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Einleitung: Stand der Raumentwicklung

Wie die Gbrige Welt befindet sich auch die Schweiz in einer Phase des raschen Wandels.
Prioritdten verandern sich und erfordern entsprechende Massnahmen. Verschiedene kritische
Entwicklungen drohen sich zu verstarken, und bisher unbekannte Probleme verlangen nach
neuen Formen 6ffentlichen Handelns. Teilweise werden dadurch die Grenzen der gewachse-
nen Strukturen gesprengt. Die Bewaltigung dieser Probleme erfordert rasches Handeln sowie
kreativen politischen und institutionellen Gestaltungswillen.

Angesichts der Fille von Problemstellungen und sektoriellen Massnahmen mangelt es oft am
Uberblick. Es fehlt in der Schweiz eine Gesamtsicht der verschiedenartigen Probleme, die sich
im Zusammenhang mit dem Wirtschaftswachstum, der Raumplanung sowie dem sozialen und
O0kologischen Gleichgewicht stellen.

Vor dem Hintergrund der nachhaltigen Entwicklung will der vorliegende Bericht aus einer
ganzheitlichen Sicht eine Debatte Uber die Raumentwicklung in der Schweiz lancieren, die
Uber die Grenzen der regionalen oder sektoriellen Massnahmen hinausgeht.

Eine notwendige Gesamtsicht

In jungster Zeit sind in der politischen Debatte immer haufiger Fragen der Raumentwicklung

aufgetaucht. Zu erwahnen sind unter anderem:

— die Forderungen der Stadte und Agglomerationen nach Anerkennung ihrer Rolle, die sie bei
der Entwicklung des Landes spielen, sowie der Lasten, die sie tragen — nicht zuletzt auch
zugunsten anderer Gebiete;

— die Marginalisierungsbeflirchtungen in den landlichen Rdumen, insbesondere in den Berg-
regionen, in denen tendenziell ein Bevdlkerungsschwund und eine geringere Wirtschafts-
entwicklung zu beobachten sind;

— die Forderungen der landlichen Gebiete in den Bereichen des Verkehrs, der Grund-
versorgung, der Erreichbarkeit usw.;

- die Wiederaufnahme der Diskussion Uber die Zukunft von Bauten ausserhalb der Bauzonen;

— die aktuelle Debatte Uber die «Neue Regionalpolitik»;

— die Diskussion uber die Ratifizierung der Protokolle der Alpenkonvention;

— das jungst bekraftigte Interesse an einer raschen Umsetzung des Konzepts von «Regionalen
Naturparken» beziehungsweise «Landschaftserlebnisparken»;

— zahlreiche konkrete Projekte wie Freizeit- oder Vergnligungszentren, Einkaufszentren,
Grossstadien usw.

Im Zusammenhang mit diesen Fragen wurden zahlreiche parlamentarische Vorstdsse ein-
gereicht, so in Verbindung mit:

— der «Neuen Regionalpolitik (NRP)»,

- dem Verkehr,

— den Bauten ausserhalb der Bauzonen,

— den Verfahren zur Erteilung von Baubewilligungen.

Die zahl der Fragestellungen im Bereich der Raumentwicklung wachst standig. Dabei geht es
weitgehend um Themen, die voneinander abhangen. Deshalb wird es immer wichtiger, Ansat-
ze zu entwickeln, welche die verschiedenartigen Probleme und sachspezifischen Projekte im
Rahmen einer Gesamtsicht behandeln.

Der vorliegende Bericht wurde vom Bundesamt flir Raumentwicklung (ARE) ausgearbeitet. Er
soll die notwendigen Informations-, Diskussions- und Entscheidungsgrundlagen flr die poli-
tische Debatte Uber die Zukunft des Landes bereitstellen.
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Uberarbeitung der Grundziige der Raumordnung von 1996

Im Mai 1996 veroffentlichte der Bundesrat den «Bericht Uiber die Grundziige der Raumord-
nung Schweiz». Er wurde damals mit derselben Zielsetzung ausgearbeitet wie der vorliegende
Bericht und gilt als Referenzdokument. Seither haben sich die Rahmenbedingungen und die
Akzente der Raumentwicklung verandert. Die Grundausrichtungen sind weiterhin guiltig, doch
haben sich wichtige Prozesse beschleunigt, namentlich der Trend zur Metropolisierung. Die
Bewaltigung dadurch entstandener Ungleichgewichte stellt eine grosse Herausforderung dar.

Der Bericht richtet sich an politische Gremien im weiteren Sinne, inshesondere jedoch an
Politikerinnen und Politiker sowie an die 6ffentlichen und privaten Akteure auf den verschie-
denen Ebenen des 6ffentlichen Lebens, von denen eine Einigung hinsichtlich der Zielset-
zungen und der Einsatz der Mittel fir die Raumentwicklung abhangen. Ziel ist es, die Uber-
arbeitung der «Grundzlige der Raumordnung» von 1996 vorzubereiten. Im Hinblick darauf will
der Bericht die Debatte liber die Einschatzung des Ist-Zustands, die Zielsetzungen, die zu
beeinflussenden Faktoren und die einzusetzenden Mittel erdffnen. Ende 2005 oder Anfang
2006 schliesslich sollen die neuen Grundziige der Raumordnung Schweiz vorliegen.

Dieses Vorhaben wird gewiss auch mehr oder weniger grosse Anderungen des Bundesge-
setzes vom 22. Juni 1979 Uber die Raumplanung (RPG) nach sich ziehen. Den Umfang dieser
RPG-Revision werden die politischen Entscheidungstrager des Landes bestimmen.

Der Aufbau des Berichts
Der Bericht umfasst nebst der Einleitung (Kapitel 1) fliinf Kapitel zu folgenden Themen:

Die Analyse der bisherigen Entwicklung (Kapitel 2)
Die Diskussion Uber die Zukunft bedingt eine gemeinsame Sicht der heutigen Situation.
Kapitel 2 gibt einen Uberblick Gber die aktuell wichtigsten Trends der Raumentwicklung.

Was heisst nachhaltige Entwicklung? (Kapitel 3)

Die Entwicklung ist nicht automatisch nachhaltig. In Kapitel 3 wird der im Art. 73 der
Bundesverfassung festgeschriebene Grundsatz der nachhaltigen Entwicklung anhand zahl-
reicher Raumindikatoren konkretisiert.

Mogliche Zukunftsperspektiven (Kapitel 4)

Nach der Situationsanalyse (Kapitel 2) und den Wertungskriterien (Kapitel 3) sind Uber-
legungen Uber die Zukunft anzustellen. Kapitel 4 entwirft eine Vorausschau in Form von vier
Szenarien. Diese skizzieren verschiedene Varianten einer im Jahr 2030 mdglichen Schweiz.

Eine Konzeption fiir die kiinftige Raumentwicklung (Kapitel 5)

Nach der Analyse, der Festsetzung der Ziele und dem Blick in die Zukunft geht es darum,
einen Vorschlag fiir ein «<Raumkonzept Schweiz» zu entwickeln. Kapitel 5 erdrtert die Elemen-
te dieses Konzepts, das die Schweiz zu einer nachhaltigen und ausgewogenen Entwicklung
flhren soll.

Mittel fiir die Umsetzung (Kapitel 6)

Die Entscheidung flr eine nachhaltigere Raumentwicklung erfordert die entsprechenden Mit-
tel flir deren Umsetzung. In Kapitel 6 werden die gesetzlichen und finanziellen Voraussetzun-
gen — namentlich auf Ebene des RPG - dargelegt.
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Die aktuellen Haupttrends in der
Raumentwicklung

Unser Lebensraum befindet sich im Wandel. Wie in der Ubrigen Welt verandern sich immer
rascher die Rahmenbedingungen flr die Wirtschaft, aber auch flir den Lebensraum. Diese Ent-
wicklungsprozesse laufen teils augenfallig, teils kaum sichtbar ab. Um die kiinftige Entwick-
lung bewaltigen zu kdnnen, muss man die wichtigsten Faktoren kennen, welche sie bestim-
men. Dieses Kapitel zeigt die aktuellen Entwicklungen auf und identifiziert die massgeblichen
Trends und Wirkungskrafte.

Im Rahmen dieses Bildes einer «Schweiz in Bewegung» werden folgende Themenbereiche
behandelt:

» Verstadterung (2.1)

Agglomerationen (2.2)

Landlicher Raum (2.3)

Flachenverbrauch und Bauzonen (2.4)

Mobilitat (2.5).

vV vV VvV Y

2.1 Verstadterung: eine grundlegende Entwicklung

Mit der Entwicklung des Raumes hat sich auch die Bedeutung des Begriffs «Verstadterung»
(bzw. Urbanisierung) verandert. Bis in die Siebzigerjahre des letzten Jahrhunderts bezeichnete
der Begriff das Wachstum der Stadte in Form dicht bebauter Quartiere, die sich deutlich von
den weitrdumigen, schwach besiedelten landlichen R&umen abhoben. Der stadtische Lebens-
raum unterschied sich durch das Erlebnisangebot, die Vielfalt der Dienstleistungen und die
Dichte des gesellschaftlichen und kulturellen Austausches stark vom bestandigeren land-
lichen, landwirtschaftlich gepragten Lebensumfeld.

In den vergangenen Jahrzehnten haben sich die Lebensweisen und damit die Siedlungsformen
entscheidend verandert. Das klassische Bild einer Besiedlung mit klarer Abgrenzung zwischen
Stadt und Land gehd6rt mehr und mehr der Vergangenheit an.

Die mit den Stadten verflochtenen Funktionsrdume beschranken sich nicht mehr auf genau
begrenzte Gebiete, sondern erstrecken sich Uber ein weites Umland mit einem Radius bis zu
Dutzenden von Kilometern. Die Kernstadte mit ihrem ersten Agglomerationsglrtel weisen

— was die Bebauung, die Einwohnerinnen und Einwohner, die Arbeitsplatze sowie die kultu-
rellen, wirtschaftlichen und sozialen Aktivitdten betrifft — nach wie vor hohe Dichten auf. Sie
sind von schwach besiedelten Gebieten umgeben, in denen sich Landwirtschaftszonen mit
ausgedehnten Einfamilienhaus-Siedlungen in den Schlafgemeinden, unstrukturierte Industrie-
und Gewerbegebiete, Einkaufszentren und Erlebnisparke mit riesigen Parkplatzen abwechseln.
Dieses Siedlungsgebilde entspricht nicht mehr dem herkdmmlichen Bild einer «Stadt» und
wird kaum mehr durch einen bewusst gestalteten 6ffentlichen Raum strukturiert. Stattdessen
bestimmt die verbesserte Erreichbarkeit die rGumlichen Strukturen.

Die geschilderte Raumentwicklung lasst sich nur schwer mit einem einheitlichen Begriff
umschreiben. So werden denn auch verschiedene Begriffe verwendet, die haufig zwei entge-
gengesetzte Elemente miteinander verknipfen: «Stadtland», «Stadt-Raum», «Zwischenstadt»,
«Metropole Schweiz» usw.

Die raumlichen Veranderungen sind auf veranderte Lebensweisen der Bevdlkerung zuriick-

zuftihren. Durch die modernen Medien und die enorme Mobilitdt hat eine deutliche Annahe-
rung zwischen der stadtischen Bevoélkerung in den Zentren bzw. in den Agglomerationen und
der Landbevdlkerung stattgefunden. Die lUiberwiegende Mehrheit der Schweizer Bevdlkerung
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pflegt heute einen urbanen Lebensstil, und zwar bei der Gestaltung des Alltags ebenso wie
bei der beruflichen Tatigkeit oder in der Freizeit.

Der Begriff der «Agglomeration»

Bei seinen raumwirksamen Tatigkeiten orientiert sich der Bund an der Agglomerations-
Definition des Bundesamtes flir Statistik. Sie umschreibt die Verstadterung der Schweiz auf
Grund der Pendlerverflechtungen sowie der Grésse der Kernstadt und der Agglomerationen?.
Betrachtet man die zunehmende funktionale Verflechtung zwischen der Kernstadt und dem
Umland, so zeigt sich, dass die taglichen Aktivitdten immer weniger innerhalb derselben
Gemeinde stattfinden, sondern in einer immer grdosseren Stadtregion. Kernstadt und Umland
wachsen zunehmend zu einer rdumlich-funktionalen Gesamtheit zusammen.

2.1.1 Verstadterung: ein weltweiter Prozess

Die Verstadterung ist ein weltweiter Prozess, der langst auch die Entwicklungslander er-

fasst hat. Uberall zieht die Landbevélkerung in der Hoffnung auf eine bessere wirtschaft-
liche Zukunft in die Stadte. In der Folge bilden sich mit grosser Geschwindigkeit wachsende
Megastadte. Bombay beispielsweise verzeichnete 1975 noch ca. 7 Mio. Einwohnerinnen und
Einwohner, 1999 schon rund 17 Mio. und 2015 durfte seine Einwohnerzahl die 25-Mio.-Grenze
Uberschreiten2. Heute lebt die Halfte der Weltbevdlkerung in Stadten, bis 2030 wird mit einem
Anteil der stadtischen Bevdlkerung von 60% gerechnets.

Auch Europa befindet sich in einem dynamischen Verstadterungsprozess. Beinahe 80% der
Bevdlkerung der Europaischen Union leben heute in Stadten. 2030 dlrfte dieser Anteil bei
83% liegen. Abbildung 1 zeigt die Verteilung und Grdsse der stddtischen Rdume in Europa.

1 Fir eine ausfiihrliche Umschreibung der Definition siehe unter www.are.ch (Agglomerationspolitik,
Schliisseldokumente)

2 United Nations, Department of Economic and Social Affairs, Urban Agglomerations 1999, New York 2000

3 United Nations, Department of Economic and Social Affairs, Urban and Rural Areas 1999, New York 2000
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2 Die aktuellen Haupttrends in der Raumentwicklung

Vergleich der stadtischen Gebiete (FUA*) in Europa .
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Abb. 1

Die Schweizer Stadte im europaischen Kontext

Im internationalen Vergleich kdnnen die Schweizer Stadte hinsichtlich ihrer Grésse nicht mit
den wichtigen europaischen Metropolen mithalten. lhre geringe Grésse kompensieren sie aber
durch andere gewichtige Vorteile. Eine franzdsische Studie? erfasste die Ausstrahlung von
Stadten anhand von 15 Merkmalen, u.a. Bevolkerungszahl, Erreichbarkeit, Anzahl Unterneh-
menssitze, touristische Ubernachtungen, Messen und Kongresse, Kulturstatten und Museen
sowie Einbindung in das internationale Forschungsnetz. In dieser Analyse der europdaischen
Stadte sind zZirich und Genf in der ausgezeichneten 4. Klasse eingestuft - zusammen mit Dls-
seldorf, Helsinki, Oslo, Lyon oder Florenz. Basel rangiert in der Klasse 5, wie Turin, Nirnberg,

4

DATAR, (Céline Rozenblat, Patricia Cécile), Die Europdischen Stadte, Eine Gegenliberstellung, Paris 2003
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Luxemburg oder Hannover. Bern und Lausanne sind der Klasse 6 zugewiesen, wie Freiburg im
Breisgau, Graz, Mulhouse oder Salzburg.

Die Verstadterungsprozesse in der Schweiz und im Ubrigen Europa sind in vielerlei Hinsicht
vergleichbar. Doch nehmen die sozialen, wirtschaftlichen und infrastrukturellen Probleme

in anderen europdaischen Stadten teilweise viel gréssere Dimensionen an, beispielsweise in
problembeladenen Quartieren, die allein schon bis zu 50000 Einwohnerinnen und Einwohner
umfassen kénnen. Die Schweizer Stadte sind in dieser Hinsicht weniger stark betroffen. Hin-
gegen erweist sich in der Schweiz die Kleinrdumigkeit als besondere Herausforderung. Uberall
Uberschreiten die Agglomerationen die Gemeinde-, Kantons- und sogar die Landesgrenzen.

Im Unterschied zur Schweiz sind die stadtischen Gebiete der EU haufig durch ausgedehnte
landliche Raume voneinander getrennt. Auch die Ausdehnung Uber unterschiedliche ver-
waltungseinheiten ist seltener anzutreffen.

. . fl Erhaltene Anzahl Punkte*
Verteilung der urbanen Bevolkerung'in Europa > gemass den 15 vorher-
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\ . Rang
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2 Die aktuellen Haupttrends in der Raumentwicklung

2.1.2 Der Verstadterungsprozess in der Schweiz®

Nach mehreren Jahrzehnten des Wachstums leben heute drei Viertel aller Schweizerinnen und
Schweizer in den Agglomerationen. Die 50 Agglomerationen und 5 Einzelstadte (im Sinne der
Bundesstatistik) bedecken einen Viertel der Landesflache und umfassen 979 Gemeinden (vgl.
Abb. 3).

Schweizerische Agglomerationen und Einzelstadte (1990 und 2000)
Inklusiv auslandische Agglomerationsgemeinden
[ Agglomerationen und Einzelstadte 1990

Agglomerationen und Einzelstadte 2000

[& Dicht besiedelte Gebiete der Schweiz
(>10 EW/ha)

l‘Ramanshorn
on-Rorschach

Heerbrugg-Dornbirn

La-Chaux-de-Fonds-
Le Locle-Morteau

Como-Chiasso-Mendrisio
Quellen: INFOPLAN-ARE, ZAR-BFA, GEQSTAT-BFS, EuroGeographics, Swisstopo © ARE

Abb. 3

Die wirtschaftliche Tatigkeit konzentriert sich in der Schweiz zunehmend in den stadtischen
Gebieten. 82% der Arbeitsplatze befinden sich heute in den Agglomerationen, die zum Motor
der wirtschaftlichen, sozialen und kulturellen Entwicklung geworden sind.

Gleichzeitig dehnen sich die Siedlungsgebiete immer weiter aus. Die Flache der Agglomera-
tionen ist in den letzten Jahrzehnten viel starker gewachsen als der entsprechende Bevdlke-
rungsanteil (vgl. Abb. 4). Mit ihrem hohen Flachenverbrauch haben sich die Agglomerationen
in die ehemals landlichen Gebiete ausgedehnt (vgl. Kapitel 2.4).

5 Fir eine ausfiihrliche Darstellung wird auf den Bericht zur Agglomerationspolitik des Bundes sowie auf das
Monitoring urbaner Raum Schweiz (www.are.ch) verwiesen.

11
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Agglomeration: Bevolkerungsentwicklung, Flaichenentwicklung, Anzahl Gemeinden
1950-2000 (nur Inland)

Anzahl
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messssss——— Anzahl Gemeinden in Agglomerationen —— Einwohnerzahl (in 1000)

Flache (in km?)
Quelle: Bundesamt fiir Raumentwicklung (ARE), Monitoring urbaner Raum Schweiz © ARE

Abb. 4

2.1.3 Die Antriebskréafte der Verstadterung

Die Ursachen fiir die starke Verstadterung in der Schweiz sind vielfaltig und auf verschiedene
Wirkungszusammenhange zuriickzufiuhren. Ein massgeblicher Faktor war mit Sicherheit die
Entwicklung zur Dienstleistungsgesellschaft (Tertiarisierung). Die gute Ausstattung, die hohe
Interaktionsdichte, die rdumliche Ndhe und das grosse Angebot an qualifizierten Arbeitheh-
merinnen und Arbeitnehmern erhdhte flir Unternehmen den Anreiz, sich in Agglomerationen
niederzulassen. Aber auch in den Augen der Einwohnerinnen und Einwohner gewannen die
Agglomerationen an Attraktivitat, sei es wegen ihres vielfaltigen Arbeitsmarkts, ihres hoch
stehenden Ausbildungs- und Kulturangebotes oder ihres urbanen Umfelds.

Einen weiteren bedeutenden Faktor fiir die Siedlungsentwicklung stellten die zunehmenden
Moglichkeiten der Mobilitat dar, die sich insbesondere mit dem Auto boten. Die Zeit, die flr
den Arbeitsweg aufgewendet wird, hat in den letzten Jahrzehnten nur unbedeutend zugenom-
men. Dank eines effizienteren Verkehrssystems — namentlich der Schnellstrassen und S-Bah-
nen — werden bei demselben Zeitaufwand immer gréssere Pendlerdistanzen zurlickgelegt.

Der Raumplanung ist es nicht gelungen, Siedlungsentwicklung und Verkehrsplanung zu
koordinieren. Vor allem die stark dezentralisierten institutionellen Strukturen unterstiitzen

12



Raumentwicklungsbericht 2005

2 Die aktuellen Haupttrends in der Raumentwicklung

die disperse Siedlungsentwicklung, weil sie eher die Konkurrenz und das Nebeneinander
anstatt die Zusammenarbeit férdern. So bemiihen sich beispielsweise alle Gemeinden um die
Schaffung von Einfamilienhausquartieren oder lokalen Gewerbegebieten mit dem Ziel, das
Steuersubstrat zu erhéhen. Die Agglomerationen bilden deshalb heute keine einheitlichen Ge-
bilde, sondern ein Konglomerat aus Gemeinden, die unterschiedliche, zum Teil divergierende
Einzelinteressen verfolgen.

2.1.4 Ungleichgewichte als Folge

Infolge der unkoordinierten Siedlungsentwicklung sind innerhalb weniger Jahrzehnte gross-
flachig unstrukturierte R&ume entstanden, in denen die Siedlungsdichte sowie die soziale und
kulturelle Dichte mit zunehmender Distanz zu den Kernstadten abnimmt. Diese Raume sind
heute weder «Stadte» im klassischen Sinn, noch konnten sie ihren ehemals l1dndlichen Charak-
ter wahren. So haben weite Gebiete — vor allem im Mittelland, aber auch im Walliser Rhone-
tal, im Tessin und am Jurasudfuss — ihren landlichen Charakter verloren, ohne jedoch urbane
Qualitat zu gewinnen.

Parallel dazu verlagern sich die wirtschaftlichen, sozialen und kulturellen Tatigkeiten zu-
nehmend auf die wichtigsten stadtischen Raume. Der immer starker werdende Dienstleis-
tungssektor konzentriert sich — wie erwadhnt — vermehrt auf die grossen urbanen Zentren.
Dieser Prozess ist in den drei Metropolitanraumen Bassin Lémanique, Basel und Zirich, die
ein besonders starkes Bevolkerungs- und Wirtschaftswachstum verzeichnen, speziell ausge-
pragt (vgl. Abb. 5). Die Abbildung 6 zeigt, dass in den letzten zehn Jahren der Beschaftigungs-
rickgang in den Metropolitanrdumen (-1.7%) geringer ausfiel als in den ubrigen stadtischen
Gebieten (-3.6%) beziehungsweise im landlichen Raum (-3.9%).

13



Raumentwicklungsbericht 2005

Entwicklung der Bevilkerung in den Metropolitanrdumen, den iibrigen stadtischen
Raumen und den landlichen Raumen (1990-2000) (inkl. Ausland)

Zurich
5.8%
P
Bern
-0.6%
Basel*
4.8%
Tessin
10.5%
Genf-Lausanne
8.7%
alle Metropolitanrdume
6.0%
Ubriger stadtischer Raum | 5.6%
landlicher Raum (nur CH) 8.2%
Schweiz 6.0%
-2% 0% 2% 4% 6% 8% 10% 12%
Relative Veradnderung
Kernagglomeration I Metropolitanraum insgesamt

* FUr den Metropolitanraum Basel liegen nur Zahlen zur Kernagglomeration Basel vor
Quelle: Bundesamt fiir Raumentwicklung (ARE), Monitoring urbaner Raum Schweiz, Bern, 2003 © ARE

Abb. 5

14



Raumentwicklungsbericht 2005

2 Die aktuellen Haupttrends in der Raumentwicklung

Entwicklung der Beschéaftigtenzahl im 2. und 3. Sektor in der Kernagglomeration und
in den iibrigen zugehorigen Agglomerationen des Metropolitanraums (1991-2001)
(ohne Ausland)
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-5.9%
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. -1.4%
Tessin
-0.5%
Genf-Lausanne
. . —0.9%
alle Metropolitanraume
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* FUr den Metropolitanraum Basel liegen nur Zahlen zur Kernagglomeration Basel vor.

Quelle: Bundesamt fiir Raumentwicklung (ARE), Monitoring urbaner Raum Schweiz, Bern, 2003 © ARE

Abb. 6

Die genannten Entwicklungen stellen das Ziel eines ausgewogenen Stadtenetzes, wie es die
«Grundzige der Raumordnung Schweiz» von 1996 postulierten, in Frage. Kleinere und mittlere
Agglomerationen, die nicht zu einem der drei Metropolitanrdume gehdren und denen es nicht
gelingt, sich zu einem ausreichend grossen Verbund zusammenzuschliessen, vermégen der
Entwicklung immer weniger zu folgen, weil ihr Wirtschafts- und Bevdlkerungspotenzial dazu
nicht ausreicht.
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2.2 Die Haupttrends in den Agglomerationen

Die disperse Siedlungsentwicklung hat sich nicht nur auf die Beziehungen zwischen dem stad-
tischen und dem landlichen Raum ausgewirkt, auch innerhalb der Agglomerationen bewirkte
sie starke Veranderungen, denn die Ausdehnung der Agglomerationen geht mit einer wach-
senden funktionalen und sozialen Entmischung einher.

2.2.1 Funktionale Entmischung

Die rdumliche Trennung von Wohnen, Arbeiten und Freizeit verstarkt sich. Dabei konzentrieren
sich die Arbeitsplatze im Wesentlichen auf die Kernstadte, wahrend sich die Wohngebiete an
den Agglomerationsrandern ausbreiten.

2001 befanden sich 56% der Arbeitsplatze sdmtlicher Agglomerationen in den Kernstadten,
wéahrend deren Wohnbevdlkerung lediglich 40% der Gesamtbevdlkerung ausmachte. Abbildung
7 gibt die entsprechenden Daten zu verschiedenen Agglomerationen detailliert wieder.

Anteil der Kerngemeinde an den Arbeitsplatzen und an der Bevélkerung einer
reprasentativen Auswahl von Agglomerationen 2000

100%

80%

60%

40%
20%
0%

Zurich Genf Basel Bern Lausanne Luzern St. Gallen Winter- Lugano Vevey-  Chur
thur Montreux
[ | Arbeitsplatze Bevolkerung
Quelle: Bundesamt fiir Raumentwicklung (ARE), Monitoring urbaner Raum Schweiz, Bern, 2003 © ARE

Abb. 7

Die Trennung von Wohn- und Arbeitsort hat grosse Pendlerstrome zur Folge. Der Anteil der
Erwerbstatigen, die in derselben Gemeinde wohnen und arbeiten, ist zwischen 1990 und 2000
von 45% auf 39% gesunken (vgl. Abb. 8). Dagegen stieg der Pendlersaldo samtlicher Kern-
stadte zwischen 1970 und 2000 von jahrlich 81000 auf 216000.
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Im stadtischen Raum arbeitende Erwerbstatige nach Wohnort 1990 und 2000

Landlicher Raum 9% 1990

Andere Agglomeration 8%

Gleiche Gemeinde
(Binnenpendler) 45%

Andere Gemeinden
derselben Agglomeration 38%

Landlicher Raum 12% 2000

Andere Agglomeration 12%

Gleiche Gemeinde
(Binnenpendler) 39%

Andere Gemeinden
derselben Agglomeration 37%

Quelle: Bundesamt flir Raumentwicklung (ARE), Monitoring urbaner Raum Schweiz, Bern, 2003 © ARE

Abb. 8

Die raumliche Verteilung der Arbeitsplatze wird zunehmend komplexer: So haben die Kern-
stadte seit Anfang der Achtzigerjahre Arbeitsplatze verloren, wahrend die Gemeinden des
ersten Agglomerationsgurtels eine Zunahme beziehungsweise deutlich geringere Verluste
verzeichnen. Die Verschiebung von Arbeitsplatzen von den Kernstadten in den ersten Agglo-
merationsglrtel fihrt jedoch zu tangentialen Pendlerstromen, welche die Stréme zwischen
Kernstadt und Peripherie tUberlagern und die Erschliessung der Agglomerationen durch den
offentlichen Verkehr zusatzlich erschweren.

2.2.2 Soziale Entmischung

Die disperse Siedlungsentwicklung ist begleitet von einer verstarkten sozialen Segregation.
Junge Familien mit mittlerem bis hohem Einkommen lassen sich vorzugsweise in den Ge-
meinden am Rande der Agglomerationen nieder. Die Griinde dafiir sind vielfaltig. Diese
Randgemeinden bieten preisglinstigere Wohnungen, eine héhere Umweltqualitdt und mehr

Grunflachen. Dank guter Verkehrsanbindungen muss dennoch nicht auf das Kultur- und Frei-
zeitangebot der Kernstadt verzichtet werden.
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In den Kernstadten konzentrieren sich die sozial schwacheren Bevolkerungsgruppen (Arme,
Alte, Auslander, Arbeitslose usw.). Die Kernstadte bieten diesen sozialen Schichten eine gros-
sere Anonymitat und gleichzeitig ein vergleichsweise reicheres und hochwertigeres Angebot
an sozialen Dienstleistungen. So akzentuieren sich die gesellschaftlichen Probleme in den
Kernstadten. In grosseren Agglomerationen erfasst diese Entwicklung inzwischen bereits auch
Gemeinden im ersten Agglomerationsgirtel.

Anteil ausldndischer Bevolkerung in Kernstadt und Agglomeration, 2000

50%

40%

30%

20%

10% I I:
0%

Zurich Genf Basel Bern Lausanne Luzern St. Gallen Winter- Lugano Vevey- Chur
thur Montreux
I Kernstadt Agglomeration
Quelle: Bundesamt fir Raumentwicklung (ARE), Monitoring urbaner Raum Schweiz, Bern, 2003 © ARE
Abb. 9

In der Kernstadt ist der Anteil der auslandischen Bevolkerung in der Regel héher als im Durch-
schnitt der Agglomeration. Allerdings weisen in den Agglomerationen Genf und Zirich einzel-
ne Gemeinden des ersten Agglomerationsgirtels einen gleich hohen oder gar noch héheren
Anteil der auslandischen Bevoélkerung auf als die Kernstadt (vgl. Abb. 10).
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Anteil auslandischer Bevolkerung Anteil ausléandischer Bevdlkerung
der Agglomeration Genf 2000 der Agglomeration Ziirich 2000
- > 40%

B z0a0%

20-29%
< 20%

— Kantonsgrenze

Quellen: INFOPLAN-ARE, GEOSTAT-BFS © ARE

Abb. 10

2.2.3 Zuriick in die Stadte?

Mit der dispersen Siedlungsentwicklung in den Agglomerationen haben zahlreiche Bewohne-
rinnen und Bewohner ihren Wohnort aus den Kernstadten an die Peripherie verlegt. Dadurch
registrierten die Kernstadte einen zum Teil erheblichen Bevdlkerungsriickgang.

Heute zeichnet sich hingegen ein Trend zur Reurbanisierung ab. Vor allem flir junge, gut
verdienende und ungebundene Berufsleute ist das Wohnen im zZentrum attraktiv geworden.
Dies zeigen die erfolgreichen Umnutzungen verschiedener Industriequartiere, beispielsweise
in «Zurich West». Der Trend zur Reurbanisierung ist auch aus der Aufwertung der bahnnahen
Areale ersichtlich, wie etwa beim Bahnhof Basel oder beim Bahnhof Neuenburg mit seinem
«Ecoparc». Fur Familien ist das Leben in der Stadt wegen des knappen und teuren Wohnungs-
angebots, der Verkehrsgefahren und der geringeren Griinflachen nach wie vor nur beschrankt
attraktiv.

2.2.4 Die Zentren und ihre Agglomerationen

Innerhalb der Agglomerationen tbernehmen die Kerngemeinden vor allem in den Bereichen
Kultur, Freizeit, Verkehr, soziale Dienstleistungen und Sicherheit Aufgaben zu Gunsten der
gesamten Agglomeration. Diese Zentrumslasten werden durch Vorteile wie besseres Image,
mehr Erlebnismadglichkeiten und erleichterter Zugang zu zentralen Einrichtungen nur teilweise
kompensiert. So entspricht der Kreis derjenigen, die flir eine Leistung bezahlen, nicht demje-
nigen der Nutzniesser der betreffenden Leistung. In einigen Agglomerationen beteiligen sich
die Agglomerationsgemeinden auf freiwilliger Basis oder im Rahmen von Vereinbarungen an
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der Finanzierung der Zentrumslasten. Dies flihrte bisher jedoch nicht zur Bildung eigentlicher
Agglomerationsregionen. So haben die Agglomerationsgemeinden trotz der finanziellen Unter-
stlitzung weiterhin keinen oder nur einen partiellen Einfluss auf die Entscheide der Kernstadt.

Immer haufiger lassen sich die Herausforderungen der Agglomerationen nicht mehr innerhalb
der bestehenden Gemeinde-, Kantons- oder sogar Landesgrenzen bewaltigen. Als Reaktion
darauf ist seit langerem eine Zunahme der gemeindelibergreifenden Zusammenarbeit zu ver-
zeichnen. Die anfanglich meist an spezifischen Aufgaben oder Problemen orientierte Zusam-
menarbeit wird zunehmend zu Gunsten einer thematisch umfassenderen Kooperation erwei-
tert. Dennoch lassen sich gewisse Defizite damit nicht ohne weiteres beheben. Dazu gehdren
namentlich die fehlende Gesamtsicht und Koordination, mangelnde Transparenz, unklare
Verantwortlichkeiten sowie mangelhafte oder fehlende direktdemokratische Kontroll- und
Mitsprachemaoglichkeiten. Zur Behebung dieser Mangel wurden in verschiedenen Agglome-
rationen neue Gremien geschaffen. Doch sind deren Kompetenzen im Wesentlichen auf eine
beratende Funktion beschrankt, so dass deren Entscheide flir die Mitgliedsgemeinden nicht
verbindlich sind.

2.2.5 Agglomerationspolitik des Bundes

Mit dem «Bericht zur Agglomerationspolitik» vom 19. Dezember 2001 hat der Bundesrat die
Grundlage flir eine aktivere Politik des Bundes zu Gunsten der Agglomerationen gelegt. Der
Bund wirkt dabei subsidiar zu den Aktivitdten der Kantone und Gemeinden. In den letzten
Jahren wurde damit eine erfreuliche Dynamik ausgeldst. Der Handlungsbedarf wurde erkannt,
und die verschiedenen Akteure befassen sich intensiv mit der Entwicklung geeigneter Strate-
gien auf regionaler Ebene.

Die Agglomerationspolitik des Bundes umfasst zwei wichtige Instrumente: die Agglomera-
tionsprogramme und die Modellvorhaben.

In Agglomerationsprogrammen werden ganzheitliche und koordinierte Ansatze entwickelt.

Die Agglomerationen bestimmen den Inhalt und die Prioritdten der Programme selbst. Dabei
agieren sie aus einer Gesamtsicht und grenziiberschreitend, um die Probleme maéglichst rasch
und effizient zu Idsen. Inhaltlich ist die Behandlung vielfaltiger Themen maoglich. Aus Sicht des
Bundes stehen jedoch Problemldsungen im Bereich «Siedlungsentwicklung und Verkehr» im
Vordergrund. Zahlreiche Agglomerationsprogramme stehen zurzeit in Vorbereitung.

Mit den Modellvorhaben fordert der Bund innovative Projekte der Zusammenarbeit in den
Agglomerationen. Gegenwartig werden Uber 25 Projekte in der ganzen Schweiz unterstitzt.
Die Modellvorhaben sollen einen politischen Prozess in Bewegung bringen und die Zusam-
menarbeit in der Agglomeration starken. Methodisch reicht das Spektrum von thematisch
sehr breit angelegter Zusammenarbeit bis hin zur gemeinsamen Entwicklung und Realisierung
eines konkreten Einzelprojekts. Inhaltlich befassen sich die Modellvorhaben mit institutio-
nellen Fragen, mit den besonderen Problemen grenziiberschreitender Agglomerationen, mit
den Herausforderungen von Stadten im Alpenraum sowie mit Fragen im Zusammenhang mit
Siedlungsentwicklung und Verkehr. Alle Modellvorhaben werden in einen schweizweiten Er-
fahrungsaustausch einbezogen.

Mit ihren Bemuihungen zu Gunsten der stadtischen Rdume steht die Schweiz nicht alleine.
Auf europaischer Ebene werden mit dem Programm «URBAN» Quartier-Erneuerungsprojekte
unterstitzt. Fur das Programm «URBAN II» wurden ungefahr 1.8 Milliarden Euro eingesetzt.
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Deutschland fordert in verschiedenen Programmen Wettbewerbe, Modellvorhaben und Stadt-
erneuerungsprojekte. Fir das Programm «Soziale Stadt» wenden Bund und Lander ungefahr
200 Mio. Euro auf. In Frankreich werden die Zusammenarbeit zwischen den Gemeinden und
die Bildung von institutionalisierten Agglomerationen lber die Gesetzgebung und mit Hilfe von
Foérdermassnahmen forciert. England unterstiitzt die Aufwertung besonders problembeladener
Quartiere Uber einen mit 900 Mio. Pfund ausgestatteten Fonds im Rahmen eines Stadterneue-
rungsprogramms («Urban Renewal Programs).

2.3 Die Haupttrends im ldndlichen Raum

Mit der dispersen Siedlungsentwicklung haben sich die Unterschiede zwischen Stadt und Land
verwischt. Damit wird die Definition des «landlichen Raums» als Lebensraum einer bauer-

lich gepragten Bevdlkerung — lange Zeit ein Sinnbild der schweizerischen ldentitat — in Frage
gestellt.

2.3.1 Was gilt als landlicher Raum?

Ausgehend von der Agglomerationsdefinition des Bundesamtes flir Statistik bezeichnet der
Begriff «landlicher Raum» die Restgrdsse, die neben dem urbanen Raum - den Agglomera-
tionen und Einzelstadten - (vgl. Abb. 3) lbrig bleibt. Die statistische Abgrenzung erfolgt auf
Grund demografischer, wirtschaftlicher und morphologischer Indikatoren.

Ein Gegensatz Stadt-Land wird immer weniger erkennbar. Auch in der kantonalen Raum-
planung fehlt eine klare Abgrenzung. So werden in den kantonalen Richtplanen Begriffe wie
«landlicher Raum», «ldndliche Regionen», «espace rural», «régions rurales» oder «campagne»
verwendet. Deren Umschreibung beruht jedoch nicht auf den gleichen Kriterien. Auch inter-
national sind die Begriffshestimmungen uneinheitlich. Die OECD hat eine komplexere Katego-
risierung entwickelt. Ihr Ansatz tragt der Tatsache Rechnung, dass «Stadt» und «Land» heute
nicht mehr in einem scharfen Gegensatz zueinander stehen, sondern durch fliessende Uber-
gange gepragt sind: So werden zunachst die Gemeinden auf Grund der Bevdlkerungsdichte
als «rural» oder «urban» bezeichnet; anschliessend werden «rurale» (Uberwiegend landliche),
«semi-rurale» (landlich gepragte) oder «urbane» (stddtische) Regionen unterschieden.

Der «landliche Raum» der Schweiz ist nicht zu verwechseln mit den Gebieten ausserhalb der
Bauzonen: Bauzonen und Nichtbauzonen gibt es sowohl im urbanen als auch im landlichen
Raum. Ebenso wenig ist der landliche Raum mit den Bergregionen gleichzusetzen. Einerseits
finden sich landliche R&ume im Mittelland und im Jurabogen genauso wie in den Voralpen
oder im Alpenraum. Andererseits ist ein grosser Teil der Bergregionen als landlicher Raum zu
bezeichnen, doch gibt es auch im Berggebiet bedeutende Agglomerationen und Stadte.

Die gesellschaftlichen Vorstellungen zum Begriff des landlichen Raumes sind nicht klarer. So
betrachten sich auch Personen, die in relativ dicht besiedelten Gebieten ausserhalb der Kern-
stadte wohnen, oft eher als Bewohnerinnen und Bewohner eines «landlichen» und weniger
eines stadtischen Raums. lhr «Stadt-Land»-Lebensraum hat jedoch wenig gemeinsam mit dem
eigentlichen landlichen Gebiet, das noch landwirtschaftlich gepragt ist.

Der landliche Raum zeichnet sich durch eine Reihe gemeinsamer Merkmale aus, die ihn vom
urbanen Raum unterscheiden: eine geringe Bevdlkerungs- und Siedlungsdichte, spezifische
sozio-okonomische Strukturen (z.B. hinsichtlich der Beschéaftigung), eine starke Abhangigkeit
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Léndlicher Raum 2000

Quellen: INFOPLAN-ARE, GEOSTAT-BFS © ARE

Abb. 11

von den stadtischen Radumen im Bereich der Infrastrukturen und der hoch qualifizierten
Dienstleistungen, hohe Bedeutung von Natur und Landschaft usw. Abgesehen von diesen ge-
meinsamen Merkmalen ist der Iandliche Raum in sich gleichzeitig aber auch sehr heterogen,
insbesondere hinsichtlich der naturrdumlichen Gegebenheiten und Nutzungsmaoglichkeiten,
der demografischen und wirtschaftlichen Strukturen und Entwicklungen sowie der funktio-
nalen Beziehungen zu den stadtischen Rdumen. Auch beziglich der politischen Gliederung
(Grosse und Struktur der Gemeinden) und der Zustandigkeiten lassen sich grosse Unterschie-
de feststellen.

Verflechtung zwischen dem landlichen und dem urbanen Raum

Die ldndlichen Regionen sind heute in vielerlei Hinsicht mit den Agglomerationen verfloch-
ten und erflllen zahlreiche wichtige Funktionen fiir das gesamte Land. In erster Linie ist der
landliche Raum ein Lebens- und Wirtschaftsraum, in dem nach wie vor zahlreiche Menschen
wohnen und arbeiten. Dort finden sich nicht nur die meisten landwirtschaftlichen Betriebe,
sondern auch viele kleine und mittlere Unternehmen (KMU), die im industriell-gewerblichen
oder im Dienstleistungssektor tatig sind. Manche dieser Unternehmen sind auf internatio-
nale Markte ausgerichtet. Im Weiteren erfullt der 1&ndliche Raum eine sehr wichtige Funktion
bezliglich Erholung, Freizeit und Tourismus. Schliesslich ist er fur den 6kologischen Ausgleich
und die Erhaltung der natlrlichen Lebensgrundlagen von zentraler Bedeutung. Diese Funk-
tionen sind wirtschaftlich zwar wenig lukrativ, fir die nachhaltige Entwicklung des Landes
jedoch unentbehrlich.
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Insgesamt ist der landliche Raum als eigenstandiger, gleichzeitig jedoch auch als ein zum
stadtischen Gebiet komplementarer Raum zu verstehen. Erst im Zusammenspiel und in der
Partnerschaft Stadt-Land vermdgen beide Radume ihre spezifischen Werte voll auszuschdpfen.

2.3.2 Bevodlkerung und Arbeitsplatze: wachsende Ungleichheiten?

Auf Grund der Definition des landlichen Raums als Komplementarraum zum urbanen Raum
verlauft die Entwicklung des einen Raumes nicht unabhéangig von der Entwicklung des ande-
ren. Gemass der Volkszdhlung 2000 zéhlen 1917 oder 66% aller Gemeinden mit einer Gesamt-
flache von 31000 km2 (77% der Landesflache) und einer Bevdlkerung von 1.943 Mio. Einwoh-
nerinnen und Einwohnern (26.7%) zum landlichen Raum der Schweiz. 1970 waren es noch
2521 Gemeinden (87% samtlicher Gemeinden) mit 2.654 Mio. Einwohnerinnen und Einwohnern
(rund 42% der gesamten Bevolkerung).6

Bevdlkerungsentwicklung
Im Zeitraum 1974-1998 nahm die Bevolkerungszahl im Iandlichen Teil der Schweiz starker zu
als in den stadtischen Gebieten (vgl. Abb. 12). 1998 kehrte sich diese Entwicklung ins

Stadt-Land-Entwicklung, jahrliche Bevolkerungsentwicklung 1973-2002
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Quelle: Martin Schuler, Manfred Perlik und Natacha Pasche (2004): Nicht-stadtisch, rural oder peripher - wo steht

der landliche Raum heute? ARE, Bundesamt flir Raumentwicklung, Bern © ARE

Abb. 12

6 Bundesamt flir Raumentwicklung 2003
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Gegenteil: Nunmehr ist die Bevdlkerung in den Agglomerationen rascher gewachsen als im
landlichen Raum. Im Jahr 2002 glichen sich die Werte wieder etwas an (Agglomerationen
0.85%; landliches Gebiet 0.62%). Ob die 1998 erfolgte Trendwende Bestand hat, wird sich erst
noch zeigen.

Trotz des relativ starken Wachstums ist die Bevolkerung des landlichen Raums in absoluten
Zahlen geschrumpft. Dies ist eine Folge der Siedlungsentwicklung: Nach jeder Volkszahlung
mussten bisher landliche Gemeinden in die Kategorie der urbanen Gemeinden umgeteilt und
damit in die Agglomerationen integriert werden.

Eine Betrachtung liber einen ldngeren Zeitraum (1850 bis 2000) erlaubt eine vertiefte Analyse
der Bevolkerungsentwicklung. Bis 1970 verlief diese Entwicklung je nach landlichem Gemein-

detyp - touristische Gemeinde, Wegpendlergemeinde, industrielle Gemeinde, gemischte sowie
agrarische Gemeinde - sehr unterschiedlich. Seither haben sich diese Differenzen jedoch ab-

geschwdécht. Absolute Bevdlkerungsverluste verzeichneten in den letzten 30 Jahren vor allem

Gemeinden im zentralen Alpenraum, im Jura und zum Teil in den Voralpen (vgl. Abb. 13).

Landlicher Raum: Bevdlkerungsentwicklung 1970 bis 2000
In Prozenten pro Gemeinde

Bl 25bis7%
0.16 bis 2.5%
0 bis 0.16%

R -34bis0%
Stadte/Agglomerationen

Quellen: INFOPLAN-ARE, BFS, Volkszdhlungen 1970 und 2000 © ARE

Abb. 13
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2 Die aktuellen Haupttrends in der Raumentwicklung

Im Zeitraum 1992-1994 verzeichneten alle landlichen Gemeinden Wanderungsgewinne, im
Gegensatz zu den stadtischen Gemeinden, die Wanderungsverluste registrieren mussten

— auch dies eine Folge der dispersen Siedlungsentwicklung. Gleichzeitig erhdhen sich bei allen
Gemeindetypen die zuziige aus dem Ausland deutlich. In der Periode 1995-1997 gingen diese
internationalen Migrationsgewinne lberall wieder zurlick. Die internen Wanderungen verscho-
ben sich leicht zu Ungunsten der landlichen Gemeinden, wovon die urbanen Gemeinden pro-
fitieren konnten. Dieser Trend setzte sich in der Periode von 1998 bis 2000 fort: Trotz wieder
leicht anziehender Gewinne auf Grund von Zuwanderungen aus dem Ausland verloren vier von
finf landlichen Gemeindetypen Bevolkerungsanteile infolge von Binnenwanderungen.

Die Entwicklung der Arbeitsplatze

Im Jahr 2001 hatten von den rund 383000 Arbeitsstatten in der Schweiz noch knapp ein Vier-
tel (93000) ihren Standort im landlichen Raum. In diesen Arbeitsstatten waren rund 660000
Personen tatig, was 18% der erwerbstatigen Bevdlkerung der Schweiz entspricht. Die
Arbeitsstatten im landlichen Raum beschéaftigten 2001 durchschnittlich 7.1 Personen, jene
im stadtischen Raum 10.4.

Die Zahl der Arbeitsstatten im landlichen Raum nahm zwischen 1991 und 2001 nur um 1.4%
zu, im stadtischen Raum hingegen um 7.5%. Im gleichen Zeitraum ging die Zahl der Beschaf-
tigten im landlichen Raum um 3.9% zurlick, im stadtischen Raum um 2.1%.

Die Arbeitsplatzentwicklung ist stark vom gesamtwirtschaftlichen Wachstum abhangig. In

den landlichen Gemeinden verlief sie im Vergleich zu den stadtischen Gemeinden insgesamt
unglnstiger.

Arbeitsentwicklung nach vier Perioden, 1985-2001

Jahrliche Veranderung in % Abweichung vom CH-Mittel

1985-91 1991-95 1995-98 1998-2001 1985-91 1991-95 1995-98 1998-2001
Stadt 2.24 -1.52 -0.65 2.01 -0.08 -0.08 0.08 0.15
Land 2.70 -1.07 -1.09 1.18 0.38 0.37 -0.36 -0.68
Schweiz 2.32 -1.44 -0.73 1.86 0.00 0.00 0.00 0.00

Quelle: Martin Schuler, Manfred Perlik und Natacha Pasche (2004): Nicht-stadtisch, rural oder peripher - wo steht der landliche
Raum heute? ARE, Bundesamt fiir Raumentwicklung, Bern

Abb. 14

Von der dynamischen Wirtschaftsentwicklung in der zweiten Halfte der Achtzigerjahre pro-
fitierten die landlichen Regionen Uberdurchschnittlich. Von der Wirtschaftskrise der frithen
Neunzigerjahre wurden sie weniger stark betroffen als der stadtische Raum. Danach anderte
sich der Verlauf der Entwicklung allerdings. In den urbanen Gemeinden gingen zwischen 1995
und 1998 weniger Arbeitsplatze verloren, wahrend die Verluste in allen ruralen Gemeinde-
typen zunahmen. Der Aufschwung nach 1998 beschrankte sich vorwiegend auf die stadti-
schen Gemeindetypen. Der Vergleich der Entwicklungen in den Zeitspannen 1985-1991 und
1998-2001 zeigt ein grundlegend gewandeltes Muster (vgl. Abb. 15).
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Entwicklung der Arbeitsplatze in der Schweiz und rdumliche Wirkung

Entwicklung der Arbeitsplatze Wirkung im Raum
1985-1991 Zunahme dezentralisierend
1991-1995 Riuckgang dezentralisierend
1995-1998 Rickgang zentralisierend
1998-2001 Zunahme zentralisierend

Quelle: Martin Schuler, Manfred Perlik und Natacha Pasche (2004): Nicht-stadtisch, rural oder peripher - wo steht der landliche
Raum heute? ARE, Bundesamt fiir Raumentwicklung, Bern

Abb. 15

Branchenanalysen verdeutlichen, dass die ruralen Gebiete nicht nur in quantitativer, sondern
auch in qualitativer Hinsicht geschwéacht werden. Einerseits bevorzugen die wertschopfungs-
und innovationsstarken Branchen zentrale Standorte, was die Agglomerationen beglinstigt.
Andererseits bleiben in den landlichen Gebieten diejenigen Branchen relativ stabil, deren Be-
deutung insgesamt sinkt (Landwirtschaft, Binnenindustrie) oder die einem starken Spardruck
unterliegen (soziale Dienstleistungen). Dagegen haben die meisten Ubrigen Dienstleistungs-
gruppen im landlichen Raum relativ wie auch absolut an Terrain eingebuisst.

2.3.3 Drei landliche Raumtypen - unterschiedliches Potenzial, verschiedenartige
Probleme

Das ARE hat eine Raumtypologie erarbeitet, welche sich an den Potenzialen der landlichen

Gemeinden orientiert. Die Typologie basiert auf drei Kriterien:

— Erreichbarkeit der ndchsten Agglomeration oder Einzelstadt (mit motorisierten Individual-
verkehr und mit dem 6ffentlichen Verkehr)

- Wirtschaftliche Potenziale (namentlich im Tourismus)

— Einwohnerzahl (landliche Zentren und Gemeinden mit fraglicher kritischer Masse)

Die daraus abgeleitete Typologie unterscheidet zwischen folgenden Raumtypen
(vgl. Abb. 16):

— Periurbaner landlicher Raum

— Alpine Tourismuszentren

— Peripherer landlicher Raum

Der periurbane ldndliche Raum

Die Gemeinden des periurbanen landlichen Raums liegen im Einzugsbereich von Agglomera-
tionen oder Einzelstadten. Sie weisen als Wohn- und teilweise auch als Arbeitsorte eine hohe
Qualitat auf und eignen sich zumeist ebenfalls vorziglich flr die Landwirtschaft. Mit dem
motorisierten Individualverkehr ist das nachstgelegene urbane Zentrum mit seinen Arbeits-
platzen, seiner Infrastruktur und seinen Dienstleistungen rasch — in héchstens 20 Minuten

— erreichbar. Zum Teil ist zudem die Anbindung des periurbanen landlichen Raumes an den
o6ffentlichen Verkehr sehr gut, nicht selten sogar auch die Verbindung zu mehreren Stadten.
Einige kleine Gebiete im Mittelland erflillen die Erreichbarkeitskriterien teilweise.

26



Raumentwicklungsbericht 2005

2 Die aktuellen Haupttrends in der Raumentwicklung

Gemeinden mit 5000 bis 10000 Einwohnerinnen und Einwohnern und einer Entfernung von
mindestens 15 Autominuten von der nachsten Agglomeration oder Einzelstadt sowie die
Kantonshauptorte Sarnen und Appenzell werden als «periurbane landliche Zentren» bezeich-
net: Sie ibernehmen bestimmte zentraldrtliche Funktionen und strahlen zum Teil auch in den

peripheren landlichen Raum aus.

Der periurbane landliche Raum der Schweiz umfasst insgesamt 1508 Gemeinden mit 1.597
Mio. Einwohnerinnen und Einwohnern sowie mit rund 526000 Arbeitsplatzen (ohne priméren
Sektor). Flir etwa 558000 Einwohnerinnen und Einwohner ist die Erreichbarkeit des nachsten
urbanen Zentrums sowohl mittels motorisierten Individualverkehrs MIV als auch mit 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln 6V als «gut bis sehr gut» zu beurteilen. Flir weitere 798000 Einwohne-
rinnen und Einwohner kann zwar die Erreichbarkeit durch den motorisierten Individualverkehr
ebenfalls als «gut bis sehr gut» eingestuft werden, die Erreichbarkeit mit 6ffentlichen Vver-

kehrsmitteln jedoch nur als «massig».

Im periurbanen landlichen Raum besteht kein Hinweis darauf, dass die Entwicklung in ab-
sehbarer Zeit zum Stillstand kommt. Als problematisch erweist sich der Trend einer weiteren
Siedlungsausdehnung. Die Folge davon sind gesichtslose, schlecht strukturierte Siedlungen
und eigentliche Siedlungsteppiche, R&ume mit einseitigen Funktionalitdten, zunehmender
Verkehr, die Verdrangung der Landwirtschaft sowie die Verarmung der Landschaft.

Alpine Tourismuszentren

Die alpinen Tourismuszentren zeichnen sich durch mindestens 100000 Hotel-Logiernachte pro
Jahr sowie durch eine gute bis sehr gute Dienstleistungs- und Infrastrukturausstattung aus.
Bisher wiesen die alpinen Tourismuszentren hinsichtlich ihrer Bevdlkerungszahl und der An-
zahl Arbeitsplatze eine hohe Stabilitat auf. Ausserdem nehmen sie im sonst eher diinn besie-
delten alpinen Raum wichtige Zzentrumsfunktionen wahr. Sie sind deshalb flir den Iandlichen

Raum von besonderer Bedeutung.

Zu den alpinen Tourismuszentren zahlen insgesamt 30 Gemeinden mit rund 95000 Einwoh-
nerinnen und Einwohnern und 55000 Arbeitsplatzen (ohne priméaren Sektor). Darin einge-
schlossen sind stark touristische Agglomerationen und Stadte im Berggebiet, wie St. Moritz

und Davos, obwohl sie statistisch nicht zum landlichen Raum gehéren.

Die grossten Herausforderungen der Tourismuszentren bestehen darin, einerseits die inter-
nationale Wettbewerbsfahigkeit zu erhalten sowie die modernste Infrastruktur fiir sich veran-
dernde Anspriiche bereitzustellen, andererseits die verbleibenden Naturrdume zu bewahren.
Zudem gilt es diverse Nutzungskonflikte — unter anderem auch zwischen unterschiedlichen
Kundenanspriichen — zu bewaltigen, aber auch bedlrfnis- und umweltgerechte Lésungen fir

die Verkehrsprobleme zu finden.

27



0d03ssIMS '000Z ZA “¥3AN [|BPOLISIYBNIBA 'SI8-1V.LSOID 'JHV-NV1dO4NI Ugllend

’ g
c>m_r_uma.w [Bas/uiped

(mu13 0005-0002)
usnuUSZUIBD Bloydiiad  m

(Mu13 0000L-0008)
uahusz aisydiied @

(LWsn/muI3 005>) wney
sawesguruayionaq sassydusd [N

(Wsn/MuIF 005<)
Lney Jsyolpuel Jeleydiied

wney Jayaipue) Jasaydusd
uauoielalwlo|88y qieylauu| .
5 uauonelawo|33y greylessny l
ussuszsnwsunol auld|y

("MUI3 0000L SI9 000S) UBIIUSZ BUDIpUE| sueqinlled @&

HRIRAYIIBUI-AIN PUN -AQ 8BISSEIN

yextequaIBliF-AIN 818 A0 a8issen [
wexequaiauz-aN a3 pun A9 ano [
wney Jayaljpug| Jaueginuad

UsL0IBIaWOolE3Y pun a1peIS _ ]

9L ‘qqy uadfiwney



Raumentwicklungsbericht 2005

2 Die aktuellen Haupttrends in der Raumentwicklung

Der periphere ldndliche Raum

Der periphere landliche Raum liegt ausserhalb des direkten Einzugsgebietes der Agglomerati-
onen und ausserhalb des Mittellandes. Er setzt sich zusammen aus peripheren Zentren (5000
bis 10000 Einwohnerinnen und Einwohner), peripheren Kleinzentren (2000 bis 5000 Einwoh-
nerinnen und Einwohner), weiteren peripheren Gemeinden (500 bis 2000 Einwohnerinnen und
Einwohner) sowie bevdlkerungsarmen peripheren Gemeinden (unter 500 Einwohnerinnen und
Einwohner). Der periphere landliche Raum der Schweiz umfasst insgesamt 387 Gemeinden
mit rund 278000 Einwohnerinnen und Einwohnern und 99000 Arbeitsplatzen (ohne priméren

Sektor).

Die peripheren landlichen zZentren — und zum Teil auch die Kleinzentren — ibernehmen
wichtige regionale Stitzpunktfunktionen: Mit einem mehr oder weniger breiten Spektrum
an Arbeitsplatzen im zweiten und dritten Sektor sowie mit zentraldrtlichen Funktionen wie
Schulen, Einrichtungen des Gesundheitswesens, sozialen und kulturellen Einrichtungen usw.
sind sie flir ihre Region und vor allem fir kleinere Gemeinden, die weitab von Agglomeratio-

nen liegen, von grosser Bedeutung.

Die wichtigsten Herausforderungen fiir die Zukunft liegen in der Erhaltung und der optimalen
Organisation der regionalen Infrastrukturen (Service public, inkl. zweckmassige Funktions-
teilung mit lbergeordneten Zentren). Trotz Spar- und Rationalisierungsbestrebungen ist die
Bewahrung eines Angebots an attraktiven, qualifizierten Arbeitsplatzen sowie eine gute Ver-

kehrsvernetzung nach innen und aussen sicherzustellen.

Die bevdlkerungsarmen peripheren Gemeinden fernab der Agglomerationen verfligen oft
nur Uber Arbeitsplatze mit bescheidener Wertschdpfung. Insbesondere bei Gemeinden mit
weniger als 500 Einwohnerinnen und Einwohnern und bereits lang anhaltendem Bevdlkerungs-

riickgang stellt sich die Frage der langfristigen Uberlebensfahigkeit.

Zu den zentralen Herausforderungen gehdort die Sicherung einer minimalen Bevdlkerungszahl,
vor allem in den Kernsiedlungen, sowie einer genligenden Anzahl Beschaftigungsmaoglichkei-
ten. Weitere Probleme bieten die minimale Grundversorgung samt Erschliessung durch den
offentlichen Verkehr, die Funktionsfahigkeit der Gemeinwesen, aber auch das zunehmende
Brachland und die Waldzunahme, der Verlust an Kulturland sowie die Vorsorge gegenuber

Naturgefahren.

2.3.4 Der Bund und der ldndliche Raum

Die Raumordnungskonferenz des Bundes (ROK) hat innerhalb der Bundesverwaltung ein Netz-
werk fir den landlichen Raum ins Leben gerufen. Eine Kerngruppe — bestehend aus Vertretern
des Bundesamtes flir Landwirtschaft (BLW), des Staatssekretariats fir Wirtschaft (seco), des
Bundesamtes fur Umwelt, Wald und Landschaft (BUWAL) und des Bundesamtes fiir Raument-
wicklung (ARE) — hat eine Studie erarbeitet, die auch dem vorliegenden Bericht als Grundlage

diente.

Eine «Politik fur den landlichen Raum» kann allerdings nicht alleine von Bundesstellen erar-
beitet werden. Die Kantone, Regionen und Gemeinden sowie die interessierten Organisationen
miissen in geeigneter Form an den weiteren Arbeiten beteiligt werden. In Anlehnung an die
«Tripartite Agglomerationskonferenz (TAK)» sind im Rahmen der Vernehmlassungsvorlage zur
«Neuen Regionalpolitik» Modelle tripartiter Zusammenarbeit zur Diskussion gestellt worden.
Die Bildung einer «Grossen tripartiten Konferenz», welche die bestehende TAK integrieren
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sowie alle relevanten Querschnittsbereiche und Sektoralpolitiken mit einschliessen soll,
erachtet der Bundesrat als langfristig zweckmassig und realisierbar. Kurz- bis mittelfristig soll
die Zusammenarbeit durch tripartite Ad-hoc-Konferenzen, die von einer standigen Fachgruppe
begleitet werden sollen, sichergestellt werden.

2.4 Die Haupttrends der Bodennutzung

Eine der zentralen raumplanerischen Aufgaben besteht darin, eine haushalterische Boden-
nutzung zu gewahrleisten und die Siedlungsentwicklung nach innen zu lenken. Ziel ist es,
eine flachendeckende Zersiedlung des Landes zu verhindern und den Siedlungsdruck auf die
landwirtschaftlichen Fldchen und die Landschaft zu mildern.

Die Definition der Bauzonen ist eine der wichtigsten behérdlichen Massnahmen zur Beein-

flussung der Raumentwicklung. Dieses Kapitel enthalt:

— Angaben Uber die Entwicklung der Bodennutzung in der Schweiz (2.4.1),

— eine Analyse der Bauzonen in der Schweiz (2.4.2),

- Informationen uber die Situation und Dynamik der Bautatigkeit ausserhalb der Bauzonen
(2.4.3).

Aufteilung der Siedlungsfliche pro Kanton
in ha gemass Arealstatistik 1992-97
— 40000

. 00000

Gebaudeareal

| Industrieareal

__ Besondere Siedlungsflachen
Erholungs-, Griinanlagen

I verkehrsflachen

Quellen: INFOPLAN-ARE, GEQOSTSAT-BFS © ARE

Abb. 17
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2 Die aktuellen Haupttrends in der Raumentwicklung

2.4.1 Siedlungsfldchen: 7% der Landesfldche

Von den insgesamt etwa 4.13 Mio. Hektaren (ha) der schweizerischen Landesflache sind
280000 ha Siedlungsflachen (Wohnbauten und Infrastruktur), was knapp 7% der Landesflache

entspricht. Davon wird mehr als die Halfte (160000 ha) durch Gebdude und deren Umschwung

und etwa ein Drittel (90000 ha) durch Verkehrsflachen beansprucht. Die Anteile schwanken
von Kanton zu Kanton allerdings stark. Wird in stadtischen Kantonen nur ein Viertel der Sied-
lungsflachen vom Verkehr in Anspruch genommen, kann dieser Anteil in Bergkantonen mehr

als ein Drittel betragen (vgl. Abb. 17).

Die Siedlungsflachen haben in den vergangenen 20 Jahren stark zugenommen. Zwischen den
Erhebungsperioden 1979-85 und 1992-97 erfolgte eine Ausdehnung um 32700 ha. Dies ent-

spricht anndhernd einem Quadratmeter pro Sekunde (genau: 0.86 m2/Sekunde). Die Ausdeh-

nung erfolgte hauptsachlich auf Kosten der Landwirtschaftsflache (vgl. Abb. 18). Das starkste
Wachstum verzeichneten die Flachen flr Gebdude und deren Umschwung. Allein auf den Bau
von Einfamilienhdusern sind etwa 32% des Siedlungsflaichenwachstums zurtickzufuhren. Eine
Zunahme war jedoch auch bei den Verkehrsflachen festzustellen (vgl. Abb. 19).

Veranderung der Landnutzung 1979-85 und 1992-97

Hektaren

40000

30000

20000

10000

-10000

-20000

-30000

-40000

-50000

Bestockte Landwirtschaftliche Unproduktive
Flachen Nutzfladchen Flachen

Quelle: GEOSTAT-BFS

Abb. 18
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Anteil am Wachstum der Siedungsflache 1979-85 und 1992-97

Hektaren

20000

15000

10000

5000

-5000

Gebgudeareal Industrieareal Besondere Erholungs- und Verkehrsflachen
(ohne Industrie) Siedlungsflachen Griinanlagen

Quelle: GEOSTAT-BFS

Abb. 19

Die Arealstatistik zeigt die Veranderung der Bodennutzung in den Kantonen im Zeitraum
1979-85 und 1992-97. Im Mittelland erfolgte die Erweiterung der Siedlungsflache vor allem
auf Kosten der landwirtschaftlichen Nutzflachen. In den Alpenkantonen sind die Verluste an
Landwirtschaftsflachen auch auf die Ausdehnung der bestockten Flachen (Waldzuwachs) zu-
rickzufiihren — ein besonders im Kanton Graublinden ausgepragtes Phanomen (vgl. Abb. 20).
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2 Die aktuellen Haupttrends in der Raumentwicklung

Veranderung der Bodennutzung pro Kanton
In Hektaren, gemaéss Arealstatistik 1979-85 und 1992-97

8000
|
o

I Bestockte Flachen
W Landwirtschaftliche Nutzflachen

| Unproduktive Flachen
7 siedlungsflachen

Quellen: INFOPLAN-ARE, GEOSTAT-BFS © ARE

Abb. 20

Von den 280000 ha Siedlungsflachen liegen 175000 ha (63%) innerhalb und 105000 ha (37%)
ausserhalb der Bauzonen.

2.4.2 Bauzonen: betrdchtliche Nutzungsreserven

Die Bauzonen sind fir die Siedlungsentwicklung bestimmt. Ihre Lage und Ausdehnung sollen
den gegenwartigen Bedurfnissen ebenso Rechnung tragen wie den klinftigen.

Die Bauzonen der Schweiz umfassen zurzeit etwa eine Flache von 220000 ha, denen noch
35000 ha Verkehrsflache hinzuzufligen sind, die sich innerhalb der Bauzonen befinden. Diese
Flache von insgesamt 255000 ha stellt nur einen Teil der insgesamt 360000 ha dar, die in der
Schweiz besiedelt sind (Siedlungsflachen gemass Arealstatistik) oder in den Bauzonen liegen
(vgl. Abb. 21).

Fast drei Viertel der Bauzonen (73%) oder rund 160000 ha sind bereits weitgehend tberbaut.
Auf dieser Flache wohnen 6.8 Mio. Menschen, so dass auf eine Bewohnerin beziehungsweise

einen Bewohner 235 m2 Bauzone entfallen.

Somit verbleiben 60000 ha Bauzonen (27%), die noch nicht liberbaut sind. Diese Flachen sind
jedoch grosstenteils bereits erschlossen.
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Bauzonen und Siedlungsflachen

Uberbaute Bauzone* Verkehrsflache
160000 ha 35000 ha 55000 ha
6.8 Mio Einwohner

235 m?/Einwohner

In 5 Jahren

baureif
12000 ha

Langfristig
baureif
15000 ha

Siedlungsflache
(ohne Verkehrs-
flache)

50000 ha

0.5 Mio. Einwohner

innerhalb Bauzone ausserhalb Bauzone
* Bauzone ohne Freihaltezone, Zone fur militédrische Bauten und Anlagen, Abbau- und Deponiezone, Gartenbauzone
Quellen: INFOPLAN-ARE, Digitale Bauzonen der Kantone (2000), Bauzonenerhebung 1987, Arealstatistik 1992-97,
Volkszahlung 1990/2000 (GEOSTAT) © ARE

Abb. 21

Bauzonen der Schweiz 2000
nach Gemeindetyp ARE in ha

Grosszentren

Nebenzentren der Grosszentren
Girtel der Grosszentren
Mittelzentren

Glrtel der Mittelzentren
Kleinzentren

Periurbane landliche Gemeinden
Agrargemeinden

Touristische Gemeinden

0 10000 20000 30000

Quellen: INFOPLAN-ARE, Kantone

Abb. 22
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2 Die aktuellen Haupttrends in der Raumentwicklung

Raumliche Verteilung

Gut 60% der Bauzonen befinden sich in den Agglomerationen; ein wesentlicher Teil davon
liegt in den suburbanen Gemeinden der Gross- und Mittelzentren. Auch in den Gemeinden mit
ausgepragtem industriell-gewerblichem beziehungsweise tertidrem Sektor sind umfangreiche
Bauzonen vorhanden. Touristische Gemeinden dagegen haben nur einen sehr kleinen Anteil

am Gesamttotal der Bauzonen (vgl. Abb. 22).

Gebaude in den Bauzonen

Rund 70% aller Gebaude der Schweiz befinden sich innerhalb der Bauzone. Die Boden-
nutzungsintensitat variiert je nach Zonenart (vgl. Tabelle). Der Anteil der Gebaudeflache an

der Grundstiicksflache betragt:

- etwa 15% in Wohnbauzonen,

- etwa 10% in Ferienhauszonen,

- etwa 25% in Kernzonen (umfassen rund 20% aller Gebaude),
— etwas mehr als 20% in Industrie- und Gewerbezonen,

— etwa 30% in Kulturguterschutzzonen,

- etwa 12% in Zonen flr 6ffentliche Bauten und Anlagen.

Nutzungen in der Bauzone (vgl. Abb. 23)

Die Gesamtflache der Bauzonen teilt sich wie folgt auf:
- 49% Wohnzonen,

- 22% Kern-, Misch- oder Weilerzonen,

- 15% Industrie- und Gewerbezonen,

- 11% Zonen fur 6ffentliche Bauten und Anlagen (einschliesslich zonen flir Freizeit und

Sport),

— 3% Ubrige Zonen (einschliesslich Zonen fur militdrische Bauten und Anlagen sowie Abbau-

und Deponiezonen).

Anteil der Nutzungen in den Bauzonen 2000

iibrige zonen 3%

Off. Bauten und Anlagen 11%

Industrie- und Gewerbezonen 15%

Wohnzonen 49%

Kern-, Misch-, Weilerzonen 22%

Quellen: INFOPLAN-ARE, Kantone

Abb. 23
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Raumliche Verteilung der Bauzonenreserven

Rund 27% der Bauzonen sind noch nicht Gberbaut und dienen somit als Reserve. Im Verhaltnis
zur Einwohnerzahl pro Gemeinde liegen die gréssten Bauzonenreserven im landlichen Raum,
insbesondere in den touristischen Gemeinden (mit hohem Ferienhausanteil) (vgl. Abb. 24).

Bauzonenreserven der Schweiz 2000
nicht berbaute Bauzone (ohne 6ffentliche Bauten und Anlagen) in m2 pro Einwohner
in Bauzonen

Mittelwert Schweiz

Grosszentren

Nebenzentren der Grosszentren
Gulrtel der Grosszentren
Mittelzentren

Glrtel der Mittelzentren
Kleinzentren

Periurbane landliche Gemeinden

Agrargemeinden

Touristische Gemeinden

0 50 100 150 200 250

m2 pro Einwohner

Quellen: INFOPLAN-ARE, BFS, Kantone © ARE

Abb. 24

Die Aussage, dass sich relativ betrachtet der grosste Teil der Reserven im landlichen Raum
befindet, wird noch deutlicher, wenn man nur den Anteil der nicht liberbauten Bauzone be-
trachtet (vgl. Abb. 25).

Angesichts dieser Tatsache stellt sich die berechtigte Frage, ob sich die Bauzonen-

reserven an jenen Orten befinden, wo der Baulandbedarf am gréssten sein wird und
eine Zzunahme der Uberbauung als zweckmaissig erachtet werden kann.
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Bauzonenreserven der Schweiz 2000

Anteil der nicht Uberbauten Bauzonen (ohne 6ffentliche Bauten und Anlagen) in Prozent

Grosszentren

Nebenzentren der Grosszentren

Gurtel der Grosszentren

Mittelzentren

Glrtel der Mittelzentren

Kleinzentren

Periurbane landliche Gemeinden

Agrargemeinden

Touristische Gemeinden

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%

Quellen: INFOPLAN-ARE, BFS, Kantone

Abb. 25

Reserven nach Zonenarten

Der Anteil der Reserven variiert je nach Zonenart. Die Reserven entsprechen:

— rund 28% der gesamten Wohnzonen,
- rund 32% der gesamten Industrie- und Gewerbezonen,
— rund 23% der gesamten Kern- und Mischzonen.

35%

40% 45%

© ARE

Grossere Reserven sind in den Weiler-, Tourismus- und Ferienhauszonen und naturgemass

auch in den eigentlichen Reservezonen vorhanden.

Erschliessungsgrad

Rund 55% der noch nicht Uberbauten Bauzonen verfligen bereits Uber einen Anschluss an

die 6ffentliche Infrastruktur (Verkehrserschliessung, Groberschliessung der Versorgung und
Entsorgung) und sind damit unmittelbar baureif. Ein grosser Teil des erschlossenen Baulandes
steht jedoch flir eine Nutzung nicht unmittelbar zur Verfligung, etwa weil es die Eigentiimer
als Reserve fir mogliche kiinftige Bauerweiterungen betrachten, weil es ihnen als Kapitalan-

lage dient oder weil sie es in spekulativer Erwartung steigender Bodenpreise horten.

Aktueller und kiinftiger Bauzonenbedarf

Die Bauzonenreserven decken den Flachenbedarf flr eine Bevdlkerung von zusatzlich rund
2.5 Mio. Personen. Nicht berlicksichtigt sind darin zusatzliche Nutzungsmaoglichkeiten in den

bereits weitgehend liberbauten Bauzonen infolge von Verdichtungen.
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Reserven in den bereits weitgehend iiberbauten Zonen

Innerhalb der bereits weitgehend Uberbauten Bauzonen besteht ein betrachtliches Verdich-
tungspotenzial. Diese so genannten «inneren Bauzonenreserven» ergeben sich daraus, dass
der rechtlich zuldssige Ausbaugrad zurzeit nicht voll genutzt wird. Im Kanton Zlirich zum Bei-
spiel betragt der Ausbaugrad - ohne Zonen fir 6ffentliche Bauten - lediglich 54% und bewegt
sich je nach Region in einer Bandbreite zwischen 46% und 61%’. Eine vollstdndige Ausschdp-
fung des rechtlich mdglichen Ausbaugrads ist jedoch vor allem in historisch gewachsenen
Siedlungsgebieten aus vielen Griinden nicht realistisch. Dennoch bleibt die Gréssenordnung
der inneren Reserven beachtlich.

Erhebliche Nutzungsreserven «schlummern» insbhesondere in Industriebrachen, das heisst in
den meist grossflachigen Arealen, deren ehemalige industriell-gewerbliche Nutzung aufge-
geben wurde. In der Schweiz stehen insgesamt umnutzbare Flachen von rund 15.6 Mio. m2
zur Verfligung. Dies entspricht in etwa der Siedlungsflache der Stadt Genfs.

2.4.3 Gebiete ausserhalb der Bauzonen: starker verbaut als erwartet!

Auch ausserhalb der Bauzonen sind Bauten und Anlagen vorhanden. Neben den Wohn- und
Okonomiebauten der Landwirtschaft finden sich hier insbesondere die fiir bestimmte Landes-
teile typischen, historisch gewachsenen Streubausiedlungen und Weiler, ferner Verkehrs-
flachen sowie weitere Bauten und Anlagen, die der Infrastruktur, der Landesverteidigung aber
auch der Freizeitbeschaftigung und Erholung dienen.

Die gesamte Siedlungsflache ausserhalb der Bauzone betragt etwa 105000 ha (vgl. Abb. 21)
und wird von rund 500000 Personen bewohnt. Mit 55000 ha beanspruchen die Verkehrs-
flachen etwas mehr als die Halfte des Uberbauten Bodens ausserhalb der Bauzone.

Anteil der Siedlungsflache ausserhalb der Bauzone

Gebaudeareal (ohne Industrie) 30%

Verkehrsflachen 54%

Industrieareal 2%

Besondere Siedlungsflachen 9%

Erholungs- und Griinanlagen 5%

Quellen: INFOPLAN-ARE, GEOSTAT-BFS, Kantone © ARE

Abb. 26

7 Baudirektion Kanton Zziirich; Hrsg: ARV, Amt fiir Raumordung und Vermessung, Dezember 1998: Raum-
beobachtung Kanton zirich, Siedlungsentwicklung, Heft 20

8 Andreas Valda, Reto Westermann: «Die brachliegende Schweiz - Entwicklungschancen im Herzen von
Agglomerationen.» Bundesamt fiir Raumentwicklung ARE. Bundesamt fiir Umwelt, Wald und Landschaft
BUWAL, Bern, 2004
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Gebaude ausserhalb der Bauzone

Rund 30% aller Geb&dude in der Schweiz befinden sich ausserhalb der Bauzonen. Die betreffen-
den Gebdude- und Industrieareale belegen eine Flache von etwa 35000 ha. Die Bautatigkeit

in diesem Raum ist nach wie vor bedeutend. Von den Bauten, die gemass Bau- und Wohnbau-
statistik des Bundesamts fiir Statistik (BFS) im Jahr 2002 projektiert waren (ohne Berlcksichti-
gung der Kantone Zirich, Freiburg, Basel-Stadt, Basel-Land, Tessin und Genf), lagen etwa 13%
ausserhalb der Bauzone; bei drei Vierteln davon handelte es sich um Hochbauten (grossten-

teils Umbauten) (vgl. Abb. 27).

Hochbauprojekte ausserhalb der Bauzone 2002
Anzahl nach Art der Arbeiten (20 Kantone)

Abbruch (100)

Neubau mit Abbruch (784)

Neubau ohne Abbruch (2718)

Quellen: INFOPLAN-ARE, BFS, Kantone

Abb. 27

Was die Anzahl der Neubauprojekte ausserhalb der Bauzone betrifft, sind markante regionale
Unterschiede festzustellen. Mit Abstand die meisten Neubauprojekte (ohne Abbruch) - ndm-
lich iber 1100 — wurden 2002 (gemass Bau- und Wohnbaustatistik des BFS) in Agrargemein-

den realisiert (vgl. Abb. 28).
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Neubauprojekte ausserhalb der Bauzone 2002
Anzahl Neubauten (Hochbau) ohne Abbruch pro Gemeindetyp ARE (20 Kantone)
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Girtel der Mittelzentren
Kleinzentren

Periurbane landliche Gemeinden
Agrargemeinden

Touristische Gemeinden

0 200 400 600 800 1000 1200
Quellen: INFOPLAN-ARE, BFS, Kantone

Abb. 28

2.5 Die Haupttrends im Bereich der Mobilitat

Ein Hauptfaktor der rdumlichen Entwicklung in den letzten Jahrzehnten ist die Zunahme der
Mobilitat. Es kam hier — wie in anderen industrialisierten Ldndern - zu einem starken Wachs-
tum der Pendlerdistanzen sowie der Freizeitmobilitat.

2.5.1 Personenverkehr: Explosion der Mobilitat

Der Anteil der mobilen Personen, die fir den Verkehr verwendete Zeit und die Anzahl der
taglich zurlickgelegten Wege haben sich in den letzten Jahrzehnten nur geringfligig ver-
andert. Hingegen haben sich die zuriickgelegten Distanzen sowie die Verkehrsleistungen in
Personenkilometern und damit auch die Geschwindigkeit wesentlich erhdht. Stark zugenom-
men haben zudem der Motorisierungsgrad der Bevilkerung sowie der Anteil des motorisierten
Individualverkehrs (MIV) am Gesamtverkehr.

Verkehrsleistung: betrdchtliches Wachstum

Zwischen 1960 und 2000 hat sich die Verkehrsleistung auf der Schiene verdoppelt, der Ver-
kehr auf den Strassen sogar nahezu verflinffacht (vgl. Abb. 29). Am starksten zugenommen hat
die Verkehrsleistung vor allem im Zeitraum 1960-1980.
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Auch der Luftverkehr verzeichnete eine massive Zunahme. Allein zwischen 1994 und 2000
stiegen die Luftbewegungen um rund 150000 auf tiber 530000. Gleichzeitig erhdhte sich die
Zahl der Passagiere um mehr als 11 Mio. auf Gber 35 Mio. In den Jahren 2001 und 2002 war
allerdings — vor allem bei den Schweizer Fluggesellschaften — ein Riickgang des Verkehrs-

volumens festzustellen.?

Entwicklung der Verkehrsleistung in Personenkilometer (Pkm) auf Schiene und

Strasse zwischen 1960 und 2000

100000

80000

60000

40000

20000

1960 1970 1980 1990

Mio.-Pkm Strasse essssssssss Mi0.-Pkm Schiene

Quelle: BFS, Verkehrsstatistik

Abb. 29

Das markante Mobilitdtswachstum ist auf verschiedene Einflussfaktoren zurtickzufiihren. Zu

nennen sind vorerst die soziobkonomischen Faktoren.

Wirtschaft: In den letzten Jahren verliefen Wirtschafts- und Verkehrswachstum weitgehend
parallel (vgl. Abb. 30). Die steigende Kaufkraft bewirkte auch eine Zunahme der Verkehrs-

leistung.

9 Siehe insbesondere http://www.aviation.admin.ch/bazl/ebene3/00508/index.htmli?lang=de

41



Raumentwicklungsbericht 2005

Entwicklung der Personenkilometer, der Bevolkerung, des BIP und des PW-Bestandes
zwischen 1970 und 2002

130%
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//-

110%
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80%

. -//
60% /

50% /
40%
1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2002
e P\\/-Bestand ———  B|P e Bevolkerung
Pkm insgesamt BIP/Pers.
Quelle: Infras, Perspektiven des Personenverkehrs © ARE
Abb. 30

Bevdlkerung: Das Wachstum der Bevdlkerung und die damit verbundene Zunahme an poten-
ziellen Verkehrsteilnehmern hat unweigerlich eine Zunahme der Verkehrsleistung zur Folge.

Gesellschaft: Die Individualisierung der Gesellschaft sowie die zunehmende Differenzierung
der Bevolkerungs- und Tatigkeitsgruppen verursachen einen wachsenden Mobilitatsbedarf
und damit eine Zunahme der Verkehrsleistung.

Freizeit und Tourismus: Die Abnahme der Arbeitszeit und die damit verbundene Zunahme
der Freizeit und deren gesellschaftliche Bedeutung férderten die Entwicklung einer «Frei-
zeitgesellschaft». Sowohl im Alltag als auch in der Ferienzeit werden immer mehr und immer
langere Wege zuriickgelegt. Inshesondere im Tourismus liegen weit entfernte Destinationen
im Trend.

Erweiterte Aktivitatsrdume: Auf Grund der rdumlichen Trennung der Funktionen, der Zer-
siedlung und der Ausdehnung der Stadte sind zahlreiche Einrichtungen und Dienstleistungen
zu Fuss schlechter zu erreichen, was ebenfalls eine Zunahme der Verkehrsleistung zur Folge
hatte. Um die Grundbedirfnisse zu befriedigen, miissen zudem generell grossere Distanzen
zurlickgelegt werden.
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Andererseits waren nebst diesen sozio6konomischen Faktoren auch verkehrsbezogene Fak-

toren flir den Verkehrszuwachs von Bedeutung.

Ausbau der Infrastruktur: Bereits 1960 verfligte die Schweiz lber ein gut ausgebautes
Schienen- und Strassennetz. In den letzten 40 Jahren kamen vor allem Autobahnen hinzu,
die dazu einladen, vergleichsweise lange Strecken zuriickzulegen. So wuchs das National-

strassennetz von 112 km auf heute 1706 km.

Verkehrspolitik: Das Ziel einer Verlagerung des Schwerverkehrs von der Strasse auf die
Schiene préagte in den letzten 10 bis 15 Jahren die schweizerische Verkehrspolitik punkto
Guterverkehr. Im Bereich des Personenverkehrs sind Infrastruktur und Angebot massiv verbes-
sert worden. Hingegen wurden mehrere Initiativen, welche Einschrankungen des motorisier-
ten Individualverkehrs anstrebten, abgelehnt. Abgesehen von den Verbindungen zwischen den
Stadten ist keine Verkehrsverlagerung von der Strasse auf die Schiene festzustellen.

Personenwagenbestand: Der Personenwagenbestand hat sich von 2 Autos pro 100 Einwoh-
ner im Jahr 1940 auf 49 Autos pro 100 Einwohner im Jahr 2000 erhdht. Inzwischen besitzt also
durchschnittlich jede zweite in der Schweiz lebende Person ein Auto. Der PW-Bestand wuchs
in den letzten Jahren schneller als das Wirtschaftswachstum und die Verkehrsleistung (vgl.

Abb. 30).

Fallende Preise: Zweifellos ist die Autobenutzung vor allem in den Achtzigerjahren auf Grund
der real sinkenden Preise (flr Kauf, Unterhalt, Versicherung, Treibstoff) attraktiver geworden.
Kurzfristige, geringe Treibstoffpreisaufschlage blieben ohne nachhaltige Auswirkung auf die
Nachfrage. Im Luftverkehr konnten ein regelrechter Preiszerfall und eine Explosion der Ver-

kehrleistung beobachtet werden.

Mit dem Verkehrswachstum nahmen auch die La&rm- und Luftbelastungen zu, und die Zer-
schneidung der Landschaft schritt voran. Alle diese Belastungen wirken sich negativ auf die
menschliche Gesundheit aus; die erhéhte Larm- und Luftbelastung direkt, die Zerschneidung
durch die Verkehrswege indirekt, indem sie die Lebensqualitat in den Regionen und Quartie-
ren beeintrachtigt. Eine weitere negative Folge der Verkehrszunahme waren die zahlreichen
Unfalle, auch wenn die Anzahl der Toten und Schwerverletzten auf Grund der seit 1970 er-

griffenen Massnahmen deutlich reduziert werden konnte.

Modal Split: Veranderungen zu Gunsten des motorisierten Individualverkehrs

In die Berechnung des Modal Split mlssen nicht nur Schiene und Strasse, sondern auch alle
anderen Verkehrsmittel einbezogen werden. Der seit 1974 alle fliinf Jahre durchgefiihrte
Mikrozensus zum Verkehrsverhalten der Bevdlkerung zeigt verschiedene Trends auf.

Zwischen 1974 und 2000 blieb der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs (6V) vergleichsweise
stabil. Bezogen auf die insgesamt zurlickgelegten Distanzen bewegte sich dessen Anteil zwi-
schen 19% und 22%, bezogen auf die Anzahl Wege zwischen 10% und 13% (der atypische Wert

von 1989 ist auf eine Erhebungsbesonderheit zurlickzufiihren).
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Deutlichere Veranderungen waren hingegen im Langsamverkehr (LV) sowie im motorisierten
Individualverkehr (MIV) zu verzeichnen. So verringerte sich der Anteil des Langsamverkehrs,
wahrend jener des motorisierten Individualverkehrs zunahm. Diese Entwicklung scheint sich
in den letzten zehn Jahren stabilisiert zu haben (vgl. Abb. 31).

Entwicklung des Modal Splits zwischen 1974 und 2000
Zeitreihe des Modal Splits (Langsamverkehr LV, 6ffentlicher Verkehr OV, motorisierter
Individualverkehr MIV, andere Verkehrsmittel) nach Wegen (W) und Distanzen (D)
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Quelle: Sekundaranalysen des Mikrozensus (MZ) zum Verkehrsverhalten © ARE
Abb. 31

Verkehrszwecke: zunehmende Bedeutung der Freizeit

Obwohl der Mikrozensus zum Verkehrsverhalten auf Grund von Kategoriendnderungen mit
Interpretationsschwierigkeiten verbunden ist, zeigt sich deutlich, dass die in der Freizeit zu-
rickgelegten Wege zugenommen haben. Seit 1994 ist die Freizeit der bedeutendste Verkehrs-
zweck. Was die Verkehrsmittel betrifft, so hat der Langsamverkehr zu Gunsten des motorisier-
ten Individualverkehrs abgenommen.
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Entwicklung der Verkehrszwecke zwischen 1974 und 2000
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Quelle: Sekundaranalysen des Mikrozensus (MZ) zum Verkehrsverhalten © ARE
Abb. 32

Im Tourismusbereich ist die Zunahme der Reisen mit einem Rlickgang der Aufenthaltsdauer
und der Anzahl Ubernachtungen verbunden, gleichzeitig stiegen die Reisehaufigkeit und damit
auch die Verkehrsleistung an.

Zeitbudget: beachtliche Konstanz

Wie in anderen Landern hat sich auch in der Schweiz das Zeitbudget — also die zeit, die tag-
lich flr die Mobilitat aufgewendet wird — kaum verdndert. Werden nur die mobilen Personen
berlicksichtigt, lasst sich lediglich eine sehr geringe Zunahme des durchschnittlichen zeit-
budgets feststellen. Allerdings bestehen wesentliche Unterschiede zwischen den einzelnen
Personen.

Hinsichtlich des Zeitbudgets flr die einzelnen Verkehrszwecke sind markante Veranderungen

festzustellen. Der Anteil des Zeitbudgets fiir Freizeitwege wuchs auf Kosten des Einkaufs- und
Nutzverkehrs. Stabil blieb hingegen das Zeitbudget flir Arbeitswege (Pendler).
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Entwicklung der Zeitverwendung nach Wegzweck pro mobile Person und Tag
zwischen 1974 und 2000
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Quelle: Sekundéranalysen des Mikrozensus (MZ) zum Verkehrsverhalten © ARE
Abb. 33

2.5.2 Giterverkehr: starke Zunahme

Beim Guterverkehr zeichnet sich derselbe Haupttrend ab wie beim Personenverkehr, ndmlich
eine starke Zunahme, inshesondere auf der Strasse, aber auch auf der Schiene.

Die Einfihrung eines neuen Verkehrsregimes mit der Leistungsabhangigen Schwerverkehrs-
abgabe (LSVA) und der 40-t-Limite, aber auch die wirtschaftliche Situation haben anschlies-
send zu einer Abflachung des Verkehrswachstums gefiihrt. Die Fahrleistung ging auf Grund
der veranderten Rahmenbedingungen zurlick.
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Giterverkehrsleistung in der Schweiz

Jahr Verkehrsleistung Veranderung Verkehrsleistung Veranderung

Strasse gegeniiber Schiene gegeniiber

(in Mia. tkm) dem Vorjahr (in Mia. tkm) dem Vorjahr
1998 11.78 0.6% 8.22 6.2%
1999 12.46 5.8% 8.76 6.6%
2000 13.63 9.4% 9.68 10.5%
2001 14.71 7.9% 9.74 0.6%
2002 14.45 -1.7% 9.16 -6.0%

Quelle: Aktualisierung der verkehrlichen Auswirkungen von LSVA und 40t-Limite, ARE, 2004

Abb. 34

Auch auf der Schiene hat die Guterverkehrsleistung in den letzten finf Jahren zugenommen.
Die Stagnation im Jahr 2001 und der Rickgang im Jahr 2002 dirften primér auf die unglinstige
Wirtschaftsentwicklung zurlickzufiihren sein. Die Bahn reagiert ausgepragter auf die interna-
tionale Wirtschaftsentwicklung, da sie einen bedeutenden Teil des Transitverkehrs bewaltigt.

Modal Split beim Giiterverkehr

Der Anteil der Bahn am Gesamtgiterverkehr ist in den letzten flinf Jahren leicht gesunken,
und zwar von 41% im Jahr 1998 auf 39% im Jahr 2003. Allerdings sind die Unterschiede beim
Modal Split geringer ausgefallen als bei der Verkehrsleistung. Im Jahr 2004 ist der Anteil der
Bahn erstmals seit flinf bis sechs Jahren wieder angestiegen.

Entwicklung des alpenquerenden Giiterverkehrs

Bis zur Erdffnung des Gotthard-Strassentunnels im Jahr 1980 wickelte sich praktisch der
ganze alpenquerende Guterverkehr in der Schweiz Uber die Bahn ab. Mit dem weiteren Aus-
bau der Autobahnen und dem starken Anstieg des innereuropdischen Nord-Stid-Verkehrs kam
es jedoch zu einer markanten Erhéhung der Verkehrsleistung auf der Strasse. Obwohl auch
die Bahn zwischen 1980 und 2003 ihre Verkehrsleistung erheblich steigern konnte — namlich
um rund 30% -, reduzierte sich in dieser Zeit der Modal Split von 90% auf 63%.

Alpenquerender Giiterverkehr in der Schweiz

Jahr Strasse Strasse Schiene Total Modal Split
Schwere Mio. Tonnen Mio. Tonnen Mio. Tonnen

Guterfahrzeuge

(1000 Fz/Jahr) (Nettogewicht) (Nettogewicht) (Nettogewicht) (Anteil Schiene)
1981 312 1.7 14.6 16.3 90%
1984 431 2.4 14.3 16.7 86%
1989 699 4.0 17.6 21.6 82%
1994 985 6.2 17.8 24.0 74%
1995 1046 6.5 18.0 24.5 73%
1996 1121 7.0 15.5 22.5 69%
1997 1145 7.1 17.6 24.7 71%
1998 1235 7.7 18.7 26.4 71%
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Jahr Strasse Strasse Schiene Total Modal Split
Schwere Mio. Tonnen Mio. Tonnen Mio. Tonnen
Glterfahrzeuge
(1000 Fz/Jahr) (Nettogewicht) (Nettogewicht) (Nettogewicht) (Anteil Schiene)
1999 1318 8.4 18.4 26.8 69%
2000 1404 8.9 20.6 29.6 70%
2001 1371 10.4 20.5 30.9 66%
2002 1250 10.6 19.1 29.7 64%
2003 1292 11.6 19.9 31.5 63%

Quelle: Guterverkehr durch die Schweizer Alpen 2003, ARE, 2004

Abb. 35

Im Vergleich zu den Alpeniibergangen in den Nachbarlandern Frankreich und Osterreich fallt
das relativ starke Wachstum des Strassenverkehrs in Osterreich auf, wahrend in Frankreich
die Verkehrsvolumen auf Strasse und Schiene relativ konstant blieben. Dasselbe gilt in der
Schweiz fiir den Schienenverkehr.

Entwicklung der Giitermengen im alpenquerenden Giiterverkehr, Fréjus/Modane bis
Brenner zwischen 1980 und 2003
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Quelle: Guterverkehr durch die Schweizer Alpen, ARE, 2003 © ARE
Abb. 36
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2.5.3 Raum und Verkehrsverhalten

Zwischen den rdumlichen Strukturen und dem Verkehrsverhalten bestehen Wechselbezie-
hungen. Das Verkehrsverhalten der Haushalte und der Unternehmen hangt sowohl von der
Standortwahl als auch von den Mobilitatsgelegenheiten ab. Flr die Standortwahl sind rdum-
lichen Strukturen und die Erreichbarkeit massgebend. Je weniger konzentriert die Siedlun-
gen sind, umso mehr Wege miussen zuriickgelegt werden, und umgekehrt breitet sich ein
Siedlungsgebiet umso starker aus, je mehr Mobilitdtsmoglichkeiten bestehen.

Verkehrsverhalten nach Raumtypen

Die verfligharen Daten (vgl. Abb. 37) belegen, dass sich die Menschen je nach Raum hin-
sichtlich ihrer Mobilitat sehr unterschiedlich verhalten. Was den Modal Split, den Motorisie-
rungsgrad sowie den Anteil an Personen mit einem 6V-Abonnement betrifft, ist zwischen den
grossen stadtischen zZentren und den Landgemeinden der grosste Unterschied festzustellen.

Neben diesen Extremen zeigt sich bei mittelgrossen Stadten ein interessanter Zusammenhang
von Langsamverkehr und Bahn. Bei vergleichbarer Bevilkerungsanzahl gehen in den Stadten
mit sehr gutem Bahnanschluss — meistens sind es historisch gewachsene Kleinstaddte — mehr
Menschen zu Fuss; zudem ist die durchschnittliche Weglange kiirzer. Im Gegensatz dazu
weisen vergleichbare Gemeinden im Umfeld von Grosszentren, die liber einen weniger guten
Bahnanschluss verfligen, grosse Fussweglangen und einen hohen MIV-Anteil aus.

Verkehrsverhalten - Mittelwerte aus dem Mikrozensus

Gross- Mittel- Mittel- Agglome-  Landliche Total
zentren zentren zentren rations-  Gemeinden

mit Bahn- ohne Bahn- gemeinden

anschluss anschluss

Anteile von Personen iiber 17 Jahren

Besitz des PW-Fiihrerausweises [%] 70 73 78 83 82 79
PW verfligbar [%] 47 54 61 66 66 61
Besitz eines GA [%] 9 8 7 5 4 6
Besitz anderer Dauerabonnemente  [%] 29 13 18 12 5 13

Durchschnittlich zuriickgelegte Wege pro Person und Tag

Wegléange [km] 11 12 17 14 13 13
Wegdauer [min] 25 24 26 25 24 25
Weganteil LV [%] 41 39 34 31 36 35
Weganteil 6V [%] 22 10 13 9 6 10
Weganteil MIV [%] 36 50 52 58 56 53

Quelle: Sekundaranalysen des Mikrozensus zum Verkehrsverhalten 2000

GA: Generalabonnement

LV: Langsamverkehr

ov: Offentlicher verkehr

MIV: Motorisierter Individualverkehr

Abb. 37
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Wohn- und Arbeitsort

Mit der Wahl eines Wohnorts und eines Arbeitsplatzes werden gleichzeitig auch wichtige
Entscheide hinsichtlich des Verkehrsverhaltens getroffen. Auch wenn die Freizeitwege die
Arbeits- und Ausbildungswege umfangmassig tberstiegen haben, sind die Auswirkungen des
Arbeitsorts auf das Verkehrsverhalten generell grésser als die entsprechenden Auswirkungen
der Standorte von Freizeiteinrichtungen.

Der Pendlerverkehr wird seit der Volkszahlung von 1970 regelmassig erfasst:

Anzahl: Die Zahl der Pendlerinnen und Pendler ist massiv angestiegen: von 41% aller Er-
werbstatigen im Jahr 1970 auf 90% im Jahr 2000. Davon sind 65% interkommunale Pendler
(zwischen verschiedenen Gemeinden) und 35% intrakommunale Pendler (innerhalb derselben
Gemeinde). Die Zahl der Erwerbstatigen hat in dieser Zeit mit 27% deutlich weniger stark
zugenommen.

Frauenanteil: Markant angestiegen ist auch der Frauenanteil unter den Pendlern (1970: 32%,
2000: 43%), was unmittelbar mit dem gewachsenen Anteil der Teilzeitarbeitenden am Pendler-
verkehr in Zusammenhang steht.

Verkehrsmittelwahl: Die Dominanz des motorisierten Individualverkehrs (MIV) im Pendlerver-
kehr ist ungebrochen. Der MIV-Anteil betrug 2000 56% und damit 10 %-Punkte mehr als 1980.
Zwar benutzen die Manner den MIV immer noch vergleichsweise haufiger als die Frauen, der
Unterschied hat sich jedoch verkleinert. Hingegen haben der Langsamverkehr (LV) seit 1980
und der 6ffentliche Verkehr (6V) seit 1990 Anteile verloren. Beim 6V konnte die Bahn ihren
Anteil leicht steigern, wahrend der restliche 6V zum Teil deutliche Abnahmen in Kauf nehmen
musste.

Wegldnge und -zeit: Die Pendlerinnen und Pendler legen immer weitere Distanzen zurlick,
was dazu fuhrt, dass immer weniger Leute mehr als einmal pro Tag hin- und zurickpendeln.
Der durchschnittliche zeitbedarf pro Weg blieb hingegen konstant.

Aus raumplanerischer Sicht ist vor allem die raumliche Verteilung der Standorte von Bedeu-
tung. So hat die Bedeutung der Agglomerationen als Gravitationszentren des Pendlerverkehrs
offensichtlich zugenommen. Vor allem die Einzugsgebiete der Grossagglomerationen Zirich,
Basel, Bern, Genf und Lausanne dehnen sich seit 1970 kontinuierlich aus. Immer mehr Men-
schen wohnen an den Randern der Agglomerationen und verwirklichen so ihren Traum vom
«Wohnen auf dem Land», wahrend sie in der Stadt arbeiten (vgl. Abb. 38).
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Entwicklung des Pendlersaldos nach Gemeindegrossenklassen zwischen
1970 und 2000

Anzahl Pendler
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Einwohner Einwohner Einwohner Einwohner Einwohner

1970 1980 B 1990 I 2000

Quelle: Infras, Auswertung der Volkszdhlungen © ARE

Abb. 38

Parallel dazu konzentrieren sich die Arbeitsstandorte nicht nur auf die Kerngemeinden, son-
dern zunehmend auch auf die suburbanen Gemeinden. Als Folge davon haben nicht nur die
radialen, sondern vor allem auch die tangentialen Pendlerbewegungen zugenommen (vgl.
Abb. 39).
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Zunehmende Anzahl Pendier —— - ) P e e LY \ ) /
Abnehmende Anzahl Pendler ! -
Grosszentren

Nebenzentren der Grosszentren

Agglomeration

(Nl |

Eine weitere auffallige Entwicklung war die Zunahme der zuriickgelegten Wege zwischen den
Agglomerationen. Sie werden - solange es sich um Zentrumsbeziehungen handelt — iberaus
haufig mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln zurlickgelegt.

2.5.4 Vernetzung und Erreichbarkeit

Die Schweiz hat zwischen den verschiedenen Regionen innerhalb des Landes eine gute Ver-
netzung und Erreichbarkeit geschaffen. Gewahrleistet werden sie sowohl durch den 6ffent-
lichen Landverkehr (6V) als auch durch den motorisierten Individualverkehr (MIV), innerorts
erganzt durch den Langsamverkehr. Ungentligend ist demgegeniiber die Anbindung der
Schweiz an das europdaische Hochgeschwindigkeitsnetz der Bahnen.

Vernetzung der Schweiz mit dem Ausland

Dank des gut ausgebauten und homogenen europédischen Autobahnnetzes verfligen alle
Metropolitanrdume der Schweiz Gber gute MIV-Verbindungen zu den nahe gelegenen auslan-
dischen Metropolen.

Im Bereich des 6ffentlichen Landverkehrs prasentiert sich die Situation uneinheitlich. In ge-
wissen Nachbarlandern besteht ein gut entwickeltes Hochgeschwindigkeitsbahnnetz, wahrend
andere Nachbarstaaten in den letzten Jahrzehnten relativ wenig in die Schieneninfrastruktur
investiert haben.
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Ein Vergleich der 6ffentlichen Verkehrsmittel und des motorisierten Individualverkehrs be-
zlglich der Wegzeiten fuhrt die Folgen dieser unterschiedlichen Situation deutlich vor Augen.
Die Vernetzung des 6ffentlichen Verkehrs in Richtung Osten erweist sich als verhaltnismas-
sig unbefriedigend, gegen Westen - insbesondere in Richtung Paris — darf sie jedoch als gut
beurteilt werden. An den Grenzen im Siden und Norden variiert die Verbindungsqualitat je
nach Ausgangs- und Zielort der Reise: Lugano beispielsweise verfligt liber gute 6ffentliche
Verkehrsverbindungen in Richtung Siiden und Genf in Richtung Westen, Basel dagegen lber
gute Anschlisse in Richtung Norden.

Verhaltnis der Fahrzeiten 6V/MIV zwischen den Metropolitanraumen der Schweiz und den europaischen Zentren

= Bruxelles « Bruxelles
[6V- Reisezeit] / [MIV- Reisezeit] « Frankfurt o Frankfurt
— l4bis<19 Paris L Karlsruhe Paris L Karlsruhe
— 12Dbis<1.4 . * Stuttgart Wwien . * Stuttgart Wien
1 bis <1.2 Munchen——* Munchen .
0.8 bis <1 -\Freiburg_'// « Freiburg
—— 0.6 bis <0.8 \ = Innsbruck * Innsbruck
\ =
| r
Lyon e | Lyon e
|\ N,
Torino | Milano Taritos.  Milano
‘. .
Genova Genova
Ziirich « Roma Genéve « Roma
» Bruxelles « Bruxelles o Bruxelles
* Frankfurt e Frankfurt  Frankfurt
Paris . Karlsruhe : Paris . Karlsruhe = Paris -I.Karisruhe 3
. o Stuttgart Wien .  Stuttgart Wien . il  Stuttgart Wien
: Minchen——* Miinchen . . ! Miinchen e
o Freiburg: ¢ Freiburg N
e Innsbruck « Innshruck o Innshruck
\
Lyon « \ Lyon e \ Lyon »
. T s ”»
Torino Milano Toriflo Milano Torino Milano
. - .
Genova Genova Genova
Basel « ROMA Bern « Roma Lugano e Roma
Quellen: INFOPLAN-ARE, Verkehrsmodell UVEK, GEOSTAT-BFS, EuroGeographics © ARE

Abb. 40

Vernetzung innerhalb der Schweiz

Das gut ausgebaute Strassensystem im Landesinnern der Schweiz gewahrleistet, dass von
jeder Gemeinde aus die nachstgelegene schweizerische Metropole innerhalb maximal einer
Stunde erreicht werden kann. Nur sehr wenige Gemeinden sind von dieser Regel ausge-
nommen. Es sind dies inshesondere Gemeinden in peripheren Gebieten der Alpenkantone
Wallis und Graublinden. Da diese Gebiete eine Uiberaus geringe Besiedlung aufweisen, missen
jedoch insgesamt nur wenige Einwohnerinnen und Einwohner langere Fahrzeiten zur nachst-
gelegenen Metropole in Kauf nehmen. Im Jura und in der Ostschweiz sind die Fahrzeiten bis
zur nachstgelegenen Metropole ebenfalls verhaltnismassig lang. In der Ostschweiz wird diese
unglnstige Situation durch die Nahe einer relativ grossen Agglomeration teilweise kompen-
siert (vgl. Abb. 41).
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Fahrzeit mit dem MIV zum Zentrum des nachsten Metropolitanraums

110 bis <170 Minuten
100 his <110 Minuten
90 bis <100 Minuten
80 bis <%0 Minuten
70 bis <80 Minuten
60 bis <70 Minuten
50 bis <60 Minuten
40 bis <50 Minuten
30 bis <40 Minuten
20 bis <30 Minuten
10 bis <20 Minuten
<10 Minuten

Nicht besiedel-

bares Gebiet

Quellen: INFOPLAN-ARE, Verkehrsmodell UVEK, GEOSTAT-BFS @ ARE

Abb. 41

Mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln dauern die Fahrten bis zum nachstgelegenen Metropo-
litanraum im Allgemeinen ldnger als mit dem motorisierten Individualverkehr (vgl. Abb. 42).
Dementsprechend sind die Gebiete, die mehr als eine Fahrstunde vom néachsten Metropolitan-
raum entfernt liegen, grosser. Dies trifft nicht nur auf Gebiete in den Alpenkantonen, im Jura
und in der Ostschweiz zu, sondern auch auf Teile des Kantons Waadt und der Innerschweiz.
Innerhalb der dicht bevdlkerten Metropolitanraume haben sich die Investitionen, die in die
verschiedenen regionalen Verkehrssysteme - insbesondere in die S-Bahnen — getatigt wurden,
bezahlt gemacht: Die Fahrzeiten in diesen Gebieten sind durchwegs kurz.
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Fahrzeit mit dem 6V zum Zentrum des nachsten Metropolitanraums

110 bis <170 Minuten
100 bis <110 Minuten
90 bis <100 Minuten
80 bis <%0 Minuten
70 bis <80 Minuten
&0 bis <70 Minuten
50 bis <60 Minuten
40 bis <50 Minuten
30 bis <40 Minuten
20 bis <30 Minuten
10 bis <20 Minuten
<10 Minuten

Nicht besiedelbares Gebiet

Quellen: INFOPLAN-ARE, Verkehrsmodell UVEK, GEQSTAT-BFS © ARE

Abb. 42

Kleinrdumige Erreichbarkeit

Eine gute Erreichbarkeit der diversen Einrichtungen zu Fuss ist ein wesentlicher Indikator
der Wohnraumqualitat. Dies gilt in besonderem Mass fiir LAden: Anndhernd 5 Mio. Personen
missen in der Schweiz weniger als 350 m zurticklegen, um zum ndchsten Laden zu gelangen.
Nur fir etwas mehr als 500000 Personen betrdgt diese Distanz mehr als einen Kilometer.

Die Erreichbarkeit der Laden variiert jedoch je nach Gebiet: Besonders vorteilhaft ist die
Situation diesbeziglich in Stadten von einer gewissen Grésse. In den meisten Berg- und
Agglomerationsgemeinden sind Laden ebenfalls gut erreichbar. Als ungenlgend erweist sich
die Versorgungsqualitdt hingegen an den Randern der Agglomerationen.
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Erreichbarkeit von Geschaften

Distanz zum nachsten Geschaft (CH-Durchschnitt: 361 m)
0 bis <200 Meter (2 884 500 Pers.)
200 bis <361 Meter {1 965 500 Pers.
361 bis <500 Meter (668 000 Pers.)
500 bis <750 Meter (641 000 Pers )
750 bis <1000 Meter (271 500 Pers.)
1000 bis <7500 Meter (510 000 Pers.)

| Agglomerationen und Einzelstadte

La-Chaux-de-Fonds-Le L

iasso-Mendrisio

Quellen: INFOPLAN-ARE, GESOTAT-BFS, swisstopo © ARE

Abb. 43
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