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Ausgangslage, Ziele und Vorgehen

Zurzeit bestehen zur Beschreibung von Erschliessungsqualitédten im Landverkehr lediglich
die Guteklassen fiir den offentlichen Verkehr (OV), und auch diese nicht als normierter
schweizerischer Standard. Fir die anderen Verkehrsmittel — motorisierter Individualverkehr
(MIV) sowie Fuss- und Veloverkehr (FVV) — fehlt ein einheitlicher Ansatz zur Beschreibung
von Erschliessungsqualitadten an einem Standort und somit existiert auch keine schweiz-
weite verkehrsmitteliibergreifende Darstellung.

Im Grundlagenbericht (VSS 2011/106) konnten die Bedirfnisse, die methodischen Ansétze
und Grenzen hin zu normierten gesamtverkehrlichen Erschliessungsqualitaten aufgezeigt
werden. Im Initialprojekt (VSS 2017/120) wurde der Bedarf fir ein vertiefendes For-
schungsprogramm und fur die Erarbeitung eines VSS-Normenpakets bestatigt und eine
Organisation dazu vorgeschlagen. Mit dem vorliegenden Synthesebericht werden die Er-
kenntnisse des Forschungspakets zusammengefasst. Parallel dazu wurden Entwurfe fur
ein Normenpaket erarbeitet.

Der Begriff «Erschliessungsqualitédten» wird folgendermassen verstanden: Es wird damit
versucht, die Angebotsqualitdten des motorisierten Individualverkehrs, 6ffentlichen Ver-
kehrs sowie Fuss- und Veloverkehrs méglichst umfassend abzubilden (Angebot und Infra-
struktur, Zuverlassigkeit, Komfort, etc.). Es geht nicht um den raumplanerischen Erschlies-
sungsbegriff im engeren Sinne, sondern um die umfassenden Angebotsqualitaten im Um-
feld des interessierenden Gebietes. Die Erschliessungsqualitaten als solche sind aber rein
angebotsseitig hergeleitet.

Das Forschungspaket hat einen stark anwendungsorientierten Fokus. Die Ziele des For-
schungspakets lauten folgendermassen:

e Uberpriifung und Verfeinerung der Methoden aus dem Grundlagenbericht zur Bestim-
mung der gesamtverkehrlichen Erschliessungsqualitéten; wobei:

o Definition einer praxistauglichen Methodik zur Bestimmung der gesamtverkehrlichen
Erschliessungsgiite eines Standortes

e Konkretisierung sowohl von quantitativen Kriterien (Kapazitats- und Erreichbarkeitsin-
dizes) als auch qualitativen Kriterien (Wertgertiste und zu verwendende Planungs-
grundlagen)

e Vertiefende Analysen zur definitiven Festlegung von Parametern einzelner Kriterien,
Operationalisierung der Kriterien, Prufung weiterer Datengrundlagen (u.a. auch fir
Grenzraume) und Festlegung von Skalen und Guteklassenkategorien

e Uberfuihrung der Methodik in ein VSS-Normenpaket «Gesamtverkehrliche Erschlies-
sungsqualitaten.

Das Normenpaket beschreibt die Methodik und definiert die Skalen der Giteklassen (ana-
log der heutigen OV-Giiteklasse). Die Normen sind aber nicht wertend: d.h. sie definieren
keine Erschliessungsstandards fiir einzelne Raumtypen bzw. es wird nicht festgelegt, wel-
che Guteklassen fur welche Nutzungszwecke anzustreben sind. Solche Ableitungen kon-
nen jedoch im Nachgang vorgenommen werden, so wie bereits heute verschiedene Kan-
tone in ihren Angebotsverordnungen Standards auf Basis der OV-Giiteklassen setzen.

Das Forschungsprojekt war in vier Teilprojekte (TP) aufgeteilt. Das TP1 Gesamtverkehr
und Koordination hat die allgemeinen Rahmenbedingungen vorgegeben, die Methodiken
aufeinander abgestimmt, gesamtverkehrliche Darstellungsweisen abgeleitet und letztlich
den vorliegenden Synthesebericht sowie den Entwurf der Grundnorm erstellt. Die Bearbei-
tung der verkehrsmittelspezifischen Erschliessungskriterien (quantitativ und qualitativ) er-
folgte durch die TP2 (OV), TP3 (MIV) und TP4 (Fuss- und Veloverkehr). Das Vorgehen ist
in den entsprechenden Schlussberichten beschrieben.
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Methodisches Konzept

Die Analysen des vorliegenden Forschungspakets haben die Zweckméassigkeit und die
Machbarkeit des zweistufigen Ansatzes gemass Grundlagenbericht bestatigt. Unter Einbe-
zug von modellbasierten Einzelkriterien berticksichtigt dieser Ansatz neben quantitativ her-
leitbaren Erschliessungsqualitaten in der ersten Stufe auch ergénzende qualitative Krite-
rien in der zweiten Stufe. Die Methodiken wurden anhand von vier Fallbeispielen getestet
und iterativ weiterentwickelt. Die verkehrstrageriibergreifende sachlogische Vergleichbar-
keit wurde durch TP1 regelmassig Uberprift. Die folgende Abbildung zeigt das Methodik-
konzept im Uberblick:

Stufe 1: Quantitative Erschliessungsqualitaten
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Stufe 2: Qualitative Erschliessungsqualitdten

Kriteriengruppen
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(- nicht relevant)

Abb. 1 Methodisches Konzept Gesamtverkehrliche Erschliessungsqualitaten

Dezember 2023



1763 | Gesamtverkehrliche Erschliessungsqualitdten — Synthesebericht (TP1)

Stufe 1: Quantitative Erschliessungsqualitaten

In der ersten Stufe werden die folgenden zwei Dimensionen einbezogen, berechnet aus
schweizweit verfligbaren quantitativen Datengrundlagen:

e Verkehrsangebot: Die entsprechenden Angebots- bzw. Kapazitatskriterien orientieren
sich an der heutigen Logik der OV-Giiteklassen. Sie beschreiben das Verkehrsange-
bot am Standort. Dazu gehdren je nach Art des Verkehrsmittels die Angebotsdichte
(OGV) bzw. Strassen-/Netzdichten (MIV, Velo) mit jeweils unterschiedlichen Qualitéts-
merkmalen und Gewichtungen.

e Erreichbarkeiten: Die Erreichbarkeitsindices zeigen erganzend auf, wie gut man vom
Standort X zu allen méglichen Fahrtenzielen Y gelangt. In diesen Indices sind nicht
nur ergénzende Qualitatskriterien (primér Reisezeiten), sondern auch die Gewichtung
von Fahrtzielen integriert, d.h. Strukturdaten von Bevélkerung und Arbeitsplatzen. Je
weiter ein Fahrtenziel entfernt ist, desto geringer ist sein spezifisches Gewicht.

Die zwei Dimensionen erhalten je eine eigene Beurteilung (Stufen | bis V). In der Kombi-
natorik der zwei Dimensionen ergibt sich die finale Giteklasse (Stufen A bis E). Das quan-
titative Kriteriensystem in der Stufe 1 liefert somit pro Verkehrsmittel (OV, MIV, Velo) eine
Giiteklasse. Die Stufe 1 beschrankt sich auf OV, MIV und Veloverkehr. Der Fussverkehr
wird vorerst, d.h. bis die notwendigen quantitativen Grundlagen vorliegen, nur hinsichtlich
qualitativer Kriterien in Stufe 2 beurteilt. Die drei Giiteklassen sind sachlogisch hergeleitet.
Dies ist die Voraussetzung, dass ein direkter Vergleich zwischen den drei Verkehrsmitteln
maoglich ist. Bei vergleichenden Darstellungen ist jedoch darauf zu achten, dass die Glte-
klassen den einzelnen Verkehrsmitteln klar zugeordnet werden kénnen (bspw. bei Uberla-
gerten Layers in kartografischen Darstellungen).

Ein aggregierter gesamtverkehrlicher Guteindex ber alle Verkehrsmittel wurde hingegen
verworfen. Damit waren weitere Annahmen und Gewichtungen notwendig gewesen, was
die Aussagekraft und Interpretierbarkeit eines solchen Gesamtindex stark eingeschrankt
hatte. Zudem hat das gesamte Forschungsvorhaben eine angebotsorientierte Sichtweise.
D.h. man kann mittels Aggregierung der Glteklassen an einem Standort nicht auf ein mul-
timodales Verkehrsverhalten schliessen. Letzteres ist von vielen weiteren Rahmenbedin-
gungen abhangig, insbesondere den individuell verfiigbaren Mobilitatswerkzeugen (Besitz
von Personenwagen, OV-Abo-Besitz, etc.) sowie Verhaltensparametern wie Gewohnhei-
ten / Routinen, Werthaltungen, etc.

Die Methodik der Stufe 1 konzentriert sich auf die lokale Ebene, d.h. auf die Beurteilung
der Erschliessungsqualitét eines konkreten Areals (mit einem oder mehreren Hektaren).
Eine Aggregation auf grossere Gebietseinheiten ist nur fir die Einzeldimension der Er-
reichbarkeiten (und nur fir OV und MIV) méglich, weil nur hier die Zonierung flexibel be-
stimmt und schweizweit mit verniinftigem Aufwand berechnet werden kann.

Stufe 2: Qualitative Erschliessungsqualitaten

In der Wahrnehmung der Verkehrsteilnehmenden definieren sich die gesamtverkehrlichen
Erschliessungsqualitaten nicht nur tGber Angebots- und Erreichbarkeitskriterien, sondern
auch Uber Komfort-, Sicherheits- und andere Attraktivitatskriterien. Deshalb sieht die Me-
thode — ergdnzend zu den guantitativen — eine Beurteilung mittels qualitativen Erschlies-
sungskriterien vor. Dabei werden folgende drei Kriteriengruppen unterschieden, wobei
nicht bei allen vier Verkehrsmitteln die drei Gruppen denselben Stellenwert haben:

e Angebot (inkl. kombinierte Mobilitat): Uber Stufe 1 hinausgehende, erganzende An-
gebotsbestandteile wie Parkierung / Abstellplatze, Sharingangebote oder neue fle-
xible Mobilitdtsangebote.

o Komfort / Zuverlassigkeit: In Stufe 1 nicht berechenbare, aus Sicht der Verkehrsteil-
nehmenden aber wichtige zuséatzliche Qualitatsmerkmale der Verkehrsangebote wie
Qualitat des Verkehrsflusses, Fuhrung / Orientierung oder Bedienungszeitraume im
ov.
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e Verkehrssicherheit: Hierunter fallen Kriterien zur Beschreibung der objektiven (reales
Unfallgeschehen) und subjektiven Verkehrssicherheit (Umfeldfaktoren und somit po-
tenzielles Unfallrisiko).

Die Beurteilung der entsprechenden Kriterien erfolgt auf der Basis von Planungsgrundla-
gen, Einschatzungen der zusténdigen Fachstellen sowie Feldbegehungen. Die qualitativen
Erschliessungskriterien lassen sich somit nur auf der lokalen Ebene beurteilen. Insofern
erfolgt die Anwendung subsidiar, d.h. bei Bedarf im Planungsalltag. Die qualitativen Krite-
rien werden separat zu den quantitativen Giteklassen dargestellt; und zwar in Form von
Wertprofilen auf einer 5er Skala («gute» bis «schlechte» Qualitat). Es erfolgt keine Anpas-
sung der quantitativen Giteklassen aufgrund der qualitativen Beurteilung.

Anwendungsfelder

Normierte Erschliessungsqualitaten stellen eine wichtige Grundlage fiir eine verbesserte
Abstimmung von Siedlung und Verkehr dar. Es ergeben sich daraus Nutzen fir verschie-
dene Anwendungsfelder und Nutzergruppen. Potenzielle Anwendungsfelder fiir normierte
gesamtverkehrliche Erschliessungsqualitdten der Stufe 1, d.h. quantitative Guteklassen,
sind beispielsweise: Vergleichende Beurteilung der Verkehrserschliessung von Entwick-
lungsgebieten mit unterschiedlichen Nutzungsschwerpunkten, Schwachstellenanalysen
(z.B. in Agglomerationsprogrammen), Korridorstudien, Grundlage fur Raummonitoringsys-
teme und Benchmarks, Grundlage fir die Evaluation von Angebots- und Netzverbesserun-
gen oder auch Grundlage fur Forschungsarbeiten im Bereich der (quantitativen) Zusam-
menhange von Raum- und Verkehrsentwicklung.

Die Anwendungsfelder der qualitativen Erschliessungskriterien der Stufe 2 (als vertie-
fende Analysen zur Stufe 1) sind eingeschrankter, weil sie nur ortsspezifisch angewendet
werden kdénnen. Folgende Anwendungsfelder stehen hier im Vordergrund: Spezifische Be-
urteilung der Verkehrserschliessung von Entwicklungsgebieten innerhalb von Teilrdumen,
Identifizierung von Erschliessungslicken in bestehenden Siedlungsgebieten, Analy-
segrundlagen fur kommunale Raumentwicklungskonzepte oder kommunale Verkehrsricht-
plane oder vertiefende Beurteilung von Standorten mit speziellen Anforderungen an eine
gute Velo- und Fussverkehrserschliessung.

Wirdigung und Ausblick

Mit dem Forschungspaket konnte der Nachweis erbracht werden, dass die Herleitung von
vergleichbaren quantitativen Erschliessungsgiiteklassen von OV, MIV und Veloverkehr in
der Stufe 1 moglich ist und diese fur den Planungsalltag einen grossen Mehrwert darstel-
len. Entscheidend ist dabei, dass die sachlogische Herleitung innerhalb der zwei Dimensi-
onen Verkehrsangebot und Erreichbarkeiten sichergestellt ist. Daraus folgt auch, dass die
Festlegung der Wertskalen (Abgrenzung der Kategorien) auf Stufe der Teilindices dieser
zwei Dimensionen entscheidend ist. Die Forschungsstellen entwickelten dazu fir alle drei
Verkehrsmittel Vorschlage, basierend auf diversen Simulationen. Diese sind jedoch empi-
risch unterschiedlich abgestitzt: Eine hohe empirische Evidenz liegt bei den bereits
schweizweit modellierten Erreichbarkeiten OV und MIV vor. Gleiches gilt fur das OV-An-
gebot. Die vorgeschlagenen Wertskalen fir die (Teil-)Indices Verkehrsangebot MIV und
Veloverkehr sowie die Erreichbarkeiten im Veloverkehr basieren hingegen auf wenigen
Fallbeispielen. Hier missen in einer ersten Umsetzungsphase weitere Erkenntnisse ge-
wonnen und die Skalen allenfalls nachjustiert werden. Die Modellierung der Erreichbarkei-
ten im MIV und OV kann hingegen auf eine langjahrige Praxis zuriickgreifen. Entsprechend
ging es hier um eine methodische Feinjustierung und Optimierung der Parameter (z.B. -
Werte zur Raumwiderstandsfunktion). Der Mehrwert liegt hier insbesondere in der Auf-
nahme ins VSS-Normenwerk. Im Veloverkehr gibt es bis heute keine etablierte Methodik
zur Erreichbarkeitsberechnung. Der entwickelte methodische Ansatz unter Berlcksichti-
gung verschiedener Qualitdtsmerkmale wie Topografie oder Veloinfrastrukturtyp stellt so-
mit ein Novum dar.

Die Anwendbarkeit der Methodik konnte nachgewiesen werden, auch wenn in einzelnen

Bereichen Datenlicken bestehen und der Aufwand zur Aufbereitung der Daten und
schweizweiten Bereitstellung von Giteklassen nicht unerheblich ist. Zur Anwendbarkeit
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gehdrt auch der Umgang mit auslandischen Daten zur Berechnung von Erschliessungs-
kriterien grenznaher Standorte. Auch dazu konnten — wo notwendig — pragmatische An-
séatze entwickelt werden. Die Daten und auch die Mobilitatsformen entwickeln sich standig.
Insbesondere im Velo- und Fussverkehr sind in Zukunft neue Datengrundlagen zu erwar-
ten. Deshalb wurde konsequent darauf geachtet, aufwéartskompatible methodische An-
séatze zu entwickeln.

Unter letzteres féllt auch das Thema neuer Mobilitadtsformen. Stand heute erfordern diese
Entwicklungen noch keine zusétzliche Erschliessungsgiteklasse. Zu individuell sind die
angebotenen Sharing-, Riding- oder Poolingangebote. Die Methoden sind aber aufwarts-
kompatibel konzipiert. Bei deutlich grosserer Verbreiterung einzelner Mobilitatsformen (und
verfiigbaren Daten) kann auch eine schrittweise Uberfiihrung von heute qualitativen in die
guantitativen Erschliessungskriterien erfolgen. Reine Veranderungen der Antriebsformen,
insbesondere das automatisierte Fahren, erfordern erst dann methodische Anpassungen,
wenn mit ihnen auch die Anforderungen an die Verkehrsnetze und Kapazitaten andern
(z.B. MIV-Kapazitétsindex) oder sich die Bedeutung anderer Angebotsbestandteile &ndern
(z.B. keine Notwendigkeit mehr von Parkplatzen).

Wichtigste Voraussetzung, damit die neuen Giteklassen der Stufe 1 im Planungsalltag an-
gewendet werden, ist die Aufbereitung durch eine zentrale Stelle. Vor dem Hintergrund
der bisherigen Erfahrungen mit Erreichbarkeiten und OV-Giiteklassen und als Modellver-
antwortliche des Nationalen Personenverkehrsmodells (NPVM) ist das Bundesamt fir
Raumentwicklung (ARE) die pradestinierte Stelle dazu.

Erganzende qualitative Erschliessungskriterien in Stufe 2 sind fiir eine Gesamtsicht der
Erschliessungsqualitaten notwendig. Dies betrifft insbesondere den Fuss- und Velover-
kehr, aber auch die Qualitdten des Strassenverkehrs (insb. Verkehrsfluss) und des offent-
lichen Verkehrs (insb. Auslastungssituation und Angebote der kombinierten Mobilitat) sind
wichtige Erganzungen zu den quantitativen Kriterien. Die Schwierigkeit besteht in der ein-
heitlichen und objektiven Operationalisierung von qualitativen Erschliessungskriterien. Mit
den vorgeschlagenen Wertgertsten wird versucht, den beurteilenden Personen einen
mdglichst klaren Rahmen vorzugeben. Zudem wird auf vorhandene nationale Planungshil-
fen, Handblcher, 0.4. abgestiitzt. Die weitere Objektivierung der Wertgeriste bei den qua-
litativen Erschliessungskriterien ist anzustreben. Neben Erfahrungswerten aus der Praxis-
anwendung sind dazu insbesondere auch die weitere Entwicklung der Datengrundlagen
im Fuss- und Veloverkehr zu verfolgen.
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Situation de référence, objectifs et démarche

Actuellement, seuls les niveaux de qualité de la desserte par les transports publics (TP)
permettent de décrire la qualité de la desserte dans les transports terrestres, et encore, il
ne s'agit pas d'un standard suisse normalisé. Pour les autres moyens de transport — trafic
individuel motorisé (TIM) et trafic piéton et cycliste — il n'existe pas d'approche uniforme
pour décrire la qualité de la desserte d'un site et, par conséquent, il n'existe pas non plus
de représentation pour I'ensemble des moyens de transport a I'échelle nationale.

L'étude de base (VSS 2011/106) a permis de mettre en évidence les besoins et les ap-
proches méthodologiques, mais aussi les limites liées a la normalisation des qualités de
desserte globale. Le projet initial (VSS 2017/120) a confirmé la nécessité d'un programme
de recherche approfondi ainsi que de I'élaboration d'un ensemble de normes VSS et a
proposé une organisation a cet effet. Le présent rapport de synthése résume les conclu-
sions du paquet de recherche. Parallélement, des projets de normes ont été élaborés.

La notion de "qualités de desserte" est comprise de la maniére suivante : Elle essaie de
représenter de la maniére la plus complete possible les qualités de I'offre en matiére de
trafic individuel motorisé, de transports publics ainsi que de trafic piéton et cycliste (offre et
infrastructure, fiabilité, confort, etc.). Il ne s'agit pas de la notion de desserte au sens strict
du terme en matiére d'aménagement du territoire, mais des qualités globales de I'offre dans
les environs de la zone d'intérét. Les qualités de desserte en tant que telles sont toutefois
déduites uniguement du point de vue de I'offre.

Le paquet de recherche est fortement axé sur l'application. Les objectifs du paquet de
recherche sont les suivants :

e Vérifier et affiner les méthodes de I'étude de base pour la détermination des qualités
de desserte globale ; en l'occurrence :

o Définition d'une méthode adaptée a la pratique pour déterminer la qualité de desserte
globale d'un site

e Concrétisation de criteres quantitatifs (indices de capacité et d'accessibilité) et qualita-
tifs (systémes de valeurs et bases de planification a utiliser)

e Analyses approfondies pour fixer de maniere définitive les paramétres de certains cri-
téres, pour l'opérationnalisation des critéres, I'examen d'autres bases de données (no-
tamment pour les zones frontaliéres) et la définition d'échelles et de catégories de qua-
lité

e Transfert de la méthodologie dans un paquet de normes VSS "Qualités de desserte
globale"

Le paquet de normes décrit la méthodologie et définit les échelles des niveaux de qualité
(par analogie avec la qualité de la desserte par les transports publics actuelle). Les normes
ne sont toutefois pas évaluatives : c'est-a-dire qu'elles ne définissent pas de standards de
desserte pour les différents types d'espaces resp. elles ne déterminent pas quels niveaux
de qualité doivent étre visés pour quelles utilisations de I'espace. De telles déductions peu-
vent toutefois étre effectuées ultérieurement, de la méme maniére que plusieurs cantons
fixent déja aujourd'hui des standards sur la base de la qualité de la desserte par les TP
dans leurs ordonnances sur l'offre.

Le projet de recherche était divisé en quatre sous-projets (SP). Le SP1 Qualités de des-
serte globale et coordination a défini les conditions générales, harmonisé les méthodolo-
gies, déduit des modes de représentation de la qualité de desserte globale et, enfin, rédigé
le présent rapport de synthése ainsi que le projet de la norme de base. L’élaboration des
criteres de desserte spécifiques aux modes de transport (quantitatifs et qualitatifs) a été
effectué par les SP2 (TP), SP3 (TIM) et SP4 (trafic piéton et cycliste). La démarche est
décrite dans les rapports finaux correspondants.
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Approche méthodologique

Les analyses du présent paquet de recherche ont confirmé la pertinence et la faisabilité de
I'approche en deux étapes selon I'étude de base. Cette approche prend en compte, outre
les qualités de desserte déductibles quantitativement — en intégrant des critéres basés sur
le modéle de trafic — dans la premiéere étape, des critéres qualitatifs complémentaires dans
la deuxieme étape. Les méthodologies ont été testées a l'aide de quatre études de cas et
développées de maniére itérative. La comparabilité entre les différents modes de transport
a été régulierement vérifiée par le SP1. La figure suivante donne un apercu de I'approche
méthodologique :

Etape 1 : Qualité de la desserte quantitative

Dimensions Visualisation de I'application spatiale
Dimension Offre de transport * Niveau local Qualité de la desserte quantitative
Vélo Cas particulier < TP
TP

Dimension Accessibilité

Grille hectométrique

* Facultatif : niveau spatial agrégé

(indice d'accessibilité pour les TP et le TIM uniquement)

TP I
TIM

p. ex. commune / région

Etape 2 : Qualité de la desserte qualitative

Groupes de critéres

respectivement pour les TP, le TIM, le vélo et Niveau local
les piétons

> Offre et A A -
> Confort / fiabilité @ £ : \ A ‘ '

> Sécurité routiére (pour le vélo et les piétons
uniquement) TP TIM Vélo Piétons

Evaluation de la qualité sur une échelle de 5
- bonne Cas particulier
- plutét bonne

- neutre

- plutét mauvaise
- mauvaise

(- pas pertinent)

Fig. 1 Approche méthodologique pour les qualités de desserte globale
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Etape 1 : Qualité de la desserte quantitative
Dans la premiére étape, les deux dimensions suivantes, calculées a partir de bases de
données quantitatives disponibles au niveau la Suisse, sont incluses :

e L’offre de transport : Les criteres d'offre resp. de capacité correspondants s'appuient
sur la logique actuelle de la qualité de la desserte par les transports publics. lls décri-
vent l'offre de transport sur le site. En font partie, selon le type de moyen de transport,
la densité de l'offre (TP) resp. la densité des routes/du réseau (TIM, vélo) avec des
caractéristiques de qualité et des pondérations différentes.

e L'accessibilité : Les indices d'accessibilité montrent en plus la qualité de l'acces a
toutes les destinations possibles Y a partir du site X. Ces indices intégrent non seule-
ment des critéres de qualité complémentaires (en premier lieu les temps de parcours),
mais aussi la pondération des destinations, c'est-a-dire les données structurelles de la
population et des emplois. Plus une destination est éloignée, plus son poids spécifique
est faible.

Les deux dimensions regoivent chacune leur propre évaluation (niveaux | & V). La combi-
naison des deux dimensions donne la qualité de desserte finale (niveaux A a E). Le sys-
téme de criteres quantitatifs de I'étape 1 fournit ainsi une qualité de desserte par moyen
de transport (TP, TIM, vélo). L’étape 1 se limite aux TP, au TIM et au trafic cycliste. Dans
un premier temps, c'est-a-dire jusqu'a ce que les bases quantitatives nécessaires soient
disponibles, le trafic piéton n'est évalué que sur la base de critéres qualitatifs a I'étape 2.
Les trois qualités de desserte sont déduites de maniéere logique. C'est la condition pour
qu'une comparaison directe entre les trois modes de transport soit possible. Pour les re-
présentations comparatives, il faut toutefois veiller a ce que les niveaux de qualité puissent
étre clairement attribués aux différents moyens de transport (par exemple pour les couches
superposées dans les représentations cartographiques).

En revanche, un indice de qualité agrégé pour I'ensemble des moyens de transport a été
rejeté. D'autres hypothéses et pondérations auraient été nécessaires, ce qui aurait forte-
ment limité la valeur informative et l'interprétabilité d'un tel indice global. De plus, I'en-
semble du projet de recherche a une vision orientée vers l'offre. Cela signifie que l'agréga-
tion des niveaux de qualité a un endroit ne permet pas de déduire un comportement de
transport multimodal. Ce dernier dépend de nombreuses autres conditions cadres, notam-
ment des outils de mobilité disponibles individuellement (possession d'une voiture, d'un
abonnement pour les transports publics, etc.) ainsi que de paramétres comportementaux
tels que les habitudes / les routines, les valeurs, etc.

La méthodologie de I'étape 1 se concentre sur le niveau local, c'est-a-dire sur I'évaluation
de la qualité de la desserte d'un site concret (d'un ou plusieurs hectares). Une agrégation
sur des unités territoriales plus grandes n'est possible que pour la dimension individuelle
de l'accessibilité (et uniquement pour les TP et le TIM), car c'est le seul cas ou le zonage
peut étre déterminé de maniére flexible et calculé a I'échelle de la Suisse au prix d’'un effort
raisonnable.

Etape 2 : Qualité de la desserte qualitative

Dans la perception des usagers des transports, les qualités de desserte globale ne se
définissent pas seulement par des critéres d'offre et d'accessibilité, mais aussi par des
criteres de confort, de sécurité et d'autres criteres d'attractivité. C'est pourquoi la méthode
prévoit — en complément des critéres quantitatifs — une évaluation au moyen de critéres
qualitatifs de desserte. On distingue les trois groupes de critéres suivants, sachant que ces
trois groupes n'ont pas la méme importance pour les quatre modes de transport :

e L'offre (y compris la mobilité combinée) : Eléments complémentaires de l'offre allant
au-dela de I'étape 1, comme le stationnement / les places de parking, les offres de
partage ou les nouvelles offres de mobilité flexibles.

e Le confort / la fiabilité : Caractéristiques qualitatives supplémentaires des offres de
transport non calculables a I'étape 1, mais importantes du point de vue des usagers
des transports, telles que la qualité du flux de trafic, le guidage / l'orientation ou les
plages horaires de desserte des TP.
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e La sécurité routiére : Cette catégorie comprend des critéres décrivant la sécurité ob-
jective (accidents réels) et subjective (facteurs liés a environnement et donc risque
d'accident potentiel).

L'évaluation des critéres correspondants s'effectue sur la base de bases de planification,
d'estimations des services spécialisés compétents ainsi que de visites sur le terrain. Les
criteres qualitatifs de desserte ne peuvent donc étre évalués qu'au niveau local. Dans ce
sens, l'application se fait de maniére subsidiaire, c'est-a-dire en cas de besoin dans la
planification au quotidien. Les critéres qualitatifs sont présentés séparément des niveaux
de qualité quantitatifs ; et ce sous la forme de profils de valeur sur une échelle de 5 (de
"bonne" a "mauvaise” qualité). Il n'y a pas d'adaptation des niveaux de qualité quantitatifs
sur la base de I'évaluation qualitative.

Champs d'application

Les qualités de desserte normalisées constituent une base importante pour une meilleure
coordination de l'urbanisation et des transports. Il en résulte des avantages pour différents
champs d'application et groupes d'utilisateurs. Les champs d'application potentiels des
gualités de desserte globale normalisées de I'étape 1, c'est-a-dire des niveaux de qualité
quantitatifs, sont par exemple les suivants : Evaluation comparative de la desserte en
transports de zones de développement avec différentes affectations, analyses des points
faibles (p. ex. dans les projets d'agglomération), études de corridors, base pour des sys-
temes de monitoring territorial et des benchmarks, base pour I'évaluation d'améliorations
de l'offre et du réseau ou encore base pour des travaux de recherche dans le domaine des
relations (quantitatives) entre le développement territorial et le développement des trans-
ports.

Les champs d'application des critéres de desserte qualitatifs de I'étape 2 (en tant qu'ana-
lyses approfondies par rapport a I'étape 1) sont plus limités, car ils ne peuvent étre appli-
qués que de maniére spécifique a un lieu. Les champs d'application suivants sont au pre-
mier plan : évaluation spécifique de la desserte en transports de zones de développement
au sein de sous-espaces, identification des lacunes de desserte dans les zones d'urbani-
sation existantes, bases d'analyse pour les concepts de développement territorial commu-
naux ou les plans directeurs communaux des transports ou évaluation approfondie des
sites présentant des exigences particulieres en matiére de bonne desserte cycliste et pié-
tonne.

Appréciation et perspectives

Le paquet de recherche a permis de montrer gqu'il est possible de déduire des niveaux de
gualité de desserte quantitatifs comparables pour les TP, le TIM et le trafic cycliste a I'étape
1 et que ceux-ci représentent une grande valeur ajoutée pour la planification au quotidien.
Il est essentiel qu’'une déduction logique soit assurée dans les deux dimensions de l'offre
de transport et de I'accessibilité. Il en résulte également que la définition des échelles de
valeur (délimitation des catégories) au niveau des indices partiels de ces deux dimensions
est décisive. Les unités de recherche ont développé a cet effet des propositions pour les
trois moyens de transport, en se basant sur diverses simulations. Celles-ci sont toutefois
diversement étayées sur le plan empirique : L'évidence empirique est élevée pour les ac-
cessibilités TP et TIM déja modélisées a I'échelle de la Suisse. Il en va de méme pour I'offre
de TP. En revanche, les échelles de valeur proposées pour les indices (partiels) de l'offre
TIM et du trafic cycliste ainsi que pour les accessibilités en matiére de trafic cycliste se
basent sur un petit nombre d’études de cas. Dans une premiére phase de mise en ceuvre,
il s'agira d'acquérir des connaissances supplémentaires et, le cas échéant, d'ajuster les
échelles. La modélisation de l'accessibilité en TIM et en TP peut en revanche s'appuyer
sur une longue pratique. En conséquence, il s'agissait ici d'un ajustement méthodologique
fin et d'une optimisation des parameétres (p. ex. valeurs 3 pour la fonction de résistance
spatiale). La plus-value réside ici notamment dans l'intégration dans le recueil de normes
VSS. Dans le domaine du trafic cycliste, il n'existe a ce jour aucune méthodologie établie
pour le calcul de 'accessibilité. L'approche méthodologique développée, qui tient compte
de différentes caractéristiques de qualité telles que la topographie ou le type d'infrastruc-
ture cyclable, constitue donc une nouveauté.
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L'applicabilité de la méthode a pu étre démontrée, méme s'il existe dans certains domaines
des lacunes au niveau des données et que le travail de préparation des données et de
mise a disposition des niveaux de qualité pour toute la Suisse n'est pas négligeable. L'uti-
lisation de données étrangeéres pour le calcul des critéres de desserte des sites proches
de la frontiere fait également partie de I'applicabilité. La encore, des approches pragma-
tiques ont pu étre développées. Les données et les formes de mobilité évoluent constam-
ment. De nouvelles bases de données sont attendues a I'avenir, en particulier dans le do-
maine du trafic cycliste et piéton. C'est pourquoi il a été systématiquement veillé a déve-
lopper des approches méthodologiques, qui présentent une compatibilité ascendante.

Le théme des nouvelles formes de mobilité releve également de ce dernier point. A
I'heure actuelle, ces développements ne nécessitent pas encore de qualité de desserte
supplémentaire. Les offres de partage, de riding ou de pooling proposées sont trop indivi-
duelles. Les méthodes garantissent toutefois une compatibilité ascendante. Lorsque les
différentes formes de mobilité seront nettement plus répandues (et les données dispo-
nibles), il sera également possible de passer progressivement des critéres de desserte
actuellement qualitatifs aux critéres quantitatifs. Des modifications des formes de propul-
sion, en particulier la conduite automatisée, ne nécessitent des adaptations méthodolo-
gigues que si elles modifient également les exigences en matiére de réseaux de transport
et de capacités (p. ex. indice de capacité du TIM) ou si I'importance d'autres éléments de
I'offre change (p. ex. places de stationnement superflues).

La condition la plus importante pour que les nouveaux niveaux de qualité de desserte de
I'étape 1 soient utilisés dans la planification au quotidien est qu'ils soient préparés par un
service central. Compte tenu des expériences faites jusqu'a présent en matiére d'acces-
sibilité et des niveaux de qualité de la desserte par les TP, et en tant que responsable du
modele national du trafic voyageurs (MNTP), I'Office fédéral du développement territorial
(ARE) est I'organe prédestiné a cet effet.

Des criteres de desserte qualitatifs complémentaires a I'étape 2 sont nécessaires pour
obtenir une vue d'ensemble des qualités de desserte. Cela concerne en particulier le trafic
cycliste et piéton, mais les qualités du trafic routier (en particulier la fluidité du trafic) et des
transports publics (en particulier la situation d'occupation et les offres de mobilité combi-
née) sont également des compléments importants aux critéres quantitatifs. La difficulté
réside dans I'opérationnalisation uniforme et objective des critéres de desserte qualitatifs.
Avec les systemes de valeurs proposés, on essaie de donner un cadre aussi clair que
possible aux personnes chargées de I'évaluation. En outre, on s'appuie sur les aides a la
planification, les manuels ou autres documents existants au niveau national. A l'avenir, il
conviendra d'objectiver davantage les systemes de valeurs pour les critéres de desserte
qualitatifs. Outre les valeurs empiriques issues de l'application pratique, il convient égale-
ment de suivre I'évolution des bases de données relatives au trafic cycliste et piéton.
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Initial situation, objectives and procedure

At present, only the quality classes for public transport exist for the description of traffic
coverage quality in land transport, and even these do not exist as a normalized Swiss
standard. For the other means of transport — motorized private transport as well as pedes-
trian and bicycle traffic — there is no uniform approach for the description of coverage quality
at any given location and thus there is also no nationwide representation across all
transport modes.

In the baseline report (VSS 2011/106), the needs, the methodological approaches and lim-
its to standardised integrated traffic coverage qualitywere shown. In the initial project (VSS
2017/120), the need for an in-depth research program and for the development of a VSS
standards package was confirmed and an organization with this aim was proposed. This
synthesis report summarizes the findings of the research package. In parallel, drafts for a
package of standards were prepared.

The term «traffic coverage qualities» is understood as follows: It is an attempt to represent
the offer qualities of motorized private transport, public transport as well as pedestrian and
bicycle transport as comprehensively as possible (offer and infrastructure, reliability, com-
fort, etc.). It is not a matter of the spatial planning concept of traffic coverage in the narrower
sense, but rather of the comprehensive offer qualities in the surroundings of the area of
interest. The coverage qualities as such, however, are derived purely from the offer side.

The research package has a strong application-oriented focus. The objectives of the re-
search package are as follows:

¢ Review and refine the methodologies from the baseline report for determining inte-
grated traffic coverage qualities along with:

e Adefinition of a practical methodology for determining the overall traffic coverage qual-
ity of a location

e A specification of both quantitative criteria (capacity and accessibility indices) and qual-
itative criteria (value frameworks and planning principles to be used)

¢ In-depth analyses for the final definition of parameters of individual criteria, operation-
alization of the criteria, examination of further data bases (including for border regions)
and definition of scales and quality class categories

e A transfer of the methodology into a VSS standards package «Integrated Traffic Cov-
erage Quality».

The set of standards describes the methodology and defines the scales of the quality clas-
ses (corresponding to the current public transport quality class). However, the standards
are not evaluative: i.e. they do not define any traffic coverage standards for certain types
of spaces or specify which quality classes are to be aimed at for which usage purposes.
However, such derivations can be made subsequently, just as various cantons are already
setting standards in their service ordinances on the basis of the public transport quality
classes.

The research project was divided into four subprojects (SP). SP1 Overall Transport and
Coordination defined the general framework conditions, coordinated the methodologies,
derived integrated transport presentation methods and finally prepared the present synthe-
sis report as well as the draft of the basic standard. The processing of the mode-specific
transport coverage criteria (quantitative and qualitative) was carried out by SP2 Public
Transport, SP3 Private Transport and SP4 Pedestrian and Bicycle Traffic. The procedure
is described in the corresponding final reports.
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Methodological concept

The analyses of the present research package have confirmed the expediency and feasi-
bility of the two-stage approach as per the baseline report. Incorporating model-based in-
dividual criteria, this approach takes into account not only quantitatively derivable traffic
coverage qualities in the first stage, but also supplementary qualitative criteria in the sec-
ond stage. The methodologies were tested on the basis of four case studies and iteratively
developed further. The cross-modal factual comparability was regularly checked by SP1.
The following figure shows an overview of the methodology concept:

Stage 1: Quantitative coverage qualities

Dimensions Visualization spatial application
Dimension accessibilities * Local level Quantitative coverage quality
Bicycle = )
Use case = Public transport
Motorized v e Motorized private
fansport . transport

Public | " "
> transpdrt o Bicycle
T
o B
S| mm
Q il L3 B
5 |
s |
= n 5
: O
9o -
g c C ] .
S v o B |
o . . ‘». Hectare grid

* Optional: Spatially aggregated level

(only accessibility index for public transport and private transport)

Public transport M

Motorized private transport

e.g. Municipality / Region

Stage 2: Qualitative coverage qualities

Criteria groups

To consider for public transport, motorized Local level
private transport, bicycle and pedestrian

> Offer T
> Comfort / Reliability EANFET \

> Transport safety (only for bicycle and pedestrian)

O

Public transport  Motorized private Bicycle Pedestrian
transport
Assessment with 5 scale !
- good Use case
- rather good
- neutral
- rather poor
- poor

(- not relevant)

Fig. 1 Methodical concept of overall traffic coverage qualities
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Stage 1: Quantitative coverage qualities

In the first stage, the following two dimensions are included, calculated based on quantita-
tive data available throughout Switzerland:

e Transport offer: The corresponding offer or capacity criteria are based on the current
logic of public transport quality classes. They describe the transport offer at the loca-
tion. Depending on the mode of transport, this includes the density of supply (public
transport) or road/network densities (motorized private traffic, bicycle traffic), each with
different quality characteristics and weighting.

e Accessibility: The accessibility indices additionally show how well one can get from
location X to all possible trip destinations Y. These indices include not only supplemen-
tary quality criteria (primarily travel times), but also the weighting of trip destinations,
i.e., structural data on population and jobs. The further away a trip destination is, the
lower its specific weight.

The two dimensions each receive their own assessment (levels | to V). The combination of
the two dimensions results in the final quality class (levels A to E). The quantitative criteria
system in stage 1 thus provides a quality class for each mode of transport (public transport,
private transport, bicycle). Stage 1 is limited to public transport, motorized private transport
and cycling. For the time being, i.e. until the necessary quantitative basis is available, pe-
destrian traffic is only assessed with regard to qualitative criteria in stage 2. The three qual-
ity classes are logically derived. This is the prerequisite for a direct comparison between
the three modes of transport. In comparative representations, however, it is important to
ensure that the quality classes can be clearly assigned to the individual transport modes
(e.g. in the case of superimposed layers in cartographic representations).

An aggregated integrated transport quality index across all modes of transport, on the other
hand, was ruled out. This would have required further assumptions and weightings, which
would have severely limited the informative value and interpretability of such an overall
index. In addition, the entire research project has an offer-oriented perspective, meaning
one cannot conclude a multimodal traffic behavior by aggregating the quality classes at a
location. The latter is dependent on many other framework conditions, in particular the in-
dividually available mobility tools (ownership of passenger cars, public transport pass own-
ership, etc.) as well as behavioral parameters such as habits/routines, values, etc.

The methodology of stage 1 focuses on the local level, i.e. on the assessment of the cov-
erage quality of a specific area (with one or more hectares). An aggregation to larger terri-
torial units is only possible for the individual dimension of accessibility (and only for public
transport and motorized private transport) because only here the zoning can be flexibly
determined and calculated throughout Switzerland with reasonable effort.

Stage 2: Qualitative coverage qualities

In the perception of transport users, the integrated traffic coverage quality is defined not
only by offer and accessibility criteria, but also by comfort, safety and other attractiveness
criteria. For this reason, the method provides for an assessment by means of qualitative
accessibility criteria in addition to the quantitative criteria. The following three groups of
criteria are distinguished, whereby the three groups do not have the same significance for
all four modes of transport:

e Offer (incl. combined mobility): Supplementary offer components that go beyond stage
1, such as parking / parking spaces, sharing offers or new flexible mobility offers.

e Comfort / reliability: Additional quality features of transport services that cannot be cal-
culated in stage 1, but are important from the perspective of transport users, such as
the quality of traffic flow, guidance / orientation or service intervals in public transport.

o Traffic safety: This includes criteria for describing objective (actual accident occur-
rence) and subjective traffic safety (external factors and thus potential accident risk).
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The assessment of the corresponding criteria is based on planning principles, assessments
by the responsible specialist agencies as well as field inspections. The qualitative coverage
criteria can thus only be assessed at the local level. In this respect, the application is sub-
sidiary, i.e. as required in everyday planning. The qualitative criteria are presented sepa-
rately from the quantitative quality classes; namely in the form of value profiles on a 5-point
scale ("good" to "poor" quality). The quantitative quality classes are not adjusted on the
basis of the qualitative assessment.

Fields of application

Standardized traffic coverage qualities are an important basis for an improved coordination
of settlements and traffic. This results in benefits for various fields of application and user
groups. Potential fields of application for standardized integrated traffic coverage qualities
of stage 1, i.e. quantitative quality classes, include, for example: Comparative assess-
ment of transport coverage of development areas with different usage priorities, weak point
analyses (e.g. in agglomeration programs), corridor studies, basis for spatial monitoring
systems and benchmarks, basis for the evaluation of service and network improvements
or the basis for research work in the field of (quantitative) interconnections of spatial and
transport development.

The fields of application of the qualitative coverage criteria of stage 2 (as in-depth anal-
yses of stage 1) are more limited because they can only be applied location-specifically.
The following fields of application are in the foreground here: specific assessment of the
transport coverage of development areas within sub-areas, identification of coverage gaps
in existing settlement areas, analysis bases for communal spatial development concepts
or communal traffic structure plans or in-depth assessment of locations with special re-
quirements for good bicycle and pedestrian accessibility.

Appraisal and outlook

With the research package it could be proven that the derivation of comparable quantitative
traffic coverage quality classes of public transport, private transport and bicycle traffic in
stage 1 is possible and that these represent a great added value for everyday planning.
The decisive factor here is that the logical derivation within the two dimensions of transport
offer and accessibility is ensured. It also follows that the definition of the value scales (de-
limitation of the categories) at the level of the sub-indices of these two dimensions is crucial.
The research units developed proposals for this purpose for all three modes of transport,
based on various simulations and with varying degrees of empirical evidence: There is
strong empirical evidence for the accessibility of public transport and private transport,
which has already been modeled throughout Switzerland. The same applies to the public
transport offer. In contrast, the proposed value scales for the (sub-)indices of private
transport offer and bicycle traffic as well as the accessibilities in bicycle traffic are merely
based on a small number of case studies. Here, further findings must be obtained in an
initial implementation phase and the scales readjusted if necessary. The modeling of ac-
cessibility in private and public transport, on the other hand, can draw on many years of
practical application. Accordingly, the focus here was on a methodological fine-tuning and
optimization of the parameters (e.g. B-values for the spatial resistance function). The added
value here lies in particular in the inclusion in the VSS set of standards. In bicycle traffic,
there is no established methodology for accessibility calculation to date. The methodologi-
cal approach developed, taking into account various quality characteristics such as topog-
raphy or bicycle infrastructure type, is therefore a novelty.

The applicability of the methodology could be proven, even if there are data gaps in some
areas and the effort to prepare the data and provide quality classes throughout Switzerland
is not insignificant. The applicability also includes the handling of foreign data for the cal-
culation of development criteria of locations close to the border. Here, too, pragmatic ap-
proaches were developed where necessary. The data and also the forms of mobility are
constantly developing. Especially in bicycle and pedestrian traffic, new data bases are to
be expected in the future. Therefore, consistent care was taken to develop upward com-
patible methodological approaches.
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The latter also includes the topic of new forms of mobility. As of today, these develop-
ments do not yet require an additional traffic coverage quality class. The sharing, riding or
pooling offers are too individual. However, the methods are designed to be upwardly com-
patible. When individual forms of mobility (and available data) become much more wide-
spread, a gradual transfer from today's qualitative to quantitative traffic coverage criteria
can also take place. Mere changes in the forms of propulsion, in particular automated driv-
ing, only require methodological adjustments once the requirements for transport networks
and capacities also change with them (e.g. MIV capacity index) or the importance of other
offer components changes (e.g. no more need for parking spaces).

The most important prerequisite for the new stage 1 quality classes to be used in everyday
planning is that they be prepared by a central body. Against the background of previous
experience with accessibility and public transport quality classes and as the body respon-
sible for the National Passenger Transport Model (NPVM), the Federal Office for Spatial
Development (ARE) is the predestined body for this.

Supplementary qualitative coverage criteria in stage 2 are necessary for an overall view of
coverage qualities. This applies in particular to pedestrian and bicycle traffic, but the qual-
ities of road traffic (in particular traffic flow) and public transport (in particular capacity utili-
zation and offers of combined mobility) are also important additions to the quantitative cri-
teria. The difficulty lies in the uniform and objective operationalization of qualitative traffic
coverage criteria. The proposed value frameworks attempt to provide the evaluators with
as clear a framework as possible. In addition, existing national planning aids, manuals, etc.
are used as a basis. The further objectification of the value frameworks for the qualitative
traffic coverage criteria is for a desirable aim. In addition to empirical values from practical
application, the further development of the data basis for pedestrian and bicycle traffic
should be monitored.
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Ausgangslage und Ziele

Zurzeit bestehen zur Beschreibung von Erschliessungsqualitéaten lediglich die Guteklassen
fur den offentlichen Verkehr (OV), und auch diese nicht als normierter schweizerischer
Standard. Fir die anderen Verkehrsmittel — motorisierter Individualverkehr (MIV) sowie
Fuss- und Veloverkehr — fehlt ein einheitlicher Ansatz zur Beschreibung von Erschlies-
sungsqualitaten und somit existiert auch keine schweizweite verkehrsmittellibergreifende
Darstellung.

Im Grundlagenbericht VSS 2011/106 «Normierte gesamtverkehrliche Erschliessungs-
qualitaten - Grundlagenbericht» wurde im Rahmen einer Bedurfnisanalyse festgehalten,
dass die Qualitat der Erschliessung von Arealen und Quartieren fur die Abstimmung von
Siedlungs- und Verkehrsentwicklung eine entscheidende Rolle spielt. Dazu bedarf es einer
einheitlichen Methodik, um die Erschliessungsqualitat Gber alle Verkehrsmittel hinweg be-
schreiben zu kdnnen. In VSS 2011/106 konnten die Bedurfnisse, die methodischen An-
satze und Grenzen hin zu normierten gesamtverkehrlichen Erschliessungsqualitaten auf-
gezeigt werden. Vorgéangig zum Methodikkonzept wurde eine breite Literaturanalyse
durchgefihrt, eine Bedarfsanalyse bei Planungsstellen durchgefiihrt und der Forschungs-
stand dargelegt. Auch eine VSS-Umfrage im Sommer 2017 bei Kantonsingenieuren und
Kantonsplanern bestatigte den Bedarf fir Normen gesamtverkehrlicher Erschliessungs-
qualitaten.

Der Begriff «Erschliessungsqualitaten» wird in VSS 2011/106 folgendermassen um-
schreiben: Es wird damit versucht, die Angebotsqualitaten des motorisierten Individualver-
kehrs, offentlichen Verkehrs sowie Fuss- und Veloverkehrs méglichst umfassend abzubil-
den (Angebot und Infrastruktur, Zuverlassigkeit, Komfort, etc.). Es geht dabei nicht um den
raumplanerischen Erschliessungsbegriff im engeren Sinne (ja/nein), sondern um die um-
fassenden Angebotsqualitdten im Umfeld des interessierenden Gebietes.

Im Initialprojekt zum vorliegenden Forschungspaket (VSS 2017/120) wurde der For-
schungsstand aktualisiert (siehe Kapitel 2). An den grundsatzlichen Aussagen zum For-
schungsbedarf hat sich gegeniber dem Grundlagenbericht (VSS 2011/106) nichts gean-
dert. Herausfordernd bezuglich Datengrundlagen bleiben vor allem der Fuss- und Velover-
kehr sowie die Angebote auf auslandischem Territorium mit Bezug zu den Erschliessungs-
qualitéaten in Grenzgebieten. Im Initialprojekt wurde der Bedarf fir ein vertiefendes For-
schungsprogramm und Erarbeitung eines VSS-Normenpaket bestétigt und eine Organisa-
tion dazu vorgeschlagen.

Zusammengefasst lauten die Ziele des Forschungspakets gemass Initialprojekt:

e Uberpriifung und Verfeinerung der Methoden aus dem Grundlagenbericht zur Bestim-
mung der gesamtverkehrlichen Erschliessungsqualitaten; wobei:

e Uberpriifung und Konkretisierung sowohl von quantitativen Kriterien (Kapazitats- und
Erreichbarkeitsindizes) als auch qualitativen Kriterien (Wertgeruste und zu verwen-
dende Planungsgrundlagen)

e Vertiefende Analysen zur definitiven Festlegung von Parametern einzelner Kriterien,
Operationalisierung der einzelnen Kriterien, Prifung weiterer Datengrundlagen (u.a.
auch fur Grenzrdume) und Festlegung definitiver Skalen und Giteklassenkategorien

e Definition einer praxistauglichen Methodik zur Bestimmung der Erschliessungsguite mit
allen Verkehrstragern unter Anwendung von quantitativen und qualitativen Indikatoren

e Uberfilhrung der Methodik in eine Norm bzw. ein Normenpaket «Gesamtverkehrliche
Erschliessungsqualitaten».

Zum Verstandnis des zu erarbeitenden VSS-Normenpakets ist folgender Hinweis wichtig:

Das Normenpaket beschreibt in erster Linie die Methodik und definiert die Skalen der Gu-
teklassen (analog der heutigen OV-Giiteklasse). Die Norm ist aber nicht wertend: d.h. sie
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definiert keine Erschliessungsstandards fiir einzelne Raumtypen oder es wird nicht festge-
legt, welche Guteklassen bzw. Erschliessungsqualitéten fir welche Nutzungszwecke notig
oder anzustreben sind. Solche Ableitungen kénnen im Nachgang jedoch in rechtsverbind-
lichen Planungsgrundlagen vorgenommen werden, so wie bereits heute verschiedene
Kantone in ihren Angebotsverordnungen Standards setzen auf Basis der OV-Giiteklassen.

Konzept Grundlagenbericht und Forschungsabgrenzung

In VSS 2011/106 wurde ein zweistufiges Methodikkonzept mit quantitativen und qualitati-
ven Kriterien erarbeitet, anhand von Fallbeispielen getestet und im Grundsatz als zweck-
massig beurteilt. Die Methodik unterscheidet vier (mit einzelnen Guteklassen versehene)
Verkehrsmittel und zwei Stufen von Erschliessungskriterien (quantitativ vs. qualitativ) ge-
mass nachfolgender Abbildung.

Anwendungsfall

v v

Lokale Ebene Ré&umlich aggregierte Ebene
(ha, Areal) (Gemeinde, Region 0.a.)
l i Datengrundlagen

Stufe 1: Quantitative Erschliessungsqualitaten - Reisezeitmatrizen
- Struktur/Widerstandmatrizen
- OV-Giiteklassen

- Verkehrsangebot } Erschliessungsgute A bis E
- Verkehrsnetze (MIV, Velo)

- Erreichbarkeiten (far MIV, GV, Velo)

Stufe 2: Qualitative Erschliessungsqualitéten - Angebotsbeschreibungen

- Schwachstellenanalysen
Erschliessungsgute A* bis E - Statistische Analysen

(fur MIV, GV, Fuss, Velo) - Fach-/Experteneinschétzungen

- Komfort

- Netzqualitaten
- Sicherheit

Abb. 2 Generelles Vorgehen zur Erhebung von gesamtverkehrlichen Erschliessungs-
qualitaten gemass Grundlagenstudie (VSS 2011/106)

Dieses Konzept wird im vorliegenden Forschungspaket weiter vertieft und konkretisiert
(Kapitel 3). Hinsichtlich Gbergeordneter Forschungsabgrenzung gelten folgende allge-
meine Pramissen (zu detaillierteren methodischen Grundséatzen siehe Kapitel 3.2):

e Die Erschliessungskriterien fokussieren auf den Landverkehr (MIV, OV, Velo- und
Fussverkehr).

¢ Die Erschliessungskriterien sind sowohl verkehrsmittelspezifisch anwendbar wie auch
im gesamtverkehrlichen Vergleich. D.h. innerhalb desselben Kriteriums muss die Her-
leitung in allen Verkehrsmitteln sachlogisch vergleichbar erfolgen.

e Die Beschreibung erfolgt raumlich méglichst fein aufgeldst und ist dadurch geeignet,
die Erschliessungsqualitat eines konkreten Standortes bzw. Areals beschreiben zu
kénnen. Die Mdglichkeiten raumlich aggregierter Indices ist zu diskutieren, hat jedoch
subsidiare Prioritat.

e Die Methodik muss fur alle potenziellen Standorte auf Schweizer Territorium anwend-
bar sein. Bei grenznahen Standorten sind die Angebote im benachbarten Ausland zu
berticksichtigen und allenfalls notwendige Vereinfachungen aufzuzeigen.

o Die Methodik muss praxistauglich und die verwendeten Datengrundlagen 6ffentlich zu-
ganglich sein. Wo eine schweizweite Aufbereitung und regelmassige Aktualisierung
moglich ist, soll eine zentrale verantwortliche Stelle bestimmt werden.

e Die Methodik muss aufwartskompatibel sein. D.h. zukinftige Entwicklungen, sei dies
bei der Art der Verkehrsangebote oder den verfigbaren Datengrundlagen, missen
durch methodische Anpassungen beriicksichtigt werden kénnen, was wiederum peri-
odische Anpassungen des Normenpaketes zur Folge haben wird.
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Vorgehen und Organisation

Die Grobstruktur des Forschungsprojekts ist aus der Abb. 3 ersichtlich. Fur das For-
schungspaket ist eine integrale gesamtverkehrliche Sichtweise zentral. Die Aufarbeitung
der quantitativen und qualitativen Erschliessungsqualitaten erfordert aber je Verkehrsmittel
in einer hohen analytischen Tiefenschéarfe. Zudem haben die Angebotsqualitaten der ein-
zelnen Verkehrstrager unterschiedliche Eigenschaften, die zunachst separat aufbereitet
werden. Deshalb hat man sich fiir einzelne Lose bzw. Teilprojekte entschieden. Die Ab-
stimmung zwischen den Teilprojekten wurde Uber die gesamte Dauer der Forschungspa-
kets sichergestellt.

Teilprojekt 1: Gesamtverkehr und Koordination

Teilprojekt 2: Erschliessungsqualitiaten OV

Teilprojekt 3: Erschliessungsqualitaten MIV

Teilprojekt 4: Erschliessungsqualitaten Fuss- und Veloverkehr

* Norm und finale Giiteklassen (Vernehmiassungsentwurf)

Gesamtverkehrliche Anwendung

5 B g
é‘éz = "g:' = :E-' g
e g 2 S :
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Abb. 3 Struktur Forschungspaket Gesamtverkehrliche Erschliessungsqualitaten

Das TP1 Gesamtverkehr und Koordination hat die allgemeinen Rahmenbedingungen vor-
gegeben, die Methodiken aufeinander abgestimmt, gesamtverkehrliche Darstellungswei-
sen / Indices abgeleitet und letztlich den vorliegenden Synthesebericht sowie den Entwurf
der Grundnorm erstellt. Das TP1 war somit schwergewichtig zu Beginn und am Schluss
tatig. Dazwischen hatte das TP1 vor allem koordinierende Funktion zur Abstimmung der
anderen Teilprojektarbeiten. Die Bearbeitung der Erschliessungskriterien als solche (quan-
titativ und qualitativ) erfolgte durch die TP2 (OV), TP3 (MIV) und TP4 (Fuss- und Velover-
kehr).

Zeitlich und inhaltlich wurde das Forschungspaket somit Giber die gesamte Bearbeitungs-
dauer integral erarbeitet. Die BK-Sitzungen wurden jeweils am selben Tag organisiert: Am
Vormittag tagten jeweils Fach-BK der TP2-4. Deren Erkenntnisse wurden am Nachmittag
in der Ubergeordneten BK des TP1 zusammengetragen und die gesamtverkehrlichen The-
men diskutiert. Das Forschungspaket wurde innerhalb von 2.5 Jahren erarbeitet, d.h. von
Anfang 2021 bis Mitte 2023.
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Forschungsstelle TP1
(Gesamtverkehr+Koordination

(INFRAS)
| PL-Ausschuss

(TPLund BK-
| Prasidenten)

Uberg. BK Gesamtverkehr

o Pras. Chr. Hasler)
ey ( Yere;
0‘3\& %’P,»?e
Delegierte

Fach-BK OV Fach-BK MIV Fach-BK Fuss/Velo
(Prds. 5. von Samson) (Prés. A. Erath) (Pras. A. Renard)
Forschungsstelle TP2 Forschungsstelle TP3 Forschungsstelle TP4

(OV) (MIV) (Fuss/Velo)
(Transitec) (EBP) (ewp/Biiro Widmer)

Abb. 4 Organisation des Forschungspakets mit den verschiedenen Begleitkommissionen

Das methodische Vorgehen in den Fach-TP2-4 war abhangig von der Ausgangslage, den
unterschiedlichen Methodiken und verfiigbaren Daten- und Planungsgrundlagen. Das Vor-
gehen ist in den entsprechenden Schlussberichten beschrieben. Auf einer generellen
Ebene kdnnen die folgenden funf Phasen unterschieden werden. Die Methodiken wurden
anhand von vier Fallbeispielen getestet und iterativ weiterentwickelt. Die verkehrstrager-
Ubergreifende sachlogische Vergleichbarkeit wurde dabei durch TP1 regelmassig Uber-
pruft. Die Anwendung der Fallbeispiele flhrte schliesslich auch zur Ableitung von Skalen
zur Bildung von Giteklassenkategorien.

Phase 1 Phase 2 Phase 3 Phase 4 Phase 5

Methodik Methodik Dokumen-
quantitative qualitative Norment- tation /
Erschliessungs- Erschliessungs- Bericht-
kriterien kriterien erstattung

Grundlagen
und Literatur-
analyse

Anwendung /
Fallbeispiele /
Skalierung

Abb. 5 Generelles Vorgehen in den Fach-TP2-4
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Berichtsaufbau

Nach der Einleitung wird in Kapitel 2 der Forschungsstand gemass Literaturanalyse be-
schrieben. Die Grundlagen dazu stammen aus dem VSS-Grundlagenbericht, Initialprojekt
sowie Ergédnzungen aus den Teilprojekten des vorliegenden VPT-Forschungspakets. In
Kapitel 3 wird das methodische Gesamtkonzept erlautert, inklusive Herleitung und verwor-
fenen Anséatzen. Die Kapitel 4 und 5 beschreiben die quantitativen und qualitativen Er-
schliessungskriterien im Uberblick. Weitere methodische Details dazu sind in den Schluss-
berichten von TP2-4 nachzulesen. In Kapitel 6 werden mégliche Anwendungen im Pla-
nungsalltag beschrieben. Abschliessend werden in Kapitel 7 die inhaltlichen und methodi-
schen Folgerungen gezogen, ein Ausblick auf den anstehenden Normierungsprozess und
Umsetzung gegeben und der weitere Forschungsbedarf aufgezeigt. Im Umsetzungsteil
werden auch Empfehlungen abgegeben, welche Institutionen in welcher Regelmassigkeit
die Grundlagen bereitstellen (sollten).
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Wahrend die sogenannte OV-Giiteklasse eine in der Planungspraxis weit verbreitete Kenn-
ziffer ist, die unter anderem eine Auspragung im Hinblick auf ihre Verwendung bei der Be-
urteilung der Agglomerationsprogramme Siedlung und Verkehr gefunden hat (siehe ARE
2010, 2011), fehlt eine entsprechende Definition der Erschliessungsqualitat fir andere Ver-
kehrsmittel. Mit der Forschungsarbeit fur eine «Normierte gesamtverkehrliche Erschlies-
sungsqualitat» (VSS Forschungsauftrag 2011/106, publiziert 2015) wurde die Basis fir
eine gemeinsam fiir MIV, OV und Fuss- und Veloverkehr anwendbare Methodik gelegt, die
zum Entwurf einer Grundnorm fiihrte. Verschiedene Festlegungen bedirfen jedoch einer
aufeinander abgestimmten verkehrsmittelspezifischen Vertiefung (vorliegendes For-
schungspaket).

Im Folgenden werden ausgewahlte Forschungsarbeiten zum Themenkomplex Erschlies-
sungsqualitaten dargelegt, mit Fokus auf Ansatze, welche im methodischen Gesamtkon-
zept bericksichtigt werden. Weitere Angaben zum Stand der Forschung kénnen aus den
Schlussberichten TP2-4 sowie dem Grundlagenbericht (VSS 2011/106) enthommen wer-
den.

Ansatze Verkehrsangebot

Offentlicher Verkehr

Beziiglich OV-Erschliessung ist in der Schweiz seit mehreren Jahren die sogenannte OV-
Guteklasse eine in der Planungspraxis weit verbreitete Kennziffer. Deren Entstehungsge-
schichte geht auf die alte VSS-Parkierungsnorm (SN 640 290) von 1993 zuriick, wonach
das maximale Parkplatzangebot u.a. nach Massgabe der Qualitat der Erschliessung mit
offentlichen Verkehrsmitteln zu bestimmen war. Ausgehend von den urspringlichen nor-
mierten Vorgaben entstanden verschiedene Auspragungen der Definition von OV-Giite-
klassen. Da die VSS-Parkierungsnorm 2006 durch die Norm SN 640 281 ersetzt wurde, in
welcher die OV-Guteklassen in dieser Form nicht mehr vorkommen, hielt das Bundesamt
fur Raumentwicklung (ARE) deren Definition in einem Grundlagenbericht fir die Beurtei-
lung der Agglomerationsprogramme Verkehr und Siedlung fest (siehe ARE 2010, 2011).
Verschiedene Kantone passten diese Methodik fur ihre Bedurfnisse weiter an. Die kanto-
nalen Anpassungen weisen auch auf potenzielle Mangel der bestehenden OV-Giiteklas-
sen hin (z.B. Kategorien fur Gebiete mit schlechter Erschliessung oder prézisere Zugangs-
distanzen zu Haltestellen).

Im Ubrigen sind es im OV vor allem die Kantone, welche in inren OV-Gesetzen, Angebots-
verordnungen oder Richtplanen Minimalstandards fir bestimmte Raumtypen festlegen
(z.B. Anzahl Kurspaare in Hauptverkehrszeit (HVZ) in Raumtyp xy).

Erganzend zu der schweizspezifischen Literatur zum Thema OV-Erschliessung liegt auf
der internationalen Ebene z.B. das Transit Capacity and Quality of Service Manual (2013)*
vor. Dieses wird vom Transportation Research Board der Vereinigten Staaten herausge-
geben und gibt eine umfassende Ubersicht iiber Faktoren, welche die OV-Angebotsqualitat
beeinflussen. Dabei werden v.a. Verfiigbarkeit des OV-Angebots («availability»), Komfort
und Zweckmassigkeit, sowie in einem zweiten Schritt auch die zeitliche Konkurrenzféhig-
keit herausgehoben. Im Gegensatz zu den Schweizer OV-Giiteklassen ist dabei vor allem
die verkehrsmitteliibergreifende Ansicht herauszuheben. Die OV-Angebotsqualitit wird
hier auch relativ zur MIV-Erschliessungsqualitat beurteilt.

Motorisierter Individualverkehr
Beim MIV stellt der Kapazitatsindex die verkehrstechnische Quantifizierung der Erschlies-
sung eines Standorts oder eines Gebiets dar. Fur den MIV sind heute verkehrstechnische

! National Academies of Sciences, Engineering, and Medicine. 2013. Transit Capacity and Quality of Service
Manual, Third Edition. Washington, DC: The National Academies Press. https://doi.org/10.17226/24766.
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Kennzahlen wie Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitat in Gebrauch. Dazu bestehen di-
verse Forschungsarbeiten und Normen (z.B. SVI 2007/005: Multimodale Verkehrsquali-
tatsstufen fir den Strassenverkehr — Vorstudie oder VSS 2017/624: Verkehrsqualitat von
Strecken-abschnitten von Hauptverkehrsstrassen innerorts). In den letzten Jahren wurden
Anstrengungen im Hinblick auf die Erfassung der intermodalen Leistungsfahigkeit unter-
nommen (z.B. SVI-Forschungsauftrag 48/00 fur lichtsignalgesteuerte Knoten, 2003, und
NetCap, Intermodale Strecken-/Linien-, Netzleistungsfahigkeit, 2014 (SVI-Forschungsauf-
trag 2004/032)).

Fuss- und Veloverkehr

Kapazitat und Dichtemasse wie beim MIV und beim OV sind fiir den Fuss- und Veloverkehr
weniger relevant. Beim Fuss- und Veloverkehr spielen die Durchgangigkeit und Direktheit
eine zentrale Rolle in Bezug auf die Erschliessungsqualitat. Diese Eigenschaften kdnnen
am besten Uber ein Zentralitdtsmass abgebildet werden. Eine anerkannte Form unter ver-
schiedenen méglichen Zentralititsmassen ist die betweenness centrality (Brandes, 2008);
siehe dazu auch Kap. 4.2.3. Der Ansatz zum Zentralititsmass von Bolten & Caspi (2021)
setzt im Gegensatz zu demjenigen von Brandes ein vollstandig attributiertes Netz des in
Betracht gezogenen Perimeters voraus. Zu beachten ist, dass im Vergleich zu den in der
Literatur verwendeten Datengrundlagen, die Datenlage fur den Fuss- und Veloverkehr in
der Schweiz generell mangelhaft ist.

Ein Hauptelement beim Zentralitatsmass ist die Ermittlung des «klirzesten» Weges. Dieser
Weg ist derjenige, der insgesamt die geringsten Kostendistanzen beinhaltet. Um diese
Kostendistanzen zu eruieren werden den jeweiligen Streckensegmenten im Fuss- und Ve-
loverkehr gemass ihren Qualitatseigenschaften nichtmonetéare Kosten- bzw. Widerstands-
werte zugewiesen, welche das bestehende Netz reprasentieren. Dabei wird davon ausge-
gangen, dass fur die Verkehrsteilnehmenden im FVV anstrengende, unangenehme oder
unsichere Strasseneigenschaften zu hohen Widerstanden fiihren. Diese Kostendistanzen
werden in verschiedenen Studien unterschiedlich berechnet, beispielsweise durch Addition
oder Multiplikation verschiedener einzelner Kostenfaktoren. Fir den Veloverkehr deckt der
Kostenmultiplikator von Grigore (2018) die meisten Variablen ab, die gemass Literaturana-
lyse relevant sind und fiir welche gleichzeitig die Datenlage Uber die gesamte Schweiz
genugend verlasslich vorliegen. In der Fachliteratur besteht hingegen fur den Fussverkehr
zurzeit noch keine anerkannte Herleitung eines Kostenmultiplikators bzw. einzelner Vari-
ablenwerte.

Ansatze Erreichbarkeiten

Der Ansatz der Erreichbarkeit stellt den Bezug zwischen Raum und Verkehr her. Einen
Uberblick tiber Modelle der Raumwirtschaftstheorie und Wirtschaftsgeographie liefert etwa
Kleinewefers (2005). Erreichbarkeit bezeichnet die Qualitat eines Raumpunktes, die sich
aus seinen verkehrlichen Beziehungen (meist ausgedrickt in Reisezeiten) zu anderen
Raumpunkten und deren Attraktionspotenzial ergibt (z.B. Einwohner und/oder Arbeits-
platze). Es handelt sich um eine Potenzialoptik. D.h. es wird der Reiseaufwand zu allen
moglichen Zielorten bertcksichtigt, gewichtet mit allen potenziell erreichbaren Attraktoren
am Zielort. Arbeitsplatze werden oft als Proxy-Variable fiir die Wirtschaftstatigkeit verwen-
det. Die Bevdlkerung kann die Arbeitskréfte an ihrem Wohnort représentieren, aber auch
Proxy-Variable fur die Mdglichkeiten der sozialen Interaktion sein. Dazu existieren diverse
Forschungsarbeiten (u.a. ARE 2010, BAK 2007, oder eben VSS-Forschungsauftrag
2011/106). Verschiedentlich werden differenzierte Anséatze verwendet. Die Erreichbarkeit
kann unterschiedlich sein je nach Verkehrszweck bzw. Funktion am Zielort. Insbesondere
kann die Attraktion am Zielort besser abgebildet werden, wenn zwischen der Erreichbarkeit
verschiedener Funktionen am Zielort unterschieden wird (z.B. Arbeitsnutzung, Einkaufs-
nutzung etc.). Wenn Unternehmen neue Standorte wahlen, zéhlen Faktoren der Erreich-
barkeit zu ihren wichtigsten Indikatoren. Fir sie ergeben sich Produktivitéatsvorteile aus
«Branchen-Clustering» und verbessertem Zugang zu Arbeitskraften, Lieferanten und Kun-
den (Weisbrod et al. 2014).
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Im Kontext des Fuss- und Veloverkehrs bestehen geméass Schwarze (2015) verschiedene
Optionen fir die Wahl des Erreichbarkeitsmodells bzw. der dabei verwendeten Parameter:
Bei der Option «Potenzialindikatoren» wird von der Theorie der Nutzenmaximierung aus
gedacht. Menschen méchten moglichst viele Moglichkeiten zu minimalem Aufwand errei-
chen, wobei eine gewisse Sattigung angenommen wird. Die Wahl des Gewichtungspara-
meters B im Erreichbarkeitsmodells (basierend auf dem Gravitationsmodell) muss dabei
situativ begriindet werden. Gemass einer Auswertung durch Schwarze (2015) sind die ab-
soluten Werte im Kontext des FVV grosser als im Kontext von MIV und OV, wobei dies
auch stark vom Verkehrszweck und vom kulturellen Kontext abhangt.

Beschreibung von qualitativen Indikatoren

Zu den qualitativen Indikatoren, die im Grundnorm-Entwurf genannt sind, liegen For-
schungsgrundlagen aus der Schweiz und dem Ausland vor. Fir die vorliegende Studie von
besonderem Interesse sind Untersuchungen, die bei der Beurteilung potenzieller Daten-
quellen helfen.

Offentlicher Verkehr

In der Literatur thematisiert beispielsweise das Transit Capacity and Quality of Service Ma-
nual (2013) qualitative Kriterien im 6ffentlichen Verkehr. In der Schweiz haben insbeson-
dere die Kantone im Zuge der wettbewerblichen Linienausschreibungen verschiedene
Qualitatskriterien erarbeitet, wie z.B. zum Sitzplatzangebot und zur Punktlichkeit.

Das Thema der kombinierten Mobilitat ist Gegenstand zahlreicher Untersuchungen. In
der Schweiz ist dabei vor allem das Programm «Verkehrsdrehscheiben» unter Federfih-
rung des Bundesamts fiir Raumentwicklung (ARE) hervorzuheben, welches sich vertieft
mit der rdumlichen Vernetzung der unterschiedlichen Verkehrsmittel auseinandersetzt.
Ebenso ist dieses Thema ein zentrales Element des «Sachplan Verkehr» des UVEK (Pro-
gramm Mobilitdt und Raum 2050), sowie weiterer Forschungen / Untersuchungen auf re-
gionaler Ebene (z.B. Vertiefungsstudie Verkehrsdrehscheiben Luzern). Die Aspekte der
kombinierten Mobilitat werden vor allem hinsichtlich Abstimmung von Raum und Verkehr
thematisiert. Es ergeben sich jedoch diverse Schnittstellen oder potenzielle Uberlagerun-
gen zu einer Integration im Rahmen der angebotsbasierten OV-Erschliessung.

Motorisierter Individualverkehr
Beim MIV stellen bezlglich Angebot und Zuverlassigkeit das Parkplatzangebot bzw. der
Verkehrsfluss relevante qualitative Kriterien dar. Fur die Auslastung bzw. den Verkehrs-
fluss stossen neben Verkehrsmodellen zunehmend Floating Car Data (FCD) auf Interesse
(z.B. Sunderajan, A., et al. 2016).

Weniger verfigbare und aufschlussreiche Quellen liegen aktuell im Bereich der Parkie-
rung vor. Hier sind normative Grundlagen auf Gemeindeebene vorhanden, die an den
Werten der Schweizer Norm gemessen werden kdnnen (VSS 2019). Der Kanton Zirich
beispielsweise hat im Hinblick auf die Agglomerationsprogramme den Stand der Parkie-
rungsregelungen in den Gemeinden erhoben. Zu den 6ffentlichen Parkplatzen verfligen
Stadte und Gemeinden uber Informationen zu deren Lage und Anzahl. Es kann angenom-
men werden, dass solche Daten in den nachsten Jahren im Rahmen von Open Govern-
ment Data Initiativen 6ffentlich und maschinenlesbar verfigbar gemacht werden. Fur be-
willigte Parkpléatze auf privatem Grund sind solche Daten aber erst vereinzelt im Aufbau
begriffen. Hier liegen bisher nur Stichprobenerhebungen vor, z.B. aus dem Mikrozensus
Mobilitéat und Verkehr. Aus dem Forschungsprojekt VPT 20 00C kénnte in einigen Jahren
eine homogene Datenlage fiir der Wohnnutzung zugeordnete Parkplatze vorliegen.

Fuss- und Veloverkehr

Fir die Netze und Infrastrukturen des Fussverkehrs sind in verschiedenen Schweizer Stu-
dien und Handbichern Kriterien definiert. Beispielsweise haben das Bundesamt fiir Stras-
sen und der Verband Fussverkehr Schweiz im Handbuch fiir Fusswegnetzplanung Krite-
rien fur gute Fusswege definiert (Sigrist et al., 2015). Eine internationale Studie, welche
sich mit der Ermittlung qualitativer Einflisse auf die Erschliessung des 6ffentlichen Raumes
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fur Zufussgehende beschéftigt, wurde von Asadi-Shekari et al. (2014) verfasst. Als Unter-
suchungsperimeter dient der Campus der Universiti Teknologi Malaysia (Technische Uni-
versitat Malaysien). In ihrer Studie haben Asadi-Shekari et al. (2014) insgesamt 27 Indika-
toren bestimmt, welche der Untersuchung qualitativer Einflisse auf den ‘Pedestrian Level
of Service (PLOS)’ dienen. Millington et al. (2009) untersuchten die Walkability, wobei ne-
ben quantitativen auch qualitative Aspekte uberprift wurden. Diese Studie wurde im Kon-
text von Schottland erarbeitet. Die Ubertragbarkeit der Erkenntnisse auf den schweizeri-
schen Kontext ist bei beiden Untersuchungen kritisch zu betrachten.

Fur den Veloverkehr werden in einem ASTRA-Handbuch drei Hauptvariablen zur Beschrei-
bung qualitativer Aspekte der Erschliessungsqualitat beschrieben (Capirone et al., 2008).
Bei diesen drei Kriterien handelt es sich um die Netzqualitat, den Komfort und die Sicher-
heit. Die Netzqualitat bestimmt, inwiefern ein liickenloses, den Bedirfnissen der Nutzen-
den entsprechendes Netzwerk an Wegen und Strassen besteht. Zudem wird betrachtet,
inwiefern verkehrsberuhigende Massnahmen bestehen. Der Komfort untersucht die
Dichte, die Umgebungsgestaltung sowie den Zusammenhang der Netzwerke. Die Variable
der Sicherheit setzt sich hauptsachlich aus dem objektiven Unfallgeschehen sowie dem
subjektiven Sicherheitsempfinden zusammen (Capirone et al., 2008). Zudem wird die Be-
deutung von Obijektivitdt und Transparenz im Umgang mit qualitativen Kriterien betont.
Eine raumliche Aggregierung sei zudem zu vermeiden, wenn mit qualitativen Kriterien ge-
arbeitet wird.

Im TP4 des vorliegenden Forschungspakets wurden die verschiedenen Kriterien und Vari-

ablen aus der Literatur fur den Fuss- und Veloverkehr strukturiert sowie die entsprechende
Relevanz und die Datenverfiigbarkeit in der Schweiz erlautert.
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Ausgangslage und Bedarfsanalyse

Zum methodischen Konzept fiir gesamtverkehrliche Erschliessungsqualitdten wurden im
Rahmen des Grundlageberichts VSS 2011/106 bereits verschiedene grundsatzliche As-
pekte geklart. Zur Beschreibung der Erschliessungsqualitat eines bestimmten Gebiets iber
alle Verkehrsmittel hinweg kénnen folgende drei methodischen Ansétze unterschieden
werden:

e Modellbasierter Ansatz: Dieser Ansatz entspricht der Logik heutiger Erreichbarkeits-
berechnungen. Mittels Verkehrsmodellen werden fiir einen spezifischen Raumpunkt
alle mdglichen Wege zu anderen Raumpunkten beschrieben, gewichtet und aggre-
giert. Als Qualitatskriterien stehen beim Erreichbarkeitsansatz Reisezeiten, Zuverlas-
sigkeit und Nachfragepotenziale im Vordergrund. Der modellbasierte Ansatz kann aber
auch z.B. fur Netzdichten und Kapazitaten herangezogen werden.
=> Bei diesem Ansatz lassen sich verschiedene Einzelkriterien zu einem (gewichteten)
Gesamtindex aggregieren. Einerseits kdénnen Verkehrsmodelle die sogenannten
«Raumwiderstandsfunktionen» sehr differenziert wiedergeben. Weiterer grosser Vor-
teil ist die hohe Standardisierbarkeit. Auf der anderen Seite sind modellbasierte Werte
i.d.R. keine eigentliche «<Messgrésse», sondern ein zu interpretierender Index und da-
mit vor allem im Quervergleich mit anderen Standorten aussagekraftig.

e Kategorialer Ansatz: Dieser Ansatz orientiert sich an der Logik der heutigen OV-Gii-
teklassen. Ausgewdhlte Qualitatskriterien werden in einem Kategoriensystem einge-
stuft. Die Qualitatskriterien kdnnen grundsatzlich quantitativ oder qualitativ beschreib-
bar sein. Die Festlegung des Kategoriensystems muss aber objektiv, transparent und
nach klaren Abgrenzungsregeln erfolgen, was quantitativ beschreibbare Kriterien in
den Vordergrund riickt.
=> Mit diesem Ansatz lassen sich die inhaltlichen Anspriiche am besten mit den An-
spruchen der Nachvollziehbarkeit in der Planungspraxis und Kommunizierbarkeit kom-
binieren. Letzteres ist jedoch nur gewdhrleistet, wenn die Indikatoren auf eine Uber-
schaubare Anzahl beschrankt werden.

¢ Indikatorenbasierter Ansatz: Dieser Ansatz soll es ermdglichen, die Erschliessung
an einem spezifischen Standort Gber verschiedene, primar qualitative Kriterien zu be-
schreiben. Der Ansatz orientiert sich an der Logik einer Vergleichswertanalyse. Aus-
gewahlte Qualitatskriterien werden in einem Punktesystem bewertet, aber nicht zu ei-
nem Gesamtindex aggregiert.
=> Dieser Ansatz ermdglicht eine breitere inhaltliche Differenziertheit und die Kriterien
sind inhaltlich transparent. Die Herleitung ist jedoch weniger standardisierbar und kann
ebenfalls aufwéandig sein.

Aufgrund der Vor- und Nachteile dieser Anséatze wurde im Grundlagebericht VSS 2011/106
ein kombinierter Ansatz, d.h. ein zweistufiger kategorialer Ansatz unter Verwendung mo-
dellbasierter Einzelkriterien empfohlen.

Aus umfangreichen Bedarfsabklarungen hat sich im Rahmen des Grundlagenberichts
(VSS 2011/106) zudem ergeben, dass eine Hektarraster-genaue, flachendeckende Ange-
botsdarstellung und die Beriicksichtigung der Erreichbarkeiten neben dem reinen Angebot
einen deutlichen Mehrwert gegeniiber den heutigen OV-Giiteklassen darstellen. Ergan-
zend filhrte die NFK 1.6 des VSS im Sommer 2017 bei den Kantonsingenieurlnnen und
Kantonsplanerinnen eine Umfrage zum Bedarf fir Normen gesamtverkehrlicher Erschlies-
sungsqualitaten durch.

Die folgende Tabelle gibt einen Uberblick zu Prioritaten aus dem Planungsalltag entlang
verschiedener Dimensionen der Erschliessungsqualitaten (siehe auch Anhang 1):
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Tab. 1 Dimensionen der Erschliessungsqualititen und deren Relevanzeinschatzung
(Quelle: Bedarfsanalyse in VSS 2011/106).

Dimension Auspragung Relevanz
Angebotskriterien Grobstrukturierung nach:
Angebot (OV) und Infrastrukturen (MIV, Fuss/Velo) hoch
Zuverlassigkeit und Kapazitaten (OV + MIV) mittel
Komfort / Attraktivitaten (Fuss/Velo) mittel
Komfort / Attraktivitaten (OV, MIV) gering
Nachfragekriterien Nachfragepotenziale (Bevdlkerung, Arbeitsplatze, BIP) mittel
Reale Verkehrsnachfrage (Aufkommen, Modal Split) gering
Verkehrsmittel Grobstrukturierung nach:
OV -MIV - LV hoch
Weitere Strukturierung nach:
Strasse (fliessend, ruhend) hoch
OV Schiene / Strasse hoch
Velo, Fuss hC?Ch
Kombinierte Mobilitat mittel
Raumliche Auflésung Méogliche Skalenniveaus:
Punkt-/Hektarraster hoch
Areale und Quartiere hoch
Gemeindeebene mittel
Kantonsebene mittel
Bundesebene gering
Zeitliche Auflésung Grobstrukturierung nach:
Tagesdurchschnitt vs. Spitzenzeiten mittel
Heutiges vs. zukinftiges Angebot mittel
Raumnutzung / Grobstrukturierung nach:
Verkehrszweck Arbeits-, Wohn- und Freizeitstandorten mittel

Grundsatze zur Herleitung der Methodik

Vor dem Hintergrund der bisherigen Ausfiihrungen wurden folgende Grundsétze fir die
Methodik bzw. die entsprechende Konkretisierung im Rahmen des Forschungspakets de-
finiert und anlésslich der BK1 festgelegt?:

Raumliche und zeitliche Dimension
e Die Erschliessungsqualitaten missen fur die ganze Schweiz aufgezeigt werden kén-
nen (alle Raumtypen, inklusive grenznahe Standorte).

e Alle Kriterien miussen auf der lokalen Ebene erhoben werden (Hektar-Raster).

o Zweckmassige raumliche Aggregierungen (z.B. auf Gemeindestufe) sind zu evaluie-
ren, haben jedoch untergeordnete Prioritat.

e Die Beschreibung der Kriterien erfolgt fir den Ist-Zustand, jeweils bezogen auf die ak-
tuell verfigbaren Datengrundlagen. D.h. die Methodik zielt nicht auf einen zukunftigen
Zeitpunkt, sondern soll jeweils in periodischen Abstanden aktualisiert werden.

Auswabhl der Erschliessungskriterien

e Die Erschliessungskriterien folgen grundséatzlich einer Angebotslogik. Nachfragedaten
dienen wo notwendig als Gewichtung, es geht aber nicht darum, die Nachfragesituation
(oder den Modal Split) an einem Standort xy darzustellen.

2 «Gesamtverkehrliche Erschliessungsqualitaten TP1 — Rahmenbedingungen», INFRAS, 26.5.2021.
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Die Kriterienauswahl ist Gegenstand des Forschungspakets, d.h. sie soll nochmals kri-
tisch hinterfragt werden, aber wo zweckmassig sich am Grundlagenbericht VSS
2011/106 orientieren (da breit evaluiert und bereits in verschiedenen Gremien disku-
tiert).

Kriterien der kombinierten Mobilitat sind moglichst stérker zu berlcksichtigen. Neben
der Auswahl der Erschliessungskriterien als solche ist die zweckmassige Integration in
die bisherige Verkehrsmittelgruppierung zu prufen.

Sind einzelne Erschliessungskriterien grundséatzlich wichtig, aber aufgrund der heuti-
gen Datenlage noch nicht operationalisierbar, sollen die Forschungsstellen eine auf-
wartskompatible Methodik aufzeigen. So dass nach Vorliegen der entsprechenden
Grundlagen die Methodik sowie das Normenpaket ergénzt werden kénnen (betrifft ins-
besondere den Velo- und Fussverkehr).

Datengrundlagen und -aufbereitung

Die verwendeten Datengrundlagen mussen o6ffentlich zugénglich, periodisch nachge-
fuhrt und transparent dokumentiert sein.

Bei den quantitativen Erschliessungskriterien missen die Datengrundlagen beim MIV
und OV in schweizweit harmonisierter Form vorliegen, beim Veloverkehr soweit mog-
lich. Bei den Verkehrsmodellen steht diesbeziiglich das NPVM im Vordergrund, bei
den Raumdaten die swisstopo- oder Open-Data-Datenmodelle.

Bei den Kriterien mit einer zentralen schweizweiten Datengrundlage sollen diese
grundséatzlich auch von der entsprechenden Stelle aufbereitet, der Anwenderschaft zur
Verfligung gestellt und in periodischen Abstanden aufdatiert werden (so wie das ARE
heute die OV-Giiteklassen erstellt und zur Verfugung stellt).

Grenznahe Standorte (auf Schweizer Territorium) sind grundsétzlich mit vergleichba-
ren Erschliessungskriterien zu beschreiben. Falls die Analysen zeigen, dass wegen
unterschiedlichen in- und auslandischen Daten beim selben Kriterium die Erschlies-
sungsqualitdten zwischen grenznahen und binnenorientierten Standorten systema-
tisch abweichen, sind gegebenenfalls Korrekturfaktoren vorzuschlagen.

Bei den qualitativen Erschliessungskriterien sind lokale oder regionale Informations-
grundlagen zu verwenden. Die Art der verwendeten Grundlagen sollte jedoch schweiz-
weit vergleichbar sein.

Sind Datengrundlagen heute noch liickenhaft, aber in absehbarer Zeit in schweizweit
harmonisierter Form zu erwarten, ist dies mit Blick auf die Weiterentwicklung der Me-
thodik festzuhalten (inkl. Angabe von realistischen Zeithorizonten).

Parametrisierung und Skalierung der Erschliessungskriterien

Die Parameter sind so zu definieren, dass eine schweizweite Anwendung aufgrund der
vorliegenden Datengrundlagen mdoglich ist (quantitativ oder qualitativ) und sowohl
stadtische wie landliche Standorte beschreiben lassen.

Bei den Kriterien, wo kantonale oder lokale Informationsgrundlagen notwendig sind,
erfolgt die Aufbereitung anwendungsspezifisch. D.h. in diesen Féallen ist speziell auf
moglichst einfache Handhabung in der Praxis zu achten.

Die Skalen sind einheitlich fur eine gesamtschweizerische Anwendung und nicht nach
Raumtypen zu differenzieren (analog der heutigen OV-Giiteklasse). Wo bei einzelnen
Kriterien eine raumlich differenzierte Herleitung zwingend ist (vor allem bei einzelnen
qualitativen Kriterien), kann dies im Wertgerust berlicksichtigt werden.

Zunéchst sind die Skalen innerhalb eines Verkehrsmittels und flir die zwei Dimensio-
nen Verkehrsangebot und Erreichbarkeit separat herzuleiten. Dabei muss eine sach-
logische verkehrsmitteliibergreifende Abstimmung durch TP1 erfolgen. In einem zwei-
ten Schritt sollen in einheitlicher Form die zwei Dimensionen zu einer Giteklasse pro
Verkehrsmittel Uberlagert werden kénnen.
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Verworfene Ansatze

Eigenstandige multimodale Giteklasse

Gemass Ruckmeldungen aus der FOKO sollte das Thema Multimodalitat starker in der
Forschungsarbeit behandelt werden als im Grundlagenbericht und Initialprojekt. TP1 und
TP2 haben gemeinsam die entsprechende Prifung vorgenommen. In diesem Zusammen-
hang muss nochmals festgehalten werden, dass das gesamte Forschungsvorhaben eine
angebotsorientierte Sichtweise einnimmt. D.h. es geht auch beim Thema kombinierte Mo-
bilitat um die Mdglichkeit von intermodalen Wegeketten und nicht um die Voraussetzungen
fur ein allgemeines multimodales Verkehrshalten. Letzteres ist vor allem abhéngig von den
sog. Mobilitatswerkzeugen (Besitz von Personenwagen, OV-Abo-Besitz, etc.) sowie ver-
schiedenen Verhaltensparametern, Routinen, etc. Bei Angebotsausstattungen, welche die
komb. Mobilitat erméglichen, haben die neuesten Recherchen und Fachdiskussionen be-
stétigt, dass hier primér die OV-Haltepunkte von Bedeutung sind. Entsprechend ist es sinn-
voll, das Thema kombinierte Mobilitat bei der OV-Giteklasse zu behandeln. Weiterge-
hende Uberlegungen zu diesem Thema folgen in Kapitel 3.4 (und fiir detaillierte Kriterien-
beschreibungen siehe Schlussbericht TP2).

Aggregierung zu gesamtverkehrlichem Index

Von der eigenstandigen Darstellung einer multimodalen Guteklasse zu trennen ist die
Frage eines gesamtverkehrlichen Guteklassenindex als Aggregierung der verkehrsmittel-
spezifischen Guteklassen. Im Grundlagenbericht hatte sich gezeigt, dass vorab eine ver-
gleichende Betrachtung der Erschliessungsqualitat je Verkehrsmittel (OV, MIV, Velo, Fuss)
wichtig ist. Eine sachlogische Herleitung der einzelnen Kriterien ist die Voraussetzung,
dass ein direkter Vergleich der Giteklassen moglich ist. Damit kann indirekt auch eine
gesamtverkehrliche Beurteilung vorgenommen werden. Ein aggregierter gesamtverkehrli-
cher Giteindex Uber alle Verkehrsmittel wurde verworfen. Die vorliegenden Vertiefungsar-
beiten haben bestétigt, dass bereits eine praktikable Anwendung der quantitativen Gute-
klassen MIV und Velo und deren sachlogische Vergleichbarkeit zu den im planerischen
Alltag etablierten OV-Giteklassen eine grosse Herausforderung ist. Diese Giiteklassen zu
einem gesamtverkehrlichen Erschliessungsindex zu aggregieren ware grundsatzlich mog-
lich: Man kénnte z.B. Durchschnittswerte der drei Giiteklasseklassen MIV — OV — Velo
bilden oder die zwei Dimensionen Angebot und Erreichbarkeiten von MIV und OV mitei-
nander verschneiden. Solche Ansatze waren relativ einfach umsetzbar, aber &dusserst the-
oretisch. Es wéren auch zusatzliche Gewichtungssysteme notwendig, die wiederum auf
die Nachfrage / Verkehrsmenge zuriickgreifen missten. Damit wére das Credo verletzt,
dass man nicht den heutigen Modal Split abbilden méchte, sondern die angebotsseitigen
Voraussetzungen fiur (potenzielle) Verkehrsverlagerungen. Schliesslich ware ein solcher
Gesamtindex kaum mehr interpretierbar, weil schon die Einzelindices durch mehrere Be-
arbeitungs- und Gewichtungsschritte zustande kommen. Vor diesem Hintergrund wird der
Ansatz eines Gesamterschliessungsindex nicht weiterverfolgt.

Quantitative Kriterien im Fussverkehr

Die Datengrundlagen im Bereich Fussverkehr sind weiterhin sehr lickenhaft und wenig
standardisiert. Dies hatten bereits der Grundlagenbericht VSS 2011/106 als auch das Ini-
tialprojekt VSS 2017/120 zum vorliegenden Forschungspaket aufgezeigt. Gleichwohl
wurde die Frage der Machbarkeit von quantitativen Erschliessungskriterien im Fussverkehr
vom TP4 nochmals vertieft untersucht. Es hat sich bestétigt, dass die Datengrundlagen im
Fussverkehr nach wie vor sehr lickenhaft sind und es ist nicht ersichtlich, dass sich die
Datenlagen in diesem Bereich in absehbarer Zeit spurbar verandern.

Das TP4 hat jedoch im Veloverkehr eine neue innovative Methodik zur Aufbereitung der
quantitativen Erschliessungskriterien entwickeln kdnnen. Mit den Datengrundlagen aus O-
penStreetMap (OSM) und weiteren GIS-Datenséatzen kann ein sog. «Zentralitdtsmass» un-
ter Bertcksichtigung verschiedener Merkmale wie Infrastrukturqualitat, Topografie/Stei-
gung und weitere Umfeldfaktoren berechnet werden (siehe Kapitel 4). Ein analoger Ansatz
lasst sich theoretisch auch fiir den Fussverkehr berechnen. Der entsprechende Aufwand
(Datensammlung, Berechnungen, Plausibilisierungen, etc.) ware zurzeit aber vor dem Hin-
tergrund der schlechten Datengrundlagen unverhaltnismassig und die Aussagekraft durfte
gegeniuber dem Veloverkehr generell eingeschrénkter bleiben. Dies vor allem wegen sehr
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kleinrdumigen, diffusen Bewegungsmustern im Fussverkehr. Hingegen wird die Beschrei-
bung der Erschliessungsqualitat des Fussverkehrs an einem Standort xy mittels qualitativer
Kriterien nach wie vor als sehr wichtig erachtet (Kapitel 5).

Umgang mit kombinierter Mobilitat

Wie weiter oben erlautert wird zwar ein multimodaler Gesamterschliessungsindex verwor-
fen, das Thema der kombinierten Mobilitat soll jedoch adéquat abgebildet werden. Auch
bei der kombinierten Mobilitét geht es im vorliegenden Forschungspaket wie mehrfach be-
tont um die angebotsseitige Erschliessungsqualitét, in diesem Fall im Hinblick auf intermo-
dalen Wegeketten. Weiter zeigt sich im Alltag, dass intermodale Wegeketten vor allem im
Zusammenhang mit dem offentlichen Verkehr relevant sind. Es ist kaum standortrelevant,
ob man gut vom Velo zum MIV oder zwischen Fuss und Velo wechseln kann, aber sehr
wohl zwischen OV und MIV bzw. OV und Velo/Fuss. Auch Sharingangebote haben eine
zunehmende Bedeutung (auch wenn heute mit vergleichsweise geringen Anteilen am Ge-
samtverkehrsaufkommen).

Ziel ist es somit, die Angebote der kombinierten Mobilitat im Zusammenhang mit dem OV
aufzuzeigen bzw. nach Moglichkeit in den methodischen Ansatz zur Bestimmung der OV-
Erschliessungsqualitét zu integrieren. Hier stellt sich weiter die Frage, ob eine Integration
in die quantitativen oder qualitativen Kriterien méglich und fachlich adaquat ist. Die Daten-
lage zur Ausstattung mit P+R-Platzen, Veloabstellplatzen oder neuen Angeboten im Be-
reich Sharing wird zwar besser, ist aber fir eine schweizweit standardisierte Anwendung
immer noch sehr lickenhatft.

Vor diesem Hintergrund wurden zwischen TP1 und TP2 vier mégliche Ansatze fur eine
Integration der Thematik des kombinierten Verkehrs untersucht, deren Vor- und Nachteile
im Folgenden kurz erlautert werden:

A) Eigene quantitative Erschliessungsqualitat fir den kombinierten Verkehr
B1) Quantitative Beriicksichtigung in den OV-Guteklassen
B2) Qualitative Beriicksichtigung in den OV-Erschliessungsqualitaten

C) Kombination aus OV-/MIV-/Velo-Erschliessungsqualitaten
A) Eigene quantitative Erschliessungsqualitét fir den kombinierten Verkehr

Grundsatzlich wird davon ausgegangen, dass die Berechnung der OV-Erschliessungsqua-
litaten bereits die Berechnung der intermodalen Wegekette OV+Fussverkehr beinhaltet
(siehe Kapitel 4.2.1). Dementsprechend kdnnte ergédnzend und separat eine &hnliche Be-
rechnung fiir die intermodalen Wegeketten OV+Velo sowie OV+MIV erfolgen, basierend
auf den folgenden Uberlegungen:

e Erreichbarkeiten: Berechnung fir Velo und MIV analog der Methodik der TP3 und TP4
(Erreichbarkeitspotenziale MIV und Velo) pro Hektarraster

o Verkehrsangebot: Definition der Qualitat des intermodalen Angebots an den OV-Halte-
stellen

Eine Uberlagerung der zwei Dimensionen Erreichbarkeit und Verkehrsangebot wiirde ana-
log den anderen quantitativen Guteklassen eine eigenstandige Guteklasse zur kombinier-
ten Mobilitdt ergeben (siehe methodisches Gesamtkonzept im folgenden Kapitel 3). Die
Uberlegungen haben jedoch gezeigt, dass eine entsprechende Methodik sehr komplex in
Aufbau und Umsetzung ware, die direkte Ubertragung der Methodiken von MIV und Velo
auf die kombinierte Mobilitat nicht sachlogisch wére und die Datengrundlagen bei den kom-
binierten Mobilitatsangebote fir eine schweizweite Modellierung nicht ausreichen. Die
nochmals deutlich erhdhte Komplexitat wirde die Praktikabilitéat der Stufe 1 — quantitative
Erschliessungskriterien — insgesamt gefahrden und stiinde in keinem Verhaltnis zu den
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tiefen Anteilen kombinierter Wegeketten (zumindest was OV-MIV kombinierte Wege be-
trifft).

B1) Quantitative Beriicksichtigung in den OV-Giiteklassen

Grundsatzlich wird bei diesem Ansatz davon ausgegangen, dass die Berechnung der Er-
schliessungsqualitat fiir den intermodalen Verkehr (OV + MIV/Velo) ein Teil der OV-Ge-
samterschliessungsqualitat darstellt. Es handelt sich somit um einen zuséatzlichen quanti-
tativen Indikator zur (Teil-)Dimension OV-Angebot bzw. OV-Giiteklasse (Takte nach Ver-
kehrsmittelkategorien und HAST-Zugangsdistanz, Kapitel 4.2.1) und anschliessender
Uberlagerung mit der (Teil-)Dimension Erreichbarkeit (Kapitel 4.3.1).

Eine solche Methodik ware grundsatzlich machbar hat jedoch zwei gewichtige Nachteile:
Zum einen gilt dasselbe wie beim Ansatz A), d.h. die Datengrundlagen zur schweizweit
systematischen Beschreibung der kombinierten Verkehrsangebote ist noch sehr liicken-
haft. Zum anderen wird mit der Uberlagerung von OV- und intermodalen Aspekten die
Nachvollziehbarkeit des Indikators OV-Angebot bzw. -Erschliessungsqualitat generell er-
schwert. Schliesslich stellen sich grosse Bedenken bei diesem Ansatz, inwiefern ohne eine
separate (und wiederum aufwéandige) Berechnung der Erreichbarkeitspotenziale die Ver-
bindung zwischen den intermodalen Umsteigepunkten und des zu evaluierenden Hektar-
rasters methodisch realisiert werden kann.

B2) Qualitative Beriicksichtigung in den OV-Erschliessungsqualitaten

Grundsatzlich wird auch bei diesem Ansatz davon ausgegangen, dass die Berechnung der
Erschliessungsqualitat fiir den intermodalen Verkehr (OV + MIV/Velo) ein Teil der OV-Ge-
samterschliessungsqualitat darstellt. Im Gegensatz zum Ansatz B1 soll die Integration des
kombinierten Verkehrs jedoch erst im Rahmen der qualitativen Erschliessungskriterien
(Stufe 2) erfolgen.

Eine solche Methodik ist vergleichsweise einfach in Aufbau und Umsetzung. Auch das
Thema der Datenverfiigbarkeit ist fur qualitative Kriterien weniger entscheidend als fir
quantitative Kriterien. Vor allem erméglicht der Ansatz eine sehr differenzierte und weiter
entwickelbare Beschreibung der lokalen Situation hinsichtlich Angebote der kombinierten
Mobilitat. Wenn in Zukunft die Datensituation besser wird und die Anteile kombinierter We-
geketten deutlich zunehmen, kann eine spatere Integration in die quantitativen Erschlies-
sungskriterien (sprich OV-Giiteklassen) geprift werden. In diesem Fall bleibt jedoch der
bei B1 genannte Vorbehalt, inwiefern ohne eine separate (und wiederum aufwéndige) Be-
rechnung der Erreichbarkeitspotenziale die Verbindung zwischen den intermodalen Um-
steigepunkten und des zu evaluierenden Hektarrasters methodisch realisiert werden kann.

C) Kombination aus OV-/MIV-/Velo-Erschliessungsqualitaten

Grundsatzlich wird bei diesem Ansatz davon ausgegangen, dass die Berechnung der Er-
schliessungsqualitat fir den intermodalen Verkehr (OV + MIV/Velo) auf Basis einer reinen
Kombinatorik aus den zwei Dimensionen Erreichbarkeiten und Verkehrsangebot erfolgt,
und zwar nach folgender Logik:

o Dimension Erreichbarkeit: je besser das Verhaltnis OV / MIV, umso bessere Vorausset-
zungen fiir komb. Mobilitat mit OV.

e Dimension Verkehrsangebot: &hnlich wie Erreichbarkeit, aber weniger linear; d.h. der
Standort muss auch eine Mindestangebotsqualitat im MIV haben (Zuganglichkeit). Und
auch das OV-Angebot muss gewisse Schwellenwerte erreichen, um héhere KM-Giite-
klassen erreichen zu kénnen.
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Abb. 6 Ansatz C) kombinierte Mobilitat als direkte Ableitung aus OV und MIV

Eine solche Methodik wére vergleichsweise einfach in Aufbau und Umsetzung, da keine
eigenen Berechnungen notwendig sind. Der Ansatz ist jedoch inhaltlich usserst theore-
tisch und musste wiederum um spezifischere Angebote der komb. Mobilitat in Stufe 2, qua-
litative Kriterien, erganzt werden (B+R-/P+R-Angebote an OV-Punkten, etc.). Zudem stellt
sich hier die Frage, ob eine analoge Kombinatorik OV-Velo eine geniigend grosse Aussa-
gekraft aufweist.

Fazit Umgang kombinierte Mobilitat

Fir den Variantenentscheid zu der Integration des kombinierten Verkehrs wurden v.a. fol-
gende Aspekte bertcksichtigt:

¢ Die bereits hohe Komplexitat der Methodik zu den verkehrsmittelspezifischen Erschlies-
sungsqualitaten pro TP soll mit der kombinierten Mobilitat nicht unnétig verkompliziert
werden.

¢ Eine zusatzliche Dimension bei den quantitativen Kriterien (neben OV-Angebot und Er-
reichbarkeiten) oder gar eine eigensténdige Giiteklasse sind aufgrund der Datenlage
nicht sichergestellt und wirrde auch die Relevanz im Vergleich zu den klassischen An-
gebotsfaktoren im OV Uiberschatzen (Taktdichte, OV-Verkehrsmittelkategorien, Distanz
zur Haltestelle und Reise-/Zugangs-/Umsteigezeiten).

e Ein Fokus auf die Integration von P+R-Angeboten (weil hier die Daten am besten ver-
fugbar sind) in die quantitativen OV-Guteklassen wird nicht als zweckmassig erachtet,
da sich die Nutzniesser nicht im direkten Umfeld dieser Haltestellen befinden.

o Die Verschiedenartigkeit der Angebote der kombinierten Mobilitat (insb. im Bereich
Sharing) und die Zuganglichkeit fir den Fuss- und Veloverkehr sollen breiter ange-
schaut werden, was auf absehbare Zeit nur qualitativ maglich ist.

Vor diesem Hintergrund wude in Absprache mit den Begleitkommissionen TP1 und TP2
der Ansatz B2 weiterverfolgt, d.h. das Thema kombinierte Mobilitat innerhalb der OV-Gii-
teklasse mittels qualitativer Kriterien zu behandeln (siehe Kapitel 5). Die entsprechenden
Kriterien sind im Schlussbericht TP2 detailliert beschrieben.

Dezember 2023 41



3.5

3.5.1

42

1763 | Gesamtverkehrliche Erschliessungsqualitaten — Synthesebericht (TP1)

Zweistufiger methodischer Ansatz

Uberblick

Die vertiefenden Analysen des vorliegenden Forschungspakets haben den Nutzen und die
Machbarkeit des zweistufigen Ansatzes gemass Grundlagenbericht VSS 2011/106 besta-
tigt. Unter Einbezug von modellbasierten Einzelkriterien berlicksichtigt dieser neben quan-
titativ herleitbaren Erschliessungsqualitdten in der ersten Stufe auch ergdnzende qualita-
tive Kriterien in der zweiten Stufe. Dieser Ansatz kombiniert somit die Anforderung einer
mdglichst hohen Standardisierung mit dem Einsatz von modellbasierten Einzelkriterien, mit
dem inhaltlichen Anspruch, mdglichst viele Qualitatskriterien zu berticksichtigen.

Die vorgeschlagene Methodik konzentriert sich auf die lokale Ebene, d.h. auf die Beurtei-
lung der Erschliessungsqualitat eines konkreten Areals (mit einem oder mehreren Hekta-
ren). Eine Aggregation auf groéssere Gebietseinheiten ist nur fir die Einzeldimension der
Erreichbarkeiten moglich, weil nur hier die Zonierung flexibel bestimmt und schweizweit mit
verniinftigem Aufwand berechnet werden kann. Die Stufe 1 beschrénkt sich auf OV, MIV
und Veloverkehr. Der Fussverkehr wird vorerst, d.h. bis die notwendigen quantitativen
Grundlagen vorliegen, nur hinsichtlich qualitativer Kriterien in Stufe 2 beurteilt (siehe ver-
worfene Ansatze in Kapitel 3.3). Abb. 7 fasst das methodische Gesamtkonzept zusammen:
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Stufe 1: Quantitative Erschliessungsqualitaten
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Stufe 2: Qualitative Erschliessungsqualitédten
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Abb. 7 Methodisches Konzept Gesamtverkehrliche Erschliessungsqualitaten

3.5.2 Stufe 1: Quantitative Erschliessungsqualitaten

In der ersten Stufe werden die folgenden zwei Dimensionen einbezogen, berechnet auf
Grundlagen von schweizweit verfligbaren quantitativen Datengrundlagen (Details zum
Verstandnis und Herleitung der einzelnen quantitativen Kriterien sind in Kapitel 4 beschrie-
ben):

e Verkehrsangebot: Die entsprechenden Angebots- bzw. Kapazitatskriterien orientie-
ren sich an der heutigen Logik der OV-Giiteklassen. Sie beschreiben das Verkehrsan-
gebot am Standort. Dazu gehdren je nach Art des Verkehrsmittels die Angebotsdichte
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(OV), Strassen-/Netzdichten (MIV, Velo) mit jeweils unterschiedlichen Differenzierun-
gen und Gewichtungen.

e Erreichbarkeiten: Die Erreichbarkeitsindices zeigen ergénzend auf, wie gut man vom
Standort X zu den (zu definierenden) Fahrtenzielen Y gelangt. In diesen Indices sind
nicht nur ergdnzende Qualitatskriterien (primér Reisezeiten), sondern auch die Poten-
ziale von Fahrtzielen integriert, d.h. Strukturdaten von Bevélkerung und Arbeitsplatzen,
wobei je weiter ein Fahrtenziel entfernt ist, desto geringer ist sein spezifisches Gewicht.

Die zwei Dimensionen erhalten je eine eigene Beurteilung (Stufen | bis V). In der Kombi-
natorik der zwei Dimensionen ergibt sich die finale Giiteklasse (Stufen A bis E). Das quan-
titative Kriteriensystem in der Stufe 1 liefert somit pro Verkehrsmittel (OV, M1V, Velo) eine
Guteklasse. Dies erfolgt raumlich auf der Hektar-Ebene.

Eine rGumliche Aggregierung auf (grundsatzlich flexibel definierbare) Skalen ist nur fir
die Dimension Erreichbarkeit und hier nur fir OV und MIV méglich bzw. inhaltlich sinnvoll.
Das Verkehrsangebot (seien dies OV-Angebote oder Netz-/Kapazitatsdichten) kann ab ei-
ner gewissen Raumeinheit nicht mehr sinnhaft hergeleitet bzw. zugewiesen werden. Und
im Veloverkehr ist auch die Erreichbarkeitsmodellierung nur kleinrdumig interpretierbar.
Zudem lassen sich nur mit dem Nationalen Personenverkehrsmodell (NPVM) mit vertret-
barem Aufwand schweizweit flexibel definierte raumliche Skalierungen berechnen.

Stufe 2: Qualitative Erschliessungsqualitaten

In der Wahrnehmung der Verkehrsteilnehmenden definieren sich die gesamtverkehrlichen
Erschliessungsqualitaten nicht nur Uber Angebots- und Erreichbarkeitskriterien, sondern
auch uber Komfort-, Sicherheits- und andere Attraktivitatskriterien. Deshalb sieht die Me-
thode — erganzend zu den quantitativen — eine Beurteilung mittels qualitativen Erschlies-
sungskriterien vor. Dabei werden folgende drei Kriteriengruppen unterschieden, wobei
nicht in allen vier Verkehrsmitteln OV, MIV, Velo- und Fussverkehr die drei Gruppen den-
selben Stellenwert haben (Details zum Verstandnis und Herleitung der einzelnen qualitati-
ven Kriterien sind in Kapitel 5 beschrieben):

e Angebot (inkl. kombinierte Mobilitat): Uber Stufe 1 hinausgehende, erganzende An-
gebotsbestandteile wie Parkierung / Abstellplatze, Sharingangebote oder neue flexible
Mobilitatsangebote.

o Komfort/Zuverlassigkeit: In Stufe 1 nicht berechenbare, aus Sicht der Verkehrsteil-
nehmenden aber wichtige zusatzliche Qualitatsmerkmale der Verkehrsangebote wie
Qualitat des Verkehrsflusses, Fuhrung / Orientierung oder Bedienungszeitraume im
ov.

e Verkehrssicherheit: Hierunter fallen Kriterien zur Beschreibung der objektiven Ver-
kehrssicherheit (reales Unfallgeschehen) und subjektiven Verkehrssicherheit (Umfeld-
faktoren und somit potenzielles Unfallrisiko).

Die Beurteilung der entsprechenden Kriterien erfolgt auf der Basis von lokalen / regionalen
Planungsgrundlagen, Einschatzungen der zustandigen Fachstellen sowie Feldbegehun-
gen. Die qualitativen Erschliessungskriterien lassen sich somit nur auf der lokalen Ebene
beurteilen. Insofern erfolgt die Anwendung subsidiar, d.h. bei Bedarf im Planungsalltag.

Die qualitativen Kriterien werden separat zu den quantitativen Guteklassen dargestellt; und
zwar in Form von Wertprofilen auf einer 5er Skala («gute» bis «schlechte» Qualitéat»). Es
erfolgt keine Anpassung der quantitativen Guteklassen aufgrund der qualitativen Beurtei-
lung®. Dazu ware eine standardisiertere Beurteilung der Kriterien in Stufe 2 notwendig.

Die Anwendung von Stufe 2 ist vor allem im Fuss- und Veloverkehr sehr zu empfehlen.
Hier ist die Datenlage zur Herleitung der quantitativen Erschliessungskriterien in Stufe 1

3 Beispielsweise eine Hoher- oder Mindereinstufung der Giiteklasse A-E um eine Klasse aufgrund guter und
schlechter Beurteilung der qualitativen Erschliessungskriterien.
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noch immer liickenhaft oder die Wertgertiste miissen mittels weiterer Forschung konsoli-
diert werden (Kapitel 7.3). Zudem sind die Erschliessungsqualitaten im FVV starker von
individuellen und nur kleinrdumig erfassbaren Faktoren abhangig.

Weitere Hinweise zu Anwendungsfallen von quantitativen und qualitativen Erschliessungs-
qualitaten im Planungsalltag werden in Kapitel 6 gemacht.
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Auswahl Fallbeispiele

Zur Prufung und Weiterentwicklung der Methodik wurden Testanwendungen in vier Fall-
beispielen durchgefiihrt. Diese decken ein mdglichst grosses Spektrum an verschiedenen
Raumtypen und Situationen ab. Fiir die Erreichbarkeitsberechnungen von OV und MIV
konnten mit dem NPVM schweizweite Analysen durchgefiihrt werden. Fir die anderen
guantitativen Kriterien — und generell im Veloverkehr — wéren schweizweite Modelldurch-
laufe zu aufwandig gewesen.

Tab. 2 Ubersicht der Fallbeispiele

Entwicklungsgebiet Binz/SzZU (zurich / ZH => Agglozentrum):
Die Gebiete rund um die SZU-Bahn-Haltestelle Zurich-Binz haben in den
letzten 10-20 Jahren eine sehr starke Entwicklung erfahren. Gemass kom-
munalem Richtplan der Stadt Zirich gilt das Gebiet als «Urbanes Kernge-
biet» - zentrales nutzungsgemischtes Gebiet mit stadtraumbildender Bau-
struktur sowie einer angestrebten Ausnutzung von >250% (Wohnen+Arbei-
ten). Die Verdichtung des Gebietes ist mittlerweile stark fortgeschritten. Als
Untersuchungsobjekt dient der Standort der Wohnuberbauung direkt von
Bahn-Haltestelle liegend in nordwestlicher Richtung (ca. 10-jéhrige Sied-
lung). Das Gebiet ist sehr gut mit OV erschlossen (10’ Takt SZU sowie di-
verse radiale und tangentiale Buslinien). MIV-seitig sind jedoch einige stad-
tische Abschnitte zu ‘Gberwinden’ und das o6ffentliche Parkraumangebot ist
begrenzt.

-2, Saconnes

A

ESP Route de Saint-Julien (Genéve / GE => Agglomerationszentrum
plus Grenzstandort):

Das Gebiet liegt auf der Entwicklungsachse zwischen Lancy und Saint-Julien
(F). Geméss Agglomerationsprogramm Grand Geneéve ist der ESP in der Pri-
oritat A (Nr. UD4-05b). Im Zuge von CEVA hat Lancy eine direkte und stark
ausgebaute Bahnverbindung zu Annemasse/F erhalten. Das Areal selbst ist
aber knapp 2 km von der Bahnlinie entfernt und zurzeit mit Bus erschlossen.
Es wird jedoch eine neue Tramlinie von Lancy bis Saint-Julien/F gebaut (Er-
offnung bis 2024/25). Auf denselben Zeitpunkt werden verschiedene Ver-
dichtungsvorhaben umgesetzt sein. Das Gebiet liegt rund 2.5 km von der
franzésischen Grenze. Die MIV-Erschliessung ist mit unmittelbarer Nahe
zum Autobahnanschluss Perly sehr gut. Insofern besteht trotz stark verbes-
sertem OV-Angebot auch in Zukunft eine starke Konkurrenz zum MIV, ins-
besondere bezuglich Grenzgéanger.

(\ ‘36-
¥ Fleudenblel
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ESP Marthalen-Schilling (Marthalen / ZH => l&andlicher Standort):
Marthalen-Schilling ist einer (von nur zwei) landlichen Entwicklungsschwer-
punkten gemass Richtplan des Kantons Zirich. Der Bahnhof Marthalen liegt
in der Industriezone nérdlich des eigentlichen Dorfkerns. Die SBB hat im
Rahmen der 4. Teilergdnzung S-Bahn Zirich entschieden, den Bahnhof wei-
ter sudlich naher zum Dorfzentrum zu verschieben. Daraus ergaben sich so-
wohl in der Industriezone neue Entwicklungsmdglichkeiten als auch am
neuen Bahnhofstandort. Die Gemeinde Marthalen erhielt mit der Direktver-
bindung der S12 ein attraktiveres Bahnangebot von/nach Zirich. Der nachste
Autobahnanschluss (Benken/A4) liegt 1 km nordlich.

Crans(-Montana) Dorfzentrum (VS => Berggebiet, Tourismuszentrum):
Crans-Montana ist ein berihmtes Skigebiet im Kanton Wallis. Am 1. Januar
2017 fusionierte Mollens mit den Gemeinden Chermignon, Montana und
Randogne zur neuen Gemeinde Crans-Montana. Mit knapp 1000 Einwoh-
nern ist Crans-Montana zwar eine eher kleine Gemeinde. Die touristische
Bedeutung ist aber sehr gross und der Anteil Zweitresidenzen ebenfalls. Das
Fallbeispiel dient vor allem auch aus topografischen Aspekten als Ergdnzung
zu den mittellandischen Fallbeispielen. Das untersuchte Areal, Dorfzentrum
Crans, liegt auf 1450 m.4.M in unmittelbarer N&he der Talstation der Berg-
bahn (Crans — Merbé — d’Er). Die Talstation ist auch als Verkehrsintensive
Einrichtung im Kantonalen Richtplan eingetragen. Die Bahn-Endhaltestelle
liegt knapp 2 km 6stlich davon. Trotzdem ist auch das Dorfzentrum Crans
noch in der OV-Giiteklasse B (wegen dichtem Busangebot). Es dirfte inte-
ressant sein, wie die Velo-seitige Erschliessungsqualitat beurteilt werden
kann.
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Grundséatze und Ubersicht

Bei den quantitativen Erschliessungskriterien sind folgende Aspekte von zentraler Bedeu-
tung:

e Bei allen methodischen Diskussionen steht die Praxistauglichkeit im Vordergrund.

e Die Datengrundlagen sind 6ffentlich zugénglich, transparent dokumentiert und werden
periodisch aktualisiert.

e Die Datengrundlagen liegen grundséatzlich schweizweit in harmonisierter Form vor.

Gemass methodischem Gesamtkonzept wird bei den quantitativen Erschliessungsqualita-
ten zwischen den zwei Dimensionen «Verkehrsangebot» und «Erreichbarkeiten» unter-
schieden. Die quantitativen Kriterien von OV, MIV und Velo, welche zu diesen zwei Dimen-
sionen einbezogen werden und deren wichtigsten Datengrundlagen sind nachfolgend im
Uberblick dargestellt:

Tab. 3 Uberblick quantitative Kriterien von OV, MIV und Velo sowie Datengrundlagen

ov MIV Velo
Verkehrsangebot
Angebot / Netzdichte / Haltestellenkategorie auf Ba- ) Streckenkapazitat x Zentralititsmass
Kapazitat sis Verkehrsmittelkategorie  Streckenléange (> Kostendistanzen der
und Kursintervall kirzesten Wege)
Datengrundlagen: Datengrundlagen: Datengrundlagen:
e HAFAS-Fahrplansystem e NPVM e Open Street Map
Zugang Fussdistanzen zur OV-Halte- Teilkapazitét-In- (OSM)
stelle: Widerstand-basierter dices nach 3 Isochro- e H6henmodell und
Ansatz nen-Bereichen (3¢, 6, Bodenbedeckung
9°) im unbelasteten swisstopo
Netz

NPVM (DTV MIV
Datengrundlagen: * ( )

e Hohenmodell swisstopo Datengrundlagen:

e NPVM
Erreichbarkeiten
Erreichbarkeiten Erreichbarkeitsindex: Y Raumpotenziale an den Ziel- Y Raumpotenziale an
orten (Bev/AP), gewichtet mit den Raumwiderstan- den Zielorten (Bev/AP),
den gewichtet mit den Kos-
tendistanzen)
Datengrundlagen:
e NPVM (Reisezeiten + Bev/AP) D_gtengrundlagen (e_r_-_
ganzend zu Zentralitéats-
mass):

« STATPOP (Bev)
o STATENT (AP)

Die Kriterien und deren Herleitung werden nachfolgend in Kurzform darstellt. Die ausfihr-
licheren Beschreibungen sind den Schlussberichten TP2-4 zu entnehmen.
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Dimension Verkehrsangebot

Die Dimension Verkehrsangebot wird bei den Verkehrsmitteln OV, MIV und Velo jeweils
mit unterschiedlichen Kriterien dargestellt. Dies aufgrund der unterschiedlichen Charakte-
ristiken dieser Verkehrsmittel und der unterschiedlichen Wahrnehmung der OV-, MIV- und
Velonutzenden.

Der Aspekt der Kapazitat / Dichte ist beim MIV direkt im Kapazitatsindex enthalten. Beim
OV wird dazu die Verkehrsmittelkategorie einbezogen. Effektive OV-Angebotskapazitaten
auf Basis von Kapazitatsdaten kdnnen kurz- bis mittelfristig nicht einbezogen werden. Da-
fur stehen nicht alle bendétigten Datengrundlagen zur Verfigung. Zudem bestehen diverse
Unsicherheiten in der technischen Umsetzung (Zustandigkeiten, Schnittstelle der Integra-
tion in HAFAS, regelmassige Aktualisierung usw.)*. Fiir den Veloverkehr sind Dichte- bzw.
Kapazitatsmasse wie im OV oder MIV wenig geeignet: Einerseits weist der Veloverkehr
kaum Kapazitatsrestriktionen auf, andererseits ist er empfindlicher bezlglich Umwegen als
MIV und OV. Das kann mit einem auf die Konnektivitéat ausgerichteten Mass wie der Zent-
ralitédt besser abgebildet werden. Beim Zentralitatsmass werden auch weitere fir den Ve-
loverkehr relevante Aspekte wie die Topografie einbezogen (siehe Kapitel 4.2.3).

Der Aspekt der Zugéanglichkeit ist bei allen drei Verkehrsmitteln enthalten. Beim MIV und
beim Velo ist dieser Uber die Teilkapazitatsindices und beim Velo Uber das Zentralitats-
mass integriert. Beim OV wird die Fussdistanz zur Haltestelle einbezogen. Insgesamt ist
somit die sachlogische Vergleichbarkeit zwischen den drei Verkehrsmitteln gegeben.

Fur den Fussverkehr muss aktuell aufgrund der fehlenden Grundlagenarbeiten und der
ungenlgenden Datenlage auf quantitative Erschliessungsqualitdten verzichtet werden
(Kapitel 3.3). Gleichzeitig wurde im TP4 aufgezeigt, dass sich der fir den Veloverkehr an-
gewandte Ansatz mit der Attributierung des Netzes Uber Kostendistanzen grundsatzlich
auch fur den Fussverkehr eignet. Nach heutigem Stand spricht deshalb nichts dagegen,
dass zu einem spéateren Zeitpunkt eine quantitative Bewertung der Erschliessungsqualitat
fur den Fussverkehr fachlich méglich ist. Als Kenngrdsse wirde das Zentralitdtsmass im
Vordergrund stehen, die Erreichbarkeit scheint dagegen weniger geeignet. Aus einer ge-
samtverkehrlichen Optik ware es sehr winschenswert, wenn die erforderlichen Vertie-
fungsarbeiten und die Bereitstellung der nétigen Daten vorangetrieben wirden.

Haltestellenkategorie und Zugang OV

a) Definition

Die Dimension «Verkehrsangebot» wird im OV durch die Haltestellenkategorie, erganzt
mit der Zugangsdistanz zur Haltestelle, beschrieben. Die Haltestellenkategorie setzt sich
ihrerseits durch die Kriterien Kapazitat und Angebotsdichte zusammen.

Haltestellenkategorie Zugangsdistanz

Abb. 8 Ubersicht der Dimension ,Verkehrsangebot”im OV

4 Eine kapazitatsbasierte Methodik wird im Sinne der Aufwartskompatibilitét, im Hinblick auf zukiinftige Entwick-
lungen bei der Datenverfugbarkeit, im Schlussbericht des TP2 grob skizziert und als Option aufgezeigt.
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b) Komponenten

Die Kapazitat als einer der Bestandesteile der Haltestellenkategorie wird gemass TP2 an-
hand von Verkehrsmittelkategorien ausgedruckt. Die Ubersicht der sechs vorgeschlage-
nen Verkehrsmittelkategorien ist aus der nachfolgenden Tabelle ersichtlich:

Tab. 4 Verkehrsmittelkategorien (VM)

Mit Tram / Metro / Bus Ohne Tram / Metro / Bus
Fernverkehr Bahn VM1 VM2
Regionalverkehr Bahn VM2 VM3
Tram / Metro VM3
Bus / Schiff VM4
Seilbahn VM5

Die Angebotsdichte stellt das zweite Element dar, welches fiir die Ermittlung der Halte-
stellenkategorie relevant ist. Dafur wird die Grésse des Kursintervalls bertcksichtigt.

Mit der Kreuzung der Kriterien «Kapazitat» und «Angebotsdichte» lasst sich die Haltestel-
lenkategorie ermitteln. Vorgeschlagen werden sechs verschiedene Haltestellenkategorien:

Haltestellenkategorie Verkehrsmittelkategorie

Kursintervall VM1 VM2 VM3 VM4 VM5
< 10min | | 1 l \Y
10-19min | Il 1l \Y \%
20-39min I 1l Y Y Vv
40-60min (D) v Vv \Y Vi
> 60min V) (\%) V1) Vi Vi

Abb. 9 Ermittlung Haltestellenkategorie auf Basis der Verkehrsmittelkategorie und des
Kursintervalls

Die gewahlten Haltestellenkategorien | bis VI entsprechen damit in etwa dem folgenden
Angebotsniveau (beispielhafte lllustration, unvollstandig):

Kat. I: Bahnhof im stéadtischen Raum mit mehreren Fernverkehrs- und Tramlinien;

Kat. II: Bahnhof in Agglomeration mit S-Bahn und Bus jeweils in einem 15‘-Takt/ Tram-
haltestelle im stadtischen Raum mit einer Linie im 7.5°-Takt;

Kat. Ill: Bahnhof in landlicher Region mit Regionalverkehr im 30‘-Takt und lokaler Er-
schliessung durch Buslinien

Kat. IV: Bahnhof in landlicher Region mit Regionalverkehr im 30‘-Takt (ohne Bus) oder
Bushaltestelle in Agglomeration mit Linie im 15°-Takt;

Kat. V: Buslinie im 15'-Takt;

Kat. VI: Buslinie im Zweistundentakt / Pendelseilbahn im Stundentakt.

Die Zugangsdistanz zur Haltestelle soll nicht wie aktuell in der ARE-Methodik rein luftlini-
enbasiert berticksichtigt werden, da dies insbesondere in topografisch schwierigen oder
hindernisreichen Gebieten zu unrealistischen Einzugsgebieten fuhrt. Fir den Widerstands-
faktor Topografie wird im TP2 ein (linearer) Faktor 4 vorgeschlagen (d.h. ein Hohenunter-
schied von 25 m entspricht 100 m Horizontaldistanz), welcher sich in den Anwendungen
der Kantone Bern und Solothurn bewahrt hat. Was den Einbezug von Hindernissen bzw.
des bestehenden Wegenetztes betrifft, soll ein widerstandsbasierter Ansatz beriicksichtigt
werden (aktuell in den Kantonen Bern und Solothurn genutzt).
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Abb. 10 Beispiel Haltestellendistanzen mit Widerstandsfunktion und Beriicksichtigung
von Hindernissen (Kanton Bern)

Aus der Uberlagerung der Haltestellenkategorie und der Zugangsdistanz zur Haltestelle
ergibt sich die Erschliessungsgiite im OV zur Dimension Verkehrsangebot. Weil diese be-
reits eine langjahrige Planungspraxis hat, soll vorerst auch fur diesen Teilindex die Buch-
staben A-E gewahlt werden. Diese kdnnen aber 1:1 den rémischen Kategorien I-VI zuge-
wiesen werden (Nomenklatur von MIV und Velo).

Haltestellenkategorie <300m 300-500m 501-750m 751-1000m >1000m

| A A B C (nicht erschlossen)
Il A B C D (nicht erschlossen)
1l B C D E (nicht erschlossen)
\"} C D E (nicht erschlossen) (nicht erschlossen)
v D E (nicht erschlossen) (nicht erschlossen) (nicht erschlossen)
Vi E E (nicht erschiossen) (nicht erschlossen) (nicht erschlossen)

Abb. 11 Uberlagerung Haltestellenkategorie und Zugangsdistanz zu OV-Giiteklassen

¢) Raumliche Auflésung und Datenquellen

o HAFAS-Fahrplansystem: Das Attribut Verkehrsmittelklasse aus den HAFAS-Daten
wird als Basis fur die Einteilung in die Verkehrsmittelkategorien einbezogen. Zudem
liefern die HAFAS-Daten die Angaben zum Kursintervall.

e Hohenmodell von swisstopo: Wird beim Kriterium Zugangsdistanz einbezogen.

4.2.2 Kapazitatsindex MIV

a) Definition

Der Kapazitatsindex stellt die verkehrstechnische Quantifizierung der Erschliessung ei-
nes Standorts oder eines Gebiets mit dem MIV dar. Beim Kapazitatsindex handelt es sich
um eine kapazitatsgewichtete Strassennetzdichte im Umfeld des Standortareals. Der Index
quantifiziert das theoretisch verfigbare Angebot (d.h. ungeachtet der tatséchlich verfigba-
ren Kapazitat unter Berticksichtigung der vorherrschenden Verkehrsmenge).
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Der im TP3 fur den MIV definierte Kapazitatsindex lasst sich in seiner allgemeinen Form
wie folgt beschrieben:

KI = Z Streckenkapazitat * Streckenldnge

b) Komponenten

Da sich der Kapazitatsindex auf die Erschliessung eines Standorts oder eines Gebiets be-
zieht, beinhaltet der Betrachtungsperimeter nur das Strassennetz in unmittelbarer Néhe
des betrachteten Gebiets. Um dem Standort néher gelegene Strecken starker zu gewich-
ten, werden drei diskrete Teilgebiete gebildet. Die Festlegung der Teilgebiete erfolgt Gber
3-, 6- und 9-Minuten-Isochronen (Linien gleicher Zeit, siehe auch Abb. 12) basierend auf
der Reisezeit im unbelasteten Netz to gemass NPVM.

Abb. 12 Beispiel von 3-, 6- und 9-Minuten-Isochronenbereiche am Beispiel des Standor-
tes Binz

Die langengewichtete Streckenkapazitat wird je nach Isochronen-Bereich unterschiedlich
gewichtet. Die Gewichtung gewabhrleistet, dass die Kapazitat in unmittelbarer Néhe eines
betrachteten Standortes einen deutlich grosseren Einfluss auf den Kapazitatsindex als wei-
ter entfernt liegende Strecken hat. Die sich daraus ergebenden drei Teilkapazitat-Indices
werden zum Kapazitatsindex aufsummiert. Relevant sind Quell- und Zielisochrone. Die Ge-
wichtung der Isochronenbereiche und der berlicksichtigten Strassentypen sind in Tab. 5
aufgefihrt:

Tab. 5 Ubersicht Gewichtung Isochronenbereiche und beriicksichtigten Strassentypen

Isochronen-Bereich Netzdichte Gewichtung
3-Minuten FRC 0 bis 5 5

6-Minuten FRC 0 bis 4 1.67
9-Minuten FRC 0 bis 3 1
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¢) Raumliche Auflésung und Datenquellen

Als Datengrundlage fur den Kapazitatsindex MIV dient das NPVM, welches im Stand 2017
eine genugend feine Zonierung und Netzdichte aufweist.

Zentralitatsmass Veloverkehr

a) Definition

Als quantitative Messgrosse fir die Erschliessungsqualitat des Veloverkehrs eignet sich
neben der Erreichbarkeit ein Zentralitdtsmass. Dichtemasse wie im MIV (Netzdichte) oder
im OV (Angebotsdichte) waren fiir den Veloverkehr wenig geeignet: Einerseits weist der
Veloverkehr kaum Kapazitatsrestriktionen auf, andererseits ist er starker umwegempfind-
lich als MIV und OV. Das kann mit einem auf die Konnektivitat ausgerichteten Mass wie
der Zentralitat besser abgebildet werden.

Das gewahlte Mass, das Zentralitatsmass bzw. die «betweenness centrality», betrachtet
das Netz als eine Gesamtheit von Knoten und Kanten, wobei der Widerstand einer Kante
der oben ermittelten Kostendistanz entspricht (siehe auch Abb. 13). In einem né&chsten
Schritt wird eine Kiirzest-Wege-Analyse iber das ganze Netz gerechnet und alle kiirzesten
Wege eines Knotens zu allen anderen berechnet. Anschliessend wird ermittelt, wie viele
kirzeste Wege durch den Knoten von Interesse gehen. Das Zentralitatsmass ist die
Summe der kirzesten Wege durch den Knoten. Im Falle eines Areal xy schlagt TP4 vor,
in einem Perimeter bestehend aus dem Areal selbst sowie einem Buffer von 50 m rund um
das Areal die Zentralitdtswerte dieser Knoten zu bericksichtigen und unter diesen den je-
weils hdchsten zu notieren.

Legende

O Knoten

Kante, pro Farbe ein
klrzester Weg

Abb. 13 Zentralitatsprinzip: Die Zahlen weisen auf die Anzahl den Knoten durchlaufende
kirzeste Wege hin. Je héher die Zahl, desto héher die Zentralitét.

b) Komponenten

Das Zentralititsmass betrachtet das Netz als eine Gesamtheit von Knoten und Kanten,
wobei der Widerstand einer Kante der Kostendistanz entspricht. «Kirzester» Weg im
Zentralitdtsmass bedeutet somit derjenige Weg, der insgesamt die geringsten Kostendis-
tanzen beinhaltet.

Die Kostendistanzen setzten sich aus verschiedenen Elementen zusammen. Um der heute
nicht optimalen Datenlage im Bereich Veloverkehr gerecht zu werden, sieht die vorgeschla-
gene Methode drei unterschiedlich aufwandige Varianten vor. Die jeweils in den Varianten
beriicksichtigten Elementen sind nachfolgend im Uberblick dargestellt und kurz erlautert.
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Tab. 6 Varianten der Bearbeitungstiefe fir die Kostendistanzen im Veloverkehr

Minimal Normal Maximal
Gradientenkosten v v L/
Infrastrukturkosten v v v
Umgebungsnutzen v v v
Abbiegekosten an Knoten v L/
Unfallrisikokosten (Parkpléatze etc.) v

e Gradientenkosten: Damit wird der Einfluss der Topografie, d.h. von Steigungen und
Gefélle auf die Verbindungsqualitét fur den Veloverkehr abgebildet.

e Infrastrukturkosten: Diese bilden den Einfluss der Infrastruktur fiir den Veloverkehr,
d.h. Radwege, Radstreifen, Temporegime MIV auf Mischverkehrsabschnitten auf die
Kostendistanzen ab.

e Umgebungsnutzen: Dabei werden Flachen beidseits der Strasse im Umkreis von 10 m
um die Strassenmitte beriicksichtigt. Je grésser der prozentuale Anteil von Grinrau-
men oder Wasserflachen innerhalb des betrachteten Raumes, desto grosser wird der
Nutzen fur die Velofahrenden angenommen.

e Abbiegekosten an Knoten: Diese stellen die Infrastrukturkosten an den Knoten dar.

e Unfallrisikokosten: Diese beschreiben konkrete Situationen, bei denen sich Velofah-
rende unsicher fihlen. Mégliche Unfallobjekte hierzu kénnen seitlich parkierte Autos,
Tramschienen und Tramhaltestellen, Schwerverkehr mit Uberholmandvern oder hohe
Verkehrsaufkommen in schmalen Strassen sein.

Im Vergleich zu direkten verkehrsbezogenen Massnahmen spielt die Qualitat des angren-
zenden Raumes eine etwas weniger grosse Rolle (Haberli et al., 2002). Daher wird der
Umgebungsnutzen in der Berechnungsmethodik auch etwas weniger stark gewichtet.

Die Fallbeispiele zeigen, dass der Ansatz grundséatzlich in allen drei Varianten funktioniert
und plausible Resultate ergibt. Die Werteverteilungen der Kostenfaktoren andern sich in
der H6he nur wenig, weil die stark streuenden Kostenelemente (Infrastrukturtyp, Topogra-
phie) bei allen Szenarien beriicksichtigt werden. Der Normalfall und insbesondere der Ma-
ximalfall erlauben es aber, mehr und vielfaltigere Aspekte zu berticksichtigen und damit die
Kostenfaktoren differenzierter abzubilden. Um methodische Verzerrungen zu vermeiden,
sollten trotz der dhnlichen Wertebereiche bei der Ermittlung der Kostendistanzen auf dem
gesamten Netz dieselben Kostenelemente zugrunde gelegt werden.

¢) Raumliche Auflésung und Datenquellen

Folgende Datenquellen werden fur das Zentralitdtsmass einbezogen:

e Open Street Map (OSM): Dieser Datensatz bildet gegeniiber weiteren im TP4 in Be-
tracht gezogenen Grundlagen (z.B. Verkehrsmodelle) das Veloverkehrsnetz sehr gut
ab. Trotz Nachteilen von OSM (Liicken in der Netzdefinition, unstrukturierte Nachfiih-
rung) Uberwiegen die Vorteile eines grundséatzlich realitdétsnahen Netzes deutlich.

e Hohenmodell swisstopo: Dieses wird bei der Ermittlung der Gradientenkosten einbe-
zogen.

e NPVM: Wird fur die Verkehrsbelastung MIV beim Teilkriterium «Infrastrukturkosten»
verwendet

Dezember 2023 53



4.3

431

54

1763 | Gesamtverkehrliche Erschliessungsqualitaten — Synthesebericht (TP1)

Dimension Erreichbarkeiten

Fur MIV und OV kommt beim Erreichbarkeitsindex grundséatzlich die gleiche Methodik zur
Anwendung. Mit der NPVM-basierten Herleitung auf der Ebene der Verkehrszonen ist eine
sehr hohe sachlogische Ubereinstimmung bei der Dimension «Erreichbarkeiten» zwischen
MIV und OV moglich. Beim Erreichbarkeitsindex MIV/OV wird das raumliche Potenzial ei-
nes Zielortes durch Einwohner und Arbeitsplatze beschrieben. Bei der Skalierung hat sich
gezeigt, dass die Kategoriengrenzen bei MIV und OV unterschiedlich zu definieren sind,
um bei beiden Verkehrsmitteln zweckmaéssige Erreichbarkeitskategorien definieren zu kon-
nen.

Basis fiir die Dimension «Erreichbarkeiten» beim Velo sind die kiirzesten Wege im Sinne
der Kostendistanzen (siehe dazu auch Kapitel 4.2.3). Fur das rdumliche Potenzial eines
Zielortes werden auch beim Veloverkehr die Einwohner und Arbeitsplatze auf Hektar-
Ebene einbezogen.

Erreichbarkeitsindex MIV und OV

a) Definition

Der Erreichbarkeitsindex stellt die verkehrstechnische Quantifizierung der erreichbaren
Mdglichkeiten eines Standorts oder eines Gebiets dar. Durch diese Quantifizierung kénnen
zwei Standorte beziiglich ihrer Einbettung ins Verkehrssystem unter Berlcksichtigung der
vorhandenen Potenziale bewertet werden.

Der Erreichbarkeitsindex vom Standort i (E;) lasst sich fiir den MIV und den OV in seiner
allgemeinen Form wie folgt beschreiben:

Ei:ZP"'RiJ

Es handelt sich um die Summe der Potenziale (P;), gewichtet nach Raumwiderstanden
(R;j) zur Erreichung der Ziele von diesem Standort.

b) Komponenten

Das Potenzial am Zielort P; beruicksichtigt die erreichbaren Attraktivitatsmerkmale am Zie-
lort und kann auf zahlreiche Arten beschrieben werden. Im TP3 wurden sowohl Ansétze
mit den Strukturdaten (Bevoélkerung/Arbeitsplatze) als auch der gesamten Verkehrserzeu-
gung untersucht. Letztlich wird die Potenzialberechnung mittels Bevolkerung und (0.5x)
Arbeitsplatze vorgeschlagen. Die Daten dazu sind in homogener Form vorhanden (und im
NPVM auch im grenznahen Ausland vorhanden oder mit vertretbarem Aufwand integrier-
bar) und der Ansatz ist bisher am meisten verbreitet. Die Verkehrserzeugung hétte den
Vorteil, dass damit auch andere Potenziale (z.B. Einkaufs- und Freizeitstatten) bertcksich-
tigt wirden. Deren Herleitung ist aber von Modell zu Modell unterschiedlich und in den
auslandischen Verkehrszonen musste eine eigene Berechnung erfolgen.

Der Raumwiderstand gibt an, zu welchem Mass ein erreichbares Potenzial j gewichtet
wird und damit wie stark j in die Erreichbarkeit eines Standorts i einfliesst. Das Gewicht
eines Potenzial j nimmt mit zunehmender Reisezeit (t) ab. Um den Raumwiderstand zu
bestimmen, werden zwei Angaben benétigt: Die Reisezeit t und eine sogenannte Distance-
Decay-Funktion. Die Reisezeiten t setzen sich fur MIV und OV unterschiedlich zusammen:

Reisezeit t fir den MIV:
e Anbindungszeit an Quell- und Zielzone,

e Fahrzeit im belasteten Netz im Tagesverkehr (DWV)

Reisezeit t fir den OV:
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e Zugangs- und Abgangszeit

e Startwartezeit

e Fahrzeit im Fahrzeug inkl. Zwischenhaltezeiten

e Umsteigewartezeit

e Umsteigehaufigkeit

e Gehzeit zwischen den Haltepunkten beim Umsteigen (x1.34).

Die Distance-Decay-Funktion gibt an, wie relevant das Potenzial am Zielort fir den Stand-
ortiist und wie stark es somit gewichtet werden soll. Mit zunehmender Reisezeit von einem
Startpunkt zu einem Zielort vermindert sich die Anzahl der Wege auf der entsprechenden
Relation. D.h. das Gewicht eines Standorts ist umso geringer, je weiter entfernt es vom
betrachteten Start-Standort liegt. Die Untersuchungen haben gezeigt, dass aufgrund un-
terschiedliche Wegedistanzverteilungen fur MIV und OV auch unterschiedliche B-Werte fiir
Distance-Decay-Funktionen zweckmassig sind. Folgende B-Werte werden auf Basis der
Wegeverteilung geméass Mikrozens vom TP3 vorgeschlagen:

MIV: B = -0.05
OV: B =-0.032, falls tj < 58 Minuten; B = -0.023, falls tj = 58 Minuten

Gemass des Schweizer Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr 2015 (MZMV) dauern 95% der
Fahrten des MIVs kurzer als 60 Minuten. Deswegen wurde, analog zum Grundlagenbe-
richt, der Parameter B-MIV so bestimmt, dass die Distance-Decay-Funktion bei 60 Minuten
den Wert 0.05 annimmt. So nimmt die Exponentialfunktion fir den MIV mit dem gewahlten
B eine zufriedenstellende Form an, d.h. die empirische Verteilung wird gut getroffen. Fir
den OV weicht die exponentielle Kurve aus dem Grundbericht jedoch signifikant von der
empirischen Verteilung ab, sodass im Rahmen dieser Forschungsarbeit eine neue Formu-
lierung der Distance-Decay-Funktion vorgeschlagen wird. Es wurden verschiedene Funk-
tionsformen und -parameter durch das TP3 getestet und festgestellt, dass je nach Reise-
zeit (ca. >< 60 Minuten) eine Gauss- bzw. eine Exponentialverteilung die empirische Rei-
sezeitverteilung am besten annéahert.

Die folgende Abbildung zeigt die schweizweit modellierten Erreichbarkeiten im MIV und
OV, basierend auf dem beschriebenen methodischen Ansatz:

Abb. 14 Visualisierung Erreichbarkeitsindex MIV (links) und OV (rechts)
(I = beste Kategorie; V = schlechteste Kategorie)

¢) Raumliche Aufldsung und Datenquellen

Der Erreichbarkeitsindex ist ein relationsbasierter Ansatz, d.h. von einem bestimmten
Startpunkt werden die Beziehungen zu allen erreichbaren Zielpunkten (Potenzialen) ana-
lysiert. Fur die Berechnung des Erreichbarkeitsindex werden sowohl das Potenzial Pj als
auch der Raumwiderstand Rjj mittels Daten aus dem NPVM bestimmt. Die Daten fur die
Berechnung der Erreichbarkeit liegen somit auf der Ebene der Verkehrszone vor. Eine Dis-
aggregation auf Hektarraster wére zwar moglich, wirde aber keinen Mehrwert bringen. Zur
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Bestimmung der (unterschiedlichen) Distance-Decay-Funktionen von MIV und OV wurde
auf die Wegedistanz-Verteilung gemass Mikrozensus abgestiitzt.

Erreichbarkeit Veloverkehr

Im Gegensatz zu OV und MIV basiert die Methode im Veloverkehr nicht auf einem Netz
mit berechneten Reisezeiten. Bei der Erreichbarkeit im Veloverkehr wird analog zum Zent-
ralitditsmass (siehe oben) auf die kirzesten Wege im Sinne der Kostendistanzen abge-
stutzt. Die Erreichbarkeit verbindet ahnlich wie die Zentralitat die Raumstruktur mit dem
Verkehrsangebot. Basis sind wiederum die kiirzesten Wege im Sinne der Kostendistanzen.
Erganzend wird diese Information mit dem raumlichen Potenzial verbunden. Als Potenzial
gelten (analog zu OV und MIV) die Einwohner*innen plus 50% der Beschéftigten einer
Hektarzelle. Das heisst konkret: Der Raum innerhalb des Betrachtungsperimeters fur die
quantitative Bewertung wird in quadratische Zonen von einer Hektare eingeteilt (Raster
des BfS zu den Strukturdaten wird lbernommen). Pro Zone ist das Potenzial bekannt. Vom
zu bewertenden Areal aus wird zu jeder Zone der kurzeste Weg identifiziert (im Sinne der
Kostendistanzen am kirzesten). Diese Informationen werden nun mit einem Gravitations-
modell fir das Areal zusammengefasst, indem alle Potenziale je Zone aufsummiert wer-
den, jedoch wird dabei jedes Potenzial proportional zum Aufwand (Kostendistanz) abge-
wertet. Das Gravitationsmodell ist mit einem Gewichtungsparameter von = 0.2 definiert,
die Anbindung vom Netz zu den Zonen und zum Areal ist Uber den nachstgelegenen Nach-
bar (Mittelpunkt Zone) gemacht, das zoneneigene Potenzial wird voll mitberechnet (keine
Korrektur
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Skalierung und Herleitung Guteklassen

Grundsatze
Fur die Skalenbildungen gibt es grundsatzlich drei Mdglichkeiten:

o Kategoriale Skalen: Hier werden sachlogische Abgrenzungen zwischen den Klassen
definiert. Dies ist in den aktuellen OV-Giiteklassen der Fall und wird im entsprechen-
den TP2 weiterhin so vorgeschlagen. Typisches Beispiel sind Klassen von Taktdich-
ten, welche das Min-Max-Spektrum von Angeboten im OV der Schweiz abdecken. Die
Herleitung muss inhaltlich nachvollziehbar sein. Somit eignen sich diejenigen Kriterien
fur kategoriale Skalen, welche eigentliche Messgrdssen darstellen.

e Lineare Skalen: Bei abstrakten Kriterien wie beispielswiese den Erreichbarkeitsin-
dices muss die Skalierung Uber Verteilungsfunktionen (statistisch) hergeleitet werden.
Das Endresultat ist physikalisch nicht mehr fassbar (weil Uber verschiedene analyti-
sche Schritte hergeleitet und gewichtet). Um beurteilen zu kdnnen, ob z.B. ein be-
stimmter Kapazitatsindex fur eine gute oder unbefriedigende Qualitét steht, muss da-
her eine datengestitzte Skalierung herangezogen werden. Dazu wird die Haufigkeits-
verteilung der berechneten Indexwerte berechnet und auf Basis dieser Information
festgelegt, wo die Grenzen der Kategorien sind. Die Verteilungsfunktionen Uber die
Schweiz kdnnen aber je nach Kriterium sehr unterschiedlich sein. In den TP3 (fir MIV)
und TP4 (fir Velo) wurden entsprechende Verteilungen untersucht. Bei der linearen
Skalierung stehen gleiche Abstande auf der y-Achse fur die gleichen Einheiten (Index-
wert). Diese Skalierung ist sinnvoll, wenn die Haufigkeitsverteilung ziemlich gleichmés-
sig ist. Dies ist vorliegend insbesondere beim Kapazitatsindex im MIV der Fall.

e Logarithmische Skalen: Auch logarithmische Skalen kommen primér bei abstrakten,
physikalisch nicht mehr interpretierbaren Indices zur Anwendung. Im Unterschied zu
den linearen Skalen ist die Haufigkeitsverteilung tUber die Schweiz aber nicht gleich-
massig. Bei der logarithmischen Skalierung stehen gleiche Abstande auf der y-Achse
fur prozentual gleichbleibende Veranderungen des Indexwerts. Diese Skalierung ist
sinnvoll, wenn ab gewissen Wertebereichen kaum mehr Differenzierungen vorliegen
(schiefe Verteilung). Typisches Beispiel hierzu sind die Erreichbarkeiten zwischen
stadtischen und landlichen Gebieten. Je mehr Datenpunkte (bzw. Standorte) berech-
net werden kdnnen, desto klarer kann entschieden werden, ob eine Gleichverteilung
(lineare Skalen) oder schiefe Verteilung (logarithmische Skalen) sinnvoll ist. Dies
konnte im vorliegenden Forschungspaket im Veloverkehr (TP4) nicht schweizweit ge-
macht werden, weil hier nicht mit dem nationalen NPVM (TP3), sondern mit feiner ska-
lierten Modellen Analysen gemacht werden mussen.

Die Skalierung der Kriterien und anschliessende Kategorisierung in Guteklassen soll

grundséatzlich fir die gesamte Schweiz und alle Raumtypen ubergreifend erfolgen (ana-

log heutiger OV-Giiteklassen). Nur eine einheitliche Skala erlaubt Vergleiche tber alle

Ré&aume. Vergleicht man Standorte ahnlicher Raumtypen, so befindet man sich automatisch

in &hnlichen Klassenbereichen.

Die Skalierung und Kategorisierung missen zunachst separat in den zwei Dimensionen
der quantitativen Kriterien — Verkehrsangebot und Erreichbarkeit — erfolgen. Erst danach
erfolgt eine Uberlagerung der zwei Dimensionen zu einer finalen Giiteklasse. Zum besse-
ren Nachvollzug der einzelnen Schritte schlagt die Forschungsstelle vor, die zwei Dimen-
sionen jeweils in funf Kategorien mit rémischen Ziffern zu beschreiben (I bis V) und erst die
finale Gilteklasse mit Buchstaben A-E. Die folgende Darstellung zeigt diesen Sachverhalt:
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Erreichbarkeit
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Abb. 15 Uberlagertes Kategoriensystem der zwei Dimensionen quantitativer Erschlies-
sungskriterien - Angebot und Erreichbarkeit - zu finalen Giteklassen A-E

Zudem stellt sich die Frage, ob die zwei Dimensionen Verkehrsangebot und Erreichbarkei-
ten gewichtet oder ungewichtet zu einer Guteklasse aggregiert werden. Aus Sicht der For-
schungsstelle drangt sich an dieser Stelle eine ungewichtete kategoriale Zuordnung im
Sinne der obigen Abbildung auf. Die Herleitung der zwei (Teil-)Dimensionen beinhaltet be-
reits diverse Gewichtungssysteme. Zudem kann dasselbe Kriterium zwischen verschiede-
nen Verkehrsmitteln unterschiedliche Logiken der Skalengrenzen beinhalten. Dass fur Ve-
loverkehr und OV/MIV unterschiedliche Skalen resultieren ist intuitiv nachvollziehbar. Aber
selbst beim Erreichbarkeitsindex OV vs. MIV, die mit denselben Datengrundlagen herge-
leitet werden, muss die Skalenbildung separat erfolgen wie in TP3 und nachfolgend illus-
triert wird®. Insofern ist es entscheidend, dass die Skalenbildung innerhalb der zwei Dimen-
sionen (d.h. | bis V) im Quervergleich der Verkehrsmittel sachlogisch erfolgt.

Danach kann die Uberlagerung zur finalen Giiteklasse A-E bei MIV, OV und Velo geméass
obiger Zuordnungslogik gleich erfolgen. Dabei wird grundsatzlich eine symmetrische Zu-
ordnung vorgenommen. Einzige Ausnahme sind die zwei Zellenkombinationen 11-V bzw.
V-1l. In der Symmetrielogik wirde hier die Kategorie C resultieren. Dies erachtet die For-
schungsstelle aber als zu positiv. Deshalb wurde die Annahme getroffen, dass sobald in
einer der zwei Dimensionen die schlechteste Stufe resultiert, d.h. Kategorie V, kann die
finale Guteklasse nicht besser als D, d.h. die zweitschlechteste resultieren.

5 Dies ist vor allem in unterschiedlichen Distance-Decay-Funktionen (sogenannte B_Faktoren) aufgrund unter-
schiedlicher Distanzverteilung von OV- und MIV-Fahrten begriindet.
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Skalenbildung in den drei Verkehrsmitteln

Die folgende Tabelle gibt einen Uberblick, wie die Skalenbildung im Vergleich der drei Ver-
kehrsmittel OV, MIV und Velo grundsétzlich erfolgt. Details zur Herleitung (Varianten und
lllustration der unterschiedlichen Ergebnisse) kénnen den Schlussberichten von TP2-4 ent-
nommen werden.

Tab. 7 Uberblick Skalenbildung in den Kriterien von OV, MIV und Velo

ov MIV Velo
Angebot / Kapazi- Kategorial Linear Logarithmisch
tat (Verkehrsmittelkatego- (Kapazitatsindex) (Zentralitdtsmass)

rie, Taktintervall, HAST-
Zugangsdistanz)

Erreichbarkeiten  Logarithmisch Logarithmisch Logarithmisch

(> Raumwiderstande) (> Raumwiderstande) (3> gew. Kostendistanzen)

Fur die Festlegung der konkreten Kategoriengrenzen werden sinnvollerweise sowohl bei
linearen wie logarithmischen Skalen neben der Verteilung der Werte auch die Charakteris-
tika der Fallbeispiele herangezogen. So wird beispielsweise festgelegt, dass Binz mit der
hdchsten Erreichbarkeit auch in die héchste Kategorie | eingeteilt werden soll und der
zweith6chste Wert in die Kategorie Il fallen soll. Unter Beriicksichtigung des Anspruchs
sogenannter aquidistanter Kategoriengrenzen® ergibt sich eine Kategorisierung wie un-
ten dargestellt.

Die folgenden zwei Tabellen fassen die berechneten Klassengrenzen in den drei Verkehrs-
mitteln zusammen, getrennt nach den zwei Dimensionen Verkehrsangebot und Erreich-
barkeit. Diese Klassengrenzen haben provisorischen Charakter. Nur den Erreichbarkeiten
im MIV und OV liegen schweizweite Analysen und Haufigkeitsverteilungen zugrunde. Die
Ubrigen Skalen wurden lediglich aufgrund der vier Fallbeispiele kalibriert. Im Rahmen des
Normierungsprozesses sind weitergehende schweizweite Analysen notwendig, um die
Klassengrenzen zu konsolidieren (siehe Kapitel 7.2).

6 Weitere statistische Moglichkeiten zur Festlegung der Klassengrenzen (wie z.B. (iber Quintile oder Natural
Breaks bzw. den Jenks-Caspall-Algorithmus) werden im Schlussbericht TP3 dargestellt.
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Tab. 8 Skalengrenzen Dimension Verkehrsangebot in den Kriterien von OV, MIV und Velo

ov MIV Velo
(OV-Guteklasse) (Kapazitatsindex) (Zentralitaitsmass)
Stufe | 3-stufiges Kategorien- > 1'400°000 >11
system aus”:
Stufe Il 1'00'000... 9-11

- Verkehrsmittelkateg.

- Taktintervall 140000
Stufe Il - Haltestellen-Zu- 600'000 ... 6-9
gangsdistanz 1'000°000
Stufe IV 200'000 ... 3-6
600°000
Stufe V < 200’000 <3

Tab. 9 Skalengrenzen Dimension Erreichbarkeit in den Kriterien von OV, MIV und Velo

ov MIV Velo
Stufe | > 1'390'000 > 625’000 >10
Stufe Il 390°001 — 1'390°000 230’001 — 625’000 8-10
Stufe 1l 190'001 — 390°'000 85’001 — 230’000 6-8
Stufe IV 85’001 — 190’000 30°001 — 85’000 3-6
Stufe V < 85’000 < 30’000 <3

Anmerkungen:

e Generell gilt es zu betonen, dass die Skalengrenzen noch nicht definitiv sind und wei-
tere Analysen bendtigen (siehe Kapitel 7). Dies betrifft insbesondere den MIV-Kapazi-
tatsindex, das Velo-Zentralititsmass sowie die Velo-Erreichbarkeit, welche allesamt
auf wenigen Fallbeispielen basieren. Die Erreichbarkeiten OV und MIV konnten bereits
schweizweit modelliert werden und somit sind auch die hier vorgeschlagenen Skalen-
grenzen deutlich stabiler.

¢ Dass die Erreichbarkeiten beim Veloverkehr etwas néher beieinander liegen als beim
MIV/QV ist systembedingt und plausibel: Weil die mittleren Wegelangen beim Velover-
kehr kirzer sind, fallen die Agglomerationseffekte eines Grosszentrums wie Zurich we-
niger ins Gewicht. Anders gesagt: Wiahrend fur MIV und OV das massgebende Ein-
zugsgebiet (z.B. der Binz) weit in den Metropolitanraum ausstrahlt, ist dieses beim Ve-
loverkehr auf ein etwas néaheres Umfeld beschrankt. Da dieses aber immer noch sehr
dicht ist (Stadt Zlrich), bleibt die Binz auch beim Velo auf dem ersten Platz, einfach
mit etwas geringerem Abstand.

’ Siehe Kapitel 4.2.1 sowie Schlussbericht TP2
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Ergebnisse Fallbeispiele

Die Endergebnisse zu den quantitativen Erschliessungskriterien der vier Fallbeispiele sind
in folgender Ubersicht dargestellt. Die detaillierte Herleitung und Beschreibung kann den
Schlussberichten von TP1-TP4 entnommen werden. Bei vergleichenden Darstellungen ist
darauf zu achten, dass die Guteklassen den einzelnen Verkehrsmitteln klar zugeordnet

werden kdnnen (bspw. bei Uberlagerten Layers in kartografischen Darstellungen).

Tab. 10 Ergebnisse quantitative Erschliessungskriterien in den Fallbeispielen

ov

MIV

Velo

N

Zurich Binz (zZH)
Wedl@lﬁ?\???é@ [

\

Angebot: |
Erreichbarkeit: |

Giteklasse: &

Angebot: 11l
Erreichbarkeit: |
Guteklasse: B

Angebot: |
Erreichbarkeit: |
Giteklasse: &

(]
& % D OV/Velo > MIV
%‘%7 Vo W
Ky SR ITIN % v A\
%}ﬁ%’%&@ﬂm
ESP Rte Saint-Julien Angebot: Il Angebot: | Angebot: I

Erreichbarkeit: Il
Gluteklasse: B

Erreichbarkeit: 1l
Guteklasse: B

Erreichbarkeit: 1l
Gluteklasse: B

MIV > OV/Velo

Erreichbarkeit: Il
Glteklasse: B

Angebot: I
Erreichbarkeit: 1l
Gluteklasse: B

Angebot: Il
Erreichbarkeit: 1l
Giuteklasse: C

OVIMIV > Velo

Crans — Dorfzentrum
(VS)

Angebot: Il
Erreichbarkeit: 1V
Giuteklasse: C

Angebot: IV
Erreichbarkeit: 1V
Guteklasse: D

Angebot: Il
Erreichbarkeit: V
Giteklasse: B

OV > MIV > Velo
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Grundsatze

Die gesamtverkehrlichen Erschliessungsqualitaten definieren sich in der Wahrnehmung
der Verkehrsteilnehmenden nicht nur Giber Angebots- und Erreichbarkeitskriterien, sondern
auch Gber Komfort-, Sicherheits- und andere Attraktivitatskriterien. Deshalb sollen gemass
methodischem Gesamtkonzept (Kapitel 3) ergdnzend zu den quantitativen Erschlies-
sungskriterien in Stufe 1 auch qualitative Erschliessungskriterien in einer Stufe 2 beurteilt
werden kénnen. Wie bereits in Kapitel 3 ausgefiihrt, kann diese Beurteilung nur auf lokaler
Ebene und nicht schweizweit erfolgen. Entsprechend erfolgt die Anwendung bei spezifi-
schem planerischem Bedarf (siehe auch Kapitel 6).

Die Kriterien der vier Verkehrsmittel und deren Beurteilungsgrossen werden im néachsten
Kapitel im Uberblick dargestellt. Die Herleitung und Operationalisierung wird in den
Schlussberichten von TP2-4 weiter ausgefuhrt.

Folgende generellen Hinweise zur Anwendung der qualitativen Erschliessungskriterien gilt
es weiter zu beachten:

e Grundsatzlich sind die qualitativen Erschliessungskriterien in Erganzung zu den quan-
tifizierbaren Kriterien wichtig. Nur so kdnnen die gesamten Qualitaten der vorhandenen
Angebote und Kapazitaten gebihrend beurteilt werden. Die Schwierigkeit besteht in
deren einheitlicher und objektiver Operationalisierung.

e Die Beurteilung der qualitativen Erschliessungsqualitaten erfolgt auf Basis verschiede-
ner Planungsgrundlagen sowie Einschatzungen, Erfahrungen der zustandigen Fach-
stellen sowie Feldbegehungen. Die qualitativen Erschliessungskriterien lassen sich so-
mit sinnvollerweise nur auf der lokalen Ebene beurteilen und nicht standardisiert tber
die ganze Schweiz oder aggregiert auf gréssere Raumeinheiten wie eine Gemeinde.
Insofern erfolgt die Anwendung subsidiar, d.h. bei Bedarf im Planungsalltag.

e Die hier vorgeschlagenen Wertgeruste versuchen, neben vorhandenen Planungs-
grundlagen auch auf Daten abzustitzen. Letztere sind insbesondere im Langsamver-
kehr noch sehr lickenhaft, werden aber in vielen Kantonen sukzessive verbessert,
nicht zuletzt auch aufgrund der Anforderungen im Kontext der Agglomerationspro-
gramme. Die weitere Objektivierung der Wertgeruste bei den qualitativen Kriterien ist
somit als dynamischer Prozess zu verstehen. Die wichtigsten zu verwendenden Daten-
und Planungsgrundlagen fir die qualitativen Kriterien sind in den Schlussberichten
TP2-4 erlautert und im Anhang 2 im Uberblick dargestellt.

e Des Weiteren sind nicht alle Einzelkriterien gleichbedeutend. Nachfolgend wird jedoch
bewusst auf eine Gewichtung verzichtet. Mit einer Straffung auf rund 3-4 Kriterien
pro Verkehrsmittel wird aber indirekt eine inhaltliche Priorisierung vorgenommen.
Gleichzeitig wird damit die Umsetzung in der Praxis erleichtert.

e Weil die Objektivierung der qualitativen Kriterien Grenzen hat - und somit auch eine
schweizweit normierte Anwendung - wird auf eine Anpassung der quantitativ hergelei-
teten Guteklassen auf Basis von abweichenden qualitativen Ergebnissen verzichtet.
Vielmehr sollen die die qualitativen Kriterien als ergdnzende (ungewichtete) Wertpro-
file dargestellt werden (siehe Kapitel 5.3).

e Die Beurteilung erfolgt Uber alle Kriterien auf einer 5er Skala im Sinne von: «gut» -
«eher gut» - «neutral» - «eher schlecht» - «schlecht» (oder «nicht relevant»).
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Die folgenden drei Kriteriengruppen bzw. Qualitatsbereiche sind beriicksichtigt:

Angebot: Im OV geht es um erweiterte Angebotskomponenten, die in den OV-Giite-
klassen nicht direkt enthalten sind. Dies sind insbesondere Angebote der kombinierten
Mobilitat, flexibler OV-Angebote sowie die zeitliche Differenzierung der Angebote. Im
MIV steht als zum Strassennetz erweiterte Angebotskomponente das Parkraumange-
bot bzw. dessen Verfugbarkeit im Vordergrund. Im Veloverkehr geht es neben dem
bereits nach diversen Qualitatskriterien hergeleiteten (quantitativen) Zentralitatsmass
insbesondere um das Veloabstellplatzangebot (analog zum MIV). Und im Fussverkehr
sind die Umfeld- und Aufenthaltsqualitaten ein zentrales Qualitdtsmerkmal des vorhan-
denen Fussverkehrsnetzes.

Komfort / Zuverlassigkeit: Im OV stehen die Sitzplatzkapazitaten bzw. die Auslas-
tung sowie die Zuganglichkeit von Velo- und Fussverkehr als ergédnzende komfortori-
entierte Qualitéatskriterien im Vordergrund. Die Punktlichkeit wéare ein zentrales Krite-
rium der Zuverlassigkeit, ist aber fiir einen Standort xy schwer herleitbar und mit hoher
zeitlicher Variabilitat verbunden. Im MIV geht es vor allem um die Qualitat des Ver-
kehrsflusses und damit direkt um die Zuverlassigkeit, insbesondere in den Verkehrs-
spitzen. Wichtige Komfortelemente im Velo- und Fussverkehr sind die Flihrung an den
Knoten und entlang den wichtigsten Strecken im Umfeld eines Standortes xy. Hinzu
kommen eine gute Orientierung bzw. Wegweisung / Signalisation. Weitere Komfortele-
mente sind beim Veloverkehr im quantitativen Zentralitdtsmass bereits integriert.

Verkehrssicherheit: Im OV und MIV wird auf eine Beurteilung der Verkehrssicherheit
verzichtet. Im OV sind die Unfallkennziffern per se klein und raumlich nicht konzentriert.
Im MIV ist das Ausklammern damit begriindet, dass die MIV-Nutzenden die Sicherheit
weniger als ein Erschliessungskriterium wahrnehmen, sondern vielmehr als Gberge-
ordnetes Verkehrsmittelwahlkriterium. Vor diesem Hintergrund fokussiert der nachfol-
gend prasentierte Kriterienkatalog im Bereich Verkehrssicherheit auf den Velo- und
Fussverkehr. Hier ist die Sensibilisierung der Verkehrsteilnehmenden — gerade im lo-
kalen Kontext — deutlich grésser. Zu unterscheiden gilt es zwischen objektiven und
subjektiven Sicherheitskriterien.
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Qualitative Erschliessungskriterien im Uberblick

Die folgende Tabelle zeigt die qualitativen Erschliessungskriterien in den vier Verkehrsmit-
teln im Uberblick. Die Wertgeriiste zu jedem Kriterium und die fiir die Beurteilung verwend-
baren Grundlagen sind in den Schlussberichten TP2-4 beschrieben und im Anhang 2 im
Uberblick dargestellt.

Tab. 11 Uberblick qualitative Erschliessungskriterien

ov MIV Velo Fuss
Angebot e Bedienungszeit- e Parkfeldverfiig- e Veloabstell- e Umfeld- und
(inkl. Komb. raum barkeit platze Aufenthalts-
Mobilitat) e On-Demand-An- qualitat
gebote e Orientierung

¢ B+R-Potenzial
e Sharing-Angebot

Velo
e Sharing-Angebot
MIV
Komfort / Zu- ¢ Auslastung ¢ Verkehrsquali- e Veloverkehrs- e Qualitat
verlassigkeit « Haltstellenzu- tat fuhrung an Fussver-
gang Fussver- Knoten kehrsverbin-
kehr dungen an
Knoten
e Fithrung
Fussverkehr
entlang
Strassen
Sicherheit -- -- e Gefahrenstel- e Verkehrssi-
len fir den cherheit im
Veloverkehr Fussverkehr

Die qualitativen Kriterien kénnen in drei Qualitéatsbereiche unterteilt werden: Angebot /
Netzqualitdten, Komfort / Zuverlassigkeit und Sicherheit. Aus unterschiedlichen Griinden
sind nicht in allen Verkehrsmitteln gleichviele Kriterien pro Bereich vorgesehen:

e Im OV stehen bei den qualitativen Erschliessungskriterien aus Sicht der Verkehrsteil-
nehmenden weitergehende Angebotsaspekte im Zentrum, inshesondere im Bereich
von intermodalen Angeboten. Komfortaspekte sind indirekt in den quant. OV-Giiteklas-
sen enthalten (Unterscheidung der OV-Verkehrsmittelkategorien). Hier kommen noch
die Auslastungssituation und der Bedienungszeitraum hinzu. Vor allem zur Auslastung
sind jedoch die Datengrundlagen sehr heterogen bzw. eine standardisierte Beurteilung
schwer moglich. Die Punktlichkeit wére ein weiteres Zuverlassigkeitskriterium, ist aber
ebenfalls fir einen beliebigen Standort zu wenig objektivierbar und untersteht zudem
grossen Schwankungen. Schliesslich sind Sicherheitskriterien im OV deutlich weniger
wichtig fir die Erschliessungsqualitat eines Standortes. Hier miisste man mit aggre-
gierten Unfallkennwerten operieren (wie in NIBA oder NISTRA), welche wenig aussa-
gekraftig sind.

e Im MIV hat die Evaluation méglicher qualitativer Kriterien gezeigt, dass in der Schweiz
mit dem grundsatzlich hohen baulichen Standard sowie hoher Strassennetzdichte pri-
mar zwei Kriterien — zusatzlich den quantitativen Kriterien — sehr wichtig sind; die Aus-
lastung bzw. die Qualitat des Verkehrsflusses sowie die Parkplatzsituation. Letzteres
betrifft in erster Linie die Verflgbarkeit offentlich zuganglicher Parkplatze, abhangig
von den Nutzungen am Standort. Bei der Qualitat des Verkehrsflusses ist die Situation
in den Verkehrsspitzen sowie an den neuralgischen Verkehrsknoten zentral. Fir letz-
teres wurden drei Varianten hinsichtlich Beurteilungsgrundlagen evaluiert: Weder der
statistische noch der modellbasierte Ansatz kénnen zurzeit jedoch die erforderliche
Validitat und Vergleichbarkeit Uber verschiedene Raume sicherstellen. Deshalb kommt
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man zurzeit auch im MIV — d.h. analog zu den anderen Verkehrsmitteln — nicht um
Begehungen und Facheinschatzungen vor Ort herum, um die qualitativen Erschlies-
sungskriterien eines spezifischen Standortes zu beurteilen.

Im Veloverkehr sind bereits verschiedene Qualitatsaspekte im Zentralitdtsmass be-
rucksichtigt (Topografie/Steigung, Art der Veloinfrastruktur, Umgebungsgestaltung und
Unfallrisiken). Um Mehrfachbeurteilungen zu vermeiden, konzentrieren sich die quali-
tativen Kriterien auf Erganzungen dazu mit méglichst hoher Relevanz aus Sicht der
Velofahrenden. Dies sind die Angebote von (hochwertigen) Veloabstellplatzen, die
spezifische Wirdigung der Knotenfiihrung und Orientierung / Wegweisung (ergéanzend
zur Netzqualitat) sowie sicherheitsrelevante Merkmale bei der Infrastrukturbeschaffen-
heit, inklusive Abhangigkeiten zu den Verkehrstragern Tram und Auto(-parkierung).
Im Fussverkehr wird aufgrund fehlender Datengrundlagen vorderhand auf quantita-
tive Erschliessungsguteklassen verzichtet. Umso wichtiger sind hier die qualitativen
Kriterien, um flr spezifische Areale eine Wirdigung im Quervergleich zu den anderen
Verkehrsmitteln vornehmen zu kdnnen. Die Kriterien werden so gewahlt, dass vor al-
lem ein direkter Vergleich zum Veloverkehr moglich ist. Entsprechend sind die Fuss-
verkehrsfihrungen an Knoten und (hier auch) entlang von Strecken ein entscheiden-
des Qualitatsmerkmal. Hinzu kommen fir den Fussverkehr die Umfeld- und Aufent-
haltsqualitat (im Veloverkehr zum Teil im Zentralitditsmass integriert), Die Orientierung
/ Wegweisung sowie die Verkehrssicherheit. Bei letzterer ist neben der objektiven Si-
cherheit (Unfélle mit Fussverkehrsbeteiligung), auch die subjektive Sicherheit im Fuss-
verkehr sehr wichtig (Beleuchtung, Belebtheit, 0.4.).
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5.3 Ergebnisse Fallbeispiele

Die Ergebnisse der qualitativen Erschliessungskriterien zu den vier Fallbeispielen sind in
der folgenden Tabelle zusammengefasst. Weitergehende inhaltlich-planerische Erlaute-
rungen dazu werden in den Schlussberichten TP2-4 gemacht.

Tab. 12 Ergebnisse qualitative Erschliessungskriterien in den Fallbeispielen
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Normierte Erschliessungsqualitaten stellen eine wichtige Grundlage fiir eine verbesserte
Abstimmung von Siedlung und Verkehr dar. Es ergeben sich daraus Nutzen fiir verschie-
dene Anwendungsfelder und Nutzergruppen (siehe auch Kapitel 3.1 zur Ausgangslage und
Bedarfsanalyse). Mdgliche Anwendungsfelder und Bedurfnisse von Verwaltung, Planungs-
biros, Transportunternehmen und Forschung wurden mittels Interviews bereits anlasslich
des Grundlagenberichts (VSS 2011/106) erhoben. Eine Ubersicht dazu findet sich im An-
hang 1.

Grundsatzlich ist die Beschreibung der Erschliessungsqualitét eines Standort xy fur sehr
viele planerische Anwendungsfelder nitzlich. Das Normenpaket soll geméss Ubereinstim-
menden Aussagen der Befragten ein Hilfsmittel bei der Entscheidungsfindung darstellen,
einerseits ob Siedlungsstrategien aufgrund der heutigen Verkehrsangebote zweckmassig
sind, andererseits auch zur Beurteilung, welche Verkehrsangebote bei vorhandenen
Raumnutzungen liickenhaft sind. Die Erschliessungsqualitét ist auch im Zusammenhang
mit dem teilrevidierten Raumplanungsgesetz relevant: Siedlungsentwicklung nach innen
ist das Gebot der Stunde und Einzonungen sind auf Gebiete mit guter Verkehrserschlies-
sung zu konzentrieren. Hierzu liefern Erschliessungsgiteklasse wichtige Planungsgrund-
lagen.

Die Frage nach der schwerpunktmassig zu beschreibenden Raumebene beantworteten
die Fachleute unterschiedlich. Fir konkrete Planungen steht die Arealebene im Vorder-
grund (Hektarraster als raumliche Auflésung). FUr Monitoringsysteme werden vor allem
Vergleiche auf Gemeindeebene (bei grosseren Stadten auf Quartierebene) gewiinscht. Fir
noch gréssere Raumeinheiten werden Gesamtverkehrskennziffern als weniger zweckmaés-
sig beurteilt. Das nun vorliegende Methodikkonzept fokussiert auf die kleinrdumige Ebene
eines konkreten Standortes xy. Fur rdumlich hoher aggregierte Kennziffern eignen sich
primar die Erreichbarkeiten (siehe Kapitel 3.5). Zudem gilt es bei den Anwendungsfeldern
zwischen den quantitativen (Stufe 1) und qualitativen Erschliessungskriterien (Stufe 2) zu
unterscheiden.

Potenzielle Anwendungsfelder fiir normierte gesamtverkehrliche Erschliessungsqualitéten
der Stufe 1, d.h. quantitative Guteklassen, sind beispielsweise:

o Vergleichende Beurteilung der Verkehrserschliessung von Entwicklungsgebieten, sei
dies z.B. ESP von kantonalen Richtplanen oder Siedlungsschwerpunkte in Agglome-
rationsprogrammen. Bei vergleichenden Darstellungen ist darauf zu achten, dass die
Guteklassen den einzelnen Verkehrsmitteln klar zugeordnet werden kénnen (bspw. bei
Uberlagerten Layers in kartografischen Darstellungen).

e Vergleichende Beurteilung von Entwicklungsgebieten mit unterschiedlichen Erschlies-
sungsqualitaten zwischen den Verkehrsmitteln (OV, M1V, Velo- und Fussverkehr) und
damit unterschiedlichen Nutzungspotenzialen (Eignung fur Wohn-, Arbeitsplatz-, ver-
kehrs- oder flachenintensive Nutzungen)

e Beurteilung von potenziellen Einzonungsflachen

e Schwachstellenanalysen, z.B. in Agglomerationsprogrammen oder im Analyseteil von
regionalen Mobilitdts- und Raumkonzepten

e Korridorstudien, z.B. von Regionalplanungsverbanden (oder neuerdings auch vom
ASTRA zur gesamtverkehrlichen Erschliessung von NEB-Strecken)

e Grundlage, woraus Standards in Rechtsgrundlagen des Verkehrs abgeleitet werden
kénnen (z.B. Angebotsstandards im offentlichen Verkehr)

e Grundlage fur Raummonitoringsysteme und Benchmarks (wobei sich dazu priméar die
Erreichbarkeitskennziffern und wie bisher die OV-Giiteklassen eignen)

e Grundlage fiir die Evaluation von Angebots- und Netzverbesserungen von Betreibern
der Verkehrsinfrastrukturen (Strasseneigner, Transportunternehmen)
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Grundlage fur Forschungsarbeiten im Bereich der (quantitativen) Zusammenhange
von Raum- und Verkehrsentwicklung (z.B. funktionale Zusammenh&nge zwischen Er-
schliessungsqualitét und Entwicklungsdynamik).

Potenziell neue Indikatoren in standardisierten Bewertungssystemen von Verkehrsinf-
rastrukturen wie EBeN/NISTRA, NIBA oder den SIA-Normen zum Leistungsmodell.

Die Anwendungsfelder der qualitativen Erschliessungskriterien der Stufe 2 (als vertie-
fende Analysen zur Stufe 1) sind eingeschrankter, weil sie nur ortsspezifisch angewendet
werden kénnen. Folgende Anwendungsfelder stehen hier im Vordergrund:

Spezifische Beurteilung der Verkehrserschliessung von Entwicklungsgebieten, sei dies
z.B. ESP von kantonalen Richtplanen oder Siedlungsschwerpunkte in Agglomerations-
programmen

Identifizierung von Erschliessungslicken in bestehenden Siedlungsgebieten, bei-
spielswiese spezifische Wirdigung der Fuss- und Veloverkehrserschliessung oder des
OV-Angebotes

Analysegrundlagen fur kommunale Raumentwicklungskonzepte oder kommunale Ver-
kehrsrichtplane

Grundlage fur spezifische Standortevaluationen innerhalb eines raumlichen Teilge-
biets hinsichtlich konkreter Nutzungsschwerpunkte mit unterschiedlichen Anforderun-
gen an die Verkehrsmittel (Standort mit mehr oder weniger OV-, MIV-, Velo- oder Fuss-
géanger-Affinitat)

Vertiefende Beurteilung von Standorten mit speziellen Anforderungen an eine gute
Velo- und Fussverkehrserschliessung (z.B. als Basis fiir anschliessende Testpla-
nungsverfahren)

Forschungsarbeiten im Bereich standortbezogener Zusammenhénge von Raum- und
Verkehrsentwicklung. Beispielsweise indem flr ein Set von Standorten in unterschied-
lichen Regionen der Schweiz, aber mit vergleichbaren Nutzungsschwerpunkten (oder
Entwicklungsabsichten) die Erschliessungsqualitat als Erklarung fur laufende Entwick-
lungsdynamiken (oder zukinftigen Potenzialen) untersucht werden kann.

Grenzen der Anwendbarkeit der Methodik

Weniger oder nicht geeignet sind gesamtverkehrliche Erschliessungskriterien nach der vor-
liegenden Methodik in folgenden Anwendungsfeldern:

Raumlich aggregierte Quervergleiche / Benchmark zur gesamtverkehrlichen Erschl-
liessungsqualitat (z.B. nach Gemeinden, Regionen oder Kantone). Dies kann lediglich
zu den Erreichbarkeiten OV vs. MIV erfolgen.

Zeitreihenanalyen: Die Glteklassen repréasentieren einen Zustand und werden je nach
Verkehrsmittel und Teilindices in unterschiedlichen Rhythmen aktualisiert. Entspre-
chend sind Zeitreihenanalysen wenig aussagekraftig.

Nachfragepotenziale: Die Gliteklassen zeigen, wie gut das Verkehrsangebot an einem
Standort XY ist. Sie sagen aber nichts dartber, wie haufig dieses genutzt wird. Fur die
Verkehrsmittelwahl sind bekanntlich viel mehr Entscheidungskriterien massgebend als
das Angebot (Besitz von Mobilititswerkzeugen, Routinen, soziale Normen, etc.). Ent-
sprechend kdnnen aus den Guteklassen nicht direkt Nachfragepotenziale oder gar ein
multimodales Verkehrsverhalten abgeleitet werden (siehe auch Kapitel 3.3).

Zukiinftige Siedlungspotenziale: Ahnlich zu den Nachfragepotenzialen geben die Gii-
teklassen zwar Hinweise Uber die Voraussetzungen (oder den Handlungsbedarf) be-
zliglich zuklnftiger Siedlungsentwicklungen. Dazu sind aber weitere Informationen
notwendig (Bauzonenreserven, Umfeldfaktoren, Bodenpreise, etc.). Zudem ist hier ge-
nerell anzumerken, dass die Guteklassen auf Basis eines Ist-Zustandes beruhen (so
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wie bisher die OV-Giiteklassen). Mdchte man Erschliessungsgiiteklassen fiir einen zu-
kiinftigen Zustand erstellen, misste man bei allen Berechnungsschritten zuséatzliche
Annahmen hinterlegen (Bevdlkerungs-/Arbeitsplatzpotenziale oder neue Erschlies-
sungsinfrastrukturen oder OV-Angebote). Dies scheint zurzeit einzig bei den Erreich-
barkeitsberechnungen OV und MIV einfach machbar, wo bereits verschiedene Zu-
kunftsszenarien des NPVM vorliegen. Selbst hier ist jedoch zu beachten, dass bei den
Verkehrsmodell-Zukunftsszenarien die Annahmen zu Struktur- und Angebotsentwick-
lungen héaufig nicht kleinrAumig gentigend aufgeldst sind.
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Inhaltliche und methodische Folgerungen

Bereits im Grundlagenbericht VSS 2011/106 konnten die Bedirfnisse bzw. Erwartungen
der Planungspraxis und die methodischen Ansétze (und Grenzen) zur Beschreibung von
gesamtverkehrlichen Erschliessungskriterien an einem Standort aufgezeigt werden. Das
zweistufige methodische Grundkonzept mit einer ersten Stufe von quantitativen Er-
schliessungskriterien in zwei Dimensionen (Verkehrsangebot und Erreichbarkeiten) und
ergdnzenden qualitativen Kriterien in einer zweiten Stufe konnte im vorliegenden For-
schungspaket bestétigt werden, wurde aber in wesentlichen Teilen Uberarbeitet und kon-
kretisiert. Der grosse Nutzen des Forschungspakets gegeniiber den heutigen OV-Giite-
klassen besteht in einer Ausdehnung der Beschreibbarkeit von Erschliessungsqualitaten
auf die weiteren Verkehrsmittel MIV, Veloverkehr und Fussverkehr (vorerst nur Stufe 2)
sowie die Herleitung fir jeden x-beliebigen Standort in der Schweiz.

Die Anwendbarkeit konnte nachgewiesen werden, auch wenn in einzelnen Bereichen Da-
tenliicken bestehen und der Aufwand zur Aufbereitung der Daten und schweizweiten Be-
reitstellung von Guteklassen nicht unerheblich ist. Zur Anwendbarkeit gehort auch der Um-
gang mit auslandischen Daten zur Berechnung von Erschliessungskriterien grenznaher
Standorte. Auch dazu konnten — wo notwendig — pragmatische Ansétze entwickelt werden.

Die Daten und auch die Mobilitatsformen entwickeln sich sténdig. Insbesondere im Velo-
und Fussverkehr sind in Zukunft neue Datengrundlagen zu erwarten. Deshalb wurde kon-
sequent darauf geachtet, aufwartskompatible methodische Anséatze zu entwickeln. Ne-
ben den Schlussberichten der verschiedenen Teilprojekte liegt ein Entwurf fur ein umfas-
sendes VSS-Normenpaket «Gesamtverkehrliche Erschliessungsqualitéten» vor.

Spezifischere inhaltlich-methodische Folgerungen ordnen wir in den folgenden Unterkapi-
teln nach den zwei Stufen quantitativer und qualitativer Erschliessungskriterien sowie tber-
geordnete gesamtverkehrliche Aspekte. In den weiteren Kapiteln wird der Normierungs-
und Umsetzungsprozess (Kapitel 7.2) und weitere Forschungsbedarf beschrieben (Kapi-
tel 7.3).

Quantitative Erschliessungskriterien (Stufe 1)

Mit den zwei Dimensionen Verkehrsangebot und Erreichbarkeit kann die Erschliessungs-
qualitat sowohl aus unmittelbarer, d.h. kleinrGumiger Sicht (Angebot am Standort xy) als
auch aus Sicht der Verkehrsbeziehungen (Erreichbarkeit von/zu den unterschiedlichen Zie-
len eines Standort xy) beurteilt werden. Das ist ein deutlicher Mehrwert im Vergleich zu
den heutigen OV-Guteklassen, welche nur das Angebot beurteilen. Im Vergleich zum
Grundlagenbericht VSS 2011/106 wurden die Kriterien in den zwei Dimensionen besser
aufeinander abgestimmt, damit nicht dieselben inhaltlichen Eigenschaften beschrieben
werden. Letzteres hat beispielsweise dazu gefiihrt, dass gewisse Anpassungsvorschlage
bei den OV-Giiteklassen wieder verworfen wurden, weil neu in der Dimension Erreichbar-
keiten enthalten (z.B. Netzintegration und Reisegeschwindigkeiten).

Die Modellierung der Erreichbarkeiten im MIV und OV kann auf eine langjéhrige Praxis
zurlickgreifen. In der Schweiz erstellt dazu auch das ARE periodische Grundlagen. Ent-
sprechend ging es hier um eine methodische Feinjustierung und Optimierung der Parame-
ter (z.B. B-Werte zur Raumwiderstandsfunktion). Der Mehrwert liegt insbesondere in der
Aufnahme ins VSS-Normenwerk und damit Harmonisierung. Heute werden je nach Zweck
und Auftraggeber sehr unterschiedliche Erreichbarkeiten berechnet. Im Veloverkehr gibt
es bis heute keine etablierte Methodik zur Erreichbarkeitsberechnung. Der entwickelte me-
thodische Ansatz stellt somit ein Novum dar. Die Datenqualitat muss aber weiter verbessert
werden (siehe weiter unten).
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Bei der Dimension Verkehrsangebot erfolgt die Quantifizierung je nach Verkehrsmittel
unterschiedlich. Entsprechend den unterschiedlichen Eigenschaften von OV, MIV und Ve-
loverkehr und der Wahrnehmung der Verkehrsteilnehmenden geht es hier um Netzdichten
und deren Qualitaten, Kapazitaten, Fahrplanangebote, Zuganglichkeiten oder anderen Kri-
terien. Letztlich konnte trotz unterschiedlichen Kriterien die sachlogische Vergleichbarkeit
der resultierenden (Teil-)Indices zwischen den drei Verkehrsmitteln sichergestellt werden.
Zusatzliche methodische Folgerungen sind spezifisch nach den drei Verkehrsmitteln zu
ziehen:

e Im offentlichen Verkehr (TP2) konnten in der Dimension Verkehrsangebot die bishe-
rigen OV-Giiteklassen optimiert werden. Einerseits werden die Verkehrsmittelkatego-
rien verfeinert und die damit zusammenhangenden Kapazitaten besser abgebildet. An-
dererseits werden die Zugangsdistanzen zur nachsten Haltestelle realitdtsnaher be-
rechnet, anstatt wie bisher Uber Horizontaldistanzen. Verschiedene weitere Erganzun-
gen, welche seit einiger Zeit diskutiert wurden, hat die Forschungsstelle geprift, aber
auch wieder qualifiziert verworfen (z.B. Wechsel zu durchschnittlichen Wartezeiten an-
statt Taktdichten). Zentrale Datengrundlage bleibt wie bisher der elektronische Fahr-
plan (HAFAS). In der Dimension Erreichbarkeiten konnte TP3 fiir den OV eine mit der
MIV-Modellierung vergleichbare Methodik entwickeln. Die Parameter der Raumwider-
standsfunktionen wurden optimiert. Zentrale Datengrundlage ist das NPVM.

e Im motorisierten Individualverkehr (TP3) wurde in der Dimension Verkehrsangebot
der Kapazitatsindex aus dem Grundlagenbericht (VSS 2011/106) weiterentwickelt.
Verschiedene Varianten wurden evaluiert und schliesslich ein Isochronen-basierter dif-
ferenzierter Ansatz vorgeschlagen. Damit kann den unterschiedlichen Netzhierarchien
und -dichten entsprochen werden. Zentrale Datengrundlage ist das NPVM. Ein spezi-
elles Augenmerk musste hier den grenznahen Standorten bzw. der Verwendbarkeit
von auslandischen Netzinformationen gewidmet werden. Auch hierzu konnte ein prag-
matischer methodischer Ansatz zur Vergleichbarkeit entwickelt werden. In der Dimen-
sion Erreichbarkeit erarbeitete TP3 fir den MIV eine mit der OV-Modellierung ver-
gleichbare Methodik. Die Parameter der Raumwiderstandsfunktionen wurden opti-
miert. Das NPVM stellt auch fir diese Dimension die zentrale Datengrundlage dar.

e Im Veloverkehr (TP4) musste wie bereits erwahnt in beiden Dimensionen eine kom-

plett neue Methodik entwickelt werden. Mit den «Kostendistanzen» liegt nun eine sehr
differenzierte Methodik vor, welche der grossen Bedeutung unterschiedlich wahrge-
nommener Qualitaten im Veloverkehr geblhrend Rechnung tragt (Topografie, Netz-
dichte, Infrastrukturbeschaffenheit, Umfeldqualitaten). Zentrale Datengrundlage stellt
aus heutiger Sicht das Open Street Map (OSM) dar. Nur OSM bietet neben den Netzen
als solchen die notwendige Fulle an beschreibenden Attributen in einer schweizweit
vorliegenden Datengrundlage, inklusive grenznahem Ausland. Die Aufbereitung bendo-
tigt jedoch gewisse Nachkorrekturen mit entsprechendem Aufwand. Die kantonalen
Verkehrsmodelle verbessern ihre Netzdaten ebenfalls schrittweise, bleiben aber auf
absehbare Zeit noch unterschiedlich. Fir schweizweite Anwendungen waren die
swisstopo-Daten eine Alternative zu den privaten OSM-Netzen. Deren Attributierung
ermoglich zurzeit aber noch keine adaquate Qualitatsbeschreibung. Im Rahmen des
Projektes «Verkehrsnetz CH»8 soll diese Datenliicke geschlossen und verkehrstrager-
Ubergreifende Netzdaten zusammengefihrt werden.
Die Dimension Erreichbarkeit kann nach Vorliegen der Kostendistanzen mit vergleichs-
weise geringem Zusatzaufwand berechnet werden. Hierzu werden analog den MIV-
/OV-Modellierung die Raumwiderstande um die Strukturdaten gewichtet bzw. die BFS-
Daten zur Bevdlkerungs- und Arbeitsplatzdichte zugespielt.

e Im Fussverkehr (TP4) liegen noch keine zum Veloverkehr vergleichbaren Daten-
grundlagen zur Berechnung der quantitativen Erschliessungskriterien in Stufe 1 vor.
Weder OSM- noch andere Netzgrundlagen verfiigen zurzeit Gber die notwendigen At-
tribute. Die Methodik des Veloverkehrs ware jedoch gut auf den Fussverkehr tibertrag-
bar, wenn in Zukunft die entsprechenden Daten vorliegen. Fir qualitative Erschlies-
sungskriterien der Stufe 2 konnte die Forschungsstelle aber eine Methodik entwickeln
(né&chstes Kapitel).

8 siehe «Verkehrsnetz CH - Nationale Geodateninfrastruktur fir eine effiziente und vernetzte Mobilitat» (swisstopo 2022)
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Qualitative Erschliessungskriterien (Stufe 2)

Erganzende qualitative Erschliessungskriterien in Stufe 2 sind fir eine Gesamtsicht der
Erschliessungsqualitaten notwendig. Dies betrifft insbesondere den Fuss- und Velover-
kehr, aber auch die Qualitaten des Strassenverkehrs (insb. Verkehrsfluss) und des &ffent-
lichen Verkehrs (insb. Auslastungssituation und Angebote der kombinierten Mobilitat) sind
wichtige Ergédnzungen zu den quantitativen Kriterien.

Die Schwierigkeit besteht in der einheitlichen und objektiven Operationalisierung von
qualitativen Erschliessungskriterien. Mit den vorgeschlagenen Wertgeriisten wird versucht,
den beurteilenden Personen einen moglichst klaren Rahmen vorzugeben. Zudem wird auf
vorhandene nationale Planungshilfen, Handbuicher, 0.&4. abgestitzt. Dies ist aber nicht bei
allen Kriterien gleich gut mdglich. Die weitere Objektivierung der Wertgeruste bei den qua-
litativen Erschliessungskriterien ist als dynamischer Prozess zu verstehen, d.h. benétigt
Erfahrungswerte aus der Planungspraxis. Zudem ist die weitere Entwicklung hinsichtlich
verbesserter Datengrundlagen zu verfolgen. Die Feldbegehungen und Interviews im Rah-
men der Fallbeispiele haben gezeigt, dass zurzeit Lokalkenntnisse zur Beurteilung der
qualitativen Erschliessungskriterien notwendig sind. Eine Aggregation der Kriterien auf
eine grossere raumliche Ebene ist nicht adaquat.

Aus all diesen Grunden sollen die qualitativen Erschliessungskriterien separat dargestellt
werden, d.h. sie fuhren nicht zu einer Verédnderung der quantitativen Guteklassen (z.B.
Veranderung um eine Glteklasse bei guten bzw. schlechten qualitativen Erschliessungs-
qualitaten). Zusatzliche methodische Folgerungen sind spezifisch nach den drei Verkehrs-
mitteln zu ziehen:

o Die qualitativen Erschliessungskriterien im 6ffentlichen Verkehr (TP2) ergéanzen die
guantitative Giiteklasse um die zwei Qualitatsaspekte Auslastung und Bedienungszeit-
raum. Zudem werden die Angebote der kombinierten Mobilitdt beschrieben. Beide
Qualitatsbereiche nehmen an Bedeutung zu, es liegen aber noch keine standardisier-
ten quantitativen Datengrundlagen vor. Andere potenzielle Erschliessungskriterien
wurden als weniger relevant eingestuft (z.B. «Ausstattung Bahnhofe»).

e Beim motorisierten Individualverkehr (TP3) sind die Beurteilung der Netzqualitat im
Sinne des Verkehrsflusses sowie das Parkplatzangebot entscheidende qualitative Zu-
satzkriterien. Die Datengrundlagen zur Beurteilung des Verkehrsflusses werden grund-
satzlich immer besser. Aber die modellbasierte Herleitung liefert zurzeit nur fir Stre-
cken brauchbare Daten zum Verkehrsfluss und nicht fir Knoten. Deshalb wird fur die
Verkehrsqualitat an Knoten eine lokale Erhebung vorgeschlagen. Zur Parkierung 6f-
fentlich zugénglicher Parkplatze liegen ebenfalls noch keine schweizweiten Daten-
grundlagen vor. Hier konnte ein Kriterienbaum entwickelt werden, mit welchem vor Ort
eine moglichst objektive Beurteilung mdglich ist. Andere potenzielle Erschliessungskri-
terien wurden fir die Schweiz als weniger relevant eingestuft (z.B. «Zustand Stras-
seninfrastruktur»).

e Beim Veloverkehr (TP4) sind angebotsseitig die Veloabstellplatze und komfortseitig
die Velonetzfihrung am Knoten wichtige qualitative Zusatzkriterien. Beide Kriterien er-
fordern Einschatzungen vor Ort. Die entwickelten Wertgeriste stitzen sich teilweise
auf Vollzugshilfen (ASTRA 2021) und ermdglichen eine mdglichst objektive Beurtei-
lung. Andere potenzielle Erschliessungskriterien sind bereits bei den quantitativen Er-
schliessungskriterien enthalten (Kostendistanzen, z.B. Topografie) oder die Zugang-
lichkeit von OV-Haltestellen sind im OV integriert. Die Verkehrssicherheit ist beim FVV
ein wichtiges zusatzliches Qualitatsmerkmal. Im Veloverkehr wird dabei auf die (objek-
tiven) Gefahrenstellen im Strassenverkehr fokussiert, bestehend aus OV-Infrastruktu-
ren (insb. Tramschienen), Autoparkierung und Oberflachenbeschaffenheit. D.h. es
geht um die Beurteilung von potenziellen Sicherheitsrisiken. Das reale Unfallgesche-
hen aufgrund der Unfallstatistik beschreibt hingegen die Erschliessungsqualitat zu we-
nig flachendeckend bzw. kann fur einen konkreten Standort auch etwas zufallig sein.

e Beim Fussverkehr (TP4) hat die Forschungsstelle mangels fehlenden quantitativen
Erschliessungskriterien in Stufe 1 einen differenzierteren qualitativen Kriterienkatalog
fur Stufe 2 entwickelt. Entscheidende qualitative Erschliessungskriterien sind die Fuss-
verkehrsfilhrung an Knoten und entlang von Strassen, inklusive Orientierung. Sehr
wichtig sind im Fussverkehr auch die Umfeld- und Aufenthaltsqualitaten. Als weniger
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entscheidend wird hingegen infolge feinerer Netzdichten im Fussverkehr das Kriterium
Direktheit eingestuft (im Veloverkehr bei den Kostendistanzen beriicksichtigt). Die Ver-
kehrssicherheit ist wiederum ein weiteres entscheidendes Qualitatsmerkmal im Fuss-
verkehr. Im Unterschied zum Veloverkehr sollen sowohl die objektive Verkehrssicher-
heit als auch das subjektive Sicherheitsempfinden beurteilt werden. Mit Ausnahme der
Unfalldichte sind alle Erschliessungsqualitaten im Fussverkehr lokal zu beurteilen, d.h.
erfordern einen entsprechenden Erhebungsaufwand.

Gesamtverkehrliche Aspekte

Mit dem Forschungspaket konnte der Nachweis erbracht werden, dass die Herleitung von
(vergleichbaren) quantitativen Erschliessungsgiiteklassen von OV, MIV und Veloverkehr
moglich und fur den Planungsalltag einen grossen Mehrwert darstellt. Entscheidend ist da-
bei, dass die sachlogische Herleitung innerhalb der zwei Dimensionen Verkehrsangebot
und Erreichbarkeiten sichergestellt ist. D.h. es werden je eigene Teilindices produziert (mit
Kategorien | bis V). Der letzte Schritt, die Uberlagerung der zwei Teil-Indices zu einer fina-
len Guteklasse pro Verkehrsmittel (mit Kategorien A-E) erfolgt mittels einfacher generi-
scher Zuordnungsmatrix (Kapitel 4.4). Bei vergleichenden Darstellungen der Modi ist da-
rauf zu achten, dass die Glteklassen den einzelnen Verkehrsmitteln klar zugeordnet wer-
den kdnnen (bspw. bei Uberlagerten Layers in kartografischen Darstellungen).

Daraus folgt, dass die Festlegung der Wertskalen (Abgrenzung der Kategorien) auf Stufe
der Teilindices entscheidend ist. Die Forschungsstellen entwickelten dazu fiir alle drei Ver-
kehrsmittel Vorschlage, basierend auf diversen Simulationen. Diese sind jedoch empirisch
noch unterschiedlich abgestiitzt: Eine hohe empirische Evidenz liegt bei den bereits
schweizweit modellierten Erreichbarkeiten OV und MIV vor. Gleiches gilt fiir das Verkehrs-
angebot OV, wo mit den bisherigen OV-Giteklassen (wenn auch leicht angepasst) auf eine
langjahrige Praxis abgestutzt werden konnte. Die vorgeschlagenen Wertskalen fur die
(Teil-)Indices Verkehrsangebot MIV und Veloverkehr sowie die Erreichbarkeiten im Velo-
verkehr basieren hingegen auf wenigen Fallbeispielen. Diese wurden zwar moglichst re-
prasentativ entlang den Raumtypen stadtisch — landlich ausgewahlt, gleichwohl kénnen sie
nicht die gesamte Bandbreite der Schweizer Standorte abdecken. Hier missen in einer
ersten Umsetzungsphase weitere Erkenntnisse gewonnen und die Skalen nachjustiert wer-
den (siehe Kapitel 7.2 und 7.3).

Ein deutlicher Mehrwert gegeniiber den OV-Giiteklassen ist die hektarrastergenaue fla-
chendeckende Angebotsdarstellung sowie die Beriicksichtigung von Raumwiderstanden
neben dem reinen Angebot. Eine raumliche Aggregierung vom (ha-genauen) Standort
auf eine grossere Ebene wie Gemeinden ist nur fir die Dimension Erreichbarkeit und hier
nur fir OV und MIV méglich bzw. inhaltlich sinnvoll. Das Verkehrsangebot (sei dies OV-
Angebote oder Netz-/Kapazitatsdichten) kann ab einer gewissen Raumeinheit nicht mehr
sinnhaft hergeleitet bzw. zugewiesen werden. Und im Veloverkehr ist auch die Erreichbar-
keitsmodellierung nur kleinraumig interpretierbar.

Auf eine Differenzierung der Giteklassen nach Raumtypen (z.B. Stadt — Agglomeration —
l&ndlich) wird verzichtet. Die Skalierung der Kriterien und anschliessende Kategorisierung
in Guteklassen soll fur die gesamte Schweiz und alle Raumtypen ubergreifend erfolgen
kénnen (analog heutiger OV-Giiteklassenlogik). Vergleicht man Standorte &hnlicher
Raumtypen, so befindet man sich haufig in ahnlichen Giiteklassenbereichen.

Das Normenpaket beschreibt in erster Linie die Methodik und definiert die Skalen der Gu-
teklassen. Die Norm ist nicht wertend: z.B. definiert sie keine Erschliessungsstandards
fur einzelne Raumtypen oder es wird nicht festgelegt, welche Giteklassen bzw. Erschlies-
sungsqualitaten fir welche Nutzungszwecke notig oder anzustreben sind. Die Festsetzung
solcher Angebotsstandards kann sich jedoch in Zukunft auf die normierten Erschliessungs-
qualitaten abstiitzen, so wie das heute in einigen kantonalen OV-Angebotsverordnungen
mit Bezug auf die Methodik der OV-Giteklassen erfolgt.

Auf eine Aggregierung der drei (quantitativen) Guteklassen zu einem multimodalen Ge-
samtverkehrsindex wird verzichtet (Kapitel 3.3). Das Thema wurde gegenuber dem
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Grundlagenbericht (VSS 2011/106) nochmals gepriift. Die Forschungsarbeiten haben be-
stétigt, dass bereits eine praktikable Anwendung der quantitativen Guteklassen fir MIV
und Velo, d.h. erganzend zu den etablierten OV-Giiteklassen, eine grosse Herausforde-
rung ist. Zudem hat das gesamte Forschungsvorhaben eine angebotsorientierte Sicht-
weise. D.h. man kann mittels Aggregierung dieser Giteklassen an einem Standort nicht
auf ein multimodales Verkehrsverhalten schliessen. Letzteres ist von vielen weiteren Rah-
menbedingungen abhangig, insbesondere den individuell verfiigbaren «Mobilittswerkzeu-
gen» (Besitz von Personenwagen, OV-Abo-Besitz, etc.) sowie Verhaltensparametern wie
Gewohnheiten / Routinen, Werthaltungen, etc. Angebotsseitig beschreibbar sind nur kon-
krete Verkehrsangebote der kombinierten Mobilitat wie Park&Ride. Hier haben die Recher-
chen und Fachdiskussionen bestatigt, dass priméar die OV-Haltepunkte von Bedeutung
sind. Es ist nicht standortrelevant, ob man gut vom Velo zum MIV oder zwischen Fuss und
Velo wechseln kann. Aus all diesen Grunden wurde eine Methodik entwickelt, mit der die
Angebote der kombinierten Mobilitat bei den qualitativen Erschliessungskriterien im OV
beurteilt werden kdnnen. Falls in Zukunft die Angebote der kombinierten Mobilitat deutlich
zunehmen (z.B. im Zuge des automatisierten Fahrens, d.h. wenn der Privatbesitz von Fahr-
zeugen substanziell durch Flottenbetreiber von Sharingfahrzeugen abgeltst wird) misste
die Methodik in Stufe 1 erweitert werden.

Die Datengrundlagen im Bereich Fussverkehr sind weiterhin sehr lickenhaft und wenig
standardisiert. Und es ist nicht ersichtlich, dass sich die Datenlage in diesem Bereich in
absehbarer Zeit spurbar verandern wird. Das TP4 hat im Veloverkehr eine neue innovative
Methodik zur Aufbereitung der quantitativen Erschliessungskriterien entwickeln kénnen.
Ein analoger Ansatz lasst sich theoretisch gut auf den Fussverkehr Ubertragen, sobald
vergleichbare Daten verfligbar sind.

Normierungsprozess und Umsetzung

Zusammen mit den Forschungsberichten wurden auch Entwurfe fir ein neues VSS-Nor-
menpaket «Gesamtverkehrliche Erschliessungsqualitaten» erarbeitet. Dieses Normenpa-
ket muss nun den ordentlichen Vernehmlassungsprozess in den VSS-Gremien durchlau-
fen. Aus Sicht der Forschungsstellen ist die Verabschiedung des Normenpakets zu emp-
fehlen, auch wenn gewisse Kriterien einen grésseren Bearbeitungsaufwand als andere be-
nétigen und die Wertgeruste / Skalen teilweise noch mehr Analysen erfordern (siehe Kapi-
tel 7.3). Letzteres betrifft insbesondere den Veloverkehr.

Eine periodische Aktualisierung der Detailnormen ist notwendig, wie dies auch in anderen
Normenpaketen Standard ist. Wegen den Entwicklungen bei den Datengrundlagen und
der Notwendigkeit von Erfahrungen in der Planungspraxis diirfte der Uberarbeitungsbedarf
der Detailnormen in einer ersten Phase grosser sein.

Wichtigste Voraussetzung, damit die neuen Giteklassen der Stufe 1 (quantitative Er-
schliessungskriterien) im Planungsalltag angewendet werden, ist die Aufbereitung durch
eine zentrale Stelle. Vor dem Hintergrund der bisherigen Erfahrungen mit Erreichbarkeiten
und OV-Guteklassen und als Modellverantwortliche des Nationalen Personenverkehrsmo-
dells (NPVM) ist das Bundesamt fir Raumentwicklung (ARE) die pradestinierte Stelle
dazu. Zur Bereitstellung und zuklnftigem Aktualisierungsrhythmus der Grundlagen fol-
gende Prazisierungen entlang den zwei Kriteriendimensionen:

e Verkehrsangebot:
Das ARE erstellt und publiziert bereits seit langerem die OV-Giiteklassen fiir schweiz-
weite Anwendungen. Hierzu sind vergleichsweise geringe methodische Anpassungen
aufgrund der Erkenntnisse von TP2 notwendig (v.a. differenziertere Verkehrsmittelka-
tegorie). Vollstandig neu zu berechnen sind hingegen die Zugangsdistanzen zu den
Haltestellen Uber einen raster- oder routingbasierten GIS-Ansatz (Wechsel von heuti-
gem Ansatz der Luftliniendistanz). Der Anspruch an den Aktualisierungsrhythmus ist
beim OV-Angebot am gréssten. Jahrliche Aufdatierungen sollten das Ziel sein, weil es
je nach Gebiet mit jedem Fahrplanwechsel zu bedeutenden Angebotsveranderungen
kommen kann. Die Zugangsdistanzen kdnnen aber in langeren Intervallen aktualisiert
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werden.

Der MIV-Kapazitatsindex wird mit dem NPVM modelliert, weshalb auch hier das ARE
als Datenproduzent pradestiniert wére. Die schweizweite Aufbereitung ist jedoch neu
und aufwandig. Zudem ist die Dynamik von Infrastrukturverédnderungen im Strassen-
verkehr deutlich kleiner als im OV-Angebot, weshalb ein Aktualisierungsrhythmus beim
MIV-Kapazitatsindex in Anlehnung an ordentliche NPVM-Aktualisierungen genligen
sollte.

Fur das Velo-Zentralitditsmass muss eine ganzlich neue Modellierung erfolgen. Hier
hat sich Open-Street-Map (OSM) als die zurzeit zweckmassigste Grundlage heraus-
kristallisiert. Die Anwendungen mit OSM sind seitens des Bundes deutlich weniger
etabliert als mit dem NPVM. Zudem erfordert die Aufbereitung einen erheblichen Erst-
aufwand: Einerseits sind die kleinrdumigen, und dennoch schweizweit bereitzustellen-
den Grundlagen sehr datenintensiv. Andererseits sind die Ergebnisse gut zu plausibi-
lisieren. Je nach Gebiet kbnnen in OSM Datenliicken und / oder geringere Qualitaten
bei einzelnen Attributen vorliegen. Hier sind gewisse Korrekturen notwendig (siehe
Schlussbericht TP4). Hingegen ist die Dynamik bei den Veloinfrastrukturen (analog
zum MIV) nicht so stark wie beim OV-Angebot, weshalb ein ca. 3-5-jahriger Aktualisie-
rungsrhythmus gentigen sollte.

e Erreichbarkeiten: Hierzu publiziert das ARE bereits heute schweizweite Analysen fiir

MIV und OV, basierend auf dem NPVM. Es ist lediglich die Parametrisierung an die
vorliegenden Erkenntnisse von TP3 anzupassen. Und in der Folge sind Skalenwerte
fur jeden Ha-Rasterprodukt zu modellieren und schweizweite Erreichbarkeitskarten mit
den Indexwerten | bis V abzuleiten. Der Aktualisierungsrhythmus kann sich ebenfalls
an den ordentlichen NPVM-Versionen orientieren.
Eine ganzlich neue Erreichbarkeitsmodellierung muss im Veloverkehr erfolgen. Auf-
wandiger ist jedoch der vorangehende Bearbeitungsschritt, die Herleitung der Kosten-
distanzen (als Basis fir das Velo-Zentralititsmass). Liegen diese vor, ist die Herleitung
der Erreichbarkeiten mittels Gewichtung nach Strukturdaten vergleichsweise einfach.
Hierzu werden den OSM-basierten Kostendistanzen die Strukturdaten des BFS hinzu-
gespielt (Bevolkerung / Arbeitsplatze). Entsprechend soll sich der Aktualisierungs-
rhythmus an der Berechnung des Zentralitdtsmass orientieren (3-5 jahrlich).

Die Tabelle fasst die Merkmale eines mdglichen Umsetzungsplans der quantitativen Er-
schliessungskriterien zusammen:

Tab. 13 Umsetzungsplan quantitative Erschliessungskriterien der Stufe 1

Datenquelle(n) Datenproduzent Nachfuhrungs-
rhythmus
OV-Angebot e HAFAS-Fahrplandaten Bundesamt fur Jéhrlich

(HAST-Kategorie
und Fussdistanz)

Raumentwick-
lung ARE

e Topografische Karten (Fahrplanwechsel)

(swisstopo)

Bundesamt fur
Raumentwick-
lung ARE

OV-Erreichbarkeit ca. 5-jahrlich
(Modellaktualisie-

rungen)

e Nationales Personen-
verkehrsmodell NPVM

Bundesamt fir

MIV-Angebot
(Kapazitatsindex)

¢ Nationales Personen-
verkehrsmodell NPVM

Raumentwick-
lung ARE

ca. 5-jahrlich
(Modellaktualisie-
rungen)

MIV-Erreichbarkeit

e Nationales Personen-
verkehrsmodell NPVM

Bundesamt fur
Raumentwick-
lung ARE

ca. 5-jahrlich
(Modellaktualisie-
rungen)

Velo-Angebot
(Zentralitaétsmass)

e Open Street Map
(OSM)

« NPVM (f. DTV MIV)

e Hohenmodell und Bo-
denbedeckung
(swisstopo)

ARE oder extern
beauftragte
Stelle

ca. 5-jahrlich
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Velo-Erreichbarkeit o dito (Zentralitatsmass) ARE oder extern ca. 5-jahrlich
« Bevolkerungs- und Ar-  Deauftragte
Stelle

beitsplatzdichte (BFS)

Hinsichtlich Erhebungsaufwand der quantitativen Datengrundlagen in Stufe 1 folgende
Einschatzungen:

e Die Erreichbarkeitsindices OV und MIV bereitet das ARE bereits heute in periodischen
Abstanden auf. Hier sind lediglich die Parameter anzupassen. Zudem ist eine gegen-
Uber heute leicht héher aufgeloste Auswertungsroutine zu implementieren (Verkehrs-
zonen NPVM). Der Zusatzaufwand sollte iberschaubar sein.

e Beim MIV-Kapazitatsindex muss einmalig das Berechnungsmodell auf Basis des
NPVM erstellt werden. Nach diesem Initialaufwand (von mehreren Personentagen)
kann die Auswertung aber routinemassig erfolgen.

o Auf ganzlich neuen Datengrundlagen und Methodiken basieren hingegen die Er-
schliessungskriterien im Veloverkehr (Angebot und Erreichbarkeiten). Um flachende-
ckende schweizweite Indices bereitstellen zu kénnen braucht es die Entwicklung eines
neuen Tools, welches auf Basis der OSM-Daten (und tlw. Integration anderer Daten-
guellen) die Kostendistanzen und das Zentralitdtsmass berechnet. Dazu sind auch um-
fangreiche Plausibilisierungsroutinen vorzusehen, weil die Datenqualitat nicht in allen
geografischen Raumen gleichwertig ist. FUr eine solche Auswertungsumgebung muss-
ten detailliertere Kostenschatzungen vorgenommen werden, auf Basis der Erfahrun-
gen von TP4. Danach braucht es einen Investitionsentscheid auf Stufe Bund und es
ist zu prufen, ob die Arbeiten zweckmassigerweise bundesintern oder durch eine ex-
terne Stelle vorgenommen werden.

Die Anwendung der qualitativen Erschliessungskriterien in Stufe 2 erfolgt subsidiar durch
die interessierten Planungsstellen oder deren Beauftragte (siehe Kapitel 6). Hier geht es
weniger um einen flachendeckenden Vergleich und Benchmark, sondern um gezielte Ver-
gleiche weniger Standorte (z.B. Evaluation von Entwicklungsschwerpunkten innerhalb ei-
ner Region). Insofern gibt es weder die zentrale Aufbereitungsstelle noch einen vordefi-
nierten Aktualisierungsrhythmus. Der Erhebungsaufwand pro Standort ist zwar relevant,
aber gemass Erfahrungen mit den vier Fallbeispielen vertretbar. D.h. es kann pro Standort
mit rund -5 Tagen Aufwand fur Erhebungen vor Ort und Auswertung von Grundlagen aus-
gegangen werden.

Weiterer Forschungsbedarf

Mit dem vorliegenden Forschungspaket konnten die methodischen Ansétze aus der Grund-
lagenarbeit (VSS 2011/106) konkretisiert und in ein Normenpaket tberfiihrt werden. Die
Umsetzbarkeit ist nachgewiesen, bei einigen Erschliessungskriterien besteht jedoch Opti-
mierungspotenzial. Einerseits betrifft dies die Datengrundlagen als solche, andererseits
empirisch breiter abgestitzte Wertgertste zur Skalenbildung der Giteklassen. Im Grund-
satz gilt dies sowohl beziiglich quantitativen Erschliessungskriterien (Stufe 1) als auch den
gualitativen (Stufe 2). Folgenden konkreten Forschungsbedarf gilt es speziell hervorzuhe-
ben:

e Velo-Kostendistanzen/-Zentralitatsmass: Der entwickelte Ansatz ist innovativ und
ermoglicht eine sehr differenzierte Angebotsbeschreibung. Gleichzeitig braucht es
noch mehr Anwendungserfahrung. Die hier vorgeschlagenen Wertgeriiste und Skalen
sind Uber mehr Fallbeispiele zu konsolidieren. Dieser Schritt kénnte grundsatzlich be-
reits wahrend der Vernehmlassung des VSS-Normenpaketentwurfs erfolgen. Des Wei-
teren besteht ein Bedarf zur Automatisierung von Berechnungsroutinen und Plausibili-
sierung der OSM-Datengrundlagen. Es sollte ein eigentliches Aufbereitungstool entwi-
ckelt werden, um zukulnftige Aktualisierungen zu vereinfachen.

o MIV-Kapazitatsindex: Hier gilt &hnliches wie bei den Velo-Kostendistanzen. Wegen
kleinrumiger und damit aufwéndiger Modellierung braucht es weitere Analysen
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zwecks Konsolidierung der Wertskalen. Dies kdnnte die periodische Aufbereitung we-
sentlich erleichtern.

e Quantitative Erschliessungskriterien im Fussverkehr: Im Fussverkehr gilt es die
weitere Entwicklung bei den Verkehrsmodellen oder anderen potenziellen Datengrund-
lagen abzuwarten, bevor weitere methodische Vertiefungen sinnvoll sind. Die Netze
sind zwar ableitbar, enthalten aber noch keine der Wahrnehmung von Fussgangern
und Fussgangerinnen entsprechende Qualitatsattribute. Dies vorausgesetzt, kann die
im Veloverkehr entwickelte Methodik in Zukunft auch auf den Fussverkehr tbertragen
werden.

e Qualitative Kriterien: Zu den vorgeschlagenen qualitativen Erschliessungskriterien
und deren Wertgerusten gilt es zun&chst Erfahrungen in der Planungspraxis zu ma-
chen. Wie aufwandig ist deren Erhebung und wie homogen lassen sich die Standorte
bewerten? Danach ist eine (Re-)Evaluation der entsprechenden Detailnormen vorzu-
sehen. In einzelnen Bereichen dirfte sich durch verbesserte Datengrundlagen auch
eine Integration der vorerst qualitativ zu erfassenden Kriterien in die quantitativen Gu-
teklassen aufdrangen. Hier denken wir insbesondere an das Kriterium MIV-Verkehrs-
fluss oder die Angebote der kombinierten Mobilitat.

e Integration in einheitliche Bewertungsmethoden oder Monitoringsysteme: So wie
heute die OV-Guteklassen teilweise in Bewertungsverfahren oder Monitoringssysteme
einfliessen (z.B. Wirkungskontrolle des «Programm Agglomerationsverkehr») kdnnte
dies bei einer Etablierung der neuen Erschliessungskriterien auch fur den MIV und
Veloverkehr erfolgen. Zu prifen ist auch die Berlicksichtigung in den standardisierten
nationalen Bewertungsverfahren fir Verkehrsinfrastrukturen (EBeN / NISTRA, NIBA).

e Neue Mobilitdtsformen: Das Thema neuer Angebotsformen im Verkehr und kombi-
nierte Mobilitatsformen wurde intensiv diskutiert. Stand heute erfordern diese Entwick-
lungen aber noch keine zusatzliche Erschliessungsgiteklasse. Zu individuell sind die
angebotenen Sharing-, Riding- oder Poolingangebote. Die Methoden sind aber auf-
wartskompatibel konzipiert und bei deutlich grésserer Verbreiterung einzelner Mobili-
tatsformen kann auch eine schrittweise Uberfiihrung von heute qualitativen in die quan-
titativen Erschliessungskriterien erfolgen (z.B. On-Demand oder Sharing-Angebote bei
den qualitativen OV-Kriterien). Reine Veranderungen der Antriebsformen, insbeson-
dere das automatisierte Fahren, erfordern erst dann methodische Anpassungen, wenn
mit ihnen auch die Anforderungen an die Verkehrsnetze und Kapazitaten andern (z.B.
MIV-Kapazitatsindex) oder sich die Bedeutung anderer Angebotsbestandteile &ndern
(z.B. keine Notwendigkeit mehr von Parkplatzen)®.

9 Wenn aber z.B. wegen einem iiberwiegenden AF-Flottenanteil sich die durchschnittlichen Geschwindigkeiten
im MIV andern, misste sich dies in den Reisezeitmatrizen der zukunftigen Verkehrsmodell-Updates wiederspie-
geln und an der Methodik an sich der Erreichbarkeiten wirde sich nichts andern.
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Bedirfnisklarung Anwendungsfelder und Kriteriendimensionen ...........cccccooeuvvneeen.

Wertegeriste qualitative Kriterien
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Bedurfnisklarung Anwendungsfelder und Kri-
teriendimensionen

Dimension Differenzierung Begriundung/Erlauterung Variabilitat

Raumebene

Insgesamt haben elf der
sechzehn Befragten das
Hektarraster gut geheissen.
Eine Aufwartskompatibilitét fr
Quartier- und Gemeindestufe
sei damit méglich und fur die
Anwenderbedirfnisse
zielfuhrend (7). Das Areal als
Raumebene haben (5) der
Befragten als ausreichend
angegeben. In Zusammenhang
mit den Anwendungsfeldern
haben zudem (2) die

Quartier Innerhalb von Stadten bietet sich die Korridorebene als interessant

Quartierebene fir die Analyse an. Der Vergleich |und (5) die Regionen, Kantone,
einzelner Quartiere zeigt auf, wie die Metropolitanrdume angegeben.
Erschliessung auf stadtischem Niveau vorhanden
ist.

Gemeinde Die Stufe Gemeinde wird fur viele Zwecke als

vorteilhaft erachtet. Ein Vergleich von Gemeinden
bzgl. ihrer Strukturparameter lasst Riickschlisse
auf die Erschliessungsqualitat zu. Auch in Bezug
auf landliche versus stadtische Erschliessung ist
Gemeindeebene zentral.

Korridorebene Bei Betrachtung/Beurteilung des S-
Bahn/Bahnsystems kann die Korridorebene die
angebrachte raumliche Auflésung sein. Zur
Beurteilung von Fuss- und Veloverkehrsqualitaten
erscheint die Ebene aber bereits zu gross.

Regionen, Kantone, Mit den Agglomerationsprogrammen und im
Metropolitanrdume Rahmen von grenziiberschreitenden
Uberlegungen zur Erschliessungsqualitat ist auch
eine Beurteilung auf der Makroebene nicht zu
vernachlassigen. Insbesondere im
Schienenbereich und auch bei Beurteilung von
Nationalstrassen kann diese Ebene zielfiilhrend
sein. Mit den heute verwendeten OV-MIV-
Erreichbarkeitsindices ist der Bedarf aber
teilweise abgedeckt.

Fur die Halfte (8) der Befragten
steht das Kriterium
Angebot/Infrastruktur im
Vordergrund. (6) Personen
haben die Attraktivitét als

Zuverlassigkeit Zuverlassigkeitsindikatoren sind insbesondere im |zystzliches, zwingendes

Strassenbereich sehr wichtig ) Kriterium genannt. Die
(Stauerscheinungen). Aber auch im OV sind Zuverlassigkeit wurde von (3)
solche in Anbetracht der hohen Auslastung immer |eprwzhnt.
relevanter.

Attraktivitat Qualitative Kriterien sind insbesondere im Fuss-

und Veloverkehr wichtig. Sie sind analog den
Zuverlassigkeitsindikatoren erganzend
beizuziehen. Die Herleitung muss aber
transparent bzw. maglichst objektiv erfolgen.
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Verkehrsmittel

fliessend

Komb. Mobilitat

Dimension Differenzierung

MIV: stehend und

Begriindung/Erlauterung

Eine Unterteilung im Individualverkehr in ruhend
und fliessend ist fur die Nachfragebeeinflussung
und Zustandsbeurteilung sehr wichtig.

Auf dem Hintergrund eines rationaleren
Verkehrsverhaltens, dem Ausbau von OV-
Drehscheiben, etc. gewinnt diese Messgrésse an
Bedeutung. Intermodale Wegeketten sind aber
vielschichtig und die Datengrundlagen liickenhaft

Variabilitat

Die Mehrheit der
Interviewpartner (13 von 16)
erachten die 3er Logik als
zielflhrend. Eine weitere
Differenzierung des MIV und

Eine Unterscheidung in Fuss
und Velo wird als Erganzung
zur 3er Logik von (6) Personen
als zwingend erachtet. Die
kombinierte Mobilitat wird von
(2) Befragten erwahnt.

OV wird in Einzelféllen genannt.

Verkehrszweck Pendlerverkehr
(verpflichtende
Aktivitaten)

Bei verpflichtenden Aktivitaten hat die
Erschliessung eine andere Bedeutung. Es ist
entscheidend, in welchem Takt z.B. eine S-Bahn
fahrt und wie die Anschlusse in einem Knoten
sind. Auch per Velo und zu Fuss sind die
schnellstméglichen Wege relevant. Wichtig beim
Pendlerverkehr sind die Angebote in den
Spitzenzeiten.

Freizeitverkehr

Im Freizeitverkehr spielen Umwege eine geringere
Rolle. Hier sind eher Attaktivitatskriterien
entscheidend. Verkehrsintensive Einrichtungen
sind nach Mdglichkeit zu berticksichtigen.

Die Halfte der Befragten (8)
sehen eine Differenzierung des
Pendlerverkehrs als
angebracht. Davon geben (6)
an, dass auch fiir den
Freizeitverkehr Aussagen
gemacht werden sollten.

ibergeordnete Bedeutung
mittlere Bedeutung
untergordnete Bedeutung

Abb.16 Zusammenfassung der Interviewresultate hinsichtlich einzelner Kriterienbereiche
(in Klammern = Haufigkeit der Antworten aus den Interviews); Quelle: VSS 2011/106
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Tab. 14 Qualitative Erschliessungskriterien Offentlicher Verkehr

Kriterium Inhalt / Bewertungsmass- Perimeter Grundlagen / Vor-
stab gehen
Auslastung e Durchschnittliche Auslas- e Relevanteste OV- e Begehung vor Ort
tung der Verkehrsmittel Haltestelle im Um-
beim Standort kreis von 1 km um
e Unterscheidung nach  den Standort xy
Haupt- und Randver-
kehrszeiten
e Unterscheidung nach

Stadt-, Agglo- und restli-
ver Offentlicher Verkehr

Bedienungszeit-
raum

Abendangebot beim
Standort  (Taktintervalle
gemass quantitativer Me-
thodik)

Sonn- und Feiertagsange-
bot beim Standort (Taktin-
tervalle gemass quantitati-
ver Methodik)

Relevanteste  OV-
Haltestelle im Um-
kreis von 1km um
den Standort xy

e Frei verfugbare
Fahrplandaten

On-Demand-Ange-
bote

Zeitliche Verfugbarkeit
und rédumliche Abdeckung
unterschiedlicher flexibler
On-Demand-Angebote

On-Demand Angebote
sind tendenziell dort rele-
vant, wo der 6V einge-
schrankt verfligbar st
oder liniengebundene An-
gebotsqualitat schlecht ist

Umkreis von max.
500 m zum Standort

Xy.

Informatio-
nen aus Fahr-
plan, ansonsten
Informationen

von TU / Ge-
meinde / Kanton

o Tlw.

Haltestellenzu-
gang Fussverkehr

Qualitat des  Fussver-
kehrszugangs zur fiir den
Standort massgebenden
0V-Haltestelle

Relevanteste  OV-
Haltestelle im Um-
kreis von 1km um
den Standort xy

e Begehung vor Ort
| Kartengrundla-
gen & Luftbilder

B+R-Potenzial

Distanz zu fir B+R attrak-
tiven 6V-Haltestellen

Velonetzqualitéat in néhe-
rer Umgebung der Halte-

stelle;  Signalisation /
Wegweisung
Anzahl, Auslastung und

Ausstattungsqualitdt von
Veloabstellanlagen

Unmittelbares Halte-
stellenumfeld und die
ersten 100-200m der
fir den Veloverkehr
wichtigsten  zuflh-
renden Achse(n)

¢ Begehung vor Ort

e Grundnormen
Veloverkehr: VSS
40 060/ 40 252

e Handbuch Velo-
parkierung
(ASTRA)

e Ev. Auslastungs-
daten von TU

Sharingangebote
Velo

Veloverleihsysteme im
Umfeld des Standorts
und/oder 06V-Haltestelle
mit B+R Potenzial

Unmittelbares Halte-
stellenumfeld und die
ersten 100-200m der
fir den Veloverkehr
wichtigsten  zuflh-
renden Achse(n)

¢ Begehung vor Ort

e Angebotsver-
zeichnisse (z.B.
sharedmobi-
lity.ch)

Sharingangebote
MIV

Carsharingangebote  im
Umfeld des Standorts
und/oder 6V-Haltestelle

Relevanteste  OV-
Haltestelle im Um-
kreis von 10 km um
den Standort xy

e Begehung vor Ort

e Angebotsver-
zeichnisse (z.B.
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e Qualitdt des Sharingange-
botes (z.B. Free Floating
vs. fixes Angebot)

sharedmobi-
lity.ch)

Tab. 15 Qualitative Erschliessungskriterien Motorisierter Individualverkehr

Kriterium Inhalt / Bewertungsmassstab Perimeter Grundlagen / Vor-
gehen
Verkehrsqualitat e Durchschnittliche Wartezeiten in e Relevante e Erhebung vor Ort
Spitzenstunden an den Knoten, Knoten im Google-basierte
welche die wichtigsten Verkehrs- Umkreis von Einstufung
stréme zum Standort xy flhren 3 Minuten (durchschn. VQS
Fahrzeit

e Unterscheidung nach Vorfahrts-
und Kreisverkehr und Einstufung
der Wartezeiten anch Verkehrs-
qualitatsstufen VQS

in Spitzenzeiten)

Parkfeldverfugbar-
keit

» Verfugbarkeit 6ffentlich zugangli-
cher Parkplatze und deren Rele-
vanz  hinsichtlich  Nutzungs-
schwerpunkten am Standort xy

e Auslastung der Parkplatze in den
héchst frequentierten Zeitpunk-
ten

e Verteilung der Parkplatzange-
bote (zentral — dispers)

e Vorhandensein eines Parkleit-
systems

¢ Vorhandensein von Haltepunk-
ten an den Geb&udeeingdngen
am Standort xy

e Parkkosten im Vergleich zu
Raumtyp-lblichen Kosten

e Offentlich zu- e Erhebung vor Ort
gangliche PP
im Umkreis
von 200 m
des Standort

Xy

e Google-basierte
Erhebung

Tab. 16 Qualitative Erschliessungskriterien Veloverkehr

Kriterium

Inhalt / Bewertungsmassstab

Perimeter Grundlagen / Vor-

gehen

Veloverkehrsfiih-
rung an Knoten

e Fihrungsform: Gibt es fir kriti-
sche Abbiegebeziehungen (v.a.

Linksabbieger) eine sichere Ve-

loinfrastruktur (z.B. indirektes
Linksabbiegen, Mehrzweckstrei-
fen, etc.)? Sind lichtsignalgesteu-
erte Knoten auf die Anforderun-
gen des Veloverkehrs ausgerich-
tet (z.B. eigene Aufstellbereiche
mit separaten Zufahrten, Vorgriin
etc.)?

denen Infrastrukturelemente fir
den Veloverkehr sicher und at-
traktiv ausgestaltet (z.B. Breiten
Radstreifen, ausreichende Griin-
zeiten und angemessene Warte-
zeiten Veloverkehr etc.)

Ausgestaltung: Sind die vorhan-

¢ 5-10 wich- e Handbuch fir Ve-
tigste Knoten loverkehr in Kreu-
im Umkreis zungen (ASTRA)

vonca. 700m Begehung vor Ort
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Veloabstellplatze

Nach einzelnen Nutzungstypen
differenzierte (z.B. Wohn-, Ar-
beits- und Einkaufsnutzungen)
Abweichung der Richtwerte
zweckmassiger Anzahl an Ab-
stellplatzen geméass «Handbuch
Veloparkierung»

Fokussierung auf Abstellplatze
mit folgenden Qualitatsmerkma-
len:

- Méglichst vor Witterung ge-
schiitzt; ohne Schutz zahlen nur
halb

- Eindeutige Markierung (keine
«wilden» Abstellplatze)

- Mdglichst diebstahlsichere An-
schliessinfrastruktur

- Lage auf Areal oder unmittelbar
angrenzend

- Offentlich zuganglich und geho-
ren nicht zu einer Wohnnutzung
oder einem Arbeitsplatz

e Nur innerhalb
und unmittel-
bar angren-
zenden an
das betrach-
tete Areal

e Handbuch Velo-
parkierung
(ASTRA)

e Begehung vor Ort

Gefahrenstellen
fur den Velover-
kehr

Tramschienen und Kaphaltestel-
len: Getroffene Massnahmen im
Hinblick auf die Konfliktvermei-
dung (z.B. Massnahmen bei un-
gunstigen Gleisquerungen, velo-
freundliche Gleise, Velolichtin-
sel, Velo-Bypasse 0.4.)

Autoparkierung im  Strassen-
raum: Umgang mit Parkplatzen
im Strassenraum (z.B. Velomas-
snahmen bei besonders geféhrli-
chen Situationen, Mindestab-
stande geméss VSS-Norm zur
Autoparkierung, 0.4.)

Oberflachenbelag: Anteil Beton
oder Asphalt; differenziert nach
Alltags- und Freizeitrouten

¢ 300m (Auto-
parkierung +
Oberflachen-
belag)

e 700m (Tram /
Kaphaltestel-
len)

e Begehung vor Ort

e Oberflachenbe-
lag gemass
ASTRA (2008)
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Tab. 17 Qualitative Erschliessungskriterien Fussverkehr

Kriterium Inhalt / Bewertungsmassstab Perimeter Grundlagen / Vor-
gehen

Qualitat Fussver- Bewertet werden primar die Verlust- e 5-10 wich- e Begehung vor Ort

kehrsverbindun- zeiten fur den Fussverkehr an Kno- tigste Knoten

gen an Knoten ten. Als Verlustzeit wird hier die Dif- innerhalb des

ferenz der Querungsdauer eines Areals
Knotens (ber eine direkte Linie

ohne Hindernisse und der realen Si-

tuation verstanden, welche folgen-

den Aspekte beinhalten kann:

e Lichtsignalanlagen: Die Verlust-
zeiten kdnnen Uber die Signal-
zeitenplane der Lichtsignalanla-
gen ausgewertet werden oder
vor Ort erfasst werden.

e Fussgangerquerungen: Normge-
rechte Fussgangerstreifen bei
einfachen Knoten und Kreiseln
werden grundsatzlich mit dem
Maximum bewertet, da aufgrund
der Vortrittsberechtigung die
Verlustzeiten minimal sind.

e Unterfihrungen: Aufgrund der
Auf-/Abgange dauert die Stras-
senquerung langer als bei ober-
irdischer Querung.

Fihrung Fussver- Die Qualitdt von Fussverkehrsver- e Umkreis von e Begehung vor Ort
kehr entlang Stras- bindungen entlang von Strassen 300m des be-
sen wird durch verschiedene Faktoren trachteten

beeinflusst. Fur die Bewertung der Areals

Erschliessungsqualitat werden die

folgenden Aspekte beurteilt:

e Durchschnittlicher taglicher Ver-
kehr (DTV) auf angrenzender
Strasse

e Nutzbare Trottoirbreite: Dabei ist
immer die tatsachlich verfugbare
Trottoirbreite relevant (abziglich
Flachen, die von angrenzenden
Nutzungen wie L&aden, Restau-
rants, etc). belegt werden.

e Querungsmadglichkeiten:  Auch
abseits von Knoten sollen Zu-
fussgehende die Strassen que-
ren kbnnen. Bei der Beurteilung
dieses Aspektes wird auf die
Querungsdichte fokussiert. Bei
sehr tiefen Belastungen des MIV
spielen die Querungsmaglichkei-
ten eine untergeordnete Rolle.

Umfeld- und Auf- Die Attraktivitit des Fussverkehrs e Umkreis von e Begehung vor Ort

enthaltsqualitat hangt massgeblich mit der Qualitat 300m des be- isti
des Umfelds zusammen (ASTRA trachteten * g'r:eé':llstatlstlk
2015). Am grossten ist der Effekt im Areals
Freizeitverkehr, aber auch im All- e Larmkataster
tagsverkehr wirken sich qualitativ e Grundlagen Ge-
hochstehende Freirdume positiv auf meinden

die Attraktivitat aus. Beurteilt wird
das Kriterium anhand von 4 Aspek-
ten:

e Griin- und Gewasserraum
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e Beschattung
e Larmemissionen
e Mobiliar

Orientierung

Die Orientierung im offentlichen
Raum ist von grosser Bedeutung
und tragt massgeblich zur Attraktivi-
tat des Fussverkehrs bei. Unter Ori-
entierung werden vor allem zwei As-
pekte betrachtet:

e Intuitive Flhrung zu Fuss gehen-
der Personen: Der offentliche
Raum bzw. die Abfolge verschie-
dener Teilrdume ist so struktu-
riert, dass Zufussgehende auto-
matisch der richtigen Route fol-
gen, es sind kaum Entscheidun-
gen zur Wegwabhl nétig.

e Spezifische Wegweisung fir den
Fussverkehr: Die Wegweisung
soll nur subsidiar bewertet wer-
den, wenn die Wegfiihrung nicht
intuitiv ablesbar ist. Grundsatz-
lich soll sie dabei nach dem Prin-
Zip «so wenig wie mdglich, aber
so viel wie notig» den jeweiligen
ortlichen Gegebenheiten ent-
sprechend bewertet werden.

e Routen vom
Standort  zu
den 4-6 be-
deutendsten
Zielorten

e Begehung

vor Ort

Verkehrssicherheit Die Bewertung des Kriteriums Ver-

im Fussverkehr

kehrssicherheit setzt sich im Fuss-
verkehr aus zwei Teilkriterien zu-
sammen.

e Verkehrssicherheit (Safety): Die
im Perimeter ermittelte normali-
sierte Unfalldichte wird in Bezug
zum Schweizer Durchschnitt an
Unféallen mit Beteiligung Fussver-
kehr gestellt. Neben der Unfall-
dichte wird auch die Mischver-
kehrssituation beurteilt: Werden
Zufussgehende auf mehr als
10% der Fussverkehrsflachen im
Mischverkehr inklusive Begeg-
nungszone mit dem Velo gefiihrt,
wirkt sich das negativ auf die Si-
cherheit aus.

Sicherheitsempfinden (Security):
Entscheidende Faktoren fur das
Sicherheitsempfinden von Zu-
fussgehenden sind die Beleuch-
tung sowie die Belebtheit des 6f-
fentlichen Raumes. Da das Si-
cherheitsempfinden vor allem
nachts reduziert ist, sollten Bege-
hungen mdglichst (auch) bei
Dunkelheit/Dammerung  durch-
gefuhrt werden

e Umkreis von
300m des be-
trachteten
Areals

¢ Begehung

vor Ort

e Strassenver-
kehrsunfallstatis-
tik ASTRA

e Handbuch
Fusswegn
nung
(2015)

zur
etzpla-
ASTRA
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Begriff Bedeutung

AP Arbeitsplatze

ARE Bundesamt fir Raumentwicklung

ASTRA Bundesamt fiir Strassen

Bev Bevolkerung

BFS Bundesamt flr Statistik

BK Begleitkommission

CEVA Bahnstrecke Geneve—Annemasse

DTV Durchschnittlicher Tagesverkehr

DWV Durchschnittlicher Werktagsverkehr

ESP Entwicklungsschwerpunkt

FCD Floating Car Data

FOKO Kommission fiir Forschung im Strassenwesen

FvVv Fuss- und Veloverkehr

GIS Geografisches Informationssystem

HAFAS Elektronische Fahrplanauskunft

HVZ Hauptverkehrszeiten

LOS Level of Service

MIV Motorisierter Individualverkehr

MZMV Mikrozensus Mobilitét und Verkehr

NEB Neuer Netzbeschluss (Nationalstrassen)

NIBA Nachhaltigkeits-Indikatoren fur Bahninfrastrukturprojekte
NISTRA Nachhaltigkeits-Indikatoren fur Strasseninfrastrukturprojekte
NPVM Nationales Personenverkehrsmodell

OSM Open Street Map

ov Offentlicher Verkehr

SIA Schweizerischer Ingenieur- und Architektenverein

SZU Sihltal-Zirich-Uetliberg-Bahn

SVI Schweizerische Vereinigung der Verkehrsingenieure

TP Teilprojekt

UVEK Bundesamt fir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation
VM Verkehrsmanagement

VSS Schweizerischer Verband der Strassen- und Verkehrsfachleute
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Zusammenfassung der Projektresultate:

Zurzeit bestehen zur Beschreibung von Erschli gsqualitéten im Landverkehr lediglich die Guteklassen fur den 6ffentlichen Verkehr

(OV), und auch diese nicht als normierter schweizerischer Standard. Im Grundlagenbericht (VSS 2011/106) konnten die Bedurfnisse, die
methodischen Ansétze und Grenzen hin zu normierten gesamtverkehrlichen Erschliessungsqualitaten aufgezeigt werden. Im Initialprojekt
(VSS 2017/120) wurde der Bedarf fur ein vertiefendes Forschungsprogramm und Erarbeitung eines VSS-Normenpakets bestatigt und eine
Organisation dazu vorgeschlagen: Das Forschungspaket war in vier Teilprojekte (TP) aufgeteilt. Das TP1 Gesamtverkehr und Koordination
hat die allgemeinen Rahmenbedingungen vorgegeben, die Methodiken aufeinander abgestimmt, gesamtverkehrliche Darstellungsweisen
abgeleitet und letztlich den vorliegenden Synthesebericht sowie den Entwurf der Grundnorm erstellt. Die Bearbeitung der
verkehrsmittelspezifischen Erschliessungskriterien erfolgte durch die TP2 (OV), TP3 (MIV) und TP4 (Fuss- und Veloverkehr). Das Vorgehen
ist in den entsprechenden Schlussberichten beschrieben.

Das methodische Konzept ber(icksichtigt unter Einbezug von modellbasierten Einzelkriterien neben quantitativ herleitbaren
Erschliessungsqualitdten in der ersten Stufe auch ergdnzende qualitative Kriterien in der zweiten Stufe. Die Anwendung fokussiert auf die
lokale Ebene eines konkreten Areals. Die Methodiken wurden anhand von vier Fallbeispielen getestet und iterativ weiterentwickelt:

In der ersten Stufe werden die folgenden zwei Dimensionen einbezogen:

1. Verkehrsangebot: Die entsprechenden Angebots- bzw. Kapazitétskriterien orientieren sich an der heutigen Logik der OV-Gteklassen. Sie
beschreiben das Verkehrsangebot am Standort. Dazu gehtren je nach Art des Verkehrsmittels die Angebotsdichte (OV),
Strassen-/Netzdichten (MIV, Velo) mit jeweils unterschiedlichen Qualitdtsmerkmalen und Gewichtungen.

2. Erreichbarkeiten: Die Erreichbarkeitsindices zeigen ergénzend, wie gut man vom Standort X zu allen méglichen Fahrtenzielen Y gelangt.
In diesen Indices sind nicht nur erganzende Qualitétskriterien (primér Reisezeiten), sondern auch die Gewichtung von Fahrizielen integriert,
d.h. Strukturdaten von Bevélkerung und Arbeitsplétzen. Je weiter ein Fahrtenziel entfernt ist, desto geringer ist sein spezifisches Gewicht.
Die zwei Dimensionen erhalten je eine eigene Beurteilung (Stufen | bis V). In der Kombinatorik der zwei Dimensionen ergibt sich die finale
Guteklasse (Stufen A bis E). Das quantitative Kriteriensystem in der Stufe 1 liefert somit pro Verkehrsmittel (OV, MIV, Velo) eine Gteklasse.
Ein aggregierter gesamtverkehrlicher Gtiteindex tiber alle Verkehrsmittel wurde hingegen verworfen. Damit wéren weitere Annahmen und
Gewichtungen notwendig gewesen, was die Aussagekraft und P arkeit eines solchen Gesamtindex stark eingeschrénkt hatte.

In einer 2. Stufe sieht die Methodik eine Beurteilung mittels qualitativen Erschliessungskriterien vor. Dabei werden folgende drei
Kriteriengruppen unterschieden, wobei nicht bei allen vier Verkehrsmitteln die drei Gruppen denselben Stellenwert haben:

- (inkl. komb. Mobilitat): Uber Stufe 1 hinausgehende, ergénzende Angebotsbestandteile wie Parkierung / Abstelplétze,
Sharingangebote oder neue flexible Mobilititsangebote.

- Komfort / Zuverlassigkeit: In Stufe 1 nicht berechenbare, aus Sicht der Verkehrsteilnehmenden aber wichtige zusatzliche
Qualitatsmerkmale der Verkehrsangebote wie Auslastung der Verkehrsnetze, Fiihrung / Orientierung oder Bedienungszeitraume im OV.

- Verkehrssicherheit: Hierunter fallen Kriterien zur Beschreibung der objektiven (reales Unfaligeschehen) und subjektiven Verkehrssicherheit
(Umfeldfaktoren und somit potenzielles Unfallrisiko).

Im Anschluss an die Forschungsarbeiten erstellten die Forschungsstellen den Entwurf fur ein VSS-Normenpaket, bestehend aus einer
Grundnorm und vier Detailnormen (OV, MIV, Velo- und Fussverkehr). Das Normenpaket beschreibt die Methodik und definiert die Skalen
der Giteklassen (analog der heutigen OV-Gteklasse). Die Norm ist aber nicht wertend: d.h. sie definiert keine Erschliessungsstandards fiir
einzelne Raumtypen.

Abschliessend wird aufgezeigt, wie die Umsetzung erfolgen kann. D.h. wer fur die Bereitsstellung welcher Grundlagen und mit welchem
Aktualisierungsrhythmus verantwortlich sein kdnnte (siehe Empfehlungen). Zudem wird der weitere Forschungsbedarf aufgezeigt.
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Zielerreichung:

Mit dem Forschungspaket konnte der Nachweis erbracht werden, dass die Herleitung von vergleichbaren quantitativen
Erschliessungsgiteklassen von OV, MIV und Veloverkehr in der Stufe 1 méglich ist und fur den Planungsalltag einen grossen Mehrwert
darstellt. Entscheidend ist dabei, dass die sachlogische Herleitung innerhalb der zwei Dimensionen Verkehrsangebot und Erreichbarkeiten
sichergestelit werden konnte. Die Forschungsstellen entwickelten dazu fir alle drei Verkehrsmittel Vorschlage, basierend auf diversen
Simulationen. Diese sind empirisch unterschiedlich abgestitzt: Eine hohe empirische Evidenz liegt bei den bereits schweizweit modellierten
Erreichbarkeiten OV und MIV vor. Gleiches gilt fur das OV-Angebot. Die vorgeschlagenen Wertskalen far die (Teil-)Indices Verkehrsangebot
MIV und Veloverkehr sowie die Erreichbarkeiten im Veloverkehr basieren hingegen auf wenigen Fallbeispielen. Im Veloverkehr gibt es bis
heute keine etablierte Methodik zur Erreichbarkeitsberechnung. Der entwickelte methodische Ansatz unter Beriicksichtigung verschiedener
Qualitatsmerkmale wie Topografie oder Veloinfrastrukturtyp stellt somit ein Novum dar. Trotzdem massen im Veloverkehr in einer ersten
Umsetzungsphase weitere Erkenntnisse gewonnen und die Skalen allenfalls nachjustiert werden. Die Methodik kann auch auf den
Fussverkehr angewendet werden. Die heutigen Datengrundlagen lassen aber noch keine schweizweite Modellierung zu, weshalb fir den
Fussverkehr vorderhand auf eine quantitative Guteklasse in der Stufe 1 verzichtet werden wurde. Die Anwendbarkeit der Methodik konnte
nachgewiesen werden, auch wenn in einzelnen Bereichen Datenlicken bestehen und der Aufwand zur Aufbereitung der Daten und
schweizweiten Bereitstellung von Gateklassen nicht unerheblich ist. Zur Anwendbarkeit gehort auch der Umgang mit auslandischen Daten
zur Berechnung von Erschliessungskriterien grenznaher Standorte. Auch dazu konnten pragmatische Ansatze entwickelt werden. Die Daten
und auch die Mobilitatsformen entwickeln sich stdndig. Insbesondere im Velo- und Fussverkehr sind in Zukunft neue Datengrundlagen zu
erwarten. Deshalb wurde konsequent darauf geachtet, aufwartskompatible methodische Ansatze zu entwickeln.

Folgerungen und Empfehlungen:

Wichtigste Voraussetzung, damit die neuen Giteklassen der Stufe 1 im Planungsalltag angewendet werden, ist die
Aufbereitung und periodische Nachfiihrung durch eine zentrale Stelle. Vor dem Hintergrund der bisherigen Erfahrungen mit
Erreichbarkeiten und OV-Glteklassen und als Modellverantwortliche des Nationalen Personenverkehrsmodells (NPVM) ist
das Bundesamt fur Raumentwicklung (ARE) die pradestinierte Stelle dazu.

Erganzende qualitative Erschliessungskriterien in Stufe 2 sind fir eine Gesamtsicht der Erschliessungsqualitaten notwendig.
Dies betrifft insbesondere den Fuss- und Veloverkehr, aber auch die Qualitaten des Strassenverkehrs (Verkehrsfluss) und
des offentlichen Verkehrs (Auslastungssituation und Angebote der kombinierten Mobilitat) sind wichtige Erganzungen zu den
quantitativen Kriterien. Die Schwierigkeit besteht in der einheitlichen und objektiven Operationalisierung von qualitativen
Erschliessungskriterien. Mit den vorgeschlagenen Wertgeriisten wird versucht, den beurteilenden Personen einen méglichst
klaren Rahmen vorzugeben. Zudem wird auf vorhandene nationale Planungshilfen, Handbiicher, 0.4. abgestitzt. Die weitere
Objektivierung der WertgerUste bei den qualitativen Erschliessungskriterien ist anzustreben. Neben Erfahrungswerten aus
der Fe"rfa:isanwendung sind dazu insbesondere auch die weitere Entwicklung der Datengrundlagen im Fuss- und Veloverkehr
zu verfolgen.

Publikationen:

- Forschungspaket Gesamtverkehrliche Erschliessungsqualitaten - Synthesebericht
(INFRAS), VPT_20_04A_01

- Entwurf Grundnorm Gesamtverkehrliche Erschliessungsqualitaten (SN xxx xxx)

Der Projektleiter/die Projektleiterin:
Name: Frick Vorname: Roman
Amt, Firma, Institut: INFRAS AG

Unterschrift des Projektleiters/der Projektleiterin:
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Beurteilung der Begleitkommission:
Beurteilung:

Das Ziel des Forschungspakets konnte erreicht werden. Mit den Forschungsresultaten resp.
deren Umsetzung in entsprechende Normen kénnen nun schweizweit einheitlich die
Erschliessungsqualitaten eines Gebietes fiir alle Verkehrsmittel beurteilt werden. Damit
kénnen mit vertretbarem Aufwand u.a. vergleichende Beurteilung der Verkehrserschliessung
von Entwicklungsgebieten sowie Beurteilung von potenziellen Einzonungsflachen und
Schwachstellenanalysen vorgenommen werden.

Umsetzung:

Die gesamtverkehrliche Betrachtung und damit auch die Koordination der verkehrsmittelspezifischen
Teilprojekte erfolgte zielgerichtet ohne dabei die notwendigen Freiheiten fur die Bearbeitung einzelne
Teilprojekte zu stark zu beschranken. Die Diskussion mit der Begleitgruppe war sehr konstruktiv und
I6sungsorientiert.

Der Fokus wurde zweckmassigerweise auf eine moéglichst pragmatische Umsetzung der
Forschungsergebnisse fiir die Anwendung im Planungsalltag gelegt. Das Ergebnis ist ein sehr wohldosierter
Umsetzungsvorschlag zwischen grosstmaglicher Genauigkeit und verhaltnismassigem Aufwand.

weitergehender Forschungsbedarf:

Es besteht weiterer Forschungsbedarf insbesondere beziiglich dem Velo-Kostendistanzen/-
Zentralitatsmass sowie dem MIV-Kapazitatsindex basierend auf der Anwendungserfahren.
Ebenso braucht es - sobald entsprechende Datengrundlagen vorhanden sind - Uberlegungen
zu den quantitativen Erschliessungskriterien im Fussverkehr.

Einfluss auf Normenwerk:

Es entsteht ein neuen Normenpaket mit fiunf Normen. Damit steht eine wichtige (normierte)
Grundlage fiir eine verbesserte Abstimmung von Siedlung und Verkehr zur Verfugung.

Der Président/die Présidentin der Begleitkommission:
Name: Hasler Vorname: Christian

Amt, Firma, Institut: Tiefbauamt Stadt St.Gallen, Bereich Verkehr

Unterschrift des Prasidenten/der Prasidentin der Begleitkommission:
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