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Erreichbarkeitsstudie S-Bahn

Eine Untersuchung im Vorfeld des Zircher Verkehrsverbundes

Der Ziircher Verkehrsverbund und die Ziirich-Transport beauftragten
ein Ziircher Planungsbiiro, zusammen mit dem Geographischen Institut
der Universitat Zirich die Erreichbarkeitsspotentiale der S-Bahn-Hal-
testellen zu ermitteln. Die Studie soll der 6ffentlichen Hand als Entschei-
dungsgrundlage in Planungsfragen und in der Verkehrspolitik dienen.
Aber auch fijr Private ist die Studie eine aufschlussreiche Grundlage zur
Beurteilung von Standorten fiir Arbeiten, Wohnen, Einkaufen und Frei-
zeit. Die Studie ist entweder als Bericht oder in Form von direkt weiter-
bearbeitbaren EDV-Disketten erhdaltlich.

Definition und Bedeutung der
«Erreichbarkeitpotentiale»

Erreichbarkeitspotentiale geben die
Anzahl von Bewohnern, Personen im Er-
werbsalter und Arbeitspldtzen wieder,

VON MICHAL AREND,
ZURICH

die innerhalb einer bestimmten Zeit-
spanne von einem bestimmten Standort
aus erreicht werden koénnen. Sie sind
Ausdruck fiir die «Erschliessungsquali-
tdt» und «Verkehrsgunst» dieses Stand-
ortes, wobei der erste Begriff kleinrdu-
mig zu verstehen ist und der zweite sich
auf seine Einbettung im grossrdumigen
Raum-Zeit-Gefiige bezieht.

Das Erreichbarkeitspotential «Wohn-
bevéilkerung» ist z.B. fiir einen Ge-
schiftsinhaber von Bedeutung, der die
Eignung verschiedener Lagen priift
und wissen mochte, wieviel Kunden in
einer bestimmten Zeit sein Geschéft er-
reichen kénnen.

Erreichbarkeitspotential — «Erwerbsbe-
volkerung» interessiert z.B. Arbeitge-
ber, die Anhaltspunkte lber die Zahl
der fiir sie theoretisch in Frage kom-
menden zupendelnden Arbeitskrifte
brauchen.

Erreichbarkeitspotential «Arbeitspldt-
ze» ist z.B. fiir die an Vermietung inter-
essierten Liegenschaftsbesitzer wichtig,
weil eine grosse Anzahl erreichbarer
Arbeitspldtze in einer zumutbaren
Wegpendler-Zeitdistanz die Wohnat-
traktivitit einer Gemeinde bzw. die
Vermietbarkeit der dort situierten Lie-
genschaften positiv beeinflussen diirfte.

Vorgehen

Miteinbezogen wurden 144 S-Bahn-
Haltestellen mit ihren Einzugsgebieten
bis zu 45 Minuten OeV-Entfernung,
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Die Erweiterung um die Einzugsgebiete
wurde anhand des Winterfahrplans
1988/89 vorgenommen. Die Wohnbe-
volkerung und Arbeitsplitze in der
BRD, welche im so definierten Ein-
zugsgebiet einiger nordlicher S-Bahn-
Haltestellen liegen, wurden ausser acht
gelassen. So definiert und abgegrenzt,
umfasst das Untersuchungsgebiet rund
1,6 Mio. Bewohner, 1,1 Mio. Erwerbsté-
tige und 0,8 Mio. Arbeitsplétze.

Die Bevilkerungsdaten stammen aus
der Volksziahlung 1980. Die «Erwerbs-
bevolkerung» ist als die Wohnbevalke-
rung im erwerbsfihigen Alter bzw. als
Anzahl von Personen im Alter zwi-
schen 15 und 64 Jahren zu verstehen.
Der Verteilungsschliissel fiir die einzel-
nen Hektarareale konnte hier vom
Bundesamt flr Statistik ibernommen
werden.

Bei den Arbeitspldtzen wurde von den
Ergebnissen der Betriebszahlung 1985
ausgegangen. Das Arbeitsplatztotal je-
der Gemeinde im Untersuchungsgebiet
wurde mit Hilfe eines prozentualen
Grobschliissels nach Quadratkilome-
tern verteilt, bei dessen Festlegung
Grundbuchpline, Ubersichtskarten
und ein weiterer Datensatz des Bundes-
amtes fiir Statistik mit Adressen aller
grosseren Betriebe angewendet wurden.
Anschliessend wurden die Quadratkilo-
meterwerte mit Hilfe der Angaben zur
Bodennutzung fiir alle Gemeinden im
Kanton Ziirich den einzelnen Hektar-
arealen zugeordnet. Arbeitspldtze aus-
serhalb des Kantons Zirich wurden
proportional auf die einzelnen Hektar-
areale feinverteilt. Miteinbezogen wur-
den auch die vorliegenden desaggre-
gierten Ergebnisse der Betriebszidhlung
1985 fiir die Stiadte Ziirich, Winterthur
und Diibendorf.

Als Grundlage zur Bestimmung der
Reisezeiten diente ein Verkehrsmodell,
welches eine vollstindige Matrix der
Reisezeiten 1990 zwischen allen OeV-
Haltestellen im Kanton Ziirich enthilt.
Bei Hektararealen ohne OeV-Haltestel-

len wurde angenommen, dass die not-
wendigen Zu-Fuss-Wege mit einer
Durchschnittsgeschwindigkeit von 4
km pro Stunde absolviert werden.

Nachdem feststeht, wieviel Einwohner,
Personen im Erwerbsalter und Arbeits-
platze sich auf einzelnen Hektararealen
befinden und welche Areale mit ande-
ren innerhalb welcher OeV-Reisezeit
verkniipft werden kdnnen, ist es mdg-
lich, beliebige Zusammenziige zu bil-
den und die errechneten Erreichbar-
keitspotentiale weiter zu bearbeiten.
Eine leistungsfihige EDV-Anlage er-
laubt somit die Berechnung von Er-
reichbarkeitspotentialen nicht nur fir
die S-Bahn-Haltestellen, sondern fiir je-
den Standort - und jedes aggregierte
flichenhafte Gebilde - im Untersu-
chungsgebiet.

Ergebnisse

In der nun abgeschlossenen ersten Ar-
beitsphase standen die formellen und
methodischen Fragen der Verkniipfung
der drei Teilmodelle «Bevélkerung»,
«Arbeitspldatze» und «Reisezeiten» im
Vordergund. Welche materiellen Er-
gebnisse die  Erreichbarkeitsstudie
brachte, wird durch fiinf Beispiele dar-
gestellt (vgl. Bilder, Beispiele 1-5).

Verschiedene Nahumgebungen
der S-Bahn-Haltestellen

Anhand der errechneten Erreichbar-
keitspotentiale konnen die 144 S-Bahn-
Haltestellen verschiedenen Nahumge-
bungs- und Fernumgebungstypen zu-
geordnet werden. Die Grundlage der
ersten Unterteilung in vier Nahumge-
bungstypen sind die kleinrdumigen
5-Minuten-Erreichbarkeitspotentiale.

Der erste Nahumgebungstypus einer
S-Bahn-Haltesstelle mit «vielen Bewoh-
nern und vielen Arbeitspldtzen» im
5-Minuten-Umkreis deutet auf ihre
zentrale kleinrdumige Lage und auf ein
ausgewogenes Verhiltnis der beiden
Grundfunktionen «Wohnen» und «Ar-
beiten» in ihrer Nahumgebung hin. Es
gibt sehr viele Haltestellen, die diesem
Nahumgebungstypus entsprechen; als
Beispiele konnen hier u.a. Adliswil,
Diibendorf, Schlieren, Ziirich-Brunau
und Zug angefiihrt werden.

Der zweite Nahumgebungstypus «viele
Bewohner, wenig Arbeitsplditze» deutet
auf den zentralen Standort der Halte-
stelle inmitten eines Wohngebietes hin,
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dessen Nahumgebung relativ hoch aus-
geniitzt bzw. dicht tiberbaut ist. Es gibt
nur wenige S-Bahn-Haltestellen dieses
Nahumgebungstypus, Beispiele sind
hier Berikon-Widen, Einsiedeln, Seu-
zach und Sihlau.

Zum dritten Nahumgebungstypus «we-
nig Bewohner, viele Arbeitsplitze» ge-
horen S-Bahn-Haltestellen in Arbeits-
gebieten mit wenig oder keinen Woh-
nungen und demzufolge auch mit we-
nig Bewohnern. Extrembeispiele sind
hier die Haltestellen Buchs-Dillikon,
Flughafen, Kloten-Balsberg und Zi-
rich-Hardbriicke.

Die Zugehorigkeit zum vierten Nahum-
gebungstypus «wenig Bewohner, wenig
Arbeitsplitze» ist in den meisten Féllen
mit der peripheren grossrdiumigen Lage
und «lockeren» Uberbaungsweise oder
mit der peripheren kleinrdumigen Lage
des Bahnhofs ausserhalb des Siedlungs-
gebietes zu erkldren. Zahlreiche
S-Bahn-Haltestellen entsprechen die-
sem Nahumgebungstypus; Beispiele
sind hier Aathal, Bonstetten-Wettswil,

Eglisau, Killwangen-Spreitenbach,
Steinmaur, Weihermatt-Urdorf und
Ziegelbriicke.

Verschiedene Fernumgebungen
der S-Bahn-Haltestellen

Grundlage fiir die Unterteilung der
S-Bahn-Haltestellen in verschiedene
Fernumgebungstypen sind die errech-
neten 45-Minuten-Erreichbarkeitspo-
tentiale. In diesem Zusammenhang
kommen nur die «gleichgewichtigen»
Typen «wenig Bewohner, wenig Arbeits-
pldtze» und «viele Bewohner, viele Ar-
beitspldtze» vor. Das vollstandige Feh-
len der Kombinationen «viel/wenig»
und «wenig/viel» ist ein Hinweis auf
die starke gegenseitige Entsprechung
zwischen der grossrdumigen Verteilung
der Wohnbevolkerung und Arbeitsplit-
ze im Untersuchungsgebiet bzw. auf die
betriachtliche Kumulation diesbeziigli-

erreichbarin Wohnbevélkerung Enwerbsbevilkerung Arbeitspldtze
... OeV-Minuten

2 8 5 25

5 s 34 88
10 619 405 254
15 1473 981 720
20 8708 5981 4607
25 27270 18839 11096
30 52721 36556 20886
35 81798 56913 40672
40 139781 97593 88342
45 230559 161422 169458

Beispiel 1. Wichtigste Ergebnisse fur die S-Bahnhaltestelle Aathal

> 45 Minuten

| 30-45 Minuten

| 15-30 Minuten
10-15 Minuten

5-10 Minuten

. < 5 Minuten

Beispiel 2.  Choropletenkarte fir Haltestelle Aathal

Dem Fernumgebungstypus «viel/viel»
gehoren fast alle Haltestellen im Rau-
me Baden - Winterthur - Uster - Dieti-
kon rund um und inklusive der S-Bahn-
hofe auf dem Gebiet der Stadt Ziirich;
in relativer Sicht peripher gelegen sind
z.B. die S-Bahn-Haltestellen in der In-

Absolute und relative
Standortgunst

Die meisten konkreten Investitions-
und Planungsentscheide konnen nur
unter der gleichzeitigen Wiirdigung der

cher Standortvorteile und -nachteile. nerschweiz oder im Knonauer Amt. grossrdumigen  Erreichbarkeit und
Haltestelle Wohnbevilkerung  Erwerbsbevilkerung Arbeitsplitze 1. Ziirich-Wipkingen 7599
5Min. 45 Min. 5Min. 45 Min. 5Min. 45 Min. 2. Ziirich-Wiedikon 6425
3. Einsiedeln 4279
1. Aathal 51 230559 34 161422 88 169458
2. Adliswil 2456 271941 1794 188048 611 223841 B
3. Affolterna. A. 1605 140089 1102 97880 1091 96361 142. Glattfelden 1
------------ 143. Bhf. Flughafen
------------ 144. Urdorf-Weihermatt 0
142. Zollikerberg 1448 115472 990 79814 302 133500
143. Zug 1771 191955 1224 131303 2001 100310 |  Beispiel4. Ausschnitt aus der Rangord-
144. Zumikon 1353 102923 969 70902 436 100650 | pung der 144 Halfestellen in Bezug auf
. . . = . das 5-Minuten-Erreichbarkeitspotential
Beispiel 3. Ausschnitt aus der alphabetisch geordneten Ubersichtstabelle mit Erreich- Wohnbevélkerung» i

barkeitspotentialen fir 144 Haltestellen
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1. Quintil (grésste Werte) <\ /

2. Quintil
3. Quintil
4. Quintil
5. Quintil (kleinste Werte)

Beispiel 5. Flachenhafte Ubersichtskarte

zahlreicher kleinrdumiger Gegebenhei-
ten getroffen werden. Im 45-Minuten-
OeV-Perimeter der S-Bahn-Haltestelle
Schwerzenbach leben zum Beispiel un-
gefidhr doppelt so viele Erwerbstitige
wie im Falle der Haltestelle Aathal.
Trotzdem kommen zur Besetzung eines
Arbeitsplatzes in der 5-Minuten-Na-
humgebung der S-Bahn-Haltestelle
Aathal theoretisch rund 1,5mal mehr
Zupendler in 45-Minuten-OeV-Entfer-
nung als im Falle von Schwerzenbach
in Frage. Jede Wohnung im 5-Minuten-
Umbkreis der S-Bahn-Haltestelle Aathal
kann sogar an 20mal so viel im Um-
kreis von 45-OeV-Minuten arbeitende
Wegpendler vermietet werden. Die ab-
solute Standortgunst von Schwerzen-
bach ist demzufolge wesentlich héher
als diejenige von Aathal; bei der relati-
ven Standortgunst ist die Reihenfolge
aber umgekehrt.

Natiirlich hidngen diese Unterschiede
und Gegensitze zwischen absoluter
und relativer Betrachtungsweise in er-
ster Linie damit zusammen, dass es in
der  5-Minuten-Nahumgebung  der
S-Bahn-Haltestelle Aathal ein -zigfa-
ches weniger an Arbeitspldtzen und
Wohnungen gibt als im Falle von
Schwerzenbach. Die Unterschiede zwi-
schen der absoluten und relativen Be-

trachtungsweise sind aber mehr als eine
Zahlenspielerei: Trotz des generellen
Trends zur Kompensation absoluter
Standortvorteile durch relative Nach-
teile und v.v. unterscheiden sich die
S-Bahn-Haltestellen voneinander in der
Stirke dieses Kompensationsmechanis-
mus.

Gut spielt der Kompensationsmecha-
nismus bei den S-Bahn-Haltestellen mit
sehr hoher Verkehrsgunst bzw. mit sehr
vielen erreichbaren Erwerbstitigen in
der 45-Minuten-Fernumgebung, bei
welchen auf den einzelnen zu besetzen-
den Arbeitsplatz aufgrund der hohen
Arbeitsplatzzahl in der Nahumgebung
gleichwohl relativ wenige Zupendler in
Frage kommen. Zu dieser Gruppe bzw.
diesem Typus der «ausgereizten Topla-
gen» gehoren z.B. die meisten S-Bahn-
Haltestellen auf dem Gebiet der Stadt
Ziirich.

Es gibt aber auch S-Bahn-Haltestellen
mit vielen Erwerbstitigen in der 45-Mi-
nuten-Fernumgebung, bei welchen die
hohe absolute OeV-Verkehrsgunst
(noch?!) nicht oder nur schwach durch
die hohe Zahl der Arbeitsplitze in der
5-Minuten-Nahumgebung der S-Bahn-
Haltestelle in Frage gestellt werden. Zu
diesem Typus derallen bekannten «Top-

lageanwdrter» gehdren nach .den Be-
rechnungen der Erreichbarkeitsstudie
z.B. die S-Bahn-Haltestellen Bassers-
dorf, Dietikon, Riimlang, Schwerzen-
bach und Urdorf.

Weitere unter Beriicksichtigung von
Aufwand und Ertrag bzw. Kosten und
Nutzen interessante Standorte befinden
sich in der dritten Gruppe, in welcher
die vergleichsweise tiefe absolute gross-
rdumige Verkehrsgunst durch die wohl
grossten kleinrdumigen Entwicklungs-
reserven im Sinne von Verdichtungs-
moglichkeiten und nichtiiberbauten
Flichen aufgewogen wird. Fiir be-
stimmte wirtschaftliche Aktivititen
mogen Investitionen an solchen «ent-
wicklungsfdhigen Standorten» durch-
aus sinnvoll sein.

Vor dem Hintergrund raumordnungs-
politischer Ausgleichspostulate ist zu
bedauern, dass das Interesse potentiel-
ler Investoren sich zu stark auf die er-
sten beiden Typen konzentriert, wéh-
rend die moglichen Vorziige der nun
auch wesentlich besser erschlossenen
Randlagen des Ziircher S-Bahn-Systems
im Pauschalurteil zu wenig wahrge-
nommen werden.

Verwendungsméglichkeiten und
Ausblick

Neben mehrfach angedeuteten privat-
wirtschaftlichen Verwendungsmoglich-
keiten soll die Erreichbarkeitsstudie
auch der offentlichen Hand bei der Be-
arbeitung verkehrs- und siedlungs-
planerischer Fragestellungen dienen.
Moglich und sinvoll wire z.B. ihr Ein-
satz bei der Quantifizierung der
OeV-Erreichbarkeit beliebiger Areale
und Grundstiicke im Einzugsgebiet der
Ziircher S-Bahn, bei Uberlegungen
iber die OeV-Erschliessung kiinftiger
Arbeitsplatzschwerpunkte und -massie-
rungen, bei der laufenden Revision der
Pflichtparkplatzreglemente in den Ge-
meinden und im Zusammenhang mit
der Frage nach den siedlungsstrukturel-
len Auswirkungen der S-Bahn. Sowohl
die privatwirtschaftlichen Anwender
als auch die offentliche Hand diirfte
freuen, dass das Datenmaterial und die
EDV-Modelle der Erreichbarkeitsstu-
die in Zukunft laufend verfeinert, er-
génzt und aktualisiert werden.

Adresse des Verfassers: Dr. M. Arend,
Raumplaner ETH/NDS, Giiller+Rein-
hardt+Arend, Fraumiinster. 23, 8001 Zi-
rich.
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