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GRUNDLAGEN- UND POSITIONSPAPIER

Fur eine effiziente, umwelt- und sozialvertragliche urbane Mobilitat
12. Februar 2024

Die Mobilitat ist fir die Stadte von entscheidender Bedeutung. Dabei gilt es die Bedlrfnisse ihrer Einwohne-
rinnen und Einwohner zu befriedigen und das reibungslose Funktionieren der wirtschaftlichen Tatigkeit auf
dem Stadtgebiet zu gewéahren. Die Stadte mussen ihre Erreichbarkeit und einen flissigen Personen- und
Guterverkehr garantieren. Dabei stellen sich ihnen zwei Herausforderungen: Einerseits die Innenentwick-
lung, die von einer Zunahme des Verkehrsaufkommens begleitet ist, und andererseits die Notwendigkeit, die
Mobilitat zu dekarbonisieren und die Stadte dem Klimawandel anzupassen. Zudem wird ein Wandel hin zu
einer flacheneffizienteren, saubereren urbanen Mobilitat eingeleitet. Dabei werden die Stadte zum Wohl ihrer
Einwohnerinnen und Einwohnern und der zahlreichen taglichen Besuchenden zu nachhaltigeren Orten.

Inhalt In den 1980er Jahren wurde ein Veranderungspro-
zess eingeleitet mit einer Ruckkehr des 6ffentlichen
Verkehrs, des Zufussgehens fiir die alltaglichen, kur-
zen Strecken und des Velos als Fortbewegungsmittel
im urbanen Raum. Das Bedirfnis der Stadtbevolke-
rung nach offentlichem Raum mit hoher Lebensquali-
tat wachst. Und, das zunehmend geschérfte Bewusst-
sein fUr die negativen externen Folgen des motorisier-
ten Individualverkehrs fuhrt zur Einflhrung der ersten
Larmschutzmassnahmen und Umweltnormen. Diese
Ruckkehr zu einer Mobilitat, die den Schwerpunkt auf

1. Transformation zu einer ganzheitlicheren
Mobilitatspolitik und zu Strassenraumen fir alle

Mobilitat in der Stadt und in den Agglomerationen
Mobilitat zwischen Stadt und Peripherie
Mobilitat zwischen den Stadten

Urbane Logistik
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Schlussfolgerungen und Ausblick

den Fussverkehr, die 6ffentlichen Verkehrsmittel und
den Veloverkehr legt, erklart sich zudem durch das
Unvermdgen des motorisierten Individualverkehrs
(MIV) die grossen aktuellen Herausforderungen der

1. Transformation zu einer ganzheitlicheren Mo-
bilitatspolitik und zu Strassenraumen fur alle

In den letzten hundert Jahren haben die Schweizer
Stadte einen Zyklus im Bereich der Mobilitat durchge-
macht. Wahrend sie in der ersten Hélfte des 20. Jahr-
hunderts vom Tram und Velo — und fuir kurze Strecken
vom Zufussgehen — gepragt waren, dominierte in den
Jahrzehnten nach dem Zweiten Weltkrieg das Auto.
Dieses hat das Gesicht unserer Stadte grundlegend
verandert, indem es grosse Teile des zur Verfigung
stehenden o6ffentlichen Raums in Beschlag genom-
men und zur Versiegelung der Boden beigetragen hat.

urbanen Mobilitat (Platzknappheit und die Auswirkun-
gen auf das Klima) zu bewaltigen. Auch die Anspriiche
der Menschen an den stadtischen Lebensraum, der
gleichzeitig als qualitativ hochstehender Lebens- und
Aufenthaltsraum dienen soll, haben sich gewandelt.

Im Jahr 2013 hat die Schweizer Stimmbevélkerung
beschlossen, das Bevolkerungswachstum der kom-
menden Jahrzehnte auf bereits bebaute Zonen zu
konzentrieren und damit das Konzept der
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nachhaltigen Raumentwicklung nach innen politisch
verankert. Bereits in den Jahren davor fand in den
Stadten eine Zunahme der Bevdlkerung und der Ar-
beitsplatze statt. Der Wandel war schon im Gange.
Diese Konzentration geht weiter, kiinftig werden noch
mehr Menschen auf gleich grosser Flache leben, als
das heute bereits der Fall ist. Da die bestehende Inf-
rastruktur, insbesondere die Strassen, in den Stoss-
zeiten bereits stark Uberlastet sind und es physisch
unmdglich ist, die Strassenflache zu erweitern, lasst
sich die Erreichbarkeit der Stadte und der fliissige Ver-
kehr nur mit einer flacheneffizienteren Mobilitat ge-
wahrleisten. Dabei ist anzumerken, dass die Schwei-
zerinnen und Schweizer heute im Schnitt taglich zwi-
schen 80 und 90 Minuten mobil sind, der grosste Tell
dieser Zeit entféllt auf die Freizeitmobilitat.

Dazu kommen die aktuellen Herausforderungen des
Klimawandels und die Antworten, die die Stadte mit
ihren Klimastrategien darauf geben. Der Ubergang zu
einer COz-neutralen und weniger energieintensiven
Mobilitat, die weniger Rohstoffe verbraucht, ist eine
Voraussetzung fur die Erreichung der Ziele, die sich
sowohl der Bund als auch die Stadte und Kantone ge-
steckt haben. Die Mobilitatspolitik muss das Wohlbe-
finden von Menschen und Umwelt in den Mittelpunkt
ihres Wirkens stellen.

Ziele

Um die Erreichbarkeit der Stadte zu gewéhrleisten, die
Lebens- und Aufenthaltsqualitéat im urbanen Raum zu
verbessern und die klimatische Herausforderung zu
meistern, verfolgen die Stadte zwei Hauptziele:

1. Die stadtische Mobilitat soll flacheneffizienter ge-

staltet werden;

Die stadtische Mobilitét soll sowohl in sozialer als
auch oOkologischer (Treibhausgasemissionen und
Ressourcenverbrauch) und wirtschaftlicher Hin-
sicht nachhaltiger werden. Die externen Kosten der
verschiedenen Fortbewegungsmittel und des Mo-
bilitatskonsums missen transparenter werden.

1 Mikrozensus 2021, S. 5.
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Um diese Ziele zu erreichen, setzen die Stadte suk-
zessive auf die drei Saulen einer nachhaltigen stad-
tischen Mobilitat, 1.°Fussverkehr, 2.°Offentliche Ver-
kehrsmittel und 3. Veloverkehr, sowie auf eine gute
Abstimmung von Siedlung, Verkehr und Landschatft.

Der motorisierte Strassenverkehr belegt heute noch
den grossten Teil der urbanen Verkehrsflache. Auch
dann, wenn ihm die Mobilitatspolitik der Stadte keine
Prioritdét mehr einrAumt, wird der MIV weiterhin eine
Rolle in der urbanen Schweiz spielen. Eine Reduktion
der von ihm beanspruchten Flache ist jedoch ange-
sichts seiner ineffizienten Raumnutzung (durchschnitt-
liche Belegung: 1,5 Personen') unvermeidlich. Die
Forderung der drei obengenannten Saulen soll auch
Platz schaffen fir Menschen, fir Begriinung und fir
wirklich vom Auto abhangige Wirtschaftsakteure so-
wie die Staus auf den Strassen der Stadte und Agglo-
merationen reduzieren. Voraussetzung fur einen ho-
hen Anteil des Fuss- und Veloverkehrs sowie des 6f-
fentlichen Verkehrs ist eine dichte Stadt mit durch-
mischten Nutzungen.

Mehr Handlungsspielraum fir die Stadte

Die Stadte befinden sich bei der Umsetzung der zu er-
greifenden Massnahmen zur Erreichung der Ziele der
Klimaneutralitat und der Innenentwicklung inkl. Ver-
dichtung des Wohnraums an vorderster Front. Daher
mussen sie einerseits Uber gentiigend Handlungsspiel-
raum fir die erforderliche Politik verfligen, und ander-
seits bei der Umsetzung dieser Politik vom Bund aus-
dricklich unterstitzt werden. Die Stadte haben stets
die Rolle eines Versuchslabors tbernommen. Sie
mussen diese Rolle weiterhin spielen kdénnen, und
zwar auf systematischere Weise. Tragen die geteste-
ten und ergriffenen Massnahmen dazu bei, einen
Schritt in Richtung Klimaziele und qualitative Innen-
entwicklung zu gehen, muss die Tatigkeit der Stadte
unterstitzt werden.

Diesen Handlungsspielraum zu erhalten, ist fur die
Stadte besonders im Falle der Untétigkeit der Kantone
oder des Bundes wichtig, denn diese verunmdoglicht
dann unnétigerweise das Erreichen der gemeinsamen
Ziele und die Umsetzung lUbergeordneter Gesetze. In
solchen Fallen missen die Stadte die Mdglichkeit ha-
ben, vorausschauend zu handeln und die erforderli-
chen politischen Massnahmen zu treffen. Beispiele fur
eine solche Blockierung sind die Einfihrung von Um-
weltzonen oder die Anpassung des Geschwindigkeits-
regimes, um die Larmschutznormen einzuhalten so-
wie die Reduktion des induzierten Verkehrs.
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Problematisch sind auch die sehr langsamen Fort-
schritte bei der Einfihrung von Mobility Pricing.

Hauptforderung der Stadte

Die Stadte sollen tiber genligend Handlungsspielraum
verfligen, um eine Politik zu verfolgen, mit welcher die
Klimaziele und das Ziel der qualitatsvollen Verdich-
tung inklusive Wohnraumentwicklung erreicht werden
kann. Der Bund und die Kantone sollen die Stadte bei
ihren Massnahmen aktiv unterstiitzen.

2. Mobilitat in der Stadt und
in den Agglomerationen

Idealerweise musste die Stadt so organisiert sein,
dass ihre Einwohnerinnen und Einwohner ihren Ar-
beitsplatz, Freizeitangebote, Einkaufsmdglichkeiten,
Gesundheitsversorgung usw. in weniger als fiinfzehn
Minuten zu Fuss oder mit dem Velo erreichen kénnen.
Die im internationalen Vergleich relativ kleinen
Schweizer Stadte weisen ein gunstiges Profil fur eine
solche sogenannte «15-Minuten-Stadt» auf. Solche
15-Minuten-Stadte und -Quartiere missten dann un-
tereinander polyzentrisch vernetzt werden. Die Uber-
gange und tangentialen Verbindungen zwischen die-
sen Stadtteilen sind von entscheidender Bedeutung.
Damit dieses Konzept entwickelt werden kann, ist eine
gute Abstimmung zwischen Verkehrspolitik und
Raumplanung (Wohnen, Lebens- und Freiraum usw.)
unverzichtbar, besonders auf Agglomerationsebene.

Die Hauptherausforderung in der Stadt und in den Ag-
glomerationen besteht darin, dass die «Verkehrs-
wege» (Englisch «road», Franzdsisch «route»), die
fast ausschliesslich auf die Zwecke des MIV zuge-
schnitten sind, sich im urbanen Raum zu «Strassen»
(Englisch «street», Franzdsisch «rue») entwickeln.
Diese «Strassen» sind ein 6ffentlicher Raum, der von
verschiedenen Nutzenden geteilt wird. Strassen flr
alle erhdhen die Verkehrssicherheit. In beruhigter
Form tragen sie dazu bei, die Larmbelastung zu redu-
zieren und erméglichen den verschiedenen Menschen
eine sichere und angenehmere Nutzung dieses 6ffent-
lichen Raums. Heute sind in den sechs grdssten
Schweizer Stadten zwischen 24% und 28% der Stadt-
flache dem Verkehr gewidmet. Um sich an den Klima-
wandel anzupassen, misste jedoch ein Teil dieser
Flache begrunt werden, was nur durch die Verringe-
rung der pro Verkehrsteilnehmenden bendtigten Fla-
che zu erreichen ware. Nur die Forderung der drei
Séulen der nachhaltigen urbanen Mobilitat ermoglicht
es, diese Richtung zu verfolgen.

Der Ubergang vom Verkehrsweg zur Strasse impliziert
eine Beruhigung des motorisierten Verkehrs. Um

Seite 3/8

dies zu erreichen, muss das Geschwindigkeitsregime
angepasst werden. Auf den Hauptachsen muss 30
km/h zur Norm und 50 km/h zur Ausnahme werden.
Dieser Paradigmenwechsel wiirde die Larmbelastung
fur Einwohnerinnen und Besucher in Stadten und Ag-
glomerationen verringern und sich damit den Normen
annahern, die durch die Larmschutzverordnung fest-
gelegt wurden. Im Dezember 2022 hat der Stadtever-
band das Positionspapier «Stadtentwicklung und
Larmschutz in den Stadten» verabschiedet. Darin wird
unterstrichen, dass sich bei einer Geschwindigkeitsre-
duktion zahlreiche Wohn- und Sanierungsprojekte re-
alisieren liessen, die aktuell wegen der Larmbelastung
blockiert sind. Tempo 30 bringt Gberdies mehr Sicher-
heit im offentlichen Raum, es macht Raum frei fur an-
dere Nutzungen (u.a. Zufussgehen, Velofahren, o6f-
fentlicher Verkehr, Griinflachen), verbessert die Luft-
qualitat, macht den Verkehr flissiger und erleichtert
die Koexistenz der verschiedenen Fortbewegungsar-
ten. Dazu kommen weitere positive und wertstei-
gernde Effekte flr den Aufenthalt, den Detailhandel
und die Gastronomie. Die Stadtekonferenz Mobilitat
(SKM) hat ein Positionspapier veroffentlicht, das alle
diese handfesten Vorteile von Tempo 30 im Detail dar-
legt («Geschwindigkeiten fiir lebenswerte Stadte — 30
km/h wird zur Norm, 50 km/h zur Ausnahme»).

Das Zufussgehen als Grundlage jeder Fortbewegung
bietet zahlreiche Vorteile: Effiziente Raumnutzung,
kein CO2-Ausstoss, gesundheitlicher Nutzen fir die
Gehenden, Austausch mit anderen Menschen auf Au-
genhothe usw. Es ist Uberdies das effizienteste Fortbe-
wegungsmittel in Stadtzentren und in Quartieren. Des-
sen Forderung sollte systematisch in die Mobilitatspo-
litik eingebunden sein. Das Zufussgehen sollte immer
dann, wenn es mdglich ist, das bevorzugte Fortbewe-
gungsmittel sein, bei den Nutzerinnen und Nutzern
des offentlichen Raums. Die Entwicklung von Strate-
gien fur das Zufussgehen — auf allen Staatsebenen —
sollte es ermdglichen, diese Fortbewegungsart intuiti-
ver zu machen. Auf nationaler Ebene ist das Bundes-
gesetz Uber Fuss- und Wanderwege umzusetzen: Als
Grundlage jeder Fortbewegung missen Fussweg-
netze sicher, direkt, miteinander verbunden und hin-
dernisfrei werden. Innerorts sind Verkehrsraume als
Strassen und eben als 6ffentliche R&ume zu betrach-
ten.

Als zweite Saule der nachhaltigen urbanen Mobilitat
spielen die offentlichen Verkehrsmittel (OV) eine
zentrale Rolle bei der Transformation der Mobilitét in
der Stadt. Das Angebot muss dort ausgebaut werden,
wo der OV heute noch nicht attraktiv ist, das heisst auf
den tangentialen Achsen: Sind die Zentren und die
stadtische Peripherie heute sehr gut miteinander


https://staedteverband.ch/cmsfiles/positionspapier_luorm_komm.pdf?v=20231124221356
https://staedteverband.ch/cmsfiles/positionspapier_luorm_komm.pdf?v=20231124221356
https://skm-cvm.ch/cmsfiles/230321_SKM_T30_Positionspapier_d_1.pdf
https://skm-cvm.ch/cmsfiles/230321_SKM_T30_Positionspapier_d_1.pdf
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verbunden, weist die Verbindung zwischen den Peri-
pherien noch Liicken auf. Heute werden solche Li-
cken in der Regel vom MIV ausgefiillt. Das OV-Ange-
bot in den sekundéaren Zentren der Stadte muss uber-
dies ausgebaut werden, um die Zentren im Kern zu
entlasten. Das geschieht durch die Anbindung der
SBB-Bahnhdéfe in den Stadten des Agglomerations-
glrtels an ausgewahlte Fernverkehrslinien (z.B. Inter-
regio). — Dabei umfasst ein zuverlassiges und dichtes
OV-Netz idealerweise eigene Bereiche (Busspuren,
Eigentrassee, unabhangige Bahnkoérper UBK).

Das Velo, die dritte Saule der nachhaltigen urbanen
Mobilitat, ermdglicht es, Distanzen von mehreren Kilo-
metern abzudecken. Seine elektrische Version eroff-
net ausserdem zusatzliche Moglichkeiten. Sich auf
zwei Radern auf der Agglomerationsebene fortzube-
wegen, wird so fur alle mdglich, die es mdchten. Die
Stadte haben die Verabschiedung des Bundesgeset-
zes Uber Velowege vom Marz 2022 begrisst. Es ist
nun an den Kantonen, miteinander verbundene, di-
rekte, sichere, homogene und attraktive Veloweg-
netze zu planen und zu realisieren. Die Stadte sollten
bei ihren Umsetzungen Uber mehr Spielraum verfi-
gen, um neue Markierungen und Infrastruktur fiir den
Veloverkehr zu testen, v.a. damit das Velofahren intu-
itiver und sicherer wird.

Um den Veloverkehr sicherer zu machen, missen die
Velowege separat von der Fahrbahn des motorisierten
Individualverkehrs gefiihrt werden, sofern es die Platz-
verhdltnisse erlauben. Im anderen Fall ist eine
Mischlésung, begleitet von einer Temporeduktion, zu
bevorzugen. Der Bund hat im Ubrigen dariiber zu wa-
chen, dass die Fristen des Bundesgesetzes uber Ve-
lowege fir die Planung und Realisierung eines siche-
ren und qualitativ hochstehenden Velowegnetzes ein-
gehalten werden. Stadte und Agglomerationen ver-
pflichten sich, ihren Teil der Vereinbarung einzuhalten
und erwarten, dass der Bund und die Kantone es
ihnen gleichtun. Eine enge Begleitung der Arbeiten
durch den Bund ist wiinschenswert.

Das Potential der E-Trottinetts als Glied der Mobilitats-
kette ist umstrittener, auch wenn Massnahmen getrof-
fen werden kdnnen, um diese Fortbewegungsart mit
den Mobilitétszielen der Stédte kompatibel zu ma-
chen. Die Stadtekonferenz Mobilitat SKM hat eine Stu-
die mit dem Titel «Elektrische Mikromobilitt» verof-
fentlicht, die sich mit dieser Frage beschéftigt.

Jedenfalls ist es wie fiir das Gehen und das Velofah-
ren auch fir die anderen Fortbewegungsarten der
Mikromobilitdt von entscheidender Bedeutung, die
Kontinuitat des Netzes auf dem Gebiet der Stadt und,
fur etwas langere Distanzen, verbunden mit dem der
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Nachbargemeinden zu gewahrleisten. Das geschieht
durch eine verstarkte Zusammenarbeit auf Agglome-
rationsebene und die Starkung des Agglomerations-
programmes des Bundes.

Diese drei Saulen — Zufussgehen, o6ffentliche Ver-
kehrsmittel und Velofahren — sind als ein zusammen-
hangender Organismus zu verstehen. Sie erganzen
sich auf unterschiedliche Weise, je nach den Beson-
derheiten des jeweiligen Kontexts: Velo-Fussverkehr,
offentliche Verkehrsmittel-Fussverkehr oder auch Ve-
loverkehr-6ffentliche Verkehrsmittel.

Der motorisierte Individualverkehr (MIV) verschwin-
det dadurch nicht aus der Stadt. Doch seine Rolle soll
im Verhéaltnis zum Fussverkehr, zu den o6ffentlichen
Verkehrsmitteln und zum Veloverkehr untergeordnet
bleiben. Heute werden noch 38% der Wegstrecken
zwischen 3 und 5 km mit dem Auto zurlickgelegt. Es
gibt also noch Reduktionspotential. Es muss die 4V-
Strategie, das heisst Verkehr vermeiden, verlagern,
vertraglich gestalten und vernetzen, verfolgt werden.
Die Starkung der drei Saulen soll zudem raumliche
Kapazitaten fur Akteurinnen freisetzen, die wirklich auf
das Auto angewiesen sind (v.a. Handel und Ge-
werbe). Ein Mobility-Pricing wiirde ermdglichen, zeitli-
che Kapazitaten freizusetzen. Die Parkraumpolitik ist
der Haupthebel, Uber den die Stadte bei der Steue-
rung des MIV auf ihrem Gebiet verfligen. Diese Kom-
petenz der Stadte darf auf keinen Fall beschnitten wer-
den. Um den verfiigbaren offentlichen Raum an der
Oberflache besser zu verteilen und das Ziel einer
nachhaltigen urbanen Mobilitat zu erreichen, reduzie-
ren die Stadte das Parkplatzangebot auf der Strasse
sukzessive und kompensieren es ganz oder teilweise
durch unterirdische Parkplatze. Neben Parkgebihren
werden Jahresparkkarten genutzt, um das Parkieren
von Autos wie folgt zu steuern: Parkhauser fur langer-
fristiges Parkieren, Privatgrundstticke fur privates Par-
kieren. Bei privaten Parkplatzen kénnen die Stadte auf
ihrem Gebiet zum Beispiel durch die Anpassung der
Bauvorschriften (Anzahl Parkplatze pro Wohnung) o-
der durch die Ruckgewinnung von privaten Parkfla-
chen eingreifen. Im Ubrigen gehen die Stadte bei der
Parkraumpolitik hinsichtlich ihres Personals mit gutem
Beispiel voran und die Verabschiedung von Mobilitats-
konzepten fur Unternehmen wird geférdert oder vor-
geschrieben.


https://skm-cvm.ch/cmsfiles/skm_mikromobilitat_schlussbericht-final.pdf
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Wenn die Stadte den Platzbedarf des MIV verringern,
werden automatisierte Fahrzeuge in Zukunft eine
Rolle in der urbanen Mobilitat spielen. lhr Einsatz kann
jedoch nur in enger Zusammenarbeit mit den Stadten
und ohne Einschréankung ihrer Kompetenzen, insbe-
sondere im Bereich der Parkraumpolitik, erfolgen.
Eine kunftige Regulierung automatisierter Fahrzeuge
muss u.a. so gestaltet werden, dass kleine Fahrzeuge
und eine geteilte Nutzung mit einem hohen Beset-
zungsgrad gefordert und Leerfahrten vermieden wer-
den koénnen.

Die Autonomie der Stadte darf nicht beschnitten wer-
den, im Gegenteil. Wenn die Stadte schon Verkehrs-
dosierungsmassnahmen ergreifen kdnnen, sollen sie
auch in der Lage sein, innovative Instrumente zu
testen, die eine nachhaltigere Gestaltung der urbanen
Mobilitdt ermdglichen: Das Mobility-Pricing wirde es
ermdglichen, die Verkehrsspitzen zu reduzieren und
den Verkehrsfluss zu kanalisieren; die Einfiihrung von
Umweltzonen wirde uns den festgelegten Klimazielen
naherbringen, verkehrsberuhigte Zonen bestimmte
Quartiere beruhigen usw.

Die Problematik der Schnittstellen zwischen dem Na-
tionalstrassennetz und dem Kantons- und Gemein-
destrassennetz muss pragmatisch angegangen wer-
den. Der Bundesrat gab in seinem Bericht zum Postu-
lat 18.3606 «Die Schnittstellenproblematik zwischen
Nationalstrassen und dem nachgelagerten Strassen-
netz I6sen» die Richtung vor. Die Starkung der Mobi-
litatssteuerung und des Verkehrsmanagements, die
Foérderung multimodaler Verkehrsdrehscheiben und
auch des Veloverkehrs sind einige Moglichkeiten, die
es zu verfolgen gilt. Das Nationalstrassennetz birgt
zwar gewiss auch Vorteile fur die Stadte wie Umlei-
tung des Transitverkehrs oder Kanalisierung der Auto-
strome. Dennoch sollte, wenn immer mdglich, eine
systematische Reparatur der Stadt und des Stadt-
raums durchgefiihrt werden. Ausserdem sind die spe-
zifischen Bedurfnisse der Stadte im Mobilitatsbereich
und im Bereich des 6ffentlichen Raums vom Bund an-
zuerkennen und zu bericksichtigen, wenn es um
diese Schnittstellen geht.
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Mobilitat in der Stadt und in den
Agglomerationen — Was die Stadte fordern

Grosserer Handlungsspielraum im Bereich des
Geschwindigkeitsregimes, sowohl in den Quartie-
ren als auch auf den Hauptachsen. Als Grundlage
dient das SSV-Positionspapier «Stadtentwicklung
und Larmschutz in den Stadten»;

Mehr Spielraum beim Testen neuer Instrumente o-
der Regimes mit der ausdriicklichen Unterstitzung
des Bundes: Mobility Pricing, Umweltzonen, ver-
kehrsbeschrankte Zonen usw.;

FortfiUhrung und Weiterentwicklung des Agglome-
rationsprogrammes;

Ausbau des OV-Angebots in den Agglomerationen
und zwischen den Stadten, prioritar dort, wo der
OV weniger attraktiv ist als der MIV. Nutzung der
Bahnhofe in mittelgrossen urbanen Zentren fir den
Fernverkehr;

Umsetzung der Empfehlungen des Postulats
18.3606 als Lésung der Schnittstellenproblematik
zwischen dem Nationalstrassennetz und dem Kan-
tons- und Gemeindestrassennetz. Systematische
Stadtreparatur, z.B. dort wo die Autobahn unterir-
disch gefuhrt oder verlegt wird. Verfolgung einer
Strategie nach den 4V-Grundsatzen «Verkehr ver-
meiden, verlagern, vertraglich gestalten und ver-
netzen;

Keine Einmischung in die oder Einschréankung der
Parkraumpolitik der Stadte;

Mobilitatsplan fir Unternehmen;

Die Stadte sind in die Pilotprojekte fur automati-
sierte Fahrzeuge voll integriert. Sie missen konsul-
tiert werden und ihre Zustimmung zur Durchfiih-
rung solcher Projekte auf ihrem Territorium geben.
Ihre Kompetenzen werden in keiner Phase des
Prozesses eingeschrankt;

Aktive Rolle des Bundes und der Kantone bei der
Umsetzung des Gesetzes lber Velowege. Syste-
matische Einbeziehung der Stadte in die Arbeiten;

Mehr Spielraum bei den Markierungen und der Inf-
rastruktur fir den Veloverkehr;

Ausarbeitung eines nationalen Masterplanes fir
den Fussverkehr.



https://www.parlament.ch/de/ratsbetrieb/suche-curia-vista/geschaeft?AffairId=20183606
https://staedteverband.ch/cmsfiles/positionspapier_luorm_komm.pdf?v=20231124221356
https://staedteverband.ch/cmsfiles/positionspapier_luorm_komm.pdf?v=20231124221356
https://www.parlament.ch/de/ratsbetrieb/suche-curia-vista/geschaeft?AffairId=20183606
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Mobilitat in Stadt und Agglomeration — Was die
Stadte tun kénnen

Abstimmung der Mobilitatspolitik und der Raumpla-
nung auf Agglomerationsebene;

Planung von Fusswegnetzen auf Agglomerations-
ebene; Planung von Velowegnetzen auf Agglome-
rationsebene;

Nutzung der Parkraumpolitik zur Lenkung des MIV;

Austausch zwischen Stadten und Kantonen, u.a.
um stadtische Prioritdten zur Geltung zu bringen
und Handlungsspielraume auszuloten;

Austausch unter den Stadten zum Know-how-
Transfer, zur Entwicklung eines positiven Narra-
tivs, um Angste abzubauen (z.B. betreffend Entfer-
nung von Parkplatzen auf der Strasse).

3. Mobilitat zwischen Stadt und Peripherie

Um den Bodenverbrauch zu bremsen und die Ver-
kehrsstrome zu biindeln, muss die Raumplanungspo-
litik — sowohl auf Bundes- als auch auf Kantonsebene
—so gefuhrt werden, dass die kollektive und aktive Mo-
bilitat Prioritat erhalt. Die Verkehrsnetzwerke sind
durchgéangig zwischen den Stadten und ihrem Umfeld
zu planen. Das Mobilitdtsangebot ist auf Agglomerati-
onsebene und dartber hinaus koordiniert auszu-
bauen.

Um die Raumplanung und die Verkehrsnetze optimal
aufeinander abzustimmen, kann der «Sachplan Ver-
kehr» des Bundes als Arbeitsgrundlage dienen. Bei
der Verbindung des Landes mit der Stadt und umge-
kehrt, ist den offentlichen Verkehrsmitteln auf lange-
ren Distanzen und der sanften Mobilitat auf kiirzeren
Distanzen Prioritat einzurdumen. Die Verkehrsinfra-
struktur muss es allen ermdglichen, auf ihren Weg-
strecken so friih wie mdéglich ein 6ffentliches Verkehrs-
mittel zu nehmen oder die aktive Mobilitat zu nutzen,
wenn dies nicht schon vom Ausgangspunkt an még-
lich ist. Somit sind Verkehrsdrehscheiben, die ein ra-
sches, bequemes und finanziell interessantes Umstei-
gen von einem Fortbewegungsmittel auf das andere
ermdglichen, zu entwickeln. Auf dem Land mussen
solche Drehscheiben den Umstieg vom MIV auf den
OV in Richtung Stadt so frith wie méglich erleichtern,
wahrend in der Stadt Verkehrsdrehscheiben das Um-
steigen von den Hauptlinien des offentlichen Verkehrs
auf den offentlichen Nahverkehr oder auf die aktive
Mobilitat erleichtern sollen.

Uber eine leistungsstarke physische Infrastruktur hin-
aus kdnnen auch technologische Entwicklungen den
Ubergang von einer Fortbewegungsart auf die andere
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voranbringen. Um die Barrieren der Multimodalitat auf
ein Minimum zu reduzieren, ist das gesamte Ange-
botsspektrum der von der Stadt auf ihrem Territorium
erwinschten Mobilitat auf einer einzigen App zusam-
menzufassen. Das Angebot muss dort nicht nur ein-
sehbar sein, auch ein Billetkauf muss mdglich ge-
macht werden. Einige Stadte arbeiten an der Entwick-
lung von Applikationen, die die Abfrage des Angebots
und den Kauf von Billets erméglichen, was zu begris-
sen ist. Der Bund entwickelt ebenfalls ein nationales
Mobilitatsdateninfrastrukturprojekt (MODI). Der SSV
unterstutzt diese Arbeiten ausdricklich.

Mobilitat in der Stadt und auf dem Land —
was die Stadte fordern

Bessere Abstimmung der Raumplanung mit der
Entwicklung von Verkehrsnetzen, basierend auf
dem «Sachplan Verkehr»;

FortfUhrung und Weiterentwicklung des Pro-
gramms «Verkehrsdrehscheiben», das mit der Un-
terzeichnung der Erklarung von Emmenbriicke im
September 2021 lanciert wurde;

Schaffung von Bestimmungen und Datengrundla-
gen, welche die Einfuhrung einer App ermdglichen,
die das gesamte von den Stadten gewiinschte Mo-
bilitatsangebot zusammenfasst, um die Multimoda-
litat starker zu fordern.

4. Mobilitat zwischen den Stadten

Wenn die Schweiz ihre Klimaziele tatsachlich errei-
chen und den Bodenverbrauch bremsen mdchte,
muss der Anteil der mit den o6ffentlichen Verkehrsmit-
teln zurtickgelegten Wegstrecken — im Inland oder im
Verkehr mit den européischen Landern — stark zuneh-
men. Um dies zu erreichen, ist es unerlasslich, die
Wettbewerbsfahigkeit der Zugverbindungen zwischen
den Stadten zu erhdhen. Das ist das einzige Mittel,
das der Schweiz zur Verfigung steht, um die Mobilitat
effektiv zu dekarbonisieren und gleichzeitig den Bo-
denverbrauch zu reduzieren.

Der Personenverkehr auf der Schiene muss direkte,
zuverlassige und bequeme Verbindungen anbieten,
zu Preisen, die sich alle leisten kdnnen. Das hat vor
allem durch den qualitativ hochstehenden Unterhalt
des bereits bestehenden Netzes zu geschehen, dann
aber auch durch den gezielten Ausbau des Netzes, wo
es derzeit bereits an seine Grenzen stosst.

Dank ihrer hohen Kaufkraft zahlen die Schweizerinnen
und Schweizer zu den gréssten europaischen Konsu-
mierenden der Luftfahrt. Um den Rickgriff auf dieses
energieintensive, COz-ausstossende und larmverur-



https://www.are.admin.ch/are/de/home/raumentwicklung-und-raumplanung/strategie-und-planung/konzepte-und-sachplaene/sachplaene-des-bundes/sachplan-verkehr-spv.html
https://www.are.admin.ch/are/de/home/raumentwicklung-und-raumplanung/strategie-und-planung/konzepte-und-sachplaene/sachplaene-des-bundes/sachplan-verkehr-spv.html
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sachende Fortbewegungsmittel zu verringern, mis-
sen als Alternative die internationalen Zugverbindun-
gen ausgebaut werden. Diese sollten so direkt wie
mdglich sowie einfach verstandlich und buchbar sein
und mit dem Flugzeug preislich konkurrieren kénnen.

Schliesslich bietet das Auto in Regionen, in denen die
Bereitstellung eines wirklich attraktiven OV-Angebots
unverhaltnismassig hohe Kosten verursachen wiirde,
d.h. insbesondere ausserhalb der Kernstadte, unbe-
strittene Vorteile. Der SSV anerkennt diese subsidiare
Rolle, die das Auto bei der (inter-)urbanen Mobilitat
spielen kann. Er unterstitzt die Dekarbonisierung des
MIV und weist gleichzeitig darauf hin, dass die Bereit-
stellung einer Ladeinfrastruktur — oder von o6ffentli-
chem Grund — fir Elektrofahrzeuge keinesfalls eine
Verpflichtung der Stadte darstellt. Fur die Ladeinfra-
struktur sind vorrangig private Grundsticke, der
Wohn- und Arbeitsort sowie Ladestationen unterwegs
zu nutzen. Danach kdénnen private, aber allgemein zu-
géngliche Grundsticke, z.B. Tankstellen, dafiir ge-
nutzt werden. Als ultimo ratio kbnnen gewisse Stadte
schliesslich o6ffentliche Flachen fir Ladestationen zur
Verfligung stellen.

Mobilitat zwischen den Stadten —
was die Stadte fordern

Die Zugverbindungen fir den Personenverkehr
mussen direkt, zuverlassig und erschwinglich sein.
Die Finanzierung des Unterhalts des Schienennet-
zes muss gesichert sein und das Netz ist punktuell
auszubauen;

Die internationalen Zugverbindungen sollten auf
kurzen Distanzen eine echte Alternative zum Flug-
zeug bieten und missen ebenfalls direkt und er-
schwinglich sowie auch auf digitalem Weg einfach
buchbar sein;

Der MIV ist zu dekarbonisieren. Dennoch sollen die
Stadte keinerlei Verpflichtungen haben, die Lad-
einfrastruktur bereitzustellen. Der 6ffentliche Raum
ist knapp und wertvoll, andere Nutzungen haben
Prioritat.

2 Weiterentwicklung der Rahmenbedingungen fiir den Schweizer
Gutertransport - BAV
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5. Urbane Logistik

Die grossen Herausforderungen des Gutertransports
entsprechen jenen des Personenverkehrs. Die 4V-
Grundsatze «Verkehr vermeiden, verlagern, vertrag-
lich gestalten und vernetzen» gelten auch hier. Der
Guterverkehr ist zu dekarbonisieren. Das wird durch
die Nutzung sauberer Technologien fiir Lastwagen ge-
schehen, doch vor allem auch durch die Férderung der
Schiene als Transportmittel. Wahrend die Schiene be-
reits einen bedeutenden Teil des Transitglterverkehrs
bewaltigt (84%?2), ist ihr Anteil an den zuriickgelegten
Kilometern im Inland noch véllig ungentgend (21%).
Um diesen Missstand zu beheben und die nétigen Im-
pulse zu geben, muss der Bund den Gutertransport
auf der Schiene aktiv unterstitzen.

Auf nationaler Ebene missen die Stadte gebindelt
durch einen COz-emissionsfreien Schienen- und Last-
wagenverkehr versorgt werden. Um Doppelspurigkeit
bei der Infrastruktur zu vermeiden, missen die gros-
sen Logistikhubs, die sich hauptséchlich an den Stadt-
randern befinden, fur alle Logistikanbieter zugénglich
bleiben.

Auf Agglomerationsniveau muss eine effiziente ur-
bane Logistik die Versorgung der Stadte mit Gltern
gewahrleisten. Diese Logistik des Warenverkehrs hat
jedoch weniger flachenintensiv zu werden. Das wird
durch den Einsatz der flacheneffizientesten Fahr-
zeuge auf den verschiedenen Ebenen der Logistik-
kette geschehen. Agile Transportfahrzeuge wie Las-
tenvelos bieten interessante Vorteile bei der Feinver-
teilung von Gutern im stadtischen Raum. Die gesetzli-
chen Bedingungen missen so angepasst werden,
dass das Potential dieser Fahrzeuge voll ausge-
schopft werden kann. Um die Attraktivitat dieser
neuen Fahrzeuge zu steigern und in dem Bemiuhen,
die externen Kosten herkbmmlicher Fahrzeuge zu in-
ternalisieren, soll der Bund die Mdglichkeit der Einfiih-
rung einer Lieferwagenabgabe nach dem Vorbild der
bereits bestehenden Schwerverkehrsabgabe prifen.
Auf Stadt- und Quartierebene ist es zudem wichtig, die
Vervielfachung von Vertriebsinfrastrukturen zu ver-
meiden: Die festgelegten Mikrohubs miissen ebenfalls
allen Anbietern offenstehen.

Um den Herausforderungen vorzugreifen, die sich in
den nachsten Jahrzehnten noch verstarken werden,
entwickeln die Stadte bereits heute urbane Logistik-
konzepte. Sie identifizieren und reservieren geeignete
Flachen fur stadtische Umschlagsplatze, Hubs oder
Mikrohubs. Eine Beeintrachtigung der Qualitat der 6f-
fentlichen R&ume im Umkreis dieser Hubs muss
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vermieden werden, was durch eine flacheneffizientere
Logistik gelingen sollte.

Um die Effizienz des gesamten Systems zu steigern,
ist eine bessere Abstimmung auf allen Staatsebenen
fur die Entwicklung der Logistik von morgen vonnéten.
Um dies zu erreichen, miissen die Stadte systema-
tisch in die Arbeiten auf Bundes- und Kantonsebene
einbezogen werden.

Urbane Logistik —was die Stadte fordern

Der Bund hat seine Unterstiitzung des Gitertrans-
ports auf der Schiene zu verstarken, um dessen
Anteil am Gutertransport im Inland zu erhdhen;

An den Stadtrandern sind in Zusammenarbeit mit
Bund, Kanton und Regionen grosse Logistikhubs
(funktionelle R&ume) ins Leben zu rufen, die samt-
lichen Logistikanbietenden offenstehen, was auch
fur die Mikrohubs in der Stadt und in den Quartie-
ren zu gelten hat;

Die Stadte sind systematisch in die Arbeit des Bun-
des und der Kantone im Bereich der urbanen Lo-
gistik einzubeziehen;

Der gesetzliche Rahmen auf Bundesebene soll
eine optimale Nutzung von Lastenvelos fir die ur-
bane Logistik ermdglichen;

Der Bund soll die Mdglichkeit der Einfuhrung einer
Abgabe fur Lieferwagen nach dem Vorbild der be-
reits existierenden Schwerverkehrsabgabe prifen.

Urbane Logistik — Was die Stadte tun kdnnen

Entwicklung von urbanen Logistikkonzepten in Ab-
stimmung mit den Kantonen und funktionalen
Stadt-Regionen, wobei fir jeden Lieferschritt das
flacheneffizienteste Transportmittel gewahlt wird;

Identifizierung und Sicherung von Flachen, die
langfristig fur die Logistik bendétigt werden.
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6. Schlussfolgerungen und Ausblick

Die Stadte sind bestrebt, ihre Erreichbarkeit zu ver-
bessern und den Personen- und Giterverkehr auf ih-
rem Gebiet flussiger zu gestalten. Gleichzeitig muss
die Qualitat der 6ffentlichen Raume in Stadten und Ag-
glomerationen erhéht werden. Das Erreichen dieser
Ziele ist moglich. Dazu braucht es eine qualitatsvolle
Innenentwicklung sowie eine Verlagerung zu den drei
Saulen der nachhaltigen urbanen Mobilitat — Fussver-
kehr, offentlicher Verkehr, Veloverkehr. Eine solche
Entwicklung ist auch fiir das Erreichen der festgeleg-
ten Klimaziele notwendig. Dieser Ubergang ist auf al-
len Ebenen mdglich, in erster Linie in der Stadt und in
den Agglomerationen, aber auch bei den Verbindun-
gen zwischen den Stadten und ihrer Peripherie sowie
zwischen den Stadten selbst. Diese Transformation zu
gestalten und zu verfolgen, bildet die Grundlage jeder
Mobilitatspolitik der Stadte.

In Zukunft werden die Stadte mit neuen Herausforde-
rungen — oder neuen Chancen — konfrontiert sein. Das
autonome Fahren ist eines der Instrumente, welches
das Gesicht der Mobilitat grundlegend andern kdnnte.
Im urbanen Raum wirden die autonomen Fahrzeuge
in dem Fall eine positive Rolle spielen, wenn die Mo-
bilitat dadurch flacheneffizienter gestaltet werden
koénnte. Im Klartext bedeutet dies, dass sie weitaus ho-
here Belegungsraten aufweisen missten als jene, die
wir derzeit vom MIV kennen. Diese Technologie
musste auch dazu beitragen, die Gesamtzahl der Au-
tos auf unseren Strassen zu reduzieren. Autonome
Fahrzeuge sollten als Erganzung zum OV betrachtet
und genutzt werden. lhre Einfihrung im urbanen
Raum kann und soll nur in Zusammenarbeit mit den
Stadten erfolgen und die Kompetenzen der Stadte im
Mobilitditsmanagementbereich missen auch im Sta-
dium der ersten Pilotprojekte uneingeschrankt erhal-
ten bleiben.



