem
Aufwand von ca. 5’000 bis 15'000 CHF gerechnet.

Erkenntnisse

Fazit

Es wird empfohlen den Indikator beizubehalten. Erstrebenswert wéare, wenn
die Kantone ihre Daten in die LBDS einspeisen wiirden, damit diese prazi-
siert wiirde.

Erganzend zur gewahlte Grenze von > 55 dB fir die Larmbetroffenheit sind
die Erhebungen auch fur eine Larmbelastung > 50 dB tags durchzufiihren,
da sich viele Menschen bereits ab einer Larmbelastung von 50 dB gestort
fuhlen.

Hinweise fiir die
Umsetzung

Ob und wie der erwiinschte Datenabgleich zwischen der LBDS und den
LBK der Kantone bewerkstelligt werden kann, muss noch zwischen dem
BAFU und den Kantonen abgesprochen werden.
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Teilziel Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch vermindern
Indikator 4.2 Luftschadstoffbelastung (PM10)
Messgrdssen Bevolkerungsgewichteter Durchschnitt der verkehrsbedingten PM10-

Immissionen in der Agglomeration

Hinweise zur Methodik

Modellrechnungen von Meteotest / Infras

Erganzende Wiirde eine einfache Messung und Kausalitétsverbindung zwischen dem

Erlauterungen Verkehr und dem Schadstoff als Ziel der Erhebung erachtet, so wéare der
Luftschadstoff NOy optimal.
Da hier aber die gesundheitsschadigenden Wirkungen der Luftschadstoffbe-
lastung im Vordergrund stehen, ist PM10 oder PM2.5 der besser geeignete
Schadstoff.

Datenlage

Datenquellen

Modellrechnungen Meteotest

Erhebungsjahr /
Periodizitat

2000 (wahrscheinlich wird in rund einem Jahr eine Aktualisierung des Mo-
dell mittels Daten von 2005 vorliegen)

Wie oft und wann das Modell aktualisiert wird, ist noch unklar.

Verfugbarkeit /
Qualitat

Die Daten zur PM10-Belastung basieren auf berechneten Werten. Das ein-
gesetzte Berechnungsmodell wurde anhand der Messwerte an verschiede-
nen Messstationen Kkalibriert. Je kleinrAumiger die Modellberechnungen
aufgeldst werden, desto grésser werden die Unsicherheiten. Idealerweise
sollte daher die PM10-Belsatung in Agglomerationen nicht anhand von Mo-
dellberechnungen erhoben werden, sondern basierend einem ausreichend
feinmaschigen Netz von Messstationen vor Ort. Solange diese Messstatio-
nen nicht vorhanden sind, bieten sich aber als einzige Datenquelle die Mo-
dellberechnungen an.

Erhebungsauf-
wand

Der Aufwand fur die Ermittlung der durchschnittlichen PM10-Immissionen
der flnf untersuchten Agglomerationen mittels Modell belauft sich auf rund
5'000 CHF.

Erkenntnisse

Fazit

Aus gesundheitstkonomischen Griinden ist PM10 oder PM2.5 der am bes-
ten geeignete Luftschadstoff fur den hier angestrebten Zweck. Allerdings
sind diese Schadstoffe schwer zu messen. Das derzeit verwendete Modell
sollte regelméssig aktualisiert und verbessert werden. Auch wenn das Mo-
dell noch Schwéachen aufweist, gibt es zurzeit keine bessere Alternative. Fur
die Zukunft sollte allerdings als Ergénzung zum Modell ein ausreichend
dichtes Netz von Messstationen in den Agglomerationen aufgebaut werden.

Hinweise flr die
Umsetzung
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3. Fallbeispiele ECOPLAN / EBP / Transitec
Teilziel Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch vermindern
Indikator 4.3 Energieeffiziente und emissionsarme Fahrzeuge
Messgrosse Anteil der Fahrzeuge, welche die Euro-Norm 5 erfullen und die Treibstoffco-

des

a) C Benzin/ elektrisch,

b) E elektrisch,

c) F Diesel/ elektrisch (sofern mit Partikelfilter ausgeristet)
d) G Gas, J Alkohol (Ethanol),

e) M Methanol,

f) W Wasserstoff,

g) X Wasserstoff / elektrisch, oder

h) Y Gas/Benzin

haben, am Gesamtbestand der Motorfahrzeuge in %.

Hinweise zur Methodik

Ubergangsregelung bis das Rabattsystem fiir kantonale Motorfahrzeugsteu-
ern vorliegt (geméass Empfehlung der Vereinigung der Strassenverkehrsam-
ter)

Ergénzende
Erlauterungen

Die Euronorm 5 ist ab 2009 Vorschrift.

Datenlage

Datenquellen

Statistiken der Kantonalen Motorfahrzeugkontrollen

Erhebungsjahr /
Periodizitat

Daten stehen jahrlich zur Verfugung.

Verfugbarkeit /
Qualitat

Die Erfassung der Daten in den Kantonen geschieht nach den Vorgaben der
Eidgenossischen Fahrzeugkontrolle des Bundesamtes fiir Strassen (EFKO,
ASTRA), der so genannten WPB (Weisungen lber das Ausfillen der Prif-
berichte Form. 13.20A/B). Dabei werden die Fahrzeuge u. a. auch nach
ihrer Fahrzeugart (z. B. Personenwagen, Lastwagen, Lieferwagen, Motor-
rad) sowie Treibstoffart erfasst (z. B. C Benzin / elektrisch, E elektrisch, F
Diesel / elektrisch).

Die Kantone kdnnen die Auswertung der genannten Kategorien also prinzi-
piell alle vornehmen.

Die Unterscheidung der Treibstoffart in den beschriebenen Kategorien er-
folgt erst seit 2006 (vorher wurden lediglich die nachfolgenden Treibstoffe
unterschieden: B = Benzin, D = Diesel, E = Elektrisch, G = Gas, H = Hybrid,
M = Methanol, P = Petrol, U = Ubrige). Bei schweizerisch typengenehmigten
Fahrzeugen wurde der Treibstoffcode bei Einfihrung der neuen feineren
Gliederung neu zugewiesen. Bei direkt importierten Fahrzeugen musste auf
Grund mangelnder Grundlagendaten auf die Neuaufteilung teilweise ver-
zichtet werden.

Erhebungsauf-
wand

Gemass Angaben des Kantons Luzern musste eine spezifische Datenbank-
abfrage gemass der genannten Messgrosse fir das EDV-System program-
miert werden.

Erkenntnisse

Fazit

Es wird empfohlen, sofern bis dahin das Steuerrabattsystem der Kantone
noch nicht eingeflhrt ist (vgl. unten) den Indikator ab dem Jahr 2009 in der
beschriebenen Form zu erheben.

Hinweise fur die
Umsetzung

In Zukunft werden die Kantone evtl. ein Steuerrabattsystem auf Basis der
Energieetikette (vorerst) bzw. der Umweltetikette (nach Vorliegen ab ca.
2010) einfuhren (Empfehlung der Vereinigung der Strassenverkehrsamter,
soll demnéchst publiziert werden).

Grundlage fiir die Uberfiinrung der Energieetikette zur Umweltetikette sind
die Kriterien fur energieeffiziente und emissionsarme Fahrzeuge (KeeF),
welche eine Differenzierung nach umfassenden dkologischen Kriterien er-
moglichen werden (gemeinsames Projekt von BAFU/ASTRA/BFE). Mit der
Einfuhrung der Umweltetikette wird ein Kriterienset vorliegen, welches er-
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laubt, sdmtliche Fahrzeuge in eine bestimmte Steuerkategorie einzureihen.
Gleichzeitig wird die Umweltetikette daflr sorgen, dass schweizweit einheit-
liche Bemessungskriterien fir die Erhebung der Motorfahrzeugsteuer vor-
handen sind.
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Teilziel Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch vermindern

Indikator 4.4 Beeintrachtigung von Gewassern

Messgrosse Registrierte Anzahl Strassenverkehrsunfélle mit Beeintrachtigung der Ge-

wasser

Hinweise zur Methodik

Erganzende
Erlauterungen
Datenlage
Datenquellen Kantonale Unfallstatistiken
Erhebungsjahr /
Periodizitat
Verfugbarkeit / Die gewinschten Daten sind in keiner der untersuchten Agglomerationen
Qualitat vorhanden. Das Problem besteht dabei vor allem bei der fehlenden Verbin-
dung zwischen Strassenunfall und Gewéasserverunreinigung. So wird in den
Unfallprotokollen die Ursache, aber nicht die Folge des Unfalls registriert.
Gewasserschaden kdnnten zwar Uber die z. T. registrierte Anzahl Einsétze
der Gewasserschutzinspektoren erhoben werden. Aber hier besteht das
Problem, dass kleinere Schadensfalle nicht als Storfalle gelten und ohne die
Inspektoren behoben werden. Diese Statistiken werden zudem meist nur auf
kantonaler Ebene ausgewertet.
Erhebungsauf-
wand

Erkenntnisse

Fazit

Es wird empfohlen, auf den Indikator zu verzichten, da die benétigten Daten
nicht vorhanden sind.

Hinweise fir die
Umsetzung
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Teilziel Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch vermindern
Indikator 4.5 Brutvogel
Messgrdssen Brutvogelindex

Hinweise zur Methodik

Erganzende
Erlauterungen
Datenlage
Datenquellen Vogelwarte Sempach
Erhebungsjahr /
Periodizitat
Verfligbarkeit / Beim Brutvogelindex handelt es sich um eine Erhebungsmethode der Vo-
Qualitat gelwarte Sempach. Die Kartierung der Brutvdgel wird von lokalen Ornitholo-
gen vorgenommen. Der Indikator wird im Rahmen des "Cercle Indicateurs"
(Plattform fur Nachhaltigkeitsindikatoren von Bund, Kantonen und Stadten)
fur verschiedene Kantone und Stadte ausgewertet.
Die Daten der Kantone basieren auf dem Biodiversitdtsmonitoring Schweiz,
welches nur ca. 500 Quadrate von je 1 km® der Schweiz erfasst. In einem
grossen Kanton sind das ungeféahr 25 Flachen. Eine Auswertung fur Agglo-
merationen ist daher nicht mdglich.
Die Daten fir die Stadte werden jeweils fir die Stadte des Cercle Indica-
teurs erhoben (zurzeit 14 grosse und kleine Stadte). Fir alle anderen Ge-
meinden missten die Daten zusétzlich erhoben werden.
Im Cercle Indicateurs ist der Indikator umstritten.
Erhebungsauf- Pro Gemeinde und Erhebung ist mit Aufwéanden von ca. 6'500.- fur Feldauf-
wand nahmen und Auswertung zu rechnen.

Erkenntnisse

Fazit Da es sich um einen Indikator handelt, der erst im Rahmen des "Cercle
Indicateurs" Anwendung findet und selbst dort umstrittenen ist, wird nicht
empfohlen, eine Erhebung in allen Agglomerationsgemeinden durchzufih-
ren — zumal eine solche recht aufwandig ware.

Allerdings sind zurzeit keine alternativen Daten zur Arten- oder Lebens-
raumvielfalt verfigbar.

Hinweise fur die
Umsetzung
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Teilziel Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch vermindern

Indikator 4.6 Trennwirkung im Siedlungsgebiet

Messgrosse Anzahl Einwohnerinnen entlang von Strassenabschnitten im Siedlungsge-

biet mit DTV > 10'000 im Verhaltnis zur gesamten Agglomerationsbevélke-
rung

Hinweise zur Methodik

Erganzende
Erlauterungen

Ziel dieses Indikators ist es, festzustellen inwiefern ein Siedlungsgebiet
durch erschwert Uberquerbare Verkehrsinfrastrukturen fragmentiert ist und
wie viele Einwohnerlnnen davon sowohl absolut als auch im Verhaltnis zur
gesamten Agglomerationsbevélkerung betroffen sind.

Datenlage

Datenquellen

- Kantonale GIS
- Hektarraster der Volkszahlung (BFS)
- Kantonale Verkehrsmodelle

Erhebungsjahr /

Periodizitat

Verfugbarkeit / Fur die Agglomerationen Netzstadt (SO und AG), Luzern und Bern sind die

Qualitat notwendigen Daten aus den GIS verfligbar unter Vorbehalt der Bemerkung
unter "Hinweise fir die Umsetzung".

Erhebungsauf-

wand

Erkenntnisse

Fazit

Die Erhebung des Indikators wird empfohlen.

Hinweise flr die
Umsetzung

Im Detail ist noch zu kléaren, welche Strassenabschnitte in die Berechnung
einfliessen sollen (ev. nur die Strassenabschnitte mit DTV > 10'000 bei
signalisierter Geschwindigkeit von Tempo > 50 beriicksichtigen).

Ebenfalls muss festgelegt werden, wie breit der Korridor entlang des Stras-
senabschnitts zu wahlen ist, um die Anzahl der betroffenen Einwohnerlnnen
zu bestimmen (z.B. je 50 m links und rechts des Strassenabschnitts).

Zu prifen ist ausserdem, ob die Trennwirkung im Fall des schienengebun-
denen OV mit Eigentrasse (Bahn, Tram mit Abschrankungen) auch abgebil-
det werden soll / kann.
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Teilziel Investitions- und Betriebskosten optimieren

Indikator 5.1 Kosten MIV fiir Betrieb, Unterhalt, Ersatz und Erweiterung der
Strasseninfrastruktur

Messgrdssen a) Kosten pro Fahrzeugkilometer fir Kantons- und Gemeindestrassen

b) Anrechenbare Ertrdge aus dem Strassenbereich pro Fzkm auf Kantons-
und Gemeindeebene

c) Kostendeckungsgrad im MIV

Hinweise zur Methodik

Vgl. auch die Ausfihrungen zur Empfehlung

Ergénzende
Erlauterungen

Der Indikator erfasst ,nur die Kosten der Bereitstellung der Strasseninfra-
struktur. Die Kosten flir den Benutzung der Strasse werden (abgesehen von
den externen Kosten) von den privaten Verkehrsteilnehmern getragen und
sind nicht Gegenstand dieses Indikators.

Von Interesse sind sowohl die Kosten und Ertrage in absoluter Hohe als
auch die Umrechnung auf die erbrachte Verkehrsleistung (Fahrzeugkilome-
ter): Der Verlauf von Kosten- und Ertragen in absoluter Hoher gibt Auskunft
Uber die Entwicklung des Kostendeckungsgrads im MIV. Die Umrechnung
der Kosten und Ertrage auf die Fahrzeugkilometer erlaubt einen Vergleich
zwischen verschiedenen Agglomerationen und kann einen Hinweis auf die
Kosteneffizienz geben.

Datenlage

Datenquellen

- Hauptstrassen: Erhebung beim Kanton
- Nebenstrassen: Erhebung auf der Ebene Gemeinden

Erhebungsjahr /
Periodizitat

Jahrliche Aktualisierung grundsétzlich moglich

Verfugbarkeit /
Qualitat

a) Kosten und Ertrége

In keiner der Agglomerationen stehen die gewlinschten Daten vollumfang-
lich zur Verfigung. Bei den Angaben zu den Hauptstrassen stellt insbeson-
dere die rdumliche Abgrenzung eine Problem dar: Fir den Gesamtkanton
sind zwar die Kosten und Ertrdge meist bekannt oder kénnen mit verninfti-
gem Aufwand zusammengestellt werden. Jedoch wurde bisher keine Aus-
scheidung nach einzelnen Teilgebieten (z.B. Agglos) vorgenommen.

Die Angaben zu den Gemeindestrassen stehen dem Kanton nicht einfach
zur Verfiigung, sondern missten auf der Ebene der einzelnen Gemeinden
erhoben werden.

b) Fahrzeugkilometer

In allen Agglomerationen fehlen Angaben zur erbrachten Fahrleistung. Nach
Einschatzung der Agglomerationen mussten fir die Ermittlung der Fahrleis-
tung sehr detaillierte Verkehrsmodelle eingesetzt werden, welche auch die
Gemeindestrassen abdecken.

c) Kostendeckungsgrad

Da die Angaben zu den Kosten und Ertragen fehlen, kann auch der Kosten-
deckungsgrad im MIV nicht ermittelt werden.

Erhebungsauf-
wand

Der Aufwand fir die Ermittlung der Kosten und Ertrage ist einmalig relativ
gross (ca. 20 — 40 Arbeitstage), da hierzu eine Strassenrechnung auf der
Ebene Agglomeration aufgebaut werden muss. Anschliessend kann aber
die jahrliche Aktualisierung mit vergleichsweise geringem Aufwand (ca. 1-3
Arbeitstage) geleistet werden.

Die Ermittlung der im Agglomerationsgebiet erbrachten Fahrleistung stellt
eine wesentlich grossere Herausforderung dar. Es musste hierzu wie er-
wahnt ein detailliertes Verkehrsmodell unter Einbezug von National-, Kan-
tons- und Gemeindestrassen erarbeitet werden.

Erkenntnisse

Fazit

Die Entwicklung der Kosten, Ertrdge und des Kostendeckungsgrads fur den
motorisierten Strassenverkehr ist ein wichtiger Indikator zur Beurteilung der
Nachhaltigkeit des Verkehrssystems. Aus diesem Grund wird empfohlen,
den Indikator in modifizierter Form beizubehalten.
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Konkret sollen die Kosten und Ertrage sowie der Kostendeckungsgrad er-
mittelt werden. Auf die Erhebung der Fahrleistung ist jedoch aufgrund der
Datenschwierigkeiten zu verzichten.

Hinweise fir die
Umsetzung

Die Erhebung der Kosten und Ertrage fur die Strasseninfrastruktur erfordert
den Aufbau einer ,Strassenrechnung“ auf der Ebene Agglomerationen.
Dazu missen inshesondere bezlglich der Anrechnung der national oder
kantonal erhobenen Motorfahrzeugabgaben (z.B. LSVA, Treibstoffzollzu-
schlage, kantonale Motorfahrzeugsteuer) einheitliche Grundsatze entwickelt
werden, die es erlauben, diese Einnahmen regional zuzuordnen. Zudem
sollten einheitliche Vorgaben zu Abschreibung, Verzinsung und interner
Verrechnung erstellt werden, um soweit wie mdglich eine Vergleichbarkeit
Uber die Agglomerationen zu gewahrleisten.
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Teilziel Investitions- und Betriebskosten optimieren

Indikator 5.2 Kosten fiir OV-Angebot sowie Unterhalt, Ersatz und Erweiterung
der OV-Infrastruktur

Messgrdssen a) Kosten und Ertrage fir OV-Angebot

b) Kosten und Ertrage fiir OV-Infrastruktur
c) Kostendeckungsgrad im OV

Hinweise zur Methodik

Vgl. auch die Ausfiihrungen zur Empfehlung

Ergénzende
Erlauterungen

Im Unterschied zum Indikator 5.1 fir den Strassenverkehr soll der Indikator

sowohl die Kosten fir die Bereitstellung der Infrastruktur (Schienen, Busspu-
ren usw.) als auch die Kosten fiir deren Nutzung bzw. das OV-Angebot (wie
z.B. Personal-, Energie- und Fahrzeugkosten) beinhalten.

Die Kostenermittlung hat dabei Rucksicht zu nehmen auf die spezifische
Regelung der OV-Finanzierung, bei der zwischen OV-Angebot und OV-
Infrastruktur unterschieden wird. Die Unterscheidung ergibt sich sowohl
aufgrund der rechtlichen Grundlagen auf Bundesebene, die eine solche
Trennung von den Transportunternehmen verlangen, als auch aufgrund der
Finanzierungsinstrumente des Bundes, deren Ausgestaltung sich an dieser
Trennung ausrichtet.

Die OV-Infrastruktur setzt sich aus der Schieneninfrastruktur und der Businf-
rastruktur zusammen. Art. 62 Eisenbahngesetz (EBG) regelt, was der Infra-
struktur zugeordnet wird. Insbesondere gehoéren dazu alle Anlagen und
Einrichtungen, die im Rahmen des Netzzugangs gemeinsam benitzt wer-
den mussen, insbesondere der Fahrweg, aber auch Werkstétten, Unter-
haltsanlagen und die Stromversorgung. Das Rollmaterial wird von der zuge-
lassenen EVU (Eisenbahnverkehrsunternehmen) gestellt und ist dem Ver-
kehrsangebot zugeordnet.

Aufgrund dieser speziellen Finanzierungsregelung sind die Kantone im OV
normalerweise nicht mit den Gesamtkosten konfrontiert sondern ,nur* mit
den erwahnten Abgeltungen fiir das OV-Angebot und mit den Beitrdgen an
die OV-Infrastruktur.

Zudem ist zu beachten, dass sich in den Agglomerationen die OV-Angebote
von Fern-, Regional- und Ortsverkehr tiberlagern.

Datenlage

Datenquellen

Erhebung bei Kanton und OV-Anbietern (SBB, Privatbahnen, Bus- und
Trambetriebe)

Erhebungsjahr /
Periodizitat

Jahrliche Aktualisierung grundséatzlich méglich

Verfugbarkeit /
Qualitat

In keiner der Agglomerationen stehen die gewtinschten Daten vollumfang-
lich zur Verfigung.

Probleme bietet einerseits die Abgrenzung der OV-Angebotskosten auf den
Agglomerationsraum, da viele Bahn, Bus- oder Tramlinien Linien nicht am
Agglomerationsperimeter enden.

Ebenfalls Schwierigkeiten bietet die Erfassung der Infrastrukturkosten, da
diese zum Teil in den Abgeltungen fir das OV-Angebot enthalten sind, bei
der Erweiterung des SBB-Schienennetzes aber auch einmalige Beitrdge der
Kantone verlangt werden und beim Privatbahnnetz ebenfalls einmalige
Beitrage fur Erweiterung sowie jéhrliche Infrastrukturabgeltungen fur den
Betrieb und Substanzerhalt der Infrastruktur anfallen.

Erhebungsauf-
wand

Der Aufwand fir die Ermittlung der Kosten und Ertrage ist einmalig relativ
gross, (ca. 20 — 40 Arbeitstage) da hierzu eine OV-Rechnung auf der Ebene
Agglomeration aufgebaut werden muss. Anschliessend kann aber die jahrli-
che Aktualisierung mit einem Aufwand von ca. 2-5 Arbeitstage geleistet
werden.

Die Ermittlung der im Agglomerationsgebiet nachgefragten Verkehrsleistung
in Form von Personenkilometern sollte fir den Regional- und Ortsverkehr
ebenfalls machbar sein.
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Erkenntnisse

Fazit

Die Entwicklung der Kosten, Ertrage und des Kostendeckungsgrads fiir den
offentlichen Personenverkehr ist ein wichtiger Indikator zur Beurteilung der
Nachhaltigkeit des Verkehrssystems. Aus diesem Grund wird empfohlen,
den Indikator in modifizierter Form beizubehalten.

Konkret sollen die Kosten und Ertrage des OV-Angebots fiir den Regional-
und Ortsverkehr erhoben werden und basierend darauf der Kostende-
ckungsgrad ermittelt werden. Ebenfalls zu erheben sind die Personenkilo-
meter im Regional- und Ortsverkehr. Auf die Ermittlung der Infrastrukturkos-
ten ist aber in einer ersten Phase zu verzichten, da diese von unterschied-
lichsten Quellen (SBB, Privatbahnen, Verkehrsbetriebe) erhoben werden
mussten und je nach Verkehrsangebot zum Teil in den jahrlichen Abgeltun-
gen (in Form von Abschreibung und Verzinsung) enthalten sind.

Hinweise flr die
Umsetzung

Fur die einheitliche Erfassung der Kosten- und Ertrage des OV-Angebots
muss festgelegt werden, welche Verkehrsarten zu berticksichtigen sind
(Regional- und Ortsverkehr, nicht aber Fernverkehr). Zudem ist zu klaren,
wie mit verniinftigem Aufwand die raumliche Abgrenzung von Kosten, Ertra-
gen und transportierten Personenkilometern erfolgen kann, wenn die jewei-
ligen Verbindungen Uber die die Agglomerationsgrenze fuhren.
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4.1

411

Umsetzung und Implementierung

Erkenntnisse aus den Fallbeispielen
Notwendigkeit eines MCS-Aggloverkehr ist unbestritten

a) Bedarf fiir ein MCS-Aggloverkehr ist gegeben

Aus den Rickmeldungen der Kantone zeigt sich, dass sie den Bedarf nach einem Monito-
ring- und Controllingsystem fiir den Agglomerationsverkehr anerkennen und an der Mitwir-
kung beim Aufbau eines solchen interessiert sind.

Im Zusammenhang mit den Agglomerationsprogrammen und deren finanziellen Unterstut-
zung aus dem Infrastrukturfonds plant der Bund, ein gesamtschweizerisch koordiniertes Mo-
nitoring- und Controllingsystems fiir den Gesamtverkehr in Agglomerationen aufzubauen, um
damit die Datengrundlage fiir die Prifung der Wirksamkeitskriterien®* der Agglomerations-
programme zu schaffen. Gleichzeitig werden die Agglomerationen vom Bund verpflichtet,
eine stufengerechtet Wirkungskontrolle ihrer Programme und Massnahmen einzurichten.

Sowohl der Bund als auch die Agglomerationen bzw. Kantone sind daher interessiert, an der
Entwicklung und Implementierung eines Monitoring- und Controllingsystems mitzuwirken, um
so sicherzustellen, dass die zum Teil aufwendige Datenerhebung tatsachlich auch auf die
zukunftigen Bedirfnisse im Zusammenhang mit den Agglomerationsprogrammen ausgerich-
tet ist. Auch wenn das Monitoring- und Controllingsystem nicht eine Wirkungsanalyse ersetzt,
da es alleine noch keinen Wirkungsnachweis ermdglicht, bietet die gezielte Datenerhebung
im Rahmen des Monitorings doch die Grundlage, um eine Wirkungskontrolle durchzufiihren.
Zudem kann mit dem Controlling auch Einfluss darauf genommen werden, dass die Agglo-
merationen ihre Programme zu Verkehr und Siedlung zielgerichtet ausgestalten.

b) Erste Ansatzpunkte zu Monitoring auf Bundesebene vorhanden

Die Ergebnisse aus den Fallbeispielen zeigen, dass auf Bundesebene bereits verschiedene
Anstrengungen fur eine systematische Datenerhebung und —interpretation auf der Ebene der

* |m Bundesgesetz iiber die Verwendung der zweckgebundenen Mineraldlsteuer (Art. 17d, Absatz 2) werden
folgende Wirksamkeitskriterien festgelegt:

e WK 1: Qualitat der Verkehrsysteme verbessert;

e WK 2: Siedlungsentwicklung nach innen gefordert;

e WK 3: Verkehrssicherheit erhoht;

e WK 4: Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch vermindert;

e Zudem wird festgehalten, dass sich die Gesamtwirkung aus dem Verhaltnis zwischen dem finanziellen Aufwand

und den obigen Wirksamkeitskriterien gibt. Daraus lasst sich ein flinftes Wirksamkeitskriterium ableiten, namlich
die ,Investitions- und Betriebskosten zum minimieren bzw. optimieren“. Diese Kriterium wird in der vorliegenden
Arbeit erganzend verwendet, um den Kostenaspekt des Verkehrs zu bertcksichtigen.
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Agglomerationen bestehen. Insbesondere das Bundesamt fir Raumentwicklung (ARE) hat
fur ausgewahlte Agglomerationen schon zu verschiedenen Indikatoren wie z.B. Verkehrsleis-
tung, Parkplatze oder Unfélle Auswertungen durchgefiihrt. Besonders zu erwéhnen ist z.B.
die Publikation ,Monitoring Urbaner Raum — Themenkreis A5: Agglomerationsverkehr“33.

Bisher wurde jedoch noch kein umfassendes Indikatorenset aufgebaut, mit welchem Daten
zu allen Wirkungszielen (vgl. Fussnote 32) Uiber alle Agglomerationen systematisch gesam-
melt werden. In diesem Sinne ist das ARE an den Ergebnissen des vorliegenden For-
schungsprojektes sehr interessiert, da es als Basis fir ein MCS-Aggloverkehr dienen kann,
welches im Rahmen der Wirkungspriifung der Agglomerationsprogramme langfristig bendtigt
wird.

c) Datenerhebung in den Agglomerationen: Weder umfassend nach Wirkungszielen
noch nach dem raumlichen Perimeter der Agglomeration

Die anlasslich der Fallbeispiele durchgefihrten Datenrecherchen in den Agglomerationen
haben ergeben, dass auf der Ebene Kanton bzw. Gemeinden diverse Informationen und
Daten gesammelt werden, welche auch fiir das vorgeschlagene MCS-Aggloverkehr von Re-
levanz sind. Insgesamt gibt es jedoch keine systematische Erhebung zur Entwicklung von
Verkehr und Siedlung in den Agglomerationen.

Besonders deutlich zeigt sich dies am Umstand, dass die Frage des Agglomerationsperime-
ters bisher noch nicht einheitlich gelést wurde. So werden etwa im Rahmen der Cercle Indi-
cateurs® verschiedene Indikatoren (wie z.B. Luftverschmutzung, Larmbelastung, Unfalle)
erhoben, die sich thematisch zum Teil direkt in das MCS-Agglomerationsverkehr einfiigen
liessen. Sie werden jedoch nicht flachendeckend ausgewertet und sind auf Stadte und Kan-
tone als raumliche Bezugsgrésse bezogen und nicht auf den Agglomerationsperimeter. Auch
sonst deckt sich der gemass BFS-Definition festgelegte Agglomerationsraum in verschiede-
nen Fallen nicht mit dem fiir die Agglomerationsprogramme verwendeten Perimeter®. Diese
unterschiedliche Abgrenzung fiihrt zu zusatzlichen Schwierigkeiten bei der Sammlung und
Interpretation der Daten und erhdht den Erfassungsaufwand erheblich. Eine einheitliche Vor-
gabe im Rahmen des MCS kann hier nicht nur Sicherheit Gber die benétigten Daten, sondern
auch einen erheblichen Effizienzgewinn bewirken.

¥ ARE (2005), Monitoring Urbaner Raum — Themenkreis A5: Agglomerationsverkehr.

% vgl. dazu Cercle Indicateurs (2005), ,Kernindikatoren fiir die nachhaltige Entwicklung in Stadten und Kantonen*

und die Ausfihrungen in Anhang A.

*  Beispiel Agglomeration Obersee: Zum Programmperimeter zéhlen alle Gemeinden der statistischen Agglomera-

tion "Rapperswil-Jona-Ruti", lediglich zwei Gemeinden aus der statistischen Agglomeration "Lachen" sowie vier
Gemeinden aus der statistischen Agglomeration “Zirich“.
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41.2

Datenverfiigbarkeit und Datenqualitit: Durchzogen und in vielen Teilaspekten
ungeniigend

a) Datenlage je nach Wirkungsziel unterschiedlich

Die Ergebnisse aus den Fallbeispielen zeigen, dass sich die Datenlage je nach Wirkungsziel
unterschiedlich prasentiert. Die wichtigsten Erkenntnisse werden nachstehend zusammenge-
fasst:

Wirkungsziel 1: Qualitdt der Verkehrssysteme verbessern

Von den 11 vorgeschlagenen Indikatoren zur Abdeckung dieses Wirkungsziels (vgl. Tabelle
4-1) sind nur bei wenigen die erforderlichen Daten vorhanden. Fir die Implementierung des
MCS-Aggloverkehr wéaren in diesem Bereich zum Teil umfassende Ersterhebungen notwen-
dig. Im Detail zeigt sich folgendes Ergebnis:

e Lediglich zu zwei Indikatoren, namlich Modalsplit (1.1) und Abfahrten OV (1.6), sind die
bendtigten Daten weitgehend vorhanden.

e Zu zwei weiteren Indikatoren (Sicherheit im 6ffentlichen Raum (1.4) bzw. in offentlichen
Verkehrsmitteln (1.5)) stehen die Daten ab. ca. 2010 zur Verfiigung.

e Zu den Ubrigen sieben Indikatoren sind die Daten nicht vorhanden:

— Es bestehen zurzeit keine (flachendeckenden) Datenséatze zur Anzahl im 6ffentlich zu-
ganglichen Raum markierter Veloabstellplatze (1.2) oder Parkplatze (1.8). Auch bezig-
lich des Anteils der Verkehrsflachen mit Verkehrsberuhigung (1.3) existieren zurzeit
keine Daten. Sie waren aber Uber eine z.T. aufwendige Ersterhebung grundsatzlich
beschaffbar.

— Die ebenfalls nicht vorhandenen Daten zur Punktlichkeit im OV (1.7) kénnten (iber
Leistungsvereinbarungen bei den Transportunternehmungen oder Uber Kundenzufrie-
denheitsumfragen besorgt werden.

— Aus technischen Grinden noch nicht mdglich ist die Erhebung der Anzahl Knoten mit
Uberlastung (1.9) sowie die Dauer der Wartezeit bei Uiberlasteten Knoten (1.10).

— Beim Indikator Behindertengerechtigkeit im OV (1.11) bestehen einerseits grosse Defi-
nitionsprobleme und andererseits liegen die benétigten Daten nicht vor.

Insgesamt muss festgestellt werden, dass die Datenlage zu den Indikatoren des Wirkungs-
ziels 1 ,Qualitat der Verkehrssysteme verbessern“ zurzeit ungeniigend ist. Eine Verbesse-
rung dieser Situation bedingt einen erheblichen (Ersterfassungs-) Aufwand.

Wirkungsziel 2: Siedlungsentwicklung nach innen férdern

Erfreulicher prasentiert sich die Datenlage beim Wirkungsziel 2 (vgl. Tabelle 4-1). Die Daten-
grundlagen fur die funf Indikatoren

e Einwohnerinnen und Arbeitsplatze nach OV-Guteklassen (2.1)
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e Zentralitat von verkehrsintensiven Einrichtungen (2.2)
e Verkehrsintensive Einrichtungen im Einzugsbereich des 6ffentlichen Verkehr (2.3)
o Siedlungsflache (2.4)

e Baulandreserven pro Arbeitsplatze und Einwohner (2.5)

sind dank der zentralen Datenerhebung beim Bund weitgehend vorhanden und lassen sich
fur die Bedlrfnisse des MCS-Aggloverkehr mittels eines geographischen Informationssys-
tems (GIS) auswerten.

Fur die Indikatoren 2.1 und 2.3 ware es winschenswert, wenn die Transportbetriebe des
offentlichen Verkehrs ihr Fahrplane flachendeckend in den elektronischen Fahrplan der SBB
(HAFAS) eingeben wirden, da der HAFAS als Grundlage zur georeferenzierten Ermittlung
der Haltestellen dient.

Wirkungsziel 3: Verkehrssicherheit erh6hen

Die Grundlagen fur den Indikator Verkehrsunfélle (3.1) mit den verschiedenen Messgréssen
(Anzahl Unfalle, Verletzte und Tote pro Einwohnerln, Verteilung der tddlichen Unfélle nach
Altersklassen und nach Art der Verkehrsmittel) sind im Grundsatz vorhanden (vgl. Tabelle
4-1).

Die Erhebung der Unfalldaten wird von den kantonalen Polizeidirektionen vorgenommen. Die
systematische Sammlung und Aufbereitung dieser Daten wechselt per Anfang 2008 vom
Bundesamt fir Statistik zum Bundesamt zur Strassen und wird dort Bestandteil des Mana-
gement- und Informationssystems Strasse und Strassenverkehr (MISTRA) sein. Diese Da-
tengrundlagen kdnnen georeferenziert bzw. fir den Agglomerationsraum ausgewertet wer-
den. Sofern die Unfallzahlen mit Ortsangaben von der jeweiligen Kantonspolizei erfasst und
gemeldet wird, steht mit MISTRA ein Tool zur Verfiigung, mit dessen Hilfe die gewlinschten
Kennzahlen zum Unfallgeschehen in den Agglomerationen zur Verfigung gestellt werden
kénnen.

Wirkungsziel 4: Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch

Die Datenlage zu den sechs Indikatoren des Wirkungsziels 4 weist eine grosse Spannbreite
auf (vgl. Tabelle 4-1):

e Bei der Larmbelastung (4.1) der Bevolkerung bzw. der Anzahl Personen, die Gibermassig
dem Strassenlarm ausgesetzt sind (> 55 dB tags), kann die Datenlage dank der Larmda-
tenbank Schweiz als grundséatzlich gut bezeichnet werden. Dabei handelt es sich um mo-
dellierte Werte, basierend auf verschiedenen Inputdaten wie z.B. Verkehrsmenge, Ge-
schwindigkeit, Uberbauungsstruktur sowie Lage und Anzahl der Geb&ude. Je spezifischer
und genauer die Angaben der Kantone zu diesen Inputdaten pro Strassenzug sind und in
die Larmdatenbank eingespeist werden, desto genauer und zuverlassiger sind auch die
aus der Larmdatenbank gewonnen Ergebnisse.
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e Fir die verkehrsbedingte Luftverschmutzung (4.2) gemessen am Leitschadstoff PM10
stehen wie bei der Larmbelastung keine direkten Messdaten zur Verfigung. Jedoch kann
die Schadstoffexposition der Bevoélkerung mit einem Modell grob ermittelt werden, wel-
ches im Auftrag des Bundesamtes fir Umwelt (BAFU) entwickelt wurde. Die Zuverlassig-
keit der Modellwerte nimmt jedoch ab, je kleinraumiger die Untersuchungsraume sind. Fur
eine Validierung und Kalibrierung des Modells missten zusatzliche Messstationen in den
Agglomerationen zur Verfiigung stehen.

e Beim Indikator energieeffiziente und emissionsarme Fahrzeuge (4.3) liegen die benétigten
Daten in den Kantonen grundsatzlich vor, da es zur Erfassung der Fahrzeuge entspre-
chende Vorgaben der Eidgendssischen Fahrzeugkontrolle des Bundesamtes fir Strassen
gibt. Basierend auf diesen Daten kdnnen die entsprechenden Anteile an emissionsarmen
Fahrzeugen ermittelt werden.

e Fir den Indikator Trennwirkung im Siedlungsgebiet (4.6) sind die Daten z.T. in den geo-
grafischen Informationssystemen verfugbar. Es bleibt allerdings noch zu klaren, welche
Strassenabschnitte in die Berechnung einfliessen sollen.

e Bei den beiden lbrigen Indikatoren Beeintrachtigung der Gewéasser (4.4) und Brutvogel
(4.5) liegen die Datengrundlagen nicht vor.

Insgesamt zeigt sich, dass zu vier der sechs Umweltindikatoren Datengrundlagen vorhanden
sind. Bei den Indikatoren ,Larmbelastung“ und ,Luftverschmutzung“ handelt es sich um mo-
dellierte Werte und nicht um eigentliche Messwerte.

Wirkungsziel 5: Investitions- und Betriebskosten optimieren

Die Datengrundlagen fur die Ermittlung der Kosten und Ertrage bei der Strasseninfrastruktur
(5.1) sowie fiir das OV-Angebot und die OV-Infrastruktur (5.2) liegen zurzeit nicht vor. Hin-
sichtlich der regionsspezifischen Abgrenzung von Kosten und ErtrAgen missen noch ver-
schiedene methodische Probleme geldst werden. Ebenso ist zur Ermittlung der Daten ein
einmalig relativ grosser Aufwand zu leisten.
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Tabelle 4-1:  Uberblick iiber die Ergebnisse zu den einzelnen Indikatoren

Erreichbare
Datenqualitat

Indikator Datenverfiigbarkeit

1.1 Anteil der Verkehrsaufleistung nach OV, MIV, LV
1.2 Anzahl markierte Veloabstellplatze

1.3 Anteil der Verkehrsflache mit Verkehrsberuhigung
1.4 Sicherheit im 6ffentlichen Raum

1.5 Sicherheit in 6ffentlichen Verkehrsmitteln

1.6 Anzahl Abfahrten 6ffentlicher Verkehrsmittel

1.7 Punktlichkeit / Zuverlassigkeit

1.8 Offentlich zugangliche Parkplétze

1.9 Anzahl Knoten mit Uberlastung

1.10 Dauer der Wartezeit bei iiberlasteten Knoten
1.11 Behindertengerechtigkeit im OV

2.1 Einwohnerlnnen und Arbeitsplatze nach OV-Giiteklassen

2.2 Zentralitat von Einrichtungen mit hoher Verkehrsanziehung

2.3 Einrichtungen mit hoher Verkehrsanziehung im Einzugsbereich des OV
2.4 Siedlungsflachen

2.5 Baulandreserven pro Arbeitspléatze und Einwohner

3.1 Verkehrsunfélle

4.1 Larmbelastung

4.2 Luftschadstoffbelastung (PM 10)

4.3 Emissionsarme Fahrzeuge

4.4 Beeintrachtigung von Gewassem
4.5 Brutvogel

4.6 Trennwirkung im Siedlungsgebiet
5.1 Kosten MIV

5.2 Kosten OV

Beziglich der Frage, ob die Datenlage und -qualitdt von der Grdsse der Agglomeration ab-
hangen, kénnen wegen der geringen Anzahl Fallbeispiele keine schliissigen Ergebnisse ge-
wonnen werden. Immerhin lasst sich aber festhalten, dass in den untersuchten Fallbeispielen
keine Indizien erkennbar waren, die fir eine Grossenabhdngigkeit der Datenlage bzw. Da-
tenqualitat sprechen. Insbesondere bei kleineren Agglomerationen hat sich gezeigt, dass mit
einem vertretbaren Aufwand rasch und flexibel zuséatzliche Daten erhoben werden kénnen,
die bei grossen Agglomerationen nur mit einem standardisierten Verfahren und einer ver-
gleichsweise langen Vorbereitungszeit erfasst werden kénnten.
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b) Agglomerationen als Gebietseinheit in der ,,Datenlandschaft“ Schweiz noch nicht
verankert

Die Erkenntnisse aus den Fallbeispielen zeigen, dass insbesondere bei den Indikatoren

e zum Verkehrssystem (z.B. Parkplatze, Verkehrsflachen mit Verkehrsberuhigung, Uberlas-
tung)

e zu den Umweltauswirkungen

¢ und zu den Kosten und Ertragen

zum Teil grosse Datenlicken bestehen. Diese sind einerseits dadurch bedingt, dass zum Teil
die Daten in den Gemeinden oder Kantonen gar nicht erhoben werden. Zum Teil hangt aber
der Datenmangel auch damit zusammen, dass die Gebietseinheit ,Agglomeration“ keine
institutionalisierte Einheit des foderalistischen Systems darstellt. In vielen Fallen wurde bisher
darauf verzichtet, fir diese Gebietseinheit eine separate Auswertung bzw. Zusammenstel-
lung von Datengrundlagen vorzunehmen. Daher musste in den Fallbeispielen oft darauf hin-
gewiesen werden, dass die agglomerationsspezifischen Angaben (mihsam) aus der Befra-
gung der einzelnen Gemeinden der Agglomeration zusammengestellt werden missten.

Dieser Mangel an agglomerationsspezifischen Auswertungen bzw. Datengrundlagen zeigt
sich in noch verscharfter Form bei Agglomerationen, deren raumliche Abgrenzung kantons-
Ubergreifend ist. Bisher gibt es fur solche Agglomerationen noch keine Anséatze fur ein kan-
tonsubergreifendes Erfassen und Auswerten von Daten. Hierzu missen zwischen den betrof-
fenen Kantonen sowohl inhaltlich (welche Daten werden fur die Agglomeration tberhaupt
erhoben) als auch organisatorisch (wer ist fiir die Datenerfassung zustandig, wer Ubernimmt
die Koordination der Datenabstimmung usw.) erst noch die Voraussetzungen geschaffen
werden. Der Bund hat dazu mit der Grundanforderung nach einer umfassend zustandigen
Tréagerschaft fur die technische, rechtliche, finanzielle und politische Umsetzung der Mass-
nahmen des Agglomerationsprogramms eine wichtige Vorgabe gesetzt.

Erhebungsaufwand: gross aber nicht riesig

In Tabelle 4-2 ist aufgefiihrt, mit welchem Erhebungsaufwand fir die einzelnen Indikatoren
gerechnet wird, und ob dieser einmalig fur die Erstberechnung anfallt, oder ob es sich um
wiederkehrende Kosten handelt.

86



4. Umsetzung und Implementierung

ECOPLAN / EBP / Transitec

Tabelle 4-2: Aufwand fiir Datenerhebungen
Erhebungsaufwand
| Indikator
einmalig periodisch
1.1  Anteil der Verkehrsleistung nach OV,

MIV, LV

Zur Zeit nicht abschatzbar
Zur Zeit nicht abschatzbar

Nicht empfohlen

Nicht empfohlen
Nicht empfohlen

1.2 Anzahl markierte Veloabstellplatze

1.3 Anteil der Verkehrsflache mit Ver-
kehrsberuhigung

1.4  Sicherheit im 6ffentlichen Raum

1.5 Sicherheit in 6ffentlichen Verkehrsmit-
teln

1.6 Anzahl Abfahrten 6ffentlicher Ver-
kehrsmittel

1.7 Punktlichkeit / Zuverlassigkeit

1.8 Offentlich zugangliche Parkplatze

1.9  Anzahl Knoten mit Uberlastung

1.10 Dauer der Wartezeit bei tiberlasteten
Knoten

1.11 Behindertengerechtigkeit im OV

2.1 Einwohnerinnen und Arbeitsplatze
nach OV-Giiteklassen

2.2 Zentralitét von verkehrsintensiven
Einrichtungen

2.3 Verkehrsintensive Einrichtungen im
Einzugsbereich des OV

2.4 Siedlungsflachen

2.5 Bauzonen pro Arbeitsplatze und Ein-
wohner

3.1 Verkehrsunfélle

4.1 Larmbelastung

4.2  Luftschadstoffbelastung (PM10)

4.3 Emissionsarme Fahrzeuge

4.4 Beeintrachtigung von Gewassern

4.5 Brutvogel

4.6 Trennwirkung im Siedlungsgebiet

5.1 Kosten MIV

5.2 Kosten OV

Legende: Kein oder sehr
geringer Aufwand

Mittlerer Aufwand, unter
CHF 20/ 100 Einwoh-
ner

Zu einzelnen Indikatoren sind folgende Bemerkungen zu machen:

1.1 Verkehrleistung
Um die fir signifikante Aussagen notwendige Stichprobengrésse zu erreichen, sind zu-

Hoher Aufwand, Uber CHF
20/ 100 Einwohner
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satzlich zu den Mikrozensus-Erhebungen Verdichtungen nétig. Diese Kosten fallen alle 5
Jahre an und sind abhangig von der Anzahl der Einwohner: je kleiner die Einwohnerzahl
desto hoher sind die durchschnittlichen Kosten pro Einwohner (sie liegen zwischen 9 und
162 CHF/100 Einwohner).

¢ 1.2 Veloabstellplatze
Einerseits fallen einmalige Kosten flir Konzeption und Begleitung der Ersterhebung sowie
die Auswertung der Daten an. Die Ersterhebung sollte koordiniert mittels zentralem Fra-
gebogen fiir alle Agglomerationen durchgefiihrt werden und gleichzeitig die Erhebung des
Indikators 1.8 umfassen. Fir die Ersterhebung durch die Gemeinden ist grob geschatzt
mit einem Aufwand von 15 bis 60 CHF/100 Einwohner zu rechnen. Dazu kommen die
Kosten fir Konzeption der Erhebung.

¢ 1.3 Verkehrsberuhigte Flachen
Fir die Ersterhebung dieses Indikators durch die Gemeinden dirfte der Aufwand zwi-
schen CHF 5 und 15 / 100 Einwohner liegen.

e 1.7 Piinktlichkeit im OV
Falls die erforderlichen Daten nicht Gber Leistungsvereinbarungen mit den Transportun-
ternehmungen zu erhalten sind, sollten als Alternative Kundenbefragungen zur Wahr-
nehmung der Pinktlichkeit durchgefiihrt werden, bzw. entsprechende Befragungen durch
Angaben zum Indikator ergadnzt werden. Im Kanton AG fallen fur die alle 2 Jahre durchge-
fuhrten Befragungen mit 2'000 Fragebdgen Kosten von rund 150'000 CHF an.

o 1.8 Parkplatze
Auch hier entsteht der Aufwand fiir die Ersterhebung vor allem durch die Konzeption und
Begleitung der zentral durchgefiihrten Erhebung (ca. 15 bis 60 CHF / 100 Einwohner).
Diese miusste koordiniert mit Indikator 1.2. durchgefthrt werden. Dazu kommt der Auf-
wand flr die Zahlungen in den Gemeinden.

¢ 2.4 Siedlungsflachenverbrauch
Die Auswertung verursacht keine hohen Kosten, sofern die Agglomeration bzw. die Kan-
tone Uber ein GIS verfiigen. Der Auswertungsaufwand lage bei rund 500 CHF pro Agglo-
meration.

¢ 4.2 Luftschadstoffbelastung
Der Aufwand fir die Erstauswertung der Immissionen wird fir die finf Testagglomeratio-
nen auf total rund 5'000 CHF geschétzt, was pro Agglomeration rund 1000 CHF bedeutet.
Dieser Indikator misste vom BAFU erhoben und ausgewertet werden.

¢ 4.3 Energieeffizienz und emissionsarme Fahrzeuge
Der Aufwand flur die Erstauswertung sollte sich auf die Programmierung einer spezifi-
schen Abfrage aus der Datenbank der Motorfahrzeugkontrollen beschréanken und wird als
eher gering eingeschatzt.

o 5.1 Kosten MIV
Es ist mit einem einmalig relativ hohen Aufwand fir die Ermittlung von Kosten und Ertré-
gen zu rechnen (ca. 20-40 Arbeitstage Erstaufwand, 1-3 Arbeitstage fur jahrliche Aktuali-
sierung). Ein auf einheitlichen Grundsatzen basierendes System (auch fir 5.2) wére un-
bedingt anzustreben.
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e 5.2 Kosten OV
Es ist mit einem einmalig relativ hohen Aufwand fir die Ermittlung von Kosten und Ertré-
gen zu rechnen (ca. 20-40 Tage Erstaufwand, 2-5 Tage fir jahrliche Aktualisierung).

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass der Aufwand vor allem dort gross ist, wo Daten
zum ersten Mal erhoben werden missen und fur welche bis jetzt noch keinerlei Statistik be-
steht. Der Aufwand fiir die Nachflihrung der Daten ist um ein Vielfaches kleiner. Die Gesamt-
kosten kénnen verringert werden, indem die Ersterhebungen fur verschiedene Indikatoren
koordiniert durchgefiihrt werden. Das heisst, es muss eine Umfrage konzipiert werden, wel-
che standardisiert fur alle Agglomerationen durchgefiihrt wird und diesen die Daten einmalig
liefert. Die Nachfuhrung wére dann Sache der Kantone bzw. Gemeinden selbst. So kdnnen
z.B. die Erhebungen zur Ermittlung von Parkplatzen und Veloabstellplatzen zusammengelegt
werden. Ausserdem kdnnen Kundenzufriedenheitserhebungen, welche in vielen Kantonen
ohnehin durchgefihrt werden, um neue Fragen ergénzt und im Rahmen der Leistungsver-
einbarungen mit den Transportbetrieben systematisch eingefordert werden. Auch diese Er-
ganzungen missten allerdings einmal fiir alle konzipiert werden.

Praxistauglichkeit des vorgeschlagenen MCS-Aggloverkehr grundsatzlich gegeben

a) Vorgeschlagenes MCS-Aggloverkehr stosst auf Akzeptanz

Die im Rahmen der Fallstudien kontaktierten Bundesamter (ARE, BAFU, ASTRA, BFS) so-
wie verschiedene Amter der involvierten Kantone (AG, BE, LU, SG, VD) haben sich grund-
satzlich positiv zum vorgeschlagenen Indikatorensystem geéussert. Selbstversténdlich gab
es im Detail auch kritische Rickfragen und Rickmeldungen z.B. zur gewahlten Messgrosse,
zum Erhebungsaufwand oder auch zur Interpretation der Indikatoren. Jedoch stiess das vor-
geschlagene Indikatorensystem nicht auf einen generellen Widerstand.

Aus diesen positiven Rickmeldungen kann noch nicht abgeleitet werden, dass die Akzeptanz
des vorgeschlagenen MCS-Aggloverkehr bei allen Schweizer Agglomerationen bereits gege-
ben ist. Immerhin ist aber festzustellen, dass in den Fallbeispielen sowohl kleine, mittlere wie
auch grosse Agglomerationen aus der Deutsch- und Westschweiz vertreten waren und daher
insgesamt auf eine breite Akzeptanz gehofft werden darf.

b) Abbildung der Problemlage und des Handlungsbedarfs

Der systematische Aufbau des Indikatorensystems mit Indikatoren aus den Bereichen Ver-
kehr und Siedlung sowie der Abdeckung der Auswirkungsbereiche Umwelt, Gesellschaft und
Wirtschaft gewahrleistet, dass in jedem der Teilbereiche allfallige Probleme und Handlungs-
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bedarf erkennt werden kdnnen. Aus den Fallbeispielen haben sich keine Hinweise ergeben,
dass Licken bestehen oder einzelne Problembereich systematisch vernachlassigt wiirden.*

c) Grosse des Indikatorensystems

Mit insgesamt Uber 20 Indikatoren bewegt sich das in den Fallbeispielen getestete MCS-
Aggloverkehr an der oberen Grenze. Jedoch soll das MCS-Aggloverkehr den gesamten Ag-
glomerationsverkehrs (d.h. motorisierter Individualverkehr, 6ffentlicher Verkehr, Fuss- und
Veloverkehr) abbilden sowie die drei Bereiche Siedlung, Verkehr und (Umwelt-) Auswirkun-
gen ausgewogen abdecken. Die Breite des betrachteten Spektrums sowie die Vielzahl der
gestellten Anforderungen ermgglichten kaum eine weitere Reduktion der Indikatoren.

Bewusst wurde fur die Fallstudien auf eine Differenzierung von Kern- und Zusatzindikatoren
verzichtet, da das vorgeschlagenen MCS-Aggloverkehr ausschliesslich Indikatoren enthalt,
deren Erhebung nach Meinung des Forschungsteam in allen Agglomerationen anzustreben
ist. Die Ruckmeldungen aus den Fallstudien haben aber gezeigt, dass das Bedirfnis nach
einer Differenzierung hoch ist, weshalb eine solche nachtraglich vorgenommen wurde (vgl.
Kapitel 4.2.1).

d) Indikatoren sind zielgerichtet und aussagekriftig

Aus den Erkenntnissen der Fallbeispiele wurde das Indikatorensystem in einzelnen Punkten
angepasst, so dass nun jeder einzelne Indikator je flr sich einen spezifischen Bereich des
jeweiligen Wirkungsziels abdeckt und die Interpretation der Indikatorwerte im Hinblick auf die
Erreichung des Wirkungsziels eindeutig ist.

e) Vergleichbarkeit zwischen Agglomerationen gewahrleistet

Mit einer geschickten Wahl der Messgrossen war es madglich, ein Indikatorensystem aufzu-
bauen, welches grundsatzlich einen Vergleich Gber verschiedene Agglomerationen zulésst.
Die Indikatoren sind ,skalierbar* bzw. werden entweder als relative Anteile (z.B. Modal Split)
oder als pro Kopf Grossen ausgewiesen, so dass die raumliche und bevdélkerungsmassige
Grosse der Agglomerationen die Indikatorenwerte nicht verzerrt, und daher ein Vergleich
zwischen Agglomerationen mdglich bleibt. Selbstverstandlich kann mit dem Indikatorensys-
tem nicht allen agglomerationsspezifischen Eigenheiten Rechnung getragen werden (z.B. die
Unterscheidung, ob das ,Hinterland“ der Agglomeration eher dispers Uber die Flache ver-
streut oder in einem engen Korridor konzentriert ist). Die wesentlichen Grossenunterschiede
werden jedoch grosstenteils aufgefangen. Um den Strukturunterschieden zwischen den Ag-
glomerationen besser gerecht zu werden, sind zur Interpretation der Daten weitere Kenn-

% Es gilt jedoch zu beachten, dass die Zahl der Fallbeispiele auf fiinf beschrankt war und die Datenlage in den

Fallbeispielen zum Teil mangelhaft war. In diesem Sinne liess sich die Vollstéandigkeit der Problemerkennung nur
eingeschréankt prifen.
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gréssen beizuziehen, wie etwa Alters- oder Geschlechterverteilung der Bevoélkerung oder die
Finanzkraft der Agglomerationen.

f) Datenlage noch nicht ausreichend, Erfassungsaufwand aber vertretbar

Die aktuelle Datenlage ist zurzeit nicht ausreichend, um das vorgeschlagene MCS-
Aggloverkehr bereits einsetzen zu kdnnen. Diese Erkenntnis spricht aber nicht grundsétzlich
gegen die Machbarkeit des MCS-Aggloverkehr. Vielmehr héngt die Praxistauglichkeit davon
ab, ob die bendtigten — und heute zum Teil noch nicht vorhandenen — Datengrundlagen mit
vertretbarem Aufwand bereit gestellt werden kénnen. Die Erlauterungen in Abschnitt 4.1.3
zeigen, dass der Erfassungsaufwand bei einer geeigneten Konzeption als vertretbar be-
zeichnet werden kann.

Die heute noch bestehenden Datenliicken stellen also kein wirklich gravierendes Problem
dar. Sie zeigen aber auf, dass sowohl auf Bundes-, Kantons- wie auch Agglomerationsebene
ein Handlungsbedarf besteht und der Datensammlung und -aufbereitung eine grosse Bedeu-
tung zukommt, wenn in Zukunft tatsachlich die Grundlage fur eine Wirkungsbeurteilung der
Agglomerationsprogramme zur Verfligung stehen soll. Diese Datengrundlagen kdnnen nur im
Rahmen einer systematischen und kontinuierlichen Datensammlung geschaffen werden. Das
vorgeschlagene MCS-Aggloverkehr ist dazu eine wichtige, wenn auch nicht die einzige
Grundlage.

d) Modularer Aufbau bewahrt sich

Der modulare Aufbau des Indikatorensystems hat sich bewahrt. Bereits bei der Entwicklung
des MCS-Aggloverkehr aber auch bei der Anwendung in den Fallbeispielen wurden ver-
schiedene Indikatoren nachtraglich in das Set aufgenommen oder (wieder) verworfen. Diese
Anpassungen waren dank des modularen Aufbaus problemlos mdéglich. Fur die Zukunft bietet
dies auch die Chance, neue Indikatoren aufnehmen zu kénnen, welche heute aufgrund der
ungentgenden Datenlage oder technischer Schwierigkeiten noch nicht erfasst werden kon-
nen.

Inhaltliche Empfehlungen zum MCS-Aggloverkehr

Grundsatz

Ausgehend von der unbestrittenen Notwendigkeit eines MCS-Aggloverkehr und den positiven
Einschatzungen aus den Fallbeispielen empfehlen wir, das in der nachstehenden Tabelle
bereinigte Indikatorensystem mit insgesamt 5 Wirkungszielen und 20 Indikatoren umzuset-
zen.
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Tabelle 4-3: Empfohlenes MCS-Aggloverkehr mit Zielen und Indikatoren

Ober- Teilziele Indikatoren
ziel

Nr. Name

Forderung der nachhaltigen Entwicklung des Verkehrs

1.1 | Anteil der Verkehrsleistung nach OV, MIV, LV (Modalsplit)

Anzahl markierte Veloabstellplatze im 6ffentlich zugénglichen Raum pro
1.2 Einwohner

. ,TZl 1.3 | Anteil der Verkehrsflachen mit Verkehrsberuhigung
Q;;:':?;;;;Yg’ 1.4 | Sicherheit im 6ffentlichen Raum
verbessern 1.5 | Sicherheitin bffentllchen. Verkehrsmlttelq
1.6 | Anzahl Abfahrten 6ffentlicher Verkehrsmittel
s 1.7 Punktlichkeit / Zuverlassigkeit: Prozentualer Anteil verspéteter Ankinfte
5 1.8 Offentlich zugangliche Parkplatze
© 2.1 Einwohnerlnnen und Arbeitsplatze nach OV-Guteklassen
g TZ2 2.2 Zentralitat von verkehrsintensiven Einrichtungen
% Siedlungsentwick- Verkehrsintensive Einrichtungen im Einzugsbereich des éffentlichen Ver-
2 lung nach Innen 2.3 | kehrs
< fordern 2.4 | Siedlungsflachenverbrauch
o 2.5 Bauzonen pro Arbeitsplatze und Einwohner
= 123
-% Verkehrssicherheit
_q;) erhohen 3.1 | Verkehrsunfille
z TZ4 4.1 | Larmbelastung
=}

Umweltbelastung

4.2 Luftschadstoffbelastung (PM10)
und Ressourcen-
verbrauch vermin- 4.3 Energieeffiziente und emissionsarme Fahrzeuge

dern M6 | Trennwirkung im Siedlungsgebiet
175 Kosten MIV fir Betrieb, Unterhalt, Ersatz und Erweiterung der Strasseninfra-
Investitions- und ~ P-1 | struktur
Betriebskosten Kosten fiir OV-Angebot sowie Unterhalt, Ersatz und Erweiterung der OV-
optimieren 5.2 | Infrastruktur

Die in den Fallbeispielen durchgefiihrte Analyse hat gezeigt, dass die zentralen Anforderun-
gen an ein MCS-Aggloverkehr mit dem Vorschlag in Tabelle 4-3 erfillt sind:

Das Indikatorensystem ist zentral auf die insgesamt 5 Wirkungsziele ausgerichtet. Es wird
bewusst darauf verzichtet, samtliche Wirkungen von Verkehr und Siedlung abzubilden.
Die einzelnen Indikatoren sind fokussiert auf die Wahrnehmung der Monitoring- und Cont-
rollingfunktion.

Das System ist im Grundsatz praktikabel auch wenn einzelne Datengrundlagen heute
noch nicht vorliegen. Es werden aber keine unuberwindbaren Anforderungen an die Da-
tensammlung bzw. —aufbereitung gestellt.

Der Aufwand fir die periodische Erhebung der Daten ist vertretbar. Viele Datengrundla-
gen sind bereits zentral vorhanden und muissen fir das MCS-Aggloverkehr nur noch aus-
gewertet werden.

Das Indikatorensystem ist modular aufgebaut, so dass beim Vorliegen neuer Daten oder
beim Erkennen neuer Informationsbedirfnisse rasch neue Indikatoren ins System aufge-
nommen werden kénnen.

Das vorgeschlagene Monitoring- und Controlling-System ermdglicht es, die nachhaltige Ent-

wicklung in Verkehr und Siedlung zu tberprifen. Es bietet gleichzeitig eine wichtige Grundla-
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ge fur die Wirkungsanalyse der Agglomerationsprogramme, jedoch liefert es nicht bereits den
Nachweis der Wirkung. Dazu muss die Kausalitat zwischen den ergriffenen Massnahmen
z.B. im Rahmen von Agglomerationsprogrammen und den in der Realitat festgestellten Ver-
anderungen im Einzelnen untersucht und nachvollzogen werden.

Das MCS-Aggloverkehr genigt als Gesamtsystem von 20 Indikatoren den formulierten An-
forderungen am besten (vgl. Kap. 2.6.2 und 4.1.4). Im Hinblick auf die Umsetzung und vor
dem Hintergrund knapper finanzieller und personeller Ressourcen wird dennoch eine prag-
matische Differenzierung vorgenommen zwischen Kern- und Zusatzindikatoren. Als Kriterium
fur die Auswahl der Kernindikatoren (grau hinterlegt) wird als sinnvoll erachtet, dass das
Kernset grundsatzlich fur jedes Teilziel mindestens einen Indikator enthalten sollte. Weiter
wurden pro Teilziel diejenigen Indikatoren ausgewdhlt, welche das Teilziel als ganzes am
besten abzubilden vermdgen, oder aber die wichtigsten Aspekte des Agglomerationsverkehrs
aus Sicht der nachhaltigen Entwicklung betreffen. Folgende 10 Kernindikatoren wurden defi-
niert:

TZ 1: Der Modalsplit (Indikator 1.1) bildet die verschiedenen Verkehrsarten in ihrer Vertei-
lung ab und lasst gleichzeitig Ruckschliisse auf das Mobilitéatsverhalten der Menschen
sowie auf die daraus folgenden Umweltauswirkungen zu. Wahrend die beruhigten
Verkehrsflachen (Indikator 1.3) eine Aussage zur Qualitat im Langsamverkehr zulas-
sen, bildet Indikator 1.6 Anzahl Abfahrten im éffentlichen Verkehr das OV-Angebot
am umfassendsten ab.

TZ 2: Die raumliche Abstimmung der Siedlungsgebiete mit dem Angebot im &ffentlichen
Verkehr wird durch die Einwohnerlnnen nach OV-Giiteklassen (Indikator 2.1) am
besten abgebildet. Mit diesem Kernindikator kann die bewusste Planung umfassend
bericksichtigt werden. Der Siedlungsflachenverbrauch (Indikator 2.4) ist eine Folge
der Planung.

TZ 3: Bei den Verkehrsunfallen (Indikator 3.1) handelt es sich um einen Indikator, der die
Verkehrssicherheit sehr direkt misst.

TZ 4: Die Larm- und Luftschadstoffbelastung (Indikatoren 4.1 und 4.2) bilden die Umwelt-
und Gesundheitsauswirkungen des Verkehrs ab, welche externe Kosten verursa-
chen®. Der Anteil der emissionsarmen Fahrzeuge beeinflusst wiederum die Larm- und
Luftbelastung und ist damit indirekt durch 4.1. und 4.2. abgedeckt.

TZ 5: Um die Finanziellen Konsequenzen des Agglomerationsverkehrs beobachten zu kén-
nen, bedarf es in jedem Fall der beiden Indikatoren Kosten des MIV (5.1.) und Kosten
des OV (5.2).

% In der Schweiz betragen die externen Kosten des Larms jahrlich 998 Mio. CHF (davon 124 Mio. larmbedingte

Gesundheitskosten), durch die Luftverschmutzung ergeben sich externe Kosten von jéahrlich 1.6 Mrd. CHF.
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Periodizitat

Aktuelle Daten stehen fir verschiedene Indikatoren in unterschiedlichen Zeitrdumen zur Ver-
fugung, abhangig vom Erhebungsrhythmus. Eine jahrliche Erhebung bzw. Auswertung ist
nicht fiir jeden Indikator sinnvoll, da die Veranderungen innerhalb eines Jahres teilweise sehr
gering sind. Auf die Préazision und Zuverlassigkeit der Daten soll grundsatzlich mehr Gewicht
gelegt werden, als auf einen moglichst kurzen Aktualisierungsrhythmus. Eine grundlegende
Schwierigkeit besteht darin, dass zurzeit der Mikrozensus zum Verkehrsverhalten alle fiinf
Jahre durchgefiihrt wird, die Agglomerationsprogramme aber eine vierjahrliche Berichterstat-
tung verlangen. Mittelfristig ist daher eine Anpassung der Periodizitdt des Mikrozensus an
den Rhythmus der Agglomerationspolitik anzustreben.

Tabelle 4-4 gibt einen Uberblick tiber die Verfiigbarkeit der Daten und (iber die sinnvolle Pe-
riodizitaten fir deren Erhebung. Es kann festgestellt werden, dass die meisten Daten — wenn
sie einmal erhoben sind — jahrlich vorliegen sollten.

Fur die Erhebung der Daten fiir das ganze MCS-Aggloverkehr wird folgender Grundsatz vor-
geschlagen:

o Es wird empfohlen, die Daten soweit dies aus Kostengriinden mdglich ist, jedes Jahr zu
erheben, bzw. die Statistiken regelmassig nachzufthren. Fur die Indikatoren, die eine
jahrliche Aktualisierung nicht zulassen, sollten einheitliche Erhebungsjahre gewahlt wer-
den, am besten im vierjahrigen Rhythmus der Berichterstattung zu den Agglomerations-
programmen.

e Es wird ausserdem grundsatzlich als sinnvoll erachtet, in Analogie zur Berichterstattung
zu den Agglomerationsprogrammen ebenfalls alle vier Jahre die Resultate aus dem MCS-
Aggloverkehr in einer Publikation zu verdffentlichen. Voraussetzung dazu ist, dass der
Mikrozensus an diesen Rhythmus angepasst wird.
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Tabelle 4-4: Empfohlenes MCS-Aggloverkehr mit Zielen und Indikatoren

Indikator Verfuigbarkeit Empfohlener
Jahrlich | 5-jahrlich | Erhebungs-
rhythmus
1.1 | Anteil der Verkehrsleistung nach OV, MIV, LV X
(Modalsplit)

1.2 | Anzahl markierte Veloabstellplatze im 6ffentlich
zugéanglichen Raum pro Einwohner

1.3 | Anteil der Verkehrsflachen mit Verkehrsberuhi-
gung

1.4 | sicherheit im dffentlichen Raum

1.5 | sicherheit in offentlichen Verkehrsmitteln

1.6 | Anzahl Abfahrten &ffentlicher Verkehrsmittel
1.7 | Punktlichkeit / Zuverlassigkeit: Prozentualer Anteil )
verspéateter Ankunfte

X[ X|X| X| X

1.8 | Offentlich zugangliche Parkplatze X

2.1 | Einwohnerlnnen und Arbeitsplatze nach OV- X
Guteklassen

2.2 | zentralitat von verkehrsintensiven Einrichtungen X

2.3 | Verkehrsintensive Einrichtungen im Einzugsbe- X
reich des offentlichen Verkehr

2.4 | sjedlungsflachenverbrauch (X)

2.5 | Bauzonen pro Arbeitsplatze und Einwohner X

3.1 | Verkehrsunfalle X

4.1 | Larmbelastung X

4.2 | Luftschadstoffbelastung (PM10)

4.3 | Energieeffiziente und emissionsarme Fahrzeuge X

4.6 Trennwirkung im Siedlungsgebiet

5.1 | Kosten MIV fur Betrieb, Unterhalt, Ersatz und X
Erweiterung der Strasseninfrastruktur

5.2 | Kosten fiir OV-Angebot sowie Unterhalt, Ersatz ?

und Erweiterung der OV-Infrastruktur

grun:  Aller vier Jahre aufgrund der zu erwartenden Veranderungen / Einflussméglichkeit
gelb:  Jahrlich, tber laufende Nachfuhrung

4.2.3 Einfiihrungszeitpunkt

Fur die erste Phase der ex-ante Wirkungsbeurteilung der Agglomerationsprogramme kommt
das MCS-Aggloverkehr zu spat (Grafik 1-4 in Kapitel 1.3). Sinnvollerweise wird die erste um-
fassende Erhebung nach der Durchfihrung des nachsten Mikrozensus zum Verkehrsverhal-
ten (geplant fir 2010) vorgenommen.
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Vorbereitungsarbeiten

a) Klarung von Detailfragen zu den Indikatoren

Bevor die eigentliche Umsetzung mit den Kantonen und Agglomerationen an die Hand ge-
nommen wird, sind bei einzelnen Indikatoren noch verschiedene Detailfragen zu klaren.
Nachstehend sind die wichtigsten Fragen zusammengefasst:

e Konzeption einer zentralen Erhebung:
Im Rahmen eines Erhebungskonzeptes sind Fragen beziiglich der genauen Definition und
der detaillierten Klassierung bzw. Abgrenzung der Indikatoren zu klaren (ist z.B. eine Un-
terscheidung von Veloabstellplatzen vor Einkaufs- und Freizeiteinrichtungen mdoglich und
sinnvoll?). Dies gilt fir die Indikatoren 1.2, 1.8, evtl. 1.9.

e Standardisierte Vorgabe fir die Berechnung der Indikatoren:
Festlegung von genauen Definitionen fir die Kategorienbildung und die Berechnung des
Indikators im GIS. Gilt fur Indikator 1.3.

e Formulierung von Vorgaben fir die Erhebung im Rahmen der Kundenzufriedenheitserhe-
bungen:
Gilt fur die Indikatoren 1.5 und 1.7.

o Klarung von Auswertungsmoglichkeiten bestimmter Statistiken:
Fur gewisse Indikatoren ist im Rahmen der Weiterfihrung von laufenden Statistik-
Projekten zu klaren, welche Auswertungen im Detail moglich sind. Dies gilt fur die Indika-
toren 1.4, 1.5, 3.1

e Einigung auf einheitliche Grundsatze:
Fiur den fir die Indikatoren 5.1 und 5.2 erforderlichen Aufbau einer Strassenrechnung
bzw. einer OV-Rechnung auf der Ebene Agglomeration, miissen noch einheitliche Grund-
séatze entwickelt werden.

b) Festlegung von Sollwerten zu den Zielen

Mit dem vorgeschlagenen Indikatorensystem wird die Grundlage fur das Monitoring geschaf-
fen, mit dessen Hilfe problematische Entwicklungen erkannt werden kénnen. Zudem liegen
damit auch Grundlagen fir eine Schwachstellenanalyse vor und der Handlungsbedarf kann
erkannt werden.

Im Rahmen des Controllings werden die durch das Monitoring bereitgestellten Daten bewer-
tet und interpretiert. Auf Grund der Ergebnisse des Controllings lasst sich die Entwicklung der
Nachhaltigkeit analysieren und es lassen sich Vergleiche zwischen der prognostizierten bzw.
angestrebten Entwicklung und der tatsachlich eingetroffenen Situation machen (Soll-Ist-
Vergleich). Dazu ist es erforderlich, dass die Agglomerationen klare Sollwerte zu den einzel-
nen Wirkungszielen festlegen. Sie haben dazu — ausgehend von der aktuellen Lage — zu
entscheiden, innerhalb welches Zeitraums, welche Ziele erreicht werden sollen. Soweit dies
im Rahmen der Agglomerationsprogramme Siedlung und Verkehr erforderlich ist, sind diese
Ziele mit dem Bund abzusprechen bzw. zu koordinieren.
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4.3

Organisatorische Empfehlungen zum MCS-Aggloverkehr

In der nachstehenden Tabelle sind Uberlegungen zur organisatorischen Umsetzung des
MCS-Aggloverkehr zusammengestellt. Es handelt sich dabei um Empfehlungen der For-
schungsstelle, die sich nicht notwendigerweise mit den Vorstellungen der involvierten Bun-
desadmter, Kantone und Agglomerationen decken muissen.

Tabelle 4-5: Empfehlungen zur organisatorischen Umsetzung des MCS-Aggloverkehr

Bundesamt flr Andere Agglo-
Raument- Bundesamter merationen
wicklung (ARE) (ASTRA, BFS, (Kantone)
BAV usw.)
Weiterentwicklung MCS-Aggloverkehr
Klérung Detailfragen Federfihrung  (in Koordination mit anderen Bun-
Implementierung Federfiihrung desamtern und Agglomerationen)
Datenerfassung
Zentrale zu beschaffende Daten Federfiihrung / Durchfiihrung
Koordination
Dezentral zu erhebende Daten Koordination Verantwortung u.
Durchfiihrung
Auswertung, Publikation und Interpretation
Vergleiche Uiber Gesamtschweiz, Beurteilung Verantwortung u.
Agglomerationprogramme Durchfiihrung
Beurteilung Handlungsbedarf, Herleitung von Verantwortung u.
Massnahmen Durchfiihrung

a) Weiterentwicklung des MCS-Aggloverkehr bis zur Einfiihrung

Es ist zu empfehlen, dass der Bund bzw. das fur die Agglomerationsprogramme zustandige
Bundesamt fir Raumentwicklung (ARE) die Federfihrung bei der Weiterentwicklung und
Implementierung des MCS-Aggloverkehr Gibernimmt. Folgende Griinde sprechen dafir:

e Die Halfte der vorgeschlagenen Indikatoren (10 von 20) wird bereits heute zentral bei
verschiedenen Bundesamtern (ARE, BAFU, BFS, ASTRA) erhoben. Fir eine Grosszahl
der Indikatoren ist somit der Bund Datenherr und damit zustandig fur die Erfassung und
Auswertung der Daten. Es wiirde kaum Sinn machen, diese Aufgabe an die Kantone oder
Agglomerationen zu delegieren.

e Bei verschiedenen Indikatoren missen wie in Abschnitt 4.2.4a) erlautert, noch Detailab-

klarungen vorgenommen werden sowie einzelne Definitionen zu den Messgrdssen festge-
legt werden. Diese Aufgabe muss von einer ,zentralen“ Stelle vorgenommen werden, weil
nur so die Vergleichbarkeit der Daten Uber alle Agglomerationen gewahrleistet bleibt.
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Selbstverstandlich sollen die Arbeiten nicht im Alleingang durch den Bund vorgenommen
werden. Vielmehr braucht es dazu eine intensive Zusammenarbeit zwischen Bund, Kantonen
und Gemeinden. Wir empfehlen diesbeziiglich die bereits bestehenden Kontakte des ARE im
Zusammenhang mit den Agglomerationsprogrammen zu nutzen (z.B. Tagungen des ARE
zum Erfahrungsaustausch zu den Agglomerationsprogrammen).

b) Datenerfassung

Bei der Datenerfassung gilt es zu unterscheiden zwischen Indikatoren, die zentral bei den
Bundesamtern vorliegen oder solchen, die in den Agglomerationen bzw. Gemeinden zu er-
heben sind.

e Fir die zentral zu beschaffenden Daten sollte die Federfilhrung wiederum beim ARE lie-
gen, wobei die Datensammlung bei den betroffenen Bundesamtern verbleibt.

e Fir die dezentral zu erhebenden Daten sollte die Verantwortung wenn moglich der jewei-
ligen Tragerschaft der Agglomerationsprogramme Ubergeben werden. Sofern dies nicht
maglich ist, sollte die Verantwortung fir die Datenerhebung dem jeweiligen Kanton tber-
tragen werden (bei kantonstibergreifenden Agglomerationen ist jeweils ein federfihrender
Kanton festzulegen).

¢) Auswertung und Publikation der Daten, Interpretation der Ergebnisse

Fur die Auswertung, Interpretation und Publikation der Daten stehen je nach Anwendungsbe-
reich bzw. Verwendungszweck das ARE oder die einzelnen Agglomerationen (bzw. Kantone)
im Vordergrund:

¢ Geht es um die Beurteilung der Entwicklung von Verkehr und Siedlung tber alle Ag-
glomerationen der Schweiz oder zwischen mehreren Agglomerationen muss die Ver-
antwortung beim ARE liegen. Das ARE verfugt mit dem Projekt ,Monitoring urbaner
Raum® sowohl Uber das notwendige Know-how als auch tber die erforderliche Erfahrung,
um die Daten aus dem MCS-Aggloverkehr einheitlich aufzubereiten und in geeigneter
Form zu publizieren. Damit kann sichergestellt werden, dass die Vergleichbarkeit tber
mehrere Agglomerationen gewéhrleistet ist.
Notwendig ist die zentrale Auswertung und Interpretation der Ergebnisse beim ARE auch
im Zusammenhang mit der Beurteilung der Agglomerationsprogramme. Hier muss
gewabhrleistet sein, dass fir alle Agglomerationen die Uberprifung der Wirksamkeitskrite-
rien mit einheitlichen Datengrundlagen erfolgt.

¢ Die einzelnen Agglomerationen sind gefordert, im Sinne des Controllings die vom ARE
festgestellte Entwicklung mit den Zielvorgaben zu vergleichen und daraus evtl. weiteren
Handlungsbedarf und zusatzlich erforderliche Massnahmen abzuleiten. Wird das
vorgeschlagene MCS-Aggloverkehr zudem von den Agglomerationen fiir eigene spezifi-
sche Bedirfnisse mit weiteren Indikatoren ergénzt, so sind sie auch zustandig fur deren
Auswertung und Interpretation.
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4.4

d) Zeitplan

In Abschnitt 4.2.3 wurde bereits auf den Einflihrungszeitpunkt eingegangen und festgestellt,
dass das MCS-Aggloverkehr fur die erste Phase der ex-ante Wirkungsbeurteilung der Ag-
glomerationsprogramme zu spat kommt. Als nachster idealer Startzeitpunkt bietet sich der
Mikrozensus zum Verkehrsverhalten im Jahr 2010 an. Um diesen Startzeitpunkt halten zu
kénnen, missen die anstehenden inhaltlichen und organisatorischen Arbeiten unverziglich
angegangen werden. Bis spatestens Friihling 2009 mussen die inhaltlichen und organisatori-
schen Fragen geklart sein sowie der Aufwand fir die Implementierung des MCS-
Aggloverkehr und der Ressourcenbedarf fur die Erhebung der Daten bekannt sein. Basierend
darauf ist bis Mitte 2009 der Kostenteiler zwischen Bund, Kantonen und Agglomerationen zu
klaren, so dass der Finanzbedarf noch in den Budgetprozess fiir das Jahr 2010 einfliessen
kann.

Finanzierung

Der Aufbau und Unterhalt des MCS-Aggloverkehr ist mit Personal- und Sachkosten verbun-
den. Es stellt sich einerseits die Frage nach dem Kosten-Nutzen-Verhaltnis und andererseits
jene nach der Kostentragung.

Die Frage nach dem Kosten-Nutzen-Verhaltnisses lasst sich rasch beantworten: In den
nachsten 20 Jahren beteiligt sich der Bund mit ca. 6 Mrd. CHF an Infrastrukturen im 6&ffentli-
chen und privaten Agglomerationsverkehr. Die Verteilung dieser Beitrage hat sich gemass
dem Bundesgesetz Uber die Verwendung der zweckgebundenen Mineraldlsteuer an der Ge-
samtwirkung der Agglomerationsprogramme auszurichten. Um einerseits dieser Vorgabe
geniligen zu kénnen, und andererseits auch einen effizienten Einsatz der Mittel zu gewéahr-
leisten, ist es flr die Beurteilung der Agglomerationsprogramme zwingend erforderlich, Gber
angemessen Datengrundlagen zu verngen.38 Die durchgefiihrten Fallstudien haben aufge-
zeigt, dass die Datenlage in vielen Teilen ungentigend ist und dringend verbessert werden
muss, wenn eine angemessene Beurteilung der nachhaltigen Verkehrs- und Siedlungsent-
wicklung mdglich werden soll. Sowohl der Bund als auch die Agglomerationen und Kantone
haben bei der Kostenfrage bzw. deren Finanzierung zu beriicksichtigen, dass das Datenset
allen Akteuren fur jeweils zusatzliche Bedirfnisse und Auswertungswinsche zur Verfligung
steht. Der Nutzen der gesammelten Daten ist somit vielfaltig und beschrankt sich nicht auf
einen einzigen Nutzungsaspekt.

Bezuglich des Erhebungsaufwandes und der Finanzierung gilt es zu unterscheiden, zwischen
bisher bereits erfassten und neu zu erfassenden Indikatoren:

¢ Indikatoren, die bereits heute zentral beim Bund oder dezentral bei den Agglomerationen
erhoben werden: Hier entstehen durch die Einfihrung des MCS-Aggloverkehr im Normal-

*®  Die fortlaufende Sammlung von methodisch vergleichbaren Daten ist Voraussetzung fiir die eigentliche Uberprii-

fung der Wirksamkeit von ergriffenen Massnahmen, ersetzt diese aber nicht (vgl. dazu auch die Erlauterungen
zum Anwendungsbereich des Monitoring- und Controlling-Systems in Abschnitt 1.3).
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fall keine oder kaum relevante Zusatzkosten. Dementsprechend kann die Finanzierung
wie bisher erfolgen (fur zentral erhobene Indikatoren durch den Bund und fir dezentral
erhobene Indikatoren durch die Agglomerationen bzw. Kantone).

e Bei neuen Indikatoren oder Indikatoren, welche aufgrund des MCS-Aggloverkehr ange-
passt werden mussen, kdnnen unter Umsténden erhebliche Zusatzkosten anfallen. Der
Bund soll auch hier firr die zentral zu erhebenden Indikatoren aufkommen und die Agglo-
meration bzw. der Kanton fir jene, die vor Ort zu erheben sind. Kantone und Agglomera-
tionen haben dabei zu bertcksichtigen, dass den Kosten fir die Datenerhebung eine Ge-
genleistung des Bundes in Form von Agglomerationsbeitragen gegeniiber steht. Die Auf-
wendungen fur die Datenerhebung kénnen in diesem Sinn als auch eine vergleichsweise
geringe Vorinvestition betrachten, um von den Agglomerationsbeitragen profitieren zu
kénnen.

Nachdem das MCS-Aggloverkehr einmal implementiert ist, entstehen nebst dem Erhebungs-
aufwand noch Kosten fiir die zentrale Koordination der Datenerhebung. Diese Aufwendungen
sind jedoch eher gering und kénnten u.E. vom Bund im Rahmen der Wirkungskontrolle der
Agglomerationsprogramme tibernommen werden.

Die zuséatzlichen einmaligen Kosten bis zur die Implementierung des MCS-Aggloverkehr (z.B.
furs Entwickeln von standardisierten Erhebungen oder zur Klarung methodischer Fragen im
Zusammenhang mit den Kostenrechnungen fiir MIV und OV) sollten ebenfalls vom Bund als
einmalige Anschubfinanzierung getragen werden.
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AA1

A1A1

Anhang A: Uberblick iiber bestehende Indikatorensysteme

Die Beobachtung des Verkehrsaufkommens und der damit verbundenen Auswirkungen im
Unfall- und Umweltbereich hat in den letzten Jahren sowohl bezogen auf die ganze Schweiz
wie auch bezogen auf die Agglomerationen an Bedeutung gewonnen. Aus diesem Grund
sind in der Vergangenheit verschiedene Indikatorensysteme entstanden, die den Verkehr, die
Siedlungsentwicklung und/oder die Auswirkungen des Verkehrs abbilden. Zudem sind im
Zuge der Nachhaltigkeitsdiskussion eine Vielzahl von Indikatorensystemen entstanden. Der
Verkehr ist immer auch Bestandteil eines umfassenden Indikatorensystems, das die nachhal-
tige Entwicklung misst.

In den folgenden Abschnitten werden die verschiedenen Indikatorensysteme beschrieben,
welche im Zusammenhang mit diesem Projekt von Bedeutung sind bzw. als Grundlage bei-
gezogen wurden. Da es sich zum Teil um sehr ausfuhrliche Indikatorensysteme handelt und
sie nur teilweise fur ein MCS-Aggloverkehr von Bedeutung sind, werden die Indikatorensys-
teme nicht immer vollstandig wiedergegeben (es wird jeweils angegeben, ob es sich bei der
dargestellten Tabelle um die vollstandige Wiedergabe des Indikatorensystems handelt oder
ob nur eine Auswahl an Indikatoren aufgefiihrt wird).

Zugleich wird eine Selektion vorgenommen: Von den dargestellten Indikatoren werden jene
farbig hinterlegt, die grundsatzlich fur ein MCS-Aggloverkehr in Frage kommen. Das bedeu-
tet, dass diese Indikatoren einen der folgenden drei Themenbereiche abdecken:

e Siedlung - erzeugt Verkehr

e Verkehr - erzeugt Emissionen

e Umwelt = Auswirkungen des Verkehrs

Die farbig hinterlegten Indikatoren werden am Ende dieses Anhangs zusammengezogen,

bereinigt und thematisch grob gegliedert. Diese Liste dienten als Grundlage zur Erarbeitung
des MCS-Aggloverkehr.

Agglomerations-Benchmark, Monitoring Agglomerationsprogramme
und Monitoring urbaner Raum durch den Bund

Agglomerations-Benchmark Bund®

Das Bundesamt fir Raumentwicklung hat im Jahr 2004 erstmals einen Agglomerations-
Benchmark Verkehr und Raum erstellt. Das Ziel dieses Agglomerations-Benchmarks ist es,

% Dieser Abschnitt beruht im Wesentlichen auf ARE (2004), Agglomerations-Benchmark Verkehr und Raum, ARE

(2005), Agglomerations-Benchmark Verkehr und Raum, Zusatz: Graphischer Vergleich der mittleren und kleinen
Agglomerationen sowie weiteren Unterlagen auf
http://www.are.admin.ch/are/de/verkehr/Agglobenchmark/index.html.
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das Spannungsfeld zwischen Wirtschafts- und Bevolkerungsentwicklung und der Mobilitat mit
Hilfe von Indikatoren darzustellen und diese Entwicklungen zwischen den Agglomerationen
vergleichbar zu machen.

Die Wahl der Indikatoren erfolgte pragmatisch und richtete sich nach der Datenverflgbarkeit.
Die Indikatoren sind in Tabelle A-1 dargestellt. Es kommen grundsatzlich alle Indikatoren fir
das MCS-Aggloverkehr in Frage, somit sind alle farbig hinterlegt.

Tabelle A-1: Indikatoren des Agglomerations-Benchmarks Bund (Vollstiandige Wiedergabe
des Indikatorensystems)

Bereich Indikator
Motorisierungsgrad Bestand an Personenwagen und Motorrédern
Modal Split im Pendlerverkehr Anzahl/Anteil Pendler nach Verkehrsmittel, Zeitklassen und Zeitbedarf

Parkplatzverfiigbarkeit am Arbeitsort = Verfugbarkeit eines reservierten Parkplatzes am Arbeitsort

Unfélle im Strassenverkehr Anzahl Verunfallte nach Toten und Verletzten, Verunfalltenrate

Stausituation Jahresstaustunden (-kilometer) auf Strassen gesamtschweizerischer Bedeutung nach
Werktag, wochentlich, saisonal und Staustunden pro Autofahrer und Jahr

Luftbelastung durch Strassen- Durchschnittliche bevélkerungsgewichtete Luftschadstoffbelastung nach Schadstoffen

Personenverkehr (Immissionen: PM10 Quellendifferenziert, PM2,5, NO2, Benzol, Ammoniak, Ozon,
S02; Emissionen: NOx)

Belastigung durch Autolarm Subjektive Larm- und Luftbelastung am Wohnort nach Quellen (Larm: Autos, Eisen-

bahnen, Flugzeuge, Industrie/Gewerbe, Leute/Kinder; Luft: Verkehrsabgase, Industrie-
abgase/Gestank, landwirtschaftliche Belastigung; andere Stdrungen)

Verkehrsfldchenbeanspruchung Verkehrsflache (m2) pro Einwohner und Anteil der Verkehrsfldche an der Siedlungsflé-
che

Siedlungsflachenbeanspruchung Siedlungsflache (m2) pro Einwohner

Siedlungsdichte Siedlungsdichte (Einwohner pro bewohnte Hektare)

Im ersten Schritt wurden diese Indikatoren nur fiir die neun grossten Agglomerationen der
Schweiz erhoben. In einem zweiten Schritt (Beginn 2005) wurde der Agglo-Benchmark auf
die weiteren Agglomerationen ausgedehnt. Gewisse Indikatoren wurden zudem auch fur die
Schweizer Einzelstadte berechnet.

Der Agglomerations-Benchmark des ARE liefert Grundlagen zur Prifung der Agglomerati-
onsprogramme und ist ein erster Schritt hin zu einem Monitoring der Agglomerationspro-
gramme.
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A.1.2

Monitoring Agglomerationsprogramme Bund*

Wie in der Einleitung erwéhnt (vgl. Abschnitt 1.1.2 und 1.1.3), hangt die Agglomerationsver-
kehrsfinanzierung des Bundes unter anderem von der Wirksamkeit der Agglomerationspro-
gramme ab. Um diese messen zu kdnnen, plant der Bund den Aufbau eines Monitoring Ag-
glomerationsprogramme Siedlung und Verkehr, das auf die vier Wirksamkeitskriterien zu
geschnitten ist, die im Bundesgesetz uUber die Verwendung der zweckgebundenen Mineral-
Olsteuer verankerten sind (Art. 17d, Absatz 2):

e WKZ1: Qualitat der Verkehrssysteme verbessert

o WK2: Siedlungsentwicklung nach innen geférdert

e WAKS: Verkehrssicherheit erhéht

o WKA4: Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch vermindert

Im derzeit vorliegenden Grobkonzept fiir ein Monitoring Agglomerationsprogramme Siedlung

und Verkehr des Bundes werden die in Tabelle A-2 aufgefihrten Indikatoren in Betracht ge-
zogen.

40

Dieser Abschnitt beruht im Wesentlichen auf ARE (2006), Monitoring Agglomerationsprogramme MAP, Grobkon-
zept.
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Tabelle A-2: Mogliche Indikatoren fiir die einzelnen Wirksamkeitskriterien (Vollstiandige Wie-
dergabe des Indikatorensystems)
WK Indikator Definition
WK1: Reisezeiten im OV Durchschnittliche kommerzielle Geschwindigkeit (geméss Fahrplan) aller OV-Linien
Qualitat der (ausgenommen Bahn), die im Agglomerationsperimeter ihren Ausgangspunkt haben.
Verkehrs- Qualitét im OV Evtl. aggregierte Bewertung aufgrund verschiedener Kriterien
systeme Stausituation im Strassen- Anzahl Staustunden-kilometer im Aggloperimeter (vgl. Indikator 05 des Agglomerati-
verbessert verkehr ons-Benchmark Verkehr und Raum in Abschnitt A.1.1.
Erreichbarkeit Anteile der Bevélkerung/Arbeitsplatze in den OV-Giiteklassen
Intermodalitat Anteil intermodale Wege im Pendlerverkehr bezogen auf Aggloperimeter (Wohnort),
Fur gréssere Agglomerationen: Anteil intermodale Wege Uber alle Verkehrszwecke)
Qualitat im Fuss- und Velo-  Anteil Langsamverkehrsetappen im Pendlerverkehr bezogen auf Aggloperimeter
verkehr (Wohnort)
Fir gréssere Agglomerationen: Anteil intermodale Wege iiber alle Verkehrszwecke
via Mikrozensus.
WK2: Konzentration von Aktivita-
Siedlungs- ten an Siedlungsschwer-
entwicklung punkten:
nach innen - Aktivitaten, Einkauf, Anzahl verkehrsintensive Einrichtungen (VE) oder Anteil Angestellte von VE inner-
gefordert Freizeit halb guter und sehr guter OV-Erschliessung
— Wohnen/Siedlungsdichte  Anteile neuer Wohnungen/Wohnbruttogeschossflache nach Gebaudetypen (EFH,
MFH,...) und OV-Erschliessungsklasse gut/sehrgut in den letzten 5 Jahren
- Kiinftige Besied- Anteile (neuer) Bauzonenreserven nach OV-Gilteklasse evtl. differenziert nach
lung/Bauzonenreserven Bauzonenklasse (W4+, W3, W1-2, G,...)
Stadtebau und Lebensquali-  Nicht geeignet fir quantitative Messung, evtl. Flache verkehrsberuhigter Zonen
tat aggregiert nach 50 Agglomerationen
Trennwirkung von Verkehrs-  Nur qualitativ?
infrastrukturen in Siedlungs-
gebieten
WK3: Verkehrssicherheit allgemein = Anzahl getotete/verletzte Personen aggregiert nach 50 Agglomerationen
Verkehrs- erhoht
sicherheit
erhoht
WKA4: Larmbelastung Schiene und | Beléstigung durch Autoldrm: Subjektive Larmbelastung am Wohnort nach Quellen
Umwelt- Strasse (Larm: Autos, Eisenbahnen, Flugzeuge, Industrie/Gewerbe, Leute/Kinder), aggregiert
nach ca. 31 Agglomerationen
belastung (vgl. Indikator 07 des Agglomerations-Benchmark Verkehr und Raum in Abschnitt
Und A1
Ressourcen- Luftbelastung Durchschnittliche bevélkerungs- (und arbeitsplatz-)gewichtete Luftschadstoffbelas-
verbrauch tung nach Schadstoffen (Immissionen: PM10 quellendifferenziert, PM2.5, NO2,
vermindert Benzol, Ammoniak, Ozon, SO2; Emissionen: NOx), 2000, aggregiert nach 50 Agglo-

Klima / CO2-Emissionen

Flachenbeanspruchung

Zerschneidungseffekt von
Landschaftsraumen

merationen)
Leitindikator PM10 aus Quelle Strassen-Personenverkehr (vgl. Indikator 06 des
Agglomerations-Benchmark Verkehr und Raum in Abschnitt A.1.1.

Noch unklar

- Verkehrsfldchen (m2) pro Einwohner und Anteil der Verkehrsflache an der Sied-
lungsflache, 1992/97, aggregiert nach 50 Agglomerationen.

- Siedlungsflachen (m2) pro Einwohner, 1992/97, aggregiert nach 50 Agglomeratio-
nen.

Vgl. Indikatoren 08, 09 des Agglomerations-Benchmark Verkehr und Raum in Ab-

schnitt A.1.1.

Nur qualitativ?
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A13

Monitoring urbaner Raum Bund*'

Der Bund arbeitet an der Einfliihrung eines statistisch-analytischen Beobachtungssystems fiir
den urbanen Raum. Dies, um die Entwicklung der Stéadte und Agglomerationen, des Stadte-
und Agglomerationsnetzes sowie die Integration in das europaische Stadtenetz zu verfolgen.
Die Erarbeitung von Indikatoren hat Anfang 2003 begonnen und wird sich tber die Dauer von
rund vier Jahren erstrecken. Das Monitoring umfasst insgesamt neun Themenkreise. Im
Rahmen dieser Studie sind inshesondere die Themenkreise A5 Agglomerationsverkehr (vgl.
Tabelle A-3) und A7 Siedlungsentwicklung nach innen und Siedlungserneuerung (vgl.
Tabelle A-4) von Bedeutung. Die Indikatoren aus diesen Themenbereichen entsprechen zum
Teil den im Agglomerations-Benchmark bereits dargestellten Indikatoren. Sie werden hier
jedoch nochmals aufgefiihrt, da sie alle im Grundsatz fur ein MCS-Aggloverkehr geeignet
waren.

Tabelle A-3: Indikatoren Monitoring urbaner Raum A5 Agglomerationsverkehr (Vollstiandige
Wiedergabe des Indikatorensystems)

Nr. Indikator Was soll gemessen/beantwortet werden?

A51 Verkehrsaufkommen Wie entwickelte sich das Verkehrsaufkommen auf dem schweizerischen Stras-
sennetz nach Raumtypen und Agglomerationen seit 1985?

A52 Modal Split im Pendlerver-  Wie entwickelte sich der Modal Split im Pendlerverkehr in den Agglomerationen
kehr seit 19707

A53 Motorisierungsgrad Wie entwickelte sich der Motorisierungsgrad der Schweiz seit 1970 und wie ist der
Stand heute in den Agglomerationen?

A54 Parkplatzverfiigbarkeit am  Wie ist die Verfligharkeit von Parkplatzen am Arbeitsplatz in den Agglomerationen

Arbeitsort im Jahr 2000742
A55  Zeitaufwand fur den Ar- Wie entwickelte sich der mittlere Zeitaufwand fiir den Pendlerweg nach Raumty-
beitsweg pen seit 1990, und wie entwickelten sich die Anteile der Fahrzeitklassen*3 seit

1970 in den Agglomerationen?

A56 Strassenverkehrsunfélle Wie entwickelten sich die Strassenverkehrsunfélle (Anzahl Verletze und Getotete)
der Schweiz seit 1990 und wie ist der Stand heute in den Agglomerationen?

“* Dieser Abschnitt beruht im Wesentlichen auf ARE (2005), Themenkreis A5: Agglomerationsverkehr, Monitoring

urbaner Raum, ARE (2005), Themenkreis A7: Siedlungsentwicklung nach innen und Siedlungserneuerung, Mo-
nitoring urbaner Raum sowie den weiteren Unterlagen auf
http://www.are.admin.ch/are/de/raum/politiquedesagglomerations_7/index.html.

“2 Aufgrund fehlender statistischer Daten kann die Parkplatzverfiigbarkeit im 6ffentlichen Raum nicht behandelt

werden.

“ Eswerden folgende Fahrzeitklassen unterschieden: <16 Min., 16-30 Min., 31-60 Min., >60 Min.
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A.2

Tabelle A-4: Indikatoren Monitoring urbaner Raum A7 Siedlungsentwicklung nach innen und
Siedlungserneuerung (Vollstandige Wiedergabe des Indikatorensystems)

Nr. Indikator Was soll gemessen/beantwortet werden?
A71 Wachstum der Siedlungsflache in den Welches Wachstum verzeichnen die verschiedenen Arten von
Schweizer Agglomerationen Siedlungsflachen (Gebaudeflachen, Verkehrsflachen etc.)?

A72 Nutzungsintensitét in den Siedlungen des Wie intensiv werden die Siedlungsflachen im stadtischen Raum
stadtischen Raums genutzt?

A73 Umnutzung von Industriebrachen im stadti- Industriebrachen (noch offen)
schen Raum

A74 Umbautatigkeit im Vergleich zu Neubauin-  Welche Bedeutung erreichen die Umbauinvestitionen im Ver-
vestitionen in den Schweizer Agglomeratio-  gleich zur Neubautatigkeit?
nen

NISTRA - Nachhaltigkeitsindikatoren fiir Strasseninfrastrukturprojekte**

Zur nachhaltigen Beurteilung von Strasseninfrastrukturprojekten hat das Bundesamt fir
Strassen das Instrument NISTRA entwickeln lassen. Die NISTRA-Bewertungsmethode und
das zugehorige Tool eNISTRA wurde im Jahr 2003 fertig gestellt und im Rahmen einer zwei-
jahrigen Pilotphase bei grosseren Nationalstrassenprojekten angewendet. Seit 2006 liegt
eine Uberarbeitetet Version von NISTRA vor, in die einerseits die Erfahrungen aus der Pilot-
phase eingeflossen sind, andererseits wurde NISTRA kompatibel gemacht zu den in der
Zwischenzeit veroffentlichten KNA-Normen (Grundnorm und Detailnormen zur Kosten-
Nutzen-Analyse).

Das Zielsystem von NISTRA beruht auf dem Ziel- und Indikatorensystem nachhaltiger Ver-
kehr (ZINV), welches von der Koordinationskonferenz Verkehr erarbeitet wurde.*® Es besteht
aus Oberzielen und Teilzielen, welche den drei Bereichen der Nachhaltigkeit zugeordnet
werden. Das Indikatorensystem umfasst insgesamt 39 Indikatoren und drei Indikatortypen:

o KNA-Indikatoren: Alle Teilwirkungen, welche sich in monetaren Gréssen messen bzw.
relativ unbestritten in solche umrechnen lassen, werden in einer Kosten-Nutzen-Analyse
(KNA) erfasst (inklusive z.B. Unfall-, L&rm- und Luftverschmutzungskosten). Massgebli-
ches Resultat dieser Teilanalyse ist das Nutzen-Kosten-Verhéltnis.

e GWUP-Indikatoren: Dies sind Indikatoren, die sich zwar nicht monetarisieren lassen, fur
die es jedoch moglich ist, eine Umrechnung in Punkte (im Sinne einer Art Nutzwertfunkti-
on) zu definieren. Anschliessend werden die Gesellschafts-, die Wirtschafts- und die Um-

“ Dieser Abschnitt beruht im Wesentlichen auf Ecoplan (2003), NISTRA: Nachhaltigkeitsindikatoren fiir Strassen-

infrastrukturprojekte, Methodenbericht, Ecoplan (2006), Handbuch eNISTRA sowie weiteren Unterlagen auf
www.nistra.ch.

*> Die Koordinationskonferenz Verkehr ist eine standige Arbeitsgruppe des UVEK unter Federfiihnrung des ARE mit

Vertretern der Amter ASTRA, BAV, BAFU und BAZL.
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weltindikatoren jeweils separat mit Gewichten versehen und zu je einer Gesellschafts-,
einer Wirtschafts- und einer Umweltpunktzahl (GWUP) aggregiert.*® Die Gesellschafts-
, Wirtschafts- und Umweltpunkte dirfen untereinander nicht verglichen oder gar saldiert
werden. Im Gegensatz zu anderen Methoden erstellt NISTRA also bewusst nicht eine
Nutzwertanalyse (NWA) fir alle Kriterien, sondern erganzt die KNA mit nicht-
monetarisierbaren Indikatoren in Form von GWUP. Damit wird nicht der problematische
Versuch unternommen, den monetar vorliegenden Werten direkt oder indirekt Nutzen-
punkte zuzuweisen, was zu einer impliziten Monetarisierung des Nicht-Monetarisierbaren
fuhren wirde.

DES-Indikatoren: Abgerundet wird die Bewertung mit einer Anzahl von deskriptiven
Indikatoren (DES). Sie bilden Auswirkungen ab, die weder monetarisierbar noch quantifi-
zierbar sind und deshalb weder in die KNA noch in die GWUP-Indikatoren einfliessen
kdnnen, aber weitere wichtige Informationen zur Beurteilung eines Projekts enthalten. Es
sind Indikatoren, die entweder sehr schwer zu beurteilen sind oder héchst selten tber-
haupt eine Anderung erfahren und daher besser in die Entscheidungsfindung integriert
werden kénnen, wenn sie explizit formuliert als Textinformation ausgewiesen werden, als
wenn sie auf intransparente Weise in der KNA oder in den GWUP-Indikatoren “ver-
schwinden”.

Das NISTRA-Indikatorensystem wird in Tabelle A-5 dargestellt. Wiederum werden jene Indi-

katoren hinterlegt, die grundséatzlich fir ein MCS-Aggloverkehr in Frage kdmen.

46

Das Verfahren entspricht einer Nutzwertanalyse, allerdings einerseits beschréankt auf die nicht-monetarisierbaren
Indikatoren, anderseits nur bereichsweise (d.h. fur Gesellschaft, Wirtschaft und Umwelt separat) aggregiert. Auf-
grund dieser Besonderheiten sprechen wir — um Verwirrungen zu vermeiden — nicht von Nutzwertanalyse.

107



ECOPLAN / EBP / Transitec

Uberblick iiber bestehende Indikatorensysteme

A. Anhang A

Uberblick liber die NISTRA-Indikatoren (Vollstdndige Wiedergabe des Indikato-

rensystems)

Tabelle A-5
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A3

NISTRA soll geméss Bund kiinftig bei allen grossen Strasseninfrastrukturprojekten ange-
wandt werden.

Monitoring der Auswirkungen des Strassenverkehrs im Alpenraum und
Entwicklung gemeinsamer Massnahmen — MONITRAF*

MONITRAF erfasst und untersucht die Auswirkungen des inneralpinen und alpenquerenden
Strassenverkehrs langs der vier Transitkorridore Brenner, Fréjus, Gotthard und Mont-Blanc.
Ziel des Projektes ist die Entwicklung gemeinsamer Massnahmen, um die negativen Auswir-
kungen des Strassenverkehrs zu vermindern und die Lebensqualitat im Alpenraum zu
verbessern. Gleichzeitig sollen die erarbeiteten Massnahmen an einer Verkehrsachse nicht
zu einer starkeren Belastung einer anderen Verkehrsachse fihren.

Mit dem Ziel- und Indikatorensystem von MONITRAF lassen sich die Gemeinsamkeiten und
Unterschiede zwischen den Regionen hinsichtlich der wirtschaftlichen und gesellschaftlichen
Entwicklung darstellen. Neben wirtschaftlichen und verkehrlichen Indikatoren werden die
Charakteristiken bzw. Potenziale der Regionen und das Verhalten der Behodrden (Akteure)
erfasst. Mit den gewonnen Kenntnissen kénnen gemeinsame Massnahmen der MONITRAF-
Regionen entwickelt werden, die in den Regionen auch wirtschafts- und gesellschaftsvertrag-
lich sind. In Tabelle A-6 werden nur jene Indikatoren aufgeftihrt, die fir das MCS-
Aggloverkehr grundsatzlich denkbar wéaren (dazu missten sie zum Teil sinngeméass auf Ag-
glomerationen Ubertragen werden).

“" Dieser Abschnitt beruht im Wesentlichen auf EBP (2005), MONITRAF — WP5 Fundamentals: Strassengtiterver-

kehr und Wirtschaft/Gesellschaft: Zusammenhénge und Indikatoren sowie den weiteren Unterlagen auf
http://www.monitraf.org/22.html.
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Tabelle A-6:

MONITRAF-Indikatorensystem (Auszug aus dem Indikatorensystem)

Bereich

Indikator

Erlauterungen

Indikatoren zur Darstellung der
wirtschaftlichen und raumlichen
Entwicklung

Indikatoren zur Darstellung der
verkehrlichen Entwicklung

Potenziale als Hilfsgrosse zur
Interpretation

Akteurverhalten als Hilfsgrossen zur
Interpretation

Direkte verkehrliche Effekte

Akteure der 6ffentlichen Hand und
private Personen/Unternehmen

Einwohner je Quadratmeter

Anteil Siedlungsflache an Gesamtflache

(Senkung der) Reise- und Transportzeiten

Erhdhung der Zuverlassigkeit

Gewahrleistung Wahlfreiheit Verkehrsmittel

Anteil Quell-/Zielfahrten je Region, differen-
ziert nach Wirtschaftsklassen

Anteil Fahrzeugkilometer mit Quelle-/Ziel je
Region, differenziert nach Wirtschaftsklassen

Anteil Bauzonenreserven an Gesamtflache

Richt- und Zonenplanung
Immobilienpreis

Luftschadstoff- und Larmbelastung

Emissionsarme LKW (sauber und leise)

Verkehrsunfalle

Verfligbarkeit Strassenkapazitat fiir regiona-
len Personenverkehr durch Transitgtiterver-
kehr (Strasse)

Verfigbarkeit von Trassen fiir den regionalen
Personenverkehr durch Transitguterverkehr
(Schiene)

Regelverstésse LKW-Fahrer

Verdrangung regionaler Personenverkehr
durch Transitgiiterverkehr (Strasse)

Verdréngung regionaler Personenverkehr
durch Transitglterverkehr (Schiene)

Langfristige Funktionsfahigkeit der Verkehrs-
infrastruktur

Verfligbarkeit von Verkehrsinformationen

Ausgaben fiir Aufklarung und Kampagnen

Abstimmung von Siedlungs- und Verkehrs-
planung

Fahrzeit durch Korridor im unbelasteten Netz

Anzahl Staustunden pro Jahr, durchschnittliche Stau-
lange pro Jahr

Anzahl Anschlussgleise, Fahrzeit zum néchsten
Terminal des kombinierten Verkehrs

Preisindex

Anzahl der Einwohner, die im Verhaltnis zur gesamten

Anzahl Einwohner folgenden Belastungen ausgesetzt

sind:

— Lé&rmbelastung am Wohnort tiberschreitet Immissi-
onsgrenzwert (Strasse und Schiene)

- Luftschadstoffbelastung (iberschreitet Immissions-
grenzwert in NOx und PM10

LKW, die Abgasnorm EURO IV erfiillen bzw. auch
einen Partikelfilter haben (bei Dieselmotoren)

Anzahl Strassenverkehrsunfalle mit Personenschaden
(Tote, Schwerverletzte, Verletzte)

Summe Staustunden pro Jahr

Anzahl verfiigharer Trassen

Anzahl Regelverstdsse

Anzahl verfiigbarer Trassen

Anzahl verfiigharer Trassen

Zugriff auf Verkehrsinfos (Staus etc.) Giite und
Verbreitungsgrad der Infos

Anzahl Projekte/Verfahren, bei denen eine Koordinati-
on stattfindet
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A4

Indikatoren fiir einen nachhaltigen Verkehr*®

Im Rahmen des NPF 41 ,Verkehr und Umwelt* wurden Indikatoren fir einen nachhaltigen
Verkehr entwickelt. Das Indikatorset ist in Tabelle A-10 dargestellt. Nicht alle Indikatoren
eignen sich fur ein MCS-Aggloverkehr.

Tabelle A-7: Indikatorenset fiir den nachhaltigen Verkehr (Vollstandige Wiedergabe des Indi-
katorensystems)

Kriterium Indikator

Klima Treibhausgasemissionen

Ozonschicht Ozonschichtzerstérende Emissionen

Lufthygiene Luftbelastung am Wohnort (No2, O3, PM10)
NOx-Emissionen
VOC-Emissionen

Larm Larmbelastung am Wohnort

Habitate und Landschaft Unzerschnittene Flachen

Ressourcen Verbrauch fossiler Energietrager

Kostenwahrheit im Verkehr

Preis

Solidaritat

Sicherheit

Wohnen / Flachen

Partizipation

Individualitat

Energieintensitat
Anteil erneuerbarer Energietrager

Deckungsgrad betriebswirtschaftlicher Kosten

Hohe externer Schadenskosten

Preis spezifischer Verkehrsleistungen, korrigiert um Preisverfalschungen
Gemeinwirtschaftliche Leistungen des Verkehrs pro Kopf und Jahr
Erreichbarkeit der Regionalzentren im OV

Verkehrsopfer (Tote und Verletzte)

Verbrechen (Straftaten im 6ffentlichen Verkehrsraum)

Verkehrsflache
Anteil der Verkehrs- an der Siedlungsflache

Subjektive Zufriedenheit mit partizipativen Mdglichkeiten

Kein geeigneter Indikator gefunden

Zusatzindikatoren

Verkehrsaufkommen in der Schweiz (nach Verkehrsmitteln)
Spezifische Verkehrsleistung (nach Verkehrsmitteln und Zwecken)
Modal Split (Anteile der Verkehrsmittel)

Lange des Verkehrswegnetzes

Siedlungsstruktur: Wohnbevdlkerung pro Siedlungsflache

48 Vgl. EBP (1998), Nachhaltigkeit: Kriterien im Verkehr.
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A5

Monitoring der lokalen Verkehrsplanung in UK*

Das Department for Transport in UK hat zuhanden der lokalen Behérden einen Leitfaden
erstellt, der ihnen bei der Erarbeitung eines Monitoring fiir die lokalen Verkehrsplanungen
helfen soll. Die lokalen Behdrden haben in ihrem jahrlichen Bericht die Indikatorwerte auszu-
weisen, zumindest die folgenden acht Kernindikatoren.

Tabelle A-8: Kernindikatoren in der lokalen Verkehrsplanung in UK (Vollstandige Wiedergabe
des Kern-Indikatorensystems)

Bereich Indikator
Strassenunterhalt Strassenzustand
Offentlicher Verkehr Beforderte Passagiere mit dem Bus

Zufriedenheit der Buspassagiere
Veloverkehr Anzahl der Velofahrten

Sicherheit im Strassen-  Anzahl Getotete oder Schwerverletzte (alle Altersklassen)

verkehr Anzahl getétete oder schwerverletzte Kinder
Stadtbahn Beforderte Passagiere mit der Stadtbahn
Erreichbarkeit Anteil der [&ndlich gelegenen Haushalte, die zu Fuss in 13 Minuten eine Bushaltestelle mit einem

Stundentakt oder besserem Takt erreichen

Neben diesen Kernindikatoren werden weitere Indikatoren aufgezahlt, die in einzelnen Regi-
onen erhoben werden:

9 vgl. Department for Transport UK (2004), How to monitor indicators in local transport plans and annual progress

reports -2004 Update.
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Tabelle A-9: Weitere Indikatoren in der lokalen Verkehrsplanung in UK (Auszug aus dem Indi-
katorensystem)
Bereich Weitere Indikatoren
Strassenverkehr Strassenverkehrsaufkommen nach Fahrzeugart und Strassentyp
Parkierung Parkplatzangebot
Verkehrsmittel Modal Split
Offentlicher Verkehr Zufriedenheit mit der Information im Busverkehr
Alter der Busflotte
Zuverlassigkeit der Busse

Arbeitsweg

Schulweg

Veloverkehr

Fussverkehr

Sicherheit im Strassenver-
kehr

Strassenbahn

Erreichbarkeit

Umwelt

Piinktlichkeit der Busse
Verkehrsleistung der Busse pro Jahr

Getrennte Busspur bzw. Spur mit Vortrittsrecht fir den Bus(km)

Anzahl mit der Eisenbahn beforderte Personen (Ankiinfte/Abfahrten in/von Bahnhdfen in der

Region)

Zufriedenheit der Passagiere im Eisenbahnverkehr

Zufriedenheit mit der Information im Schienenverkehr

Verkehrsmittel auf dem Arbeitsweg

Verkehrsmittel auf dem Schulweg

Sichere Schulwege

Anteil der Bevélkerung, die Velofahren in der Region als einfach und sicher erachten
Lange der Velowege

Sicherheitstraining

Anzahl zu Fuss zurtickgelegter Wege

Anteil der Bevélkerung, die zu Fuss gehen in der Region als einfach und sicher erachten
Zustand der Fusswege

Zahl der getoteten und schwerverletzten Fussgéanger

Leichtverletzte pro 100 Mio. Fahrzeugkilometer

Zahl der in Unfalle verwickelten Fahrzeuge

Unfélle nach Strassenbeniitzenden

Zahl der Zonen mit herabgesetzter Geschwindigkeit

Lange der Strassenbahnlinien, Anzahl Linien

Anzahl der Personen, die den Zugang zum OV als schwierig erachten

Zugang zu den Verkehrssystemen fiir altere und behinderte Personen

Anteil der rollstuhlgangigen Busse

Einrichtungen fiir behinderte Personen und signalisierte Fussgéangeriiberquerungen
Anzahl Tage mit Luftverschmutzung

Anzahl Personen, die den verkehrsbedingten Larm als unakzeptabel erachten

Anteil Flisterbelag
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A.6

Monitoring und Controlling nachhaltiger Raumentwicklung im Kanton
Thurgau®

Fur die Gemeinden des Kantons Thurgau wurde im Rahmen einer Nachdiplomarbeit ein
Konzept fur ein Monitoring und Controlling der nachhaltigen Entwicklung unter Einsatz von
Indikatoren entwickelt. Dazu wurden bestehende Indikatorensysteme analysiert und in einem
iterativen Auswabhlverfahren jene Indikatoren bezeichnet, die der Zielsetzung der nachhalti-
gen Raumentwicklung im Kanton Thurgau entsprechen. In Tabelle A-10 ist eine Auswahl
dieser Indikatoren dargestellt.

Tabelle A-10: Indikatorensystem nachhaltige Raumentwicklung im Kanton Thurgau (Auszug
aus dem Indikatorensystem)

Zielsetzung Indikator

Haushélterische Bodennutzung, Siedlungsentwicklung = Bevolkerungsdichte, Siedlungsentwicklung
nach innen Bauinvestitionen, Baubewilligungen
Neue Bruttogeschossflache Wohnen und Gewerbe
Leerwohnungsbestand
Evtl. Baulandpreise, Entwicklung Immobilienmarkt
Effizientere und umweltfreundlichere Gestaltung der Modal Split
Mobiltat Fahrgastzahlen OV

Verkehrsaufkommen auf Hauptachsen

Evtl. Preise fiir OV, Treibstoffpreise
Abstimmung von Siedlungsentwicklung und 6ffentli- Erschliessung mit OV
chem Verkehr Verkehrsunfalle

Sicherstellung einer hohen Siedlungs- und Wohnquali-  Kein Monitoring mit quantitativen Indikatoren méglich, da rein quali-
tat tative Aussagen

Pendlerbilanz

% vgl. Wolter (2001), Monitoring und Controlling nachhaltiger Raumentwicklung mittels Indikatoren, Konzept fiir
Gemeinden im Kanton Thurgau.
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A7

Cercle Indicateurs — Kernindikatoren fur die nachhaltige Entwicklung in
Stiadten und Kantonen®!

Der Cercle Indicateurs ist eine Plattform fur die Entwicklung und Anwendung von Nachhaltig-
keitsindikatoren fur Stadte und Kantone. In den Jahren 2003-2005 entwickelten verschiedene
Kantone (VD, BE, SO, BL, GE, AG, ZH, GR), Stadte (Baden, Bern, Chur, lllnau-Effretikon,
Langenthal, Lausanne, Liestal, Luzern, Neuenburg, Olten, Rheinfelden, Schaffhausen, St.
Gallen, Winterthur) und Bundeséamter (ARE, BAG, BUWAL, BFS) ein Kernindikatorensystem
fur Kantone und eines fir Stadte. Fur jede Nachhaltigkeitsdimension wurden Themen (Ziel-
bereiche) definiert, die fur die nachhaltige Entwicklung prioritdre Bedeutung haben. Fir jeden
dieser Zielbereiche wurde fiir Stadte und Kantone in der Regel je ein Kernindikator ausge-
wahlt.

Das Kernindikatorensystem hat spezifische Eigenschaften, welche es teilweise von anderen
Nachhaltigkeitsindikatorensystemen (wie z.B. MONET, vgl. Abschnitt A.8) unterscheidet:

e Zielsetzung: Schaffung eines Instrumentes fir die Politik (Sensibilisierung; Aufzeigen von
Starken und Schwachen; Lagebeurteilung, Entwicklungsbeurteilung)

e Entscheidungsebene: Gesamtpolitik, nicht einzelne Konzepte oder Projekte

e Raumlich-politischer Bezug: die politischen Grenzen eines Kantons (und nicht Region)
oder einer Stadt (und nicht Agglomeration)

¢ Inhaltliche Ausrichtung: gesamtheitlich, nicht auf einzelne Sachbereiche orientiert
e Umfang: Uberblickbare Anzahl von gut kommunizierbaren Indikatoren
In Tabelle A-11 wird das Kernindikatorenset fur die Kantone und Stadte nach den drei Berei-

chen der Nachhaltigkeit aufgefuhrt. Jene Indikatoren, die sich grundséatzlich fur ein MCS-
Aggloverkehr eignen kénnten, sind wiederum farbig hinterlegt.

1 Dieser Abschnitt beruht im Wesentlichen auf Cercle Indicateurs (2005), Kernindikatoren fiir die nachhaltige Ent-
wicklung in Stadten und Kantonen; Cercle Indicateurs (2005), Kernindikatoren fir die nachhaltige Entwicklung in
Stadten und Kantonen, Anhang zum Schlussbericht des Cercle Indicateurs, Kernindikatorblatter fir die Kantone;
Cercle Indicateurs (2005), Kernindikatoren fir die nachhaltige Entwicklung in Stadten und Kantonen, Anhang
zum Schlussbericht des Cercle Indicateurs, Kernindikatorblatter fir die Stadte sowie weiteren Unterlagen auf
http://www.are.admin.ch/are/de/nachhaltig/Indikatoren_Kantone/unterseite03277/index.html?PHPSESSID=01fd6
85183dcb10c0494b6043481afal.
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Tabelle A-11:

rensystems)

Kernindikatoren fiir Kantone und Stéadte (Vollstéandige Wiedergabe des Indikato-

Zielbereich

Indikator Kantone

Indikator Stadte

Umwelt

Wirtschaft

Gesellschaft

Biodiversitat
Natur und Landschaft

Energiequalitat

Energieverbrauch
Klima

Rohstoffverbrauch

Wasserhaushalt
Wasserqualitat
Bodenverbrauch
Bodenqualitat
Luftqualitat
Einkommen
Lebenskosten
Arbeitsmarkt
Investitionen

Kostenwahrheit

Ressourceneffizienz
Innovationen

Wirtschaftsstruktur

Know-how
Offentlicher Haushalt
Steuern

Produktion
Larm-/Wohnqualitét
Mobilitat

Gesundheit
Sicherheit

Einkommens- / Vermdgensvertei-
lung

Partizipation
Kultur und Freizeit

Bildung
Soziale Unterstiitzung

Integration
Chancengleichheit

Uberregionale Solidaritét

Brutvogel-Index Kanton
Flache wertvoller Naturrdaume

Erneuerbare Energien inkl. Abwarme (Platzhal-
ter)

Gesamtenergieverbrauch
CO2-Emissionen

1: Abfallmenge

2: Separatsammelquote
Wasserabfluss via ARA

Nitrat im Grundwasser
Uberbaute Flache
Schwermetallbelastung des Bodens (Platzhalter)
Langzeit-Belastungs-Index
Volkseinkommen pro Einwohner
Mietpreise

Arbeitslosenquote

Umbau- und Unterhaltsarbeiten

Kein Indikator

Kein Indikator
Beschaftigte in innovativen Branchen

Beschaftigte in wertschopfungsstarken Branchen

Qualifikationsniveau

Gesundheit der Kantonsfinanzen

Index der Steuerbelastung

Kein Indikator

Belastung durch Industrie- und Verkehrslarm
Zugang zum System OV

Potenziell verlorene Lebensjahre

1: Strassenverkehrsunfalle mit Personenschaden

2: Gewaltdelikte

Steuerpflichtige mit niedrigem Einkommen

Stimm- und Wahlbeteiligung
Kultur- und Freizeitausgaben

Abgeschlossene Ausbildungen auf der Sekun-
darstufe Il

Beziigerinnen von Sozialhilfeleistungen (Platz-
halter)

Einblrgerungen von Auslanderinnen
Frauen in Kaderpositionen

Hilfsaktionen

Brutvogel-Index Stadt
Flache wertvoller Naturrdume

Erneuerbare Energien inkl. Abwarme (Platz-
halter)

Stromverbrauch
CO2-Emissionen

1: Abfallmenge

2: Separatsammelquote
Wasserabfluss via ARA
Ablauffracht nach ARA
Uberbaute Flache

Kein Indikator
PM10-Immissionen
Steuerbares Einkommen nattirlicher Personen
Mietpreise

Arbeitslosenquote

Umbau- und Unterhaltsarbeiten

Kostendeckungsgrad der kommunalen
Betriebe

Kein Indikator
Beschaftigte in innovativen Branchen

Beschéftigte in wertschopfungsstarken
Branchen

Qualifikationsniveau

Gesundheit der Gemeindefinanzen
Steuerbelastung der natiirlichen Personen
Unternehmen mit ISO 14001 Zertifikat
Verkehrsberuhigte Zonen

Zugang zum System OV

Potenziell verlorene Lebensjahre

1: Strassenverkehrsunfélle mit Personen-
schaden

2: Strafanzeigen

Gini-Koeffizient der Einkommensverteilung

Stimm- und Wahlbeteiligung
Kultur- und Freizeitausgaben

Gerissener Bildungsfaden

Bezligerlnnen von Sozialhilfeleistungen
(Platzhalter)

Einbiirgerungen von Auslanderinnen
Anzahl Kinderbetreuungsplatze

Hilfsaktionen
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A.8

Anhand dieser Kernindikatoren lassen sich der aktuelle Stand und die zeitliche Veranderung
der nachhaltigen Entwicklung auf einer strategisch-politischen Ebene beurteilen (Monitoring).
Sie lassen sich aber auch fir Vergleiche zwischen Stadten bzw. Kantonen nutzen (Bench-
marking). Im Jahr 2005 wurden die Kernindikatoren erstmals fir alle Kantone und Stadte des
Cercle Indicateurs erhoben.>

MONET - Monitoring der nachhaltigen Entwicklung53

Nach der Verankerung der Nachhaltigkeit in der Bundesverfassung im Jahr 1999 wurde von
verschiedenen Seiten gefordert, dass der Bund ein Messinstrument erarbeiten soll, mit dem
Uberprift werden kann, inwieweit die Schweiz der nachhaltigen Entwicklung nachkommt. Im
Jahr 2000 lancierten das BFS, das BAFU (ehemals BUWAL) und das ARE das Projekt MO-
NET mit dem Ziel, ein Indikatorensystem zur Messung der nachhaltigen Entwicklung aufzu-
bauen.

Die Indikatoren wurden von Fachleuten nach bestimmten Vorgaben und in einem iterativen
Verfahren ausgewahlt. Am Ende resultierte ein Indikatorenset mit 135 realisierbaren und 28
wegen fehlender Daten oder Messkonzepte noch nicht realisierbaren Indikatoren. Das Indika-
torensystem ist in der MONET-Datenbank abrufbar.>* Zurzeit sind noch nicht alle Indikatoren
realisiert. Einige werden in auch absehbarer Zukunft nicht realisierbar sein. Die Datenbank
enthalt die bereits realisierten, illustrierten und kommentierten Indikatoren.

In Tabelle A-12 werden die fir die vorliegende Arbeit relevanten Themenbereiche des MO-
NET-Indikatorensystems und die zugehorigen Indikatoren wiedergegeben. Die Indikatoren,
welche grundsatzlich fir ein MCS-Aggloverkehr in Frage kommen, sind erneut farbig hinter-
legt.

*2 Die Ergebnisse fir die Kantone sind auf
http://www.are.admin.ch/are/de/nachhaltig/Indikatoren_Kantone/unterseite03275/index.htmI?PHPSESSID=820e9
d36d32c3e3827b8fch6ela7d0c8 dargestellt, jene fur die Stadte auf
http://www.are.admin.ch/are/de/nachhaltig/Indikatoren_Kantone/unterseite03326/index.html.

** Dieser Abschnitt beruht im Wesentlichen auf BFS et al. (2003), Monitoring der Nachhaltigen Entwicklung MO-

NET, Schlussbericht — Methoden und Resultate, BFS et al. (2003), und weiteren Angaben auf
www.monet.admin.ch.

% www.monet.admin.ch
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Tabelle A-12: Indikatorensystem MONET (Auszug aus dem Indikatorensystem)

Thema Indikator

4 Wohnen 4.1 Wohnflache pro Kopf
4.2 Zufriedenheit mit der Wohnumgebung
4.3 Wohnkosten
4.4 Erneuerungstatigkeit im Wohnungsbau
4.5 Wohnraumunterversorgung
5 Kultur und Freizeit 5.1 Regelméssiger Gebrauch einer zweiten Landessprache
5.2 Offentliche Kulturausgaben
5.3 Personen mit geniigend Freizeit
5.4 Flugreisen
5.5 Anteil Langsamverkehr am Freizeitverkehr
5.6 Erholungsangebot in der Wohnumgebung
5.7 Besuch von kulturellen Veranstaltungen
10 Physische Sicherheit 10.1 Gewaltdelikte
10.2 Storfélle
10.3 Getotete und Verletzte im Strassenverkehr
10.4 Betriebe mit Gefahrenpotenzial
10.5 Schadensereignisse durch Naturkatastrophen
10.6 Hausliche Gewalt
17 Mobilitat 17.1 Verkehrsleistungen im Personenverkehr
17.2 Modalsplit im Personenverkehr
17.3 Verkehrsleistungen im Giiterverkehr
17.4 Modalsplit im Guterverkehr
17.5 An- und Abfliige
17.6 Haushalte mit Personenwagen
17.7 Erreichbarkeit des &ffentlichen Verkehrs
17.8 Endenergieverbrauch im Verkehr
17.9 Verkehrsleistungen im Giiterverkehr pro Bruttoinlandprodukt
17.10 Gesamtkosten des Verkehrs
18 Stoffe, Abfélle und Einwirkungen 18.1 Larmbetroffene Personen
18.2 Schwermetallbelastung im Kldrschlamm
18.3 Radioaktive Abfalle
18.4 Entsorgte Siedlungsabfalle
18.5 Erzeugung von Sonderabfallen
18.6 Abfall-Recyclingquote
18.7 Belastung durch nichtionisierende Strahlung
21 Luft 21.1 Von Ubermassigen Immissionen betroffene Personen
21.2 Stickstoffdioxid-Konzentration
21.3 Ozon-Konzentration

21.4 Feinstaub-Konzentration
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A9

Thema Indikator

21.5 NOx-, NH3-, NMVOCEmissionen

21.6 Verbrauch fossiler Brenn- und Treibstoffe
22 Klima 22.1 Jahresmitteltemperaturen in der Schweiz

23 Raumnutzung

22.2 Treibhausgasemissionen

22.3 CO2-Intensitét des motorisierten Individualverkehrs
22.4 CO2-Intensitat der Volkswirtschaft

23.1 Siedlungsflache pro Kopf

23.2 Landschaftliche Vielfalt bzw. Landschaftsbild

23.3 Siedlungsflache

23.4 Ausnutzungsgrad

23.5 Ausgeschiedene Bauzonen

23.6 Zersiedelung

Kursiv = derzeit nicht realisierbar

Nachhaltigkeitsindikatoren der Stadt Ziirich®®

Die Stadt Zurich hat einen Nachhaltigkeitsbericht erarbeitet, in dem die nachhaltige Entwick-
lung der Stadt im Zeitraum zwischen 1985 und 2003 mit Hilfe von 21 Indikatoren abgebildet
wird. In Tabelle A-13 sind jene Indikatoren aufgefiihrt, die fir das MCS-Aggloverkehr von
Interesse sind.

55

Vgl. Fachstelle fur Stadtentwicklung, Prasidialdepartement der Stadt Zirich (2004), Zirich — Stadt mit Weitsicht.

Nachhaltigkeitsbericht

der

Stadt

Zurich  sowie die weiteren Unterlagen auf http://www.stadt-

zuerich.ch/internet/fste/home/nachh_entw_top/nachhaltigkeitsbericht.html.
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Tabelle A-13: Nachhaltigkeitsindikatoren der Stadt Ziirich (Auszug aus dem Indikatorensystem)

Indikator

Definition

Arbeitsplatze
Individuelle Wohnfla-
che
Treibhausgasemissio-
nen

Anteil umweltfreundli-

che Mobilitat

Luftqualitat

Larmbelastung

Versiegelte Flache

Zufriedenheit

Der Indikator Arbeitsplatze misst die Zahl der in der Stadt Zirich Beschaftigten.

Die Wohnflache pro Kopf wird gemessen mit der Bruttogeschossflache Wohnen pro Einwoh-
ner/-in. Die Bruttogeschossflache Wohnen umfasst die Flache in Geb&uden (einschliesslich der
Mauer- und Wandquerschnitte), die zu Wohnzwecken zur Verfigung steht.

Die Treibhausgasemissionen enthalten die COz-, Methan- (CH«) und Lachgas-Emissionen
(N20). Nicht mit einbezogen wird der Flugverkehr.

Verkehrsleistung (Personenkilometer) der in Ziirich wohnhaften Personen ab 6 Jahren, mit
Bahn, Bus, Tram, Velo und zu Fuss zuriickgelegt. Die Kilometerangaben sind von den befrag-
ten Personen selbst deklariert worden (Mikrozensus).

Anzahl Tage, an denen an der Messstelle Stampfenbachstrasse keiner der drei gesetzlich
festgelegten Grenzwerte fiir Stickstoffdioxid, Ozon oder Feinstaub PM10 (ab 1998) tberschrit-
ten wurde.

Anteil der Wohnbevélkerung in der Stadt Zirich, der durch den Strassenverkehr Larmbelastun-
gen iber den Immissionsgrenzwerten (IGW) ausgesetzt ist.

Es handelt sich um die Flachen, die unter die Kategorien Strassen, Platze, Parkplatze, Gebau-
degrundflachen und Héfe, Garten, Lagerflachen fallen.

Anteil der Einwohner/-innen der Stadt Zlirich, die mit den (von ihnen als wichtig erachteten)
Einrichtungen/Lebensbedingungen in Zirich im Durchschnitt zufrieden sind (reprasentative
Bevdlkerungsbefragung der Stadt Ziirich). Die zehn bewerteten Einrichtungen sind: Kinder-
betreuungsangebote, Treffpunkte und Freizeiteinrichtungen, Griinanlagen und Parke, Sportan-
lagen und Schwimmbader, Kulturangebote, Mdglichkeiten zum Ausgehen, Wohnungsangebot,
offentliche Verkehrsmittel, Parkplatzangebot Innenstadt, Bildungs- und Weiterbildungsangebo-
te.

Indikatoren fiir nachhaltige Entwicklung der EU°®

Eurostat hat einen Satz von Indikatoren entwickelt, um die Strategie der nachhaltigen Ent-
wicklung der EU zu uiberwachen, zu bewerten und zu tberpriifen, sowie die breite Offentlich-
keit Uber Fortschritte beim Erreichen der gemeinschaftlich vereinbarten Ziele nachhaltiger
Entwicklung zu informieren.

Zur besseren Vermittlung der Informationen wurde der Indikatorensatz in Form einer Pyrami-
de mit drei Ebenen aufgebaut. Die drei Ebenen (Niveaus) entsprechen dem Aufbau des hie-
rarchischen Rahmens und entsprechen den Bedurfnissen verschiedener Nutzertypen:

e Niveau 1: Leitindikatoren fiir eine erste Analyse der Politik und Uberwachung der Fort-
schritte im Hinblick auf die politischen Leitziele

% vgl. Europaische Kommission (2005), Messung der Fortschritte auf dem Weg zu einem nachhaltigeren Europa,

Indikatoren fur die nachhaltige Entwicklung fir die Europaische Union sowie die weiteren Unterlagen auf
http://epp.eurostat.ec.europa.eu/portal/page? pageid=1998,47433161,1998 47437045& dad=portal& schema=
PORTAL
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e Niveau 2: Bewertung der politische Kernbereiche und ausfiihrlichere Uberwachung von
Fortschritten beim Erreichen der Leitziele

e Niveau 3: Weitere politische Analysen und ein besseres Verstdndnis der Trends und
komplexen Strukturen des jeweiligen Themas oder Verflechtungen mit anderen Themen
innerhalb des Rahmens.

Vor dem Hintergrund der Entwicklung des MCS-Aggloverkehrs sind folgende Indikatoren von
Interesse:*’

Tabelle A-14: Nachhaltigkeitsindikatoren der EU (Auszug aus dem Indikatorensystem)

Bereich Niveau Indikatoren
Offentliche Gesundheit 3 Belastung der stédtischen Bevolkerung durch Luftverschmutzung mit
Schwebestaub
3 Belastung der stadtischen Bevélkerung durch Luftverschmutzung mit Ozon
3 Anteil der in Haushalten lebenden Bevdlkerung mit der Ansicht, unter Larm
und Umweltverschmutzung zu leiden
Klimawandel und Energie 3 Anteil der Biokraftstoffe am Gesamtkraftstoffverbrauch des Verkehrs
Management der natiirlichen 3 Bebaute Gebiete
Ressourcen
Verkehr 1 Gesamtenergieverbrauch des Verkehrs

Verkehrswachstum

Anteil von Autoverkehr an der inlandischen Gesamtpersonenbeforderung
Personenbeférderung nach Verkehrszweig

Anteil des Strassentransports am gesamten inlandischen Giiterverkehr
Giiterverkehr nach Verkehrszweig

Giiterverkehrsvolumen

Energieverbrauch, nach Verkehrszweig

Sozial- und Umweltauswirkungen des Verkehrs

Emissionen von Ozonvorldufern durch Strassenverkehr
Treibhausgasemissionen durch Verkehr

Verkehrstote

Verkehrstote, nach Altersklasse

W W W W W N W W w www N

Emissionen von NOx durch Strassenfahrzeuge

" Fir eine Anwendung im MCS-Aggloverkehr miissten diese Indikatoren selbstverstandlich auf die spezifischen

Gegebenheiten in den Agglomerationen adaptiert werden.
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A1

A.12

Indikatoren fiir nachhaltige Entwicklung der UN-CSD>®

Die UN-Kommission fiir nachhaltige Entwicklung (CSD) hat eine provisorische Liste von 134
Indikatoren zusammengestellt, mit dem Ziel, eine koordinierte Evaluation der nachhaltigen
Entwicklung auf weltweiter Ebene sowie fir einzelne Lander zu ermdglichen. Die Indikatoren
wurden aus der Agenda 21 und ihren einzelnen Kapiteln abgeleitet. Ihr Einsatz wurde in ver-
schiedenen Pilotlandern getestet. Auch die Schweiz hat die Indikatorenliste der CSD evalu-
iert und Handlungsbedarf fur eine Weiterentwicklung festgestellt. Die CSD-Indikatoren neh-
men bezuglich internationaler Vergleichbarkeit eine Schlisselstellung ein und dirften eine
zentrale Bedeutung fiir das internationale und nationale Monitoring der nachhaltigen Entwick-
lung erlangen.

Aus dem UN-CSD sind fur unsere Fragestellung die folgenden Indikatoren von Interesse:

Tabelle A-15: Nachhaltigkeitsindikatoren der UN-CSD (Auszug aus dem Indikatorensystem)

Bereich Teilbereich Indikator

Wohnen Lebensbedingungen Wohnraum pro Person
Bevdlkerung Bevdlkerungswandel Bevolkerungswachstum
Luft Klimawandel Treibhausgasemissionen

Zerstorung der Ozonschicht  Konsum von ozonschadlichen Substanzen
Luftqualitat Konzentration von Luftschadstoffen in urbanen Raumen

Konsum- und Produktionsstrukturen  Transport Transportwege pro Kopf und Verkehrsmittel

Raumstruktur und Mobilitit von Personen®®

Bei dieser Sonderauswertung des Mikrozensus 2000 zum Verkehrsverhalten handelt es sich
zwar nicht um ein Indikatorensystem, doch aus der Analyse der wichtigsten Zusammenhéange
zwischen der Raumstruktur und der Mobilitat lassen sich Indikatoren benennen:

8 http://www.un.org/esa/sustdev/natlinfo/indicators/isd.htm

% ARE (2006), Raumstruktur und Mobilitat von Personen, Ergebnisse einer Sonderauswertung des Mikrozensus

2000 zum Verkehrsverhalten, Technischer Arbeitsbericht und ARE (2006), Raumstruktur und Mobilitat von Per-
sonen, Unterstlitzung nachhaltiger Mobilitatsstile durch Raumplanung, Ergebnisse einer Sonderauswertung des
Mikrozensus 2000 zum Verkehrsverhalten, Argumentarium.
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Tabelle A-16: Zusammenhénge der raumlichen und sozio-demografischen Merkmale mit der
PW-Verfiigbarkeit und den Tagesdistanzen pro Person (partielle Effekte je Bezie-
hung, vollstandige Wiedergabe des Indikatorensystems)

Merkmal Indikator Verdanderung der Veranderung Veranderung
beeinflussenden der PW- Tagesdistanz
Merkmals Verfiigbarkeit pro Person
Merkmale der Region ~ Sprachraum Deutschschweiz > -- -
Merkmale der Wohn-  Grdsse der Wohnge- Wenn grosser > -- -
gemeinde meinde
Siedlungsdichte in der Wenn dichter > -- --
Wohngemeinde
Zentralitat zur néchsten Wenn zentraler > Nicht +
Agglomeration signifikant
Frauenerwerbstatigkeit in Wenn hoher > Nicht ++
der Gemeinde signifikant
Anteil Familienhaushalte Wenn héher > ++ ++
in der Gemeinde
Merkmale des Wohn-  Siedlungsdichte im Wenn dichter > -- --
gebiets Quartier (r = 300m)
Zentralitat innerhalb Wenn zentraler > Nicht +
Wohngemeinde signifikant
Nahe zu Versorgungs- Wenn néher > -- --
einrichtungen
Entfernung zu nachster Wenn entfernter > Nicht -
Haltestelle OV signifikant
Merkmale der Wohn-  Wohnsituation (Haustyp)  Im Ein-/ Zweifamilien- > ++ ++
sphare haus
Wohndauer in der Ge- Wenn l&nger > --- ---
meinde
Merkmale der Person  Geschlecht Wenn ménnlich > +++ +++
Alter Wenn 18-29 Jahre alt =2 --- ++
Arbeitsstunden pro Wenn hoher > +++ +++
Woche
Haushaltseinkommen Wenn héher > +++ +++
Familienstand Wenn verheiratet = ++ --
Anzahl Kinder im Haus- Wenn héher > -- --
halt
Mobilitatswerkzeuge ~ Verfligbarkeit eines PW  Wenn PW verfligbar > +++
und Wegezahl Abos fiir den OV BeiAbo-Besiz > k.A. ++
Anzahl Wege pro Person Wenn héher > k.A. +++
und Tag
Quelle: ARE (2006), Raumstruktur und Mobilitat von Personen, Argumentarium, S. 17.
Legende: +++ = starke Zunahme --- = starke Abnahme
++ = mittlere Zunahme -- = mittlere Abnahme
+ = schwache Zunahme - = schwache Abnahme
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A13

A14

Erhebung des Fuss- und Veloverkehrs®

In diesem Bericht zur Erhebung des Fuss- und Veloverkehrs werden verschiedene Methoden
und mogliche Fragestellungen bzw. erfassbare Merkmale aufgefiihrt:

Tabelle A-17: Erfassbare Merkmale des Fuss- und Veloverkehrs (Vollstindige Wiedergabe des
Indikatorensystems)

Methode MGogliche Fragestellung / Erfassbare Merkmale
Zahlungen Fuss- und Veloverkehrsaufkommen an bestimmten Orten (meist unterschieden nach Geh- und Fahrtrich-
tung)

Wegverlauf in einem Knotenpunkt (z.B. Kreuzungen, Platze usw.)
Ein- und Austrittspunkte ins Untersuchungsgebiet
Beobachtungen Merkmale von Personen (Geschlecht, Alter, Behinderungen, Gepack, Gruppen)
Wegwahl (Umwegen, Hindernisse, Meiderdume)
Tétigkeiten/Aktivitaten im 6ffentlichen Raum
Konflikte/Sicherheit (-defizite) bei Querungen
Parkierung Velos, Aufenthaltsorte von Personen

Befragungen Erfassen von Informationen und Einschatzungen, die dusserlich nicht erhoben werden kénnen (Wegzweck,
Distanzen, Erreichbarkeiten, Verkehrsmittelwahl, Wegketten, Einschatzungen, Meinungen, Ausgabenverhal-
ten)

Wirkungsketten Verkehr — Wirtschaft®'

Die Grundlage fur das Indikatorensystem, das in diesem Forschungsbericht entwickelt wurde,
ist das Indikatorensystem von NISTRA (vgl. Abschnitt A.2). Es wurde um folgende Indikato-
ren zur Messung des Teilzieles ,Unterstitzung einer regional ausgeglichenen wirtschaftlichen
Entwicklung” ergénzt:

% HSR Hochschule fir Technik Rapperswil, Fussverkehr Schweiz, Pestalozzi & Staheli Ingenieurbiiro Umwelt und

Verkehr, Urban Mobility Research (2005), Erhebung des Fuss- und Veloverkehrs.

%  ASTRA (2005), Wirkungskette Verkehr — Wirtschaft, Analyse der Wechselwirkungen und Vorschlag fur ein Indi-
katorensystem der wirtschaftlichen Aspekte eines nachhaltigen Verkehrs.
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Tabelle A-18: Ziel- und Indikatorensystem Wirkungsketten Verkehr — Wirtschaft (Auszug aus
dem Indikatorensystem)

Oberziel Teilziel Indikator
W2 Indirekte wirtschaftliche W21 Erreichbarkeit als Teil der Standort- W211 Attraktivitattsmass basierend auf Reise-
Effekte optimieren gunst verbessern zeitveranderungen

W22 Unterstiitzung einer regional ausgegli- ~ W221 Verdnderung der Guter- und Dienstleis-
chenen wirtschaftlichen Entwicklung tungspreise

W222 Veranderung der Anzahl Arbeitsplétze
W223 Veranderung des Einkommens (BIP)
W224 Veranderung der Bodenpreise

W225 Veranderung des Steuersatzes

W226 Veranderung des Arbeitskrafteangebots /
Veranderung der Einwohnerzahlen

W23 Know-How Gewinn realisieren W231 Innovationseffekte in Bauwirtschaft bzw.
im Verkehrsbereich

A.15 Zweckmaissigkeitsbeurteilung der Massnahmen im AP Region Bern®

Zur Beurteilung der verschiedenen Massnahmen im Agglomerationsprogramm Region Bern
wird eine Bewertungsmethodik aufgebaut, die auf den Wirksamkeitskriterien zur Priifung der
Aggloprogramme (vgl. Abschnitt 1.1.3) durch den Bund basiert. Neben den Wirksamkeitskri-
terien werden deskriptive Zusatzindikatoren erhoben, die als ergédnzende Argumentationshil-
fen dienen sollen. In Tabelle A-19 ist der Zusammenhang zwischen den Dimensionen der
Nachhaltigkeit und den Wirksamkeitskriterien dargestellt.

Tabelle A-19: Zuordnung der Wirksamkeitskriterien zu den drei Dimensionen der Nachhaltigkeit

Dimensionen der Umwelt Wirtschaft Gesellschaft
Nachhaltigkeit
Wirksamkeitskriterien WK4 Umweltbelastung und WK1 Qualitat der Ver- WK2 Siedlungsentwicklung
Ressourcenverbrauch vermin-  kehrssysteme verbessern nach innen fordern
dern WK5 Investitions- und WK3 Verkehrssicherheit
Betriebskosten minimieren erhdhen

Zusatzkriterien (keine Zuordnung méglich):
— 76 Realisierbarkeit, Risiken
- Z7 Dringlichkeit

2 BVE Kt. BE (2006), ZMB Bern, Methodikbericht TPO, 1. Zwischenbericht.
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Durch die Anlehnung an die Wirksamkeitskriterien stiitzt sich die erarbeitete Bewertungsme-
thodik indirekt auch auf die beiden bestehenden Indikatorensysteme NISTRA (vgl. Abschnitt
A.2) und NIBA (Nachhaltigkeitsindikatoren fir Bahninfrastrukturprojekte) ab.

Tabelle A-20: Indikatorensystem ZMB Bern (Vollstindige Wiedergabe des Indikatorensystems)

WK Indikator Typ
WK 1 Qualitét der Verkehrssysteme verbessern Reisezeiten KNA
Zuverlassigkeit MIV (Staurisiko) NWA
Zuverlassigkeit OV NWA
Variable Fahrzeugkosten KNA
OV-Fahrplandichte, Umsteigebeziehungen NWA
Attraktivitat LV-Netz NWA
WK 2 Siedlungsentwicklung nach Innen fordern Raumplanerischer Zielbeitrag NWA
Stadtebauliche Aufwertung NWA
Erreichbarkeit zwischen Gemeinden NWA
WK 3 Verkehrssicherheit erhdhen Anzahl Unfalle und Verunfallte KNA
WK 4 Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch = Larmbelastung KNA
vermindern PM10-Emissionen KNA
Treibhausgas-Emissionen KNA
Bodenverbrauch KNA
Gewasserschutz NWA
Natur- und Landschaftsschutz NWA
WK 5 Investitions- und Betriebskosten minimieren Investitionskosten KNA
Betriebs- und Unterhaltskosten der Infrastruktur KNA
Betriebsaufwand und -ertrag im OV KNA
Z 6 Realisierbarkeit, Risiken Belastung der offentlichen Hand, Kostenteiler DES
Etappierbarkeit, Abhangigkeiten DES
Nutzenverteilung DES
Gesetzliche Grundlagen DES
Z 7 Dringlichkeit Beitrag zur Funktionsfahigkeit/Stabilitat des Ver- DES
kehrssystems
Kapazitatsreserven DES
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A.16

Aggloprogramme V+ S der ersten Generation im Kanton Bern:

Syntheseberich

t63

Zur Priorisierung der verschiedenen Massnahmen aus den einzelnen AP V+S wurden fol-
gende Beurteilungskriterien angewandt:

Tabelle A-21:

Wiedergabe des Indikatorensystems)

Bewertungskriterien fiir teure Massnahmen mit Investitionskosten (Vollstidndige

Bewertungskriterium

Bewertungsfrage

Bewertungsmassstab

OV-Angebot verbessert

Erreichbarkeit MIV erhalten

Wird das Angebot wirksam verbessert
und der OV dadurch in die Lage versetzt,
verstarkt MIV zu substituieren?

Werden t&gliche und langere Staus
beseitig, die zum ,Verkehrskollaps*

Erreichbarkeit: Kombination aus Fahr-
plandichte, Umsteigebeziehungen, Total
Fahrzeit

Verspatungen OV abgebaut
Stauzeiten und -langen

Uberbauung eingezonter Gebiete wird in

E filhren (OV-Fahrplan massiv gestort, Frage gestellt
o massiver Ausweichverkehr beim MIV)? :
t Belastung Ausweichrouten
s Attraktivitat Zentrumslagen Werden Entwicklungsgebiete an zentra- ~ Zentralitat
gefordert len Lagen mit potenziell (iberdurch- Branchenmix
schnittlicher Wertschépfung geférdert? -
Nutzungsdichte
Wertschépfung (Investition dort, wo
beziiglich BIP am meisten Wertschdp-
fung)
Siedlungsentwicklung nach Trégt das Vorhaben zu einer kompakten  Freilegen von Verdichtungspotenzial
Innen / Kurze Wege gefordert  Siedlungsentwicklung bei? Durchmischung von Woh-
nen/Arbeiten/Freizeit
Flankierende Massnahmen bei der
& Siedlungsentwicklung
§ Attraktivitat LV/Intermodalitat Wird das Angebot deutlich verbessert Einfache Umsteigeméglichkeiten
§ erhéht und d“er LV dadurch inldifa Lage versetzt, Direktes, attraktives und sicheres LV-
8 verstarkt MIV zu substituieren? Netz

Mehr Verkehrssicherheit

Werden Unfallschwerpunkte beseitigt
und/oder ein kontinuierlicher Verkehrs-
fluss beguinstigt?

Verstandliches Informationsangebot
Beseitigung Unfallschwerpunkte

Beitrag zur Kontinuitat des Verkehrsflus-
ses

% BVE/GK Kt. BE (2005), Synthesebericht 2005, Auswertung und Beurteilung der Agglomerationsprogramme

Verkehr+Siedlung Bern, Biel, Thun, Burgdorf, Langenthal und Interlaken aus der Sicht des Kantons.
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Bewertungskriterium

Bewertungsfrage

Bewertungsmassstab

Weniger Larm- und Luftbelas-
tung

Werden insgesamt die Luftschadstoff-
emissionen reduziert? Werden die
Larmimmissionen an empfindlichen
Lagen deutlich reduziert?

MIV-Aufkommen reduziert (Umsteigeef-
fekt)

Verkehrsfluss MIV verstetigt

Spurbare Entlastung von Wohngebieten

Gebremstes Wachstum der Werden zusétzliche, nicht tiberbaute Flache
Flachenbeanspruchung Fléchen beansprucht? Wird ein flachen- \wart der Flache
S beanspruchender Ausbau verhindert? . o
E Ruickbaumdglichkeiten
O  Weniger Zerschneidung Werden Siedlungsgebiete oder offene Streckenlange
Landschaften zusétzlich durch Verkehrs- Zerschneidungseffekt (neue Linienfiih-
infrastrukturen zerschnitten? rung oder parallele Linienfiihrung,
Trennwirkung Strassen in Siedlungsge-
biet)
Nutzung Potenzial fiir kompakte Sied-
lungsentwicklung
Nutzen/Kosten Ist die Massnahme gemessen am Nut- Nutzenpunkte total
zen eher teuer oder eher glinstig? Verhindert teure Massnahmen
=
'g Wichtiger Teil eines Massnah-  Ist die Massnahme ein unentbehrlicher ~ Konsequenzen bei Weglassen der
‘E  menpakets Bestandteil eines Massnahmenpakets? ~ Massnahme auf die Wirkung des Ge-
fé samtpakets
©
é Konsolidierungsgrad Ist die Massnahme politisch akzeptiert Politisch: Grad des Einbezugs von Politik

und technisch ausgereift?

und Bevélkerung

Technisch: Projektreife

A.17 Urban Transport Benchmarking Initiative Year Two®

Im Rahmen eines Benchmarking der stadtischen Verkehrsversorgung wurden verschiedene

Indikatoren definiert:

64

EC DG TREN (2005), Urban Transport Benchmarking Initiative Year Two, Annexe A1, Common Indicator Report.
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Tabelle A-22: Indikatoren Urban Transport Benchmark (Vollstandige Wiedergabe des Indikato-
rensystems)

Bereich Indikator

Region und Stadt Flache der Region
Flache der Stadt

Bevolkerung der Region

Bevdlkerung der Stadt

Geographischer Kontext (Elemente, die den Verkehr beeinflussen)

Verkehrssystem

Flottenzusammensetzung/-struktur

Reisecharakteristik
Wirtschaft
BIP
Beschéftigung
Strassensicherheit
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A.18

Strategie zur Forderung des Fussverkehrs®

Im Rahmen der Erarbeitung des Leithilds Langsamverkehr des Bundes wurde in einem Ex-
pertenbericht festgehalten, dass zum Fussverkehr nur ungeniigende bzw. verzerrte Daten-
grundlagen vorliegen.®® Deshalb wurden in diesem Expertenbericht Zielgrossen und Indikato-

ren zum Fussverkehr formuliert.

Tabelle A-23:
rensystems)

Indikatoren im Bereich des Fussverkehrs (Vollstandige Wiedergabe des Indikato-

Bereich

Indikator

Erreichbarkeit zu Fuss

Bewegungsfreiheit von Kindern sowie
Seniorinnen und Senioren

Fussverkehrsmobilitat

Bewegungsaktive Bevolkerung

Anteile mono-, multi- und intermodale
Wege

Umlagerung kurzer Autowege

Lange des Fusswegnetzes

Anzahl Tempo 30- und Begegnungs-
zonen

65

samverkehr des Bundes.
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Langsamverkehr des Bundes, S. K4.

Gemessen nach Distanz und Zeit
Gemessen nach Altersgruppen
Gemessen nach Zielen

Anzahl Stunden und Wege der motorfahrzeug-verkehrsbedingten Begleitung
von Kindern nach Alter und Wegzwecken

Anzahl Stunden von Eltern und Kindern firr Lotsendienste zur Schulwegsiche-
rung

Anzahl/Anteil Kinder, die im Wohnumfeld unbegleitet und gefahrlos spielen
konnen (nach Altersgruppen)

Unterlassung von Mobilitat wegen ungeniigender bzw. gefahrlicher Fussver-
kehrsinfrastruktur

Fussverkehrsanteil am Modalsplit, Anzahl Wege und Etappen, zuriickgelegte
Distanzen und aufgewendete Zeit nach Alter und Geschlecht

Fussgangerzahlungen Querschnitte / Strassenraum
Anteil bewegungsaktive Personen

Umlagerung bisheriger reiner Autowege auf multi- und intermodale Wege mit
Fussverkehrsanteil

Umlagerung des Autoverkehrs auf Fussverkehr: Anteil des Autos an kurzen
Wegen

Lange gemessen in Kilometern (schwierige Grdsse zu messen, Kriterien
festlegen)

Anteil Strassenkilometer mit Tempo30- und/oder Begegnungszonen

ASTRA (2001), Elemente einer Strategie zur Férderung des Fussverkehrs. Expertenbericht fur das Leitbild Lang-

Vgl. ASTRA (2001), Elemente einer Strategie zur Forderung des Fussverkehrs. Expertenbericht fur das Leitbild
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Bereich

Indikator

Sicherheit Safety — Security — Cer-
tainty

Umwege und Wartezeiten (Trennwir-
kung)

Zufriedenheit und Wohlbefinden der
Fussgéangerinnen im offentlichen
Raum

Image des und Kenntnisse uber den
Fussverkehr

Fachstellen fiir den Fussverkehr

Fusswegplanung nach FWG

Aus- und Weiterbildung

Lehrmittel

Kosten — Nutzen von Massnahmen
(volkswirtschaftliche Ersparnisse)

Finanzierung des Fussverkehrs

Steuergerechtigkeit Erschliessungs-
und Parkplatzfinanzierung
Verkehrseffizienz

Rahmenbedingungen: Angebote OV,
Car-sharing usw.

Anzahl Unfalle (nach Schwere)

Anzahl Konflikte

Entwicklung des Risikos gemessen an fussverkehrrelevanten Gréssen
Anzahl und Orte von Fussgéngerunfallen ohne Fahrzeugkollision

Unfélle mit fahrzeugahnlichen Geraten

Anzahl kriminelle Ubergriffe im éffentlichen Raum nach Schwere, Art und Ort

Orientierung: Anteil der Gemeinden mit einem Fussgangerinformationssys-
tem

Subjektives Sicherheitsgefiihl

Stunden motorfahrzeugverkehrsbedingte Warte- und Umwegzeiten

Anteil der Personen, die sich im 6ffentlichen Raum wohl fiihlen nach typisier-
ten Orten

Image des und Kenntnis (iber den Fussverkehr bei Verkehrs- und Planungs-
fachleuten, Politikerinnen und Politikern sowie Biirgerinnen und Biirgern

Anzahl, Dotierung und Ressourcen der kantonalen und kommunalen Fach-
stellen fiir den Fussverkehr

Anzahl und Qualitat der Fusswegplanung nach FWG in Kantonen und Ge-
meinden

Anzahl Studierende (Aus- und Weiterbildung) mit Vertiefungsrichtung Fuss-
verkehr

Ausbildungsstunden
Verwendete Lehrmittel

Verhaltnis der Kosten und Nutzen im Fussverkehr — Monetarisierung des
Beitrags des Fussverkehrs an die Gesellschaft (Volkswirtschaft) bzgl. Ge-
sundheit, Sicherheit, Energiesparen usw.

Ausgaben pro Kopf — zur Kompensation motorfahrzeugbedingter Kosten —
sowie zur Forderung des Fussverkehrs

Forschungsgelder

Pendlerabzug Fussverkehr

Mitfinanzierung Erschliessungs- und Parkplatzkosten
Aktivitaten und Distanzen

Angebote OV

Angebote Car-sharing
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A.19

Konzept Langsamverkehrstatistik®’

Im Konzept Langsamverkehrsstatistik werden verschiedene Indikatoren fiir den Langsamver-

kehr aufgezahilt:

Tabelle A-24: Indikatoren Langsamverkehr (Vollstandige Wiedergabe des Indikatorensystems)

Bereich

Indikator

Infrastruktur

Wanderwegnetzlange

Beforderungsmittel

Verkehrsgeschehen

Finanzierung

Dauer korperlicher Aktivphasen

Kosten fiir LV-Forderung

Volkswirtschaft und Beschéftigung

Veloverkaufe

BIP LV

Beschaftigte in der LV-Branche

67

ASTRA (2005), Konzept Langsamverkehrsstatistik, Schlussbericht, Anhang 4 - Merkmalskatalog.
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A.20

Bereich Indikator

Sicherheit Getotete Personen

Verletzte Personen

Helmtragquote

Lichteinschaltquote

Riickbringungsquote bei Velodiebstahlen

Qualitat und Zufriedenheit Image des Velofahrens

Griinde fiir Velogebrauch

Verkehrspolitische Wahrnehmung

Angstrdume (verwinkelte R&dume, mangelnde Beleuchtung usw.)

Zufriedenheit

Subjektives Sicherheitsempfinden

Controlling kantonale Richtplanung Luzern®

Der Kanton Luzern unterzieht die in der Richtplanung enthaltenen Ziele und operativen Auf-

gaben einer Wirksamkeitskontrolle. Zu diesem Zweck wurden in verschiedenen Sachberei-

chen Leitindikatoren bestimmt.

Tabelle A-25: Leitindikatoren Richtplan-Controlling (Auszug aus dem Indikatorensystem)

Bereich

Indikator

Siedlung Siedlungsstruktur
und Umwelt

Siedlungsgebiet und Bauzo-
nen

Weiler- und Kleinsiedlungen

Publikumsintensive Einrich-
tungen

68

Bevolkerungsentwicklung in den Teilrdumen

Entwicklung der Arbeitsplatze und der Beschéftigten in den Teilrdumen
Verhaltnis Wohn-/Arbeitsplatze

Wegpendleranteil an den Erwerbstatigen

Arbeitsplatz- und Bevélkerungsdichte in den Teilrdumen
Bauzonenzunahmen in den Teilrdumen

Bauzonenreserven in den Teilrdumen

Ausbaugrad in Uberbauten Bauzonen

Flachenzuwachs von Weilerzonen und Kleinsiedlungen

Veranderungen der Bau- und Nutzungsstruktur in Weilern und Kleinsiedlun-
gen

Entwicklung der Grundversorgung in den Gemeinden

Entwicklung von Publikumsintensiven Versorgungseinrichtungen mit tiber-

kommunalem Einzugsgebiet (Anzahl nach Art und Grossenklassen, raumli-
che Zuordnung sowie Erreichbarkeit)

Raumplanungsamt Kanton Luzern (2002), Kantonale Richtplanung Luzern, Controlling-Konzept, Schlussbericht.
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Bereich

Indikator

Larmschutz

Luftreinhaltung

Ortsbilder und Kulturdenk-
maler

Siedlungsplanung

Entwicklungsschwerpunkte
(ESP)

Offentliche Bauten und
Anlagen

Verkehr und  Gesamtverkehrspolitik
Umwelt

Nationalstrassen

Kantonsstrassen

Offentlicher Verkehr

Fuss- und Radwege

Zivilluftfahrt

Stand Vollzug Larmschutzverordnung

Anzahl Tage mit Uberschreitungen NOx und PM10
Stand Vollzug Massnahmenplan Lufthygiene
CO2-Emissionen pro Kopf und Jahr

Erhaltung und Verbesserung der Ortsbilder und der Kulturdenkmaler

Entwicklung der Lebensqualitat
ESP: Arbeitsplatze und Betrieb sowie Nutzungsdichte in bebauten Gebieten
ESP: Nutzungsreserven

Zentrums- und Bahnhofsgebiete: Arbeitsplatze nach Branchen und Einwoh-
ner sowie Nutzungsdichte in bebauten Gebieten

Zentrums- und Bahnhofsgebiete: Nutzungsreserven

Regionale Anlagen im Einzugsbereich von OV-Haltestellen

Modal Split MIV und OV pro Achse
Angebotsentwicklung Schnellziige: Anzahl/Tag, von/nach Luzern
Kostendeckungsgrad im Regionalverkehr und Aggloverkehr

Kostenentwicklung Strassenrechnung sowie offentlicher Regional- und
Aggloverkehr

Entwicklung Auslastungsgrad in der Agglo (Nachfrage Abendspitze DWV im
Verhéltnis zur Kapazitét)

Entwicklung Strassenzustand

Unfalle

Entwicklung Staustunden

Angebotsentwicklung: Haltestellenabfahrten

Anteil der Einwohner und Arbeitspléatze im Einzugsbereich der Haltestellen
Anteil der Umsetzung des Radroutenkonzepts

Gesamtlange Wanderwege und Asphaltanteil

Flugbewegungen oder Larmbelastung

A.21 OV-Controlling Kanton Luzern®

Zur Beurteilung des 6ffentlichen Verkehrs hat der Kanton Luzern ein ,OV-Controlling* aufge-
baut. Zu diesem Zweck wurden Kennzahlen definiert, die nachstehend auszugsweise aufge-

fuhrt sind.

69

Verkehrs- und Tiefbauamt Kanton Luzern (2002), OV-Controlling Kanton Luzern, Schlussbericht.
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A.22

Tabelle A-26: Indikatorenset zur Beurteilung des OV im Kanton Luzern (Auszug aus dem Indi-
katorensystem)

Indikator Messeinheit

Kundenzufriedenheit Anzahl Punkte pro Linie (Punktezahl wird aus Kundenbefragung ermittelt)

Ausrustungsstand treibstoffbetrie-  Anzahl Kurs-km ausgeriisteter Fahrzeuge im Verhéltnis zur Anzahl Kurs-km nicht
bener Fahrzeuge mit Russpartikel- ausgeriisteter Fahrzeuge pro Fahrplanjahr
filtern

Energieverbrauch pro 100 km Anzahl Liter Treibstoff pro 100 km oder MWh pro Btkm

Modal Split ®V-MIV an bestimm-  OV: Anzahl beférderte Personen pro Linienquerschnitt und Jahr
ten Querschnitten auf definierten

Korridoren

Linienpotenzialausschépfung Transportierte Personen (Einsteigende) pro Jahr und Linie bezogen auf Anzahl
Einwohner und Beschéftigte in den Haltestellenbereichen

Erschliessungsgrad Anzahl erschlossene Einwohner und Arbeitsplétze im Verhéltnis zur Gesamtbe-

volkerung und Gesamtarbeitsplatzen einer Gemeinde

Indikatoren zur Nachhaltigkeit im Verkehr: Bereich Gesellschaft™

Wie dieser Uberblick zeigt, gibt es eine Vielzahl von Indikatorensystem zur Messung der
Nachhaltigkeit. Im Bereich der Nachhaltigkeitsdimension Gesellschaft bestand bisher eine
Licke in Bezug auf die Thematik Verkehr/Mobilitat. So bestand insbesondere Forschungsbe-
darf bei der Frage welcher Verkehr aus Sicht der Gesellschaft nachhaltig ist. Im Rahmen
eines Forschungsprojekts wurden Zielbereiche, Postulate und Indikatoren definiert, die die
nachhaltige Entwicklung fur Mobilitdt und Verkehr im Bereich Gesellschaft abbilden.

° ASTRA (2005), Nachhaltigkeit im Verkehr, Indikatoren im Bereich Gesellschatft.
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Tabelle A-27: Indikatoren Verkehr und Gesellschaft: Zielbereiche, Postulate und Indikatoren
(Volistandige Wiedergabe des Indikatorensystems)
Aspekt Zielbereich Postulate Indikatoren
Physische Be- 1. Existenzsiche-  Grundversorgung und deren Erreichbar- |~ Einfach zu erreichende Versor-
dirfnisse rung keit sicherstellen gungseinrichtungen im Wohn-

Bediirfnisse

Psycho-soziale
Bedurfnisse

2. Lebensquali-
tat

3. Physische
Integritat

4. Soziale Kon-
takte

5. Partizipation

6. Erholung

Kurze Arbeitswege fordern

Larm- und Luftbelastung an Wohn- und
Arbeitsplatz senken

Infrastruktur fur Langsamverkehr verbes-
semn

Reisequalitét offentlicher Verkehrsmittel
verbessern

Staus vermeiden
Gesundheit fordern

Unfélle und Verbrechen reduzieren

Soziale Kontakte im nahen Lebensumfeld
ermdglichen

Erreichbarkeit von Familie, Freunden und
Bekannten ermdglichen

Begegnungsmdglichkeiten verbessern

Erreichbarkeit von Regionalzentren
verbessern

Mitwirkungsmdglichkeiten verbessern

Erreichbarkeit von Freizeit-
[Erholungsangeboten sicherstellen

Erreichbarkeit von Naturrdumen fiir Erho-
lung sicherstellen
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umfeld

— Gemeinden mit Versorgungs-
einrichtungen des taglichen Be-
darfs

- Léange und Dauer der Pendler-
wege

— Immissionen (L&rm)

— Emissionsarme Motorfahrzeuge

— Komfort OV

— Staureduktion (Haufigkeit und
Lange)

— Verspatungen OV

- Verkehrsberuhigte Flachen

- Luftschadstoff- und Larmbelas-
tung

- Langsamverkehr

- Strassenverkehrsunfalle

- Verkehrsberuhigte Flachen

— Geféhrliche Strasseniibergange
im Schulwegnetz

— Sicherheitsgefiihl im offentli-
chen Verkehrsraum

— Verbrechen im &ffentlichen
Verkehrsraum

— Verkehrsberuhigte Flachen

— Erreichbarkeit von Begegnungs-
und Fussgéngerzonen

— Erreichbarkeit von Regional-
zentren

— Einbindung von Einwohnerln-
nen

— Einbindung verschiedener
Interessengruppen

— Erreichbarkeit von Wald- und
Griindflachen

— Erreichbarkeit von Quartier- und
Ortszentren

— Erreichbarkeit des regionalen
Wanderwegnetzes

— Erreichbarkeit von Bundesin-
ventar BLN-Gebieten

— Erreichbarkeit von Agglomerati-
onszentren
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Aspekt Zielbereich Postulate Indikatoren
7. Wahimglich- ~ Flexibilitdt in Verkehrsmittelwahl ermégli-  — Angebotsvielfalt von Verkehrs-
keiten chen mitteln
- Netzdichte des offentlichen
Verkehrs

Ressourcen

Querschnittsthemen

Kulturelle Res-
sourcen

Institutionelle
Ressourcen

Solidaritat und
Chancengleich-
heit

8. Mobilitatskul-
tur

9. Information
und Bildung

10. Organisation
und Koordination

Q1 Solidaritat

Q2 Chancen-
gleichheit

- Geschlossenes Radwegnetz
— Attraktives Fusswegnetz

Vielfaltige Mobilitatskultur schaffen und - Férderung des Langsamver-

erhalten kehrs
- Verkehrsberuhigte Flachen

— Kinderfreundlicher Verkehr
— Unfalle zwischen verschiedenen

Akzeptanz zwischen verschiedenen
Mobilitatsformen férdern

Identifikation mit verschiedenen Mobili- Verkehrstragem
tatsformen fordern — Regeh/erstésse
— Identifikation mit OV und Lang-
samverkehr
Versorgung mit Information verbessern — Verfiigbarkeit von Verkehrsin-
formationen

Aus- und Weiterbild b
us- und Terierbridung verbessem — Verkehrstrainings im MIV

— Ausgaben fiir Aufklérung und
Kampagnen

- Grundlagenforschung fiir nach-
haltige Mobilitat

— Erklarungshilfen

Kombinierter Personenverkehr und Trans- | — Angebote fiir kombinierten

Grundlagenforschung férdern

portketten fordemn Personenverkehr
Koordination Verkehrs- und Siedlungspla- | Ausmass an kombinierterm

rd Personenverkehr
filing fordem — Abstimmung von Siedlungs-
Koordination Mobilitats- und Verkehrsan- und Verkehrsplanung
gebot fordern — Integration stadtischer Anliegen

beim Bund

Zugang zur Mobilitét fiir Randregionen - Réumliche Integration von
verbessern landlichen Regionen
Zugang zur Mobilitat fiir schwéchere N tLénterstutzung flr Sehbehinder-
Verkehrsteilnehmende verbessern - Haltestellen und Zustiegs-
Mobilitattsméglichkeiten fiir zukinftige mdglichkeiten fiir alte und mobi-
Generationen offen halten litdtsbehinderte Menschen

— Kinderabteile in Zigen

- Mobilitat fiir einkommens-
schwache Personen

- Langfristige Funktionsfahigkeit
der Verkehrsinfrastruktur

- Verteilung von Kosten und
Nutzen des Verkehrs

Gerechte Verteilung von Kosten und
Nutzen der Mobilitat nach Verursacher-
prinzip anstreben

Gleichwertige Befriedigung der Mobilitats- — Einbindung von Einwohnerlin-

bediirfnisse potenziell gleichberechtigter, nen

aber de facto benachteiligter gesellschaft- — Parkplatzbevorzugung

licher Gruppen férdern — Verbrechen im &ffentlichen
Verkehrsraum

Mobilitét so gestalten, dass sie dem
Anspruch (der weltweiten) Verteilungsge-
rechtigkeit geniigen wiirde

— Sicherheitsmassnahmen im OV
— Energieverbrauch des Verkehrs
- Energiesparsame Systeme
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A.23

A.23.1

A.23.2

A.24

Weitere Indikatorensysteme

Zur Abrundung dieses Uberblicks iiber Indikatorensysteme werden im Folgenden die Statisti-
ken der OECD sowie der 6kologische Fussabdruck kurz erwadhnt, jedoch nicht mehr be-
schrieben, da sie sich nicht als Grundlage des MCS-Aggloverkehr eignen.

Statistiken zur nachhaltigen Entwicklung der OECD""

Auch die Organisation fur wirtschaftliche Zusammenarbeit und Entwicklung (OECD) betrach-
tet verschiedene Themen (z.B. Technologie, Handel, Klimawandel, Landwirtschaft, soziale
Kohasion, Bildung) unter dem Gesichtspunkt der nachhaltigen Entwicklung und veréffentlicht
Statistiken dazu. Auf diese Statistiken wird an dieser Stelle nicht weiter eingegangen.

Okologischer Fussabdruck’

Der 6kologische Fussabdruck ist eine wissenschaftliche Methode, die erfasst, in welchen
Bereichen, wie stark und wo der Mensch die Umwelt belastet. Die Methode rechnet das
Ausmass der Nutzungen und Belastungen der Natur wie etwa Ackerbau, Energie- oder Holz-
verbrauch in Flachen um, die notwendig waren, um diese Ressourcen auf erneuerbare Wei-
se bereitzustellen. Das Resultat wird in einem Flachenmass ausgedriickt, der so genannten
.globalen Hektare". Je grosser der Okologische Fussabdruck, desto starker ist die Umwelt
belastet. Andererseits berechnet die Methode auch die ,Biokapazitat®, also die Fahigkeit der
Natur, Rohstoffe zu erzeugen und Schadstoffe abzubauen. Wenn der Fussabdruck und die
Biokapazitat einer Region Ubereinstimmen, befindet sie sich im Einklang mit der Tragféhigkeit
der Natur, d.h. die Region ist nachhaltig.

Zwischenbilanz: Zusammenstellung potenzieller Indikatoren fir ein
MCS-Aggloverkehr

In Tabelle A-28 werden nun jene Indikatoren zusammengezogen, die beim Uberblick iiber die
verschiedenen Indikatorensysteme farbig hinterlegt wurden. Dabei wurden die mehrfach ge-
nannten Indikatoren bereinigt und die inhaltlich ahnlichen Indikatoren zusammengefasst und
mit einem Oberbegriff versehen. Zudem wurde eine erste Zuordnung zu den drei Bereichen
des MCS-Aggloverkehr Siedlung, Verkehr und Umwelt (vgl. Wirkungsmodell in Abschnitt
2.2), vorgenommen. Die nachstehende Liste bildete die Grundlage fiir die Herleitung des
MCS-Aggloverkehr in Kapitel 2.7.

™ http://www.oecd.org/statisticsdata/0,2643,fr_2649 37425 1 119656 _1 1 37425,00.html

& Vgl. ARE et al. (2006), Der 0©kologische Fussabdruck der Schweiz sowie die weiteren Unterlagen auf

http://www.footprintnetwork.org/.
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Tabelle A-28: Mogliche Indikatoren fiir ein MCS-Aggloverkehr (erster Entwurf) mit grober Zu-
ordnung zu den drei Bereichen des MCS-Aggloverkehr:
S= Siedlungsindikatoren, V = Verkehrsindikatoren, A = Auswirkungsindikatoren

Oberbegriff Mdgliche Indikatoren Bereich
(zum Teil missten sie sinngemass auf die Agglomerationen Ubertragen werden) S VvV A
Bestand Fahrzeuge  Bestand an Personenwagen und Motorradern [

Haushalte mit Personenwagen
Motorisierungsgrad
Emissionsarme LKW (sauber und leise)
Verfugbarkeit eines PW
Ausriistungsstand treibstoffarmer Fahrzeuge mit Russpartikelfilter
Pendlerwege Anzahl/Anteil Pendler nach Verkehrsmittel, Zeitklassen und Zeitbedarf [
Zeitaufwand fiir den Arbeitsweg

Erholungswe- Netzlange Erholungswege ]

ge/Freizeitverkehr

Parkplatze Verfugbarkeit eines reservierten Parkplatzes am Arbeitsort [
Parkplatzangebot

Bewirtschaftung von Parkplétzen
Parkierung Velos
Verkehrssicherheit ~ Anzahl Verunfallte nach Toten und Verletzten, Verunfalltenrate [ ]
Strassenverkehrsunfalle
Verkehrsopfer (Tote und Verletzte), Verbrechen (Straftaten im 6ffentlichen Verkehrsraum)
Anzahl getétete oder schwerverletzte Kinder
Zahl der in Unfélle verwickelten Fahrzeuge
Verkehrssicherheit allgemein erhéht
Zahl der Zonen mit herabgesetzter Geschwindigkeit
Unfélle zwischen verschiedenen Verkehrtragern
Stau Jahresstaustunden (-kilometer) auf Strassen gesamtschweizerischer Bedeutung nach Werktag, [
wochentlich, saisonal und Staustunden pro Autofahrer und Jahr
Stausituation im Strassenverkehr
Veranderungen der Zuverlassigkeit
Attraktivitatsmass basierend auf Reisezeitverdnderungen
Erhéhung der Zuverlassigkeit
Entwicklung Auslastungsgrad (Nachfrage Abendspitze DWV im Verhéltnis zur Kapazitat)
Luftbelastung Durchschnittliche bevdlkerungsgewichtete Luftschadstoffbelastung nach Schadstoffen (Immissionen: ]
PM10 quellendifferenziert, PM2.5, NO2, Benzol, Ammoniak, Ozon, SO2; Emissionen: NOx)
Luftbelastung Langzeit-Belastungs-Index
PM10-Immissionen
Potenziell verlorene Lebensjahre
Anzahl Tage mit Grenzwertiiberschreitungen

Klima Klima / CO2-Emissionen [ ]
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Oberbegriff Mdgliche Indikatoren Bereich
(zum Teil missten sie sinngemdss auf die Agglomerationen ubertragen werden) S VvV A
Larmbelastung Subjektive Larm- und Luftbelastung am Wohnort nach Quellen (L&rm: Autos, Eisenbahnen, Flugzeuge, [ ]

Industrie/Gewerbe, Leute/Kinder; Luft: Verkehrsabgase, Industrieabgase/Gestank, landwirtschaftliche
Belastigung; andere Stérungen)

Anzahl Personen, die den verkehrsbedingten Larm als unakzeptabel erachten

Anteil der in Haushalten lebenden Bevélkerung mit der Ansicht, unter Larm und Umweltverschmutzung
zu leiden

Larmbelastung Schiene und Strasse

Ubermassig larmbelastete Personen am Wohnort

Uberméssig larmbelastete Flichen in Schutz- und Erholungsgebieten
Anteil Flusterbelag

Verkehrsflache Verkehrsflache (m2) pro Einwohner und Anteil der Verkehrsflache an der Siedlungsflache [
Flachenbeanspruchung
Bodenversiegelung
Verkehrsflache, Anteil der Verkehrs- an der Siedlungsflache

Siedlungsfléche Siedlungsflache (m2) pro Einwohner u
Wachstum der Siedlungsflache in den Schweizer Agglomerationen
Anteil Siedlungsfldche an Gesamtflache
Anteil Bauzonenreserven an Gesamtflache
Umnutzung von Industriebrachen im stadtischen Raum
Umbautatigkeit im Vergleich zu Neubauinvestitionen in den Schweizer Agglomerationen
Ausgeschiedene Bauzonen

Bauzonenzunahme

Siedlungsdichte Siedlungsdichte (Einwohner pro bewohnte Hektare), Siedlungsdichte im Quartier [
Ausnutzungsgrad, Ausbaugrad in iberbauten Bauzonen
Nutzungsintensitét in den Siedlungen des stadtischen Raums, Nutzungsdichte
Siedlungsstruktur: Wohnbevdlkerung pro Siedlungsflache, Arbeitsplatze pro Siedlungsflache
Bevoélkerungsdichte, Siedlungsentwicklung
Verhaltnis Wohn-Arbeitsplatze
Arbeitsplatz- und Bevolkerungsdichte
Siedlungsplanung  Grad der Abstimmung mit der Siedlungsplanung [
Richt- und Zonenplanung
Abstimmung von Siedlungs- und Verkehrsplanung
Stadtebauliche Aufwertung
Erhaltung und Verbesserung der Ortsbilder und Kulturdenkméler
Offentliche Bauten im Einzugsbereich von OV-Haltestellen

Transportzeiten Reisezeiten im OV [ ]
Reisezeitveranderungen
(Senkung der) Reise- und Transportzeiten
Durchschnittliche Reisegeschwindigkeitim MIV und im OV

OV-Angebot und Angebot des &ffentlichen Verkehrs, Takt [

-Nutzung Anteil der landlich gelegenen Haushalte, die zu Fuss in 13 Minuten eine Bushaltestelle mit einem
Stundentakt oder besserem Takt erreichen

Lange der Strassenbahnlinien, Anzahl Linien

Anzahl der Personen, die den Zugang zum OV als schwierig erachten
Anzahl Abos fiir den OV

Erreichbarkeit der OV-Verkehrsmittel und -infrastruktur
Angebotsentwicklung Schnellziige
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Oberbegriff

Mdgliche Indikatoren
(zum Teil missten sie sinngemdss auf die Agglomerationen ubertragen werden)

Bereich

S

vV A

Erreichbarkeit

Langsamverkehr

Siedlungsschwer-
punk-
te/Verkehrsintensiv
e Einrichtun-
gen/Entwicklungssc
hwerpunkte

Wohnlichkeit

Trenn- und Zer-
schneidungswir-
kung

Verkehrsaufkom-
men

Modal Split

Erreichbarkeit

Zentralitat innerhalb Wohngemeinde

Nahe zu Versorgungseinrichtungen

Entfernung zur nachsten OV-Haltestelle

Anteil der Einwohner und Arbeitsplatze im Einzugsbereich der Haltestellen

Qualitat im Fuss- und Veloverkehr

Attraktivitat des Fussverkehrs

Attraktivitat des Veloverkehrs

Zustand der Fusswege

Anzahl der Velofahrten

Anzahl zu Fuss zurlickgelegter Wege

Anteil Langsamverkehr am Freizeitverkehr

Anteil der Bevolkerung, die Velofahren in der Region als einfach und sicher erachten
Anteil der Bevélkerung, die zu Fuss gehen in der Region als einfach und sicher erachten
Fuss- und Veloverkehrsaufkommen

Wegverlauf in einem Knotenpunkt (Kreuzung, Platze usw.)

Konflikte/Sicherheit (-defizite) bei Querungen

Gefahrliche Strasseniibergange im Schulwegnetz

Konzentration von Aktivitaten an Siedlungsschwerpunkten: Aktivitaten, Einkauf, Freizeit
Konzentration von Aktivitdten an Siedlungsschwerpunkten: Wohnen/Siedlungsdichte
Konzentration von Aktivitdten an Siedlungsschwerpunkten: Kiinftige Besiedlung/Bauzonenreserven
Entwicklung der Grundversorgung in der Gemeinde/im Quartier

Entwicklung von publikumsintensiven Versorgungseinrichtungen mit iiberkommunalem Einzugsgebiet
Nutzungsreserven

Stadtebau und Lebensqualitat

Wohnlichkeit in den urbanen Raumen und Zentren der des landlichen Raumes
Uberbaute Flache

Landschafts- und Ortsbild

Zersiedelung

Umwege und Wartezeiten

Verkehrsaufkommen

Anteil Quell-/Zielfahrten je Region, differenziert nach Wirtschaftsklassen

Anteil Fahrzeugkilometer mit Quelle-/Ziel je Region, differenziert nach Wirtschaftsklassen
Spezifische Verkehrsleistung (nach Verkehrsmitteln und Zwecken)

Beforderte Passagiere mit dem Bus

Beférderte Passagiere mit der Stadtbahn

Total Personenkilometer im OV

Strassenverkehrsaufkommen nach Fahrzeugart und Strassentyp
Verkehrsaufkommen auf Hauptachsen

Verkehrswachstum

Transportwege pro Kopf und Verkehrsmittel

Giterverkehrsvolumen

Anzahl Wege pro Person und Tag

Modal Split im Pendlerverkehr (wéhrend der Woche) und im Freizeitverkehr (am Wochenende)
Anteil umweltfreundliche Mobilitat
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Oberbegriff

Mdgliche Indikatoren
(zum Teil missten sie sinngemdss auf die Agglomerationen ubertragen werden)

Bereich
S V A

Kombinierte Mobili-
tat - auf Wunsch

der BK als eigenes
Thema gewahit

Ubrige Umweltbe-
lastung

Verkehrsinformation

Verkehrskosten/-
preise

Verkehrsinfrastruk-
tur

Verkehrsqualitat

Wohnungsangebot
und -nachfrage

Energie

Intermodalitat

Gewahrleistung Wahlfreiheit Verkehrsmittel

Einfache Umsteigemdglichkeiten

Angebotsvielfalt von Verkehrsmitteln

Beeintrachtigungen von Gewassern

Externe Kosten des Energieverbrauchs durch den Betrieb der Infrastruktur
Verbrauch von Rundkies

Verfugbarkeit von Verkehrsinformationen

Ausgaben fir Aufklarung und Kampagnen

Deckungsgrad betriebswirtschaftlicher Kosten, Hohe externer Schadenskosten
Preis spezifischer Verkehrsleistungen, korrigiert um Preisverfalschungen
Evtl. Preise fiir OV (Einzelfahrt, Jahresabo), Treibstoffpreise
Betriebskosten Fahrzeuge

Lange des Verkehrswegnetzes

Getrennte Busspur bzw. Spur mit Vortrittsrecht fiir den Bus(km)
Lange der Velowege

Lange der Fusswege

Langfristige Funktionsfahigkeit der Verkehrsinfrastruktur
Ausbaustandard, Fahrkomfort

Anzahl Fussgénger-/Begegnungszonen

Tempo-30-Zonen, verkehrsberuhigte Flachen

Signalisation Fuss- und Velowege

Verkehrsnetzdichte (km/Flache)

Entwicklung Strassenzustand

Zufriedenheit der Buspassagiere

Qualitat im OV

Zuverlassigkeit der Busse

Plinktlichkeit der Busse

Verkehrsfluss MIV verstetigt

Prioritat des OV

Bauinvestitionen, Baubewilligungen
Individuelle Wohnflache

Neue Bruttogeschossflache Wohnen und Gewerbe
Leerwohnungsbestand

Identitatsstiftende Umgebung
Zufriedenheit mit der Wohnumgebung
Erholungsangebot in der Wohnumgebung
Immobilienpreis

Baulandpreise

Energieverbrauch, nach Verkehrszweig
Energieverbrauch pro OV-Kurskilometer
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Anhang B: Die Agglomerationsprogramme in den Fallbeispie-

len

a) Agglomeration Region Bern

Agglomeration Region Bern

Agglomeration Bern: Definition/Perimeter, Grosse, Lage

Perimeter:

Das AP V+S befasst sich mit der Region Bern, wie sie von der Regionalen Verkehrskonferenz Bern-
Mittelland (RVK4) abgegrenzt wird und umfasst insgesamt 87 Gemeinden. Zum Agglomerationskern gehé-
ren die Stadt Bern und die sieben Gemeinden Bolligen, Bremgarten, Ittigen, Kéniz, Muri, Ostermundigen und
Zollikofen. Der Perimeter des Vereins Region Bern (VRB) besteht lediglich aus 38 Gemeinden. Der Perime-
ter des AP V+S ist auch nicht deckungsgleich mit dem auf der Volkszahlung des Jahres 2000 basierenden
BFS-Perimeter, welcher der Agglomeration 43 Gemeinden zurechnet.

Lausanne

Solothurn

0 25 5 7.5 1pkm

MNeuenburg

RVK 4
VRB

D Agglomerationskern

Siedlungsgebiet
Eisenbahn

/\/ Nationalstrasse

Grosse:

Im RVK4-Perimeter der Agglomeration Bern leben 370°000 Personen und arbeiten 235'000 Personen (2002)
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Agglomeration Region Bern

AP V+S: Kurzer Beschrieb des Aggloprogrammes V+S Region Bern

Strategische
Schwerpunkte:

Prioritare
Massnahmen
pro Bereich:

Angestrebte
Wirkungen:

- Die Massnahmen zu Siedlung und Raumplanung sind von zentraler Bedeutung, um Verkehr zu vermeiden
und zu verlagern und damit die Voraussetzung fiir ein auch langerfristig funktionierendes Verkehrssystem
zu schaffen.

— Nachfrageorientierte Massnahmen setzen keinen ausgepragten strategischen Schwerpunkt, tragen aber
sowohl zum Vermeiden, zum Verlagern als auch zur Vertraglichkeit des Verkehrs bei.

— Mit den Massnahmen im 6ffentlichen Verkehr wird ein gewichtiger Beitrag zur Verlagerung geleistet, dies
gilt ebenso fiir die Massnahmen im Fuss- und Veloverkehr und bei der kombinierten Mobilitat. Massnah-
men im Bereich Strasseninfrastruktur sind dagegen auf die vertragliche Gestaltung des Strassenverkehrs
fokussiert.

- Siedlung und Raumplanung: Férderung der Siedlungsentwicklung im Agglomerationskern und in den
Agglomerationsgemeinden mit guter Erschliessung mit dem &ffentlichen Verkehr, Fortsetzung der Stand-
ortpolitik fir Einkaufs- und Freizeiteinrichtungen (Umsetzung des Fahrleistungsmodells und des Control-
lings), Aktivierung der Planungen fiir Bahnhofgebiete, Fortsetzung und Verstarkung der restriktiven Einzo-
nungspolitik von peripheren und mit dem &ffentlichen Verkehr schlecht erschlossenen Gebieten, wie im
kantonalen Richtplan vorgesehen. Dies ist im Rahmen der regionalen Richtplane gemeinsam mit den
Gemeinden noch zu verfeinern und raumlich festzulegen.

— Nachfrageorientierte Massnahmen: Prioritar sind Massnahmen in den Bereichen Verkehrsystemmanage-
ment, Parkplatzbewirtschaftung und Fahrleistungsmodell. Sollten diese Massnahmen nicht ausreichen,
sind in einer spateren Phase auch flachendeckende Tempolimiten und eine Stauabgabe zu priifen.

— Offentlicher Verkehr: Fiir eine Vielzahl von Einzelmassnahmen sind unter Einbezug der Gemeinden noch
Zweckmassigkeitsbeurteilungen oder andere vertiefte Abklarungen nétig, sowohl beziiglich Linienfiihrung
wie beziiglich Wahl des Verkehrsmittels.

— Fuss- und Veloverkehr: In erster Prioritdt miissen Reparaturmassnahmen ergriffen werden, um den Anteil
des Fuss- und Veloverkehrs am Gesamtverkehr zu halten. In zweiter Prioritét soll mit Ausbauten und Net-
zerweiterungen das Potenzial des Fuss- und Veloverkehrs besser ausgeschdpft werden. Dazu wurde ein
umfassendes Massnahmenpaket ausgearbeitet welches in den nachsten 10 bis 15 Jahren umgesetzt
werden soll.

— Strasseninfrastruktur: Es gilt, den Verkehr auf den Autobahnen fliissig zu halten, damit er nicht auf das
Hauptstrassennetz ,(iberlauft’ und dort fiir Staus sorgt. Zudem sollen Siedlungsschwerpunkte mdglichst
direkt erschlossen werden. Dies bedingt mittelfristig einige gezielte Ausbauten.

— Kombinierte Mobilitat: Die Massnahmen sollen eine bessere Verknipfung der einzelnen Wege zur Wege-
kette gewahrleisten. Dazu sollen die Umsteigeorte aufgewertet, das Informationsangebot verbessert und
neue Mobilitditsangebote geprift werden.

Verkehrsprobleme deutlich entschérft;

- Die Fahrten mit dem MIV nehmen um rund 8% ab und jene mit dem OV um 9% zu.

- Die meisten staugeféhrdeten Strassenstrecken kdnnen so entlastet werden, dass das System leistungsfa-
hig bleibt. Die Staustunden nehmen um 40% ab.

— Im Schienenverkehr lassen sich durch die geplanten Ausbauten Engpésse (z.B. beim Bahnhof Bern)
beheben, was einen erheblichen Umsteige-Effekt bewirken wird.

— Der Fuss- und Veloverkehr sowie die kombinierte Mobilitat kdnnen ihr Potenzial besser ausschépfen und
tragen dazu bei, Staus zu vermeiden.

Siedlung und Wirtschaft:

— Das Massnahmenpaket lenkt das Wachstum nach innen — in den Kern der Agglomeration — und tragt
damit zu ,kurzen Wegen* bei. Voraussetzung ist, dass die raumplanerischen Grundsatze und Massnah-
men umgesetzt werden.

— Die Erreichbarkeit der Region und der Entwicklungsschwerpunkte kann trotz Verkehrszunahmen gehalten
werden. Im &ffentlichen Verkehr wird die Erreichbarkeit sogar verbessert. Je nach Siedlungsentwicklung
kénnen die Staukosten um 120 - 190 Mio. Franken vermindert werden.

Umwelt und Sicherheit:

— Beim L&rm ergibt sich ein Riickgang der Strecken, die iber dem Immissionsgrenzwert liegen (um rund
6%). Auch die Luftschadstoff-Emissionen (NOx) und die klimawirksamen Emissionen (CO2) nehmen ent-
sprechend der reduzierten MIV-Verkehrsleistung um rund 8% ab. Die Verkehrsunfalle vermindern sich um
ca. 6 -9%.
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Agglomeration Region Bern

Kosten: Kostenschatzung (gemass Planungsstadium nur grob méglich):

— Erste Etappe (2011-2014): Total rund 700 Mio. CHF

— 60% auf OV, 20% Strasseninfrastruktur, 20% Fuss- und Veloverkehr sowie kombinierte Mobilitat
Tragerschaft:  Aktuelle Organisationsform:

- enge Partnerschaft zwischen Gemeinden, Region und Kanton

- Geplant ist die Einbindung aller relevanten Akteure in eine Trégerschaft, den sog. Regionalkonferenzen.

Diese sollen die kiinftigen Entscheidungsgremien einer Region werden.

Vorpriifung Bund: Ergebnis der Vorpriifung, Uberarbeitung AP V+S

Vorpriifung Der Kanton Bern hat die insgesamt sechs AP V+S (Bern, Biel, Thun, Burgdorf, Interlaken und Langenthal) zu

Bund: einem Synthesebericht zusammengefiigt und eine Priorisierung vorgenommen, da das Investitionsvolumen
den Finanzrahmen bei Weitem sprengen wirde. Die sechs AP V+S wurden zusammen mit dem Synthese-
bericht dem Bund zur Vorpriifung eingereicht. Diese ergab, dass die AP V+S im Kanton Bern mit einigen
wenigen Ausnahmen (Interlaken, z.T. Burgdorf und Langenthal) weit fortgeschritten sind und die Grundan-
forderungen grdsstenteils erfilllen. Das AP V+S Region Bern wurde als sehr gutes Aggloprogramm mit einer
umfassenden Analyse sowie einer ausgewogenen und zweckmassigen Priorisierung gelobt.

Uberarbeitung:  Beim AP V+S Region Bern besteht nur geringer Uberarbeitungsbedarf. Per Ende 2007 wurden samtliche
Massnahmenblétter in einem Zusatzbericht aktualisiert. Ebenfalls auf den neuesten Stand gebracht wurde
der Kantonale Syntehesebericht.

Umsetzung und Ausblick: Geplante Arbeiten, weiteres Vorgehen mit AP V+S (soweit schon klar)

Umsetzung: AP V+S wird umgesetzt und durch Umsetzungscontrolling begleitet.

Ausblick: Im Kanton Bern werden ab Mitte 2009 die Aggloprogramme der ,ersten Generation® in sog. Regionale Ge-
samtverkehrs- und Siedlungskonzepte (RGSK) tbergefiihrt. Die RGSK sind raumlich flachendeckend mit
spezifischem Ausweis der Massnahmen fiir die einzelnen Agglomerationen. Die Umsetzung der RGSK

erfolgt im Rahmen von Strategie fiir Agglomerationen und Regionale Zusammenarbeit (SARZ), die 2007 von
der Bevdlkerung gutgeheissen wurde.
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b) Agglomeration AareLand Netzstadt AarauOltenZofingen

Agglomeration AareLand Netzstadt AarauOltenZofingen

Agglomeration AareLand Netzstadt AarauOltenZofingen: Definition/Perimeter, Grésse, Lage

Perimeter: Die Abbildung zeigt den Perimeter der Agglomeration AareLand gemass statistischer Agglomerationsdefiniti-
on des Bundes. Dabei z&hlen 19 Gemeinden aus dem Kanton Aargau und 23 Gemeinden aus dem Kanton
Solothurn zum Agglomerationsperimeter. Wirtschafts- und Verkehrsbeziehungen gehen immer iber die
Grenzen hinaus. Dies gilt auch flir die Agglomeration AarauOltenZofingen und ihre Nachbaragglomeratio-
nen. Die Analysen beziehen sich in der Regel auf den erweiterten Betrachtungsperimeter (inkl. hellblau
eingefarbte Gemeinden).

Grosse: In den Agglomerationen (geméass BFS) Aarau und Olten-Zofingen (dunkelblau eingeférbte Gemeinden)
leben 188'000 Einwohner/-innen und arbeiten 105°000 Personen.
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Agglomeration AareLand Netzstadt AarauOltenZofingen

AP V+S: Kurzer Beschrieb des Agglomerationsprogrammes AareLand Netzstadt AarauOltenZofingen
Strategische — Forderung eines funktionstiichtigen, an einer nachhaltigen Entwicklung orientierten Verkehrssystems
Schwerpunkte: unter Berticksichtigung der Wirkungsziele
- Konzentration der Siedlungsentwicklungen an Lagen, die gut mit dem OV erschlossen sind und Forderung
der Siedlungsentwicklung nach Innen zur Verminderung des Flachenverbrauchs
— Starkung des OV und LV, Verbesserung der Umsteigemdglichkeiten (z.B. durch P+R-Anlagen)
— Grenzilberschreitende Abstimmung von Verkehrs- und Siedlungsplanung und Férderung der Siedlungs-
entwicklung entlang attraktiver OV-Linien
— Erhéhung der Lebensqualitat durch attraktive Velo- und Fusswegnetze sowie entsprechenden Strassen-
raumgestaltungen
— Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl durch Mobilitdtsmanagement
— Konzentration des MIV auf die Hauptachsen, Verkehrsmanagement zur Erhaltung des Verkehrsflusses
- Parkraummanagement
— Verkehrssicherheit
— Information und Férderung der Akzeptanz der Massnahmen in der Bevolkerung
— Konzentration der Nutzungen dort, wo verkehrliche Auswirkungen langfristig tragbar sind.
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Agglomeration AareLand Netzstadt AarauOltenZofingen

Prioritare
Massnahmen
pro Bereich:

- Siedlung und Raumplanung: Férderung der Siedlungsentwicklung in den Kernstéadten der Netzstadt durch

ESP Gebiete in Aarau, ESP Wynenfeld Buchs, ESP Gebiet Olten Stidwest und Olten Industriewerk und
ESP Zofingen/Strengelbach Industrie; Entwicklung von Arbeitsplatzschwerpunkt in Hagendorf und Eger-
kingen/Harkingen. Verbindung der Agglomerationsgemeinden mit den Agglomerationszentren mit guter
Erschliessung durch den offentlichen Verkehr. Unterstiitzung einer restriktiven Einzonungspolitik von peri-
pheren und mit dem offentlichen Verkehr schlecht erschlossenen Gebieten.

Aufwertung Siedlungsgebiete: beispielsweise ermdglicht die Kernumfahrung Schénenwerd eine Umgestal-
tung und Aufwertung des Zentrum; Aufwertung Ortszentren Buchs, Suhr, Oberentfelden und Zofingen;
Aufwertung der Ortszentren von Hagendorf, Egerkingen, Harkingen unf Erlinsbach.

Nachfrageorientierte Massnahmen: Prioritér sind Massnahmen in den Bereichen Verkehrsmanagement
(bsp. Zuflusssteuerung mit Dosierungen und Busspuren in Aarau und bereits in Umsetzung, Verkehrsma-
nagement mit Dosier und und Busbevorzugung in Olten und Wangen), Parkplatzbewirtschaftung (bei-
spielsweise flachendeckendes regional abgestimmtes Gesamtkonzept Parkierung in Olten, Aarau und in
Zofingen) und Parkleitsysteme in Aarau, Olten und Zofingen, sowie Mobilitdtsmanagement (z. B. Mobili-
tatszentralen in Aarau, Olten und Zofingen).

Offentlicher Verkehr: Schiiisselprojekte im Sinne von Pull-Massnahmen sind beispielsweise die Vorhaben
WSB mit Doppelspurausbauten und neuer WSB Station Torfeld Stid, OV-Korridor Aarau — Olten, neue
Haltestelle SBB Oftringen Zentrum, aber auch Dosierungen mit Busbevorzugungen im Strassenverkehr
(vgl. Verkehrsmanagement).

Fuss- und Veloverkehr: Erganzung und Umsetzung der kantonalen Radroutennetze SO und AG inkl.
Signalisation; verbesserte Zugange zum offentlichen Verkehr wie z. B. mit der Velo- und Fussgéngerun-
ter-/Uberfiihrung Bahnhof Aarau, Zugang Bahnhof Olten und Bahnhof Olten-Hammer, Verschiebung von
Haltestellen und Verbesserung von Umsteigebeziehungen zwischen Bus und Bahn; Verbesserungen fiir
den Langsamverkehr an Strassenknoten in Olten.

Strasseninfrastruktur: Der Verkehr auf den Autobahnen und Hauptverkehrsstrassen soll mit Verkehrsma-
nagement Massnahmen fliissig gehalten werden, damit er nicht auf das untergeordnete Strassennetz
ausweicht und dort Staus mit unerwiinschten Auswirkungen im Siedlungsgebiet verursacht. Diesbeziiglich
ist vereinzelt auch ein Ausbau der Infrastruktur notwendig wie z. B. Knoten Weinberg in Aarau. - Sied-
lungsschwerpunkte sollen méglichst direkt erschlossen werden. Dies bedingt folgende Netzerganzungen:
Entlastungsstrasse Region Olten (ERO). Im Sinne einer Kanalisierung des Verkehrs sind auf dem unter-
geordneten Netz auch Strassenraumgestaltungen mit Riickbauten und Verkehrsberuhigungsmassnahmen
vorgesehen (Bsp. Ortsdurchfahrt Kittigen;)

Kombinierte Mobilitat: Die Massnahmen sollen eine bessere Verkniipfung einzelner Wegabschnitte zur
optimierten intermodalen Wegekette gewahrleisten. Dazu sollen Umsteigepunkte aufgewertet, das Infor-
mationsangebot verbessert und neue Mobilitdttsangebote geférdert werden. P +R und B+R im gesamten
Agglomerationsraum.

Verkehrssicherheit: Die Verkehrssicherheit hat einen hohen Stellenwert im Agglomerationsraum Aare-
Land. Der Trendbruch mit einem massgeblichen Riickgang der Anzahl Toten und Schwerverletzten wird
unterstitzt. Folgende Massnahmen im Bereich Strasseninfrastruktur sind prioritar: Sanieren von Unfall-
schwerpunkten, Strassenraumgestaltung in Ortsdurchfahrten, Sichern von Fussgéngerquerungen, Sichern
von Querungen/Linksabbiegern fiir Velo- und Mofaverkehr, Sanieren von Knoten mit Unféllen beim Rich-
tungswechsel, Tempo-Regime 30/50 innerorts, Sichern von Autobahnbaustellen, Dynamische Verkehrs-
leitsysteme auf Autobahnen, Optimieren der Strassenbeleuchtung sowie Uberpriifen und Sanieren unbe-
wachter Bahniibergange. Erganzt werden die Einzelmassnahmen durch organisatorische und qualitatssi-
chernde Massnahmen:
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Agglomeration AareLand Netzstadt AarauOltenZofingen

Wirkungen: Generell kann erwartet werden, dass die Synergien aus allen Massnahmen eine gegeniiber dem Trend
nachhaltigere Siedlungs- und Verkehrsentwicklung bewirken. Eine zuverlassige Quantifizierung dieser
Effekte ist im Rahmen konkreter Projekte zu erbringen. Erste Modellergebnisse fiir das gesamte Agglomera-
tionsgebiet zeigen gegeniber dem Trend eine Reduktion der Verkehrsleistung im MIV und eine Uberpropor-
tionale Zunahme der Verkehrsleistung des OV.

— Der Modal Split verschiebt sich zugunsten des 6ffentlichen und des Langsamverkehrs.

- Die Siedlungsentwicklung konzentriert sich vermehrt auf die drei Zentren der Netzstadt. Die Peripherie
wird im Vergleich zum Trend entlastet, Boden und Landschaft weniger beansprucht.

— Die Konzentration der Siedlungsentwicklung nach innen trégt zu ,kurzen Wegen* bei. Die Effekte im
Bereich Langsam- und 6ffentlicher Verkehr unterstiitzen das Siedlungswachstum nach innen, insbesonde-
re in die Zentren der Agglomeration.

— Die konzentrierte Lenkung der Aktivitdten auf die Siedlungsschwerpunkte verbessern die stadtebauliche
und Siedlungsqualitat und reduzieren die Trennwirkung von Verkehrsinfrastrukturen in Siedlungsgebieten.

— Die Wirtschaft profitiert trotz Verkehrszunahmen infolge Siedlungsentwicklung von verbesserten Erreich-
barkeiten und berechenbareren Reisezeiten auf der Strasse dank reduzierten Staus und verbessertem
Verkehrsfluss im Siedlungsgebiet, sowie von deutlichen Verbesserungen im &ffentlichen Verkehr. In der
Summe wird die Erreichbarkeit und Erschliessung der Region und der Entwicklungsschwerpunkte deutlich
verbessert.

- Insbesondere in den Zentren Aarau, Olten und Zofingen werden mit den Pfértner- und Dosierungsanlagen
und mit den Busbeschleunigungs- und OV-Konzepten die Busse des 6ffentlichen Verkehrs bevorzugt be-
handelt. Damit werden Behinderungen des strassengebundenen 6ffentlichen Verkehr abgebaut, die Kurse
beschleunigt und die Reisezeiten reduziert. Mit dem Abbau der Behinderungen wird auch die Fahrplan-
stabilitat und damit die Zuverlassigkeit des Angebots erhdht.

— Zusatzlich zu den Verbesserung der Reisezeiten und der Zuverlassigkeit des strassengebundenen &ffent-
lichen Verkehrs in Aarau, Olten und Zofingen geméss wird die Verfiigbarkeit und Qualitat des OV durch
die zweite Doppelspur Dulliken — Wéschnau und durch die Verlegung der WSB im Bereich der Kernstédte
Aarau und Olten erhdht.

- Qualitatssteigerungen im OV lassen sich auch im Niederamt und im Einzugsgebiet der WSB, insbesonde-
re fur die Gemeinden Suhr und Buchs erzielen. Die Qualitétssteigerungen umfassen Verbesserungen hin-
sichtlich der Vernetzung zwischen strassen- und schienengebundenem oéffentlichen Verkehr, vermehrter
umsteigefreier Beziehungen, dichterer Fahrplane, erweiterter Abonnementverblinde und aufgewerteter
Haltestellen.

— Das Potenzial des Fuss- und Veloverkehrs wird durch die Attraktivitatssteigerung des Wegnetzes, Ver-
kehrsberuhigungen und die gestalterischen Aufwertungen des Strassenraumes besser ausgeschdpft. Die-
se Wirkungen werden untersttzt durch die Push&Pull Massnahmen des Mobilitdtsmanagements, Mass-
nahmen im Bereich der kombinierten Mobilitat und der Verkehrssicherheit.

— Im Bereich Verkehrssicherheit wird die Zahl der Verkehrsunfalle und deren Schwere vermindert, insbe-
sondere dank den Massnahmen im Bereich Langsamverkehr und Strassenraumgestaltung. Die strassen-
seitigen Unfallrisiken werden durch das Verkehrsmanagement und den Abbau von staugefahrdeten Situa-
tionen im Strassennetz der Agglomerations-Kernstadte reduziert.

— Im Bereich Umwelt ergeben sich gegenliber dem Trend entsprechend dem veranderten Modal Split
generell reduzierte Belastungen. Beim Larm ergibt sich ein Riickgang der Anzahl Gebaude, die iiber dem
Immissionsgrenzwert belastet werden. Auch die Luftschadstoff-Emissionen (NOx) und die klimawirksamen
Emissionen (CO2) nehmen entsprechend der reduzierten MIV-Verkehrsleistung ab.

Kosten: Grobe Kostenschétzung (Stand 2007):

— Total ca. 400 Mio. CHF (nur A- und B-Liste)

— Erste Etappe (2011-2014): ca. 300 Mio. CHF, zweite Etappe (2015-18) ca. 100 Mio. CHF

— Ungeféhre Aufteilung (A- und B-Projekte): Verkehrsmanagement (inkl. Busspuren): 28 Mio. CHF; Lang-
samverkehr und OV-Erschliessung; 165 Mio. CHF; Strasseninfrastrukturen: 182 Mio. CHF; Parkraum- und
Mobiltdtsmanagement: 4 Mio. CHF; Siedlungsentwicklung und -aufwertung: 10 Mio. CHF; Strassenraum-
gestaltung: 4 Mio. CHF
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Agglomeration AareLand Netzstadt AarauOltenZofingen

Tragerschaft:

Die Tragerschaft besteht aus Kanton, Regionen und Gemeinden. Geplant sind vertragliche Vereinbarungen
resp. regionale Sachplane zwischen Kanton und Replas sowie zwischen den beteiligten Replas und den
Gemeinden. Wahrend der Aufbauphase (bis 2008) soll die Umsetzung des Agglo-Programmes in den Ge-
meinden in der Kompetenz der Exekutive liegen und wahrend der Umsetzungsphase in der Kompetenz der
Legislative.

Vorpriifung Bund: Ergebnis der Vorpriifung, Uberarbeitung AP V+S

Vorpriifung
Bund:

Uberarbeitung:

Der Bund hat in seiner Zwischenbeurteilung als Starken die gute Analyse und breite Massnahmenpalette
gelobt. Insbesondere die gemeinsame Projektorganisation der Kantone AG und SO mit den Replas, die
Aktionen im Bereich Mobilitditsmanagement sowie die Thematisierung der Umnutzung von Industriebrachen
wurden hervorgehoben.

Die Strategie soll deutlicher erkennbar werden und griffige Massnahmen im Siedlungsbereich sowie eine
Priorisierung der Massnahmen werden erganzt. Ausserdem wird die Tragbarkeit der Kosten abgeklart und
der Einbezug der Bevdlkerung verbessert. Verschiedene Massnahmen werden tberarbeitet und z.T. ergénzt
(Regelung verkehrsintensiver Einrichtungen, Parkplatzbewirtschaftung, Umgang mit Neueinzonungen,
Reduktion Siedlungsdruck an peripheren Lagen, Entwicklung der ESP).

Umsetzung und Ausblick: Geplante Arbeiten, weiteres Vorgehen mit AP V+S (soweit schon klar)

Umsetzung:

Ausblick:

Das AP V+S wurde Ende 2007 dem Bund eingereicht. Ab 2008 wird das Controlling eingefiihrt und werden
die dringlichen Projekte umgesetzt.

Verschiedene Massnahmen befinden sich als Vorleistungen bereits in Realisierung, andere sind ausfiih-
rungsreif und kommen unabhangig vom Agglomerationsprogramm in den kommenden Jahren zur Ausfiih-
rung. Das Agglomerationsprogramm verstérkt jedoch die Bemiihungen zur grenziiberschreitenden Koordina-
tion und Abstimmung der Entwicklungsziele und -vorhaben und erlauben eine verbesserte Effizienz nicht nur
der Planungsarbeiten sondern vor allem einer geordneten Siedlungsentwicklung.
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c¢) Agglomeration Luzern

Agglomeration Region Luzern

Agglomeration Luzern: Definition/Perimeter, Grosse, Lage

Perimeter: Der Bearbeitungsraum des Agglomerationsprogramms Luzern stlitzt sich auf die Agglomerationsdefinition
des Bundesamtes fir Statistik aufgrund der Volksz&hlung 2000. Die Agglomeration umfasst demnach neben
der Stadt Luzern die luzernischen Gemeinden Kriens, Horw, Littau, Emmen, Rothenburg, Ebikon, Adligens-
wil, Meggen, Buchrain, Dierikon, Udligenswil, Root, Gisikon und Honau sowie die Nidwaldner Gemeinde
Hergiswil und die Schwyzer Gemeinde Kiissnacht am Rigi.

¢ Honau
Gisikon
Rothenburg Root
Buchrain
Dierikon Kiissnacht
) _am Rigi
Emmen Udligenswil g
Ebikon
/ Adligenswil
Littau Luzern

Meggen

Kriens
Horw
N
(T o I
o
SO e Hergiswil
7.12.2004 / sf, rp, tp
Siedlungsgehiete Entwicklungsschwerpunkte

Gemeindegrenzen

Grosse: Rund 190'000 Einwohnerinnen und Einwohner (2005)
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Agglomeration Region Luzern

AP V+S: Kurzer Beschrieb des Aggloprogrammes V+S Luzern

Strategische
Schwerpunkte:

Prioritare
Massnahmen
pro Bereich:

Das Agglomerationsprogramm orientiert sich am Leitbild der Agglomeration Luzern, dessen Ziel die Starkung

der Agglomeration als attraktiver Wohn-, Tourismus-, Lebens- und Erholungsregion, aber auch als national

und international begehrter Wirtschaftsstandort ist. Das Leitbild vertritt im Bereich Verkehr, Umwelt und
Raumplanung eine gestaltete und verdichtete Besiedlung der Agglomeration Luzern. Ein gemeinsames
Konzept der Agglomerationsgemeinden soll aufzeigen, wie die Nutzungsgebiete gemeinsam bewirtschaftet
und Vor- und Nachteile gegenseitig ausgeglichen werden. Das Angebot des 6ffentlichen Verkehrs soll in
Umfang und Qualitat weiter ausgebaut werden, beispielsweise durch eine leistungsfahige S-Bahn, vermehrte
Haltestellen, eine sinnvolle Verknlipfung von verschiedenen Verkehrssystemen. In den dicht besiedelten
Réumen werden der &ffentliche Verkehr, die Fussganger und die Radfahrer bevorzugt. Die raumliche Wei-
terentwicklung der Agglomeration wird auf die Mdglichkeiten des 6V abgestimmt.

- Siedlung und Raumplanung: Konzentration der Siedlungsentwicklung auf die Entwicklungsschwerpunkte

Luzern Zentrum (Bahnhof-Tribschen), Luzern Nord (Littauerboden-Seetalplatz-Emmen), Rothenburg,
Rontal, Luzern Stid (Schlund) und Buchrain-Root (Perlen). Abstimmung von Siedlungs- und Verkehrsent-
wicklung mittels Lenkungsmassnahmen wie Nutzungsvorschriften fiir verkehrsintensive Anlagen und Mo-
delle fiir die Steuerung des Fahrtenaufkommens (z.B. Fahrtenmodell). Umnutzung frei werdender Fl&-
chen. Begrenzung der verkehrsintensiven Nutzungen und Integration dieser Nutzungen in die Siedlungs-
zentren. Umsetzung Detailhandelskonzept.

- Nachfrageorientierte Massnahmen: Verkehrssystem-Management, Busbevorzugung, Integraler Tarifver-
bund, Mobilitatsmanagement und Mobilitatszentralen

- Offentlicher Verkehr: Zur Gewahrleistung eines effizienten S-Bahnbetriebs auf den bestehenden Linien
(Verdichtung auf 30- und schliesslich 15-Minutentakt) sind verschiedene Infrastrukturausbauten nétig. Da-
zu z&hlen der Doppelspurausbau der Bahnlinie Luzern-Zug entlang des Rotsees, der Ausbau des Zu-
fahrtsbereichs des Bahnhofs Luzern, die Tieflegung der Zentralbahn zwischen Langensandbriicke und
Allmend verbunden mit dem Bau einer unterirdischen Haltestelle Almend, sowie weitere zusatzliche Hal-
testellen im S-Bahn-Netz. Weiter sind Angebotsverbesserungen im Bussystem enthalten, wie eine neue
Buslinie nach Horw sowie die Anpassung diverser Linienfiihrungen durch das Busangebot Agglomobil.

- Langsamverkehr: Schaffung von Fussganger-, Begegnungs- und Tempo-30-Zonen zur Aufwertung von
Ortszentren, stadtischen Zentrumszonen und Quartieren. Schaffung zusammenhéngender Langsamver-
kehrs-Netze.

— Strasseninfrastruktur: Zur Entlastung des regionalen und lokalen Hauptstrassennetzes des Zentrums vom
MIV zugunsten des Busverkehrs und zur besseren Einbindung der Agglomeration Luzern ins nationale
und internationale Hochleistungsnetz sind diverse Infrastrukturausbauten geplant: Schilisselprojekt ist der
Bypass A2 zur Verlagerung des motorisierten Verkehr auf die Stadtautobahn und zur Schaffung freier Ka-
pazitaten im Zentrum fiir den strassengebundenen 6ffentlichen Verkehr. Weitere Massnahmen sind die
Spangen Luzern Nord und Luzern Siid inkl. Anschluss Grosshof und Langensandbriicke, die Autobahn-
anschliisse Rothenburg und Buchrain mit Zubringer Rontal. Der Seetalplatz wird umgebaut (neue Ver-
kehrsfiihrung und Verkehrsregelung). Verschiedene Massnahmen an Kantonsstrassen sollen ausserdem
zur Erhdhung der Verkehrssicherheit, Verbesserung der Luftqualitdt und zum L&rmschutz beitragen.

— Kombinierte Mobilitat: An zentralen S-Bahnhaltestellen werden Park + Ride und Bike + Ride-Anlagen
geschaffen. Ausserdem soll das Informationsangebot verbessert werden (Integraler Tarifverbund, Mobili-
tatszentralen).
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Agglomeration Region Luzern

Angestrebte
Wirkungen:

Kosten:

Tragerschaft:

Verkehrsprobleme deutlich entschérft;

- Die Qualitat des Verkehrssystems verbessert sich deutlich. Verkiirzung der Reisezeiten im OV, Qualitats-
und Leistungssteigerung im OV durch Vollausbau der S-Bahn, verbesserte Erreichbarkeiten und Abnah-
me der Reisezeiten im MIV, Abnahme Stausituation, verbesserte Intermodalitat und Qualitatssteigerung
im Langsamverkehr durch den Ausbau von Fussgéngerzonen und Radwegen. Der Verkehr in der Stadt
und in den Ortskernen wird abnehmen und die umliegenden Gebiete werden besser erreichbar. Der &f-
fentliche Verkehr wird dank besserer Fahrplaneinhaltung, kiirzeren Wartezeiten und zuséatzlichen Halte-
stellen insgesamt attraktiver.

Siedlung und Wirtschaft:

- Das Stadtzentrum Luzern wird durch die Verkehrsentlastung aufgewertet. Die Siedlungsentwicklung nach
Innen wird verstarkt durch die Konzentration von Nutzungen an Siedlungsschwerpunkten. Eine stadtebau-
liche Aufwertung wird insbesondere durch die Massnahmen im Bereich OV erwartet (in starkem Ausmass
allerdings erst mit der Realisierung des Gesamtpaketes), die Trennwirkung der Strassen mit hohen Antei-
len an Schwerverkehr werden vermindert (aufgrund unterirdischer Linienfiihrung sowie der Auslagerung
des Verkehrs aus den Quartieren). Die Reisezeiten nehmen ab, da sich weniger Staus bilden und die Er-
reichbarkeit wird gesamthaft verbessert.

Umwelt und Sicherheit:

— Gesamthaft wird mit einer Verminderung der Larm- und Luftschadstoffbelastung gerechnet, insbesondere
in den Wohngebieten, hingegen mit einer geringen Zunahme des Flachenverbrauchs. Zusatzliche Zer-
schneidungen der Landschaftsraume werden kaum erwartet. Die Verkehrsicherheit wird erhoht, es ist eine
Abnahme der Unfallhaufigkeit sowie der Todes- und Verletzungsfalle zu erwarten.

Kostenschatzung der Infratrukturmassnahmen nach Massnahmenkategorien:

0 Dringende und baureife Projekte: 265 Mio. Fr.
0 Massnahmen mit Baubeginn vor 2011 (Vorleistungen): 220 Mio. Fr.
0 Massnahmen A-Liste: 200 Mio. Fr.
0 Massnahmen B-Liste: 205 Mio. Fr.
0 Massnahmen C-Liste: 460 Mio. Fr.
o Ubergeordnete Massnahmen (ZEB, WEN): 2'600 Mio. Fr.
Gesamtkosten Kanton und Gemeinden 1'350 Mio. Fr.
Gesamtkosten Bund 2'600 Mio. Fr.

Aktuelle Organisationsform:

- Bis zum Vorliegen von allfalligen neuen Tragerschaftsmodellen ist der Kanton verantwortlich fir die Erar-
beitung und Bewirtschaftung des Agglomerationsprogrammes und damit Ansprechpartner fiir den Bund.
Die Regelung der Zusammenarbeit zwischen Kanton und Agglomerationsgemeinden sowie den zustandi-
gen Zweckverbanden bei der Umsetzung und Weiterentwicklung des Agglomerationsprogrammes ist Ge-
genstand des laufenden Prozesses (Organisation ,Luzern Plus®). Mittelfristig soll die Rolle der Region im
Prozess gestarkt werden, was eine Anpassung der regionalen Organisationsstruktur und die Anpassung
der kantonalen Gesetzgebung erfordert.

Stand Einreichung AP V+S beim Bund

Stand:

Ergénzung:

- Das Agglomerationsprogramm wurde dem Bund im Februar 2007 zur Beurteilung und die entsprechende
Richtplananpassung zur Genehmigung eingereicht.

— Im November 2007 hat der Grosse Rat des Kantons Luzern die Anderung des kantonalen Richtplans
aufgrund des Agglomerationsprogramms genehmigt. Ende Januar 2008 hat der Bundesrat die Anpassung
des Richtplans ebenfalls genehmigt.

- Bis Ende 2007 wurde die geforderte Priorisierung der Massnahmen durchgefiihrt

Umsetzung und Ausblick: Geplante Arbeiten, weiteres Vorgehen mit AP V+S (soweit schon klar)

Umsetzung:

- Verschiedene Massnahmen des AP wie die S-Bahn 1. und 2. Etappe oder das neue Buskonzept Agglo-
Mobil sind bereits realisiert. Andere Massnahmen sind in der Ausfiihrungsplanung, wie z.B. Autobahnzu-
bringer Rontal, Doppelspurausbau und Tieflegung Zentralbahn und Neubau Langensandbriicke.
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d) Agglomeration Obersee (Freienbach, Jona, Riiti, Rapperswil)

Agglomeration Obersee

Agglomeration Obersee: Definition/Perimeter, Grisse, Lage

Perimeter: Das Agglomerationsprogramm Obersee umfasst (Stand 18.12.07) die Gemeinden Altendorf, Bubikon, Diirn-
ten, Eschenbach, Feusisberg, Freienbach, Lachen, Riiti und Wollerau sowie die Stadt Rapperswil-Jona und
betrifft somit die drei Kantone St. Gallen, Schwyz und Ziirich. Alle beteiligten Gemeinden nehmen beziiglich
ihrer Kantone Randstellungen ein. Gemass BfS gehdren Bubikon, Feusisberg, Freienbach und Wollerau zur
Agglomeration Zirich, Rapperswil-Jona und Rti bilden mit Eschenbach und Dirnten eine eigene Agglome-
ration. Die Gemeinden Altendorf sowie Lachen sind der Agglomeration Lachen zugeordnet.

Ein Einbezug von weiteren umliegenden Gemeinden mit dem Status als assoziierte Gemeinden ist geplant
respektive hat mit der Gemeinde Schmerikon bereits stattgefunden.

Agglo Obersee
Bl Agglomeration Rapperswil-Jona - Riiti

Bl Agglomeration Lachen
Il Agglomeration Wetzikon - Pféaffikon
[0 Agglomeration Zirich

Wollerau i

Feusisberg

Altendorf
Grosse: 93'600 Einwohnerinnen und Einwohner (2006)
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Agglomeration Obersee

Kurzer Beschrieb des Aggloprogrammes Obersee

Strategische
Schwerpunkte:

Prioritare
Massnahmen
pro Bereich:

Wirkungen:

Kosten:

Tragerschaft:

- Die Massnahmen zu Siedlung und Raumplanung sind von zentraler Bedeutung, um Verkehr zu vermeiden
und zu verlagern und damit die Voraussetzung fiir ein auch langerfristig funktionierendes Verkehrssystem
zu schaffen.

— Durch die Massnahmen im MIV werden auf dem untergeordneten Netz die notwendigen Kapazitéten fiir
die Verbesserung fiir den OV und fiir die Steigerung der Attraktivitat des LV geschaffen. Zudem dienen sie
der vertraglichen Gestaltung des Strassenverkehrs.

— Nachfrageorientierte Massnahmen setzen keinen ausgepragten strategischen Schwerpunkt, tragen aber
sowohl zum Vermeiden, zum Verlagern als auch zur Vertréglichkeit des Verkehrs bei.

— Mit den Massnahmen im éffentlichen Verkehr wird ein gewichtiger Beitrag zur Verlagerung geleistet, dies
gilt ebenso fiir die Massnahmen im Fuss- und Veloverkehr und bei der kombinierten Mobilitét.

- Siedlung und Raumplanung: Férderung der Siedlungsentwicklung nach Innen und Ausrichtung auf die
Haltestellen des ffentlichen Verkehrs bzw. Ermdglichung guter Erschliessung durch OV, Definition der
Entwicklungs- und Umnutzungsschwerpunkte sowie der Standorte von publikumsintensiven Einrichtun-
gen, Sicherung der Freirdume im und um das Siedlungsgebiet.

— Strasseninfrastruktur: Verbesserung des Abflusses auf die libergeordneten Achsen, gezielte Ausbauten
(Zentrenentlastungen), Aufwertung der Strassenquerschnitte im Siedlungsgebiet, Verkehrssteuerung,
Verkehrsberuhigte Quartiere.

— Offentlicher Verkehr: iibergeordnete Verkehrsstrategien Schiene und Bus, Doppelspurausbauten Bahn,
Priifung einer Stadtbahn, Gestaltung und Optimierung der Hauptumsteigeknotenpunkte, OV-
Priorisierungsmassnahmen

— Fuss- und Veloverkehr: punktuelle Massnahmen zur Schliessung von Liicken und Verbesserung der
Sicherheit, Bereitstellung von Veloabstellplatzen , Neubau von Bahnhofsunterfiihrungen.

— Kombinierte Mobilitat: Aufbau eines regionalen Mobilitdtsmanagements, Priifung von P+R Standorten.

— Nachfrageorientierte Massnahmen: Prioritér sind Massnahmen im Bereich Parkierung wie etwa Abstim-
mung der Parkplatzpolitik, regional abgestimmte Parkplatzvorschriften und —bewirtschaftung.

Verkehrsprobleme deutlich entscharft:

— Der OV Anteil am Modal Split wird grosser.

- Die meisten staugefahrdeten Strassenstrecken kénnen entlastet werden.

- Im Schienenverkehr lassen sich durch die geplanten Ausbauten Engpasse beheben.

— Im strassengebundenen OV kénnen Zeitverluste verhindert und Anschlusssicherheit gewahrleistet werden

— Der Fuss- und Veloverkehr sowie die kombinierte Mobilitat konnen ihr Potenzial besser ausschdopfen und
tragen dazu bei, Staus zu vermeiden.

Siedlung und Wirtschaft:

— Das Massnahmenpaket lenkt das Wachstum nach innen und trégt damit zu ,kurzen Wegen® bei. Voraus-
setzung ist, dass die raumplanerischen Grundsétze und Massnahmen umgesetzt werden.

— Die Erreichbarkeit der Region und der Entwicklungsschwerpunkte kann trotz Verkehrszunahmen gehalten
werden. Im &ffentlichen Verkehr wird die Erreichbarkeit sogar verbessert.

Umwelt und Sicherheit:

- Verkehrsachsen im Siedlungsgebiet werden wesentlich entlastet. Somit sind auch Beeintrachtigungen
durch Immissionen und Luftschadstoffe stark vermindert. Durch die Entlastungen und Aufwertungen von
Hauptachsen wird insbesondere auch die Sicherheit fiir den Langsamverkehr verbessert.

Je nach Variante zwischen 940 und 1'093 Mio. CHF (geméss Planungsstadium nur sehr grob)
Aktuelle Organisationsform: Ubergangstragerschaft - enge Partnerschaft und Zusammenarbeit zwischen den
Gemeinden und Kantonen.

Voraussichtlich wird gegeniiber dem Bund ein Kanton als Trager auftreten und die Regelungen gegeniber
den anderen Kantonen mittels interkantonalen Vereinbarungen erfolgen.

Vorpriifung Bund: Ergebnis der Vorpriifung, Uberarbeitung AP V+S

Vorpriifung
Bund:

Anfang 2005 wurde ein Zwischenstand zur Vorpriifung beim Bund eingereicht. Die Grundanforderungen sind
grosstenteils erfillt. Kritisiert wurden die MIV-Lastigkeit der Massnahmen bzw. die wesentlichen Investitions-
kosten fiir diesen Teil sowie die Abgrenzung des Perimeters, welcher nicht auf den BfS Agglomerationen
beruht.
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Agglomeration Obersee

Uberarbeitung:  Basierend auf den Stellungnahmen des Bundes sowie der beteiligten Gemeinden und Kantone erfolgte eine
Uberarbeitung der Inhalte, insbesondere eine Konkretisierung der Siedlungsmassnahmen. Im 2007 wurde
der urspriingliche Perimeter (Freienbach, Rapperswil-Jona, Riiti) um sieben weitere Gemeinden (Altendorf,
Bubikon, Diirnten, Eschenbach, Lachen, Feusisberg, Wollerau) vergrossert. Es folgte eine Aufarbeitung der
Themen fiir diese Gemeinden und die Integration ins Programm mit anschliessender Vernehmlassungspha-
se bei den beteiligten Gemeinden und Kantonen.

Umsetzung und Ausblick: Geplante Arbeiten, weiteres Vorgehen mit AP V+S (soweit schon klar)
Umsetzung: Das Agglomerationsprogramm wird auf verschiedenen rdumlichen Ebenen umgesetzt. Erste Studien wurden
bereits ausgeldst. Die Tragerschaft und das Controlling sind noch offen.

Ausblick: Neben den Themen Siedlung und Verkehr ergaben sich auch in anderen Bereichen Synergien durch die
Zusammenarbeit der Gemeinden, z.B. Bildung, Kultur, Sport, Entsorgung. Die Zusammenarbeit wird als sehr
wertvoll betrachtet und auch kiinftig neben den weiteren Arbeiten aus dem Agglomerationsprogramm in
verschiedenen Bereichen weitergefiihrt werden.
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e) Agglomeration Lausanne/Morges

Agglomération Lausanne-Morges (PALM)

Agglomération Lausanne-Morges : définition/périmetre, taille, localisation

Périmétre: L'attractivité de I'agglomération Lausanne-Morges est un enjeu vital pour ses habitants, pour le canton et
pour la Suisse. Ce territoire abrite prés de 50% de la population et 60% des emplois du Canton de Vaud.
Son dynamisme remarquable contribue & assurer a la région lémanique une place de choix dans le concert
des régions d'Europe. Vingt-deux communes, dont Lausanne, Morges, Renens et Pully, ont décidé d'unir
leurs forces pour faire face & un processus de développement trop puissant pour étre maitrisé isolément.
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Taille : L'agglomération regroupe 311'500 habitants et 175'500 emplois (2000).
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Agglomération Lausanne-Morges (PALM)

Bréve description du projet d'agglomération (trafic et urbanisme) Lausanne-Morges

Points princi-
paux stratégi-
ques:

Mesures
prioritaires par
secteur:

- Un aménagement du territoire visant au développement durable de I'agglomération vers l'intérieur, en

réunissant les conditions pour I'accueil de 70'000 nouveaux habitants et emplois dans le périmetre de
I'agglomération compact.

Une structure fonctionnelle multi-polaire attribuant aux quatre principaux centres-villes de I'agglomération,
a neuf sites stratégiques et a quatre sites d'exception le role de moteur du développement.

Une urbanisation alliant densité et qualité des espaces publics, des espaces verts et du batit, prenant en
considération le contexte spécifique de chaque secteur tout en y associant mixité fonctionnelle, sociale et
générationnelle.

Une accessibilité du territoire assurée par une offre de transport multimodale améliorant le bilan environ-
nemental et permettant de maitriser les finances publiques. Ceci passe par une offre TP attractive et du-
rable en lien avec ['urbanisation, par une valorisation des infrastructures existantes et par des complé-
ments d'investissements mesurés.

Une promotion de la mobilité douce en développant un réseau complet de cheminements piétonniers et
d'itinéraires cyclables.

Un bon fonctionnement du réseau routier en réalisant les aménagements-clef prévus, tout en respectant
les objectifs de report modal et de maitrise du trafic.

Un réseau vert & I'échelon de l'agglomération constitué d'espaces verts, de couloirs biologiques et de sites
d'intérét paysager.

Urbanisme et aménagement du territoire : le développement des sites stratégiques passe par un concept
intercommunal cohérent, une densité supérieure a 200 habitants+emplois par hectare et la possibilité
d'accueillir des tours, sous certaines conditions et sur la base d'études approfondies. La densification se
fera par la création de nouvelles zones a bétir, sans taux de croissance maximal prédéfini, en privilégiant
les friches urbaines bien desservies par les transports publics. Des terrains agricoles pourront étre dé-
classés sous conditions, notamment d'une bonne accessibilité TP, d'une qualité urbanistique et des surfa-
ces d'assolement.

Offre multimodale : la localisation des activités sera déterminée en fonction de leur accessibilité multimo-
dale, afin de faire correspondre le profil de mobilité d'une activité avec l'offre présente sur son site d'im-
plantation. Les zones desservies par les TP et intégrant une mixité adéquat seront densifiée en priorité. Le
développement des parkings d'échanges revét d'une importance stratégique.

Transports publics : la desserte principale de |'agglomération se fera par un RER vaudois consolidé par la
construction d'une nouvelle halte a Prilly-Malley. L'offre structurante constituée des lignes BAM, LEB, m1
et m2, sera renforcée par des axes forts de transport publics en site propres. A cela s'ajoute un réseau
urbain hiérarchisé efficace et une augmentation des fréquences.

Mobilité douce : les mesures en matiére de circulation piétonniére et cyclable concernent I'amélioration
des itinéraires existants, la construction de maillons manquants du réseau, la création de nouveaux itiné-
raires et la mise en place d'une signalisation continue. Cette amélioration passe par une requalification
des grands axes routiers d'agglomération en faveur des piétons et vélos ainsi que par I'aménagement de
zones a régime spécial propices a la mobilité douce. L'intégration du stationnement pour vélos aux arréts
de transports publics est primordiale aux interfaces.

Infrastructures routiéres : lintroduction d'un systéme de gestion dynamique du trafic autoroutier permettra
d'assurer I'écoulement du trafic sur I'emprise des infrastructures existantes entre Morges et Ecublens. De
nouvelles jonctions autoroutiéres sont également prévues ainsi que des mesures ponctuelles visant a a-
méliorer la sécurité. Une requalification des grands axes routiers en voies urbaines avec vitesse réduite
permettra de mieux relier les quartiers riverains au réseau routier structurant. L'accessibilité au centre de
I'agglomération sera maintenue au méme niveau qu'aujourdhui.

Mesures orientées sur la demande : la promotion des modes alternatifs a la voiture est primordiale. Une
centrale de mobilité, 'auto-partage, les plans de mobilité d'entreprise, la location de vélos électriques, les
mesures signalétiques pour la mobilité douce, le "Pédibus” et des actions marketings importantes pour la
familiarisation avec les TP sont quelques moyens qui seront mis en ceuvre pour atteindre les objectifs de
transfert modal.
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Agglomération Lausanne-Morges (PALM)

Effets visés: Urbanisme et développement territorial :

- Le renforcement de la place de "I'agglomération-capitale” dans le réseau des agglomérations et des
métropoles nationales et internationales et le maintien de son poids dans le réseau cantonal des centres.
La limitation de I'étalement urbain dans une agglomération de densité élevée.

- L'inversion de la tendance au dépeuplement des centres au profit des premiére et deuxieme couronnes.

L'amélioration de la qualité de vie dans l'agglomération et au dehors.

— L'ouverture a une perspective de développement durable.

Transport et économie :

- Un développement économique s'appuyant sur l'optimisation de I'offre de transport, la valorisation d'an-
ciens sites industriels et I'amélioration de la qualité du cadre de vie.

- Un renforcement de l'attractivité des mobilités douces par une amélioration des espaces publics et du
réseau vert ainsi que la densification et la sécurisation des réseaux piétonniers et cyclables.

— Une amélioration des conditions de circulation des TIM par la fluidification du trafic des axes principaux.

- Une meilleure répartition modale grace a des transports publics accessibles, performants et attractifs.

Environnement et sécurité :

— Une réduction des émissions polluantes et du bruit par un transfert modal et une plus grande fluidité du
trafic.

— Une conservation du patrimoine écologique et des espaces de loisir au sein de 'agglomération.
— Une amélioration de la sécurité sur les axes routiers ainsi que pour les piétons et cyclistes.

Colts: 2'700 Mio. CHF au total, a I'horizon 2020-2025, dont 1'000 Mio. CHF pour les infrastructures ferroviaires et
routieres nationales (financée par la Confédération).

"Responsabili-  Organisation actuelle : une convention liant les communes, les associations régionales concernées et le
tés": Canton.
Le PALM est un document de référence dont les signataires s'engagent ensemble a poursuivre les orienta-
tions stratégiques, a financer et a concrétiser les mesures de mise en ceuvre, avec le soutien de la Confédé-
ration et dans le cadre de I'échéancier et de la répartition des roles fixés. Le PALM précise également les

priorités, les échéances, les colts prévisionnels de mise en ceuvre ainsi que des indicateurs de monitoring.
Pilotage et supervision

Pilotage: Le pilotage du PALM sera assuré par des structures ad hoc, congues en profitant d'expériences antérieures
qui ont fait leurs preuves (SDOL et Groupe opérationnel des pdles) et en renforgant la représentation politi-
que, a I'échelon de I'agglomération et a celui des secteurs intercommunaux.

Supervision: Un comité de pilotage (COPIL) est en charge de superviser I'ensemble du projet. Il est linterlocuteur unique
de la Confédération.

Mise en oeuvre et monitoring

Mise en oeuv-  La mise en ceuvre du PALM nécessite une bonne coordination entre les projets d'urbanisme et les projets de
re: transport. L'échéancier prévisionnel assure cette coordination avec I'amélioration générale de l'offre en
transport. Les études détaillées permettront d'adapter les échéanciers de mise en ceuvre, le cas échéant.

Monitoring: Une méthode de monitoring sera définie afin de s'assurer de la conformité de la mise en ceuvre aux enga-
gements des partenaires du PALM. Des indicateurs permettront aux structures de pilotage de suivre I'avan-
cement du projet et d'évaluer I'efficacité du PALM comme nouvel outil de pilotage territorial ainsi que les
ajustements éventuels de mise en ceuvre.
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Projekt-Nr.: | SVI 2004/090 |

Projekttitel: | Monitoring und Controlling des Gesamtverkehrs in Agglomerationen

Enddatum: ‘ 30. Juni 2008 ‘

Projektleiter

Name: | Sommer | Heini |
Amt, Firma, Institut: | Ecoplan, Forschung und Beratung in Wirtschaft und Politik |
Strasse, Nr.: ‘ Postfach, Schitzengasse 1 ‘
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Texte

Zusammenfassung der Im Rahmen der vorliegenden Forschungsarbeit konnte ein Monitoring- und Controllingsystem
Projektresultate: Agglomerationsverkehr (MCS) entwickelt werden, das aus insgesamt 20 Indikatoren zur Erhebung von

Daten im Bereich der Verkehrs- und Siedlungsentwicklung sowie der mit Verkehr generierten (Umwelt-)
Auswirkungen besteht. Das MCS soll fir Bund, Kantone und Agglomerationen als wichtige Grundlage flr
eine systematische Wirkungskontrolle der Agglomerationsprogramme Verkehr und Siedlung dienen. Das
MCS besteht aus je 10 Kern- und Zusatzindikatoren. Mit dem Indikatorensystem wird die Erreichung des
Oberziels ,Férderung der nachhaltigen Entwicklung des Verkehrs und der Siedlung in Agglomerationen®
beurteilt- Dazu wird das Indikatorenset nach folgenden Teilzielen gegliedert:: a) Qualitat des
Verkehrssystems verbessern, b) Siedlungsentwicklung nach innen férdern, c) Verkehrssicherheit
erhéhen, d) Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch vermindern, d) Investitions- und Betriebskosten
optimieren. Das MCS wurde im Rahmen von Fallbeispielen getestet und optimiert. Zudem wurden
Vorschlége flir die Umsetzung ausgearbeitet.

Zielerreichung: Das formulierte Ziel konnte vollumfénglich erreicht werden.

Folgerungen und Die Umsetzungsempfehlungen sind umzusetzen. Es ist zu priifen, ob der SVI die Folgearbeiten unter
Empfehlungen: Federflihrung des Bundes finanziell unterstiitzen kann.
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Confédération suisse Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation UVEK
Confederazione Svizzera
Confederaziun svizra

0 Schweizerische Eidgenossenschaft Eidgendssisches Departement fir

Bundesamt fiir Strassen ASTRA

Publikationen: Ecoplan, Ernst Basler + Partner, Transitec, 2008:: Monitoring und Controlling des Gesamtverkehrs in
Agglomerationen. Vereinigung Schweizerischer Verkehrsingenieure SVI. Altdorf/Zirich/Lausanne.

Beurteilung der Begleitkommission:
Diese Beurteilung der Begleitkommission ersetzt die bisherige separate fachliche Auswertung.

Beurteilung: Der Forschungsauftrag wird mit der vorliegenden Arbeit vollumfanglich umgesetzt. Die gegeniiber dem
urspriinglichen Zeitplan eingetretene VVerzégerung ist durch externe Faktoren bedingt. Der vorliegende
Forschungsbericht gibt die Ergebnisse korrekt und auf flir das Zielpublikum verstandliche und
anschauliche Art und weise wieder. Insbesondere mussten verschiedene offene Punkte auf
Bundesebene gekldrt werden, bevor die Forschungsarbeiten gestartet werden konnten. Der
verantwortliche Projektleiter und das gesamte Forschungsteam haben hervorragende Arbeit geleistet.
Hervorzuheben ist die gut funktionierende Koordination innerhalb des recht grossen, aus verschiedenen
Blros bestehenden Forschungsteams.

Umsetzung: Der Forschungsbericht zeigt in Kapitel 4 klar die ndchsten Umsetzungsschritte auf. Im Rahmen eines
gemeinsamen Projekts muss der Bund zusammen mit den betroffenen Kantonen und Agglomerationen
die Implementierung des MCS-Aggloverkehr an die Hand nehmen. Dabei soll das Bundesamt flr
Raumentwicklung (ARE) die Federfilhrung Gbernehmen. Bei der weiteren Umsetzung ist inshesondere
auf eine praxistaugliche Umsetzung des Indikatorensystems zu achten.

weitergehender Das ausgearbeitete Indikatorensystem ist eine ausreichende Grundlage fiir ein Monitoring und ein
Forschungsbedarf: Controlling. Offen bleibt die Frage, ob und wie das Indikatorensystem flir eine umfassende,
massnahmenspezifische Wirkungskontrolle der Agglomerationsprogramme verwendet und fiir diesen
Zweck weiterentwickelt werden kann.

Einfluss auf Zusammen mit den verantwortlichen Stellen bei Bund, Kantonen und Agglomerationen ist zu priifen, ob
Normenwerk: die festgelegten Indikatoren zu einem spéteren Zeitpunkt als Norm festgelegt werden sollen.

Prédsident Begleitkommission:

Name: Seewer Vorname: Ulrich

Amt, Firma, Institut: Bau-, Verkehrs- und Energiedirektion des Kantons Bern, Fachstelle Gesamtmobilitdt

Strasse, Nr.: Reiterstrasse 11

PLZ: 3011 ‘ Email: ‘ ulrich.seewer@bve.be.ch
Ort: Bern ‘ Telefon: ‘ 031633 3107

Kanton, Land: Bern, Schweiz ‘ Fax: ‘ 031633 3110

Unterschrift Prasident Begleitkommission:

U lecenos

ARAMIS SBT: Formular 3 Projektabschluss doc Seite 2/2

165



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)
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1981 Guternahverkehr, Gesetzmassigkeiten
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1982  Entwicklung des schweizerischen Strassenverkehrs *
(SNZ Ingenieurbiiro AG)
1983 Lichtsignalanlagen mit oder ohne Uebergangssignal Rot-Gelb
(Weber Angehrn Meyer)
1983  Giiternahverkehr, Verteilungsmodelle
(Emch + Berger AG
1983  Modéle Transyt 8: Traffic Network Study Tool; Programme Pretrans
()
1983  Parkraumbewirtschaftung als Mittel der Verkehrslenkung *
(Glaser + Saxer)
1984  Le réle des taxis dans les transports urbains (franz. Ausgabe)
(Transitec)
1984  Park and Ride in Schweizer Stadten *
(Balzari & Schudel AG)
1986  Vertrdglichkeit von Fahrrad, Mofa und Fussgéanger auf gemeinsamen Verkehrsflachen *
(Weber Angehrn Meyer)
1986  Transyt 8 / Pretrans; Modell Programmsystem fiir die Optimierung von Signalpldanen von stadti-
schen Strassennetzen
()
1987  Verminderung der Umweltbelastungen durch verkehrsorganisatorische und —technische Mass-
nahmen *
(Metron AG)
1987  Provisorischer Behelf fiir die Umweltvertraglichkeits-Priifung von Verkehrsanlagen *
(Btiro BC, Jenni + Gofttardi AG, Scherrer)
1988 Bestimmungsgrossen der Verkehrsmittelwahl im Giiterverkehr *
(Rapp AG)
1988 EDV-Anwendungen im Verkehrswesen
(IVT, ETH Ziirich)
1988  Forschungsvorschliage Umweltvertraglichkeitspriifung von Verkehrsanlagen
(Btiro 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 Abhéangigkeit 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 Mogliche Methoden zur Erstellung einer Gesamtbewertung bei Priifverfahren*
(Basler & Partner AG)
1992  Parkierungsbeschriankungen mit Blauer Zone und Anwohnerparkkarte
(Jud AG)
1992 Einsatzkonzepte und Integrationsprobleme der Elektromobile*
(U. Schwegler)
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1992  UVP bei Strassenverkehrsanlagen, Anleitung zur Erstellung von UVP-Berichten*
(Btiro BC, Jenni & Gottardi 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
tiber Verkehrsvorhaben*
(J. Dietiker)

1992  Fehlerrechnung und Sensitivitatsanalyse fiir Fragen der Luftreinhaltung: Verkehr - Emissionen —
Immissionen *

(INFRAS)

1993 Indikatoren im Fussgiangerverkehr *
(RAPP AG)1993

1993  Velofahren in Fussgangerzonen*
(P. Ott)

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 Einsatzmodglichkeiten und Grenzen von flexiblen Nutzungen im Strassenraum
(Sigmaplan AG)

1993 EIE et infrastructures routiéres, Guide pour I'établissement de rapports d'impact *
(Btiro 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 I'environnement EIE No. 7(93) / juillet 1993 de 'OFEFP

1993 Handlungsanleitung fiir die Zweckmassigkeitspriifung von Verkehrsinfrastrukturprojekten, Vor-
studie
(Jenni + Gottardi AG)

1994  Leistungsfahigkeit 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 fir Gesamtverkehrsfragen / paru au SG
DFTCE Service d'étude des transports No. 267

1996  Einfluss von Strassenkapazitidtsanderungen auf das Verkehrsgeschehen
(SNZ Ingenieurbiiro AG)

1997  Zweckmadssigkeitsbeurteilung 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 beschranktem Parkplatzangebot *
(SNZ Ingenieurbiiro AG)

1998 La banque de données routiéres STRADA-DB somme base de modéles 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 Uberfiihrung fiir Fussgingerinnen und Velofahrerinnen
(Biiro BC / Pestalozzi & Stéheli)

1998 Kostenwirksamkeit von Umweltschutzmassnahmen
(INFRAS)

1998  Abgrenzung zwischen Personen- und Giiterverkehr
(Prognos AG)

1999 Gesetzmadssigkeiten im Strassengiiterverkehr und seine modellmassige Behandlung
(Abay & Meier / Ernst Basler + Partner AG)

1999  Aktualisierung der Modal Split-Ansatze
(P. Widmer)

1999 Management du trafic dans les grands ensembles
(Transportplan SA)

1999 Technology Assessment im Verkehrswesen : Vorstudie
(RAPP AG Ing. + Planer Ziirich)
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1999

1999

2000

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

Verkehrstelematik im Management des Verkehrs in Tourismusgebieten

(ASIT / IC Infraconsult AG)

»Kernfahrbahnen® Optimierte Fiihrung des Veloverkehrs an engen Strassenquerschnitten *
(Metron Verkehrsplanung und Ingenieurbiiro AG)

Sensitivitdten von Angebots- und Preisanderungen im Personenverkehr

(Prognos AG)

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)

Verldsslichkeit als Entscheidvariable: Experimente mit verschiedenen Befragungssatzen
(IVT -ETHZ)

Aktivitdtenorientierte Personenverkehrsmodelle, Vorstudie

(P. Widmer und K.W. Axhausen)

Zeitkostenansatze im Personenverkehr

(G. Abay und K.W. Axhausen)

Véhicules électriques et nouvelles formes de mobilité

(Transitec Ingénieurs-Conseils SA)

Besetzungsgrad von Personenwagen: Analyse von Bestimmungsgrdossen und Beurteilung von Mass-
nahmen zu dessen Erhéhung

(RAPP AG Ingenieure + Planer)

Grobkonzept zum Aufbau einer multimodalen Verkehrsdatenbank

(INFRAS)

Ermittlung der Gesamtleistungsfahigkeit (MIV + OEV) bei lichtsignalgeregelten Knoten
(bliro 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

(bliro widmer)

Umgestaltung von Strassen im Zuge von Erneuerungen

(Infraconsult AG + Zeltner + Maurer AG)

Piloterhebung zum Dienstleistungsverkehr und zum Gutertransport 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 Einfiihrung und Durchsetzung der im Transportwesen geltenden Umweltschutz-
bestimmungen; 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?

(Planungsbdiiro Jiirg Dietiker / MOVE RAUM P. Regli / Landert Farago Davatz & Partner/Dr. A. Zeyer)
Nachhaltigkeit im Verkehr

(Jenni + Gottardi AG)

Massnahmen zur Erh6hung der Akzeptanz langerer Fuss- und Velostrecken
(Arbeitsgemeinschaft Biiro fiir Mobilitdt / V. Haberli / A. Blumenstein / M. WAélti)
Carreiseverkehr: Grundlagen und Perspektiven

(B+S Ingenieur AG / Gare Routiére de Geneve))

Potentielle Gefahrenstellen

(Basler & Hofmann / Psychologisches Institut der Universitét Ziirich)

Evaluation kurzfristiger Benzinpreiserh6hungen

(Infras / M. Peter / N. Schmidt / M. Maibach)

Verldsslichkeit als Entscheidungsvariable, Vorstudie

(ETH Ziirich, Institut fiir Verkehrsplanung und Transportsysteme IVT)

Mischverkehr MIV / OV auf stark befahrenen Strassen

(Verkehrsingenieurbtiro TEAMverkehr)

Vorstudie zu den Wechselwirkungen Individualverkehr — 6ffentlicher 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)
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2004

2004

2004

2004

2004

2004

2004

2004

2004

2004

2005

2005

2005

2005

2005

2005

2005

2005

2005

2005

2005

2005

2006

2006

2006

2006

2006

2006

2006

Perspektiven fiir kurze Autos

(Ingenieur- und Planungsbliro Blihimann, Zollikon)

Lange Planungsprozesse im Verkehr

(BINARIO TRE, Windisch)

Auswirkungen von Personal Travel Assistance (PTA) auf das Verkehrsverhalten

(Ernst Basler und Partner AG, Ziirich)

Methoden zum Erstellen und Aktualisieren von Wunschlinienmatrizen im motorisierten
Individualverkehr

(ETH Ziirich, Institut fiir Verkehrsplanung und Transportsysteme IVT)

Zeitkostenansatze im Personenverkehr

(ETH Ziirich, Institut fiir Verkehrsplanung und Transportsysteme IVT / Rapp Trans AG, Ziirich)
Determinaten des Freizeitverkehrs: Modellierung und empirische Befunde

(ETH Ziirich, Institut fiir Verkehrsplanung und Transportsysteme IVT)

Verfahren von Technology Assessment im Verkehrswesen

(Rapp Trans AG, Ziirich / IKAQ, Bern / Interface, Luzern)

Mobilititsdatenmanagement fiir lokale Bediirfnisse

(SNZ, Ziirich / TEAMverkehr, Cham / Bliro fiir Verkehrsplanung, Fischingen)

Auswirkungen neuer Arbeitsformen auf den Verkehr - Vorstudie

(INFRAS, Bern)

Standards fiir intermodale Schnittstellen im Verkehr

(synergo, Ziirich / ILS NRW, Dortmund)

Verkehrsumlegungs-Modelle fiir stark belastete Strassennetze

(bliro widmer, Frauenfeld)

Wirksamkeit und Nutzen der Verkehrsinformation

(B+S Ingenieure AG, Bern / Ernst Basler + Partner AG, Ziirich / Landert Farago Partner, Ziirich)
Spezialisierung und Vernetzung: Verkehrsangebot und Nachfrageentwicklung zwischen den
Metropolitanraumen des Stiadtesystems Schweiz

(synergo, Ziirich)

Wirkungsketten Verkehr - Wirtschaft

(ECOPLAN, Altdorf und Bern / bliro widmer, Frauenfeld)

Cleaner Drive

Hindernisse fiir die Markteinfiihrung von neuen Fahrzeug-Generationen

(E'mobile, der Schweizerische Verband fiir elektrische und effiziente Strassenfahrzeuge, Urs Schwegler)
Spezifische Anforderungen an Autobahnen in stadtischen Agglomerationen

(Ingenieur- und Planungsbliro Dr. Walter Berg, Ziirich)

Instrumente fiir die Planung und Evaluation von Verkehrssystem-Management-Massnahmen
(Jenni + Gottardi AG, Zirich / Universitét Karlsruhe)

Trafic de support logistique de grandes manifestations (Betriebsverkehr von Grossanldssen)
(Ecole Polytechnique Fédérale de Lausanne, EPFL)

Verkehrsdosierungsanlagen, Strategien und Dimensionierungsgrundsatze

(Ingenieurbiiro Walter Berg, Ziirich)

Angebote und Erfolgskriterien im nachtlichen Freizeitverkehr

(Planungsbiiro Jud, Ziirich)

Vor- und Nachlauf im kombinierten Ladungsverkehr

(Rapp Trans AG, Zlirich)

Finanzielle Anreize fiir effiziente Fahrzeuge - Eine Wirkungsanalyse der Projekte VEL2 (Tessin)
und NewRide in Basel und Ziirich

(Rapp Trans AG, Ziirich / Interface, Luzern)

Reduktionsméglichkeiten externer Kosten des MIV am Beispiel des Férderprogramms VEL2 im
Kanton Tessin

(Universita della Svizzera ltaliana, Lugano / Eidgenéssische Technische Hochschule, Ziirich)
Nachhaltigkeit im Verkehr

Indikatoren im Bereich Gesellschaft

(Ernst Basler + Partner AG, Zollikon / Landert Farago Partner, Zlirich)

Fritherkennung von Entwicklungstrends zum Verkehrsangebot

(Interface - Institut fiir Politikstudien, Luzern)

Publikumsintensive Einrichtungen PE: Planungsgrundlagen und Gesetzméassigkeiten
(Metron Verkehrsplanung AG, Brugg / Transitec Ingenieurs-Conseils SA, Lausanne / Fussverkehr
Schweiz, Zlirich)

Erhebung des Fuss- und Veloverkehrs

(IRAP, Hochschule fiir Technik, Rapperswil / Fussverkehr Schweiz, Ziirich / Pestalozzi & Stdheli, Basel
/ Daniel Sauter, Urban Mobility Research, Ziirich)

Verkehrstechnische Beurteilung multimodaler Betriebskonzepte auf Strassen innerorts
(S-ce Simon consulting experts, Ziirich)

Beurteilung von Busbevorzugungsmassnahmen

(Metron Verkehrsplanung AG, Brugg)
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2006 Error Propagation in Macro Transport Models
(Systems Consult, Monaco / B+S Ingenieur AG, Bern)
2007  Fussgéangerstreifenlose Ortszentren
(Ingenieurbiiro Ghielmetti, Winterthur / IAP, Ziirich)
2007  Kernfahrbahnen auf Ausserortsstrecken
(Frossard GmbH, Ziirich)
2007 Road Pricing Modelle auf Autobahnen und in Stadtregionen
(INFRAS, Ziirich / Rapp Trans AG, Basel)
2007 Entkopplung zwischen Verkehrs- und Wirtschaftswachstum
(INFRAS, Ziirich / Universita della Svizzera ltaliana, Lugano)
2007  Genderfragen in der Verkehrsplanung Vorstudie
(SNZ Ingenieure und Planer AG, Ziirich)
2007  Konfliktanalyse beim Mischverkehr
(Sigmaplan AG, Bern)
2007  Verfahren zur Beriicksichtigung der Zuverlassigkeit in Evaluationen
(Ernst Basler + Partner AG, Ziirich / Eidgendssische Technische Hochschule, Zlirich)
2007  Uberlegungen zu einem Marketingansatz im Fuss- und Veloverkehr
(Btiro fiir Mobilitdt AG, Bern/Burgdorf / biiro fiir utopien, Burgdorf/Berlin / LP Ingenieure AG, Bern /
Masciardi communication & design AG, Bern)
2008 Einbezug von Reisekosten bei der Modellierung des Mobilititsverhaltens
(Institut fiir Verkehrsplanung und Transportsysteme (IVT) ETH, Ziirich / TRANSP-OR EPF Lausanne,
Lausanne / IRE USI, Lugano)
2008  Ausgestaltung von multimodalen Umsteigepunkten
(Metron AG, Brugg / Universitét Ziirich Sozialforschungsstelle, Ziirich)
2008  Uberbreite Fahrstreifen und zweistreifige Schmalfahrbahnen
(IRAP HSR Hochschule fiir Technik, Rapperswil)
2008  Fahrten- und Fahrleistungsmodelle: Erste Erfahrungen
(Hesse+Schwarze+Partner, Ziirich / biiro widmer, Frauenfeld)
2008 Quantitative Auswirkungen von Mobility Pricing Szenarien auf das Mobilitatsverhalten und auf
die Raumplanung
(Verkehrsconsulting Fréhlich, Ziirich / TransOptima GmbH, Olten / Ernst Basler + Partner AG, Ziirich)
2008  Organisatorische und rechtliche Aspekte des Mobility Pricing
(Ernst Basler + Partner AG)
2008 Forschungspaket "Giiterverkehr", Initialprojekt "Bestandesaufnahme und Konkretisierung des
Forschungspakets"”
(Eidgendssische Technische Hochschule, Ziirich - ETH / Universita della Svizzera Italiana / Universitét
St. Gallen)
2008  Freizeitverkehr innerhalb von Agglomerationen
(Hochschule Luzern - Wirtschaft, Luzern/ISOE, Frankfurt am Main / Interface Politikstudien, Luzern)

* vergriffen: Diese Exemplare kénnen auf Wunsch nachkopiert werden
*épuisé: Selon désir, ces rapports peuvent étre copiés

Die Berichte kdbnnen 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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