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Kurzfassung

Im November 2023 wurde im Kanton Glarus die Querspange bei Netstal er6ffnet, sie soll den Ortskern
vom Verkehr entlasten. Leider fiihrte die Er6ffnung auch zu einer Uberlastung der Landstrasse, welche
den Verkehr der Querspange aufnimmt. Dadurch hat sich die Verkehrssituation in der Region verschlech-
tert. In dieser Arbeit wurde die Verkehrsnachfrage im Raum Glarus mit speziellem Fokus auf die Land-
strasse bei Netstal anhand von Mobilitatsdaten aus dem angentenbasierten Verkehrsmodell der Senozon
AG analysiert.

Dabei wurde zur Analyse der Nachfrage ein Skript entwickelt, das Teile dieser Analyse vereinfachen soll.
Es findet jene Relationen, welche das grosste Potential zur Verlagerung aufzeigen und erstellt fiir diese
Zonen Grafiken zur Verkehrsmittelwahl und zu den Wegezwecken. Dabei wurde Wert gelegt auf eine all-
gemeine Anwendbarkeit des Skripts. So soll dieses auch fiir vergleichbare Analysen mit dhnlicher Frage-
stellung anwendbar sein. Dieses Skript ist auch auf Gitlab verfiigbar (Tim Cotti / VP1 - Wegetabellen GitLab

(fhnw.ch)).

Die Analyse identifizierte einige Zonen, welche besonders zur Uberlastung beitragen. So fallen beispiels-

weise insbesondere die Gebiete rund um den Wiggispark oder die Bleichi in Ennenda auf. Basierend auf
den Erkenntnissen aus dem Skript wurden Losungsansatze ausgearbeitet, um die MIV-Nachfrage auf die
Landstrasse zu lindern. Dabei sollten insbesondere jene Themen behandelt werden, welche wenig infra-
strukturelle Anpassungen bendétigen. Dazu gehdren Ansatze wie eine alternative Verkehrsfiihrung am
Wiggispark, Parkraummanagement, betriebliches Mobilititsmanagement oder eine Anpassung des OV-
Angebots.

Schlagworte

Mobilfunkbasierte Mobilitatsdaten, Verkehrsnachfrage, Nachfrageanalyse, Glarus, Querspange, Netstal

Zitierungsvorschlag

COTTI, Tim, 2024. Anwendungspotenziale von mobilfunkbasierten Wegetabellen in der Verkehrsplanung
am Beispiel Querspange Netstal. Muttenz: Hochschule fiir Architektur, Bau und Geomatik FHNW.
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1 Einfiihrung

Die Verkehrsplanung steht zunehmend den Herausforderungen einer steigenden Bevolkerungsdichte und
wachsender Erwartungen an die Nachhaltigkeit gegeniiber. Um den Mobilitdtsbedirfnissen dieser wach-
senden Bevolkerung gerecht zu werden, braucht die Verkehrsplanung zuverlassige Daten beziiglich Nach-
frage und Belastung auf der bestehenden Infrastruktur. Im digitalen Zeitalter liegt die Auswertung von
Mobilfunkdaten nahe, da beinahe die gesamte Bevolkerung Zugriff auf ein Smartphone hat (BFS 2024)
und dieses auch regelmassig im Alltag mit sich tragt. Durch die Erfassung, welche Gerate sich mit welcher
Mobilfunkantenne verbinden, lassen sich tatsdchliche Bewegungsmuster der Bevélkerung aufzeichnen
und mit demografischen Daten anreichern. So kénnen auch Agenten basierte Simulationsmodelle mit die-
sen Daten abgeglichen werden. Dies erlaubt solchen Modellen reale Verhaltensmuster umso genauer
dartzustellen.

In dieser Arbeit werden die Mdglichkeiten von bestehenden Anbietern solcher mobilfunkbasierten Ver-
kehrsdaten aufgefiihrt und verglichen. In einem zweiten Teil wird eine Anwendung fiir diese Art von Daten
in der Verkehrsplanung erstellt und am Beispiel der Querspange in Netstal angewendet.

1.1 Ausgangslage

Mobilfunkbasierte Verkehrsdaten werden durch verschiedene Anbieter bereits zur Verfligung gestellt.
Wie solche Daten im Einzelnen sinnvoll angewendet werden kdnnen, wird jedoch je nach Anbieter voll-
standig dem Kunden Uberlassen oder im konkreten Fall entwickelt und auf die entsprechende Fragestel-
lung angewendet. Durch die Erhebung von Mobilfunkdaten entstehen Produkte und Moglichkeiten, die
bisher in der Verkehrsplanung nicht oder nur schwer zu erlangen waren und fiir die entsprechend weniger
Erfahrungen in der Anwendung vorhanden sind. Im vorliegenden Anwendungsfall konnte auf Daten aus
dem Schweizer Mobilitatsmodell der Senozon AG zugegriffen werden. Auch wenn die Vereinbarung mit
der Sunrise AG zur Verwendung solcher Mobilfunkdaten seit Q4 2023 steht und seitdem taglich prozes-
siert werden, werden diese erst flir das anstehende Modellupdate Q1 2025 miteinbezogen. Dennoch lie-
fert das Modell auch heute schon wertvolle Daten. Diese konnten im Rahmen dieser Arbeit fiir Glarus
ausgewertet werden.

1.2 Ziel der Arbeit

Fiir die konkrete Problematik an der Querspange Netstal, welche in Glarus zu vermehrten Staus fihrt,
entsteht ein Skript, welches die Mobilitatsdaten des Anbieters Senozon aufnimmt und kritische Relatio-
nen identifiziert. Das Skript soll bei ahnlichen Fragestellungen ohne eigentliche Skriptanpassungen nutz-
bar sein. Fir die Beispielproblematik werden die Output Daten analysiert und schlussendlich auch kon-
krete Losungsvorschlage gemacht.
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2 Literatur

Die Anwendung von Verkehrsmodellen zur Planung der Verkehrsinfrastruktur stellt einen essenziellen Teil
der Verkehrsplanung dar. So setzen Kantone, Gemeinden und Verkehrstrager vermehrt auf Auswertungen
von Verkehrsmodellen und betreiben teilweise eigene Verkehrsmodelle. Dabei stiitzen sich Verkehrsmo-
delle auf Erhebungen, welche aufgrund der Komplexitat oft limitiert in ihrer Grosse sind oder nur mit
grossen Zeitintervallen erstellt und aktualisiert werden.

2.1 Mobilfunkdaten als Grundlage zur Verkehrsplanung

In einer Welt, in der grosse Teile der Bevolkerung ein Smartphone besitzt, scheint es naheliegen, die Daten
welche durch diese Gerate generiert werden auch fiir die Verkehrsplanung zu nutzen. Eine Moglichkeit
ist die Erhebung von Mobilitdtsdaten durch Apps, die mit Zustimmung der Nutzer im Hintergrund laufen.
Diese Arbeit fokussiert sich jedoch auf die Nutzung von Daten, die von Mobilfunkanbietern gesammelt
werden. Diese Daten sind zwar weniger genau, bieten aber den Vorteil, dass keine zusatzlichen Anwen-
dungen installiert werden missen.

Da sich Mobiltelefone in regelmassigem Kontakt mit Sendeantennen befinden, kann durch die Aufzeich-
nung, wann diese Kontakte stattgefunden haben, kann eine ungefahre Position ermittelt werden. Mittels
Triangulation iber mehrere Sendeantenne ist es auch moglich, genauere Positionen von Mobiltelefonen
zu bestimmen. Im Sinne des Datenschutzes kann diese Triangulation jedoch oft nicht durchgefiihrt wer-
den (Neumann, Balmer et al. 2020). Auch ohne Triangulation erlaubt die Nutzung von Mobilfunkdaten
eine bessere Kalibrierung der Verkehrsmodelle. Die Abb. 1 zeigt die Sendeantennen des Mobilfunkanbie-
ters Sunrise im Raum Basel.

Abb. 1: Sendeantennen des Anbieters Sunrise im Raum Basel.

® Antennenstandorte Sunrise
Landeskarte 1:10° 000 (grau)

Karte: map.admin.ch, Daten: Bakom
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Durch die Nutzung dieser Daten ist es moglich, Verkehrsmodelle zu erhalten, welche nicht nur in der Ab-
schatzung der Verkehrsnachfrage deutlich genauer sind als bisherige Modelle, da die Erhebungsdaten-
satze deutlich grosser sind. Sondern durch die Aufzeichnung der tatsachlich absolvierten Wege und deren
Zeitpunkt auch erlaubt, das Verkehrsverhalten tageszeitenspezifisch zu abzubilden

Mobilfunkbasierte Verkehrsdaten werden durch verschiedene Anbieter bereits zur Verfiigung gestellt. Die
Prasentation und die Auflésung der Daten kann dabei bei den unterschiedlichen Anbietern stark variieren.
Unter anderem beschaftigen sich derzeit auch folgende Unternehmen mit der Aufbereitung von mobil-
funkbasierten Mobilitatsdaten im DACH-Raum:

e Invenium Data Insights

e Swisscom Mobility Insights
e Senozon AG

e Teralytics

Dazu kommen weitere Unternehmen, welche sich international mit durch Mobilfunk angereicherten Mo-
bilitatsdaten beschéaftigen, dazu gehdren unter anderem DSanalytics.

Derzeit finden in der Schweiz Mobilitatsdaten des Mobilfunkanbieters Swisscom regelmassig Anwendung
in der Praxis. Swisscom stellt die Daten liber die unternehmensinterne Plattform «Swisscom Mobility In-
sights» ihren Kunden zur Verfligung. Im Falle der Swisscom Mobility Insights geschieht der Zugriff auf die
Daten in Form einer APl (Application Programming Interface) oder online tber das Swisscom Mobility
Insights Portal. Die Datenabfrage mittels API richtet sich entsprechend an Entwicklerteams und stellt die
Daten in Rohform zur Verfligung. Im Online-Portal konnen auch aufbereitete Daten in einigen vordefinier-
ten Anwendungen betrachtet werden.

In Zusammenarbeit mit der Senozon AG kénnen ab 2025 auch Mobilitdtsdaten auf Basis von Sunrise Er-
hebungen erworben werden. Von Senozon kénnen dabei sowohl Daten, beispielsweise in Form von We-
gematrizen erworben werden. In Zusammenarbeit mit den Kunden werden als auch aufbereitete Berichte
und Entscheidungsgrundlagen ausgearbeitet.

Die folgende Tabelle soll einen kurzen Uberblick tiber einige Angebote bieten. Die Arbeitsweise und Art
der angebotenen Produkte sind nicht deckungsgleich und sollen folgend genauer beleuchtet werden.
Grundlegend unterscheidet sich in Tab. 1, dass Swisscom keine Wegetabellen anbietet.

Die Angebote der Anbieter unterscheiden sich schon in ihrem Aufbau grundlegend. So entsprechen die
Daten der Swisscom Mobility Insights rohen Bewegungsdaten, welche auf die gesamtschweizerische Be-
volkerung hochgerechnet wurden. Um solche datenschutzgerecht teilen zu kdnnen, ist die Datenauflo-
sung entsprechend grob. Die Daten der Senozon AG befinden sich am anderen Ende des Spektrums.
Senozon betreibt ein agentenbasiertes Verkehrsmodell das die gesamte Schweiz, Deutschland und Oster-
reich darstellt. Hier werden die Informationen des Mobilfunkanbieters mit den Berechnungen des Mo-
dells angereichert. Hier werden die Berechnungen des Modells mit den Erhebungen aus den Mobilitats-
daten angereichert. Da keine Triangulation vorgenommen wird, basiert die Erfassung der Wege und vor-
genommenen Aktivitaten auf statistischen Schatzungen der Zielwahl unter Verwendung der tatsachlichen
Angebotsinfrastrukturen. So entsteht ein Resultat, welches die Wegeketten aussagekraftig darstellt und
doch keine Rickverfolgungen zuldsst (Neumann, Balmer et al. 2020).
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Tab. 1: Auspragungen Angebot von Mobilitatsdaten auf Basis von Mobilfunkdaten

Anbieter Swisscom Mobility Insights Senozon AG CH Senozon GmbH DE

Origin Destination

Datentyp OD-Matrix Wegetabelle Wegetabelle
Synthetische Population 8 Millionen 8 Millionen 85 Millionen
Kommunikationsnetz Swisscom Sunrise Telefénica 02
Anzahl Gerdte 6.2 Millionen 2.8 Millionen 27.5 Millionen
Anzahl Sendeantennen 9’8001 4’2001 28’0002
Minimale Rasterzellengrosse 1 kmx 1 km 100 mx 100 m 100 m x 100 m
Ublicher Zeitrahmen Kalendermonat aus letzten 2 Durchschnittstag der letzten 365 Tage
Jahren
Attribute Anzahl Fahrten zwischen Zo- Quelle/Ziel, Abfahrts-/Ankunftszeit, Gewahltes Verkehrsmit-
nen, Verkehrsmittel tel, Zugangs-, Abgangs- und Fahrzeit im OV
Sozio-demografische Attribute Alter, Geschlecht, Familienstand, Bildung, Art der Beschafti-

gung, Beschaftigungsniveau, Haushaltseinkommen, Haushalts-
grosse, Wohnflache, Fithrerschein-, PKW- und OV-Abo Besitz4

"Bakom
2 Telefonica.de
3 https://www.kleinezeitung.at/wirtschaft/6019413/Telekom-Austria_Moeglicher-Verkauf-von-15000-Funkmasten-laesst

4 Soziodemographische Auspragung kann je nach Land und Datenquelle variieren

2.2 Grafische Darstellung von Quell-/Ziel-Matrizen (OD-Matrizen)

Auch wenn Mobilfunkdaten zur Erhebung von Mobilitatsdaten in der Verkehrsplanung eine eher neue
Erscheinung sind, so sind OD-Matrizen auf Basis aggregierter Verkehrsmodelle seit langem in Gebrauch.
Methoden zur Abschatzung von OD-Matrizen existieren viele, sei es auf Basis von Verkehrszahlungen
(Willumsen 1981), auf Basis von Verhaltensumfragen (Scheffer, Cantelmo et al. 2017) oder durch eine
Vielzahl anderer Methoden vor allem aber 4-Stufen-Modelle.

Um die Informationen aus OD-Matrizen so darzustellen, dass sie durch Entscheidungstrager genutzt wer-
den konnen, existiert eine Vielzahl an Grafiken. Einige Darstellungen ermdglichen Abschatzungen zur
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Belastung auf gewissen Relationen. Mit anderen soll erkennbar gemacht werden, wo Besucher eines Ge-
biets herkommen.

Mit Wunschlinien-Netzen werden Bewegungen zwischen verschiedenen Ortlichkeiten grafisch darge-
stellt. Durch Anpassung der Linien- oder Pfeilstarken wird dargestellt, wie stark die Verkehrsstrome sind.
Anwendungen wie die FlowmapBlue (Abb. 2) passen ihre Auflésung dabei an die Zoomstufe an. Dies er-
moglicht es auch, das Gesamtbild der dargestellten Region nicht aus den Augen zu verlieren.

Abb. 2: Wunschlinien Pendlerstrome Nordwestschweiz

Quelle: https://www.flowmap.blue, Daten: BFS

Durch die Verwendung von Wunschlinien werden Korridore ersichtlich, welche besonders stark frequen-
tiert werden. Sie erméglichen es, Reisemuster der Bevolkerung besser zu verstehen. Sie bilden eine an-
schauliche und einfache Darstellung relevanter Informationen zur Entscheidungsfindung beziiglich Priori-
sierung von Investitionen und Abschatzung derer Wirkung.

Heatmaps kdnnen fiir verschiedenste Visualisierungen verwendet werden. In der Form von Matrizen kén-
nen die gleichen Informationen wie mit Pendlerverflechtungen dargestellt werden. Jedoch fehlt ihnen
dann der geografische Bezug. Durch die Umlegung der Nachfrage auf Strassen und Schienen kénnen auch
Querschnittsbelastungen visuell abgeschatzt werden. Es entstehen Karten, die insbesondere Knoten mit
dusserst hoher Verkehrsnachfrage darstellen. Schlussendlich kénnen auch Gebiete erfasst werden, wel-
che besonders viele Wege erzeugen. So entstehen Fokusgebiete, in welchen sich eine Anpassung des An-
gebots auf moglichst viele Nutzende auswirkt. So zeigt Abb. 3 beispielsweise Gebiete mit den hdchsten
Fussgangerfrequenzen im sidafrikanischen Kapstadt.
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Abb. 3: Fussgangerfrequenzen in Kapstadt, Stidafrika
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Quelle: PREDIK Data-Driven,

2.3 Verwendung der mobilfunkbasierten Wegetabellen

Anders als klassische OD-Matrizen enthalten die Wegetabellen, wie sie durch die Senozon AG angeboten
werden, nicht direkt die Anzahl der Wege, welche zwischen Zonen durchgefiihrt werden. Sie enthalten
stattdessen Informationen zu jedem einzelnen Weg, welcher im Untersuchungsgebiet durchgefiihrt wird.
Dadurch kénnen deutlich mehr Informationen dargestellt werden, als dies mit klassischen OD-Matrizen
moglich ist.

Da fiir jeden Weg eine eigene Start- und Zielkoordinate gegeben wird, missen die Wege nicht mehr zwin-
gend auf grossere Gebiete aggregiert werden, um sie darzustellen. Entsprechend kdnnen auch Teilgebiete
grosserer statistischer Einheiten erkannt werden, welche méglicherweise besonders starke Verflechtun-
gen mit einer Region aufweisen. In Abb. 4 werden samtliche Wege, welche zwischen 7 und 8 Uhr in der
Region Glarus mit hoher Transparenz stattfinden, dargestellt. Im landlichen Raum sind wichtige Verbin-
dungen ahnlich zur klassischen Darstellung von Pendlerverflechtungen erkennbar. Im urbanen Raum wer-
den zu viele Wege abgebildet, um der Abbildung sinnvolle Informationen zu entnehmen.

Natdirlich konnen die Wege auch wieder auf Gebiete aggregiert werden, um so Darstellungen in der Form
klassischer Wunschlinien-Netze zu erhalten.
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Abb. 4: Quell-Zielbeziehungen in der Morgenspitzenstunde (7-8 Uhr) im Kanton Glarus
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Da die Wegetabelle auch Informationen beziiglich Reisezeitpunkt beinhaltet, kbnnen auch Tagesgangli-
nien fir einzelne Quartiere oder Relationen erstellt werden. Die Berliner Verkehrsbetriebe (BVG) haben
sich eine Anwendung durch die Verwendung der Microsoft Applikation Power Bl erstellt, welche es er-

moglicht, die Relationen individuell auszuwdhlen und die Diagramme entsprechend darzustellen.

In Abb. 5 ist das Dashboard fiir den Fall aller Verbindungen mit Ziel Kreuzberg dargestellt. Es werden Dia-
gramme beziglich Verkehrsmittelwahl und Wegezweck dargestellt. Auch sind Tagesganglinien fiir die ein-
zelnen Verkehrsmittel erkennbar. Auch stellt das Dashboard beispielsweise die durchschnittlichen Weg-
distanzen nach Verkehrsmittel dar und die durchschnittlichen Reisezeiten, welche fiir die Frequenzstéarks-
ten Verbindungen mit verschiedenen Verkehrsmitteln nétig waren. Alle Daten entstammen den Wegeta-

bellen der Senozon AG.
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Abb. 5: Dashboard Kennzahlen fiir den Verkehr in Berlin der BVG

Start (Altbezirk)

Kennzahlen fiir den Verkehr in Berlin BVG

Datenbasis: Wegetabelle aus dem MATSim-Verkehrsmodeil de: Auf der finken S tot werden. Die Grafiken passen sich
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Quelle: Berliner Verkehrsbetriebe (BVG), Senozon Webinar: Arbeiten mit der Senozon Wegetabelle
https://senozon.com/aktuelles-webinar-wegetabelle/

Durch die Informationen, welche in den Wegetabellen vorhanden sind, ist es beispielsweise moglich klas-
sische Pendlerverflechtungen durch Informationen beziiglich Reisezeiten und Verkehrsmittelanteil zu ver-
feinern, um so spezifisch Liicken im bestehenden Netz zu identifizieren. Die Abb. 6 stellt eine Auswertung
solcher Pendlerverflechtungen im Rhein-Erft-Kreis durch die NBSW Nahverkehrsberatung dar. Durch
Kenntnis der Verkehrsmittelwahl, sowie Reisezeit kdnnen die Anteile des OPNV und die Reisezeit mit in
eine Priorisierungsauswertung fliessen.

Abb. 6: Evaluation Pendlerverflechtung im Rhein-Erft-Kreis

Stdrkste Verflechtungen Gesamtnachfrage OV-Wege Reisezeitquotient
TOP des Rhein-Erft-Kreises* pro Tag Anteil OV  pro Tag Ov/Mmiv**
1 Bergheim - Kerpen 45.816 7% 3.116 34
2 Frechen - KoIn Lindenthal 44.476 15% 6.712 3
3 _Bergheim - Elsdorf 26.324 9% 2.384 3,7
Stdrkste Verflechtungen [EEIFIIPRIYS Ov-Anteil  Reisezeit- o s
TOP des Rhein-Erft-Kreises* KT MRS verhaltnis -
1 Bergheim - Kerpen 5 S a 14 _
2 Frechen - KéIn Lindenthal 5 3 3 11 3
3 Bergheim - Elsdorf 3 4 5 12 2

Quelle: NBSW Nahverkehrsberatung, Senozon Webinar: Arbeiten mit der Senozon Wegetabelle
https://senozon.com/aktuelles-webinar-wegetabelle/

Zusammengefasst ist es durch die Verwendung der Senozon Wegetabellen moglich, Daten direkt darzu-
stellen, welche mit klassischen Verkehrsdaten nur durch mehrfache Verschneidung visualisierbar sind.
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3 Interviews

3.1 BBA Managementberatung

Die BBA Managementberatung mit Sitz in Hamburg, die sich auf die Beratung von kommunalen Verkehrs-
unternehmen und Aufgabentriger im OPNV spezialisiert hat, fiihrte kiirzlich eine Verkehrsanalyse Raum
Salzgitter durch. Hierfiir nutzte sie die Wegetabellen von Senozon, um die Buslinien im Raum Salzgitter
besser auf die Verkehrsnachfrage abzustimmen.

Sebastian Miiller erklarte im Interview, dass der Kontakt zu Senozon aufgrund vergangener Bekanntschaf-
ten an der TU Berlin zustande gekommen ist. Die Daten von Senozon sind speziell auf die Bedirfnisse der
Verkehrsplanung abgestimmt, indem sie verschiedene Faktoren wie Verkehrsmittelwahl und Reisezweck
bericksichtigen und Bias entfernen. Obwohl Mobilfunkdaten eine wichtige Quelle darstellen, werden sie
nicht ausschliesslich verwendet.

Miiller betonte, dass jedes Modell von Natur aus Ungenauigkeiten enthalten kann. Daher wurde bei der
Nutzung der Senozon-Daten auf Plausibilitdt geachtet und wahrscheinliche Fehler identifiziert und in Zu-
sammenarbeit mit Senozon auch angepasst. Die Daten wurden nicht erneut auf das Streckennetz umge-
legt.

Ein wesentlicher Aspekt der Analyse war die Untersuchung von Relationen und Modal-Splits, um festzu-
stellen, wo der OPNV wenig genutzt wird, und welche Massnahmen ergriffen werden kénnten, um dies
zu verbessern.

Die auf Mobilfunkdaten basierende Wegetabelle von Senozon bietet den Vorteil, dass sie Aktivitdaten
Ubergreifend erfasst, sowohl im Freizeit- als auch im Pendlerverkehr. Der Aufbau der Daten von kleinen
Einheiten (Agenten) bis hin zu aggregierten finalen Zonen erscheint Miuller sinnvoller, erfordert jedoch
grossere Datensatze, da Daten fiir jeden einzelnen Agenten gespeichert werden miissen.

Vertrauen in die Daten ist essenziell, besonders da es keinen direkten Zugriff auf das Modell gibt. Einige
Einschrankungen der Datensatze waren, dass Zu- und Abgangszeiten nicht enthalten waren und die Akti-
vitaten am Zielort zwar vorhanden, aber nicht die an der Quelle dokumentiert wurden. Auch der Wohnort
der Nutzer war nicht enthalten, was laut Mdller nitzlich gewesen ware, dahnlich wie der Besitz von MIV-
und OV-Abos. Generell enthalten die Daten von Senozon zwar diese Informationen, jedoch wurden diese
fiir das konkrete Projekt nicht beschafft.

3.2 42hacks/0OV42

OV42 ist ein Start-up von 42hacks, einer gemeinniitzigen Genossenschaft von Climate Hackern. Mit OV42
wird das Ziel verfolgt, den Modal-Split-Anteil des 6ffentlichen Verkehrs in der Schweiz von 21 % auf 42 %
zu verdoppeln. Entsprechend zielt OV42 hauptsachlich auf Unternehmen im 6ffentlichen Verkehr als Kun-
den ab.

Fiir ihre Analysen setzt OV42 auch auf Mobilfunkdaten. In ihrem Fall sind dies Daten des Mobilfunkanbie-
ters Swisscom. Grundsatzlich liegen diese als 1 km x 1 km Raster vor. In der Hauptanwendung wird jedoch
auf die Gemeindeebene zurlickgegriffen.

2021 wurde aufgrund der Analysen von OV42 in einem Pilotprojekt der BLS ein Pop-up-Angebot in Form
eines Direktzuges von Burgdorf tiber Schonbihl und Zollikofen nach Ostermundigen eingefiihrt, weil auf
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dieser Relation besonders starke MIV-Stréme festgestellt wurden. Das Angebot wurde in den Folgejahren
wieder reduziert. Stand 2024 ist jedoch weiterhin taglich ein Zug mit Abfahrt in Burgdorf um 7:01 auf
dieser Strecke unterwegs und als Linie S46 im S-Bahn-Netz Bern enthalten.

Im Interview zeigte Nicolas Vergara die Plattform, welche fiir die Identifikation solcher Potenziale genutzt
wird. Auf ihr hat 42hacks mehrere Online-Applikationen erstellt, welche die Swisscom-Mobilfunkdaten in
anwenderfreundlicher Form darstellen und auswerten. Dazu gehoért unter anderem jene Anwendung,
welche die MIV-stirksten Relationen identifiziert und entsprechend neue OV-Verbindungen vorschliagt,
aber auch Applikationen, welche im 1 x 1 km Raster darstellen, wie viel Verkehr von dem Raster ausgeht.
In Kombination mit Daten von TomTom und einer Umlegung auf das bestehende Infrastrukturnetz kann
auch eine zeitliche StralRenbelastung abgeschatzt werden.

Da OV42 mit Realdaten von Swisscom arbeitet, ist die Garantie der Anonymitit komplexer als mit Modell-
daten. Entsprechend konnen Nachfragen aus Zellen nur dargestellt werden, wenn eine ausreichende An-
zahl an Fahrten stattgefunden hat. Auch stellt Swisscom die Daten nur als Tagesnachfrage zur Verfligung,
sodass keine genauen Riickschliisse auf die Spitzenstunden getroffen werden kdnnen.

3.3 NBSW Nahverkehrsberatung

Die NBSW Nahverkehrsberatung aus Heidelberg ist ein Ingenieurbiro, welches sich auf die Beratung von
Verkehrsunternehmen im 6ffentlichen Personennahverkehr spezialisiert hat. Fiir eine Nachfrage-Analyse
des Personennahverkehrs im Rhein-Erft-Kreis wurden dabei auch Daten des Senozon Verkehrsmodell ver-
wendet. In einem Interview erlauterte Anne Bar, dass das Projekt fiir den Rhein-Erft-Kreis das erste grosse
Projekt war, bei dem NBSW mit mobilfunkbasierten Daten von Senozon gearbeitet hat. Die Entscheidung
fiir die Daten von Senozon fiel neben der Preisstruktur hauptsachlich aufgrund der scheinbar verlassliche-
ren Verkehrsmittelzuteilung. Inzwischen lauft bereits ein Folgeprojekt mit Senozon-Daten.

Im Rhein-Erft-Kreis wurde das bestehende OPNV-Angebot mittels der Senozon-Wegetabelle analysiert,
und verkehrsstarke Relationen mit schlechtem OV/MIV-Reisequotient ermittelt (Abb. 6) So konnten Vor-
schlage fiir Korridore gemacht werden, welche derzeit vom 6ffentlichen Verkehr nicht oder nur schlecht
bedient werden.

Im Zusammenhang mit diesem Projekt wurde allgemein festgestellt, dass die Akzeptanz der Daten grund-
satzlich gut war. Jedoch gab es bei der Erwdhnung des Mobilfunkanbieters, der seine Mobilfunkdaten
Senozon zur Verfligung stellt, jeweils Skepsis hinsichtlich ihrer Reprasentativitat. Durch die Klarung, dass
diese Daten lediglich eine Basis bilden und dass das Modell von Senozon grundsétzlich solche Voreinge-
nommenheiten korrigiert, konnte diese Skepsis meist behoben werden.

Auch hier kam zur Sprache, dass der Blackbox-Ansatz von Senozon viel Vertrauen in die ordnungsgemalie
Aufbereitung der Daten fordert, da keine vollstandige Nachvollziehbarkeit besteht. Beispielsweise ist
nicht vollstandig nachvollziehbar, wie die Verkehrsmittel im Senozon-Modell genau zugewiesen werden.
Dies ist insbesondere deshalb relevant, weil im Folgeprojekt festgestellt wurde, dass starker auf die Werte
der nationalen Mobilitatserhebung gesetzt wurde als urspriinglich von NBSW angenommen.
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4 Methodik

Um die Reproduzierbarkeit der Auswertung zu gewahrleisten und dhnliche Fragestellungen in anderen
Gebieten nach derselben Methodik durchfiihren zu kénnen, wurde in der Programmiersprache R ein
Skript erstellt, welches den Prozess zu einem moglichst grossen Teil automatisch ausfihrt.

Das Skript ist unter Tim Cotti / VP1 - Wegetabellen GitLab (fhnw.ch) abrufbar.

4.1 Kurzfassung

In einem ersten Teil werden Verbindungen aufgezeigt, welche eine hohe Nachfrage aufweisen und diese
zu grossen Teilen mit dem MIV bewaltigt wird. Hierfiir wird das Untersuchungsgebiet in Zonen aufgeteilt.
Dies konnen manuell erstellte Zonen sein, oder nach Wunsch generiert das Skript ein Zonenraster. Jeder
Weg, der in der Wegetabelle enthalten ist, wird nun einer Zone fiir seinen Start und Zielort zugewiesen.
Dadurch ist es moglich, die Verbindungen zwischen Zonen zu finden, welche viel mit dem MIV befahren
werden. Schlussendlich kann im Skript gepriift werden, ob die Wege eine konkrete Linie, welche als Fla-
schenhals im Verkehrsnetz agiert, kreuzen. Wird dies gemacht, werden in einer georeferenzierten Datei
jene Verbindungen gespeichert, die den Flaschenhals besonders belasten.

Das zweite Skript dient der exakten Auswertung von Verbindungen. Basierend auf den Resultaten aus
dem ersten Skript, kénnen hier genauere Verbindungen zwischen verschiedenen Zonen gewahlt werden.
Fiir diese Wahl werden danach die Verkehrsmittelwahl und der Wegezweck nach Distanzklassen aufge-
zeigt, sofern sie den Flaschenhals passieren.

4.2 Skriptteil 1: Identifikation problematischer Verbindungen nach Zonenraster

Dieses Skript erstellt eine GeoPackage (.gpkg) Datei, welche Zonenverbindungen enthilt, die eine Min-
destnachfragestarke aufweisen und besonders oft mit dem MIV genutzt werden. Der Flowchart in Abb.
10 fasst die Funktionalitat dieses Teils zusammen.

4.2.1 Daten

Als grundlegende Basis braucht das Skript eine Wegetabelle in der Form wie sie Senozon bereitstellt. In
Error! Reference source not found. sind die ersten 3 Zeilen, wie sie fiir dieses Projekt vorlagen, aufgefihrt.
Die hervorgehobenen Spalten sind jene, welche fiir die korrekte Ausfiihrung des Skripts notwendig sind.
Die Synopsis der einzelnen Spalten kann in Anhang D betrachtet werden.

Im Bereich, welcher fiir die Anwendung des Skripts konzipiert ist (0_RunScript) muss im Project_Path auf
den gewilinschten Projektordner verwiesen werden. In diesem Ordner muss ein Unterordner namens In-
put existieren. Im Input Ordner sucht das Skript die originale Wegetabelle. Der Name der Wegetabelle
muss in Data_name hinterlegt werden. Die Variable Version_name dient der Speicherung der Resultate.
Die Wahl des hier eingetragenen Namens ist frei.

Project_Path <- "C:/Users/documents/Project"
Data_name <- "/20240628_FHNW_GlarusWesen_Wegetabelle.txt"

Version_name <- "Version"

In einem nachsten Schritt wird die Wegetabelle fiir einzelne Auswertungen reduziert. So kdnnen mithilfe
der Exclude_Trips Variable jene Wege ausgeschlossen werden, die in der Auswertung nicht erwiinscht
sind. Mit den folgenden 3 Vektoren werden die auszuwertenden Zeitspannen definiert. Im vorliegenden
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Fall wurden 3 Zeitspannen: DWV (0 — 24 Uhr), MSP (7 — 8 Uhr) und HVZ (16:30 — 18:30), gewahlt. Die Zeit
muss dabei als Dezimalstunden angegeben werden.

Exclude_Trips <- "durchgang / through"
Start_Time <- ¢(0, 7, 16.5)
End_Time <- ¢(24, 8, 18.5)
Name_Time <- c("DWV", "MSP", "HVZ")

Weil die Senozon Wegetabelle keine genauen Uhrzeiten fiir einzelne Wegabschnitte enthalt, nehmen wir
an, dass ein Weg in einem bestimmten Zeitfenster stattfindet, wenn er sich tiberhaupt mit diesem Zeit-
fenster Gberschneidet (Abb. 7). Das heisst, selbst lange Wege kdnnen als Teil einer Hauptverkehrszeit
gezahlt werden, auch wenn sie zu diesem Zeitpunkt noch ganz woanders sind.

Abb. 7: Zeitspanneneinteilung

bjeg st Teir der P

Ein Weg, welcher um 15:45 Uhr in Netstal startet und 16:39 Uhr in der Zlrcher Innenstadt ankommt, wird
als Teil der HVZ gewertet welche um 16:30 Uhr beginnt. Die Landstrasse in Netstal lasst dieser Weg jedoch
schon um 15:50 Uhr hinter sich, tragt also zur Belastung wahrend der HVZ eigentlich bereits nicht mehr
bei, wird aber in der Auswertung auftauchen.
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Tab. 2: Wegetabelle Glarus und Wesen aus dem Senozon Mobilitdtsmodell Schweiz Release 2023-Q1-00

modelPersonld 71062273000033 71042262000007 70542268000015

dl2Personld 1842402 1840610 1801976

beelineDistance 10584 12095 16154

traveltime 1537 1597 2317

accessDistance 0 25 787
egressDistance 449 198 123
mainModeDistance 15928 16170 21017
noMainModeDistance 449 223 910
accessTraveltime 1 31 946
egressTraveltime 542 239 150
mainModeTraveltime 994 1327 1221
noMainModeTraveltime 543 270 1096
waitingTime 0 0 0
numlegs 3 3 3
numMainModelegs 1 1 1
accessX 710683 710450 705305
accessY 227325 226315 226660
egressX 720491 722465 721462
egressY 223693 225551 224078
homeX 710663 710435 705435
homeY 227328 226273 226847
homeBEZ 505 505 505
homeGMD 1349 1349 1341
homePLZ 8855 8854 8852
homePLZ6 885500 885400 885200
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4.2.2 Zonen

Um sinnvoll Verbindungen untersuchen zu kénnen, braucht das Skript ein Zonenraster. Dieses kann es
sich entweder selbst erstellen oder es wird durch den Anwender in Form einer GeoPackage Polygon Datei
festgelegt.

Falls sich das Skript ein eigenes Zonenraster erstellen soll, wird dies mit «create» aufgerufen. Danach muss
nur noch gewahlt werden, wie viele Zonen dabei entstehen sollen.

Fiir die Arbeit mit vordefinierten Zonen wird Polygon _Layer zu «existing» gedndert. Das entsprechende
GeoPackage muss sich im Input Ordner befinden und wird mit zonesfile aufgerufen. Fiir eine manuelle
Zonendefinition ist zu beachten, dass jeder Start- und Endpunkt in einer Zone enthalten sein muss. An-
sonsten konnen keine Verbindungen berechnet werden. Beispiele fiir Zoneneinteilungen kénnen in Abb.
8 gefunden werden.

Polygon_Layer <- "existing" OR “create”
target_number_of_zones <- 200

Project_CRS <- 21781

zonesfile <- "/Wiggispark.gpkg"

Die automatische Erstellung der Zonen nutzt die in R integrierte kmeans Funktion. Sie teilt die Start- und
Endpunkte der Wege in k Gruppen so auf, dass die Summe aller Distanzen der Punkte zu ihren Zentroiden
moglichst klein ist.

Danach wird um jede der k Punktesammlungen eine Hiille erstellt, deren Ecken Start- oder Endpunkte
sind. Entsprechend entstehen zwischen den Zonen Liicken, da keine Wegpunkte fiir diese Gebiete in der
Wegetabelle enthalten sind.

Durch die kmeans Funktion werden Regionen mit vielen Wegpunkten in kleinere Zonen aufgeteilt. Je nach
Anforderungen an die Analyse kann es sein, dass so nicht die geforderten Resultate geliefert werden kon-
nen. In solchen Fillen ist auf eine manuelle Zoneneinteilung umzusteigen.

Fir jeden Weg wird schlussendlich die Zone, in welcher sich der Punkt befindet, als Start oder Ziel ausge-
wiesen. Mit diesen Daten kdnnen dann Quell-Ziel-Matrizen fir jedes Verkehrsmittel erstellt werden und
so auch jene Verbindungen gefunden werden, welche die Grenzwerte liberschreiten.

4.2.3 Isolation kritischer Verbindungen

Das Skript zeigt jene Verbindungen grafisch auf, welche einen gewissen Grenzwert (iberschreiten. Hierfir
wird in Min_Link_Strength eine Mindestnachfrage definiert. In der Wegetabelle, welche fiir dieses Projekt
verwendet wurde, werden 25 % aller Wege im Untersuchungsgebiet dargestellt, somit entspricht eine
Min_Link_Strength von 5 einer Nachfrage in der Realitdt von 20 Wegen pro Tag.

Mit Critical_Modeshare wird zusatzlich ein Grenzwert fiir den MIV-Anteil an der Anzahl Wege vorgegeben.
Erst wenn dieser Wert Uberschritten ist, wird die Verbindung als Resultat ausgegeben.

Schlussendlich kann im Skript eine Linie definiert werden, welche den Verkehr durch einen Flaschenhals
messen soll. Auch diese Linie muss als GeoPackage im Input Ordner vorhanden sein. Sie wird mit
Screen_Line aufgerufen. Falls keine Uberwachungslinie existiert oder diese in der aktuellen Auswertung
nicht verwendet werden soll, so kann diese Funktion tiber Checkintersect von TRUE auf FALSE ausgestellt
werden.
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Min_Link_strength <- 5
Critical_Modeshare <- 0.6

Screen_Line <- "/IntersectLine.gpkg"

ChecklIntersect <- TRUE

Es wird jeweils eine direkte Linie zwischen den Zentroiden gezogen und verglichen, ob sich diese Verbin-
dung mit der Uberwachungslinie schneidet. Da es sich um eine Luftlinienverbindung zwischen den
Zentroiden handelt, sollte die Uberwachungslinie grossziigig genug gewahlt werden, um auch Verkehr,
welcher auf weniger direkten Wegen Uber den Flaschenhals geleitet wird, zu erfassen. In Abb. 9 ist anhand

des Beispiels Querspange Netstal eine solche Linie eingetragen.
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Abb. 8: Beispiele Zoneneinteilungen, oben: Vordefiniertes Hexagon Raster, unten: generierte Zonenein-

teilung mit 300 Zonen
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Abb. 9: Uberwachungslinie am Beispiel Querspange Netstal
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4.2.4 Resultat

Aus den gegebenen Eingabedaten erstellt das Skript zwei neue GeoPackages fiir jedes definierte Zeitin-
tervall. Einmal wird erneut das Zonenraster ausgegeben, jedoch nunmehr mit Attributen beziglich des
erzeugten Verkehrs in den Zonen. Diese werden aufgeteilt nach Quell-/Ziel- und Binnenverkehr und ftr
die einzelnen Verkehrsmittel separat gelistet.

Die zweite Datei stellt die kritischen Verbindungen im Untersuchungsgebiet dar. So kdnnen gezielt jene
Relationen genauer untersucht werden, die das grosstmogliche Potenzial zur Verbesserung bieten. Auch
flr diese Verbindungslinien sind Attribute bezlglich Verkehrsstarke nach Verkehrsmittel vorhanden.

Die Dateien werden unter einem neu erstellten Ordner «Output_Versionsname» im Projektordner abge-
legt. Sie werden darin jeweils in weitere Unterordner fir die definierten Zeitraume zusatzlich unterteilt.
Sollte dieser Ordner bereits existieren, so werden die darin enthaltenen Dateien liberschrieben.
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Abb. 10: Flowchart zur Funktionalitat Skriptteil 1
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4.3 Skriptteil 2: Verbindungsanalyse

Mit dem zweiten Skriptteil werden fiir einzelne Verbindungen oder Zonen die Wegattribute der einzelnen
Wege zusammengestellt und grafisch aufbereitet. Die Funktionalitat ist in Abb. 12 zusammengefasst.
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4.3.1 Daten

Zur korrekten Funktionalitdt werden hier allgemein dieselben Ursprungsdaten bendtigt wie in Skript 1.
Der Versionsname gilt als Referenz zu einem Projekt, welches Skript eins bereits durchlaufen hat. Es kon-
nen nur Resultate flr Situationen erstellt werden, welche bereits durch Skript 1 ausgewertet wurden.

4.3.2 Verbindungswahl

Auf Basis der Zonen, welche fiir Teil 1 verwendet wurden, kénnen nun die Wege ausgewertet werden.
Hierflr wird jeweils in origin und destination die Zonen ID angegeben, welche untersucht werden soll. Die
Angabe erfolgt als Vektor. Es ist somit moglich, mehrere Zonen fiir die Auswertung zu kombinieren. Zu-
satzlich existiert mit der Variable Relations_as_OR die Moglichkeit Wege breiter auszuwerten. Durch Kom-
bination dieser 3 Eingaben existieren folgende Mdglichkeiten:

e origin <- c(Zahlenvektor), destination <- c(), Relations_as_OR <- FALSE
Hier werden alle Wege ausgewertet, welche ihren Ausgangsort in einer der Zonen haben, welche
im Zahlenvektor enthalten sind.

e origin <- ¢(), destination <- c(Zahlenvektor), Relations_as_OR <- FALSE
Ahnlich dem ersten Fall werden alle Wege ausgewertet, deren Ziel in einer der Zonen des Zahlen-
vektors ist.

e origin <- c(Zahlenvektor 1), destination <- c(Zahlenvektor 2), Relations_as_OR <- FALSE
Durch diese Kombination ist es moglich einzelne Relationen darzustellen. Es werden nur Wege
dargestellt, deren Start in einer der Zonen des Vektors 1 enthalten ist und deren Ende in einer der
Zonen des Vektors 2 liegt. Falls Zahlenvektor 1 und Zahlenvektor 2 somit eine einzelne identische
Zone enthalten, werden alle Binnenwege innerhalb dieser Zone ausgewertet.

e origin <- c(Zahlrenvektor 1), destination <- c(Zahlenvektor 2), Relations_as_OR <- TRUE
Allgemein sollten in diesem Fall die Zahlenvektoren 1 und 2 identisch sein. Hier werden die Wege
dargestellt, deren Start oder Ziel in den definierten Zonen sind.

Schlussendlich existiert noch die Variable Checkint welche die Auswertung auf jene Wege beschrankt,
welche die in Teil 1 definierte Uberwachungslinie schneiden.

origin <- (1, 2)

destination <- ¢(1, 2)
Relations_as_OR <- TRUE / FALSE
Checkint <- TRUE / FALSE

Wichtig ist, dass dieses Skript die Polygonzoneneinteilung der Daten aus dem ersten Skript verwendet. Es
sollte also vor der Ausfiihrung des Auswertungsskripts kein Durchlauf mit anderer Zoneneinteilung im
ersten Skript ausgefiihrt werden.

4.3.3 Resultat

Fiir die gewahlten Wege werden fiir jeden Zeitraum, der in Teil 1 definiert wurde, 2 Diagramme erstellt.
Zum einen wird die Verkehrsmittelwahl fiir die Distanzklassen dargestellt. In sehr dhnlicher Vorgehens-
weise werden auch die Wegzwecke aufbereitet. Nach dem Aufbau des Skripts ist die Darstellung auf die
vorgegebenen Distanzklassen (0 —1 km, 1-2km,2—-3km,3-5km,5-7.5km, 7.5—-10 km, 10— 15 km
15 — 20 km und > 20 km) beschrankt. Eine Anpassung ist innerhalb der Auswertungsfunktionen maoglich.
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Innerhalb jeder Distanzklasse wird prozentual gezeigt, wie oft welche Verkehrsmittel und Wegzwecke ge-
nutzt werden. Die Relevanz der einzelnen Distanzklassen kann der dariibergelegenen grauen Linie ent-
nommen werden. Sie stellt die prozentuale Summe aller Wege dar, welche héchstens so lang sind wie die
aktuelle Distanzklasse.

Da fiir die Auswertung der Wege liber den Flaschenhals jede einzelne Zentroidenverbindung mit der Uber-
wachungslinie geschnitten werden muss, kann diese Berechnung einige Zeit in Anspruch nehmen.

Abb. 11 zeigt das Berechnungsresultat flir Wege mit Start in den Hexagonzonen rund um die Innenstadt
Glarus in der HVZ.

Abb. 11: Verkehrsmittelwahl und Wegezweckverteilung fiir Wege lber den Talboden bei Netstal mit
Ursprung oder Ziel in der Stadt Glarus (Hexagonzonen Nr. 231, 232, 274, 276, 277, 278, 321, 322, 323,
324, 362, 363, 364, 411)

Anteil Verkehrsmittel nach Distanzklassen, Glarus Stadt (HVZ), mit Verschnitt Uberwachungslinie
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Abb. 12: Flowchart zur Funktionalitat Skriptteil 2
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5 Anwendung

Zur Entlastung des Dorfkerns Netstal wurde im November 2023 eine neue Querspange ertffnet. Sie ver-
bindet die Molliserstrasse mit der Landstrasse, bevor diese Netstal erreicht (Abb. 9). Ziel war es, den von
Mollis kommenden Verkehr auf die Landstrasse zu verlegen, statt ihn durch das Dorf Netstal zu leiten. Zu
diesem Zweck wurde auch die alte Linthbriicke in Netstal fir den motorisierten Verkehr nach der Eroff-
nung der Querspange gesperrt. Zusatzlich soll die Querspange neue Entwicklungsgebiete auf ihrer Nord-
seite im Grosszaun und im Bereich des Flughafens Mollis anschliessen.

Abb. 13: Situation Querspange Netstal
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5.1 Ausgangslage

Die Erd6ffnung der Querspange fiihrte zu einer Uberlastung der Landstrasse im Bereich zwischen dem Dorf-
kern Netstal und der Einmiindung der Querspange. Seither sind die Reisezeiten insbesondere in der
abendlichen Hauptverkehrszeit in diesem Bereich entsprechend gestiegen. Flir eine Fahrt zwischen Glarus
im Stiden und dem Autobahnzubringer A3 im Norden stieg die Reisezeit um bis zu 70 % (Swisstraffic
2024a). Aufgrund dieser Verkehrssituation wurden mehrere zeitlich limitierte Sofortmassnahmen getrof-
fen. So wurde teils die alte Linthbriicke zur abendlichen Hauptverkehrszeit fiir den Verkehr in Richtung
Norden wieder ge6ffnet oder andere Schleichwege teilweise freigegeben (Kanton Glarus 2024). Langfris-
tig ist die Verlangerung des Nationalstrassen-Zubringers N17/A17 bis hinter Netstal als Umfahrung ge-
plant. Mit Realisierungshorizont 2040 ist diese jedoch fiir die aktuelle Problematik deutlich zu spat.

Eine Beobachtung der Fahrzeiten aus Google Maps zeigt, dass es rund um den (iberlasteten Bereich zur
Morgenspitzenstunde (MSP) zwischen 7:00 bis 8:00 in Richtung Stiden und in der abendlichen Hauptver-
kehrszeit (HVZ) zwischen 16:30 und 18:30 insbesondere in Richtung Norden zu erheblichen Verzégerun-
gen kommt.
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An guten Sommertagen ist zusatzlich ein starkeres Verkehrsaufkommen mit Ziel Klausenpass oder oberes
Glarnerland zu beobachten. So kann es auch an Wochenenden zu grésseren Verkehrsiiberlastungen kom-
men.

5.2 Ziel

In diesem Abschnitt soll aufgezeigt werden, wo viele der Wege, welche fiir die Uberlastung auf dem Stras-
senabschnitt verantwortlich sind, herkommen oder wo sich ihr Ziel befindet. Durch die Aufteilung des Tals
in kleinrdumige Zonen werden die grossten Verkehrserzeuger aufgezeigt und ihre Verkehrsmittel-Vertei-
lungen und Wegzwecke nach Distanzklassen zur Analyse dargestellt. Zum Schluss werden zu den jeweili-
gen Zonen Losungsvorschlage gemacht, mit dem Ziel, den motorisierten Verkehr auf der Landstrasse zu
reduzieren und so eine Entlastung zu erreichen, ohne grossere Infrastrukturmassnahmen umzusetzen.

5.3 Daten

Firr die Nachfrageanalyse des Verkehrs rund um Netstal wurde von Senozon eine Wegetabelle zur Verfi-
gung gestellt, die aus dem landesweiten Senozon Mobilitatsmodell fiir das Untersuchungsgebiet extra-
hiert wurde. Als Untersuchungsgebiet wurde bei Senozon der Glarner Talboden ab Schwanden bis hinun-
ter in die Linthebene angefragt (Anhang A). Der Datensatz stellt 176’136 Wege dar. Davon sind:

e 24’472 Durchgangsfahrten

e 25’904 Wege mit Ziel im Untersuchungsgebiet

e 25’904 Wege mit Quelle im Untersuchungsgebiet
e 99’856 Binnenwege

Fir die Analyse wurden die Durchgangswege allgemein ausgeschlossen. Die Durchgangsfahrten beziehen
sich hauptsachlich auf die Durchgangsfahrten auf der A3 in der Linthebene. Dazu kommen wenige Fahrten
aus dem oberen Glarnerland hinter Schwanden. An schonen Tagen kdnnen zusatzlich Freizeitfahrten mit
dem Ziel Klausenpass beobachtet werden. Die Wegetabelle stellt jedoch einen durchschnittlichen Werk-
tag dar, an welchen der Klausenpass weniger stark belastet ist.

5.4 Validierung

In Abb. 14 ist ein Vergleich der Modalsplitanteile zwischen den Schweizer Mikrozensusdaten und jenen
aus der Senozon Wegetabelle dargestellt. Dabei ist zu beachten, dass es sich bei den Mikrozensusdaten
um eine Sammlung aller Wege, die im Rahmen einer Umfrage fiir den Kanton Glarus erfasst wurden, han-
delt. Das Senozon Modell stellt alle Wege, welche das Untersuchungsgebiet (Anhang A) betreffen, dar. In
der Darstellung sind in beiden Situationen jeweils nur die Quell-, Ziel- und Binnenwege enthalten.

In der Senozon Wegetabelle wird ab einer Distanz von 1 km etwas 6fter zum MIV gegriffen, und die Mik-
rozensusbefragung gibt einen sehr hohen Anteil an Wegen zwischen 3 und 5 km an, welche nach Angaben
zu Fuss absolviert wurden. Ansonsten decken sich die Beobachtungen sehr gut.
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Abb. 14: Modalsplit fir Quell-/Ziel- und Binnenwege im Untersuchungsgebiet aus der Senozon Wegeta-
belle verglichen mit den Wegen der Stichprobebefragung auf dem Mikrozensus Verkehr
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5.5 Eingabedaten

Fir die folgende Auswertung wurde hauptsachlich auf eine Hexagonzoneneinteilung gesetzt. Die genauen
Zonen sind in Anhang B zu finden. Der Talboden wurde in Zonen aufgeteilt, deren Zentroiden einen Hori-
zontalabstand von 250 Metern haben. Fir den restlichen Kanton Glarus sind die Horizontalabstéande auf
5 km gewahlt, da an den steilen Berghdangen wenig Verkehr stattfinden kann. Fiir Gebiete ausserhalb des
Kantons wurde Teils auf die Gemeindegrenzen zurlickgegriffen, noch weiter weg auf Kantone oder sogar
auf Gruppen von Kantonen.

Generierte Zoneneinteilungen wurden nur fur die Abschatzung verwendet. Sie finden in dieser Auswer-
tung keine Anwendung.

Als Uberwachungslinie wurde jene aus Abb. 9 verwendet. Sie verlauft auf Hohe der Querspange und er-
streckt sich in einem Bogen Uiber die Gipfel rund um das Tal. So werden auch Fahrten erfasst, welche aus
Regionen wie Chur, Bern oder Luzern ins Untersuchungsgebiet unterwegs sind.

Es wurden jeweils 3 Zeitspannen ausgewertet. Der DWV, die MSP von 7:00 bis 8:00 und die HVZ welche
sich Uber 2 Stunden von 16:30 bis 18:30 erstreckt.

5.6 Auswertung

Wahrend vom ganzen Tal Wege durch den Talboden im Bereich der Querspange aufgezeichnet werden,
sind einige Zonen und Relationen besonders auffallig. Die wichtigsten Relationen, welche im Bereich der
Querspange die Infrastruktur im Tal nutzen, sind in Abb. 8 ersichtlich.

Seite 30/77



Mobilfunkbasierte Wegetabelle August 2024

In Tabelle 2 sind jene Ortsteile aufgefiihrt, welche in der Hauptverkehrszeit (HVZ) von 16:30 bis 18:30 von
oder ins Tal Giber den Uberlasteten Streckenabschnitt eine Mindestverkehrsstarke von 80 aufweisen und
bei welchen der MIV-Anteil 70 % (iberschreitet. So kommt es, dass Zonen wie das Stadtzentrum Glarus
mit einer MIV-Belastung von 316 Fahrten nicht auftauchen, da der MIV-Anteil bei jener Verbindung bei
lediglich 57 % liegt.

In der Auswertung der Ortsteile sidlich der Querspange ist allen voran das Gebiet um den Wiggispark in
Netstal auffallig. In Bezug auf die reine Verkehrsbelastung, unabhangig vom Verkehrsmittel, ist das Areal
vergleichbar mit dem in Abb. 11 aufgelisteten Gebiet der Stadt Glarus. Da die Stadt jedoch einen héheren
OV-Anteil aufweisen kann, ist das Areal Wiggispark die grosste Belastung fiir die Strassen rund um die
Querspange.

Aber auch Ortsteile von Netstal, Ennenda, Mitlédi und Schwanden tauchen in der Liste auf. Nach der OV-
Erschliessungskategorie (ARE) befinden sie sich alle im Bereich C bis D (geringe bis mittelméssige Erschlies-
sung), dies ist auf gleichem Niveau wie auch im restlichen Tal. Alle werden sie im Halbstundentakt ab-
wechselnd durch die S25 und die S6 angefahren. Zusatzlich fahren Busse.

Die auffalligsten Ortsteile werden folgend genauer betrachtet. Diese sind in Tab. 3 aufgelistet. Anders als
im restlichen Bericht wurde dabei auf eine andere Zoneneinteilung gesetzt. Diese ist in Anhang C zu fin-
den. Fir einen Vergleich der DWV-Verkehre aller Ortsteile sollte Anhang F betrachtet werden.

Tab. 3: Auffdllige Modalsplitanteile Zonen im Untersuchungsgebiet in der HVZ

Ortsteil Fahrtrichtung Belastung MIV-Anteil
; (%)
Total MIV Velo ov

Netstal Wiggispark Tal-aufwarts 396 300 0 96 75
Netstal Wiggispark Tal-abwarts 544 444 16 84 80
Netstal Zentrum Tal-abwarts 152 64 4 20 84
Netstal Lerchen Tal-aufwarts 112 100 4 8 89
Ennenda Zentrum Tal-abwarts 132 100 0 32 76
Ennenda Bleichi Tal-abwarts 96 80 0 16 83
Mitlodi Tal-aufwarts 116 96 0 20 83
Schwanden Zentrum  Tal-abwarts 96 84 0 12 88

Abb. 15 zeigt die wichtigsten Relationen, welche durch das Skript hervorgehoben werden. Dabei sind ins-
besondere mehrere der oben aufgelisteten Zonen als Konzentration vieler Wege wiederzufinden.
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Abb. 15: Relationen mit hohem grosserer Verkehrsstarke, Resultat Teil 1 mit Hexagonzonenraster
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5.6.1 Wiggispark

Als Erstes ist die Zone rund um das Einkaufzentrum Wiggispark Netstal auffallig. Als grosses Einkaufzent-
rum ist diese Konzentration der Wege auch durchaus naheliegend. Ungliicklicherweise ist das Einkaufs-
zentrum genau im kritischen Bereich an die Landstrasse angeschlossen, was zu einer erheblichen Storung
des dortigen Verkehrs fihrt. In der Abb. 18 ist die heutige Verkehrsfiihrung fiir das Einkaufzentrum er-
sichtlich.

Das Einkaufszentrum befindet sich zu Fuss 5 min vom Bahnhof Netstal entfernt, welcher halbstiindlich
durch die S6 oder die S25 bedient wird. Die Buslinien 501 und 502 halten abwechselnd jede halbe Stunde
auf der Landstrasse vor dem Einkaufszentrum.

Fir Kunden stehen eine Vielzahl an gratis Parkplatzen zur Verfliigung. Auf zwei Ebenen kann dabei auf
mehr als 200 Parkplatzen zwischen Landstrasse und Haupttiire parkiert werden. Zusatzlich existiert eine
Tiefgarage, deren Eingang sich im siidlichen Teil des Gebaudes befindet sowie ebenerdige Parkplatze fir
Kunden und Mitarbeiter neben und hinter dem Gebaude.

Die nationale Velolandroute 4 verlduft auf der anderen Seite der Schienen hinter dem Gebadude vorbei.
Vor dem Gebéaude existiert eine kantonale Veloroute, welche auf einem geteilten Velo- und Fussweg ent-
lang den Parkfeldern fihrt. Das Einkaufzentrum stellt den Kunden von und hinter dem Geb&dude Velostan-
der zur Verfiigung. Diese sind jedoch schlecht sichtbar oder nicht in Eingangsnahe. Kunden stellen ihre
Velos entsprechend auch einfach neben den Eingangsbereich (Beobachtung 12.08.2024)

Die Abb. 16 zeigt die Verkehrsmittelwahl nach Distanzklasse flir Wege mit Start oder Ziel im Wiggispark
oder den Firmen am Zaunweg, welche die Uberwachungslinie queren. Wihrend sich der OV-Anteil fiir die
Klassen Uber 5 km auf knapp unter 20 % halten kann, sind aktive Verkehrsmittel in dieser Richtung fast
ganzlich abwesend. Im Distanzsegment zwischen 3 =5 km, dem zweitgrossten Segment, ist der Veloanteil
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in Richtung Norden nur in etwa halb so gross wie im Kantonalen Durchschnitt. Zwischen 0 und 3 km sind
fast keine Wege im Diagramm enthalten, weil erst die Agrarflachen zwischen Netstal und Nafels Giberwun-
den werden miussen. In Richtung Siden ist der Anteil aktiver Verkehrsmittel auch im Segment 3 — 5 km
grosser. Auffillig insbesondere, dass Velowege zwischen dem Wiggispark und Nafels in der Wegetabelle
gar nicht enthalten sind, nach Mollis sind es in der HVZ immerhin 16, Gber den ganzen Tag mehr als 60.

Abb. 16: Modalsplit fiir Wege mit Quelle oder Ziel im Einkaufszentrum Wiggispark und dem Industrie-
gebiet Grosszaun nach Distanzklassen
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Anteil Verkehrsmittel nach Distanzklassen, Wiggispark (HVZ), mit Verschnitt Uberwachungslinie
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Total 892 (17.73% aller HVZ Wege Uber die Uberwachungsiinie)

Anteil Verkehrsmittel nach Distanzklassen, Wiggispark (MSP), mit Verschnitt Uberwachungslinie
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In der abendlichen Hauptverkehrszeit haben fast 15 % aller Wege, welche das Tal im Bereich der Quer-
spange passieren, ihr Start oder Ziel im Einkaufszentrum. Der weitaus grosste Teil dieser Wege wird mit
dem Auto bestritten. Hinzu kommt, dass auch der Verkehr in Richtung Siiden zur Uberlastung beitrigt, da
auch dieser tiber den Kreisel Wiggispark lauft, welcher nach der Knotenbewertung von Swisstraffic (An-
hang C) wohl Hauptursache fiir die derzeitig schlechte Verkehrssituation ist.

Abb. 17 zeigt die Verkehrsmittelwahl geteilt nach Wegezweck. Sie zeigt primar auf, dass Einkaufswege nur
in 1.2 % der Falle mit dem Velo bestritten werden, der Anteil der Fusswege ist noch kleiner. Fiir Freizeit-
wege sind jene Zahlen etwas hoéher. Dies wohl auch, weil weniger Waren transportiert werden mussen.
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Die Zahlen legen nahe, dass insbesondere fiir Wege zwischen Nafels oder Mollis und dem Wiggispark
durchaus Potenzial besteht fiir eine Verlagerung auf aktive Verkehrsmittel. Das grossziigige Parkplatzan-
gebot beglinstigt die Anfahrt mit dem MIV. Eine Bewirtschaftung der Parkflachen kdnnte eine Reduktion
der MIV-Belastung bewirken. Zur lokalen Verbesserung der Verkehrssituation der Uberlastung auf der
Landstrasse kann auch eine alternative Anbindung des Wiggispark geprift werden.

Abb. 17: Modalsplit fir Wege mit Quelle oder Ziel im Einkaufszentrum Wiggispark nach Wegezweck

Verkehrsmittel nach Wegezweck, Wiggispark (DWV), mit Verschnitt Uberwachungslinie
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5.6.1.1 Forderung Langsamverkehr

Die Anbindung des Wiggispark an das Langsamverkehrs-Netz ist allgemein gut. Die Route vor dem Ein-
kaufszentrum ist in gutem Zustand und vom MIV getrennt gefiihrt. Stidlich miindet der Weg auf Strassen,
welche seit der Er6ffnung der Querspange weniger Verkehr aufweisen. Noérdlich muss die Einfahrt zu den
Parkflachen gequert werden.

Die Abwesenheit gut sichtbarer Parkanlagen fiir Velos ist als Schwache zu bewerten. Wer mit dem Velo
anreist und den Verkehrsregeln strikt folgen will, muss auf Hohe der Bushaltestelle absteigen und das
Velo Uber die Fussgangerstreifen der Parkanlagen vor den Haupteingang schieben. Eine Verbindung zwi-
schen Veloweg und Haupteingang existiert nur Gber den Fussgangerstreifen. Tatsachliche Veloabstell-
platze finden sich 60 m stdlich an der Wand zum Neubau und nérdlich unter den Parkplatzen auf dem
Oberdeck wenig attraktiv versteckt. Die Veloabstellplatze hinter dem Gebaude sind lGber eine Rampe in
Richtung Siiden theoretisch gut angeschlossen, aber mangelhaft ausgeschildert.

Vergleichbare Einkaufzentren mit weniger qualitativen Anbindung an das Velonetz wie beispielsweise die
IKEA Pratteln oder das Lyssach Center stellen Velounterstande direkt neben den Haupteingangen fir Kun-
den zur Verfligung. Dies ware auch am Wiggispark anstelle einiger Parkplatze direkt vor dem Hauptein-
gang moglich.

Auch zur Erleichterung des Warentransports mit dem Velo existieren Losungsansatze. In Regionen wie
Burgdorf und St.Gallen hat sich seit 1997 ein Velolieferdienst etabliert. Kunden aller grossen Markte kén-
nen ihren Einkauf in Nahe der Kasse deponieren und dieser wird innerhalb einiger Stunden mit Elektrove-
los nach Hause geliefert. In Burgdorf wurden so taglich (2023) ungefahr 50 Lieferungen erledigt und somit
MIV-Fahrten eingespart (Stiftung Intact 2024).

Eine solche Losung hat den Vorteil, dass nicht nur Kunden des Wiggispark davon profitieren kdnnten. Die
Einfihrung eines solchen Systems ist insbesondere sinnvoll, wenn alle grossen Markte bei solchen Projek-
ten mitmachen.
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Eine weitere Moglichkeit ist ein Lastenrad/Lastenanhdnger-Angebot. Kunden kénnen die Cargo-E-Bikes
oder Anhanger direkt vor Ort fir einen bestimmten Zeitraum anmieten und schwere Einkdaufe bequem
nach Hause fahren. Diese Art des Angebots wird unter anderem von IKEA-Markten in Deutschland ge-
nutzt. Es eignet sich nur fur grossere Einkdufe, da die Fahrzeuge auch wieder an ihren Ursprungsort zu-
rickgebracht werden miissen. So muss die Strecke effektiv 3-mal gefahren werden, ein Umweg, welcher
fir den regularen Wocheneinkauf kaum regelmassig gewlinscht ist. Fiir Einkdufe aus Baumarkten wie
Jumbo, welcher auch im Wiggispark ansassig ist, stellen sie aber durchaus eine Option dar.

5.6.1.2 Parkraumbewirtschaftung

Der Wiggispark wurde 1995 eroffnet. Eine Bewirtschaftung der Parkflachen war damals kein Thema. Als
Bedingung fir den Bau wurde lediglich verlangt, dass auf der Landstrasse ein neuer Kreisel eingerichtet
wird. In den folgenden Jahren wurde das Einkaufszentrum mehrfach erweitert, zuletzt 2014 (Meyer 2024),
mit zusétzlichen 3500 m? Verkaufsfliche. Im Zuge dieser Erweiterung wurde auch die Tiefgarage mit zu-
satzlichen Parkplatzen in Betrieb genommen.

An den Gratisparkplatzen wurde stetig festgehalten. Auch die Parkplatze im Umfeld im ganzen Ortsteil
Netstal sind tagsiber gratis nutzbar (Glarus 2024). Eine punktuelle Parkraumbewirtschaftung beim Wig-
gispark ware entsprechend wohl nur schwierig umsetzbar, ohne den Druck auf die Parkplatze der Ge-
meinde stark zu steigern. Vielmehr sollte vermutlich eine Parkraumbewirtschaftung im Bereich als Ganzes
betrachtet werden, sowohlim Ortszentrum Netstal als auch auf den Parkplatzen des Wiggispark.

5.6.1.3 Alternative Anbindung

Eine alternative Anbindung des Einkaufszentrums wurde von Swisstraffic als technisch schwierig und ent-
sprechend wenig sinnvoll betrachtet. Eine direkte Anbindung lber den Zaunweg auf die Querspange
wurde aufgrund des Konflikts mit der kantonalen Veloroute und wenig Platz flir einen weiteren vollstan-
digen Knoten auf der Querspange westlich der Schienen verworfen.

Wenn nur der Verkehr vom Wiggispark in Richtung Mollis Gber den Zaunweg gefiihrt wiirde (Abb.18: Var.
A), kénnte der Landstrasse in Richtung Norden im DWV ungefahr 220 Fahrzeuge entnommen werden,
ohne den Modal Split zu andern (ca. 70 in der HVZ). Durch eine solche Verkehrsfiihrung ware es nicht
notig, auf der Querspange einen vollstandigen zusatzlichen Knoten einzufiihren, was platztechnisch rea-
listischer ist. Eine Infrastrukturelle Anpassung muss dennoch vorgenommen werden.

Der Konflikt mit der kantonalen Fahrradroute bleibt bestehen, da aber auch die eigentlich entlastete
Molliserstrasse als kantonale Fahrradroute gilt, ware eine solche Anbindung wohl der Wiederer6ffnung
der alten Linthbriicke vorzuziehen, da diese mehr Verkehr bedient (Swisstraffic 2024a) und als Entlastung
flr den kritischen Bereich eine langere Strecke mit der Veloroute teilt.

Die Variante hat den Vorteil, dass der Verkehr aus dem Wiggispark in Richtung Mollis bereits friih um das
Staugebiet gefiihrt werden konnte. Da sie nur den Verkehr betrifft, welcher das Einkaufszentrum verlasst,
ist die Beschilderung einfacher umzusetzen. Reisende missen nicht vor Ankommen {ber das
Verkehrsregime vor Ort Bescheid wissen, um das Zentrum bestmadglich anzufahren oder zu verlassen.

Da am Zaunweg auch Unternehmen angesiedelt sind, muss der Linksabbieger vom Grosszaun auf den
Zaunweg befahrbar bleiben. Dies 6ffnet die Verbindung aber auch als Schleichweg fiir Verkehr von Glarus
herkommend in Richtung Mollis.

Seite 35/77



Mobilfunkbasierte Wegetabelle August 2024

Als weitere Massnahme konnte der Verkehr von Norden in Richtung Wiggispark ebenfalls Gber den
Zaunweg geflihrt werden (Abb. 18, Var. B). Dies wiirde die Landstrasse auch in Richtung Stiden entlasten
und mehr Verkehr vom (berlasteten Kreisel Wiggispark weghalten (Swisstraffic 2024b).

Die Variante kommt jedoch mit zusatzlichem Konfliktpotenzial. Zum einen wird die Kommunikation des
Verkehrsregimes deutlich komplexer, da sich die Strome Nafels = Wiggispark und Mollis > Wiggispark
auf der Querspange begegnen, aber unterschiedliche Wege nutzen sollen. Zusatzlich waren auf dem
Zaunweg nunmehr regelmassige Begegnungen zu verzeichnen, was sich mit der kantonalen Veloroute
deutlich starker beisst. Schlussendlich ist der Platzverbrauch eines solchen Knotens wohl nicht mehr
merklich anders als der eines vollen Anschlusses.

Beide Varianten steigern die Kapazitat auf dem Abschnitt. So besteht auch die Gefahr, dass die nunmehr
stauresistentere Anbindung des Einkaufszentrums dieses zusatzlich attraktiver macht und der Verkehr
entsprechen nochmal zu nimmt. Was die Situation fiir andere Reisende auf langeren Fahrten auch weiter
verschlechtern kann.
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Abb. 18: Verkehrsfiihrung Wiggispark
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5.6.2 Bleiche Ennenda

Im Industriegebiet an der Linth in Ennenda sind mehrere Firmen angesiedelt, deren Arbeitskrafte nach
den Daten aus dem Modell teils sehr lange Wege bestreiten. So sind im Modell vermehrt Beziehungen
zwischen den Kantonen Zug, Ziirich und Aargau enthalten, welche zum Teil als Pendlerwege und teils als
Wege innerhalb der Arbeit verzeichnet werden. Auch nach Néafels und Mollis ist der MIV-Anteil am Mo-
dalsplit sehr hoch. Fiir Wege, deren Quelle oder Ziel in der Bleiche liegt, zeichnet sich der Modalsplit wie
in Tab. 4 ersichtlich.

Tab. 4: Modalsplitanteile Bleiche Ennenda

Quell-Beziehungen Ziel-Beziehungen

DWV MSP ASP DWV MSP ASP
Anzahl (DWV) 804 12 116 804 136 44
MIV 77.4% 100 % 79.3% 76.4 % 70.6 % 63.6 %
ov 6.2% 0% 35% 6.2% 8.9% 9.1%
Velo 72% 0% 35% 7.2% 8.8% 9.1%
Fuss 9.2% 0% 13.8% 10.3% 11.8% 182 %

MSP: 7:00 — 8:00; ASP: 17:00 — 18:00

Mit einer Distanz von 5 km zur Querspange ist das Areal fiir eine signifikante Velo-Verlagerung, welche zu
einer Entlastung im Bereich der Querspange fithren wiirde, bereits etwas weit entfernt. Durch eine For-
derung von E-Bikes kann jedoch moglicherweise ein kleiner Effekt realisiert werden.

Deutlich mehr Potenzial sollte in der Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs liegen. Der Anteil von 6,2 % liegt
deutlich unter dem Durchschnitt der Wege im Untersuchungsgebiet von 10,9 % (Quell-, Ziel- und Binnen-
wege). Dies, obschon der Bahnhof Ennenda weniger als 400 m entfernt ist.

Auch der Bahnhof Ennenda wird alle 30-Minuten bedient. Mit Abfahrt um 17:10 Uhr in Richtung Ziirich
sollte gar ein attraktives Angebot fiir den Feierabend bestehen. Die ndchste Bushaltestelle ist Ennenda
Wiese/Salem. Sie ist weiter entfernt als der Bahnhof und wird nur stiindlich durch die Linie 503 bedient,
welche den Bahnhof Glarus mit der Talstation der Aeugstenbahn verbindet. Der Bus ist keine attraktive
Alternative.

Abb. 19 zeigt, dass erst bei Fahrten tiber 20 km auch der OV genutzt wird. Fahrten mit Ziel in Glarus Nord
werden allesamt mit dem MIV bewaltigt. Hier kann durch Mobilitdtsmanagement der Unternehmen ge-
gengesteuert werden. Sei es durch Parkraumbewirtschaftung oder Beteiligung am OV-Ticket.
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Abb. 19: Modalsplit fir Wege, welche den Talboden bei Netstal queren, mit Quelle oder Ziel im Indust-
rieareal an der Bleiche in Ennenda nach Distanzklassen

Anteil Verkehrsmittel nach Distanzklassen, Bleichi, Ennenda (DWV), mit Verschnitt Uberwachungslinie

1.00 1.00
100%
0.75 075
::o‘ 85% E Hauptverkehrsmittel
S 050 100% 100% 100% 050 2 Auto
Z = ov
0.25 0.25
18%
13% 15%
0.00 3% 0.00
0-1km 1-2km 2-3km 3-5km 5-7.5km 7.5-10km 10 - 15km 15 - 20km > 20km
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Anteil Verkehrsmittel nach Distanzklassen, Bleichi, Ennenda (MSP), mit Verschnitt Uberwachungslinie
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Total 92 (2.94% aller MSP Wege uber die Uberwachungsiinie)

5.6.3 Reichenburg

Auch wenn Reichenburg bereits nicht mehr im Kanton Glarus ist, kann eine sehr starke Verflechtung mit
den Ortschaften im Glarus festgestellt werden. Auffallig dabei ist, dass fir Fahrten von und nach Nafels,
Mollis, Netstal und Glarus ausschliesslich auf das Auto gesetzt wird.

Auch fiir Reichenburg spielt die Verbindung zum Wiggispark die Hauptrolle. Entsprechend sind einige Ein-
kaufsfahrten enthalten, welche alle mit dem MIV absolviert werden. Aber auch fir Fahrten zur Arbeit und
in der Freizeit ist der OV-Anteil sehr niedrig. Dies wohl auch zum Teil aufgrund der diirftigen OV-Verbin-
dung. Zum Vergleich, Abb. 19 zeigt die unterschiedliche Verkehrsmittelwahl nach Wegezweck zwischen
Reichenburg, Uznach und Ziirich. Uznach ist in Relation zur Querspange ahnlich aufgestellt wie Reichen-
burg und sollte entsprechend ein Mindestziel geben, anders als Reichenburg existiert jedoch jede Stunde
eine direkte OV-Verbindung. Ziirich hingegen soll zeigen, was im Modalsplit méoglich ist.
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Abb. 20: Wegezweck fiir Wege mit Start oder Ziel in Reichenburg, Uznach und Ziirich, mit Verlauf iber
den Talboden bei Netstal

Reichenburg:

Verkehrsmittel nach Wegezweck, Reichenburg (DWV), mit Verschnitt Uberwachungslinie
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Uznach:

Verkehrsmittel nach Wegezweck, Uznach (DWV), mit Verschnitt Uberwachungslinie
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Zirich:
Verkehrsmittel nach Wegezweck, Ziirich (DWV), mit Verschnitt Uberwachungslinie
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Total 712 (3.22% afler DWV Wege (ber die Uberwachungslinie)
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Aufgrund von Kapazitdtsengpassen auf der Strecke Lachen — Ziegelbriicke werden die Bahnhofe Reichen-
burg, Bilten und Schiibelbach nur in den Zeitraumen 4:00 — 8:30 und 16:00 — 01:30 von Ziigen angefahren.

Mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln dauert die Fahrt Gber 40 Minuten von Bahnhof zu Bahnhof, dabei
muss in Ziegelbricke auf die S6 oder die S25 umgestiegen werden. Aufgrund der Knotenzeiten in Ziegel-
briicke werden die Reisenden von Reichenburg nach Ziegelbriicke allgemein auf den Bus verwiesen. Eine
Fahrt mit dem Auto von Reichenburg nach Glarus dauert heute 22 Minuten ohne Stau.

Die S25 verkehrt zwischen Ziegelbriicke und Zirich schon heute auf dem Streckenabschnitt durch Rei-
chenburg durch, hdlt jedoch nicht. Durch einen Halt in Reichenburg kénnte eine umsteigefreie Verbindung
geschaffen werden. Im Fahrplanentwurf 2025 sind solche Halte um 5:17 und 6:17 sogar vorgesehen. Mit
diesen Abfahrten dauert diese Strecke dann jeweils nur 25 Minuten, vergleichbar mit Uznach heute. In
der Gegenrichtung ist abends hingegen kein Halt moglich. Eine wirkliche Verbesserung der Reichenburger
Bahnanbindung ist wohl erst 2028 durch den Bau eines Uberholgleises in Siebenen-Wangen realistisch
(Kern 2024). Die Direktverbindung S25 ist im Angebotskonzept 2035 (Stand: 2021) nicht mehr enthalten.
Flr Reisen in Richtung Glarus wird dann ein Umstieg in Ziegelbriicke fiur alle Relationen notwendig sein.
Dies entspricht einer Verschlechterung der OV-Anbindung fiir das gesamte Glarnerland und regt wenig
zum Umstieg an.

Flir Wege von Reichenburg bis hinter die Querspange ist die Distanz fir Fahrten mit dem Velo sehr gross
(15 km). Dennoch ist es wenig forderlich, dass der Velostreifen auf der sanierten Kantonsstrasse zwischen
Reichenburg und Ussbiihl aufgehoben wurde, bzw. der verbleibende Streifen direkt hinter Ussbihl keine
ausreichende Breite aufweisen kann (Abb. 21). Der Veloland Radweg 32 verlduft zwar ungefihr parallel,
schliesst aber Reichenburg nicht direkt an und war zum Zeitpunkt der Aufnahme vor Bilten auch noch mit
signalisierter Umleitung gesperrt.

Abb. 21: Radstreifen Kantonsstrasse Ussbiihl, Bilten

5.6.3.1 Buslinie 51X

Um den Bewohnern von Reichenburg und Bilten die Reise in Richtung Glarnerland, auch ohne Verbesse-
rung auf der Schiene, etwas zu erleichtern, kbnnte man hier einen Bus Reichenburg — Mollis — Netstal in
Erwdgung ziehen.
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Abb. 22: OV-Angebot Stand 2024 zwischen Reichenburg und Netstal
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Durch eine neue Linie wire es méglich, die in der Analyse des OV-Angebots im Kanton Glarus (Gaster
2021) erwahnte Erschliessungsliicke rund um den Flughafen Mollis zu schliessen. In diesem Bereich ent-
steht auch das Entwicklungsgebiet Aerospace Cluster Mollis-Glarus Nord, was diese Erschliessung umso
dringlicher macht.

Ebenso ware es moglich fir folgende Relationen mit hohem MIV-Anteil eine Direktverbindung anzubieten
Netstal, Lerchen — Mollis — Reichenburg
Mollis, Zentrum — Netstal Zentrum
Mollis, Zentrum — Bilten
Netstal, Zentrum — Reichenburg

Zusatzlich konnte durch ein solches Angebot der Forderung einiger Anwohner aus Bilten, in welcher Busse
nicht mehr Uber die Bahnhofsstrasse fahren sollen, moglicherweise Rechnung getragen werden.

Folgende Varianten kdnnten dabei in Betracht gezogen werden:

Variante A: Stiindlich neue Linienfiihrung Bus 513

Abb. 23: OV-Angebot in der Variante A
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Die Linie 513 Reichenburg — Ziegelbriicke wird ein Mal pro Stunde nicht an den Bahnhof Ziegelbriicke
geflihrt. Bis Niederurnen folgt sie der gewohnten Linienfiihrung. Danach biegt sie in Richtung Nafels-Mol-
lis ab. Reisende in Richtung Ziegelbriicke kénnen in Niederurnen, Ochsenplatz in Richtung Ziegelbriicke
umsteigen und erreichen ihre Anschliisse weiterhin. Ab Niederurnen teilt sich die neue Linie eine Strecke
mit der Linie 512 bis nach Mollis. Dahinter wird der Flugplatz Mollis erschlossen. Durch eine Nutzung der
alten Linthbriicke auf dem Weg nach Netstal kann der Verkehr auf der Landstrasse umfahren werden und
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in Netstal besteht Anschluss an die Bahn in Richtung Glarus. Die verbleibende Umlaufzeit kann genutzt
werden, um das Quartier Lerchen besser anzuschliessen.

Die Linie setzt auf sehr schlanke Umsteigebeziehungen in Reichenburg und Netstal, bei Verzogerungen
konnte dies entsprechend schnell zu verpassten Anschlissen fiihren. In Reichenburg besteht der An-
schluss an die Linie 522 neu an der Haltestelle Kreuzwies, statt Bahnhof.

Da die Strecke Niederurnen — Nafels-Mollis nun sowohl durch die Linien 511, 512 und 51X befahren wer-
den, kénnte auch die Linie 512 angepasst werden. Wichtig dabei, dass der Anschluss in Ziegelbriicke wei-
terhin gewahrleistet werden kann.

Durch die neue Linie waren umsteigefreie Beziehungen zwischen Netstal, Mollis, Nafels und Reichenburg,
Bilten moglich. Zwischen Reichenburg und Nafels-Mollis reduziert sich die Fahrzeit um 10 Minuten im
Vergleich zum Umstieg auf die S25 in Ziegelbriicke oder um 20 Minuten im Vergleich zum Umstieg auf die
Linie 512. Hinter Mollis sind aufgrund des Umwegs liber den Flughafen keine weiteren Fahrzeitgewinne
zu verzeichnen, der Vorteil beschrankt sich hier auf die Direktverbindung.

Durch das neue Angebot befindet sich ein zusatzliches Fahrzeug im Umlauf.

Variante B: Stiindliche Erganzung der Linie 513

Abb. 24: OV-Angebot in der Variante A
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Diese Variante sieht vor, dieselbe Route wie in Variante A, als Erganzung zur Linie 513 zu fahren. Durch
den Versatz der Linie um ungefdhr 15 Minuten kann in Reichenburg Anschluss and die Linie 525 geboten
werden. Mit Wiedereinfliihrung des durchgehenden Bahnanschlusses in Reichenburg kdnnte so ab 2028
auch Anschluss an die S2 geboten werden.

Die Variante bietet den Vorteil, dass sie ohne Anpassung des bestehenden Angebots getestet werden
kann und problemlos zum 30-Minutentakt erganzbar ist. Durch das verdichtete Angebot zwischen Rei-
chenburg und Niederurnen ist es auch moglich, die Linie als Expressbus etwas schneller fahren zu lassen
und die Umsteigebeziehungen entsprechend sicherzustellen.

Fir ein stlindliches Angebot werden 2 zusatzliche Fahrzeuge bendétigt.

Zwischen Bilten und Niederurnen wurde ein dhnliches Angebot 2022 nach Aufhebung des S25 Halts in
Nieder-/Oberurnen diskutiert. In diesem ware aber weiterhin die Wende via Ziegelbriicke gemacht wor-
den. Es ist davon auszugehen, dass 3 Busse pro Stunde zwischen Bilten und Reichenburg nicht ausgelastet
wirden.
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5.6.4 Andere Verbindungen

Entfernt man jene Relationen, welche in den vorderen Kapiteln behandelt wurden, so bleiben verschie-
dene einzelne Verbindungen Ubrig, flr welche es schwieriger ist, auf diese einzelnen Massnahmen zuzu-
schneiden. Abb. 25 zeigt die verbleibenden Relationen. Davon fiihrt eine von Mollis nach Netstal, diese
wirde auch von der in Kapitel 5.6.3.1 vorgeschlagenen Buslinie profitieren.

Alle anderen stammen aus verschiedensten Regionen der Schweiz und haben ihr Ziel in Quartieren der
Stadt Glarus. Darunter gehoren unter anderem Verbindungen nach Nafels und Mollis, aber auch solche in
die Zurcher Vororte, nach Pfaffikon SZ oder Lachen SZ.

Eine Moglichkeit zur weiteren Verlagerung der Fahrten ins Stadtgebiet von Glarus ist auch hier eine An-
passung der Parkgebihren. Die Geblihren befinden sich derzeit im unteren Mittelfeld. Tagesparkkarten
im Stadtgebiet kosten 5 CHF/pro Tag. 3 Stunden lang kann in der blauen Zone kostenlos parkiert werden.
In der Weissen Zone kostet das Parkieren 0.50 CHF/Stunde. Zum beispielhaften Vergleich eine Tagespark-
karte in Burgdorf BE kostet 15 CHF/pro Tag und parkieren in der weissen Zone kostet 2 CHF/Stunde.

Abb. 25: Andere kritische Relationen ausserhalb bereits behandelter Gebiete
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Es sollte jedoch auch erneut erwdahnt werden, dass die Stadt im kantonalen Schnitt allgemein einen ge-
ringen MIV-Anteil aufweist. Insbesondere die OV-Nutzung ist sehr hoch.

Seite 44/77



Mobilfunkbasierte Wegetabelle August 2024

Abb. 26: Hauptverkehrsmittel nach Wegezweck und Distanzklasse liber den Talboden bei Netstal der
Stadt Glarus
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6 Diskussion

Im Rahmen dieser Arbeit wurden die Mobilitatsdaten aus dem Senozon Verkehrsmodell zur Untersuchung
der Verkehrsnachfrage rund um die Querspange in Netstal ausgewertet. Es wurde insbesondere analy-
siert, welche Wege in der abendlichen Hauptverkehrszeit (zwischen 16:30 Uhr und 18:30 Uhr) durch den
tiberlasteten Bereich durchmiissen. Die Uberlastung entstand durch die Eréffnung der Querspange, wel-
che den Verkehr von und nach Mollis bereits vor dem Netstaler Ortskern auf die Landstrasse verlegt. Dies
fiihrte zu einer Uberlastung des Kreisels Wiggispark, an welchem das Einkaufszentrum mit dem gleichen
Namen angeschlossen ist.

Entsprechend viel Potenzial steckt in einer Verlagerung der Verkehrsstrome des Wiggispark. Doch auch
andere Zonen tragen wesentlich zur Uberlastung der Landstrasse bei. Eine Vielzahl kleinerer Einzelmass-
nahmen kann die Situation vor Ort verbessern. Einen einzelnen Verkehrsplanerischen Losungsansatz ohne
den Bau neuer Infrastruktur gibt es jedoch nicht.

6.1 Methodik

Zur Beurteilung der Daten wurde ein Analyseskript in der Programmiersprache R entwickelt, welches Teile
der Datenanalyse und Visualisierungen automatisieren soll.

6.1.1 Verkehrszonen

Das Programm verschneidet die Daten des Agenten-basierten Verkehrsmodells von Senozon erst mit Ver-
kehrszonen, welche entweder generiert werden oder durch den Nutzer vordefiniert sind. Dies hat den
Vorteil, dass bereits ohne weiteren Input einige interessante Resultate generiert werden kénnen. Da fir
diese Zonen nur der Mittelpunktabstand minimiert wird, kann dies zur Folge haben, dass sie sich nicht an
reale Grenzen oder natiirliche Trennlinien halten. Auch werden Bereiche, von welchen keine Wege star-
ten oder enden ausgehen, nicht in die Zonenauflésung mit aufgenommen. So entstehen Leerrdume, wie
sie sonst in Verkehsanalysen uniiblich sind (vgl. Abb. 8). Zur besseren Prdsentation empfiehlt es sich, ei-
gene Zoneneinteilungen zu verwenden.

6.1.2 Uberwachungslinie

Zur Evaluation eines klaren geografischen Flaschenhalses, wie im Fall von Glarus gegeben, wurden die
Daten aus den Verkehrszonen mit einer Uberwachungslinie Verschnitten, welche den Verkehr durch den
Flaschenhals darstellen soll. Fir die gegebene Fragestellung ist ein solcher Verschnitt durchaus sinnvoll.
Fiir eine Aufbereitung einer Flachendeckenden Verkehrsiiberlastung ist sie weniger geeignet. Teil 1 des
Skripts findet auch fiir Fragestellungen ohne Uberwachungslinie wichtige Relationen, jedoch ist Teil 2
nicht wirklich dafiir ausgelegt. So kann fiir Zonen keine Abschatzung fiir ihre Relevanz berechnet werden.

Der Verschnitt mit der Uberwachungslinie geschieht derzeit mit Luftlinienverbindungen, dies ist relativ
rechenarm, aber auch nicht besonders genau. Es war fiir die gegebene Fragestellung ausreichend. Fir
andere Fragestellungen ware es aber wohl eine gute Idee, die Verbindungslinien vor dem Verschnitt auf
ein Infrastrukturnetz umzulegen, damit genauere Daten geboten werden kdénnen.

6.1.3 Resultat

Fiir Teil 1 werden die Resultate in Form von Geopackages (.gpkg) abgespeichert. Diese konnen von einer
Vielzahl von GIS-Programmen eingelesen und dargestellt werden. Sie enthalten jedoch keine bevorzugte
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Darstellungsweise, sondern nur die Verbindungslinien als solche. Die Ausarbeitung der Darstellung ist so-
mit weiterhin in den Handen der Anwender. Dies ist entsprechend mit zusatzlicher Arbeit verbunden. Die
Relationen, welche in der Darstellung angezeigt werden, beziehen sich auf die Verbindungen zwischen
diesen einzelnen Zonen. So kommt es vor, dass Verbindungen als schlecht gewertet werden, welche ei-
gentlich einen sehr kleinen Teil des Gesamtverkehrsvolumens ausmachen, weil die Anforderungen auf-
grund der kleinen Zonen so tief gesetzt werden missen. In diesem Fall empfehlen sich genauere Auswer-
tungen nur, wenn mehrere solcher Relationen fiir die gleiche oder nahe gelegenen Zonen gefunden wer-
den.

6.1.4 Potenziale

Das Skript fuhrte die notwendigen Auswertungen fir diesen Bericht zuverlassig aus. Es existieren aber
auch mehrere Arbeitsschritte, welche noch viel Potenzial beziiglich ihrer Effizienz aufweisen. So werden
in Teil 2 alle Zentroidenverbindungen mit der Uberwachungslinie verschnitten, auch wenn auf diesen Re-
lationen gar keine Fahrten stattfinden. Zusatzlich werden die Verbindungen jeweils in Teil 1 und 2 Ver-
schnitten. Jene, welche durch schlechten MIV-Anteil auffallen, werden somit doppelt berechnet. Hinter-
grund dabei war das Bediirfnis, mit Teil 1 ein schnelles Resultat darstellen zu kénnen, wahrend fir Teil 2
eine detailliertere Aufbereitung notwendig war.

In einer Weiterentwicklung ware es zweifelsfrei wichtig, diese Ineffizienzen zu beheben. So wire es ver-
mutlich auch moglich, die Resultate schnell genug aufzubereiten, um solche Resultate interaktiv aufzeigen
zu kénnen. So kdonnte durch die Entwicklung einer benutzerfreundlichen Oberflache die Auswertung ein-
fach und visuell ausgefiihrt werden.

6.2 Auswertung

Fiir die unterschiedlichen Zonen wurden in diesem Bericht verschiedene Loésungsansatze vorgeschlagen.

6.2.1 Forderung Langsamverkehr

Grundsatzlich konnten die Verkehrswege durch eine Verlagerung auf das Fahrrad entlastet werden. Die
entsprechende Infrastruktur im Betroffenen Bereich ist jedoch bereits gut. Der eher tiefe Anteil des Lang-
samverkehrs ist wohl eher den notwendigen Distanzen geschuldet. Der Stau wird hauptsachlich durch
Fahrten Uber drei Kilometer Luftdistanz erzeugt, da erst die Felder zwischen den Ortsteilen Nafels bzw.
Mollis und Netstal Gberwunden werden missen. Eine weitere Verlagerung diesbezlglich wird sich wohl
eher schwierig gestalten, dennoch sind Massnahmen moglich, die eine solche begiinstigen kénnen.

6.2.2 Parkraumbewirtschaftung

Die Parkkosten auf dem Gemeindegebiet von Glarus sind allgemein eher tief. Eine Erhéhung der Kosten,
sei es beim Wiggispark, im Stadtkern Glarus oder bei den Firmen in der Bleichi, wiirde eine Verkehrsver-
lagerung sicher fordern. Es ist jedoch auch davon auszugehen, dass ein solches Unterfangen auf breiten
Widerstand aus der Bevoélkerung und den Geschaften und Betreibern fiihren wiirde, welche die giinstigen
Parkverhaltnisse als Argument ihren Kunden und Beschaftigten gegenliber nutzen kénnen.
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6.2.3 Ausbau offentlicher Verkehr

Der offentliche Verkehr im Raum Glarus ist bereits ziemlich gut. Die Bahnanschlisse in der Linthebene
gestalten sich aber aufgrund lberregionaler Anforderungen schwierig und es ist in naherer Zukunft nur
wenig Besserung in Sicht. Die Erschliessungsliicke am Flughafen Mollis muss mit dem kommenden Ent-
wicklungsgebiet geschlossen werden. Dies zu verbinden mit einem Versuch, auch eine Verlagerung zwi-
schen Mollis und Netstal zu erzielen, scheint naheliegend.

Der Vergleich zwischen Reichenburg und Uznach zeigt, wie wichtig eine attraktive OV-Anbindung in Bezug
auf die Verkehrsmittelwahl sein kann. Ihre Lage relativ zur Querspange ist verkehrlich ahnlich. Jedoch
bietet Uznach eine stiindliche Direktverbindung per Zug in 25 Minuten. Aus Reichenburg dauert die Fahrt
oft 45 Minuten und ist nur per Bus mit Umstieg in Ziegelbriicke moéglich. Dass eine Zone wie Reichenburg
in Bezug auf den OV-Anteil im Vergleich entsprechend schlecht dasteht, tiberrascht wenig.

6.2.4 Alternativer Anschluss Wiggispark

Die einfachste Entlastung der Landstrasse ist durch einen alternativen Anschluss des Einkaufszentrums
Wiggispark moglich. Dabei ist insbesondere der Zaunweg mit Anschluss an die Querspange interessant.
SwissTraffic hat einen weiteren Vollknoten an dieser Stelle auf der Querspange ausgeschlossen aufgrund
beengter Platzverhaltnisse.

Entsprechend wurde in diesem Bericht vorgeschlagen, nur gewisse Relationen, insbesondere in Richtung
Mollis, liber den Zaunweg zu leiten. So kdnnten die Infrastrukturellen Massnahmen reduziert werden. Die
Idee der Aufteilung der Strome in nordlicher Fahrtrichtung ist vergleichbar mit einer teilweisen Wieder-
eroffnung der Linth-Briicke. Jedoch kann durch diese Teilanbindung nur etwa ein Drittel so viel Nachfrage
bedient werden, wie dies mit der Linth-Briicke der Fall ist. Ob dies fur eine ausreichende Entlastung sorgen
kann, ist entsprechend fraglich. In Kombination mit anderen Massnahmen kdnnte ein solcher Teilan-
schluss aber bereits ausreichend sein, um die Situation vor Ort zu entscharfen. Hier ware es bestimmt
Sinnvoll eine solche Massnahme in der Form einer Mikrosimulation zu untersuchen.

6.2.5 Mobilitditsmanagement der Unternehmen

Eine weitere Massnahme zur Reduktion der Anzahl MIV-Fahrten stellt ein Mobilitdtsmanagement der Un-
ternehmen stidlich der Netstaler Querspange dar. Welche Massnahmen dabei im Einzelnen getroffen wer-
den, kann sehr weit auseinandergehen. Dies kann bei einer Erhebung von Parkgebiihren beginnen, und
eben jene Einnahmen kdnnten auch fiir die Subventionierung alternativer Verbindungen genutzt werden.
Hier sind viele Umsetzungsvarianten moglich. Die auffalligste Zone ist die Bleichi in Ennenda, doch auch
die anderen Industriegebiete tragen natirlich zur Belastung bei.
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7 Fazit

Die Untersuchung der Mobilitdtsdaten aus dem Senozon-Verkehrsmodell hat wertvolle Einblicke in die
Verkehrsnachfrage rund um die Querspange in Netstal geliefert. Anhand der Analyse wurde aufgezeigt,
wo ein grosser Teil der Wege ihren Ursprung hat. Die Untersuchung hat verdeutlicht, dass es kein einzel-
nes perfektes Losungskonzept gibt, sondern vielmehr eine Reihe von kleineren Massnahmen erforderlich
ist, um die Verkehrssituation zu verbessern.

Potenziale und Lésungen:

1. Forderung des Langsamverkehrs: Obwohl die Infrastruktur fiir Fahrradverkehr bereits gut ausge-
baut ist, kdnnte eine verstarkte Férderung dennoch zur Entlastung beitragen. Jedoch stellen die
notwendigen Distanzen zwischen den Ortsteilen eine Herausforderung dar.

2. Parkraumbewirtschaftung: Eine Erhhung der Parkkosten konnte eine Verkehrsverlagerung for-
dern, wiirde jedoch wahrscheinlich auf Widerstand bei Bevolkerung und Unternehmen stossen.

3. Ausbau des offentlichen Verkehrs: Die Verbesserung der OV-Anbindung, insbesondere als Ex-
pressbus ohne Umweg Uber Ziegelbriicke, und der Anschluss des neuen Entwicklungsgebietes am
Flughafen Mollis, konnte die Attraktivitat des 6ffentlichen Verkehrs erhéhen und zur Verkehrs-
verlagerung beitragen.

4. Alternativer Anschluss des Wiggisparks: Ein zusatzlicher Anschluss des Einkaufszentrums tber
den Zaunweg konnte die Landstrasse entlasten. Die Konflikte mit der Kantonale Veloroute beste-
hen auch auf anderen Alternativen. Da in der hier vorgeschlagenen Variante A nur der Verkehr
aus dem Wiggispark neu geleitet wird, bleibt auch die Sichtbarkeit des Einkaufszentrums unbe-
eintrachtigt. Leider ist die Massnahme nicht komplett ohne Infrastrukturmassnahmen umsetzbar
und der Entlastungseffekt ist nicht gleichsetzbar mit einer Massnahme wie der Wiedereroffnung
der Linth-Briicke in Fahrtrichtung Nord.

5. Mobilititsmanagement der Unternehmen: Unternehmen kénnten durch Massnahmen wie Park-
gebiihren und die Férderung alternativer Verkehrsmittel zur Reduzierung der MIV-Fahrten bei-
tragen.

Effizienz und Methodik:

Das entwickelte Programm zur Analyse der Mobilitdtsdaten hat sich als nitzlich erwiesen, weist jedoch
Effizienzpotenziale auf. Eine Weiterentwicklung des Programms kdnnte dazu beitragen, Daten schneller
und interaktiver auszuwerten, was eine benutzerfreundlichere und visuellere Darstellung ermdoglichen
wirde.

Insgesamt zeigt die Studie, dass ein umfassender und multidimensionaler Ansatz erforderlich ist, um die
Verkehrssituation in Netstal nachhaltig zu verbessern. Die Kombination verschiedener Massnahmen und
eine enge Zusammenarbeit zwischen den betroffenen Parteien sind entscheidend, um langfristige Losun-
gen zu finden und die Lebensqualitat in der Region zu erhéhen.
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13 Anhang
Anhang A. Datensatz Erhebungsgebiet

Datenerhebungsgebiet

A o e

0 25 5 km
| —

Karte: www.google.ch/maps

Das Erhebungsgebiet umfasst den Glarner Talboden ab Schwanden mit hinunter in die Linthebene. In
der Linthebene wurden die Binnenwege der Ortschaften Bilten, Schanis und Weesen ebenfalls erfasst.
Wege mit Start oder Ziel im Erhebungsgebiet werden ohnehin aufgezeichnet. Durchgangswege werden

erfasst falls:

MIV/Zu Fuss/Velo: Mindestens ein im Erhebungsgebiet liegender Streckenabschnitt genutzt
wurde.

OV: Im Untersuchungsgebiet mindestens einmal umgestiegen wurde.
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Anhang B. Zoneneinteilung mit Hexagonraster im Talboden
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Zoneneinteilung
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Anhang C. Hektarrasterzonen pro Ortsteil

Allgemein gilt: wenn nichts anderes erwahnt wird, die Erwahnung von Ortsteilen im Glarner Talboden,

betrifft jeweils die folgenden Hektarrasterzonen dieser Tabelle

Hektarrasterzonen

Bilten 11, 12, 15, 16, 17, 18, 20, 21, 22, 23, 26, 27, 28, 33, 34, 35, 41

Ennenda 412,413, 443, 444, 445, 446, 447, 472, 473, 474, 475, 498, 499, 500
(davon Bleichi: 472)

Glarus 186, 188, 229, 231, 232, 233, 274, 275, 276, 277, 278, 279, 320, 321,
322, 323, 324, 325, 361, 362, 363, 364, 365, 409, 410, 411

Mitlodi 464, 465, 489, 490, 491, 492, 509, 510

Mollis 340, 380, 381, 382, 384, 418, 419, 420, 421, 422, 423, 424, 451, 452,
453, 454, 455, 478, 479, 501

Nafels 205, 206, 207, 208, 209, 248, 249, 250, 251, 252, 253, 294, 295, 296,
297, 298, 299, 300, 301, 342, 343, 344, 345, 346, 347, 348, 385, 386,
387, 388

Netstal 123, 124, 125, 126, 159, 160, 161, 162, 163, 192, 193, 194, 195, 196,

Niederurnen

197, 236, 237, 238, 239, 240, 241, 242, 243
(davon Wiggispark/Grosszaun: 196, 197, 198)

97, 98, 100, 130, 131, 132, 133, 171, 172, 173, 174, 175, 214, 215,
216, 217, 259, 260

Oberurnen 169, 210, 211, 212, 213, 255, 256, 257, 258, 303, 304

Riedern 120, 121, 122, 156, 157, 158

Schanis 52,53, 62, 72, 73, 74, 89, 90, 91, 92, 109, 110, 111, 112, 146

Schwanden 268, 269, 311, 312, 313, 352, 353, 354, 393, 394, 395, 428, 429, 458,
459, 460, 461, 484, 485, 486, 504, 505, 506, 507, 523, 524, 525

Weesen 520, 521, 522, 528, 529, 532, 533, 535, 536, 538, 539, 540, 541, 542,

Ziegelbriicke

544, 545

177, 218, 219, 220, 263, 264, 308
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Anhang C. Zoneneinteilung Ortsteile stidlich Querspange

Ausschliesslich fur Tab. 3 verwendet wurde die folgende Zoneneinteilung fiir die Ortsteile slidlich der Quer-

spange in Netstal
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Mobilfunkbasierte Wegetabelle August 2024

Anhang E. Knotenbewertung durch Swisstraffic im Bereich der
Querspange

Knotenbewertung Kreisel Querspange, Kreisel Wiggispark und Knoten Friedheim
s

gt B

W0hterBlih

§

, .*‘W_ﬁ.ﬂ*"gﬂ:
Chfausen\#@ﬂ_ .

Tschuepis \Lw:' : ‘: / ..& 720 Vi » e : :T.
5 3'—:'("" — ‘1'."‘ F .:lb’,*““ 2 i / 4] .': S
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Quelle: SwissTraffic, Verkehrserhebungen Inbetriebnahme Querspange Netstal
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Anhang F. Modalsplitanteile Ortsteile iiber die Uberwachungslinie

Modalsplitanteile tiber die Uberwachungslinie - Bilten

Verkehrsmittel nach Wegezweck, Bilten (DWV), mit Verschnitt Uberwachungslinie

1.00 1.00
100%
95%
0.75 0.75
67%
9 82% 787 85% > Hauptverkehrsmittel
3 0.50 100% 100% 050 & Auto
£ 49% = .
< > v
41%
34%
025 31% 025
33%
% 0
18% 2 15%
0.00 0.00
Arbeit Ausbildung Einkaufen Freizeit nach Hause Andere
Wegezweck

Anteil Verkehrsmittel nach Distanzklassen, Bilten (DWV), mit Verschnitt Uberwachungslinie

1.00 100
100%
0.75 o07s
g 78% .
g 85% 82% . i Hauptverkehrsmittel
7 0.50 94% 050 & Auto
" = ov
025 -
26%
24%
15% =
0.00 6% 000
0-1km 1-2km 2 - 3km 3-5km 5-7.5km 7.5-10km 10 - 15km 15 - 20km > 20km

Distanzklassen
Total 512 (2.32% aller DWV Wege Uiber die Uberwachungslinie)

Wegezweck nach Distanzklassen, Bilten (DWV), mit Verschnitt Uberwachungslinie

1.00 T 0 1.00
6% 2% 16%4
26%
27%
0.75 39% 075 Wegezweck
2%
Andere
= 9% 11%
9 ?%$ %’ Arbeit
< o o =
o 050 9% & 2?/8 050 & Ausbildung
Z § = Einkaufen
Freizeit
0.25 QE% 48% 43% 025 nach Hause
0.00 0.00
0-1km 1-2km 2 - 3km 3-5km 5-7.5km 7.5-10km 10 - 15km 15 - 20km > 20km

Distanzklassen
Total 512 (2.32% aller DWV Wege tber die Uberwachungsiinie)

Bilten hat im Bezug auf den OV und das Velo dhnliche Nachteile wie Reichenburg. Der Bahnhof wird nur
in Randzeiten bedient und fiir Wege mit dem Langsamverkehr ist die Querspange zu weit weg. Bei einer
allfilligen Verbesserung der OV-Anbindung zwischen Reichenburg und Netstal sollte Bilten nicht verges-
sen gehen. Der in Kapitel 5.6.3.1 prasentierte Vorschlag sieht ausreichend Fahrzeit vor, um auch in Bilten
mehrfach halt zu machen. Bei einer Ortsbegehung wurden auch Aufforderungen einiger Anwohner fest-
gestellt den Busbetrieb nicht mehr lber die Bahnhofstrasse zu leiten. Durch eine Verdichtung des Ange-
bots zwischen Bilten und Niederurnen kdnnte man einer solchen Forderung gegebenenfalls entgegen-
kommen. Indem ein bis zwei Linien lber die Linth-Escher-Strasse gefiihrt werden und die restlichen nur
Uber die Hauptstrasse. So waren zwar schnellere Verbindungen moéglich, die Verknipfung innerhalb des

Ortsteils wiirde jedoch schlechter.
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Modalsplitanteile Giber die Uberwachungslinie - Ennenda
Verkehrsmittel nach Wegezweck, Ennenda (DWV), mit Verschnitt Uberwachungslinie
1.00 1.00
075 0.75
g ; Hauptverkehrsmittel
5 050 0.50 & Auto
g g2 WMo
0.25 0.25
0.00 0.00
Arbeit Ausbildung Einkaufen Freizert nach Hause Andere
Wegezweck
Anteil Verkehrsmittel nach Distanzklassen, Ennenda (DWV), mit Verschnitt Uberwachungslinie
1.00 1.00
075 0.75
3 Z  Hauptverkehrsmittel
% 0.50 0.50 2 Auto
< g Mo
025 0.25
0.00 0.00
0-1km 1-2km 2-3km 3-5km 5-7.5km 7.5-10km 10 - 15km 15 - 20km > 20km
Distanzklassen
Total 1808 (8.18% aller DWV Wege uber die Uberwachungsiinie)
Wegezweck nach Distanzklassen, Ennenda (DWV), mit Verschnitt Uberwachungslinie
1.00 1.00
075 075 Wegezweck
. Andere
g > B aret
B 0.50 050 2 | Ausbidung
& E Einkaufen
Freizeit

025

0.00

0-1km 1-2km 2-3km 3 - 5km 5-7.5km

Distanzklassen

7.5-10km 10 - 15km 15-20km > 20km

Total 1808 (8.18% aller DWV Wege Uber die Uberwachungslinie)

025 ~ nach Hause

0.00

Der Bahnhof Ennenda wird wie die meisten Ortsteile im Tal alle 30 Minuten abwechselnd durch die Linien

S6 und S25 bedient. Der Bahnhof befindet sich dabei eher am Siedlungsrand der urspriingliche Dorfkern

ist gut 400 Meter entfernt. Auf der siid-westliche Seite des Bahnhofs befinden sich Felder sowie das In-

dustriegebiet an der Bleichi welches in Kapitel 5.6.2 behandelt wurde. Zusatzlich zur Bahn fahrt die Linie

503 nadher am Dorfkern vorbei. Da jedoch in Glarus Anschluss an den Zug bestehen

beinahe zeitgleich zur Bahn.

Die Modalsplitanteile befinden sich auf sehr dhnlichem Niveau wie auch jene von Glarus. Als zusammen-

hangender Populationsraum erscheint dies auch plausibel.
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Modalsplitanteile tiber die Uberwachungslinie - Glarus

Verkehrsmittel nach Wegezweck, Glarus (DWV), mit Verschnitt Uberwachungslinie

1.00 1.00
075 075
Hauptverkehrsmittel
g z Auto
F 050 0s0 & ov
£ ER
. zu Fuss
025 025
0.00 0.00
Arbeit Ausbildung Einkaufen Freizeit nach Hause Andere
Wegezweck
Anteil Verkehrsmittel nach Distanzklassen, Glarus (DWV), mit Verschnitt Uberwachungslinie
1.00 1.00
075 0.75
Hauptverkehrsmittel
3 >z Aute
= 050 0s0Z [l ov
2 E [ veo
. zu Fuss
025 025
0.00 2% 0.00
0-1km 1-2km 2-3km 3-5km 5-7.5km 7.5-10km 10- 15km 15 - 20km > 20km
Distanzklassen
Total 7572 (34.25% aller DWV Wege tber die Uberwachungsiinie)
Wegezweck nach Distanzklassen, Glarus (DWV), mit Verschnitt Uberwachungslinie
1.00 1.00
075 075 Wegezweck
[ Andere
g [ anei
5 050 0502 [ Ausbidung
= 2 | Einkafen
Frelzeit
0.25 025 [ nach Hause
0.00 0 0.00
0-1km 1-2km 2-3km 3 - 5km 5-7.5km 7.5-10km 10 - 15km 15-20km > 20km
Distanzklassen

Total 7572 (34.25% aller DWV \Wege Uber die Uberwachungsiinie)

Glarus wurde bereits in Kapitel 5.6.4 behandelt. Der Modalsplit ist vergleichsweise gut, dennoch
stellt der Ortsteil mit 34% der Wege den Léwenanteil aller Fahrten Giber die Uberwachungslinie.
Die Verbindungen von und nach Glarus sind vergleichbar mit den anderen Ortschaften entlang

der Bahnlinie im Tal.
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Modalsplitanteile tiber die Uberwachungslinie - Mitlodi

Verkehrsmittel nach Wegezweck, Mitlodi (DWV), mit Verschnitt Uberwachungslinie

1.00 1.00
100%

0.75 0.75
g 85% % Hauptverkehrsmittel
3 0s0 100% 050 & Auto
g 2 Wov

0.25 0.25

- -
Arbeit Ausbildung Einkaufen Freizeit nach Hause Andere
Wegezweck
Anteil Verkehrsmittel nach Distanzklassen, Mitlédi (DWV), mit Verschnitt Uberwachungslinie
1.00 1.00
100%

075 0.75
5 81% % 3% »  Hauptverkehrsmittel
= 050 100% 0s0 2 Auto
2 =
< 43% g WMo

) % - - )

0.00 29 0.00

0-1km 1-2km 2-3km 3-5km 5-7.5km 7.5-10km 10- 15km 15 - 20km > 20km
Distanzklassen
Total 832 (3.76% aller DWV Wege iiber die Uberwachungsiinie)
Wegezweck nach Distanzklassen, Mitlédi (DWV), mit Verschnitt Uberwachungslinie
1.00 1.00
075 075 Wegezweck
. Andere
g Z W
F 050 050 & | Ausbidung
= 2 | Einkafen
Frelzeit
0.25 025 " nach Hause

0.00 20, - 0.00

0-1km 1-2km 2-3km 3 - 5km 5-7.5km 7.5-10km 10-15km 15 - 20km > 20km
Distanzklassen

Total 832 (3.76% aller DWV Wege Uber die Uberwachungslinie)

Mitlddi ist einer der kleineren Ortsteile dennoch ist er fiir Knapp 4 % der Wege {iber die Uberwa-
chungslinie verantwortlich. Auch Mitlédi liegt an der Bahnlinie Ziegelbriicke — Schwanden —
Linthal. Entsprechend vergleichbar sind die Modalsplitanteile. Fiir Arbeitswege, welche auch die

wichtigste Kategorie darstellen, ist der Anteil etwas tiefer als in Glarus oder Ennenda.
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Modalsplitanteile tiber die Uberwachungslinie - Mollis

Verkehrsmittel nach Wegezweck, Mollis (DWV), mit Verschnitt Uberwachungslinie

1.00 1.00
100%
0.75 0.75
55%
57 o Hauptverkehrsmittel
—_ T7% 1%
g 86% = Auto
5 050 0502 [l ov
Z = Velo
zu Fuss
0.25 0.25
000 i & !!! 0.00
Arbeit Ausbildung Einkaufen Freizert nach Hause Andere
Wegezweck
Anteil Verkehrsmittel nach Distanzklassen, Mollis (DWV), mit Verschnitt Uberwachungslinie
1.00 1.00
100%
075 0.75
Hauptverkehrsmittel

o 75% > Ao
= 050 100% os0® [l ov
g 2 Velo

zu Fuss

<)
Y
&

0.00

025
noz. o 0.00

0-1km 1-2km 2-3km 3-5km 5-7.5km 7.5-10km 10- 15km 15 - 20km > 20km
Distanzklassen

Total 2404 (10.87% aller DWV Wege iiber die Uberwachungsiinie)
Wegezweck nach Distanzklassen, Mollis (DWV), mit Verschnitt Uberwachungslinie

i - o - )
Wegezweck
. o M &% 0.75
14% 11% - __

=1
=
o

. Andere

g 2 W A

B 0.50 050 2 Ausbildung

& E Einkaufen
Freizeit

2

]

&
o
N
o

| nach Hause

0.00 0.00

nos
0-1km 1-2km 2-3km 3 - 5km 5-7.5km 7.5-10km 10-15km 15-20km > 20km
Distanzklassen

Total 2404 (10.87% aller DWV Wege Uber die Uberwachungslinie)

-Die Verbindungen von Mollis ins obere Glarnerland sind jene die insbesondere von der Eroff-
nung der Querspange profitieren sollten. Der Bahnhof Nafels-Mollis befindet sich auf der ande-
ren Seite der Linth ndher an Nafels als Mollis. Die Buslinien 511 und 512 Verbinden den Ortsteil
zusatzlich mit Ziegelbriicke und bieten am Bahnhof Nafels-Mollis schlanke Umsteigezeiten in
Richtung Glarus. Der Veloanteil zwischen 3 — 5 km (iber die Uberwachungslinie ist relativ gut, der
OV dafiir deutlich unter dem kantonalen Schnitt. Die Diagramme zeigen, dass die schlanke Um-
steigeverbindung nach Glarus und Schwanden gerne genutzt wird, fiir die kiirzeren Wege nach

Netstal stellt der Umstieg offensichtlich eine zu grosse Barriere dar.
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Modalsplitanteile tiber die Uberwachungslinie - Nafels

Verkehrsmittel nach Wegezweck, Nafels (DWV), mit Verschnitt Uberwachungslinie

1.00 1.00
0.75 0.75
Hauptverkehrsmittel
g 86% 2 Auto
5 050 0502 [l ov
Z = Velo
zu Fuss
0.25 0.25
22%
N -~
0.00 0.00
Arbeit Ausbildung Einkaufen Freizert nach Hause Andere
Wegezweck
Anteil Verkehrsmittel nach Distanzklassen, Nafels (DWV), mit Verschnitt Uberwachungslinie
1.00 1.00
075 0.75
Hauptverkehrsmittel
g 7% i Auto
= @
5050 100% oso & [l ov
2 = | Velo
zu Fuss
025 ' 0.25
noy,
0-1km 1-2km 2-3km 3-5km 5-7.5km 7.5-10km 10 - 15km 15 - 20km > 20km
Distanzklassen
Total 4632 (20.85% aller DWV Wege iiber die Uberwachungsiinie)
Wegezweck nach Distanzklassen, Nafels (DWV), mit Verschnitt Uberwachungslinie
1.00 1.00
075 075 Wegezweck
. Andere
g z [ oo
B 0.50 100% 050 2 Ausbildung
& E Einkaufen
Freizeit

2
]
&

41% 35% 46% 3?% | nach Hause

o
N
o

0.00 0.00

nos
0-1km 1-2km 2-3km 3 - 5km 5-7.5km 7.5-10km 10-15km 15-20km > 20km
Distanzklassen
Total 4632 (20.95% aller DWV Wege Uber die Uberwachungslinie)

Im Distanzsegment 3 — 5 km zeichnet sich in Netstal im Velo-zu-OV-Verhiltnis ein umgekehrtes
Muster zu Mollis. Hier besteht jede halbe Stunde eine direkte Busverbindung. In den weiteren
Distanzsegmenten zeigt sich hingegen, dass hier keine Gleich attraktive Umsteigebeziehung in
Richtung Glarus bietet. Der Bahnhof ist zwar ndaher an Nafels als an Mollis, dennoch sind es fast
550m ins Zentrum. Vermutlich kénnten hier noch einige zum Umstieg auf den OV bewegt wer-
den, wenn ein angenehmerer Weg zum Bahnhof bestiinde. Sei es durch ein Sharing-Angebot von
Velos oder Scootern, oder eine Fussgangerfreundlichere Zuwegung anstelle des Trottoirs entlang

der vielbefahrenen Bahnhofstrasse.
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Modalsplitanteile tiber die Uberwachungslinie - Netstal

Verkehrsmittel nach Wegezweck, Netstal (DWV), mit Verschnitt Uberwachungslinie

1.00 1.00
075 075
64% 21% Hauptverkehrsmittel
& 80% z Auto
:;_,—_ 050 0s0 & ov
- ER
40% . zu Fuss
) - )
Arbeit Ausbildung Einkaufen Freizeit nach Hause Andere
Wegezweck
Anteil Verkehrsmittel nach Distanzklassen, Netstal (DWV), mit Verschnitt Uberwachungslinie
1.00 1.00
0%
22%
075 0.75
Hauptverkehrsmittel
@ 76% > o
% 0.50 050 & . ov
2 E [ veo
. zu Fuss
025 025
5,00 ' - - - - - 0.00
0-1km 1-2km 2-3km 3-5km 5-7.5km 7.5-10km 10- 15km 15 - 20km > 20km
Distanzklassen
Total 6984 (31.59% aller DWV Wege tber die Uberwachungsiinie)
Wegezweck nach Distanzklassen, Netstal (DWV), mit Verschnitt Uberwachungslinie
1.00 1.00

o 075 Wegezweck

=
o

[ Andere
g [ anei
F 050 050 2 | Ausbidung
< 2

o
N
o

025

I - . . =
33% Sk o
28%

13% i
12%
i || Einkaufen
Freizeit
- - | o
n%. 1% o

0-1km 1-2km 2-3km 3 - 5km 5-7.5km 7.5-10km 10-15km 15 - 20km > 20km
Distanzklassen

Total 6984 (31.59% aller DWV \Wege Uber die Uberwachungsiinie)

Netstal wurde in diesem Bericht insbesondere in Bezug auf den Wiggispark (Kapitel 5.6.1) bereits
stark behandelt. Neben dem Wiggispark fallt in Netstal insbesondere das Neubaugebiet in im
Quartier Lerchen auf. Dieses befindet sich in einer Distanz von 1 km zum Bahnhof. Die Bushalte-
stelle Altersheim am Quartierrand wird lediglich stlindlich durch die Buslinie 501 angebunden.

Nach den Daten scheint die Erschliessung hier eindeutig unzureichend.
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Modalsplitanteile Giber die Uberwachungslinie - Niederurnen
Verkehrsmittel nach Wegezweck, Niederurnen (DWV), mit Verschnitt Uberwachungslinie
1.00 1.00
100%
075 0.75
= 75% Hauptverkehrsmittel
2 3
= 0.50 0.50 E Adto
2 Tz M ov
< g
Velo
) - )
Arbeit Ausbildung Einkaufen Freizert nach Hause Andere
Wegezweck
Anteil Verkehrsmittel nach Distanzklassen, Niederurnen (DWV), mit Verschnitt Uberwachungslinie
1.00 1.00
075 0.75
e Hauptverkehrsmittel
£ 5 Auto
= 050 0s0 2 .
2 5 WMo
2 g
Velo
025 0.25
0.00 0.00
0-1km 1-2km 2-3km 3-5km 5-7.5km 7.5-10km 10 - 15km 15 - 20km > 20km
Distanzklassen
Total 1172 (5.3% aller DWV Wege iiber die Uberwachungsiinie)
Wegezweck nach Distanzklassen, Niederurnen (DWV), mit Verschnitt Uberwachungslinie
1.00 1.00
075 075 Wegezweck
. Andere
g > B aret
B 0.50 050 2 Ausbildung
& E Einkaufen
Freizeit

2
]
&

0.00

0-1km 1-2km 2-3km 3 - 5km

5-7.5km
Distanzklassen

7.5-10km 10 - 15km 15-20km > 20km

Total 1172 (5.3% aller DWV Wege Uber die Uberwachungslinie)

0.25 | nach Hause

0.00

Ahnlich wie auch in N&fels und Mollis teilt sich Niederurnen einen Bahnhof mit Oberurnen. Dieser

befindet sich am 6stlichen Rand des Siedlungsgebietes und ist fast 800 Meter vom Ortskern ent-

fernt. Seit 2022 wird der Bahnhof zudem nicht mehr durch die S25 bedient, um im Gegenzug

einen Eckanschluss in Richtung Sargans zu erméglichen. Aufgrund der Lage des Bahnhofs ist oh-

nehin davon auszugehen, dass ein Grossteil der OV-Fahrten mit dem Bus begonnen werden. Nie-

derurnen liegt zudem nur 1.2 km vom Bahnhof Ziegelbriicke entfernt der deutlich mehr Ziigen in

verschiedenste Richtungen bieten kann. Der OV-Anteil an allen Wegen liegt bei rund 10 %, dies

ist vergleichbar mit Glarus und vor Nafels, Netstal oder Mollis.
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Modalsplitanteile tiber die Uberwachungslinie - Oberurnen

Verkehrsmittel nach Wegezweck, Oberurnen (DWV), mit Verschnitt Uberwachungslinie

1.00 — 1.00
100%
0.75 0.75
Hauptverkehrsmittel
g z Auto
3 050 100% 0502 [l ov
Z = Velo
zu Fuss
0.25 0.25
0.00 . 0.00
Arbeit Ausbildung Einkaufen Freizert nach Hause Andere
Wegezweck
Anteil Verkehrsmittel nach Distanzklassen, Oberurnen (DWV), mit Verschnitt Uberwachungslinie
1.00 1.00
075 0.75
Hauptverkehrsmittel
2 r
= @
E 0.50 0. Eﬂj . ov
2 = | Velo
zu Fuss
025 0.25
0.00 0.00
0-1km 1-2km 2-3km 3-5km 5-7.5km 7.5-10km 10 - 15km 15 - 20km > 20km
Distanzklassen
Total 1182 (5.39% aller DWV Wege uber die Uberwachungsiinie)
Wegezweck nach Distanzklassen, Oberurnen (DWV), mit Verschnitt Uberwachungslinie
1.00 1.00
075 075 Wegezweck
. Andere
g 2 W A
B 0.50 050 2 Ausbildung
& E Einkaufen
Freizeit

2
]
&
o
N
o

| nach Hause

0.00 0.00
0-1km 1-2km 2-3km 3 - 5km 5-7.5km 7.5-10km 10-15km 15-20km > 20km
Distanzklassen

Total 1192 (5.39% aller DWV Wege Uber die Uberwachungslinie)

Der Ortskern von Oberurnen weist eine ahnliche Distanz zum Bahnhof Niederurnen-Oberurnen
von rund 800 Metern auf. Oberurnen ist fur MIV-Nutzer insbesondere mit Fahrstart oder -ziel
ausserhalb des Kantons Glarus attraktiv, da Gber die Flechsenstrasse ein direkter Anschluss an
die A17 und somit zur A3 besteht. Gesamtheitlich betrachtet ist der MIV-Anteil im Ortsteil ent-
sprechend eher hoch, in Richtung Querspange jedoch etwas weniger problematisch. Von einem

besseren OV-Angebot wiirde Oberurnen aufgrund der Lage zwanghaft mitprofitieren.
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Modalsplitanteile tiber die Uberwachungslinie - Riedern

Verkehrsmittel nach Wegezweck, Riedern (DWV), mit Verschnitt Uberwachungslinie

1.00

1.00
075 075
Hauptverkehrsmittel
g z Auto
F 050 0s0 & ov
£ ER
36% [ wrus
025 025
0.00 - _ 0.00
Arbeit Ausbildung Einkaufen Freizeit nach Hause Andere
Wegezweck
Anteil Verkehrsmittel nach Distanzklassen, Riedern (DWV), mit Verschnitt Uberwachungslinie
1.00 1.00
0.75 50% 075
66% 2y Hauptverkehrsmittel
g 85% = z Al
= @
g 050 050 = . ov
& % 2 veo
. zu Fuss
) - - )
0.00 _ 0.00
0-1km 1-2km 2-3km 3-5km 5-7.5km 7.5-10km 10- 15km 15 - 20km > 20km
Distanzklassen
Total 868 (3.93% aller DWV Wege tber die Uberwachungsiinie)
Wegezweck nach Distanzklassen, Riedern (DWV), mit Verschnitt Uberwachungslinie
1'°° L -
075 075 Wegezweck
[ Andere
g x e
F 050 050 2 | Ausbidung
= 2 | Einkafen
Freizeit
0.25 025 [ nach Hause
0.00 0.00
0-1km 1-2km 2-3km 3 - 5km 5-7.5km 7.5-10km 10 - 15km 15-20km > 20km
Distanzklassen

Total 868 (3.93% aller DWV Wege Uber die Uberwachungslinie)

Obschon Riedern keine bessere OV-Anbindung bietet als Lerchen wird die Verbindung dennoch

besser genutzt. Insbesondere im Veloverkehr steht Riedern gut da.

Seite 73/77



Mobilfunkbasierte Wegetabelle August 2024
Modalsplitanteile Giber die Uberwachungslinie - Schanis
Verkehrsmittel nach Wegezweck, Schanis (DWV), mit Verschnitt Uberwachungslinie
1.00 1.00
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Anteil Verkehrsmittel nach Distanzklassen, Schanis (DWV), mit Verschnitt Uberwachungslinie
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Total 496 (2.24% aller DWV Wege iiber die Uberwachungsiinie)
Wegezweck nach Distanzklassen, Schanis (DWV), mit Verschnitt Uberwachungslinie
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Total 496 (2 24% aller DWV Wege Uber die Uberwachungslinie)

Schanis liegt an der gleichen Bahnlinie wie Uznach. Einmal pro Stunde fahrt existiert eine Um-

steigefreie Verbindung von Schénis nach Schwanden. Entsprechend ist der OV-Anteil der Wege

leicht besser als jener in Reichenburg, jedoch auch nicht anndahernd so gut wie jener in Uznach.
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Modalsplitanteile tiber die Uberwachungslinie - Schwanden

Verkehrsmittel nach Wegezweck, Schwanden (DWV), mit Verschnitt Uberwachungslinie
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Total 2032 (3.19% aller DWV Wege uber die Uberwachungsiinie)
Wegezweck nach Distanzklassen, Schwanden (DWV), mit Verschnitt Uberwachungslinie
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Distanzklassen

Total 2032 (9.19% aller DWV \Wege Uber die Uberwachungslinie)

Schwanden ist in Bezug auf die Verkehrliche Lage an der Zusammenkunft des oberen Linth Tals
und des Sernftals. Entsprechend diirfte fiir einen solchen Knotenpunkt in Bezug auf die OV-Nut-

zung etwas mehr erwartet werden.
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Modalsplitanteile iber die Uberwachungslinie - Weesen

Verkehrsmittel nach Wegezweck, Weesen (DWV), mit Verschnitt Uberwachungslinie
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Total 292 (1.32% aller DWV Wege uber die Uberwachungsiinie)
Wegezweck nach Distanzklassen, Weesen (DWV), mit Verschnitt Uberwachungslinie
1.00 1.00
L 2% 10085
s 15%
40% =
o 14% ol Wegezweck
075 18% 075 QA ’
_ 14% gz& - ndere
= : Arbeit
£ 7% 18% 2
B 0.50 050 = Ausbildung
c 10% %
< = Einkaufen
57% Freizeit
0.25 40% 53% 459 025 nach Hause
10%
0.00 0.00
0-1km 1-2km 2 -3km 3 - 5km 5-7.5km 7.5-10km 10 - 15km 15 - 20km > 20km

Distanzklassen
Total 202 (1.32% aller DWV Wege Uber die Uberwachungsiinie)

Weesen ist bereits auf der anderen Seite der Linth-Ebene. Die OV-Verbindung ist auf einem &hn-
lichen Niveau wie Reichenburg, jedoch stellt die Fahrt Gber Ziegelbriicke einen etwas weniger
gravierenden Umweg dar. Klar kdnnten auch hier Verbesserungen durch eine direktere Linien-
fihrung erzielt werden. Anders als in Reichenburg liegen aber noch weniger besiedelte Gebiete

dazwischen welche ebenfalls durch eine solche Anbindung profitieren wiirden.
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Modalsplitanteile tiber die Uberwachungslinie - Ziegelbriicke

Verkehrsmittel nach Wegezweck, Ziegelbriicke (DWV), mit Verschnitt Uberwachungslinie
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Total 432 (1.95% aller DWV Wege tber die Uberwachungsiinie)
Wegezweck nach Distanzklassen, Ziegelbriicke (DWV), mit Verschnitt Uberwachungslinie
1.00 1.00
075 075 Wegezweck
[ Andere
g x e
5 050 0502 [ Ausbidung
= 2 | Einkafen
Freizeit
0.25 025 [ nach Hause
0.00 0.00
0-1km 1-2km 2-3km 3 - 5km 5-7.5km 7.5-10km 10 - 15km 15-20km > 20km
Distanzklassen

Total 432 (1,95% aller DWV Wege Uber die Uberwachungslinie)

Ziegelbriicke ist der Hauptanschlussknoten fiir alle OV-Fahrten von und ins Glarnerland. Wie die
Diagramme zeigen, wirkt sich diese sehr Gute Anbindung auch sehr stark auf die Nutzung des

offentlichen Nahverkehrs aus.

Seite 77/77



