
EINE THEMENZEITUNG VON SMART MEDIA

Es ist eine Frage, die Planer, Behörden und 
Politiker gleichermassen beschäftigt: Wie 
wirken sich neue Infrastrukturen und Tech-
nologien auf den Verkehr aus? Welche Aus-
wirkungen hat dies auf die Siedlungsentwick-
lung? «Verkehr und Siedlungsentwicklung 
sind untrennbar miteinander verbunden», 
weiss Balz Bodenmann, Teilhaber und Ex-
perte für Raumplanung und -entwicklung bei 
der in St. Gallen ansässigen Strittmatter Part-
ner AG. Wie in diversen wissenschaftlichen 
Untersuchungen belegt wurde, haben Ver-
kehr und Bautätigkeit direkt Einfluss aufei-
nander: Verkehrstechnisch gut erschlossene 
Nutzflächen ziehen Investoren an und haben 
eine rege Bautätigkeit zur Folge. Daraus er-
gibt sich ein Plus an Verkehr, das wiederum 
den Ausbau der entsprechenden Infrastruk-
tur begünstigt. Und dadurch werden neue 
attraktive Nutzflächen erschlossen.

«Was zuerst da war, das Huhn oder das Ei, 
lässt sich auch in diesem Fall nicht wirklich 
beantworten», führt Balz Bodenmann aus. 
Dies habe letztlich auch keine grosse Rele-
vanz, denn viel wichtiger sei es, dass man 
aufgrund dieser Wechselwirkung Aussagen 
über die Entwicklung der Verkehrsströme 
und des Siedlungsbaus treffen kann. «Für 
die Verantwortlichen der öffentlichen Hand 
sowie für Planer, Bauunternehmer und Un-
ternehmen allgemein sind solche Szenarien 
enorm wichtig, denn sie lassen Aussagen 
über die zukünftige Bevölkerungs- und Ver-
kehrsentwicklung, sowie deren Bauinvestiti-
onen, Steueraufkommen usw. zu.»

FUNDIERTE DATEN FÜR SZENARIEN
Das Wissen um eine solche Wechselwirkung 
alleine reicht natürlich nicht aus für das Er-
stellen einer Prognose. Hier kommt das von 
der Strittmatter Partner AG mitentwickelte 
Simulations-Tool FaLC zum Tragen. FaLC 
steht für «Facility Location Simulation Tool.» 
Dabei handelt es sich um eine Software, die 
die Landnutzung, sowie den Verkehr simu-
liert. FaLC wurde in der Schweiz schon in 

verschiedenen Projekten für unterschiedli-
che Fragestellungen auf Quartier-, Gemein-
de- sowie Kantons- und Bundesstufe ange-
wendet. «Eines unserer Ziele mit FaLC ist es, 
ein integriertes Flächen- und Verkehrsmo-
dell für die Schweiz aufzubauen und dieses 
für verschiedene planerische Fragen anzu-
wenden», führt Bodenmann aus. Typische 
Fragestellungen seien etwa, welche Auswir-
kungen neue Verkehrsinfrastrukturen auf 
die Siedlungsentwicklung haben, wie sich 
Steuersenkungen räumlich auswirken und 
wie sich die Überarbeitung von Ortsplanun-
gen auf die Bautätigkeit auswirkt.

WAS BRACHTE 
DIE WESTUMFAHRUNG MIT SICH?
Als konkretes Beispiel nennt Bodenmann 
die Westumfahrung von Zürich. «Wir ha-
ben mit Hilfe von FaLC eine Simulation er-
stellt, welche die zukünftige Entwicklung der 
Wohnbevölkerung, Arbeitsplätze, Bautätig-
keit, Immobiliennachfrage und Verkehrsbe-
ziehungen sowie deren Interaktionseffekte 

aufzeigt.» Die Modelle beinhalten zahlreiche 
Informationen: z.B. das Alter und Einkom-
men der Personen, Pendlerbeziehungen so-
wie die räumliche Verteilung der Unterneh-
men verschiedener Branchen.

Seit die Westumfahrung 2009 eröffnet 
wurde, ist die Achse Basel – Sargans (A3) 
durchgehend auf Autobahnen befahr-
bar. Beschleunigt wurde zudem die Achse 
Luzern – Zürich. «Das fast 30 Kilometer 
lang gezogene Bauwerk verändert die Ver-
kehrsflüsse nicht nur in der Stadt Zürich, 
sondern auch in den umliegenden Gemein-
den», sagt Bodenmann. «Bei direkt anlie-
genden Gemeinden ist die Zeitersparnis z. 
T. enorm. So beschleunigt sich die Strecke 
von Steinhausen nach Dietikon um rund 
zehn Minuten.» 

Die Simulationen in FaLC machen die 
räumlichen Effekte sichtbar. So zeigt sich, 
dass die Einwohner viel stärker und mo-
biler reagieren als die Arbeitsplätze. Die 
Haushalte als auch Unternehmen tendie-
ren dazu, gut gelegene Standorte entlang 
der neuen Achsen zu wählen – die Un-
ternehmen sind indes deutlich wähleri-
scher und ziehen zentrale und sehr gut 
erreichbare Standorte vor. Diese Prozes-
se konsumieren aber ohne flankierende 
Massnahmen einen wesentlichen Teil der 
gewünschten positiven Effekte. Unterdes-
sen zeigen sich diese Tendenzen auch in 
der Realität: beispielsweise durch die zeit-
weiligen Verkehrsüberlastungen auf der 
Westumfahrung aufgrund der veränder-
ten Siedlungsstruktur. 

SIMULATIONEN VON 
VERKEHR UND LANDNUTZUNG
Ein weiteres Beispiel sind die Szenarien zur 
zukünftigen Nutzung von autonomen Fahr-
zeugen. «Simulationen an der ETH Zürich 
mit FaLC zeigen, dass die Einführung von au-
tonomen Fahrzeugen gerade für Gemeinden 
mit mässiger oder keiner Anbindung zum öf-
fentlichen Verkehr einen grossen Einfluss auf 
die Siedlungsentwicklung haben werden», 
sagt Bodenmann. «Die Planungsbehörden 
sind gut beraten, sich frühzeitig mit dieser 
Herausforderung auseinander zu setzen.»

In der klassischen Raumplanung können 
mit FaLC die Effekte von Neubauquartieren 
auf Verkehrsentwicklung und die Bevölke-
rungsstruktur überprüft werden. Planungs-
ziele der Gemeinden und Städte können auf 
deren Vereinbarkeit mit der Verkehrsinfra-
struktur oder deren Auswirkungen z.B. auf 
die Demographie und damit die Infrastruk-
tur (z.B. Schulen, Altersbetreuung etc.) oder 
die Steuerentwicklung untersucht werden. 
Balz Bodenmann erklärt: «Die Simulati-
on der Landnutzung wird sich langfristig 
genauso etablieren, wie sich heute die Ver-
kehrsmodelle etabliert haben. Bei Strittmat-
ter Partner AG möchten wir auf die Mög-
lichkeiten für die Planung jedenfalls nicht 
mehr verzichten!»
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In Paris hat die Zukunft bereits 1998 begon-
nen: Seither fährt die Linie 14 der Métro als 
erste vollautomatisierte Strecke mit fahrerlo-
sen Zügen. Durch die hohe Beschleunigung 
und Endgeschwindigkeit der Fahrzeuge und 
zusammen mit dem modernen Ausbau der 
Fahrröhren erhöhte sich die durchschnittli-
che Reisegeschwindigkeit von 25 km/h auf 40 
km/h und dadurch natürlich auch die Kapazi-
tät entsprechend. Seit 2011 fährt auch die tra-
ditionsreichste und am stärksten frequentierte 
Linie1 fahrerlos; sie verbindet auf rund 17 Ki-
lometern den Osten und Westen der Stadt und 
befördert problemlos bis zu 725 000 Fahrgäste 
täglich. Aber auch die erste und einzige Métro 
in der Schweiz in Lausanne fährt führerlos. 
Die Linie M2 führt von Ouchy am Ufer des 
Genfersees über den Bahnhof und das Stadt-
zentrum nach Epalinges-Croisettes.

AUTOMATISIERUNG 
IN DEN STARTLÖCHERN
Ist das die Zukunft im öffentlichen Verkehr? 
Als Schweizer Premiere ist auch in Sitten 
im Kanton Wallis ein autonomer Shuttlebus 
unterwegs. Die Fahrzeuge verfügen über 11 
Sitzplätze und erreichen eine Geschwindig-
keit von 20 km/h. Und schon heute werden 
die Züge zwischen Bern und Zürich und im 
Gotthard- und Lötschbergtunnel primär 
von Computern gesteuert. Sie würden auch 
ohne Lokführer ins Ziel finden – so wie ein 
Autopilot in der Lage wäre, ein Flugzeug 

von Destination A nach B zu bringen und 
dort sicher zu landen.

Der Öffentliche Verkehr hat also grosses 
Potenzial zur Automatisierung. Vor allem 
hat er direkten Zugriff auf einen grossen 
Kundenkreis und ist durch eigene digitale 
Medien umfassend präsent. Werden also 
dereinst Busse, Trams und Taxis im Minu-
tentakt optimiert durch die Strassen kurven, 
auf die Nachfrage abgestimmt, störungs- 
und unfallfrei? Und damit Wartezeiten für 
die Pendler verhindern oder «on demand» 
sofort zur Verfügung stehen? 

Tatsächlich könnte der automatisierte ÖV 
die betrieblichen Prozesse weiter vereinfachen 
und die Kapazitäten der Nachfrage anpassen. 
Das Angebot kann individualisiert werden 
– an die Nachfragespitzen in der Rush-hour 
und die schwach ausgelasteten Zeiten dazwi-
schen und am Abend. Grosses Sparpotenzial 
besteht auch in nachfrageschwachen Gebie-
ten, die auf Verlangen bedient und damit 
Leerfahrten vermieden werden könnten.

FAKTOR MENSCH IST DAS PROBLEM
Ganz so einfach ist es nicht, meint Stefan 
Brendel, Fachverantwortlicher Mobilitäts-
management bei Emch+Berger AG in Bern. 
Eine grosse Unbekannte in einem gemisch-
ten System mit automatisierten Fahrzeugen 
und Menschen, sei der Mensch mit seinem 
Verhalten. Menschen machen als Autofah-
rer, Velofahrer oder Fussgänger Fehler, mis-
sachten Regeln oder Vorschriften – häufig 
der Situation angemessen jedoch eben nicht 
regelkonform. Deshalb sei der Mix automa-
tisierter und menschengesteuerter Verkehr 
noch zu wenig erforscht und erprobt. «Der 
automatisierte Bus fährt korrekt, der Au-
tofahrer, die Autofahrerin nicht», meint er. 
«Uns interessiert die Frage, wie sich ein voll-
automatisches System, das exakt definierten 

Regeln folgt in einem Umfeld bewegt, das 
sich teilweise nicht an diese Regeln hält.» 

Allerdings liesse sich der öffentliche 
Verkehr bereits heute in Teilbereichen und 
sinnvoll automatisieren, meint Brendel. Bei-
spielsweise bei spurgeführten Systemen wie 
Tram und Bahn. Da wo vollautomatisierte 
Transportmittel im Einsatz stünden, seien 
sie vom Publikum voll akzeptiert. Niemand 
habe zum Beispiel ein Problem damit, am 
Flughafen Zürich mit der Skymetro fahrerlos 
zum Terminal E zu fahren.

Weitere Potenziale erschliessen sich in 
den Depots der städtischen Verkehrsbetriebe 
und den Stelleflächen der Bahnen: der Au-
tomatisierung der letzten Meile zum Depot. 
Das heisst, dass die Fahrzeuge automatisiert 
geparkt und abgerufen werden. Ein ähnli-
cher Trend ist beim motorisierten Individu-
alverkehr zu sehen. Parkhäuser, bei denen 
sich das Fahrzeug ab Schranke den Stellplatz 
alleine sucht, sind in Planung.

VISION FÜR 
VERKEHRSGEPLAGTE GROSSSTÄDTE
Die grossen Städte ersticken mehr und mehr 
im Verkehr und reagieren mit den entspre-
chenden Massnahmen. Es ist davon auszuge-
hen, dass die Autos bald aus den Innenstädten 
verbannt werden. London, Stockholm und 
Mailand beispielsweise regeln heute bereits 
den Verkehr über situativ angepasste Mautge-
bühren. Ein visionärer Schritt, die Innenstäd-
te zu entlasten und damit die Luftqualität zu 
verbessern wäre, dass alle nicht autonomen 

Fahrzeuge aus den Städten verbannt und mit 
selbstfahrenden ersetzt werden. Damit wäre 
die Gefahr durch selbststeuernde Menschen 
ausgeschaltet. Zudem könnten die Kapazitä-
ten genau geplant, die Auslastung verbessert 
und beispielsweise Pendlerspitzen noch bes-
ser berücksichtigt werden. 

DER ANSATZ VON EMCH+BERGER
Bei dieser Vielzahl an Herausforderungen 
liegt vielleicht der Gedanke nahe, dass die 
vollautomatisierte Welt in weiter Ferne liegt. 
Emch+Berger ist sicher, dass zumindest die 
technische Entwicklung für eine Vollauto-
matisierung der Fahrzeuge sehr weit fortge-
schritten ist und im Prinzip heute existiert. 
Es ist deshalb eher eine Frage der Zeit und 
der Legislative. Klar ist, dass die Automa-
tisierung im heutigen Verkehr sinnvoll ist 
und grosses Potenzial mitbringt. Einerseits 
hinsichtlich Sicherheit und Kapazitätsop-
timierung, andererseits – vor allem im öf-
fentlichen Verkehr – hinsichtlich finanzieller 
Einsparungen und der Erschliessung von 
Gebieten und Fahrzeiten mit geringer und/
oder schwankender Nachfrage. 

Emch+Berger engagiert sich aktiv in 
allen Facetten der vollautomatisierten Mo-
bilität und geht dabei auch auf die zwi-
schenmenschlichen Aspekte dieses Techno-
logiewandels ein. Themen werden proaktiv 
angegangen und schrittweise gelöst.

Mit den entsprechenden Experten und 
der umfassenden Erfahrung und Vernet-
zung im öffentlichen Verkehr und in der 

Automobilentwicklung, werden die jewei-
ligen Rahmenbedingungen untersucht, be-
wertet und funktionierende und praktikable 
Lösungen entwickelt. 

Weitere Informationen: 
www.emchberger.ch

Wie sieht der öffentliche Ver-
kehr in Zukunft aus? Sicher 
ist, dass er sich in der heu-
tigen Form – wie das Auto – 
neu erfinden muss. 
TEXT SMA

Die Vollautomatisierung des öffentlichen Verkehrs 
ist eine Frage der Zeit

Die Entwicklung nicht erahnen – sondern voraussehen
Die Fragestellung «Was war zuerst da, das Huhn oder das Ei?» 
lässt sich auch auf den Verkehr und die Siedlungsentwicklung 
anwenden. Denn Experten betonen, dass sich beide Sphären 
gegenseitig direkt beeinflussen. Innovative Softwarelösungen 
zeigen dieses Zusammenspiel auf und machen so detaillierte 
Prognosen zur Verkehrs- und Siedlungsentwicklung möglich. 
Entsprechende Simulationen weisen beispielsweise die grossen 
und weitreichenden Einflüsse der Westumfahrung Zürich oder 
der aufkommenden Nutzung der autonomen Fahrzeuge nach. 
TEXT SMA
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Die Strittmatter Partner AG engagiert sich seit über 45 Jahren für eine nachhalti-
ge Raumentwicklung auf Stufe Quartier, Gemeinde, Region und Kanton. Dahinter 
steht ein engagiertes Team von über 30 Fachleuten aus Raumplanung, Architektur 
& Städtebau, Landschaftsarchitektur & Freiraumplanung, Verkehrsplanung & Ver-
kehrstechnik, Immobilienökonomie sowie Umwelt und Recht.

www.strittmatter-partner.ch

www.falc-sim.org

Über die Strittmatter Partner AG


