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Synthese Grundlagenarbeit Schnittstellenanalyse

I Ausgangslage und Aufgabe

Die Schnittstellen zwischen dem nationalen und dem lokalen Strassennetz sind in den stadtischen
Gebieten der Schweiz zunehmend problembehaftet. Die beiden Strassennetze weisen bereits heute
erhebliche Divergenzen in punkto Kapazitat und ihrer jeweiligen funktionalen Aufgabe auf. Diese wer-
den sich durch die geplanten Erweiterungen der Hochleistungsstrassen (HLS) und die gleichzeitig
beschrankten Moglichkeiten fir den Ausbau der stadtischen Strassen akzentuieren. Hinzu kommt ein
starkes Wachstum der Bevolkerung und der Arbeitsplatze. Ein Teil des entstehenden Neuverkehrs
wird mit dem MIV abgewickelt werden. Beide Aspekte deuten darauf hin, dass sich die Schnittstellen-
problematik in Zukunft verschéarfen wird. Zur Lésung braucht es neue Ldsungsansatze. Um solche
entwickeln zu kénnen, mussen die Ursachen fir die Schnittstellenproblematik erkannt und analysiert
werden.

Das Bundesamt fir Strassen (ASTRA) hat zusammen mit dem Stadteverband die Durchfiihrung einer
Grundlagenstudie ausgeldst. Anhand von vier Pilotstadten werden die verfigbaren Grundlagen aus
den Bereichen Siedlungsentwicklung und Verkehr analysiert. Die Grundlagenstudie dient dem besse-
ren Verstandnis und der Versachlichung der Schnittstellenthematik. Der Bericht fasst die Ergebnisse
der durchgefuhrten Analysen zusammen.

Es ist nicht Aufgabe der vorliegenden Grundlagenstudie Losungsvorschlage zu erarbeiten, die die
Schnittstellenproblematik verbessern kdnnen. Dazu wéaren weiterfuhrende Studien notwendig, die auf
den Erkenntnissen der vorliegenden Arbeit aufbauen kdnnen.

1 Auswahl der vier Pilotstadte

Die Auswahl der vier Pilotstadte erfolgte vor der Ausschreibung der Grundlagenstudie durch das
ASTRA in Zusammenarbeit mit dem Stadteverband. Die Entscheidung bzgl. der Pilotstaddte wurde
somit vor Beginn der inhaltlichen Arbeiten getroffen. Zur Bestimmung geeigneter Pilotstadte wurden
verschiedene Kriterien im Zusammenhang mit der vorliegenden Fragestellung gepruft und anhand
dieser letztendlich die Pilotstadte Basel, Bern, Luzern und St.Gallen ausgewahlt.

Die folgenden Kriterien wurden bei der Auswahl der Pilotstadte berticksichtigt:

e Es handelt sich um eine Stadt mit wirtschaftlichem Hauptzentrum. Die Umlandgemeinden besitzen
einen Bezug zur Stadt und/oder zum Hauptzentrum (eine der zehn grdssten Stadte der Schweiz).

o Die Stadt ist in den letzten Jahren durch eine ansteigende Siedlungs- und Verkehrsentwicklung
gepragt.
e Es existiert eine HLS durch oder entlang der Stadt mit mindestens zwei Anschlissen.

e Es sind Probleme an der Schnittstelle zwischen dem nationalen und dem lokalen Strassennetz
vorhanden.

o Es befindet sich ein Engpassbeseitigungsprojekt zum Ausbau der Nationalstrasse in Planung.

Mit der Auswahl der vier Pilotstddte Basel (Grenzagglomeration mit einem internationalen Industrie-
standort und 3/4-HLS-Ring), Bern (Agglomeration des Mittellands und Verwaltungshauptort mit eben-
falls 3/4-HLS-Ring), Luzern (topografisch anspruchsvolle Stadtlandschaft in der Zentralschweiz mit
stadtnaher HLS) und St. Gallen (Ostschweizer Stadt mit einem ausgedehnten landlichen Umland so-
wie einer Stadtautobahn) wird ein sehr breites Spektrum an Stadtcharakteristika abgedeckt. Die
Gemeinsamkeiten und Unterschiede bei den Schnittstellenproblemen kdénnen so identifiziert und kon-
sistent auf die unterschiedlichen Ursachen und Treiber zurtickgefiihrt werden

7/172

ASTRABHU-70004-1-0-D-2010070:

20191130_SB_Schnittstellen_Grundlagenarbeiten_Schlussbericht_V_3-1_def.doc / RM/CB/ARST / 30.11.2019



Bundesamt fiir Strassen ASTRA, lttigen Gruner/Eckhaus
Schnittstellenproblematik zwischen dem nationalen und dem lokalen Strassennetz

1] Problem- und Beeinflussungsperimeter

Pro Pilotstadt wird zwischen einem Problem- und einem Beeinflussungsperimeter unterschieden.

Anschlussstellen und Problemperimeter

Der Problemperimeter umfasst die HLS im Stadtgebiet mit den dazugehérigen Anschlussstellen und
Zulaufstrecken auf dem stadtischen Strassennetz. Auf dem lokalen Strassennetz mitbetrachtet wer-
den die relevanten Knotenpunkte im Umfeld der Anschlussbereiche. Diese Erganzung erlaubt die
Untersuchung allfalliger verkehrlicher Wechselwirkungen (bspw. das Ausweichen auf das lokale
Strassennetz) innerhalb des Problemperimeters.

Anschiisse an das HLS-Netz
> Schnittstellenprobleme

Zukiinftige Anschliisse an das (5%
HLS-Netz aufgrund eines
Engpassbesetigungsprojekts

Problemperimeter

AR
Anschiisse an das HLS-Netz %
- Schnittstellenprobleme

Zukanfige Anschidsse an das  fi=
HLS-Netz aufgrund eines >
Engpassbeseitigungsprojekts

Problemperimeter

2. N Lol 7
Anschliisse an das HLS-Netz
- Schnittstellenprobleme

Zukinftige Anschliisse an das |
HLS-Netz aufgrund eines
Engpassbeseitigungsprojekts

Problemperimeter

Abbildung S3  Problemperimeter Luzern Abbildung S4 Problemperimeter St.Gallen
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Beeinflussungsperimeter

Der Beeinflussungsperimeter! umfasst das verkehrliche Einzugsgebiet der Kernstadt. Er erlaubt die
Analyse der Ursachen fir die Probleme an den Schnittstellen. Dazu gehéren u.a. die Stadt-Umland
und die Umland-Umland-Beziehungen. Begrenzt wird der Beeinflussungsperimeter durch die verkehr-
lichen Beziehungen zwischen der Kernstadt und dem «Umland». Bertcksichtigt werden die Gemein-
den, die in einem vorgegebenen Umfang lber die HLS und die Anschliisse im Problemperimeter mit
der Kernstadt in verkehrlicher Beziehung stehen. Die Grenze des Beeinflussungsperimeters geht weit
Uber das Agglomerationsgebiet der vier betrachteten Stadte hinaus.

| Pilotstadt Bern
5 Emwohaer pro km2 2017

L Kigmeter 2|

Abbildung S5

Abbildung S7 Beeinflussungsperimeter Luzern Abbildung S8 Beeinflussungsperimeter St.Gallen

\Y Vorgehen und Methodik

Fur die Analyse werden sechs Ursachencluster definiert. Die Beurteilung der Ursachen und Wirkun-
gen erfolgt anhand verschiedener Indikatoren, die fur jedes Cluster unter Beriicksichtigung der ver-
fugbaren Rohdaten festgelegt werden. Riickwirkend betrachtet, werden die raumlichen und verkehrli-
chen Entwicklungen wahrend der letzten 10 Jahre. Der Blick in die Zukunft beschrankt sich auf die
Beurteilung der verkehrlichen Auswirkungen, die sich aus den verfiigbaren Verkehrsmodellen fir die
Zeithorizonte 2030 resp. 2040 ableiten lassen.

Die Ursachencluster, die bewerteten Indikatoren sowie die Wechselwirkungen zwischen den einzel-
nen Ursachenclustern mit sich teils Uberlagernden Ursachen und Wirkungen sind in der Abbildung S9
dargestellit.

1 Der ermittelte Beeinflussungsperimeter wird ausschliesslich mithilfe der MIV-Beziehungen definiert, da die vorliegende

Fragestellung der Schnittstellenproblematik das Strassennetz betrifft.
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Indikatoren:
Ausdehnung des Raumes mit

Indikatoren:

Indikatoren:
* Raumliches Wachstum .

Verkehrszusammensetzung HLS

stadtischem Charakter Wechselwirkunge_n_ OV-Giiteklassen Verkehrsverlagerung
Entwicklung von Subzentren und ".—" ''''' *| .« Entwicklung an den AS + Reichweiten und Relationen
Forderung dezentraler ESP */ Modal-Split und Pendlerstrome Pendlermatrix

Stadtische Nutzung der HLS
Ursache

\F;\?;L?r?giLens] Funktionale
(EWIAP) Aufgabe der
Strassen

Ursache

stadtischer Raum

mit Subzentren

Wirkung

] Zunahme DTV auf der H Wirkung | MIV-affiner Verkehr
Indikatoren: erkehrsverlagerung *‘
Organisations- Disperse Verkehrsbeziehungen Zunahme DTV auf der HLS 1
formen Zunahme DTV auf der HLS \
Zustandigkeiten : s
[}
Wirkung i ;5'
) . Probleme -
Ursache kein gemeinsames : L §.
Netzverstandnis ; i
: : Wirkun: 15
Organisation/ ===l Schnittstellen 9
Zusténdigkeit Fehlende Gesamt- Zunahme DTV auf der HLS ,: 3
verkehrsstrategie Uberlast am ersten Knoten Abnahme DTV auf den SS |
I
Uberlast Zulaufstrecken Priorisierung OV /LV &

Wirkung Weitere aus Interview ASTRA Ursache

Funktionaler Zielkonflikt " o e—eooommm——o o Wechselwirkungen el

-

Ursache Vorgaben
Funktionale Entwicklung bis
Aufgaben der AS 203072040

Akzentuierung des Problems

Indikatoren:
Zielvorgabe Stadte/Kantone:

- Forderung OVILV

*  Gestaltung der Strassenraume (BGK)
Zielvorgabe Bund:

+ kein Rackstau aus untergeordnetem Netz
*  Funktionalitat HLS

Indikatoren:
+  Infrastrukturangebot MIV/OVILY
+ Kapazitatsentwicklung

Abbildung S9  Ubersicht Probleme — Ursachen — Wirkungen; Istzustand und Prognose

Vv Auslastungsprobleme an den Schnittstellen

Fir keine der vier Stadte existieren verlassliche Daten und Zeitreihen, die Rickschlisse auf die Aus-
lastung der Strassen im Ubergangsbereich zwischen dem nationalen und dem lokalen Strassennetz
sowie deren Entwicklung erméglichen. Insbesondere die Rickstaulangen bzw. die zeitlich/rAumliche
Entwicklung dieser Staulédngen sind nicht systematisch erfasst. Dartber hinaus ist auch die Nutzung
der Verkehrsmodelle fir die vorliegende Fragestellung nicht zielfuhrend, da Nachfragetiberhange
wahrend der Spitzenstunden und die Charakteristika der Knotenpunkte in den vorliegenden makros-
kopischen Modellen nicht ausreichend genau abgebildet werden.

Zur Beurteilung der Auslastung wird deshalb auf die frei zugénglichen Verkehrslagezustédnde von
Google fiir das Jahr 2019 («normale Verkehrslage») zuriickgegriffen. Auf Basis von Floating Car Data
und unter Anwendung von maschinellem Lernen? werden die Bewegungen der Google-Nutzer ausge-
wertet und durch Ausklammern von Sonderereignissen (z.B. Unfallen) eine normale Verkehrslage
ausgewiesen. Auf Basis dieser bietet sich die Moglichkeit, nach gleicher Methodik alle vier Stadte
beurteilen zu kénnen. Die Google-Daten zeigen, dass wahrend der Spitzenstunden weite Teile des
Strassennetzes hoch ausgelastet sind (Abbildungen S10, S12, S14 und S16). Auf den Stammstrecken
der HLS treten Staus allerdings nur auf vereinzelten Abschnitten auf. In Basel ist dies primér die Ost-
tangente bis zur Verzweigung Augst, in Bern der Ostring sowie die Zulaufstrecken der A1 und der A12
zur Verzweigung Wankdorf. In Luzern ist es vor allem die A14 im Rontal und in St.Gallen ist primér der
Abschnitt durch den Tunnel Rosenberg Uberlastet. Flachig aus- resp. Uberlastet sind demgegeniber
in allen vier Pilotstéadten die innerstadtischen Zulaufstrecken zu den HLS und die Anschlussrampen
(Abbildungen S11, S13, S15 und S17). Von diesen Uberlastungen sind alle Verkehrsmittel resp.
-teilnehmenden betroffen.

2 Das exakte Vorgehen und die Details der Datenverarbeitung werden von Google nicht 6ffentlich zuganglich gemacht.
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/ fliessend IS stockend

Abbildung S10 Verkehrszustand «normale Verkehrslage»
(Do 17.15 Uhr) Raum Basel
(Quelle: Google, Abfrage 12.04.2019)

fliessend I stockend

Abbildung S12 Verkehrszustand «normale Verkehrslage»
(Do 17.15 Uhr) Raum Bern
(Quelle: Google, Abfrage 12.04.2019)

F fliessend I stockend

Abbildung S14 Verkehrszustand «normale Verkehrslage»
(Do 17.15 Uhr) Raum Luzern
(Quelle: Google, Abfrage 12.04.2019)

fliessend IV stockend

Abbildung S16 Verkehrszustand «normale Verkehrslage»
(Do 17.45 Uhr) Raum St.Gallen
(Quelle: Google, Abfrage 12.04.2019)
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flessend I 5tockend

Abbildung S11 Verkehrssituation «normale Verkehrslage»
(Do 07.45 Uhr) Basel-City/Gellert
(Quelle: Google, Abfrage 12.04.2019)

9

\

fliessend IS stockend

Abbildung S13 Verkehrssituation «normale Verkehrslage»
(Do 07.45 Uhr) Bern-Ostring
(Quelle: Google, Abfrage 12.04.2019)

fliessend IS stockend

Abbildung S15 Verkehrssituation «normale Verkehrslage»
(Do 17.15 Uhr) Luzern-Kriens
(Quelle: Google, Abfrage 12.04.2019)

\
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fliessend IV stockend
Abbildung S17 Verkehrssituation «normale Verkehrslage»

(Do 07.45 Uhr) St.Gallen-Kreuzbleiche
(Quelle: Google, Abfrage 12.04.2019)
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Vi

VIl

Indikator

Ursache

Erkenntnisse aus den Analysen

Ursachencluster Peripheres Wachstum (EW/AP)

Die Siedlungsentwicklung ist ein wichtiger Treiber fur die Verkehrsentwicklung. Zur Analyse
der Schnittstellenproblematik wird das Wachstum der Einwohner und der Arbeitsplatze im
Beeinflussungsperimeter betrachtet. Erganzend untersucht werden dort auch die Ansiedlung
der neuen Einwohner und Arbeitsplatze je nach OV-Giiteklassen und Nahe zu den HLS-
Anschlussen.

In weniger als 10 Jahren haben sich im Beeinflussungsperimeter der vier Stadte 129'000
neue Einwohner (exkl. Ausland) und fast doppelt so viele neue Arbeitsplatze (251'000) an-
gesiedelt. Ein Uberproportional hoher Anteil der neuen Arbeitsplatze - im Mittel ca. 40 % -
siedelte sich im Stadtgebiet an. Von den Einwohnern waren es lediglich 19 %. Im Beein-
flussungsperimeter sind auf einen neuen Einwohner ca. 2 zusatzliche Arbeitsplatze ent-
standen. In den vier Stadten waren es Uber 4; also mehr als doppelt so viele.

50 % (Luzern und St.Gallen) bis 80 % (Bern) der neuen Arbeitsplatze sind in Gebieten mit
einer guten bis sehr guten OV-Erschliessung (Giiteklasse A und B) entstanden. 75 %
(Luzern) bis 90 % (St.Gallen) der neuen Arbeitsplatze sind weniger als 2.5 Kilometer von
einem HLS-Anschluss entfernt.® Demgegeniiber siedelten sich lediglich 30 % (Luzern) bis
50 % (St.Gallen und Bern) der neuen Einwohner in Gebieten mit einer guten bis sehr guten
OV-Erschliessung (Guteklasse A und B) an. 60 % (Luzern, Basel und St.Gallen) bis
ca. 70% (Bern) der neuen Einwohner wohnen in unmittelbarer N&he eines HLS-
Anschlusses.*

Zur Entwicklung der publikumsintensiven Anlagen und der Zentrumsfunktionen waren in
keiner der vier Regionen verwertbare Datengrundlagen verflgbar.

Kenngrésse im Beein-
flussungsperimeter

Luzern

Basel

Bern

St.Gallen

AP-Wachstum
2008 [1_3] zu 2016 [1_2]

90'000 (26 %)

74'000* (14 %)

63'000 (21 %)

24'000 (19 %)

davon in der Pilotstadt

18'000 (20 %)

31'000 (35 %)*

35'000 (56 %)

17'000 (71 %)

davon innerhalb der
OV-Giiteklassen A und B

49'000 (54 %)

50'000 (68 %)*

49'000 (78 %)

13'000 (54 %)

davon im Umfeld der
HLS-Anschliisse

68'000 (76 %)

61'000 (82 %)

51'000 (81 %)

22'000 (89 %)

EW-Wachstum
2010 zu 2017 [1_1]

49'000 (8 %)

41'000* (7 %)

31'000 (7 %)

8'000 (4 %)

davon in der Pilotstadt

4'000 (8 %)

8'000 (11 %)*

9'000 (30 %)

3'000 (31 %)

davon innerhalb der
OV-Giiteklassen A und B

16'000 (32 %)

18'000 (44 %)*

17'000 (54 %)

4'000 (47 %)

davon im Umfeld der

HLS-Anschliisse

29'000 (60 %)

26'000 (63 %)*

21'000 (66 %)

5'000 (58 %)

Tabelle S1

[1_1][2_2][1_3][4_1]

Ubersicht der Kenngréssen zur Ursache peripheres Wachstum; Zahlen gerundet (* bzgl. CH)

3 Die Erhebungsmethode der Arbeitsplatze (Beschéftigten) wurde zwischen 2008 und 2016 umgestellt (NOGA zu STATENT).
In diesem Zusammenhang werden seit 2011 kleine Unternehmen (Beschaftigte weniger als zwei Vollzeitaquivalente)
zusatzlich erfasst. Die daraus resultierenden Differenzen sind in den ausgewiesenen Entwicklungen enthalten, kénnen aber
aufgrund der angewendeten Methodik (georeferenzierte GIS-Auswertungen) nicht getrennt bestimmt werden. (Verwendung
des Schatzmodells zur Simulation vergangener STATENT-Jahre nicht mdglich).

Gemdass Aussage des ARE ist in landlichen Gebieten auch eine OV-Giiteklasse C (mittelméssige Erschliessung)

ausreichend, was die genannten Anteile bzgl. der OV-Erschliessungsgiite (Klassen A bis C) wie folgt verdndern wirde:
Luzern 61 % EW, 74 % AP; Basel 66 % EW, 82 % AP, Bern 72 % EW, 84 % AP St.Gallen 74 % EW, 87 % AP
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Bundesamt fur Strassen ASTRA, Ittigen
Schnittstellenproblematik zwischen dem nationalen und dem lokalen Strassennetz

Gruner/Eckhaus

Wirkung

Exkurs

Die erhebliche Zunahme der Arbeitsplatze und der Einwohner fiihrten zu einem generellen
Verkehrswachstum. Das fur eine angemessene Durchmischung ungiinstige Verhaltnis zwi-
schen neuen Arbeitsplatzen und Einwohnern flhrte im gesamten Beeinflussungsperimeter
zu einem erhohten Zupendleranteil. Die Kernstadte sind davon im besonderen Masse be-
troffen.

Die Lage der neuen Arbeitsplatze und Einwohner in Bezug auf die Qualitat der OV-
Erschliessung und die Nahe zu einer HLS beglinstigte eine MIV-affine Mobilitatsentwicklung.
Zusammen mit den starken Pendlerbeziehungen fihrte diese zu Mehrverkehr auf der HLS
und zu einer zusatzlichen Belastung der Schnittstellen.

zur Erschliessungsgute durch den 6ffentlichen Verkehr

Eine Auswertung der Bauzonenstatistik (2017) des ARE 2017 [4_5] zeigt, dass je hoher die Einwoh-
ner- und/oder Arbeitsplatzdichte ist, desto besser ist die OV-Erschliessungsgiite. Die Auswertung der
Bauzonen zeigt, dass in dichten Gebieten ein hoher Anteil der Gebiete eine OV-Erschliessung in der
Glteklasse A oder B ausweist (vgl. Abbildung S18). Im periurbanen und landlich gepragten Raum

wird - mangels genugender Dichte - mehrheitlich kaum eine Guteklasse besser als C erreicht.
Stadt. Gemeinde einer grossen Agglo. | 22% | 6%
Stadt. Gemeinde einer mittelgr. Agglo. KP4 I 12%
Stadt. Gem. einer kl. od. ausserh. einer Agglo. NS/ MPSA 26% | 23%
Periurbane Gemeinde hoher Dichte §EAEE 26% | 25%
Periurbane Gemeinde mittlerer Dichte 3I8%
Periurbane Gemeinde geringer Dichte 51% |
Landliche Zentrumsgemeinde : | 4(I)%
Landliche zentral gelegene Gemeinde I : 48%I
Landliche periphere Gemeinde : : 55% :
0% 20% 40% 60% 80% 100%
M Sehr gute Erschliessung (A) B Gute Erschliessung (B)
| Mittelmassige Erschliessung (C) Geringe Erschliessung (D)
Marginale oder keine Erschliessung (-) © ARE

Abbildung S18 Erschliessungsgiite aller Bauzonen mit dem OV nach Gemeindetypen
(Anteil je Erschliessungsgute an allen Bauzonen im jeweiligen Gemeindetyp in Prozent) [4_5]
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Bundesamt fiir Strassen ASTRA, Ittigen Gruner/Eckhaus
Schnittstellenproblematik zwischen dem nationalen und dem lokalen Strassennetz

Erganzend zeigt die folgende Grafik, dass Standorte mit marginaler oder keiner Erschliessung mit
dem OV in den letzten 5 Jahren um funf Prozentpunkte zuriickgegangen sind. Standorte mit sehr gu-
ter und guter Erschliessung haben hingegen um zwei Prozentpunkte zugenommen.

2012 BGEA 12% 31% 32%

2017 WA 13% 32% 27%

0% 20% 40% 60% 80% 100%
M Sehr gute Erschliessung (A) B Gute Erschliessung (B)
m Mittelmassige Erschliessung (C) Geringe Erschliessung (D)

Marginale oder keine Erschliessung (-) °
ARE

Abbildung S19 Erschliessungsgiite aller Bauzonen mit dem OV 2012 und 2017
(Anteil je Erschliessungsgute an allen Bauzonen in Prozent) [4_5]

Die Analysen in der vorliegenden Schnittstellenstudie zeigen, dass auch in diesen Gebieten eine Ent-
wicklung der Einwohner und Arbeitspléatze stattfand. Dabei zeigt sich, dass insbesondere beim Ein-
wohnerzuwachs je nach Pilotstadt 46 % und 68 % des Wachstums ausserhalb einer guten Giiteklasse
stattfand. Dagegen liegt bei den Arbeitsplatzen der Anteil ausserhalb einer guten Giiteklasse zwi-
schen 22 % und 46 %. Insbesondere in den beiden Stadten Basel und Bern mit den Entwicklungs-
schwerpunkten (ESP) (und dem dort sehr guten OV-Angebot) liegt der Anteil bei signifikant tieferen
Werten von 32 % und 22 %.
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Bundesamt fir Strassen ASTRA, Ittigen Gruner/Eckhaus
Schnittstellenproblematik zwischen dem nationalen und dem lokalen Strassennetz

VI-I Ursachencluster stadtischer Raum mit Subzentren

Indikator Die stadtische Struktur und deren Entwicklung bilden einen relevanten Treiber fir die Ver-
kehrsentwicklung an der Schnittstelle. Um Auswirkungen auf die Schnittstellenproblematik
erkennen zu kénnen, werden die Indikatoren «Ausdehnung des Raumes mit stadtischem
Charakter» sowie «Entwicklung von Subzentren und Forderung dezentraler Entwicklungs-
schwerpunkte» analysiert.

Ursache Innerhalb des stadtischen Raumes sind sogenannte urbane Alltagswelten feststellbar.
Urbane Alltagswelten zeigen sich in Form von individualisierten, komplexen Wechsel-
beziehungen zwischen Wohnort, Arbeitsort, Orten fur Konsum und Einkauf, Orten fur das
Verbringen der Freizeit etc. Solche Verhaltensmuster bedingen eine hohe Mobilitét.

Das Bundesamt fur Statistik hat im Jahr 2012 die aktuellen urbanen Strukturen der
Schweiz untersucht [1_6]. Das Resultat zeigt, dass die Urbanisierung vorangeschritten ist
und dass sich der stadtische Raum sowie die Agglomerationen weiter ausgedehnt haben.
Dabei bildeten mehr Gemeinden den Hauptkern des stadtischen Raumes resp. der Agglo-
merationen als die historisch und politisch legitimierte Kernstadt.

Die réaumliche Ausdehnung der Agglomeration und der Kernstadt wird erganzt durch die
planerisch erwiinschte Entwicklung und funktionale Ertlichtigung von Subzentren und/oder
die Forderung dezentral liegender Entwicklungsschwerpunkte mit guter OV-Anbindung.
Indiz dafur sind die (raumlichen) Zukunftsbilder mit der planerisch erwiinschten Zentren-
Struktur, wie sie in den Agglomerationsprogrammen der 3. Generation abgebildet und er-
lautert sind.

Die Subzentren und Entwicklungsschwerpunkte weisen in der Regel eine gute bis sehr
gute Anbindung an den offentlichen Verkehr auf. Eine solche Anbindung heisst aber noch
nicht, dass fir den Einzelnen in jedem Fall eine direkte und schnelle Verbindung Wohnort —
Arbeitsort (oder andere Verkehrszwecke) durch den 6ffentlichen Verkehr besteht. Die Art
der Verbindungsqualitét hat, neben anderen Kriterien, aber einen Einfluss auf die Wahl des
Verkehrsmittels.

Wirkung Generalisierte Aussagen zur Wirkungsweise liefert die Initialstudie «Verkehrsbewéltigung
in Agglomerationen — Initialstudie zu Schnittstellen im Ubergangsbereich nationaler, regio-
naler und lokaler Netze» des Bundesamtes fir Raumentwicklung ARE. Die Studie zeigt,
dass diese Entwicklung zu starken Pendlerstromen fiihrt, die Bezug zur Agglomeration,
nicht aber zur Kernstadt haben. lhr Anteil betragt in den sogenannten Agglomerationen des
Typs 1 ca. 44 % am Total der Pendlerbewegungen. Dartber hinaus sind diese Pendler-
beziehungen in den Agglomerationen oft dispers verteilt [4_3].

Schlussfolgernd ist anzunehmen, dass an den Schnittstellen nicht eindeutig ausgerichtete
Waunschlinien mit Quelle oder Ziel Kernstadt auftreten, sondern dass vielféltige und disper-
se Wunschlinien vorhanden sind. Zudem zeigen die quantifizierten Pendlerstrome, dass
die Schnittstellen in der Agglomeration auch ausserhalb der Kernstadt fir den Pendler-
verkehr eine nicht zu unterschatzende Bedeutung aufweisen. Als Folge davon dirften in
Zukunft auch an den Schnittstellen ausserhalb der Kernstadt vermehrt Probleme auftreten
[4_3].
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Bundesamt fur Strassen ASTRA, Ittigen Gruner/Eckhaus
Schnittstellenproblematik zwischen dem nationalen und dem lokalen Strassennetz

VI-lIIl  Ursachencluster Funktionale Aufgaben der Strassen

Indikator Die zunehmenden Probleme an der Schnittstelle zwischen HLS und lokalem Strassennetz
haben Auswirkungen auf die Funktionalitdt der HLS. Zur Beurteilung dieser werden die
Indikatoren «Verkehrszusammensetzung auf der HLS», «Verkehrsverlagerung», «Reich-
weiten und Relationen», «Pendlermatrix» und «Stéadtische Nutzung der HLS» betrachtet.

Ursache Zwischen 2008 und 2017 hat die Verkehrsbelastung (Tagesverkehr) auf den stadtischen
HLS in allen vier Kernstadten zu- und auf dem stadtischen Strassennetz abgenommen. Die
HLS wird zu einem hohen Anteil zur Abwicklung des stadtischen Ziel-, Quell- und Binnen-
verkehrs genutzt. Diese Verkehre machen einen Anteil von mehr als 50 % am Verkehrsauf-
kommen der HLS aus. Die Stadte nutzen die eingetretene Entlastung, um dem OV und
dem Langsamverkehr zuséatzliche Verkehrsflachen oder Griinzeiten zur Verfligung zu stel-
len. Als Beleg dafir dienen die MIV-Entwicklungen zwischen 2010 und 2015. Gemass die-
sen nahm der MIV (Anzahl Fahrzeuge pro Jahr) an der Stadtgrenze (Kordon) ab; in Luzern
um -1 %, in Basel um -2 % und in Bern um -10 %. Nur in St.Gallen nahm er um +2 % zu.

Im selben Zeitraum hat der OV (Anzahl Passagiere pro Jahr) in Luzern um +5 %, in Bern
um +9 %, in Basel um +12 % und in St.Gallen um +14 % zugenommen. [5] Mit 41 %
(St.Gallen) bis 60 % (Bern) weisen alle vier Stadte einen hohen OV-Anteil am Pendlerver-
kehr auf. In den letzten Jahren sind zudem auch an verschiedenen stadtischen Velozahl-
stellen Zunahmen registriert worden. Diese Entwicklung legt nahe, dass auch der Velo-
Anteil am Pendlerverkehr gestiegen ist [5]. Der Pendlerverkehr aus den Gemeinden im
Beeinflussungsperimeter zielte zwar mehrheitlich auf die Kernstadt ab (Horw: 30 % der
Wegpendler nach Luzern; Pratteln: 28 % nach Basel; Ittigen b. Bern: 38 % nach Bern;
Eggersriet (SG): 40 % nach St.Gallen, [1_4]); der Pendleranteil in die Agglomerations-
gemeinden nahm aber ebenfalls einen wesentlichen Anteil ein.

Die Nutzung der HLS als stadtische Hauptverkehrsader und Feinverteiler wird besonders
durch die verfigbaren Kapazitaten, der damit verbundenen Zuverlassigkeit, ihrer Lage im
stadtischen Umfeld und die Anschlussdichte beeinflusst. Die Stadte Basel und Bern verfu-
gen Uber einen 3/4-Ring mit hoher Anschlussdichte. Beides begunstigt die Lenkung des
MIV auf die HLS. Wahrend in St.Gallen durch eine «stadtnahe» Lage der HLS («mitten
durch die Stadt») mit vier Vollanschliissen eine gute Voraussetzung zur Ubernahme des
MIV besteht, ist dies in Luzern mit einer eher «stadtfernen» HLS mit nur zwei Vollanschlis-
sen und einem Halbanschluss nur begrenzt moglich.

HLS mit 3/4-Ring Lineare HLS

r p— l
I I I N
[ I =l
. HLS . LS I
m—— HVS = HVS

Abbildung S20 Lage der HLS im Netz

Die Verkehrsmodelle zeigen je nach Pilotstadt unterschiedliche Verdrangungseffekte. Im
Gesamtverkehrsmodell Bern wird Verkehr von den Lokalstrassen auf die HLS verdrangt,
wahrend die Verkehrsmodelle Luzern und St.Gallen gegenteilige Effekte zeigen (Verdran-
gung von HLS auf Lokalstrassen). Im Gesamtverkehrsmodell Basel sind beide Effekte zu
erkennen (Verdrangung von der Osttangente und Verlagerungen auf die Nordtangente).
Diese uneinheitlichen Feststellungen zeigen die direkten Abhangigkeiten zwischen den
beiden Strassennetzen: Uberlastungen auf dem stadtischen Strassennetz wirken sich
rasch auf die HLS aus und umgekehrt.
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Bundesamt fir Strassen ASTRA, Ittigen Gruner/Eckhaus
Schnittstellenproblematik zwischen dem nationalen und dem lokalen Strassennetz

Wirkung

Die HLS und die stadtischen Anschlisse leisten einen wichtigen Beitrag zur Erreichbarkeit
der Stadte und zur Abwicklung des stadtischen HLS-bezogenen Binnenverkehrs (Verkehr,
der mindestens zwei stadtische HLS-Anschlisse im Problemperimeter nutzt). Funktions-
féahige HLS entlasten das lokale Strassennetz und schaffen so Spielraum fir Massnahmen
zur Forderung des OV und des Langsamverkehrs. Mit zunehmender Aus- und Uberlastung
der Schnittstellenbereiche entsteht Ausweichverkehr auf das lokale Strassennetz.

Die vermehrte Ausrichtung der Pendler auf die Kernstadt und insbesondere auf die Agglo-
merationsgemeinden im primaren Girtel fiihrt zu komplexeren Verkehrsbeziehungen und
erschwert die Losungsfindung. Der bereits erhohte OV-Anteil am Pendlerverkehr setzt dem
Verlagerungspotenzial zur Entlastung der Strasse Grenzen und stellt den OV in Kombina-
tion mit der Zunahme der Pendler sowie der zunehmend dispersen Verteilung der Pendler-
strdbme vor neue Herausforderungen.

Verkehrszusammensetzung an einem aus- Luzern Basel Bern St.Gallen
gewahlten innerstadtischen HLS-QS [2]°

Ziel-/Quellverkehr (Tagesverkehr stadt. HLS) 50 % 69 % 46 % 50 %
Binnenverkehr (Tagesverkehr stadt. HLS) 7% 4% 10 % 33 %
Durchgangsverkehr (Tagesverkehr stadt. HLS) 43 % 27 % 44 % 17 %
Verkehrsmittelanteile gemass [5] Luzern Basel Bern St.Gallen
MIV-Anteil 40 % 30 % 30 % 47 %

" - am Stadtverkehr

OV-Anteil 27 % 32 % 38 % 26 %
MIV-Antell 45 % 33 % 36 % 57 %

" - am Pendlerverkehr

OV-Antell 49 % 59 % 60 % 41 %
Tabelle S2 Ubersicht Zusammensetzung Verkehrsarten (Quellen: Verkehrsmodelle [2] und Bericht Stadte-

vergleich Mobilitat [5])

VI-IV  Ursachencluster Funktionale Aufgaben der Anschlisse

Indikator

Ursache

Zum besseren Verstandnis der Schnittstellenproblematik werden die Anschlussstellen und
ihr nahes Umfeld naher betrachtet. Im Fokus stehen die funktionale Aufgabe der Anschlis-
se sowie die sich daraus ergebenden Probleme im Ubergangsbereich zwischen dem HLS-
Anschluss und dem lokalen Strassennetz. Zur Beurteilung des Ursachenclusters werden
die Indikatoren «Infrastrukturangebot MIV/OV/LV» und «Kapazitatsentwicklung» betrachtet.

In den stadtischen Anschlussbereichen sind die Lokalstrassen und die Anschlussrampen in
der Morgen- und der Abendspitze hoch ausgelastet bzw. teilweise Uberlastet. Zudem be-
stehen oft nur sehr kurze Staurdume zwischen dem HLS-Anschluss und dem stadtischen
Strassennetz, was im Uberlastungsfall rasch zu Riickstaus auf die Stammstrecke fiihren
kann.

Im Ubergangsbereich (Sekundarknoten) von der HLS zum lokalen Strassennetz (iberlagern
sich die Anforderungen und Wiinsche des MIV (HLS-MIV, lokaler-MIV), des OV (Busse
und Trams), der Velofahrenden und der Zufussgehenden. Im Zusammenhang mit einer
beschrankten Kapazitat fihrt dies zu einem funktionalen Zielkonflikt.

Die vielfaltigen Anspriiche, die beschrankten Kapazitaten und die beengten rdumlichen
Verhaltnisse lassen — unabhangig vom Verkehrsmittel — wenig Spielraum fir Entwicklun-
gen. Die Ausbaumdéglichkeiten - besonders der Sekundarknoten und der Knoten auf den
Zulaufstrecken im stadtischen Strassennetz - sind begrenzt.

5 Berechnung der Verkehrszusammensetzung am stadtischen HLS-Querschnitt mithilfe von Modellumlegungen
(HLS-QS: Reussportaltunnel Luzern, Schwarzwaldbriicke Basel, Felsenauviadukt Bern, Schorentunnel, St.Gallen)
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Bundesamt fir Strassen ASTRA, Ittigen Gruner/Eckhaus
Schnittstellenproblematik zwischen dem nationalen und dem lokalen Strassennetz

Wirkung Die Uberlagerung der unterschiedlichen verkehrsspezifischen Anforderungen (MIV-HLS,
lokaler-MIV, Busverkehr, Velo- und Fussverkehr) im direkten Umfeld der HLS-Anschliisse
fuhrt in Kombination mit den beschrénkten Kapazitdten zu einem zunehmenden Verteil-
kampf um die Grinzeiten und zu funktionalen Zielkonflikten am Sekundarknoten. Der Ka-
pazitatsmangel gilt fiir alle Verkehrsmittel («jeder sollte — je nach Fokus — mehr Kapazitéat
bekommen»). Die Abwagung der verschiedenen Anspriche und der Umgang mit den da-
mit verbundenen Zielkonflikten erfordern eine gesamthafte Netzbetrachtung und ein abge-
stimmtes Verkehrsmanagement (ber alle Strassennetzhierarchien. Insbesondere eine
maoglichst optimale Verteilung des Verkehrs auf die verfliigbaren Anschliisse (Systemopti-
mum statt Nutzeroptimum) ist in diesem Zusammenhang anzustreben.

VI-V  Ursachencluster Organisation / Zustandigkeit

Indikator Die physische Schnittstelle zwischen der HLS und dem lokalen Strassennetz bildet gleich-
zeitig die Schnittstelle fir die Zustéandigkeit der Netzbetreiber (HLS = Bund, lokales Stras-
sennetz = Kanton/Stadt). Innerhalb der jeweiligen Zustandigkeiten gibt es dariber hinaus
verschiedene Stellen, die unterschiedliche Aufgaben mit unterschiedlichen Themenschwer-
punkten wahrnehmen. Die damit verbundenen Auswirkungen auf die Schnittstellenproble-
matik gilt es zu beleuchten.

Ursache An der Schnittstelle zwischen der HLS und dem lokalen Strassennetz manifestieren sich
die Folgen aus den Aktivitaten zahlreicher Akteure in und um die Stadte herum. Diese sind
unterschiedlichen Staatsebenen zugeordnet und haben teilweise stark divergierende Inte-
ressen. Unter diesen Aktivitaten fallen die Raum- und die Nutzungsplanungen der Kantone,
Stadte und Gemeinden, die Planung, die Projektierung und der Betrieb der Strasseninfra-
strukturen sowie die damit verbundene Wertung der vielféltigen Anspriiche an diese Infra-
strukturen durch die jeweils zustandigen Stellen. Die Koordination dieser Aktivitaten stellt
hohe organisatorische Anforderungen und bedingt eine gemeinsam getragene Gesamtstra-
tegie.

Beides besteht heute nur in Ansatzen. Zwar finden regelmassige Austausche zwischen
den verschiedenen Akteuren statt und innerhalb der Agglomeration erfolgt im Rahmen des
Agglomerationsprogramms eine Abstimmung zwischen Siedlung und Verkehr. Es gibt aber
keine gemeinsame Organisation, die sich um die Koordination und die Bewirtschaftung der
Schnittstellen kiimmert. Die bisherigen raumplanerischen Anstrengungen und die Agglo-
merationsprogramme haben bereits Verbesserungen in Bereichen sehr guter und guter
OV-Erschliessung erreicht und verfolgen die angestrebten Ziele. Trotzdem siedeln sich
nach wie vor noch neue Einwohner und Arbeitsplatze dispers und zu einem namhaften Teil
in Gebieten mit einer suboptimalen Anbindung an den OV an. Auch existiert fiir keine der
vier Pilotstadte eine mit dem Bund abgestimmte Gesamtstrategie fir den Umgang mit der
Schnittstellenproblematik.

Wirkung Die Komplexitdt und die zahlreichen Akteure mit unterschiedlich gelagerten Interessen
erschweren die Entwicklung und die Umsetzung einer gemeinsamen Strategie zur Losung
bzw. zur Vermeidung der Schnittstellenproblematik. Die fehlenden Organisationen zur ge-
meinsamen Bewirtschaftung der Schnittstellen fihren oft zu problembezogenen und sek-
toralen Losungsansétzen.
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VI-VI  Ursachencluster Politische Vorgaben

Indikator Die verkehrsplanerischen Massnahmen basieren auf Strategien, die unterschiedliche politi-
sche Vorgaben und Ziele zu erfiillen haben. Im Hinblick auf die Schnittstellenthematik wer-
den die Indikatoren «Zielvorgaben Stadt» und «Zielvorgaben Bund» analysiert.

Ursache In den meisten Stadten verlangt eine Stadteinitiative die Reduktion des MIV im Stadtgebiet
bei gleichzeitiger Starkung des OV sowie des Velo- und des Fussverkehrs. Zur Umsetzung
dieser politischen Vorgabe haben die betroffenen Stadte die MIV-Kapazitaten auf den
innerstadtischen Strassen zugunsten des OV sowie des Velo- und des Fussverkehrs ten-
denziell reduziert oder zumindest plafoniert. Dosierungsmassnahmen auf den stadtischen
Einfallsachsen begrenzen den zufliessenden MIV aus dem «Umland». Entsprechende
Effekte auf die Belastung der stadtischen Strassen zeigen sich in Basel, Bern und Luzern.
Einzig auf den stadtischen Strassen von St.Gallen weist die Studie des Stadteverbandes
[5] eine Zunahme des MIV aus.

Im Gegensatz dazu hat in den letzten 5 Jahren die Anzahl Parkplétze in drei der vier be-
trachteten Kernstddte zugenommen (Luzern + 2.2 %, St.Gallen + 6.9 %, Basel + 4.0 %,
Bern -0.6 %); allerdings nicht im selben Umfang wie die Einwohnerzahl (Ausnahme
St.Gallen) [5]. Ca. 70 % der stadtischen Parkplatze liegen auf privatem Grund, was die
Maoglichkeiten zur Einflussnahme beschrankt. Darliber hinaus zeigte sich, dass die Park-
platze in den Stadten vorwiegend flachig verteilt sind. Grosse Parkhdauser spielen eine eher
untergeordnete Rolle.

In keiner der betrachteten Stadte gibt es eine Strategie zur Lésung des Schnittstellen-
problems. Zudem bestehen in den vier Pilotstéadten teilweise unterschiedliche politische
Vorgaben zwischen Kanton und Stadt (Stadt-Umland-Thematik), was das Finden einer
gemeinsamen Strategie zwischen Stadt/Kanton und Bund zusétzlich erschwert.

Aufgabe des Bundes/des ASTRA ist es, die Funktionsfahigkeit der Nationalstrassen auf-
recht zu erhalten und die Engpésse zu beheben. Im Rahmen des Infrastruktur-Fonds-
Gesetz (IFG) haben die eidgendssischen Rate das UVEK 2007 beauftragt, die gravie-
rendsten Engpéasse auf dem Nationalstrassennetz zu beseitigen und dafir 5,5 Milliarden
Franken bereitgestellt. Dieses Anliegen haben die eidgendssischen Rate und das Schwei-
zer Stimmvolk mit dem Nationalstrassen- und Agglomerationsverkehrsfonds (NAF) spater
bekraftigt. Im Herbst 2019 haben die eidgendssischen Réate im Rahmen des Strategischen
Entwicklungsprogramms Nationalstrassen ein umfassendes Programm zur Erweiterung der
Nationalstrassen zur Kenntnis genommen und die Realisierung von drei weiteren Erweite-
rungsprojekten verbindlich beschlossen. Alle vier Pilotstadte sind von Erweiterungsprojek-
ten des Strategischen Entwicklungsprogramms Nationalstrasse betroffen.

Wirkung Die eingeleiteten Massnahmen der Stadte zeigen deutliche verkehrliche Wirkungen. Die
Verkehrsmengen auf den relevanten kommunalen Strassen haben in den letzten rund 10
Jahren mehrheitlich abgenommen oder sie stagnierten zumindest. Im Gegenzug haben die
Verkehrsmengen auf den HLS zugenommen.

Das Investitionsprogramm des Bundes fiir die Nationalstrassen wird zu einer Erhéhung der
HLS-Kapazitaten fihren. Die meisten Erweiterungsprojekte betreffen die grésseren Agglo-
merationen der Schweiz und kénnen ohne geeignete Gegenmassnahmen zu einer weite-
ren Akzentuierung des Schnittstellenproblems fiihren.
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Vi Zukunftige Entwicklung

Zur Analyse der zukinftigen verkehrlichen Entwicklung werden die kantonalen Verkehrsmodelle mit
den Prognosen 2030 (St.Gallen) und 2040 (Basel, Bern und Luzern) herangezogen®. In den Modellen
aller vier Stadte sind die Erweiterungsprojekte aus dem Strategischen Entwicklungsprogramm Natio-
nalstrassen enthalten. Die Einschatzung der Sinnhaftigkeit der geplanten Engpassbeseitigungs-
projekte ist nicht Bestandteil dieser Studie. Es wird keine Aussagen uber die Zweckmassigkeit dieser
Projekte getroffen, sondern ausschliesslich die gemass den Modellen erwarteten verkehrlichen Wir-
kungen der genannten Projekte auf die Schnittstellenthematik beschrieben.

Fur alle vier Stadte wird ein Verkehrswachstum auf der HLS prognostiziert. Inshesondere in den
Stadten Basel und Bern erfolgt im Stadtkern eine Abnahme oder zumindest eine Stagnation der Ver-
kehrsmengen auf dem lokalen Strassennetz. Ausserhalb der Stadte nimmt die MIV-Belastung zu.

Verkehrsentwicklung Bern (Prognose) - : Verkehrsentwicklung Basel (Prognose) 15

Differenzplot Verkehrsentwicklung (ASP) 75 o Differenzplot Verkehrsentwicklung (ASP) TR
2040 (inki. Bypass) - 2016 & * 2040 (inki. Rheintunnel und ZUB Bachgraben) — 2010
, i

i [
4 {

Differenzplot Verkehrsentwicklung (DWV) - = A |

Abbildung S21 Verkehrsentwicklung im Raum Bern (Differenz  Abbildung S22 Verkehrsentwicklung im Raum Basel (Diffe-
ASP 2040 zu 2016) [BE_2_1] renz ASP 2040 zu 2010) [BS_2_2]

Verkehrsentwicklung Luzern (Prognose)

Differenzplot Verkehrsentwicklung (ASP) Y

2040 (inkl. Spange und Bypass) — 2015 A

‘ I,
& )

Vs /7’| | Verkehrsentwicklung St. Gallen (Prognose)

\ /’ / Differenzplot Verkehrsentwicklung (ASP)
% N 2030 (inki. Spange, PUN und 3. Rohre Rosenberg) — 2008

Abbildung S23 Verkehrsentwicklung im Raum Luzern (Diffe-  Abbildung S24 Verkehrsentwicklung im Raum St.Gallen
renz ASP 2040 zu 2015) [LU_2_1] (Differenz ASP 2030 zu 2009) [SG_2_1]

Die Realisierung der Erweiterungsprojekte des Strategischen Entwicklungsprogramms Nationalstras-
sen fuhrt in allen Pilotstadten zu einer Kapazitéatssteigerung der HLS und in der Folge zu einer héhe-
ren Attraktivitat des MIV. Die Prognosen lassen den Schluss zu, dass sich das Schnittstellenproblem
im direkten Umfeld der Anschliisse verscharfen wird. Mitverantwortlich dafir sind das weitere Bevolke-
rungswachstum, die zunehmenden Umland-Umland-Verkehrsbeziehungen («von aussen nach aus-
sen») infolge der geplanten Veranderungen in den Siedlungsstrukturen sowie der Umstand, dass die
Stadte (insbesondere jene mit einem 3/4-HLS-Ring und einer dichten Anschlussfolge) ihren Binnen-
verkehr noch verstarkt auf die HLS lenken dirften.

Im Rahmen der vorliegenden Grundlagenstudie werden bewusst die kantonalen Verkehrsmodelle und deren Prognose
verwendet, um die Entwicklungen in den Pilotstddten mdglichst detailliert darstellen zu kénnen. Ein Abgleich mit der
Prognose des Bundes (NPVM) und etwaiger stadtischer Prognosen erfolgt nicht. Allféllige methodische Unterschiede
zwischen den genannten Prognosen bleiben bestehen und sind tbergeordnet und unabhéngig vom vorliegenden Projekt zu
diskutieren.
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Die Schnittstellenproblematik wird sich noch weiter in die Flache ausdehnen. Die Schnittstellen wer-
den kinftig auch ausserhalb der Kernstadte vermehrt zum Problem werden. Dariiber hinaus ist davon
auszugehen, dass sich die Spitzenstunden zeitlich ausdehnen und die Probleme an der Schnittstelle
l&anger auftreten werden.

VII-1 Fazit

Die Analyse der sechs Ursachencluster zeigt in allen vier Pilotstadten vergleichbare Muster und
Trends. Sowohl was die unterschiedlichen verkehrspolitischen Ziele zwischen den Stadten und dem
Bund betrifft, als auch die zunehmenden funktionalen Zielkonflikte an den Anschlussstellen und ihren
Zulaufstrecken auf dem stadtischen Strassennetz. Die Analysen zeigen auch, dass die Umland-
Umland-Verkehrsbeziehungen als Folge der starken Siedlungsentwicklung mit vorwiegend dezentra-
len Entwicklungsschwerpunkten und einem ungunstigen Verhaltnis zwischen den zusétzlichen
Arbeitsplatzen und Einwohnern in allen vier Stadten zugenommen haben und noch weiter zunehmen
werden. Dieser Verkehr belastet zwar die innenstédtischen Strassen nicht, nutzt aber die bereits heu-
te hoch belasteten, stadtischen HLS-Anschlisse und stellt wegen seiner dispersen Verteilung hohe
Anforderungen an die Wettbewerbsfahigkeit des OV.

Eine weitere wichtige Erkenntnis der Grundlagenstudie betrifft die Datenverfiigbarkeit in Bezug auf die
Schnittstellenproblematik. Im Rahmen der Studie wurde festgestellt, dass weder bei den Stadten und
Kantonen noch beim Bund Daten zur genannten Problematik vorliegen, die eine vertiefte Auswertung
der Verkehrsprobleme im direkten Umfeld der stadtischen HLS-Anschliisse erlauben.” Die Entwick-
lung der Verkehrsbhelastungen und auftretende Rickstaus im Umfeld der Schnittstellen werden nicht
erfasst, sodass diesbezlglich keine quantifizierbaren Aussagen anhand von Kennzahlen mdglich sind.

Aufgrund der Bedeutung der Umland-Umland-Verkehrsbeziehungen sollte in einem nachsten Schritt
die Suche nach Lésungen der Schnittstellenproblematik mindestens auch die Gemeinden des Agglo-
merationszentrums umfassen und wo erforderlich, auch Uber diese Grenzen hinausgehen. Darlber
hinaus sind die im Rahmen der Grundlagenstudie erarbeiteten Zusammenhange zwischen Ursache
und Wirkung durch weitere Analysen zu ergdnzen. Dabei stehen insbesondere die Themen verkehrs-
tragerubergreifende Mobilitat, Einfluss der Lage der Wohn-/Arbeitsorte zu den HLS-Anschliissen und
deren Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl sowie die Vorstellungen zur Abwicklung des zukinftigen
Verkehrsaufkommens im Fokus.

Zudem wird empfohlen, ein Monitoring in Bezug auf die Schnittstellenproblematik aufzubauen, um so
die erkannte Datenliicke mdglichst zu schliessen und die vorhandene Datengrundlage fur eine
Lésungsfindung im Bereich der Schnittstellen zu verbessern.

Die Ergebnisse der vorliegenden Studie bieten erste wesentliche Erkenntnisse zur Schnittstelle zwi-
schen HLS und lokalem Netz und koénnen fur zukiinftige Wirkungsanalysen genutzt werden. Zudem
bilden die vorliegenden Ergebnisse eine Ubertragbare Grundlage fiir weiterfihrende Arbeiten zur ver-
tieften Analyse und Lésungsfindung der Schnittstellenproblematik.

7 Problematisch ist in diesem Zusammenhang nicht nur die reine Verfiigbarkeit der Daten, sondern auch das Fehlen von
Datenbanken, die die Ablage von standardisierten, bearbeitbaren und georeferenzierten Datenformaten vereinfachen sowie
eine vergleichbare Auswertung der in den Stadten, bei den Kantonen und beim Bund vorhandenen Daten ermdglichen
wirde.

21/172

ASTRABHU-70004-1-0-D-2010070:

20191130_SB_Schnittstellen_Grundlagenarbeiten_Schlussbericht_V_3-1_def.doc / RM/CB/ARST / 30.11.2019



Bundesamt fir Strassen ASTRA, Ittigen Gruner/Eckhaus
Schnittstellenproblematik zwischen dem nationalen und dem lokalen Strassennetz

Fachlicher Berichtsteil

1. Auftrag und Zielsetzung

Die Anschlussbereiche der nationalen Hochleistungsstrassen (HLS) bilden die Schnittstellen zwischen
dem nationalen und dem lokalen Strassennetz. Der Problemdruck an diesen Schnittstellen ist wegen
Uberlastungen, Staus, Sicherheitsdefiziten und negativen Umwelteffekten allgegenwartig. Ohne neue
Ansétze wird sich die Situation besonders in den grossen Stédten und Agglomerationen weiter zuspit-
zen. Im Rahmen des vorliegenden Auftrags werden fiir vier ausgewahlte Pilotstadte Grundlagenarbei-
ten durchgefiihrt, mit deren Hilfe in einem aufbauenden Projekt langfristig neue und innovative
Lésungsansatze fir die Schnittstellenprobleme erarbeitet werden. Es ist explizit nicht Aufgabe der
vorliegenden Grundlagenstudie bereits Lésungsvorschlage und Massnahmen zu erarbeiten, die die
Situation an der Schnittstelle verbessern kénnen. Dazu sind separate weiterfihrende und vertiefende
Studien oder Pilotprojekte erforderlich, die auf den gewonnenen Erkenntnissen der vorliegenden
Arbeit aufbauen kdénnen.

Der Auftrag umfasst die Durchfilhrung ausgewaéhlter Grundlagenarbeiten, die fundierte Erkenntnisse
zum Ausmass der Probleme und deren Ursachen liefern. Daflr werden die vorhandenen Datengrund-
lagen zusammengetragen und analysiert sowie daraus abgeleitete generalisierte Ergebnisse erarbei-
tet. Die Grundlagenarbeiten orientieren sich an den folgenden drei Themenfeldern:

1. Siedlungsentwicklung: Die relevanten bisherigen und kinftigen Entwicklungen der Wohn- und
Arbeitsplatze sowie der publikumsintensiven Nutzungen werden unter Berlcksichtigung des
demografischen und wirtschaftsstrukturellen Wandels analysiert.

2. Verkehrsentwicklung (Angebot und Nachfrage): Die relevante Angebotsentwicklung (MIV, OV und
LV) wird analysiert. Auf den relevanten nationalen, kantonalen und stadtischen Strassen werden
zudem die bisherige und die kunftige Entwicklung der Verkehrsnachfrage analysiert.

3. Wirkungsmodell: Die bisher getroffenen und geplanten Massnahmen werden im Hinblick auf die
Abstimmung Siedlung und Verkehr evaluiert. Die Erkenntnisse aus den Themenfeldern 1 und 2
werden — soweit moglich — erklart.

22/172

ASTRABHU-70004-1-0-D-2010070:

20191130_SB_Schnittstellen_Grundlagenarbeiten_Schlussbericht_V_3-1_def.doc / RM/CB/ARST / 30.11.2019



Bundesamt fur Strassen ASTRA, Ittigen Gruner/Eckhaus

Schnittstellenproblematik zwischen dem nationalen und dem lokalen Strassennetz

2. Projektorganisation und Projektablauf

Die Grundlagenarbeiten werden in enger Zusammenarbeit und Abstimmung zwischen Bund sowie
den betrachteten Kantonen und Stadten erarbeitet. Folgende Projektorganisation dient der erfolg-
reichen Durchfiihrung der Arbeiten:

Auftraggeber
Bundesamt fiir Strassen
Arbeitsgruppe
Projektoberleitung Stadtingenieure Pilotstadte

Leitung: Erwin Wieland (AC, N)
Jean-Luc Poffet (BL, NP)
Doreen Heinzmann (PL, NP)

Kantonsingenieure BS/BL, BE, LU, SG
Fachexperten der Stadt- u. Verkehrsplanung
Stadteverband

ARE

Expertenkreis nach Bedarf

Projekleitung ASTRA e b
Doreen Heinzmann (PL, N/NP) Fachexperten ASTRA
Fachexperten ARE

Auftragnehmer
Marco Richner (PL, AN)
Christian Blum (stv. PL, AN)
Stefan Armbruster (SB, AN)

Abbildung 1  Projektorganisation

2.1 Projektleitung

Auftraggeber ist das Bundesamt fur Strassen und wird durch die Projektoberleitung (Erwin Wieland)
und die Projektleitung (Doreen Heinzmann) vertreten. Auftragnehmer sind die Gruner AG und das
Buro Eckhaus AG, vertreten durch Marco Richner (Gruner AG, Projektleitung) und Christian Blum
(Buro Eckhaus, stv. Projektleitung). Die mehrstufige Projektorganisation umfasst zudem eine Arbeits-
gruppe (ArG), die im Rahmen der Arbeitsgruppen-Sitzungen die Zwischenstande und Ergebnisse
diskutiert.

2.2. Arbeitsgruppe

Die Arbeitsgruppe setzt sich aus Vertretern der vier Pilotstadte, den betroffenen Kantonen und den
Bundesamtern fir Strasse (ASTRA) und fur Raumentwicklung (ARE) zusammen. Eine Liste der Mit-
glieder der Arbeitsgruppe befindet sich im Verzeichnis der Quellen. Zudem besteht die Moglichkeit,
bei Bedarf — insbesondere bei der Datenbeschaffung — auf die Fachexperten der Pilotstadte oder der
Kantone zuriickzugreifen.

Die Ziele und Aufgaben der Arbeitsgruppe bestehen im Sichten, Werten und Diskutieren der fachli-
chen Ergebnisse aus der Grundlagenarbeit. Zudem trifft die Arbeitsgruppe zusammen mit der Projekt-
oberleitung die fachlichen Entscheide.
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Gruner/Eckhaus

2.3. Terminplan

Die vorliegende Grundlagenarbeit umfasste eine Bearbeitungsdauer von ca. 12 Monaten, wobei die
eigentliche Bearbeitung zwischen Oktober 2018 und Juni 2019 erfolgt ist. Dabei waren konkret die
folgenden Arbeitsschritte vorgesehen:

Vorbereitung Grundlagenarbeiten

Analysearbeiten fir die Themenfelder 1, 2 und 3

Synthese und Generalisierung der Ergebnisse

Schlussdokumentation (Entwurf zu Handen der ArG)

Konsultation und Projektabschluss

Oktober 2018

Marz 2019
Mai 2019
August 2019
September/Oktober 2019

Im Verlauf des Bearbeitungszeitraums fanden drei Arbeitsgruppensitzungen (AGS) statt:

e AGS1:
¢« AGS2:

12. Februar 2019 (Inhalt: Vorstellung Vorgehen und Zwischenergebnisse)

28. Mai 2019 (Inhalt: Vorstellung Schlussergebnisse und erste Generalisierungen)

¢ AGS 3: 6. November 2019 (Rickmeldung ArG/Verabschiedung Schlussbericht)

4. Quartal 18 1. Quartal 19 2. Quartal 19 3. Quartal 19 4. Quartal 19
Arbeitsschritte Okt Nov Dez Jan Feb Mz Apr Mai Jun Jul Aug Sep Okt Nov Dez
Vorarbeiten/ | [ Input aus Schritt X
Datenbeschaffung V i
Fi !
Siedlungsentwicklung g ’ 99t. Oberarbetung
als Treiber O r D Projektleiter-
T Sitzungen
Angebots- und Nachfrage-
entwicklung MIV, OV, LV }" T D 4 l + a Arbeitsgruppen-
| Sitzungen
Wirkung der bisher L. |1
getroffenen und geplanten g D b | 4* a
Synthese und Pauschali-
sierung der Ergebnisse >
Konsultation ASTRA/
ARE/ArG
Konsolidierung und
Projektabschluss
PL-Sitzungen | (8] )
ArG-Sitzungen H— ._ .
i i [
Interviews mit den
Stadten [ b?terrlmlm
Abbildung 2 ~ Schema Terminplan
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3. Herangehensweise und Methodik

3.1. Problem — Ursache — Wirkung

Zum Aufzeigen und Erkennen der Schnittstellenproblematik wurde methodisch von der Problem-
beschreibung tber deren Ursachen und der dadurch entstehenden Wirkung vorgegangen. Damit war
es maoglich, die relevanten Zusammenhénge aufzuzeigen und deren sich teilweise gegenseitig noch
verstarkenden Wirkungen darzulegen. Dabei war eine Fokussierung auf die relevanten Aspekte aus
zeitlichen Griinden und auch unter dem Aspekt der Datenverfigbarkeit unumgénglich. Im Kapitel 3.2
wird der allgemeine, eher methodische Teil abgehandelt. Danach folgen — jeweils fur jede Pilotstadt
separat — die Ergebnisse der Untersuchungen.

3.1.1. Grundlagenthemen

Methodisch ist die Untersuchung zu Problem — Ursache — Wirkung so aufgebaut, dass bereits im
Rahmen der Ausschreibung das ASTRA und die Vertreter der vier Pilotstadte Leitfragestellungen for-
muliert haben. Diese beschaftigen sich mit den drei folgenden Grundlagenthemen:

e Grundlagenthema 1. Siedlungsentwicklung als Treiber
e Grundlagenthema 2: Angebotsentwicklung und Verkehrsnachfrage MIV, OV und LV

e Grundlagenthema 3: Wirkung der bisher getroffenen und geplanten Massnahmen
(Wirkungsanalyse)

Im vorliegenden Projekt ging es nicht darum, alle drei Grundlagenthemen und die zugehdrigen Leit-
fragestellungen zu beantworten, sondern darum, sich zweckmassig und zielfihrend auf die Thematik
der Schnittstellenproblematik zu fokussieren. Die Bearbeitungsschwerpunkte mussten auch unter dem
Aspekt der Datenverfugbarkeit definiert werden. In diesem Zusammenhang wurden Ursachencluster
gebildet und deren Wirkung auf das Schnittstellenproblem adressiert.

Festlegung JA
Indikatoren Datenverfligbarkeit?
Messgrossen

Analyse
und Auswertung

Fragestellung
Untersuchungsdesign

JA NEIN

NEIN Anpassung

mdglich?

Abbildung 3 Regelkreis zur Beantwortung der Fragestellungen im Rahmen der Schnittstellenproblematik
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3.1.2. Das Schnittstellenproblem

Die Anschlussbereiche der nationalen Hochleistungsstrassen (HLS) bilden die eigentlichen Schnitt-
stellen zwischen dem HLS-Netz und dem lokalen stadtischen bzw. kantonalen Strassennetz. An die-
ser Stelle treffen nicht nur zwei unterschiedliche Strassentypen aufeinander, sondern in den meisten
Fallen auch Netzelemente (Strecken und Knoten) mit unterschiedlichen Kapazitdten und Aufgaben.
Hinzu kommt durch ihre Lage im stadtisch-bebauten Gebiet eine begrenzte Ausbaumadglichkeit, was
letztlich die Potenziale von baulich induzierten, kapazitatssteigernden Massnahmen limitiert. Der Pro-
blemdruck an diesen Schnittstellen ist wegen Uberlastungen, Staus, Sicherheitsdefiziten und negati-
ven Umwelteffekten allgegenwartig und hat sich gegenliber der Vergangenheit noch verstarkt. Dabei
darf sich die Betrachtung nicht nur auf den eigentlichen HLS-Anschluss beschranken, vielmehr ist eine
funktionale Sicht (mit den relevanten vor- und lokalen Zulaufstrecken) notwendig. Gleichzeitig besteht
die Schwierigkeit, das Schnittstellenproblem auf der quantitativen verkehrstechnischen Ebene sauber
analysieren zu kénnen, da entsprechende zweckmassige und aussagekraftige Daten nicht verflgbar
sind oder wenn Uberhaupt, nur mit einem unverhaltnismassig hohen Aufwand aufzubereiten waren.
Insbesondere fehlt es auch an entsprechenden Daten fur die zeitliche Betrachtung der verkehrlichen
Entwicklung (im Sinne eines Monitorings). Daher wurde in der Folge das Schnittstellenproblem auch
Uber qualitative Beschreibungen abgehandelt und mit den Aussagen aus den Interviews, die mit den
beteiligten Stadten, Kantonen und dem ASTRA durchgefiihrt wurden, abgeglichen (vgl. Kapitel 3.5).
Auf die Thematik der Datenverfligbarkeit wird ausfiihrlich im Kapitel 3.4 eingegangen.

3.1.3.  Ubersicht der Ursachen

Insgesamt wurden sechs Ursachencluster und deren Wirkungen auf die Schnittstellenproblematik
definiert. FUr jede der sechs Ursachen wurden relevante Indikatoren festgelegt, mithilfe derer die
Effekte und Auswirkungen auf die Schnittstellenproblematik ermittelt wurden. Im Folgenden sind die
sechs Ursachencluster und die dazugehorenden Indikatoren gelistet und werden in den jeweiligen
Kapiteln der Pilotstadte detailliert ausgewertet.

e Peripheres Wachstum (EW/AP)
- Ré&umliches Wachstum EW und AP
- OV-Giteklassen
- Entwicklung an den AS
- Modal-Split und Pendlerstréme
e Stadtischer Raum mit Subzentren
- Ausdehnung des Raumes mit stadtischem Charakter
- Entwicklung von Subzentren und Férderung dezentraler ESP
e Funktionale Aufgaben der Strassen
- Verkehrszusammensetzung auf der HLS
- Verkehrsverlagerung
- Reichweiten und Relationen
- Pendlermatrix
- Stadtische Nutzung der HLS
e Funktionale Aufgaben der Anschliisse
- Infrastrukturangebot MIV/OV/LV
- Kapazitatsentwicklung
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¢ Organisation / Zustandigkeit
- Organisationsformen
- Zustandigkeiten
¢ Politische Vorgaben
- Zielvorgaben Stadte/Kantone
- Zielvorgaben Bund

Im Hinblick auf die Ursachencluster zeigt sich, dass gegenseitige Wechselwirkungen zwischen diesen
bestehen und dass das Schnittstellenproblem das Ergebnis sich teils Uiberlagernder Ursachen und
Wirkungen ist (vgl. Abbildung 4).

Indikatoren:

Indikatoren: Indikatoren:

+ Ausdehnung des Raumes mit . + Raumliches Wachstum + Verkehrszusammensetzung HLS
stadtischem Charakter Wechselwirkungen - OV-Giteklassen - Verkehrsverlagerung

- Entwicklung von Subzentrenund |  _--"""""7°7= » Entwicklung an den AS « Reichweiten und Relationen
Farderung dezentraler ESP + Modal-Split und Pendlerstréme +  Pendlermatrix

Stadtische Nutzung der HLS
Ursache ioh Ursache
o peripheres
stadtischer Raum Wachstum

mit Subzentren (EW/AP)

Funktionale
Aufgabe der
Strassen

Indikatoren:
Organisations-
formen
Zustandigkeiten

Probleme

Schnittstellen

Ursache

Organisation/
Zustandigkeit

Uberlast am ersten Knoten

Uberlast Zulaufstrecken
Weitere aus Interview ASTRA Ursache

----------------------------------------- Politische
Ursache Vorgaben

Funktionale
Aufgaben der AS

4____________________,_...-—-?
UBBUNYIMBSYIBM

Indikatoren:
Zielvorgabe Stadte/Kantone:

- Forderung OV/ILV

+ Gestaltung der Strassenraume (BGK)
Zielvorgabe Bund:

+ kein Ruckstau aus untergeordnetem Netz
* Funktionalitat HLS

Indikatoren:
= Infrastrukturangebot MIV/OV/LY
+ Kapazitatsentwicklung

Abbildung 4  Ubersicht Probleme — Ursachen
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3.2. Auswahl der vier Pilotstadte

Die Auswahl der vier Pilotstadte erfolgte vor der Ausschreibung der Grundlagenstudie durch das
ASTRA in Zusammenarbeit mit dem Stadteverband. Die Entscheidung bzgl. der Pilotstadte wurde
somit vor Beginn der inhaltlichen Arbeiten getroffen. Zur Bestimmung geeigneter Pilotstadte wurden
verschiedene Kriterien im Zusammenhang mit der vorliegenden Fragestellung geprift und anhand
dieser letztendlich die vier Pilotstadte Basel, Bern, Luzern und St.Gallen ausgewahlt.

Im Rahmen des Auswahlprozesses war es wichtig, dass die potenziellen Pilotstadte die folgenden
Voraussetzungen erfullen, um dberhaupt die Fragen im Zusammenhang mit der Schnittstellen-
problematik zwischen dem nationalen und dem lokalen Strassennetz bearbeiten zu kénnen:

o Es existiert eine Nationalstrasse, die durch oder entlang der Pilotstadt verlauft.
» Die Pilotstadt besitzt mindestens zwei stadtnahe Anschlisse an die Nationalstrasse.

e Probleme an der Schnittstelle zwischen dem nationalen und dem lokalen Strassennetz sind bereits
bekannt.

Daruber hinaus wurde vorab erkannt, dass das Schnittstellenproblem insbesondere im Umfeld grosser
Schweizer Stadte auftritt, sodass insbesondere die zehn grossten Schweizer Stadte im engeren
Fokus der Auswahl standen. Diese verfligen Uber ein funktionierendes wirtschaftliches Hauptzentrum
und Uber Umlandgemeinden, die einen Bezug zur Stadt bzw. zum Hauptzentrum aufweisen. Zudem
sollten die Stadte in den letzten zehn Jahren auch von einer ansteigenden Siedlungs- und Verkehrs-
entwicklung geprégt worden sein, da sowohl die Problementwicklung an den Schnittstellen als auch
die Zusammenhéange zwischen Siedlungswachstum und Verkehrsentwicklung schwerpunktmassig
behandelt werden sollten.

Ein weiteres Kriterium zur Auswahl geeigneter Stadte ist das Vorhandensein eines Engpass-
beseitigungsprojekts des Bundes. Dadurch sollen die erwarteten Entwicklungen in der Stadt und die
Wirkungen an der Schnittstelle konkret aufgezeigt und analysiert werden. Insbesondere dieses Krite-
rium schrankt die Menge potenzieller Pilotstadte deutlich ein.

Die vorliegende Grundlagenstudie bildet zudem die Basis fur weitere Arbeiten im Zusammenhang mit
der Schnittstellenproblematik, sodass versucht wurde mit der Auswahl der Pilotstadte auch die Situa-
tion in mdglichst vielen Schweizer Stadten, beispielhaft im Hinblick auf Topografie, Agglomerationstyp,
Lage in der Schweiz, wirtschaftliche Besonderheiten und Lage der Nationalstrasse zur Pilotstadt, ab-
zubilden. Die vier Pilotstadte Basel, Bern, Luzern und St.Gallen kénnen sinnbildlich als Abbild der
Schweiz betrachtet werden. Denn

o mit Basel liegt eine Grenzagglomeration mit starker Wechselwirkung zu Deutschland und Frank-
reich vor. Zudem ist Basel aufgrund diverser Pharmafirmen Industriestandort mit internationalem
Charakter, besitzt aber trotzdem kompakte und urban gepragte Umlandgemeinden sowie eine
stadtnahe HLS mit einem 3/4-Ring und einer hohen Anschlussdichte.

e Bern als eine Agglomeration des Mittellands und Verwaltungshauptort ohne grosse Industriestand-
orte bildet einen anderen Stadtetyp ab. Zudem besitzt Bern nahe Umlandgemeinden mit stadti-
schem Charakter sowie entferntere und landlich gepragte Umlandgemeinden und ebenfalls eine
HLS mit 3/4-Ring.

e Im Gegensatz dazu zeichnet sich Luzern durch eine topografisch anspruchsvolle Stadtlandschaft in
der Zentralschweiz mit weniger Industrie und Verwaltung, aber touristischem Schwerpunkt aus.
Zudem besitzt Luzern eine sehr stadtnahe HLS mit tangentialer Orientierung zur Stadt.

e St.Gallen mit seiner Lage in der Ostschweiz komplettiert die Auswahl der Pilotstadte und I&sst sich
insbesondere durch ein ausgedehntes landliches Umland charakterisieren. Die HLS in St.Gallen
verlauft ebenfalls tangential in Bezug auf die Stadt und stellt auch aufgrund der hohen Anschluss-
dichte eine klassische Stadtautobahn dar.

Mit der Bereitschaft zur Mitarbeit und der Unterstiitzung bei der Datenbeschaffung konnten somit vier
geeignete Pilotstddte gefunden werden, die sich fir die Fragestellungen der vorliegenden Grund-
lagenstudie zur Schnittstellenproblematik zwischen dem nationalen und nachgelagerten sehr gut eig-
nen. Dariiber hinaus waren auch weitere Stadte zur Untersuchung der Thematik pradestiniert. Doch
u.a. aus Aufwandsgriinden wurde sich auf die vier genannten Pilotstadte beschréankt. Im Anschluss an
die vorliegende Grundlagenstudie und im Rahmen einer Vertiefung der Thematik sind jedoch auch
erganzende oder &hnlich gelagerte Analysen fir weitere Stadte denkbar. Diese Analysen kénnten
einen Beitrag zu einer noch breiteren Abstitzung der gewonnenen Erkenntnisse leisten und einem
gesteigerten Verstandnis der Thematik dienen.
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3.3. Beschreibung der unterschiedlichen Perimeter (theoretisch, abstrakt)

Fir die Analyse der Schnittstellenproblematik zwischen der nationalen Hochleistungsstrasse (HLS)
und dem lokalen Strassennetz wurden fir alle vier Pilotstadte (Basel, Bern, Luzern, St.Gallen) nach
der gleichen Methodik verschiedene Perimeter festgelegt. Grundsatzlich wurde zwischen drei Raumen
bzw. Bereichen unterschieden, die im Folgenden beschrieben werden.

Schnittstellen/ProbIemperimgter : Beeinflussungsperimeter Agglomerationen gemass
e s _\\ 2 2] ( AN A Bundesamt fur Statistik
; &/ oy Boszs

Perimeter fir Analysen mit Fokus: Perimeter fir Analysen mit Fokus:
*  Probleme an den Schnittstellen *  Pendlerstréme

*  Verkehrsstrome *  Modalsplit

+  Entwicklung Verkehrsmengen *  Siedlungsstruktur

*  Verkehrszusammensetzung
*  Entwicklung EW und AP
*  Massnahmen bzgl. Infrastruktur

Abbildung 5  Ubersicht der unterschiedlichen Perimeter und deren Fokus fiir die Analysen

Schnittstellenbereich Anschlussstelle

Hier werden gemass der Fragestellung alle Anschlussstellen an die HLS, die sich in der jeweiligen
Pilotstadt befinden, bertcksichtigt. Es folgt bewusst eine Konzentration auf die stadtischen Anschluss-
stellen, da diese im vorliegenden Projekt im Vordergrund stehen. Dies geschieht im Bewusstsein,
dass auch HLS-Anschlisse ausserhalb der Stadtgebiete &hnliche Probleme aufweisen. Aufgrund des
vorgegebenen zeitlichen und finanziellen Rahmens beschrankt sich das vorliegende Projekt aus-
schliesslich auf die stadtischen Anschlussbereiche. Zudem wurden bei der Analyse auch zukinftige
Anschlussstellen, die im Rahmen von Engpassbeseitigungsprojekten neu entstehen, bei der Progno-
sebetrachtung berlcksichtigt.

Problemperimeter

Der Problemperimeter wird durch die relevanten Anschlussstellen und das angrenzende stadtische
Strassennetz definiert. Der Fokus bei der Abgrenzung des Problemperimeters liegt auf den relevanten
Knotenpunkten und den angrenzenden stadtischen Strassen im Umfeld der Anschlussbereiche, so-
dass auch allféllige verkehrliche Effekte und Wechselwirkungen (bspw. Ausweichverkehre und dgl.)
innerhalb des Problemperimeters untersucht werden konnten. Eine rdumliche Beschrankung und Fo-
kussierung der detaillierten Untersuchungen im Problemperimeter soll auch dem Umstand der be-
grenzten zeitlichen Bearbeitung Rechnung tragen. Effekte von ausserhalb des Problemperimeters
liegenden Knotenpunkten und Strecken sowie die Entwicklung der Strukturgréssen in diesen Berei-
chen, die einen Einfluss auf die Schnittstellenproblematik haben, wurden im so genannten Beeinflus-
sungsperimeter bericksichtigt.
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Beeinflussungsperimeter

Ziel der Analysearbeiten ist eine Fokussierung auf die Schnittstellen im Bereich der Pilotstédte Basel,
Bern, Luzern und St.Gallen. Ein weiteres wichtiges Ziel der Grundlagenarbeit ist explizit auch die Un-
tersuchung der Stadt-Umland-Beziehungen im Umfeld der Pilotstadte. Der so genannte Beeinflus-
sungsperimeter dient dazu, diese Einflisse zu analysieren und wird methodisch wie folgt festgelegt:

1. Modellgestitzte (Spinnen-) Analysen der Verkehrsstrome (Tagesverkehr) unter Beriicksichtigung
von minimalen Verkehrsmengen, die mindestens eine der stadtischen Anschlussstellen nutzen.

2. Festlegung der Grenze des Beeinflussungsperimeters: Umrandung der Verkehrsspinnen plus ca.
5 km-Radius um die Spinne (Abgrenzung unter Berticksichtigung der Rander der Verkehrszonen)

3. GIS-gestitzte Analysen der Nutzungsdichte (Einwohner und/oder Arbeitsplatze®) im Umfeld der
Spinnen auf Basis der ha-Raster-Daten.

Die beiden Ergebnisse aus 1 und 2 wurden Uberlagert, und so der Beeinflussungsperimeter fur die
Schnittstellenproblematik definiert. Dabei sind insbesondere die Gemeinden und die Strassenzlige,
die im Bereich der Spinnen liegen, fir die Schnittstellenproblematik von besonderer Bedeutung, da
deren Verkehr die Situation an den Schnittstellen stark beeinflusst. Der ermittelte Perimeter wurde
ausschliesslich mithilfe der MIV-Beziehungen definiert, da die vorliegende Fragestellung der Schnitt-
stellenproblematik das Strassennetz betrifft. Die folgenden Abbildungen zeigen die anhand der Spin-
nen und Strukturgréssen definierten Beeinflussungsraume je Pilotstadt.

| Pllotstadt Bern
Emwohner peo km2 2017

Kilometer 2

Kilometar

Abbildung 6  Beeinflussungsperimeter Basel Abbildung 7 Beeinflussungsperimeter Bern

! puotstadt Luzern
Finwohnor pro km2 2047

Pllotstadt St Gatlen

Emwonner pro k2 2017

Verkehrasginne

2SR U : Beennimsungsoermter

Abbildung 8 Beeinflussungsperimeter Luzern Abbildung 9 Beeinflussungsperimeter St.Gallen

8 Im Bericht werden zur besseren Lesbarkeit die Begriffe Einwohner bzw. Arbeitsplitze anstatt standige Wohnbevélkerung
bzw. Beschaftigte verwendet. Die Begrifflichkeiten beschreiben jedoch den gleichen Sachverhalt.
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Raum mit stadtischem Charakter und Agglomerationen gemass Bundesamt fur Statistik

Das Bundesamt fur Statistik hat mit der Definition des «Raums mit stadtischem Charakter 2012» eine
Methode entwickelt, um die aktuellen urbanen Strukturen der Schweiz statistisch abzubilden. Dabei
werden sowohl morphologische wie auch funktionelle Kriterien beriicksichtigt. Basierend auf einheitli-
chen Kriterien und Schwellenwerten wird jede Gemeinde einer Kategorie zugewiesen.

Die Methode zur Definition beruht auf einem mehrstufigen Verfahren: Zunachst werden in Raster-
zellen Dichten von Einwohner/innen, Beschaftigten und Logierndchten untersucht, um potenzielle
Agglomerationskerne zu identifizieren. Auf diese Weise kann der Einfluss von historisch gewachsenen
institutionellen Grenzen minimiert werden. Anschliessend werden mdogliche Agglomerationsgurtel ab-
gegrenzt, wobei die auf Kerne ausgerichteten Pendlerintensitdten massgebend sind. Schliesslich
mussen der Kernbereich und der Girtel eine gewisse Grgsse aufweisen, um als Agglomeration zu
gelten.

Ausserhalb der Agglomerationen werden weitere stadtische Kategorien definiert. Dazu gehdren zum
einen mehrfach orientierte Gemeinden, die sich funktional auf verschiedene Agglomerationskerne
ausrichten. Zum anderen werden Kerne ausserhalb von Agglomerationen bestimmt [1_6].

Fur die Definition der Agglomeration und insbesondere der Agglomerationsgurtel ist die Gesamtheit
der Pendlerintensitaten, unabhéngig der benutzen Verkehrsmittel, massgebend. Fir die Analyse der
Schnittstellenproblematik interessieren aber primér die Pendlerbeziehungen, die mit dem MIV zurtick-
gelegt werden. Um diesen Fokus besser abbilden zu kénnen, ist der oben definierte Beeinflussungs-
perimeter definiert worden.

Die Definition des Raumes mit stadtischem Charakter ist geeignet, um fir die Schnittstellen-
Problematik relevante grundsatzliche Phanomene der Besiedlung (Funktion von Raumen, Zentrali-
taten, Morphologie von Gebieten etc.) erfassen und vergleichen zu kénnen.

Beeinflussungsperimeter versus Raume gemass Agglomerationsprogrammen

Im Rahmen der Definition der Perimeter wurden die gemass der beschriebenen Methodik hergeleite-
ten Perimeter, insbesondere der Beeinflussungsperimeter (MIV), auch mit den bestehenden Agglome-
rationsperimetern verglichen. Mit dem Ergebnis, dass der Bereich, der durch die Spinnenbelastung
dargestellt wird, sehr viel ndher am automobilen Mobilitétsalltag liegt, als die Perimeter der Agglome-
rationsprogramme. Die Agglomerationsprogramme umfassen auch viele landliche Regionen (z.B. fur
die Pilotstadt Basel: Sundgau, Leimental etc.), die fur die Schnittstellenanalyse vernachlassigt werden
konnten. Dafur sind beispielsweise in Luzern andere relevante Siedlungskerne, wie etwa Sursee,
Sarnen und Buochs, nicht durch das entsprechende Agglomerationsprogramm erfasst. Dies bestatigt
die Methodik und die Wahl der beschriebenen Perimeter bzw. Betrachtungsréaume.

3.4. Datengrundlagen und verwendete Quellen

Die Grundlagenarbeit zur Schnittstellenproblematik basiert im Wesentlichen auf den von den beteilig-
ten Stadten (Basel, Bern, Luzern, St.Gallen) und Kantonen (BS, BE, BL, LU, SG) sowie den Bundes-
amtern (ASTRA, ARE, BFS) zur Verfiigung gestellten Daten. Aufgrund der Fragestellung (Wechsel-
wirkung Siedlung und Verkehr) wurden neben verkehrlichen Grundlagen auch statistische und raum-
planerische Datensatze verwendet. Zum Projektbeginn wurde eine umfassende Datenbestellung bei
den beteiligten Amtern durchgefiihrt und diese durch weitere individuelle Datenanfragen im Projekt-
verlauf erganzt.
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Die Analysemdglichkeiten und die in den Kapiteln 4ff vorgestellten Ergebnisse der Grundlagenarbeit
zur Schnittstellenproblematik sind zu grossen Teilen auch von der Verfugbarkeit und Qualitat der ent-
sprechenden Grundlagendaten abhéangig und auch teilweise dadurch begrenzt. Dabei spielen neben
der reinen Datenverfligbarkeit auch die vorliegenden Datenformate und deren Verarbeitbarkeit eine
wichtige Rolle in Bezug auf die Nutzbarkeit fur die Analyse (vgl. auch Kapitel 3.1.1). Zudem wird an-
gestrebt, dass im Idealfall jeweils fur alle vier Pilotstadte die benétigten Daten im gleichen Umfang
(zeitlich, rdumlich und inhaltlich) zur Verfugung stehen, was die Menge an verwendbaren Daten zu-
satzlich einschrankt.

Ziel der Grundlagenarbeit ist es, auch eine zeitliche Entwicklung der verkehrlichen Situation und der
Siedlungsentwicklung aufzuzeigen, was in Bezug auf die Datengrundlage auch eine zeitliche Differen-
zierung der auszuwertenden Kenngrossen erfordert. Je nach Themenfeld wurden deshalb die drei
verschiedenen Zeitzustdnde «Vergangenheit» (Daten vorzugsweise aus den Jahren 2008/2010),
«Gegenwart» (2016/2017) und «Zukunft» (2030/2040) miteinander verglichen. Je nach Datenverfug-
barkeit musste jedoch bei einzelnen Datenséatzen von den beschriebenen Zeithorizonten abgewichen
werden, was dann aber entsprechend deklariert ist. Zudem wurde die Erhebungsmethode der
Arbeitsplatze (Beschéftigten) zwischen 2008 und 2016 umgestellt (NOGA zu STATENT). In diesem
Zusammenhang werden seit 2011 u.a. kleine Unternehmen (Beschéftigte weniger als zwei Vollzeit-
aquivalente) zusatzlich erfasst. Die daraus resultierenden Differenzen sind in den ausgewiesenen
Entwicklungen enthalten, kénnen aber aufgrund der angewendeten Methodik (georeferenzierte GIS-
Auswertungen) nicht getrennt bestimmt werden und auch das Schatzmodell zur Simulation vergan-
gener STATENT-Jahre kann somit nicht verwendet werden. Die beschriebenen Daten kénnen aber
trotzdem fir die vorliegende Grundlagenstudie verwendet werden, inshesondere da diese so auch teil-
weise durch die untersuchten Stadte bzw. Kantone publiziert werden.

Gemass den oben beschriebenen Anforderungen und Kriterien sind die folgenden Grundlagen sehr
gut fir Analysen geeignet, da diese schweizweit in gleichem Umfang und somit auch fur alle Pilot-
stadte vorliegen. Die folgende Liste der Daten bildet somit den Basisdatensatz der Grundlagenarbeit:

e Bundesamt fir Statistik (BFS)

- [1_1] Statistik der Bevélkerung und Haushalte (STATPOP), 2010 und 2017

- [1_2] Statistik der Unternehmensstruktur (STATENT), 2016

- [1_3] Eidgendssische Betriebszahlung (NOGA), 2008

- [1_4] Pendlermatrix, Erwerbstatige nach Wohn- und Arbeitsgemeinde, 2014

- [1_5] BFS Aktuell - Pendlermobilitéat in der Schweiz 2016, 2018

- [1_6] Raum mit stéadtischem Charakter, 2012

- [1_7] Mikrozensus Mobilitat und Verkehr, Datensatze 2005, 2010 und 2015
o Verkehrsmodelle (vgl. Angaben bei den Pilotstadten)

- [2_1] Tagesverkehr und Spitzenstunden fur den jeweiligen Istzustand und eine Prognose
o Kantonale, stadtische und ASTRA-Zahlstellen

- [3_1] Spitzenstunden und Tagesverkehr, div. Jahre (2008 bis 2018)
e Bundesamt fur Raumentwicklung (ARE)

- [4_1] OV-Giiteklassen (Stand 2018)

- [4_2] Modalsplit in den Agglomerationen, 2015

- [4_3] Verkehrsbewaltigung in Agglomerationen, 2018

- [4_4] Auswertungen NPVM gemass Beilage 2 des Pflichtenhefts

- [4_5] Bauzonenstatistik Schweiz, 2017

o [5] Stadtevergleich Mobilitat, Herausgeber Basel-Stadt, Stadt Bern, Stadt Luzern, Stadt St.Gallen,
Stadt Winterthur, Stadt Zurich, Erscheinungsdatum 2012 und 2017

e [6] Normale Verkehrslage zu den Spitzenstunden, Google, 2019

o Orthofotos der Schweizer Landestopografie, www.geo.admin.ch, 2019
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Dariiber hinaus wurden verschiedene stadtespezifische Datengrundlagen verwendet. Diese werden in
den Kapiteln der jeweiligen Pilotstadt genannt und detailliert beschrieben. Nachfolgende Abbildung
gibt einen Uberblick tber die verwendeten Daten:

b WTR T W NI T PR

E/nzugsgeb/etAS B OV_Gutek/assen ; Verkehrs/agé Google

e

Aggreg/erfer ha- Raster

Pendlerdaten (BFS/ARE)

Interviews

0e®
Taw

Abbildung 10  Ubersicht der Analysedaten und deren Verwendung

Exkurs: Daten an den Schnittstellen

Der Fokus der Grundlagenarbeit zur Schnittstellenproblematik liegt auf den stadtischen Anschluss-
bereichen der HLS. Die verkehrlichen Probleme dort sind eindeutig identifizierbar. Themen sind dabei
u.a. inkonsistente Netze, grosse Kapazitatsdifferenzen, kurze Staurdume, eine ungenigende Leis-
tungsfahigkeit und insbesondere lange Rickstaus.

Im Gegensatz zu diesen Wahrnehmungen und Erfahrungen liegen Uberraschenderweise keinem der
beteiligten Amter (weder Stadt und Kanton noch dem Bund) entsprechende verkehrliche Kennzahlen
oder Messungen im direkten Umfeld der HLS-Anschlisse vor, die diese Eindriicke quantifizieren und
bestatigen wirden. Neben den grundsatzlichen verkehrlichen Kenngréssen, wie z.B. Verkehrsbelas-
tungen oder Rickstaulangen zwischen HLS und erstem Lokalknoten, waren fir die vorliegende Fra-
gestellung insbesondere die zeitliche Entwicklung der Kenngrdssen sowohl im Verlaufe eines Tages,
als auch uber die vergangenen Jahre von hohem Interesse. Dabei gilt es auch zu beriicksichtigen,
dass die erhobenen Kenngréssen nicht durch den Einfluss von Kapazitatsgrenzen (z.B. Freigabezei-
ten an LSA-Knoten), andere Verkehrssteuerungsmassnahmen (z.B. Verkehrsmanagement zu den
Spitzenstunden), vorgelagerte Engpéasse (Hidden Bottleneck) oder Sonderereignisse (z.B. Unfélle)
verfalscht werden. Die beschriebenen Einschrankungen zur Erhebung der Kenngréssen zeigen be-
reits, dass die Quantifizierung der Schnittstellenproblematik keine triviale Fragestellung darstellt. Eine
Ableitung historischer Kennzahlen anhand der vorhandenen, anderweitig erfassten Daten ist somit
nicht méglich. Aber auch im Hinblick auf eine zuklnftige Erfassung und Quantifizierung der Schnitt-
stellenproblematik ist ein umfassendes und abgestimmtes Erfassungskonzept inkl. einer entsprechen-
den Datenbank zu erarbeiten, um die vorhandene Datenliicke zu schliessen und insbesondere auch
die Ablage von standardisierten, bearbeitbaren und georeferenzierten Datenformaten zu etablieren.
Nur dann wird es mdglich sein, die zuklnftige Entwicklung der Schnittstellenproblematik mit harten
Zahlen und Fakten zu beschreiben und die Erfolge allfalliger Massnahmen im Rahmen einer Wir-
kungsanalyse zu quantifizieren.
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Im Rahmen der vorliegenden Fragestellung wurde bewusst auch auf die Nutzung der Verkehrsmodel-
le verzichtet, da diese zwei grundsétzlichen Schwéachen aufweisen:

1. In den makroskopischen Verkehrsmodellen wird die Spitzenstundenmatrix vollstandig statisch um-
gelegt. Dies bedeutet, dass allféllige Nachfragetiberhdnge der Spitzenstunde, die in der Realitat in
die nachfolgende Stunde verdréangt werden und dann das Netz belasten, im Modell nicht abgebil-
det werden kénnen. Dies fiihrt zum einen je nach Abschnitt zu einer Uberschatzung des Auslas-
tungsgrades wahrend der Spitzenstunde und zum anderen zu teils unrealistischen Ausweich-
verkehren auf Alternativrouten, da im Modell die komplette Verkehrsmenge zur Spitzenstunde im
Netz abgewickelt werden muss. Dies ist insbesondere bei der Analyse der heutigen Verkehrssitua-
tion an den Schnittstellen problematisch.

2. In den meisten der fUr dieses Projekt vorliegenden Verkehrsmodellen sind die Kapazitaten und CR-
Funktionen an den Knotenpunkten unzureichend abgebildet. Gerade aber die Knoten (im vorlie-
genden Projekt die zentralen Elemente an den Schnittstellen) bilden im lokalen Strassennetz die
kapazitatsbestimmenden Elemente. Folglich werden Uberlastungen und in der Folge Riickstaus in
den Modellen unterschéatzt bzw. nicht richtig abgebildet. Die Ergebnisse bzgl. der Auslas-
tungsgrade an den Knotenpunkten sind deshalb fir die Untersuchungen im Zusammenhang mit
der Schnittstellenproblematik nur bedingt nutzbar.

In Folge mangelnder Datenverfligbarkeit wurden die 6ffentlich zuganglichen Verkehrslagezustande
der Firma Google verwendet. Diese basieren auf der Nutzung und Aufbereitung von Floating Car Data
(Erfassung der Fahrzeuge mithilfe der Smartphone-Signale der Google-Nutzer). Mittels maschinellem
Lernen werden die Effekte von Sonderbetriebszustanden (bspw. Unfélle oder kurzzeitige Sperrungen
infolge Baustellen) fir den normalen (also durchschnittlichen) Verkehrszustand herausgefiltert und
entsprechend fiir die normale Verkehrslage nicht beriicksichtigt. Uber zusatzliche «intelligente» Algo-
rithmen werden allféllige Falschinterpretationen der Rohdaten zuséatzlich entfernt (bspw. ein warten-
des Taxi bedeutet nicht automatisch Stau). Die genauen Algorithmen und die damit verbundenen
Techniken der Datenverarbeitung werden von Google nicht frei zugénglich gemacht, da der Fokus von
Google zurzeit auf der Datenbereitstellung zur Fahrzeugnavigation und einer prognosegestitzten
Reisezeitermittlung liegt und verkehrsplanerische Fragestellungen dabei nicht im Vordergrund stehen.

3.5. Interviews (Allgemeine Hinweise)

Im Rahmen dieser Studie wurden mit Vertretern der vier Pilotstadten und den Kantonen Basel-Stadt,
Basel-Landschaft, Bern (OIK 2), Luzern und St.Gallen sowie dem ASTRA qualitative Interviews
durchgefuhrt.

Teilnehmer und Teilnehmerinnen waren:

Stadt / Kanton Interviewpartner/ Interviewpartnerin
Stadt/Kanton Basel-Stadt Roger Reinauer (Kantonsingenieur)
Simon Kettner (Leiter Mobilitatsstrategie)
Kanton Basel-Landschaft Drangu Sehu (Kantonsingenieur)
Stadt Bern Karl Vogel (Leiter Verkehrsplanung)
Kanton Bern (OIK 2) Thomas Schmid (Kreisoberingenieur Kreis 2)
Peter Lerch (Leiter Planung + Verkehr)
Stadt Luzern Daniel Meier (Stadtingenieur)
Milena Scherer (Stv. Bereichsleiterin Mobilitat)
Kanton Luzern Rolf Béttig (Kantonsingenieur)

Daniéle Muiller (Projektleiterin)
Beat Hofstetter (Leiter Planung Strassen)

Stadt St.Gallen Beat Rietmann (Stadtingenieur)

Christian Hasler (Bereichsleiter Verkehr)
Kanton St.Gallen Sascha Bundi (Leiter Mobilitét und Planung)
ASTRA lttigen Sigrid Pirkelbauer

(Bereichsleiterin Verkehrs- und Innovationsmanagement)

Tabelle 1 Ubersicht Interviewpartner
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Ziel dieser Interviews war es, Hinweise und Einschatzungen auf die Schnittstellenproblematik zu er-
halten. Die Aussagen dienen dazu, die Analyseergebnisse zu reflektieren und Themen, wie politische
Vorgaben und raum- und verkehrsplanerische Massnahmen und deren (erwiinschte) Wirkung abzu-
fragen und ebenfalls mit den Analyseergebnissen abzugleichen. Die Interviews umfassten insgesamt
sieben Fragen, die fiunf Themen zugeordnet wurden:

A) Einschatzung der Schnittstellenproblematik
B) Ziele, Strategien und Massnahmen

C) Effekte der Nationalstrasse

D) Parkierung

E) Koordination Bund — Kanton — Stadt

Der Interviewleitfaden findet sich im Verzeichnis der Grundlagen. In den Analysen der Pilotstadte (ab
Kapitel 4) werden die relevanten Aussagen und Hinweise jeweils bei den entsprechenden Ursachen-
clustern dokumentiert und kursiv dargestellt.
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4. Analyse Pilotstadt Basel

4.1. Steckbrief Basel
Nachfolgende Tabelle gibt einen steckbriefartigen Uberblick zu den fiir die Fragestellung relevanten
Kenngrdssen:
Pilotstadt Basel Vergangenheit (2008/2010) Gegenwart (2016/2017)
Einwohner Stadtgebiet Basel 163'029 [1 1] 171'297 [1 1]
(Beeinflussungsperimeter) (1'144'587) - (1'223'704) -
Arbeitsplatze Stadtgebiet Basel 150'950 [ 3] 181'560 [ 2]
(Beeinflussungsperimeter) (617'268) - (703'887) -

Lage der HLS

3/4-Ring um die Stadt

Stadtische Anschlisse an die HLS
im Problemperimeter

Wettstein, Breite, Gellert/City)

6 Vollanschlusse (Kannenfeld, St. Johann, Klybeck/Wiese/Hafen,

3 Halbanschliisse (Euro-Airport, Bad. Bahnhof, St. Jakob)

Lage in der Schweiz

Randlage im Dreilandereck mit Deutschland und Frankreich

Topografische Situation angrenzend an das Elsass (F) und des Markgréflerland (D) sowie das

Baselbiet und den Jurapark Aargau

Tabelle 2 Ubersicht Pilotstadt Basel [1_1][1_2][1_3]

Der Problemperimeter bezieht sich auf den eigentlichen Anschlussbereich der stadtischen Anschluss-

stellen (vgl. Kapitel 3.2) und umfasst die Anschlisse EuroAirport, Kannenfeld, St. Johann,
Klybeck/Wiese/Hafen, Bad. Bahnhof, Wettstein, Breite, Gellert/City, St. Jakob.
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Abbildung 11  Problemperimeter
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Der Beeinflussungsperimeter (Erlauterungen zur Festlegung findet sich unter Kapitel 3.2) umfasst den
Raum bis Mulhouse (F), Mullheim (D), Schopfheim (D), Waldshut (D) Baden, Aarau, Olten und
Laufen.

Pilotstadt Basel
Einwohner pro km2 2017
0-500
5012000
2001-5000
wasges s’ B 500110000
\ iwiller = 10001-25000
schwiller :
T Cernay 7 4 chsee Verkehrsspinne
? (§ > 2000 Fz nutzen stadtische AS )

(oo Beeinflussungsperimeter J

)&"' é’}%.d’ )
A ‘:.9..7‘ " :
ﬁn{%‘&gg

Abbildung 12  Beeinflussungsperimeter

Fur die Pilotstadt Basel stehen neben den allgemeinen Datengrundlagen (vgl. Kapitel 3.4) zusatzlich
die folgenden Datengrundlagen zur Verfiigung, die fur die Grundlagenarbeit verwendet wurden:

e Stadtische, regionale und kantonale Studien:
- [BS_1_1] Agglomerationsprogramm Basel, 3. Generation, 2016
- [BS_1_2] Agglomerationsprogramm Basel, 2. Generation, 2012
- [BS_1_3] Verteilung der offentlichen Stellplatze in Basel-Stadt
o Verkehrsmodell:
- [BS_2_1] GVM Basel, Version 2015; Istzustand 2010 (Referenz 2030) und Prognose 2030

- [BS_2_2] GVM Basel, basierend auf Version 2015, Projektspezifische Anpassungen (Projekte
Rheintunnel und Zubringer Bachgraben sowie Prognose 2040)
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Im Folgenden werden die Zusammenhange zwischen Problem-Ursache-Wirkung anhand des folgen-
den Schemas im Detail analysiert.

Indikatoren:
Ausdehnung des Raumes mit

Indikatoren:

Indikatoren:
* Raumliches Wachstum .

Verkehrszusammensetzung HLS

stadtischem Charakter Wechselwirkunge_n_ OV-Giiteklassen Verkehrsverlagerung
Entwicklung von Subzentren und ',--"‘"_ TT=%| . Entwicklung an den AS Reichweiten und Relationen
Forderung dezentraler ESP */ Modal-Split und Pendlerstrome Pendlermatrix

Stadtische Nutzung der HLS
Ursache

peripheres
Wachstum

Ursache

stadtischer Raum Funktionale
Aufgabe der

Strassen

mit Subzentren

Wirkung

Indikatoren:

Zunahme DTV auf der H Wirkung | MIV-affiner Verkehr
erkehrsverlagerung
Organisations- Disperse Verkehrsheziehungen Zunahme DTV auf der HLS
formen Zunahme DTV auf der HLS
Zustandigkeiten
Wirkung
; : Probleme
Ursache kein gemeinsames .
s Schnittstellen Wirkung

Organisation/
Zustandigkeit Fehlende Gesamt-
NELE L Uberlast am ersten Knoten Abnahme DTV auf den SS

Uberlast Zulaufstrecken Priorisierung OV / LV
Wirkung Weitere aus Interview ASTRA Ursache

Funktionaler Zielkonflikt ——  __oeeemmmmmmmm e R Politische
Ursache Vorgaben

Funktionale
Aufgaben der AS

Zunahme DTV auf der HLS

‘_______________________-—-P'
uaBUNIMBSYIOAN

Indikatoren:
Zielvorgabe Stadte/Kantone:

= Forderung OVILV

+ Gestaltung der Strassenraume (BGK)
Zielvorgabe Bund:

+ kein Rickstau aus untergeordnetem Netz
» Funktionalitat HLS

Indikatoren:
= Infrastrukturangebot MIV/OV/LY
+ Kapazitatsentwicklung

Abbildung 13 Problem-Ursache-Wirkung

4.2. Problembeschrieb an den Schnittstellen in Basel

Die Google-gestutzte Analyse (vgl. auch Kapitel 3.4) des Verkehrszustands 2019 («normale Ver-
kehrslage» in der MSP und ASP) zeigt, dass die Stammlinie auf der Nordtangente weitestgehend
unproblematisch ist, das heisst, dass es keine starken Verkehrsbehinderungen infolge zu hoher Ver-
kehrsstarken gibt. Auf der Osttangente zeigt sich ein anderes Bild: Hier ist in der ASP Richtung
Zurich/Bern, im Abschnitt zwischen dem Anschluss Breite und der Verzweigung Hagnau (und weiter
ausserhalb des Problemperimeters bis Verzweigung Augst), eine Uberlastung der Strecke festzustel-
len. Im Bereich der Anschlussstellen Breite/Wettstein und City/Gellert ist gut ersichtlich, dass sowohl
die Lokalknoten als auch die die Zulaufstrecken stark belastet sind und es Staubereiche gibt, die bis
auf die Stammlinie reichen. Die entsprechenden Lichtsignalanlagen sind dabei so eingestellt, dass
solche detektierten Riickstaus sehr zeitnah zu einer Anpassung des Signalprogramms flhren, um
diese Ruckstaus auf die Stammlinie wieder zu reduzieren. Betrachtet man die Spitzenstunden so ist
erkennbar, dass sich das Problem im Falle vom Anschluss Basel-City/Gellert in der MSP Richtung
Innenstadt ausgepragt darstellt. Im Falle vom Anschluss Basel-Breite ist das Problem starker in der
ASP festzustellen. Ebenso ist erkennbar, dass sich die Uberlast auf dem Lokalstrassennetz nicht nur
auf die Routen in die Innenstadte begrenzt. Es sind ebenso Strecken betroffen, die «von aussen»,
bspw. aus dem Raum Allschwil oder St. Louis (F) in Richtung Innenstadt oder auf die HLS-Anschlisse
fuhren.
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Abbildung 14  Verkehrszustand «normale Verkehrslage» (Do 17.15 Uhr) Raum Basel (Quelle: Google, Abfrage 12.04.2019)

o
Y

»s (]

4

! " B o
0 Q .

©
o
o

(&)
¥

= O

a fliessend IV stockend

Abbildung 15 Verkehrssituation «normale Verkehrslage» (Do 07.45 Uhr) Basel-City/Gellert
(Quelle: Google, Abfrage 12.04.2019)

Mehrheitlich ist das Problem von Uberlastung in der ASP festzustellen. Dies ist unter anderem darauf
zurlickzufiihren, dass sich in der ASP der Pendlerverkehr mit den anderen Verkehrsarten (Freizeit-

und Einkaufsverkehr) Uberlagert und dies daher insgesamt zu einer starkeren Verkehrsnachfrage
fuhrt.

«Die Interviews mit der Stadt und dem Kanton bestéatigen, dass die Kapazitatsprobleme grossmehr-
heitlich in den Spitzenstunden und teilweise am Wochenende und der Ferienzeit (Freizeitverkehr)

auftreten. Zudem ist durch die Uberlagerung der verschiedenen Verkehre keine eindeutige Lastrich-
tung erkennbar.»
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4.3. Peripheres Wachstum (EW/AP) im Raum Basel

4.3.1. Ursache und Indikatoren

Indikator raumliches Wachstum EW und AP

Im Beeinflussungsperimeter der Pilotstadt Basel findet zwischen 2010 und 2017 ein EW-Wachstum
von 7 % (+79'100 EW) statt. Die Arbeitsplatzzunahme zwischen 2008 und 2016 im gleichen Perimeter
betragt 14 % (+86'600 AP). Die Entwicklung findet zum einen im Stadtgebiet (+5 % EW; +8'300 EW
und +20 % AP; +30'600 AP), aber auch zu einem Grossteil im Umfeld der Stadt (Beeinflussungsperi-
meter ohne Stadtgebiet) statt (+7 % EW,; +70'800 EW und +12 % AP; +56'000 AP)°. Es zeigt sich,
dass die Einwohner vermehrt ausserhalb und die Arbeitsplatze vermehr innerhalb des Stadtgebiets
zunehmen. Die folgenden beiden Abbildungen zeigen die beschriebenen Entwicklungen im Stadt-

gebiet und im Beeinflussungsperimeter.
; Pilotstadt Basel
Differenz Einwohner 2010/2017
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Abbildung 16  Entwicklung der Einwohner im Beeinflussungsperimeter Basel (2010-2017)

Die Erhebungsmethode der Arbeitsplatze (Beschaftigten) wurde zwischen 2008 und 2016 umgestellt (NOGA zu STATENT).
In diesem Zusammenhang werden seit 2011 kleine Unternehmen (Beschaftigte weniger als zwei Vollzeitaquivalente)
zusatzlich erfasst. Die daraus resultierenden Differenzen sind in den ausgewiesenen Entwicklungen enthalten, kénnen aber
aufgrund der angewendeten Methodik (georeferenzierte GIS-Auswertungen) nicht getrennt bestimmt werden. (Verwendung
des Schéatzmodells zur Simulation vergangener STATENT-Jahre nicht mdglich).
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Abbildung 17  Entwicklung der Arbeitspléatze im Beeinflussungsperimeter Basel (2008-2016)

Indikator OV-Guteklassen

Zur Beurteilung der Auswirkungen der Siedlungsentwicklung auf die Schnittstellenproblematik ist ne-
ben dem absoluten Wachstum der Strukturgréssen auch die Lage der Entwicklungen in Bezug auf die
OV-Erschliessung entscheidend. Die OV-Giteklassen werden in Abh&ngigkeit der Verkehrsmittelart,
des Kursintervalls, der Haltestellenkategorie und der Distanz zur Haltestelle definiert. So wird z.B. in
einem Umkreis von 300 m um eine Bahnlinienhaltestelle mit einem Mindesttakt von 5 Min. die OV-
Guteklasse A erreicht. Im Gegensatz dazu liegt beispielsweise in einem Umkreis von mehr als 500 m
um eine Tramhaltestelle mit einem 10 bis 20 Minuten-Takt die OV-Giiteklasse D vor. Die Einteilung
der OV-Giiteklassen ist nur im Gebiet der Schweiz vorhanden. Frankreich und Deutschland besitzen
andere Gutemasse fiir den OV, die jedoch nicht direkt vergleichbar sind und deshalb nicht ausgewer-
tet werden.

Die Uberlagerung der Siedlungsentwicklung mit den OV-Giiteklassen zeigt, dass knapp die Halfte der
EW-Entwicklung (2010-2017) in Bereichen innerhalb einer guten oder sehr guten OV-Giiteklasse
(innerhalb OV-Klasse A und B: 44 % bzgl. CH) stattgefunden hat. Ahnlich sieht es auch bei den neuen
AP (2008-2016) aus, wobei diese geringfiigig besser mit dem OV erreichbar sind (68 % innerhalb A
und B bzgl. CH). Gemass Aussage des ARE ist in landlichen Gebieten auch eine OV-Giiteklasse C
(mittelm&ssige Erschliessung) ausreichend. Dies bedeutet, dass die Anteile guter OV-Erschliessung
entsprechend hoher ausfallen, wenn die OV-Giiteklassen A bis C zusammengefasst werden (EW
innerhalb OV-Klasse A bis C: 66 %; AP innerhalb OV-Klasse A bis C: 82 %).

Die Verteilung der EW- und AP-Zunahmen in Bezug auf die OV-Giiteklassen sind in den folgenden
Abbildungen dargestellt.
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Abbildung 19  Entwicklung der Arbeitsplatze je OV-Giiteklasse (2008-2016)
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Indikator Entwicklung an den Anschliissen

Eine Siedlungsentwicklung im Umfeld von HLS-Anschlissen gewdhrleistet eine gute MIV-
Erreichbarkeit. Die Zunahme von EW und AP in diesen Bereichen fuhrt somit eher zu einer tendenziell
MIV-affinen Mobilitdt mit einem hohen HLS-Bezug. Zur Abschatzung der MIV-affinen Entwicklungen
und der daraus resultierenden Effekte auf die Schnittstellenproblematik wurde die EW- und AP-
Zunahme im Umkreis von 2.5 km (entspricht in etwa der Halfte des mittleren Abstands zwischen HLS-
Anschlissen in der Schweiz)1° um die HLS-Anschlisse im Beeinflussungsperimeter ausgewertet. Die
folgenden Abbildungen zeigen, dass 63 % der EW- und 82 % der AP-Entwicklung des Beein-
flussungsperimeters im Umfeld der HLS-Anschlisse stattgefunden hat.
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Abbildung 20  Entwicklung der Einwohner im Umfeld der HLS-Anschlusse (2010-2017)

1 Dieser Ansatz stellt den Versuch dar, ein Aquivalent zu den OV-Giiteklassen bzgl. der MIV-Erreichbarkeit auszuweisen, da
ein solches nicht existiert. Im Rahmen weiterfuhrender Untersuchungen kann der vorgeschlagene Radius variiert werden,
um vertiefte Analysen bzgl. der MIV-Erreichbarkeit durchzufihren.
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Abbildung 21 Entwicklung der Arbeitspléatze im Umfeld der HLS-Anschlusse (2008-2016)

5.9 Trigngen

Indikator Modalsplit-Entwicklung / Pendlerstréme

Auf Arbeitswegen betragt der OV-Anteil der pendelnden Erwerbstétigen in Basel 59 % [5] und liegt
somit deutlich Uber dem Mittelwert der Agglomeration Basel (31 %; [4_2]). Der Modalsplit auf Wegen
mit Start und/oder Ziel im Stadtgebiet Basel hat sich in den letzten Jahren leicht hin zum MIV (+3 %
auf 30 %) verschoben. Im Gegensatz dazu hat der Fussverkehrsanteil leicht abgenommen (OV- und
Velo-Anteil sind konstant geblieben)!! [5]. Insgesamt hat der Anteil an Zupendlern nach Basel in den
letzten funf Jahren um 8'600 Erwerbstatige (+9 %) zugenommen [5]. Im Zusammenhang mit der eher
peripheren Einwohnerzunahme und der stadtischen Arbeitsplatzzunahme bestéatigen diese Zahlen die
Erkenntnisse der anderen Indikatoren.

4.3.2. Wirkung im Netz und auf die Schnittstelle

Die beschriebene Siedlungsentwicklung im Beeinflussungsperimeter Basel (Zunahme EW und AP),
deren Lage in Bezug auf die OV-Erschliessung (auch ausserhalb guter und sehr guter OV-Giite-
klassen) und die Nahe zur HLS (hohe Anteile im direkten Umfeld der HLS-AS) sowie die periphere
Entwicklung (auch starke Zunahmen ausserhalb des Stadtgebiets von Basel) begiinstigten in der
Summe ein MIV-affines Mobilitéatsverhalten in den letzten Jahren. Dies fuhrt auch zu Mehrverkehr auf
der HLS und somit auch zu einer starkeren Belastung der stadtischen HLS-Anschlisse.

Der bereits erhdhte OV-Anteil am Pendlerverkehr setzt dem Verlagerungspotenzial zur Entlastung der
Strasse Grenzen und stellt den OV in Kombination mit der Zunahme der Pendler nach Basel sowie
der zunehmend dispersen Verteilung der Pendlerstrome vor neue Herausforderungen. Eine Akzentu-
ierung des Schnittstellenproblems in den letzten Jahren ist die Folge.

= Hochstwahrscheinlich wurden keine Fusswege durch den MIV substituiert, sondern es haben auch Modalverlagerungen
unter Einbezug des OV und des Veloverkehrs stattgefunden, die jedoch in der Summe eine neutrale Bilanz aufweisen.
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4.4. Stadtischer Raum mit Subzentren in Bezug auf Basel

4.4.1. Ursache und Indikatoren

Indikator Ausdehnung des Raumes mit stadtischem Charakter

Das Bundesamt fir Statistik hat im Rahmen der Entwicklung einer neuen Methode zur Definition des
sogenannten «Raums mit stadtischem Charakter 2012» [1_6] die aktuellen urbanen Strukturen der
Schweiz statistisch abgebildet. Gleichzeitig ist ein Vergleich zwischen dem (statistischen) Zustand im
Jahr 2012 mit dem (statistischen) Zustand im Jahr 2000 unternommen worden. Gemass der Publi-
kation zeigt dieser Vergleich, dass die Urbanisierung in der Zwischenzeit vorangeschritten ist und sich
die Agglomerationen weiter ausdehnen resp. mehr Gemeinden umfassen. Zuséatzlich differenziert die
Studie den stadtischen Raum in verschiedene Raumkategorien aus: Kernzone, Kerngemeinde,
Nebenkerngemeinde, Glrtelgemeinde, mehrfach orientierte Gemeinde, Kerngemeinde ausserhalb der
Agglomeration sowie landlicher Raum ohne stadtischen Charakter. Die Raume der ersten vier Katego-
rien (Kernzone, Kerngemeinde, Nebenkerngemeinde, Girtelgemeinde) bilden zusammen die Agglo-
merationen.

Neben der Feststellung, dass die Agglomerationen beztiglich Perimeter grésser werden, ist zusatzlich
die Feststellung des Gebietes, das den Hauptkern der Agglomerationen darstellt, interessant. So kann
festgestellt werden, dass geméass der vom Bundesamt durchgefiihrten morphologischen Definition der
Hauptkern in den Pilotstadten immer mehr Gemeinden umfasst als nur die historisch und politisch
legitimierte Kernstadt.

In der Pilotstadt Basel und ihrer Agglomeration umfasst der Hauptkern der Agglomeration neben der
Stadt weitere rund 22 Gemeinden der Schweiz. Dazu gehoren bspw. auch Rheinfelden, Lausen,
Pfeffingen und Oberwil [1_6]. In der Konsequenz ist zu vermuten, dass fur die Problematik der
Schnittstellen zwischen dem nationalen und dem lokalen Strassennetz der gesamte stadtische Raum
resp. die Agglomeration von Bedeutung ist. Die Autoren der noch nicht publizierten Initialstudie «Ver-
kehrsbewaltigung in Agglomerationen — Initialstudie zu Schnittstellen im Ubergangsbereich nationaler,
regionaler und lokaler Netze» [4_3] vertreten dieselbe Einschatzung.

Gemeindekategorien

= Haup! Mehrfach orientierte Gemeinde Landliche Gemeinde ohne stadtischen Charakter

=i n [l Ker de ausserhalb

Agglomerationsgartelgemeinde

Abbildung 22  Darstellung Zonen und Gemeindetypen [1_6]

Indikator Entwicklung von Subzentren und Férderung dezentraler ESP

Die Ausdehnung der Agglomeration und des Kernraumes wird ergénzt durch eine erwinschte Ent-
wicklung und funktionale Ausdifferenzierung von Subzentren im Kernraum und/oder eine Forderung
dezentral liegender Entwicklungsschwerpunkte (ESP). Indiz dafur sind die (raumlichen) Zukunftsbilder
mit der planerisch erwiinschten Zentren-Struktur, wie sie in den Agglomerationsprogrammen der
3. Generation abgebildet und erlautert sind.
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Fir die Agglomeration Basel sind diese Inhalte in der «Teilstrategie Siedlungsentwicklung» darge-
stellt. Darin ist das Gebiet der Stadt Basel als Kernstadt bezeichnet. In den strahlenférmig von der
Kernstadt in die Taler ausgreifenden Korridoren wird die Siedlungsentwicklung nach innen geférdert.
In diesen Korridoren liegen Schwerpunktgebiete der Entwicklung. Es werden zwei Typen unterschie-
den. Der Typ 1 beinhaltet Gebiete, in denen eine Zielgrésse von mehr als 10'000 EW bzw. AP ange-
strebt wird. Diese sieben Flachen liegen am Rand der Kernstadt Basel, aber auch peripher dazu, wie
beispielsweise in Pratteln und Méhlin. Der Typ 2 beinhaltet Gebiete, in denen eine Zielgrésse von
5'000 bis 10'000 EW/AP angestrebt wird. Diese funf Flachen liegen sowohl in der Nahe der Kernstadt
(Allschwil) als auch deutlich peripher (Widen/Birsmatte oder Kaiseraugst). Dies zeichnet ein Bild einer
erwlnschten Forderung dezentraler Entwicklungsschwerpunkte. Zur erwinschten Zentren-Struktur
und Hierarchie macht das Agglomerationsprogramm keine Aussage. Es kann aber angenommen wer-
den, dass sich in den Schwerpunktraumen aufgrund der anvisierten sozialen Dichte Subzentren ent-
wickeln werden.

Die Subzentren und Entwicklungsschwerpunkte weisen in der Regel eine gute bis sehr gute Anbin-
dung an den offentlichen Verkehr auf. Eine solche Anbindung heisst aber noch nicht, dass fur den
Einzelnen in jedem Fall eine direkte und schnelle Verbindung Wohnort — Arbeitsort (oder andere Ver-
kehrszwecke) durch den o6ffentlichen Verkehr besteht. Die Art der Verbindungsqualitat hat, neben
anderen Kriterien, aber einen Einfluss auf die Wahl des Verkehrsmittels.

""" Kernstadt
Innere Korridore

1] Aussere Korridorte

Regionalzentrum (im dusseren Korridor]

Lindliche Gemeinden

Schwerpunkigebiet Typ 1

(>10000 EW+AP]

Saint-Louis

Basel Nord

Basel-Nordwest

Basel Siid

Pratteln/Grenzach-Wylen

ESP Mohlin/Rheinfelden-Ost

Stein/Bad-Siickingen/Wallbach/Mumpf

Ao A
v

Schwerpunktgebiet Typ 2
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Kleinbasel
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Muttenz

Salina Raurica
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EHH 9@36800' ©000000 I
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Abbildung 23  Teilstrategie Siedlungsentwicklung mit zwei Typen von Schwerpunktgebieten; [BS_1_1]
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Exkurs Arbeitspendler-Relation und Auswirkung auf die Schnittstellenproblematik

Mit dem folgenden beispielhaften Szenario einer Arbeitspendler-Relation in zwei Zeitzustanden kann
eine mogliche Erklarung skizziert werden, wieso in einem stadtischen Raum, der sehr gut mit dem OV
erschlossene Subzentren besitzt, die Schnittstellenproblematik nicht abnimmt (unter Umsténden sogar
ansteigen kann), aber die Belastung der nachgelagerten Stadtstrassen abnehmen kann.

In einem ersten Zeitzustand befindet sich der Wohnort der betrachteten Person in der Agglomeration
einer Fallbeispiel-Stadt, der Arbeitsort in der entsprechenden Kernstadt. Der Pendler hat aufgrund des
Mobilitatsangebots die Option, den Arbeitsweg mit dem OV (wenig Umsteigevorgéange, kaum Reise-
zeitverlust im Vergleich zum MIV) oder mit dem MIV zurlickzulegen. Bei der Wahl des MIV fihrt der
Arbeitsweg uber die HLS und eine stadtische Schnittstelle auf das untergeordnete, stadtische
Strassennetz an den Arbeitsort in der Kernstadt. In diesem Zustand ist die HLS, die Schnittstelle und
die Stadtstrasse belastet.

Mit dem Entscheid des Arbeitgebers, den Arbeitsplatz an einen Entwicklungsschwerpunkt (ESP)
ausserhalb der Kernstadt zu verlegen (Ausbildung eines stadtischen Raums mit Subzentren) und dem
Entscheid des Arbeithnehmers, aufgrund der familidren Situation den Wohnort beizubehalten, tritt der
zweite Zeitzustand ein: Obwohl der ESP grundsatzlich eine sehr hohe Erschliessungsqualitat mit dem
OV aufweist, kann sich die Qualitat der OV-Verbindung fiir die betrachtetet Person und Relation ver-
schlechtert haben. Der ESP lasst sich fir den Arbeithehmer neu nur mit zusatzlichem Umsteigen er-
reichen, und die Reisezeit mit dem OV ist langer als mit dem MIV. In der Folge nutzt der Pendler ver-
mehrt den MIV fur den Arbeitsweg. Der Pendlerweg belastet weiterhin die HLS und die stadtische
Schnittstelle, aber neu nicht mehr die Stadtstrasse von der Schnittstelle in die Kernstadt, sondern die
Strasse von der Schnittstelle zum peripheren ESP. Da aufgrund der attraktiveren Reisezeit des MIV
im zweiten Zeitzustand der Arbeitsweg vermehrt mit dem MIV als mit dem OV zuriickgelegt wird,
nimmt die Schnittstellenproblematik bei dieser modellhaften Betrachtung insgesamt sogar zu.

4.4.2. Wirkung im Netz und auf die Schnittstelle

Generalisierte Aussagen zur Wirkungsweise der Agglomerationen betreffend Verkehr liefert die noch
nicht publizierte Initialstudie «Verkehrsbewaltigung in Agglomerationen — Initialstudie zu Schnittstellen
im Ubergangsbereich nationaler, regionaler und lokaler Netze» des Bundesamtes fir Raumentwick-
lung ARE.

In der Initialstudie werden die Agglomerationen der Schweiz in vier Typen eingeteilt. Der Typ 1 um-
fasst die Pilotstadt Basel (sowie u.a. Bern, Zlrich, Genf und Lausanne-Morges). Zum Agglomerations-
typ 2 gehdren 13 Perimeter.

Fur die Pilotstadte des Agglomerationstyps 1 gemass Initialstudie (u.a. Basel) sind folgende prozen-
tual quantifizierte Pendlerstrome bemerkenswert:

e 30 % der Binnenpendlerbeziehungen der Agglomeration finden innerhalb der Kernstadt statt;
o Die Binnenverkehrsstrome der Agglomeration ohne Bezug zum Kern sind mit 40 % hoch;

o Die Auspendler (11% der gesamten Pendlerbeziehungen) stammen fast zu 3/4 (72 %) aus der
Agglomeration ausserhalb der Kernstadt;

e Vom Total der Einpendler (22% der gesamten Pendlerbeziehungen) bewegen sich 40 % an Stand-
orten in der Agglomeration ausserhalb der Kernstadt.

Insgesamt sind die Pendlerstrome, die Bezug zur Agglomeration, aber nicht zur Kernstadt haben,
stark. Ihr Anteil betragt 44 % am Total der Pendlerbezlige. Dariiber hinaus kann festgestellt werden,
dass die Pendlerbeziehungen in Agglomerationen eine gewisse Komplexitat betreffend Relationen
aufweisen [4_3].

Aus dieser Analyse werden zwei Folgerungen formuliert: Erstens ist anzunehmen, dass an den
Schnittstellen nicht eindeutig ausgerichtete Wunschlinien mit Ziel oder Quelle Kernstadt auftreten,
sondern dass vielfaltige Wunschlinien vorhanden sind. Zweitens zeigen die quantifizierten Pendler-
strome auf, dass auch die Schnittstellen in der Agglomeration (ausserhalb der Kernstadt) fir den
Pendlerverkehr eine nicht zu unterschatzende Bedeutung aufweisen, und dass die Schnittstellen-
Probleme auch an diesen Knoten auftreten oder in Zukunft auftreten werden.
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Abbildung 24  Ubersicht Pendlerstréme in den Agglomerationen des Typs 1 [4_3]
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4.5. Funktionale Aufgaben der Strassen in Basel

Die Grundlagen und Analysen fir diese Indikatoren basieren mehrheitlich auf Daten des Gesamtver-
kehrsmodells Basel. Die Auswertungen der Reichweiten wurden durch das ARE mittels des NPVM
(Nationales Personenverkehrsmodell) durchgefiihrt und fir diese Studie unveréandert tibernommen.

45.1. Ursache und Indikatoren

Indikator Verkehrszusammensetzung auf der HLS

Die Analyse der Verkehrszusammensetzung basiert auf einer Auswertung mittels des Verkehrsmodel-
les und dient dazu zu prifen, wie sich in Bezug auf die Schnittstellen die Verkehrsarten Durchgangs-
verkehr, Ziel-/Quellverkehr und Binnenverkehr anteilig zusammensetzen. Zuséatzlich wurde der so
genannte «uUberregionale Durchgangsverkehr» analysiert. In Bezug auf die Schnittstellenproblematik
ist von gesteigertem Interesse, wie hoch der Anteil jenes HLS-Verkehrs ist, der einen der stadtischen
HLS-Anschlisse nutzt. Dabei handelt es sich um den Binnenverkehr und Ziel-/Quellverkehr in Bezug
auf die stadtische HLS-Schnittstelle.
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Durchgangsverkehr (DGV)

liberregionaler Durchgangs-
verkehr (iiberreg. DGV)

Abbildung 25 Lesehilfe zum Verstandnis der Verkehrsarten/Zusammensetzung

Im Falle der Pilotstadt Basel zeigt sich, dass der Anteil jenes Verkehrs, der einen der stadtischen An-
schliisse nutzt, im Tagesverkehr (DWV) ca. 73 % ausmacht (Mittelwert aus beiden Fahrtrichtungen).
Wahrend der Ziel-/Quellverkehr rund 69 % ausmacht, sind es beim Binnenverkehr lediglich 4 %.

Der HLS-Durchgangsverkehr, bezogen auf den Problemperimeter, macht rund 27 % aus, wahrend der
Uberregionale Durchgangsverkehr nur knapp 11 % am gesamten HLS-Verkehr ausmacht.
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Abbildung 26  Verkehrszusammensetzung [BS_2_1]

Verkehrsverlagerung

Es ist zu berlcksichtigen, dass infolge begrenzter Kapazitaten (auf der Strecke als auch in be-
sonderem Masse an den Anschlussknoten) ein Teil des MIV ausweicht. Um sich eine ungefahre Vor-
stellung dieses «verdrangten» Verkehr machen zu kdnnen, wird mit dem Verkehrsmodell ein Ver-
gleich zwischen der tatséachlich (im Modell) gewahlten Route und der gewinschten Route bei unbe-
grenzter Kapazitdt gemacht. Diese Methode ermdglicht es, den Nachfragelberhang zu ermitteln.
Dabei handelt es sich um jenen Verkehr, der — wenn die Kapazitat unlimitiert ware — eine direktere
(sprich zeitkirzere) Route nehmen wirde. Im Falle von Basel zeigt sich, dass die HLS auf der Osttan-
gente zwischen Hagnau und Bad. Bahnhof sowie in der Folge die Anschlussstellen dort stérker nach-
gefragt wirden. Dies bedeutet im Umkehrschluss, dass dort gemass Modell heute Verkehr von der
HLS auf das lokale Strassennetz verdrangt wird. Auf der Nordtangente kénnen gegenteilige Effekte
beobachtet werden (Angebotsiiberhang auf der HLS).
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Abbildung 27  Ausweichverkehre (rot) von der HLS auf das lokale Strassennetz (ASP Istzustand) [BS_2_1]

Indikator Reichweiten und Relationen

Eine Auswertung der Reichweiten des MIV auf der stadtischen HLS zeigt im Falle von Basel, dass
rund 80 % aller Fahrten auf der A2 eine maximale Distanz von 30 Kilometern aufweisen. Die ermittel-
ten Wegedistanzen sind ein weiteres Indiz, dass auf der HLS ein grosser Teil des kleinraumigen Ver-
kehrs abgewickelt wird, der auch primar Ziel-/Quell und Binnenverkehr ist.

Die Auswertung erfolgte mittels Anwendung des nationalen Personenverkehrsmodells, Stand 2016.

Distanzverteilung der Fahrzeuge am HLS-Querschnitt

Kumulativer Anteil in %

Distanz [km]

""""" Luzern, A2 === Bgsel, Rheinbricke - Bern, A1

Abbildung 28  Distanzverteilung der Fahrten auf der HLS (Beispiel Basel; DTV) [4_4]
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Indikator Auswertung Pendlermatrix

Der Arbeitsverkehr und die Pendlerstrome haben in der Schweiz in den letzten Jahrzehnten deutlich
zugenommen und bilden insbesondere in den Agglomerationen einen wichtigen Bestandteil der tagli-
chen Verkehrsmengen. So waren im Jahr 2017 neun von zehn Erwerbstatigen in der Schweiz Pendle-
rinnen bzw. Pendler, also Personen, die zum Aufsuchen des Arbeitsplatzes ihr Wohngebaude verlas-
sen, 71 % dieser knapp vier Millionen Menschen arbeiten ausserhalb ihrer Wohngemeinde (BFS,
2018). Zu den Stosszeiten am Morgen und spaten Nachmittag werden die Verkehrsinfrastrukturen
besonders stark beansprucht.

Etwas mehr als die Hélfte der Pendelnden (52 %) benutzte 2017 schweizweit als Hauptverkehrsmittel
fur den Arbeitsweg das Auto. 31 % begaben sich mit dem o6ffentlichen Verkehr zur Arbeit, 15 % zu
Fuss oder mit dem Velo [1_5].

Um ein besseres Verstandnis von den Pendlerstrdmen und der Belastung der Verkehrsinfrastrukturen
zu erlangen, wurden in der vorliegenden Studie die erwerbstatigen Wegpendler'? im Raum Basel im
Sinne von einzelnen Stichproben untersucht. Die raumliche Analyse der Pendlerdaten basiert auf der
aktuellsten Pendlermatrix des Bundesamtes fur Statistik [1_4].

Die Untersuchung geht der Frage nach, wie sich die Pendlerstrome in der Agglomeration raumlich
charakterisieren lassen und wie gross die Relevanz der Pendlerbeziehung in die Kernstadt Basel ist.
Fur die Untersuchung wurden drei Gemeinden von unterschiedlicher Grosse und Lage gewahlt:

Gemeinde Gemeindetyp (hach ARE) Einwohner

Arlesheim Nebenzentren der Grosszentren 9202

Kaiseraugst Gurtel der Grosszentren 5588

Pratteln Nebenzentren der Grosszentren 16’388
Tabelle 3 Auswahl charakteristischer Gemeindetypen der Pendlermatrix fiir die Pilotstadt Basel [1_4]*

Wie die Auswertungen zeigen, weisen die Pendlerbeziehungen je nach Gemeinde unterschiedliche
raumliche Muster auf. So weist die Wohngemeinde Pratteln eine gleichméssige Aufteilung der Weg-
pendler in Richtung der Kernstadt Basel (27 %), in andere Gemeinden mit signifikanten Beziehungen
(25 %) und Binnenpendlern (28 %) auf. Kaiseraugst und Arlesheim weisen eine starker ausgepréagte
Wegpendlerbeziehung in die Kernstadt Basel auf (31 % bei Kaiseraugst und 35 % bei Arlesheim).
Hinter den beiden Top-Destinationen bei den Wegpendlern (Kernstadt und Wohnort) ist die Streuung
sehr dispers.

Die Analyse stutzt die Vermutung, dass aus den unmittelbar angrenzenden Gemeinden der Stadt
Basel eine bedeutende Anzahl Erwerbstatige in die Kernstadt pendelt. Aber: Rund ein Viertel der
Wegpendler legen Arbeitswege zuriick, die nicht das Ziel Kernstadt aufweisen und sich dispers in der
Agglomeration und dartber hinaus im Raum verteilen.

Die dadurch entstehende Belastung der unterschiedlichen Verkehrsinfrastrukturen kann mittels
Modalsplit abgeschatzt werden. Der mittlere Anteil des motorisierten Individualverkehrs der gesamten
Agglomeration Basel liegt zwischen 58 % und 60 % [4_2].

12 Erwerbstatige Person ab 15 Jahren, die einen fixen Arbeitsort ausserhalb ihres Wohngebaudes hat. Nicht zu den

Arbeitspendlern/innen z&hlen somit zu Hause Arbeitende sowie Erwerbstétige, die keinen fixen Arbeitsort aufweisen
(z.B. Vertreter/innen). Ebenso ist der Ausbildungsverkehr nicht in diesen Pendlerdaten enthalten.

Die Gemeindetypen ARE sind das Ergebnis einer Kombination zwischen den Grossregionen, der Agglomerationsdefinition
2000 sowie der Gemeindetypologie des Bundesamts fir Statistik BFS. Aus den urspriinglich 13 Typen wurde eine Typolo-
gie bestehend aus 9 Typen abgeleitet

13
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Die folgende Abbildung zeigt beispielhaft die grafische Auswertung der Pendlerbeziehungen von
Pratteln. Die in der folgenden Grafik angegebenen Modalsplit-Werte stellen die Durchschnittswerte
der gesamten Agglomeration dar, da entsprechende gemeindefeine Werte nicht vorhanden sind. Alle
Karten befinden sich nochmals im Verzeichnis der Grundlagen (siehe Anhang C).

Verkehrsmittelanteil (Modal Split) (\ Pratteln Top 10 Pendlerziele |

Modalsplit Agglomeration Basel 10% LV Anzahl Wegpendler Pratteln 2051 28%/
31%0V 2% Obrige | Basel 2013 27%
) . —— 20 bis 60 % 636 9%
Modalsplit nach Urbanisierungsgrad - 9% LV MU‘--EM 0
t4dtischer Kernraum 29% OV 2% UObrige A,\/ = 60 bis 500 Liestal 427 6%
Quelle: ARE. Modaisolit in den Agclomeraticnen 2015 (Wohnortorinzio) e 1 Kaiseraugst 176 2%
Quelle: ASE, ,J,/(__ spitt in den Agglomerationen 2015, (Wohnortprinzip) 3 *-"""_3/ mmmm 500 bis 1000 Minchenstein 167 29
/,-/ N I 000 bis 1600 Reinach (BL) 146 2%
/ Frenkendorf 112 2%

1600

34 .- Birsfelden 106 1%

e : O Binnenpendier | Rheinfelden 101 1%

Massstab 1.75'CC0
c 1.5

Abbildung 29 Zusammensetzung der Wegpendler aus Pratteln (Datenquelle: [1_4]); eigene Darstellung

Betrachtet man nun mit Hilfe des kantonalen Verkehrsmodells am Beispiel der Gemeinde Pratteln
Ziel- und Routenwahl des Quellverkehrs im Tagesverkehr (DTV Istzustand) so stellt man fest, dass
der uUberwiegende Teil der Verkehrsbeziehungen in die Kernstadt Basel und die Agglomeration (z.B.
Minchenstein, Muttenz und Liestal) sowie nach Frankreich und Deutschland fiihrt. Dabei wird auch
die HLS genutzt.
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Abbildung 30  Verkehrsbeziehung aus Pratteln (Quellverkehr im DTV Istzustand) [BS_2_1]

Indikator stadtische Nutzungen der HLS

Im Falle von Basel werden die stadtischen HLS-Anschlisse vorwiegend fiir den Ziel-/Quellverkehr
genutzt. Anteilsmassig untergeordnet ist dagegen der Binnenverkehr (vgl. Indikator Verkehrs-
zusammensetzung auf der HLS). Dies trotz des 3/4-HLS-Rings, der eine entsprechende Verkehrs-
verlagerung vom lokalen Netz auf die HLS beguinstigt.

«Grundsatzlich wird, wo immer mdglich, der Verkehr mittels betrieblicher und gestalterischer Mass-
nahmen auf die Hochleistungsstrasse gelenkt.»

45.2. Wirkung im Netz und auf die Schnittstelle

Der Ziel-/Quellverkehr aus dem Beeinflussungsperimeter der Stadt Basel nutzt die HLS und die stadti-
schen Anschliisse und macht einen hohen Anteil am gesamten Verkehrsaufkommen auf der HLS aus.
Die stadtischen HLS-Anschliisse sind hoch belastet (vgl. auch Kapitel 4.2) und die begrenzte Kapazi-
tat an den Anschlussstellen, der angrenzenden Lokalknoten und Zulaufstrecken fuhrt zu Ausweich-
verkehr auf dem lokalen Netz. Gleichzeitig sind die Verkehrsbeziehungen der Pendler nicht nur mehr
auf die Kernstadt Basel bezogen, sondern auch auf die Agglomerationsgemeinden. Diese nutzen aber
ebenfalls die Anschlussstellen, ohne dabei in die Innenstadt zu fahren. Dies manifestiert sich auch in
der Verkehrsentwicklung auf den HLS (vgl. auch Kapitel 4.8).
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4.6. Funktionale Aufgaben der Anschliisse in Basel

Um die Schnittstellenproblematik besser zu verstehen, werden die Anschlussstellen und ihr ndheres
raumliches Umfeld betrachtet. Dabei steht die funktionale Aufgabe dieser Anschliisse im Fokus sowie
die sich daraus ergebenden Probleme im Ubergangsbereich zwischen dem HLS-Anschluss und dem
lokalen Strassennetz. Gerade bei der Kapazitatsentwicklung besteht das Problem, dass nur sehr be-
grenzte Daten verfiigbar sind und eine Analyse der Kapazitatsentwicklung tber die Zeit fiir die vorlie-
gende Studie nicht zur Verfigung steht.

4.6.1. Ursache und Indikatoren

Indikator Infrastrukturangebot MIV/OV/LV

Die Lokalknoten im direkten Umfeld der Anschlussstellen missen mehrheitlich verschiedene Funktio-
nen Ubernehmen. Am Beispiel des Anschlusses Basel-City/Gellert lasst sich dies exemplarisch sehr
gut darlegen. Auf einem relativ dicht bebauten Gebiet miissen Uber die beiden ersten Lokalknoten
neben dem HLS-Anschlussverkehr zuséatzlich der lokale MIV, Buslinien sowie der Velo- und Fuss-
verkehr gefiihrt werden. Das Infrastrukturangebot ist somit beschrankt und fast nicht mehr ausbaubar.
Dadurch geht es primér darum, die vorhandene Kapazitat (beschrankte Freigabezeit der LSA) auf die
verschiedenen Verkehrstrager zu verteilen. Dies wird in den «Verkehrlichen Leitsédtzen LV LSA-NS»
mit dem Ziel einer Gewahrleistung der Verkehrssicherheit und einer Sicherstellung des Verkehrs-
flusses am Sekundarknoten geregelt.
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Abbildung 31 Infrastrukturangebot am Beispiel des Anschlusses Basel-City/Gellert
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Indikator Kapazitatsentwicklung

Das Beispiel des Anschlusses Basel-City/Gellert zeigt eine dichte Abfolge von Lokalknotenpunkten.
Der Anschluss selbst weist eine sehr geringe Adaptionslange zum stadtischen Netz auf und bietet nur
kurze Staustrecken. Gleichzeitig kénnen die Lokalknotenpunkte nur sehr bedingt ausgebaut werden,
da ihre Lage im stadtisch-bebauten Raum nur geringe Erweiterungen zulassen. Hinzu kommt, dass
die stadtischen Knotenpunkte zunehmend als Dosierungsanlagen im Zulauf in die Innenstadte dienen
(Stichwort «Uberlastungsschutz» zur Gewahrleistung von verlasslichen Reisezeiten fiir den inner-
stadtischen Verkehr: ng hierzu auch Kapltel 4.8).
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Abbildung 32  Verkehrssituation im Umfeld der Schnittstelle (Beispiel AS Basel-City/Gellert) [6]

Gleichzeitig sind in der ASP, wie die Auswertung der Verkehrslage mittels Google zeigt, die meisten
Strassen im Zu- und Abfluss zu den Lokalknoten im Umfeld des HLS-Anschlusses hoch belastet und
lassen den Schluss zu, dass die vorhandenen Kapazitdten an diesen Knotenpunkten zunehmend
ausgeschopft bzw. Gberschritten werden. Daten zur Bestétigung dieser Hypothese liegen nicht vor, so
dass ein Abgleich der vorhandenen Belastungen (unbeeinflusst) und der vorhandenen Kapazitat nicht
maoglich ist.

4.6.2. Wirkung im Netz und auf die Schnittstelle

Die Uberlagerung der unterschiedlichen verkehrsspezifischen Anforderungen (MIV-HLS, MIV-Lokal,
Busverkehr, Velo- und Fussverkehr) im direkten Umfeld der HLS-Anschlisse in Kombination mit den
beschrankten Kapazitaten an den Lokalknotenpunkten fihrt zu einem zunehmenden Verteilkampf der
Griinzeiten und zu einem funktionalen Zielkonflikt am Sekundarknoten. Der Kapazitatsmangel gilt
letztlich fur alle Verkehrsmittel («jeder brduchte mehr» bzw. sollte — je nach Fokus — mehr Kapazitat
bekommen). Die Abwagung der verschiedenen Anspriche und der Umgang mit den damit verbunde-
nen Zielkonflikten erfordert eine gesamthafte Netzbetrachtung und ein abgestimmtes Verkehrs-
management unter Bericksichtigung der unterschiedlichen (auch politischen) Interessen Uber alle
Strassennetzhierarchien. Neben der Losung der Interessenkonflikte ist insbesondere eine moglichst
optimale Verteilung des Verkehrs (Systemoptimum statt Nutzeroptimum) auf die verfiigbaren An-
schliisse anzustreben.
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4.7. Organisation / Zustandigkeit in Basel

Die Schnittstellenproblematik gilt es nicht nur auf der inhaltlichen Ebene zu analysieren und deren
verkehrliche Auswirkungen zu untersuchen, sondern auch in Bezug auf die organisatorischen Struktu-
ren zu beleuchten. Die Schnittstelle zwischen der HLS und dem lokalen Netz bildet auch die Schnitt-
stelle in Bezug auf die Zustandigkeit der Netzbetreiber (HLS = Bund und lokales Netz = Kanton/Stadt).
Innerhalb der jeweiligen Zusténdigkeiten gibt es dariiber hinaus verschiedene Stellen, die un-
terschiedliche Aufgaben mit unterschiedlichen Themenschwerpunkten wahrnehmen. Dies hat zur
Folge, dass eine relativ grosse Anzahl an Akteuren an der Schnittstelle zwischen HLS und lokalem
Strassennetz aufeinandertreffen und dort zusammenarbeiten bzw. durch die vorherrschenden Pro-
bleme tangiert werden. Die Organisation und Zustandigkeit dirfen aber nicht nur auf der verkehrlichen
Ebene betrachtet werden. Im Kontext der Schnittstellenproblematik und der Verkehrsentwicklung
nimmt die rdumliche Entwicklung bzw. Raumplanung mit ihren Instrumenten (allen voran die Agglome-
rationsprogramme) ebenso eine zentrale Rolle ein. In den Agglomerationsprogrammen erfolgt eine
planerische Abstimmung zwischen Siedlung und Verkehr. Eine gemeinsame Organisation, die sich
um die Koordination und Bewirtschaftung der Schnittstellen kimmert, gibt es allerdings nicht. Gerade
die Aufgabe einer gemeinsamen Losungsfindung der Schnittstellenproblematik unter Beriicksichtigung
aller Beteiligten und unter Wahrung der verschiedenen Perspektiven sowie Themenschwerpunkte ist
sehr anspruchsvoll.

47.1. Ursache und Indikatoren

Indikator Organisationsformen

Dem Bund, vertreten durch das Bundesamt fiir Strassen, ASTRA, obliegt als Eigentimer die Verant-
wortung fur die Planung sowie fur den Bau, Betrieb und Unterhalt des Nationalstrassennetzes. Die
verschiedenen Abteilungen der Zentrale und der Filialen teilen sich diese thematisch auf. In Bezug auf
die Schnittstelle sind insbesondere die Abteilungen Strassennetze und Strasseninfrastruktur sowie die
jeweils raumlich zugeordnete Filiale betroffen. Diese teilen sich die Aufgaben der strategischen Pla-
nung, des Ausbaus und Erhalts sowie des Betriebs der Nationalstrassen und deren Anschliisse unter-
einander auf.

In Bezug auf Basel hat der Kanton Basel-Stadt die Verantwortung fir das lokale Strassennetz. Basel
verflugt Uber verschiedene Fachexperten im Tiefbauamt (Abteilung Infrastruktur), im Planungsamt
(Abteilung Gestaltung, Stadtraum, Verkehr) sowie im Amt fir Mobilitét, die sich ebenfalls mit den ver-
kehrlichen Themen in Bezug auf das lokale Strassennetz befassen und die dort auftretenden Pro-
bleme behandein.

An der Schnittstelle zwischen HLS und lokalem Netz treffen oft alle vorgéngig genannten Abteilungen
und Bereiche aufeinander, da die inhaltlichen Zustandigkeiten dort ebenfalls aufeinandertreffen. Dabei
haben die einzelnen Fachstellen teilweise unterschiedliche verkehrstragerspezifische Zielsetzungen.
lhre Projekte und Schwerpunkte sind teilweise auch durch die politischen Ziele bzw. Strategien (vgl.
dazu Kapitel 4.8) bestimmt. Projektbezogen arbeiten die unterschiedlichen Akteure grundsatzlich gut
zusammen, es gibt jedoch kein gemeinsames Organ oder eine Organisation, die die beschriebenen
organisatorischen sowie die inhaltlichen Schnittstellen dauerhaft koordiniert. Die Kommunikation zwi-
schen dem ASTRA und den Kantonen bzw. den Stadten erfolgt dabei in Abhangigkeit der Eigentums-
verhdltnisse. Direkte Absprachen, Sitzungen oder koordinative Téatigkeiten zwischen dem Bund und
der Stadt Basel im Rahmen des Betriebs der Anschlussstellen gibt es nicht.
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Indikator Zustandigkeiten

Die Zusténdigkeiten der verschiedenen Organisationen treffen am ersten Knoten nach der HLS auf-
einander. Der Knoten fallt in die Zustandigkeit des ASTRA, wird jedoch je nach Eigentiimerverhaltnis
durch den Kanton bzw. die Stadt betrieben. Die Abstimmung an diesem Knoten erfolgt auf Basis der
«Verkehrlichen Leitsatze LV LSA-NS». Diese beschreiben die grundlegenden verkehrlichen Vorgaben
zum verkehrstechnischen und operativen Betrieb der LSA am ersten Knoten. Dabei erfolgt die Zutei-
lung der Kapazitaten fur die unterschiedlichen Verkehrstrager und Strome auf Basis eines Besteller-
Prinzips durch den Bund. Grundsatzlich ist gemass LV LSA NS ein Rickstau auf die Stammachse der
Nationalstrasse zu vermeiden. Dies bedingt einen ausreichenden Verkehrsabfluss des HLS-MIV-
Verkehrs. Dies kann dazu fuihren, dass in der Folge die Griinzeiten fiir andere Verkehrstrager (bspw.
Tram oder Fuss- und Veloverkehr) eingeschrankt werden missen. Im Falle von Basel steht dies bis zu
einem gewissen Grad im Widerspruch zur Strategie des Kantons Basel-Stadt (vgl. dazu Kapitel 4.8).
Die Einhaltung der «Verkehrlichen Leitsatze LV LSA-NS» wird regelméassig durch das ASTRA und
den Kanton Basel-Stadt gemeinsam gepriift und bei Bedarf angepasst. Die beschriebenen Leitsatze
sind nur fur den Sekundarknoten gultig, im weiteren Netzverlauf endet die Abstimmung zwischen
Bund und Stadt/Kanton. Die Zustandigkeit liegt dann ausschliesslich bei Stadt und Kanton.

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass die notwendigen Instrumente vorhanden sind. Es
verbleibt die Frage, wie gut sie umgesetzt bzw. gelebt werden und inwieweit sie durch die unter-
schiedlichen Interessen geschwacht werden.

4.7.2. Wirkung im Netz und auf die Schnittstelle

Die teils gewachsenen Organisationsstrukturen fihren zu einer grossen Anzahl an Beteiligten, welche
zu einem erhéhten Abstimmungsbedarf zwischen Bund und dem Eigentimer des angrenzenden
Strassennetzes, aber auch zu benachbarten Kantonen und Gemeinden fiihrt. Da teilweise auf Stufe
Bund, Kantone und Stadte/Gemeinden unterschiedliche (verkehrspolitische) Ziele und Strategien be-
stehen, fuhrt dies an den Schnittstellen zu betrieblich divergierenden Zielsetzungen. Gleichzeitig fand
in den letzten Jahren weiterhin auch ein nicht unwesentliches Wachstum der Einwohner und (etwas
abgemindert) Arbeitsplatze in eher MIV-affine Regionen statt, wo infolge zu geringer Dichte lediglich
eine geringe OV-Giiteklasse angeboten werden kann. In der Folge ist es schwer moglich, ein gemein-
sames Netzverstandnis unter Berlcksichtigung aller Verkehrstrager zu entwickeln. Eine abgestimmte
Gesamtstrategie zur Problemlosung mit dem Ziel eines Systemoptimums an der Schnittstelle existiert
deshalb nicht. Es finden zéhe Diskussionen zwischen den verschiedenen Interessensgruppen und
Amtern statt, die die wesentlichen Fragen: Welcher Verkehr ist gewollt? Wie viel Verkehr ist akzepta-
bel? Welches Verkehrsmittel ist auf welchen Relationen zu férdern? Wie ist mit den verbleibenden
Zielkonflikten umzugehen? unbeantwortet lassen.

4.8. Politische Vorgaben in Basel

Verkehrsplanerische Massnahmen basieren auf Strategien, die letztlich politische Vorgaben und Ziele
zu erfuillen haben. Es ist daher im Kontext der Schnittstellenproblematik von gesteigertem Interesse,
die verkehrspolitischen Zielsetzungen der Stadt und die daraus resultierenden verkehrsplanerischen
Massnahmen zu kennen. Ebenso sind mit Fokus auf die Nationalstrassen die Ziele seitens des Bun-
des von Interesse.
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4.8.1. Ursache und Indikatoren

Indikator Zielvorgaben Stadt (entspricht Kanton Basel-Stadt)

Der Kanton Basel-Stadt hat sich zum Ziel gesetzt, den Anteil des OV, Velo- und Fussverkehrs stetig
zu erhéhen. Der MIV (Gesamtverkehrsleistung ausserhalb HLS) soll hingegen bis 2020 um 10 % ab-
nehmen. An diesen Zielen orientierte sich bereits das 2. Agglomerationsprogramm von 2012, welches
sich mittlerweile bereits in der Umsetzung befindet. Dieses sieht unter anderem auf der betrieblichen
Ebene diverse Staurdaume fir den MIV sowie die Einrichtung von Verkehrsmanagement-Anlagen
(Dosierungsstellen) auf systemrelevanten Seitenasten vor.

\ \ \ \ Flachendeckende Parkraum-
bewirtschaftung im Agglo-
merationszentrum

Sl Harmonisierte Parkraumbe-
wirtschaftung in der Kern-
agglomeration

I Kapazitatsausbau /
Netzerganzung
Nationalstrassennetz

‘ Anschlussoptimierung

N Flankierende Massnahmen /
Aufwertung Strassenraum

4 —=» \Verkehrsmanagement
(Dosierung)

@ Staubewirtschaftung im
grenziiberschreitenden
Lkw-Verkehr

Abbildung 33  Ubersicht Teilstrategie MIV [BS_1_2]

Zudem wird der OV auf relevanten Streckenabschnitten optimiert. Dies wurde teilweise mittels separa-
ten OV-Busspuren erreicht. Solche Busspuren wurden in letzten Jahren bereits in Betrieb genommen.
So wurde 2018 auf dem Luzernerring/Wasgenring unter Aufgabe eines MIV-Fahrstreifens eine Bus-
spur eingerichtet.
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Legende
A MIV-FS
/\ Bus-FS

Luftbild 2018 (Quelle: Homepage BS)

Luftbild 2015 (Quelle: Homepage BS)

Abbildung 34  Separate Busspur auf dem Luzernerring/Wasgenring

«Der Kanton Basel-Stadt hat das erklarte politische Ziel, den motorisierten Verkehr in der Stadt im
Allgemeinen und auf den Stadtstrassen im Speziellen beziiglich der MIV-Verkehrsmenge zu reduzie-
ren.»

Indikator Zielvorgaben Bund

Seitens des Bundes steht bei der HLS die Funktionalitat im Fokus. Aufgabe des Bundes/des ASTRA
ist es, die Funktionsfahigkeit der Nationalstrassen aufrechtzuerhalten und die Engpasse zu beheben.
Im Rahmen des Infrastruktur-Fonds-Gesetzes (IFG) haben die eidgendssischen Rate das UVEK 2007
beauftragt, die gravierendsten Engpasse auf dem Nationalstrassennetz zu beseitigen und dafur
5,5 Milliarden Franken bereitgestellt. Dieses Anliegen haben die eidgenéssischen Ré&te und das
Schweizer Stimmvolk mit dem Nationalstrassen- und Agglomerationsverkehrsfonds (NAF) spater be-
kraftigt. Im Herbst 2019 haben die eidgendssischen Rate im Rahmen des Strategischen Entwick-
lungsprogramms Nationalstrassen ein umfassendes Programm zur Erweiterung der Nationalstrassen
zur Kenntnis genommen und die Realisierung von drei weiteren Erweiterungsprojekten verbindlich
beschlossen. Auch Basel profitiert vom NAF mit der Umsetzung des Rheintunnels.

Im Zusammenhang mit der Funktionsfahigkeit der HLS gilt es auch sicherzustellen, dass die An-
schlussstellen funktionieren. Rickstau aus dem lokalen Strassennetz auf die HLS ist deshalb zu ver-
meiden. Dies wird durch die verkehrlichen Leitsatze der LV LSA-NS geregelt, die den Rahmen fir den
Betrieb des ersten Lokalknotens auf stadtischem bzw. kantonalem Gebiet vorgeben (vgl. dazu auch
Kapitel 4.6).

Zudem hat die Hochleistungsstrasse die Funktion einer Hauptschlagader. Ein Stau dort wirkt sich auf
das gesamte System aus. Auch aus diesem Grund sollte der Verkehr auf der HLS immer fliessen.

Die HLS verarbeitet — soweit es ihr moglich ist — den regionalen und stédtischen MIV. Die Biindelung
des MIV zur HLS wird durch den Bund anerkannt.
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4.8.2. Wirkung im Netz und auf die Schnittstelle

Sowohl die in den letzten Jahren eingeleiteten Massnahmen zur Steigerung des OV als auch die
Massnahmen auf dem stadtischen Strassennetz zeigen deutliche verkehrliche Wirkungen. So haben
zwischen 2007 und 2017 (DTV) bzw. 2010 und 2016 (DWYV) die Verkehrsmengen auf den relevanten
kommunalen Strassen mehrheitlich abgenommen oder sie stagnieren zumindest. Im Gegenzug haben
die Verkehrsmengen auf den Nationalstrassen A2 und A3 zugenommen. Das Investitionsprogramm
des Bundes fur die Nationalstrassen wird zu einer weiteren Erhdhung der HLS-Kapazitaten fuhren.
Dies fuhrt zu weiteren Verkehrsbindelungen und Verlagerungen hin zur HLS, was die Schnittstellen-
problematik ohne geeignete (Gegen-)Massnahmen akzentuiert.

W) 7l [ I T A
; Pilotstadt Basel

B3y I ow_z010
i‘f b T 0w 20t
% Verkehrsspinne

> 2000 Fz nutzen stadtische AS
T g ]

Abbildung 35 Entwicklung der Verkehrsmengen zwischen 2007 und 2017 (DTV) und zwischen 2010 und 2016 (DWV) auf
schnittstellenrelevanten Strassen [3_1]
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Verkehrsentwicklung HLS-Zahlstellen
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Abbildung 36  Auswertung ausgewahlter Dauerzahlstellen in den letzten 10 Jahren auf schnittstellenrelevanten Strassen [3_1]

Die Auswertungen der Zahlistellen auf dem lokalen Netz zeigen zu den Spitzenstunden die gleichen
Effekte wie im Tagesverkehr.

Bestatigt werden die dargestellten Ergebnisse auch durch die Studie des Stadteverbandes [5]. In Be-
zug auf Verkehr der die Stadtgrenze (Kordon) tberquert, bestétigt die Studie, dass der MIV (Anzahl
Fahrzeuge) zwischen 2010 und 2015 leicht abgenommen (-2 %) und der OV (Anzahl Passagiere)
zugenommen hat (+12 %).

Im Rahmen der vorliegenden Studie sollte auch untersucht werden, inwieweit die Lage und Anzahl
von Parkierungsanlagen einen Einfluss auf die Schnittstellenproblematik haben. Dabei musste von
einer vertieften Auswertung Abstand genommen werden, da sich zeigte, dass der Anteil der grossen
offentlichen Parkierungsanlagen letztlich nur einen verschwindend geringen Anteil ausmachen. So
macht — gemass der oben bereits erwahnten Studie des Stadteverbands — der Anteil der Stellplatze in
offentlich zugénglichen Parkh&ausern in Basel ca. 5 % des gesamten Angebots von ca. 100'000 Stell-
platzen aus. Rund 95 % aller Stellplatze sind flachig Gber das gesamte Stadtgebiet verteilt. [5]
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Parkplitze Im éffentlichen Strassenraum 31000* 24 497 13400 9986
Parkplitze auf privatem Grund 69000* 79580 43 800 58 400°
Parkplitze gesamt 100 000* 104077 63200 68 386*
davon &ffentliche Parkplitze In Parkhiusern 5000* 3770 5908 8505
- - PR & o
Stadtevergleich Mobilitét, Dezember 2012 & & N
o
dffentlich zugingliche Parkplitze auf dffentlichem Grund 26 000 17 500 7100 10 200
dffentlich zugingliche Parkplitze auf privatem Grund 10000 7900
78000*
nicht dffentlichzugangliche Parkplatze auf privatem Grund 76000 55000*
Parkplitze gesamt 104000* 103500 64 600 73100*
- - R 2 & o 3 .
Stadtevergleich Mobilitdt, Oktober 2017 & o & & * Schéatzung
: o

Abbildung 37 Anteile der Stellplatze und deren Entwicklung (Bezugsjahr der Daten 2005-2011 fur die Studie aus 2012 und
Bezugsjahr 2013 bis 2016 fur Studie aus 2017) [5]

Die folgende Darstellung zeigt die flachige Verteilung der Stellplatze in der Stadt.
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Von Interesse ist dagegen die Entwicklung der Stellplatzzahlen zwischen 2012 und 2017 sowie die
Veranderung der Parkplatzzahl pro Einwohner. Dabei zeigt sich, dass in Basel die Anzahl der Stell-
platze absolut zugenommen hat, allerdings weniger stark als das Einwohnerwachstum.
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Abbildung 39  Entwicklung Verhéaltnis Parkplatze pro Einwohner [5]
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5. Analyse Pilotstadt Bern

5.1. Steckbrief Bern

Nachfolgende Tabelle gibt einen steckbriefartigen Uberblick zu den fiir die Fragestellung relevanten
Kenngrossen:

Pilotstadt Bern Vergangenheit (2008/2010) Gegenwart (2016/2017)
Einwohner Stadtgebiet Bern 124'559 [1 1] 133'874 [1 1]
(Beeinflussungsperimeter) (454'144) - (485'025) -
Arbeitsplatze Stadtgebiet Bern 153'467 [ 3] 188'931 [ 2]
(Beeinflussungsperimeter) (299'732) - (363'041) -
Lage der HLS 3/4-Ring um die Stadt

Stadtische Anschlusse an die HLS | 5 Vollanschlisse (Bimpliz, Neufeld/Zentrum, Wankdorf, Ostring)
im Problemperimeter

Lage in der Schweiz zentrale Lage an der Verbindung Basel-Genf; Anschluss an A1, A6, A12
Topografische Situation Zentrale Lage im Berner Mittelland zwischen Oberland und Seeland
Tabelle 4 Ubersicht Pilotstadt Bern [1_1][1_2][1_3]

Der Problemperimeter bezieht sich auf den eigentlichen Anschlussbereich der stadtischen Anschluss-
stellen (vgl. Kapitel 3.2) und umfasst die Anschlisse Bern-Bimpliz, Bern-Neufeld/Zentrum, Bern-
Wankdorf, Bern-Ostring. Zukiinftig, nach der Realisierung des Engpassbeseitigungsprojektes Bypass
Bern, wird der heutige Anschluss Bern-Ostring in zwei Halbanschliisse aufgeteilt und der bestehende
Anschluss Bern-Ostring in diesem Zusammenhang riickgebaut.
Wi
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Der Beeinflussungsperimeter (Erlauterungen zur Festlegung findet sich unter Kapitel 3.2) umfasst den
Raum zwischen Biel, Langenthal, Thun und Fribourg.
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Abbildung 41  Beeinflussungsperimeter

Fur die Pilotstadt Bern stehen neben den allgemeinen Datengrundlagen (vgl. Kapitel 3.4) zusatzlich
die folgenden Datengrundlagen zur Verfigung und wurden im Rahmen der Grundlagenarbeit verwen-
det:

e Stadtische, regionale und kantonale Studien:
- [BE_1_1]Teilverkehrsplan MIV, 2011

- [BE_1_2]Regionales Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzept, RGSK Bern-Mittelland,
2. Generation, 2016

- [BE_1_3]Verteilung der 6ffentlichen Stellplatze in Bern

e Verkehrsmodell:
- [BE_2_1]GVM Bern Aktualisierung 2016, Istzustand 2016 und Prognose 2040
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Im Folgenden werden die Zusammenhange zwischen Problem-Ursache-Wirkung anhand des folgen-
den Schemas im Detail analysiert.

Indikatoren:

Indikatoren: Indikatoren:
* Ausdehnung des Raumes mit . + Raumliches Wachstum * Verkehrszusammensetzung HLS
stadtischem Charakter Wechselwirkungen OV-Guteklassen Verkehrsverlagerung

* Reichweiten und Relationen
*  Pendlermatrix
« Stadtische Nutzung der HLS

+ Entwicklung von Subzentren und

+ Entwicklung an den AS
Foérderung dezentraler ESP .

Modal-Split und Pendlerstréme

ioh Ursache

stadtischer Raum nghsetlrjﬁ Funktionale

mit Subzentren (EW/AP) Aufgabe der
Strassen

Ursache

Wirkung

Wirkung

Indikatoren:
Organisations-
formen
Zustandigkeiten

Wirkung
Probleme

Schnittstellen

Ursache

UeBUNIMBSIBA

Organisation/
Zustandigkeit

Uberlast am ersten Knoten

Uberlast Zulaufstrecken
Wirkung Weitere aus Interview ASTRA

------------------- —mmmmmmm SRR Politische
Ursache Vorgaben

Funktionale
Aufgaben der AS Indikatoren-

Zielvorgabe Stadte/Kantone:

«  Férderung OV/LV

+ Gestaltung der Strassenraume (BGK)
Zielvorgabe Bund:

+ kein Ruckstau aus untergeordnetem Netz
* Funktionalitat HLS

Indikatoren:
+ Infrastrukturangebot MIV/OV/LY
+ Kapazitatsentwicklung

Abbildung 42 Problem-Ursache-Wirkung
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5.2. Problembeschrieb an den Schnittstellen in Bern

Die Google-gestutzte Analyse (vgl. auch Kapitel 3.4) des Verkehrszustands 2019 («normale Ver-
kehrslage» in der MSP und ASP) zeigt, dass die Stammlinie der A1l weitestgehend unproblematisch
ist, das heisst, dass es keine starken Verkehrsbehinderungen infolge zu hoher Verkehrsstarken gibt
(ausserhalb des Problemperimeters bei Schénbihl Verkehrslage kritisch). Auf der A6 zeigt sich ein
anderes Bild: Hier ist in der ASP Richtung Thun, im Abschnitt zwischen dem Anschluss Bern-
Wankdorf und tiber den Anschluss Bern-Ostring hinaus, eine Uberlastung der Strecke festzustellen.
Im Bereich der Anschlussstellen Bern-Wankdorf und Bern-Ostring ist gut ersichtlich, dass sowohl die
Lokalknoten als auch die die Zulaufstrecken stark belastet sind und es Staubereiche gibt, die fast bis
auf die Stammlinie reichen. Die entsprechenden Lichtsignalanlagen sind dabei so eingestellt, dass
solche detektierten Ruckstaus sehr zeitnah zu einer Anpassung des Signalprogramms fuhren, um
diese Rickstaus auf die Stammlinie wieder zu reduzieren. Betrachtet man die Spitzenstunden, so ist
erkennbar, dass im Falle von Bern-Ostring sich das Problem in der MSP Richtung Innenstadt ausge-
pragt darstellt. Im Falle von z.B. Bern-Forsthaus ist das Problem starker in der ASP festzustellen.
Ebenso ist erkennbar, dass sich die Uberlast auf dem Lokalstrassennetz nicht nur auf die Routen in
die Innenstadte begrenzt. Es sind ebenso Strecken betroffen, die «von aussen», bspw. aus dem
Raum lIttigen bei Bern oder Ostermundigen in Richtung Innenstadt oder auf die HLS-Anschlisse flh-
ren.
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Abbildung 43 Verkehrszustand Raum Bern «normale Verkehrslage» (Do 17.15 Uhr) (Quelle: Google, Abfrage 12.04.2019)
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Abbildung 44  Verkehrssituation «normale Verkehrslage» (Do 07.45 Uhr) Bern-Ostring (Quelle: Google, Abfrage 12.04.2019)

Mehrheitlich ist das Problem von Uberlastung in der ASP festzustellen. Dies ist unter anderem auch
darauf zurtickzufuhren, dass sich in der ASP der Pendlerverkehr mit den anderen Verkehrsarten
(Freizeit- und Einkaufsverkehr) Giberlagert und dies daher insgesamt zu einer starkeren Verkehrsnach-
frage fuhrt.

«Die Interviews mit der Stadt und dem Kanton bestédtigen, dass die Kapazitatsprobleme gross-
mehrheitlich in den Spitzenstunden und teilweise am Wochenende und der Ferienzeit (Freizeit-
verkehr) auftreten.»
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5.3. Peripheres Wachstum (EW/AP) im Raum Bern

5.3.1. Ursache und Indikatoren

Indikator raumliches Wachstum EW und AP

Im Beeinflussungsperimeter der Pilotstadt Bern fand zwischen 2010 und 2017 ein EW-Wachstum von
7 % (+30'900 EW) statt. Die Arbeitsplatzzunahme zwischen 2008 und 2016 im gleichen Perimeter
betragt 21 % (+63'300 AP). Die Entwicklung findet zum einen im Stadtgebiet (+8 % EW; +9'300 EW
und +23 % AP; +35'500 AP), aber auch zu einem Grossteil im Umfeld der Stadt (Beeinflussungsperi-
meter ohne Stadtgebiet) statt (+7 % EW; +21'600 EW und +19 % AP; +27'800 AP)!4. Es zeigt sich,
dass die EW und die AP innerhalb des Stadtgebiets leicht starker zunehmen. Die folgenden beiden
Abbildungen zeigen die beschriebenen Entwicklungen im Stadtgebiet und im Beeinflussungs-
perimeter.
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w‘ﬁ Differenz Einwohner 2010/2017 |
R
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¥ * thofen (I 2001 - 10000
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uth o SNI i

Abbildung 45  Entwicklung der Einwohner im Beeinflussungsperimeter Bern (2010-2017)

14 Die Erhebungsmethode der Arbeitsplatze (Beschaftigten) wurde zwischen 2008 und 2016 umgestellt (NOGA zu STATENT).
In diesem Zusammenhang werden seit 2011 kleine Unternehmen (Beschéaftigte weniger als zwei Vollzeitaquivalente)
zusatzlich erfasst. Die daraus resultierenden Differenzen sind in den ausgewiesenen Entwicklungen enthalten, kénnen aber
aufgrund der angewendeten Methodik (georeferenzierte GIS-Auswertungen) nicht getrennt bestimmt werden (Verwendung
des Schéatzmodells zur Simulation vergangener STATENT-Jahre nicht mdglich).
70/172

ASTRABHU-70004-1-0-D-20100701

20191130_SB_Schnittstellen_Grundlagenarbeiten_Schlussbericht_V_3-1_def.doc / RM/CB/ARST / 30.11.2019



Bundesamt fur Strassen ASTRA, Ittigen Gruner/Eckhaus
Schnittstellenproblematik zwischen dem nationalen und dem lokalen Strassennetz

Greqene z PR [§7 (R ) ==X

a Neydevigle
o e Lapdefon
a0
4z Ins
A

4%
Neuchatel

iel
mbier Cudrefig

llod
Portalba

Faoug«

Pilotstadt Bern

Differenz Beschiftigte 2008/2016
1000 -0
1-2000
2001 - 4000

I 4001 - 8000

I s001 - 20000

Sigriswil Verkehrsspinne

~— >2'000 Fz nutzen stadtische AS

0 S (s =10 FF 20 ; 7 Shins . Merhges Beeinflussungsperimeter

nnnnnnn gsperimeter
2 .

Abbildung 46  Entwicklung der Arbeitsplétze im Beeinflussungsperimeter Bern (2008-2016)

Indikator OV-Guteklassen

Zur Beurteilung der Auswirkungen der Siedlungsentwicklung auf die Schnittstellenproblematik ist ne-
ben dem absoluten Wachstum der Strukturgréssen auch die Lage der Entwicklungen in Bezug auf die
OV-Erschliessung entscheidend. Die OV-Giiteklassen werden in Abhangigkeit der Verkehrsmittelart,
des Kursintervalls, der Haltestellenkategorie und der Distanz zur Haltestelle definiert. So wird z.B. in
einem Umkreis von 300 m um eine Bahnlinienhaltestelle mit einem Mindesttakt von 5 Min. die OV-
Guteklasse A erreicht. Im Gegensatz dazu liegt beispielsweise in einem Umkreis von mehr als 500 m
um eine Tramhaltestelle mit einem 10 bis 20 Minuten-Takt die OV-Giiteklasse D vor.

Die Uberlagerung der Siedlungsentwicklung mit den OV-Giiteklassen zeigt, dass ungefahr die Halfte
der EW-Entwicklung (2010-2017) in Bereichen innerhalb einer guten oder sehr guten OV-Giiteklasse
(innerhalb OV-Klasse A und B: 54 %) stattgefunden hat. Ahnlich sieht es auch bei den neuen AP
(2008-2016) aus, wobei diese besser mit dem OV erreichbar sind (78 % innerhalb A und B). Gemaéss
Aussage des ARE ist in landlichen Gebieten auch eine OV-Giteklasse C (mittelmassige Erschlies-
sung) ausreichend. Dies bedeutet, dass die Anteile guter OV-Erschliessung entsprechend héher aus-
fallen, wenn die OV-Giiteklassen A bis C zusammengefasst werden (EW innerhalb OV-Klasse A bis
C: 72 %; AP innerhalb OV-Klasse A bis C: 84 %).

Die Verteilung der EW- und AP-Zunahmen in Bezug auf die OV-Giiteklassen sind in den folgenden
Abbildungen dargestellt.
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Indikator Entwicklung an den Anschliissen

Eine Siedlungsentwicklung im Umfeld von HLS-Anschlissen gewdhrleistet eine gute MIV-
Erreichbarkeit. Die Zunahme von EW und AP in diesen Bereichen fuhrt somit eher zu einer tendenziell
MIV-affinen Mobilitdt mit einem hohen HLS-Bezug. Zur Abschatzung der MIV-affinen Entwicklungen
und der daraus resultierenden Effekte auf die Schnittstellenproblematik wurde die EW- und AP-
Zunahme im Umkreis von 2.5 km (entspricht in etwa der Halfte des mittleren Abstands zwischen HLS-
Anschlissen in der Schweiz)!> um die HLS-Anschlisse im Beeinflussungsperimeter ausgewertet. Die
folgenden Abbildungen zeigen, dass 66 % der EW- und 81 % der AP-Entwicklung des Beein-
flussungsperimeters im Umfeld der HLS-Anschlisse stattgefunden hat.
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Abbildung 49  Entwicklung der Einwohner im Umfeld der HLS-Anschliisse (2010-2017)

15 Dieser Ansatz stellt den Versuch dar, ein Aquivalent zu den OV-Giiteklassen bzgl. der MIV-Erreichbarkeit auszuweisen, da

ein solches nicht existiert. Im Rahmen weiterfuhrender Untersuchungen kann der vorgeschlagene Radius variiert werden,
um vertiefte Analysen bzgl. der MIV-Erreichbarkeit durchzufihren.
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Abbildung 50 Entwicklung der Arbeitsplatze im Umfeld der HLS-Anschliisse (2008-2016)

Indikator Modalsplit-Entwicklung

Auf Arbeitswegen betragt der OV-Anteil der pendelnden Erwerbstétigen in Bern 60 % [5] und liegt
somit deutlich Uber dem Mittelwert der Agglomeration Bern (34 %; [4_2]). Der Modalsplit auf Wegen
mit Start und/oder Ziel im Stadtgebiet Bern hat sich in den letzten Jahren leicht hin zum OV (+2 % auf
38 %) und zum Veloverkehr (+2 % auf 9 %). Im Gegensatz dazu hat der Fussverkehr leicht abge-
nommen (MIV-Anteil ist konstant geblieben) [5]. Insgesamt hat der Anteil an Zupendlern nach Bern in
den letzten funf Jahren um 12'100 Erwerbstéatige (+12 %) zugenommen [5]. Im Zusammenhang mit
der eher peripheren Einwohnerzunahme und der stadtischen Arbeitsplatzzunahme bestatigen diese
Zahlen die Erkenntnisse der anderen Indikatoren.

5.3.2. Wirkung im Netz und auf die Schnittstelle

Die beschriebene Siedlungsentwicklung im Beeinflussungsperimeter Bern (Zunahme EW und AP),
deren Lage in Bezug auf die OV-Erschliessung (auch ausserhalb guter und sehr guter OV-
Guteklassen) und die Nahe zur HLS (hohe Anteile im direkten Umfeld der Anschliisse sowie die peri-
phere Entwicklung (auch starke Zunahmen ausserhalb des Stadtgebiets von Bern) beglinstigten in der
Summe ein MIV-affines Mobilitédtsverhalten in den letzten Jahren. Dies fuhrt auch zu Mehrverkehr auf
der HLS und somit auch zu einer starkeren Belastung der stadtischen HLS-Anschlisse.

Der bereits erhohte OV-Anteil am Pendlerverkehr setzt dem Verlagerungspotenzial zur Entlastung der
Strasse Grenzen und stellt den OV in Kombination mit der Zunahme der Pendler nach Bern sowie der
zunehmend dispersen Verteilung der Pendlerstrome vor neue Herausforderungen. Eine Akzentuie-
rung des Schnittstellenproblems in den letzten Jahren ist die Folge.
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5.4. Stadtischer Raum mit Subzentren in Bezug auf Bern

5.4.1. Ursache und Indikatoren

Indikator Ausdehnung des Raumes mit stadtischem Charakter

Das Bundesamt fiir Statistik hat im Rahmen der Entwicklung einer neuen Methode zur Definition des
sogenannten «Raums mit stadtischem Charakter 2012» [1_6] die aktuellen urbanen Strukturen der
Schweiz statistisch abgebildet. Gleichzeitig ist ein Vergleich zwischen dem (statistischen) Zustand im
Jahr 2012 mit dem (statistischen) Zustand im Jahr 2000 unternommen worden. Gemass der Publi-
kation zeigt dieser Vergleich, dass die Urbanisierung in der Zwischenzeit vorangeschritten ist und sich
die Agglomerationen weiter ausdehnen resp. mehr Gemeinden umfassen. Zusatzlich differenziert die
Studie den stadtischen Raum in verschiedene Raumkategorien aus: Kernzone, Kerngemeinde, Ne-
benkerngemeinde, Giirtelgemeinde, mehrfach orientierte Gemeinde, Kerngemeinde ausserhalb der
Agglomeration sowie landlicher Raum ohne stadtischen Charakter. Die Raume der ersten vier Katego-
rien (Kernzone, Kerngemeinde, Nebenkerngemeinde, Girtelgemeinde) bilden zusammen die Agglo-
merationen.

Neben der Feststellung, dass die Agglomerationen bezliglich Perimeter grésser werden, ist zusatzlich
die Feststellung des Gebietes, das den Hauptkern der Agglomerationen darstellt, interessant. So kann
festgestellt werden, dass geméss der vom Bundesamt durchgefiihrten morphologischen Definition,
der Hauptkern in den Pilotstadten immer mehr Gemeinden umfasst als nur die historisch und politisch
legitimierte Kernstadt.

In der Pilotstadt Bern und ihrer Agglomeration umfasst der Hauptkern der Agglomeration neben der
Stadt weitere rund 13 Gemeinden. Dazu gehdren bspw. Moosseedorf, Vechingen und Kehrsatz [1_6].
In der Konsequenz ist zu vermuten, dass fur die Problematik der Schnittstellen zwischen dem nationa-
len und dem lokalen Strassennetz der gesamte stadtische Raum resp. die Agglomeration von Bedeu-
tung ist. Die Autoren der noch nicht publizierten Initialstudie «Verkehrsbewéltigung in Agglome-
rationen — Initialstudie zu Schnittstellen im Ubergangsbereich nationaler, regionaler und lokaler Net-
ze» [4_3] vertreten dieselbe Einschatzung.

Gemeindekategorien

| ] ptk Mehrfach orientierte Gemeinde Landiiche Gemeinde ohne stadtischen Charakter

Agglomerationsgartelgemeinde

Abbildung 51  Darstellung Zonen und Gemeindetypen [1_6].
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Indikator Entwicklung von Subzentren und Fdrderung dezentraler ESP

Die Ausdehnung der Agglomeration und des Kernraumes wird ergénzt durch eine erwinschte Ent-
wicklung und funktionale Ausdifferenzierung von Subzentren im Kernraum und/oder eine Férderung
dezentral liegender Entwicklungsschwerpunkte (ESP). Indiz dafirr sind die (rdumlichen) Zukunftsbilder
mit der planerisch erwiinschten Zentren-Struktur, wie sie in den Agglomerationsprogrammen der
3. Generation abgebildet und erlautert sind.

Fur die Agglomeration Bern (Regionalkonferenz Bern-Mittelland) sind diese Inhalte im «Leitbild (Struk-
tur und Leitplan)» dargestellt. Die wesentliche Aussage zur Struktur lautet: «Insgesamt vollzieht sich
eine Erweiterung der stark auf das Stadtzentrum von Bern ausgerichteten Siedlungsstruktur hin zu
einer Struktur mit verschiedenen Polen, die ihr eigenes, spezifisches Profil haben. Die Innenstadt
bleibt dabei das tUbergeordnet wahrnehmbare Hauptzentrum der Region» [BE_1_2].

Diese angestrebte mehrpolige Struktur wird erganzt mit kantonalen Entwicklungsschwerpunkten. Sie
liegen dezentral aber mehrheitlich im urbanen Kerngebiet und im Agglomerationsguirtel.

Die Subzentren und Entwicklungsschwerpunkte weisen in der Regel eine gute bis sehr gute Anbin-
dung an den offentlichen Verkehr auf. Eine solche Anbindung heisst aber noch nicht, dass fir den
Einzelnen in jedem Fall eine direkte und schnelle Verbindung Wohnort — Arbeitsort (oder andere Ver-
kehrszwecke) durch den offentlichen Verkehr besteht. Die Art der Verbindungsqualitat hat, neben
anderen Kriterien, aber einen Einfluss auf die Wahl des Verkehrsmittels.
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Exkurs Arbeitspendler-Relation und Auswirkung auf die Schnittstellenproblematik

Mit dem folgenden beispielhaften Szenario einer Arbeitspendler-Relation in zwei Zeitzustanden kann
eine mogliche Erklarung skizziert werden, wieso in einem stadtischen Raum, der sehr gut mit dem OV
erschlossene Subzentren besitzt, die Schnittstellenproblematik nicht abnimmt (unter Umsténden sogar
ansteigen kann), aber die Belastung der nachgelagerten Stadtstrassen abnehmen kann.

In einem ersten Zeitzustand befindet sich der Wohnort der betrachteten Person in der Agglomeration
einer Fallbeispiel-Stadt, der Arbeitsort in der entsprechenden Kernstadt. Der Pendler hat aufgrund des
Mobilitatsangebots die Option, den Arbeitsweg mit dem OV (wenig Umsteigevorgange, kaum Reise-
zeitverlust im Vergleich zum MIV) oder mit dem MIV zurlickzulegen. Bei der Wahl des MIV fihrt der
Arbeitsweg uber die HLS und eine stadtische Schnittstelle auf das untergeordnete, stadtische
Strassennetz an den Arbeitsort in der Kernstadt. In diesem Zustand ist die HLS, die Schnittstelle und
die Stadtstrasse belastet.

Mit dem Entscheid des Arbeitgebers, den Arbeitsplatz an einen Entwicklungsschwerpunkt (ESP)
ausserhalb der Kernstadt zu verlegen (Ausbildung eines stadtischen Raums mit Subzentren) und dem
Entscheid des Arbeithnehmers, aufgrund der familidren Situation den Wohnort beizubehalten, tritt der
zweite Zeitzustand ein: Obwohl der ESP grundsatzlich eine sehr hohe Erschliessungsqualitat mit dem
OV aufweist, kann sich die Qualitat der OV-Verbindung fiir die betrachtete Person und Relation ver-
schlechtert haben. Der ESP lasst sich fir den Arbeithehmer neu nur mit zusatzlichem Umsteigen er-
reichen und die Reisezeit mit dem OV ist langer als mit dem MIV. In der Folge nutzt der Pendler ver-
mehrt den MIV fur den Arbeitsweg. Der Pendlerweg belastet weiterhin die HLS und die stadtische
Schnittstelle, aber neu nicht mehr die Stadtstrasse von der Schnittstelle in die Kernstadt, sondern die
Strasse von der Schnittstelle zum peripheren ESP. Da aufgrund der attraktiveren Reisezeit des MIV
im zweiten Zeitzustand der Arbeitsweg vermehrt mit dem MIV als mit dem OV zuriickgelegt wird,
nimmt die Schnittstellenproblematik bei dieser modellhaften Betrachtung insgesamt sogar zu.

5.4.2.  Wirkung im Netz und auf die Schnittstelle

Generalisierte Aussagen zur Wirkungsweise der Agglomerationen betreffend Verkehr liefert die noch
nicht publizierte Initialstudie «Verkehrsbewaltigung in Agglomerationen — Initialstudie zu Schnittstellen
im Ubergangsbereich nationaler, regionaler und lokaler Netze» des Bundesamtes fir Raumentwick-
lung.

In der Initialstudie werden die Agglomerationen der Schweiz in vier Typen eingeteilt. Der Typ 1 um-
fasst die Pilotstadt Bern (sowie u.a. Basel, Zurich, Genf und Lausanne-Morges). Zum Agglomerations-
typ 2 gehdren 13 Perimeter.

Fur die Pilotstadte des Agglomerationstyps 1 gemass Initialstudie (u.a. Bern) sind folgende prozentual
quantifizierte Pendlerstrome bemerkenswert:

e 30 % der Binnenpendlerbeziehungen finden innerhalb der Kernstadt statt;
o Die Binnenverkehrsstrome der Agglomeration ohne Bezug zum Kern sind mit 40 % hoch;

o Die Auspendler (11% der gesamten Pendlerbeziehungen) stammen fast zu 3/4 (72 %) aus der
Agglomeration ausserhalb der Kernstadt;

e Vom Total der Einpendler (22% der gesamten Pendlerbeziehungen) bewegen sich 40 % an Stand-
orten in der Agglomeration ausserhalb der Kernstadt.

Insgesamt sind die Pendlerstrome, die Bezug zur Agglomeration, aber nicht zur Kernstadt haben,
stark. lIhr Anteil betragt 44 % am Total der Pendlerbeziige. Dariiber hinaus kann festgestellt werden,
dass die Pendlerbeziehungen in Agglomerationen eine gewisse Komplexitat betreffend Relationen
aufweisen [4_3].

Aus dieser Analyse werden zwei Folgerungen formuliert: Erstens ist anzunehmen, dass an den
Schnittstellen nicht eindeutig ausgerichtete Wunschlinien mit Ziel oder Quelle Kernstadt auftreten,
sondern dass vielfaltige Wunschlinien vorhanden sind. Zweitens zeigen die quantifizierten Pendler-
strome auf, dass auch die Schnittstellen in der Agglomeration (ausserhalb der Kernstadt) fir den
Pendlerverkehr eine nicht zu unterschatzende Bedeutung aufweisen, und dass die Schnittstellen-
Probleme auch an diesen Knoten auftreten oder in Zukunft auftreten werden.
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Abbildung 53  Ubersicht Pendlerstréme in den Agglomerationen des Typs 1 [4_3]

5.5. Funktionale Aufgaben der Strassen in Bern

Die Grundlagen und Analysen fiir diese Indikatoren basieren mehrheitlich auf Daten des Gesamtver-
kehrsmodells des Kantons Bern. Die Auswertungen der Reichweiten wurden durch das ARE mittels
des NPVM (Nationales Personenverkehrsmodell) durchgefiihrt und fir diese Studie unveréandert Uber-
nommen.

5.5.1. Ursache und Indikatoren

Indikator Verkehrszusammensetzung auf der HLS

Die Analyse der Verkehrszusammensetzung basiert auf einer Auswertung mittels des Verkehrs-
modelles und dient dazu zu priifen, wie sich in Bezug auf die Schnittstellen die Verkehrsarten Durch-
gangsverkehr, Ziel-/Quellverkehr und Binnenverkehr anteilig zusammensetzen. Zusétzlich wurde der
S0 genannte «Uberregionale Durchgangsverkehr» analysiert. In Bezug auf die Schnittstellenproblema-
tik ist von gesteigertem Interesse, wie hoch der Anteil jenes HLS-Verkehrs ist, der einen der stadti-
schen HLS-Anschlisse nutzt. Dabei handelt es sich um den Binnenverkehr und Ziel-/Quellverkehr in
Bezug auf die stadtische HLS-Schnittstelle.
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Abbildung 54  Lesehilfe zum Verstandnis der Verkehrsarten/Zusammensetzung

Im Falle der Pilotstadt Bern zeigt sich, dass der Anteil jenes Verkehrs, der einen der stadtischen An-
schlisse nutzt, im Tagesverkehr (DTV) ca. 56 % ausmacht ausmacht (Mittelwert aus beiden Fahrtrich-
tungen). Wahrend der Ziel-/Quellverkehr rund 46 % ausmacht, sind es beim Binnenverkehr noch

10 %.

Der HLS-Durchgangsverkehr, bezogen auf den Problemperimeter, macht rund 44 % aus, wahrend der
Uberregionale Durchgangsverkehr nur knapp 17 % am gesamten HLS-Verkehr ausmacht.
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Abbildung 55 Verkehrszusammensetzung [BE_2_1]
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Verkehrsverlagerung

Es ist zu bertcksichtigen, dass infolge begrenzter Kapazitaten (auf der Strecke als auch in be-
sonderem Masse an den Anschlussknoten) ein Teil des MIV ausweicht. Um sich eine ungefahre Vor-
stellung dieses «verdrangten» Verkehr machen zu kénnen, wird mit dem Verkehrsmodell ein Ver-
gleich zwischen der tatsachlich (im Modell) gewahlten Route und der gewlinschten Route bei unbe-
grenzter Kapazitat gemacht. Diese Methode ermdglicht es, den Nachfrageiiberhang zu ermitteln. Da-
bei handelt es sich um jenen Verkehr, der — wenn die Kapazitat unlimitiert wéare — eine direktere
(sprich zeitkirzere) Route nehmen wiirde. Im Falle von Bern zeigt sich, dass die HLS und in der Folge
die Anschlussstellen weniger stark nachgefragt wirden. Dies bedeutet im Umkehrschluss, dass ge-
mass Modell heute Verkehr vom lokalen Strassennetz auf die HLS verdrangt wird. Die genauen Grin-
de fur diese Modelleffekte lassen sich im Rahmen der vorliegenden Studie nicht eindeutig beantwor-
ten. Eine mogliche Erklarung ist die Abbildung von Verkehrsverdrangungseffekten auf die HLS durch
Verkehrsberuhigungsmassnahmen auf dem lokalen Strassennetz, die im sehr neuen und deshalb
auch sehr aktuellen Verkehrsmodell méglicherweise bereits flachig hinterlegt sind.

Differenzplot Nachfrageliberhang (ASP 2016) f{ift"";

Bestwegumlegung - Gleichgewichtsumlegung i

©

< SN
pacan

e

Abbildung 56  Ausweichverkehre (rot) vom lokalen Strassennetz auf die HLS (ASP 2016) [BE_2_1]
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Indikator Reichweiten und Relationen

Eine Auswertung der Reichweiten des MIV auf der stédtischen HLS zeigt im Falle von Bern, dass rund
80% aller Fahrten auf der Al eine maximale Distanz von ca. 60 Kilometern aufweisen. Die ermittelten
Wegedistanzen sind ein weiteres Indiz, dass auf der HLS ein grosser Teil des kleinrdumigen Verkehrs
abgewickelt wird, der auch priméar Ziel-/Quell- und Binnenverkehr ist.

Die Auswertung erfolgte mittels Anwendung des nationalen Personenverkehrsmodells, Stand 2016.

Distanzverteilung der Fahrzeuge am HLS-Querschnitt
100 ————————— .
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Abbildung 57  Distanzverteilung Fahrten auf der HLS (Beispiel Bern; DTV) [4_4]

Indikator Auswertung Pendlermatrix

Der Arbeitsverkehr und die Pendlerstréme haben in der Schweiz in den letzten Jahrzehnten deutlich
zugenommen und bilden insbesondere in den Agglomerationen einen wichtigen Bestandteil der tagli-
chen Verkehrsmengen. So waren im Jahr 2017 neun von zehn Erwerbstéatigen in der Schweiz Pendle-
rinnen bzw. Pendler, also Personen, die zum Aufsuchen des Arbeitsplatzes ihr Wohngebaude verlas-
sen, 71 % dieser knapp vier Millionen Menschen arbeiten ausserhalb ihrer Wohngemeinde (BFS,
2018). Zu den Stosszeiten am Morgen und spaten Nachmittag werden die Verkehrsinfrastrukturen
besonders stark beansprucht.

Etwas mehr als die Halfte der Pendelnden (52 %) benutzte 2017 schweizweit als Hauptverkehrsmittel
fur den Arbeitsweg das Auto. 31 % begaben sich mit dem o6ffentlichen Verkehr zur Arbeit, 15 % zu
Fuss oder mit dem Velo [1_5].
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Um ein besseres Verstandnis von den Pendlerstrémen und der Belastung der Verkehrsinfrastrukturen
zu erlangen, wurden in der vorliegenden Studie die erwerbstatigen Wegpendler® im Raum Bern im
Sinne von einzelnen Stichproben untersucht. Die raumliche Analyse der Pendlerdaten basiert auf der
aktuellsten Pendlermatrix des Bundesamtes fur Statistik [1_4].

Die Untersuchung geht der Frage nach, wie sich die Pendlerstrome in der Agglomeration rdumlich
charakterisieren lassen und wie gross die Relevanz der Pendlerbeziehung in die Kernstadt Bern ist.
Fir die Untersuchung wurden drei Gemeinden von unterschiedlicher Grosse und Lage gewahlt:

Gemeinde Gemeindetyp (nach ARE) Einwohner

Ittigen Nebenzentren der Grosszentren 11’335

Bolligen Gurtel der Grosszentren 6'260

Heimberg Gurtel der Mittelzentren 6'765
Tabelle 5 Auswahl charakteristischer Gemeindetypen der Pendlermatrix fiir die Pilotstadt Bern [1_4]*"

Wie die Auswertungen zeigen, weisen die Pendlerbeziehungen je nach Gemeinde unterschiedliche
raumliche Muster auf. Ein Vergleich zwischen den drei ausgewéhlten Gemeinden zeigt kein eindeuti-
ges Muster auf. Die Wegpendler-Relationen der Gemeinde Ittigen kdnnen durch einen sehr hohen
Anteil an Binnenpendlern (30 %) charakterisiert werden. Der zweite Anziehungspunkt ist die Stadt
Bern (38%), demgegeniber ist der Anteil der anderen Gemeinden deutlich unterdurchschnittlich. Die
Analyse der Pendlermatrix der Gemeinde Bolligen zeigt exemplarisch die Wirkung des Arbeitsstand-
ortes Ittigen auf: 15 % der Wegpendler fahren in diese Gemeinde zur Arbeit. Die Gemeinde Heimberg
zeigt von allen untersuchten Gemeinden die am wenigsten stark ausgepragte Hierarchie bei den
Pendlerzielen auf: Bern, Thun, Heimberg und Steffisburg liegen alle im Bereich von 12 bis 20 %.

Die Analyse bestatigt mehrheitlich auch die Vermutung, dass die Kernstadt das bedeutendste Ziel der
Pendler ist (Anteil von 20 bis 38 %). Allerdings zeigt das Bild hier auch eine ausgepragte disperse
Verteilung der Pendlerziele: Ittigen und Thun haben eine gewisse Bedeutung und der Vergleich der
Top 10 Pendlerziele der drei Gemeinden zeigt ein sehr uneinheitliches Bild. Dies unterstutzt die Ver-
mutung, dass die Gesamtheit der Arbeitswege in der Agglomeration Bern ein sehr komplexes Netz-
werk aufzeigt.

Die dadurch entstehende Belastung der unterschiedlichen Verkehrsinfrastrukturen kann mittels
Modalsplit abgeschatzt werden. Der Anteil des motorisierten Individualverkehrs der Agglomeration
Bern liegt zwischen 56 % und 60 % [4_2].

16 Erwerbstatige Person ab 15 Jahren, die einen fixen Arbeitsort ausserhalb ihres Wohngebaudes hat. Nicht zu den
Arbeitspendlern/innen z&hlen somit zu Hause Arbeitende sowie Erwerbstétige, die keinen fixen Arbeitsort aufweisen
(z.B. Vertreter/innen). Ebenso ist der Ausbildungsverkehr nicht in diesen Pendlerdaten enthalten.

Die Gemeindetypen ARE sind das Ergebnis einer Kombination zwischen den Grossregionen, der Agglomerationsdefinition
2000 sowie der Gemeindetypologie des Bundesamts fir Statistik BFS. Aus den urspringlich 13 Typen wurde eine Typolo-
gie bestehend aus 9 Typen abgeleitet

17
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Die folgende Abbildung zeigt beispielhaft die grafische Auswertung der Pendlerbeziehungen von
Ittigen. Alle Karten befinden sich nochmal im Verzeichnis der Grundlagen (siehe Anhang C).

i gm 7
Ittigen . Top 10 Pendlerziele
Anzahl Wegpendler < Bern 2163  38%
: Ittigen 1721 30% |
20bi560 Ostermundigen 194 3%
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2000151000 j Zolikoten 117 2%
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1600 .4
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O Binnenpendler Bolligen 45 1%
‘\/ - J ls
| Verkehrsmittelanteil (Modal Split)
Modalsplit Agglomeration Bern 9% LV

34% OV 1% Ubrige
Modalsplit nach Urbanisierungsgrad - 9% LV
Stadtischer Kernraum 29% OV 2% Ubrige
Quelle: ARE, Modalsplit in den Agglomerationen 2015, (Wohnortprinzip)

v

Massstab 1:75'000
0 1.5 3 4.5km
[ EEaaaa——

Quelle: Erwerbstatige nach Wohn- und Arbeitsgemeinde, 2014

Bundesamt fir Statistik (BFS) — Registerverkniipfung aus AHV, STATPOP und STATENT
Bemerkung: Relationen mit weniger als 5 Er & werden nicht
Hintergrundkarten: Openstreetmap

Abbildung 58 Zusammensetzung der Wegpendler aus lttigen (Datenquelle: [1_4]); eigene Darstellung

Betrachtet man nun mit Hilfe des kantonalen Verkehrsmodells am Beispiel der Gemeinde lttigen Ziel-
und Routenwahl des Quellverkehrs im Tagesverkehr (DWV 2016) so stellt man fest, dass der uber-
wiegende Teil der Verkehrsbeziehungen in die Kernstadt Bern und die Agglomeration (z.B. Oster-
mundigen, Koéniz, Muri b. Bern) fuhrt. Dabei wird auch der Anschluss Ostring und Neufeld/Zentrum
genutzt.
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GVM BE: DWV 2016
/

LGS
® | (L’ / F‘EU\ V
Abbildung 59 Verkehrsbeziehung aus lttigen (Quellverkehr im DWV 2016) [BE_2_1]

Indikator stadtische Nutzungen der HLS

Im Falle von Bern werden die stadtischen HLS-Anschliisse vorwiegend fiir den Ziel-/Quellverkehr
genutzt. Anteilsméassig untergeordnet ist dagegen der Binnenverkehr (vgl. Indikator Verkehrs-
zusammensetzung auf der HLS). Dies trotz des 3/4-HLS-Rings, der eine entsprechende Ver-
kehrsverlagerung vom lokalen Netz auf die HLS beguinstigt.

«Grundsatzlich wird, wo immer maoglich, der Verkehr mittels betrieblicher und gestalterischer Mass-
nahmen auf die Hochleistungsstrasse gelenkt.»

5.5.2.  Wirkung im Netz und auf die Schnittstelle

Der Ziel-/Quellverkehr aus dem Beeinflussungsperimeter der Stadt Bern nutzt die HLS und die stadti-
schen Anschliisse und macht einen hohen Anteil am gesamten Verkehrsaufkommen auf der HLS aus.
Die stadtischen HLS-Anschliisse sind hoch belastet (vgl. auch Kapitel 5.2) und die begrenzte Kapazi-
tat an den Anschlussstellen, der angrenzenden Lokalknoten und Zulaufstrecken fihrt teilweise zu
Ausweichverkehr auf dem lokalen Netz, wobei die Modellauswertungen zeigen, dass auch Verkehr
von den Lokalstrassen mithilfe von Verkehrsmanagement-Massnahmen auf die HLS verlagert wird.
Gleichzeitig sind die Verkehrsbeziehungen der Pendler nicht nur mehr auf die Kernstadt Bern bezo-
gen, sondern auch auf die Agglomerationsgemeinden. Diese nutzen aber ebenfalls die Anschluss-
stellen, ohne dabei in die Innenstadt zu fahren. Dies manifestiert sich auch in der Verkehrsentwicklung
auf den HLS (vgl. auch Kapitel 5.8).
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5.6. Funktionale Aufgaben der Anschliisse in Bern

Um die Schnittstellenproblematik besser zu verstehen, werden die Anschlussstellen und ihr ndheres
raumliches Umfeld betrachtet. Dabei steht die funktionale Aufgabe dieser Anschliisse im Fokus sowie
die sich daraus ergebenden Probleme im Ubergangsbereich zwischen dem HLS-Anschluss und dem
lokalen Strassennetz. Gerade bei der Kapazitatsentwicklung besteht das Problem, dass nur sehr be-
grenzte Daten verfiigbar sind und eine Analyse der Kapazitatsentwicklung tber die Zeit fir die vorlie-
gende Studie nicht zur Verfiigung steht.

5.6.1. Ursache und Indikatoren

Indikator Infrastrukturangebot MIV/OV/LV

Die Lokalknoten im direkten Umfeld der Anschlussstellen missen mehrheitlich verschiedene Funktio-
nen tUbernehmen. Am Beispiel des Anschlusses Bern-Ostring lasst sich dies exemplarisch sehr gut
darlegen. Auf einem relativ dicht bebauten Gebiet muss Uber den ersten Lokalknoten neben dem
HLS-Anschlussverkehr zusatzlich der lokale MIV, Bus- und Tramlinien- sowie der Velo- und Fussver-
kehr gefihrt werden. Das Infrastrukturangebot ist somit beschrankt und fast nicht mehr ausbaubar.
Dadurch geht es primér darum, die vorhandene Kapazitat (beschrankte Freigabezeit der LSA) auf die
verschiedenen Verkehrstrager zu verteilen. Dies wird in den «Verkehrlichen Leitsédtzen LV LSA-NS»
mit dem Ziel einer Gewahrleistung der Verkehrssicherheit und einer Sicherstellung des Verkehrs-
flusses am Sekundarknoten geregelt.

MIV-
HLS 5.5.\
MIV-

Lokal ﬁ

Bus/
Tram m

Velo- 3?
verkehr O O
@

Fuss-

verkehr %\

Abbildung 60 Infrastrukturangebot am Beispiel Bern-Ostring
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Indikator Kapazitatsentwicklung

Das Beispiel des Anschlusses Bern-Ostring zeigt eine dichte Abfolge von Lokalknotenpunkten. Der
Anschluss selbst weist eine sehr geringe Adaptionslange zum stadtischen Netz auf und bietet nur
kurze Staustrecken. Gleichzeitig kénnen die folgenden Lokalknotenpunkte nur sehr bedingt ausgebaut
werden, da ihre Lage im stadtisch-bebauten Raum nur geringe Erweiterungen zulassen. Hinzu
kommt, dass die stadtischen Knotenpunkte zunehmend als Dosierungsanlagen im Zulauf in die
Innenstadte dienen (Stichwort «Uberlastungsschutz» zur Gewéhrleistung von verlasslichen Reise-
zeiten fur den innerstadtischen Verkehr: vgl. hierzu auch Kapitel 5.8).
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Abbildung 61 Verkehrssituation im Umfeld der Schnittstelle (Beispiel AS Bern-Ostring) [6]

Gleichzeitig sind in der ASP, wie die Auswertung der Verkehrslage mittels Google zeigt, die meisten
Strassen im Zu- und Abfluss zu den Lokalknoten im Umfeld des HLS-Anschlusses hoch belastet und
lassen den Schluss zu, dass die vorhandenen Kapazitdten an diesen Knotenpunkten zunehmend
ausgeschopft bzw. Gberschritten werden. Daten zur Bestétigung dieser Hypothese liegen nicht vor, so
dass ein Abgleich der vorhandenen Belastungen (unbeeinflusst) und der vorhandenen Kapazitat nicht
maoglich ist.
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5.6.2.  Wirkung im Netz und auf die Schnittstelle

Die Uberlagerung der unterschiedlichen verkehrsspezifischen Anforderungen (MIV-HLS, MIV-Lokal,
Bus- und Tramverkehr, Velo- und Fussverkehr) im direkten Umfeld der HLS-Anschlisse in Kom-
bination mit den beschrénkten Kapazitaten an den Lokalknotenpunkten fiihrt zu einem zunehmenden
Verteilkampf der Grunzeiten und zu einem funktionalen Zielkonflikt am Sekundérknoten. Der Kapazi-
tatsmangel gilt letztlich fir alle Verkehrsmittel («jeder brauchte mehr» bzw. sollte — je nach Fokus —
mehr Kapazitdt bekommen). Die Abwagung der verschiedenen Anspriiche und der Umgang mit den
damit verbundenen Zielkonflikten erfordert eine gesamthafte Netzbetrachtung und ein abgestimmtes
Verkehrsmanagement unter Berlcksichtigung der unterschiedlichen (auch politischen) Interessen
Uber alle Strassennetzhierarchien. Neben der Losung der Interessenkonflikte ist insbesondere eine
moglichst optimale Verteilung des Verkehrs (Systemoptimum statt Nutzeroptimum) auf die verfugba-
ren Anschlisse anzustreben.

5.7. Organisation / Zustandigkeit in Bern

Die Schnittstellenproblematik gilt es nicht nur auf der inhaltlichen Ebene zu analysieren und deren
verkehrliche Auswirkungen zu untersuchen, sondern auch in Bezug auf die organisatorischen Struktu-
ren zu beleuchten. Die Schnittstelle zwischen der HLS und dem lokalen Netz bildet auch die Schnitt-
stelle in Bezug auf die Zustandigkeit der Netzbetreiber (HLS = Bund und lokales Netz = Kanton/Stadt).
Innerhalb der jeweiligen Zusténdigkeiten gibt es darliber hinaus verschiedene Stellen, die un-
terschiedliche Aufgaben mit unterschiedlichen Themenschwerpunkten wahrnehmen. Dies hat zur
Folge, dass eine relativ grosse Anzahl an Akteuren an der Schnittstelle zwischen HLS und lokalem
Strassennetz aufeinandertreffen und dort zusammenarbeiten bzw. durch die vorherrschenden Pro-
bleme tangiert werden. Die Organisation und Zustandigkeit dirfen aber nicht nur auf der verkehrlichen
Ebene betrachtet werden. Im Kontext der Schnittstellenproblematik und der Verkehrsentwicklung
nimmt die raumliche Entwicklung bzw. Raumplanung mit ihren Instrumenten (allen voran die Agglome-
rationsprogramme) ebenso eine zentrale Rolle ein. In den Agglomerationsprogrammen erfolgt eine
planerische Abstimmung zwischen Siedlung und Verkehr. Eine gemeinsame Organisation, die sich
um die Koordination und Bewirtschaftung der Schnittstellen kimmert gibt es allerdings nicht. Gerade
die Aufgabe einer gemeinsamen Losungsfindung der Schnittstellenproblematik unter Beriicksichtigung
aller Beteiligten und unter Wahrung der verschiedenen Perspektiven sowie Themenschwerpunkte ist
sehr anspruchsvoll.

5.7.1. Ursache und Indikatoren

Indikator Organisationsformen

Dem Bund, vertreten durch das Bundesamt fiir Strassen ASTRA, obliegt als Eigentimer die Verant-
wortung fir die Planung sowie fir den Bau, Betrieb und Unterhalt des Nationalstrassennetzes. Die
verschiedenen Abteilungen der Zentrale und der Filialen teilen sich diese thematisch auf. In Bezug auf
die Schnittstelle sind insbesondere die Abteilungen Strassennetze und Strasseninfrastruktur sowie die
jeweils rdumlich zugeordnete Filiale betroffen. Diese teilen sich die Aufgaben der strategischen Pla-
nung, des Ausbaus und Erhalts sowie des Betriebs der Nationalstrassen und deren Anschliisse unter-
einander auf.

In Bezug auf Bern hat Uberwiegend die Stadt, aber auch der Kanton die Verantwortung fur das lokale
Strassennetz. Sowohl die Stadt als auch der Kanton verfligen tUber verschiedene Fachexperten, z.B.
bei der Stadt Bern in der Direktion fur Tiefbau Verkehr und Stadtgrin (Stadt: Abteilung Verkehrs-
planung) oder beim Kanton Bern in der Bau-, Verkehrs- und Energiedirektion (Abteilungen Strassen-
bau bzw. Verkehrskoordination), die sich ebenfalls mit den verkehrlichen Themen in Bezug auf das
lokale Strassennetz befassen und die dort auftretenden Probleme behandeln.
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An der Schnittstelle zwischen HLS und lokalem Netz treffen oft alle vorgangig genannten Abteilungen
und Bereiche aufeinander, da die inhaltlichen Zustandigkeiten dort ebenfalls aufeinandertreffen. Dabei
haben die einzelnen Fachstellen teilweise unterschiedliche verkehrstragerspezifische Zielsetzungen.
Ihre Projekte und Schwerpunkte sind teilweise auch durch die politischen Ziele bzw. Strategien (vgl.
dazu Kapitel 5.8) bestimmt. Projektbezogen arbeiten die unterschiedlichen Akteure grundsatzlich gut
zusammen, es gibt jedoch kein gemeinsames Organ oder eine Organisation, die die beschriebenen
organisatorischen sowie die inhaltlichen Schnittstellen dauerhaft koordiniert. Die Kommunikation zwi-
schen dem ASTRA und den Kantonen bzw. den Stadten erfolgt dabei in Abhangigkeit der Eigentums-
verhdaltnisse. Direkte Absprachen, Sitzungen oder koordinative Téatigkeiten zwischen dem Bund und
der Stadt Bern im Rahmen des Betriebs der Anschlussstellen gibt es nicht.

Indikator Zustandigkeiten

Die Zusténdigkeiten der verschiedenen Organisationen treffen am ersten Knoten nach der HLS auf-
einander. Der Knoten féllt in die Zustandigkeit des ASTRA, wird jedoch je nach Eigentimerverhaltnis
durch den Kanton bzw. die Stadt betrieben. Die Abstimmung an diesem Knoten erfolgt auf Basis der
«Verkehrlichen Leitsatze LV LSA-NS». Diese beschreiben die grundlegenden verkehrlichen Vorgaben
zum verkehrstechnischen und operativen Betrieb der LSA am ersten Knoten. Dabei erfolgt die Zutei-
lung der Kapazitaten fur die unterschiedlichen Verkehrstrager und Stréme auf Basis eines Besteller-
Prinzips durch den Bund. Grundsétzlich ist geméss LV LSA NS ein Rickstau auf die Stammachse der
Nationalstrasse zu vermeiden. Dies bedingt einen ausreichenden Verkehrsabfluss des HLS-MIV-
Verkehrs. Dies kann dazu fiihren, dass in der Folge die Grinzeiten fur andere Verkehrstrager (bspw.
Tram oder Fuss- und Veloverkehr) eingeschrankt werden missen. Im Falle von Bern steht dies bis zu
einem gewissen Grad im Widerspruch zur Strategie des Kantons (vgl. dazu Kapitel 5.8). Die Einhal-
tung der «Verkehrlichen Leitsétze LV LSA-NS» wird regelméssig durch das ASTRA und den Kanton
bzw. die Stadt Bern gemeinsam geprift und bei Bedarf angepasst. Die beschriebenen Leitsatze sind
nur fir den Sekundéarknoten giltig, im weiteren Netzverlauf endet die Abstimmung zwischen Bund und
Stadt/Kanton. Die Zustéandigkeit liegt dann ausschliesslich bei Stadt und Kanton.

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass die notwendigen Instrumente vorhanden sind. Es
verbleibt die Frage, wie gut sie umgesetzt bzw. gelebt werden und inwieweit sie durch die unter-
schiedlichen Interessen (nicht nur zwischen Bund und Stadt, sondern auch zwischen Stadt und Kan-
ton) geschwéacht werden.

5.7.2.  Wirkung im Netz und auf die Schnittstelle

Die teils gewachsenen Organisationsstrukturen fihren zu einer grossen Anzahl an Beteiligten, welche
zu einem erhéhten Abstimmungsbedarf zwischen Bund und dem Eigentiimer des angrenzenden
Strassennetzes, aber auch zu benachbarten Kantonen und Gemeinden fihrt. Da teilweise auf Stufe
Bund, Kantone und Stadte/Gemeinden unterschiedliche (verkehrspolitische) Ziele und Strategien be-
stehen, fuhrt dies an den Schnittstellen zu betrieblich divergierenden Zielsetzungen. Gleichzeitig fand
in den letzten Jahren weiterhin auch ein nicht unwesentliches Wachstum der Einwohner und (etwas
abgemindert) Arbeitsplatze in eher MIV-affine Regionen statt, wo infolge zu geringer Dichte lediglich
eine geringe OV-Giiteklasse angeboten werden kann. In der Folge ist es schwer maglich, ein gemein-
sames Netzverstandnis unter Beriicksichtigung aller Verkehrstrager zu entwickeln. Eine abgestimmte
Gesamtstrategie zur Problemlésung mit dem Ziel eines Systemoptimums an der Schnittstelle existiert
deshalb nicht. Es finden z&he Diskussionen zwischen den verschiedenen Interessensgruppen und
Amtern statt, die die wesentlichen Fragen: Welcher Verkehr ist gewollt? Wie viel Verkehr ist akzepta-
bel? Welches Verkehrsmittel ist auf welchen Relationen zu férdern? Wie ist mit den verbleibenden
Zielkonflikten umzugehen? unbeantwortet lassen.

5.8. Politische Vorgaben in Bern

Verkehrsplanerische Massnahmen basieren auf Strategien, die letztlich politische Vorgaben und Ziele
zu erfullen haben. Es ist daher im Kontext der Schnittstellenproblematik von gesteigertem Interesse,
die verkehrspolitischen Zielsetzungen der Stadt und die daraus resultierenden verkehrsplanerischen
Massnahmen zu kennen. Ebenso sind mit Fokus auf die Nationalstrassen die Ziele seitens des Bun-
des von Interesse.
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5.8.1. Ursache und Indikatoren

Indikator Zielvorgaben Stadt
«Die Stadt Bern hat sich zum Ziel gesetzt, den OV, Velo- und Fussverkehr zu férdern.»

Zudem versucht die Stadt Bern das MIV-Aufkommen zu plafonieren. Dies wird auch durch verkehrli-
che Massnahmen, die im Teilverkehrsplan MIV verankert sind, erreicht. Dieser sieht unter anderem
auf der betrieblichen Ebene diverse Einfahrtswiderstande fir den MIV sowie die Anlage von OV-
Priorisierungen auf den stadtischen Zufahrtsachsen vor.

Bassnetz
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m Erhohung dar Vertréghchkait durch
Aufwertung Strassenaum
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Abb.: Konzept Basis- und Ubergangsnetz

Abbildung 62  Konzept Basis und Ubergangsnetz, Teilverkehrsplan MIV [BE_1_1]
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Zudem wird der OV auf relevanten Streckenabschnitten optimiert und ausgebaut. Unter diesem As-
pekt ist beispielsweise die neue im Mischverkehr betriebene Tramlinie auf der Papiermihlestrasse
umgesetzt. Diese bedingt eine Anpassung der Steuerung verschiedener LSA-Knoten und eine Ver-
schiebung der Freigabezeiten vom MIV zum OV.

Abbildung 63 Neue Tramlinie (Mischbetrieb) Papiermihlestrasse Sid; Anpassung LSA-Steuerungen, eigene Aufnahme

Indikator Zielvorgaben Bund

Seitens des Bundes steht bei der HLS die Funktionalitat im Fokus. Aufgabe des Bundes/des ASTRA
ist es, die Funktionsfahigkeit der Nationalstrassen aufrechtzuerhalten und die Engpasse zu beheben.
Im Rahmen des Infrastruktur-Fonds-Gesetzes (IFG) haben die eidgendssischen Rate das UVEK 2007
beauftragt, die gravierendsten Engpasse auf dem Nationalstrassennetz zu beseitigen und dafur
5,5 Milliarden Franken bereitgestellt. Dieses Anliegen haben die eidgendssischen Réte und das
Schweizer Stimmvolk mit dem Nationalstrassen- und Agglomerationsverkehrsfonds (NAF) spater be-
kraftigt. Im Herbst 2019 haben die eidgendssischen Rate im Rahmen des Strategischen Entwick-
lungsprogramms Nationalstrassen ein umfassendes Programm zur Erweiterung der Nationalstrassen
zur Kenntnis genommen und die Realisierung von drei weiteren Erweiterungsprojekten verbindlich
beschlossen. Auch Bern profitiert vom NAF mit der Umsetzung des HLS-Bypasses.

Im Zusammenhang mit der Funktionsfahigkeit der HLS gilt es auch sicherzustellen, dass die An-
schlussstellen funktionieren. Rickstau aus dem lokalen Strassennetz auf die HLS ist deshalb zu ver-
meiden. Dies wird durch die verkehrlichen Leitsatze der LV LSA-NS geregelt, die den Rahmen fur den
Betrieb des ersten Lokalknotens auf stadtischem bzw. kantonalem Gebiet vorgeben (vgl. dazu auch
Kapitel 5.6).

Zudem hat die Hochleistungsstrasse die Funktion einer Hauptschlagader. Ein Stau dort wirkt sich auf
das gesamte System aus. Auch aus diesem Grund sollte der Verkehr auf der HLS immer fliessen.

Die HLS verarbeitet — soweit es ihr mdglich ist — den regionalen und stadtischen MIV. Die Blindelung
des MIV zur HLS wird durch den Bund anerkannt.
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5.8.2.  Wirkung im Netz und auf die Schnittstelle

Sowohl die in den letzten Jahren eingeleiteten Massnahmen zur Steigerung des OV als auch die
Massnahmen auf dem stadtischen Strassennetz zeigen deutliche verkehrliche Wirkungen. So haben
zwischen 2008 und 2017 die Verkehrsmengen auf den relevanten kommunalen Strassen mehrheitlich
abgenommen oder sie stagnieren zumindest. Im Gegenzug haben die Verkehrsmengen auf den
Nationalstrassen Al und A6 zugenommen. Das Investitionsprogramm des Bundes fiir die Natio-
nalstrassen wird zu einer weiteren Erhéhung der HLS-Kapazitaten fuhren. Dies fuhrt zu weiteren Ver-
kehrsbundelungen und Verlagerungen hin zur HLS, was die Schnittstellenproblematik ohne geeignete
(Gegen-)Massnahmen akzentuiert.
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Abbildung 64  Entwicklung der Verkehrsmengen zwischen 2008 und 2017 (DTV) auf schnittstellenrelevanten Strassen [3_1]
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Verkehrsentwicklung HLS-Zahlstellen
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Abbildung 65 Auswertung ausgewahlter Dauerzahistellen in den letzten 10 Jahren auf schnittstellenrelevanten Strassen [3_1]

Die Auswertungen der Zahlistellen auf dem lokalen Netz zeigen zu den Spitzenstunden die gleichen
Effekte wie im Tagesverkehr.

Bestatigt werden die dargestellten Ergebnisse auch durch die Studie des Stadteverbandes [5]. In Be-
zug auf Verkehr, der die Stadtgrenze (Kordon) Uberquert, bestatigt die Studie, dass der MIV (Anzahl
Fahrzeuge) zwischen 2010 und 2015 abgenommen (-10 %) und der OV (Anzahl Passagiere) zu-
genommen hat (+9 %).

Im Rahmen der vorliegenden Studie sollte auch untersucht werden, inwieweit die Lage und Anzahl
von Parkierungsanlagen einen Einfluss auf die Schnittstellenproblematik haben. Dabei musste von
einer vertieften Auswertung Abstand genommen werden, da sich zeigte, dass der Anteil der grossen
offentlichen Parkierungsanlagen letztlich nur einen verschwindend geringen Anteil ausmachen. So
macht — gemass der oben bereits erwahnten Studie des Stadteverbands — der Anteil der Stellplatze in
offentlich zugénglichen Parkhausern in Bern nur ca. 4 % des gesamten Stellplatzangebots von ca.
104'000 Stellplatzen aus. Rund 96 % aller Stellplatze sind privat und flachig Gber das gesamte Stadt-
gebiet verteilt [5].
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Parkplitze im éffentlichen Strassenraum 31o00* 24 497 13 400 9986
Parkplitze auf privatem Grund 69000* 79580 49 800 58400*
Parkplitze gesamt 100 000* 104077 63 200 68 386*
davon dffentliche Parkplitze In Parkhiusern 5000* 3770 5908 8 505
Stadtevergleich Mobilitat, Dezember 2012 Q,e"" & & &
\.40 ‘_}
dffentlich zugdngliche Parkplitze auf fentlichem Grund 26000 17500 7100 10200
dffentlichzugangliche Parkpldtze auf privatem Grund 10000 7800 7900
78 000"
nicht dffentlichzugangliche Parkplatze auf privatem Grund 76000 49700 55000*
Parkplitze gesamt 104 000* 103 500 64600 73100*
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Abbildung 66  Anteile der Stellplatze und deren Entwicklung (Bezugsjahr der Daten 2005-2011 fiir die Studie aus 2012 und
Bezugsjahr 2013 bis 2016 fur Studie aus 2017) [5]

Von Interesse ist dagegen die Entwicklung der Stellplatzzahlen zwischen 2012 und 2017 sowie die
Veranderung der Parkplatzzahl pro Einwohner. Dabei zeigt sich, dass in Bern die Anzahl der Stellplat-
ze absolut abgenommen hat, allerdings weniger stark als das Einwohnerwachstum.

Die folgende Darstellung zeigt die flachige Verteilung der Stellplatze in der Stadt.
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Abbildung 67 Verteilung der &ffentlichen Stellplétze in der Stadt [BE_1_3]
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Abbildung 68 Entwicklung Stellplatze und Verhaltnis Parkplatz pro Einwohner [5]
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6. Analyse Pilotstadt Luzern

6.1. Steckbrief Luzern

Nachfolgende Tabelle gibt einen steckbriefartigen Uberblick zu den fiir die Fragestellung relevanten
Kenngrossen:

Pilotstadt Luzern Vergangenheit (2008/2010) Gegenwart (2016/2017)

Einwohner Stadtgebiet Luzern 77'129 [ 1] 81'082 [ 1]

(Beeinflussungsperimeter) (607'827) - (656'515) -

Arbeitsplatze Stadtgebiet Luzern 62'604 [ 3] 80'517 [ 2]

(Beeinflussungsperimeter) (344'541) - (434'432) -

Lage der HLS innenstadtferne Tangente

Stadtische Anschlusse an die HLS | 2 Vollanschlusse (Kriens, Emmen-Siid)

im Problemperimeter 1 Halbanschluss (Zentrum)

Lage in der Schweiz zentrale Lage an der HLS-Transitachse (A2) Deutschland-Italien (via
Gotthardstrassentunnel)

Topografische Situation angrenzend an den Vierwaldstadtersee (Siidosten), die Zentralschweizer
Voralpen (Suden) und das Rontal

Tabelle 6 Ubersicht Pilotstadt Luzern [1_1][1_2][1_3]

Der Problemperimeter bezieht sich auf den eigentlichen Anschlussbereich der stadtischen Anschluss-
stellen (vgl. Kapitel 3.2) und umfasst die Anschliisse Luzern-Kriens, Emmen-Sid und den Halb-
anschluss Luzern-Zentrum. Zuklnftig, nach der Realisierung des Engpassbeseitigungsprojektes
Bypass Luzern, wird zusatzlich zwischen Emmen-Sud und Luzern-Zentrum ein neuer Vollanschluss
(Luzern-Lochhof) die HLS an das Lokalstrassennetz anbinden.
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Der Beeinflussungsperimeter (Erlauterungen zur Festlegung findet sich unter Kapitel 3.2) umfasst den
Raum rund um den Vierwaldstattersee und reicht bis in die R&ume des Zugersees, Brunnig, Zofingen
und Entlebuch.
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Fur die Pilotstadt Luzern stehen neben den allgemeinen Datengrundlagen (vgl. Kapitel 3.4) zusatzlich
die folgenden Datengrundlagen zur Verfiigung, die fur die Grundlagenarbeit verwendet wurden:

Abbildung 70  Beeinflussungsperimeter

e Stadtische, regionale und kantonale Studien:
- [LU_1_1] Monitoring Gesamtverkehr Luzern, 2017
- [LU_1_2] Agglomerationsprogramm 3. Generation, 2016
- [LU_1_3] Gesamtverkehrskonzept Agglomerationszentrum Luzern, 2015
o Verkehrsmodell
- [LU_2_1] KVM Luzern, Version AP Bypass; Istzustand 2015 und Prognose 2040
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Im Folgenden werden die Zusammenhange zwischen Problem-Ursache-Wirkung anhand des folgen-
den Schemas im Detail analysiert.

Indikatoren:

Indikatoren: Indikatoren:

+ Ausdehnung des Raumes mit . + Raumliches Wachstum *  Verkehrszusammensetzung HLS
stadtischem Charakler Wechselwirkungen +  OV-Giiteklassen +  Verkehrsverlagerung

« Entwicklung von Subzentren und emmTTTTT + Entwicklung an den AS * Reichweiten und Relationen
Forderung dezentraler ESP + Modal-Split und Pendlersirome «  Pendlermatrix

Stadtische Nutzung der HLS
Ursache ih Ursache
o eripheres .
stadtischer Raum \F;Vaé)hstum Funktionale

mit Subzentren (EW/AP) Aufgabe der
Strassen

Wirkung .
Wirkun

Wirkung

>

Indikatoren:

* Organisations-
formen
Zustandigkeiten

Wirkung
Probleme

Organisation/ Schnittstellen Wirkung
Zustandigkeit _
Uberlast am ersten Knoten

------------------------------------------ Politische
Ursache Vorgaben

Funktionale
Aufgaben der AS

Ursache

uBBUNMIMBSYIOA

Ammm— e ——————— T

Indikatoren:
Zielvorgabe Stadte/Kantone:

= Forderung OVILV

+ Gestaltung der Strassenraume (BGK)
Zielvorgabe Bund:

+ kein Ruckstau aus untergeordnetem Netz
* Funktionalitat HLS

Indikatoren:
+  Infrastrukturangebot MIV/OV/LV
+ Kapazitatsentwicklung

Abbildung 71 Problem-Ursache-Wirkung
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6.2. Problembeschrieb an den Schnittstellen in Luzern

Die Google-gestutzte Analyse (vgl. auch Kapitel 3.4) des Verkehrszustands 2019 («normale Ver-
kehrslage» in der MSP und ASP) zeigt deutlich, dass die Stammlinie der A2 weitestgehend un-
problematisch ist, das heisst, dass es keine starken Verkehrsbehinderungen infolge zu hoher Ver-
kehrsstarken gibt. Auf der Al4 zeigt sich ein anderes Bild: Hier ist in der ASP Richtung Luzern, im
Abschnitt zwischen dem Anschluss Gisikon-Root und der Verzweigung Rotsee (ausserhalb des Pro-
blemperimeters), eine Uberlastung der Strecke festzustellen (Anmerkung: auf diesem Abschnitt ist seit
2018 auch ein GHGW-System in der Erprobung). Im Bereich der Anschlussstellen Luzern-Zentrum
und Luzern-Kriens ist gut ersichtlich, dass sowohl die Lokalknoten als auch die die Zulaufstrecken
stark belastet sind und es Staubereiche gibt, die bis auf die Stammlinie reichen kénnen. Die entspre-
chenden Lichtsignalanlagen sind dabei so eingestellt, dass solche detektierten Riickstaus sehr zeit-
nah zu einer Anpassung des Signalprogramms fiihren, um diese Rickstaus auf die Stammlinie wieder
zu reduzieren. Betrachtet man die Spitzenstunden, so ist erkennbar, dass im Falle von Luzern-
Zentrum sich das Problem in der MSP Richtung Innenstadt ausgepragt darstellt. Im Falle von Luzern-
Kriens ist das Problem starker in der ASP festzustellen. Ebenso ist erkennbar, dass sich die Uberlast
auf dem Lokalstrassennetz nicht nur auf die Routen in die Innenstédte begrenzt. Es sind ebenso
Strecken betroffen, die «von aussen», bspw. aus dem Raum Kriens oder Littau Richtung Innenstadt
oder auf die HLS-Anschlusse fiihren.
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Abbildung 72 Verkehrszustand Raum Luzern «normale Verkehrslage» (Do 17.15 Uhr) (Quelle: Google, Abfrage 12.04.2019)
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Abbildung 73  Verkehrssituation «normale Verkehrslage» (Do 17.15 Uhr) Luzern-Kriens (Quelle: Google, Abfrage 12.04.2019)

Mehrheitlich ist das Problem von Uberlastung in der ASP festzustellen. Dies ist unter anderem auch
darauf zurtickzufuhren, dass sich in der ASP der Pendlerverkehr mit den anderen Verkehrsarten
(Freizeit- und Einkaufsverkehr) Gberlagert und dies daher insgesamt zu einer starkeren Verkehrsnach-
frage fuhrt.

«Die Interviews mit der Stadt und dem Kanton bestétigen, dass die Kapazitatsprobleme grossmehr-
heitlich in den Spitzenstunden und teilweise am Wochenende und der Ferienzeit (Freizeitverkehr)
auftreten. Als kritisch wurden auch die teilweise sehr kurzen Adaptionslangen ab dem Anschluss zum
innerstadtischen Lokalstrassennetz gesehen.»
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6.3. Peripheres Wachstum (EW/AP) im Raum Luzern

6.3.1. Ursache und Indikatoren

Indikator raumliches Wachstum EW und AP

Im Beeinflussungsperimeter der Pilotstadt Luzern findet zwischen 2010 und 2017 ein EW-Wachstum
von 8 % (+48'700 EW) statt. Die Arbeitsplatzzunahme zwischen 2008 und 2016 im gleichen Perimeter
betragt 26 % (+89'900 AP). Die Entwicklung findet zum einen im Stadtgebiet (+5 % EW; +4'000 EW
und +29 % AP; +17'900 AP), aber auch zu einem Grossteil im Umfeld der Stadt (Beeinflussungsperi-
meter ohne Stadtgebiet) statt (+8 % EW; +44'700 EW und +26 % AP; +72'000 AP)!8. Es zeigt sich,
dass die EW vermehrt ausserhalb und die AP vermehr innerhalb des Stadtgebiets zunehmen. Die
folgenden beiden Abbildungen zeigen die beschriebenen Entwicklungen im Stadtgebiet und im Beein-
flussungsperimeter.
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Abbildung 74  Entwicklung der Einwohner im Beeinflussungsperimeter Luzern (2010-2017)

18 Die Erhebungsmethode der Arbeitsplatze (Beschaftigten) wurde zwischen 2008 und 2016 umgestellt (NOGA zu STATENT).
In diesem Zusammenhang werden seit 2011 kleine Unternehmen (Beschaftigte weniger als zwei Vollzeitaquivalente)
zusatzlich erfasst. Die daraus resultierenden Differenzen sind in den ausgewiesenen Entwicklungen enthalten, kénnen aber
aufgrund der angewendeten Methodik (georeferenzierte GIS-Auswertungen) nicht getrennt bestimmt werden. (Verwendung
des Schéatzmodells zur Simulation vergangener STATENT-Jahre nicht mdglich).
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Abbildung 75  Entwicklung der Arbeitsplétze im Beeinflussungsperimeter Luzern (2008-2016)

Indikator OV-Guteklassen

Zur Beurteilung der Auswirkungen der Siedlungsentwicklung auf die Schnittstellenproblematik ist ne-
ben dem absoluten Wachstum der Strukturgréssen auch die Lage der Entwicklungen in Bezug auf die
OV-Erschliessung entscheidend. Die OV-Giteklassen werden in Abh&ngigkeit der Verkehrsmittelart,
des Kursintervalls, der Haltestellenkategorie und der Distanz zur Haltestelle definiert. So wird z.B. in
einem Umkreis von 300 m um eine Bahnlinienhaltestelle mit einem Mindesttakt von 5 Min. die OV-
Guteklasse A erreicht. Im Gegensatz dazu liegt beispielsweise in einem Umkreis von mehr als 500 m
um eine Tramhaltestelle mit einem 10 bis 20 Minuten-Takt die OV-Giiteklasse D vor.

Die Uberlagerung der Siedlungsentwicklung mit den OV-Giiteklassen zeigt, dass weniger als die Half-
te der EW-Entwicklung (2010-2017) in Bereichen innerhalb einer guten oder sehr guten OV-
Giiteklasse (innerhalb OV-Klasse A und B: 32 %) stattgefunden hat. Ahnliches gilt auch bei den neuen
AP (2008-2016), wobei diese besser mit dem OV erreichbar sind (54 % innerhalb A und B). Gemass
Aussage des ARE ist in landlichen Gebieten auch eine OV-Guteklasse C (mittelmassige Erschlies-
sung) ausreichend. Dies bedeutet, dass die Anteile guter OV-Erschliessung entsprechend héher aus-
fallen, wenn die OV-Giiteklassen A bis C zusammengefasst werden (EW innerhalb OV-Klasse A bis
C: 61 %; AP innerhalb OV-Klasse A bis C: 74 %).
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Die Verteilung der EW- und AP-Zunahmen in Bezug auf die OV-Giiteklassen sind in den folgenden
Abbildungen dargestellt.
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Abbildung 76  Entwicklung der Einwohner je OV-Giiteklasse (2010-2017)
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Abbildung 77  Entwicklung der Arbeitsplatze je OV-Giiteklasse (2008-2016)
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Indikator Entwicklung an den Anschliissen

Eine Siedlungsentwicklung im Umfeld von HLS-Anschlissen gewdhrleistet eine gute MIV-
Erreichbarkeit. Die Zunahme von EW und AP in diesen Bereichen fiihrt somit eher zu einer tendenziell
MIV-affinen Mobilitdt mit einem hohen HLS-Bezug. Zur Abschatzung der MIV-affinen Entwicklungen
und der daraus resultierenden Effekte auf die Schnittstellenproblematik wurde die EW- und AP-
Zunahme im Umkreis von 2.5 km (entspricht in etwa der Halfte des mittleren Abstands zwischen HLS-
Anschlissen in der Schweiz)!® um die HLS-Anschlisse im Beeinflussungsperimeter ausgewertet. Die
folgenden Abbildungen zeigen, dass 60 % der EW- und 76 % der AP-Entwicklung des Beeinflus-
sungsperimeters im Umfeld der HLS-Anschlisse stattgefunden hat.
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Abbildung 78  Entwicklung der Einwohner im Umfeld der HLS-Anschliisse (2010-2017)

1 Dieser Ansatz stellt den Versuch dar, ein Aquivalent zu den OV-Giiteklassen bzgl. der MIV-Erreichbarkeit auszuweisen, da
ein solches nicht existiert. Im Rahmen weiterfuhrender Untersuchungen kann der vorgeschlagene Radius variiert werden,
um vertiefte Analysen bzgl. der MIV-Erreichbarkeit durchzufihren.
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Abbildung 79  Entwicklung der Arbeitspléatze im Umfeld der HLS-Anschlisse (2008-2016)

oAl

Indikator Modalsplit-Entwicklung

Auf Arbeitswegen betragt der OV-Anteil der pendelnden Erwerbstatigen in Luzern 49 % [5] und liegt
somit deutlich Uber dem Mittelwert der Agglomeration Luzern (26 %; [4_2]). Der Modalsplit auf Wegen
mit Start und/oder Ziel im Stadtgebiet Luzern hat sich in den letzten Jahren leicht hin zum MIV (+1 %
auf 40 %) und zum Veloverkehr (+2 % auf 8 %) verschoben. Im Gegensatz dazu hat der Fussver-
kehrsanteil leicht abgenommen (OV-Anteil ist konstant geblieben)?° [5]. Insgesamt hat der Anteil an
Zupendlern nach Luzern in den letzten funf Jahren um 4'700 Erwerbstéatige (+13 %) zugenommen [5].
Im Zusammenhang mit der eher peripheren Einwohnerzunahme und der stadtischen Arbeitsplatz-
zunahme bestatigen diese Zahlen die Erkenntnisse der anderen Indikatoren.

6.3.2.  Wirkung im Netz und auf die Schnittstelle

Die beschriebene Siedlungsentwicklung im Beeinflussungsperimeter Luzern (Zunahme EW und AP),
deren Lage in Bezug auf die OV-Erschliessung (auch ausserhalb guter und sehr guter OV-
Guteklassen) und die Nahe zur HLS (hohe Anteile im direkten Umfeld der Anschliisse) sowie die peri-
phere Entwicklung (auch starke Zunahmen ausserhalb des Stadtgebiets von Luzern) beginstigten in
der Summe ein MIV-affines Mobilitéatsverhalten in den letzten Jahren. Dies fuhrt auch zu Mehrverkehr
auf der HLS und somit auch zu einer starkeren Belastung der stadtischen HLS-Anschlisse.

Der bereits erhdhte OV-Anteil am Pendlerverkehr setzt dem Verlagerungspotenzial zur Entlastung der
Strasse Grenzen und stellt den OV in Kombination mit der Zunahme der Pendler nach Luzern sowie
der zunehmend dispersen Verteilung der Pendlerstrome vor neue Herausforderungen. Eine Akzentu-
ierung des Schnittstellenproblems in den letzten Jahren ist die Folge.

0 Hochstwahrscheinlich wurden keine Fusswege durch den MIV substituiert, sondern es haben auch Modalverlagerungen
unter Einbezug des OV stattgefunden, die jedoch in der Summe eine neutrale Bilanz aufweisen.
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6.4. Stadtischer Raum mit Subzentren in Bezug auf Luzern

6.4.1. Ursache und Indikatoren

Indikator Ausdehnung des Raumes mit stadtischem Charakter

Das Bundesamt fir Statistik hat im Rahmen der Entwicklung einer neuen Methode zur Definition des
sogenannten «Raums mit stadtischem Charakter 2012» [1_6] die aktuellen urbanen Strukturen der
Schweiz statistisch abgebildet. Gleichzeitig ist ein Vergleich zwischen dem (statistischen) Zustand im
Jahr 2012 mit dem (statistischen) Zustand im Jahr 2000 unternommen worden. Gemass der Publi-
kation zeigt dieser Vergleich, dass die Urbanisierung in der Zwischenzeit vorangeschritten ist und sich
die Agglomerationen weiter ausdehnen resp. mehr Gemeinden umfassen. Zuséatzlich differenziert die
Studie den stadtischen Raum in verschiedene Raumkategorien aus: Kernzone, Kerngemeinde,
Nebenkerngemeinde, Glrtelgemeinde, mehrfach orientierte Gemeinde, Kerngemeinde ausserhalb der
Agglomeration sowie landlicher Raum ohne stadtischen Charakter. Die Raume der ersten vier Katego-
rien (Kernzone, Kerngemeinde, Nebenkerngemeinde, Girtelgemeinde) bilden zusammen die Agglo-
merationen.

Neben der Feststellung, dass die Agglomerationen beztiglich Perimeter grosser werden, ist zuséatzlich
die Feststellung des Gebietes, das den Hauptkern der Agglomerationen darstellt, interessant. So kann
festgestellt werden, dass geméss der vom Bundesamt durchgefiihrten morphologischen Definition,
der Hauptkern in den Pilotstadten immer mehr Gemeinden umfasst als nur die historisch und politisch
legitimierte Kernstadt.

In der Pilotstadt Luzern und ihrer Agglomeration umfasst der Hauptkern der Agglomeration neben der
Stadt Luzern weitere acht Gemeinden im Norden (Emmen), Osten (bspw. Ebikon und Meggen) und
Siden (Kriens und Horw) [1_6]. In der Konsequenz ist zu vermuten, dass fir die Problematik der
Schnittstellen zwischen dem nationalen und dem lokalen Strassennetz der gesamte stadtische Raum
resp. die Agglomeration von Bedeutung ist. Die Autoren der noch nicht publizierten Initialstudie «Ver-
kehrsbewaltigung in Agglomerationen — Initialstudie zu Schnittstellen im Ubergangsbereich nationaler,
regionaler und lokaler Netze» [4_3] vertreten dieselbe Einschatzung.

7 \7 _ "‘“ “
92407 “3P8ie "~ 94111
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Gemeindekategorien

- Aggl ionsk inde (Haup Mehrfach orientierte Gemeinde Landliche Gemeinde ohne stadtischen Charakter
- Aggl ionsk inde (Nebenkern) El Kerngemeinde ausserhalb

Agglomerationsgirtelgemeinde

Abbildung 80 Darstellung Zonen und Gemeindetypen [1_6]

Indikator Entwicklung von Subzentren und Férderung dezentraler ESP

Die Ausdehnung der Agglomeration und des Kernraumes wird ergénzt durch eine erwinschte Ent-
wicklung und funktionale Ausdifferenzierung von Subzentren im Kernraum und/oder eine Férderung
dezentral liegender Entwicklungsschwerpunkte (ESP). Indiz dafur sind die (rdumlichen) Zukunftsbilder
mit der planerisch erwiinschten Zentren-Struktur, wie sie in den Agglomerationsprogrammen der
3. Generation abgebildet und erlautert sind.
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Fur die Agglomeration Luzern sind diese Inhalte im «Synthese Zukunftsbild 2030+» dargestellt. Die
Innenstadt von Luzern wird darin als Agglomerationszentrum mit vielfaltigen Zentrumsnutzungen be-
zeichnet. Dezentral dazu wird in jedem der drei Entwicklungsrdume Nord, Ost und Sud je ein weiteres
Zentrum planerisch festgelegt (resp. nachgezeichnet). Diese Nebenzentren mit ihren vielfaltigen Nut-
zungen (u.a. Standorte fir Detailhandel, tertiare Bildungseinrichtungen, Sport- und Freizeiteinrichtun-
gen) sollen bewusst eine das Hauptzentrum entlastende Funktion tibernehmen und mit dem OV gut
erschlossen und vernetzt werden (S-Bahn und oder R-Bus).

Eine solche Anbindung heisst aber noch nicht, dass fiir den Einzelnen in jedem Fall eine direkte und
schnelle Verbindung Wohnort — Arbeitsort (oder andere Verkehrszwecke) durch den 6ffentlichen Ver-
kehr besteht. Die Art der Verbindungsqualitat hat, neben anderen Kriterien, aber einen Einfluss auf die
Wahl des Verkehrsmittels.

Die Subzentren und Entwicklungsschwerpunkte weisen in der Regel eine gute bis sehr gute Anbin-
dung an den offentlichen Verkehr auf. Eine solche Anbindung heisst aber noch nicht, dass fiur den
Einzelnen in jedem Fall eine direkte und schnelle Verbindung Wohnort — Arbeitsort (oder andere Ver-
kehrszwecke) durch den o6ffentlichen Verkehr besteht. Die Art der Verbindungsqualitat hat, neben
anderen Kriterien, aber einen Einfluss auf die Wahl des Verkehrsmittels.

CESCSD02A

e Agglomerationsperimeter BFS (feine Linie) / Gemeinden Luzern Plus (dicke Linie) 0

Gelungene Aufwertung In der Gestaltung der Identitatszentren: Aufwertungen, Insbesondere

die der angestrebten Nutzungen mit der Verkehrserschliessung und die Aussenraum-
gestaltung, haben die urspringlich vorhandenen Defizite in der Gestaltung der Identitétszentren

behoben
Kantonale Entwicklungsachsen

Standorte flr in punkten: Die Standorte fir Detailhandel haben
. sich gemass Teilrichtplan Detailhandel in den Entwicklungsschwerpunkten weiterentwickelt
Nebenachsen
o Standorte fir tertidre Bildungseinrichtungen mit regionaler und nationaler Aus-strahlung: Im
s O Kernraum der Agglomeration sind Standorte fir tertidre Bildungseinrichtungen mit regionaler und
ur Luzem:mit 5 wWis D Bildung, nationaler Ausstrahlung sowie mit attraktiven Verbindungen des dffentlichen und Langsamverkehrs
O Kultur, Tourismus, Sport und Freizeit: Das Agglomerationszentrum Luzern weist vielfaltige Zent 2weckmassig realisiert.
rumsnutzungen auf. Beim Bahnhof Luzern ist der Haupt-6V-Knoten
Standorte fir Sport- und mit regl und In
Zentren der Entwicklungsriume Nord, Ost und Sid mit vielfaltigen Nutzungen: In den Entwick- . den Entwicklungsschwerpunkten sind neue Sport- und Freizeiteinrichtungen mit reglonaler und
O lungsraumen LuzernNord, LuzernOst und Luzernsiid haben sich zur Entlastung des Agglomerati nationaler Ausstrahlung angesiedelt

Zentren mit Hier befinden sich auch wichtige
BV-Verknilpfungspunkte.

E e mit dem OV und LV: Die Zentren der Entwicklungsrume
LuzernNord, LuzernOst und LuzernSad sind mit attraktiven Verbindungen des offentlichen und
Langsamverkehrs an das Agglomerationszentrum angeschlossen

fo) i en als punkte des Lebens: Die Identif en
weisen eine grosse Nutzungsvielfalt auf, verbinden traditionell verschiedenste Zentrumsnutzungen
an einem Ort und gewahrleisten dank geeigneter Gestaltung des 6ffentlichen Raumes eine hohe ’// Urbaner Raum mit hochster Standortgunst: Der urbane Raum der Agglomeration bildet als Tell
Aufenthaltsqualitat A des Kernraumes und dank attraktiver OV-Erschliessung den Schwerpunkt fir dichte Nutzungen mit

reglonaler Ausstrahlung und insbesondere fir personen- sowie publikumsintensive Nutzungen

Abbildung 81  Synthese Zukunftsbild 2030+ mit der Auspragung eines Zentrums und von drei Nebenzentren [LU_1_2]
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Exkurs Arbeitspendler-Relation und Auswirkung auf die Schnittstellenproblematik

Mit dem folgenden beispielhaften Szenario einer Arbeitspendler-Relation in zwei Zeitzusténden kann
eine mogliche Erklarung skizziert werden, wieso in einem stadtischen Raum, der sehr gut mit dem OV
erschlossene Subzentren besitzt, die Schnittstellenproblematik nicht abnimmt (unter Umsténden sogar
ansteigen kann), aber die Belastung der nachgelagerten Stadtstrassen abnehmen kann.

In einem ersten Zeitzustand befindet sich der Wohnort der betrachteten Person in der Agglomeration
einer Fallbeispiel-Stadt, der Arbeitsort in der entsprechenden Kernstadt. Der Pendler hat aufgrund des
Mobilitatsangebots die Option, den Arbeitsweg mit dem OV (wenig Umsteigevorgéange, kaum Reise-
zeitverlust im Vergleich zum MIV) oder mit dem MIV zurlickzulegen. Bei der Wahl des MIV fuhrt der
Arbeitsweg uber die HLS und eine stadtische Schnittstelle auf das untergeordnete, stadtische
Strassennetz an den Arbeitsort in der Kernstadt. In diesem Zustand ist die HLS, die Schnittstelle und
die Stadtstrasse belastet.

Mit dem Entscheid des Arbeitgebers, den Arbeitsplatz an einen Entwicklungsschwerpunkt (ESP)
ausserhalb der Kernstadt zu verlegen (Ausbildung eines stadtischen Raums mit Subzentren) und dem
Entscheid des Arbeithnehmers, aufgrund der familidren Situation den Wohnort beizubehalten, tritt der
zweite Zeitzustand ein: Obwohl der ESP grundsatzlich eine sehr hohe Erschliessungsqualitat mit dem
OV aufweist, kann sich die Qualitat der OV-Verbindung fiir die betrachtete Person und Relation ver-
schlechtert haben. Der ESP lasst sich fir den Arbeithehmer neu nur mit zuséatzlichem Umsteigen er-
reichen und die Reisezeit mit dem OV ist langer als mit dem MIV. In der Folge nutzt der Pendler ver-
mehrt den MIV fur den Arbeitsweg. Der Pendlerweg belastet weiterhin die HLS und die stadtische
Schnittstelle, aber neu nicht mehr die Stadtstrasse von der Schnittstelle in die Kernstadt, sondern die
Strasse von der Schnittstelle zum peripheren ESP. Da aufgrund der attraktiveren Reisezeit des MIV
im zweiten Zeitzustand der Arbeitsweg vermehrt mit dem MIV als mit dem OV zuriickgelegt wird,
nimmt die Schnittstellenproblematik bei dieser modellhaften Betrachtung insgesamt sogar zu.

6.4.2.  Wirkung im Netz und auf die Schnittstelle Wirkung im Netz und auf die
Schnittstelle

Generalisierte Aussagen zur Wirkungsweise der Agglomerationen betreffend Verkehr liefert die noch
nicht publizierte Initialstudie «Verkehrsbewaltigung in Agglomerationen — Initialstudie zu Schnittstellen
im Ubergangsbereich nationaler, regionaler und lokaler Netze» des Bundesamtes fir Raumentwick-
lung.

In der Initialstudie werden die Agglomerationen der Schweiz in vier Typen eingeteilt. Zum Agglome-
rationstyp 2 gehéren 13 Perimeter, u.a. Luzern.

Fur die Pilotstadte des Agglomerationstyps 2 (gemass Initialstudie u.a. Luzern) sind folgende prozen-
tual quantifizierte Pendlerstrome bemerkenswert:

e 38 % der Binnenpendlerbeziehungen finden innerhalb der Kernstadt statt;
o Die Binnenverkehrsstrome der Agglomeration ohne Bezug zum Kern sind mit 32 % relativ hoch;

o Die Auspendler (25 % der gesamten Pendlerbeziehungen) stammen fast zu 3/4 (59 %) aus der
Agglomeration ausserhalb der Kernstadt;

e Vom Total der Einpendler (20% der gesamten Pendlerbeziehungen) bewegen sich 38 % an Stand-
orten in der Agglomeration ausserhalb der Kernstadt.

Insgesamt sind die Pendlerstrome, die Bezug zur Agglomeration, aber nicht zur Kernstadt haben,
stark. Ihr Anteil betragt 40 % am Total der Pendlerbezilige. Dariiber hinaus kann festgestellt werden,
dass die Pendlerbeziehungen in Agglomerationen eine gewisse Komplexitat betreffend Relationen
aufweisen [4_3].

Aus dieser Analyse werden zwei Folgerungen formuliert: Erstens ist anzunehmen, dass an den
Schnittstellen nicht eindeutig ausgerichtete Wunschlinien mit Ziel oder Quelle Kernstadt auftreten,
sondern dass vielféaltige Wunschlinien vorhanden sind. Zweitens zeigen die quantifizierten Pendler-
strome auf, dass auch die Schnittstellen in der Agglomeration (ausserhalb der Kernstadt) fur den
Pendlerverkehr eine nicht zu unterschatzende Bedeutung aufweisen, und dass die Schnittstellen-
Probleme auch an diesen Knoten auftreten oder in Zukunft auftreten werden.
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Abbildung 82  Ubersicht Pendlerstréme in den Agglomerationen des Typs 2 [4_3]
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6.5. Funktionale Aufgaben der Strassen in Luzern

Die Grundlagen und Analysen fiir diese Indikatoren basieren mehrheitlich auf Daten des kantonalen
Verkehrsmodells des Kantons Luzern. Die Auswertungen der Reichweiten wurden durch das ARE
mittels des NPVM (Nationales Personenverkehrsmodell) durchgefuihrt und fir diese Studie unveran-
dert ibernommen.

6.5.1. Ursache und Indikatoren

Indikator Verkehrszusammensetzung auf der HLS

Die Analyse der Verkehrszusammensetzung basiert auf einer Auswertung mittels des kantonalen
Verkehrsmodelles und dient dazu zu prifen, wie sich in Bezug auf die Schnittstellen die Verkehrsarten
Durchgangsverkehr, Ziel-/Quellverkehr und Binnenverkehr anteilig zusammensetzen. Zusatzlich wur-
de der so genannte «lberregionale Durchgangsverkehr» analysiert. In Bezug auf die Schnitt-
stellenproblematik ist von gesteigertem Interesse, wie hoch der Anteil jenes HLS-Verkehrs ist, der
einen der stadtischen HLS-Anschlisse nutzt. Dabei handelt es sich um den Binnenverkehr und Ziel-/
Quellverkehr in Bezug auf die stadtische HLS-Schnittstelle.
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Binnenverkehr (BV)

Durchgangsverkehr (DGV)

liberregionaler Durchgangs-
verkehr (iiberreg. DGV)

Abbildung 83  Lesehilfe zum Verstandnis der Verkehrsarten/Zusammensetzung

Im Falle der Pilotstadt Luzern zeigt sich, dass der Anteil jenes Verkehrs, der einen der stadtischen
Anschlusse nutzt, im Tagesverkehr (DTV) ca. 57 % ausmacht (Mittelwert aus beiden Fahrtrichtungen).
Waéhrend der Ziel-/Quellverkehr rund 50 % ausmacht, sind es beim Binnenverkehr lediglich 7 %.

Der HLS-Durchgangsverkehr, bezogen auf den Problemperimeter, macht rund 43 % aus, wéahrend der
Uberregionale Durchgangsverkehr nur knapp 9 % am gesamten HLS-Verkehr ausmacht.
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Abbildung 84  Verkehrszusammensetzung [LU_2_1]
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Verkehrsverlagerung

Es ist zu bertcksichtigen, dass infolge begrenzter Kapazitaten (auf der Strecke als auch in be-
sonderem Masse an den Anschlussknoten) ein Teil des MIV ausweicht. Um sich eine ungeféahre Vor-
stellung dieses «verdrangten» Verkehrs machen zu kénnen, wird mit dem Verkehrsmodell ein Ver-
gleich zwischen der tatsachlich (im Modell) gewahlten Route und der gewlinschten Route bei unbe-
grenzter Kapazitat gemacht. Diese Methode ermdglicht es, den Nachfrageiiberhang zu ermitteln. Da-
bei handelt es sich um jenen Verkehr, der — wenn die Kapazitat unlimitiert wéare — eine direktere
(sprich zeitkiirzere) Route nehmen wirde. Im Falle von Luzern zeigt sich, dass die HLS und in der
Folge die Anschlussstellen starker nachgefragt wirden. Dies bedeutet im Umkehrschluss, dass ge-
mass Modell heute Verkehr von der HLS auf das lokale Strassennetz verdrangt wird.

Differenzplot Nachfrageiiberhang (ASP 2015)
Bestwegumlegung - Gleichgewichtsumlegung

Abbildung 85 Ausweichverkehre (rot) von der HLS auf das lokale Strassennetz (ASP 2015) [LU_2_1]
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Indikator Reichweiten und Relationen

Eine Auswertung der Reichweiten des MIV auf der stadtischen HLS zeigt im Falle von Luzern, dass
rund 80% aller Fahrten auf der A2 eine maximale Distanz von 25 Kilometern aufweisen; rund 95 %
weisen eine maximale Fahrtenlange von ca. 50 Kilometern auf. Die ermittelten Wegedistanzen sind
ein weiteres Indiz, dass auf der HLS ein grosser Teil des kleinrdumigen Verkehrs abgewickelt wird,
der auch primér Ziel-/Quell- und Binnenverkehr ist.

Die Auswertung erfolgte mittels Anwendung des nationalen Personenverkehrsmodells, Stand 2016.

Distanzverteilung der Fahrzeuge am HLS-Querschnitt
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Abbildung 86 Distanzverteilung der Fahrten auf der HLS (Beispiel Luzern; DTV) [4_4]

Indikator Auswertung Pendlermatrix

Der Arbeitsverkehr und die Pendlerstrome haben in der Schweiz in den letzten Jahrzehnten deutlich
zugenommen und bilden insbesondere in den Agglomerationen einen wichtigen Bestandteil der tagli-
chen Verkehrsmengen. So waren im Jahr 2017 neun von zehn Erwerbstétigen in der Schweiz Pendle-
rinnen bzw. Pendler, also Personen, die zum Aufsuchen des Arbeitsplatzes ihr Wohngebaude verlas-
sen, 71 % dieser knapp 4 Millionen Menschen arbeiten ausserhalb ihrer Wohngemeinde (BFS, 2018).
Zu den Stosszeiten am Morgen und spaten Nachmittag werden die Verkehrsinfrastrukturen besonders
stark beansprucht.

Etwas mehr als die Halfte der Pendelnden (52 %) benutzte 2017 schweizweit als Hauptverkehrsmittel
fur den Arbeitsweg das Auto. 31 % begaben sich mit dem &ffentlichen Verkehr zur Arbeit, 15 % zu
Fuss oder mit dem Velo [1_5].

Um ein besseres Verstandnis von den Pendlerstromen und der Belastung der Verkehrsinfrastrukturen
zu erlangen, wurden in der vorliegenden Studie die erwerbstatigen Wegpendler?! im Raum Luzern im
Sinne von einzelnen Stichproben untersucht. Die raumliche Analyse der Pendlerdaten basiert auf der
aktuellsten Pendlermatrix des Bundesamtes fur Statistik [1_4] .

Die Untersuchung geht der Frage nach, wie sich die Pendlerstréme in der Agglomeration rdumlich
charakterisieren lassen und wie gross die Relevanz der Pendlerbeziehung in die Kernstadt Luzern ist.
Fur die Untersuchung wurden drei Gemeinden von unterschiedlicher Grosse und Lage gewabhilt:

2L Erwerbstatige Person ab 15 Jahren, die einen fixen Arbeitsort ausserhalb ihres Wohngebaudes hat. Nicht zu den

Arbeitspendlern/innen z&hlen somit zu Hause Arbeitende sowie Erwerbstatige, die keinen fixen Arbeitsort aufweisen
(z.B. Vertreter/innen). Ebenso ist der Ausbildungsverkehr nicht in diesen Pendlerdaten enthalten.
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Gemeinde Gemeindetyp (nach ARE) Einwohner

Horw Gurtel der Grosszentren 13’915

Risch Gurtel der Mittelzentren 10’515

Root Gurtel der Grosszentren 4’995
Tabelle 7 Auswahl charakteristischer Gemeindetypen der Pendlermatrix fiir die Pilotstadt Luzern [1_4]?

Wie die Auswertungen zeigen, weisen die Pendlerbeziehungen je nach Gemeinde unterschiedliche
raumliche Muster auf. So pendelt aus der Wohngemeinde Horw ein Grossteil nach Luzern (2'093 Er-
werbstéatige bzw. 30 % der gesamten Wegpendler), wahrend die Gemeinden Root und Risch deutlich
weniger ausgepragte Pendlerstrome in die Kernstadt Luzern (14 % bzw. 11 %) und starkere Pend-
lerbeziehungen in die umliegenden Agglomerationen und Subzentren (z.B. Baar und Zug) aufweisen.
Der Anteil der innerkommunalen Binnenpendler variiert zwischen 21 % (Root) und 59 % (Risch).

Die Analyse stitzt die Vermutung, dass aus den unmittelbar angrenzenden Gemeinden der Stadt
Luzern zwar eine bedeutende Anzahl Erwerbstéatige in die Kernstadt pendelt, dass jedoch Pendler-
beziehungen in der Agglomeration Luzern zu dispersen Verkehrsstromen fuhren. Fir eine Verifizie-
rung dieser Resultate waren weiterfihrende Untersuchungen mit zusatzlichen Gemeinden und Ver-
gleiche mit anderen Agglomerationen empfehlenswert.

Die dadurch entstehende Belastung der unterschiedlichen Verkehrsinfrastrukturen kann mittels
Modalsplit abgeschéatzt werden. Der Anteil des motorisierten Individualverkehrs der Agglomeration
Luzern liegt zwischen 60 % und 62 % [4_2].

Die folgende Abbildung zeigt beispielhaft die grafische Auswertung der Pendlerbeziehungen von
Horw. Alle Karten befinden sich nochmal im Verzeichnis der Grundlagen (siehe Anhang C).

0

3= T pea}
Verkehrsmittelanteil (Modal Split) Horw Top 10 Pendlerziele
Modalsplit Agglomeration Luzern 9% LV Anzahl Wegpendler Luzern 2093 30%
26% OV 3% Ubrige £l . Horw 1883 27%
. 20 bis 60 o
Modalsplit nach Urbanisierungsgrad - 9% LV Kriens 565 8%
Stadtischer Kernraum 29% OV 2% Ubrige 60 bis 500 Emmen 221 3% »~
Quelle: ARE, ,Modalsplit in den Agglomerationen 2015, (Wohnortprinzip) 500 bis 1000 Zurich 201 3%
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Quelle: Erwerbstatige nach Wohn- und Arbeitsgemeinde, 2014
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Bemerkung: Relationen mit weniger als 5 Erwerbstatigen werden nicht dargestellt
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Abbildung 87 Zusammensetzung der Wegpendler aus Horw (Datenquelle: [1_4]); eigene Darstellung

22

Die Gemeindetypen ARE sind das Ergebnis einer Kombination zwischen den Grossregionen, der Agglomerationsdefinition
2000 sowie der Gemeindetypologie des Bundesamts fiir Statistik BFS. Aus den urspriinglich 13 Typen wurde eine Typolo-
gie bestehend aus 9 Typen abgeleitet
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Betrachtet man nun mit Hilfe des kantonalen Verkehrsmodells am Beispiel der Gemeinde Horw Ziel-
und Routenwahl des Quellverkehrs im Tagesverkehr (DTV 2015) so stellt man fest, dass der Uberwie-
gende Teil der Verkehrsbeziehungen in die Kernstadt Luzern und die Agglomeration (z.B. Kriens,
Emmen) fuhrt. Dabei wird auch der Anschluss Luzern-Kriens genutzt. Eine Nutzung des Anschlusses
Luzern-Zentrum ist infolge eines Halbanschlusses aus Richtung Suden nicht méglich.

Abbildung 88 Verkehrsbeziehung aus Horw (Quellverkehr im DTV 2015) [LU_2_1]

Indikator stadtische Nutzungen der HLS

Im Falle von Luzern werden die stadtischen HLS-Anschlisse vorwiegend fur den Ziel-/Quellverkehr
genutzt. Im Vergleich dazu ist der Binnenverkehr anteilsméssig untergeordnet (vgl. Indikator Verkehrs-
zusammensetzung auf der HLS), da nur zwei Vollanschliisse im Stadtgebiet vorhanden sind und der
Halbanschluss Luzern-Zentrum nur fur den Verkehr aus nordlicher Richtung genutzt werden kann. Die
geringe Anzahl an HLS-AS und die relativ stadtferne und tangentiale Lage der HLS machen eine Nut-
zung der HLS fur den Binnenverkehr in Luzern wenig attraktiv.

6.5.2.  Wirkung im Netz und auf die Schnittstelle

Der Ziel-/Quellverkehr aus dem Beeinflussungsperimeter der Stadt Luzern nutzt die HLS und die

stadtischen Anschlisse und macht einen hohen Anteil am gesamten Verkehrsaufkommen auf der

HLS aus. Die stadtischen HLS-Anschlisse sind hoch belastet (vgl. auch Kapitel 6.2) und die be-

grenzte Kapazitdt an den Anschlussstellen, der angrenzenden Lokalknoten und Zulaufstrecken fuhrt

zu Ausweichverkehr auf dem lokalen Netz. Gleichzeitig sind die Verkehrsbeziehungen der Pendler

nicht nur mehr auf die Kernstadt Luzern bezogen, sondern auch auf die Agglomerationsgemeinden.
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Diese nutzen aber ebenfalls die Anschlussstellen, ohne dabei in die Innenstadt zu fahren. Dies mani-
festiert sich auch in der Verkehrsentwicklung auf den HLS (vgl. auch Kap. 6.8).

6.6. Funktionale Aufgaben der Anschliisse in Luzern

Um die Schnittstellenproblematik besser zu verstehen, werden die Anschlussstellen und ihr naheres
raumliches Umfeld betrachtet. Dabei steht die funktionale Aufgabe dieser Anschliisse im Fokus sowie
die sich daraus ergebenden Probleme im Ubergangsbereich zwischen dem HLS-Anschluss und dem
lokalen Strassennetz. Gerade bei der Kapazitatsentwicklung besteht das Problem, dass nur sehr be-
grenzte Daten verfiigbar sind und eine Analyse der Kapazitatsentwicklung tber die Zeit fiir die vorlie-
gende Studie nicht zur Verfiigung steht.

6.6.1. Ursache und Indikatoren

Indikator Infrastrukturangebot MIV/OV/LV

Die Lokalknoten im direkten Umfeld der Anschlussstellen missen mehrheitlich verschiedene Funktio-
nen Ubernehmen. Am Beispiel des Anschlusses Luzern-Kriens lasst sich dies exemplarisch sehr gut
darlegen. Auf einem relativ dicht bebauten Gebiet miissen tber die beiden ersten Lokalknoten neben
dem HLS-Anschlussverkehr zusatzlich der lokale MIV, Buslinien sowie der Velo- und Fussverkehr
gefihrt werden. Das Infrastrukturangebot ist somit beschrankt und fast nicht mehr ausbaubar.
Dadurch geht es priméar darum, die vorhandene Kapazitat (beschrénkte Freigabezeit der LSA) auf die
verschiedenen Verkehrstrager zu verteilen. Dies wird in den «Verkehrlichen Leitsatzen LV LSA-NS»
mit dem Ziel einer Gewahrleistung der Verkehrssicherheit und einer Sicherstellung des Verkehrs-
flusses am Sekundarknoten geregelt.

"&!—Kriens 8.

Uiy

Velo-
verkehr

S

van oo
Haftung: Obwohi de Bundesbehc S
Schuwe Zeischen EGaerosSEmchaf b Saciaimas 33
©CNES. Spet Image. swisiope, NPOC

Abbildung 89 Infrastrukturangebot am Beispiel des AS Luzern-Kriens
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Indikator Kapazitatsentwicklung

Das Beispiel des Anschlusses Luzern-Kriens zeigt eine dichte Abfolge von Lokalknotenpunkten. Der
Anschluss selbst weist eine sehr geringe Adaptionslange zum stadtischen Netz auf und bietet nur
kurze Staustrecken. Gleichzeitig kénnen die Lokalknotenpunkte nur sehr bedingt ausgebaut werden,
da ihre Lage im stadtisch-bebauten Raum nur geringe Erweiterungen zulassen. Hinzu kommt, dass
die stadtischen Knotenpunkte zunehmend als Dosierungsanlagen im Zulauf in die Innenstadte dienen
(Stichwort «Uberlastungsschutz» zur Gewahrleistung von verlasslichen Reisezeiten fiir den inner-
stadtischen Verkehr: vgl. hierzu auch Kapitel 6.8).

Rickstau-
detektion (HLS)

Normale Verkehrslage «

MDME@F s s

Donnerstag,17:35

Abbildung 90 Verkehrssituation im Umfeld der Schnittstelle (Beispiel AS Luzern-Kriens) [6]

Gleichzeitig sind in der ASP, wie die Auswertung der Verkehrslage mittels Google zeigt, die meisten
Strassen im Zu- und Abfluss zu den Lokalknotenpunkten im Umfeld des HLS-Anschlusses hoch be-
lastet und lassen den Schluss zu, dass die vorhandenen Kapazitdten an diesen Knotenpunkten zu-
nehmend ausgeschopft bzw. Uberschritten werden. Daten zur Bestéatigung dieser Hypothese liegen
leider nicht vor, so dass ein Abgleich der vorhandenen Belastungen (unbeeinflusst) und der vorhan-
denen Kapazitat nicht méglich ist.
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6.6.2. Wirkung im Netz und auf die Schnittstelle

Die Uberlagerung der unterschiedlichen verkehrsspezifischen Anforderungen (MIV-HLS, MIV-Lokal,
Busverkehr, Velo- und Fussverkehr) im direkten Umfeld der HLS-Anschlisse in Kombination mit den
beschrankten Kapazitdten an den Lokalknotenpunkten fuhrt zu einem zunehmenden Verteilkampf der
Grinzeiten und zu einem funktionalen Zielkonflikt am Sekundarknoten. Der Kapazitdtsmangel gilt
letztlich fur alle Verkehrsmittel («jeder brauchte mehr» bzw. sollte — je nach Fokus — mehr Kapazitét
bekommen). Die Abwéagung der verschiedenen Anspriche und der Umgang mit den damit verbunde-
nen Zielkonflikten erfordert eine gesamthafte Netzbetrachtung und ein abgestimmtes Verkehrs-
management unter Berlcksichtigung der unterschiedlichen (auch politischen) Interessen uber alle
Strassennetzhierarchien. Neben der Losung der Interessenkonflikte ist insbesondere eine méglichst
optimale Verteilung des Verkehrs (Systemoptimum statt Nutzeroptimum) auf die verfligbaren An-
schliisse anzustreben.

6.7. Organisation / Zustandigkeit in Luzern

Die Schnittstellenproblematik gilt es nicht nur auf der inhaltlichen Ebene zu analysieren und deren
verkehrliche Auswirkungen zu untersuchen, sondern auch in Bezug auf die organisatorischen Struktu-
ren zu beleuchten. Die Schnittstelle zwischen der HLS und dem lokalen Netz bildet auch die Schnitt-
stelle in Bezug auf die Zustandigkeit der Netzbetreiber (HLS = Bund und lokales Netz = Kanton/Stadt).
Innerhalb der jeweiligen Zustandigkeiten gibt es dartber hinaus verschiedene Stellen, die un-
terschiedliche Aufgaben mit unterschiedlichen Themenschwerpunkten wahrnehmen. Dies hat zur
Folge, dass eine relativ grosse Anzahl an Akteuren an der Schnittstelle zwischen HLS und lokalem
Strassennetz aufeinandertreffen und dort zusammenarbeiten bzw. durch die vorherrschenden Pro-
bleme tangiert werden. Die Organisation und Zustandigkeit dirfen aber nicht nur auf der verkehrlichen
Ebene betrachtet werden. Im Kontext der Schnittstellenproblematik und der Verkehrsentwicklung
nimmt die raumliche Entwicklung bzw. Raumplanung mit ihren Instrumenten (allen voran die Agglome-
rationsprogramme) ebenso eine zentrale Rolle ein. In den Agglomerationsprogrammen erfolgt eine
planerische Abstimmung zwischen Siedlung und Verkehr. Eine gemeinsame Organisation, die sich
um die Koordination und Bewirtschaftung der Schnittstellen kimmert, gibt es allerdings nicht. Gerade
die Aufgabe einer gemeinsamen Losungsfindung der Schnittstellenproblematik unter Beriicksichtigung
aller Beteiligten und unter Wahrung der verschiedenen Perspektiven sowie Themenschwerpunkte ist
sehr anspruchsvoll.

6.7.1. Ursache und Indikatoren

Indikator Organisationsformen

Dem Bund, vertreten durch das Bundesamt flr Strassen ASTRA, obliegt als Eigentimer die Verant-
wortung fir die Planung sowie fir den Bau, Betrieb und Unterhalt des Nationalstrassennetzes. Die
verschiedenen Abteilungen der Zentrale und der Filialen teilen sich diese thematisch auf. In Bezug auf
die Schnittstelle sind insbesondere die Abteilungen Strassennetze und Strasseninfrastruktur sowie die
jeweils rdumlich zugeordnete Filiale betroffen. Diese teilen sich die Aufgaben der strategischen Pla-
nung, des Ausbaus und Erhalts sowie des Betriebs der Nationalstrassen und deren Anschliisse unter-
einander auf.

In Bezug auf Luzern haben die Stadt und der Kanton die Verantwortung fir das lokale Strassennetz.
Sowohl die Stadt, als auch der Kanton verfugen Uber verschiedene Fachexperten im Tiefbauamt
(Stadt: Abteilung Verkehr) sowie im Amt fur Verkehr und Infrastruktur (Kanton: Abteilung Planung
Strassen), die sich ebenfalls mit den verkehrlichen Themen in Bezug auf das lokale Strassennetz
befassen und die dort auftretenden Probleme behandeln.
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An der Schnittstelle zwischen HLS und lokalem Netz treffen oft alle vorgangig genannten Abteilungen
und Bereiche aufeinander, da die inhaltlichen Zustandigkeiten dort ebenfalls aufeinandertreffen. Dabei
haben die einzelnen Fachstellen teilweise unterschiedliche verkehrstragerspezifische Zielsetzungen.
Ihre Projekte und Schwerpunkte sind teilweise auch durch die politischen Ziele bzw. Strategien (vgl.
dazu Kapitel 6.8) bestimmt. Projektbezogen arbeiten die unterschiedlichen Akteure grundsatzlich gut
zusammen, es gibt jedoch kein gemeinsames Organ oder eine Organisation, die die beschriebenen
organisatorischen sowie die inhaltlichen Schnittstellen dauerhaft koordiniert. Die Kommunikation zwi-
schen dem ASTRA und den Kantonen bzw. den Stadten erfolgt dabei in Abhangigkeit der Eigentums-
verhdaltnisse. Direkte Absprachen, Sitzungen oder koordinative Téatigkeiten zwischen dem Bund und
der Stadt Luzern im Rahmen des Betriebs der Anschlussstellen gibt es nicht.

Indikator Zustandigkeiten

Die Zusténdigkeiten der verschiedenen Organisationen treffen am ersten Knoten nach der HLS auf-
einander. Der Knoten fallt in die Zustandigkeit des ASTRA, wird jedoch je nach Eigentimerverhéltnis
durch den Kanton bzw. die Stadt betrieben. Die Abstimmung an diesem Knoten erfolgt auf Basis der
«Verkehrlichen Leitsatze LV LSA-NS». Diese beschreiben die grundlegenden verkehrlichen Vorgaben
zum verkehrstechnischen und operativen Betrieb der LSA am ersten Knoten. Dabei erfolgt die Zutei-
lung der Kapazitaten fur die unterschiedlichen Verkehrstrager und Stréme auf Basis eines Besteller-
Prinzips durch den Bund. Grundsétzlich ist geméss LV LSA NS ein Rickstau auf die Stammachse der
Nationalstrasse zu vermeiden. Dies bedingt einen ausreichenden Verkehrsabfluss des HLS-MIV-
Verkehrs. Dies kann dazu fiihren, dass in der Folge die Grinzeiten fur andere Verkehrstrager (bspw.
Tram oder Fuss- und Veloverkehr) eingeschrénkt werden muissen. Im Falle von Luzern steht dies bis
zu einem gewissen Grad im Widerspruch zur Strategie des Kantons (vgl. dazu Kapitel 6.8). Die Ein-
haltung der «Verkehrlichen Leitsatze LV LSA-NS» wird regelmassig durch das ASTRA und den Kan-
ton Luzern gemeinsam geprift und bei Bedarf angepasst. Die beschriebenen Leitsatze sind nur fur
den Sekundarknoten giltig, im weiteren Netzverlauf endet die Abstimmung zwischen Bund und
Stadt/Kanton. Die Zustandigkeit liegt dann ausschliesslich bei Stadt und Kanton.

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass die notwendigen Instrumente vorhanden sind. Es
verbleibt die Frage, wie gut sie umgesetzt bzw. gelebt werden und inwieweit sie durch die unter-
schiedlichen Interessen (nicht nur zwischen Bund und Stadt, sondern auch zwischen Stadt und Kan-
ton) geschwéacht werden.

6.7.2. Wirkung im Netz und auf die Schnittstelle

Die teils gewachsenen Organisationsstrukturen fihren zu einer grossen Anzahl an Beteiligten, welche
zu einem erhéhten Abstimmungsbedarf zwischen Bund und dem Eigentimer des angrenzenden
Strassennetzes, aber auch zu benachbarten Kantonen und Gemeinden fihrt. Da teilweise auf Stufe
Bund, Kantone und Stadte/Gemeinden unterschiedliche (verkehrspolitische) Ziele und Strategien be-
stehen, fuhrt dies an den Schnittstellen zu betrieblich divergierenden Zielsetzungen. Gleichzeitig fand
in den letzten Jahren weiterhin auch ein nicht unwesentliches Wachstum der Einwohner und (etwas
abgemindert) Arbeitsplatze in eher MIV-affine Regionen statt, wo infolge zu geringer Dichte lediglich
eine geringe OV-Giteklasse angeboten werden kann. In der Folge ist es schwer maglich, ein gemein-
sames Netzverstandnis unter Beriicksichtigung aller Verkehrstrager zu entwickeln. Eine abgestimmte
Gesamtstrategie zur Problemlésung mit dem Ziel eines Systemoptimums an der Schnittstelle existiert
deshalb nicht. Es finden z&he Diskussionen zwischen den verschiedenen Interessensgruppen und
Amtern statt, die die wesentlichen Fragen: Welcher Verkehr ist gewollt? Wie viel Verkehr ist akzepta-
bel? Welches Verkehrsmittel ist auf welchen Relationen zu férdern? Wie ist mit den verbleibenden
Zielkonflikten umzugehen? unbeantwortet lassen.
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6.8. Politische Vorgaben in Luzern

Verkehrsplanerische Massnahmen basieren auf Strategien, die letztlich politische Vorgaben und Ziele
zu erfilllen haben. Es ist daher im Kontext der Schnittstellenproblematik von gesteigertem Interesse,
die verkehrspolitischen Zielsetzungen der Stadt und die daraus resultierenden verkehrsplanerischen
Massnahmen zu kennen. Ebenso sind mit Fokus auf die Nationalstrassen die Ziele seitens des Bun-
des von Interesse.

6.8.1. Ursache und Indikatoren

Indikator Zielvorgaben Stadt

Die Stadt Luzern hat sich zum Ziel gesetzt, den Anteil des OV, Velo- und Fussverkehrs stetig zu erho-
hen. Der MIV darf hingegen nicht weiter zunehmen. Zudem hat die Stadt Luzern im Rahmen der
Stadteinitiative den Auftrag, das MIV-Aufkommen zu plafonieren. An diesen Zielen orientiert sich das
Gesamtverkehrskonzept Agglomerationszentrum Luzern von 2015. Dieses sieht unter anderem auf
der betrieblichen Ebene diverse Warterdume fiir den MIV sowie die Anlage von Dosierungsstellen auf
systemrelevanten Seitendsten vor.

m— OV+MIV fliessen
OV fliesst (Busspur)
@ LSA
=g Warteraum MIV
p Dosierung Seitenaste

<

1

Abbildung 91  Ubersicht Verkehrsmanagement wahrend der Hauptverkehrszeiten [LU_1_ 3]
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Zudem soll der OV auf relevanten Streckenabschnitten optimiert werden. Dies soll teilweise mittels
separaten OV-Busspuren geschehen. Solche Busspuren wurden in letzten Jahren bereits in Betrieb
genommen. So wurde 2014 auf der Achse Pilatusplatz — Bahnhof unter Aufgabe eines MIV-
Fahrstreifens eine Busspur eingerichtet.

Abbildung 92  Separate Busspur auf der Pilatusstrasse Richtung Bahnhof Luzern, eigene Aufnahme

Gemass Medienmitteilungen des Verkehrsverbundes Luzern soll bis 2025 das OV-System R-Bus
(BHLS-System: Bus with high level of service) durch zahlreiche weitere Infrastrukturprojekte eine Wei-
terentwicklung der Busbevorzugung erfahren.

«Die Stadt Luzern bestatigt, dass mit der Annahme der Stédteinitiative und den Ergebnissen aus wei-
teren verkehrspolitischen Abstimmungen eine klare Haltung zur Steigerung des Umweltverbunds und
Steigerung der Lebensqualitat sowie Nutzung des Strassenraums als Lebensraum erkennbar ist.»

«Zudem ist es ein Ziel der Stadt Luzern, den erwarteten Mehrverkehr durch den Umweltverbund auf-
zunehmen. Eine Verlagerung des MIV vom stadtischen Netz auf die HLS wird nicht angestrebt.»

Indikator Zielvorgaben Bund

Seitens des Bundes steht bei der HLS die Funktionalitat im Fokus. Aufgabe des Bundes/des ASTRA
ist es, die Funktionsfahigkeit der Nationalstrassen aufrechtzuerhalten und die Engpasse zu beheben.
Im Rahmen des Infrastruktur-Fonds-Gesetzes (IFG) haben die eidgendssischen Rate das UVEK 2007
beauftragt, die gravierendsten Engpasse auf dem Nationalstrassennetz zu beseitigen und dafur
5,5 Milliarden Franken bereitgestellt. Dieses Anliegen haben die eidgendssischen Réte und das
Schweizer Stimmvolk mit dem Nationalstrassen- und Agglomerationsverkehrsfonds (NAF) spater be-
kraftigt. Im Herbst 2019 haben die eidgendssischen Rate im Rahmen des Strategischen Entwick-
lungsprogramms Nationalstrassen ein umfassendes Programm zur Erweiterung der Nationalstrassen
zur Kenntnis genommen und die Realisierung von drei weiteren Erweiterungsprojekten verbindlich
beschlossen. Auch Luzern profitiert vom NAF mit der Umsetzung des HLS-Bypasses.

Im Zusammenhang mit der Funktionsfahigkeit der HLS gilt es auch sicherzustellen, dass die An-
schlussstellen funktionieren. Rickstau aus dem lokalen Strassennetz auf die HLS ist deshalb zu ver-
meiden. Dies wird durch die verkehrlichen Leitsatze der LV LSA-NS geregelt, die den Rahmen fir den
Betrieb des ersten Lokalknotens auf stadtischem bzw. kantonalem Gebiet vorgeben (vgl. dazu auch
Kapitel 6.6).

Zudem hat die Hochleistungsstrasse die Funktion einer Hauptschlagader. Ein Stau dort wirkt sich auf
das gesamte System aus. Auch aus diesem Grund sollte der Verkehr auf der HLS immer fliessen.

Die HLS verarbeitet — soweit es ihr mdglich ist — den regionalen und stadtischen MIV. Die Blindelung
des MIV zur HLS wird durch den Bund anerkannt.
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6.8.2. Wirkung im Netz und auf die Schnittstelle

Sowohl die in den letzten Jahren eingeleiteten Massnahmen zur Steigerung des OV als auch die
Massnahmen auf dem stadtischen Strassennetz zeigen deutliche verkehrliche Wirkungen. So haben
zwischen 2008 und 2017 die Verkehrsmengen auf den relevanten kommunalen Strassen mehrheitlich
abgenommen oder sie stagnieren zumindest. Im Gegenzug haben die Verkehrsmengen auf den
Nationalstrassen A2 und Al4 zugenommen. Das Investitionsprogramm des Bundes fir die Natio-
nalstrassen wird zu einer weiteren Erhéhung der HLS-Kapazitaten fuhren. Dies fuhrt zu weiteren Ver-
kehrsbundelungen und Verlagerungen hin zur HLS, was die Schnittstellenproblematik ohne geeignete
(Gegen-)Massnahmen akzentuiert.

N
Pilotstadt Luzern
. Verkehrsbelastungen

( li 50000

_\Ez::;::fi

) Verkehrsspinne

e 1000} Fz nuitzen stadtische AS ||
' L =1
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Abbildung 93  Entwicklung der Verkehrsmengen zwischen 2008 und 2017 (DTV) auf schnittstellenrelevanten Strassen [3_1]
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Abbildung 94  Auswertung ausgewahlter Dauerzahistellen in den letzten 10 Jahren auf schnittstellenrelevanten Strassen [3_1]

Die Auswertungen der Zahlistellen auf dem lokalen Netz zeigen zu den Spitzenstunden die gleichen
Effekte wie im Tagesverkehr.

Bestatigt werden die dargestellten Ergebnisse auch durch die Studie des Stadteverbandes [5]. In Be-
zug auf Verkehr der die Stadtgrenze (Kordon) Uberquert, bestatigt die Studie, dass der MIV (Anzahl
Fahrzeuge) zwischen 2010 und 2015 leicht abgenommen (-1 %) und der OV (Anzahl Passagiere)
zugenommen hat (+5 %).

Im Rahmen der vorliegenden Studie sollte auch untersucht werden, inwieweit die Lage und Anzahl
von Parkierungsanlagen einen Einfluss auf die Schnittstellenproblematik haben. Dabei musste von
einer vertieften Auswertung Abstand genommen werden, da sich zeigte, dass der Anteil der grossen
offentlichen Parkierungsanlagen letztlich nur einen verschwindend geringen Anteil ausmachen. So
macht — gemass der bereits oben erwahnten Studie des Stadteverbands — der Anteil der Stellplatze in
offentlich zugénglichen Parkh&ausern in Luzern knapp 10 % des gesamten Stellplatzangebots von ca.
63'000 Stellplatzen aus. Rund 90 % aller Stellplatze sind privat und flachig Gber das gesamte Stadt-
gebiet verteilt [5].
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Parkpliitze im &fentlichen Strassenraum 31000 24497 13400 9986
Parkplitze auf privatem Grund 69000 79580 49800 5g400*
Parkplitze gesamt 100 00O* 104077 63200 68386
davon &ffentliche Parkpliitze In Parkhiusern 5000* 3770 5908 8505
Stadtevergleich Mobilitat, Dezember 2012 Q,e"" & . & b@\\b“
J o
dffentlich zugdngliche Parkplitze auf dffentlichem Grund 26000 17 500 7100 10 200
dffentlich zugangliche Parkplatze auf privatem Grund . i0000 7800 7300
nicht dffentlich zugangliche Parkplatze auf privatem Grund 78000 7?6000 48700 55000*
Parkplitze gesamt 104 000* 103 500 64 600 73100*
Stadtevergleich Mobilitat, Oktober 2017 %@‘\ & 0&‘{\ G;,\\'P * Schétzung
S o

Abbildung 95 Anteile der Stellplatze und deren Entwicklung (Bezugsjahr der Daten 2005-2011 fiir die Studie aus 2012 und

Bezugsjahr 2013 bis 2016 fur Studie aus 2017) [5]

Von Interesse ist dagegen die Entwicklung der Stellplatzzahlen zwischen 2012 und 2017 sowie die
Veranderung der Parkplatzzahl pro Einwohner. Dabei zeigt sich, dass in Luzern die Anzahl der Stell-
platze absolut zugenommen hat, allerdings weniger stark als das Einwohnerwachstum.

Parkplatze je Einwohner (2012 und 2017)

1.20

0.61 0.61

0.00
Basel

0.84

0.77

Bern

082 pago

Luzern

Abbildung 96  Entwicklung Stellplatze und Verhaltnis Parkplatz pro Einwohner [5]
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7. Analyse Pilotstadt St.Gallen

7.1. Steckbrief St.Gallen

Nachfolgende Tabelle gibt einen steckbriefartigen Uberblick zu den fiir die Fragestellung relevanten

Kenngrossen:

Pilotstadt St.Gallen Vergangenheit (2008/2010) Gegenwart (2016/2017)
Einwohner Stadtgebiet St.Gallen 73231 [1 1] 75'796 [1 1]
(Beeinflussungsperimeter) (205'082) - (213'460) -
Arbeitsplatze Stadtgebiet St.Gallen | 66'581 [ 3] 83'887 [ 2]
(Beeinflussungsperimeter) (126'193) - (150'589) -

Lage der HLS innenstadtnahe Tangente

Stadtische Anschlisse an die HLS 4 Vollanschlusse (Winkeln, Kreuzbleiche, St. Fiden, Neudorf)
im Problemperimeter
Lage in der Schweiz
Topografische Situation

eher Randlage bzgl. der Schweiz an der Al Zirich-Bregenz (A)
angrenzend an die beiden Halbkantone Appenzell, an den Kanton
Thurgau sowie in unmittelbarer Nahe zu den Gemeinden am Bodensee
Tabelle 8 Ubersicht Pilotstadt St.Gallen [1_1][1_2][1_3]

Der Problemperimeter bezieht sich auf den eigentlichen Anschlussbereich der stadtischen Anschluss-
stellen (vgl. Kapitel 3.2) und umfasst die Anschlisse St.Gallen-Winkeln, St.Gallen-Kreuzbleiche,
St.Gallen-St. Fiden, St.Gallen-Neudorf. Zukinftig, nach der Realisierung des Engpassbeseitigungs-
projektes 3. Réhre Tunnel Rosenberg, wird zusatzlich zwischen Kreuzbleiche und Winkeln ein neuer
Halbanschluss in Richtung Zirich die HLS mithilfe der sogenannten Spange Giterbahnhof an das
Lokalstrassennetz anbinden.

=
Anschliisse an das HLS-Netz
-» Schnittstellenprobleme

Zukinftige Anschlisse an das
HLS-Netz aufgrund eines
Engpassbeseitigungsprojekts

Problemperimeter

Abbildung 97  Problemperimeter
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Der Beeinflussungsperimeter (Erlauterungen zur Festlegung findet sich unter Kapitel 3.2) umfasst die
an die Stadt angrenzenden Gemeinden in Appenzell Ausserrhoden und St.Gallen.

=

Pilotstadt St.Gallen

Einwohner pro km2 2017
0-500

501-2000 {
N 2001-5000
W E I 5001-10000 £
[ I 10001-25000 b
S Verkehrsspinne N
o 2.5 10 e >1000 Fz nutzen stadtische AS _ |
oo e mi——— 0 Beeinflussungsperimeter
C -
& Kilometer, ' - Beeinflussungsperimeter

Abbildung 98 Beeinflussungsperimeter

Fir die Pilotstadt St.Gallen stehen neben den allgemeinen Datengrundlagen (vgl. Kapitel 3.4) zuséatz-
lich die folgenden Datengrundlagen zur Verfligung und wurden im Rahmen der Grundlagenarbeit ver-
wendet:

e Stadtische, regionale und kantonale Studien:

- [SG_1 1] Agglomerationsprogramm St.Gallen - Bodensee, 3. Generation, 2016

- [SG_1 2] Konzept Stauraumbewirtschaftung Stadt St.Gallen, Fa. Bieli

- [SG_1 3] Gesamtverkehrsstrategie, Kanton St.Gallen 2017

- [SG_1 4] Management der Infrastruktur Strasse, Gruner + Wepf Ingenieure AG St.Gallen
e Verkehrsmodell

- [SG_2 1] GVM St, Gallen, Stand Januar 2019; Istzustand 2009 und Prognose 2030
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Im Folgenden werden die Zusammenhange zwischen Problem-Ursache-Wirkung anhand des folgen-
den Schemas im Detail analysiert.

Indikatoren:
Ausdehnung des Raumes mit .
stadtischem Charakter Wechselwirkungen
Entwicklung von Subzentren und Prie >
Forderung dezentraler ESP 4

Indikatoren:

* Raumliches Wachstum
OV-Guteklassen

« Entwicklung an den AS

Modal-Split und Pendlerstréme

Indikatoren:

+ Verkehrszusammensetzung HLS
Verkehrsverlagerung

Reichweiten und Relationen

Pendlermatrix

Stadtische Nutzung der HLS

: Ursache
peripheres
Wachstum

Ursache

stadtischer Raum Funktionale
Aufgabe der

Strassen

mit Subzentren

Wirkung

] Zunahme DTV auf der H Wirkung | MIV-affiner Verkehr
Indikatoren: erkehrsverlagerung *“
Organisations- Disperse Verkehrsbeziehungen Zunahme DTV auf der HLS 1
formen Zunahme DTV auf der HLS \
Zustandigkeiten -; =
@
Wirkung i §‘
) . Probleme e
1. kein gemeinsames : i §_
Netzverstandnis ; |
: : Wirkun =
Organlsatlonl — SChnIttSte"en 9 :,§
Zustandlgkelt Fehlende Gesan_'lt— Zunahme DTV auf der HLS ,= 3
verkehrsstrategie Uberlast am ersten Knoten Abnahme DTV auf den SS |
I
Uberlast Zulaufstrecken Priorisierung OV /LV ¢

Wirkung Weitere aus Interview ASTRA Ursache

Funktionaler Zielkonflikt ~~ _ _ememmmmmmmmmmmmeme . Wechsel Politische

Ursache Vorgaben

Funktionale
Aufgaben der AS

Indikatoren:
Zielvorgabe Stadte/Kantone:

- Forderung OVILY

+  Gestaltung der Strassenraume (BGK)
Zielvorgabe Bund:

+ kein Rackstau aus untergeordnetem Netz
* Funktionalitat HLS

Indikatoren:
+ Infrastrukturangebot MIV/OV/LY
+ Kapazitatsentwicklung

Abbildung 99  Problem-Ursache-Wirkung

7.2. Problembeschrieb an den Schnittstellen in St.Gallen

Die Google-gestutzte Analyse (vgl. auch Kapitel 3.4) des Verkehrszustands 2019 («normale Ver-
kehrslage» in der MSP und ASP) zeigt deutlich, dass die Stammlinie der Al in der ASP in beiden
Richtungen teilweise stark Uberlastet ist. Insbesondere im Bereich der Anschlisse SG-Kreuzbleiche
und SG-St. Fiden treten entsprechende Uberlastungen auf. Dies gilt auch fiir die Zulaufstrecken, die
stark belastet sind. Dadurch gibt es Staubereiche, die bis auf die Stammlinie (z.B. Kreuzbleiche) rei-
chen. Die entsprechenden Lichtsignalanlagen sind dabei so eingestellt, dass solche detektierten
Ruckstaus sehr zeitnah zu einer Anpassung des Signalprogramms fuhren, um diese Rickstaus auf
die Stammlinie wieder zu reduzieren. Betrachtet man die Spitzenstunden, so ist erkennbar, dass im
Falle von SG-Kreuzbleiche und SG-St. Fiden das Problem starker in der ASP festzustellen ist. Ebenso
ist erkennbar, dass sich die Uberlast auf dem Lokalstrassennetz nicht nur auf die Routen in die Innen-
stadte begrenzt. Es sind ebenso Strecken betroffen, die «von aussen», bspw. aus dem Raum Herisau
Richtung Innenstadt oder auf die HLS-Anschlisse fihren.
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Mehrheitlich ist das Problem von Uberlastung in der ASP festzustellen. Dies ist unter anderem auch
darauf zurtickzuftihren, dass sich in der ASP der Pendlerverkehr mit den anderen Verkehrsarten
(Freizeit- und Einkaufsverkehr) Uberlagert und dies daher insgesamt zu einer starkeren Verkehrsnach-
frage flhrt.

«Die Interviews mit der Stadt und dem Kanton bestétigen, dass die Kapazitatsprobleme grossmehr-
heitlich in den Spitzenstunden und teilweise am Wochenende und der Ferienzeit (Freizeitverkehr)
auftreten. Als Segen und Fluch wird die Stadtautobahn bezeichnet, die sich bisher bewahrt hat, jetzt
aber vom Erfolg uberholt wird.»

7.3. Peripheres Wachstum (EW/AP) im Raum St.Gallen

7.3.1. Ursache und Indikatoren

Indikator raumliches Wachstum EW und AP

Im Beeinflussungsperimeter der Pilotstadt St.Gallen findet zwischen 2010 und 2017 ein EW-
Wachstum von 4 % (+8'400 EW) statt. Die Arbeitsplatzzunahme zwischen 2008 und 2016 im gleichen
Perimeter betragt 19 % (+24'400 AP). Die Entwicklung findet zum einen im Stadtgebiet (+4 % EW,;
+2'600 EW und +26 % AP; +17'300 AP), aber auch zu einem Grossteil im Umfeld der Stadt (Beein-
flussungsperimeter ohne Stadtgebiet) statt (+4 % EW; +5'800 EW und +12 % AP; +7'100 AP)%. Es
zeigt sich, dass die EW sowohl innerhalb als auch ausserhalb und die AP vermehr innerhalb des
Stadtgebiets zunehmen. Die folgenden beiden Abbildungen zeigen die beschriebenen Entwicklungen
im Stadtgebiet und im Beeinflussungsperimeter.

Pilotstadt St.Gallen

Differenz Einwohner 2010/2017
-1000-0

Verkehrsspinne
e 31000 F2 nutzen stidtische AS

Beeinflussungsperimeter
P2 [ Boentussungsperimeter

R v & Wi 0

Abbildung 102 Entwicklung der Einwohner im Beeinflussungsperimeter St,Gallen (2010-2017)

2 Die Erhebungsmethode der Arbeitsplatze (Beschéftigten) wurde zwischen 2008 und 2016 umgestellt (NOGA zu STATENT).
In diesem Zusammenhang werden seit 2011 kleine Unternehmen (Beschéftigte weniger als zwei Vollzeitaquivalente)
zusatzlich erfasst. Die daraus resultierenden Differenzen sind in den ausgewiesenen Entwicklungen enthalten, konnen aber
aufgrund der angewendeten Methodik (georeferenzierte GIS-Auswertungen) nicht getrennt bestimmt werden. (Verwendung
des Schéatzmodells zur Simulation vergangener STATENT-Jahre nicht mdglich).
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S K %
lotstadt St.Gallen
e Differenz Beschaftigte 2008/2016

Verkehrsspinne

e >1000 Fz nutzen stadtische AS
Beeinflussungsperimeter
A___ | Beeinflussungsperimeter

T T

Kilometer, ] :

Abbildung 103 Entwicklung der Arbeitspléatze im Beeinflussungsperimeter St.Gallen (2008-2016)

Indikator OV-Guteklassen

Zur Beurteilung der Auswirkungen der Siedlungsentwicklung auf die Schnittstellenproblematik ist ne-
ben dem absoluten Wachstum der Strukturgréssen auch die Lage der Entwicklungen in Bezug auf die
OV-Erschliessung entscheidend. Die OV-Giiteklassen werden in Abhangigkeit der Verkehrsmittelart,
des Kursintervalls, der Haltestellenkategorie und der Distanz zur Haltestelle definiert. So wird z.B. in
einem Umkreis von 300 m um eine Bahnlinienhaltestelle mit einem Mindesttakt von 5 Min. die OV-
Guteklasse A erreicht. Im Gegensatz dazu liegt beispielsweise in einem Umkreis von mehr als 500 m
um eine Tramhaltestelle mit einem 10 bis 20 Minuten-Takt die OV-Giiteklasse D vor.

Die Uberlagerung der Siedlungsentwicklung mit den OV-Giiteklassen zeigt, dass knapp die Halfte der
EW-Entwicklung (2010-2017) in Bereichen innerhalb einer guten oder sehr guten OV-Giiteklasse
(ausserhalb OV-Klasse A und B: 47 %) stattgefunden hat. Ahnlich sieht es auch bei den neuen AP
(2008-2016) aus, wobei diese geringfiigig besser mit dem OV erreichbar sind (54 % innerhalb A und
B). Gemass Aussage des ARE ist in landlichen Gebieten auch eine OV-Giiteklasse C (mittelméssige
Erschliessung) ausreichend. Dies bedeutet, dass die Anteile guter OV-Erschliessung entsprechend
héher ausfallen, wenn die OV-Giiteklassen A bis C zusammengefasst werden (EW innerhalb OV-
Klasse A bis C: 74 %; AP innerhalb OV-Klasse A bis C: 87 %).
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Die Verteilung der EW- und AP-Zunahmen in Bezug auf die OV-Giiteklassen sind in den folgenden
Abbildungen dargestellt.

Einwohnerentwicklung
2010/2017 im
Beeinflussungsperimeter
je OV-Giiteklasse

6% 14%

20%

27%

Sy IS aK) A

Pilotstadt St.Gallen

OV-Giteklassen
A-5ohr gute Erschliossung

[yo— A - sehr gute Erschliessung

ez e B - gute Erschliessung
ifferenz Einwohner 2010/2017.

10000

u C - mittelmassige Erschliessung
u D - geringe Erschliessung

m X - ausserhalb Guteklassen

Arbeitsplatzentwicklung
2008/2016 im
Beeinflussungsperimeter
je OV-Giiteklasse

Pilotstadt StGallen
1/ ov.cutentassen [
A-see g v :
iy A - sehr gute Erschliessung
- rtomasne Enciesany

0- pwinge saeonry : B - gute Erschliessung
ifferenz Beschiftigte 2008/2016

m C - mittelmassige Erschliessung

mD - geringe Erschliessung

= X - ausserhalb Guteklassen

Abbildung 105 Entwicklung der Arbeitsplatze je OV-Giiteklasse (2008-2016)

Indikator Entwicklung an den Anschliissen

Eine Siedlungsentwicklung im Umfeld von HLS-Anschlissen gewahrleistet eine gute MIV-
Erreichbarkeit. Die Zunahme von EW und AP in diesen Bereichen fuhrt somit eher zu einer tendenziell
MIV-affinen Mobilitdt mit einem hohen HLS-Bezug. Zur Abschatzung der MIV-affinen Entwicklungen
und der daraus resultierenden Effekte auf die Schnittstellenproblematik wurde die EW- und AP-
Zunahme im Umkreis von 2.5 km (entspricht der Halfte des mittleren Abstands zwischen HLS-
Anschlissen in der Schweiz)?* um die HLS-Anschliisse im Beeinflussungsperimeter ausgewertet. Die
folgenden Abbildungen zeigen, dass 58 % der EW- und 89 % der AP-Entwicklung des Beeinflus-
sungsperimeters im Umfeld der HLS-Anschlisse stattgefunden hat.

2 Dieser Ansatz stellt den Versuch dar, ein Aquivalent zu den OV-Giiteklassen bzgl. der MIV-Erreichbarkeit auszuweisen, da
ein solches nicht existiert. Im Rahmen weiterfiihrender Untersuchungen kann der vorgeschlagene Radius variiert werden,
um vertiefte Analysen bzgl. der MIV-Erreichbarkeit durchzufihren.
132/172

ASTRABHU-70004-1-0-D-20100701

20191130_SB_Schnittstellen_Grundlagenarbeiten_Schlussbericht_V_3-1_def.doc / RM/CB/ARST / 30.11.2019



Bundesamt fiir Strassen ASTRA, Ittigen Gruner/Eckhaus
Schnittstellenproblematik zwischen dem nationalen und dem lokalen Strassennetz

gl G [N

S'GalientWinke )

TR UL iy f da

; * Pilotstadt St.Gallen

TN 7 56_As_Entwicklung_EW_AP

2% 1 [ Jo-300

[ %01 - 400

I <01 - 600

B o1 - 1000

- I 1001 - 1300

’&; Verkehrsspinne N

- 1000 F2 nutzen stadtische AS |

y Beeinflussungsperimeter
Beeinflussungsperimeter i

i Yk ) 54 R

L E T ET Kiomet e e
Umfeld der HLS-Anschliisse (2010-2017)

Abbildung 106 Entwicklung der Einwohner im

(3

Pilotstadt St.Gallen
' SG_AS_Entwicklung_EW_AP
[Jo-e00
[ 601 - 800

801 - 1000
[ 1001 - 5000
"« I 5001 - 14000
Sshons

s .'f(";})gVorkohnsplnno |

s W67 e 51000 F2 nutzen stadtische AS |

A
.4 Beeinflussungsperimeter
© &8 | Beeinflussungsperimeter |

Abbildung 107 Entwicklung der Arbeitsplatze im Umfeld der HLS-Anschlisse (2008-2016)

133/172

ASTRABHU-70004-1-0-D-20100701

20191130_SB_Schnittstellen_Grundlagenarbeiten_Schlussbericht_V_3-1_def.doc / RM/CB/ARST / 30.11.2019



Bundesamt fir Strassen ASTRA, Ittigen Gruner/Eckhaus
Schnittstellenproblematik zwischen dem nationalen und dem lokalen Strassennetz

Indikator Modalsplit-Entwicklung

Auf Arbeitswegen betragt der OV-Anteil der pendelnden Erwerbstétigen in St.Gallen 41 % [5] und liegt
somit deutlich Gber dem Mittelwert der Agglomeration St.Gallen (25 %; [4_2]). Der Modalsplit auf We-
gen mit Start und/oder Ziel im Stadtgebiet St.Gallen hat sich in den letzten Jahren leicht hin zum MIV
(+1 % auf 47 %), zum OV (+3 % auf 26 %) und zum Veloverkehr (+1 % auf 3 %) verschoben. Im Ge-
gensatz dazu hat der Fussverkehrsanteil leicht abgenommen [5]. Insgesamt hat der Anteil an Zupend-
lern nach St.Gallen in den letzten funf Jahren um 1'900 Erwerbstéatige (+6 %) zugenommen [5]. Im
Zusammenhang mit der eher peripheren Einwohnerzunahme und der stadtischen Arbeitsplatzzunah-
me bestéatigen diese Zahlen die Erkenntnisse der anderen Indikatoren.

7.3.2.  Wirkung im Netz und auf die Schnittstelle

Die beschriebene Siedlungsentwicklung im Beeinflussungsperimeter St. Gallen (Zunahme EW und AP
auch peripher ausserhalb des Stadtgebiets), deren Lage in Bezug auf die OV-Erschliessung (teilweise
ausserhalb guter und sehr guter OV-Guteklassen) und die Nahe zur HLS (hohe Anteile im direkten
Umfeld der HLS-AS) beginstigten in der Summe ein MIV-affines Mobilitatsverhalten in den letzten
Jahren. Dies fiihrt auch zu Mehrverkehr auf der HLS und somit auch zu einer stérkeren Belastung der
stadtischen HLS-Anschlisse.

Der bereits erhthte OV-Anteil am Pendlerverkehr setzt dem Verlagerungspotenzial zur Entlastung der
Strasse Grenzen und stellt den OV in Kombination mit der Zunahme der Pendler nach St.Gallen sowie
der zunehmend dispersen Verteilung der Pendlerstréme vor neue Herausforderungen2s. Eine Akzen-
tuierung des Schnittstellenproblems in den letzten Jahren ist die Folge.

% Der Einfluss einzelner OV-Massnahmen auf die Schnittstellenproblematik konnte im Rahmen der vorliegenden Grundlagen-
studie nicht analysiert werden, auch da das VM St.Gallen monomodal ist.
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7.4. Stadtischer Raum mit Subzentren in Bezug auf St.Gallen

7.4.1. Ursache und Indikatoren

Indikator Ausdehnung des Raumes mit stadtischem Charakter

Das Bundesamt fiir Statistik hat im Rahmen der Entwicklung einer neuen Methode zur Definition des
sogenannten «Raums mit stadtischem Charakter 2012» [1_6] die aktuellen urbanen Strukturen der
Schweiz statistisch abgebildet. Gleichzeitig ist ein Vergleich zwischen dem (statistischen) Zustand im
Jahr 2012 mit dem (statistischen) Zustand im Jahr 2000 unternommen worden. Gemass der Publi-
kation zeigt dieser Vergleich, dass die Urbanisierung in der Zwischenzeit vorangeschritten ist und sich
die Agglomerationen weiter ausdehnen resp. mehr Gemeinden umfassen. Zusatzlich differenziert die
Studie den stadtischen Raum in verschiedene Raumkategorien aus: Kernzone, Kerngemeinde,
Nebenkerngemeinde, Glrtelgemeinde, mehrfach orientierte Gemeinde, Kerngemeinde ausserhalb der
Agglomeration sowie landlicher Raum ohne stadtischen Charakter. Die Raume der ersten vier Katego-
rien (Kernzone, Kerngemeinde, Nebenkerngemeinde, Girtelgemeinde) bilden zusammen die Agglo-
merationen.

Neben der Feststellung, dass die Agglomerationen bezliglich Perimeter grésser werden, ist zusatzlich
die Feststellung des Gebietes, das den Hauptkern der Agglomerationen darstellt, interessant. So kann
festgestellt werden, dass geméss der vom Bundesamt durchgefiihrten morphologischen Definition,
der Hauptkern in den Pilotstadten immer mehr Gemeinden umfasst als nur die historisch und politisch
legitimierte Kernstadt.

In der Pilotstadt St.Gallen und ihrer Agglomeration umfasst der Hauptkern der Agglomeration neben
der Stadt weitere vier Gemeinden namlich Wittenbach, Gaiserwald, Gossau und Herisau [1_6]. In der
Konsequenz ist zu vermuten, dass fir die Problematik der Schnittstellen zwischen dem nationalen und
dem lokalen Strassennetz der gesamte stadtische Raum resp. die Agglomeration von Bedeutung ist.
Die Autoren der noch nicht publizierten Initialstudie «Verkehrsbewéltigung in Agglomerationen —
Initialstudie zu Schnittstellen im Ubergangsbereich nationaler, regionaler und lokaler Netze» [4 3]
vertreten dieselbe Einschatzung.

Gemeindekategorien
. - P! Mehrfach orientierte Gemeinde Landiiche Gemeinde ohne stadtischen Charakter

|| benk = ausserhalb

AgglomerationsgUrtelgemeinde

Abbildung 108 Darstellung Zonen und Gemeindetypen [1_6]
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Indikator Entwicklung von Subzentren und Férderung dezentraler ESP

Die Ausdehnung der Agglomeration und des Kernraumes wird erganzt durch eine erwinschte Ent-
wicklung und funktionale Ausdifferenzierung von Subzentren im Kernraum und/oder eine Fdrderung
dezentral liegender Entwicklungsschwerpunkte (ESP). Indiz dafir sind die (rAumlichen) Zukunftsbilder
mit der planerisch erwiinschten Zentren-Struktur, wie sie in den Agglomerationsprogrammen der
3. Generation abgebildet und erlautert sind.

Fur die Gesamtagglomeration St.Gallen — Bodensee sind diese Inhalte im «Strukturbild Gesamt-
agglomeration» dargestellt. Der Agglomerationskern umfasst darin die Ortschaften Abtwil und Witten-
bach sowie den Siedlungsraum der Stadt St.Gallen Geméss Hauptbericht des Agglomerations-
programmes bildet der Agglomerationskern «... das Hauptzentrum der polyzentrischen Siedlungs-
struktur der Agglomeration. Als solches soll ein Hauptteil des Einwohner- und Arbeitsplatzwachstums
innerhalb des Agglomerationskerns stattfinden. Innerhalb des Agglomerationskerns befinden sich mit
den urbanen Subzentren Orte von hoher Zentralitat» [SG_1_1].

Dieses Strukturbild formuliert die klare Haltung, dass der Kern der Agglomeration eine Struktur mit
verschiedenen Subzentren beinhaltet.

Die Subzentren und Entwicklungsschwerpunkte weisen in der Regel eine gute bis sehr gute Anbin-
dung an den offentlichen Verkehr auf. Eine solche Anbindung heisst aber noch nicht, dass fur den
Einzelnen in jedem Fall eine direkte und schnelle Verbindung Wohnort — Arbeitsort (oder andere Ver-
kehrszwecke) durch den o6ffentlichen Verkehr besteht. Die Art der Verbindungsqualitat hat, neben
anderen Kriterien, aber einen Einfluss auf die Wahl des Verkehrsmittels.
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Abbildung 109 Strukturbild der Gesamtagglomeration mit den urbanen Subzentren im Agglomerationskernraum St.Gallen;
[SG_1_1]
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Exkurs Arbeitspendler-Relation und Auswirkung auf die Schnittstellenproblematik

Mit dem folgenden beispielhaften Szenario einer Arbeitspendler-Relation in zwei Zeitzustanden kann
eine mogliche Erklarung skizziert werden, wieso in einem stadtischen Raum, der sehr gut mit dem OV
erschlossene Subzentren besitzt, die Schnittstellenproblematik nicht abnimmt (unter Umsténden sogar
ansteigen kann), aber die Belastung der nachgelagerten Stadtstrassen abnehmen kann.

In einem ersten Zeitzustand befindet sich der Wohnort der betrachteten Person in der Agglomeration
einer Fallbeispiel-Stadt, der Arbeitsort in der entsprechenden Kernstadt. Der Pendler hat aufgrund des
Mobilitatsangebots die Option, den Arbeitsweg mit dem OV (wenig Umsteigevorgéange, kaum Reise-
zeitverlust im Vergleich zum MIV) oder mit dem MIV zurlickzulegen. Bei der Wahl des MIV fihrt der
Arbeitsweg uber die HLS und eine stadtische Schnittstelle auf das untergeordnete, stadtische
Strassennetz an den Arbeitsort in der Kernstadt. In diesem Zustand ist die HLS, die Schnittstelle und
die Stadtstrasse belastet.

Mit dem Entscheid des Arbeitgebers, den Arbeitsplatz an einen Entwicklungsschwerpunkt (ESP)
ausserhalb der Kernstadt zu verlegen (Ausbildung eines stadtischen Raums mit Subzentren) und dem
Entscheid des Arbeithnehmers, aufgrund der familidren Situation den Wohnort beizubehalten, tritt der
zweite Zeitzustand ein: Obwohl der ESP grundsatzlich eine sehr hohe Erschliessungsqualitat mit dem
OV aufweist, kann sich die Qualitat der OV-Verbindung fiir die betrachtete Person und Relation ver-
schlechtert haben. Der ESP lasst sich fir den Arbeithehmer neu nur mit zusatzlichem Umsteigen er-
reichen, und die Reisezeit mit dem OV ist langer als mit dem MIV. In der Folge nutzt der Pendler ver-
mehrt den MIV fur den Arbeitsweg. Der Pendlerweg belastet weiterhin die HLS und die stadtische
Schnittstelle, aber neu nicht mehr die Stadtstrasse von der Schnittstelle in die Kernstadt, sondern die
Strasse von der Schnittstelle zum peripheren ESP. Da aufgrund der attraktiveren Reisezeit des MIV
im zweiten Zeitzustand der Arbeitsweg vermehrt mit dem MIV als mit dem OV zuriickgelegt wird,
nimmt die Schnittstellenproblematik bei dieser modellhaften Betrachtung insgesamt sogar zu.

7.4.2. Wirkung im Netz und auf die Schnittstelle

Generalisierte Aussagen zur Wirkungsweise der Agglomerationen betreffend Verkehr liefert die noch
nicht publizierte Initialstudie «Verkehrsbewaltigung in Agglomerationen — Initialstudie zu Schnittstellen
im Ubergangsbereich nationaler, regionaler und lokaler Netze» des Bundesamtes fir Raumentwick-
lung.

In der Initialstudie werden die Agglomerationen der Schweiz in vier Typen eingeteilt. Zum Agglomera-
tionstyp 2 gehodren 13 Perimeter. Die Gesamtagglomeration St.Gallen — Bodensee ist aufgrund ihrer
Mehrteiligkeit (bedeutende Nebenzentren am Bodensee und in Richtung Wil) dem Agglomerations-
typ 3 zugeordnet. Gemass Stellungnahme des ARE kann man, wenn man die Kernagglomeration
ohne den stadtischen Raum am Bodensee betrachtet, den Perimeter dem Typ 2 zuordnen.

Fur die Pilotstadte des Agglomerationstyps 2 gemass Initialstudie (u.a. Kernagglomeration St.Gallen)
sind folgende prozentual quantifizierte Pendlerstrome bemerkenswert:

e 38 % der Binnenpendlerbeziehungen finden innerhalb der Kernstadt statt;
o Die Binnenverkehrsstrome der Agglomeration ohne Bezug zum Kern sind mit 32 % relativ hoch;

o Die Auspendler (25% der gesamten Pendlerbeziehungen) stammen fast zu 3/4 (59 %) aus der
Agglomeration ausserhalb der Kernstadt;

e Vom Total der Einpendler (20% der gesamten Pendlerbeziehungen) bewegen sich 38 % an Stand-
orten in der Agglomeration ausserhalb der Kernstadt.

Insgesamt sind die Pendlerstrome, die Bezug zur Agglomeration, aber nicht zur Kernstadt haben,
stark. Ihr Anteil betragt 40 % am Total der Pendlerbezlige. Dariiber hinaus kann festgestellt werden,
dass die Pendlerbeziehungen in Agglomerationen eine gewisse Komplexitat betreffend Relationen
aufweisen [4_3].

Aus dieser Analyse werden zwei Folgerungen formuliert: Erstens ist anzunehmen, dass an den
Schnittstellen nicht eindeutig ausgerichtete Wunschlinien mit Ziel oder Quelle Kernstadt auftreten,
sondern dass vielfaltige Wunschlinien vorhanden sind. Zweitens zeigen die quantifizierten Pendler-
strome auf, dass auch die Schnittstellen in der Agglomeration (ausserhalb der Kernstadt) fir den
Pendlerverkehr eine nicht zu unterschatzende Bedeutung aufweisen, und dass die Schnittstellen-
Probleme auch an diesen Knoten auftreten oder in Zukunft auftreten werden.
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Abbildung 110 Ubersicht Pendlerstréme in den Agglomerationen des Typs 2 [4_3]

7.5. Funktionale Aufgaben der Strasse in St.Gallen

Die Grundlagen und Analysen fir diese Indikatoren basieren mehrheitlich auf Daten des Verkehrs-
modells St.Gallen. Die Auswertungen der Reichweiten wurden durch das ARE mittels des NPVM
(Nationales Personenverkehrsmodell) durchgefihrt und fir diese Studie unverandert Gbernommen.

7.5.1. Ursache und Indikatoren

Indikator Verkehrszusammensetzung auf der HLS

Die Analyse der Verkehrszusammensetzung basiert auf einer Auswertung mittels des Verkehrs-
modelles und dient dazu zu priifen, wie sich in Bezug auf die Schnittstellen die Verkehrsarten Durch-
gangsverkehr, Ziel-/Quellverkehr und Binnenverkehr anteilig zusammensetzen. Zusétzlich wurde der
S0 genannte «Uberregionale Durchgangsverkehr» analysiert. In Bezug auf die Schnittstellenproblema-
tik ist von gesteigertem Interesse, wie hoch der Anteil jenes HLS-Verkehrs ist, der einen der stadti-
schen HLS-Anschlisse nutzt. Dabei handelt es sich um den Binnenverkehr und Ziel-/Quellverkehr in
Bezug auf die stadtische HLS-Schnittstelle.
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Abbildung 111 Lesehilfe zum Verstandnis der Verkehrsarten/Zusammensetzung

Im Falle der Pilotstadt St.Gallen zeigt sich, dass der Anteil jenes Verkehrs, der einen der stadtischen
Anschlusse nutzt, im Tagesverkehr (DTV) ca. 83 % (Mittelwert aus beiden Fahrtrichtungen) ausmacht.
Wahrend der Ziel-/Quellverkehr rund 50 % ausmacht, sind es beim Binnenverkehr 33 %.

Der HLS-Durchgangsverkehr, bezogen auf den Problemperimeter, macht rund 18 % aus, wahrend der
Uberregionale Durchgangsverkehr 11 % am gesamten HLS-Verkehr ausmacht.
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Abbildung 112 Verkehrszusammensetzung [SG_2_1]
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Verkehrsverlagerung

Es ist zu bertcksichtigen, dass infolge begrenzter Kapazitaten (auf der Strecke als auch in be-
sonderem Masse an den Anschlussknoten) ein Teil des MIV ausweicht. Um sich eine ungefahre Vor-
stellung dieses «verdrangten» Verkehr machen zu kénnen, wird mit dem Verkehrsmodell ein Ver-
gleich zwischen der tatsachlich (im Modell) gewahlten Route und der gewlinschten Route bei unbe-
grenzter Kapazitat gemacht. Diese Methode ermdéglicht es, den Nachfragetberhang zu ermitteln. Da-
bei handelt es sich um jenen Verkehr, der — wenn die Kapazitat unlimitiert wéare — eine direktere
(sprich zeitkirzere) Route nehmen wirde. Im Falle von St.Gallen zeigt sich, dass die HLS und in der
Folge die Anschlussstellen starker nachgefragt wirden. Dies bedeutet im Umkehrschluss, dass ge-
mass Modell heute Verkehr von der HLS auf das lokale Strassennetz verdrangt wird.

Differenzplot Nachfrageliberhang (ASP 2009)
Bestwegumlegung - Gleichgewichtsumlegung

>
o S 0 oo IS
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Abbildung 113 Ausweichverkehre (rot) von der HLS auf das lokale Strassennetz (ASP 2009) [SG_2_1]

Indikator Auswertung Pendlermatrix

Der Arbeitsverkehr und die Pendlerstréme haben in der Schweiz in den letzten Jahrzehnten deutlich
zugenommen und bilden insbesondere in den Agglomerationen einen wichtigen Bestandteil der tagli-
chen Verkehrsmengen. So waren im Jahr 2017 neun von zehn Erwerbstatigen in der Schweiz Pendle-
rinnen bzw. Pendler, also Personen, die zum Aufsuchen des Arbeitsplatzes ihr Wohngebaude verlas-
sen, 71 % dieser knapp vier Millionen Menschen arbeiten ausserhalb ihrer Wohngemeinde (BFS,
2018). Zu den Stosszeiten am Morgen und spaten Nachmittag werden die Verkehrsinfrastrukturen
besonders stark beansprucht.

Etwas mehr als die Halfte der Pendelnden (52 %) benutzte 2017 schweizweit als Hauptverkehrsmittel
fir den Arbeitsweg das Auto. 31 % begaben sich mit dem offentlichen Verkehr zur Arbeit, 15 % zu
Fuss oder mit dem Velo [1_5].

Um ein besseres Verstandnis von den Pendlerstromen und der Belastung der Verkehrsinfrastrukturen
zu erlangen, wurden in der vorliegenden Studie die erwerbstatigen Wegpendler?® im Raum St.Gallen
im Sinne von einzelnen Stichproben untersucht. Die rAumliche Analyse der Pendlerdaten basiert auf
der aktuellsten Pendlermatrix des Bundesamtes fur Statistik [1_4].

Die Untersuchung geht der Frage nach, wie sich die Pendlerstréme in der Agglomeration rdumlich
charakterisieren lassen und wie gross die Relevanz der Pendlerbeziehung in die Kernstadt St.Gallen
ist. Fur die Untersuchung wurden drei Gemeinden von unterschiedlicher Grésse und Lage gewabhilt:

% Erwerbstatige Person ab 15 Jahren, die einen fixen Arbeitsort ausserhalb ihres Wohngebaudes hat. Nicht zu den
Arbeitspendlern/innen z&hlen somit zu Hause Arbeitende sowie Erwerbstétige, die keinen fixen Arbeitsort aufweisen
(z.B. Vertreter/innen). Ebenso ist der Ausbildungsverkehr nicht in diesen Pendlerdaten enthalten.
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Gemeinde Gemeindetyp (nach ARE) Einwohner

Eggersriet Periurbane landliche Gemeinde 2'275

Gossau Nebenzentren der Grosszentren 18171

Speicher Gurtel der Grosszentren 4’293
Tabelle 9 Auswahl charakteristischer Gemeindetypen der Pendlermatrix fir die Pilotstadt St.Gallen [1_4]*"

Wie die Auswertungen zeigen, weisen die Pendlerbeziehungen je nach Gemeinde unterschiedliche
raumliche Muster auf. Wobei Eggersriet und Speicher ein vergleichbares Muster zeigen. Rund 40 %
pendeln in die Kernstadt, rund 20 % sind Binnenpendler und knapp 20 % pendeln in andere Gemein-
den. Gossau unterscheidet sich dadurch, dass nur 25 % in die Stadt St.Gallen zum Arbeiten fahren,
aber daflr etwas mehr als 40 % in der Gemeinde selber wohnen und arbeiten. Die anderen rund 1/3
der Wegpendler verteilen sich dispers im geografischen Raum. Bei allen drei Gemeinden liegt der
Anteil der Pendler, die die Wohngemeinde verlassen und nicht in die Stadt St.Gallen fahren, zwischen
15 % und 20 %. Darin sind auch ferne Destinationen wie Winterthur und Zirich enthalten.

Die Analyse stitzt die Vermutung, dass aus der Agglomeration St.Gallen eine bedeutende Anzahl
Erwerbstétige in die Kernstadt pendelt. Im Vergleich mit allen vier Pilotstédten ist der Anteil der Pend-
ler mit Ziel Kernstadt bei den untersuchten Gemeinden der Agglomeration St.Gallen am héchsten.
Aber auch im dieser Agglomeration legen rund ein Viertel der Erwerbstatigen Arbeitswege zuriick, die
nicht das Ziel Kernstadt aufweisen.

Die dadurch entstehende Belastung der unterschiedlichen Verkehrsinfrastrukturen kann mittels
Modalsplit abgeschatzt werden. Der Anteil des motorisierten Individualverkehrs der Agglomeration
St.Gallen liegt zwischen 60 % und 64 % [4_2].

Die folgende Abbildung zeigt beispielhaft die grafische Auswertung der Pendlerbeziehungen von
Eggersriet. Alle Karten befinden sich nochmal im Verzeichnis der Grundlagen (siehe Anhang C).

0

Verkehrsmittelanteil (Modal Split) Eggersriet Top 10 Pendlerziele
ﬂ Modalsplit Agglomeration &t.Gallen ~ 10% LV | Anzahl Wegpendler <. Gallen 438 40%
25% OV 0% Ubrige . Eggersriet 224 20%
. . 20 bis60 - 0
Modalsplit nach Urbanisierungsgrad - 6% LV Heiden 87 8%
Bnflussgebiet stadtische Kerne 18% OV 3% Ubrige 60 bis 500 Gossau (SG) 28 3%
Wittenbach 18 2%

- 500 bis 1000 Rorschach 18 2%
1000 bis 1600 * Goldach 17 2%

Grub (AR 15 1%

> 1600 © Ziirich 12 1%

Massstab 1:75'000

~ 7 = —

(O  Binnenpendler " Rorschacherberg 11 1%

OEggersriet <

1.5 3 4.5km °

Bundesamt fiir Statistik (BFS) — Registerverkniipfung aus AHV, STATPOP und STATENT
Bemerkung: Relationen mit weniger als 5 Ewerbstatigen wer den nicht dargestellt

Quelle: Erwerbstatige nach Wohn- und Arbeitsgemeinde, 2014
Hintergrundkarten: Openstreetmap j

Abbildung 114 Zusammensetzung der Wegpendler aus Eggersriet (Datenquelle: [1_4]); eigene Darstellung

27

Die Gemeindetypen ARE sind das Ergebnis einer Kombination zwischen den Grossregionen, der Agglomerationsdefinition
2000 sowie der Gemeindetypologie des Bundesamts fir Statistik BFS. Aus den urspringlich 13 Typen wurde eine Typolo-
gie bestehend aus 9 Typen abgeleitet
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Betrachtet man nun mit Hilfe des kantonalen Verkehrsmodells am Beispiel der Gemeinde Eggersriet
Ziel- und Routenwahl des Quellverkehrs im Tagesverkehr (DTV 2008) so stellt man fest, dass der
Uberwiegende Teil der Verkehrsbeziehungen in die Kernstadt St.Gallen und die Agglomeration (z.B.
Heiden, Gossau Wittenbach) fiihrt. Dabei wird teilweise auch der Anschluss SG-St. Fiden genutzt.

GVM SG: DTV 2009

‘ Eggersriet

Abbildung 115 Verkehrsbeziehung aus Eggersriet (Quellverkehr im DTV 2009) [SG_2_1]

Indikator stadtische Nutzungen der HLS

Im Falle von St.Gallen werden die stadtischen HLS-Anschlisse vorwiegend fiur den Ziel-/Quellverkehr
genutzt. Anteilsmassig untergeordnet ist dagegen der Binnenverkehr (vgl. Indikator Verkehrs-
zusammensetzung auf der HLS), wobei dieser im Vergleich eher hoher ist. Die dichte Folge an HLS-
AS und die stadtnahe und tangentiale Lage der HLS machen eine Nutzung der HLS fir den Binnen-
verkehr in St.Gallen attraktiv.

«Grundsatzlich wird, wo immer mdglich, der Verkehr mittels betrieblicher und gestalterischer Mass-
nahmen auf die Hochleistungsstrasse gelenkt.»

7.5.2.  Wirkung im Netz und auf die Schnittstelle

Der Ziel-/Quellverkehr aus dem Beeinflussungsperimeter der Stadt St.Gallen nutzt die HLS und die
stadtischen Anschlisse und macht einen hohen Anteil am gesamten Verkehrsaufkommen auf der
HLS aus. Die staddtischen HLS-Anschlisse sind hoch belastet (vgl. auch Kapitel 7.2) und die be-
grenzte Kapazitdt an den Anschlussstellen, der angrenzenden Lokalknoten und Zulaufstrecken fuhrt
zu Ausweichverkehr auf dem lokalen Netz. Gleichzeitig sind die Verkehrsbeziehungen der Pendler
nicht nur mehr auf die Kernstadt St.Gallen bezogen, sondern auch auf die Agglomerationsgemeinden.
Diese nutzen aber ebenfalls die Anschlussstellen, ohne dabei in die Innenstadt zu fahren. Dies mani-
festiert sich auch in der Verkehrsentwicklung auf den HLS (vgl. auch Kapitel 7.8).
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7.6. Funktionale Aufgaben der Anschlisse in St.Gallen

Um die Schnittstellenproblematik besser zu verstehen, werden die Anschlussstellen und ihr ndheres
raumliches Umfeld betrachtet. Dabei steht die funktionale Aufgabe dieser Anschliisse im Fokus sowie
die sich daraus ergebenden Probleme im Ubergangsbereich zwischen dem HLS-Anschluss und dem
lokalen Strassennetz. Gerade bei der Kapazitatsentwicklung besteht das Problem, dass nur sehr be-
grenzte Daten verfiigbar sind und eine Analyse der Kapazitatsentwicklung tber die Zeit fiir die vorlie-
gende Studie nicht zur Verfiigung steht.

7.6.1. Ursache und Indikatoren

Indikator Infrastrukturangebot MIV/OV/LV

Die Lokalknoten im direkten Umfeld der Anschlussstellen missen mehrheitlich verschiedene Funktio-
nen Ubernehmen. Am Beispiel des Anschlusses St.Gallen-Kreuzbleiche lasst sich dies exemplarisch
sehr gut darlegen. Auf einem relativ dicht bebauten Gebiet miissen Uber die beiden ersten Lokal-
knoten neben dem HLS-Anschlussverkehr zuséatzlich der lokale MIV, Buslinien sowie der Velo- und
Fussverkehr gefiihrt werden. Das Infrastrukturangebot ist somit beschrankt und fast nicht mehr aus-
baubar. Dadurch geht es primar darum, die vorhandene Kapazitat (beschrankte Freigabezeit der LSA)
auf die verschiedenen Verkehrstrager zu verteilen. Dies wird in den «Verkehrlichen Leitsatzen LV
LSA-NS» mit dem Ziel einer Gewéhrleistung der Verkehrssicherheit und einer Sicherstellung des Ver-
kehrsflusses am Sekundarknoten geregelt.

Velo- ..?
verkehr O O
)

Fuss-

: s
verkehr jﬁ

Abbildung 116 Infrastrukturangebot am Beispiel des AS St.Gallen-Kreuzbleiche
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Indikator Kapazitatsentwicklung

Das Beispiel des Anschlusses St.Gallen-Kreuzbleiche zeigt eine dichte Abfolge von Lokalknotenpunk-
ten. Der Anschluss selbst weist eine sehr geringe Adaptionslange zum stadtischen Netz auf und bietet
nur kurze Staustrecken. Gleichzeitig kénnen die Lokalknotenpunkte nur sehr bedingt ausgebaut wer-
den, da ihre Lage im stadtisch-bebauten Raum nur geringe Erweiterungen zulassen. Hinzu kommt,
dass die stadtischen Knotenpunkte zunehmend als Dosierungsanlagen im Zulauf in die Innenstadte
dienen (Stichwort «Uberlastungsschutz» zur Gewahrleistung von verlasslichen Reisezeiten fiir den
innerstadtischen Verkehr: vgl. hierzu auch Kapitel 7.8).

- ]
' Restaurant'Sc

immerOsterwaldens

@ KinokiCinema
injder:lokremisé
s

I N\

Restaurant I)Iul\\

A /2

: Pl P ey &, Ruckstau-
(D N 7 o 2 g 8 ¥ detektion (HLS)
‘ 4 ¢ > o it

B Normale Verkehrslage «

LSA-Knoten

Mo MEF s s
Jonnerstag

Abbildung 117 Verkehrssituation im Umfeld der Schnittstelle (Beispiel AS St.Gallen-Kreuzbleiche) [6]

Gleichzeitig sind in der ASP, wie die Auswertung der Verkehrslage mittels Google zeigt, die meisten
Strassen im Zu- und Abfluss zu den Lokalknotenpunkten im Umfeld des HLS-Anschlusses hoch be-
lastet und lassen den Schluss zu, dass die vorhandenen Kapazitdten an diesen Knotenpunkten zu-
nehmend ausgeschopft bzw. Uberschritten werden. Daten zur Bestétigung dieser Hypothese liegen
nicht vor, so dass ein Abgleich der vorhandenen Belastungen (unbeeinflusst) und der vorhandenen
Kapazitaten nicht méglich ist.
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Die Studie «Management der Infrastruktur Strasse» [SG_1_4] bestatigt die oben beschriebenen Er-
kenntnisse insofern, dass auch in der genannten Studie Stauwahrscheinlichkeiten und Netzteile mit
Kapazitatsproblemen primar im direkten Umfeld der stadtischen HLS-Anschliisse identifiziert wurden.
Der oben analysierte Anschluss SG-Kreuzbleiche ist auch in der folgenden Abbildung gelb (mittlere
Stauwahrscheinlichkeit) markiert.

Legende

Ubergeordnetes Strassennetz (Netz 2010)
— Ubergeordnetes Strassennitz Autobain A1
s Ubergeordnetes Strassennetz Stadtsirassen
———  Neue Netztaile mit Strassenausbau

; mittlere

hohe

B netzteile mit

1000m

Steuerungskonzept 2015/20, Ist-Zustand und Schwachstellen

Abbildung 118 Netzteile mit Kapazitatsproblemen gemass [SG_1_4]

7.6.2.  Wirkung im Netz und auf die Schnittstelle

Die Uberlagerung der unterschiedlichen verkehrsspezifischen Anforderungen (MIV-HLS, MIV-Lokal,
Busverkehr, Velo- und Fussverkehr) im direkten Umfeld der HLS-Anschlisse in Kombination mit den
beschrankten Kapazitdten an den Lokalknotenpunkten fihrt zu einem zunehmenden Verteilkampf der
Grunzeiten und zu einem funktionalen Zielkonflikt am Sekundérknoten. Der Kapazitdtsmangel gilt
letztlich fur alle Verkehrsmittel («jeder brduchte mehr» bzw. sollte — je nach Fokus — mehr Kapazitat
bekommen). Die Abwagung der verschiedenen Anspriche und der Umgang mit den damit verbunde-
nen Zielkonflikten erfordert eine gesamthafte Netzbetrachtung und ein abgestimmtes Verkehrs-
management unter Bericksichtigung der unterschiedlichen (auch politischen) Interessen Uber alle
Strassennetzhierarchien. Neben der Lésung der Interessenkonflikte ist insbesondere eine mdglichst
optimale Verteilung des Verkehrs (Systemoptimum statt Nutzeroptimum) auf die verfigbaren An-
schlisse anzustreben.
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7.7. Organisation / Zustandigkeit in St.Gallen

Die Schnittstellenproblematik gilt es nicht nur auf der inhaltlichen Ebene zu analysieren und deren
verkehrliche Auswirkungen zu untersuchen, sondern auch in Bezug auf die organisatorischen Struktu-
ren zu beleuchten. Die Schnittstelle zwischen der HLS und dem lokalen Netz bildet auch die Schnitt-
stelle in Bezug auf die Zustandigkeit der Netzbetreiber (HLS = Bund und lokales Netz = Kanton/Stadt).
Innerhalb der jeweiligen Zusténdigkeiten gibt es dariiber hinaus verschiedene Stellen, die un-
terschiedliche Aufgaben mit unterschiedlichen Themenschwerpunkten wahrnehmen. Dies hat zur
Folge, dass eine relativ grosse Anzahl an Akteuren an der Schnittstelle zwischen HLS und lokalem
Strassennetz aufeinandertreffen und dort zusammenarbeiten bzw. durch die vorherrschenden Pro-
bleme tangiert werden. Die Organisation und Zustandigkeit diirfen aber nicht nur auf der verkehrlichen
Ebene betrachtet werden. Im Kontext der Schnittstellenproblematik und der Verkehrsentwicklung
nimmt die raumliche Entwicklung bzw. Raumplanung mit ihren Instrumenten (allen voran die Agglome-
rationsprogramme) ebenso eine zentrale Rolle ein. In den Agglomerationsprogrammen erfolgt eine
planerische Abstimmung zwischen Siedlung und Verkehr. Eine gemeinsame Organisation, die sich
um die Koordination und Bewirtschaftung der Schnittstellen kiimmert, gibt es allerdings nicht. Gerade
die Aufgabe einer gemeinsamen Losungsfindung der Schnittstellenproblematik unter Beriicksichtigung
aller Beteiligten und unter Wahrung der verschiedenen Perspektiven sowie Themenschwerpunkte ist
sehr anspruchsvoll.

7.7.1. Ursache und Indikatoren

Indikator Organisationsformen

Dem Bund, vertreten durch das Bundesamt fir Strassen ASTRA, obliegt als Eigentimer die Verant-
wortung fur die Planung sowie fir den Bau, Betrieb und Unterhalt des Nationalstrassennetzes. Die
verschiedenen Abteilungen der Zentrale und der Filialen teilen sich diese thematisch auf. In Bezug auf
die Schnittstelle sind insbesondere die Abteilungen Strassennetze und Strasseninfrastruktur sowie die
jeweils raumlich zugeordnete Filiale betroffen. Diese teilen sich die Aufgaben der strategischen Pla-
nung, des Ausbaus und Erhalts sowie des Betriebs der Nationalstrassen und deren Anschliisse unter-
einander auf.

In Bezug auf St.Gallen haben die Stadt und der Kanton die Verantwortung fiir das lokale Strassen-
netz. Sowohl die Stadt, als auch der Kanton verfligen verschiedene Fachexperten im Tiefbauamt
(Stadt: Abteilung Verkehr; Kanton: Abteilung Mobilitat und Planung), die sich ebenfalls mit den ver-
kehrlichen Themen in Bezug auf das lokale Strassennetz befassen und die dort auftretenden Proble-
me behandeln.

An der Schnittstelle zwischen HLS und lokalem Netz treffen oft alle vorgangig genannten Abteilungen
und Bereiche aufeinander, da die inhaltlichen Zusténdigkeiten dort ebenfalls aufeinandertreffen. Dabei
haben die einzelnen Fachstellen teilweise unterschiedliche verkehrstragerspezifische Zielsetzungen.
Ihre Projekte und Schwerpunkte sind teilweise auch durch die politischen Ziele bzw. Strategien (vgl.
dazu Kapitel 7.8) bestimmt. Projektbezogen arbeiten die unterschiedlichen Akteure grundsatzlich gut
zusammen, es gibt jedoch kein gemeinsames Organ oder eine Organisation, die die beschriebenen
organisatorischen sowie die inhaltlichen Schnittstellen dauerhaft koordiniert. Die Kommunikation zwi-
schen dem ASTRA und den Kantonen bzw. den Stadten erfolgt dabei in Abhangigkeit der Eigentums-
verhéltnisse. Direkte Absprachen, Sitzungen oder koordinative Tatigkeiten zwischen dem Bund und
der Stadt St.Gallen im Rahmen des Betriebs der Anschlussstellen gibt es nicht.
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Indikator Zustandigkeiten

Die Zusténdigkeiten der verschiedenen Organisationen treffen am ersten Knoten nach der HLS auf-
einander. Der Knoten fallt in die Zustandigkeit des ASTRA, wird jedoch je nach Eigentiimerverhaltnis
durch den Kanton bzw. die Stadt betrieben. Die Abstimmung an diesem Knoten erfolgt auf Basis der
«Verkehrlichen Leitsatze LV LSA-NS». Diese beschreiben die grundlegenden verkehrlichen Vorgaben
zum verkehrstechnischen und operativen Betrieb der LSA am ersten Knoten. Dabei erfolgt die Zutei-
lung der Kapazitaten fur die unterschiedlichen Verkehrstrager und Strome auf Basis eines Besteller-
Prinzips durch den Bund. Grundsatzlich ist geméass LV LSA NS ein Rickstau auf die Stammachse der
Nationalstrasse zu vermeiden. Dies bedingt einen ausreichenden Verkehrsabfluss des HLS-MIV-
Verkehrs. Dies kann dazu fuihren, dass in der Folge die Grinzeiten fir andere Verkehrstréger (bspw.
Tram oder Fuss- und Veloverkehr) eingeschréankt werden mussen. Im Falle von St.Gallen steht dies
bis zu einem gewissen Grad im Widerspruch zur Strategie des Kantons (vgl. dazu Kapitel 7.8). Die
Einhaltung der «Verkehrlichen Leitsatze LV LSA-NS» wird regelmdassig durch das ASTRA und den
Kanton St.Gallen gemeinsam gepruft und bei Bedarf angepasst. Die beschriebenen Leitsétze sind nur
fur den Sekundarknoten gultig, im weiteren Netzverlauf endet die Abstimmung zwischen Bund und
Stadt/Kanton. Die Zustéandigkeit liegt dann ausschliesslich bei Stadt und Kanton.

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass die notwendigen Instrumente vorhanden sind. Es
verbleibt die Frage, wie gut sie umgesetzt bzw. gelebt werden und inwieweit sie durch die unter-
schiedlichen Interessen (nicht nur zwischen Bund und Stadt, sondern auch zwischen Stadt und Kan-
ton) geschwacht werden.

7.7.2.  Wirkung im Netz und auf die Schnittstelle

Die teils gewachsenen Organisationsstrukturen filhren zu einer grossen Anzahl an Beteiligten, welche
zu einem erhéhten Abstimmungsbedarf zwischen Bund und dem Eigentimer des angrenzenden
Strassennetzes, aber auch zu benachbarten Kantonen und Gemeinden fiihrt. Da teilweise auf Stufe
Bund, Kantone und Stadte/Gemeinden unterschiedliche (verkehrspolitische) Ziele und Strategien be-
stehen, fuhrt dies an den Schnittstellen zu betrieblich divergierenden Zielsetzungen. Gleichzeitig fand
in den letzten Jahren weiterhin auch ein nicht unwesentliches Wachstum der Einwohner und (etwas
abgemindert) Arbeitsplatze in eher MIV-affine Regionen statt, wo infolge zu geringer Dichte lediglich
eine geringe OV-Giiteklasse angeboten werden kann. In der Folge ist es schwer moglich, ein gemein-
sames Netzverstandnis unter Berlcksichtigung aller Verkehrstrager zu entwickeln. Eine abgestimmte
Gesamtstrategie zur Problemlésung mit dem Ziel eines Systemoptimums an der Schnittstelle existiert
deshalb nicht. Es finden zéhe Diskussionen zwischen den verschiedenen Interessensgruppen und
Amtern statt, die die wesentlichen Fragen: Welcher Verkehr ist gewollt? Wie viel Verkehr ist akzepta-
bel? Welches Verkehrsmittel ist auf welchen Relationen zu férdern? Wie ist mit den verbleibenden
Zielkonflikten umzugehen? unbeantwortet lassen.
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7.8. Politische Vorgaben in St.Gallen

Verkehrsplanerische Massnahmen basieren auf Strategien, die letztlich politische Vorgaben und Ziele
zu erfilllen haben. Es ist daher im Kontext der Schnittstellenproblematik von gesteigertem Interesse,
die verkehrspolitischen Zielsetzungen der Stadt und die daraus resultierenden verkehrsplanerischen
Massnahmen zu kennen. Ebenso sind mit Fokus auf die Nationalstrassen die Ziele seitens des Bun-
des von Interesse.

7.8.1. Ursache und Indikatoren

Indikator Zielvorgaben Stadt

Die Stadt St.Gallen hat sich zum Ziel gesetzt, mit dem Ausbau des Angebots fiir OV, Velo- und Fuss-
verkehr das Wachstum des Gesamtverkehrs abzudecken und diesen gemass der Gesamtverkehrs-
strategie moglichst nachhaltig abzuwickeln [SG_1 3]. Unterstitzt wird dieses Ziel auch durch die
Massnahmen im Agglomerationsprogramm 3. Generation, was den Ausbau von OV-Eigentrassierun-
gen vorsieht. Zudem liegt ein Konzept zur Verkehrssteuerung vor, was mithilfe von Dosierungsstellen
den Verkehrsfluss stabilisieren soll.

— HoChie StUNGISTaSSENNEE
Ubergeordnete Strasse

Netzte e mt Kapartatsproblemen, mittiere Staumwsh-achein chiet
C— Netzte te ™ KADATAMICAOLIMAN RORe St BhrIChe NCh kAT

Dowerurgean age Bund
O  Oosonnprariogevau

Deaeriogaan sge Stas

Abbildung 119 Ubersicht Verkehrsmanagement wihrend der Hauptverkehrszeiten [SG_1_1]

Ein realisiertes Beispiel fur den Ausbau des OV ist die Neuorganisation der St. Leonard-Strasse, die
eine zusatzliche Busspur enthalt.

148/172

ASTRABHU-70004-1-0-D-20100701

20191130_SB_Schnittstellen_Grundlagenarbeiten_Schlussbericht_V_3-1_def.doc / RM/CB/ARST / 30.11.2019



Bundesamt fiir Strassen ASTRA, lttigen Gruner/Eckhaus
Schnittstellenproblematik zwischen dem nationalen und dem lokalen Strassennetz

Abbildung 120 Neuorganisation St. Leonard-Strasse (inkl. neuer Busspur)

«Die Stadt St.Gallen bestatigt, dass ein Verkehrszusammenbruch auf der HLS zu einem Kollaps des
Stadtnetzes fuhrt, da die beiden Netze in unmittelbarer Nachbarschaft liegen und einen funktionalen
Zusammenhang besitzen.»

Indikator Zielvorgaben Bund

Seitens des Bundes steht bei der HLS die Funktionalitéat im Fokus. Aufgabe des Bundes/des ASTRA
ist es, die Funktionsfahigkeit der Nationalstrassen aufrechtzuerhalten und die Engpéasse zu beheben.
Im Rahmen des Infrastruktur-Fonds-Gesetzes (IFG) haben die eidgendssischen Rate das UVEK 2007
beauftragt, die gravierendsten Engpasse auf dem Nationalstrassennetz zu beseitigen und dafur
5,5 Milliarden Franken bereitgestellt. Dieses Anliegen haben die eidgendssischen Rate und das
Schweizer Stimmvolk mit dem Nationalstrassen- und Agglomerationsverkehrsfonds (NAF) spéter be-
kraftigt. Im Herbst 2019 haben die eidgendssischen Rate im Rahmen des Strategischen Entwick-
lungsprogramms Nationalstrassen ein umfassendes Programm zur Erweiterung der Nationalstrassen
zur Kenntnis genommen und die Realisierung von drei weiteren Erweiterungsprojekten verbindlich
beschlossen. Auch St.Gallen profitiert vom NAF mit dem Ausbau des Tunnels Rosenberg.
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Im Zusammenhang mit der Funktionsfahigkeit der HLS gilt es auch sicherzustellen, dass die An-
schlussstellen funktionieren. Rickstau aus dem lokalen Strassennetz auf die HLS ist deshalb zu ver-
meiden. Dies wird durch die verkehrlichen Leitsatze der LV LSA-NS geregelt, die den Rahmen fir den
Betrieb des ersten Lokalknotens auf stadtischem bzw. kantonalem Gebiet vorgeben (vgl. dazu auch
Kapitel 6.6).

Zudem hat die Hochleistungsstrasse die Funktion einer Hauptschlagader. Ein Stau dort wirkt sich auf
das gesamte System aus. Auch aus diesem Grund sollte der Verkehr auf der HLS immer fliessen.

Die HLS verarbeitet — soweit es ihr mdglich ist — den regionalen und stadtischen MIV. Die Blindelung
des MIV zur HLS wird durch den Bund anerkannt.

7.8.2.  Wirkung im Netz und auf die Schnittstelle

Sowohl die in den letzten Jahren eingeleiteten Massnahmen zur Steigerung des OV als auch die
Massnahmen auf dem stadtischen Strassennetz (u.a. OV-Bevorzugungen, Dosierungen, Plafonierung
der Kapazitat) zeigen deutliche verkehrlichen Wirkungen. So haben zwischen 2008 und 2017 die Ver-
kehrsmengen auf den relevanten kommunalen Strassen teilweise abgenommen oder sie stagnieren
zumindest (auch aufgrund der vorhandenen hohen Auslastung zu den Spitzenstunden). Im Gegenzug
haben die Verkehrsmengen auf der A1 zugenommen. Das Investitionsprogramm des Bundes fur die
Nationalstrassen wird zu einer weiteren Erh6hung der HLS-Kapazitaten fihren. Dies fuhrt zu weiteren
Verkehrsbindelungen und Verlagerungen hin zur HLS, was die Schnittstellenproblematik ohne geeig-
nete (Gegen-)Massnahmen akzentuiert.

<" Pilotstadt St.Gallen

Verkehrsbelastung

40000

[ o7v_2008
Il orv_2017
y Verkehrsspinne
e >1000 Fz nutzen stadtische AS

> T

Abbildung 121 Entwicklung der Verkehrsmengen zwischen 2008 und 2017 (DTV) auf schnittstellenrelevanten Strassen [3_1]
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Bundesamt fiir Strassen ASTRA, Ittigen Gruner/Eckhaus
Schnittstellenproblematik zwischen dem nationalen und dem lokalen Strassennetz

Verkehrsentwicklung HLS-Zahlstellen
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Abbildung 122 Auswertung ausgewahlter Dauerzahlstellen in den letzten 10 Jahren auf schnittstellenrelevanten Strassen [3_1]

Die Auswertungen der Zahlistellen auf dem lokalen Netz zeigen zu den Spitzenstunden die gleichen
Effekte wie im Tagesverkehr.

Teilweise bestatigt werden die dargestellten Ergebnisse auch durch die Studie des Stadteverbandes
[5]. In Bezug auf Verkehr der die Stadtgrenze (Kordon) tiberquert, zeigt die Studie, dass der MIV (An-
zahl Fahrzeuge) zwischen 2010 und 2015 nur leicht zugenommen (+2 %) und der OV (Anzahl Passa-
giere) deutlich starker zugenommen hat (+14 %).

Im Rahmen der vorliegenden Studie sollte auch untersucht werden, inwieweit die Lage und Anzahl
von Parkierungsanlagen einen Einfluss auf die Schnittstellenproblematik haben. Dabei musste von
einer vertieften Auswertung Abstand genommen werden, da sich zeigte, dass der Anteil der grossen
offentlichen Parkierungsanlagen letztlich nur einen verschwindend geringen Anteil ausmachen. So
macht — gemass der oben bereits erwahnten Studie des Stadteverbands — der Anteil der Stellplatze in
offentlich zuganglichen Parkhausern in St.Gallen gut 10 % des gesamten Stellplatzangebots von ca.
68'400 Stellplatzen aus. Rund 90 % aller Stellplatze sind privat und flachig Gber das gesamte Stadt-
gebiet verteilt [5].
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Bundesamt fur Strassen ASTRA, Ittigen

Gruner/Eckhaus
Schnittstellenproblematik zwischen dem nationalen und dem lokalen Strassennetz
Parkplitze im éffentlichen Strassenraum 31o00* 24 497 13 400 9986
Parkplitze auf privatem Grund 69000* 79580 49 800 58400*
Parkplitze gesamt 100 000* 104077 63 200 68 386*
davon éffentliche Parkplitze In Parkhiusern 5 000* 3770 5908 8505
Stadtevergleich Mobilitat, Dezember 2012 Q,e"" & & &
\_4‘) ‘;_
dffentlich zugdngliche Parkplitze auf fentlichem Grund 26000 17500 7100 10200
dffentlichzugangliche Parkplitze auf privatem Grund 10000 7800 7900
78 000"
nicht dffentlichzugangliche Parkplatze auf privatem Grund 76000 49700 55000*
Parkplitze gesamt 104 000* 103 500 64600 73100*
- - P & & & S -
Stadtevergleich Mobilitét, Oktober 2017 & o i & * Schéatzung
S o

Abbildung 123 Anteile der Stellplatze und deren Entwicklung (Bezugsjahr der Daten 2005-2011 fiir die Studie aus 2012 und
Bezugsjahr 2013 bis 2016 fur Studie aus 2017) [5]

Von Interesse ist dagegen die Entwicklung der Stellplatzzahlen zwischen 2012 und 2017 sowie die
Veranderung der Parkplatzzahl pro Einwohner. Dabei zeigt sich, dass in St.Gallen die Anzahl der

Stellplatze absolut zugenommen hat. Zudem weist St.Gallen auch eine Zunahme der Anzahl der
Parkplatze pro Einwohner auf.

Parkplatze je Einwohner (2012 und 2017)
1.20

1.00 0.93 0.96

0.84 0.77 0.82 (g0

0.61 0.61

0.00

Basel Bern Luzern St. Gallen

Abbildung 124 Entwicklung Stellplatze und Verhaltnis Parkplatz pro Einwohner [5]
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Bundesamt fur Strassen ASTRA, Ittigen

Schnittstellenproblematik zwischen dem nationalen und dem lokalen Strassennetz

Gruner/Eckhaus

8. Gemeinsamkeiten und Unterschiede der Pilotstadte

Grundsatzlich kénnen die vier Pilotstadte beziiglich der Lage der jeweiligen HLS in zwei Gruppen

eingeteilt werden:

Stadte mit einem 3/4-HLS-Ring und einer
entsprechend hohen Anschlussdichte
(Basel und Bern)

Stadte mit einer linear verlaufenden HLS und
einer geringeren Anzahl an Anschliissen
(Luzern und St.Gallen)

|
1 720

. HLS

m— HVS

ES/SS

Abbildung 125 Lage der HLS im Netz

Die Analysen und Auswertungen der verfigbaren Daten haben gezeigt, dass in verschiedenen Ursa-
chencluster durchaus vergleichbare Ergebnisse und Wirkungsmuster festzustellen sind. So zeigt ein
Blick auf die relevanten Kenngrossen weitestgehend vergleichbare Entwicklungen und Tendenzen:

Entwicklung (Vergangenheit — Heute) m Base

Einwohner

davon ausserhalb guter OV-G'klasse / nahe am HLS- AS
Arbeitsplatze

davon ausserhalb guter OV-G'klasse / nahe am HLS-AS

Anzahl Parkplatze
Belastung HLS (DTV)
Belastungen HLS-Anschlisse

Belastung nachgelagertes Netz (DTV)

MIV-Belastungsanderung (Anzahl Fzg.)
(Stadt Kordon)

OV-Passagieranderung (Anzahl)
(Stadt Kordon)

MIV-Anteil (Anzahl Wege)

(Start 0. Ziel in der Stadt)

Zupendler Stadte (Anzahl Beschaftigte)

Tabelle 10

..

68 % /60 %

. 26 %

46 % [ 76 %

%

‘ 2
o

Ubersicht der Kenngrossen fiir alle vier Pilotstadte

|
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19 %
46 % [ 89 %
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2%

YYD
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Die wichtigsten Gemeinsamkeiten und Unterschiede lassen sich fur jede der sechs Ursachencluster

zusammenfassen:
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Schnittstellenproblematik zwischen dem nationalen und dem lokalen Strassennetz

8.1. Peripheres Wachstum (EW/AP)

8.1.1. Gemeinsamkeiten
Allen vier Pilotstadten ist gemeinsam, dass

o Einwohner und Arbeitsplatze in den Stadten sowie im Beeinflussungsperimeter zugenommen ha-
ben.

e in der jungeren Vergangenheit die Einwohner- und Arbeitsplatzentwicklung auch zu grossen Teilen
ausserhalb sehr guter und guter Erschliessungsgute (A und B) stattgefunden hat.

o gleichzeitig in jingerer Vergangenheit eine grosse Einwohner- und Arbeitsplatzentwicklung im Um-
feld der HLS-Anschliisse (Radius: 2.5 km) stattgefunden hat, was grundséatzlich eine MIV-affine
Mobilitat begunstigt.

« ein hoher Anteil der Pendler bereits den OV nutzt und somit das Verlagerungspotenzial gering ist.

e die Anzahl der Zupendler in die Stéadte zugenommen hat.

8.1.2. Unterschiede

Signifikante Unterschiede zwischen den einzelnen Pilotstédten konnten bei dieser Ursache nicht ge-
funden werden.

8.2. Stadtischer Raum mit Subzentren

8.2.1. Gemeinsamkeiten
Allen vier Pilotstadten ist gemeinsam, dass

e der Hauptkern des stadtischen Raumes bzw. der Agglomerationen neben der Kernstadt auch
immer mehrere benachbarte Gemeinden umfasst.

e Siedlungsstrukturen mit Subzentren entstanden sind und diese auch aktiv in der Siedlungsplanung
(Agglomerationsprogramme und Richtplane) geférdert werden.

o vermehrt Verkehrsbeziehungen von «aussen nach aussen» (Umland-Umland) bei gleichzeitiger
Nutzung der Anschlussstellen (Schnittstellen) genutzt werden.

8.2.2. Unterschiede

Signifikante Unterschiede zwischen den einzelnen Pilotstadten konnten bei dieser Ursache nicht ge-
funden werden. Allerdings ist zu erwdhnen, dass im Agglomerationsprogramm Basel-Stadt eine aktive
planerische Fdrderung von Nebenzentren nicht explizit ausgewiesen ist. Zudem befindet sich die
Stadt Basel in Bezug auf die Schweiz in einer «Randlage». Dies schrankt ihre Steuerungsmaglich-
keiten der Siedlungsentwicklung in Deutschland und Frankreich ein.
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Bundesamt fir Strassen ASTRA, Ittigen Gruner/Eckhaus
Schnittstellenproblematik zwischen dem nationalen und dem lokalen Strassennetz

8.3. Funktionale Aufgaben der Strassen

8.3.1. Gemeinsamkeiten
Allen vier Pilotstadten ist gemeinsam, dass

e die HLS auch zur Abwicklung des stadtischen Ziel-/Quellverkehrs und des Binnenverkehrs (soweit
funktional und aufgrund bestehender Kapazitatsgrenzen moglich) genutzt wird.

8.3.2. Unterschiede

Die Unterschiede zwischen den Pilotstadten liegen in der Lage der HLS im stadtischen Raum und der
Anschlussdichte:

So verfuigen die beiden Stadte Basel und Bern Uber einen 3/4-HLS-Ring, der die Lenkung des Binnen-
verkehrs auf die HLS beglnstigt. Wahrend in St.Gallen durch eine «stadtnahe» Lage der HLS
(«mitten durch die Stadt») und das Vorhandensein von vier Vollanschliissen eine gute Voraussetzung
zur Ubernahme von Binnenverkehr besteht. Dies ist in der Stadt Luzern mit einer eher «stadtfernen»
HLS und dem Vorhandensein von zwei Vollanschliissen und einem Halbanschluss nur begrenzt még-
lich.

In Bern bildet das Modell [BE_2_1] eine Verlagerung des Verkehrs von den Lokalstrassen auf die HLS
ab (Nachfragetberhang auf den Lokalstrassen). In Luzern und St.Gallen sind gegenteilige Effekte
sichtbar (Nachfragetberhang auf der HLS). In Basel lassen sich beide Effekte (Nachfragetberhang
auf der Osttangente und Angebotsiiberhang auf der Nordtangente) erkennen und Uberlagern sich
teilweise.

8.4. Funktionale Aufgaben der Anschlisse

8.4.1. Gemeinsamkeiten
Allen vier Pilotstadten ist gemeinsam, dass

« die Uberlagerung vieler Verkehrstrager an den Lokalknoten der Anschliisse zu einem funktionalen
Zielkonflikt fuhrt.

o die Ausbaumoglichkeiten der Sekundarknoten und der lokalen Knoten (auf den Zulaufstrecken)
sehr begrenzt sind.

e die Adaptionslangen von einem HLS-Anschluss (bspw. Basel Badischer Bahnhof, Bern-Ostring,
Luzern-Zentrum oder St.Gallen-Kreuzbleiche) in die Stadt teilweise sehr kurz sind.

8.4.2. Unterschiede

Signifikante allgemeine Unterschiede zwischen den einzelnen Pilotstddten konnten bei diesem Ursa-
chencluster nicht gefunden werden.
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Bundesamt fir Strassen ASTRA, Ittigen Gruner/Eckhaus
Schnittstellenproblematik zwischen dem nationalen und dem lokalen Strassennetz

8.5. Organisation / Zustandigkeit

8.5.1. Gemeinsamkeiten
Allen vier Pilotstadten ist gemeinsam, dass

« am Ubergang zwischen HLS und lokalem Netz nicht nur auf der verkehrlichen Ebene eine Schnitt-
stelle vorliegt, sondern diese auch auf organisatorischer Ebene zwischen Bund und den
Stadten/Kantonen existiert.

e eine gemeinsame Organisation zur dauerhaften Koordination und Bewirtschaftung dieser Schnitt-
stelle nicht existiert.

e ein gemeinsames Netzverstandnis und eine damit verbundene gemeinsame Gesamtstrategie Ver-
kehr noch nicht vorliegt.

8.5.2. Unterschiede

Die Unterschiede zwischen den Pilotstadten liegen in

e einer unterschiedlich guten/intensiven Zusammenarbeit zwischen Stadt und Kanton.

e der Anzahl an beteiligten Stadten/Gemeinden bzw. Kantonen im Bereich der Agglomeration.

o Sonderformen der Organisationsstruktur (Basel-Stadt als Kanton ohne Stadt).

8.6. Politische Vorgaben

8.6.1. Gemeinsamkeiten

Allen vier Pilotstadten ist gemeinsam, dass

e sie die Stadteinitiative (falls vorhanden) zur Reduktion des MIV im Stadtgebiet umsetzen mussen.
« sie den OV und den Velo- und Fussverkehr («Neuzuteilung der Strassenflache») starken wollen.
o keine Strategie zur Lésung des Schnittstellenproblems vorhanden ist.

o die Parkplatzzahl in den Kernstadten (mit Ausnahme von Bern) zugenommen hat; allerdings nicht
im selben Umfang wie die Einwohnerzahlen.

8.6.2. Unterschiede
Die Unterschiede zwischen den Pilotstadten liegen in

o teilweise unterschiedlichen politischen Vorgaben/Haltungen zwischen den Kantonen und den
Stadten (auch Stadt-Umland-Thematik).

o unterschiedlichen Langfristplanungen der HLS:

- Soist in Basel ein moglicher Ringschluss (Verbindung der A2/Abschnitt 7 mit der Nordtangente)
ein denkbarer Ansatz, der wiederum einen Einfluss auf die Schnittstellenproblematik hétte. In
Bern dagegen steht (nach heutigem Kenntnisstand) ein Ringschluss nicht zur Debatte.

- Quantifizierung der MIV-Reduktion. So ist diese in Basel mit -10 % ein klarer politischer Auftrag.

- Gemass der Studie des Stadteverbandes [5] weist St.Gallen gesamthaft eine Zunahme des MIV
in der Stadt auf. Einzelne Z&ahlstellen weisen hingegen auch Abnahmen auf.

- Gemass der Studie des Stadteverbandes [5] nimmt in St.Gallen die Anzahl Parkplatze pro Ein-
wohner zu.
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Bundesamt fiir Strassen ASTRA, lttigen Gruner/Eckhaus
Schnittstellenproblematik zwischen dem nationalen und dem lokalen Strassennetz

9. Was bringt die Zukunft?

Die Frage beziglich der zukinftigen Entwicklung wurde im Bewusstsein der generellen Problematik
von Prognosen und der Tatsache, dass die bisherige Entwicklung seitens des ASTRA in den Fokus
gestellt wurde, auf die Verkehrsentwicklung beschrankt. Dabei wurden wiederum die vier kantonalen
Verkehrsmodelle verwendet. Damit wird ein Werkzeug angewendet, das sowohl bei den laufenden
Engpassbeseitigungsprojekten als auch fur die Wirkungsermittlung geplanter kantonaler und stadti-
scher Massnahmen verwendet wird. In den Modellen sind somit auch mehrheitlich sowohl die Mass-
nahmen (bspw. verkehrlich flankierende Massnahmen?8) zum Erreichen der verkehrspolitischen Ziele
enthalten, als auch die angestrebten Siedlungsentwicklungen. Sie geben somit fir den Prognose-
zustand 2030 (St.Gallen) bzw. 2040 (Basel, Bern, Luzern) die erwarteten verkehrlichen Effekte unter
Beriicksichtigung der eingeschlagenen Strategien gut wieder.2° Die verwendeten Prognosemodelle
enthalten in allen vier Stadten auch die geplanten Projekte des ASTRA zur Engpassbeseitigung auf
der HLS. Die Einschéatzung der geplanten Engpassbeseitigungsprojekte ist nicht Bestandteil dieser
Studie. Es wird explizit keine Aussage bzgl. der Sinnhaftigkeit einzelner Bestandteile der Projekte
gemacht. Es werden lediglich die geméss de zur Verfligung gestellten kantonalen bzw. stadtischen
Verkehrsmodellen erwarteten verkehrlichen Wirkungen der genannten Projekte auf die Schnitt-
stellenthematik beschrieben.

Indikatoren: Indikatoren: Indikatoren:
Ausdehnung des Raumes mit . * Raumliches Wachstum + Verkehrszusammensetzung HLS
stadtischem Charakter Wechselwirkungen »  OV-Guteklassen Verkehrsverlagerung
Entwicklung von Subzentren und P ®| « Entwicklung an den AS Reichweiten und Relationen
Farderung dezentraler ESP » + Modal-Split und Pendlerstrome Pendlermatrix

Stadtische Nutzung der HLS
Ursache

Wanfr:‘gilrjerﬁ Funktionale

EW/AP) Aufgabe der
Strassen

stadtischer Raum

mit Subzentren

Wirkung

Zunahme DTV auf der H Wirkung = MIV-affiner Verkehr:

Indikatoren: erkehrsverlagerung *1
Organisations- Disperse Verkehrsbeziehungen Zunahme DTV auf der HLS 1
formen Zunahme DTV auf der HLS |
Zustandigkeiten H =

@
Wirkung i f,,ﬂ’
; q Probleme 12
Uiy kein gemeinsames : i g
" . . 1
Organisation/ NETEE—D SC h n IttSte| Ie n Wirkung 15
= - . Zunahme DTV auf der HLS e
Zustandigkeit Fehlende Gesamt- |
verkehrsstrategie Uberlast am ersten Knoten Abnahme DTV aufden SS |
1
Uberlast Zulaufstrecken Priorisierung OV /LV ¢

Wirkung Weitere aus Interview ASTRA Ursache

Funkticnaler Zielkonfiikt o oo—————————————- - Wechselwirkung Politische
Ursache Yl Prognose Vorgaben

Funktionale Entwicklung bis
Aufgaben der AS 2030/2040

Akzentuierung des Problems

Indikatoren:
Zielvorgabe Stadte/Kantone:

+  Forderung OV/LV

+ Gestaltung der Strassenraume (BGK)
Zielvorgabe Bund:

+ kein Rackstau aus untergeordnetem Netz
+ Funktionalitat HLS

Indikatoren:
+  Infrastrukturangebot MIV/OVILY
+ Kapazitatsentwicklung

Abbildung 126 Problem-Ursache-Wirkung-Prognose

2% Beispiele verkehrlich flankierender Massnahmen; GVM Basel: Verkehrskonzept Innenstadt, Riickbau Luzernerring/Wasgen-

ring, Tempo 30 Konzept BS, GVM Bern: Div. Strassensperrungen MIV und Temporeduktionen (T20/30/40), KVM Luzern:
viM Seebriicke, Pilatusstrasse, Obergrundstrasse, GVM St.Gallen: Anpassung Geschwindigkeiten und Netzwiderstéande

Im Rahmen der vorliegenden Grundlagenstudie werden bewusst die kantonalen Verkehrsmodelle und deren Prognose
verwendet, um die Entwicklungen in den Pilotstddten mdglichst detailliert darstellen zu kénnen. Ein Abgleich mit der
Prognose des Bundes (NPVM) und etwaiger stadtischer Prognosen erfolgt nicht. Allfallige Unterschiede zwischen den
genannten Prognosen sind Ubergeordnet und unabhéngig vom vorliegenden Projekt zu diskutieren sowie der Umgang mit
diesen zu klaren.

29
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Bundesamt fiir Strassen ASTRA, lttigen Gruner/Eckhaus
Schnittstellenproblematik zwischen dem nationalen und dem lokalen Strassennetz

9.1. Verkehrszunahme bis 2030/2040

Fir alle vier Pilotstadte wird ein Verkehrswachstum auf der HLS prognostiziert. Insbesondere bei den
beiden Stédten Basel und Bern mit ihren 3/4-HLS-Ringen findet gemass Modell demgegeniiber im
Stadtkern eine weitere Abnahme oder zumindest Stagnierung der Verkehrsmengen auf dem lokalen
Strassennetz statt. Ausserhalb der Stadte wird weiterhin ein Wachstum des MIV erwartet.

Verkehrsentwicklung Basel (Prognose)
Differenzplot Verkehrsentwicklung (ASP)

2040 (inkl. Rheintunnel und ZUB Bachgraben) — 2010
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Verkehrsentwicklung Bern (Prognose)
Differenzplot Verkehrsentwicklung (ASP)

2040 (inkl. Bypass) — 2016
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Abbildung 128 Verkehrsentwicklung im Raum Bern (Differenz ASP 2040 zu 2016) [BE_2_1]
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Bundesamt fur Strassen ASTRA, Ittigen Gruner/Eckhaus
Schnittstellenproblematik zwischen dem nationalen und dem lokalen Strassennetz

Bei den beiden Stadten Luzern und St.Gallen mit ihren linearen HLS findet ebenfalls eine Zunahme
auf den HLS und im Umland statt. Auf dem stadtischen Netz findet ebenfalls eine Abnahme oder zu-
mindest Stagnation statt, dies aber nicht so préagnant wie in Basel und Bern, wo die 3/4-HLS-Ringe ein
konsequentes Verlagern auf die HLS begunstigen. Weitere mogliche Einflussgréssen auf die Grésse
des Verlagerungseffekts sind die Anzahl und rédumliche Verteilung der HLS-Anschlisse, die Struktur
und Leistungsfahigkeit des lokalen Netzes sowie die im Modell hinterlegten verkehrlich flankierenden
Massnahmen. Die strukturellen Zusammenhénge, die Einfluss auf die Verkehrsverlagerungseffekte
vom lokalen Netz auf die HLS besitzen, kénnten in nachgelagerten Studien detailliert untersucht und
dabei weitere Stadte mit ahnlichen Strukturen analysiert werden (z.B. Zurich mit einem 3/4-HLS-Ring
oder Thun mit einer linearen HLS). Die entsprechenden Differenzplots der Modellberechnungen sind
im Folgenden dargestellit.

Verkehrsentwicklung Luzern (Prognose)
Differenzplot Verkehrsentwicklung (ASP)
2040 (inkl. Spange und Bypass) — 2015

Ny

Abbildung 129 Verkehrsentwicklung im Raum Luzern (Differenz ASP 2040 zu 2015) [LU_2_1]
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Verkehrsentwicklung St. Gallen (Prognose)
Differenzplot Verkehrsentwicklung (ASP)
2030 (inkl. Spange, PUN und 3. Réhre Rosenberg) — 2008

30 30
30 30

Abbildung 130 Verkehrsentwicklung im Raum St.Gallen (Differenz ASP 2030 zu 2009) [SG_2_1]

9.2. Effekte der Projekte zur Engpassbeseitigung

Die Realisierung der Projekte zur Engpassbeseitigung fuhrt in allen vier Pilotstadten zu einer Erho-
hung der Kapazitat auf den relevanten HLS-Streckenabschnitten. Gleichzeitig werden im Falle von
Basel, Bern und Luzern die bestehenden HLS-Abschnitte vom Verkehr entlastet. Wahrend in Bern der
heutige Ostring abklassiert wird und neu unter anderem die Funktion einer stadtischen Mischver-
kehrsstrasse mit einer Zubringerfunktion zu den HLS-Anschlissen Gbernehmen wird, bleiben in Basel
und Luzern die entlasteten HLS unverandert. In St.Gallen sind durch die Anlage einer dritten Rohre
durch den Rosenberg ebenfalls keine Anpassungen oder funktionale Umbauten der bestehenden HLS
vorgesehen.

Im Falle von Luzern und St.Gallen sind zudem neue bis dato nicht vorhandene Zubringer mit zuséatzli-
chen HLS-Anschlussen ein integraler Bestandteil der jeweiligen Projekte zur Engpassbeseitigung.

9.3. Wirkung

Die vorliegenden Prognosen lassen den Schluss zu, dass sich im direkten Umfeld der Anschlisse die
Schnittstellenproblematik weiter verscharfen wird. Dies daher, weil die Anschliisse im verstarkten
Masse fur den Ziel-/Quellverkehr als auch den Binnenverkehr genutzt werden und dieser zunimmt.
Die Ausbauten der HLS ermdglichen eine Kapazitatssteigerung, die die HLS als Verkehrstrager attrak-
tiver machen wird, da sich die Zuverlassigkeit wieder verbessern wird. Dies zieht jedoch zusétzlichen
Verkehr an. In der Summe werden die HLS-Schnittstellen somit starker belastet, was die Probleme
dort verstarken wird.
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9.4. Chancen/Risiken/Gefahren

Die Ausbauten der HLS im Rahmen der Engpassbeseitigung bieten sowohl Chancen als auch Risiken
und Gefahren:

e Leistung und Zuverlassigkeit: Der Bau der neuen HLS-Netzelemente erhéht die Leistungsfahigkeit
der Stammstrecken und verbessert die Zuverlassigkeit des MIV-Systems. Gleichzeitig fihrt eine
teilweise Rickverlagerung des Ausweichverkehrs von lokalen Strassen zuriick auf die HLS auch
zu einer Zunahme des Verkehrs an den Anschlussstellen.

e Lenkung des stadtischen Verkehrs: Die Engpassbeseitigungen bieten fir die Stadte die Chance
(unabhéngig davon, ob dies politisch gewilinscht ist), verstarkt die innerstédtischen Strassen zu
entlasten und insbesondere auch den Binnenverkehr auf die HLS zu lenken. Gleichzeitig erhdht
dies aber auch den Druck auf die Anschlussstellen (Schnittstellen), da diese entsprechend starker
belastet werden.

e Der Ausbau der HLS-Infrastruktur stellt eine Verbesserung des MIV-Angebots dar, was eine Ver-
kehrsverlagerung zu Gunsten des MIV nach sich ziehen kann und teilweise im Gegensatz zu den
Mobilitatsstrategien der Stadte steht.

e Der Ausbau von Kapazitaten beim HLS-Netz kann einen Effekt auf die Wahl von Wohn-/Arbeits-
platz und Verkehrsmittel haben. Es ist nicht auszuschliessen, dass mit den Engpassbeseitigungen
das Pendeln mit dem Auto auf den entsprechenden Abschnitten der HLS im beschrankten Aus-
mass attraktiver wird.

e Sekundare (zwingende) Netzergdnzungen: Die Engpassbeseitigungen bedingen teilweise (funktio-
nal zwingende) Ergdnzungen in Form von neuen Zulaufstrecken («Spangen») und neuen
Anschlussen. Im Falle von Bern bietet der Ersatz des heutigen Ostrings die Mdglichkeit, die heuti-
ge HLS als stadtvertragliche und trotzdem leistungsfahige Zulaufstrecke konzipieren zu kdnnen.
Eine Erhdhung der Anzahl stadtischer Anschlussstellen fuhrt dazu, dass auch auf kurzen (stadti-
schen) Relationen die HLS genutzt werden kann (und genutzt wird), was die Schnittstellen zusatz-
lich belastet.

e Ausdehnung der Schnittstellenproblematik: Bedingt durch das prognostizierte Verkehrswachstum
und eine damit einhergehende Verstarkung der Umland-Umland-Verkehrsbeziehungen wird sich
das Schnittstellenproblem auch zunehmend in den Agglomerationen bemerkbar machen. Bereits
heute ist dies im Beeinflussungsperimeter der Pilotstadte festzustellen (wie auch in den Interviews
bestatigt wurde).
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10. Fazit

Die Analyse zu den sechs Ursachen und deren Wirkung auf die Schnittstellenproblematik zeigt in den
vier Pilotstadten eindeutige Muster und Trends. Sowohl was die unterschiedlichen verkehrlichen Ziele
zwischen den Stadten und dem ASTRA betrifft, als auch — als eine direkte Folge davon - zunehmende
funktionale Zielkonflikte an den eigentlichen Anschlussstellen resp. den ersten Knoten. Dieser Zielkon-
flikt betrifft insbesondere die Themen Belastbarkeit, Vertrdglichkeit und Funktionsfahigkeit der
Strassen im direkten Umfeld der Schnittstelle. Die Analysen zeigen auch, dass ausgeldst durch eine
starke Siedlungsentwicklung, die hauptsachlich dezentrale Entwicklungsschwerpunkte mit guter OV-
Anbindung umfasst, die Umland-Umland-Verkehrsbeziehungen zugenommen haben und noch weiter
zunehmen werden. Dieser Verkehr belastet zwar die innenstadtischen Strassen nicht, nutzt aber die
bereits heute hoch belasteten stadtischen Anschlisse.

Bei den beschriebenen Auswertungen wurde mehrfach festgestellt, dass die vorhandene Datenbasis
(bei den Stadten, den Kantonen und dem Bund) keine vertieften Analysen zur Schnittstellen-
problematik erlauben. Insbesondere im direkten Umfeld der stadtischen HLS-Anschlisse liegen keine
Daten in Bezug auf die Entwicklung der Verkehrsbelastung vor. Zudem ist es mithilfe der vorhandenen
Daten nicht mdglich, die subjektiv erkannte Schnittstellenproblematik anhand von Kennzahlen zu
quantifizieren (z.B. Entwicklung und Auftretenshaufigkeiten der Rickstaus bzw. dem Auslésen der
Staudetektion im Anschlussbereich)3°.

Aufgrund der Bedeutung der Umland-Umland-Verkehrsbeziehungen sollte eine potenzielle Suche von
Lésungen der Schnittstellenproblematik mindestens den gesamten Kernbereich des stadtischen
Raumes resp. der Agglomerationen umfassen. Die vorliegenden Ergebnisse bieten somit eine Grund-
lage fur weitere Arbeiten und kénnen zudem im Sinne eines Monitorings fur die zukinftige Entwick-
lung und Wirkungsanalysen genutzt werden. Ebenso gibt die vorliegende Grundlagenstudie Hinweise
zu fehlenden oder unzureichenden Grundlagendaten und Erhebungen, um die Schnittstellenproble-
matik besser quantifizieren zu kénnen.

In einem néchsten Schritt wird empfohlen, aufbauend auf den gewonnenen Erkenntnissen der Grund-
lagenstudie, Massnahmen zur Verbesserung der Situation an der Schnittstelle zu erarbeiten. Diese
sind mit den Mobilitatsstrategien der Stadte, Kantone und Agglomerationen abzustimmen. Dabei sind
Massnahmen aus allen Bereichen der strategischen Verkehrsplanung in die Losungsfindung mitein-
zubeziehen. Konkret werden die folgenden Themenfelder vorgeschlagen und sind prioritér zu prifen:

e Entwicklung der Verkehrsverlagerung vom MIV auf andere Verkehrstrager ist vertieft zu analysie-
ren und es sind Massnahmen zur Forderung dieser zu erarbeiten.

e Analyse des Einflusses der Nahe eines Autobahnanschlusses zum Wohn- oder Arbeitsort auf die
Verkehrsmittelwahl (ggf. im Kontext der dort vorhandenen OV-Giiteklasse).

e Annahmen und Vorstellungen zum zukinftigen Verkehrsaufkommen sowie der Umgang damit sind
gemeinsam (Bund, Kantone, Stadte) zu erarbeiten.

e Interessensabwéagungen zwischen den Anforderungen an HLS und an HVS sind zu prifen und
Lésungen im Sinne eines Systemoptimums sind zu suchen.

Zudem wird empfohlen, Uber die Analysen der Grundlagenstudie hinaus, die folgenden Aspekte ver-
tieft zu bearbeiten, um die Datenbasis zu verbessern und die Wirkung denkbarer Massnahmen besser
abschéatzen zu kénnen:

o Datengrundlagen/Monitoring der Verkehrssituation im direkten Umfeld der Schnittstelle aufbauen.

o Differenzierte Betrachtung der erwarteten Verkehrsentwicklung durchfiihren (Sensitivitdten unter
Berucksichtigung verschiedener Annahmen und Stossrichtungen).

e Auswertung der dargestellten Kenngrossen fir weitere Stadte oder HLS-Anschliisse ergéanzen und
diese zusatzlichen Erkenntnisse mit den vorhandenen Ergebnissen abgleichen.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass die vorliegende Grundlagenstudie erste wesentliche Er-
kenntnisse zur Schnittstellenproblematik enthalt, aber ein weiterer Bedarf an zusatzlichen Analysen
besteht. Aufbauend auf den gewonnenen Erkenntnissen sollten in einem nachsten Arbeitsschritt
Losungsmaglichkeiten erarbeitet werden, um die Situation an der Schnittstelle zwischen HLS und dem
lokalen Strassennetz nachhaltig zu verbessern.

%0 Problematisch ist in diesem Zusammenhang insbesondere das Fehlen von Datenbanken, die die Ablage von standard-
isierten, bearbeitbaren und georeferenzierten Datenformaten vereinfachen und deren Auswertung ermdéglichen wirde.
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Abklrzungsverzeichnis
Abkirzung Beschreibung
AP Arbeitsplatze
ARE Bundesamt fir Raumentwicklung
ArG Arbeitsgruppe
AS Anschlussstelle
ASP Abendspitzenstunde
ASTRA Bundesamt fur Strassen
BE Kanton Bern
BFS Bundesamt fir Statistik
BGK Betriebs- und Gestaltungskonzept
BHLS Bus with high level of service
BL Kanton Basel-Landschaft
BS Kanton Basel-Stadt
BV Binnenverkehr
CH Schweiz
D Deutschland
DGV Durchgangsverkehr
DTV durchschnittlicher Tagesverkehr
DWV durchschnittlicher Werktagsverkehr
ESP Entwicklungsschwerpunkt
EW Einwohner
F Frankreich
GHGW Geschwindigkeitsharmonisierung und Gefahrenwarnung
GIS Geografisches Informationssystem
GVM Gesamtverkehrsmodell
HLS Hochleistungsstrasse
HVS Hauptverkehrsstrasse
KVM Kantonales Verkehrsmodell
LSA Lichtsignalanlage
LU Kanton Luzern
LV Langsamverkehr (Velo- und Fussverkehr)
LV LSA-NS Verkehrliche Leitsatze LSA NS
MIV Motorisierter Individualverkehr
MSP Morgenspitzenstunde
NAF Nationalstrassen- und Agglomerationsverkehrsfonds
NOGA Eidgendssische Betriebszahlungen
NPVM Nationales Personenverkehrsmodell
NS Nationalstrasse
PL Projektleitung
POL Projektoberleitung
OIK 2 Oberingenieurkreis 2 Bern
ov Offentlicher Verkehr
PP Parkplatze
Qzv Quell-/Zielverkehr
ZQV Ziel-/Quellverkehr
SG Kanton St.Gallen
STATENT Statistik der Unternehmensstruktur
STATPOP Statistik der Bevolkerung und Haushalte
VM Verkehrsmanagement
VQS Verkehrsqualitatsstufe
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Confédération suisse Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation UVEK

Confederazione Svizzera Bundesamt fiir Strassen ASTRA
Confederaziun svizra

0 Schweizerische Eidgenossenschaft Eidgendssisches Departement fiir

Abteilung Strassennetze

Leitfaden zum qualitativen Interview: Schnittstellenproblematik

zwischen dem nationalen und dem nachgelagerten Strassennetz

0. Gespréachspartner

NP 1.2 1
FUNK I ON: <o e e e

1D 1= 1151 1

Lese-/ Arbeitshilfe

Thematische Zuordnung (A bis C)
Frage (1 bis 7)

— Hinweise zu den im Fokus stehenden Aspekten der Frage / Themenschwerpunkte (dient als

»Richtschnur und muss nicht alles beantwortet werden).

A) Einschatzung der Schnittstellenproblematik

1. Wo sehen / erleben Sie Probleme zwischen dem Nationalstrassennetz und dem
nachgelagerten, untergeordneten Netz und wie wird dadurch das Zusammen-

spiel zwischen den unterschiedlichen Netzhierarchien beeinflusst?

— Wo treten Probleme auf (geographisch oder netzmassig)?

— Welche Probleme treten an den Schnittstellen auf?

— Wie &ussern sich diese und wie werden sie wahrgenommen?
—Was sind die Ursachen fir diese Probleme?

— Beeinflussen sowohl im positiven als auch im negativen Sinne

— Positive / negative Faktoren

Gruner AG
Eckhaus AG



Bundesamt fiir Strassen ASTRA, Bern
Schnittstellenanalyse
Leitfaden Interviews

B) Ziele, Strategien und Massnahmen

2. Wie reagieren die Stadt bzw. der Kanton auf sich verandernde Mobilitat oder
veranderte Verhaltnisse im tbergeordneten Netz?

— Welche verkehrs- und siedlungspolitischen Ziele und Strategien verfolgen die Stadt bzw. der
Kanton?

— Welche Konzepte werden von Seiten Stadt und/oder Kanton verfolgt?

— Werden grundsatzlichen planerische, betriebliche und/oder bauliche Massnahmen (bspw.
Beschrankung autobahnnaher Entwicklungsschwerpunkte, Dosierungen als Uberlastungs-
schutz, Ausbauten der Zulaufstrecken oder der Knotenpunkte) angewendet oder geplant?

—Was waren die letzten Massnahmen, welche direkt als Reaktion auf das Nationalstrassen-

netz ausgeldst / umgesetzt wurden?

3. Hat sich die verkehrspolitische Haltung in den letzten 10 Jahren verandert?

—Was waren treibende Faktoren, die zu einer Veranderung gefuhrt haben?

C) Effekte der Nationalstrassen

4, Welche Standortvorteile oder Standortnachteile hat ein schneller Zugang zum
Nationalstrassennetz aus lhrer Sicht in lhrer Stadt?

— Fur welche Nutzergruppen ist ein Zugang wichtig?

—Weshalb ist die Anbindung an das Nationalstrassennetz wichtig?

— Sind die bestehenden HLS-Zugénge am richtigen Ort und geniigend leistungsfahig?

5. Wie schétzen sie die verkehrlichen und siedlungsplanerischen Effekte der an-
stehenden Engpassprojekte ein?

Gruner AG
Eckhaus AG



Bundesamt fiir Strassen ASTRA, Bern
Schnittstellenanalyse
Leitfaden Interviews

D) Parkierung
6. Welcher Einfluss hat das Themenfeld «Parkierung» auf die Schnittstellenprob-
lematik?
— Welche Strategie verfolgt die Stadt bezlglich den 6ffentlichen und den privaten Parkplatzen?
—Werden Zusammenhange von Verkehrszunahme / Belastung Strassennetz und Anzahl
Parkplatze, Parkleitsystem, Parkplatzbewirtschaftung identifiziert und wenn ja, welche?

— Bei welchen grésseren Parkierungsanlagen gibt es (einen) direkten Zugang zur Natio-

nalstrasse?
E) Koordination - Bund - Kanton - Stadt
7. Wie und in welcher Form findet eine Kommunikation zwischen Bund und Stad-

ten bzw. Kantonen in Bezug auf die Abstimmung des Strassennetzes statt?

— Informelle oder formelle Koordination?
— Wie oft stehen Bund und Stadte bzw. Bund und Kantone in Kontakt?

— Wie wird auf gegenseitigen Anliegen und Probleme eingegangen?

Gruner AG
Eckhaus AG



Schweizerische Eidgenossenschaft Eidgendssisches Departement fiir
Confédération suisse Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation UVEK

Confederazione Svizzera Bundesamt fiir Strassen ASTRA

Confederaziun svizra Abteilung Strassennetze

Leitfaden zum qualitativen Interview ASTRA:
Schnittstellenproblematik zwischen dem nationalen und dem

nachgelagerten Strassennetz

0. Gesprachspartner

FUNK I ON: e e e

1972 1151 0

Lese-/ Arbeitshilfe

Thematische Zuordnung (A bis C)
Frage (1 bis 7)

— Hinweise zu den im Fokus stehenden Aspekten der Frage / Themenschwerpunkte (dient als

»Richtschnur und muss nicht alles beantwortet werden).

A) Einschatzung der Schnittstellenproblematik

1. Wo sehen / erleben Sie Probleme zwischen dem Nationalstrassennetz und dem
nachgelagerten, untergeordneten Netz und wie wird dadurch das Zusammen-

spiel zwischen den unterschiedlichen Netzhierarchien beeinflusst?

—Wo treten Probleme auf (geographisch oder netzmassig)?

— Welche Probleme treten an den Schnittstellen auf?

— Wie aussern sich diese und wie werden sie wahrgenommen?
—Was sind die Ursachen fur diese Probleme?

— Beeinflussen sowohl im positiven als auch im negativen Sinne

— Positive / negative Faktoren

Gruner AG
Eckhaus AG



Bundesamt fiir Strassen ASTRA, Bern
Schnittstellenanalyse
Leitfaden Interviews

B) Ziele, Strategien und Massnahmen

2. Wie reagiert das ASTRA auf sich verdndernde Mobilitat oder veranderte Ver-

haltnisse im Gber- und untergeordneten Netz?

— Welche verkehrs- und siedlungspolitischen Ziele und Strategien verfolgen das ASTRA?
— Welche Konzepte werden vom ASTRA verfolgt?
— Werden grundsatzlichen planerische, betriebliche und/oder bauliche Massnahmen ange-

wendet oder geplant?

3. Hat sich die verkehrspolitische Haltung in den letzten 10 Jahren verandert?

— Was waren treibende Faktoren, die zu einer Veranderung gefuhrt haben?

C) Effekte der Nationalstrassen
4, Welche Aufgaben hat die Nationalstrasse zu Ubernehmen?
— Verkehrsarten

— Nationale/regionale/stadtische Funktion

5. Welche Standortvorteile oder Standortnachteile hat ein schneller Zugang zum
Nationalstrassennetz aus lhrer Sicht?

— Fur welche Nutzergruppen ist ein Zugang wichtig?

— Sind die bestehenden HLS-Zugénge am richtigen Ort und geniigend leistungsféahig?

6. Wie schétzen sie die verkehrlichen und siedlungsplanerischen Effekte der an-
stehenden Engpassprojekte ein?

Gruner AG
Eckhaus AG



Bundesamt fiir Strassen ASTRA, Bern
Schnittstellenanalyse
Leitfaden Interviews

D) Koordination - Bund - Kanton - Stadt

7. Wie und in welcher Form findet eine Kommunikation zwischen Bund und Stad-

ten bzw. Kantonen in Bezug auf die Abstimmung des Strassennetzes statt?

— Informelle oder formelle Koordination?
— Wie oft stehen Bund und Stadte bzw. Bund und Kantone in Kontakt?

— Wie wird auf gegenseitigen Anliegen und Probleme eingegangen?

Gruner AG
Eckhaus AG
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Stadtischer Kernraum 29% OV 2% Obrige = 60 bis 500 Reinach (BL) 240 6%
olle: AR talent in don Analomarationen 2015 (Wohnort B s Dornach 113 3%
Quelle: ARE, ,Modalsplit in den Agglomeraticnen 2015, (Wohnortprinzip) mmm 500 bis 1000 Aesch (BL) 99 29
e B 1000bis1600  Muttenz = 96 2%
Binningen 77 2%

1600

. - Pratteln 51 1%
O Binnenpendler  Zurich 48 1%

r— A‘
A
Massstab 1.75'CC0

4] 5 3 4.5km
I

Queile: Erwerbstitige
Bundesamt. fi

ch Wohn- und Arbeitsgemende, 2014
k {BFS} — Res f aus AHV, STATPOP und STATENT
. titigen werden nicht dargestelt

Hintergrundkarten: Opensireetmap

Topl0 der Pendlerziele aus Arlesheim

Verkehrsmittelanteil (Modal Split) % Kaiseraugst Top 10 Pendlerziele

Modalsplit Agglomeration Basel 10% LV Anzahl Wegpendler Basel 923 31%
31%0V 2% Ubrige — 50 Bis 60 Kaiseraugst ~ 600 20% |

Modalsplit nach Urbanisierungsgrad - 9% LV \ ) Pratteln 231 8%
Stadtischer Kernraum 29% OV 2% Ubrige = 60 bis 500 Muttenz 219 7%
Quelle: ARE, Modalsplitin den Agglomerationen 2015, (Wohnortprinzip) mmmm 500 bis 1000 Rheinfelden 124 4%
s ; Augst 91 3%
B 1000bis 1600 § 'y 2%
I > 1500 _ Reinach(BL) 50 2%
Zurich 44 1%
QO  Binnenpendler -

Allschwil 38 1%

Massstab 1:75'000

1.5
I

4 5km

Quelle: Erwerbstatige nach Wohn- und Arbeitsgemeinde, 2014
Bundesamt fiir Statistik (BFS) — Registerverkniipfung aus AHV, STATPOP und STATENT
Bernerkung: Relationen mit weniger als 5 Erwerbstatigen werden nicht dargestelit
Hintergrundkarten: Openstreetmap

Topl10 der Pendlerziele aus Kaiseraugst



Bundesamt fiir Strassen ASTRA, lttigen Gruner/Eckhaus

Schnittstellenproblematik zwischen dem nationalen und dem nachgelagerten Strassennetz Anhang
Verkehrsmittelanteil (Modal Split) Pratteln Top 10 Pendlerziele
Modalsplit Agglomeration Basel 10% LV - I Anzahl Wegpendler Prattein 2051 28%

31%0V 2% UObrige : Basel 2013 27%

) . —— 20bis 60 636 9%
Modalsplit nach Urbanisierungsgrad - 9% v c0%0 wiv ) Muttenz

Stadtischer Kernraum 29% OV 2% Obrige = 60 bis 500 Liestal 427 6%

2 datenlit in d ol sren 2015 (Wohnorterinzo) . Kaiseraugst 176 2%

Quelle: ARE, Modsisplit in den Agglomerationen 2015, (Wohnortprinzip) ) mmmm 500 bis 1000 Minchenstein 167 2%

I 000 bis 1600 Reinach (BL) 146 2%

Frenkendorf 12 2%

e Birsfelden 106 1%

QO  Binnenpendier  Rheinfelden 101 1%
-

Massstab 1.75'CC0

c 1.5 3 4.5km

— I

Queile: Erwerbstatige nach Wohn- und Arbeitsgemends, 2014 3 g
Bundesamt fOr Statistik (BFS) - Registerverkniipfung aus AHV, STATFOP und STATENT 3

Bemerkung: Relatonen mit weniger als 5 Erwerbstatigen werden nicht dargestelt
Hintergrundkarten: Opensireetmag

Topl10 der Pendlerziele aus Pratteln




Bundesamt fiir Strassen ASTRA, lttigen Gruner/Eckhaus
Schnittstellenproblematik zwischen dem nationalen und dem nachgelagerten Strassennetz Anhang

Pilotstadt Bern

o =3 ar= X - S
Verkehrsmittelanteil (Modal Split) ¢ Bollingen ~ Top 10 Pendlerziele
Modalsplit Agglomeration Bern 9% LV M\ . Anzahl Wegpendler Bern 961 35% |

34% OV 1% Ubrige P 1 Bolligen 512 18%
: i 20 bis 60 :
Modalsplit nach Urbanisierungsgrad - 9% LV Ittigen 414 15%

Stadtischer Kernraum 29% OV 2% Ubrige === 60 bis 500 Ostermundigen 140 5%

Quelle: ARE, Modalsplit in den Agglomerationen 2015, (Wohnortprinzip) w500 bis 1000 Muri bei Bern 77 3%

54 « Koéniz 72 3%
B 1000 bis 1600 Moosseedorf 49 2%(
Zollikofen 43 2%
I - 100 Zirich 30 1%
QO  Binnenpendier ~ Burgdorf 28 1%
A X
A
NEE o
'
=

/]
mb\ &5 ;
Massstab 1.75'CC0
4] 1.5 3 4.5km
I I
Queile: Erwerbstitige nach Wohn- und Arbeitsgemende, 2014
Bundesamt fOr Statistik (BFS} - R 8 fung aus AHV, STATFOP und STATENT
Bemerkung: Relatonen tstatgen werden nicht dargestelt >
Hintergrundkarten: Cpensireetmap
Topl0 der Pendlerziele aus Bollingen
A W T N 7 \§ F A v o A
Verkehrsmittelanteil (Modal Split) Heimberg Top 10 Pendlerziele
Modalsplit Agglomeration Bern 9% LV | Anzahl Wegpendler Bern 715 20%
34% OV 1% Ubrige 20 bis 60 § Thun 616 17%
Modalsplit nach Urbanisierungsgrad - 9% LV £0% M ; Heimberg 595 17%
Stadtischer Kernraum 29% OV 2% Ubrige 60bis 500 ¢ Steffisburg a6 129 ]
Quelle: ARE, Modalsplit in den Agglomerationen 2015, (Wohnortprinzip) 500 bis 1000 Uetendorf 140 4%,

o 1000 bis 1600  Minsingen 7 2% J

Muri bei Bern 67 2%

> 1600
) Ostermundigen 60 2%
Binnenpendler | Oberdiessbach 57 2%

——

&

OMEIl| |

Massstab 1.75'CCC
[ 1.5 3 4.5km
— I

Quelle: Enwerbstatige nach Wohn- und Arbeltsgemends, 2014

Bundesamt f0r Stat {BFS} - Registerverknizpf aus AHV, STATFOP und STATENT »
Bemerkung: Aelatonen mit weniger als 5 Erwerbstatigen werden nicht dargestelt
Hintergrundkarten: Opensireetmap &

Topl10 der Pendlerziele aus Heimberg



Bundesamt fiir Strassen ASTRA, lttigen Gruner/Eckhaus

Schnittstellenproblematik zwischen dem nationalen und dem nachgelagerten Strassennetz Anhang
— —
Ittigen » Top 10 Pendlerziele
Anzahl Wegpend|er < Bem 2163 38%
20 bis 60 Ittigen 1721 30% |

Ostermundigen 194 3%

== 60 bis 500 Kéniz 179 3%
: “ Muribei Bern 133 2%
=5
0001000 Zolioten 117 2%
\ B 1000 bis 1600 Y Moosseedorf 100 2%
1600 \ Minchenbuchsee 70 1%
. - 4 Zurich 64 1%
O Binnenpendler , Bolligen 45 1%
k’ - 2 r
SN Y | Verkehrsmittelanteil (Modal Split)
Modalsplit Agglomeration Bern 9% LV
/

,“ y 34% OV 1% Obrige
Z Modalsplit nach Urbanisierungsgrad - 9% LV
Stadtischer Kernraum 29% OV 2% Ubrige
; ,, Quelle: ARE, Modalsplit in den Agglomerationen 2015, (Wohnortprinzip)
\V/ /
=\
Massstab 1:75'000
0 1.5 3 4.5km k
[ EE—

Quelle: Erwerbstatige nach Wohn- und Arbeitsgemeinde, 2014

Bundesamt fr Statistik (BFS) - Registerverknipfung aus AHV, STATPOP und STATENT
Bemerkung: Relationen mit weniger als 5 Erwerbstatigen werden nicht dargestellt
Hintergrundkarten: Openstreetmap

Topl0 der Pendlerziele aus Ittigen



Bundesamt fiir Strassen ASTRA, lttigen Gruner/Eckhaus
Schnittstellenproblematik zwischen dem nationalen und dem nachgelagerten Strassennetz Anhang
Pilotstadt Luzern
= i g 77 T3 ~
Verkehrsmittelanteil (Modal Split) Horw Top 10 Pendlerziele
Modalsplit Agglomeration Luzern 9% LV Anzah| Wegpendler Luzern 2093 30%
26% OV 3% Ubrige 20 bis 60 Horw 1883 27%
Modalsplit nach Urbanisierungsgrad - 9% LV M Kriens 565 8%
Stadtischer Kernraum 29% OV 2% Ubrige e 60 bis 500 Emmen 221 3% A
Quelle: ARE, Modalsplit in den Agglomerationen 2015, (Wohnortprinzip) w500 bis 1000 Zirich 201 3%
Stans 157 2%
R B 1000 bis 1600 Zug 120 2%
Hergiswil (NW) 97 1%
1600
’ . - Ebikon 91 1%
\ QO Binnenpendler  Baar 81 1%
AR ‘ . 4
/
\
e e, o
Massstab 1:75'000
0 1.5 3 4.5km l
I S
Quelle: Erwerbstatige nach Wohn- und Arbeitsgemeinde, 2014
Bundesamt fur Statistik (BFS) — Registerverknipfung aus AHV, STATPOP und STATENT
Bernerkung: Relationen mit weniger als 5 Erwerbstatigen werden nicht dargestelit
Hintergrundkarten: Openstreetmap
Topl0 der Pendlerziele aus Horw
X 1 1 T | N~y T~ =
L. Verkehrsmittelanteil (Modal Split) | Risch Top 10 Pendlerziele
Modalsplit Agglomeration Luzern 9% LV Miv / Anzahl Wegpendler Risch 1538 59%4|
26% OV 3% Obrige P y Zug 999 38%
. - | > —— 20 bis 60 Tt p
Modelsplit nach Urbanisierungsgrad - 9% LV | ’ ] ; Zdrich 425 16%
Stadtischer Kernraum 29% OV 2% Ubrige ‘ / === 60 bis 500 Baar 422 16%
Quelle: ARE, Modalsplit in den Agglomerationen 2015, (Wohnortprinzip) \ L == 500 bis 1000 ELZaeTn ggg :?z
B 1000 bis 1600 © Hinenberg 238 9%
Steinhausen 174 7%
1 ~
B >0 Root 137 5%
QO Binnenpendler ~Kussnacht(sZ) 110 4%

Massstab 1.75'CCC

[ 1.5 3 4.5km
— I

Quelle: Enwerbstatige nach Wohn- und Arbeltsgemends, 2014

Bundesamt fOr Statistik (BFS) - Registerverkniipfung aus AHV, STATFOP und STATENT
Bemerkung: Aelatonen mit weniger als 5 Erwerbstatigen werden nicht dargestelt
Hintergrundkarten: Opensireetmap

Topl10 der Pendlerziele aus Risch



Bundesamt fiir Strassen ASTRA, lttigen Gruner/Eckhaus
Schnittstellenproblematik zwischen dem nationalen und dem nachgelagerten Strassennetz Anhang
N T —~ T =

Verkehrsmittelanteil (Modal Split)

I~ Modalsplit Agglomeration Luzern 9% LV

26% OV 3% Ubrige
Modalsplit nach Urbanisierungsgrad - 6% LV ;
Einflussgebiet stadtische Kerne 18% OV 3% Ubrige

Quelle: ARE, ,Modalsplit in den Agglomerationen 2015, (Wohnortprinzip) /
\ /

-

Massstab 1:75'000
0 1.5 3 4.5km
I I

Quelle: Erwerbstatige nach Wohn- und Arbeitsgemeinde, 2014

Bundesamt fiir Statistik (BFS) — Registerverkniipfung aus AHV, STATPOP und STATENT
Bemerkung: Relationen mit weniger als 5 Erwerbstatigen werden nicht dargestellt
Hintergrundkarten: Openstreetmap

g
Root
f Anzahl Wegpendler
—— 20 bis 60
/ — Gobissoo 7
s 500 bis 1000
[ 1000 bis 1600 g
I s 1600

7 QO  Binnenpendler

po A

Top 10 Pendlerziele

Root
Luzern
Risch

1 Zug

Ebikon
Dierikon
Zurich
Baar
Emmen
Cham

564
377
150
131
126
110
110

96

85

72

21%
14%
6%
5%
5%
4%
1%
4%
3%
3%

Topl10 der Pendlerziele aus Root




Bundesamt fur Strassen ASTRA, Ittigen

Schnittstellenproblematik zwischen dem nationalen und dem nachgelagerten Strassennetz

Gruner/Eckhaus
Anhang

Pilotstadt St.Gallen

~ I 1

Verkehrsmittelanteil (Modal Split)
Modalsplit Agglomeration St.Gallen  70% LV

Modalsplit nach Urbanisierungsgrad - 9% LV

[~

Quelle: ARE, Mo

Massstab 1.75'CC0
c 1.5

sgemende, 2014

STATENT

25% OV 0% Ubrige

Stédtischer Kernraum 29% OV 2% UObrige

en 2015, (Wohnortprinaip,

500 bis 1000

Top 10 Pendlerziele

rd
Gossau P
Anzahl Wegpendler Gossau (SG)
g\ 20060 ) 2 S
~— 60bis500 /

Uzwil
Flawil

L Wil (5G)
1000 bis 1600 7 Zgrich
> 1600 _ Andwil (5G)
Winterthur
QO  Binnenpendler  Oberbiren

~

3932
2434
429
206
202
162
155
130
11
100

4197

25%
4%
2%
2%

Verkehrsmittelanteil (Modal Split)
ﬂ Modalsplit Agglomeration S.Gallen  10% LV

Modalsplit nach Urbanisierungsgrad - 6% LV

Massstab 1:75°000

0 1.5 3 4.5km

Quelle: Ewerbstétige nach Wohn- und Arbeitsgemeinde, 2014

Bundesamt fiir Statistik (BFS) — Registerverkniipfung aus AHV, STATPOP und STATENT
Bemerkung: Relationen mit weniger als 5 Erwerbstétigen wer den nicht dargestellt
Hintergrundkarten: Openstreetmap

] -~ - &

25% OV 0% Ubrige

Einflussgebiet stadtische Kerne 18% OV 3% Ubrige

)

Eggersriet

Anzahl Wegpendler
20 bis60
60 bis 500
500 bis 1000
1000 bis 1600 *
> 1600

Top 10 Pendlerziele

S. Gallen
Eggersriet
Heiden
Gossau (SG)
Wittenbach
Rorschach
Goldach
Grub (AR

" Ziirich
QO  Binnenpendler ~ Rorschacherberg 11

O

Eggersriet

438
224

40%
20%
8%
3%
2%
29 /|
2%
1%
1%
1%

i

Topl10 der Pendlerziele aus Eggersriet



Bundesamt fiir Strassen ASTRA, lttigen Gruner/Eckhaus

Schnittstellenproblematik zwischen dem nationalen und dem nachgelagerten Strassennetz Anhang
ZF 7 e
Verkehrsmittelanteil (Modal Split) 3 Speicher Top 10 Pendlerziele
Modalsplit Agglomeration St.Gallen  10% LV y Anzahl Wegpendler St. Gallen 888  42%
ﬂ 25% OV 0% Ubrige < Speicher 458 37%
" vz —— 20 bis 60 & Z

Modalsplit nach Urbanisierungsgrad - 6% LV A Trogen 123 16%
Einflussgebiet stadtische Kerne 18% OV 3% Ubrige == 60 bis 500 Teufen (AR} 67 10%

’/ Quelle: ARE, Modalsplit in den Agglomerationen 2015, (Wohnortprinzip} === 500 bis 1000 Gossau (5G) 44 7% A
o Herisau 43 7%
s B 1000 bis 1600 ~ Wittenbach 29 6%
=1 Heiden 28 5%
D 221600 Appenzell 27 5%

QO  Binnenpendler = ZUrich 22 4% |

Massstab 1.75'CCC
c 1.5 3 4.5km o
— I

tsgemende, 2014
e ng aus AHV, STATPOP und STAT:!
rwerbstatgen werden nicht dargestelt

Topl0 der Pendlerziele aus Speicher




