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Bevorzugter Zitierstil für diesen Vortrag
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Übersicht

• Mobilitätswerkzeuge und ihre Entwicklungsdynamik
• Konzepte der Erreichbarkeit
• Schweiz 1950 und heute

• Forschung im Rahmen des Netzwerks Stadt und Landschaft 
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Trends: Produktivitätsentwicklung Westeuropas
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Trends: Zürich - New York 
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Trends: Fahrausweisbesitz in der Schweiz
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Entwicklung der PW-Verfügbarkeit in der Schweiz
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Trends: PW – Verfügbarkeit (mit/ohne Fahrausweis)

Anzahl PW / Anzahl FA  im Haushalt

>2.0
1.51-2.0

1.01-1.5

0.51-1.0

0.01-0.5

0>2.0
1.51-2.0

1.01-1.5

0.51-1.0

0.01-0.5

0>2.0
1.51-2.0

1.01-1.5

0.51-1.0

0.01-0.5

0>2.0
1.51-2.0

1.01-1.5

0.51-1.0

0.01-0.5

0

A
nt

ei
l d

er
 P

er
so

ne
n 

[%
]

60

50

40

30

20

10

0

1984 1989 1994 2000

Personen 
über 18 Jahre

B
ei

ge



9

Trends: Schweiz Personenkilometer (1984-2000)
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Trends: Mittlere Pendlerdistanzen
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Weshalb ist Erreichbarkeit wünschenswert ?

Gründe:

• Grössere Auswahl an Gelegenheiten (Bessere Abstimmung 
von Angebot und Nachfrage)

• Gelegenheit mit Aktivitäten zu unternehmen/mehr Kunden 
zu erreichen
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Hägerstrand: Capability constraint

Ort

Zeit

Weg 2 Aktivität 3

Weg 3

Was wäre sonst möglich ?



13

Hägerstrand: Capability constraint

Ort

Zeit

Keine Aktivität möglich,
da kein Prisma
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Hägerstrand: Capability constraint

Ort

Zeit

Aktivität möglich,
aber relativ kurz
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Hägerstrand: Capability constraint

Ort

Zeit

Schnelleres Verkehrsmittel
ermöglicht grössere Auswahl
oder längere Dauer
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Erreichbarkeit: Wie messen ?

Eine Quelle zu einem Ziel:

• Verknüpfung (einer bestimmten Qualität vorhanden) 

• Reisezeit unter einem bestimmten Grenzwert

• Generalisierte Kosten (Gewichtete Summe aller 
Ressourcenverbräuche) unter einem bestimmten Grenzwert
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Erreichbarkeit: Wie messen ?

Von einer Quelle zu allen/vielen Zielen: 

• Anzahl Orte, die in einem der obigen Sinne erreichbar sind

• Summe der Gelegenheiten, die einem der obigen Sinne 
erreichbar sind

• Summe der gewichteten Gelegenheiten (Potential)
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Erreichbarkeit als Potential
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Form von f(kij)
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Isochronen ab Zürich im Fernverkehr (8 bis 9 Uhr) 1960

< 60 min
61 - 120 min
121 - 180 min
181 min und mehr
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Isochronen ab Zürich im Fernverkehr (8 bis 9 Uhr) 1980

< 60 min
61 - 120 min
121 - 180 min
181 min und mehr



22

Isochronen ab Zürich im Fernverkehr (8 bis 9 Uhr) 2000

< 60 min
61 - 120 min
121 - 180 min
181 min und mehr
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Erreichbarkeiten Schweiz (1950) in Quintilen

AccPop
140 - 6148
6148 - 12026
12026 - 17222
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Erreichbarkeiten Schweiz (2000) in Quintilen

AccPop
543 - 23617
23617 - 52570
52570 - 77523
77523 - 108723
108723 - 266085
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Absolute Erreichbarkeit im mIV (1950)
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Absolute Erreichbarkeit im mIV (1960) 
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Absolute Erreichbarkeit im mIV (1970) 
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Absolute Erreichbarkeit im mIV (1980) 
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Absolute Erreichbarkeit im mIV (1990)
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Absolute Erreichbarkeit im mIV (2000)
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Veränderung der Erreichbarkeiten (1950-2000)

AccPop
-3 - -2 Std. Dev.
-2 - -1 Std. Dev.
-1 - 0 Std. Dev.
Mean
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Fazit

Die Motorisierung hat die Erreichbarkeitsverhältnisse dramatisch 
verändert.

Der relative Erreichbarkeitsvorsprung der Grossstädte ist verloren 
gegegangen

Die Standorte im Mittelland und entlang des Aec Lemanique sind 
fast gleichwertig
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Forschung im NSL „Urbanised Landscape“

Unter anderem:

• Aufbau eines integrierten Modells der Flächennutzung und 
der Verkehrsnachfrage

• Implementation UrbanSim/VISEM/VISUM

• Ersatz UrbanSim durch eigene Modelle/Module

• Kalibration und Test mit der Glattalstadt
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Hilfe bei dieser Arbeit

• Unterstützung beim Zuzugang zu Daten:

• Preise
• Eigenschaften der Objekte
• Boden- versus Objektwerte

• Beurteilung der Qualität der Modellierung



35

Anhang: Zu den Erreichbarkeiten Schweiz 1950-2000

Diese Ergebnisse sind eine erste sehr gute Näherung. Folgende 
Vereinfachungen waren notwendig:

• Wegesuche bei mittleren Geschwindigkeiten, d.h. keine 
Wechselwirkung mit der jeweiligen Nachfrage

• Die Annahmen zu den mittleren Geschwindigkeiten je 
Strassentyp beruhen auf den besten, aber wenigen 
verfügbaren Unterlagen zu den jeweiligen Jahren

• Die Netze entsprechen noch nicht ganz dem jeweiligen 
Stand der Jahre


