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Einleitung

In der Schweiz konzentrieren sich die Bevolkerung und der Arbeitsplatze in den Ag-
glomerationen: 75% der Bevolkerung lebt in Agglomerationen und 80% arbeitet
dort. Inihnen liegen auch die meisten Freizeit-, Kultur-, Dienstleistungs- und Ein-
kaufsangebote. Folglich konzentriert sich der der Alltagsverkehr auf und in den ur-
banen Gebieten.

Die Agglomerationen haben sich im 20. Jahrhundert stark verandert, die Stadte ha-
ben sich flachenmassig stark ausgedehnt. Wahrend die historischen Stadte durch-
mischte und kompakteStrukturen waren, die den damaligen Verkehrsmitteln (zu
Fuss, dann das Velo und spater der 6ffentliche Verkehr) entsprachen, fUhrte die
motorisierte individuelle Mobilitat zu einer starken Ausbreitung der Urbanisierung.
Zunachst als «Brei» rund um die Kernstadte (urban sprawl), dann immer weiter in
den landlichen Raum von den historischen Zentren entfernt. In Wechselwirkung
mit der Siedlungsentwicklung wurden die Verkehrssystem sowie die 6ffentlichen
Raume auf die Bedurfnisse des motorisierten Individualverkehrs angepasst. Diese
Entwicklungen wurden durch die fortschreitende Motorisierung sowie den Ausbau
der Verkehrsinfrastrukturen gefordert, schaffte aber gleichzeitig eine Abhangigkeit
von der individuellen motorisierten Mobilitat.

Mit diesen Entwicklungen sahen und sehen sich die Agglomerationen mit grossen
Herausforderungen fur die Weiterentwicklung des Verkehrssystem sowie der Auf-
wertung der offentlichen Raume konfrontiert. Einerseits mussen die 6ffentlichen
Raume als Stadtraume zuruckgewonnen und das Verkehrssystem effizienter wer-
den. Es besteht ein Bedarf, die Angebote des Fuss-, Velo- und offentlichen Verkehr
auszubauen, um die Funktionalitat des Verkehrssystems zu gewdahrleisten. Dies er-
fordert neben Fachwissen auch betrachtliche finanzielle und personelle Mittel. An-
dererseits mussen Losungen gefunden werden, die oft Uber die konventionellen
Prozesse und administrativen Grenzen hinausgeht und eine institutionelle Zusam-
menarbeit auf mehreren Ebenen erfordern, die komplex und herausfordernd ist.

Diese Herausforderungen sind nicht neu und der Bund finanziert bereits seit 2007
Uber das Programm Agglomerationsverkehr Verkehrsprojekte in den Agglomeratio-
nen mit, unter der Bedingung, dass die Agglomerationen eine koordinierte Strate-
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gie zwischen Siedlung, Freiraum und Verkehr entwickeln und die regionale Zusam-
menarbeit in funktionalen Raumen verstarken. Die Herausforderungen sind also
schon langer erkannt, aber die Antworten sind immer spezifisch und ortsabhangig.

Mit der Veranstaltungsreine ,Wie verkehrt die Agglomeration?”, die von Oktober
2022 bis November 2023 stattfand, wollte die Schweizerische Vereinigung der Mo-
bilitats- und Verkehrsfachleute (SVI) Losungen, Ansatze und Herausforderungen im
Zusammenhang mit der Verkehrs- aber auch Stadtplanung in den Agglomeratio-
nen zur Diskussion stellen. An 11 Veranstaltungen sprachen uber 20 Referenten
Uber verschiedene Themen und Herausforderungen. Die Referate werden in dieser
Dokumentation zusammengefasst. Basierend auf den Inhalten der Referate sowie
den anschliessenden Diskussionen hat die SVI eine Synthese verfasst. Sie kann als
aktuelles Wissen Uber den Agglomerationsverkehr, als auch als Postulat fUr dessen
kinftige Ausrichtung und Gestaltung verstanden werden.

Wir mochten an dieser Stelle allen danken, die sich fur die DurchfUhrung dieser
Veranstaltungsreihe und die Erarbeitung der Dokumentation mit Synthese einge-
setzt haben: den Vorstandsmitglieder (Carsten Hagedorn und Benoit Ziegler) so-
wie den Regionalgruppenverantwortlichen (Christian Hasler, Ostschweiz; Stefanie
Kraus und Patrizia Truniger, Zurich ; Jacqueline Stutz und Christian Ferres, Zentral-
schweiz; Natascia Morenzoni, Svizzera Italiana; Oliver Jacobi, Nordwestschweiz;
Stefanie Ledergerber, Lutz Willms, Pascal Gamper und Chris Kollascheck, Bern;
Jean-Marc Dupasquier und Lucile Develey, Romandie) fUr die Organisation der Ver-
anstaltungen. Unser besonderer Dank gilt auch den Referentinnen und Referenten
fUr ihre engagierten und qualitativ hochwertigen Vortrage. Und last but not least
mochten wir auch den Teilnehmerinnen und Teilnehmern der Veranstaltungen
danken, die mit ihren Diskussionsbeitragen zu einer vertieften Auseinandersetzung
Uber das Thema Mobilitat und Verkehr in den Agglomerationen beigetragen haben.

Abschliessend hoffen wir, dass diese Zusammenfassung den zahlreichen Perso-
nen, die in der Entwicklung einer guten Koordination von Siedlung, Freiraum und
Verkehr innerhalb der Agglomerationen aktiv sind, Grundlagen und Inspirationen
liefert, um letztendlich ein urbanes System zu entwickeln, das die Lebensqualitat in
den Vordergrund stellt.

Im Namen des Vorstands

Rupert Wimmer und Benoit Ziegler



Introduction

En Suisse, la plus grande part de la population et des emplois se concentre dans
les agglomérations, nous sommes 75% a y vivre et méme 80% a y travailler. C'est
également dans ces agglomérations que se trouvent la plupart des offres de loisir,
de culture, de services et d'achat. C'est donc dans ces aires urbaines que se réa-
lisent la plus grande partie de nos déplacements.

Les agglomeérations ont connu une évolution considérable durant le 20eme siecle
avec une croissance tres forte des aires urbaines. Si les villes historiques étaient
des formes urbaines compactes, mixtes et continues, en adéquation avec les
moyens de transport de I'époque (la marche puis le vélo et plus tard les transports
publics), l'expansion de la mobilité individuelle motorisée a entrainé un fort étale-
ment de l'urbanisation, d'abord en « tache d’huile » en continuité des secteurs batis
puis dans les zones rurales, de plus en plus loin des centres historiques. En consé-
quence, les systemes de transport et les espaces publics ont été adaptés aux be-
soins du transport individuel motorisé. Ces évolutions ont été favorisées par la mo-
torisation croissante et le développement des infrastructures de transport, et ont
parallelement créé une dépendance a la mobilité individuelle motorisée.

Avec ces développements, les agglomerations se sont trouvées et se trouvent tou-
jours confrontées a des défis majeurs pour le développement du systeme de trans-
port et la requalification des espaces publics. D'une part, les espaces publics
doivent étre reconquis en tant qu'espaces urbains et le systeme de transport doit
devenir plus efficace. Il est notamment nécessaire de développer l'offre en matiere
de déplacements a pied, a vélo et en transports publics afin de garantir la fonction-
nalité du systeme de transport, ce qui nécessite des savoirs pointus et des res-
sources financieres et humaines considérables.

D'autre part les réponses a trouver dépassent tres souvent les processus conven-
tionnels et le cadre administratif existant. Cela nécessite des collaborations institu-
tionnelles a plusieurs échelles, ce qui est tout a la fois complexe et stimulant.

Ces enjeux ne sont pas nouveaux et la Confédération cofinance depuis 2007 déja,
au travers du programme trafic d'agglomération, des projets de transport dans les
agglomérations, a la condition que ces dernieres développent une stratégie coor-



donnée entre transport, urbanisation et espaces non-batis et renforcent les colla-
borations transversales dans les espaces fonctionnels. Les problemes sont donc
identifiés depuis longtemps, mais les réponses sont toujours spécifiques et dépen-
dantes du lieu.

Avec le cycle de conférence « comment se déplace(r dans) l'agglomération ? », qui
s'est déroulé d'octobre 2022 a novembre 2023, l'association suisse des spécialistes
en mobilité et transport SVI a souhaité mettre en discussion des solutions, des ap-
proches et des défis liés a la planification des transports dans les agglomeérations.
Lors de 11 manifestations, plus de 20 intervenants ont évoqueés des themes et en-
jeux variés. Ces exposeés sont resumés dans le présent document. Sur la base des
contenus des exposés ainsi que des discussions qui ont suivi, la SVI a rédigé une
synthese qui peut étre considérée comme |'état des connaissances actuelles sur le
trafic d'agglomération et une réflexion sur son orientation et son organisation a ve-
nir.

Nous tenons a remercier ici les personnes ayant ceuvré a la mise en place de ce cy-
cle de conférence ainsi gu'a la rédaction de cette synthese : les membres du comité
(Carsten Hagedorn et Benoit Ziegler) ainsi que les responsables des groupes regio-
naux (Christian Hasler, Suisse orientale ; Stefanie Kraus et Patrizia Truniger, Zurich ;
Jacqueline Stutz et Christian Ferres, Suisse centrale ; Natascia Morenzoni, Svizzera
ltaliana ; Oliver Jacobi, Suisse du Nord-Ouest ; Stefanie Ledergerber, Lutz Willms,
Pascal Gamper et Chris Kollascheck , Berne ; Jean-Marc Dupasquier et Lucile Deve-
ley, Suisse romande) pour I'organisation des manifestations. Nous remercions éga-
lement tout particulierement les intervenants pour leurs exposeés engagés et de
haute qualité. Enfin, nous tenons a remercier les participantes et participants aux
manifestations qui, par leurs interventions, ont contribué a une discussion appro-
fondie sur le theme de la mobilité dans les agglomeérations.

Pour conclure, nous espérons que cette synthese donnera quelgues bases et ins-
pirations aux nombreuses personnes actives du développement de la bonne coor-
dination de la mobilité et de l'urbanisation au sein des agglomérations pour, in fine,
développer un systeme urbain privilégiant la qualité de vie.

Au nom du comité de la SVI

Benoit Ziegler et Rupert Wimmer
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Veranstaltung: 26.10.2022, Ittingen
«Gestaltung von Mobilitat in

Agglomerationen»

Zentrale
Erkenntnisse der
ARE-Grundlagen-
studien

Agglomerationstypen

M Typ 1: Grossflachige Agglomerationen mit starker Kernstadt
= Typ 2: Agglomerationen mit einer zentralen Kernstadt
Typ 3: Agglomerationen mit mehreren Kernstadten
Typ 4: Urbane Einzelstadt mit landlichem

Umland

Verkehrsnetze

w== Autobahn & Autostrasse

=== Schienennetz

Rund 75% der Schweizer Bevolkerung wohnt mittlerwei-
le in Agglomerationen, und rund 80% der Erwerbstati-
gen arbeiten in diesen Raumen. In den letzten 20 Jahren
war aber eine starke Zunahme der Erwerbstatigen zu
verzeichnen, die ausserhalb ihrer Wohngemeinde ar-
beiten. Dies fuhrt letztlich auch zur starken Konzentra-
tion der Pendlerstrome auf die Agglomerationsraume.
In der Abendspitze Uberlagern sich die Verkehrsstrome
unterschiedlicher Zwecke (Arbeit, Einkaufen, Freizeit -
wobei der Wegzweck «Arbeiten» dominiert) und fuhren
zu Stausituationen. Die Auswirkungen der Siedlungsent-
wicklung und die daraus generierten Verkehrsstrome
sind je nach Agglomeration sehr unterschiedlich. In der
Initialstudie des ARE (Schnittstellen im Ubergangsbe-
reich nationaler, regionaler und lokaler Netze in Agglo-
merationen; 2020) wurde eine Typisierung der Agglo-
merationen vorgenommen, flr welche wiederum
spezifische Herausforderungen und Handlungsansatze
abgeleitet wurden. Folgende vier Typen von Agglomera-
tionen wurden definiert:

° Grosse Agglo mit starker Kernstadt (Typ 1)
° Kleinere Agglo mit zentraler Kernstadt (Typ 2)
Agglo mit mehreren Kernen (Typ 3)

¢ Urbane Stadt im landlichen Umfeld (Typ 4)

50km

Abbildung: Ubersichtskarte mit Agglomerationstypen

Isabel Scherrer, Leiterin Sektion
Agglomerationsverkehr ARE
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Die Initialstudie war Startpunkt flUr die Studienreihe
«Gestaltung der Mobilitat in Agglomerationen» des ARE,
auf die eine Reihe von Vertiefungsstudien zur Thematik
folgte. Derzeitist eine Studie zur Forderung des Velover-
kehrs in kleinen und mittleren Agglomerationen in Ar-
beit. Zusatzlich befindet sich das Programm zur Forde-
rung von Verkehrsdrehscheiben in Umsetzung,.

Nachfolgend werden einige zentrale Erkenntnisse auf-
gefuhrt, die im Rahmen dieser Studien bekraftigt bzw.
belegt werden konnten:

o

Die Starkung der polyzentrischen Siedlungsstruktur
mit ausgewogener wirtschaftlicher Entwicklung ist
zentral fUr den Abbau der Lastrichtungen und damit
fUr die Reduktion der Verkehrstberlastungen an
den Schnittstellen der nationalen, regionalen und lo-
kalen Verkehrsnetze.

Kernstadt und (urbaner) Glrtel besitzen eine beson-
dere Bedeutung fur die Losung der Uberlagerungen
und Schnittstellen bei den Verkehrsnetzen.

Denkbare «Hebel», um den MIV zu entlasten, sind
die Forderung von Subzentren mit OV-Drehschei-
ben im AgglogUrtel, eine gezielte Forderung des Ve-
loverkehrs im Gurtel und in der Kernstadt, die Park-
raumpolitik sowie das Verkehrsmanagement inkl.
einer Optimierung der Netzhierarchien.

In den Kernstadten und urbanen Gurtel ist der OV
auszubauen, u.a. auch mit Tangentiallinien, welche
die Kernstadte entlasten. Bei dispersen und tangen-
tialen Wegbeziehungen abseits der Kernstddte, sol-
len unterschiedliche Formen des «gebundelten
Transports» (z.B. Fahrgemeinschaften) sowie die
kombinierte Mobilitat geférdert werden.

Die OV-Affinitat am Zielort (z.B. Arbeitsplatz, Ein-
kaufszentrum, Freizeiteinrichtung) ist tendenziell
wichtiger fur die Verkehrsmittelwahl als diejenige
am Startort (Wohnung).

Die Schaffung von Verkehrsdrehscheiben zur Ver-
bindung von «Stadt und Land» ist essentiell.

Begleitende Massnahmen zur Verlagerung vom MIV
auf den OV und damit zur Entlastung der leistungs-
kritischen Schnittstellen sind das Verkehrs und Park-
raummanagement, die Forderung neuer Technolo-
gien (Mobility as a Service) und die enge
Zusammenarbeit der Akteure.

Modal Split 2015

Pendler von Kernstadt
nach...

Pendler von urbanem
Glrtel nach...

Kernstadt Urbaner Gartel

Pendler von restlicher
Agglomeration nach...

)

Velo

i)

ov

iy

MIV

Kernstadt Urbaner Glrtel
Abbildung: Verkehrsmittelwahl der Pendler in der Agglomeration Bern

Betrachtete Agglomeration

Umland
Glirtelgemeinden o
Regional-
5 . | ze%trum Nachbar-
egional- agglomeration
zentrum Urbaner )
Gurtel Glirtel-
[ ] [ ] gemeinden
sub-
zentrum
Siedlungs-
o oder Infra-
[ ] struktur-
korridor Y
® ®
Agglomerationskern [ ]

Abbildung: Abstrakte Darstellung der verschiedenen Wegbeziehungen

Kernstadt Urbaner Gartel

innerhalb einer Agglomeration sowie mit ihrem Umland und benachbarten

Agglomerationen
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Veranstaltung: 16.03.2023, St. Gallen
«Tieftempokonzept auf Hauptachsen»

Tieftempo auf
Hauptachsen
Stadt St.Gallen

Andreas Kastli, Kanton St. Gallen
Christian Hasler, Stadt St. Gallen
Christoph Suter, ewp
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Einleitung

Bis vor wenigen Jahren war die Thematik der Reduktion
der signalisierten Geschwindigkeit gegenuber «Generell
50» insbesondere auf Quartierstrassen relevant. Insbe-
sondere im Zusammenhang mit Strassenldarmproble-
men werden nun auch Geschwindigkeitsreduktionen
auf dem Ubergeordneten Stadtstrassennetz gepruft. Im
Rahmen des Projekts «Tieftempo auf Hauptachsen»
Uberpruften daher Kanton und Stadt alle Kantonsstras-
sen und Gemeindestrassen 1. Klasse auf dem Gebiet
der Stadt St.Gallen bezUglich der Machbarkeit und
Zweckmassigkeit von Temporeduktionen.

Im Rahmen von Larmsanierungsprojekten haben die
StrasseneigentUmerinnen und -eigentumer unter ande-
rem Larmschutzmassnahmen an der Quelle oder auf
dem Ausbreitungsweg zu prifen. Zu den Massnahmen
an der Quelle zahlt auch die Geschwindigkeitsreduktion
(z.B. Tempo-30 statt Tempo-50). Der Massnahmenent-
scheid ist anhand einer Interessenabwagung vorzuneh-
men. So bewirkt die Geschwindigkeitsreduktion auf
Tempo-30 (anstatt generell Tempo-50) zwar eine spur-
bare Larmreduktion, es kann aber gleichzeitig zu uner-
wlnschten Effekten, wie beispielsweise zu Fahrzeitver-
langerungen fur die auf dem Abschnitt verkehrenden
Busse des offentlichen Verkehrs fuhren. Es ist daher im
Einzelfall zu prufen, ob die Geschwindigkeitsreduktion
zweck- und verhaltnismassig ist und auch rechtlich um-
gesetzt werden kann. Die Auswirkungen dieser Mass-
nahme sind dabei nicht nur punktuell, sondern fur das
gesamte Strassennetz zu betrachten. Eine solche Be-
trachtungsweise bedingt ein Gesamtkonzept.

Erarbeitung Tieftempokonzept auf
Hauptachsen

Das Gesamtkonzept bezUglich abweichender Hochstge-
schwindigkeiten auf dem Ubergeordneten Strassennetz
nimmt eine Beurteilung der Streckenabschnitte vor und
bildet den Zielzustand des Temporegimes ab. Damit
wird geklart, auf welchen Strassenabschnitten unter Be-
rucksichtigung des restlichen Strassennetzes sowie ei-
ner Gesamtabwdagung (Verkehrsplanung, Larmschutz,
OV-Abwicklung, Sicherheit, Strassenraum, etc.) von den
generellen Hochstgeschwindigkeiten im Grundsatz ab-
gewichen werden kann.

FUr die Erarbeitung dieses Tieftempokonzepts war eine
interdisziplinare Herangehensweise erforderlich. Die
eigentliche Fachplanung bzw. Erarbeitung des Tieftem-
pokonzepts erfolgte in den Jahren 2021 und 2022 durch
externe Fachleute. Diese Projektarbeit wurde durch ein
Projektteam von Kanton und Stadt begleitet. Zudem
wurde die Thematik in einem Sounding-Board mit Ver-
treterinnen und Vertretern der Vereinigten Quartierver-
eine sowie der Verkehrsverbande diskutiert.



Der entsprechende Berichts-Entwurf wurde vom Stadt-
rat und der Regierung am 13. September 2022 zustim-
mend zur Kenntnis genommen und zur Mitwirkung frei-
gegeben. Die Vernehmlassung fand vom 12. Oktober
2022 bis 30. November 2022 statt. Die entsprechenden
Ruckmeldungen werden nun beurteilt und unter Kennt-
nis dieser Ruckmeldungen der definitive Bericht erstellt

Ergebnisse (Stand Vernehmlassung)

Gemadass den Ergebnissen der konzeptionellen Ab-
klarungen orientiert sich die Umsetzungsstrategie dar-
an, wie mit dem geringsten finanziellen Aufwand der
grosste Nutzen generiert werden kann. Dementspre-
chend soll Tempo-30 auf den dafur geeigneten Ab-
schnitten auf dem Ubergeordneten Netz der Stadt St.
Gallen, wie nachfuhrend aufgefuhrt, stufenweise einge-
fuhrt werden.

Stufe 1
Tempo-30 nachts (fast) flachendeckend

In der Stufe 1 soll Tempo-30 in der Nacht zwischen
22.00 und 06.00 Uhr auf dem gesamten innerstadti-
schen Strassennetz (ausgenommen Winkeln) mit Blick
auf den Larmschutz eingefuhrt werden. Damit kann mit
geringem finanziellem Aufwand ein erheblicher Nutzen
erzielt werden. FUr den Busverkehr fallen dabei keine
Zusatzkosten an, weil die Einhaltung der Fahrplane wah-
rend der Nachtstunden auch mit reduzierten Geschwin-
digkeiten unkritisch ist.

Fur die Umsetzung braucht es an jeder Kreuzung ent-
sprechende Verkehrssignale (Signale Hochstgeschwin-
digkeit 30 km/h mit erganzender Angabe der Zeitperio-
de 22-06 Uhr).

Stufe 2
Tempo-30 dort, wo keine Folgekosten anfallen

In der Stufe 2 werden diejenigen Strassen einbezogen,
auf denen Tempo-30 tagstber zu keinen Folgekosten
im Busverkehr fuhrt. Dies betrifft einzelne Abschnitte
der Teufener Strasse, der St.Georgen-Strasse, der St.
Josefen-Strasse, der Splugenstrasse, der Felsenstrasse
und der Gottfried-Keller-Strasse. Um Ausweichverkehr
auf untergeordnete Strassen zu vermeiden, werden in
diesem Schritt auch Parallelrouten einbezogen, wie
etwa die Schonaustrasse. Einzelne Lucken zwischen
den vorgesehenen Tempo-30-Abschnitten werden ein-
bezogen, sodass auf den durchgangigen Strassenziigen
eine einheitliche Signalisation eingefuhrt werden kann.

Stufe 3
Tempo-30 auf Strassen mit gutem Kosten-Nut-
zen-Verhaltnis

In der Stufe 3 sollen diejenigen Strassen berUcksichtigt
werden, auf denen zwar mit Folgekosten fur den Bus-
betrieb zu rechnenist, aber insgesamt ein gutes Kosten-
Nutzen-Verhaltnis zu erwarten ist. Dies betrifft einzelne
Abschnitte der StJakob-Strasse, der Langgasse, der
FUrstenlandstrasse, der Oberstrasse und der Speicher-
strasse. Auch hier werden Parallelrouten wie die Muller-
Friedberg-Strasse oder die Oberstrasse einbezogen,
um Ausweichverkehr zu vermeiden.

Stufe 4
Tempo-30 auch auf der Zurcher und Rorscha-
cher Strasse

Der letzte Umsetzungsschritt von Tempo-30 betrifft die
Abschnitte der ZUrcher und Rorschacher Strasse, auf
denen aus Larmschutzgrinden die Notwendigkeit und
Wirksamkeit nachgewiesen wurde. Einzelne Lucken zwi-
schen diesen Abschnitten werden geschlossen, kurze
isolierte Abschnitte aber aus der Temporeduktion «ent-
lassen». Auch hier werden Parallelrouten einbezogen,
um Ausweichverkehr in die Quartiere zu vermeiden. Die
Umsetzung soll mit geplanten Ausbauschritten des Bus-
verkehrs, die auf den vorgesehenen Routen aus Grin-
den der Fahrplanstabilitaten oder Kapazitdtsausbauten
notwendig sind, abgestimmt werden.

Terminplan

Derzeit befinden sich die Massnahmen erst auf Stufe
Konzept. Es folgt eine mehrjdhrige Umsetzungsphase in
vier Etappen, in der sich auch Verzogerungen infolge
Rechtsmittelverfahren ergeben kénnen.

Ausgehend von den Ergebnissen des Tieftempokon-
zepts sind fur die betreffenden Strassenabschnitte an-
schliessend die konkrete Umsetzung einzeln zu prufen,
die notwendigen Verkehrsgutachten sowie Verkehrsan-
ordnungen zu erstellen und schliesslich die Umsetzung
vorzunehmen.

o7
30
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Veranstaltung: 05.04.2023, Olten
«In den Agglomerationen Mobilitat mit

Qualitat schaffen»

In den
Agglomerationen
Mobilitat mit
Qualitat schaffen

Paul Schneeberger, Raumplaner / Historiker
Markus Maibach, Infras

Carsten Hagedorn, OST/

Rupert Wimmer, Tiefbauamt Stadt Zurich
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Die urbanen Agglomerationen in der Schweiz sind von
Bevolkerungswachstum, von Siedlungsentwicklung
nach innen und teilweise auch von Arbeitsplatzwachs-
tum gepragt. Im Zuge dieses Verdichtungsprozesses
verandert sich auch die Mobilitat. An diesem Anlass pra-
sentierte der Stadteverband in Zusammenarbeit mit
der SVI 10 Grundsatze fur die Planung einer qualitativ
hochwertigen Mobilitat.

Thomas Marbet, Prasident der Gastgeberstadt Olten,
begrusste rund 50 Teilnehmende aus Verwaltung, Poli-
tik und Wissenschaft zu einem Austausch Uber die Mo-
bilitat in Agglomerationen. Er lobte die Organisation des
Anlasses durch den SSV und die SVI in Olten. Rupert
Wimmer, Co-Prasident der SVI, betonte die Bedeutung
der Agglomerationen, in denen 75% der Schweizer Be-
volkerung leben und 80% arbeiten. Stadteverbandspra-
sident Anders Stokholm erklarte, dass Agglomerationen
zentrale Lebens- und Wirtschaftsraume sind und daher
im Fokus von Planung und Politik stehen. Der Stadtever-
band tragt als urbane Stimme auf Bundesebene und als
Austauschplattform fur seine Mitglieder zur Losung ge-
meinsamer Herausforderungen bei.

n den Agglomerationen Mobilitat mit Qualitat schaffen

~ Paul Schneeberger
Raumplaner / Historiker

Angesichts des Klimawandels, Bevolkerungswachstums
und der Innenverdichtung ist ein «Weiter so» bei der
Mobilitat nicht moglich. Der heutige Mobilitatsmix mit
hohem Energie- und Flachenverbrauch ist keine Option
fur die Zukunft. Paul Schneeberger, Historiker und
Raumplaner, betonte in seiner Einfuhrung die Notwen-
digkeit der Innenentwicklung. Eine hohere Menschen-
dichte fUhrt zu mehr Verkehr, weshalb eine Umvertei-
lung des offentlichen Raums zugunsten von
Aufenthaltsqualitat und Grunflachen notwendig ist. Par-
allel dazu muss der Verkehr effizienter und vertraglicher
werden. Schneeberger formulierte zehn Grundsatze fur
eine qualitativhochwertige Mobilitat, die menschen-, kli-
ma- und bodenfreundlich sowie mit der Siedlungs- und
Landschaftsentwicklung verzahnt ist. Die zehn Grund-
satze wurden von Paul Schneeberger anhand von kon-
kreten Beispielen dargestellt:



° Direktere Wege fur die sanfte Mobilitdt schaffen

° Grosse Verkehrswege von «Mauern» zu «Bricken»
machen

° Strassenraum multifunktional verstehen
Angemessene Geschwindigkeiten definieren

Fossile Energien aus dem motorisierten Verkehr ver-
bannen

° Offentliche Nahverkehrsmittel an der Dichte aus-
richten

° Grossere Agglomerationsbahnhofe zu Haltepunkten
von Fernzugen machen

° Beim Wohnen, Arbeiten und Einkaufen Wege fUr die
sanfte Mobilitat vereinfachen

° Verschiedene Mobilitdtsformen vernetzen
° Wirtschaftsverkehr immer mitbericksichtigen

Rupert Wimmer und Carsten Hagedorn von der SVI
sprachen Uber den Grundsatz «Strassenraum multi-
funktional verstehen». Der Fokus lag auf der integralen
Gestaltung des Strassenraums, die oft auf Widerstand
in der Bevolkerung stdsst, besonders bei Geschwindig-
keitsreduktionen oder Veranderungen bei der Par-
kierung. Projekte wie «Brings uf d'Strass» in Zurich und
temporare Durchfahrtverbote in Bozen und Birsfelden
zeigen flexible Nutzungen des Strassenraums. Psycho-
logische Aspekte sind wichtig, da Menschen bestands-
orientiert sind. Veranderungen erfordern interdiszipli-
nare Zusammenarbeit. Das Verkehrssystem ist
dynamisch und zusatzliche Einwohner erzeugen mehr
Verkehr. Es ist wichtig, Freirdume fur zukinftige Gestal-
tungen zu schaffen und von Zielen statt Massnahmen
auszugehen. Ein integraler Strassenraumentwurf beno-
tigt einen klaren Planungsprozess und flexible Handha-
bung von Normen und Standards. Agglomerationen
sollten sich an der Wirkung orientieren, nicht an den
Massnahmen selbst.

'+ An Wirkung statt an Massnahmen /
“Normen orientieren

"= Innovation / Neues fordern

"% Lernende Organisation etablieren

Referent Rupert Wimmer (Foto: SSV)

Markus Maibach, Geschaftsleiter Bereich Verkehr bei
INFRAS, stellte die aktuellen und kinftigen Herausforde-
rungen des Wirtschaftsverkehrs in Agglomerationen
vor. Der Guterverkehr wird in den kommenden Jahr-
zehnten voraussichtlich starker wachsen als der Perso-
nenverkehr, hauptsachlich getrieben durch den Online-
Handel und die Verdichtung. Schweizer Stadte stehen
bereits vor Herausforderungen wie knapper Flache,
Uberlasteter Infrastruktur, LarmgrenzwertUberschrei-
tungen und gefahrdeten Lieferketten. Eine vielschichti-
ge Strategie ist notwendig: Vermeiden, Verlagern, Ver-
bessern und Vernetzen. Technologische Fortschritte
haben CO2-freie Antriebe wie Batterien und Wasser-
stoff hervorgebracht, die Diesel ersetzen konnten.
Wichtig ist die effiziente Feinverteilung der Logistik. Kon-
zepte in ZUrich und anderen Stadten zielen darauf ab,
Waren moglichst CO2-frei geblndelt mit der Bahn oder
Gross-LKWs zu City-Hubs und von dort CO2-frei zu Mik-
ro-Hubs zu transportieren, um die Ware von dort CO2-
frei fein zu verteilen. Pilotprojekte wie «SaltiBox» in Zu-
rich und «SmartBox» in Basel sind Beispiele fur solche
Mikro-Hubs.

Die offentliche Hand sollte im Bereich des Wirtschafts-
verkehrs Ansprechpersonen in der Verwaltung bereit-
stellen und einen regelmdssigen Dialog mit dem Privat-
sektor fuhren. Ein funktionierender Datenaustausch ist
zentral. Effizienz kann durch mehrstockige Mischnut-
zung der Flache erreicht werden. Wichtig ist, frihzeitig
Flachen fUr zukdnftige Nutzungen zu sichern.

Monika Litscher, Vize-Direktorin des SSV, betonte, dass
wir uns noch in einer Lernphase befinden und sowohl
erfolgreiche als auch gescheiterte Beispiele vorgelegt
werden sollten. Rupert Wimmer hob die Bedeutung des
Austauschs zwischen SVI-Mitgliedern hervor und beton-
te, dass offenes Sprechen Uber das Scheitern wichtigist,
um voneinander zu lernen.
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Veranstaltung: 05.04.2023, Olten
«In den Agglomerationen Mobilitat mit

Qualitat schaffen»

Strassen als
Stadtraume
verstehen,
planen, bauen
und betreiben

Erfahrungen und
Ausblick

Carsten Hagedorn, OST/
Rupert Wimmer, Tiefbauamt Stadt Zurich
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Kurzer historischer Ruckblick

Mit der Massenmotorisierung nach dem 2. Weltkrieg
wurde der Beruf des Verkehrsingenieur etabliert. Stadt-
raume, die vorgangig durch den Stadtbaumeister ent-
worfen wurden, wurden neu nach den Anforderungen
des sich starker verbreitenden Motorfahrzeugverkehrs
(Mfz) geplant und konzipiert.

In den 50er und 60er Jahren war es gesellschaftlicher
Konsens, Strassen und Platze gemass den Anforderun-
gen des Autoverkehrs zu projektieren und zu bauen. In
der Schweiz wurden die Autobahnen bis in die Zentren
der grossen Stadte geplant und teilweise auch realisiert.
Es gab Plane, die Stadt entsprechend den BedUrfnissen
des motorisierten Individualverkehrs zu gestalten. Diese
basierten auf stadtebaulichen Ideen (Stichwort «Charta
von Athen»), die die Uberwindung der hygienisch und
sozial problematischen Strukturen des 19. Jahrhunderts
zum Ziel hatten. Aus rickblickender Sicht wurden diese
Plane glucklicherweise nur zum Teil umgesetzt.

e =% i= ma

Pléne fur das Be//evueA/ Sechsé]éutenp/atz sowie die Autobahn im Bereich
Sihlpost in Zdrich aus den 1960er Jahren (Quelle: Tiefbauamt des Kantons
Ztirich)

Nach dem Bericht des Club of Rome «Die Grenzen des
Wachstums» und der auf-kommenden Umweltbewe-
gung hat ein teilweises Umdenken in der Verkehrspla-
nung stattgefunden. Ab den 1970er und vor allem
1980er wurden in den Stadtzentren Fussgangerzonen
eingerichtet, Dorfzentren umgestaltet und aufgewertet
und die Quartiere verkehrsberuhigt. Dies hat vor allem
in den Stadten dazu geflhrt, dass diese als Wohnort
aufgewertet werden konnten, die Stadtflucht gestoppt
und jingere, gut ausgebildete und besserverdienende
Personen wie auch Familien die Stadt als Wohnort wie-
derentdeckt haben. Die Kernstadte verzeichnen seit
den 1980er Jahren wieder ein Bevolkerungswachstum,
dasin den letzten 40 Jahren anhdlt und sich sogar in den
letzten Jahren verstarkt.

Aufwertung der Stadtzentren (Delémont) und Verkehrsberuhigung in den
Quartieren (Zdrich) fihren zu einer Starkung der Stadte als Wirtschafts-
und Wohnstandorte (Fotos: Rupert Wimmer)



Beginnend in den 1990er Jahren und vor allem seit den
2000er Jahren gibt es verstarkt Bestrebungen auch die
Hauptstrassen insbesondere in Orts- und Quartierzent-
ren aus stadtebaulicher Sicht aufzuwerten und in ihrer
Funktion als Orts- und Quartierzentren zu starken. Ge-
mass dem Koexistenz Ansatz konnten zahlreiche Haupt-
verkehrsstrassen umgestaltet werden und die Orts- und
Quartierzentren entsprechend als Wirtschaftsort und
Ort der Identitat gestarkt werden. Die Verbindungsfunk-
tion der Strassen wurde dadurch nicht beeintrachtigt,
es ist gelungen «place of stay» und «streets of flow» zu-
sammenzuflhren.

£ S . - » v . r A J
Gemadss dem Ansatz der Koexistenz statt Dominanz konnten zahlreiche
Orts- und Quartierzentren umgestaltet und in ihrer Funktion aufgewertet
werden (Wabern, Wolfurt (A)) (Fotos: metron)

In den letzten 10 Jahren ist der Ruf nach Verkehrstren-
nung wieder starker geworden. Insbesondere aus Uber-
legungen der Veloforderung wird gefordert, dass der
Veloverkehr gemdass dem hollandischen und danischen
Vorbild separat vom Mfz-Verkehr gefiihrt werden muss,
um die subjektive Sicherheit der Velofahrende zu erho-
hen und da-mit mehr Menschen zum Velofahren zu
bringen. Losungen nach dem Koexistenzprinzip sind da-
her nicht nur in der Politik, sondern auch unter Fach-
leuten in Verruf geraten.

Aus Uberlegungen der Veloférderung ist der Ruf nach Verkehrstrennung in
den letzten Jahren wieder stdrker geworden (Amsterdam, Kopenhagen)
(Fotos: Rupert Wimmer)

Aktuelle Herausforderungen

Die Schweiz prosperiert und wachst. Das Wachstum fin-
det primar, wie im Raumkonzept Schweiz angestrebt, in
den Agglomerationen statt. In den Agglomerationen
wohnen rund drei Viertel der Bevolkerung, diese bilden
die Treiber der wirtschaftlichen Entwicklung der
Schweiz.

Mit dem Wachstum und der vom Raumplanungsgesetz
geforderten Innenentwicklung sind verschiedene Her-
ausforderungen fur die Agglomerationen und Stddte
verbunden:

° Die Innenentwicklung fuhrt nicht nur zu einer bauli-
chen Verdichtung, sondern auch zu einer hoheren

Nutzungsdichte sowie zu einer Zunahme der raumli-
chen Interaktionen. Gleichzeitig schreitet der demo-
grafische Wandel voran und die Gesellschaft wird
vielfaltiger und bunter.

Die Klimaerwdrmung ist nicht nur eine globale Her-
ausforderung, sondern stellt auch Anforderungen
zur Hitzeminderung und weiteren Klimaanpas-
sungsmassnahmen im Siedlungsgebiet, die sowohl
auf privaten als auch 6ffentlichen Flachen umgesetzt
werden mussen.

° Die Anforderungen an den offentlichen Raum neh-
men guantitativ und qualitativ zu. Mehr Menschen
wollen sich auf den Strassen und Platze bewegen,
sich begegnen und aufhalten. Gleichzeitig nimmt
auch das Ruhebedurfnis vor Strassenlarm zu.

° Das Wachstum der Kernstadte und Agglomeration
und die sich verandernden Mobilitdtsbedurfnisse
fUhren zu einer starkeren Verkehrsnachfrage der
Bevolkerung und Wirtschaft. Die steigende Nachfra-
ge muss befriedigt werden, wobei der Strassenraum
beschrankt und nicht erweitert werden kann.

Parallel steigt das Bedurfnis der Bevolkerung nach
Mitwirkung und Aneignung. Die Menschen wollen
ihre Umgebung mitgestalten.

Die Innenentwicklung fihrt neben der baulichen Verdichtung auch
Nutzungsdichte so-wie Dichte an sozialen Interaktionen (Folgen der
Innenentwicklung fir den Verkehr und die Planungsprozesse (Dezember
2018, SVI 2015/003), Nr. 1647)

Das Nationale Forschungsprogramm NFP 65 (Urbane
Qualitat fur Stadt und Umland, Wehrli-Schindler B.,
2015) hat aufgezeigt, dass der qualitatsvoll gestaltete
offentliche Raum ein entscheidender Faktor ist, damit
die Innenentwicklung bei der Bevolkerung auf Akzep-
tanz stosst.
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Ziele

Aus diesen Herausforderungen lassen sich folgende
Ziele komprimiert zusammenfassen:

° Das Verkehrssystem muss effizienter und siedlungs-
vertraglicher werden. Das heisst, die Mobilitatsbe-
durfnisse mussen moglichst mit effizienten Ver-
kehrsmitteln abgedeckt werden. Der
Personenverkehr ist noch starker auf den Fuss-,
Velo- und offentlichen Verkehr zu verlagern. Gleich-
zeitig mUssen die Belastungen durch den Verkehr
durch angepasste Geschwindigkeiten und eine De-
karbonisierung weiter reduziert werden.

Strassen und Platze mussen qualitativ hochwertig
weiterentwickelt und gestaltet werden. Der 6ffentli-
che Raum muss zugunsten von Aufenthalt und Grun
sowie Fuss-, Velo- und ¢ffentlichen Verkehr umver-
teilt werden. Die Flachen, die in den letzten Jahr-
zehnten dem Auto zur Verfugung gestellt wurden,
muUssen fur die Menschen zurtckgewonnen werden.

° Auch der Guter- und Wirtschaftsverkehr muss effizi-
enter und siedlungsvertraglicher werden. Hier mUs-
sen neue Kooperationen zur Verringerung der ge-
fahrenen Kilometer gesucht werden und
siedlungsvertraglichere Fahrzeuge genutzt werden.
Die Dekarbonisierung der Fahrzeugflotte ist anzu-
streben.

Integraler Strassenraumentwurf

Der Losungsansatz fur die Transformation der Stadtrau-
me und Mobilitat ist der integrale Strassenraumentwurf,
der die stadtebaulich-gestalterischen, die verkehrlich-
funktionalen, die Sicherheits- und Umweltanforderun-
gen zusammenfuhrt. Dass dies mdglich ist, zeigen viele
unterschiedliche und erfolgreiche Beispiele im In- und
Ausland. Dass es eine Herausforderung bleibt, zeigt der
Planungsalltag.

Strassenrdume, in denen die stddtebaulich-gestalterischen sowie die
verkehrlich-funktionalen Funktionen zusammengefihrt wurde
(Allschwil, Horw; Fotos: metron)

Die Grundsatze und das Vorgehen fur den integralen
Strassenraumentwurf sind in der deutschen Richtlinie
fUr die Anlage von Stadtstrassen (RASt 06) sowie im
Schweizer Leitfaden fur den Entwurf von Hauptver-
kehrsstrasse innerorts (SNG 640 303) zusammenge-
fasst.
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° Strassenraumentwurf ist eine interdisziplinare Auf-
gabe, wobei eine Fachperson den Lead Uberneh-
men und die unterschiedlichen Interessen zu einem
Gesamtprojekt zusammenfuhren muss. Das Ganze
ist mehr als die Summe der Einzel-teile.

° Der spezifische Entwurf ist aus der ortlichen Situati-
on heraus zu entwickeln. Dies setzt eine Auseinan-
dersetzung mit dem Strassenraum, seiner Geschich-
te, seiner Umgebung sowie seiner Einbindung in die
Verkehrsnetze voraus.

° Der Verkehrist als dynamisches System zu verste-
hen, die Verkehrsangebote beeinflussen die Nach-
frage. Die Leistungsfahigkeit des Mfz-Verkehrs darf
nicht der bestimmende Faktor sein. Verkehrslen-
kung und -management sind integrale Bestandteile
des Entwurfes.

° Strassenraumplanung ist ein co-kreativer Entwurfs-
prozess mit dem Ziel, die unterschiedlichen Anfor-
derungen in einem Gesamtprojekt zusammenzufih-
ren. Die Losung muss sich an den Wirkungen statt
an den Massnahmen orientieren. Der Ruf nach den
massgeblichen Prioritaten verhindert integrale Lo-
sungen.

Strassenraumentwurf ist auch ein Suchen nach neu-
en, ortsspezifischen Losungen. Mit Versuchen und
provisorischen Losungen kdnnen diese getestet, Er-
fahrungen gesammelt und innovative Ansatze ent-
wickelt werden.

Der Entwurfsprozess ist ein klassischer planerischer An-
satz. Aus einer umfassenden Bestandsaufnahme und
Analyse (Stadtebau, offentlicher Raum, Verkehr, Sozio-
logie, Wirtschaft, Umwelt, etc.) inklusive Beobachtung
werden die Qualitaten und Defizite, kurz der Handlungs-
bedarf, abgeleitet. Aus der Analyse kdnnen die spezifi-
schen Ziele formuliert werden. In einem iterativen Ent-
wurfsprozess nahert sich die entwerfende Person Uber
das Variantenstudium der Bestvariante an. Am besten
wird der Entwurfsprozess durch eine adaquate Mitwir-
kung begleitet, um die Zielkonflikte auszuhandeln und
eine Konsenslosung anzustreben. Nach der Umsetzung
wird mit einer Wirkungskontrolle die Zielerreichung
Uberpruft.

Diese Aufgabe setzt ein umfassendes Rollenverstandnis
der entwerfenden Person voraus: Neben ihrer Expertise
«Strassenraumentwurf» ist sie verantwortlich fur das
Projektmanagement, vertritt durch ihre Flrsprache die
«leisen» Interessen und ist verantwortlich fur Kommuni-
kation, Moderation und Mediation.



8-Stufen Modell Vaindermgen

John Kotter “Leading Change”

anken - Tnsttute change’ Schlussfolgerungen

Die Stadte und Agglomerationen stehen vor grossen
Herausforderungen, denen durch eine konsequente
Planung begegnet werden muss. Folgende Erfolgsfakto-
' ren kénnen genannt werden:

Erfolgreiche
Verdnderung

eln - “Form a
o

Horizontale Zusammenarbeit:
Die Abstimmung Siedlung, Freiraum und Verkehr ist

reate a powerful coalition®

olichkeit ufzeigen - "Create  sense of tng Gebot der Stunde. Diese kann nur durch eine inter-
8-Stufen Modell des Changeprozesses nach Kotte J. (Quelle: https.//blog. d |SZ|pI|nare ZU?E& mmena rbelt und die Planu ngm
hubspot.de/sales/kotter-8-stufen-modell) funktionalen Raumen erreicht werden.

Vielfach kdnnen Versuche und temporare Umgestaltun-  ° Vertikale Zusammenarbeit:

gen helfen, um neue Losungen zu testen, Erfahrungen Die Strategien mussen integral und umsetzungsori-

zu sammeln und damit Angste vor Veranderungen ab- entiert formuliert werden. Sie missen anschlies-

zubauen. Positive Erfahrungen helfen, die unentschlos- send in Konzepten auf Quartier- und Korridorebene

sene Mehrheit fUr eine Losung zu gewinnen und durch Ubersetzt und schlussendlich in Strassenbauprojek-

positive Bilder, Veranderungen anzustossen. ten konsequent umgesetzt werden. Dies ist in den
Verwaltungsorganisation und Prozessen entspre-

° Nach einem Verkehrsversuch mit einer Tempobe- chend zu verankern.

schrankung auf 100 km/h tagsuber in Natura-
2000-Gebieten in den Niederlanden sprachen sich ° Konsequente Umsetzung

60% der Bevolkerung fur eine Reduktion der Wichtige strategische Ansatze attraktiver Stadtrau-
Hochstgeschwindigkeit auf 90 km/h tagsuber auf me sowie einer siedlungsvertraglichen Mobilitat sind
Autobahnen aus. und bleiben:
- Nahmobilitat (Stadt der kurzen Wege) fordern

° Die versuchsweise Einfuhrung von Tempo 30 zeigte - Verkehrsnachfrage auf den Umwelt- und Effizienz-
in zahlreichen Fallen (Wabern, Zug, etc.), dass die verbund verlagern
beflrchteten negativen Auswirkungen ausblieben - Verkehr verlangsamen und verstetigen
und der Verkehr langsamer, stetiger und sicher roll- Diese Ansadtze mussen konsequent in Konzepten,
te. Planungen und Projekten umgesetzt werden.

° Nachdem die Seineufer nur in den Sommermona- ° Angebotsorientierte Planung
ten als Aufenthalts- und Flaniermeilen umgestaltet Der Strassenraum ist konsequent zugunsten von
wurden, stehen sie mittlerweile das ganz Jahr Uber Aufenthalt, Klimaanpassung und Griin sowie Fuss-,
Zufussgehenden, Velofahrenden Erholungssuchen- Velo- und &ffentlichen Verkehr umzuverteilen. Da
den zur Verflgung. eine Addition der Nutzungsanspruche im begrenz-

ten Strassenraum nicht moglich ist, sind Lésungen
gemass dem Koexistenzprinzip mit Nutzungsiberla-
gerungen anzustreben. Voraussetzung hierfur ist,
den Verkehr als dynamisches System zu verstehen
sowie angepasste Geschwindigkeiten einzufihren.

Multiple Umsetzung
Um die notwendige Transformation von Stadtraum
und Mobilitat moglichst zeitnah zu erreichen,
braucht es eine multiple Strategie:
- Umsetzung in Strassenbauprojekten mit Vorstudien
- Umsetzung mit einfachen signalisatorischen und

. .k S | Markierungsmassnahmen im bestehenden Stras-
Der Umbau des Seineufers in Paris ist ein gelungenes Beispiel fir eine senraum
schrittweise Rickeroberung des éffentlichen Raumes fur die Offentlichkeit
und die Menschen

- Kleine bauliche, signalisatorische und Markierungs-
massnahmen in sogenannten Expressprojekten

- Pilote, Verkehrsversuche und temporare Umgestal-
tungen
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In den Agglomerationen Mobilitdt mit Qualitit schaffen

Autor: Paul Schneeberger

Die urbanen Agglomerationen in der Schweiz sind von Bevolke-
rungswachstum, von Siedlungsentwicklung nach innen und teilwei-
se auch von Arbeitsplatzwachstum gepragt. Im Zuge dieses Verdich-
tungsprozesses verdandert sich auch die Mobilitdt. Um nicht einfach
den heutigen, von einem grossen Energie- und Flachenverbrauch ge-
pragten Mobilitatsmix fortzuschreiben, formuliert der Schweizerische
Stadteverband (SSV) zehn Grundsatze fir die Planung einer qualitativ
hochwertigen Mobilitat in diesen heterogenen Gebieten. Unter quali-
tativ hochwertig versteht er eine Mobilitat, die menschen-, klima- und
bodenfreundlich sowie mit der Siedlungs- und Landschaftsentwick-
lung verzahnt ist.

Die zehn Grundsatze sollen politisch Verantwortliche und Planen-
de in den urbanen Agglomerationsstadten und -gemeinden als Ar-
beitshilfe dienen, um den angestrebten Wandel zu gestalten.

Die Grundsdtze orientieren sich an den vier Wirkungsebenen Ver-
meiden bzw. Reduzieren, Verlagern, Vertraglich gestalten und Vernet-
zen und an der Pramisse, dass grundsatzlich kurze Wege anzustreben
sind: 15 Minuten zu Fuss, mit dem Velo oder dem 6ffentlichen Verkehr
fur Einkauf und Erholung. Sie werden auf die spezifischen Bediirfnisse
und Herausforderungen jener Stadte und Gemeinden zugeschnitten,
die gemass der Definition des Bundesamts fur Statistik (BfS 2014)
stadtische Agglomerationsgemeinden sind.

Qualitat in der Mobilitat heisst:

- Die Mobilitat schafft eine Balance zwischen Erreichbarkeit und
Vertraglichkeit, sie ist der Siedlungsentwicklung angepasst,
und sie ist flachen- und energieeffizient organisiert.

+ Das Verkehrssystem ladt die Menschen ein, sich umwelt-
freundlich und platzsparend fortzubewegen.
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Um das in den Agglomerationen zu erreichen, empfehlen sich die folgenden Schritte:

1.

2.

Direktere Wege fiir die sanfte Mobilitat schaffen:

Im Zuge der Verdichtung sind sichere und direkte Wege
fur die sanfte Mobilitat zu schaffen, innerhalb von und
zwischen den Gemeinden. Durch sie lassen sich Umwe-
ge vermeiden, und sie laden dazu ein, zu Fuss zu gehen
und Velo zu fahren.

Grosse Verkehrswege von «Mauern»

zu «Briicken» machen:

Menschen zu Fuss und mit dem Velo missen Haupt-
strassen einfacher iberqueren konnen. Durch Einhau-
sungen oder grossziigige Unterquerungen von Auto- und
Eisenbahnen lassen sich neue, verbindende Lebensrau-
me schaffen. Bahnhofe und Autobahnanschliisse sind
zu multifunktionalen Orten weiterzuentwickeln (neue
Pole).

Strassenraum multifunktional verstehen:

Strassen konnen tempordr auch als Begegnungsraume
genutzt werden, an Markttagen oder an Sonntagen.
Oder Autoparkplatze konnen in warmen Jahreszeiten zu
Veloparkplatzen werden.

Angemessene Geschwindigkeiten definieren:

Der motorisierte Verkehr ist innerorts sicher, risiko- und
larmarm und in einer Weise abzuwickeln, in der sich
Auto- und Velofahrende sowie zu Fuss Gehende auf Au-
genhohe begegnen. Auf Quartierstrassen ist Tempo 20
oder 30 Standard, auf Hauptstrassen wird Tempo 30 zur
Norm und Tempo 50 zur Ausnahme.

Fossile Energien aus dem motorisierten

Verkehr verbannen:

Fahrzeuge ohne Verbrennungsmotoren tragen dazu bei,
die Mobilitat klima- und menschenfreundlich zu gestal-
ten. Voraussetzung fur ihren Durchbruch sind vor allem
Lademoglichkeiten. Der offentliche Raum wird aber nur
als Ultima Ratio fir die Ladeinfrastruktur zur Verfiigung
gestellt.

6.

10.

Offentliche Nahverkehrsmittel an

der Dichte ausrichten:

Wo die Verkehrsstrome gross sind, empfehlen sich Lini-
en des offentlichen Verkehrs, die im Strassenraum prio-
risiert sind - auch auf Tangenten. Wo Quartiere nicht
dicht bebaut sind, konnen flexible Angebote geeigneter
sein als Linien.

Grossere Agglomerationsbahnhéfe zu

Haltepunkten von Fernziigen machen:

Grossere Agglomerationsbahnhéfe werden in der Re-
gel nur von S-Bahnen bedient. Wenn hier auch Regio-
Express- oder Interregio-Ziige anhalten, macht das die
Bahn attraktiver.

Beim Wohnen, Arbeiten und Einkaufen Wege

fur die sanfte Mobilitat vereinfachen:

Je einfacher es ist, zu Fuss zu gehen, Velo zu fahren, den
offentlichen Verkehr zu benitzen und Autos zu mieten,
desto weniger Parkplatze sind notig. Ihre Anzahl ist der
reduzierten Bedeutung des Autos anzupassen.

Verschiedene Mobilitatsformen vernetzen:

Da aus der Monomobilitat des Autos mit zunehmender
Verdichtung eine diverse, aus verschiedenen Verkehrs-
trdgern bestehende Mobilitat wird, ist ihre kluge Ver-
netzung essenziell - physisch mit Verkehrsdrehscheiben
und digital tber Apps.

Wirtschaftsverkehr immer mitberiicksichtigen:
Gewerbliche Mobilitat ist essenziell fir unser Leben.
Entsprechend ist sie bei der Mobilitatsentwicklung im-
mer mitzudenken und es sind dafir geeignete Umlade-
und Parkierungsmoglichkeiten vorzusehen.
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Veranstaltung: 09.05.2023, Bern
«Velopotential in Agglomerationen»

Velopotential in
Agglomerationen

Stefanie Stotz (Fachstelle Fuss- und Velo-
verkehr Stadt Bern)

Thomas Wuthrich (Oberingenieurkreis |I
Kanton Bern)

Julian Baker (Kontextplan AG)
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Im Rahmen der Mitgliederversammlung des SVI gaben
uns drei Referent*innen Einblicke in ihre Erfahrungen
im Zusammenhang mit dem aktuellen Schwerpunktthe-
ma. Stephanie Stotz berichtete von den Aktivitaten der
Stadt Bern im Bereich der Veloforderung. Mit dem Mas-
terplan der Stadt Bern ist eine planerische Grundlage
gelegt, um die Umsetzung zu starten. Dabei hat sich die
Stadt Qualitatszeile gesetzt. Das Veloangebot solle ohne
Hindernisse fur alle zuganglich und nutzbar sein ohne
jedoch die Sicherheit zu vernachlassigen. Durch Befra-
gungen konnte die unterschiedliche Akzeptanz von ver-
schiedenen Massnahmen analysiert werden und die
Ergebnisse in die Standards Uberfihrt werden. Beson-
ders bei Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs und bei
Knoten sind gute Losungen fur den Velo- wie auch den
Fussverkehr gefragt. Stephanie Stotz prasentierte dazu
die Lésungen, welche die Stadt Bern anstrebt und reali-
siert. Die Veloparkierung ist ein Thema in welchem ins-
besondere die Stadte gefragt sind. Durch den steigen-
den Nutzungsdruck an idealen Lagen wird der Platz fUr
die Parkierung zunehmen knapp. Die Stadt Bern steuert
mit dem Ausbau und Neubau von hochwertigen Velos-
tationen aktiv dagegen.




Thomas Wuthrich berichtete von den Aktivitdten des
Kantons. Mit der Festlegung von Korridoren fur Vor-
rangrouten ist der Weg fur die Veloférderung durch den
Kanton vorgespurt. Die Regionalkonferenz hat mit Un-
terstUtzung des Kantons fur funf solche Korridore Stu-
dien erarbeitet, welche mogliche Linienfihrungen und
Massnahmen fur ein qualitativ gutes Veloangebot auf-
zeigt. Zudem hat der Kanton auch selbst Studien aus-
geldst um Vorrangrouten zu realisieren. Im Zusammen-
hang mit Massnahmen an den Kantonsstrassen konnten
bereits verschiedene Abschnitte erstellt und in Betrieb }
ot
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von Veloinfrastrukturen sind ein zentrales Element um
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sicher und benutzen auch
Strassen ohne Radstreifen.
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Veranstaltung: 21.06.2023, Zurich
«Gebietsentwicklung und Mobilitédtsplanung
zwischen Stadt und Agglomeration am
Beispiel Greencity»

Begehung
Greencity/Zurich
Manegg

Denise Janes, Amt fUr Stadtebau der
Stadt ZUrich
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Teil der Stadt oder der Agglomeration

Ab 1905 produzierte die «Papierfabrik an der Sinhl» wah-
rend rund 100 Jahren an dieser Stelle. Die Produktion
wurde kontinuierlich erweitert, in den 1970er Jahren
arbeiteten rund 500 Menschen in der Fabrik bis diese
im Jahr 2000 den Betrieb einstellte.

Im Anschluss wandelt sich das Quartier vom Industrie-
gebiet zu einem neuen, qualitatsvollen Wohn- und Ar-
beitsort. Seit 2017 wurden nach und nach die Wohn-
hauser bezogen und Dienstleistungs- und
Gewerberaume sowie eine neue Schule in Betrieb ge-
nommen.

Die Greencity oder der Stadtteil Manegg befindet sich
im Stadtkreis 2 der Stadt Zurich und gilt als erste
2000-Watt-Siedlung der Schweiz.

Aufgrund der topografischen Lage am Stadtrand und
der verkehrlichen Einbettung wirkt das Quartier etwas
isoliert: im Norden und Osten wird das Quartier durch
die Autobahn und die luckenhafte Larmschutzwand be-
grenzt. Im Westen durchquert die Sihltalbahn das Quar-
tier und erhalt mit der parallel fihrenden Kantonsstras-
se eine starke bauliche Zasur. Im Suden begrenzt die
stark befahrene Butzenstrasse die Quartiersinsel.

Aufdem Wegin und von der Stadt fahrt man sowoh! mit
der S-Bahn sowie mit dem Velo an dem 8-spurigen Au-
tobahnabschnitt entlang. Beim Anblick der einschnei-
denden Verkehrsinfrastrukturen beschleicht einem in
Greencity angekommen das GefUhl, sich nun in der Ag-
glomeration zu befinden.
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OBERE ALLMEND
MANEG!

Ubersichtsplan



Verkehrskonzept abgestimmt auf die 2000-Watt-
Ziele?

Das Quartier Manegg war schon immer gut an den OV
angeschlossen. Greencity hat einen eigenen S-Bahnan-
schluss, der wahrend der Spitzenzeiten im 10min-Takt
bedient wird. Innerhalb von 10min ist man ohne Um-
steigen am Zurich HB. Der Bus zum Bahnhof Wollisho-
fen bedient die Manegg im 7.5min-Takt.

Mit der Entwicklung des Quartiers wurden entlang der
Allmendstrasse und in die Stadt Zurich neue Velowege
erstellt. Die Lucke der direkten Veloverbindung Sihltal
<> Zurich wurde somit geschlossen und die attraktive
Veloverbindung wird sowohl von den Bewohnerinnen
und Bewohnern des Quartiers sowie aus und in das
Sihltal rege genutzt.

Die Planung fur Greencity sieht insgesamt 1'500 Velo-
abstellplatze im gesamten Quartier vor. Der Hauptteil
wurde innerhalb der Gebaude umgesetzt. Im Aussen-
raum selbst hat es an regelmassigen Standorten verteilt
Veloabstellpldtze, die Uberwiegend gut belegt sind.

Das Quartier wurde mit einem reduzierten Parkplatz-
nachweis fur die Nutzungen geplant. So geht man von
0.7 Parkfelder pro Wohneinheit aus, die Uberwiegend in
Tiefgaragen untergebracht wurden. Die Oberfldche des
Quartiers ist autofrei und darf nur durch den Anliefer-
verkehr mit absenkbaren Pollern und mit vorheriger An-
meldung befahren werden.

Die hohen Parkgebuhren haben lenkende Wirkung und
sorgen bei Besuchenden fur Kritik.

Die Vorgabe bei der Planung zur Umsetzung der
2000-Watt-Ziele und Erstellung von «nur» 0.7 Parkfelder
pro Wohneinheit wurde in den Tiefgaragen umgesetzt.
Ursprunglich waren auch autoarme Nutzungen vorge-
sehen, die bei der Umsetzung von Parkfeldern mittels
eines Mobilitdtskonzeptes von der vorgegeben Park-
platzzahl hatten abweichen kénnen. Auch Fahrtenmo-
delle waren moglich gewesen, um eine reduzierte An-
zahl  Parkfelder umsetzen zu koénnen. Diese
Steuerungsinstrumente kamen in keiner der Baufelder
zur Anwendung,.

Zu Beginn der Wohnungsvermietungen im Jahr 2017
hatten die Verwaltungen noch Schwierigkeiten die Park-
platze zu vermieten. Die Nachfrage war geringer als das
Angebot. Mittlerweile bestehen lange Wartelisten fur
die Tiefgaragenplatze. In der gesamten Siedlung gibt es
zudem lediglich ein Mobilityfahrzeug fUr die insgesamt
3'000 Bewohnenden des Quartiers. Zusatzliche Sha-
ring-Fahrzeuge waren winschenswert und konnten den
Parkierungsdruck resp. die hohe Anzahl an Privatfahr-
zeugen evtl. reduzieren und somit das Ziel der
2000-Watt-Siedlung noch mehr unterstutzen.

Fazit

Das Konzept der ersten 2000-Watt-Siedlung Uberzeugt
aus verkehrsplanerischer Sicht nur bedingt. Die Mass-
nahmen fur die OV- und Velonutzung wurden konse-
quent umgesetzt. Die Nutzung von Privatfahrzeugen
bleibt aber weiterhin relativ attraktiv.

o
e,
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—

Spinnereiplatz mit Absenkbaren
Pollern

Die neue Fussgéangertberfihrung
liber die Strecke der Sihltalbahn
wurde direkt Uber die
Allmendstrasse erweitert.
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Manifestation : 20.09.2023, Renens
« Comment se déplace I'ouest lausannois ? »

Comment se
déplace I'Ouest
lausannois ?

Benoit Biéler, Directeur du bureau du SDOL

30

Lors de la manifestation du 20 septembre 2023, trois
intervenants ont évoqué trois facettes d'un méme
enjeu : la transformation des systemes de transports et
des espaces publics urbains dans les couronnes
d'agglomeération et plus précisément dans un centre
secondaire d'agglomérations. Le premier exposé,
synthétisé ci-dessous, a montré comment l'ouest
lausannois est en train de modifier profondément la
maniere de planifier son territoire et ses transports. La
seconde présentation a porté sur I'‘évolution de la
desserte ferroviaire de la gare de Renens (voir la
synthese en page 42). Le troisieme exposé a rappelé le
réle majeur des espaces publics, surtout dans les
interfaces multimodales, dans la construction d'une
mobilité efficace (voir la synthese en page 52).

L'ouest lausannois en bref et la naissance du
SDOL

L'ouest lausannois est constitué de 8 communes
accueillant, en 2022, 80'000 habitants et 60'000 emplois.
Son développement a été massif durant les dernieres
décennies avec, notamment, 20'000 emplois
supplémentaires depuis 2000. Ce développement s'est
appuyé sur les grandes infrastructures de transport
apportant d'une part une accessibilité phénoménale
mais impliquant d'autre part un fort impact sur le
paysage urbain.

Cette croissance va continuer puisque le territoire
comprend 3 sites stratégiques cantonaux de
développement dactivité ainsi que 4 campus de
formation tres dynamiques (EPFL, UNIL, HES.SO, HESAV)
accueillant déja plus de 30'000 étudiants.

L £ S—— PR62ANNoIs  m

L'Ouest lausannois avec la présence des grandes infrastructures de
transport et acceuillant trois sites stratégiques d'importance cantonale




Ce développement urbain considérable a engendré, a la
fin du 20eme siecle une situation insatisfaisante : des
chantiers permanents et peu coordonnés et une
croissance de la mobilité essentiellement basée sur les
transports individuels motorisés impliquant nuisances
etimpacts sur I'environnement. Une convention signée
en 2001 entre les Communes et le Canton relative aux
transports dans 'Ouest lausannois a initié une nouvelle
dynamique de collaboration entre les collectivités
publiques et permis une évolution importante de la
planification des transports. En 2003, le bureau du
Schéma directeur de 'Ouest lausannois (SDOL) ouvre a
Renens.

Depuis cette date, le SDOL a mené de nombreuses
études de planification dans les domaines des
transports, de la planification territoriale et des espaces
publics, avec notamment pour but de définir la vision
spatiale de l'ouest lausannois pour le projet
d'agglomération Lausanne-Morges et d'identifier les
mesures de transport y relatives.

Une nouvelle étape :
le plan directeur intercommunal

En 2021, un nouveau plan directeur intercommunal,
élaboré par les 8 Communes du SDOL est entré en vi-
gueur. Ce document comprend une vision territoriale
axées sur 7 orientations stratégiques, dont la 7eme vise
a : « Garantir 'accessibilité tout mode a 'ensemble du
territoire et accélérer le report modal vers la mobilité
douce et les transports collectifs. ».

La vision spatiale préconise une densification ciblée
dans les lieux bien accessibles en transports collectifs et
offrant un bon maillage de cheminements piétons et cy-
clables.

Le réseau de mobilité s'organise autour de la gare de
Renens qui devient une plateforme multimodale ma-
jeure pour tout le territoire. Ce changement de role né-
cessite de nombreuses mesures pour augmenter la ca-
pacité de transport, mais également améliorer
massivement la qualité d'accueil des espaces publics
urbains.

i

La gare de Renens, au cceur de I'Ouest lausannois et comme nceud du
réseau de transport public

Parmi les nombreuses mesures étudiées ou réalisées,
on peut notamment citer :

° Lareconstruction du passage sous-voie de la gare
de Renens et la construction de la passerelle de
franchissement des voies «Rayon vert»

o

La réalisation progressive d'un réseau d'axes forts
de transports publics avec :

- La construction d'axes forts bus

- La construction d'une ligne de tram reliant Lau-
sanne a l'ouest lausannois

- Une future augmentation de la capacité du métro

m1

° Une refonte du réseau de bus visant a répondre a la
demande et a améliorer la qualité de l'offre

° Une évolution progressive de la gestion du réseau
routier visant a mettre a profit le réseau supérieur
(autoroute) et a mettre en place un systeme d'acces-
sibilité par poches. Des adaptations de jonctions au-
toroutier et de nouvelles jonctions sont envisagées.

En complément, les réseaux routiers locaux font
I'objet de tranquillisation et d'abaissement des vi-
tesses permettant une meilleure cohabitation entre
les usagers, une amélioration de la sécurité une di-
minution des nuisances.

° Le développement des réseaux piétons et cyclables
avec notamment la réalisation de nouveaux fran-
chissements et de cheminements en site propre.

Exemples de mesures de mobilité douce réalisées dans I'Ouest lausannois
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Veranstaltung: 23.11.2023, Olten
«Wie verkehrt das Gau?»

Verkehrspolitischer
Gradient
Bern-Langgasse -
Wasseramt - Gau

Bernardo Albisetti, ehem. Departements-
sekretar des Bau- und Justizdepartementes
des Kantons Solothurn
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Interessierte waren eingeladen, sich bereits am Nach-
mittag am Bahnhof in Oensingen zu treffen. Von dort
startete die Genussfahrt mit dem Bus durch den sudli-
chen Teil des Gaus, womit dieses verkehrlich hautnah
miterlebt werden konnte. Vom Bahnhof Oensingen aus
ging es Uber die dem Gau angehdrigen Gemeinden Kes-
tenholz, Niederbuchsiten, Neuendorf, Harkingen und
Egerkingen zum Bahnhof Olten. Wahrend der ndrdliche
Teil des Gaus gut an das Schienennetz (S-Bahn und 1C0)
angebundenist, verkehrtim sudlichen Teil nur eine Bus-
linie. Die eher untergeordnete Rolle des OV und des Ve-
loverkehrs spiegelt sich in der Dominanz des MIV wider,
welcher den Bezirk pragt. Der Bahnhof Olten als End-
punkt der Linie 505 wurde fahrplanmassig ohne Verspa-
tung erreicht.

Sechs Teilnehmende besuchten die Veranstaltung vor
Ort in Olten. Der Referent Bernardo Albisetti erlauterte
den politischen Einfluss auf verkehrliche Projekte und
verdeutlichte so die zwei Gegensdtze Bern und Gau. So
werden in Gemeinden im Raum Bern eher klimafreund-
liche Verkehrsmassnahmen beflrwortet und umgesetzt
als in landlicher gelegenen Gemeinden mit intensiver
MIV Nutzung (Himmel und Holle?). Dies zeigt sich am
Beispiel einer Uberbauung in Kappel SO, wo fiir 68 Woh-
nungen 125 Parkpldtze zur Verfugung gestellt werden.
Im Gegensatz dazu entsteht in Niederscherli BE eine
Uberbauung mit 130 Wohnungen und nur 65 Parkplat-
zen! Anhand des Mobilitatsquintetts Wasseramt zeigte
Herr Albisetti aber auch positive Beispiele auf. Dort
schlossen sich die funf Gemeinden Zuchwil, Derendin-
gen, Biberist, Kriegstetten und Gerlafingen zusammen,
um Massnahmen fUr ein langfristig robustes Gesamt-
mobilitatskonzept zu erarbeiten (Zeithorizont 2040). Die
Teilnenmerzahl liess einen intensiven Austausch und
eine angeregte Diskussion zu dem Thema zu. Herzli-
chen Dank an Bernardo Albisetti fir das spannende Re-
ferat.



Himmel und Hlle? »



Veranstaltung: 23.03.2023, Zurich
«Herausforderungen im Planungsprozess
far ein Entwicklungsgebiet»

Herausforderungen
im Planungs-
prozess fur ein
Entwicklungsgebiet
Niderfeld

Ulrike Huwer, Basler & Hofmann
Severin Luthy, Leiter Stadtplanungsamt
Julian Baker (Kontextplan AG)

Sandro Turcati, Verkehrsingenieur, Tief-
bauamt Kanton Zurich
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Am Beispiel des Niderfelds, des grossten zusammen-
hangenden Entwicklungsgebiets im Limmattal, disku-
tierten Vertreter:innen der Standortgemeinde Dietikon
und des Kantons Zurich sowie die beauftragte Verkehrs-
planerin, wie die Abstimmung von Siedlungsentwicklung
und der Ausbau von Verkehrsinfrastrukturen in der Pla-
nungspraxis funktionieren. Dabei zeigten sich zu Beginn
starke Kontroversen und am Schluss die Hoffnung, dass
man nun im Kanton ZUrich auf dem richtigen Weg ist.

Die Kantonsstrasse entlang des Niderfelds wurde 2022
umgestaltet, ohne Bezug zu nehmen auf das 2018 im
Quartierplanverfahren ausgearbeitete Erschliessungs-
konzept. Die Abstimmung auf die Bedurfnisse der Stadt
aus der Vorstudie war nicht ins Vorprojekt eingeflossen,
da Vorstudien und Vorprojekte bis 2021 von verschie-
denen Departementen ausgearbeitet wurden - nach
unterschiedlichen Zielsetzungen. Das Tiefbauamt des
Kantons war durch Vorgaben verpflichtet, sich bei Stras-
senprojekten nur auf den eigenen Strassenraum und
grosstmogliche Kosteneinsparungen zu konzentrieren.
Den Quartieranschluss hatte die Stadt daher vollum-
fanglich selber finanzieren mussen, was innerhalb der
vorgegebenen Entscheidungsfrist nicht moglich war.

Dank der neuen Verwaltungsstruktur ist die Kontinuitat
in der Planung von Strassen nun gewahrleistet. Und die
vormals starke Abgrenzung zwischen kommunaler und
kantonaler Planung ist einem neuen gesamtheitlichen
Planungsverstandnis gewichen. Das neue Tiefbaumt
plant von Fassade zu Fassade und bezieht die Gemein-
den in den Planungsprozess mit ein. Die Abstimmung
von Siedlung und Verkehr ist aber nach wie vor kein
Selbstldufer. Um die verschiedenen Planungsprozesse
wie Quartierplanverfahren und Strasseninstandsetzun-
gen zu koordinieren, ist Umsicht und Querdenken bei
den Projektleiter:innen und eine vorausschauende akti-
ve Zusammenarbeit aller Akteur:innen erforderlich.

Eindruck aus der Veranstaltung
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OV-Entwicklung 3
in
Agglomerationen

Developpement
des transports

publics dans les
agglomerations




Veranstaltung: 07.12 2022, virtuell
«Wie verkehrt die trinationale

Agglomeration Basel»

Das Herzstuck
Basel - das
fehlende Glied
im trinationalen
Bahnverkehr

Marco Galli, Tiefbauamt Basel-Stadt

38

Durch das im Einstiegsreferat genannte Wachstum von
ca. 140'000 Einwohnern und 90'000 Beschaftigten bis
2040 wird die Nachfrage im OV deutlich wachsen. Auf
langere Frist wird gar eine Verdoppelung der OV-Nach-
frage prognostiziert.

Der Regionalverkehr in der Agglo Basel sieht heute wie
folgt aus:

o

7 Regionalverkehrsachsen

° Sackbahnhofe in Basel SBB / Basel Badischer
Bahnhof

Keine Durchbindungen (umsteigen notig)
Beschranktes grenzquerendes Angebot
° Mehrheitlich 30’ Takt

—> Keine wirkliche S-Bahn!

Das Zielkonzept fur die trinationale S-Bahn mit Herz-
stlck umfasst:

° Durchmesserlinien, die jeweils zwei Korridore ver-
binden (also attraktive Durchbindungen aus allen
Korridoren)

° Durchgangsbahnhofe in Basel SBB / Basel Badischer
Bahnhof

Anbindung des Flughafens an die 4 Hauptkorridore
mit direkter S-Bahn Linie

ausgebautes, grenzquerendes Angebot

zusatzliche Haltepunkte

° 15 Takt in den Korridoren; 5-10" Takt im Zentrum
Die Schlusselinfrastruktur (oder eben das «Herzstlck»)
um aus der heutigen Situation das neue Angebot zu er-
maoglichen sind die (unterirdischen) Verbindungen der

drei Basler Bahnhofe: Basel SBB, Basel Badischer Bahn-
hof und Basel St. Johann.



Die grossen baulichen Herausforderungen sind:
° Unterguerung Rhein

° Koordination mit neuem Rheintunnel der Auto-
bahn im gleichen Perimeter

° Neue Bahnhofe unter der gebauten (Alt-)Stadt

Tiefbahnhofe unter bestehenden Bahnhofen
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— 7 Regionalverkehrsachsen 1\

—  «Sackbahnhofe» in N
Basel SBB / Bad Bf

— Keine Durchbindungen
(umsteigen notig)

— beschranktes
grenzquerendes Angebot

— Mebhrheitlich 30™-Takt

— keine wirkliche S-Bahn!

Regionalverkehr heute

Ertiichtigung
Knoten Basel SBB

(@ Tiefbahnhof Basel SBB
(®) Ausbau Bahnproduktion

Linienflhrung, Haltestelle Basel Klybeck und
Einbinduna Basel Bad Bf in Priffuna

Mengengerust

° Unterirdische Eisenbahntunnel-Verzweigungen

—> Wurde alles schon mal an anderen Orten reali-
siert, das Herzstlck ist technisch machbar.

Nun gilt es die nationale Politik in allen drei Landern
vom Herzstuck Basel, dem fehlenden Glied im trinatio-
nalen Bahnverkehr zu Uberzeugen und die Finanzierung
zu sichern.
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— zusatzliche Haltepunkte ) 7
b A

— Mehrheitlich 15™-Takt - i
P vora am
- Echte, trinationale S-Bahn! /GQP.,,‘.{. 3
// Aesch o

— Schlusselinfrastruktur: S/
Das Herzstick '

tavten

Angebotskonzept fir trinationale S Bahn

Ausbau bestehender

Bahnhofe (3)

- Basel SBB

Tunnelstrecken
(ca.6 km)

- ein -/ zweispurig

- Basel Badischer Bf

(tief hoch)

Neue Haltekanten

- Basel St. Johann
Neue Bahnhofe (2)

- Basel Mitte
- Basel Klybeck*

Portale, Zulaufe (3)

- Wolf (zu Basel SBB)

- Rankhof (zu Basel Bad
Bf)

- St.Johann

(16 St)

Basel SBB (tief)
Basel Badischer Bf
Basel St. Johann
Basel Mitte

Basel Klybeck




Veranstaltung: 06.03 2023, Zollikofen
«Tangentiallinien in der Agglomeration»

Tangential-
verbindungen in
Agglomerationen

Roland Haldemann, Verkehrsverbund Luzern
Jirgen Mesman, Amt fur 6ffentlichen Verkehr und
Verkehrskoordination AOV, Kanton Bern
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Ziel

Auf kurzen und mittleren Distanzen lasst sich das gross-
te Potenzial zur Verlagerung verorten und somit auch
ein Beitrag zur Erreichung der langfristigen Klimastrate-
gie 2050 der Schweiz realisieren. Tangentiallinien kon-
nen einen Beitrag ein dieses Ziel zur Verlagerung liefern
(und nicht einfach mehr Verkehr zu generieren). Insbe-
sondere, weil bei dem Freizeitverkehr (nicht primar auf
das Zentrum ausgerichtet) der OV-Anteil im Moment
noch relativ tief ist. Weiter sollen/kénnen Tangentialver-
bindungen Zentrumsknoten entlasten.

Situation im Kanton Bern (bezogen auf Tangen-
tiallinien)

In der Agglomeration Bern und Biel sind bereits ver-
schiedene Tangentiallinien erfolgreich im Betrieb. Die
Linie weisen mehrheitlich gute Frequenzen auf. Zu
kampfen haben wir mit der Betriebsstabilitat. Wir pla-
nen weiterhin die gezielte Einfihrung von Tangentialli-
nien, meistens mittels Versuchsbetriebe (3 bis 4 Jahre).
Vertieft habe ich die Studie zur «Tangente Bern Nord-
west» vorgestellt. Hier 1auft bis am 27. Marz die Mitwir-
kung. Die Studie lauft unter Federfihrung der Region
Bern Mittelland.

Erfolgsfaktoren fUr Tangentiallinien:

Linienfuhrung: Gestreckte und gentgend periphere Li-
nienfuhrung mit moglichst wenig Umwegen

°  Geschwindigkeit: Busse mussen zlgig vorankom-
men (OV-Bevorzugung und/oder OV-Spuren). Die
Fahrzeiten im Vergleich zu den Verbindungen via
Zentrum mussen mindestens gleichwertig oder kur-
zer sein

° Verknupfung: Tangentialverbindung sollen optimal
mit den radialen Hauptverkehrslinien verknupft wer-
den (Umsteigebeziehungen Bahn- und Busnetz und
Netzwirkung)

° Potential: Erschliessung und Verknipfung von Ge-
bieten mit einer hohen Wohn- und/oder Arbeits-
platzdichte

Herausforderungen fur Tangentiallinien:

° Verkehrlicher Konflikt mit Radiallinien: Linien verlau-
fen haufig quer zu starkbelasteten Radiallinien, wel-
che z.B. bei Lichtsignalanlagen bevorzugt werden.

° Abwagung zwischen Peripher oder Zentrumsnah:
eine zentrumsnahe LinienfUhrung hat in der Regel
nur geringe Auswirkungen auf dem Reisezeitgewinn.
Bei einer sehr peripheren LinienfUuhrung wird jedoch
meistens zu wenig Potenzial angefahren. Hier
braucht es eine Abwagung/suchen nach dem Opti-
mum.



° Spannungsfeld Takt - Nachfrage: das Taktangebot
(Angebotsstufen) bestimmt in Kanton Bern die Vor-
gaben an den Kostendeckungsgrad und Minimal-
und Zielwerte zur Nachfrage.

¢ Entlastungswirkung Zentrumsknoten: es ist noch zu
wenig erforscht, inwiefern Tangentiallinien im Einzel-
fall wirklich den Zentrumsknoten entlasten. Dieses
Thema ware eigentlich sehr interessant fur eine
Masterarbeit oder so etwas.

Bern West,
Leistungssteigerung inkl.
Abstellanlage Aebimatt und
Entflechtung Holligen

Wankdorf Stid -
Ostermundigen, Entflechtung,
o6V-Knoten, BZU23

Legende:

AS 25 Projekte. Vorprojekt / Bauprojekt

Partner Partnerprojekte

‘Abgeschiossen ] Abgeschlossen

Immobilien-Projekte/Entwicklungen

o
Zimmerdda,

Entwicklungsschwerpunkte in der Agglomeration Luzern

Netzstruktureller Hand/ungsbedarﬁ Luzern
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Manifestation : 20.09.2023, Renens
« Comment se déplace 'ouest lausannois ? »

L'évolution de
la desserte
ferroviaire et du
role d'une gare
comme Renens

Julien Niquille, DGMR, Canton de Vaud

42

Lors de la manifestation du 20 septembre 2023, trois
intervenants ont évoqué trois facettes d'un méme
enjeu : la transformation des systemes de transports et
des espaces publics urbains dans les couronnes
d'agglomeération et plus précisément dans un centre
secondaire d'agglomérations. Le premier exposé a
montré comment I'ouest lausannois est en train de
modifier profondément la maniere de planifier son
territoire et ses transports (voir la synthése en page 30).
La seconde présentation, synthétisée ci-dessous, a
porté sur I'évolution de la desserte ferroviaire de la gare
de Renens. Le troisieme exposé a rappelé le role majeur
des espaces publics, surtout dans les interfaces
multimodales, dans la construction d'une mobilité
efficace (voir la synthése en page 52).

L'histoire de |a gare de Renens

La gare de Renens a été inaugurée en 1856, a la suite de
la mise en service de la ligne de train Lausanne-Bussi-
gny-Yverdon. Quelques années plus tard, la gare de
triage de Lausanne prend place a coté de la gare de Re-
nens.

Au début du 20eme siecle la gare de Renens est ainsi
bordée d'une gare de triage et dessert les communes
de Renens, Crissier, Ecublens et Chavannes-prés-Re-
nens qui ne totalisent que 3'200 habitants.

En 1960, la population de ces communes est passée a
18000 habitants, puis, en 2000, a 39'000 habitants. En
2009, ce sont 43'000 personnes qui vivent dans les
mémes communes. En 1970, L'Université de Lausanne
et 'Ecole polytechnique fédérale de Lausanne se sont
implantées sur les terrains d’Ecublens générant un flux
majeur passant par Renens des 'ouverture du métro en
1991.

La gare, quant a elle n'a pas fondamentalement évolué.
En 2001, un collectif composé d’habitants, d'autorités et
de personnalités locales examine la gare de Renens et
effectue une visite a pied des alentours. Les usagers de
la gare jugent celle-ci « peu attrayante, vieillotte et vé-
tuste », le passage sous-voie est qualifié de « triste et
peu attrayant ». Les voyageurs qui passent du train au
métro doivent faire un détour de plus de 200m en rai-
son de l'unique passage sous-voie, et le terminal de la
gare se trouve au sud des voies, alors que le centre-ville
de Renens est au nord.

Vues du seul acces au quai avant la rénovation de la gare



La desserte ferroviaire jusqu'en 2024

Lors de la mise en service de Rail 2000 et I'introduction
de la cadence demi-heure entre Geneve et Lausanne,
en décembre 2004, l'offre ferroviaire a la gare de Re-
nens se compose des trains ci-dessous. L'offre est sur-
tout orientée sur le niveau régional, mais avec l'arrét
d'un train grande ligne.

° 1 IR Geneve-Aéroport - Sion (60)
° 1 RE Geneve - Lausanne, 7 arréts (60
° 5lignes du RER Vaud par heure

En 2013, pour faire passer plus de trains entre Lau-
sanne et Geneve sans infrastructure supplémentaires,
I'offre ferroviaire doit étre restructurée. Le train IR Ge-
neve - Brigue ne s'arrétera plus a Renens et est rempla-
cé par un RE. Cette évolution suscite une réaction forte
des autorités locales et des Hautes écoles en raison de
la perte de la liaison avec I'aéroport de Geneve.

Planification de 'offre 2035

La gare de Renens n'était donc desservie jusqu’en 2024
que par des trains d'échelle régionale. Pour la planifica-
tion de I'horaire PRODES 2035, le Canton de Vaud a
cherché a faire reconnaitre par la Confédération le role
plus important de la gare de Renens pour envisager l'ar-
rét de trains grandes lignes. Les arguments suivants ont
été avances:

° Porte d'entrée de I'ouest Lausannois, constitué de 8
communes avec un poids de population et emplois
plus important que les villes de Morges et Nyon par
exemple

° La présence des Hautes écoles : « une ville » de
33'000 clients

° Une poursuite importante de la croissance dici a
2035 (accueil de I'équivalent de la population et des
emplois de la ville de Morges en 20 ans)

° Une plateforme multimodale important pour tout le
réseau TP urbain.

Le potentiel de la gare de Renens pour délester la gare
de Lausanne a été reconnu pour la planification de
I'offre.
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Poids de population des gares du trongon Geneve-Lausanne

Une évolution majeure et en partie inattendue :
'noraire 2025

En raison de la forte croissance du nombre de trains et
de passagers en Suisse Romande, de la présence de
nombreux travaux sur le réseau et d'une ponctualité in-
suffisante, un nouvel horaire a été développé visant a
assurer une plus grande robustesse du systeme ferro-
viaire. La nouvelle structure d'offre implique que les IC
delaligne du pied duJura circulent tous depuis Yverdon
en direction de Lausanne. Les voyageurs pour Geneve
doivent changer de trains a Renens. Pour assurer le
transport de ceux-ci, les trains IC1 s'arrétent nouvelle-
ment a Renens.

La gare de Renens dispose donc, nouvellement de 6
trains grandes lignes par heure en plus de l'offre régio-
nale existant précédemment.

L'horaire 2025, développé pour d'autres raisons consti-
tue ainsi une opportunité majeure pour 'amélioration
de la desserte ferroviaire de I'ouest lausannois.

Horaire 2025
Trafic Grandes lignes

capacité heures de pointe

~ cadence 30’ Pied-du-Jura-Lausanne
1'540 pl./h/s

........... *" 1 cadence 30'
: % S B
LD
P ent
i
. ‘- cadence 30
Morges | cadence 30" Renens Lausanne

6 trains/h/s
Lausanne-Genéve
env. 6'240 pl./h/s

La nouvelle structure de l'offre (horaire 2025), avec larrét de 6 trains
grandes lignes par heure

La modernisation de la partie ferroviaire de la
gare

Un important chantier de modernisation est entrepris
en gare de Renens pour la rendre compatible avec son
réle d'interface multimodale de I'ouest lausannois.
- 2015: Début des travaux
- 2017 : Mise en service nouveau passage inférieur
- 2018 :Nouveau quai pour le m1
- 2019 : Mise en conformité du quai 3 (prolongement
des quais a 420 metres, rehaussement a 55 cm)
pour les personnes a mobilité réduite ou avec pous-
settes (acces plain-pied aux trains)
- 2020 : Mise en conformité des quais 1 et 2
- 12.2020 : Mise en service de la gare
- 2022 : Batiment voyageurs rénové
- 2024 : Mise en service du quai commun avec t1
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Veranstaltung: 21.06 2023, Luzernl
«Beitrag des OV an die verkehrspolitischen

Zielsetzungen in der Agglomeration Luzern»

Modalsplit Ziele
und der Beitrag
des offentlichen
Verkehrs

Christian Ferres, TBA Stadt Luzern
Roland Haldemann, VVL
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Ausgangslage

Vielerorts in der Schweiz spielt das Ziel einer nachhalti-
ge Modalsplit Veranderung in den verkehrspolitischen
Zielsetzungen eine wichtige Rolle in der Verkehrspolitik.
So auch in den strategischen Planungsinstrumenten
des Kantons und der Stadt Luzern. Beispielsweise sind
im aktuellen OV-Bericht des Kantons Luzern (OV-Bericht
2023 bis 2026, Planungsbericht Kanton Luzern) eine
Steigerung des OV-Anteils am Modalsplit von 37 auf
45% im Agglomerationskern und 15 auf 30% im Agglo-
merationsgurtel als Ziele verankert. In weiteren Pla-
nungsinstrumenten sind andere Zahlen in gleicher Rich-
tung zu finden. Doch wie realistisch sind diese
Zielsetzungen und mit welchen Massnahmen sind sie
erreichbar?

In der Betrachtung der Daten und Statistiken wird
schnell klar, dass der Modalsplit alleine nicht tauglich ist
um das erklarte Ziel einer MIV-Reduktion zu messen. Es
braucht dazu auch die Betrachtung der absoluten Zah-
len! Mit einem stark vereinfachten Rechenmodell kann
diese Problematik flr Luzern veranschaulicht werden
(siehe nachstehende Tabelle):

Modalshift auf
30% OV-Anteil’

Ist-Zustand' Mobilitat +20%

Verkehrsmittel Modalsplit |Wege |Modalsplit |Wege |Modalsplit |Wege
Anteil % Absolut |Anteil % Absolut |Anteil % Absolut

MV 67% 67 67% 80.4 |57 68.4

oV 20% 20 20% 24 30 36

Wege 100% 100 100% 120 100% 120

' Geméss MZMV 2021

“Eigene i aufgrund iziertem gemsss kant. Richtplanung

* Bi-Modsle Verschiebung vom MIV zum OV

Tabelle 1: Rechenmodell relative Entwicklung des Modalsplit und absolute
Verkehrszunahme (Quelle: eigene Darstellung basierend auf LUSTAT,
vereinfacht auf 100 Wege)

Aus dieser Betrachtung lassen sich zwei bemerkens-
werte Schlusse ziehen, die in zukunftigen Mobilitatsdis-
kussionen in Luzern zu betrachten sind:

- Wachst der Mobilitatskuchen um 20%, wie aufgrund
des prognostizierten Wachstums der Bevolkerung
(und der Arbeitsplatze) anzunehmen, dann ist das
Modalsplit-Ziel fir den OV zu wenig ambitioniert:
Der MIV wird in absoluten Zahlen gemessen trotz-
dem leicht zu nehmen.

- Gleichzeitig entspricht ein (auf den ersten Blick
scheinbar harmloser) um 10% hoherer Anteil im
Modalsplit fir den OV in Absoluten Zahlen einer
Steigerung der OV-Fahrten um 80%: Bei der Be-
trachtung der Auslastung sowohl der ZUge als auch
der Busse in der Stadt Luzern reicht der einfache
Augenschein um zu erkennen: Das kann im heuti-
gen System nicht verarbeitet werden.



In der Zentralschweiz ist die Situation derzeit auch dar-
um besonders spannend, weil der Durchgangsbahnhof
Luzern (DBL) und die damit verbundenen «Modalsplit-
Hoffnungen» gleichzeitig auch eine Verpflichtung fur
den Standortkanton und -gemeinde sind. Luzern muss
mithelfen und das Verkehrssystem so ausrichten, dass
der DBL mit der neuen S-Bahn Luzern seine maximale
Wirkung entfalten kann. Ein wichtiger Hebel dazu ist ein
gut auf den Bahnausbau abgestimmtes Busnetz. Mit der
Angebotsstudie «Bus 2040» des Verkehrsverbunds Lu-
zern (VL) liegt dazu nun das Konzept vor.

Angebotskonzept Bus 2040

Der Durchgangsbahnhof Luzern bringt neue
Voraussetzungen und Chancen

Bei der Bahn, dem Ruckgrat des 6ffentlichen Verkehrs
im Kanton Luzern, ist mit dem SchlUsselinfrastruktur-
projekt DBL ein grosser Ausbauschritt ca. im Zeithori-
zont 2040 geplant. Mit dem DBL resultieren haufigere,
schnellere und direktere Verbindungen beim S-Bahn-
und Fernverkehr mit markant hoheren Beforderungs-
kapazitaten. Der DBL schafft somit neue Voraussetzun-
gen und Chancen fur eine bessere Vernetzung und
Abstimmung von Bus und Bahn. Dank dem DBL und
dem damit einhergehenden Bahnangebot kann die Effi-
zienz des Gesamtsystems OV verbessert werden.

Strategische Leitplanken fur den weiteren Aus-
bau des offentlichen Busverkehrs

Mit Bus 2040 wurde ein das Bahnangebot optimal er-
ganzendes und mit der Siedlungs- und Verkehrsent-
wicklung abgestimmtes Busangebot fur den langfristi-
gen Bahnnetzzustand mit DBL entwickelt. Es deckt auch
ein aufwartskompatibles Ubergangskonzept fiir den Zu-
stand wahrend der rund 10-jahrigen Bauphase des DBL
ab. Mit Blick auf die Klima- und Mobilitatsziele geht es
darum, das Verlagerungspotenzial vom MIV zum OV
bestmdglich auszuschopfen. Ein wichtiges Ziel ist bei-
spielsweise die Vernetzung von Bus und Bahn an attrak-
tiven Umsteigehubs, die sich zu multimodalen Verkehrs-
drehscheiben weiterentwickeln kénnen. Damit erhoht
sich der Gesamtnutzen des DBL. Nebst den strategisch-
konzeptionellen Leitplanken fur den weiteren Ausbau
des offentlichen Busverkehrs liefert die Studie aber
auch wichtige Inputs in die Planungen im Zusammen-
hang mit den kantonalen und kommunalen Infrastruk-
turprogrammen sowie kunftigen Agglomerationspro-
grammen des Kantons Luzern.

Zielkonzept 2040

Das Zielkonzept 2040 sieht fur die Stadt und Agglome-
ration Luzern folgende wichtigste strategische Netz-
und Angebotsanpassungen vor:

° Starkung Umsteigeknoten Bahn-Bus und OV-Er-
schliessung ESP
dezentrale Vernetzung Bus- und Bahnnetz (z.B.
Bahnhof Kriens Mattenhof in Luzern Std, Emmen-
brucke in Luzern Nord oder weitere Starkung des
bereits gut ausgebauten Bahn-/Busknotens Bahn-
hof Ebikon in Luzern Ost) und Erschliessung der
kantonalen Entwicklungsschwerpunkte (ESP)

= "Hw
Umstejgeknoten und deren Lage bezogen auf die kantonalen ESP
(Quelle: Bus 2040, WL)

° Neue Durchmesserlinien und Liniendurchbindun-
gen am Bahnhof Luzern z.B. RBus-Linie 3 Littau
Tschuopis-Bahnhof-Wurzenbach, RBus-Linie 8
Hirtenhof-Bahnhof-Léwenplatz-Kantonsspital-
Emmenbrucke Sprengi oder Gelenkbuslinie 4 Ruopi-
gen/ReussbUhl-Bahnhof-Hubelmatt-Kriens Matten-
hof

D) Ermenbricke Sprengi (I evikon Fildern Unterléchli
20 Rruopigen
Briielstrasse
3 Meggen
Littau Tsehuopis [— -
Adligenswil
Bahnhof Luzern

6
Biittenenhalde
Bahnhof Luzem
Horw
Zentrum

Obernau Dorf
rau vitenhot [FJ) 6 swe

ED EB BB

Ennethorw  Kriens
Mattenhof

Hauptnetz: RBus-Linien Hauptnetz: Gelenkbuslinien

45




° Neue Tangentiallinien zur Entlastung des Zentrums
z.B. Linie 16 Horw-Kriens-Littau mit Anbindung der
Bahnhofe Horw, Mattenhof und Littau, neue Nord-
Sud Tangentiale Emmenbricke-Mattenhof als
Schnellverbindung via Autobahn oder Anbindung Li-
nie 111 am Bahnhof Eschenbach zur Starkung der
Tangente Seetal-Rontal

B
Y S8 o S
Tangentiallin
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° Linienverlangerungen
z.B. Verldngerung Linie 4 ab Hubelmatt bis Kriens
Mattenhof, Verlangerung Linie 5in Emmenbrucke
via Seetalstrasse bis Waldibrtcke und in Kriens ab
Zentrum Pilatus zu den Pilatusbahnen oder Verlan-
gerung Linie 6 ab Matthof bis St. Niklausen Stutz)
u. a. zur direkten Verbindung von Wohnschwerpunk-
ten mit Arbeitsplatzschwerpunkten

° Neue Busachse Bahnhof Luzern Ost inkl. Bushof Ost
zur Entlastung der heute im stdlichen Zulauf einzi-
gen Achse Pilatusstrasse, zur Entflechtung der stark
zunehmenden Umsteigestréome zwischen Bahn und
Bus und als Voraussetzung zur flexiblen Bildung zu-
satzlicher Liniendurchbindungen

Ausbau der Businfrastruktur

Damit diese vorgeschlagenen Angebotsausbauten in
der Stadt und Agglomeration Luzern realisiert werden
kénnen, muss die Infrastruktur fur den Busbetrieb wei-
ter ausgebaut werden. Einerseits sind an den Umsteige-
knoten teilweise zusatzliche Haltekanten sowie Stand-
und Wendepldtze notwendig. Andererseits ist eine
konsequente OV-Busbevorzugung gerade auf dem
Hauptstrassennetz eine wichtige Voraussetzung fur ei-
nen zuverlédssigen und attraktiven OV in der Stadt und
Agglomeration Luzern und damit Grundvoraussetzung
fur eine nachhaltige Modal-Split-Verschiebung hin zum
OVv.



Fazit

Fur die Mobilitatswende und einen deutlich ausgebau-
ten offentlichen Verkehr in Luzern sind mit dem DBL
und der darauf abgestimmten Weiterentwicklung des
Bussystems wichtige planerische Eckpfeiler gesetzt.
Nun wird es in den kommenden Jahren darauf ankom-
men, dass die notwendigen Infrastrukturmassnahmen
fUr ein attraktives und zuverldssiges Bussystem geschaf-
fen werden konnen. Dies ist zwingend und dringend
notwendig, damit der Bus seiner Rolle als Feinverteiler
und Zubringer zur Bahn gerecht werden kann. Weiter ist
ein Ausbau der Kapazitaten im Bussystem bereits im
Vorfeld des Jahrhundertbauwerks DBL wichtig. Auf-
grund der langen Planungs und Realisierungsfristen mit
einer voraussichtlichen Inbetriebnahme in den frihen
2040er Jahren, muss ein ausgebautes Bussystem das
Mobilitdtswachstum noch lange alleine stemmen kon-
nen. Damit die gewlnschte Mobilitdtswende eine Chan-
ce auf Erfolg hat braucht es auf kantonaler wie stadti-
scher Ebene auch die richtigen verkehrspolitischen
Entscheide. Dies sowohl bzgl. ambitionierter(er) Mobili-
tatsziele und entsprechender Finanzmittel als auch in
den einzelnen Projekten, die einen zuverlassigen Ov-
Betrieb in der Agglomeration sicherstellen sollen (Bus-
spuren etc.).
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Eine neue Rheinbrlcke zwischen Saint-Louis (F) und Ba-
sel KleinhUningen (CH) wirde sowohl eine verkehrliche
Funktion als auch eine dkologische Vernetzungsfunkti-
on der durch den urbanisierten Rhein getrennten Na-
turgebiete der Petite Camargue Alsacienne und des
stdschwarzwaldischen Wiesentals Ubernehmen mis-
sen.

Die franzosische Seite leidet bereits heute stark unter
dem Pendlerverkehr nach Basel, sodass der Nordosten
Saint-Louis nicht mit einer attraktiven MIV-Verbindung
belastet werden sollte. Auf der Schweizer Seite der Bri-
cke findet eine Transformation des Industriegebiets Kly-
beck in autoarme Quartiere statt, so dass Uber die Bru-
cke ebenfalls kein MIV gefihrt werden soll. Somit ware
ein neue Rheinbricke im 3Land nur fir Tram-, Velo- und
Fussverkehr, sowie fur die 6kologische Vernetzung zu
erbauen.

Die Kosten-Nutzen-Analyse zeigt folgendes auf:

° Aus volkswirtschaftlicher Sicht zeigt sich ein positi-
ves Ergebnis bei der Monetarisierung von Kosten
und Nutzen. Der Hauptnutzen liegt (wie so oft) in
der Verkilrzung von Reisezeiten und der Einsparung
von Umsteigevorgangen.

° Eine Weiterentwicklung der bestehenden Areale im
3Land ohne Bricke ware zwar denkbar, durfte aber
bei Weitem nicht die stadtebaulichen Qualitaten er-
reichen wie mit Brlcke. Zudem besteht die Gefahr
von deutlichem Mehrverkehr auf der Strasse.

° Die Rheinbrucke und das Tram sind kompatibel zur
Tramnetzentwicklung und zum Herzstuck.

° Aus stadtebaulicher, verkehrlicher und ckologischer
Sicht werden die an das 3Land verknupften Erwar-
tungen hinsichtlich der Siedlungsentwicklung mit ei-
ner neuen Rheinbriicke am besten erreicht.

° Kostenteiler: fUr Brucke «politisch» bestimmen,
Tram je Land unter Beteiligung Deutschlands.
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Lors de la manifestation du 20 septembre 2023, trois
intervenants ont évoqué trois facettes d'un méme
enjeu : la transformation des systemes de transports et
des espaces publics urbains dans les couronnes
d'agglomeération et plus précisément dans un centre
secondaire d'agglomérations. Le premier exposé a
montré comment I'ouest lausannois est en train de
modifier profondément la maniere de planifier son
territoire et ses transports (voir la synthése en page 30).
La seconde présentationa porté sur l'évolution de la
desserte ferroviaire de la gare de Renens (voir la
synthése en page 42). Le troisieme exposé, synthétisé
ci-dessous) a rappelé le réle majeur des espaces publics,
surtout dans les interfaces multimodales, dans la
construction d'une mobilité efficace (voir la synthese en
page 52).

Au début des années 2000, la gare de REnens et ses
espaces publics alentours sont insatisfaisant. La ville est
coupée en deux par les voies ferrées, le seul passage
inférieur est exigu et peu attractif, les infrastructures ne
répondent pas aux normes de sécurité et ne suffisent
plus a absorber le flux de voyageurs qui gonfle, les
places, tant au nord qu'au sud, sont encombrées de vé-
hicules et laissent peu de place aux piétons.

Photos prises entre 2007 et 2012 (CFF et P. Gritter)

En 2007, un concours d'architecture et dingénierie est
lancé par les Communes de Chavannes-pres-Renens,
Crissier, Ecublens et Renens pour :
- Requalification et réaménagement des places atte-
nantes a la gare
- Restructuration de l'interface de transports publics
- Amélioration de la liaison nord-sud



Le projet lauréat comprend une nouvelle passerelle of-
frant un lien urbain entre le nord et le sud des voies
ainsi que de nouveaux acceés aux quais ainsi qusune re-
qualification complete des places de la gare nord et sud.

Visualisation du projet lauréat

La passerelle permet l'acces a 'ensemble des quais fer-
roviaires, au métro m1, au futur tram t1 et aux bus a
partir de ce franchissement. Elle garantit la qualité d'un
parcours en surface, facilitant I'orientation et la vision
des correspondances et offrant des points de vue at-
tractifs sur le site et le paysage. Sur la passerelle, du mo-
bilier permet d'inciter les voyageurs a attendre le train
sur la passerelle plutdt que sur les quais.

L'ouvrage fait la part belle au végétal avec la plantation
de grands arbres sur les places et la végétalisation des
faces de la passerelle.

Les places nord et sud sont entierement requalifiées et
traitées en zones de rencontre. Les espaces circulés
sont limités au strict nécessaire. Les éléments suivants
font I'objet d'une attention particuliere :

° Des «bandes programmatiques cherchent a estom-
per la présence des voiries

° Les plantations sont disposées avec soin de part et

d'autre de la passerelle

° Le mobilier est pensé pour étre agréable en toutes

saison

° Les couverts s'integre harmonieusement a la place

° Le concept lumiére est intégré des le début du pro-
jet. Les mats supportant la ligne aérienne de contact
des transports publics sont intégrés dans le concept
lumiere, permettant d'estomper le coté «massif» de
ces éléments techniques nécessaires.

Selon les concepteurs, quatre composantes ont permis
de développer un projet de qualité permettant de conci-
lier les exigences fonctionnelles et de qualité spatiales :

° Un partenariat sans faille des 4 communes, de I'Etat
de Vaud, des TL et des CFF

Des compétences conceptuelles et techniques com-
plémentaires

Des riverains et usagers patients
Une équipe de mandataires investis et soudés

Un grand nombre d'entreprises et d'ouvriers enga-
gés dans un objectif commun

Il en résulte des espaces publics résolument au service
d'une mobilité tournée vers l'avenir.

Photos de l'interface réaménagée
(source : Atelier du paysage ; Michel Bonvin)
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3 Lander, 4 Kantone, 2 Landkreise, 168 Kommunen,
3 politische Systeme, 2 Sprachen und ein erwartetes Be-
volkerungswachstum von knapp 140'000 Einwohnerin-
nen und Einwohner sowie 90'000 zusdtzliche Arbeits-
platze bis 2040 stellen nur einige der Herausforderungen
der Verkehrsplanung in der trinationalen Agglomeration
Basel dar.

Verkehrlich zeigt sich die Agglo Basel wie folgt:
° Strassennetz in der trinationalen Agglomeration
schon heute sehr Uberlastet (v.a. Hochleistungs-
strassen)

° Hohe Umsteigepotenziale vor allem bei Pendlern:

° Anteil MIV Deutschland <-> Schweiz: = 80%

° Anteil MIV Frankreich <-> Schweiz: = 85%

° 4von 5 Pendlern kdnnten den Zug nehmen

° Tram und Busnetz an der Leistungsgrenze

° Dringende Weiterentwicklung der S-Bahn notwendig

Um die dispersen Aufgabenstellungen zu umfassen und
landerubergreifend bei den Agglomerationsprogram-
men des Bundes mitzumachen, wurde der Verein AG-
GLO Basel gegrundet. Er hat 9 Mitglieder, die mit Ihren
Beitragen die Tatigkeiten des Vereins und die Geschafts-
stelle finanzieren. Neben dem Agglomerationspro-
gramm Basel beherbergt der Verein auch die Trinatio-
nen S-Bahn Basel «trireno». Jeder Aufgabenbereich hat
eigene Gremien (Politische Steuerungen, Geschaftslei-
tungen etc.).

Die Kommmunen sind nicht formal in die Tragerschaft des
Agglomerationsprogramms Basel eingebunden. Es gibt
aber diverse informelle Méglichkeiten und Wege, um die
Kommunen in die Arbeiten des Agglomerationspro-
gramms zu integrieren.

° Ziel 1: Die Ubergeordneten Zielsetzungen aus Zu-
kunftsbild (AP) und Richtpléanen (CH), Regionalpla-
nen (DE) und SCOT (FR) in den kommunalen (regio-
nalen) Planungen berdcksichtigt werden.

° Ziel 2: Die Anliegen der kommunalen Ebene sollen in
das AP einfliessen und die Qualitat und Tiefe verbes-
sern.

Fazit des Erfolgsmodell AGGLO-Basel:
° Die Kommunen sind formal nicht in der Tragerschaft
des Agglomerationsprogramms Basel vertreten. Die
Agglomerationsgrosse (AP4: 168 Kommunen, AP5:
178 Kommunen) macht den formalen Einbezug zu
schwierig.



° FUr Umsetzung des Zukunftsbildes und der Teilstra-
tegien spielen die Kommunen aber eine wichtige
Rolle.

° Die Zusammenarbeit mit den Kommunen wird im

AP Basel mit drei «<Hebeln» angegangen:

- Korridorprozesse (bottom up)

- Veranstaltungen (3 Flughohen in unterschiedli-
cher Kadenz)

- Unterstutzung bei Umsetzung Projekte aus AP

- Fordertopf «Ersatzmassnahmen» zur kurzfristi-
gen Mitfinanzierung von kommunalen Projekten mit
engem Bezug zum Zukunftsbild des AP

Perimeter der trinationalen Agglomeration Basel

AGGLOPROGRAMMBASEL

W e

o

In den meisten Korridoren arbeiten die Gemein-
den heute bereits in Uberkommunalen Organisati-
onen zusammen.

° AP Basel wirkt in allen Korridoren mit, allerdings
unterschiedlich aktiv (passiv oder aktiv, je nach Be-
darf).

Ohne Zusammenarbeit mit den Kommunen hatte
das AP Basel nicht die gleiche Qualitat (ganz abge-
sehen von den diversen bereits realisierten kom-
munalen Verkehrsprojekten).

Saint-Louis Landkreis
Agglomération Lérrach (RVHB)

Basel-Stadt

Solothurn
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Kanton Kanton Kanton Kanton Kanton Land Région

Aargau  Basel-Landschaft Jura  Baden-Wiirttemberg Grand Est

2

PST Aggloprogramm ‘ PST Verein ‘ PST trireno ‘
GL Aggloprogramm ‘ GL trireno ‘
Ausschuss GL AP ‘— GL Verein ‘— Ausschuss GL trireno ‘

Verein AGGLO Basel, Mitglieder

Geschaftsfiihrung ‘
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Synthese

Die Herausforderungen im Verkehr
mussen mit einer zwischen den Ge-
meinden und Kantonen abgestimm-
ten Planung auf Agglomerationsebe-
ne geldst werden

Die Mobilitat von Personen und Gutern nimmt
keine Rucksicht auf administrative Grenzen. Bereits
seit mehreren Jahrzehnten findet Mobilitdt in
funktionalen Raumen statt, die sich Uber mehrere
Gemeinden, Kantone und sogar Lander erstrecken.
Die Probleme und Herausforderungen im Bereich der
Mobilitat reichen von den Kernstadten Uber die
Haupt- und Nebenkernen in der Agglomeration und
den dazwischen liegenden Raumen bis hin zu den
periurbanen Gebieten. Je nach Fragestellung sind die
funktionalen Raume unterschiedlich abzugrenzen.

Um diese Herausforderungen zu bewaltigen, ist
dasAgglomerationsprogramm als Planungsinstrument
fUr die Zusammenarbeit zwischen den verschiedenen
Planungsebenen anerkannt und etabliert. In der
taglichen Praxis sind die Kontinuitat zwischen den
Planungsebenen sowie die Abstimmung zwischen
allen Akteuren und Akteurinnen der Raum- und
Verkehrsplanung jedoch noch nicht systematisch.
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> Eine mit der Raument-
wicklung koordinierte Verkehrspla-
nung auf Agglomerationsebene ist
zwingend und muss weiter gestarkt
werden. Die Abgrenzung von «Stadt»
und «Land» ist nicht zielfUhrend, da
es keine klaren «Grenzen» zwischen
diesen beiden Raumen gibt. Nur
durch eine verstarkte Zusammenar-
beit und Konzepte, die die administ-
rativen Grenzen uberwinden, kdnnen
relevante Antworten fur die Mobilitat
der Zukunft gefunden werden.

Eine sowohl institutionelle als auch
informelle Zusammenarbeit auf der
Ebene funktionaler Raume ist der
einzige Garant dafur, dass Losungen
far die konkreten Probleme der Mo-
bilitat und der sozio6konomischen
Entwicklung gefunden werden.

Jede Agglomeration muss eine eige-
ne, regionalspezifische Struktur der
Zusammenarbeit entwickeln, die an
die gemeindespezifischen und die
kantonalen Rahmenbedingungen be-
rdcksichtigt. Die Zusammenarbeit
muss regelmassig hinterfragt und
weiterentwickelt werden, um auf Ver-
anderungen moglichst schnell reagie-
ren zu kénnen.



In den Agglomerationsgurteln ist das
Veranderungspotenzial beim Mobili-
tatsverhalten sowie das Aufwertungs-
potenzial der 6ffentlichen Raume am
grossten

Die Herausforderungen im Verkehrsbereich sind
in den Agglomerationskernen, in Nebenzentren und
in sub- und periurbanen Gebieten sehr ahnlich: -
begrenzter offentlicher Raum, Bedarf an qualitativ
hochwertigen und vielfaltig nutzbaren o&ffentlichen
Raumen, Notwendigkeit der Anpassung an die
klimatischen Herausforderungen usw. Trotz der
ahnlichen Herausforderungen wurde der o&ffentliche
Raum sehr unterschiedlich gestaltet. Ausserhalb der
Zentren bestimmten oftmals ausschliesslich der
Anforderungen des motorisierten Individualverkehres
die Gestaltung. Das Verkehrsverhalten hat sich
konseqguenterweise an diesem geschaffenen Angebot
orientiert und der Anteil des motorisierten
Individualverkehrs (MIV) ist in den Zentren deutlich
geringer als im Ubrigen Agglomerationsbereich. Heute
besteht in den Agglomerationen ausserhalb der
Zentren ein «Nachholbedarfs, um die offentlichen
Raume aufzuwerten und ein weniger vom Auto
abhangiges Fortbewegungsverhalten zu fordern.

> Das grosste Potenzial
far eine Veranderung des Mobilitats-
verhaltens liegt vor allem in den Ag-
glomerationsgurteln, da dort der An-
teil des MIV hoch ist und das
Potenzial des offentlichen Verkehrs
sowie des Fuss- und Veloverkehrs
haufig noch nicht ausgeschopft sind.
Entsprechend orientieren sich in die-
sen Bereichen der Agglomerationen
die Gemeinden an den Zielen und An-
satzen der Verkehrsplanung in den
Kernstadten sowie den Haupt- und
Nebenkernen. Zur Reduzierung der
Verkehrsleistung im MIV in den Ag-
glomerationen mussen daher die fi-
nanziellen Mittel und Ressourcen ver-
mehrt in die Bereiche ausserhalb der
Kernstadte investiert werden.
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Eine Gesamtvision fUr die Koordinati-
on der Siedlungs-, Landschafts- und
Verkehrsentwicklung als Basis fur eine
nachhaltige Mobilitat grundlegend

Das Verkehrsaufkommen ergibt sich aus einem
Dreiklang, der die raumliche Verteilung der menschli-
chen Aktivitaten, das individuelle Verhalten und die ver-
fUgbaren Verkehrsangebote umfasst. Eine Massnahme,
die nur auf eine der drei Komponenten abzielt, reicht
nicht aus, um Losungen im Verkehrsbereich zu finden.
So wird beispielsweise eine "infrastrukturelle" Antwort
auf eine Netzlberlastung zu einer raumlichen oder zeit-
lichen Verschiebung der Probleme flihren, ohne den
Kern des Problems zu 16sen. Die Siedlungsentwicklung
in der Agglomeration muss auf den bereits verfligbaren
Angeboten des 6ffentlichen Verkehrs sowie des Fuss-
und Veloverkehr aufbauen.
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> Nur eine integrale Be-
trachtung, die sich mit der Koordina-
tion zwischen Raumstruktur und Ver-
kehrsangeboten (und damit der
Zuganglichkeit) befasst, ermoglicht
es, angemessene Losungen zu entwi-
ckeln. Auf allen Ebenen mussen die
Planungen im Bereich Siedlung und
Verkehr koordiniert und aufeinander
abgestimmt werden von der Agglo-
meration und der Gemeinde Uber
das Quartier bis hin zur Ebene der
Strasse.

Anerkannte Erfolgsfaktoren fur eine
Erhéhung des Anteils des o6ffentli-
chen Verkehrs sowie des Fuss- und
Veloverkehrs am Gesamtverkehr sind
polyzentrische Strukturen, die auf die
Netze des Ubergeordneten offentli-
chen Verkehrs abgestimmt sein soll-
ten, , eine Mischung der Nutzungen,
die 10-Minuten Nachbarschaften er-
moglichen, und eine Ansiedlung von
Arbeitsplatzen in fusslaufiger Erreich-
barkeit von OV-Knoten, die gut aus
der Agglomeration erreichbar sind.



Der offentliche Raum soll Uber die
verkehrliche Funktion hinaus als Ort
der Begegnung gestaltet werden

Die in der zweiten Halfte des 20. Jahrhunderts
beobachteten umfangreichen Stadterweiterungen
stutzten sich stark auf die individuelle und motorisierte
Mobilitat. Der offentliche Raum in den Stadten wurde
in erster Linie als Fortbewegungsraum betrachtet und
vor allem funktional gestaltet. Diese Raume mussen
heute umgestaltet und aufgewertet werden, um die
Gesamtheit der Fortbewegungsarten, aber auch und
vor allem die anderen Aufgaben des offentlichen
Raums im raumlichen Umfeld besser zu integrieren.
Diese Entwicklung erfordert erhebliche Mittel, sowohl
in finanzieller als auch in planerischer Hinsicht.

> Die Qualitat der of-
fentlichen Raume ist eine grundle-
gende Komponente fur die Entwick-
lung des Mobilitatsverhaltens in den
Agglomerationen. Nur ein offentli-
cher Raum, der das Gehen, die Be-
gegnung und den Aufenthalt begtins-
tigt, ermaoglicht eine aktive Mobilitat
der kurzen Wege und der Nahe. Dies
gilt sowohl in den Haupt- und Neben-
zentren als auch in den Gemeinden
im Agglomerationsgurtel. Der o6ffent-
liche Raum sollte in erster Linie als
sozialer Raum wahrgenommen wer-
den und nicht nur als Raum fur die
Fortbewegung im engeren Sinne. Sei-
ne Funktion als Verkehrsraum muss
er in diesem Kontext aber auch erful-
len.
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Der 6ffentliche Verkehr ist das Ruck-
grat des Verkehrssystems in der Ag-
glomeration, der in der Agglomeration
gemeinsam und abgestimmt geplant
werden muss.

Der o&ffentliche Verkehr (OV) ist wie der Fuss- und
Veloverkehr ein ressourcen- und flachenschonendes
Verkehrsmittel. Der OV strukturiert die Agglomeratio-
nen raumlich. Fur langere Distanzen in der Agglomera-
tion stellt der OV hinsichtlich der Reisezeit eine attrakti-
ve Alternative zum eigenen Auto dar. Die wichtigen
Haltestellen bilden "Anziehungspunkte" fur stddtische
Funktionen.

> Der offentliche Verkehr
bildet das Ruckgrat der raumlichen
und verkehrlichen Entwicklung einer
Agglomeration. Zur Reduzierung des
Autoverkehrs ist eine Weiterentwick-
lung des OV notwendig. Mit neuen
Angeboten kann auch die Siedlungs-
entwicklung gelenkt und strukturiert
werden. Der OV muss dabei gut in
den Stadtraum integriert werden. Ein
Ausbau sollte nicht mit Fokus auf die
Reduzierung einzelner Fahrzeiten er-
folgen, sondern die Weiterentwick-
lung sollte die Reduzierung der Reise-
zeiten im Gesamtsystem zum Ziel
haben. Entsprechend sollen die Ver-
knUupfungspunkte zu qualitativ hoch-
wertigen multimodalen Schnittstellen
ausgebaut werden.
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In den grossen Agglomerationen
kann die Starkung des OV durch ei-
nen Ausbau der Schienennetze (Aus-
bau des Angebots oder sogar Erwei-
terung des Netzes) erfolgen, wenn
eine gute Verknupfung mit den loka-
len Netzen in qualitativ hochwertigen
multimodalen Schnittstellen gewahr-
leistet wird. Eine Erhdhung des Fern-
verkehrsangebots in den wichtigsten
sekundaren Bahnhofen ermdglicht
eine Entlastung der zentralen Bahn-
hofe. Der 6ffentliche Verkehr ist als
Gesamtsystem zwischen Fernver-
kehr, S-Bahn und stadtischem OV zu
entwickeln. Das Konkurrenzdenken
der einzelnen Transportunterneh-
men nach ihren Marktgebieten istim
Sinne des Gesamtsystems zu Uber-
winden.

In kleineren Stadten sollten die Bus-
netze so konzipiert werden, dass sie
starke Achsen bilden, die auf dem
strukturierenden Strassennetz ver-
kehren und hohe Frequenzen bieten.



Das Potenzial des Fuss und Velover-
kehr ist in der ganzen Agglomeration
- auch ausserhalb der Zentren - zu
nutzen

In den Randgebieten einer Agglomeration spielen
Gehen und Radfahren nur eine untergeordnete Rolle.
Dabei bieten diese Verkehrsarten ein betrachtliches
Entwicklungspotenzial, wenn die entsprechende
Infrastruktur und die stadtebaulichen und rdumlichen
Strukturen auf ihre Bedurfnisse zugeschnitten sind.
Die Antworten in Bezug auf die Infrastruktur, die
Steuerung der Verkehrsstrome und die Gestaltung
des offentlichen Raums sind in den einzelnen
Gebieten unterschiedlich.

> Die Verkehrsplanung in
den Agglomerationen muss der akti-
ven Mobilitat einen hohen Stellen-
wert einrdumen, und zwar in der gan-
zen Agglomeration. Erst im Netz kann
das Potential genutzt werden.

Der Fussverkehr sollte in allen Teil-
raumen der Agglomeration als
Grundlage fur die tagliche Fortbewe-
gung gefordert werden. Die Qualitat
des offentlichen Raums spielt hierbei
eine wichtige Rolle, ebenso wie die
Verfugbarkeit von Dienstleistungen,
Geschaften und Erholungsmaglich-
keiten in der Nahe.

Der Veloverkehr muss in allen Berei-
chen einer Agglomeration verbessert
werden: in den Zentren, zwischen
den Zentren und zwischen den Zent-
ren und den Gemeinden im Agglome-
rationsgurtel.

Es ergeben sich grosse Synergien mit
dem offentlichen Verkehr, da jede
OV-Fahrt mit einem Fussweg beginnt
und endet. Auch bestehen Synergien
zwischen offentlichem und Velover-
kehr gemass dem Achsen-Naben-Sys-
tem.
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Niedrige Geschwindigkeiten sind in
vielen Siedlungsbereichen eine sinn-
volle Massnahme

Geschwindigkeitsreduktionen in stadtischen Gebie-
tenist eine einfache und effektive Massnahme, die zahl-
reiche Vorteile in Bezug auf Sicherheit, Benutzerfreund-
lichkeit, Verringerung der Umweltbelastung - und damit
der offentlichen Gesundheit - und Lebensqualitat mit
sich bringt. Auch die Risiken sind bekannt, wie z. B. die
Auswirkungen auf die flr den Betrieb des 6ffentlichen
Verkehrs bendtigten Ressourcen, und sollten bereits
bei der Planung von Projekten berulcksichtigt werden.
Trotz all dieser Faktoren bleibt die Akzeptanz von nied-
rigeren Geschwindigkeiten politisch und gesellschaftlich
umstritten.
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> Angepasste Geschwin-
digkeiten in den Agglomerationen
sind in vielen Bereichen eine wirksa-
me Massnahme. Um diese Vorteile zu
nutzen, mussen Projekte sowohl auf
Quartiernetzen als auch auf einigen
Hauptachsen entwickelt werden. Je-
der Fall ist spezifisch und muss einen
eigenen Prozess durchlaufen, der es
ermaglicht, eine Diskussion auf der
Grundlage konkreter Ziele und nicht
nur auf der Basis theoretischer Positi-
onierungen zu fuhren. Ein Wirkungs-
monitoring muss durchgefuhrt wer-
den, um die Zielerreichung zu
dokumentieren.



Der Guter- und Wirtschaftsverkehr
muss integraler Bestandteil der Ver-
kehrsplanung in einer Agglomeration
sein

Guterverkehr wurde viele Jahre vernachlassig und
der Transportwirtschaft Uberlassen. Er ist fur die
Funktionsfahigkeit von Agglomerationen aber sehr
entscheidend. Die Planung des Guterverkehrs
umfasst sowohl die Bundelung der Transporte, die
Bereitstellung von geeigneten Umschlagsplatzen
(Hubs) sowohl auf Agglomerations- als auch auf
Quartierebene als auch die Gewahrleistung der Ver-
und Anlieferung der einzelnen Liegenschaften.

> Im dicht bebauten Ge-
biet sind Anlieferungsmoglichkeiten
im offentlichen Raum sowohl fur die
Ver- und Entsorgung als auch fur den
Gewerbeverkehr (Handwerker, etc.)
bereitzustellen. Die Planung der
Hubstandorte muss in enger Abstim-
mung mit der Stadtentwicklung erfol-
gen, die Hub-Standorte stadtebaulich
gut integriert werden. Der Erfolg ei-
ner erfolgreichen Agglomerationslo-
gisitk liegt in der horizontalen und
vertikalen Kooperation der Gebiets-
korperschaften und der Transportun-
ternehmungen. Die Verkehrstrager
Schiene, Strasse, Luft, Wasser und
Leitungen mussen integral und somit
aufeinander abgestimmt geplant
werden.
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Synthese

Les problémes de transports doivent
étre traités a I'échelle des aggloméra-
tions par une planification coordon-
née entre les communes et les can-
tons

La mobilité des personnes et des biens se joues
des frontieres administratives. Depuis plusieurs
décennies déja, les déplacements se font au sein
d'espaces fonctionnels s'étendant sur plusieurs
communes, cantons, voire pays. On observe une
continuité des problématiques et des enjeux de
mobilité depuis les villes centres jusqu'aux territoires
périurbains en passant par les centres principaux et
secondaires et les territoires intermédiaires.

Pour relever ces défis, le projet d'agglomération
est un outil reconnu et établi de planification et de
collaboration entre les différentes échelles
territoriales. Cependant, dans la pratique quotidienne,
la continuité entre les échelles de planification de
méme que la collaboration entre tous les acteurs et
actrices de la planification territoriale et des transports
ne sont pas encore systématique.
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> Une planification des
transports coordonnée au dévelop-
pement territorial a I'échelle des ag-
glomeérations est nécessaire et doit
encore se renforcer. Une délimitation
entre « villes » et « campagnes » n'est
pas pertinente dans la mesure ou |l
n'existe pas de « frontieres » claire
entre ces deux mondes. Seule une
collaboration accrue et des concepti-
ons dépassant les frontiéres adminis-
tratives que des réponses pertinen-
tes peuvent étre trouvées pour la
mobilité de demain.

Une collaboration tant institutionnel-
le qu'informelle a I'échelle des espa-
ces fonctionnels est la seule garante
de trouver des solutions aux proble-
mes concrets de mobilité et de déve-
loppement socio-économique.
Chaque agglomération doit dévelop-
per sa propre structure de collabora-
tion, spécifique a la région, en tenant
compte des conditions-cadres spéci-
figues aux communes et au canton.
La collaboration doit étre réguliere-
ment questionnée, développée voire
adaptée afin de pouvoir réagir le plus
rapidement possible aux change-
ments du contexte.



C'est dans les couronnes d'agglomé-
ration que le potentiel d’évolution
des comportements de mobilité et de
valorisation des espaces publics est
le plus important

Les défis en matiere de transport sont tres
similaires dans les centres d'agglomérations, dans les
centres secondaires et dans les territoires suburbains
et périurbains : espace public limité, attentes de la
population accrus pour des espaces publics de
qualité, nécessité de s'adapter aux enjeux climatiques,
etc. Malgré ces défis similaires, les espaces publics ont
été congus de maniere tres différente. En dehors des
centres, 'aménagement a souvent été déterminé
exclusivement par les exigences du trafic individuel
motorisé. Les comportements de déplacements se
sont logiquement orientés en fonction de cette offre
et la part des transports individuels motorisés (TIM)
est nettement plus élevée dans les couronnes
d'agglomération que dans les centres. Aujourd’hui, un
certain «rattrapage » est neécessaire dans les
couronnes d'agglomération pour requalifier les
espaces publics et favoriser des pratiques de
déplacement moins dépendantes de la voiture.

> C'est principalement
dans les couronnes d'agglomération
que réside le plus grand potentiel de
transformation des comportements
de mobilité car la part des transports
individuels motorisés y est la plus
grande et que le potentiel des trans-
ports publics et de la mobilité douce
n'y est souvent pas encore compléte-
ment exploité. Pour cela, les collecti-
vités publiques de ces territoires doi-
vent viser les mémes objectifs de
planification des transports que les
centres principaux et secondaires.
Pour réduire fortement les prestati-
ons kilométriques des TIM dans les
couronnes d’'agglomérations, il est
nécessaire d'investir davantage de
moyens financiers et de ressources
dans ces territoires.
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Une vision d’'ensemble qui coordon-
ne le développement de 'urbanisati-
on, du paysage et des transports est
fondamentale le développement
d’'une mobilité durable

Les volumes de déplacements découlent d'un
triptyque comprenant la répartition spatiale des
activités humaines, les comportements individuels et
les offres de déplacements disponibles. Une action
qui ne vise qu'une seule des trois composantes de ce
triptyque ne suffit jamais a trouver des réponses
pertinentes en matiere de transports. Par exemple,
une simple réponse «infrastructurelle» a une
situation de saturation de réseaux aura pour effet un
report spatial ou temporel de la saturation sans
résoudre le fond du probleme. Le développement de
l'urbanisation dans I'agglomération doit s'appuyer sur
les offres déja disponibles prioritairement les
transports publics et la mobilité douce.
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> Seule une réflexion in-
tégrée et intégrale portant sur la co-
ordination entre structure territoriale
et offres de transport (et donc acces-
sibilité) permet de trouver des soluti-
ons appropriées. Cette coordination
doit étre appliquée a toutes les échel-
les de la planification, depuis I'agglo-
meération et la région jusqu'a celle de
la rue en passant par celle du quar-
tier.

Une hiérarchie urbaine polycentrique
structurée par les transports publics
supérieurs, une mixité des affectati-
ons urbaines générant une ville des
proximités et une localisation précise
des emplois a une distance piétonne
des nceuds de transport public
d’échelle d'agglomération constituent
des facteurs de succes reconnus et
permettant une évolution positive
des comportements de déplacement.



L'espace public doit étre congu
comme lieu de rencontre et pas uni-
guement répondre aux fonctions de
déplacement

Les extensions urbaines importantes observées
durant la seconde moitié du 20eme siecle se sont
fortement appuyée sur la mobilité individuelle
motorisée. L'espace public urbain a été pensé
principalement comme espace de déplacement et a
été concu au travers d'une vision principalement
fonctionnelle. Ces espaces doivent aujourd’hui étre
repensé et requalifiés pour mieux intégrer l'intégralité
des modes de déplacements, mais aussi et surtout les
autres usages de l'espace public en milieu urbain.
Cette évolution nécessite des moyens considérables,
tant en termes de moyens financiers que de
planification.

> La qualité des espaces
publics est une composante fonda-
mentale de I'évolution des comporte-
ments de déplacements dans les ag-
glomérations. Seul un espace public
favorable a la marche, a la rencontre
et au séjour permet de pratiquer acti-
vement une mobilité fait de courtes
distances et de proximité. Ceci que ce
soit dans les centres principaux ou
secondaires, comme dans les cou-
ronnes et périphéries. L'espace pub-
lic doit étre percu avant tout comme
un espace social et non uniquement
comme espace de déplacement

« stricto sensu ». Il s'agit de trouver
un équilibre en fonctionnalité des
transports et usages sociaux.
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Dans les agglomeérations, les trans-
ports publics constituent la colonne
vertébrale du systéme de transport
et doivent faire I'objet d'une planifica-
tion concertée et commune a I'échel-
le de I'agglomération

Les transports publics (TP), en complémentarité
avec la mobilité active, sont particulierement
économes en ressources et en espace. lIs jouent un
role fondamental dans la structuration spatiale des
agglomérations. Pour les longues distances, ils
constituent une alternative attrayante a la voiture
individuelle en termes de temps de trajet. Les arréts
importants et nceuds constituent en outre un
« attracteur » pour les fonctions urbaines.

> Les transports publics
constituent la colonne vertébrale du
développement territorial et des
transports des agglomérations. Un
développement des offres TP est né-
cessaire pour réduire les volumes de
trafic TIM. De nouvelles offres struc-
turante et bien intégrée dans I'espace
urbain permettent de constituer le
socle du développement territorial.
L'amélioration des TP ne doit pas se
concentrer que sur la réduction du
temps de parcours d'éléments pris
individuellement, mais viser une di-
minution du temps de trajet de I'en-
semble du systéme. En conséquence,
les points de correspondance doivent
étre améliorer pour devenir des in-
terfaces multimodales de haute qua-
lité.
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Dans les grandes agglomérations, ce
renforcement peut passer par un dé-
veloppement des réseaux ferroviai-
res (développement de |'offre, voire
extension du réseau) et doit s'Taccom-
pagner d'une bonne articulation avec
les réseaux locaux dans des inter-
faces multimodales de qualité. Une
augmentation de la desserte grande
ligne dans les gares secondaire les
plus importantes permet un délesta-
ge des gares centrales. Les transports
publics doivent étre développés en
tant que systeme global entre le trafic
longue distance, le RER et les trans-
ports publics urbains. L'esprit de con-
currence des différentes entreprises
de transport en fonction de leurs zo-
nes de marché doit étre surmonté
dans l'intérét du systeme global.
Dans les agglomérations de plus peti-
tes tailles, les réseaux de bus doivent
étre concgus pour créer des axes forts,
circulant sur le réseau routier struc-
turant et offrant des fréquences éle-
vées.



Le potentiel des modes actifs est a
exploiter dans I'ensemble de I'agglo-
mération, aussi en dehors des cen-
tres principaux

Dans les territoires périphériques, la marche et le
vélo sont réduits a un réle secondaire voire marginal.
Pourtant ces modes présentent un potentiel de
développement considérable si linfrastructure
adéquate et la composition urbaine et spatiale était
pensée pour leurs besoins. Les réponses en matiere
d'infrastructures, de gestion des flux et
d'aménagement de l'espace public sont différentes
selon les territoires.

> La planification des
transports au sein des agglomeérati-
ons doit donner une haute importan-
ce a la mobilité active et ceci dans
'ensemble de I'agglomération. Ce
n'est qu'avec l'effet réseau que le po-
tentiel peut étre complétement ex-
ploité.

Les déplacements a pied doivent étre
favorisés dans tous les types de terri-
toires de I'agglomération comme
base des déplacements quotidiens.
La qualité de I'espace public joue ici
un role prépondérant, tout comme la
disponibilité de services, commerces
et lieux de délassement de proximité.
La mobilité cyclable doit également
étre améliorée dans toute l'agglomeé-
ration : dans les centres principaux et
secondaires, entre les centres ou en-
core pour atteindre les centres et de-
puis les territoires périphériques.

Les synergies avec les transports pu-
blics sont importantes car chaque
trajet en transports publics commen-
ce et se termine par un trajet a pied.
Le rabattement vers les arréts de
transports publics a vélo est égale-
ment a développer.
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Les vitesses réduites sont une mesu-
re pertinente dans de nombreux
types de territoires urbains

La réduction des vitesses dans les secteurs
urbains est une mesure simple et efficace, apportant
de nombreux avantages en matiere de sécurité, de
convivialité, de réduction des nuisances - et donc de
santé publique - et de qualité de vie. Les risques sont
également connus, comme les effets sur les
ressources nécessaires a l'exploitation des transports
publics, et sont a prendre en considérations des la
planification des projets. Malgré tous, l'acceptation de
I'abaissement des vitesses reste politiquement et
socialement controversé.
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> Les abaissements de vi-
tesses dans les agglomérations re-
stent une mesure efficace dans de
nombreux domaines. Pour tirer profit
de ces avantages, des projets doivent
étre développés tant sur les réseaux
de quartier que sur certains axes
principaux. Chaque cas est spécifique
et doit faire 'objet d'un processus
spécifique permettant de mener une
discussion basée sur des objectifs
concrets et non uniquement sur la
base de positionnement théorique.
Un monitoring des effets doit étre
mené de maniére a documenter l'att-
einte des objectifs.




Le trafic de marchandises et les
transports professionnels doivent
faire partie intégrante de la planifica-
tion des transports d’agglomération

Le transport de marchandises a été négligé
pendant de nombreuses années et laissé a la branche
des transporteurs. Il est pourtant tres déterminant
pour le bon fonctionnement des agglomérations. La
planification du transport de marchandises comprend
aussi bien la concentration (optimisation) des flux, la
mise a disposition de lieux de transbordement
appropriés (hubs) aussi bien au niveau de
l'agglomération que du quartier, que la garantie de
I'approvisionnement et de la livraison des différents
immeubles.

> Dans les zones densé-
ment baties, des possibilités de livrai-
son doivent étre mises a disposition
dans I'espace public, tant pour I'ap-
provisionnement et I'élimination que
pour le trafic professionnel (artisans,
etc.). La planification des sites de
transbordement doit se faire en
étroite collaboration avec le dévelop-
pement urbain et doivent étre bien
intégrés dans la structure urbaine. Le
succes d'une logistique d'aggloméra-
tion réside dans la coopération hori-
zontale et verticale des collectivités
territoriales et des entreprises de
transport. Tous les modes de trans-
port de marchandises - le rail, la rou-
te, I'air, I'eau ainsi que le réseau de
conduites - doivent étre planifiés de
maniere intégrale et coordonnée.
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Veranstaltungen und
Ubersicht Referate

Manifestations et

vue d'ensemble des exposés

2022

26. Oktober, Ittigen
Gestaltung von Mobilitdt in Agglomerationen

Zentrale Erkenntnisse der
ARE-Grundlagenstudien

Isabel Scherrer

07. Dezember, virtuell
Wie verkehrt die trinationale Agglomeration Basel?

Das Herzstlick Basel - das fehlende Glied
im trinationalen Bahnverkehr

Marco Galli
Neue Rheinbriicke im 3Land:

Warum und fiir wen?
Lutz Ickert

Wie bindet man Gemeinden aus
drei Nationen in eine koordinierte
Agglo-Verkehrsplanung ein?

Dr. Patrick Leypoldt

2023

06. Mdirz, Zollikofen
Tangentiallinien in der Agglomeration

Tangentiallinien in der Agglomeration
Jirgen Mesman
Roland Haldemann

16. Mdrz, St. Gallen
Tieftempo auf Hauptachsen

Tieftempo auf Hauptachsen Stadt St.Gallen
Andreas Kastli / Christian Hasler / Christoph Suter
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—38

—50

— 54

—40

23. Mdrz, Ziirich

Herauskforderungen im Planungsprozess fir ein
Entwicklungsgebiet

Herausforderungen im Planungsprozess
fir ein Entwicklungsgebiet am Beispiel
des Niderfelds

Sandro Turcati

Gebietsentwicklung Niderfeld - Abstimmung
Verkehr und Siedlungsentwicklung
Ulrike Huwer

Herausforderungen Niderfeld
Severin Luthy

05. April, Olten

In den Agglomerationen Mobilitdt mit Qualitat
schaffen

In den Agglomerationen Mobilitat mit
Qualitat schaffen

Dr. Paul Schneeberger
Markus Maibach
Carsten Hagedorn
Rupert Wimmer

Strassen als Stadtraume - verstehen,
planen, bauen und betreiben
Carsten Hagedorn / Rupert Wimmer

Factsheet - In den Agglomerationen Mobilitat
mit Qualitat schaffen
Schweizerischer Stadteverband

—>34

—22



09. Mai, Bern
Velopotential in Agglomerationen —24

Dimensionierung hochwertige
Veloinfrastruktur
Stephanie Stotz

Mit Velobahnen das Velopotential in
Agglomerationen ausschépfen
Julian Baker

Veloférderung endet nicht an der Stadtgrenze
Tom Wiithrich

21. Juni, Ztrich Manegg

Gebietsentwicklung und Mobilitatsplanung — 28
zwischen Stadt und Agglomeration am

Beispiel Greencity

Denise Janes

21. Juni, Luzern

Beitrag des OV an die verkehrspolitischen Zielset-
zungen in der Agglomeration Luzern

Modalsplit Ziele und der Beitrag des — 44
offentlichen Verkehrs
Christian Ferres / Roland Haldemann

20. September, Renens und/et Online
Wie verkehrt der Westen von Lausanne?

Comment se déplace I'Ouest lausannois ?
Benoit Biéler

L'évolution de la desserte ferroviaire et
du rble d'une gare comme Renens
Julien Niquille

Les espaces publics du projet rayon vert
Vanessa Réchautier-Zingg

23. November, Olten
Wie verkehrt das «Gdu»?

Verkehrspolitischer Gradient
Bernardo Albisetti

—30

—42

—52

—32
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In der Schweiz konzentrieren sich die Bevélkerung und die Arbeits-
platze in den Agglomerationen: 75% der Bevdlkerung lebt in Ag-
glomerationen und 80% arbeitet dort.

Mit der Veranstaltungsreihe ,,Wie verkehrt die Agglomeration?“, die
von Oktober 2022 bis November 2023 stattfand, wollte die Schwei-
zerische Vereinigung der Mobilitats- und Verkehrsfachleute (SVI)
Lésungen, Ansatze und Herausforderungen im Zusammenhang mit
der Verkehrs- aber auch Stadtplanung in den Agglomerationen zur
Diskussion stellen.

Die Prasentationen der Vortragenden sind in diesem Band zusam-
mengeflhrt. Die SVI hat eine Synthese fiir die kiinftige Mobilitats-

und Verkehrsplanung erstellt.

En Suisse, la plus grande part de la population et des emplois se con-
centre dans les agglomérations, nous sommes 75% a 'y vivre et méme
80% ay travailler.

Avec le cycle de conférence « comment se déplace(r dans) I'agglomé-
ration ? », qui s’est déroulé d’octobre 2022 a novembre 2023, I'asso-
ciation suisse des spécialistes en mobilité et transport SVI a souhaité
mettre en discussion des solutions, des approches et des défis lies a la
planification des transports dans les agglomérations.

Les présentations des intervenants aux conférences sont regroupées
dans le présent volume. Le SVI en propose une synthese pour le futur
de la planification de la mobilité et des transports.

SCHWEIZERISCHE VEREINIGUNG DER MOBILITATS- UND VERKEHRSFACHLEUTE
ASSOCIATION SUISSE DES SPECIALISTES EN MOBILITE ET TRANSPORTS
ASSOCIAZIONE SVIZZERA DEGLI SPECIALISTI DELLA MOBILITA E DEI TRASPORTI
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