VEREIN AGGLOMERATION

SCHAFFHAUSE

A 3

'VA_r.:\I 4 TRk
- g e 5431

Agglomerationsprogramm Schaffhausen
4. Generation (2939)

Hauptbericht - Teil 1/4

Mai 2021



VEREIN AGGLOMERATIO

SCHAFFHAUSEN

&

Impressum

AP 4G Schaffhausen - Hauptbericht

Agglomerationsprogramm Schaffhausen 4. Generation (2939) - Hauptbericht 1/4

Verein Agglomeration Schaffhausen (VAS)

Beckenstube 7
CH-8200 Schaffhausen

Leitung Agglomerationsprogramm

Tiefbau Schaffhausen (TSH)
Schweizersbildstrasse 69
CH-8200 Schaffhausen
ap4g@sh.ch

Dino Giuliani (Dienststellenleiter, Kantonsingenieur)

Dr. Christian Ordon (Leiter Agglomerationsprogramme)
Planermandat: EBP Schweiz AG, Zirich
Fabienne Perret (Projektleitung EBP)

Dr. Reto Nebel (stellvertretende Projektleitung EBP)

Dr. Samuel Graf

Benjamin Stadler

Schaffhausen, Mai 2021

Hinweis: Das Agglomerationsprogramm Schaffhausen 4 Generation setzt sich aus den vier Teilen «Hauptbe-
richt», «Kartenband», «Massnahmen» und «Kurzfassung Hauptbericht» zusammen.

Aus Grinden der besseren Lesbarkeit wird auf die gleichzeitige Verwendung mannlicher und weiblicher Sprach-
formen verzichtet. Samtliche Personenbezeichnungen gelten fir beide Geschlechter.



VEREIN AGGLOMERATION

A

AP 4G Schaffhausen - Hauptbericht

Abkulrzungsverzeichnis

AGI Amt fur Geoinformation des Kantons Schaffhausen
AP Agglomerationsprogramm

ARE Bundesamt fiir Raumentwicklung
ASTRA Bundesamt fur Strassen

BAV Bundesamt fur Verkehr

BeSA Beitragsberechtigte Stadte und Agglomerationen
BFS Bundesamt fur Statistik

BSM Black Spot Management

BVWP Bundesverkehrswegeplan

B+R Bike-and-Ride

DB Deutsche Bahn

DTV Durchschnittlicher Tagesverkehr

EKZ Einkaufszentrum

ESP Entwicklungsschwerpunkt

EVU Energieversorgungsunternehmen
FAS Fachausschuss Verkehr und Siedlung
FGS Fussgéangerstreifen

FST I Zweite Rohre Fasenstaubtunnel

FvV Fuss- und Veloverkehr

GBT Galgenbucktunnel

GK Guteklasse

HVS Hauptverkehrsstrasse

IGW Immissionsgrenzwert

LSA Lichtsignalanlage

KLA Kantonales Landwirtschaftsamt

KLV Kantonaler Bauernverband

KoV Koordinationsstelle 6ffentlicher Verkehr
KRP Kantonaler Richtplan

MIV Motorisierter Individualverkehr

Mz Mikrozensus Verkehr und Mobilitat
NAF Nationalstrassen- und Agglomerationsverkehrsfonds
NEB Netzbeschluss

oTV Tarifverbund Ostwind

ov Offentlicher Verkehr

PAV Programm Agglomerationsverkehr
P+R Park-and-Ride

QzZB Quell-Ziel- und Binnenverkehr

RPG Raumplanungsgesetz

RPV Raumplanungsverordnung

ROK Raumordnungskonzept

STEP Strategisches Entwicklungsprogramm
TSH Tiefbau Schaffhausen

TU Transportunternehmen

VAS Verein Agglomeration Schaffhausen
viM verkehrlich flankierende Massnahmen
VHB Verkehrsverbund Hegau-Bodensee
VE Verkehrsintensive Einrichtung



VEREIN AGGLOMERATION

1y

AP 4G Schaffhausen - Hauptbericht

Inhaltstibersicht
1 PORTRAIT AGGLOMERATION SCHAFFHAUSEN.......oui i 14
2 PERIMETER, ORGANISATION, GRUNDLAGEN ..ottt e e 18
2.1 ABGRENZUNG DES AP-PERIMETERS ....uuiiitiiiiiiii et et et e s e e e s s et e e ae s st s e s s saaessaaenas 18
2.2 PROGRAMMORGANISATION ...uuutiiitteeeeiett e eeeesteesetaeeesetaessesaasesetaesesataeesesssesesaseersrneesssneereras 20
2.3 GENERATIONENKOHARENZ ... cievteeeeetesee et e e s et e e eeet e s sasasesebaesesaan s esssaaeesebaeseessnesesaneerennsns 24
2.4 [ VA =N 1 (0] P 28
2.5 ERGEBNISSE DER VERNEHMLASSUNG ....uiievtteiittieeeretieesesaeesetanesesatsesssssnsssssseesessnsessssseesesns 30
2.6 UBERGEORDNETE PLANUNGEN ...t ttetttteseteeeseeseneesseeesaesesneeeseneesaneeesaesesseesnneesanesesaeesnreeens 31
BT U 11V ] i 174 1\ 46
3.1 UMSETZUNGSKONTROLLE ...ttt ittuiitteettietiestteesaesstassstsessaesstasestessaasstasesassstessneraeastsesnaessnns 46
3.2 UMSETZUNGSSTAND .uuuiiitniitiettuettteettetstesstasesanesesesssessnessteessetsessttestetsaeesnierae st 48
3.3 (1Y L@ 1 @7 AN [N 5] 10N 0] == 57
34 BEWERTUNG NACH WIRKUNGSKRITERIEN .. ..tutitutiitteetteeteeetiestersiesstsessessnessnersesstnessnnesnnn 58
35 4 I 59
4 SITUATIONS- UND TRENDANALYSE .. .ottt e e et e e s 61
4.1 ZUSAMMENFASSUNG ...ctuiitiietteitteeettsesaesstsestesstssttsesaaasstasestetatsstaesanssstsestessnasstnsessnsesnnes 61
4.2 S = 0 NPT 65
4.3 LI N0 1T 7 = N 94
4.4 LY Y = T TN 111
4.5 V= = 1 124
LT © 1 QO |\l 1S = 1 10 224
51 AUSGANGSLAGE UND AUFGABE ....ivttiiiieitiieiiestieeatt et e st e e st esat s et tesaa s st s esaesatesanseraneastas 226
5.2 UBERGEORDNETE ZIELSETZUNGEN ... tvtettteeseeeeeeeeseeeeeseeeeseeeeseeesateeesaneesaeeeseeeeseeeeseneesanees 227
53 S = 0 N 227
5.4 LI ] ST 72 = N 231
55 V= = 1 233
6 HANDLUNGSBED ARF ..ottt et e et e s e et e e et e e et e e ra e s e e eanenen 238
6.1 ABLEITUNG DES HANDLUNGSBEDARFS .. .ctutiittiiitiettettieesttiestesstessnessnesstsessessneestsessneesnnnes 238
6.2 S = 0 TN 244
6.3 LI N1 1T 1 = 246
6.4 V= = [ 247
T TEILSTRATEGIEN ..ottt e et e e et e e e e et e e s et e s seaa s e s saaa e esabasssananaeees 251
7.1 ABLEITUNG DER TEILSTRATEGIEN ..euuiituiitteientttttesterenesstasesasssnsesnsesanesstnsessnssenssssnsersneesnnres 251
7.2 SIEDLUNG UND LANDSCHART L. ettiitiiii ettt e teee e et et e et e st e s st e e st et s st esan e s st e eatessasesnenen 253
7.3 V= = [ 257
8 MASSNAHIMEN ettt et e et e et e e e e sa e e et s e st e s ebeeta e san e st serasseneeenenen 261
8.1 SIEDLUNG UND LANDSCHART L. ottiitiiit ittt ttee e e et e st s e st e s st e e st et b s saa e sanessbaeesaessaessnenen 261
8.2 V= = [ 263
8.3 WIRKUNG DER MASSNAHMEN ....cuiituiitienitietneetssnseaetnsesssnsessetnsenessnsraesnsesessnsraresseessneenseens 270
9  LITERATURVERZEICHNIS . .. .ottt et e e e e e et e e e e e e e s et e s e eaaeeaes 278



VEREIN AGGLOMERATION

A

Inhaltsverzeichnis

AP 4G Schaffhausen - Hauptbericht

1
2

3

PORTRAIT AGGLOMERATION SCHAFFHAUSEN 14
PERIMETER, ORGANISATION, GRUNDLAGEN 18
21 ABGRENZUNG DES AP-PERIMETERS 18
2.2  PROGRAMMORGANISATION 20
2.2.1 Tragerschaft und Auftrag 20
2.2.2 Organisation AP 4G 21
2.3  GENERATIONENKOHARENZ 24
2.3.1 Allgemeine Zielsetzung 24
2.3.2 Schwerpunkte in AP 1G und AP 2G 24
2.3.3 Umgang mit Kritik des Bundes an AP 1G und AP 2G 25
2.3.4 Aussetzung AP 3G 27
2.3.5 Schwerpunkte in AP 4G 28
24 PARTIZIPATION 28
2.4.1 Kanton und Gemeinden 28
2.4.2 Bevolkerung, Verbénde und Organisationen 29
25 ERGEBNISSE DER VERNEHMLASSUNG 30
2.6 UBERGEORDNETE PLANUNGEN 31
2.6.1 Nationale Planungen und Programme 31
2.6.1.1 Raumkonzept Schweiz 31
2.6.1.2 Raumplanungsgesetz 31
2.6.1.3 Landschaftskonzept Schweiz 32
2.6.1.4 Sachplan Verkehr 32
2.6.1.5 Nationalstrassen- und Agglomerationsverkehrsfonds (NAF) 32
2.6.1.6 Strategisches Entwicklungsprogramm Nationalstrassen (STEP Nationalstrassen) 33
2.6.1.7 Strategisches Entwicklungsprogramm Schiene (STEP Schiene) 35
2.6.1.8 Nationale Programme zur Erhéhung der Verkehrssicherheit (Via sicura) 36
2.6.1.9 Bundesveloweggesetz fir bessere und sicherere Velowege 36
2.6.2 Kanton Schaffhausen 37
2.6.2.1 Kantonaler Richtplan 37
2.6.2.2 Gesamtverkehrskonzept Stadt Schaffhausen 2005/2008 und 2020 40
2.6.2.3 Richtplan Siedlung Stadt Schaffhausen 40
2.6.3 Kantone Zurich und Thurgau 40
2.6.4 Grenznahes Deutschland 42
2.6.4.1 Internationale Bodensee Konferenz (IBK) 42
2.6.4.2 Regionalplanung 42
2.6.4.3 Bundesverkehrswegeplan 2030 43
2.6.4.4 Deutschland-Takt 44
2.6.4.5 Ausbau der Hochrheinbahn 45
UMSETZUNG 46
3.1 UMSETZUNGSKONTROLLE 46
3.2 UMSETZUNGSSTAND 48
3.2.1 Umsetzung AP 1G 48
3.2.1.1 Allgemein 48
3.2.1.2 OV 49
3.21.3 MIV 50
3.214 FVWV 51
3.2.1.5 Siedlung 52
3.2.2 Umsetzung AP 2G 53
3.2.2.1 Allgemein 53



VEREIN AGGLOMERATION

3.3
3.4

A

3222 0OV
3.22.3 MIV
3.224 FW
3.2.2.5 Siedlung
MOCA-INDIKATOREN
BEWERTUNG NACH WIRKUNGSKRITERIEN

3.4.1 WK 1: Verbesserung des Verkehrssystems

3.4.2 WK 2: Siedlungsentwicklung nach innen geférdert

3.4.3 WK 3: Verkehrssicherheit erhoht

3.4.4 WK 4: Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch vermindert

3.5

FaziT

4  SITUATIONS- UND TRENDANALYSE

4.1
4.2

ZUSAMMENFASSUNG
SIEDLUNG

4.2.1 Siedlungs- und Zentrenstruktur nach KRP

4.2.1.1 Siedlungsraum

4.2.1.2 Agglomerationszentrum

4.2.1.3 Kerngemeinden der Agglomeration
4.2.1.4 Regionalzentren

4.2.1.5 Léandlich gepragte Gemeinden

4.2.2 Einwohner und Beschéftigte

4.2.2.1 Einwohner
4.2.2.2 Demografischer Wandel
4.2.2.3 Arbeitsplatze / Beschéftigte

4.2.3 Bauzonen

4.3

4.2.3.1 Uberbaute Bauzone
4.2.3.2 Dichte der tiberbauten Wohn-, Misch- und Zentrumszonen
4.2.3.3 Innere und aussere Siedlungsreserven
4.2.3.4 Verkehrsintensive Einrichtungen
4.2.3.5 Entwicklungsschwerpunkte
LANDSCHAFT

4.3.1 Landschaftsraume

4.3.1.1 Landschaftstypologie

4.3.1.2 Landschaftsqualitat

4.3.1.3 Wald

4.3.1.4 Landwirtschaft

4.3.1.5 Gewasser

4.3.1.6 Okologische Vernetzung und Biodiversitat

4.3.2 Natur- und Landschaftsschutzgiiter

4.3.2.1 Allgemein
4.3.2.2 BLN-Gebiete
4.3.2.3 Sonstige Landschafts- und Schutzguter

4.3.3 Freiraumstruktur

4.4

UMWELT

441 Klima

44.1.1 Klimawandel
4.4.1.2 Treibhausgas Kohlendioxid

4.4.2 Luftqualitat

4.4.2.1 Stickoxide
4.4.2.2 Feinstaub (PM10)
4.4.2.3 Sonstige Luftschadstoffe

4.4.3 Gewasserqualitat

AP 4G Schaffhausen - Hauptbericht

55
56
56
57
57
58
58
58
59
59
59

61

61
65
65
65
66
66
66
66
67
67
70
74
76
76
77
81
84
85
94
94
94
95
97
100
100
104
106
106
106
107
109
111
111
111
115
116
116
119
121
121



VEREIN AGGLOMERATION

A

AP 4G Schaffhausen - Hauptbericht

4.4.4 Larm 122
4.5  VERKEHR 124
4.5.1 Individuelle Mobilitat und Mobilitatswerkzeuge 124
4.5.1.1 Fuhrerscheinbesitz 125
4.5.1.2 Autoverfigbarkeit und -besitz 125
45.1.3 MIV-Parkplatz-Verfugbarkeit 126
45.1.4 OV-Abonnemente 127
45.1.5 Velobesitz 127
4.5.1.6 Tagesunterwegszeit 127
4.5.1.7 Etappen und Wege nach Verkehrsmittel und Verkehrszweck 128
4.5.1.8 Verkehrsmittelwahl (Modalsplit) 129
4.5.2 Verkehrsangebot 132
4521 MIV 132
4522 OV 138
4.5.2.3 Veloverkehr 146
4.5.2.4 Fussverkehr 156
45.2.5 Gluterverkehr 162
4.5.3 Erschliessung und Reisezeiten 164
4.5.3.1 OV-Erschliessungsqualitat allgemein 164
4.5.3.2 Einwohner nach OV-Giiteklassen 167
4.5.3.3 Beschiftigte nach OV-Giiteklassen 168
4.5.3.4 Verkehrsintensive Einrichtungen 169
4.5.3.5 Entwicklungsschwerpunkte 170
45.3.6 Reisezeitvergleich MIV-OV 170
4.5.3.7 Reisezeitvergleich MIV-Velo 171
4.5.3.8 OV-Piinktlichkeit 173
4.5.4 Intermodalitat 176
4.5.4.1 Intramodale Fahrplanabstimmung 176
4.5.4.2 Intermodale Angebote 176
4.5.4.3 Multimodale Mobilitatsplattformen 179
4.5.5 Parkraummanagement 181
4.5.6 Verkehrsnachfrage 185
45.6.1 Gesamtverkehr 185
4.5.6.2 Aufkommen nach Verkehrszweck 188
45.6.3 MIV 193
456.4 OV 200
45.6.5 Veloverkehr 202
4.5.6.6 Fussverkehr 204
4.5.6.7 Gulterverkehr 204
4.5.7 Verkehrssicherheit 206
4.5.7.1 Verkehrsunfalle 206
4.5.7.2 Subjektives Sicherheitsempfinden 210
4.5.8 Trends in der Mobilitat 211
4,5.8.1 Trends mit Einfluss auf den Verkehr 211
4.5.8.2 E-Mobilitat 214
45.8.3 Selbstfahrende Fahrzeuge 221
4.5.8.4 Smart Cities 222

5 ZUKUNFTSBILD 224
51 AUSGANGSLAGE UND AUFGABE 226
5.2 UBERGEORDNETE ZIELSETZUNGEN 227
5.3 SIEDLUNG 227
5.3.1 Ziele 227



VEREIN AGGLOMERATION

A

AP 4G Schaffhausen - Hauptbericht

5.3.2 Umsetzung 229

5.4 LANDSCHAFT 231
5.4.1 Ziele 231
5.4.2 Umsetzung 231

5.5  VERKEHR 233
5.5.1 Ziele 233
5.5.2 Umsetzung 235

6 HANDLUNGSBEDARF 238
6.1  ABLEITUNG DES HANDLUNGSBEDARFS 238
6.2 SIEDLUNG 244
6.2.1 Mit AP 1G und AP 2G behobener Handlungsbedarf 244
6.2.2 Prioritarer Handlungsbedarf AP 4G 245
6.2.3 Ausblick Handlungsbedarf AP 5G 245

6.3 LANDSCHAFT 246
6.3.1 Mit AP 1G und AP 2G behobener Handlungsbedarf 246
6.3.2 Prioritdrer Handlungsbedarf AP 4G 246
6.3.3 Ausblick Handlungsbedarf AP 5G 247

6.4 VERKEHR 247
6.4.1 Mit AP 1G und AP 2G behobener Handlungsbedarf 248
6.4.2 Prioritarer Handlungsbedarf AP 4G 248
6.4.3 Ausblick Handlungsbedarf AP 5G 249

7 TEILSTRATEGIEN 251
7.1 ABLEITUNG DER TEILSTRATEGIEN 251
7.2 SIEDLUNG UND LANDSCHAFT 253
7.3 VERKEHR 257

8 MASSNAHMEN 261
8.1 MASSNAHMEN SIEDLUNG UND LANDSCHAFT 261
8.2 MASSNAHMEN VERKEHR 263
8.3 WIRKUNG DER MASSNAHMEN 270
8.3.1 Massnhahmen aus friiheren Generationen 270
8.3.2 Massnahmen AP 4G 272
8.3.2.1 WK1 Qualitat des Verkehrssystems verbessern 272
8.3.2.2 WK?2 Siedlungsentwicklung nach innen férdern 274
8.3.2.3 WK3 Verkehrssicherheit erhéhen 275
8.3.2.4 WK4 Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch vermindern 276

9 LITERATURVERZEICHNIS 278



VEREIN AGGLOMERATION

A

AP 4G Schaffhausen - Hauptbericht

Abbildungsverzeichnis

Abb. 1: Der Rheinfall ist bedeutsame Tourismusdestination in der Agglomeration 15
Abb. 2: Die Stahlgiesserei im Muhlental in Schaffhausen im Jahr 1915 15
Abb. 3: Grenzganger und Pendlerbilanz 2016, nach Landkreis und Kanton [Anzahl

werktégliche Pendler] 16
Abb. 4: Portrait der Agglomeration Schaffhausen in Bildern 17
Abb. 5: Perimeter der Agglomeration Schaffhausen nach BFS 2012 19
Abb. 6: Vollmitglieder und assoziierte Mitglieder des VAS und AP-Perimeter 21
Abb. 7: Projektorganisation AP 4G 24
Abb. 8: Organisation und Partizipation im AP 4G Schaffhausen 30
Abb. 9: Rickmeldungen der 6ffentlichen Vernehmlassung nach Organisation 30
Abb. 10: Strategisches Entwicklungsprogramm Nationalstrassen: Projekte des

Realisierungshorizonts 2030 33
Abb. 11: Ubersicht Massnahmen Verkehr und Umsetzungsstand AP 1G und AP 47
Abb. 12: Umsetzungsstand AP 1G nach Kosten und Anzahl Verkehrs-

Infrastrukturmassnahmen 48
Abb. 13: Umsetzungsstand AP 2G nach Kosten und Anzahl Verkehrs-

Infrastrukturmassnahmen (ohne Massnahme AP 2G-9) 55
Abb. 14: Umsetzungsstand AP 2G nach Kosten und Anzahl Verkehrs-

Infrastrukturmassnahmen (mit Massnahme AP 2G-9) 55
Abb. 15: Zentrenstruktur der Agglomeration Schaffhausen 67
Abb. 16: Einwohnerentwicklung in den Gemeinden 2013-2019 (ohne Schaffhausen und

Neuhausen am Rheinfall) [Anzahl Einwohner] 68
Abb. 17: Einwohnerentwicklung nach Regionen 2013-2019 [Index] 69
Abb. 18: Prognose der Einwohnerentwicklung nach BFS bis 2050 (Referenzszenario, tiefes

u. hohes Szenario) 70
Abb. 19: Entwicklung der Altersgruppen zwischen 1991 und 2045 in der Schweiz (Mittleres

Szenario) [%] 70
Abb. 20: Entwicklung der Geburtenziffern in ausgewahlten Kantonen 1990-2018 71
Abb. 21: Anteil der >65-Jahrigen nach Gemeinde 2017 72
Abb. 22: Entwicklung des Altersmedians in den Gemeinden Stein am Rhein und Stetten

1970-2016 72
Abb. 23: Einwohnerwachstum und Verénderung des Altersmedians 1970-2016 im

Vergleich 73
Abb. 24: Raumliche Verteilung der VZA in der Agglomeration Schaffhausen 2016 74
Abb. 25: Die CILAG AG (Pharma) - mit ca. 1'200 Mitarbeitern einer der gréssten

Arbeitgeber in der Agglomeration 75
Abb. 26: Beschaftigtenanteile nach Wirtschaftssektor in der Agglomeration Schaffhausen

und der Schweiz in % 75
Abb. 27: Entwicklung der Uberbauten Bauzone 2009-2017 (Wohn-, Misch- und

Zentrumszonen) in Hektar 76

Abb. 28: Raumliche Einwohnerverteilung und -dichte in der Agglomeration Schaffhausen
2017 78



VEREIN AGGLOMERATION

A

AP 4G Schaffhausen - Hauptbericht

Abb. 29: Prasenzbevdlkerung (Einwohner und Vollzeitaquivalente) pro Hektar Giberbaute

Bauzone 2012 und 2017 (Wohn-, Misch- und Zentrumszonen) 80
Abb. 30: Siedlungsreserve innerhalb und ausserhalb des Siedlungskorpers in Hektar 2017 81
Abb. 31: Siedlungsreserven in der Wohn- und Mischzone in Hektar 2017 82
Abb. 32: Abnahme der Siedlungsreserven 2013-2017 in Hektar (absolut) 83
Abb. 33: Leerwohnungsstand nach Gemeinden 2018 84
Abb. 34: Das EKZ «Rhymarkt» in Feuerthalen 85
Abb. 35: Entwicklungsschwerpunkte und verkehrsintensive Einrichtungen 86
Abb. 36: lllustration der Stahlgiesserei im Ausbauzustand 87
Abb. 37: Schitzenhauskreisel im «ESP Breite» 88
Abb. 38: ESP Herblingertal (Ernst-Hombergerstr./Ebnatstr.) 89
Abb. 39: SIG-Areal, Gebaudekomplex Grinerbaum 90
Abb. 40: RhyTech-Areal 90
Abb. 41: Gebiet Ischlag/Im Benze 91
Abb. 42: Entwicklungsgebiet Oberes Riet / Briel 92
Abb. 43: Gebiet Bahnhof / Kreuzplatz 92
Abb. 44: Das AROVA-Areal in Flurlingen 93
Abb. 45: Landschaftstypen im AP-Perimeter 95
Abb. 46: Waldverteilung im AP-Perimeter (ohne Busingen (D)) 99
Abb. 47: Eine von Kéferholz geraumte Waldflache im Gemeindegebiet Stetten 99

Abb. 48: Fruchtfolgeflachen und Rebzonen im AP-Perimeter 2019 (ohne Busingen (D)) 100
Abb. 49: Bereiche mit landschaftlichen und kulturellen «Highlights» entlang des Rheins 101

Abb. 50: Kursschiff auf dem Hochrhein vor der Diessenhofener Briicke 102
Abb. 51: Aufteilung der Landschaften entlang des Hochrheins 103
Abb. 52: Wildtierkorridore im Bereich des AP-Perimeters 104
Abb. 53: Wildschutzzaun entlang der H4 im Merishausertal 105
Abb. 54: BLN-Gebiete im AP-Perimeter 107
Abb. 55: Landschafts- und Naturschutzgtter von nationaler und kantonaler Bedeutung im

AP-Perimeter 108
Abb. 56: Inventar ISOS, Schitzenswerte Ortsbilder 108
Abb. 57: Grinraum zwischen Schaffhausen und Neuhausen 110
Abb. 58: Tote Aschen werden im Hitzesommer 2018 aus dem Hochrhein geborgen 112
Abb. 59: Entwicklung der durchschnittlichen Temperatur im Jura, Prognose bis 2100

(RCP2.6 und RCP8.5) 113
Abb. 60: Prognose der Anzahl Hitzetage (>30°C) und Tropennéchte (>20°C) in

Schaffhausen (RCP8.5) 114
Abb. 61: Entwicklung der durchschn. Niederschlagsmenge im Jura; Prognose bis 2100

(RCP2.6 und RCP8.5) 114
Abb. 62: Entwicklung der jahrlichen Stickstoffdioxid-Belastung zwischen 2005 und 2020

(ohne Busingen (D)) 118
Abb. 63: Entwicklung der jahrlichen Feinstaub-Belastung (PMuo) zwischen 2005 und 2015

(ohne Busingen (D)) 120
Abb. 64: Gewassergutebewertung 2017/2018 122
Abb. 65: Strassenldarm am Tag (ohne Bisingen (D)) 124

10



VEREIN AGGLOMERATION

A

AP 4G Schaffhausen - Hauptbericht

Abb. 66: Fuhrerscheinbesitz (links) und Autoverfligbarkeit (rechts) 125
Abb. 67: Abb.: Entwicklung der Anzahl Personenwagen im Kanton Schaffhausen und der

Anzahl PW/1000 Einwohner (Motorisierungsgrad) 1970 - 2019 126
Abb. 68: Parkplatzverfligbarkeit nach Haushalten 126
Abb. 69: OV-Abonnemente und Velobesitz 127
Abb. 70: Anteil der Verkehrsmittel an Etappen 128
Abb. 71: Verteilung der Verkehrsmittel nach Verkehrszweck (auf Basis Etappen) 129
Abb. 72: Modalsplit Verkehrsleistung 2010 (oben) und 2015 (unten) 130
Abb. 73: Verteilung der Verkehrsmittel auf MIV und OV (Ist und Trend) im Bereich der

Kernagglomeration [Anzahl und Anteil an téglichen Personenwegen, DTV] 132
Abb. 74: National- und Kantonsstrassennetz 133
Abb. 75: Der Bereich Bachstrasse - Rheinuferstrasse - Feuerthaler Briicke 134
Abb. 76: Fahrstreifentypologie im Bereich des Engpasses N4 135
Abb. 77: Studportal des Cholfirsttunnels 135
Abb. 78: Angedachte Linienfuhrung des Erlisbueltunnels (Kurzvariante mit Fahrtrichtung

Suden) 136
Abb. 79: Die Zollanlage Bietingen-Thayngen 137
Abb. 80: Rheinbriicke zwischen Diessenhofen und Gailingen (Ausgang Diessenhofen) 138
Abb. 81: Regionalverkehr Schiene in der Nordost-Schweiz 140
Abb. 82: Einbindung Regionalverkehr Schiene in das ZVV-Netz 140
Abb. 83: Uberlasten im Schienennetz Schweiz 141
Abb. 84: Regionales und stadtisches OV-Netz im AP-Perimeter 143
Abb. 85: Qualitatsstufen bei Verlustzeiten an LSA 144
Abb. 86: Verkehrsqualitéat von LSA-gesteuerten Knoten in der Stadt SH mit

Modellbelastung 2019 (ASP) 145
Abb. 87: Velonetz und Radinfrastruktur 2019 147
Abb. 88: Schwachstellen im kantonalen Velonetz in der Innenstadt von Schaffhausen 148
Abb. 89: Wenig attraktive Velo-Fuhrung am Bahnhof Herblingen 149
Abb. 90: Schwachstellen im kantonalen Velonetz in Schaffhausen-Herblingen 149
Abb. 91: Schwachstellen im Velonetz in Neuhausen am Rheinfall 151
Abb. 92: Schwachstellen im kantonalen Velonetz im Klettgau 152
Abb. 93: Schwachstellen im Velonetz im Reiat 153
Abb. 94: Abb.: Schwachstellen im Velonetz im nérdlichen Weinland 154
Abb. 95: Schwachstellen im Velonetz im Bereich der Gemeinde Diessenhofen; Stand 2016 156
Abb. 96: Wanderwege im AP-Perimeter (ohne Bisingen (D)) 157
Abb. 97: Verteilung der Mangel an FGS in der Stadt SH (Mehrfachnennung mdglich) 158
Abb. 98: Beispiele fir mangelhafte FGS in der Stadt SH 158
Abb. 99: Links: Erganzende Fusswege in der Stadt Schaffhausen; Rechts: Romerstieg

zum Emmersberg 159
Abb. 100: Schaffhausen Neustadt 160
Abb. 101: Fussgangerzonen und verkehrsberuhigte Zonen in der Innenstadt von

Schaffhausen 161
Abb. 102: Enge Platzverhaltnisse an der Dorfstrasse am Schulhausplatz in Lohn 161
Abb. 103: Tempo-30-Zonen in der Stadt Schaffhausen 162

11



VEREIN AGGLOMERATION

A

AP 4G Schaffhausen - Hauptbericht

Abb. 104: OV-Giiteklassen in der Agglomeration Schaffhausen 165
Abb. 105: Vom OV nicht erschlossene Wohngebiete in Thayngen 166
Abb. 106: Vom OV nicht erschlossene Wohngebiete in Diessenhofen 166
Abb. 107: Vom OV nicht erschlossene Wohngebiete in Feuerthalen und Flurlingen 167
Abb. 108: MOCA-Indikator Einwohneranteile nach OV-Giiteklasse in der Agglomeration

Schaffhausen (BeSA) 168
Abb. 109: MOCA-Indikator Beschaftigtenanteile nach OV-Giiteklasse in der Agglomeration

Schaffhausen 169
Abb. 110: OV-Erschliessung von Verkehrsintensiven Einrichtungen (OV-Giteklassen)

2020 169
Abb. 111: OV-Erschliessung von ESP (OV-Guteklassen) 2020 170
Abb. 112: MIV- und OV-Reisezeiten auf ausgewéhlten Beziehungen in der Morgenspitze

(7-8 Uhr) 171
Abb. 113: MIV- und Velo-Reisezeiten auf ausgewahlten Beziehungen in der Morgenspitze

(7-8 Uhr) 172
Abb. 114: MIV- und E-Bike-Reisezeiten auf ausgewahiten Beziehungen in der

Morgenspitze (7-8 Uhr) 173
Abb. 115: Pinktlichkeit von Bussen im Stadtverkehr (Schwellenwert 3 Minuten) von

3/2019-2/2020 174
Abb. 116: Pinktlichkeit von Bussen im Regionalverkehr (Schwellenwert 5 Minuten) von

3/2019-2/2020 175
Abb. 117: Punktlichkeit S-Bahn (Schwellenwert 3 Minuten) von 3/2019-2/2020 175
Abb. 118: Uberfiillte Veloabstellanlage in Stein am Rhein (trotz regnerischer Witterung) 177
Abb. 119: Velostation am Bahnhof Schaffhausen 179
Abb. 120: Parkplatze und Parkh&user im Bereich der Altstadt von Schaffhausen 181
Abb. 121: Parkfelder auf dem Kirchhofplatz in der Altstadt von Schaffhausen 182
Abb. 122: Ergebnisse zum Parkierungskonzept Altstadt der HSR (Beispiele) 183
Abb. 123: Verkehrsleistung nach Modi im Personenverkehr 185
Abb. 124: Entwicklung des Verkehrsaufkommens auf den Nationalstrassen und der A4

(ehemalige J15) 186
Abb. 125: Resultate der Verkehrsperspektiven 2040 187
Abb. 126: Pendleraufkommen und -verteilung 2016 188
Abb. 127: Pendlerstréme, Stand 2014 189
Abb. 128: Grenzganger pro Arbeitsplatz nach Gemeinde 2016 190
Abb. 129: Ausgewahlte deutsche Pendlerstrome mit vermuteter Durchfahrt Kanton

Schaffhausen (Erwerbstétige, alle Verkehrsmittel 191
Abb. 130: Wochengang auf der Ebringerstrasse in Thayngen, Fahrtrichtung Dorfmitte

[Anzahl Fzg.] 191
Abb. 131: Tagesgang Samstags auf der Ebringerstrasse in Thayngen, Fahrtrichtung

Dorfmitte [Anzahl Fzg.] 192
Abb. 132: Jahresganglinie parkende Autos und Car auf den Rheinfall-Parkpléatzen 1-4 auf

Schaffhauser Seite 193
Abb. 132: Durchschnittliche MIV-Streckenbelastungen 2019 (DTV) 194
Abb. 134: Strecken- und Knotenauslastungen in der Stadt Schaffhausen in der ASP 2019,

Bereich Altstadt 195

12


file://///abtdata.ktst.shnet.ch/HOMETBAKT/15%20Agglo%20Programme/05%20AP%204/4_Bericht%20AP4/AP4_Hauptteil_V13.docx%23_Toc65155479

VEREIN AGGLOMERATION

A

AP 4G Schaffhausen - Hauptbericht

Abb. 135: Schaffhausen Grabenstrasse (Blick zum Obertorkreisel) 195
Abb. 136: Strecken- und Knotenauslastungen in der Gemeinde Neuhausen am Rheinfall in
der ASP 2019 196
Abb. 137: Verkehrsbelastung 2018 und 2040 (mit vfM) im Bereich Schaffhausen und
Neuhausen am Rheinfall 197
Abb. 138: Verkehrsbeziehungen auf Gemeindeebene 2017 (oben) und 2040 (unten) 198
Abb. 139: Durchschnittlicher Tagesverkehr (DTV) 2017 im Binnenverkehr innerhalb des
AP-Perimeters und Quell-Ziel-Verkehr mit angrenzenden Raumen 199

Abb. 140: Durchschnittlicher Tagesverkehr (DTV) 2040 im Binnenverkehr innerhalb des
AP-Perimeters und Quell-Ziel-Verkehr mit angrenzenden Raumen sowie

prozentualem Wachstum gegeniber 2017 200
Abb. 141: Fahrgastzahlen pro Linie/ Linienast fur das Jahr 2018 im Vergleich zum Vorjahr

fur die Linien der VBSH 201
Abb. 142: Veloaufkommen (Anzahl Velos pro Jahr) an den Zahlstellen Neuhausen am

Rheinfall Sonnenstieg; Beringen-Engi und Beringen-Engi/Coop. 202
Abb. 143: Entwicklung der jahrlichen Verkaufszahlen E-Bikes und City-Bikes (CH) 203
Abb. 144. Transportmengen auf der Schiene (oben) und Strasse (unten) 2015 205
Abb. 145: Verkehrsunfélle auf der Strasse nach Verkehrsteilnehmern im Kanton

Schaffhausen 209
Abb. 146: Zukunftsversion flr Schaffhausen (?) 212
Abb. 147: Funktionsweise der IMC-Technologie bei E-Bussen 218
Abb. 148: Das Wasserkraftwerk Schaffhausen liefert die CO2-frei-Energie fir die E-Busse 219
Abb. 149: Umweltbilanz von ausgewahlten Verkehrsmitteln [CO2 in g/km] 221
Abb. 150: E-Mobil unterwegs 223
Abb. 151: Zukunftsbild Agglomeration Schaffhausen 2040 225

Abb. 152: Verteilung der Verkehrsmittel auf MIV und OV (Ist, Trend und Ziel) im Bereich
der Kernagglomeration [Anzahl und Anteil an taglichen Personenwegen im QZB,

DTV] 233
Abb. 153: Teilstrategie Siedlung und Landschaft 256
Abb. 154: Teilstrategie Verkehr 260
Abb. 154: Raumliche Lage der Verkehrsmassnahmen (nur A- und B-Massnahmen) 264

13


file://///abtdata.ktst.shnet.ch/HOMETBAKT/15%20Agglo%20Programme/05%20AP%204/4_Bericht%20AP4/AP4_Hauptteil_V13.docx%23_Toc65155501

VEREIN AGGLOMERATION

A

AP 4G Schaffhausen - Hauptbericht

1 Portrait Agglomeration Schaffhausen

Die Agglomeration Schaffhausen liegt im nérdlichen Teil des Metropolitanraums Zirich, dem
grossten der funf Schweizer Metropolrdume nach der Definition des Bundesamtes flr Statistik
(BFS). Der Rhein, der ein pragendes Landschaftselement der Agglomeration ist, durchfliesst
diese von Ost nach West. Die Thurgauer Gemeinde Diessenhofen (im Rahmen des AP 4G neu
aufgenommen, nicht beitragsberechtigt), der vier Zircher Gemeinden im nérdlichen Weinland
(Dachsen, Feuerthalen, Flurlingen, Laufen-Uhwiesen) sowie der Stadtteil «Vor der Brugg» von
Stein am Rhein liegen sudlich des Rheins, alle anderen Gemeinden ndérdlich davon. Im Westen
der Agglomeration liegt der von Landwirtschaft und Weinbau gepragte «Klettgau». Im Norden
dominiert der «Randen», ein higliger bewaldeter Auslaufer des Tafeljuras, bzw. grenzt die Ag-
glomeration an den waldreichen Stdschwarzwald an. Im Osten befindet sich der higelige
«Reiat», der in die Hegauer Kegelberglandschaft Gibergeht, wo mit dem Mittelzentrum Singen die
nach Konstanz zweitgrosste Stadt im Landkreis Konstanz liegt. Die Stadt Stein am Rhein (eben-
falls im Rahmen des AP 4G neu aufgenommen, nicht beitragsberechtigt), am Ausfluss des Seer-
heins, ist die 6stlichste Gemeinde in der Agglomeration und auch im Kanton Schaffhausen.

Die Stadt Schaffhausen, oberhalb des Rheinfalls (Abb. 1) am Nordufer des Rheins gelegen, ist
das wirtschaftliche und kulturelle Zentrum der Agglomeration. Uber 150 Jahre lang pragte die
Schwerindustrie den wirtschaftlichen Takt der Stadt (Abb. 2), bis in den 1980er-Jahren der Wan-
del zum Dienstleistungsstandort erfolgte. Heute haben etliche - auch internationale - Konzerne
hier ihren Unternehmenssitz. Vor allem die mit der Stadt eng verflochtene Gemeinde Neuhausen
am Rheinfall ist heute noch industriell gepragt, wodurch der sekundéare Sektor in der Agglomera-
tion im schweizweiten Vergleich immer noch tberdurchschnittlich hoch ist (siehe Kapitel 4.2.2.3).
Aber auch Neuhausen am Rheinfall hat sich in «den letzten Jahren vom Produktions- zum Dienst-
leistungsstandort gewandelt»?.

Die westlich an Neuhausen am Rheinfall anschliessende Gemeinde Beringen ist die wachstums-
starkste Gemeinde in der Agglomeration Schaffhausen und hat in den letzten Jahren einen star-
ken Anstieg bei den Einwohnern und Arbeitsplatzen zu verzeichnen gehabt. Als Wohn- und Ge-
werbegemeinde ist Beringen heute ein wichtiger Entwicklungsschwerpunkt in der Agglomeration
Schaffhausen. Auch die an Deutschland angrenzende Gemeinde Thayngen hat einen Wandel
von der landwirtschaftlichen Orientierung (Rebbau) zum Gewerbestandort vollzogen. Auch hier
befindet sich ein Entwicklungsschwerpunkt der Agglomeration Schaffhausen.

1 www.neuhausen.ch, Zugriff April 2019
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Abb. 1: Der Rheinfall ist bedeutsame Tourismusdestination in der Agglomeration

Quelle: www.schaffhauserland.ch

Abb. 2: Die Stahlgiesserei im Muhlental in Schaffhausen im Jahr 1915

Quelle: www.stahlgiesserei.ch/geschichte
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Die Agglomeration Schaffhausen ist funktional-raumlichen eng mit den angrenzenden Regionen
verbunden. Eine Studie des Instituts fur Systemisches Management und Public Governance der
Universitat St. Gallen im Auftrag der Industrie- und Handelskammer Hochrhein-Bodensee aus
dem Jahr 2018 verdeutlicht die engen Verflechtungen in der Region.? Schaffhausen ist sowonhl
Ziel- wie auch Quellort fur Pendler. Mit den grenznahen deutschen Landkreisen Konstanz und
Waldshut-Tiengen sowie dem Kanton Thurgau ist das Pendlersaldo positiv, mit dem Kanton Zi-
rich hingegen negativ (Abb. 3, siehe auch Kap. 4.5.6.2).

&

SG

Abb. 3: Grenzganger und Pendlerbilanz 2016, nach Landkreis und Kanton [Anzahl werktagliche Pendler]

Quelle: Industrie- und Handelskammer Hochrhein-Bodensee - Die (wirtschaftlichen) Verflechtungen des deutsch-
schweizerischen Grenzraums. Konstanz 2018

Der Kanton Schaffhausen ist Mitglied der Metropolitankonferenz Zirich, einem Verein, der den
Metropolitanraum Zirich laut Statuten als «gemeinsamen Lebens- und Wirtschaftsraum» begreift
und im Wettbewerb der européischen Regionen weiterentwickeln mochte. Als «wichtigen Bei-
trag» zu diesem Lebensraum werden im Kanton Schaffhausen insbesondere die wertschépfungs-
starken und Knowhow-intensiven Industrien sowie das Vorhandensein (im Verhaltnis zu Zirich)
preiswerten Wohnraums gesehen. Daneben bietet die Agglomeration mit dem Rhein sowie dem
Naturpark Schaffhausen vor allem auch einen hohen Erholungswert und ist (u.a. mit dem Rhein-
fall und den Altstéadten von Schaffhausen und Stein am Rhein) bedeutsame Tourismusdestina-
tion.

Daruber hinaus ist die Agglomeration sowohl Knotenpunkt auf der Nord-Sid-Verkehrsachse
Stuttgart-Singen-Schaffhausen-Zirich wie auch auf der West-Ost-Achse Basel-Schaffhausen-
Bodenseeregion. Mit der Zollstation Thayngen-Bietingen gibt es zudem einen fir den internatio-
nalen Personen-, Waren- und Dienstleistungsverkehr schweizweit bedeutsamen Grenziibergang.

2 (Hochrhein-Bodensee, 2018)
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Wohnen und Arbelten in Beringen, Klettgau R
Abb. 4: Portrait der Agglomeration Schaffhausen in Bildern

Quellen: www.naturpark-schaffhausen.ch; www.steinamrhein.ch; www.stadt-schaffhausen.ch;
www.neuhausen.ch; www.beringen.ch
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2 Perimeter, Organisation, Grundiagen

2.1 Abgrenzung des AP-Perimeters

Das BFS hat fur das Jahr 2012 Raume mit stadtischem Charakter festgelegt (BFS 2012) und
basierend hierauf 49 Agglomerationen definiert.® Die Agglomeration Schaffhausen umfasst nach
dieser Definition auch Gemeinden auf dem Gebiet des Kantons Zurich und eine Gemeinde auf
deutschem Gebiet (Abb. 5).

Auf dieser Grundlage hat der Bund die im Rahmen des «Programms Agglomerationsverkehr»
(PAV) grundsatzlich beitragsberechtigten Stadte und Agglomerationen (BeSA) festgelegt und in
Perimeter eingeteilt (BeSA-Perimeter). Die beitragsberechtigten Stadte und Agglomerationen
sind in Art. 19 der «Verordnung iber die Verwendung der zweckgebundenen Mineral6lsteuer und
weiterer fir den Strassenverkehr zweckgebundener Mittel» vom 7. November 2007 (SR
725.116.21; MinVV4) aufgefihrt.

Nach der Gemeindetypologie des BFS® fiir Agglomerationen bildet die Stadt Schaffhausen - als
Kernstadt der Agglomeration - zusammen mit der Gemeinde Neuhausen am Rheinfall sowie den
auf Zurcher Gebiet liegenden Gemeinden Feuerthalen und Flurlingen den Agglomerationskern.
Zur Agglomeration nach BFS gehoren weiter die im Agglomerationsgurtel befindlichen Schaff-
hauser Gemeinden Beringen, Thayngen, Bittenhardt, Dorflingen, Léhningen, Lohn, Merishau-
sen, Siblingen und Stetten. Die Gemeinde Bargen zahlt zwar nach der BFS-Gemeindetypologie
ebenfalls zum Agglomerationsgurtel, gehért aber laut MinVV nicht zur Agglomeration. Auf Zircher
Seite, sudlich des Rheins, zéhlen die Gemeinden Feuerthalen, Flurlingen und Laufen-Uhwiesen
entsprechend BFS-Gemeindetypologie zur Agglomeration. Die Gemeinde Dachsen gehort als
beitragsberechtigte Gemeinde laut MinVV jedoch ebenfalls zur Agglomeration Schaffhausen.
Schliesslich ist die an die Stadt Schaffhausen angrenzende Deutsche Enklave Bilsingen als Ag-
glomerationsgtirtelgemeinde noch Teil der Agglomeration Schaffhausen.

Der Bearbeitungsperimeter des Agglomerationsprogramms (AP-Perimeter) Schaffhausen fiir die
4. Generation (AP 4G) schliesst neben den oben genannten Gemeinden laut MinVV zusétzlich
die nicht beitragsberechtigten Gemeinden Stein am Rhein (SH), Neunkirch (SH) und Diessen-
hofen (TG) ein. Das BFS ordnet diese drei Gemeinden dem Gemeindetyp «periurban-landlich»
zu.% Damit weisen sie denselben Gemeindetyp auf wie die Gemeinden Merishausen und Siblin-
gen, die originar zur Agglomeration Schaffhausen gezéahlt werden.’

3 (BFS, 2014)
4 (Bundesrat, 2007)
5 (BFS, 2017 c)

6 Unter dem Begriff «stadtisch» werden die fiir die Agglomeration Schaffhausen relevanten Gemeindetypen «Mit-
telzentren» und «Gdrtel der Mittelzentren» zusammengefasst. Als «landlich» gelten die »Agrargemeindens.

7 (ARE, 2014 b)
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Abb. 5: Perimeter der Agglomeration Schaffhausen nach BFS 2012

Quelle: AGI/TSH auf Basis https://map.geo.admin.ch
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Die Gemeinde Neunkirch ist verkehrlich und funktionalr&umlich eng mit dem Agglomerationskern
verflochten. Hierzu hat nicht zuletzt der Ausbau der «Schaffhauser S-Bahn» im Klettgau beige-
tragen, der vom Bund im Rahmen der AP 1G und 2G schwerpunktmassig gefoérdert wurde. Im
kantonalen Richtplan (KRP) des Kantons Schaffhausen besitzt Neunkirch die Bedeutung eines
Regionalzentrums.8

Ahnlich enge Verflechtungen bzw. funktionalraumliche Merkmale wie Neunkirch weisen die Stadt
Stein am Rhein sowie die Thurgauer Stadtgemeinde Diessenhofen auf. Beide sind als Regional-
zentren in den jeweiligen kantonalen Richtplanen eingestuft. Auch sind beide Zentren Uber die S-
Bahnlinie Schaffhausen-Diessenhofen-Stein am Rhein-Kreuzlingen eng mit dem Agglomerati-
onskern Schaffhausen verbunden.

Neunkirch, Stein am Rhein sowie Diessenhofen werden aufgrund der raumlich-funktionalen Be-
ziehungen sowie ihrer raumspezifischen Merkmale in allen Vorgehensschritten gemass Verord-
nung zum Programm Agglomerationsverkehr (Analyse, Zukunftsbild, Handlungsbedarf, Strate-
gien, Massnahmen) im AP 4G bericksichtigt. Damit ist - mit Ausnahme der Gemeinden Bitten-
hardt, Dérflingen und Lohn - eine Kongruenz zwischen dem AP-Bearbeitungsperimeter und den
Vollmitgliedern des VAS hergestellt (Abb. 6), was letztlich auch die bewéhrte Zusammenarbeit
der Gemeinden weiter fordert.

Als besondere raumliche Charakteristika des AP-Perimeters sind folgende Punkte zu nennen:
e Kantonsgrenzen-Uberschreitender Perimeter (SH, TG, ZH)
e Staatsgrenzen-uberschreitender Perimeter (Biisingen, D)

e Starke raumlich-funktionale Beziehungen mit Deutschland lber die Staatsgrenzen hinaus

2.2 Programmorganisation

2.2.1 Tragerschaft und Auftrag

Fir das AP 1G wurde 2006 der «Verein Agglomeration Schaffhausen» (VAS) geriindet. Der VAS
koordiniert und bindelt die Zusammenarbeit in der Region in den Bereichen Verkehr und Sied-
lung sowie Kultur und vertritt die Agglomeration gegeniiber dem Bund als Trager der Agglomera-
tionsprogramme. Entsprechend ist der Vorstand des VAS kantons- und grenziberschreitend zu-
sammengesetzt. Er besteht aus Exekutivmitgliedern des Kantons Schaffhausen, des Schaffhau-
ser Stadtrates sowie von zur Agglomeration gehérenden Gemeinden der Kantone Schaffhausen,
Thurgau, Zurich und des Landkreises Waldshut. Vollmitglieder des VAS sind - mit Ausnahme der
Gemeinden Bittenhardt, Dorflingen und Lohn - die Gemeinden im Bearbeitungsperimeter des
Agglomerationsprogramms 4. Generation (AP 4G, Abb. 6).

Als Trager des Agglomerationsprogramms ist der VAS fur folgende Aufgaben zustéandig:
e Erarbeitung und Fortschreibung einer Agglomerationsstrategie
¢ Koordinationsorgan fiir die Erarbeitung und Einreichung des Agglomerationsprogramms

e Bereitstellung von finanziellen Mitteln fur die Erstellung des Agglomerationsprogramms

8 (Kanton Schaffhausen, 2015 a)
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Im Rahmen einer Grundlagenerarbeitung wurde im Jahr 2018 vom VAS eine Teilnahme der Ag-
glomeration am AP 4G geprift. Die von der Kerngruppe vorgelegte Synthese zeigte auf, dass
«erhebliche Substanz» fur eine Teilnahme vorhanden ist. Am 20. November 2018 hat der Regie-
rungsrat des Kantons Schaffhausen per Beschluss (Protokoll-Nr. 37/647) der Erarbeitung eines
Agglomerationsprogramms Schaffhausen in der 4. Generation zugestimmt, vorbehaltlich einer
Zustimmung durch die Mitgliederversammlung des VAS. Diese Zustimmung erfolgte durch die
VAS-Mitgliederversammlung am 21. November 2018. Diese verabschiedete das ausgearbeitete
Agglomerationsprogramm Schaffhausen 4. Generation am 14. April 2021. Der Beschluss des
Schaffhauser Regierungsrates erfolgte am 11. Mai.2021, des Zircher Regierungsrates am
26. Mai 2021 und des Thurgauer Regierungsrates am 11. Mai 2021, so dass das Programm
fristgerecht beim Bund im Juni 2021 eingereicht werden konnte.

' | | Assozilertes VAS-Mitglied
o | VAS-Volimitglied
7, VAS-Volimitglied (nicht beitragsberechfigt)

D AP-Perimeter

<
"o -
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Shigtngen

Traasingenl
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Abb. 6: Vollmitglieder und assoziierte Mitglieder des VAS und AP-Perimeter

Quelle: AGI/TSH

2.2.2 Organisation AP 4G
VAS-Mitgliederversammlung

Die Mitgliederversammlung ist oberstes Vereinsorgan des Vereins Agglomeration Schaffhausen.
Die stimmberechtigten Gemeinden (Vollmitglieder) entscheiden gemass Statuten an der Mitglie-
derversammlung Uber die Verabschiedung des Agglomerationsprogramms zuhanden des Bun-
des. Die nicht stimmberechtigten Gemeinden (assoziierten Mitglieder) nehmen mit beratender
Stimme an der Gemeindeversammlung teil.

VAS-Vorstand

Der Vorstand besteht aus funf bis sieben Personen, wobei der Kanton Schaffhausen und die
Stadt Schaffhausen vertreten sind. Der Vorstand setzt Fachausschiisse als Beratungsgremien
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ein. Auf Antrag des Vorstands verabschiedet die Mitgliederversammlung das Agglomerationspro-
gramm zuhanden des Bundes. Folgende Personen gehéren dem VAS-Vorstand an:

e Christian Amsler, Erziehungsdirektor des Kantons Schaffhausen (Prasident, bis
31.12.2020)

e Martin Kessler, Baudirektor des Kantons Schaffhausen (Prasident ab 1.1.2021)

e Dr. Katrin Bernath, Stadtratin Schaffhausen/SH

¢ Markus Birk, Stadtprasident Diessenhofen/TG

e Philippe Brihlmann, Gemeindeprasident Thayngen/SH (bis 31.12.2020)

e Marcel Fringer, Gemeindeprasident Thayngen/SH (ab 1.1.2021)

e Jiurg Grau, Gemeindeprasident Feuerthalen/ZH

e Dr. Stephan Rawyler, Gemeindeprasident Neuhausen am Rheinfall/SH (bis 31.12.2020)
e Ira Sattler, Biirgermeisterin Jestetten/D

e Felix Tenger, Gemeindeprasident Neuhausen am Rheinfall/SH (ab 1.1.2021)

AP-Steuerungsausschuss

Der AP-Steuerungsausschuss Ubernimmt die Steuerungsfunktion fur die Agglomerationspro-
gramme samtlicher Generationen. Damit ist der Ausschuss zustandig u.a. fir die Aufgleisung von
Agglomerationsprogrammen, deren Budgetplanung, die Festsetzung der Entwicklungsstrategie
und einen durchgéangigen Informationsaustausch wahrend der Bearbeitung der Programme. Fer-
ner ubt er die Aufsicht Uber die zeitnahe Umsetzung der beschlossenen Massnahmen aus bzw.
die Umsetzungskontrolle (siehe Kapitel 3.1). Mitglieder des Steuerungsausschusses sind die Kor-
perschaften der Agglomerationskerngemeinden sowie die massgeblichen Behérden des Kantons
Schaffhausen (Baudepartment respektive die zustdndigen Dienststellen Tiefbau Schaffhausen
(Lead), Koordinationsstelle offentlicher Verkehr, Planungs- und Naturschutzamt). Der Steue-
rungsausschuss trifft sich zweimal jahrlich. Folgende Personen gehdren dem Steuerungsaus-
schuss an:

e Martin Kessler, Baudirektor Kanton Schaffhausen (Vorsitz)

e Dr. Katrin Bernath, Baureferentin Stadt SH

e Philippe Brihimann, Gemeindeprasident Thayngen/SH (bis 31.12.2020)

e Marcel Fringer, Gemeindeprasident Thayngen/SH (ab 1.1.2021)

e Susanne Gatti, Kantonsplanerin SH

¢ Dino Giuliani, Kantonsingenieur SH

e Jirg Grau, Gemeindeprasident Feuerthalen/ZH

¢ René Meyer, Leiter Koordinationsstelle 6ffentlicher Verkehr Kanton SH

¢ Roger Paillard, Gemeindeprasident Beringen/SH (ab 1.1.2021)

e Dr. Stephan Rawyler, Gemeindeprasident Neuhausen am Rheinfall/SH (bis 31.12.2020)
e Hansruedi Schuler, Gemeindepréasident Beringen/SH (bis 31.12.2020)

e Felix Tenger, Gemeindeprasident Neuhausen am Rheinfall/SH (ab 1.1.2021)
e Dr. Christian Ordon, Leiter Agglomerationsprogramm SH

VAS-Fachausschuss

Der Fachausschuss «Verkehr und Siedlung» (FAS) ist Vereinsorgan und Beratungsgremium fir
den Vorstand und die Versammlung des VAS. In dieser Funktion beréat der Fachausschuss zwei-
mal jahrlich und leistet dabei auch fachlichen Input bei der Bearbeitung des AP. Insbesondere ist
es seine Aufgabe, Agglomerationsprogramme mit Massnahmen dem VAS Vorstand vorzuschla-
gen und grenzibergreifend zu koordinieren. Im Fachausschuss sind sowohl Vollmitglieder als
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auch assoziierte Mitglieder vertreten. Damit deckt der Fachausschuss die funktional-raumlichen
Beziehungen in der grenziberschreitenden Region ab. Die Vertreter von Gemeinden innerhalb
des AP-Perimeters sind als Massnahmentrager ausserdem verantwortlich fur die Entwicklung
und Umsetzung von Massnahmen in ihren Gemeinden. Der Fachausschuss hat keine formalen
Beschlussbefugnisse.

Kerngruppe AP4

Die Kerngruppe Ubernimmt im Rahmen der Erarbeitung des AP 4G die Aufgaben eines Fachbei-
rats, d.h. sie berat die Projektleitung und sichert die Qualitat des AP. Sie aussert sich zu allen
relevanten Aspekten des AP. Die Kerngruppe setzt sich aus den folgenden Personen zusammen:

e Marcel Angele, Leiter Stadtplanung Stadt SH

¢ Thomas Felzmann, Sachbearbeiter Raumplanung Neuhausen am Rheinfall
e Susanne Gatti, Kantonsplanerin

e Dino Giuliani, Kantonsingenieur

e René Meyer, Leiter Koordinationsstelle 6ffentlicher Verkehr Kanton SH

e Tina Nodari, Stabsleiterin Baureferat Stadt SH

e Dr. Christian Ordon, Leiter Agglomerationsprogramm SH

e Roger Paillard, Gemeindeprasident Beringen/SH (ab 1.1.2021)

e Hansruedi Schuler, Gemeindepréasident Beringen/SH (bis 31.12.2020)

e Markus Spéth, Delegierter Planungsgruppe Zurcher Weinland

Die Vertreter der Kerngruppe tbernehmen zudem die Koordination der Entwicklung von Mass-
nahmen in ihren Regionen sowie die Information und Einbindung der lokalen Bevolkerung. Wich-
tiges Instrument sind die regionalen Arbeitsgruppen, in denen Massnahmen entwickelt und koor-
diniert sowie Aktivitdten zur Information und Einbindung der lokalen Bevélkerung abgestimmt
werden. Das Zusammenkommen der regionalen Arbeitsgruppen ist abhangig vom Massnahmen-
umfang und kann regional unterschiedlich sein. Fir die Erarbeitung des AP 4G fanden je Region
(Weinland, Klettgau, Reiat, Stadt Schaffhausen, Neuhausen am Rheinfall, Diessenhofen, Stein
am Rhein) Workshops und Besprechungen statt, die jeweils vom zustandigen Mitglied der Kern-
gruppe geleitet wurden (siehe auch Kapitel 2.4).

Projektleitung

Die Projektleitung liegt beim Kanton Schaffhausen und wird durch die Dienststelle «Tiefbau
Schaffhausen» wahrgenommen. Projektleiter und Ansprechperson flr das Agglomerationspro-
gramm ist Dr. Christian Ordon. Die Projektleitung Gbernimmt folgende Aufgaben:

e Leistungs-, zeit- und kostengerechte Erarbeitung des AP
e Steuerung des externen Buros (Auftragnehmer)
e Koordination von regionalen Workshops

¢ Kommunikation/Rapportierung an den Steuerungsausschuss sowie an den Fachaus-
schuss Verkehr und Siedlung VAS

e Vorbereitung, Durchfiihrung und Ergebnissicherung von AP-relevanten Terminen und Be-
sprechungen

¢ Information der Bevolkerung auf ibergeordneter Ebene

Die Projektleitung wird fur die Erarbeitung des AP 4G von einem externen Planungsbiro unter-
stitzt (EBP Schweiz AG).
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Abb. 7: Projektorganisation AP 4G

Quelle: TSH

2.3 Generationenkoharenz

2.3.1 Alilgemeine Zielsetzung

Mit der Teilnahme an den Agglomerationsprogrammen strebt die Agglomeration Schaffhausen
grundsatzlich die im PAV geforderte verbesserte Abstimmung der Verkehrs- und Siedlungsent-
wicklung an. Neben der Siedlungsentwicklung nach innen sollen die Verkehrsmittel entsprechend
ihrer vorhandenen Potenziale und spezifischen Starken weiterentwickelt werden. Das Ziel ist ein
effizientes Gesamtverkehrssystem, das den Menschen in der Region nitzt und die ansassige
Wirtschaft fordert - und dies bei mdglichst geringen negativen Auswirkungen auf die Umwelt.

2.3.2 Schwerpunkte in AP 1G und AP 2G

Der Schwerpunkt des AP 1G lag auf der betrieblichen Realisierung der «S-Bahn Schaffhausen»
inklusive des Ausbaus von Bahnstationen und der verbesserten Erschliessung derselben durch
den Fuss- und Veloverkehr (FVV). Die weiteren Massnahmen im Bereich Velo hatten insbeson-
dere das Ziel des Schliessens von Netzliicken. Die Massnahmen im Bereich des motorisierten
Individualverkehrs (MIV) adressierten die Aufwertung des Strassenraumes sowie die Verbesse-
rung der Verkehrssicherheit, v.a. in der Stadt Schaffhausen.

AP 2G erganzte den OV-Ausbau im Bereich Schiene mit der Erweiterung des stadtischen Trol-
leybus- respektive des E-Bus-Netzes in der Stadt Schaffhausen und beabsichtigte eine
Leistungssteigerung der S-Bahn zwischen Schaffhausen und Neuhausen am Rheinfall. Ferner
wurde eine Reihe von erganzenden Massnahmen zur verbesserten Erschliessung des Schienen-
verkehrs zu Fuss und mit dem Velo entwickelt. Im Bereich Verkehrssicherheit lag der Fokus auf
Massnahmen zur Strassenaufwertung.
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2.3.3 Umgang mit Kritik des Bundes an AP 1G und AP 2G
Siedlung

In den Prufberichten des Bundes zu AP 1G wie auch zu AP 2G werden fehlende Massnahmen
zur «aktiven Lenkung der Siedlungsentwicklung ausserhalb der ESP»° (AP 1G) bzw. «gegen die
Zersiedlung»'® (AP 2G) kritisiert. Als Grundlage fur eine zielgerichtete Massnahmenentwicklung
wurde in diesem Zusammenhang mit der ETH Zirich 2013 das Instrument zur Raumbeobachtung
«Raum*» eingefuhrt und in 2017 bereits erstmalig nachgefuhrt bzw. aktualisiert. Eine erneute
Aktualisierung erfolgt in 2021. Damit liegt ein aussagekréftiges Tool flir den haushélterischen
Umgang mit der knappen Ressource Boden vor, wie es das teilrevidierte eidgendssische Raum-
planungsgesetz (RPG1) verlangt. Raum* liefert eine systematische Ubersicht der Siedlungsfla-
chen in den Kantonen Schaffhausen und Thurgau'! und zeigt dartiber hinaus die Potenziale fur
die Innenentwicklung in den Gemeinden und die damit verbundenen Hindernisse und Schwierig-
keiten auf. Die Ergebnisse aus Raum™ liefern damit konkrete Ansatzpunkte fir Massnahmen im
AP 4G, wie die weitere Zersiedlung gestoppt werden kann. Zudem wurde seit AP 2G der Bereich
Siedlung des KRP revidiert und an die neuen Anforderungen des RPG1 angepasst. Der neue
Richtplan wurde 2019 vom Bundesrat genehmigt. Er legt Grésse und Verteilung des Siedlungs-
gebiets fest und definiert erhohte Anforderungen an die Siedlungsentwicklung und Bauzonendi-
mensionierung der Gemeinden. So gibt es behdrdenverbindliche, deutlich erhéhte Vorgaben flr
die Lenkung der Siedlungsentwicklung nach innen als das wahrend AP 1G und AP 2G noch der
Fall war. Ferner haben die Gemeinden neu unter anderem den Auftrag, innert Frist ihre Bauzo-
nengrosse zu Uberprifen und im Vorfeld dazu eine kommunale Siedlungsentwicklungsstrategie
zu erarbeiten. Der Kanton unterstitzt die Gemeinden dabei, u.a. hat er zur kommunalen Planung
verschiedenen Arbeitshilfen publiziert.

Verkehr

Im Prifbericht zum AP 1G hat der Bund den gezielten Ausbau der Nord-Sud- und Ost-West-
Achse des S-Bahn-Systems besonders positiv herausgestellt. Im Prifbericht zum AP 2G wurde
dann kritisch festgestellt, dass die Aktivierung des «Umsteigepotenzials vom motorisierten Indi-
vidualverkehr (MIV) zu den neuen Angeboten im o6ffentlichen Verkehr (OV) und im Fuss-/Velo-
verkehr, u.a. durch die fehlende Weiterentwicklung der lenkenden und steuernden nachfrageori-
entierten Massnahmen», noch unzureichend sei.'? Tatsachlich konnte anfanglich - nach Umset-
zung AP 1G resp. Inbetriebnahme der S-Bahn Schaffhausen zum Fahrplanwechsel im Dezember
2015 - bei der Entwicklung der Fahrgastzahlen eine Verlagerung von den Bussen auf die S-Bahn
beobachtet werden. Diese Entwicklung konnte auch auf der Strecke Klettgau in Richtung Schaff-
hausen (Verlagerung von der Buslinie 21 auf die S-Bahn Klettgau) und zwischen Neuhausen
Rheinfall und Schaffhausen (Verlagerung von VBSH-Linie 1 auf S9 und S22) verzeichnet werden.
Nachdem sich die Fahrgastzahlen im OV auf der Schiene zwischenzeitlich abgeschwécht hatten,
konnte zwischen 2017 und 2018 wieder ein Anstieg der Nachfrage um ca. 3% verzeichnet wer-
den. Wenngleich diese teilweise Stagnation in der Schweiz in verschiedenen Regionen feststell-
bar ist, wird hier seitens der Agglomeration Schaffhausen ebenfalls Handlungsbedarf gesehen.
Dabei muss bertcksichtigt werden, dass mit der Eréffnung des Galgenbucktunnels im Jahr 2019
die Linie 21 nunmehr wieder punktlich unterwegs ist. Zum heutigen Zeitpunkt geht die K&V daher

9 (ARE, 2009), S.5
10 (ARE, 2014), S.5
11 Fir den Kanton Zirich gibt es bislang keine Auswertungen basierend auf Raum-+
12 (ARE, 2014), S.8
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davon aus, dass das angebotsorientierte OV-Konzept mit der Durchbindung der Buslinie 21 bis
zum Bahnhof Schaffhausen mittel- bis langfristig den Bedurfnissen der Bevilkerung entspricht.

Der Handlungsbedarf, vermehrt MIV-Fahrten auf den OV zu verlagern, wére u.a. auch mit der
Massnahme 9 aus AP 2G «Leistungssteigerung Bahn Schaffhausen-Neuhausen» unterstitzt
worden. Die Massnahme sah die Einfiihrung eines Viertelstundentakts zwischen Schaffhausen
und Jestetten vor. An den Kosten von CHF 73 Mio. hatten sich anteilsmassig auch der Kanton
Schaffhausen und die Gemeinden zu einem grossen Teil beteiligen missen. In den vergangenen
Jahren hat sich allerdings herausgestellt, dass die Umsetzung der Massnahme weder aus ver-
kehrsplanerischer Sicht sinnvoll oder notwendig (keine Nachfrage) noch Uber Bund und Kanton
finanzierbar ist:

e Da auf der Strecke nach Jestetten keinerlei «Uberlasten» bestehen, ist eine Aufnahme in
das Programm zur Finanzierung der Bahninfrastruktur / Strategisches Entwicklungspro-
gramm Ausbauschritt 2035 (FABI/STEP-Programm AS 2035) nicht moglich.

e Zumindest zwischen Schaffhausen und Neuhausen am Rheinfall verkehrt neben den S-
Bahnen auch noch ein Trolleybus mit kurzen Taktintervallen, so dass das OV-Verkehrs-
angebot als gut bezeichnet werden kann.

Die vom Bund zu wenig erkannte Nachfragebeeinflussung bei der Verkehrsmittelwahl wird im AP
4G verstarkt behandelt. Es wurde erkannt, dass mit einer reinen «Pull-Strategie» das Umsteige-
potenzial nicht ausreichend gehoben werden kann, entsprechend sind nun «Push-Massnahmen>
wie Parkplatzbewirtschaftung, Mobilitats- und Verkehrsmanagement in den Fokus gertickt.

Grenziuberschreitende Zusammenarbeit

Im Prifbericht zum AP 2G vermerkt der Bund bei der Beurteilung des Wirksamkeitskriteriums 1
(WK1), dass der grenziberschreitende Planungsansatz «noch klarer und systematischer» dar-
gestellt sein konnte.*® Das zentrale Gefass hierfur ist der Fachausschuss Siedlung und Verkehr
des VAS, in dem nicht nur wichtige Inputs und Ideen fir Massnahmen entwickelt, sondern auch
fachlich abgestimmt und Uber die Grenzen hinweg koordiniert werden. Mitglieder des Fachaus-
schusses ist auch der Regionalverband Hochrhein-Bodensee (siehe Kapitel 2.6.4.2). Als assozi-
iertes Mitglied vertritt dieser die Interessen der - ebenfalls als assoziierte Mitglieder eingetragenen
- Landkreise Waldshut und Konstanz sowie der deutschen Gemeinden. Uber den Fachausschuss
Siedlung und Verkehr wird die Abstimmung zu allfélligen ausléandischen Planungen sichergestellt.
Wo diese relevant sind, wird im AP 4G beim Handlungsbedarf und in den Teilstrategien sowie bei
der Massnahmenbeschreibung explizit darauf eingegangen. Darliber hinaus sind die deutschen
Gemeinden Uber die VAS-Mitgliederversammlung vertreten. Zudem ist die Blrgermeisterin der
Gemeinde Jestetten Mitglied des VAS-Vorstands.

Verkehrssicherheit

Die Kritik des Bundes an AP 1G bezog sich ausserdem auf das Fehlen einer systematischen
Entscharfung von Gefahrenstellen.** Fur die Verkehrssicherheit der Strasseninfrastrukturen in
Bezug auf Planung, Bau, Unterhalt und Betrieb ist im Kanton Schaffhausen die Dienststelle Tief-
bau Schaffhausen resp. der Sicherheitsbeauftragte ISSI zustéandig. Er fihrt in Zusammenarbeit
mit der Verkehrspolizei eine systematische Analyse der Unfélle zur Identifikation von Unfall-
schwerpunkten (USP) durch. Die Betrachtung des Unfallgeschehens im Bereich Strasse zeigt,
dass es auf Schaffhauser Kantonsgebiet - zum wiederholten Male - nur eine sehr geringe Anzahl

13 (ARE, 2014), S.5
4 (ARE, 2009), S.5
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potenzieller USP gibt (Anzahl <10). Dies gilt auch fur die vier Zircher Gemeinden: Fur das Jahr
2018 werden dort erneut keine USP identifiziert.'®> Die Berechnungswerte entsprechend ISSI-
BSM'6 liegen entweder genau auf dem Grenzwert (Wert=5) oder nur geringfligig dartiber
(Wert=6). Die geringe Anzahl potenzieller USP erlaubt sowohl eine genaue Analyse des Unfall-
geschehens wie auch eine genaue Begutachtung der Situation vor Ort. Allfallige Sicherheitsdefi-
zite kdnnen so exakt bestimmt und ggf. addquate Massnahmen eingeleitet werden. Entsprechend
bescheinigt der Bund dann im Prifbericht zum AP 2G der Agglomeration Schaffhausen auch,
sich in einer guten Ausgangslage zu befinden und wirdigt die Anstrengungen, die subjektive
Verkehrssicherheit weiter zu verbessern.” Dieser Ansatz wird in AP 4G mit der Verbesserung
der Infrastruktur fir den Fuss- und Veloverkehr sowie der Aufwertung von Strassenraumen kon-
sequent weiterverfolgt.

Landschaft und Umwelt

Im Priifbericht des Bundes zum AP 2G wird moniert, dass das Agglomerationsprogramm kaum
konkrete, konzeptionelle Vorstellungen zur koordinierten Landschaftsentwicklung und zur Unter-
stiitzung der Siedlungsentwicklung nach innen aufzeigt. Seit Einreichung des AP 2G haben sich
diesbezlglich wesentliche Fortschritte ergeben:

e Im 2015 vom Bundesrat genehmigten revidierten KRP wurden die Schutzziele fir die
BLN-Gebiete bestatigt, d.h. sie sind langfristig freizuhalten von Bauten und Belastungen.
Insbesondere fir das grossflachige BLN-Gebiet «Randen» ist mit dem Engeren Randen-
schutzgebiet (ERS) der Schutzumfang konkretisiert worden.

e Fir schitzenswerte Landschaften von kantonaler Bedeutung wurden im KRP ebenfalls
Planungsgrundsatze bestimmt.

e Mit der Griindung des Regionalen Naturparks Schaffhausen wird eine nachhaltige Land-
schaftsentwicklung gefordert. Die Ziele des Naturparks sind die «Erhaltung und Forde-
rung und die nachhaltige Nutzung der Natur- und Kulturpotenziale»'®. Gemass Art. 27
Abs. 2 Bst. ¢ Parkeverordnung P&V muissen die zustandigen Behorden ihre raumwirksa-
men Tatigkeiten auf die Anforderungen an Parke ausrichten.

e Verschiedene Agglomerationskerngemeinden (Beringen, Schaffhausen, Thayngen) ha-
ben kommunale Freiraumkonzepte bzw. -strategien erarbeitet, die aufzeigen, wie die
Siedlungsentwicklung nach innen mit einer qualitativ hochwertigen Freiraumgestaltung
einhergehen kann. Diese Massnahmen werden im AP 4G aufgegriffen.

2.3.4 Aussetzung AP 3G

Der Vorstand des VAS hat nach einer Bedarfsabklarung bei den betroffenen Gemeinden und auf
einstimmiger Empfehlung des Fachausschusses Verkehr und Siedlung am 21.9.2015 entschie-
den, auf eine Teilnahme am AP 3G zu verzichten. Stattdessen wurde die Umsetzung der Mass-
nahmen aus AP 1G und AP 2G vorangetrieben, wobei insbesondere die Realisierung der S-Bahn
Schaffhausen bzw. damit in direkter Verbindung stehende Projekte im Fokus standen. 2021 sind
- mit wenigen Ausnahmen - alle damit in Verbindung stehenden Massnahmen realisiert (siehe
Umsetzungsstand).

15 (Kanton Zurich, Verkehrstechnische Abteilung, 2018b)

16 ygl. VSS-Norm 541 724: Strassenverkehrssicherheit Unfallschwerpunkt-Management, Edition 2015-06, S.10
7 (ARE, 2014), S.5

18 (Kanton Schaffhausen, 2015 a)
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2.3.5 Schwerpunkte in AP 4G

Mit der S-Bahn-Schaffhausen besitzt die Agglomeration heute ein modernes und leistungsfahiges
OV-Angebot, das es in anderen mittel-kleinen Agglomeration in dieser Qualitat und Leistungsfa-
higkeit kaum gibt. Im System selber gibt es aber noch deutliche Kapazitéatsreserven, sowohl be-
triebs- (Moglichkeiten der Taktverdichtung) wie auch beférderungsseitig (freie Sitzplatze). Die
Massnahmen des AP 4G sind daher primar darauf ausgerichtet, die bestehende Verkehrsnach-
frage starker auf dieses Angebot zu lenken. Im Fokus stehen die Optimierung der Schnittstellen
zwischen OV und Individualverkehr, die weitere Verbesserung des stadtischen Busnetzes sowie
die Attraktivitats- und Sicherheitsverbesserung des Velo- und Fussverkehrs. Insofern setzen die
Massnahmen des AP 4G nahtlos an der Kritik des ARE im Rahmen des «Prifberichts des Bun-
des» zum AP 2G! an, dass das Umsteigepotenzial des MIV zu den neuen Angeboten des OV
nur unzureichend aktiviert wurde. Dariliber hinaus sollen strassenseitig Massnahmen umgesetzt
werden, die den MIV lenken, zur Verkehrsberuhigung und zur Erh6hung der Sicherheit beitragen
bzw. die Aufenthalts- und Wohnqualitat verbessern. Insgesamt sollen die AP 4G-Masshahmen
dazu beitragen, uber die Bevorzugung des OV sowie des Fuss- und Veloverkehrs (und deren
bessere Vernetzung), die MIV-Nachfrage aktiv zu beeinflussen und dessen Anteile am Modalsplit
zu verringern. Hieriiber soll letztlich auch die «Okologisierung des Verkehrs» ermdglicht werden.
Dieses anspruchsvolle Ziel spiegelt sich auch in der Modalsplit-Zielsetzung wieder (Kapitel 5.5.1).

Im Bereich Siedlung fokussiert das AP 4G auf die konsequente Umsetzung des KRP und der
darin vorgesehen kommunalen Aufgaben. Da die konsequente Lenkung der Siedlungsentwick-
lung nach innen im behdrdenverbindlichen KRP tiefgreifend behandelt wird, liegt ein zusatzlicher
Fokus auf der hochwertigen Umsetzung der Innenentwicklung. Erste, durch die Gemeinden kon-
kretisierte Massnahmen, finden bereits Eingang in den vorliegenden Massnahmenfacher, andere
Massnahmen mussen im Hinblick auf die 5. Generation noch weiter vertieft werden. Der Kanton
stellt den Gemeinden aber auch andere Instrumente und wichtige Planungshilfen zur Verfigung.

2.4 Partizipation

2.4.1 Kanton und Gemeinden

Die Organisationsstruktur des VAS (Kapitel 2.2.2) gewahrleistet, dass alle relevanten Akteure auf
Kantons- und Gemeindeebene eingebunden sind:

e Durch die Besetzung des Steuerungsausschusses mit Mitgliedern aus den Kernagglo-
merationsgemeinden und der kantonalen Verwaltung, auf die sich der Grossteil der Mas-
snahmen konzentriert, wird die Verantwortung und Mitsprache der aktiv beteiligten Ge-
meinden betont.

e Die Kerngruppe wiederum, die das AP inhaltlich abstiitzt, ist mit Mitgliedern aus den
Kernagglomerationsgemeinden besetzt, wo das AP seine massgebliche Wirkung entfal-
ten soll.

e Der Fachausschuss, in dem Mitglieder aus Gemeinden auch jenseits der AP-Perimeter-
grenze Einsitz haben, ist fur die Einbringung von Massnahmenvorschlagen und allge-
meine Inputs verantwortlich. Zudem unterstiitzt er die grenzuberschreitende Koordination
der AP-Inhalte mit anderen Planungen und Programmen.

19 (ARE, 2014), S.5
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Mit allen am AP beteiligten Gemeinden wurden zusatzlich regionale Workshops durchgefiihrt, an
denen auf das Zukunftsbild, die Ziele und den Handlungsbedarf fir die ganze Agglomeration
eingegangen wurde. Im Rahmen der regionalen Workshops und bilateralen Besprechungen wur-
den zudem auch die Massnahmen fir die jeweiligen Gemeinden entwickelt und konkretisiert.
Folgende Workshops fanden statt:

e Stadt Schaffhausen (20.2.2020, 23.4.2020)

¢ Neuhausen am Rheinfall (18.2.2020, 12.3.2020)

e Reiat (Buttenhardt, Dorflingen, Lohn, Merishausen, Opfertshofen, Stetten, Thayngen;
13.2.2020)

¢ Klettgau (Beringen, Lohningen, Neunkirch, Siblingen; 20.2.2020).

¢ Diessenhofen und Stein am Rhein (separat am 22.1.2020 sowie am 6.3.2020)

Samtliche oben genannten Beteiligten wurden zudem im Rahmen einer Vor-Vernehmlassung
eingeladen, den Entwurfsstand des AP 4G zu prifen und zu kommentieren. Der Bericht sowie
das Massnahmenportfolio wurden aufgrund der Riickmeldungen angepasst, bevor beide im De-
zember 2020 von der VAS-Mitgliederversammlung fiir die 6ffentliche Mitwirkung freigegeben wur-
den (siehe unten). Auch zwischen den Erarbeitungsphasen wurden alle Gemeinden des VAS mit
einem Infobrief der Projektleitung Uber den Stand der Agglomerationsprogramme bedient. Dieser
behandelt auch den Umsetzungsstand der friiheren AP und informiert Uber wichtige Projekte und
Vorhaben im Umfeld des Agglomerationsprogrammes.

2.4.2 Bevolkerung, Verbinde und Organisationen

Dariiber hinaus wurden auch die breite Offentlichkeit sowie Verbande und Organisationen einge-
laden, im Rahmen einer 6ffentlichen Vernehmlassung zum AP 4G Schaffhausen Stellung zu be-
ziehen. Die offentliche Vernehmlassung dauerte vom 16. Dezember 2020 bis 15. Februar 2021.
Die Synthese der Rickmeldungen aus der Vernehmlassung kann in Kapitel 2.5 nachgelesen
werden.

Die Information im Rahmen der 6ffentlichen Vernehmlassung fand primar tber die Homepage
des Vereins Agglomeration statt (Unterseite von www.sh.ch).2% Uber die 6ffentlichen Medien (Zei-
tung, Radio und Fernsehen) wurde hierauf aufmerksam gemacht. Die Medienorientierung fand
am 16.12.2020, dem Start der 6ffentlichen Vernehmlassung, statt. Auf der Webseite wurden die
Entwurfsfassungen des Hauptberichts, des Massnahmenbands sowie eine Kurzfassung des
Hauptberichts publiziert. Uber ein Antwortformular konnten Interessierte einen schriftlichen Kom-
mentar oder eine Frage absenden. Die eingegangenen Riickmeldungen wurden bei der Uberar-
beitung des AP 4G nach Mdglichkeit berticksichtigt.

Die folgende Abbildung zeigt den organisatorischen Aufbau und ausgewahlte Partizipationsin-
strumente.

20 https://sh.ch/CMS/Webseite/Kanton-Schaffhausen/Beh-rde/Regierung/Staatskanzlei/Koordinationsstelle-f-r-
Aussenbeziehungen/Verein-Agglomeration-Schaffhausen/Agglomerationsprogramme/Agglomerationspro-
gramm-4--Generation-6112207-DE.html
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Abb. 8: Organisation und Partizipation im AP 4G Schaffhausen
Quelle: TSH

2.5 Ergebnisse der Vernehmlassung

Vier Gemeinden, drei Verbande, der Kanton Thurgau, die Planungsgruppe Zircher Weinland und
zwei politische Parteien haben sich im Rahmen der 6ffentlichen Vernehmlassung konkret gedus-
sert. Die Riickmeldungen wurden nach einer fachlichen Uberpriifung und Abgleich mit den Inhal-
ten des AP 4G Schaffhausen durch die Kerngruppe entweder (ilbernommen oder begriindet ab-
gelehnt.

s Gemeinde
= Kanton/Planungsgruppe
u Verband

= Politische Partei

Abb. 9: Ruckmeldungen der 6ffentlichen Vernehmlassung nach Organisationstyp

Quelle: TSH
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2.6 Ubergeordnete Planungen

2.6.1 Nationale Planungen und Programme

2.6.1.1 Raumkonzept Schweiz

Das Raumkonzept Schweiz?! ist ein Orientierungsrahmen und eine Entscheidungshilfe fir die
kinftige Raumentwicklung der Schweiz. Es beinhaltet grundséatzliche Ziele und Strategien, die
alle drei Staatsebenen gleichermassen verfolgen sollen, wenn sie Siedlungen, Verkehrs- und
Energieinfrastrukturen planen, Landschaften gestalten oder weitere Tatigkeiten ausiiben, die den
Raum beeinflussen. Fir die Agglomerationen liefern die Ziele und Strategien des Raumkonzep-
tes Schweiz wichtige Leitideen; entsprechend sollen diese in den Agglomerationsprogrammen
auf regionaler bzw. auf lokaler Ebene umgesetzt werden. Von besonderer Bedeutung ist das Ziel
3 «Mobilitat steuern» sowie die Strategien 2 und 3:

«Bund, Kantone, Stddte und Gemeinden erstellen, betreiben und unterhalten ein raum- und energiesparendes
Verkehrsnetz, das finanzierbar ist. Sie berlicksichtigen dabei die Bediirfnisse der einzelnen Lebens- und Wirt-
schaftsrdume und stellen die internationale Anbindung der Schweiz sicher. Sie stimmen die Verkehrs- und die Sied-
lungsentwicklung aufeinander ab. Sie beseitigen Fehlanreize, die zu einer (ibermdssigen Mobilitét fiihren. Sie op-
timieren die Kapazitdt der bestehenden Infrastrukturen, bevor sie in neue investieren.

D.h.: Die Schweiz betreibt ein nachhaltiges, sicheres und zuverldssiges Verkehrssystem fiir den Personen- und Gii-
terverkehr. Die Kosten fiir Betrieb, Unterhalt und Erneuerung sind tragbar. Die Bevélkerung und Wirtschaft der
Schweiz profitieren von einer guten internationalen und regionalen Erreichbarkeit. Diese stérkt die Wettbewerbs-
fdhigkeit der Regionen und den Zusammenhalt der Landesteile. Das Verkehrssystem férdert die Siedlungsentwick-
lung nach innen und reduziert die negativen Auswirkungen der Mobilitit auf Wohnqualitdt, Energieverbrauch und
Landschaft. Die Schweizer Bevélkerung profitiert von kurzen Wegen zwischen Arbeit, Wohnen und Freizeit.

Strategie 2: Siedlungen und Landschaften aufwerten

Die Siedlungsentwicklung ist mit den Kapazitéten des bestehenden Verkehrsnetzes abzustimmen. In urbanen und
periurbanen Rdumen bezeichnen Kantone, Stédte und Gemeinden Schwerpunkte fiir die Siedlungsentwicklung so-
wie fiir verkehrsintensive Nutzungen. Diese miissen mit dem éffentlichen Verkehr gut erschlossen sein. Sie fordern
den Langsamverkehr und integrieren ihn optimal in die Siedlungsstruktur. In peripheren Regionen werden die
Bauzonen mit der bestehenden Erschliessung durch Strassen — und deren Funktion als Trdger des privaten und
offentlichen Verkehrs — abgestimmt.

Strategie 3: Verkehr, Energie und Raumentwicklung aufeinander abstimmen

Mit der dritten Strategie sollen Verkehr, Energie und Raumentwicklung besser aufeinander abgestimmt werden.
Im Zentrum stehen dabei die bessere Koordination von Siedlung und Verkehr, die Sicherung der Energieversorgung,
eine gute regionale und internationale Erreichbarkeit und ein finanziell tragbares Verkehrssystem. Damit werden
mehrere Ziele gleichzeitig erreicht: insbesondere die Steuerung der Mobilitét, die Stdrkung der Wettbewerbsféhig-
keit und die Sicherung nattiirlicher Ressourcen.

2.6.1.2 Raumplanungsgesetz

Die Anderung des Raumplanungsgesetzes ist per 1. Mai 2014 zusammen mit der ebenfalls revi-
dierten Raumplanungsverordnung (RPV) in Kraft getreten. Gleichzeitig wurden auch die Techni-
schen Richtlinien Bauzonen (TRB) und die Erganzung des Leitfadens Richtplanung publiziert.
Das revidierte RPG verpflichtet die Kantone, die Gesamtgrosse und die Verteilung des Siedlungs-
gebiets fir die nachsten 20-25 Jahre im KRP (siehe unten) abschliessend festzulegen. Zudem
mussen die Kantone sicherstellen, dass die Bauzonen der Gemeinden den Anforderungen der

21 (Schweizerischer Bundesrat, 2012)
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Raumplanungsgesetzgebung (insbesondere Art. 15 RPG sowie Art. 30a RPV) entsprechen.??
Das neue Gesetz verpflichtet die Kantone ferner zur Erarbeitung einer detaillierten kantonalen
Raumentwicklungsstrategie. Aus dieser soll die erwiinschte raumliche Entwicklung hervorgehen,
d.h. eine hochwertige Siedlungsentwicklung nach innen gefdrdert werden, die zur Starkung der
Siedlungserneuerung und zur besseren Abstimmung von Siedlung und Verkehr beitragt (Art. 8
Abs. 1 und Art. 8a Abs. 1 lit. b, c und e RPG).

Weitere verbindliche Vorgaben des revidierten RPG sind Massnahmen zur Baulandverfliissigung
und die Einfuhrung einer Mehrwertabgabe auf planungsbedingte Vorteile. Die Mehrwertabgabe
wurde 2019 in einem separaten Mehrwertausgleichsgesetz eingefiihrt.

2.6.1.3 Landschaftskonzept Schweiz

Mit dem Ziel 4 der «Allgemeinen Landschaftsqualitatsziele» im «Landschaftskonzept Schweiz»?3
mochte der Bund erreichen, dass «qualitdtsorientierte» Verkehrsinfrastrukturen zur landschaftli-
chen Eigenart beitragen bzw. die Landschaftsqualitat erhéhen. Dabei geht es nicht allein um Bau-
ten in naturnahen oder durch naturnahe Landschaften, sondern es ist ausdrticklich der «gesamte
Raum» bezeichnet, «wie die Menschen ihn wahrnehmen und erleben”. Insofern umfasst das
Landschaftskonzept auch «stéadtische Landschaften», die laut Qualititsziel 8 qualitatsorientiert
verdichtet und deren Grinraume gesichert werden sollen. Im Sachziel «Verkehr» ist unter Punkt
10.D ferner vorgegeben, dass «die Agglomerationsprogramme und weitere regionale Planungen
[...] die langfristige Erhaltung und Aufwertung der Landschafts- und Naturqualitdten mit der ver-
kehrs- und Siedlungsentwicklung» abstimmen sowie zu ihrer Férderung beitragen. Weitere Ziele
betreffen die Landschaftsvertraglichkeit von Infrastrukturen, den Larmschutz, die Reduktion von
Trennwirkungen sowie die naturnahe Bewirtschaftung (Unterhalt) von verkehrsnahen Grinfla-
chen. Gemass den PAV-Richtlinien sind in den Agglomerationsprogrammen in den Bereichen
Verkehr und Siedlung landschaftliche Aspekte zu berlicksichtigen bzw. zu starken. Entsprechend
soll das Thema «Landschaft» im Zukunftsbild behandelt werden. Eine eigene Teilstrategie ist
nicht notwendig.

2.6.1.4 Sachplan Verkehr

Der Sachplan Verkehr definiert die Ziele, Grundséatze und Prioritaten des Bundes bei der Ver-
kehrsinfrastrukturpolitik. Der Bundesrat hat an seiner Sitzung vom 27. Juni 2018 den Sachplan
Verkehr, Teil Infrastruktur Strasse (SIN) verabschiedet. Damit kann die langfristige Entwicklung
der Nationalstrasseninfrastruktur mit der anzustrebenden raumlichen Entwicklung koordiniert
werden. Der Sachplan dient somit auch der Abstimmung mit Planungen mit dem benachbarten
Ausland. Er ist Orientierung fir den Kanton Schaffhausen bei der Erstellung des Agglomerations-
programms im Hinblick auf Zieldefinition und Ableitung von Strategien. Im Objektblatt «1.8 Schaff-
hausen» ist die Engpassbeseitigung auf der A4 im Abschnitt Herblingen-Uhwiesen beschrieben.?*

2.6.1.5 Nationalstrassen- und Agglomerationsverkehrsfonds (NAF)

Mit der Zustimmung zum NAF-Beschluss wurde in der Verfassung ein neuer, unbefristeter Fonds
verankert.2®> Mit der Annahme der NAF-Vorlage geht auch eine Anderung des «Netzbeschlusses»
(NEB) von 1960 einher. Mit dem «Neuen Netzbeschluss» Ubernahm der Bund auf Anfang 2020

22 (Bundesrat, 2019 a)
23 (BAFU, 2020 b)

24 (ARE, 2018)

25 (ASTRA, 2017)
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rund 400 Kilometer Kantonsstrassen in das Nationalstrassennetz. Im Rahmen der Umsetzung
des NEB Ubernahm der Kanton Schaffhausen ca. 11 km Nationalstrasse zwischen dem An-
schluss Schweizersbild-Nord und dem Grenzlbergang in Bargen-Neuhaus. Im Gegenzug Uber-
nahm der Bund vom Kanton ca. 6 km der Kantonsstrasse J15 zwischen Schaffhausen-Herblingen
und dem Grenziibergang Thayngen-Bietingen. Das Kantonsstrassennetz im Kanton Schaffhau-
sen wurde damit um netto 5 km verlangert bzw. das Nationalstrassennetz um 5 km verkirzt. Der
Abtausch liegt im Interesse des Bundes und des Kantons Schaffhausen.

2.6.1.6 Strategisches Entwicklungsprogramm Nationalstrassen (STEP Nationalstrassen)

Die NAF-Vorlage schafft die Grundlage, damit genligend Finanzmittel flr die Engpassbeseitigung
auf den Nationalstrassen zur Verfligung stehen und das bisherige «Programm Engpassbeseiti-
gung» (PEB) abgeldst werden kann. Der Bundesrat unterbreitet dem Parlament dazu alle vier
Jahre ein Programm: Im Strategischen Entwicklungsprogramm Nationalstrassen (STEP-NS) wer-
den periodisch alle Projekte festgehalten sowie deren schrittweise Umsetzung aufgezeigt. Fir
den Kanton Schaffhausen ist geméass aktuellem STEP-NS 2018 im Realisierungshorizont 2030
insbesondere die «2. Rohre Fasenstaubtunnel» von Bedeutung.?®
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Abb. 10: Strategisches Entwicklungsprogramm Nationalstrassen: Projekte des Realisierungshorizonts 2030

Quelle: Amt fir Raumentwicklung ARE: STEP Nationalstrasse. Projekte und Nutzen vom 14.9.2018

Aus Sicht der Agglomeration Schaffhausen ist der Erhalt der Leistungsfahigkeit auf der Achse A4
Schaffhausen - Zurich fur die Kanalisierung des Verkehrs bzw. fur die Verkehrsentlastung des
untergeordneten Netzes von grundlegender Bedeutung. Damit sollen auch bei weiterer Verkehrs-
zunahme Ausweichverkehre vermieden werden.

26 (Bundesrat, 2018 b)
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A4 zwischen Winterthur und Andelfingen (Ausbauschritt 2014, bereits beschlossen)

Ein fur die Agglomeration Schaffhausen relevanter Engpass ist die A4 zwischen Winterthur-Nord
und Kleinandelfingen. Der 9.5 Kilometer lange Autobahnabschnitt der A4 wurde in den Jahren
1996 beziehungsweise 2000 in Betrieb genommen. Seither hat die Verkehrslast auf den Natio-
nalstrassen und insbesondere auch auf diesem Abschnitt stark zugenommen. Mit einer Fahrspur
pro Fahrtrichtung stdsst der Abschnitt heute an seine Kapazitatsgrenzen und gilt als Engpass im
Nationalstrassennetz. Zudem entspricht der Abschnitt unter den gegebenen Bedingungen und
aufgrund der fehlenden physischen Fahrbahntrennung nicht mehr den heutigen Sicherheitsstan-
dards. Auf den Grundlagen des durch den Bundesrat bereits genehmigten generellen Projekts
von 1973 plant das ASTRA die Fahrbahn wie urspriinglich vorgesehen auf vier Fahrstreifen mit
Richtungstrennung und Pannenstreifen zu erweitern. Die Engpassbeseitigung «Andelfingen -
Winterthur-Nord» wird voraussichtlich zwischen 2023 und 2027 realisiert.

Engpassbeseitigung N04/06 (2. Rohre Fasenstaub, Ausbauschritt 2030)

Der «schwere Engpass» zwischen dem Abschnitt Mutzentéli und Schaffhausen-Sid soll durch
eine Fahrspurenerganzung geltst werden. Im Zentrum der Engpassbeseitigung steht der Bau
einer zweiten Fasenstaub-Tunnelrbhre. Das Verkehrsaufkommen im aktuell zweispurig ausge-
bauten Fasenstaubtunnel erreicht heute in Spitzenzeiten einen kritischen Auslastungsgrad. Bis
ins Jahr 2030/35 ist mit einer weiteren Verkehrszunahme von ca. 10-15% zu rechnen. Gleichzei-
tig stehen die Sanierung des Tunnels sowie die Anpassung der Sicherheitsstandards an. Eine
Sanierung unter Betrieb ist aufgrund der hohen Verkehrsbelastung bzw. einer nicht umsetzbaren
Umleitung durch die Stadt Schaffhausen kaum mdglich. Mit dem Ziel der erheblichen Verbesse-
rung der Betriebssicherheit respektive der Reduktion des Unfallrisikos (Gegenverkehr), soll daher
- in Abhangigkeit des Entscheids des Bundesparlaments im Jahr 2023 - mittelfristig eine zweite
Roéhre errichtet werden. An seiner Sitzung vom 8. Dezember 2017 hat der Bundesrat das «Ge-
nerelle Projekt fur die Engpassbeseitigung auf der A4» in Schaffhausen genehmigt (siehe auch
Kapitel 4.5.2.1). Der Nationalstrassenausbau inkl. der verkehrlich flankierenden Massnahmen
(vfM) dazu ist mit den Agglomerationsprogrammen 1G bis 4G ff eng abzustimmen. Im vorliegen-
den Hauptbericht zum AP 4G wird verschiedentlich auf diese Abhéngigkeit eingegangen.

Integraler Projektbestandteil sind die vfM, die im Rahmen des Ausflhrungsprojektes 2020 auf
Grobkonzept-Ebene konkretisiert wurden. Die Massnahmen wurden zwischen dem Bundesamt
fur Strassen (ASTRA) und den zustandigen Dienststellen von Kanton und Stadt Schaffhausen
partnerschaftlich abgestimmt. Sie sollen weiter bis auf die Stufe Vorprojekt (inkl. Betriebs- und
Gestaltungskonzepte) weiterentwickelt werden und verbindlicher Bestandteil des Ausflihrungs-
projekts zur Engpassbeseitigung N04/06 sein. Sie sind eng abzustimmen mit dem AP 4G und
Bestandteil des Zukunftsbilds 2040. Die vfM betreffen folgende Abschnitte in der Stadt Schaff-
hausen:

e In erster Prioritat: Innere Fulachstrasse sowie Ebnatstrasse inklusive Knoten «Fulacher-
bargli»

o In zweiter Prioritat: Bachstrasse (in Abstimmung mit Massnahme AP 2G-12) und &ussere
Fulachstrasse

e In dritter Prioritat: Grabenstrasse, Spitalstrasse, Untere und Obere Hochstrasse sowie
Gemsgasse

Der Regierungsrat und der Schaffhauser Stadtrat genehmigen die Bauprojekte der vfM auf Basis
der Vorprojekte gemass kantonalem Strassengesetz. Der Bund beteiligt sich an den Kosten der
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viM. Der Kostenanteil von Kanton/Stadt wird halftig geteilt. Kanton und Stadt Schaffhausen ver-
pflichten sich, die entsprechenden Kreditantrdge zu gegebener Zeit den zustandigen Instanzen
zu unterbreiten.

Engpassbeseitigung A4 Uhwiesen — SH Sud (2. Réhre Cholfirsttunnel)

In der STEP-NS Vorlage 2018 wird der A4 Abschnitt zwischen dem Anschluss Uhwiesen (ZH)
und dem Anschluss Schaffhausen-Sid (Cholfirsttunnel) ebenfalls als schwerer Engpass bezeich-
net. In der Vorlage wird erwdhnt, dass die Realisierung erst nach der Umsetzung der 2. Rohre
am Fasenstaub mdglich sei. Deshalb ist das Projekt unter «weitere Ausbauschritte» erfasst. Das
ASTRA realisiert bis 2024 einen Sicherheitsstollen zum bestehenden Cholfirsttunnel, der zu ei-
nem spateren Zeitpunkt aufwéartskompatibel zu einer zweiten Tunnelréhre ausgebaut werden soll
(siehe Kapitel 4.5.2.1). Der Kanton Schaffhausen strebt an, dass der Ausbau des Cholfirsttunnels
im Ausbauschritt STEP-NS 2040 aufgenommen wird.

Engpassbeseitigung A4 SH-Herblingen - Grenziibergang Thayngen

Die Zweckmassigkeitsbeurteilung von 2008 zur Verbindung der A81 mit der A4 empfiehlt zur
weiteren Engpassbeseitigung zwischen Bietingen und Schaffhausen einen Ausbau der beste-
henden Strassen B34 und A4. Zum Schutz der Moor- und Naturschutzgebiete zwischen Thayn-
gen und dem Herblingertal soll die Strecke in diesem Bereich teilweise in einen Tunnel verlegt
werden (siehe Kapitel 4.5.2.1). Der Kanton Schaffhausen strebt an, dass die Massnahme im Aus-
bauschritt STEP-NS 2040 aufgenommen wird.

Der Kanton Schaffhausen setzt sich beim Bund fur einen kreuzungsfreien Anschluss aus Rich-
tung Bibern - Hofen in die A4 ein. Dieser Anschluss ist als Umfahrung von Thayngen Richtung
Bibern sowie auf Grund des Schwerverkehrs vom und zum Industriegebiet «Wippel» fir die Le-
bensqualitat im Zentrum von Thayngen von Bedeutung. Mit dem Abtausch der J15 bzw. H4 wird
der Anschluss als Bestandteil der Nationalstrasse behandelt.?’

2.6.1.7 Strategisches Entwicklungsprogramm Schiene (STEP Schiene)

Die Finanzierung und der Ausbau der Eisenbahninfrastruktur (FABI) laufen ausserhalb der Ag-
glomerationsprogramme im Rahmen eines unbefristeten Bahninfrastrukturfonds, indem auch der
etappenweise Ausbau definiert ist. Uber die konkreten Projekte entscheidet jeweils das Parla-
ment im Rahmen von Ausbauschritten in einem Rhythmus von vier bis acht Jahren.?® Im aktuell
vorliegenden STEP Ausbauschritt 2035 sind zwei Projekte fiir die Agglomeration Schaffhausen
von Bedeutung, von denen im AP 4G ausgegangen wird, dass sie in 2040 realisiert sind:

o a9: Kapazitatsausbau Zurich-Bilach-Schaffhausen

e el: Angebotsausbau Basel-Schaffhausen—Singen: Halbstundentakt auf der Strecke Ba-
sel-Schaffhausen-Singen (Schweizer Anteil zur Elektrifizierung der Hochrheinstrecke,
Hauptfinanzierung durch Deutschland, siehe Kapitel 2.6.4.5)

Diese Projekte filhren in der Agglomeration Schaffhausen zu einer deutlich besseren OV-
Anbindung an die Zentren der Metropolitanrdume Zurich und Basel und hiertiber zu einer Verla-
gerung von MIV-Fahrten auf den OV. Beide Projekte bilden somit wichtige Voraussetzungen fiir
die Zielerreichung beim Modalsplit (Kapitel 5.5.1) in den Kerngemeinden der Agglomeration
Schaffhausen respektive zur Erreichung des Zukunftsbilds 2040.

27 (Kanton Schaffhausen, 2015 a), 3-1-1/4
28 (BAV, 2019)
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2.6.1.8 Nationale Programme zur Erhéhung der Verkehrssicherheit (Via sicura)

Via sicura verfolgt das Ziel, die Anzahl Schwerverunfallter (getétete und schwerverletzte Perso-
nen) auf Schweizer Strassen signifikant zu reduzieren. In der Botschaft zur Via sicura wurde ge-
schatzt, dass sich mit der Umsetzung geeigneter Massnahmen die Zahl der getdteten und
schwerverletzten Personen um rund ein Viertel reduzieren lasst (vorbehéltlich der anschliessen-
den Anpassungen durch das Parlament).

Dieses Ziel soll erreicht werden, indem idealerweise nur noch gut ausgebildete und voll fahrfahige
Menschen in sicheren Fahrzeugen auf Fehler verzeihenden Strassen verkehren. Das heisst, die
Massnahmen missen Einfluss nehmen auf das gesellschaftliche Problembewusstsein, auf das
Verhalten der Verkehrsteilnehmenden und auf die Sicherheit der Fahrzeuge und der Strasseninf-
rastruktur. Das Ziel von Via sicura soll dabei mit Massnahmen auf verschiedenen Ebenen erreicht
werden:

e Préaventive Massnahmen,

e Massnahmen zur besseren Durchsetzung bestehender Regeln,
e repressive Massnahmen bei schwerwiegenden Delikten,

e Infrastrukturmassnahmen und

e Massnahmen zur Optimierung der Informationssysteme.

Die Via sicura-Massnahmen treten seit dem 1. Januar 2013 gestaffelt in Kraft.?® Deren Umset-
zung und Zielerreichung hat auch fir den Kanton Schaffhausen eine sehr hohe Prioritat. Das
Thema Verkehrssicherheit wird als Daueraufgabe betrachtet und in allen AP-Generationen be-
handelt.

2.6.1.9 Bundesveloweggesetz fur bessere und sicherere Velowege

Am 23. September 2018 wurde der Bundesbeschluss Uber die Velowege sowie die Fuss- und
Wanderwege von Volk und Standen mit 73.6% angenommen. Am 13. Mai 2020 hat der Bundesrat
die rechtlichen Grundlagen zur Umsetzung des neuen Verfassungsartikels (Entwurf®®) geschaf-
fen: Der Bau von Velowegen bleibt demnach Aufgabe der Kantone. Sie haben kiinftig aber die
Pflicht, Velowege verbindlich zu planen und fir ein zusammenhangendes und sicheres Velonetz
zu sorgen. Der Bundesbeschluss Uber die Velowege starkt insbesondere auch die Bestrebungen
des Bundes, die Verkehrssicherheit zu erhthen. Der Veloverkehr ist der einzige Bereich, in dem
in den letzten Jahren die Zahl der bei einem Unfall getoteten und verletzten Menschen nicht ge-
sunken, sondern gestiegen ist. Dies hat unter anderem mit dem «Boom» bei den E-Bikes zu tun,
mit denen man schneller unterwegs ist (siehe Kapitel 4.5.6.5). Mit einer Entflechtung des Ver-
kehrs (z.B. mit gut markierten Radstreifen oder baulich abgetrennten Velowegen), mit der Anglei-
chung von gefahrenen Geschwindigkeiten von Autos und Velos (Tempo 30) sowie der Entschar-
fung von Konfliktstellen kann die Sicherheit erhéht werden.

Im Rahmen der Erarbeitung des AP 4G werden die Vorgaben des Bundes und die entsprechen-
den Empfehlungen berticksichtigt.

29 (ASTRA, 2019)
30 (Bundesrat, 2020)
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2.6.2 Kanton Schaffhausen

2.6.2.1 Kantonaler Richtplan
Siedlung

Mit der Teilrevision des KRP im Bereich Siedlung im Jahr 2019 setzte der Kanton Schaffhausen
die Vorgaben aus dem revidierten Raumplanungsgesetz um, das vom Schweizer Stimmvolk im
Mérz 2013 angenommen wurde. Der Richtplan des Kantons Schaffhausen schafft auf der Grund-
lage seines Raumkonzepts die Voraussetzung fir eine verbesserte rAumliche Konzentration des
Siedlungsgebiets. Neben der Festlegung der Grdsse und Verteilung des Siedlungsgebietes legt
der Uberarbeitete Richtplan Siedlung fiir drei unterschiedliche Raumtypen die zuklnftigen Ent-
wicklungsziele inkl. zu erreichende Zieldichten fest:

e Agglomerationskern: hohe Nutzungsdichten
e regionale Zentren: mittlere bis hohe Nutzungsdichten (je nach Erschliessung)
¢ landlicher Raum: niedrige Dichten bzw. nur punktuell héher verdichtet

Das kinftige Bevdlkerungs- und Beschaftigtenwachstum des Kantons soll rAumlich gesteuert
werden. 73.5% des kinftigen Wachstums soll in den Agglomerationskernraum, 6.5% in die regi-
onalen Zentren und 20% in den landlichen Raum gelenkt werden. Die Raumtypen werden im
Zukunftsbild fir das AP 4G (Kapitel 5.3) wieder aufgenommen respektive die Ziele fir diese im
Rahmen der MOCA-Zielwertdefinition weiter konkretisiert (Kapitel 4.2.3.2). Die aktuellen Bauzo-
nen (Wohn-, Misch- und Zentrumszonen) wird der Kanton Schaffhausen in 15 Jahren voraus-
sichtlich zu 99,8% ausgelastet haben. Zur Bauzonendimensionierung macht der Kanton den Ge-
meinden verbindliche Vorgaben und setzt ihnen Fristen fur die Uberpriifung der Bauzonen. Ein-
zonungen sind meist nur noch mit einer gleichzeitigen Kompensation der gleichen bis dreifachen
Flache mdglich. Gemeinden mit Gberdimensionierten Bauzonen mussen diese verkleinern.

Der KRP legt zudem auf Basis AP 1G Entwicklungsschwerpunkte (ESP) fest, die bestimmte Kri-
terien erfilllen mussen:

Die Standorte eignen sich insbesondere fiir eine intensive bauliche Dichte in den Bereichen Arbeiten,
Wohnen, Einkauf und Freizeit. Sie sind aufgrund ihrer Lage, Grésse und ihrer Erschliessungsqualitdt fiir
viele Menschen rasch und direkt erreichbar. Diese Entwicklungsgebiete werden durch den Kanton und
die Standortgemeinden besonders geférdert. Ziel ist es, die Nachfrage nach entsprechenden Nutzfld-
chen auf wenige, dafiir besonders geeignete Standorte zu konzentrieren; es handelt sich dabei um Fld-
chen fiir arbeitsplatzintensive und/oder flichenintensive Gewerbegebiete, Zentrumsgebiete mit
Mischnutzung, Gebiete mit Eignung fiir verkehrsintensive Einrichtungen sowie Wohnschwerpunkte.3!

Prinzipiell raumt der KRP die Mdglichkeit zur Ausscheidung weiterer ESP ein. Diese mussen
jedoch strenge Voraussetzungen erflillen im Hinblick auf die verkehrliche Erschliessung mit Bus
und Bahn sowie Uber ausreichende Kapazitaten auf den Erschliessungsstrassen verfiigen.

Ferner definiert der revidierte KRP einerseits Qualitatsanforderungen an die verlangte Siedlungs-
entwicklung nach innen und stellt andererseits auch hohe Anforderungen an die Umsetzung auf
kommunaler Stufe. So missen sich die Gemeinden im Rahmen einer kommunalen Siedlungs-
entwicklungsstrategie eingehend mit der zuklnftigen Entwicklung auseinandersetzen. In dieser
haben sie nachzuweisen, wie sie die Ziele und Vorgaben des KRP und des Raumkonzepts um-
setzen, bevor sie in ihrer Ortsplanung Ein-, Auf-, Um- oder Rickzonungen vornehmen kénnen.

31 (Kanton Schaffhausen, 2015 a), 2-1-2
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Landschaft

Der Richtplan des Kantons Schaffhausen legt im Teil Landschaft Planungsgrundsétze fir alle
Bereiche fest. Generell gilt, dass die offene Landschaft, der Wald und die Gewasser als Lebens-
raume fur einheimische Tiere und Pflanzen, als Erholungsraum fir Menschen und als Kulturgut
zu erhalten und zu pflegen sind. Dabei soll der Natur- und Landschaftsraum vom Siedlungsdruck
dauernd entlastet werden. Zudem sind bei standortgebundenen Infrastrukturanlagen und Bauten
ausserhalb der Bauzone eine landschafts- und umweltvertréagliche Einordnung und Gestaltung
sichergestellt werden.

Als Herausforderung werden die diversen Interessenkonflikte bedingt durch die unterschiedlichen
Nutzungsinteressen aufgefiihrt. Mit der Festlegung von schiitzenswerten Landschaften auf Bun-
des- und Kantonsebene sind Instrumente geschaffen worden, die den Druck auf diese Landschaf-
ten verringern sollen.

Mit den Planungsgrundsatzen wird ein klares Bekenntnis zur Bedeutung der Landschaft und dem
Umgang mit derselben abgelegt.

e Die landschaftlichen Qualitdten als wichtigste Ressource im Kanton Schaffhausen pflegen, wo nétig
instandhalten sowie weiterentwickeln und damit die Wohn- und Erholungsqualitit und die Grundlage
fiir die Landwirtschaft langfristig sichern.

e Die Lebensqualitdt durch Aufwertung der Erholungslandschaft férdern.

e Fine umweltgerechte Mobilitit sowie landschaftsvertrdgliche touristische Attraktivitdtssteigerung an-
streben.

Mit diesen Planungsgrundséatzen wird der Rahmen fr eine Interessenabwagung gesetzt. Zudem
geht es auch um Aufwertungen und das Schaffen von Entwicklungsmaoglichkeiten.

Allerdings fehlen bis heute Grundlagen zur Bewertung der Vertraglichkeit von Eingriffen. Diese
sollen mit der Erarbeitung einer gesamtkantonalen Landschaftskonzeption geschaffen werden.

Verkehr
Als allgemeinen Planungsgrundsatz fur den Verkehr legt der KRP fest:

o Der 6ffentliche Verkehr, der motorisierte Individualverkehr sowie der Langsamverkehr sind komple-
mentdéire Bestandteile des Gesamtverkehrssystems, wo sich die einzelnen Verkehrstrdger ergénzen
und nicht konkurrenzieren.?

Konkrete Planungsgrundsatze fir die einzelnen Verkehrsarten lauten:
MIV

e Den Handlungsschwerpunkt auf eine Netz-Optimierung mit gezielten baulichen Massnahmen legen.

e Die Aufwertung von siedlungsorientierten Strassen priorisieren, wobei alle Verkehrstriger MIV, OV und
LV zu beriicksichtigen sind.

e Strassenfiihrung und Strassenraumgestaltung mit den Zielen der Siedlungsentwicklung abstimmen.

e  Strassenplanungen grenziiberschreitend abstimmen.

ov

e Inden Agglomerationen hat der 6ffentliche Verkehr Prioritéit. Im ldndlichen Raum ist ein angebotsori-
entiertes Grundangebot sicherstellen.

e  Fiir Siedlungsgebiete, welche die Mindestanforderungen nicht erfiillen, sind Sonderl6sungen priifen.

32 (Kanton Schaffhausen, 2015 a)
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Riickgrat der Erschliessung mit dem éffentlichen Verkehr ist das Bahnangebot. Im interregionalen Ver-
kehr mindestens halbstiindlich eine schnelle und direkte Verbindung nach Ziirich, Winterthur und Basel
anstreben und stiindlich eine solche nach Stuttgart. Auf den regionalen Bahnlinien einen Halbstunden-
takt anbieten. Diesen im Kerngebiet der Agglomeration Schaffhausen und zur Erschliessung der kanto-
nalen Entwicklungsschwerpunkte zumindest wdhrend den Hauptverkehrszeiten zu einem Viertelstun-
dentakt verdichten.

In Ergdnzung zum Bahnangebot erschliessen Buslinien diejenigen Ortschaften, welche mindestens 300
Einwohner, Arbeits- oder Ausbildungspldtze aufweisen.

Zur Sicherstellung der Leistungsféhigkeit des strassengebundenen &ffentlichen Verkehrs diesen nach
Méglichkeit gegeniiber dem motorisierten Individualverkehr bevorzugen.

Der 6ffentliche Verkehr tibernimmt die Hdlfte des Verkehrswachstums.

Veloverkehr

Der Kanton stimmt das kantonale Radroutennetz grenziiberschreitend und mit den Gemeinden ab. Die
Innerortsradrouten fliessen in die kommunalen Strassenrichtpldne ein.

Die Radroutenfiihrung so konzipieren, dass wichtige Haltestellen des éffentlichen Verkehrs und publi-
kumsintensive Einrichtungen mit dem Velo erreichbar sind. An diesen Standorten ausreichend Abstell-
méglichkeiten fiir Velos vorhalten.

Radrouten innerorts sind in der Regel auf der Fahrbahn zu fiihren (Radstreifen, Kernfahrbahn, Misch-

fldchen). Miissen Fuss- und Radwege zwingend gemeinsam gefiihrt werden, ist auf geniigende Breiten
und gute Sichtweiten zu achten.

Ausserorts ist der Veloverkehr wenn verhdltnismdssig auf separaten Radwegen zu fiihren. Bei gerin-
gem Verkehrsaufkommen und guter Ubersichtlichkeit knnen Radstreifen markiert werden.
Querungen von Fahrbahnen sind méglichst zu vermeiden. Bei stark befahrenen Strassen sind in der
Regel Linksabbiegehilfen notwendig.

Im Teilrichtplan Verkehr sind folgende, fur das AP 4G relevante Planungen im AP-Perimeter auf
Ebene Kanton enthalten:

Spange Beringen West (3-1-2/3): Im kantonalen Strassenrichtplan ist noch die Umfah-
rungsstrasse Beringen eingetragen. Mittlerweile wurde eine alternative Linienfiihrung
Uberprift, die mit erheblich weniger Eingriffen in das Landschaftsbild auskommt (Kapitel
45.2.1).

Ortsdurchfahrten Beringen, Lohningen und Siblingen (3-1-2/4): Die Ortsdurchfahrten Be-
ringen, Léhningen und Siblingen sollen aufgewertet werden (geméss Betriebs- und Ge-
staltungskonzept). Beringen ist im Ortskern umgesetzt; es fehlt der dstliche Teil.
Anschluss Merishausen (3-1-2/5): Im Strassenrichtplan des Kantons Schaffhausen ist im
Teilrichtplan Kantonsstrassen ein Anschluss von Merishausen an die H4 erfasst. Der An-
schluss soll als Vollanschluss realisiert werden.

Anderung Hauptstrassennetz in Schaffhausen (3-1-3/1): Die Funktion der Fulachstrasse
als Ubergeordnete Kantonsstrasse wurde auf die Ebnatstrasse Ubertragen. Dieser Ab-
tausch ist u.a. vor dem Hintergrund der zukinftigen Verkehrsfiihrung mit ausgebauter
Nationalstrasse von Bedeutung. Die vfM erganzende Projekte (bspw. an der Herblin-
gerstrasse) werden im Rahmen des AP 4G festgelegt.

Aufwertung und Verkehrsoptimierung im Bereich Adlerunterfiihrung / Schwabentor (3-1-
2/6): Die Adlerstrasse soll verkehrsfrei gestaltet werden. Damit wird der Bereich 6stlich
des Schwabentors stadtebaulich aufgewertet und die Verkehrsfiihrung neu geregelt.
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2.6.2.2 Gesamtverkehrskonzept Stadt Schaffhausen 2005/2008 und 2020

Das erste Gesamtverkehrskonzept fur die Stadt Schaffhausen aus dem Jahr 2005 hatte fiir den
damaligen Planungshorizont 2020 die Erhaltung eines funktionierenden Verkehrssystems fiir alle
Verkehrsmittel sowie die «Weiterentwicklung des Verkehrsangebots [...] einerseits auf die ge-
wuinschte Siedlungsentwicklung, andererseits auf eine Minimierung der Umweltbelastung» zum
Ziel.®3 Als Herausforderung wurde neben dem Verkehrswachstum auch die Realisierung des Gal-
genbucktunnels gesehen. Erwartet wurde, dass dieser «aufgrund von Attraktivitatseffekten den
Verkehrsdruck auf das stadtische Verkehrsnetz» erheblich erhoht;** je nach Querschnitt zwi-
schen 25 und 45%. Zum einen haben sich diese Prognosen kurz nach der Eréffnung des Gal-
genbucktunnels nicht bewahrheitet®®; es sind im Gegenteil auf einigen Achsen sogar riicklaufige
Verkehrszahlen gemessen worden (bspw. Steigstrasse -16%). Andererseits wurde mit der zeitli-
chen Erreichung des Planungshorizonts die Uberarbeitung des Gesamtverkehrskonzepts not-
wendig. Die Erarbeitung erfolgt in enger Abstimmung mit dem AP 4G. Der Stadtrat der Stadt
Schaffhausen hat das GVK am 9. Méarz 2021 beschlossen.3®

2.6.2.3 Richtplan Siedlung Stadt Schaffhausen

Der Siedlungsrichtplan der Stadt Schaffhausen wurde am 22. Januar 2019 vom Stadtrat be-
schlossen. Der Richtplan zeigt auf, wo zusatzlicher Raum zum Wohnen und Arbeiten geschaffen
und dabei die Starken der Stadt gewahrt und geférdert werden kénnen. Eine wichtige Rolle spie-
len dabei die Transformationsgebiete, die in Zusammenarbeit mit den Grundeigentiimern entwi-
ckelt werden sollen. Bei der Verdichtung im Bestand sollen die Strukturen der bestehenden Be-
bauungen und Aussenraume bertcksichtigt werden, damit die unterschiedlichen Charakteristiken
der Quartiere erhalten bleiben. Entsprechend ist die Raumnutzerdichte (Einwohner und Beschéf-
tigte) in dicht bebauten Gebieten héher als in reinen Wohnquartieren. Uber das gesamte Stadt-
gebiet wird ein Potenzial flir 12'000 bis 15'000 zusatzliche Einwohnerinnen und Einwohner sowie
flir 3'000 bis 10'000 zusatzliche Beschaftigte ausgewiesen. Damit eine Entwicklung in diese Rich-
tung moglich ist, sind die Vorgaben in der Bauordnung und im Zonenplan entsprechend anzu-
passen.

2.6.3 Kantone Ziirich und Thurgau
Kanton Zirich

Das Raumordnungskonzept des Kantons Zirich legt die erwiinschte raumliche Entwicklung fest,
wobei insbesondere gilt, dass 80 % des zusatzlichen Wachstums in die urbanen Raume gelenkt
werden soll. Der KRP legt dazu das Siedlungsgebiet abschliessend fest. Der regionale Richtplan
fur das Weinland gliedert und differenziert das Siedlungsgebiet. Er sieht vor, dass die Siedlungs-
verdichtung primér entlang der OV-Achsen bei den bezeichneten Siedlungsschwerpunkten erfol-
gen soll. Fir die Siedlungsschwerpunkte (zu denen Feuerthalen/Flurlingen und Dachsen gehdo-

33 (Stadt Schaffhausen, 2005)
34 (Stadt Schaffhausen, 2005)

35 So ist etwa das Verkehrsaufkommen auf der Miihlenstrasse nach Er6ffnung GBT konstant geblieben, hingegen
im GVK 2005 von einer Uberlastung in den Spitzenzeiten ausgegangen wurde (Stadt Schaffhausen, 2008 S.
40).

36 (Stadt Schaffhausen, 2020b)
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ren) sind Entwicklungsleitbilder zu erarbeiten, welche die Zielsetzungen und Strategien zum qua-
litativen Wachstum aufzeigen. Bei den Siedlungsschwerpunkten ist fiir die Kunden- und Besu-
cherparkfelder eine lenkungswirksame Bewirtschaftung zu erstellen.

Im Bereich OV legt die Region basierend auf den Handlungsraumen des kantonalen Raumord-
nungskonzepts (KRP des Kantons Zirich, Kapitel 1.3) die Zielwerte zum Angebotsstandard des
Grundtakts (Normalverkehrszeit) fest und definiert die Haupterschliessungsrichtungen an die Hal-
tepunkte der S-Bahn (nur ZVV-Linien). Im Busbereich werden fur die vier Zircher Gemeinden im
Perimeter der Agglomeration Schaffhausen Angebotsstandards vorgesehen, die einen 30- bzw.
60-Minuten-Takt vorsehen.®” Aus Sicht der Agglomeration Schaffhausen ist zu hinterfragen, ob
aufgrund der engen funktional-rAumlichen Verbindung von Feuerthalen und Flurlingen dieser
Standard ausreichend ist.

Im Bereich MIV ist sind im regionalen Richtplan die Aufwertungen der Ortsdurchfahrten von Feu-
erthalen und Langwiesen im kurz- bis mittelfristigen Horizont vorgesehen. Ausserhalb des AP-
Perimeters ist aus Sicht der Agglomeration Schaffhausen die Verbindung in Richtung Zirich bzw.
Flughafen Zirich von grossem Interesse. Von Schaffhausen zum Flughafen Zirich oder nach
Bilach fiihrt der kiirzeste Weg Uber Eglisau und Jestetten. Von daher spielt der Erhalt bzw. der
Ausbau der Strassenkapazitaten auf dieser Strecke fir die Erschliessung des Kantons Schaff-
hausen mit dem MIV eine grosse Rolle. Entlang der Strecke sind unterschiedliche Projekte in
Planung bzw. im Bewilligungsverfahren:

e Ausbau Kreisel Bilach
e Ausbau Kantonsstrasse zwischen Eglisau und Bulach (Hardwald)
e Umfahrung Eglisau

e Umfahrung Jestetten (Bundesverkehrswegeplan 20303, vordringlicher Bedarf, siehe Ka-
pitel 2.6.4.3)

Kanton Thurgau

Der 2018 vom Bundesrat genehmigte KRP des Kantons Thurgau legt das Siedlungsgebiet fest
und definiert zu erreichende Mindestdichten, so auch fir das regionale Zentrum Diessenhofen
(60 Raumnutzer pro Hektare). Das Raumordnungskonzept des Kantons Thurgau aus dem Jahr
2017 halt fest, dass die unterschiedlichen Kantonsteile des stark vernetzten Kantons teils auf
ausserkantonale Zentren ausgerichtet sind. Gerade das Zusammenspiel mit den ausserkantona-
len Zentren sei ausschlaggebend fir die zukiinftige rAumliche Entwicklung. Dabei soll das Ge-
samtverkehrssystem ausgeglichen weiterentwickelt werden und die einzelnen Kantonsgebiete
angemessen erreichbar sein. Das Verkehrssystem ist zudem auf eine konzentrierte Siedlungs-
entwicklung auszurichten.®®

Am 23. September 2012 stimmten die Thurgauer Stimmbevdélkerung der Erweiterung des kanto-
nalen Strassennetzes um die Bodensee-Thurtalstrasse (BTS) von Bonau bis Arbon und die Ober-
landstrasse (OLS) von Oberaach (Amriswil West) bis Batershausen (Kreuzlingen) zu. Per
1.1.2020 hat der Bund im Rahmen des neuen Netzbeschlusses die heutige Verbindung (neue
N23) und damit auch das Ausbauvorhaben BTS Ubernommen. Die OLS als Hauptstrasse liegt
aber weiterhin in der Verantwortung des Kantons.

37 (Kanton Zurich, 2017b)
38 (Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur, 2016)
39 (Kanton Thurgau, 2017)
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Die verkehrlichen Auswirkungen der BTS/OLS sind laut einem Bericht*® am 6stlichen Rand des
Agglomerationsperimeters Schaffhausen - also im Bereich der Thurgauer Gemeinde Diessen-
hofen bzw. dem Erholungsgebiet am Hochrhein - nur gering. Dort sind aufgrund von Routenwahl-
veranderungen eher leichte Verkehrsabnahmen als -zunahmen zu erwarten.

2.6.4 Grenznahes Deutschland

2.6.4.1 Internationale Bodensee Konferenz (IBK)

Der Kanton Schaffhausen ist seit 1972 (Grindungs-)Mitglied der Internationalen Bodensee Kon-
ferenz (IBK). Die IBK hat zum Ziel, die Bodenseeregion als attraktiven Lebens-, Natur-, Kultur-
und Wirtschaftsraum zu erhalten und zu férdern und die regionale Zusammengehdérigkeit zu stéar-
ken. Im Rahmen ihrer Leitsatze fordert und unterstiitzt sie grenziiberschreitende Netzwerke und
Kooperationen.

Ein funktionstlchtiges Verkehrssystem (Strasse, Schiene, Wasser, Luft) ist eine notwendige Inf-
rastrukturvoraussetzung fur die Erfiillung der Mobilitatsbedirfnisse der Bevolkerung und der Wirt-
schaft (nicht nur) in der Bodenseeregion. Die IBK tritt ein fiir eine stéandige Verbesserung der
Anbindung der Gesamtregion an die internationalen Verkehrswege und die Schliessung der Li-
cken in der grenziiberschreitenden Verkehrsinfrastruktur. Dabei sind der 6ffentliche Verkehr und
der Individualverkehr bestmdglich aufeinander abzustimmen. Zu den notwendigen flankierenden
Massnahmen gehort auch die Verringerung verkehrsbedingter Umweltbelastungen, insbeson-
dere der Schadstoff- und Larmemissionen, aber auch der Flacheninanspruchnahme. Vor diesem
Hintergrund setzt sich die IBK ein fir Energieeffizienz, die Forderung und den Ausbau erneuer-
barer Energien und die Sicherstellung einer nachhaltigen Mobilitéat. In all diesen IBK-Themen
spielt auch die grenziibergreifende Forderung der Elektromobilitat eine wichtige Rolle (Kapitel
4.5.8.2).

2.6.4.2 Regionalplanung

Rechtsgrundlagen fir die Raumordnung im sudlichen Baden-Wirttemberg sind das Raumord-
nungsgesetz des Bundes und das Landesplanungsgesetz.*! Der Regionalplan*? konkretisiert die
Vorgaben des Landesentwicklungsplans (LEP) fiir die jeweilige Region. Der Regionalplan ist in
der Regel auf einen Zeitraum von rund 15 Jahren ausgelegt und enthalt Festlegungen zur anzu-
strebenden

e Siedlungsstruktur,
e Freiraumstruktur
e und zu den zu sichernden Standorten und Trassen fur die Infrastruktur.

Mit den Vorgaben zur Siedlungsstruktur soll die Siedlungsentwicklung vorrangig am Bestand aus-
gerichtet und auf geeignete Standorte mit guter Infrastrukturausstattung konzentriert werden. Mit
den Vorgaben zur Freiraumstruktur sollen Freirdume geschitzt und besondere Nutzungen im
Freiraum gesichert werden. Zur Infrastruktur legt der Regionalplan u.a. Trassen fir Strassen oder

40 (Kanton Thurgau, 2010)
41 (Wirtschaftsministerium Baden-Wrttemberg, 2002)
42 (Regionalverband Hochrhein-Bodensee, 1998)
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Schienenverbindungen fest. Mit diesen Festlegungen wird dafiir gesorgt, dass die entsprechen-
den Strecken fir einen kinftigen Neu- oder Ausbau freigehalten und nicht fiir andere Nutzungs-
zwecke Uberplant oder Gberbaut werden.

Baden-Wirttemberg ist in 12 Regionalverbénde aufgeteilt. An den AP-Perimeter grenzt der Re-
gionalverband Hochrhein-Bodensee an, der neben der Aufstellung und Fortschreibung des Re-
gionalplans auch in grenziiberschreitenden Kommissionen tétig ist. In dieser Funktion sitzt auch
ein Vertreter im Fachausschuss Verkehr und Siedlung des VAS (Kapitel 2.3.3).

Im derzeit glltigen Regionalplan 2000 sind aus Sicht der Agglomeration Schaffhausen folgende
Planeintrage von Interesse:

e Fortfihrung der Bundesautobahn A81 Uber die Anschlussstelle Gottmadingen hinaus als
«Strasse fur grossrdumigen Verkehr der Kategorie I» stdlich um den Ortsteil Bietingen
herum bis zur Landesgrenze CH

Die Fortfihrung der A 81 in Richtung Landesgrenze CH ist nicht mehr Bestandteil des
derzeit guiltigen Bundesverkehrswegeplanes 2030 (siehe Kapitel 2.6.4.3). Insofern ist der-
zeit auch nicht davon auszugehen, dass die seinerzeit linienbestimmte Trasse in der Fort-
schreibung des Regionalplans als Strassenplanung aufgenommen bzw. nachrichtlich dar-
gestellt wird.

o Nordlich der Landesgrenze an die Gemeinde Biittenhardt angrenzend Standort fur regio-
nal bedeutsame Windkraftanlagen

Das Ministerium fir Wirtschaft, Arbeit und Wohnungsbau Baden-Wirttemberg hat am
18.12.2018 die 2. Teilfortschreibung des Regionalplans 2000 — Windenergienutzung ge-
nehmigt. Die Teilfortschreibung ist mit der 6ffentlichen Bekanntmachung der Genehmi-
gungserteilung im Staatsanzeiger fir Baden-Wirttemberg am 18.01.2019 rechtskréaftig
geworden.*®

e Im Uberarbeiteten Teilregionalplan «Oberflachennahe Rohstoffe» aus dem Jahr 2005 ist
in Bisingen (stdlich Gennersbrunnerstrasse und nérdlich der K6154) ein Vorranggebiet
fir den Abbau bzw. firr die Sicherung oberflachennaher Rohstoffe (Kies, Sand) aufgelis-
tet.44

Zu bertcksichtigen sind ferner das RadNETZ-Konzept des Ministeriums fur Verkehr (VM) des
Bundeslands Baden-Wirttemberg (verabschiedet am 12.1.2016), das ein flachendeckendes,
durchgangiges Netz alltagstauglicher Fahrradverbindungen zwischen Mittel- und Oberzentren
entlang der wichtigsten Siedlungsachsen im Land vorsieht. Erganzt wird das RadNETZ durch die
Radnetze der Landkreise. Hier sind fir die Agglomeration Schaffhausen die Radwegekonzepte
der Landkreise Konstanz sowie Waldshut-Tiengen von Bedeutung.

2.6.4.3 Bundesverkehrswegeplan 2030

Der Bundesverkehrswegeplan (BVWP) 2030 stellt als wichtigstes Instrument der Verkehrsinfra-
strukturplanung des Bundes die verkehrspolitischen Weichen fiir die kommenden 10 bis 15 Jahre.
Er betrachtet dabei sowohl die Bestandsnetze als auch Aus- und Neubauprojekte im Bereich der
Verkehrstrager Strasse, Schiene und Wasserstrasse:

Schiene

43 https://hochrhein-bodensee.de/windenergienutzung-genehmigt/; Zugriff August 2020
44 (Regionalverband Hochrhein-Bodensee, 2005)
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Im Juli 2016 wurde der Ausbau der «Gaubahn» auf der Strecke Stuttgart-Tuttlingen im BVWP als
vordringlich eingestuft. Zur Verklirzung der Fahrzeiten im Schienenpersonenfernverkehr zwi-
schen Stuttgart und Singen und weiter nach Zirich sowie der Erweiterung der Streckenkapazitat
fur Personen- und Gterverkehre sind geschwindigkeitserhéhende Massnahmen zwischen Bdb-
lingen und Tuttlingen und darlber hinaus zweigleisige Ausbauten in den Abschnitten Horb -
Neckarhausen, Rottweil - Neufra und Spaichingen - Rietheim - Wurmlingen sowie Ausbauten im
Nordkopf des Bahnhofs Oberndorf (Neckar) vorgesehen. Beim Giiterverkehr zwischen Stuttgart
und Zdrich fuhrt eine neue eingleisige Verbindungskurve zum Entfall des derzeit notwendigen
Fahrtrichtungswechsels in Singen. Zwischen Singen und Gottmadingen kommt es zu einer Block-
verdichtung. Damit werden die Grundlagen geschaffen, den «Deutschland-Takt» (siehe Kapitel
2.6.4.4) mit entsprechenden Erreichbarkeitsverbesserungen fur Schaffhausen umzusetzen.*®

Strasse

Die Ortsumfahrung Jestetten / B27 wurde im BVWP als vordringlich klassifiziert: Die B27 beginnt
an der Staatsgrenze D/CH mit dem Anschluss an die Kantonsstrasse H4 und fiihrt im Planbereich
Uber deutsches Gebiet bis zur Staatsgrenze sidwestlich von Neuhausen am Rheinfall. Die
Strasse stellt fir Schaffhausen eine wichtige Transitverbindung in Richtung Bilach, Flughafen
Kloten und Zirich dar. Auf Schaffhauser Gebiet weist die Zollstrasse in Neuhausen am Rheinfall
eine entsprechend hohe Verkehrsbelastung auf (DTV im Bereich Grenziibergang ca. 10'000; im
Bereich Knoten Klettgauerstrasse ca.15'000). Die B27 ist im Streckenabschnitt mit Ausnahme
der Ortsdurchfahrt Jestetten zligig trassiert und frei von Ortsdurchfahrten. Die Ortsdurchfahrt Je-
stetten ist gekennzeichnet durch die hohe Verkehrsbelastung, fehlende Linksabbiegespuren und
schlechte Sichtverhéltnisse. Verkehrsverlagernde/entlastende Veranderungen im Strassennetz
sind laut BVWP weder auf Schweizer noch auf deutscher Seite absehbar. Mit der Ortsumfahrung
Jestetten soll sowohl die Ortsdurchfahrt entlastet wie auch die Leistungsfahigkeit und Verkehrs-
sicherheit des Streckenzuges erhéht werden.*® Fir die angrenzenden Agglomerationsgemeinden
ergibt sich dadurch aber kein Handlungsbedarf.

2.6.4.4 Deutschland-Takt

Im Rahmen des «Deutschland-Takts» sollen bis 2030 im Schienennetz ausreichend Kapazitaten
fur einen deutschlandweiten 30-Minuten-Takt geschaffen werden. Die etappenweise Einflihrung
ist bereits ab 2021 geplant. Ein derartiger Taktfahrplan sieht ebenfalls Schnittstellen zum Schwei-
zer Fahrplan vor: So soll der Bahnhof Basel SBB auch fiir deutsche Ziige zum Taktknoten wer-
den, wodurch einerseits mehr Verbindungen nach Deutschland geschaffen werden und anderer-
seits mehr Direktverbindungen mdéglich sind. Dies wird insbesondere die Verbindungen auf der
Achse Basel-Karlsruhe-Mannheim betreffen. Bei Verbindungen in Richtung Stuttgart - die fir die
Verkehrsanbindung Schaffhausens eine grosse Rolle spielen - werden die Plane fir einen Takt-
fahrplan jedoch dadurch limitiert, dass diese Linien grésstenteils einspurig sind. Der Ausbau der
Gaubahn (siehe oben) bietet hier mittelfristig jedoch Mdglichkeiten der Erschliessungsverbesse-
rung. So ist im ersten Gutachterentwurf zum «Zielfahrplan Deutschland-Takt» fur den Bereich
Baden-Wirttemberg eine stiindlich durchgehende Verbindung von Zirich Uber Schaffhausen
nach Stuttgart (in beide Richtungen) vorgesehen.*’

45 (Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur) (Zugriff Mai 2019)
46 (Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur) (Zugriff Mai 2019)
47 (Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur, 2018)
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2.6.4.5 Ausbau der Hochrheinbahn
Elektrifizierung

Die Hochrheinstrecke gehorte seit ihnrem Bau in Jahr 1865 zum Grossherzogtum Baden. Sie ist
heute Teil des deutschen Bundeseisenbahnvermogens und wird von der DB Netz AG betrieben.
Lediglich das gut zwei Kilometer lange Teilstiick zwischen SBB-Abzweig nach Winterthur und
Herblinger Tunnel, an dem sich der Schaffhauser Bahnhof befindet, gehort zum SBB-Netz.®

Die Elektrifizierung des Streckenabschnitts auf Schaffhauser Gebiet zwischen Erzingen (Baden)
und Schaffhausen ist bereits seit Dezember 2013 umgesetzt. Anfang 2016 haben sich das Land
Baden-Wirttemberg, die Landkreise Waldshut und Lérrach, der Regionalverband Hochrhein-Bo-
densee, das Schweizer Bundesamt fiir Verkehr (BAV) sowie die Kantone Basel-Stadt und Schaff-
hausen auf eine Absichtserklarung verstandigt. In dieser erklaren sie den gemeinsamen politi-
schen Willen, auch die restliche Hochrheinstrecke zwischen Basel und Erzingen zu elektrifizieren.
Neben den Landkreisen Lorrach und Waldshut, dem Kanton Basel-Stadt und dem Land Baden-
Wirttemberg beteiligt sich auch die EU mit einer Interreg-Férderung an den Planungskosten. Zur
Bewadltigung des erwarteten Fahrgastanstiegs werden zusétzlich neue Infrastrukturausbauten
(neue Haltepunkte, Passagen fur Zugkreuzungen zwischen Waldshut und Erzingen, langere
Bahnsteiganlagen, héhere Bahnsteigkanten) notwendig, damit u.a. auch Ziige der Schweizer S-
Bahn auf der Strecke eingesetzt werden kdnnen.

Mit Beriicksichtigung der weiteren infrastrukturellen Massnahmen hat sich das Projekt von der
reinen «Elektrifizierung» hin zum «Ausbau und zur Elektrifizierung der Hochrheinbahn» mit dem
Ziel einer Angebotsverbesserung auf der Strecke Basel Badischer Bahnhof-Schaffhausen—Sin-
gen entwickelt. Daftir wurden seitens der DB im Jahr 2018 Investitionen in Héhe von 290 Millionen
Euro veranschlagt. Der Schweizer Beitrag ist Bestandteil des FABI/STEP AS 2035 und wurde im
Sommer 2019 vom Bundesrat und vom eidgendssischen Parlament genehmigt.*®

Am 30. September 2019 fand die Vertragsunterzeichnung des erweiterten Bahnprojektes betref-
fend Umsetzung der Planungsphase 3 und 4 (Honorarordnung fiir Architekten und Ingenieure
HOAI) mit den Unternehmen der Deutschen Bahn (DB) statt. Seitdem arbeitet die DB zusammen
mit weiteren Partnerbiros mit Hochdruck an den Plangenehmigungsunterlagen. Ziel ist es, diese
Unterlagen bei den zustandigen Behdérden bis Dezember 2020 einzureichen. Die Inbetriebnahme
der elektrifizierten Strecke Basel - Erzingen ist fir Dezember 2027 geplant.

Eisenbahniuberfiihrung Erlengasse Thayngen

Die Eisenbahniberfiihrung Uber die Erlengasse in Thayngen wird ab ca. Frihjahr 2022 federfiih-
rend durch die Deutsche Bahn erneuert. Projektabschluss soll Ende 2025 sein. Mit der Erneue-
rung eroffnet sich die Mdglichkeit, die dort befindliche Veloverkehrs-Schwachstelle zu beseitigen
(Kapitel 4.5.2.3).

48 (Wikipedia, 2019)

4% (Bundesrat, 2018 a); Die Hohe des Schweizer Beitrages an der Elektrifizierung der deutschen Hochrheinstrecke
ist noch nicht festgelegt. Im Entwurf der Botschaft zum Ausbauschritt 2035 waren urspriinglich 100 Millionen
Franken fur Massnahmen fir grenziberschreitende Angebote vorgesehen, diese wurden durch das
Parlament auf 200 Millionen Franken verdoppelt. Aus diesen Mitteln kann ein Interessenbeitrag fir die
Elektrifizierung der Hochrheinstrecke eingesetzt werden. Dazu ist der Abschluss eines entsprechenden
Staatsvertrages notwendig.
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3 Umsetzung

3.1 Umsetzungskontrolle

Die Kontrolle der Umsetzung der im Rahmen von AP 1G und AP 2G vereinbarten Massnahmen
erfolgt durch den AP-Steuerungsausschuss anhand der Berichterstattung der jeweils verantwort-
lichen Personen aus den Tragerschaften sowie den aktuellen Umsetzungstabellen. Die Kontrolle
findet zweimal jahrlich statt. Fir die Realisierung der Massnahmen der AP 1G und AP 2G gilt
eine Frist bis 2027 (Finanzierungsvereinbarung). Die detaillierten Umsetzungstabellen werden
separat vorgelegt. Die folgende Abb. 11 gibt einen kartografischen Uberblick tiber die Massnah-
men und deren Umsetzungsstand aus den ersten beiden AP-Generationen.
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Abb. 11: Ubersicht Massnahmen Verkehr und Umsetzungsstand AP 1G und AP
Quelle: TSH

(Anmerkung: die zu den Nummern gehdrigen Massnahmen sind in Kapitel 3.2.1 fur AP1 und 3.2.2 fir AP2 be-
schrieben).
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3.2 Umsetzungsstand

3.2.1 Umsetzung AP 1G

3.2.1.1 Aligemein

Der Schwerpunkt von AP 1G lag im Ausbau des OV-Angebots und der Beseitigung der Schwach-
stellen im schienengebundenen Regionalverkehr resp. der Realisierung der regionalen S-Bahn
Schaffhausen. Innerhalb des AP-Perimeters konnte mit der Umsetzung der Infrastrukturmass-
nahmen aus AP 1G sowie der einhergehenden Ausweitung des Fahrplanangebots im Schienen-
bereich die Verbindung der vier ESP im Kernbereich der Agglomeration bereits deutlich verbes-
sert werden. Darlber hinaus wurden mit weiteren OV-Massnahmen im Bereich Schiene die
Grundlagen fir weitreichendere Angebots- und Erschliessungsoptimierungen in der Agglomera-
tion gelegt. Mit der gleichzeitigen Verbesserung der Anbindung Schaffhausens an Zurich (Halb-
stundentakt) im Rahmen des BAV-Programms «Hochgeschwindigkeitsanschliisse (HGV-A)» im
Jahr 2015 wurde die Funktion der Agglomeration Schaffhausen als Standort von wertschépfungs-
starken und Knowhow-intensiven Industrien sowie als attraktiver Wohnstandort deutlich gescharft
und verbessert.

Insgesamt sind anndhernd die Halfte der Massnahmen aus AP 1G Mitte 2021 umgesetzt; im
Bereich Schiene mit dem Ausbau der «Schaffhauser S-Bahn» bereits alle. Insgesamt sind es
69% gemessen an den Gesamtkosten resp. 42% an der Anzahl aller Massnahmen. Ein weiteres
Drittel der Massnahmen (35%) mit einem Anteil von 24% an der AP 1G-Gesamtsumme wird bis
2027 umgesetzt sein. Zehn Massnahmen (23%), respektive CHF 9.9 Mio. (7%) werden nicht zur
Umsetzung kommen (Abb. 12).

Umsetzungsstand [Mio. CHF; %] Umsetzungsstand [Anzahl Massn.; %

9.9; 7%

e is 2027 d nicht realisiert .
realisiert = realisiert bis 202 = wird nicht realisiert realisiert = realisiert bis 2027  w wird nicht realisiert

Abb. 12: Umsetzungsstand AP 1G nach Kosten und Anzahl Verkehrs-Infrastrukturmassnahmen
Quelle: TSH

Im Bereich Siedlung konzentrierte sich das AP 1G einerseits auf die Festlegung der Standorte
von ESP und verkehrsintensiven Einrichtungen (VE) im KRP sowie die Definition der Anforderun-
gen an deren verkehrliche Erschliessung. Andererseits war es das Ziel, die Entwicklung in den
jeweiligen Arealen entsprechend der Zielvorgaben an Nutzung, Dichte und Erschliessung voran-
zutreiben.

48



VEREIN AGGLOMERATION

AP 4G Schaffhausen - Hauptbericht

A

3.2.1.20V

Folgende Massnahmen wurden bis Mitte 2021 realisiert:

10 - Doppelspurausbau Bahnlinie zwischen Erzingen und Beringen

12 (2939.004) - Elektrifizierung der Bahnlinie zwischen Schaffhausen und Erzingen; in-
klusive Wendegleis im Bahnhof Jestetten

15 (2939.008) - Ausbau Bahnhof SH: Am Gleis 6 wurde ein 170 m langes neues Perron
gebaut. Auf dem Gleis verkehren heute vor allem Regionalziige aus dem und in den Klett-
gau. Reisende gelangen heute Uber die Treppe oder mit dem Aufzug zur Unterfiihrung
«Ldéwengasschen» und tUber eine Rampe zur Unterfiihrung, die zur Bahnhofstrasse und
zum Landhaus fiihrt. Ebenfalls Teil des Bahnhofausbaus war ein neuer Spurwechsel bei
den Gleisen 4 und 5 sowie eine Verlangerung der Perrons der Gleise 2/3 und 4/5.

16 (2939.009) - Ausbau Station Herblingen: Der Bahnhof wurde ausgebaut und saniert.
Die Zugange zu den beiden Perrons wurden dstlich - auf der Héhe des Fussballstadions
- mit einer Fussgangerbriicke und westlich mit behindertengerechten Zugangsrampen er-
ganzt. Zudem wurden die Bahnsteige auf 300 Meter verlangert, damit zukiinftig auch lan-
gere Zluge halten kénnen.

17 (2939.010) - Neue Haltestelle Beringerfeld: Die neue Haltestelle erschliesst die Indust-
riezone sudlich der Schaffhauserstrasse sowie das Wohngebiet «Im Benze» nordlich der
Kantonsstrasse, zwei Gebiete in Beringen, die zum ESP der Gemeinde gehdren. Die
neue Haltestelle ist behindertengerecht und hat eine Fuss- und Velounterfiihrung.

18 (2939.011) - Neue Haltestelle Neuhausen Rheinfall: Die neue Haltestelle am Indust-
rieplatz erfillt eine wichtige Erschliessungsfunktion fiir das Zentrum von Neuhausen am
Rheinfall, insbesondere fiir den ESP SIG-Areal. Die Haltestelle sorgt dartiber hinaus flr
eine noch bessere Anbindung des Rheinfalls an den OV. Das Rheinfallgebiet wird zudem
Uiber zwei neue Lifttirme erschlossen, die der Kanton Schaffhausen realisiert hat.

19 (2939.012) - Neue Haltestelle Schloss Laufen: Die Haltestelle wurde am bestehenden
Ort gelassen; jedoch saniert und aufgewertet.

20 (2939.013) - Mit der Umsetzung des 2. Teilpaktes der Massnahme (Ausbau Busange-
bot VBSH (div. Infrastrukturen)) im Jahr 2020 hat der norddstliche Stadtteil von Schaff-
hausen (Herblingen) bzw. der ESP Herblingertal eine deutliche Verbesserung der OV-
Erschliessung erfahren. Das 3. Teilpaket wird dann den Schaffhauser Bahnhof als die
zentrale «Multimodale Verkehrsdrehscheibe» der Agglomeration in 2022 weiter aufwer-
ten. Dieses letzte Teilpaket lauft in enger Abstimmung mit der Massnahme AP 2G-11
(Erweiterung E-Busnetz), das vom stadtischen Stimmvolk Ende 2019 befurwortet wurde.

54 (2939.051) - Sanierung und Ausbau Bahnhof Thayngen: Neu sind die Perrons des
Bahnhofes Uber eine Unterfihrung mit Aufzligen und Treppen zu erreichen. Die neue
Unterfliihrung schafft zudem fiir Fussganger und Velofahrer eine Verbindung zwischen
dem Dorfzentrum und dem sidlichen Industriegebiet. Darliber hinaus wurde im Rahmen
der Gesamtsanierung des Bahnhofes das Areal neugestaltet. So wurde zum Beispiel ein
neuer Velo- und Mofa-Abstellplatz gebaut sowie ein Park-and-Ride Parkplatz mit 124
Platzen realisiert und der Kiosk wurde in das bestehende Bahnhofsgebaude integriert.
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3.2.1.3 MIV

Folgende Massnahmen wurden bis Mitte 2021 realisiert:

22 (2939.016) - Aufwertung Rheinuferstrasse / Rheinzugang
27a (2939.021) - Aufwertung Ortsdurchfahrt Beringen

29 (2939.024) - Optimierung Gennersbrunnerstrasse

30 (2939.025) - Aufwertung Zircherstrasse Feuerthalen

Folgende Massnahmen werden bis 2027 realisiert sein:

25 (2939.019) - Aufwertung Adlerunterfihrung / Schwabentor
26 (2939.020) - Flankierende Massnahmen Galgenbucktunnel
31 (2939.026) - Anderung Strassennetz Herblingen

Folgende Massnahmen werden nicht bzw. den aktuellen Rahmenbedingungen angepasst umge-

setzt:

21a (2939.014) - Dosierung/Verkehrslenkung: In Vorbereitung der Realisierung der Mas-
snahme wurde 2008 nochmals eine Machbarkeitsstudie sowie 2010 ein Vorprojekt>®
durchgefihrt. Letztlich wurde von einer Umsetzung aber zunachst aufgrund des Baus des
Galgenbucktunnels Abstand genommen. Denn die Eroffnung des Galgenbucktunnels
(GBT) im Dezember 2019 sowie der geplante Bau der zweiten Rohre des Fasenstaub-
tunnels, Gber dessen Bau die Bundesparlamente im Jahr 2023 beschliessen werden, ha-
ben massgeblichen Einfluss auf das Verkehrsregime in der Agglomeration Schaffhau-
sen.”! Dies macht die Neubewertung der Massnahme notwendig. Als sinnvoll kénnten
sich die Ubergeordnete Verkehrsdosierung im Agglomerationsgurtel, die lokale Buspriori-
sierung im Agglomerationskern sowie die Verkehrslenkung im Einzugsbereich der Rhein-
fall-Parkplatze erweisen. Abgestimmt mit dem Konzept des Verkehrsmanagements muis-
sen die Lichtsignalanlagen inkl. Zentralrechner im Agglomerationskern erneuert werden,
was voraussichtlich nicht vor 2028 abgeschlossen sein wird. Eine Neubewertung der
Massnahmen wird nach 2023 erfolgen, sobald der Bundesbeschluss tber den Ausbau
der Nationalstrasse A4 erfolgt ist.

23 (2939.017) - Verkehrsarme Fischerhduser-/Rheinhaldenstrasse mit Spange Rheinhal-
denstrasse - Buchthalerstrasse: Die Eigenleistung wurde in Form der Einfilhrung von
Tempo-30 auf der Fischerhduserstrasse umgesetzt. Dartber hinaus werden weitere [&rm-
mindernde und raumaufwertende Massnahmen gepriift. Die Aufwertung der Uferprome-
nade Ost im Bereich Fischerhdusern - Gaswerkareal wurde im AP 4G (MIV03) als B-
Massnahme aufgenommen.

27 (2939.056) - Aufwertung Ortsdurchfahrt Lohningen (Eigenleistung): Die Massnahme
wurde an der Gemeindeversammlung am 21. Mai 2015 abgelehnt. Die Massnahme soll
nun im Rahmen von AP 4G (AUF01.09) realisiert werden.

28 (2939.022) - Sammelstrasse Sud (ESP SIG-Areal): Die Massnahme wird zu einem
spateren Zeitpunkt neu bewertet. Zum jetzigen Zeitpunkt rechtfertigt die Entwicklung des

50 (Kanton Schaffhausen, 2010 b)

51 Erste Messungen von TSH haben ergeben, dass sich mit Eréffnung des GBT die Verkehrsmengen auf der
Ortsdurchfahrt in Neuhausen am Rheinfall um bis zu 54% reduziert haben.
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ESP SIG-Areal keinen aufwendigen Bau einer Ortskernumfahrung. Die Massnahme wird
daher als C-Massnahme (MIV05) in das AP 4G Ubernommen.

32 (2939.028) - Anpassung Strassen und Parkierung ESP Vordere Breite: Im Jahr 2019
wurde eine Testplanung in diesem Gebiet durchgefihrt. Der notwendige politische Pro-
zess zur Uberfiihrung in eine grundeigentiimerverbindliche Bauordnung bzw. einen Zo-
nenplan, die Vergabe stadtischer Grundstiicke, die Investitionen in die ¢ffentliche Infra-
struktur sowie der Umstand, dass eine gesamtstadtische Quartierparkierungsverordnung
vom Volk am 10. Februar 2019 abgelehnt wurde, fihren dazu, dass die Massnahme -
auch aufgrund der unterschiedlichen Zeithorizonte - aufgesplittet in das AP 4G uberfuhrt
wird (VMO03 und AUF05.04 als B-Massnahmen).

3.2.1.4 FW

Folgende Massnahmen wurden bis Mitte 2021 realisiert:

34 (2939.031) - Lift Bhf. Neuhausen Rheinfall zum Rheinfall
45 (2939.041) - Veloweg Charlottenfels-Areal

52 (2939.049) - Veloweg Herblingen - Stetten

53 (2939.050) - Veloweg Schaffhausen - Hemmental

55 (2939.052) - Veloweg Thayngen Siud (Zugang Bahnhof)

Folgende Massnahmen werden bis 2027 realisiert sein:

33 - Duraduct mit Lift (Planungskredit mit Architektur-Wettbewerb wurde im Mai 2020 vom
Grossen Stadtrat der Stadt Schaffhausen bewilligt; Eine Realisierung erfolgt frihestens
2022).

36 (2939.033) - Veloweg Herblingertal

37 (2939.034) - Steg S-Bahnhof Herblingen - Herblinger Markt

38 (2939.035) - Veloabstellanlage Bahnhof Schaffhausen (Sud)

39 (2939.036) - Veloabstellanlage Station Herblingen

40 (2939.037) - Offnung Veloverkehr Neustadt (ohne Bundesbeteiligung)
41 (2939.038) - Verbesserung Verkehrssicherheit Veloverkehr

42 (2939.039) - Velofuhrung am Knoten Rheinhof

43 (2939.040) - Veloabstellplatze Neuhausen Bad. Bf. und Rheinfall

48 (2939.045) - Offnung des SIG-Areals fiir den Fussverkehr

50 (2939.047) - Fussweg Schitzenstrasse - Langrietstrasse: Wird in abgeanderter Form
mit Bewilligung des ARE vom 19. Dezember 2019 realisiert.

Folgende Massnahmen werden nicht bzw. den aktuellen Rahmenbedingungen angepasst umge-

setzt:

44 (2939.041) - Verbesserung Erschliessung Rheinfall fir Veloverkehr (Ausbau Rhein-
quai, Rheinsteg): Die eidgentssische Natur- und Heimatschutzkommission ENHK hat
das Projekt des Rheinstegs als nicht bewilligungsfahig beurteilt. Die Massnahme 44 hat
einen direkten Zusammenhang mit der Massnahme 19 des AP 2G. Auch diese Mass-
nahme ist aufgrund des Gewdasserschutzgesetzes und der Beanspruchung von privatem
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Grund kaum realisierbar. Als Alternativmassnahme zu der beabsichtigten Veloverbindung
entlang dem Rhein wird nun der Veloverkehr auf Schaffhauser Seite lber die Schaff-
hauserstrasse («Katzensteig») und Zentralstrasse durch das Ortszentrum von Neuhau-
sen zum Rheinfall gefiihrt. Diese Route wurde entsprechend velofreundlich ausgebaut.
Dabei wird die touristische Route mit der Alltags-Veloroute Uberlagert. Das Schloss Lau-
fen auf Zurcher Seite des Rheinfalls ist wie bislang tUber die Schweiz Mobil-Route Nr. 2,
die Uber den Flurlingersteg fuhrt, erreichbar. Als Perspektive fir die Zukunft werden die
Massnahmen 44 AP 1G und 19 AP 2G als C-Massnahme (FVV06) in das AP4 Uberfihrt.

46 (2939.043) - Fuss- und Radwegbriicke Enge: Die Realisierung der Massnahme wurde
am 23. September 2012 vom Volk abgelehnt. Ein Ersatz erfolgte mit der Realisierung der
verkehrlich flankierenden Massnahmen zum Galgenbucktunnel (Etappe 10, Veloweg
Uber das Tunnelportal Seite Engi).

47 (2939.044) - Fussgangerbriicke Rabenfluh: Gegenwartig ist die Umsetzung der Mas-
snahme noch nicht reif. Eine Neubewertung erfolgt zu einem spéateren Zeitpunkt. Die
Massnahme wird daher als B-Massnahme (FVV31) in das AP 4G bernommen.

49 (2939.046) - Fussweg Klettgauerstrasse - Sonnenbergstrasse: Die Realisierung der
Massnahme wurde am 5. Mai 2015 vom Volk abgelehnt. Ein Ersatz ist nicht geplant.

51 (2939.048) - Veloweg Beringen - Lohningen. Massnahme wird nicht umgesetzt, da
eine attraktive Alternativroute bereits besteht.

3.2.1.5 Siedlung

Folgende Massnahmen wurden umgesetzt (fiir weitere Details zu den ESP Kapitel 4.2.3.5):

0 (2939.002) - ESP allgemein: Die Standorte der ESP wurden im KRP festgeschrieben,
wodurch eine Definition der Siedlungsentwicklung vorgenommen wurde. Gleichzeitig wur-
den die Anforderungen an die Erschliessung der ESP festgelegt.

1 (2939.003) - ESP Vorderes Mihlental: Die Bereiche «Bleiche» und «Stahlgiesserei»
wurden auf Basis von Quartierplanen realisiert. Entstanden sind ca. 450 Wohnungen und
14'000 m? Buroflache.

2 (2939.004) - ESP Herblingertal: Das Fussballstadion mit 8'000 Sitzplatzen ist realisiert.
Das Gewerbeareal mit Schwerpunkt «Logistik» befindet sich in der Entwicklung. Der Neu-
bau des Polizei- und Sicherheitszentrums ist beschlossen.

4 (2939.006) - ESP SIG-Areal: Der Gebaudekomplex «Griinerbaum» im nérdlichen Be-
reich wurde realisiert und das Areal fir den FVV geéffnet. Es entstanden 50 Wohnungen
sowie Flachen fur Gewerbe, Einzelhandel und Gastronomie. In einem zweiten Schritt er-
folgt eine Umnutzung der Geb&ude und Freiflachen im sudlichen Bereich.

5 (2939.007) - ESP Beringen: Das Areal «Im Benze» ist seit 2017 liberbaut; entstanden
sind 190 Wohnungen.

6 (2939.008) - ESP Thayngen: Das Areal «Kreuzplatz» in unmittelbarer Nahe zum Bahn-
hof wurde Uiberbaut. Entstanden sind ca. 50 Wohnungen. Der Bereich Oberes Riet / Briiel
befindet sich in der Realisierung.

7 (2939.009) - Verkehrsintensive Einrichtungen: Die VE wurden im KRP festgelegt und
die Anforderungen an die Erschliessung definiert.
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Folgende Massnahmen werden bis 2027 noch umgesetzt:

e 3(2939.005) - ESP Vordere Breite: Im Jahr 2019 wurde eine Testplanung durchgefiihrt.
Der notwendige politische Prozess zur Uberfiihrung in eine grundeigentimerverbindliche
Bauordnung bzw. einen Zonenplan, die Vergabe stadtischer Grundstiicke sowie die In-
vestitionen in die offentliche Infrastruktur, werden noch einige Zeit in Anspruch nehmen
(siehe auch oben, Massnahme 32). Die weitere Planung des ESP Breite wird in der vor-
liegenden AP-Generation wieder aufgegriffen.

3.2.2 Umsetzung AP 2G

3.2.2.1 Aligemein

Ein Schwerpunkt des AP 2G lag urspriinglich mit einem Projektvolumen von CHF 73 Mio. in der
Massnahme 9 «Leistungssteigerung Bahn Schaffhausen-Neuhausen». Diese Massnahme macht
fast die Halfte des Gesamtvolumens von AP 2G aus. Mittlerweile wurde von der Massnahme
jedoch Abstand genommen. Im Laufe der letzten Jahre untersuchte der Kanton verschiedene
Moglichkeiten, wie das OV-Angebot innerhalb des Kantons - aber auch die Anbindung an den fiir
Schaffhausen wichtigen Wirtschaftsraum Zirich - weiter verbessert werden kann, um fir die Fahr-
gaste eine moglichst attraktive Alternative zum MIV bieten zu kdnnen. Ziel ist es, die Verlagerung
vom MIV auf den OV weiter zu unterstiitzen. Dabei wurde auch die Regionalverkehrsachse
Schaffhausen - Neuhausen - Jestetten - Rafz - Bilach - Zurich untersucht.

Die Massnahme 9 (2939.2.009) wére erforderlich gewesen, um den Viertelstundentakt wahrend
der Hauptverkehrszeit zwischen Jestetten und Schaffhausen anzubieten und damit das urspriing-
lich vorgesehene Angebotskonzept AP 2G betrieblich im Knoten Schaffhausen umsetzen zu kén-
nen. Sie beinhaltet umfangreiche Baumassnahmen an der Bahninfrastruktur zwischen Schaff-
hausen und Neuhausen. Da auf der Strecke nach Jestetten jedoch keinerlei «Uberlasten» beste-
hen, war eine Aufnahme in das Programm zur Finanzierung der Bahninfrastruktur / Strategisches
Entwicklungsprogramm Ausbauschritt 2035 (FABI/STEP-Programm AS 2035) nicht mdglich.52
Zwischen Neuhausen und Schaffhausen verkehrt neben den S-Bahnen auch noch ein Trolleybus
mit kurzen Taktintervallen. Auch aus verkehrsplanerischer Sicht riickte daher der Ausbau zum
Viertelstundentakt zwischen Jestetten und Schaffhausen in den Hintergrund.

Bei der Analyse des Fahrgastpotenzials wurde festgestellt, dass eine integrale (halbstiindliche)
S9 zwischen Schaffhausen und Zirich deutlich mehr Nachfrage generieren wirde. Infolge Tras-
senkonflikten mit dem Gterverkehr ist jedoch das halbstiindliche Angebot heute nur in der Haupt-
verkehrszeit (HVZ) moglich, weil zu dieser Zeit seitens des Bundes eine Gltertrasse weniger je
Stunde und Richtung gefordert wird. Diese Massnahme (Doppelspurausbau im Raum Rafz -
Lottstetten - Jestetten) konnte sodann erfolgreich ins STEP 2035 Programm aufgenommen wer-
den (unter der Bezeichnung "Massnahme a9") und wird nun vom Bund im Rahmen des Bahninf-
rastrukturfonds (BIF) AS 2035 finanziert und bis 2030 realisiert.

Da bereits heute mit der Uberlagerung von stadtischen und regionalen Linien ein sehr gutes
Busangebot zwischen Neuhausen und Schaffhausen besteht und das OV Angebot mit dem in-
tegralen Halbstundentakt auf der S9 zusétzlich verbessert wird, besteht auch mittelfristig keine
Notwendigkeit, einen Viertelstundentakt nach Jestetten einzufuihren. Damit besteht momentan

52 2014 wurde mit der ,Finanzierung und Ausbau der Eisenbahninfrastruktur" (FABI) ein neuer unbefristeter
Bahninfrastrukturfonds verankert, der zukinftig den etappenweisen Ausbau regelt. FABI 16st also im Bereich
Schiene das Programm Agglomerationsverkehr ab.
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kein Anlass mehr, die AP2 Massnahme 9 weiter zu verfolgen. In weiterer Zukunft (> 2040) kdnnte
ein Viertelstundentakt nach Jestetten allenfalls wieder zu einem Thema werden und sollte dann
aber vollstandig Uber FABI STEP 2045 finanziert werden.

Fir eine marktdurchdringende Akzeptanz des im Rahmen von AP 1G eingefuhrten neuen Ange-
bots auf der Schiene ist u.a. auch die Realisierung der drei Teilpakete des Ausbaus des Busan-
gebots der Schaffhauser Verkehrsbetriebe (VBSH) (AP 1G-20, siehe oben) wie auch die Umset-
zung der Erweiterung des E-Busnetzes (vormals Erweiterung Trolleybusnetz; AP 2G-11) von Be-
deutung. Erst die komplementére Ergdnzung des stadtischen Busangebots férdert die Nutzung
und den Umstieg auf die ausgeweiteten Angebote im Schienen-Regionalverkehr und erschliesst
weitere Potenziale fir die Reduzierung von Larmbelastungen und Luftschadstoffen. Dariber hin-
aus soll die Verbesserung der Erschliessung der S-Bahn-Haltestellen durch den Fuss- und Velo-
verkehr dazu beitragen, dass es zu einer Verlagerung von MIV-Fahrten auf den OV kommt.
Hierzu sind diverse Massnahmen im vorliegenden AP 4G vorgesehen.

Im Bereich Siedlung konkretisierte das AP 2G die ESP bzw. erweiterte diese um den ESP
RhyTech-Areal. In Erflllung des revidierten RPG wurden die Bauzonenflachen im KRP festge-
setzt und die Siedlungsgrenzen definiert. Des Weiteren wurden Massnahmen umgesetzt, die als
Ziel haben, ein besseres und effektiveres Siedlungsflachenmanagement umzusetzen. So wurden
im Rahmen des Projekts «Raum*» (2.3.3) die Siedlungsflachenreserven und im Modellvorhaben
«Integrale Freiraumentwicklung in der Kernagglomeration Schaffhausen» die innerértlichen Frei-
flachen erhoben. Erganzend wurde ein Leitfaden fir die Umsetzung des Siedlungsflachenmana-
gements auf kommunaler Ebene entwickelt. Die Empfehlung zur Erarbeitung einer kommunalen
Siedlungsentwicklungsstrategie stellt sicher, dass die einzelnen Planungen auf die Ubergeord-
nete, angestrebte Entwicklung ausgerichtet werden. Als weitere Massnahme wurde fir das In-
strument des Quartierplans eine Arbeitshilfe erarbeitet und eine Checkliste fiir Planende soll das
Einhalten von Ubergeordneten Qualitatskriterien sichern.

Ohne Beriicksichtigung der Massnahme 9 sind Mitte 2021 drei respektive 25% aller Verkehrs-
massnahmen umgesetzt. Dies entspricht 14% der Gesamtsumme des AP 2G. Weitere finf Mas-
snahmen (42%) mit einem Finanzvolumen von CHF 19 Mio. (56%) werden bis 2027 umgesetzt
sein. Vier Massnahmen (33%) mit einem Volumen von CHF 10.4 (30%) kommen nicht zur Um-
setzung (Abb. 13). Inklusive Berilcksichtigung der Massnahme 9 ergibt sich ein weniger gutes
Bild der Umsetzung (Abb. 14).
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Abb. 13: Umsetzungsstand AP 2G nach Kosten und Anzahl Verkehrs-Infrastrukturmassnahmen (ohne Mass-
nahme AP 2G-9)
Quelle: TSH

Umsetzungsstand [Mio. CHF; %] Umsetzungsstand [Anz. Massn.; %]

32.7; 4%

10.4; 16%

m realisiert m realisiert bis 2027 ® realisiert = realisiert bis 2027
= wird nicht realisiert = Abstandnahme ® wird nicht realisiert m Abstandnahme

Abb. 14: Umsetzungsstand AP 2G nach Kosten und Anzahl Verkehrs-Infrastrukturmassnahmen (mit Massnahme

AP 2G-9)
Quelle: TSH
3.2.2.20V

Folgende Massnahmen werden bis 2027 realisiert sein:

o 11 (2939.2.011) - Erweiterung Trolleybusnetz Schaffhausen: Wird in abgeanderter Form

mit Bewilligung des ARE vom 9. November 2017 (ARE-ID 2939.2.11) in Form der Einflih-
rung von E-Bussen realisiert.
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Folgende Massnahmen werden nicht bzw. den aktuellen Rahmenbedingungen angepasst umge-
setzt:

e 9 (2939.2.009) - Leistungssteigerung Bahn Schaffhausen - Neuhausen: Siehe Kapitel
3.2.2.1
3.2.2.3 MIV
Folgende Massnahmen sind bis Mitte 2021 realisiert:
e 13(2939.2.013) - Erweiterung Zentrumsaufwertung Neuhausen
e 16 (2939.2.016) - Aufwertung Zurcherstrasse Feuerthalen
Folgende Massnahmen werden bis 2027 realisiert sein:

e 12 (2939.2.012) - Aufwertung Bachstrasse Schaffhausen: In Abstimmung mit den ver-
kehrlich flankierenden Massnahmen zur zweiten Rohre des Fasenstaubtunnels

e 15(2939.2.015) - Aufwertung Klettgauerstrasse / RhyTech-Areal

Folgende Massnahmen werden nicht bzw. den aktuellen Rahmenbedingungen angepasst umge-
setzt:

o 14 (2939.2.014) - Aufwertung Schaffhauserstrasse Beringen bis Beringen-Enge: Die
Massnahme wurde vom Bund als Eigenleistung deklariert. Aus Sicht der Agglomeration
Schaffhausen stellt die Massnahme ein originares Projekt zur Aufwertung und Verbesse-
rung der Sicherheit der Ortsdurchfahrt dar, die in Kombination mit der Massnahme
AP 1G-27a (2939.021) ihre volle Wirksamkeit entfaltet. Die Massnahme wird als A-Mas-
snahme (AUF01.11) in das AP 4G Uberflhrt.

3.2.2.4 FW
Folgende Massnahme ist bis Mitte 2021 realisiert:
o 22(2939.2.022) - Verbesserung Verkehrssicherheit Velo/Fussganger Langwiesen
Folgende Massnahmen werden bis 2027 realisiert sein:
o 20 (2939.2.020) - Fuss- und Radweg Fischerhdlzli Neuhausen
o 21 (2939.2.021) - Veloverbindung Uhwiesen - Rheinfall
Folgende Massnahmen werden nicht umgesetzt:

e 19(2939.2.019) - Optimierung Veloverbindung Schaffhausen-Rheinfall (siehe auch Kapi-
tel 3.2.1.4, Massnahme 44): Die Massnahme wird als C-Massnahme (FVV06) in das AP4
Uberfuhrt. Die Fachstelle Langsamverkehr prift derzeit, ob im Rahmen der Massnahme
AP 2G-19 die Velofihrung entlang der Mihlenstrasse (Nationalstrassenperimeter) bis
2027 verbessert werden kann.

o 27 (2939.2.027) - Personenunterfihrung Sud, Neuhausen Bad. Bahnhof: Der rechtskraf-
tige Quartierplan «RhyTech-Quartier, Teilgebiet A» sieht keine Personenunterfiihrung
vor. Die Ersatzmassnahme «Behindertengerechte Erschliessung der S-Bahnhaltestelle
Badischer Bahnhof» via Liftanlagen wurde vom Bund nicht gutgeheissen und mit Schrei-
ben vom 14. Juni 2018 abgelehnt.

e 29(2939.2.029) - Personenuberfihrung Beringen Bad. Bahnhof: Die Massnahme wird zu
einem spateren Zeitpunkt neu bewertet. Die Realisierung hangt zum einen von der ge-
nauen Linienfihrung einer moglichen MIV-Spange «Beringen West» (B-Massnahme im
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AP 4G, MIV01) und zum anderen vom zukinftigen Bus-Betriebskonzept im Klettgau ab.
Die Massnahme wird als C-Massnahme (MULO2) in das AP 4G uberfihrt.

3.2.2.5 Siedlung
Folgende Massnahmen sind bis Mitte 2021 realisiert:

e 1 (2939.2.001) - Zusatzlicher ESP RhyTech-Areal: Ist festgesetzt; befindet sich in der
Realisierung

o 2(2939.2.002) - Festsetzen der Bauzonenflache nach Handlungsraumen
o 3(2939.2.003) - Siedlungsbegrenzung im KRP
e 4(2939.2.004) - Erhebung der Siedlungsflachenreserven: im Rahmen von Raum* erfolgt

e 5 (2939.2.005) - Uberpriifung der Funktion von innerortlichen Freiflachen: im Rahmen
eines Modellvorhabens «Integrale Freiraumentwicklung in der Kernagglomeration Schaff-
hausen»

e 6 (2939.2.006) - Kantonale Hilfestellung fir kommunale Umsetzung des Siedlungsfla-
chenmanagements

e 7 (2939.2.007) - Verpflichtung zur Erarbeitung eines kommunalen Entwicklungsricht-
plans: im aktuellen kantonalen Siedlungsrichtplan 2019 ist festgehalten, dass «die Ge-
meinden eine kommunale Siedlungsentwicklungsstrategie erarbeiten und darin aufzei-
gen, wie die Ziele und Vorgaben des KRP und des Raumkonzepts umgesetzt werden»
(2-3-1)

Folgende Massnahme wird nicht realisiert:

e 8 (2939.2.008) - Verbesserung und Erweiterung des Planungsinstruments Sondernut-
zungsplane: Die obligatorische Einfuhrung eines qualitatssichernden Verfahrens bei
Quartierpléanen scheiterte an der Anpassung des kantonalen Baugesetzes. Alternativ
wurde ein Modul «Quartierplane» fir die kommunale Umsetzung erarbeitet und dazu eine
Checkliste erstellt.

3.3 MOCA-Indikatoren

Die Agglomeration Schaffhausen hat das AP 3G ausgelassen, weshalb erstmalig im Rahmen des
AP 4G MOCA-Indikatoren erhoben bzw. Zielwerte definiert werden. Eine erstmalige Bewertung,
ob die Agglomeration hinsichtlich der formulierten Ziele auf Kurs ist, wird erst in einer folgenden
Generation durchgefiihrt werden kénnen. Basis fir die Formulierung der Zielwerte sind die An-
gaben aus dem Bericht «<Monitoring Agglomerationsprogramme Verkehr und Siedlung (MOCA)»
des Bundesamtes fir Raumentwicklung in der Fassung vom Dezember 2018. Die heutigen Werte
der MOCA-Indikatoren sind in Kapitel 4 dargelegt, die Zielwerte fur das Jahr 2040 werden in
Kapitel 5 definiert. Die Zielwerte gelten - wenn nicht anders angegeben - fur den BeSA-Perimeter
der Agglomeration Schaffhausen.
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3.4 Bewertung nach Wirkungskriterien

3.4.1 WK 1: Verbesserung des Verkehrssystems

Ausgehend von den OV-Massnahmen des AP 1G konnte eine deutliche Angebotsverbesse-
rung im Regionalverkehr auf der Schiene erzielt werden (AP 1G-10, 13, 15, 16, 17, 18, 19).
Zusammen mit den Verbesserungen im Busnetz (AP 1G-20, AP 2G-11) besteht heute im Agglo-
merationskernraum ein attraktives OV-Angebot. Allerdings gibt es noch nicht ausgeschopfte Po-
tenziale fir die Verlagerung von MIV-Fahrten auf den OV respektive fiir die Steigerung der OV-
Verkehrsnachfrage. Die Erschliessung der Potenziale wird auch Uber die Verbesserung der
Schnittstellen zwischen Fuss- und Veloverkehr sowie OV adressiert (AP 1G-34, 37, 38, 39, 43,
55). Entsprechende Schwerpunkte werden sich aber erst mit erfolgter Umsetzung entsprechen-
der Massnahmen einstellen.

Der thematische Schwerpunkt der bisherigen MIV-Massnahmen liegt auf der qualitativen Aufwer-
tung bzw. Verbesserung der Sicherheit des Strassenraums im Siedlungsbereich, wobei Auf-
enthaltsqualitat und Verkehrsfluss inshesondere durch betriebliche Massnahmen (Betriebs-
und Gestaltungskonzepte) verbessert werden (AP 1G-22, 25, 27a, 27, 30; AP 2G-12, 13, 14, 15,
16). Die zwei Massnahmen zur Erhéhung der Strassenkapazitat (AP 1G-29, 31), die bis 2027
umgesetzt sein werden, haben im Wesentlichen das Ziel der Entlastung innerortlicher Siedlungs-
bereiche bzw. dienen der Ableitung des Verkehrs auf das tibergeordnete Netz.

Bei den vielen bisherigen Massnahmen im Fuss- und Veloverkehr liegt der Fokus auf der Schlies-
sung von Netzlicken (AP 1G-45, 48, 50, 51, 52, 53, 55), der Verbesserung der Verkehrssi-
cherheit (AP 1G-42, AP 2G-22) und auf der Verbesserung der Verkniuipfung mit dem OV, z.B.
durch die Verbesserung der Zuganglichkeit von OV-Haltestellen (siehe oben), einschliesslich
der Schaffung von Veloabstellanlagen. Die Schliessung der Netzlicken im Velonetz adressiert
nicht nur das Alltagsnetz und damit v.a. Pendler, sondern zielt auch auf Freizeit- und Erholungs-
suchende ab. Einerseits nimmt deren Anteil am Gesamtverkehr stetig zu (laut Mikrozensus), an-
dererseits tragt ein gut ausgebautes Velonetz zur Attraktivitéat der Agglomeration bei.

Die Wirkung auf das Verkehrssystem ist insgesamt als positivim Sinne der Agglomerationspolitik
zu beurteilen. Vor allem die Fuss- und Velo-Massnahmen, die im Zusammenhang mit der Einfiih-
rung der Schaffhauser S-Bahn realisiert wurden, zeigen die Bedeutung attraktiver intermodaler
Schnittstellen fiir die Akzeptanz und Nutzung des verbesserten OV-Angebots. Das Nachfrage-
potenzial ist hier aber noch bei weitem nicht ausgeschdpft. Deshalb werden einerseits die noch
nicht realisierten Massnahmen aus AP 1G und AP 2G sukzessive umgesetzt, andererseits aber
in AP 4G weitere Massnahmen zur Férderung beantragt. Letztere sollen - zusammen mit der
Optimierung des Busnetzes im Bereich der Kernagglomeration - das vorhandene Nachfragepo-
tenzial fur den Regionalverkehr auf der Schiene erschliessen helfen und somit das Verkehrssys-
tem zugunsten des Fuss- und Veloverkehrs sowie des OV verbessern.

3.4.2 WK 2: Siedlungsentwicklung nach innen geférdert

Mit den ESP in den Kerngemeinden Schaffhausen, Neuhausen am Rheinfall, Feuerthalen, Flur-
lingen, Beringen und Thayngen sind die Gebiete definiert, in denen zukiinftig das bevoélkerungs-
seitige und wirtschaftliche Wachstum in der Agglomeration erfolgen soll. Die Massnahmen aus
AP 1G und AP 2G zielen konsequent darauf ab, die verkehrliche Erschliessung der ESP insbe-
sondere mit dem OV und dem Fuss- und Veloverkehr zu verbessern. Vor allem in den wichtigen
Transformationsgebieten in Schaffhausen und Neuhausen am Rheinfall (siehe Kapitel 4.2.3.5)
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konnten Massnahmen umgesetzt werden, die die Erreichung des angestrebten Zukunftsbilds
massgeblich unterstitzen.

3.4.3 WK 3: Verkehrssicherheit erhoht

Aufgrund der allgemein stagnierenden Anzahl der Verunfallten ist die Verkehrssicherheit auf den
Strassen der Agglomeration insgesamt als zufriedenstellend zu bezeichnen. Aus der Ist-Analyse
geht allerdings auch hervor, dass der allgemeine Trend der Zunahme verunfallter Velofahrer
ebenfalls in der Agglomeration Schaffhausen zu verzeichnen ist. Die Massnahmen des AP 1G
und AP 2G zur Aufwertung von Strassenraumen im Innenbereich der Kernagglomeration tragen
massgeblich zu einer erhdhten objektiven Sicherheit von Velofahrern bei. Dartiber hinaus férdern
sie aber auch die subjektive Sicherheit und damit insgesamt die Bereitschaft in der Bevoélkerung
zur vermehrten Nutzung des Velos. Es ist damit zu rechnen, dass die Verkehrssicherheit mit
zunehmendem Umsetzungsstand noch weiter steigt.

3.4.4 WK 4: Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch vermindert

Die Verminderung der Umweltbelastungen und des Ressourcenverbrauchs steht und fallt mit
dem Erreichen der Ziele, insgesamt mehr Verkehr vom MIV auf den OV und den FVV zu verlagern
sowie den Verkehr zu «6kologisierens. Mit der Erschliessung der Umsteigepotenziale fiir den OV
sowie dem Einstieg in die Elektromobilitéat im Bereich Busverkehr (AP 2G-11) hat die Agglomera-
tion Schaffhausen hier grosse Schritte in Richtung eines nachhaltige(re)n Verkehrs gemacht. Aus
der Analyse geht hervor, dass die negativen Umweltauswirkungen des Verkehrs insbesondere
im Bereich Larm weiter reduziert werden konnten. Auch in den Bereichen Luftqualitat und Ge-
wasserqualitat sind positive Entwicklungen zu verzeichnen. Gleichzeitig steht (auch) die Agglo-
meration Schaffhausen vor den Herausforderungen, die sich aus dem Klimawandel (siehe
4.4.1.1) ergeben.

3.5 Fazit

Aus dem geschilderten Umsetzungsstand werden folgende Erkenntnisse flir das AP 4G gezogen:

e Die eingeschlagene Richtung mit den Siedlungsmassnahmen aus AP 1G und AP 2G ist
wichtig und richtig und soll konsequent weiterverfolgt werden. Mit dem aktuellen KRP und
den kantonalen Arbeitshilfen liegen ausgezeichnete Grundlagen vor, die von den Agglo-
merationsgemeinden aufgenommen und - Uber die Attraktivierung von Strassenraumen
hinaus - konkretisiert werden kénnen. Neben der Lenkung der Siedlungsentwicklung nach
innen riicken in der 4. Generation nun vermehrt auch qualitative Themen wie das Sied-
lungsumfeld oder die Freiraumqualitat in den Vordergrund.

e Angebotsseitig beinhalteten die AP 1G und AP 2G viele Ausbhaumassnahmen, v.a. im
offentlichen Verkehr. Es wird im AP 4G primar darum gehen, mit erganzenden Masshah-
men dafir zu sorgen, dass das sehr gute OV-Angebot starker genutzt wird. Daher mus-
sen Synergien zwischen den Verkehrsmitteln gestarkt und das Umsteigepotenzial ausge-
schopft werden.

¢ Massnahmen, die in den Vorgangergenerationen eine gute Wirkung gezeigt haben, wie
beispielsweise Liickenschliisse im Fuss- und Velonetz sowie Strassenraumumgestaltun-
gen werden auch in der vierten und den kommenden Generationen weitergefihrt, hier
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andert sich v.a. der rAumliche Fokus. Wurden zuerst die absolut dringlichsten Strassen-
zlige saniert, ricken nun vermehrt auch Ortsdurchfahrten von kleineren Gemeinden in
den Fokus.

¢ Massnahmen, die aufgrund der angefiihrten Griinde noch nicht umgesetzt werden konn-
ten, werden konsequent weiterverfolgt, um die Abstimmung von Siedlung und Verkehr
weiter zu verbessern.

e Dariber hinaus ist der Gibergeordnete Ausbau der Nationalstrasse A4 zwischen den An-
schlissen SH-Sid und Herblingen inkl. den verkehrlich flankierenden Massnahmen als
Chance zu verstehen, das Verkehrssystem der Agglomeration auf das prognostizierte
Wachstum stadtvertraglich auszurichten. Die Erfahrungen aus den vfM zum Galgenbuck-
tunnel sollen dazu beitragen, dass entsprechende positive Effekte fiir die Agglomeration
auch durch die zweite Rohre des Fasenstaubtunnels erreicht werden. Kanton und Stadt
haben erkannt, dass sie dies nur gemeinsam und in enger Abstimmung mit dem Bund
erreichen kénnen. Das AP 4G orientiert sich denn auch stark an den vfM zum Natio-
nalstrassenausbau.
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4 Situations- und Trendanalyse

4.1 Zusammenfassung

Die Ergebnisse der Ist- und Trendanalyse werden in einer k<Ampel» qualitativ bewertet. Die Ampel
spiegelt damit - im Sinne einer SWOT-Analyse - die Starken und Schwachen der Agglomeration
im entsprechenden Bereich wieder. Die im Rahmen der Analyse identifizierten zentralen Aspekte
sowie die Chancen und Risiken sind am Ende eines Kapitels im einem «Fazit» zusammengefasst.

Legende zur Bewertung im Rahmen der Zusammenfassung:

Trendwirkung (qualitativ)

A Negative Trendwirkung
> Neutrale Trendwirkung
? Positive Trendwirkung

Bewertung der Ist-Situation und Trendwirkung:

«kritisch»

«massig», «nicht zufriedenstellend»

«Uberwiegend zufriedenstellend»

«gut»

Siedlungs- und Zentrenstruktur

Ist-Situation Trend Bewertung
Klare Zentrenstruktur und Abgrenzung Moderate Entwicklung
zwischen «Stadt»-«Land»; wenig Zer- - m
siedlung
Hoher Grad an Zentralitat in allen Berei- ~ Moderate Entwicklung
chen; gute Standortqualitaten; relativ - -]
niedrige Dichte
Teils dynamische Entwicklung; grosse Moderate Entwicklung
Entw..-Potenziale; geringe Nutzungs- -> “
durchmischung
Teils dynamische Entwicklung; Gute Dynamisch; teilw. Trend zur
verkehrliche Anbindung an das Zentrum  Uberalterung > n
Teils dynamische Entw.; wenig zersie- Moderate Entw., Trend zu
delt; wenig Nutzungsdurchmischung Wohngemeinden > “
Einwohner und Beschéftigte
Ist-Situation Trend Bewertung
Moderate EW-Entwicklung, auch aus- weiterhin moderate Zunahme
serhalb Agglo-Kern; teilweise (iberaltert  bei begrenztem Zuzug > n
Hohe Konzentration der Arbeitsplétze Fortschreitende Tertiérisierung,
im Agglo-Kern; rel. grosser 2. Sektor Wachstum unter CH-@ > n
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Ist-Situation
In allen Gemeinden seit 2009 teils
deutliche Zunahme
Insgesamt niedrig, CH-weit ist Agglo
SH aber tiber Durchschnitt
In einzelnen Gemeinden oftmals sehr
hohe Reserven
Befinden sich prinzipiell dort, wo zu-
kiinftig verdichtet werden soll
Lage entsprechend Funktion im urba-
nen Raum/Arbeitsplatzgebiet

AP 4G Schaffhausen - Hauptbericht

Trend
Umsetzung RPG1: Anpassung
Nutzungsplanungen
Im Kern Dichtespriinge nach
oben
Bessere Nutzung bzw. «Scho-
nung» der Reserven
unverandert; keine neuen VE ge-
plant
Keine weiteren ESP, Verdichtung
in bestehenden

Landschaftsraume

Ist-Situation
Vielfaltig strukturierte Landschaft, in-
takte Kultur-/ naturnahe Landschaften
Klimastress fiihrt zu Artenwandel;
Hohe funktionale Nutzungsintensitat
Grosser Nutzungsmix; An Siedlungs-
randern hoher Druck auf LW-Flachen
Teilweise renaturiert; Nutzungsdruck
durch Freizeit auf/am Rhein
Wildtierkorridore unterbrochen/ be-
eintrachtigt. Abnehmende Artenviel-
falt.

Trend
Zunehmender Nutzungsdruck

Weiter zunehmender Nutzungs-
und Klimadruck

Wenige Beschrankung von LW-
Flachen

Anhaltender Nutzungsdruck

Verstarkte Umsetzung von Ver-
netzungsmassnahmen

Natur- und Landschaftsschutzguter

Ist-Situation
Grosse Flachen unter Schutz, hohe
Anzahl inventarisiert
Grosse Flachen ausgewiesen; starke
Nutzung; Schutzziele definiert
Hohe Anzahl inventarisierter Schutz-
objekte; viele geschiitzte Ortsbilder

Trend

Nutzungsdruck durch Freizeitak-
tivitdten nimmt allgemein zu
Weiterhin hohe Nutzungsintensi-
tat am Rhein u. Rheinfall

Druck auf Naturschutzgiter
steigt

Freiraumstruktur

Ist-Situation

Hohe Freiraumqualitat im Siedlungs-
korper und ausserhalb davon

Umwelt

Ist-Situation
Erste Auswirkungen des Klimawan-
dels spirbar
Gute Gesamtsituation; Grenzwert-
Uberschreitungen nur vereinzelt
Uberwiegend sehr gute/gute Qualitat;
nur vereinzelt massige/unbefr. Werte
Larmlberschreitung v.a. entlang
HVS, Sanierung abgeschlossen
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Trend

Verlust der Freirdaume durch In-
nenverdichtung

Trend
Extreme Ereignisse nehmen zu;
keine Reduktion von CO2
NO2 weiter leicht sinkend; PM1o
eher stagnierend
Leichter Riickgang von Phos-
phat; Nitrat gleichbleibend
stellenweise Verbesserung
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Individuelle Mobilitat und Mobilitdtswerkzeuge

Ist-Situation
durchschnittlich (CH)

hoher Motorisierungsgrad (CH)

Generell (zu) hoch; selbst im Zent-
rum SH rel. gute Verfiigbark.
leicht Uberdurchschnittlich (CH)

leicht unterdurchschnittlich (CH), nur
bei E-Bike tiber dem Durchschnitt
fiir Agglomerationsgrésse durch-
schnittlich

fiir Agglomerationsgrosse leicht un-
terdurchschnittlich

noch zu MIV-lastig flir eine Agglo-
meration; kein «Modalshift»

Trend
unverandert

Anzahl PW weiter steigend; Pro-
Kopf-Besitz stagnierend

ohne Umsetzung P-Platzverord-
nung weiterhin unverandert
weiterhin sehr leichte Zunahme

generell leichte Zunahme, deutli-
che Zunahmen bei E-Bikes
unverandert

nur leicht abnehmend

Umstieg auf OV stagnierend;
E-Bike -Nutzung leicht steigend

Verkehrsangebot

Ist-Situation

Netz gut ausgebaut; kaum Kapazi-
tatsengpasse; Ortsdurchfahrten im
|&ndlichen Raum verkehrsorientiert
Angebot Schiene gut; dichtes Stadt-
busnetz; wenige Angebotslicken;
Tarifliicken grenziiberschreitend
Zahlreiche Netzliicken; Gefahrenbe-
reiche in Steigungen (Konflikte mit
MIV/Fuss); teilw. geringer Komfort
Schmale Trottoirs an Steigungen
(Stadt); Verbesserungspotenziale
bei OV-Zugang u. Aufenthaltsqualitat
Kaum kombinierter Giiterverkehr;
wenig Anschlussgleise; hauptsach-
lich Guiterverkehr auf der Strasse

Trend

Angebotsverbesserung durch
Engpassbeseitigungen auf A4

Busnetz und -angebot wird lokal
erganzt wo Nachfrage existent

sukzessive Schwachstellenbesei-
tigung

sukzessive Schwachstellenbesei-
tigung

Ausbau Kapazitaten auf A4, je-
doch geringer Stauraum am Zoll

Erschliessung und Reisezeiten

Ist-Situation

Gute Erschliessung in Stadt u. ent-
lang S-Bahn; vereinzelt Erschlies-
sungsliicken

Uberdurchschnittliche gute Erschlies-
sung; zuletzt negative Entwicklung in
Klassen A und B

Uberdurchschnittlich gute Erschlies-
sung; zuletzt keine Veranderung

Mit Ausnahme der EKZ alle VE in
OV-GK A oder B

Bestehende/ geplante ESP in GK C;
Anforderungen laut KRP A oder B
Niedrige MIV-/OV-Reisezeiten bei gu-
ter Konkurrenzfahigkeit vom OV

Velo nur im Agglokern konkurrenzfa-
hig; E-Bikes haben gute Konkurrenz-
fahigkeit

Hohe Piinktlichkeit bei Bussen und S-
Bahn (mit wenigen Ausnahmen)
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Trend

Nur vereinzelt neue Erschlies-
sungen geplant

Bautatigkeit v.a. in gut erschlos-
senen Lagen

Entwicklung v.a. in gut erschlos-
senen Lagen

Nach KRP VE nur in OV-GK
«C»

Vereinzelte Verbesserung der
Erschliessung

Keine wesentlichen Veranderun-
gen erwartet

Teilweise Verbesserung auf
ausgesuchten Verbind.

Unveréndert, u.a. nur geringer
Angebotsausbau
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Intermodalitét

Ist-Situation

OV-Abstimmung am Multimodalen
Knoten Schaffhausen mit Verbesse-
rungspotenzial

Wenige P+R-Platze ausserhalb Kern-
agglo; kaum CarSharing; B+R-Anla-
gen zu klein an Bf.

Schweizweit noch keine Entwicklung

Fahrplanabstimmung

Intermodale
Angebote

Multimodale Mobilitats-

Kein (ibergeordnetes Parkraum-
Mgmt., Freies Parken in Quartieren in
Nahe Bf. SH

Parkraum-
management

Trend
Vorerst keine Veranderung

Durch Umsetzung AP 1G/2 Ver-
besserung bei Velo

Offnung der OV-Plattformen und

lattformen in Sicht; Erste Ansatze in Form von mehr private Anbieter
P Zusatzleistungen
Parkraummanagement
Ist-Situation Trend

Teilw. Anséatze fiir Beschrankung
der Parkplatze

Verkehrsnachfrage

Ist-Situation

Gesamtverkehr Zuletzt leichter Anstieg der Nachfrage
Hohe Nachfrage; Beeintrachtigungen
im Netz vorwiegend zu Spitzenzeiten
Nach Einfiihrung S-Bahn SH Nach-
frage insgesamt zu wenig ansteigend
Zuletzt Zunahme der Nachfrage; Po-
tenzial fir Alltag nicht ausgeschopft
leicht tiberdurchschnittliche (CH)
Nachfrage

Auf Strasse relativ hohes, auf
Schiene geringes Aufkommen

vV

Velo

Giiterverkehr

Ist-Situation

Keine USP; geringe bis mittlere An-
zahl Verunfallter im FVV; Gefahren-
potenzial Giiterverkehr

Teilweise schlecht fiir Velo entlang

von HVS; Sicherheitsempfinden an

Fussgangerstreifen iberbewertet

Verkehrsunfalle

Subjektives Sicherheits-
empfinden
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Trend
Weiterhin méssige Zunahme

Moderat zunehmend auf hohem
Niveau

Ohne unterstiitzende Massnah-
men weiterhin unverandert
Weiterhin Zunahmen, speziell
durch E-Bikes

Leichte Zunahme im Bereich der
Kernagglo erwartet

Deutliche Zunahme der Nach-
frage erwartet, v.a. Strasse

Verkehrssicherheit

Trend

Weiter zunehmende Anzahl ver-
unfallter E-Biker

Keine wesentlichen Veranderun-
gen zu erwarten
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4.2 Siedlung

4.2.1 Siedlungs- und Zentrenstruktur nach KRP

4.2.1.1 Siedlungsraum

Der Agglomerationsperimeter umfasst eine Flache von 189.3 km?2. Von dieser Flache sind rund
30 km? bzw. etwa 15% Siedlungsflache (inkl. Verkehrsflache). Die Siedlungsstruktur ist kleinteilig
und wenig dispers. Das moderate Bevolkerungswachstum in der jingeren Vergangenheit hat
eine raumliche Zersiedlung bislang weitgehend verhindert. Von den 19 Gemeinden in der Agglo-
meration sind 11 Kkleiner als 2'000 Einwohner und funf Gemeinden kleiner als 1'000 Einwohner.
Insbesondere die kleineren Ortschaften weisen eine Tendenz zu reinen Wohngemeinden auf.

Der Norden der Agglomeration wird durch den «Randen» gepragt, die bewaldete Schichtstufe
eines Jura-Auslaufers (hochste Stelle in der Agglomeration 912 m .M.). Die wenigen Siedlungen
liegen in den grosseren Erosionstalern (Merishausertal, Hemmentalertal, Freudental). Von dort
aus sind auch die hoher gelegenen Flachen stichartig verkehrlich erschlossen. Neben der H4, die
durch das Merishausertal den Randen quert, gibt es nur eine einzige weitere (teilweise nicht as-
phaltierte) Strasse (722) von Hemmental (iber den Randen. Die westlich und nérdlich angrenzen-
den Gebiete auf deutscher Seite sind ebenfalls eher diinn besiedelt und gelten laut Landesent-
wicklungsplan des Bundeslandes Baden-Wirttemberg als «landlicher Raum im engeren
Sinne».%

Die 6stliche Schichtstufe des Randens bildet der «Reiat», dessen hiiglige Oberflache vor allem
landwirtschaftlich genutzt wird. Entlang des Fusses der Schichtstufe fliesst die Biber, die den
Reiat nach Osten hin zum «Hegau» abgrenzt. Abgesehen vom Hauptort Thayngen haben die
Siedlungen im Reiat einen weitgehend kompakten landlich-dorflichen Charakter. Der Hegau wird
landschaftlich durch kegelférmige, erloschenen Schlote und Kuppen gepragt, die aus der Ebene
- der «Hegau-Untersee-Senke» - herausragen. In dieser Senke liegt auf deutscher Seite ein re-
lativ dicht besiedeltes Gebiet. Die grosste Stadt und Mittelzentrum fir die deutschen Hegau-Ge-
meinden ist Singen am Hohentwiel, mit knapp 50'000 Einwohnern die zweitgrosste Stadt des
Landkreises Konstanz.

Im Westen der Agglomeration Schaffhausen befindet sich der Klettgau, eine landwirtschaftlich
genutzte Ebene, die sich Uber die Deutsch-Schweizer Grenze hinweg lber den gesamten siid-
Ostlichen Teil des ebenfalls landlich gepragten Landkreises Waldshut erstreckt, d.h. bis nach
Kissaberg an den Hochrhein. Das Gebiet schliesst auch die deutschen Gemeinden Lottstetten
und Jestetten ein. Die Klettgauer Gemeinden auf Schweizer Seite sind landwirtschaftlich-dorflich
gepragt und teilweise noch umrahmt von Hochstammobstgérten oder lockeren Streuobstbestan-
den. An den Sudhangen des Randens wird intensiv Weinbau betrieben. Mit Giber 5'000 Einwoh-
nern ist Beringen der grésste Ort im Klettgau innerhalb des Agglomerationsperimeters. Hier be-
findet sich ein grosses Industriegebiet mit produzierendem Gewerbe.

Der Rhein durchzieht den sidlichen Teil der Agglomeration auf ganzer Lange. Auf nordlicher
Flussseite liegen mit Schaffhausen und Neuhausen am Rheinfall die gréssten und auch am dich-
testen besiedelten Gemeinden der Agglomeration. Mit Stein am Rhein und Diessenhofen liegen
ausserdem zwei der drei Regionalzentren der Agglomeration (Bearbeitungsperimeter) am Rhein.
In der Stadt Schaffhausen sind vor allem die Taler dicht besiedelt, wo sich auch die meisten

53 (Wirtschaftsministerium Baden-Wirttemberg, 2002)
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Arbeitsplatze befinden. Hier gibt es aufgrund der relativ spaten Tertiarisierung aber auch grossere
Industriebrachen mit geringer Dichte und Nutzungsdurchmischung. An den Hangen und auf den
Plateaus der Stadt dominiert hingegen eine eher lichte Wohnbesiedlung. Stdlich des Rheins zéh-
len die vier Gemeinden des nérdlichen Zircher Weinlands zur Agglomeration, wobei Feuerthalen
und Flurlingen der Kernagglomeration zugeordnet werden.

4.2.1.2 Agglomerationszentrum

Schaffhausen ist grésste Stadt der Agglomeration (36'641 Einwohner; Stand 2019) und wirt-
schaftliches Zentrum (26'411 Arbeitsplatze; Stand 2017). Die Stadt besitzt eine Vielzahl weiterer
Funktionen und ist neben Arbeitsplatzgebiet auch Kultur-, Bildungs- und Versorgungszentrum
sowie Verkehrsknotenpunkt fur die Region. Zudem verflgt sie tUber grosse Entwicklungspotenzi-
ale wie das Guterbahnhofareal, die Breite, das Herblingertal (Kapitel 4.2.3.5) und besitzt insge-
samt gute Standortqualitaten.

4.2.1.3 Kerngemeinden der Agglomeration

Die Stadt Schaffhausen wird in ihren Funktionen durch die Agglomerationsgemeinden Neuhau-
sen am Rheinfall, Beringen, Feuerthalen, Flurlingen und Thayngen ergéanzt, welche Uber weitere
Standorte und grosses Potenzial fir die Wirtschafts- und Wohnraumentwicklung verfigen. Die
sechs Gemeinden bilden zusammen die «Kerngemeinden» der Agglomeration. In Schaffhausen
und Neuhausen am Rheinfall leben zusammengenommen 56% der gesamten Bevélkerung der
Agglomeration Schaffhausen. Mit den Ubrigen vier Gemeinden der Kernagglomeration zusam-
men sind es sogar drei Viertel (74.4%) der Einwohner der Agglomeration.

4.2.1.4 Regionalzentren

Darlber hinaus existieren mit Diessenhofen, Neunkirch und Stein am Rhein drei regionale Zen-
tren, die aufgrund der Entwicklungsfaktoren von besonderer Bedeutung fir die Agglomeration
sind. Als regionale Zentren tGbernehmen sie Dienstleistungs- und Versorgungsfunktionen fir ihr
landliches Umfeld und sind Umsteigeknoten flr die verkehrliche Anbindung an den Agglomerati-
onskern.>*

4.2.1.5 Landlich gepragte Gemeinden

Die landlichen Gemeinden im Agglomerationsperimeter dienen vorwiegend als Wohnorte und
gewabhrleisten die Grundversorgung mit entsprechenden Infrastrukturen (Detailhandel fir Alltags-
bedarf, Schulen, Krankenpflege etc.) und besitzen eine ausreichende Erreichbarkeit. Die Ge-
meinden spielen aber auch eine Rolle bei der Starkung der regionalen Wirtschaft in den Berei-
chen Weinbau, Tourismus, Landwirtschaft und Naherholung. Zu den Gemeinden im landlichen
Raum zahlen Busingen, Buttenhardt, Dachsen, Dorflingen, Laufen-Uhwiesen, Lohn, Léhningen,
Merishausen, Siblingen und Stetten.>®

54 (Kanton Schaffhausen, 2015 a) und (Kanton Thurgau, 2017)

55 Die zurcher Gemeinden Feuerthalen und Flurlingen sind im Raumkonzept des Kantons Zirich als Gemeinden
im Handlungsraum «urbane Wohnlandschaft» zugeordnet. Entsprechend werden sie im Agglomerationspro-
gramm Schaffhausen als «Kernagglomerationsgemeinden» behandelt.
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Abb. 15: Zentrenstruktur der Agglomeration Schaffhausen

Quelle: AGI/TSH auf Basis kantonale Richtplane SH, ZH, TG

Fazit

Die bisherige Siedlungsentwicklung hat zu einer deutlich ausgepragten Zentrenhierarchie geflinrt. Dabei konn-
ten regionale Identitaten bei gleichzeitiger hoher Lebensqualitat gewahrt werden. Die Lenkung der zukiinftigen
Siedlungsentwicklung nach innen hat gleichzeitig unter dem Schutz der Kultur- und naturnahen Landschaften
wie auch unter sozio-demographischen Gesichtspunkten zu erfolgen. Dabei stellt die Entwicklung der jeweili-
gen Ortstypen spezifische Anforderungen bei den Schwerpunktsetzungen.

4.2.2 Einwohner und Beschiftigte

4.2.2.1 Einwohner
Einwohnerentwicklung

In der Agglomeration lebten Ende 2019 etwas mehr als 84'000 Menschen; damit zahlt die Agglo-
meration nach BFS zu den «mittel-kleinen Agglomerationen» (50'000-99'999 Einwohnern). Im
Verhdltnis zu anderen Agglomerationen dieser Grossenklasse (bspw. Wil, Aarau oder Thun) hat
sich die Anzahl der Einwohner mit +5% seit 2013 eher moderat entwickelt. Von den Agglomera-
tionsgemeinden sind zwischen 2013 und 2019 Beringen (+19%), Bittenhardt (+18%), Diessenh-
ofen (+16%), Neunkirch (+15%), Doérflingen (+9%), Blsingen (+8%), Siblingen (+8%), L6hningen
(+8%), Thayngen (+7%), Laufen-Uhwiesen und Stetten (je +6%) Uberdurchschnittlich gewach-
sen. Flurlingen verbuchte mit 5% ein - bezogen auf die Agglomeration - durchschnittliches Wachs-
tum. Feuerthalen und Stein am Rhein (je +4%), Schaffhausen (+3%), Lohn (+1%) und Neuhausen
am Rheinfall (+1%) wuchsen leicht unterdurchschnittlich. Die einzige Gemeinde mit negativem
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Wachstum (-3%) ist Dachsen (seit 2014). Absolut betrachtet war der Bevoélkerungsanstieg in der
Stadt Schaffhausen mit 949 Personen am grossten (Abb. 16).
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Abb. 16: Einwohnerentwicklung in den Gemeinden 2013-2019 (ohne Schaffhausen und Neuhausen am

Rheinfall) [Anzahl Einwohner]

Quellen: BFS - Regionalportraits 2019; Biisingen (D): https://www.statistik-bw.de/

Regional gesehen, liegt das starkste relative Einwohnerwachstum im Klettgau, gefolgt von den
Rheingemeinden (Diessenhofen, Stein am Rhein und Bisingen) sowie dem Reiat (Abb. 17). Die
relativ starke Einwohnerentwicklung ausserhalb der Agglomerationskerngemeinden hat dazu ge-
fuhrt, dass der Anteil der Bevolkerung im Agglomerationskern (Schaffhausen, Neuhausen am
Rheinfall, Beringen, Feuerthalen, Flurlingen und Thayngen) seit 2013 um 2.7 Prozentpunkte von
74.9% auf 72.2% gesunken ist.
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Abb. 17: Einwohnerentwicklung nach Regionen 2013-2019 [Index]

Quellen: BFS - Regionalportraits 2019; Biisingen (D): https://www.statistik-bw.de/

Zwischen 2020 und 2040 ist laut BFS im Kanton Schaffhausen mit einem Bevolkerungswachstum
von ca. 19% zu rechnen (Referenzszenario, Abb. 18).5 Das absolut hochste Wachstum wird
dabei auf die Stadt Schaffhausen entfallen. Im Jahr 2040 werden demnach ca. 99'000 Einwohner
im Kanton Schaffhausen leben. Fir den Kanton Zirich geht das BFS von einem etwas hoheren
Wachstum von 21% aus. Im Ziricher Weinland aber durften die Wachstumsraten wiederum et-
was geringer ausfallen. Ubertragt man eine Wachstumsrate von 15% auf die Agglomeration
Schaffhausen, entspricht dies einer Einwohnerzahl im Jahr 2040 von ca. 96'500 Einwohnern bzw.
einem Zuwachs von ca. 12'500 Personen. Fir ein «hohes Szenario» ergeben sich fur die Agglo-
meration ca. 101'500 Einwohner bzw. ein Zuwachs von 17'500 Personen.

5 (BFS, 2020)
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Referenzszenario Zielhorizont hohes Sz. tiefes Sz.
2019 2020 2025 2030 2035 2040] 2045 2050 2040 2040
SH 81'991 83'560 BT'673 91'856 95'857 99'532 103'027 106'385 106'437 92'782
- 19 6.9 120 16.9] 214 257 298 298 132
CH 8'603'900 3688215 058'337 9430802 9758502 10015412 10235269 10440621 10972632 9463496
- 10 53 96 134 16.4 190 213 229 100

Abb. 18: Prognose der Einwohnerentwicklung nach BFS bis 2050 (Referenzszenario, tiefes u. hohes Szenario)

Quelle: BFS: Szenarien zur Bevdlkerungsentwicklung der Kantone der Schweiz 2020-2050; 2020

4.2.2.2 Demografischer Wandel

Im Rahmen des Trends des «Demografischen Wandels» wird die Schweizer Bevolkerung insge-
samt immer alter, d.h. mit steigender Lebenserwartung und sinkenden oder stagnierenden Ge-
burtenziffern werden immer mehr Personen alter als 65 Jahre (Abb. 19). Dies bedeutet zukiinftig
grosse Herausforderungen fir unterschiedliche Gesellschafts- und Wirtschaftsbereiche, bei-
spielsweise fur die Steuereinnahmen, die Pensionskassen, fiir die Finanzierung von Pflegekosten
oder fir die Ausbildung von Nachwuchsarbeitskréften. Gleichzeitig bleiben die alteren Menschen
auch langer mobil (nicht zuletzt auch wegen neuer Mobilitatsformen), was speziell den Verkehrs-
sektor vor neue Herausforderungen stellt. Dies betrifft alle Verkehrstrdger mehr oder weniger
deutlich.

"11- 64-Jahrige

' 20-39-Jahrige

Unter 20 Jiahrige

1 %

199] 2000 2015 030 2045

Abb. 19: Entwicklung der Altersgruppen zwischen 1991 und 2045 in der Schweiz (Mittleres Szenario) [%]
Quelle: BFS- PANORAMA®, Mdrz 2019

Der Kanton Schaffhausen hat daher 2017 eine «Demografiestrategie» entwickelt, in der die wich-
tigsten Handlungsfelder identifiziert und die Hauptaufgaben fir die Zukunft (bis 2040) abgeleitet
werden. Zu diesen Handlungsfeldern gehdren auch die Bereiche «Mobilitat» und «Raumpla-
nung». Einer von vier strategischen Schwerpunkten ist die Ausrichtung der Siedlungs- und Ver-
kehrsentwicklung auf die Bedurfnisse, die sich aus der demografischen Entwicklung ergeben.
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Das Ziel ist u.a. die konsequente und qualitétsvolle Innenentwicklung (geméass KRP) sowie die
Forderung des Zusammenlebens in Gemeinden und Quartieren, die von Uberalterung und/oder
unterschiedlichen kulturellen Identitaten betroffen sind. Darlber hinaus soll vermehrt Wohnraum
im niedrigeren Preissegment mit gutem OV- und Velo-Anschluss vor allem fiir junge Familien
geschaffen werden. Des Weiteren sollen hindernisfreie Verkehrsinfrastrukturen und -angebote
geschaffen und schliesslich die Agglomerationsprogramme stringent umgesetzt werden.5’

Im schweizweiten Vergleich ist die Agglomeration bzw. der Kanton Schaffhausen von der Uber-
alterung eher stark betroffen. So sind mehr als 80% der Schaffhauser Gemeinden seit 1970 Uber-
durchschnittlich gealtert, was u.a. auch mit der fur die Schweiz unterdurchschnittlich niedrigen
Geburtenrate zusammenhangt. (Abb. 20).
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Abb. 20: Entwicklung der Geburtenziffern in ausgewéahlten Kantonen 1990-2018
Quelle: BFS (BEVNAT, ESPOP, STATPOP) 2020, Darstellung TSH

Besonders ausgepragt hat die Alterung seit 1970 in Blttenhardt (Anstieg des Altersmedians um
+16 Jahre), Stein am Rhein (+15) und Stetten (+14) zugenommen. Insgesamt hat der Anteil der
Uber 65-Jahrigen im Kanton Schaffhausen im Zeitraum von 1970 bis 2016 von 12% auf 20%
zugenommen, obwohl gleichzeitig viele junge Menschen zugewandert sind. Diese Zuwanderung

57 (Kanton Schaffhausen, 2017)
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ist nicht nur dafur verantwortlich, dass der Kanton Schaffhausen seit den 1990er Jahren leicht
gewachsen ist, sondern auch, dass der Uberalterungsprozess abgefedert wurde.58

Von den Gemeinden der Agglomeration Schaffhausen verfiigte Lohn im Jahr 2017 mit 14.7%
Uber den geringsten Anteil von Personen, die alter als 65 Jahre waren. In Stein am Rhein lag
dieser Anteil bei hohen 25.6%. Noch héher lag der Anteil mit 31.7% nur noch in Biisingen. Stetten
verfigt trotz Gberdurchschnittlicher Alterung (Abb. 22 links) mit 17.2% immer noch Uber einen
relativ geringen Anteil Personen tber 65 Jahre (Abb. 21).
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Abb. 21: Anteil der >65-Jahrigen nach Gemeinde 2017

Quelle: ARE - Regionalportraits 2019; Busingen (D): https://www.statistik-bw.de
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Abb. 22: Entwicklung des Altersmedians in den Gemeinden Stein am Rhein und Stetten 1970-2016

Quelle: BFS

58 (Neue Zurcher Zeitung (NZZ), 21.6.2018)
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Einige Gemeinden in der Agglomeration altern aufgrund des Zuzugs von alteren Personen. Stein
am Rhein beispielsweise ist seit 1970 gewachsen, der Altersmedian ist jedoch von 34 auf 49
Jahre angestiegen (Abb. 22 rechts). Insbesondere fiir éltere Personen ist das Regionalzentrum
mit hoher Lebensqualitat attraktiv: Sie ziehen zu, weil sie von mehr Einkaufsmdglichkeiten, kir-
zeren Wege und mehr Arzten profitieren als auf dem Land.

Das Statistische Amt des Kantons Zirich geht im Prognoselauf 2019 davon aus, dass sich der
noch heute geringe Geburteniberschuss in den landlichen Gemeinden des Weinlands bis 2040
in einen Sterbeliberschuss kehren wird. Wachstum wird dann nur noch durch Zuzug erreicht wer-
den kénnen.>®

® deutsch @ franplisisch @ italienisch ritoromanisch

Stadtnahe Gemeinden

. . L P
' -Stetten (SH)

L]
Grolley (FR)
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°
Eggerberg (VS)

Abb. 23: Einwohnerwachstum und Veranderung des Altersmedians 1970-2016 im Vergleich
Quelle: NZZ vom 21.6.2018

Das Problem der Uberalterung ist schweizweit gesehen ein Problem, dass in den deutschspra-
chigen Gemeinden starker ausgepragt ist (Abb. 23). Uberalterung und Abwanderungen kann u.a.
entgegengewirkt werden, indem attraktiver und giinstiger Wohnraum fiir junge Familien sowie
aufgewertete Ortszentren geschaffen werden. Dies misste im Idealfall mit der Verbesserung der
Verkehrsanbindungen an die grésseren Stadte mit ihren umfangreichen Jobangeboten gesche-
hen. Ohne diese, werden sich die gunstigeren Bodenpreise in Schaffhausen kaum vorteilhaft auf
die Abwanderung auswirken.®°

59 (Kanton Zrich, 2019), S.18
60 (Neue Zurcher Zeitung (NZZ), 21.6.2018)
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4.2.2.3 Arbeitsplatze / Beschéftigte

In der Agglomeration Schaffhausen waren 2016 ca. 45'000 Personen beschéftigt (entspricht ca.
35'000 VZASY). Die Arbeitsplatze konzentrieren sich im Kern der Agglomeration (Abb. 24). So
arbeiten 59% aller Beschaftigten in der Stadt Schaffhausen bzw. 71% in der Stadt Schaffhausen
und Neuhausen am Rheinfall. Die Agglomerationskerngemeinden zusammen vereinigen sogar
85% aller Beschéftigten der Agglomeration auf sich. Diese Werte sind seit 2013 mehr oder weni-
ger unverandert.

D 0.1-3 Volizeitaquivalente pro ha

[:] 3.1-40 Vollzeitaquivalente pro ha
|:| 40.1-75 Volizeitaquivalente pro ha

- mehr als 300 Vollzeitéquivalente pro ha
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Abb. 24: Raumliche Verteilung der VZA in der Agglomeration Schaffhausen 2016

Quelle: AGI/TSH auf Basis https://map.geo.admin.ch, STATENT

2016 waren 68,3% der Beschaftigten in der Agglomeration Schaffhausen im Tertidrsektor be-
schéaftigt, 29.5% im Sekundéar- und nur 2.2% im Primérsektor. Im Vergleich mit dem Schweizer
Durchschnitt, bei dem 76% im Tertidr- und 21% im Sekundéarsektor beschéftigt sind, ist der In-
dustriesektor in der Agglomeration Schaffhausen vergleichsweise immer noch stark ausgepragt
(Abb. 26). Inshesondere Neuhausen am Rheinfall und Beringen verfligen tber einen hohen Anteil
Beschéftigter im Sekundarsektor.

Zwischen 2011 und 2016 ist die Anzahl Beschaftigter in der Agglomeration Schaffhausen um 1.9
Prozentpunkte gestiegen. Mit 4.2 Prozentpunkten ist der Tertiarsektor Giberproportional gewach-
sen, hingegen der Sekundarsektor um 3.4 Prozentpunkte abgenommen hat. Im selben Zeitraum
stieg die Anzahl Beschéftigter schweizweit um 5.1 Prozentpunkte. Laut BFS verzeichnen die Ost-

61 Die Beschaftigung in Vollzeitaquivalenten ist definiert als das Total der geleisteten Arbeitsstunden dividiert
durch das Jahresmittel der Arbeitsstunden, die durch Vollzeitbeschéaftigte erbracht werden; Quelle: BFS - Arbeit
und Erwerb, Definitionen; 2017.
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schweizer Kantone seit mehreren Jahren anhaltend positive Beschéftigtenaussichten (Beschaf-
tigungsbarometer 4. Quartal 2018 vom 25.2.201962). Die glnstigsten Aussichten verzeichnet da-
bei der Tertiarsektor, in dem in der Agglomeration Schaffhausen zwei Drittel aller Beschéftigten
tatig sind und der sich zuletzt am positivsten entwickelt hat. Die Arbeitslosenquote lag zuletzt
(2016) bei 3.5%.53

Abb. 25: Die CILAG AG (Pharma) - mit ca. 1'200 Mitarbeitern einer der grossten Arbeitgeber in der Agglomeration

Quelle: http://www.jnj.ch

Agglomeration Schaffhausen Schweiz

2.2

® Priméarsektor

m Sekundarer
Sektor
Tertidrer Sektor

e 76.1

Abb. 26: Beschaftigtenanteile nach Wirtschaftssektor in der Agglomeration Schaffhausen und der Schweiz in %

Quellen: BFS, Statistik der Unternehmensstruktur (STATENT, Stand der Datenbank: 23.08.2018)

62 (BFS, 25.2.2019)
63 (Schaffhauser Kantonalbank, 2017)
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Fazit

Die Bevolkerungs- und Beschéftigtenentwicklung ist gekennzeichnet durch moderates Wachstum. In einigen
landlichen Gemeinden sind die Einwohnerzahlen zuletzt diberdurchschnittlich gestiegen, was dort den Trend
zur Herausbildung von reinen Wohngemeinden gefordert hat. Einige Gemeinden tendieren zur Uberalterung
und werden sich zuklinftig verstarkt den Bedlrfnissen alterer Menschen zuwenden miissen, wenn keine jun-
gen Familien nachziehen. So werden u.a. auch die Mobilitatsbedrfnisse alterer Menschen, die auch aufgrund
technischer Hilfsmittel («E-Mobilitat») (wieder) aktiv am Verkehr teilnehmen, wichtiger werden. Der demogra-
fische Wandel sowie der Zuzug von Nicht-Schweizern macht zunehmend eine stéarkere soziale Durchmischung
bei der Siedlungsentwicklung notwendig.

4.2.3 Bauzonen

4.2.3.1 Uberbaute Bauzone

Die Agglomeration verfiigte 2017 tGber 1'479 ha Uberbaute Wohn-, Misch- und Zentrumszone.
Seit 2009 ist eine Zunahme von ca. 150 ha (+12%) zu verzeichnen. Schaffhausen verfligt mit
Abstand Uber die grosste Uberbaute Bauzonenflache (483 ha). Neuhausen am Rheinfall, Thayn-
gen und Beringen besitzen jeweils ebenfalls Gber 100 ha Uberbaute Bauzone. Zwischen 2009
und 2017 ist - prozentual gesehen - insbesondere in den Gemeinden des Reiats die Flache der
Uberbauten Bauzone tUberdurchschnittlich stark gewachsen (Lohn +40%, Dérflingen +39%, But-
tenhardt +36%). Die Kernagglomerationsgemeinden mit dem grossten Zuwachs war Thayngen
mit +24% (Abb. 27).
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Abb. 27: Entwicklung der Uberbauten Bauzone 2009-2017 (Wohn-, Misch- und Zentrumszonen) in Hektar

Quelle: BFS Bauzonenstatistik Schweiz; Daten 2009 und 2014 fiir Diessenhofen, Neunkirch und Stein am Rhein
geschatzt; Bisingen: https://www.statistik-bw.de/; Daten fir «Wohnbauflache».
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Vor dem Hintergrund der Umsetzung des revidierten Raumplanungsgesetzes (RPG1) ist festzu-
stellen, dass die heutigen rechtskraftigen Bauzonen gesamtkantonal zu gross sind. Fir alle Ge-
meinden gilt daher, dass sie ihre Bauzonen bei einer Nutzungsplanungsrevision in Bezug auf
Lage und Grosse uberprifen missen. Dazu legt der KRP je nach kommunaler Bauzonenauslas-
tung fur die Gemeinden Fristen zwischen drei und zehn Jahren fest. Gemeinden, die Uber deutlich
zu grosse Bauzonen verfiigen, missen kurzfristig inre Bauzonen tberprifen und ihre Nutzungs-
planung anpassen (inkl. Reduktion der Bauzone). Damit werden die Voraussetzungen geschaf-
fen, um die im Raumkonzept Kanton Schaffhausen angestrebte raumliche Entwicklung zu ermdg-
lichen und dabei eine hohe Umwelt- und Lebensqualitat zu erhalten.

Neueinzonungen sind grundsatzlich nur innerhalb des Siedlungsgebietes und nur noch in be-
grindeten Ausnahmen mdglich. Bevor neu eingezont wird, missen die Gemeinden ihre beste-
henden Baulandreserven nutzen. Fir Neueinzonungen sind diverse Nachweise zu erbringen.
Nebst der Notwendigkeit der Einzonung mussen bspw. die tatséchliche Verfugbarkeit und opti-
male Erschliessung des Baulandes sowie die effektive Uberbauung innert fiinf Jahren nachge-
wiesen werden. Kinftig werden ausserdem in den meisten Fallen flachengleiche Riickzonungen
bis hin zu einer dreifachen Flachenkompensation notwendig.t*

4.2.3.2 Dichte der tiberbauten Wohn-, Misch- und Zentrumszonen

Ein Grossteil der Gemeinden in der Agglomeration Schaffhausen verfugt im Siedlungskern tber
eine relativ hohe Siedlungsdichte. Insgesamt betrachtet sind die Gemeinden dennoch von einer
geringen Nutzungsdichte gepragt. Selbst das Zentrum von Schaffhausen weist ausserhalb der
Altstadt «dorfliche» Dichten auf (Abb. 28).%5 Die durchschnittliche Wohnflache pro Einwohner be-
tragt in der Stadt Schaffhausen 48m?2. Im Vergleich mit anderen Stadten der Grossenklasse
20'000-50'000 Einwohner sind die Anspriiche an die Wohnflache nur noch in Frauenfeld (TG)
grosser (49m?Wohnflache /Person). Schweizweit liegt der Wert bei 46m? (alle Gréssenklassen).6¢

Ursachen fiir die geringe Siedlungsdichte sind u.a.:

e Uberalterung der Bevolkerung (Kapitel 4.2.2.2)
e grosse Nachfrage nach 1-Personen-Haushalten
e gestiegene Wohnraumanspriiche (befriedigt u.a. durch Neubauten am Siedlungsrand)

64 (Kanton Schaffhausen, 2017 a)
65 (Kanton Schaffhausen, 2015 a), S. 105
66 (Stadteverband, 2019)

77



VEREIN AGGLOMERATION
R AP 4G Schaffhausen - Hauptbericht

[ ] 1-3Einwohner pro ha

[ ] 4-6 Einwohner pro ha

I: 7-15 Einwohner pro ha

IE 1640 Enwohner pro ha

- 41-120 Emmwohner pro ha
- mehr als 120 Einwohner pro ha

o« [] AP-Pedmeter

Wotacs

Abb. 28: Raumliche Einwohnerverteilung und -dichte in der Agglomeration Schaffhausen 2017

Quelle: AGI/TSH auf Basis https://map.geo.admin.ch, STATPOP

Eines der Hauptziele der Agglomerationsprogramme ist die Férderung der Siedlungsentwicklung
nach innen. Um diese Entwicklung quantifizieren zu koénnen, wird ab AP 4G ein zusatzlicher
MOCA-Indikator eingefiihrt: Anzahl Einwohner und Beschéftigte (in Vollzeitaquivalenten VZA) pro
Hektar bebauter Bauzone (in den Wohn-, Misch- und Zentrumszonen®”).

Die Anzahl Einwohner und Beschéftigte (VZA) pro Hektar tiberbaute Bauzone in der Agglomera-
tion Schaffhausen (AP 4G), nach BeSA sowie in der Stadt Schaffhausen und in mittel-kleinen
Agglomerationen (BeSA) stellen sich wie folgt dar:

67 also nicht das «Total» der Einwohner und Beschaftigten
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Tabelle 2: MOCA-Indikator Einwohner und Beschéftigte (Vollzeitaquivalente) pro Hektar Giberbaute
Bauzone im Agglomerationsperimeter SH (AP 4G), nach BeSA, fur die Stadt SH sowie fur
mittel-kleine Agglomerationen auf Bundesebene 2012 und 2017

. g " Entwicklung
Einwohner u. Beschatftigte (VZA) pro ha (absolut)
Perimeter 2017 2012 2012-2017
[

AP Schaffhausen (BeSA) 70.1 68.9 2.2
AP Schaffhausen (AP 4G) 65.8 68.6 -2.8
AP Sch.gffhausen (AP 4G) 66.5 69.5 3.0
ohne Busingen (D)
Stadt Schaffhausen 96.2 96.0 0.2
mittel-kleine Agglomerationen 64.5 63.0 15

(BeSA)

Quelle: ARE-CH: Monitoring Agglomerationsprogramme Verkehr und Siedlung (MOCA). Bern 2018; Berech-
nungen TSH

Die Agglomeration Schaffhausen (BeSA) weist auf Bundesebene mit 70.1 Kdpfen pro Hektar eine
fur mittel-kleine Agglomerationen leicht Uberdurchschnittliche Dichte auf (Tabelle 2). Der Wert hat
sich zwischen 2012 und 2017 nochmals um 2.2 Punkte erhtht. Damit liegt die Agglomeration
Schaffhausen (BeSA) im Ranking bspw. hinter Rapperswil-Jona-Riiti SG (74.6), aber noch vor
Wil SG (68.3) und Aarau AG (60.3). Im Agglomerationsperimeter AP 4G liegt die Dichte mit 65.8
Personen je Hektar nur leicht iiber dem Bundesdurchschnitt. Der Wert hat sich seit 2012 um 2.8
Punkte verringert.

Auf Gemeindeebene erreichte die Stadt Schaffhausen 2017 einen Wert von 96.2 Personen pro
ha. Dieser Wert hat sich gegentiber 2012 kaum verandert. Die Gemeinde Neuhausen am Rhein-
fall erreichte mit 101 den hdchsten Wert. Den niedrigsten Wert weist Buttenhardt mit 30.3 auf.
Den grossten «Dichtesprung» zwischen 2012 und 2017 machte die Gemeinde Beringen mit 6.0
Punkten. Den grossten «Dichteverlust» weist die Gemeinde Flurlingen mit -1.4 Punkten auf. Feu-
erthalen, Beringen, und Thayngen weisen mit 55.4, 49.8 und 44.7 unterdurchschnittliche Dichten
auf. Die regionalen Zentren Diessenhofen und Stein am Rhein liegen mit 67.4 bzw. 65.6 etwa im
Agglomerationsdurchschnitt (Abb. 29).
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Abb. 29: Prasenzbevélkerung (Einwohner und Vollzeitdquivalente) pro Hektar Gberbaute Bauzone 2012 und
2017 (Wohn-, Misch- und Zentrumszonen)

Quelle: BFS Bauzonenstatistik Schweiz 2017

Tabelle 3: MOCA-Indikator: Dichte in den Wohn-, Misch- und Zentrumszonen fiir verschiedene Raum-

typen
Dichte der uberbauten Wohn-, Misch- und Zentrumszonen
[Raumnutzer pro ha]
| Perimeter 2017 2012 |

Agglomeration (BeSA) [MOCA] 70.1 68.9
Kerngemeinden 80 79

Regionale Zentren 46 46
Landlicher Raum 36 38

Quelle: ARE-CH: Monitoring Agglomerationsprogramme Verkehr und Siedlung (MOCA). Bern 2018; Berech-
nungen TSH



VEREIN AGGLOMERATION
SCHAFFHAUSEN AP 4G Schaffhausen - Hauptbericht

&

_J

4.2.3.3 Innere und aussere Siedlungsreserven

Die Bezifferung der Gesamtsiedlungsreserve basiert auf dem Projekt «<Raum*». Die Reserve
ergibt sich aus dem Total der Baullicken (200-2'000m?), der Innenentwicklungspotenziale (teil-
weise bereits bebaute Flachen >2'000m? im tiberbauten Gebiet) und der Aussenreserven (nicht
bebaute Flachen >2'000m? ausserhalb des weitgehend Uberbauten Gebiets, aber innerhalb der
rechtskraftigen Bauzonen). Geschossflachenreserven wurden nicht bericksichtigt, da diese
schwierig zu quantifizieren sind.®®

Die gesamte Agglomeration verfligt tber gut 300 ha Siedlungsreserve. Etwa ein Drittel davon
(98 ha) befindet sich in der Stadt Schaffhausen. Ein weiteres Drittel liegt in den Agglomerations-
kerngemeinden Neuhausen am Rheinfall, Beringen, Feuerthalen und Thayngen. Das letzte Drittel
verteilt sich auf die anderen Gemeinden der Agglomeration, wobei die regionalen Zentren (Stein
am Rhein, Neunkirch und Diessenhofen) ebenfalls tiber grosse Potenziale verfiigen (Abb. 30 und
Abb. 31).

SCHAFFHAUSEN 56.8 41.2
BERINGEN I
THAYNGEN I

STEIN AM RHEIN 16.8 8.3
NEUHAUSEN A.RH

DIESSENHOFEN

NEUNKRICH

>
4

B iA 2
[
=

DACHSEN
STETTEN (SH)
LOHUNINGEN
MERISHAUSEN
SIBLINGEN
LOHN (SH)
DORFLINGEN
FLURLINGEN
BUTTENHARDIT

BUSINGEN

minnerhalb Wausserhalb M keine Differenzierung

Abb. 30: Siedlungsreserve innerhalb und ausserhalb des Siedlungskorpers in Hektar 2017

Quelle: Professur fur Raumentwicklung, ETH Zurich (2016): Abschlussbericht Nachfiihrung Raum+ Schaffhau-
sen; BFS Bauzonenstatistik Schweiz 2017; fur Busingen keine Angaben verfigbar

Die relativ grossen Siedlungsreserven flihrten in der Vergangenheit dazu, dass nicht immer spar-
sam mit der Uberbauung von Boden umgegangen wurde. Andererseits gibt es einen grossen
Anteil von nicht Gberbauten Bauzonen an ungeeigneten bzw. unattraktiven Lagen, unglnstigen

68 (ETH Zdrich, Zurich)
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Grundstucksformen sowie Grundstiicke mit Giberzogenen Preisvorstellungen der Besitzer, die
eine Entwicklung verhindern.®® Diese ungeeigneten Bauzonen stellen eine «raumplanerische Hy-
pothek» dar, deren Entwicklung einst - vorausgesetzt es entstiinde ein entsprechender Sied-
lungsdruck - zusatzliche Infrastrukturkosten nach sich ziehen kénnten.

Wird bei der Siedlungsreserve zwischen Flachen innerhalb und ausserhalb des Siedlungskorpers
differenziert, zeigt sich, dass etwa drei Viertel der Flachen innerhalb des weitgehend tUberbauten
Gebiets liegen (Abb. 31).7°

Zwischen 2013 und 2017 hat die Reserveflache in den Agglomerationsgemeinden um ca. 60 ha
abgenommen, wobei etwa die Hélfte davon auf die beiden Gemeinden der Kernagglomeration
Schaffhausen und Neuhausen am Rheinfall entfielen. Rund ein Drittel der verbleibenden Reser-
veflache liegt in der Wohnzone (ca. 112 ha; Abb. 32).

CHAFFHAUSEN 15 4
THAYNGEN 12 3
TEIN AM RHEIN 11 3
NEUMAUSEN A RM 10 3
NEUNKRICH 8 4
DIESSENHOFEN 8 2

FEUERTHALEN

-
w

BERINGEN
AUFEN-UNWIESEN 3 6

LOHNINGEN 3 2

SIBLINGEN 1
FLURLINGEN

AUTTENMHARDTY

Abb. 31: Siedlungsreserven in der Wohn- und Mischzone in Hektar 2017

Quelle: Professur fur Raumentwicklung, ETH Zurich (2016): Abschlussbericht Nachfihrung Raum+ Schaffhau-
sen; BFS Bauzonenstatistik Schweiz 2017; Busingen keine Angaben verfigbar

69 (Kanton Schaffhausen, 2015 a), S. 99
70 Daten nur fir Gemeinden des Kantons Schaffhausen verfligbar
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Abb. 32: Abnahme der Siedlungsreserven 2013-2017 in Hektar (absolut)

Quelle: Professur fur Raumentwicklung, ETH Zirich (2016): Abschlussbericht Nachfihrung Raum+ Schaffhau-
sen; BFS Bauzonenstatistik Schweiz 2017; Busingen keine Angaben verfugbar

In der erfassten Siedlungsflachenreserve von 156 ha in der Wohn- und Mischzone kann - unter
Berucksichtigung unterschiedlicher Annahmen zur Bebauungsdichte und zum Wohnflachenver-
brauch pro Person - Wohnraum fiir 3'100 bis 16'000 zusatzliche Einwohner geschaffen werden.
Die Gegeniberstellung mit dem vom BFS prognostiziertem Bevoélkerungswachstum bis 2040
zeigt, dass keine Neueinzonungen erforderlich waren, um den Einwohnerzuwachs des «Refe-
renzszenarios» in der aktuell erhobenen Reserveflache aufzunehmen.

Wohnflachenreserve gibt es auch in Form von leerstehenden Wohnungen, die auf dem Markt zur
Dauermiete bzw. zum Kauf angeboten werden. Tendenziell ist der Anteil von Leerwohnungen am
Gesamtwohnungsbestand in der Schweiz seit 2010 Jahren steigend. Auf Bundesebene lag der
Wert 2018 bei 1.62%:; in der Ostschweiz bei 2.02% und im Kanton Schaffhausen bei 2.47%.71
Schweizweit wird dieser Wert nur noch in den Kantonen Solothurn (2.98), Aargau (2.65) und Jura
(2.56) Ubertroffen. Den geringsten Leerwohnungsstand gibt es im Kanton Zug (0.44%).7?

In der Agglomeration Schaffhausen gibt es im westlichen Teil (Klettgau) tendenziell hdhere Leer-
stéande als im Osten (Reiat). Besonders niedrig liegt die «Leerwohnungsziffer» in Flurlingen (0.6),
Stetten (1.08) und Dorflingen (1.10). Besonders hoch ist die Ziffer in Beringen (4.18), Diessenh-
ofen (4.97) und Léhningen (5.67). In diesen Gemeinden ist in der jingeren Vergangenheit aller-
dings auch viel neuer Wohnraum entstanden (Abb. 33). Im Kanton Schaffhausen machen Miet-
wohnungen einen Anteil von 90% am Leerwohnungsstand aus.

71 Am 1.6.2020 lag der Wert bei 2.02%, was einen Riickgang ggu. 2019 um 20% bedeutet. Der Kanton Schaff-
hausen hat somit die achthdchste Leerstandsquote unter allen Kantonen. (SN vom 6.10.2929)

72 BFS: Bau- und Wohnungswesen 2017. Neuchatel 2019
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Abb. 33: Leerwohnungsstand nach Gemeinden 2018

Quelle: Bundesamt fiir Raumentwicklung (ARE): Regionalportraits 2019

4.2.3.4 Verkehrsintensive Einrichtungen

Laut KRP Schaffhausen gibt es folgende verkehrsintensive Einrichtungen (VE, Abb. 35) mit ent-
sprechenden Funktionen in der Agglomeration Schaffhausen (fiir OV-Erschliessung siehe Kapitel
4.5.3.4).

Tabelle 4: Verkehrsintensive Einrichtungen in der Agglomeration Schaffhausen

Gemeinde Kanton | Name Funktion

Schaffhausen SH Altstadt Arbeiten, Freizeit, Einkaufen
Schaffhausen SH Breite Wohnen, Freizeit, Sport, Naherholung
Schaffhausen SH EKZ Herblinger Markt Einkaufen

Schaffhausen SH Fussball-Stadion Freizeit

Schaffhausen SH Fachmarkt Herblingen Einkaufen

Schaffhausen SH Kantonsspital Arbeit, Versorgung
Schaffhausen SH NHTLZ* Arbeit, Freizeit

Neuhausen a. Rh. und Laufen- | SH, ZH | Rheinfall Freizeit

Uhwiesen

Neuhausen a. Rh. SH SIG-Areal Arbeit, Freizeit

Feuerthalen ZH EKZ Rhymarkt Einkaufen

*Nationales Handball-, Trainings- und Leistungszentrum
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Als Schwellenwerte fur die Ausweisung eines Standorts einer VE gilt:

e 2'500m? Verkaufsflache oder 1'500 Personenwege/Tag bzw.
2'000 Personenwagenfahrten/Tag bei Freizeiteinrichtungen (einmalige Veranstaltung)

Laut Quartierplan «Studliacker» sollen beim EKZ Herblinger Markt mehr Ladenflachen sowie un-
terirdische Parkplatze und Veloabstellanlagen entstehen. Die Erweiterung des Marktes wirde
rund 10'000 m? umfassen. Der Zeitpunkt der Realisierung ist noch offen.

Die VE mit Funktion «Freizeit» erzeugen lediglich saisonal bzw. zu bestimmten Anléassen (Fuss-
ball-Stadion, NHTLZ) eine hohe Verkehrsnachfrage. So besucht der Grossteil der rund 1.8 Mio.
Besucher” den Rheinfall hauptséchlich in den Sommermonaten.

Abb. 34: Das EKZ «Rhymarkt» in Feuerthalen

Quelle: TSH

4.2.3.5 Entwicklungsschwerpunkte

Die ESP sind fir die Siedlungsentwicklung in der Agglomeration von besonderer Bedeutung. Sie
sollen gemass KRP zukiinftig einen Grossteil der zusatzlichen Arbeitsplatze aufnehmen, hinge-
gen fur die Einwohnerentwicklung auch ausserhalb der ESP diverse Entwicklungsgebiete ausge-
wiesen sind. Mit Ausnahme des Arbeitsplatzgebiets «Buechbrunnens in Dachsen, liegen samtli-
che ESP der Agglomeration in Kernagglomerationsgemeinden (Abb. 35); deren Entwicklung liegt
aber im Interesse der gesamten Agglomeration. Die Standorte eignen sich fir arbeitsplatzinten-
sive und/oder flachenintensive Gewerbegebiete, Zentrumsgebiete sowie verkehrsintensive Ein-
richtungen. Sie sind aufgrund ihrer Lage, Grosse und ihrer Anbindung fur viele Menschen schnell

73 (Schaffhauser Kantonalbank, 2019)
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Tabelle 5: ESP in der Agglomeration Schaffhausen

AP 4G Schaffhausen - Hauptbericht

Gemeinde Kanton Name Funktion
Schaffhausen SH Herblingertal Arbeiten
Schaffhausen SH Vorderes Muhlental Mischnutzung
Schaffhausen SH Vordere Breite Wohnen
Neuhausen a. Rh. SH RhyTech-Areal Mischnutzung
Neuhausen a. Rh. SH SIG-Areal Mischnutzung
Beringen SH Ischlag / Im Benze Wohnen
Beringen SH Industriezone Arbeiten
Thayngen SH Bahnhof / Kreuzplatz Mischnutzung
Thayngen SH Oberes Riet / Bruel Arbeiten
Feuerthalen ZH Himmeri / Bahnhofsgebiet Mischnutzung
Flurlingen ZH Spisen (Arova) Arbeiten
Dachsen ZH Buechbrunnen Arbeiten
Bahnho! / Krewuzplatz
A -
Oberes Ret ! Broel
ENZ Hartingarmarkt
NHTLZ Schwetzersbie
° Herbingertal
“Stadon
of Sorchiungen § e
=3 :
Vordere Breile i
2 ,’{ Vorderes Munlental
Ischiag/ im Benze Beein ‘AT;‘? Al SchaPhausen
e i
v aa  Rbpriat
.
Industriezane Beringen Fluriingen, Spesan (Arava) Feuerthalen, Himmen
- @ Verkehrsintensive Einrichtung
“* RhyTech-Areal
Entwickiungsschwerpunkte
Rhecis “':S:;; SIG-Areal B Arbeiten
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=1 Wohnen
\ Dachsen, Buschbrunnen

Abb. 35: Entwicklungsschwerpunkte und verkehrsintensive Einrichtungen

Quelle: TSH
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und direkt erreichbar. Dementsprechend sind die ESP auf die Zentrenstruktur ausgerichtet und
werden im Rahmen der Infrastrukturplanung prioritar behandelt. Gegenwartig gibt es die folgen-
den ESP7* in der Agglomeration Schaffhausen (fiir OV-Erschiessung siehe Kapitel 4.5.3.5):

ESP in der Stadt Schaffhausen

Vorderes Muhlental: Zentrales Projekt ist die «Stahlgiesserei». Auf dem 3.9 ha grossen ehemali-
gen Areal der Georg-Fischer AG («Werk 1») entstehen in unmittelbarer Zentrumsnéhe von
Schaffhausen bis 2022 insgesamt 442 Wohnungen fiir ca. 800-1'000 Menschen. Im Bereich des
300 m langen «Stadtgartens» befinden sich ausserdem Gewerbeflachen. Zudem gehdéren auch
480 PW-Parkplatze und ca. 1'500 Veloparkplatze zum Projekt. Dies bedeutet eine deutliche Zu-
nahme an Dichte mit entsprechend neuem Verkehr im engen Mihlental. Es wird insgesamt mit
einem zusatzlichen Verkehr von 1'150-1'300 MIV-Fahrten téaglich (DTV) gerechnet. Der Mehrver-
kehr aus dem Projekt Stahlgiesserei ist fiir die Fahrplantreue des OV in den Spitzenstunden sowie
fur die Qualitat des Veloverkehrs auf der Mihlentalstrasse von Bedeutung (Rickstau vor dem
Kreisel verhindert die Vorfahrt der Busse zum Bahnhof). Durch eine attraktive Gestaltung fur den
FVV sollte der MIV-Anteil in den Spitzenstunden nicht zunehmen. Fir die Leistungsfahigkeit des
Kreisels Spital- /MUhlentalstrasse ist er allerdings nicht massgebend. So besteht am Kreisel nach
wie vor die Verkehrsqualitat «D».”® Der geplante «Duraduct» soll das Areal fir den Fuss- und
Veloverkehr mit den hoher gelegenen Quartieren «Breite» und «Geissberg» verbinden. Der
Durachpark als stadtnaher Park bietet zuklnftig hohe Freiraumqualitéaten fur die Anwohner der
Stahlgiesserei.

RERBARRAN)
BERRERRRRY

Abb. 36: lllustration der Stahlgiesserei im Ausbauzustand

Quelle: https://stahlgiesserei.ch

Vordere Breite: Im Quartier «Breite» entstehen durch den Wegzug des Fussballstadions und die
Umnutzung des Zeughausareals neue Entwicklungsmdglichkeiten. Dort soll mittel- bis langfristig
attraktiver Wohnraum in unmittelbarer Zentrumslage entstehen. Das Areal soll Gber grosszigige

74 (Kanton Schaffhausen, 2015 a) sowie (Zurcher Planungsgruppe Weinland, 2020)
S (Erb+Partner, Winterthur)
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Freiflachen verfigen, die dem Gebiet einen parkéhnlichen Charakter geben. Grundlage daftir
schafft ein Masterplan. Es wird eine mittlere Raumnutzerdichte (80-120 Einwohner und Beschaf-
tigte/ha) angestrebt.”® Durch eine attraktive Velo-Anbindung an den Duraduct soll eine starke
Zunahme beim MIV verhindert werden.

Abb. 37: Schiitzenhauskreisel im «ESP Breite»

Quelle: SN vom 29. Mai 2019

Herblingertal: Im ESP Herblingertal existieren grosse Bauzonenreserven in der Arbeitszone. Der
Bahnhof Herblingen bildet die Mitte des ESP, um den zukinftig neben dem neuen Fussballsta-
dion weitere «Einkaufsmdglichkeiten, Biros und Produktionsstatten mit vielen Arbeitsplatzen»’’
entstehen sollen. Insbesondere um den Bahnhof herum sollen gréssere, mehrgeschossige Bau-
ten mit Aufenthaltsmdglichkeiten im Freien entstehen. Im Norden des Areals grenzen das Ein-
kaufszentrum «Herblinger Markt» (VE) und der Dorfkern von Herblingen an. Attraktive Fuss- und
Velo-Verbindungen zwischen dem Dorfkern und dem Bahnhof (ESP) werden angestrebt. Bis
2022 werden das Polizei- und Sicherheitszentrum sowie das Strassenverkehrsamt aus der Alt-
stadt in den ESP Herblingertal verlagert. Einerseits entstehen dadurch neue Arbeitsplatze im
ESP, andererseits werden neue Potenziale fir Entwicklungen im Altstadtbereich geschaffen.

Der ESP Herblingertal wird nachhaltig vom Bau der zweiten Réhre des Fasenstaubtunnels be-
einflusst werden. Die teilweise Aufhebung des Anschlusses «SH-Nord» bzw. der Ausbau eines
neuen Vollanschlusses im «Mutzentali» und die Verlagerung der Verkehrsnachfrage von der

76 (Stadt Schaffhausen, 2019), S. 66f
77 (Stadt Schaffhausen, 2019), S. 57
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Fulach- auf die Ebnatstrasse werden zu einem deutlichen Anstieg der Verkehrsbelastungen auf
dem Strassennetz im Herblingertal beitragen.

Abb. 38: ESP Herblingertal (Ernst-Hombergerstr./Ebnatstr.)

Quelle: TSH

ESP in Neuhausen am Rheinfall

SIG-Areal: Mit dem Transformationsprozess des SIG Areals wird ein historisches Industrieareal
stadtebaulich erneuert. Zur Umsetzung wurde das rund 12 ha grosse Gesamtgelande in Baufel-
der eingeteilt und das Projekt sukzessive umgesetzt. Prioritér ist die Entwicklung von Brachen,
Freiflachen und schlechten Bausubstanzen im nérdlichen Teil des Areals. Dazu gehort der Ge-
baudekomplex «Griinerbaums», der in der ersten Entwicklungsetappe im Sommer 2018 transfor-
miert und neu belebt wurde. Die bisherigen Industriezonen wurden geéffnet und eine zukunfts-
trachtige Mischnutzung geschaffen. Es entstanden 50 Loftwohnungen mit Wohnflache zwischen
62 bis 156 m?2. Im Erdgeschoss befinden sich Flachen fur Gewerbe, Retail und Gastronomie so-
wie Biros und Co-Working-Spaces. In einem zweiten Schritt erfolgt eine Umnutzung der Ge-
baude und Freiflachen im sudlichen Bereich. Ziel ist, die Raumqualitaten der bestehenden Bauten
zu erhalten und die «Arealgeschichte weiterzuschreiben».”®

78 https://lwww.sigareal.ch/de/das-areal/
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Abb. 39: SIG-Areal, Gebdudekomplex Griinerbaum

Quelle: www.sigareal.ch

RhyTech-Areal: Der seit Oktober 2014 rechtskréaftige Zonenplan ist das Resultat eines Studien-
wettbewerbs unter zehn renommierte Schweizer Architekturbiiros. Auf der ca. 2.6 ha grossen
ehemaligen Produktionsflache der Firma RhyTech sollen bis 2023 insgesamt 265 Wohnungen
sowie Verkaufs- (3'000m?), Gastro-, Gewerbe- und Dienstleistungsflachen (3'000m?) sowie Frei-
zeitflachen mit vielfaltigen Kulturangeboten entstehen. Gebaut werden sollen zudem 431 Auto-
parkplatze und Veloparkplatze. Zwei Hochhauser sind weitherum sichtbares Zeichen der Wand-
lung des bisher abgeschotteten Industrie-Areals zu einem neuen Stadtteil. Das neue Quartier
grenzt direkt an den Bahnhof Neuhausen Badischer Bahnhof.

Abb. 40: RhyTech-Areal

Quelle: www.halter-immobilien.ch
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ESP Beringen

Ischlag/Im Benze: Das Areal «Im Benze» ist seit 2017 Uberbaut; entstanden sind 190 Wohnungen.
An der Schaffhauserstrasse im «Ischlag» liegen drei Parzellen in der Zone fir 6ffentliche Bauten
und Anlagen (Z6BA), die im Besitz der Gemeinde sind. Auf der strassenseitigen Halfte entstand
ein «Sportspielpark» fiir alle Generationen (u.a. Pumptrack-Anlage, Grillstelle) mit hoher Aufent-
haltsqualitat.”

Abb. 41: Gebiet Ischlag/Im Benze

Quelle: Schaffhauser Nachrichten vom 6.7.2017; www.beringen.ch

Industriezone: Die 60 ha grosse Industriezone in Beringen verfligt Gber grosse Reserven und
grosses Entwicklungspotenzial. Die Zone ist in drei unterschiedliche Bereiche aufgeteilt: ca. 55%
in der Industriezone 1; 40% in der Industriezone 2 und 5% in der Zone 3. Damit soll erreicht
werden, dass sich in der N&he der S-Bahnhaltestelle «Beringerfeld» nur arbeitsplatzintensive
bzw. publikumsintensive Firmen niederlassen.

ESP Thayngen

Oberes Riet / Briel: Geplantes Arbeitsplatzgebiet (Arbeitszone) mit bis zu 650 Arbeitsplatzen.
Das Gebiet in unmittelbarer Bahnhofsnahe (stidlich der Gleise) ist bislang nicht entwickelt.

7® (Gemeinde Beringen, 2017), S. 10
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Abb. 42: Entwicklungsgebiet Oberes Riet / Briel

Quelle: Google Maps, Streetview

Bahnhof / Kreuzplatz: Mischgebiet fir Arbeiten und Wohnen mit ca. 150 Einwohnern und 50 Ar-
beitsplatzen. Das Gebiet um den Kreuzplatz (Zentrumszone) wurde 2016 mit fiinf mehrgeschos-
sigen Wohnhausern mit insgesamt 46 Wohnungen, 51 Parkplatzen und 500 m? Gewerbeflache
fertiggestellt. Fir das Gebiet «Bahnhofstrasse» (Wohnzone) liegen erste Planungen vor.

it Reeraril

a

Abb. 43: Gebiet Bahnhof / Kreuzplatz

Quelle: www.mdietschi.ch
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ESP Weinland®

Dachsen Buechbrunnen: Auf dem 8.5 ha grossen Areal gibt es 19 Unternehmen mit ca. 160
Beschaftigten. Vier von 27 Parzellen sind unbebaut. Der Ausbaugrad betragt 30%, d.h. es beste-
hen grossere Potenziale fir eine Verdichtung und Betriebserweiterungen, bspw. als Teil eines
regionalen Arbeitsschwerpunktes etwa durch Stapelung, gemeinsame Nutzung von Flachen/Inf-
rastrukturen oder Entwicklung der noch unbebauten Parzellen.

Feuerthalen Himmeri/Bahnhofsgebiet: Der 3.3 ha grosse ESP liegt inmitten des Siedlungsgebiets
an zentraler Lage direkt am Bahnhof, angrenzend an Wohn- und Mischzonen. Es bestehen di-
rekte OV- und MIV-Anbindungen dank Direktanschluss an die Hauptstrasse sowie durch die
Bahnhofsnahe. Teilweise existieren noch unbebaute und sofort baureife Parzellen. Das EKZ
Rhymarkt als VE grenzt direkt an das ESP, was eine koordinierte Entwicklung bedingt. Mit dem
Gewerbegebiet «Chingelibach» gibt es zudem eine weitere Arbeitszone mit Verdichtungspoten-
zial.

Flurlingen Spisen (AROVA): Das 5.8 ha grosse und komplett Gberbaute Areal liegt am nérdlichen
Siedlungsrand der Gemeinde in heterogenem Umfeld (Hauptstrasse, Wald, Landwirtschaftszone
und Siedlungsgebiet). Es existieren insgesamt zwolf Betriebe mit ca. 80 Beschéaftigten. Der Aus-
baugrad betragt 77% (mit 17'200m? Geschossflachenreserven). Es besteht eine sehr gute MIV-
Anbindung dank Direktanschluss an die Winterthurerstrasse sowie zur A4. Es gibt Uberlegungen,
das Areal fur Wohnnutzung zu o6ffnen.

Abb. 44: Das AROVA-Areal in Flurlingen

Quelle: Schaffhauser AZ vom 22.01.2018

80 (Zurcher Planungsgruppe Weinland, 2020)
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Fazit

Die Uberbaute Bauzone hat seit 2009 deutlich zugenommen. Die Reserveflache hat gleichzeitig zwar abge-
nommen, dennoch verfiigen gerade die Kerngemeinden noch liber gréssere Potenziale - sowohl in Form un-
bebauter Flache im Siedlungskdrper als auch in Form von Leerwohnungssténden. Bei nur moderatem Ein-
wohner- und Beschaftigtenwachstum konnen sich hieraus geringe Siedlungsdichten ergeben. In den ESP mit
Schwerpunkt «Wohnen» gibt es gute Ansatze der Verdichtung (Bsp. «Stahlgiesserei»). Die VE und ESP liegen
dort, wo zukiinftig auch verdichtet werden soll, d.h. in den Kerngemeinden bzw. im Innenstadtbereich. Hier gilt
es, den von den VE bzw. ESP erzeugten MIV-Verkehr auf dem teils in Verkehrsspitzen schon hoch ausgelas-
teten Strassennetz zu bewaltigen. Speziell in den Wohngebieten besteht die Herausforderung, bei innerer
Verdichtung die Qualitat des Wohnumfelds zu bewahren bzw. sogar zu verbessern.

4.3 Landschaft

4.3.1 Landschaftsraume

4.3.1.1 Landschaftstypologie

Gemass Landschaftstypologie der Schweiz zahlt die Agglomeration Schaffhausen v.a. zum Ju-
rabogen und da zu den Landschaftstypen Nr.4 «Tal- und Beckenlandschaft des Tafeljuras» (Klett-
gauebene), Nr.5 «Hugellandschaft des Tafeljuras» (teilw. Neunkirch, Beringen-Guntmadingen)
und Nr.6 «Waldgepragte Hugellandschaft des Tafeljuras» (Randen, Oberer Reiat). Der Untere
Reiat mit Dorflingen sowie Diessenhofen und Stein am Rhein gehéren zum Schweizer Mittelland
und da zum Landschaftstyp 12 «Ackerbaugeprégte Hugellandschaft des Mittellandes». Dazu gibt
es die weiteren Landschaftstypen Nr.34 «Siedlungslandschaft» (Stadt Schaffhausen, Neuhausen
am Rheinfall, Feuerthalen, Flurlingen) und 36 «Flusslandschaft» (entlang des Rheins, Abb. 45).
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Abb. 45: Landschaftstypen im AP-Perimeter

Quelle: https://map.geo.admin.ch: Landschaftstypologie Schweiz

4.3.1.2 Landschaftsqualitat

Die Agglomeration Schaffhausen zeichnet sich durch eine vielfaltige, reich strukturierte und weit-
gehend intakte Kulturlandschaft aus. Sie ist gepragt von Naturwerten wie grossen Waldflachen,
Trockenwiesen- und weiden von nationaler Bedeutung und einem Flachmoor, sowie Naturschutz-
gebieten und Naturdenkmaélern wie dem Rheinfall aber auch von kulturellen Werten wie die ge-
schitzten Ortsbilder, das UNESCO Weltkulturerbe Pfahlbauten oder den altsteinzeitlichen Fund-
platz Kesslerloch von européischer Bedeutung. Die Bedeutung der Landschaftsqualitat als Stand-
ortmerkmal zeigt sich auch in Umfragen. So sind bei den Anspriichen an die Wohnsituation die
«Naturndhe» und «schdne Landschaften» die am haufigsten genannten Aspekte. Erst an zweiter
Stelle kommt der Wunsch nach guten Verkehrsanbindungen.8?

Das heisst, der Landschatft ist Sorge zu tragen und es gilt deren hohen Wert zu erhalten. Diese
Aufgabe wird auf verschiedenen Ebenen wahrgenommen. Der KRP regelt auf (ibergeordneter
Ebene den Umgang mit den Landschaften, benennt die Naturschutzgebiete von kantonaler und
nationaler Bedeutung, erkennt Handlungsfelder und legt Ziele in Form von Planungsgrundséatzen
fest und schafft damit einen verbindlichen Rahmen. Mit dem regionalen Naturpark sowie dem
Landschaftsqualitatsprojekt der Landwirtschaft gibt es zwei Akteure, die das Ziel haben, die Land-
schaft in Wert zusetzen und ihre Besonderheiten zu erhalten und weiterzuentwickeln. Weitere
Akteure wie Institutionen und Verbande tragen dazu bei, die Landschafts-, Natur- und Kulturwerte
zu erhalten und zu férdern.

81 (SOTOMO GmbH, 2016)
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Die Abklarungen fiir die Griindung eines regionalen Naturparks im Juni 2014 konnten anhand
eines Bewertungsschemas vom BAFU bestéatigen, dass viele Gemeinden hohe Landschafts- und
Naturwerte besitzen. Als herausragende Qualitat der Schaffhauser Landschaft zeigt sich die sehr
vielfaltig strukturierte und weitgehend intakte Kulturlandschaft in der Kombination von Landwirt-
schaft, Natur und historischer Siedlungsstruktur. Daraus ergibt sich als zweite herausragende
Qualitat der Reichtum an seltenen und gefahrdeten Tier- und Pflanzenarten. Dieser Artenreich-
tum basiert auf der reichen geomorphologischen Struktur und der damit zusammenh&ngenden
Vielfalt an Lebensraumen auf kleinem Raum.

Regionaler Naturpark Schaffhausen

Mit der Einrichtung des grenziiberschreitenden Regionalen Naturparks Schaffhausen wurde ein
209 km? grosser Kooperationsraum geschaffen, dessen raumlich-strategisches Ziel eine nach-
haltige Wertschopfung unter Wahrung der intakten Kulturlandschaft und naturnahen Raume ist:
«Der Regionale Naturpark Schaffhausen setzt sich zusammen mit der Parkbevolkerung fur die
Aufwertung der Natur- und Kulturlandschaft ein und férdert mit zielgerichteten Massnahmen die
Biodiversitat. Er macht sich fir die Férderung der regionalen Wertschopfung im Bereich Land-
wirtschaft, Gewerbe und Tourismus stark und sensibilisiert und bildet im Bereich Umwelt und
Kultur».82 Flnf der 15 Naturpark-Gemeinden liegen im oder haben Anteile am Naturpark (Berin-
gen, Lohningen, Schaffhausen, Neunkirch und Thayngen).

Landschaftsqualitatsprojekte

Das Landschaftsqualitatsprojekt «Gemeinschaftliche Projektinitiative Projektskizze Landschafts-
gualitat» fur den Kanton Schaffhausen (LQPSH), welches vom Bauernverband (KLV) zusammen
mit dem kantonalen Landwirtschaftsamt (KLA) und weiteren Partnern erarbeitet wurde, wurde im
Sommer 2013 vom Bundesamt fur Landwirtschaft (BLW) bewilligt.

Mit insgesamt 16 Massnahmen sollen die landschaftlichen Qualitaten gepflegt und weiterentwi-
ckelt werden. Dazu gehéren vielfaltige Fruchtfolgen, begrinte Rebflachen, die Aufwertung von
Waldrandern und Hochstammobstbaume an Siedlungsrandern. Unterstiitzt werden diese Mass-
nahmen mit Abgeltungen gemass Arbeitshilfe 4 zur Richtlinie des BLW Landschaftsqualitatsbei-
trag "Beitragsberechnungen fir Landschaftsqualitdtsmassnahmen — Methoden und Beispiele».

Bereits in den 1980er Jahren wurde ein Projekt zum 6kologischen Ausgleich mit der Forschungs-
anstalt fiir biologischen Landbau gestartet. Noch bevor die Okoqualititsverordnung 2002 in Kraft
trat, wurden Ackersdume, Buntbrachen und Niederhecken mit Naturschutzgeldern von Bund und
Kanton gefordert. Damit wurde Pionierarbeit geleistet und ein weiter Grundstein fiir die hohe
Landschaftsqualitat in der Agglomeration Schaffhausen geschaffen.

Weitere Entwicklung

Die Landschaftsqualitat kommt trotz solcher Projekte weiter unter Druck. Mit der Umsetzung des
Raumplanungsgesetzes (RPG1) wird dem ungehemmten Siedlungswachstum jedoch ein Riegel
vorgeschoben. Es ist daher davon auszugehen, dass zukiinftig die Siedlungsausdehnung die
Naturraume weniger unter Druck setzt, sondern dieser eher von der Landwirtschaft kommt.

Dies zeigt auch die Zunahme von Baubewilligungen ausserhalb der Bauzone. Sie zeigen die
unterschiedlichsten Eingriffe in die Landschaft und tragen zur schleichenden Landschaftsveran-
derung bei. Der Druck auf einzelne Flachen steigt besonders in der Nahe der Siedlungsgebiete.
Gezielte Massnahmen sind notwendig, um die Entwicklung in den Griff zu bekommen. Langfristig

82 (Regionaler Naturpark Schaffhausen)
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wird auch der Klimawandel (siehe Kapitel 4.4.1.1) eine grosse Herausforderung in diesem Be-
reich darstellen, um die Qualitat und raumliche Auspragung der fir die Natur und die Landschaft
wertvollen Flachen zu erhalten. Darliber hinaus kann der Klimawandel unter Umstanden zu
neuen landwirtschaftlichen Nutzungen fihren und entsprechende Folgen fir die Landschaft nach
sich ziehen.

Die Diskussionen um die Agrarpolitik 22+, RPG2 und weiteren Gesetzesanderungen erfordern
einen gesamtkantonalen Rahmen, sollen die Nutzungsanspriche in der Landschaft nicht zu einer
unerwinschten Zersiedelung der Landschaft fuhren. Aus diesem Grund wird eine gesamtkanto-
nale Landschaftskonzeption 2020/2021 erarbeitet. Im Rahmen eines «Pilotprojektes oberer Kan-
tonsteil» sind bereits Landschaftstypen differenziert und Zielsetzungen, Beeintrachtigungen,
Empfindlichkeiten und Handlungsempfehlungen bestimmt worden. Basis bildet der KRP mit sei-
nen Planungsgrundsatzen...

e dass die offene Landschaft, der Wald und die Gewasser als Lebensraume fiir einheimi-
sche Tiere und Pflanzen als Erholungsraum fiir Menschen und als Kulturgut erhalten und
gepflegt werden sollen;

e dass der Natur- und Landschaftsraum vom Siedlungsdruck dauernd zu entlasten ist sowie

e dass bei standortgebundenen Infrastrukturanlagen und Bauten ausserhalb der Bauzone
eine landschafts- und umweltvertragliche Einordnung und Gestaltung sicherzustellen ist.

Die Erarbeitung der Landschaftskonzeption dient zudem dazu, geeignete Massnahmen zur Auf-
wertung von Landschaften zielfihrend auszuarbeiten.

4.3.1.3 Wald

Rund 45% der Flache der Agglomeration Schaffhausen sind bewaldet (ca. 9'100 ha).83 Damit
gehort die Region neben dem Kanton Jura zu den waldreichsten der Schweiz (Durchschnitt 31%
bewaldet, Abb. 46).2* Die Grosse der Waldflache hat sich in den letzten 30 Jahren kaum veran-
dert.®

Die Wélder in der Agglomeration Schaffhausen sind multifunktional, d.h., sie erflllen auf dersel-
ben Flache mehrere Funktionen gleichzeitig. Fur die Walder im Kanton Schaffhausen stellt sich
dabei die in ihrer Bedeutung Uberwiegende Funktion (Vorrangfunktion) wie folgt dar:

e Nutzfunktion 55%
e Lebensraum- und Naturschutzfunktion 25%
e Schutzfunktion 12%
e Wohlfahrtsfunktion 8%
o davon Erholungsfunktion 2%
o davon Landschaftsschutzfunktion 1%

Gemass Waldfunktionsplanung sind zwar nur 2% aller Walder vorrangig der Erholung zugeord-
net. In der stadtischen Agglomeration ist der Anteil an «Erholungswalderns» aber wesentlich héher
(z.B. Stadt Schaffhausen 9%). Eine Untersuchung im Naherholungsgebiet «Buchthalerwald»
(Stadt Schaffhausen) mit ca. 100 ha Gesamtflache hat ergeben, dass dieser jahrlich von etwa

83 (BFS, 2019 b)

84 (Schaffhauser Kantonalbank, 2019) bzw. https://themenatlas.tg.ch; Gemeindeportrait Diessenhofen: Thema
Raum und Umwelt; Zugriff 2019

85 (Kanton Schaffhausen, 2016 a)
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150000 - 200000 Personen besucht wird. Um die Erholungsfunktion weiterhin zu gewéhrleisten,
ist darauf zu achten, dass die Nutzungen nicht ein Ausmass annehmen, die fir den Wald schad-
lich sind. Es ist davon auszugehen, dass der Anteil Walder mit der Vorrangfunktion «Erholung»
in den néchsten Jahren steigen wird und auch die Besucherzahlen zunehmen werden. In stark
genutzten Waldern ist es daher sinnvoll, die verschiedenen Aktivitaten zu entflechten, Besucher-
strome zu kanalisieren sowie Verkehre entsprechend zu leiten und zu beschranken.

Zwei im Frihjahr 2020 durchgefiihrte Umfragen der Eidg. Forschungsanstalt fur Wald, Schnee
und Landschaft (WSL), die vor und wahrend der «Corona-Krise» stattfanden, zeigten, dass sich
die Waldbesuche in zwei Richtungen veréandert haben: Viele Personen gingen deutlich seltener
in den Wald als sonst in der warmeren Saison, viele aber auch haufiger. Gesunken war hingegen
die Zahl der gelegentlichen Waldbesucher. Dartiber hinaus zeigte sich, dass Waldbesuche wéh-
rend des sogenannten «Lockdowns» im Durchschnitt kiirzer ausfielen und naher zum Wohnort
stattfanden als Ublich. Wahrend des Lockdowns suchten auch deutlich mehr Stadter den Wald
auf, als in einem normalen Friihling. Mégliche Ursachen orten die Experten des WSL darin, dass
viele innerstadtische Griinraume gesperrt oder von den Bewohnern wegen des «Social Distan-
cing» gemieden wurden. Ausserhalb der Stadte zeigte sich die Situation allerdings gegenteilig.8”

Zusatzlicher Druck auf das Okosystem «Wald» geht von heissen und trockenen Sommern aus.
Vielerorts war der Sommer 2018 die langste und heisseste Periode ohne Niederschlage seit Be-
ginn der systematischen Wetteraufzeichnungen seit 1864 in der Schweiz. Die «Klimaverlierer»
sind die Fichte und die Buche. Auf der Gewinnerseite werden Baumarten wie Traubeneichen,
Sorbus-Arten, Nussbaume und Foéhren einen Wettbewerbsvorteil erhalten, da sie steigende Tem-
peraturen und trockenere Bedingungen besser ertragen.® Neben einem vermehrten Risiko von
Waldbrand konnten sich die Borkenkéferpopulationen explosionsartig verbreiten und entspre-
chenden Schaden anrichten. Hiervon waren insbesondere die flachwurzelnden Fichten, die nach
der Buche zweithaufigsten Baumsorte im Kanton Schaffhausen betroffen. Vor allem im Reiat und
im oberen Kantonsteil (Stein am Rhein) wurden grosse Schaden verzeichnet (Abb. 47).8°

86 (Kanton Schaffhausen, 2016 a)

87 https://Iwww.wsl.ch/de/newsseiten/06/der-corona-lockdown-veraenderte-die-waldbesuche-der-schweizer-be-
voelkerung.html

88 (Kanton Schaffhausen, 2019)
89 SN vom 7.5.2019
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Abb. 46: Waldverteilung im AP-Perimeter (ohne Biisingen (D))

Quelle: Kt. SH

Abb. 47: Eine von Kaferholz gerdumte Waldflache im Gemeindegebiet Stetten

Quelle: Schaffhauser Nachrichten vom 7. Mai 2019, Bild Kanton Schaffhausen
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4.3.1.4 Landwirtschaft

Mit 6'750 ha bzw. 34% der Flache des Agglomerationsperimeters ist die landwirtschaftlich ge-
nutzte Flache in der Agglomeration etwa ein Drittel kleiner als die bewaldete Flache. Hohere An-
teile intensiv genutzter Landwirtschaftsflachen (Fruchtfolgeflachen inklusive ackerfahiger Natur-
wiesen) gibt es insbesondere in den Gemeinden des Klettgaus (Lohningen, Neunkirch, Siblin-
gen), im Reiat (Buttenhardt, Dorflingen, Lohn, Stetten, Thayngen) sowie im Weinland (Dachsen,
Laufen-Uhwiesen). Spezielle Landwirtschaftsflachen - auch in Bezug auf das Landschaftsbild -
sind die markanten Rebflachen (v.a. an den Hangen des Sidranden im Klettgau sowie in Dorf-
lingen, Stein am Rhein und Thayngen, Abb. 48).

In der Agglomeration wird eine nachhaltige Landwirtschaft angestrebt, die neben einer konkur-
renzfahigen Produktion bzw. Versorgung auch einen wichtigen Beitrag zur Erhaltung und Gestal-
tung einer lebendigen Kulturlandschaft mit hohem Erholungs- und Erlebniswert fir die Bevdlke-
rung leistet (siehe auch Kapitel 4.3.1.2).%°

' ." el ' . Fruchtfoigefiachen
‘W.‘ . / . e g P o - 2zu 100% anrechenbar
- ), ’ - [[] Teiweise anrechenbar
1 \.“ y — Horgen Nicht anrechenbar
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: geschlossene Reblage
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Abb. 48: Fruchtfolgeflachen und Rebzonen im AP-Perimeter 2019 (ohne Bisingen (D))

Quelle: AGI/TSH

4.3.1.5 Gewasser

Innerhalb des AP-Perimeters Schaffhausen gibt es mit dem Rhein und der Biber zwei Fliessge-
wasser der Klasse 1. Durach und Fulach sind Fliessgewasser der Klasse 2. Grossere Seen gibt

90 (Kanton Schaffhausen, 2015 a), S. 31f
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es nicht. In Stein am Rhein geht aber der aus dem Bodensee kommende «Seerhein» in den
Hochrhein tber.

Attraktive siedlungsnahe Erholungslandschaften wie auch Frei- und Grinrdume entlang von oder
an Gewadssern tragen wesentlich zum Wohlbefinden und zur Identitatsstiftung der Bevolkerung
bei und stellen einen wichtigen Standortfaktor dar: Sie sind unmittelbarer Ausdruck der hohen
Lebensqualitéat im Raum. Fir die Agglomeration Schaffhausen ist der Rhein in diesem Zusam-
menhang von herausragender Bedeutung. Durch eine starke Siedlungs- und Verkehrsentwick-
lung kénnen die Gewasserraume allerdings unter Druck geraten - insbesondere durch eine tber-
massige Freizeit- und Erholungsnutzung.®!

3 nassenhofen
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am-Bheinfall
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Abb. 49: Bereiche mit landschaftlichen und kulturellen «Highlights» entlang des Rheins

Quelle: Verein Metropolitanraum Zirich - Der Metropolitanraum Zurich als Parklandschaft, Juli 2013

Der Hochrhein ist eine landschaftlich und kulturgeschichtlich abwechslungsreiche und bedeut-
same «Stromlandschaft», die noch in weiten Teilen urspriinglich gepréagt ist (Abb. 49 und Abb.
51). Einmal wechseln sich dicht besiedelte Gebiete mit beschauliche Ortschaften entlang des
Flusslaufes ab. Ein anderes Mal wird der ruhige Flusslauf, eingeschnitten in Hiigelland mit unter-
schiedlich starkem Relief, vom imposanten und lauten Bereich des Rheinfalls abgelost. Die at-
traktive Wasserlandschaft ist - zumindest teils - sehr gut an das 6ffentliche Verkehrsnetz ange-
schlossen. Elf Ubergange und zwei Fahren verbinden auf der 35 Kilometer langen Strecke zwi-
schen Stein am Rhein (am Untersee) und Rheinau die beiden Ufer miteinander (Abb. 50). Der
Raum ist das ganze Jahr Uber attraktiv und eignet sich fiir eine vielfaltige und reichhaltige Erho-
lung.

91 (Verein Metropolitanraum Zirich, 2013)
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Abb. 50: Kursschiff auf dem Hochrhein vor der Diessenhofener Briicke

Quelle: https://www.urh.ch/de/

Entlang der Biber - einem Nebenfluss des Rheins - befinden sich ebenfalls hochwertige Erho-
lungsgebiete. Renaturierungsmassnahmen ist es zu verdanken, dass sich der Biber - der in der
Schweiz 200 Jahre lang verschwunden war - bis zum Mittellauf hinauf wieder angesiedelt hat.

Die Durach, die aus Richtung Randen und Bargen kommend das Merishausertal durchfliesst,
besitzt vor allem im oberen Teil landschaftlich reizvolle Abschnitte. Im unteren Verlauf im Bereich
der Stadt ist die Durach - ebenso wie die Fulach (von Thayngen kommend) ab Herblingen - weit-
gehend eingedolt.

Der Artikel 38a des Gewasserschutzgesetzes (GSchG) verpflichtet die Kantone, eine libergeord-
nete, grossrdumige Planung der Revitalisierungen auf strategischer Ebene und einen Zeitplan fur
deren Umsetzung zu erarbeiten, um die langfristigen Ziele der Revitalisierungen zur Wiederher-
stellung der natiirlichen Funktionen der Gewasser zu erreichen. Die fir die Kantone und Gemein-
den verbindlichen Revitalisierungsplanungen wurden Ende Dezember 2014 verabschiedet und
sind bei der Richt- und Nutzungsplanung zu berticksichtigen. Innerhalb von 20 Jahren sind ein
Viertel der Massnahmen umzusetzen. Innerhalb des Agglomerationsperimeters liegen auf dem
Gebiet des Kantons Schaffhausen insgesamt 22 Revitalisierungsmassnahmen®2, wovon sechs in
den Zeitraum 2024-2027 (Horizont fir A-Massnahmen) fallen.®® Auf dem Gebiet des Kantons
Zurich (Gemeinde Dachsen) liegt eine Massnahme.®* In der Gemeinde Diessenhofen besteht auf
dem Abschnitt zwischen Diessenhofen und «Schupfen» ein kantonales Revitalisierungsprojekt
oberster Prioritat, welches ein wichtiges Landschaftsprojekt darstellt.%

Zwischen dem Konzessionsabschnitt des Kraftwerks Schaffhausen bis oberhalb von Diessenh-
ofen kommen weitere Massnahmen hinzu, die aus der Okostromumlage von SH Power bzw. dem
SH Power Okofonds finanziert werden.%

92 (Kanton Schaffhausen, 2013)

93 (Kanton Schaffhausen, 2013)

94 https://maps.zh.ch/s/9yxnybvm (Revitalisierungsplanung Kanton Zirich)
95 (Kanton Thurgau, Amt fir Umwelt, 2018)

9% Fir weiterfilhrende und ausfihrliche Informationen hierzu wird der Kinofilm «Die Rheinmacher» (www.die-
rheinmacher.ch) empfohlen.
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3% Stadtlandschaften am Hochrhein

Der Rhein durchfliesst den Kernbereich der Stadte
Stein am Rhein, Diessenhofen und Schaffhausen. Diese
Stadte haben inren Aufschwung im Mittelalter dem wich-
tigen Transportweg Rhein zu verdanken. Dicht bis an den
Fluss grenzen histonische Bauten, Promenaden und Platze.
Alle drei Staditzentren sind sinen Besuch wert Sie bieten
zahlreiche kulturslle Highlights an.

Was tun am Stadtstrand?

Viclfaltipe Aufenthalisbereiche eignen sich zum
Flanieran, Geniessen und Verwesilen Hier kannen Sie auf
Sitzbanken am Ufer den Fluss beobachten, in einem der
zahlreichen Ausflugsrestaurants mit Aussenterrasse ein-
kehren oder einen Spaziergang entlang der Uferpromenads
unternehmen. An den dres Schifflanden befinden sich
Anlegestellen der Schiffahrt Untersee und Bhain.

Landschaft

40% Kulturlandschaften am Hochrhein
Landwirtschaftsflachen und Waldparten grenzen bis
nahe ans Gewasser. Stellenweiss 6ffnen sich Blickbeziehun-
gan Gber die dirskte Flussumgebung hinaus. Dank dem gut
ausgsbauten Wegnez sino die Uferregrionen gut zuganglicn.
Bauten sind versinzalt. oft als historische Gabaudekomple-
¥, vorhanden. Viele Kulturobjekis und deren Umgebung
wie das Kloster Rheinau zahlen zu diesem Landschaftstyp.

Was tun am Landschaftsstrand?

DerLandschaftsstrand ist der ideale Ort fur Abenteu-
er und Entdeckungen. Wege fuhren am Fluss entlang oder
durch fandwirtschafliche Kufturflachen und Walder. Kinder
durfen im Wald herumstreifen. Haufig trifft man schons
Stelien zum Bicknicken und verwunschene Badsbuchien.
Die Ufer sind meist gut zuganglich, es kann aber durchaus
auch Stellen geben. dic eine Kistterpartie erfordern.

AP 4G Schaffhausen - Hauptbericht

25% Parklandschaften am Hochrhein

Parkartige, gut durchgriinte, haufig zugangliche Ufer
mit angrenzenden offentlichen Anlagen, wie die Umgsbung
des Bhainfalis, bilden die Highlights auf diesen Stracken.
Parklandschaften befinden sich in Siedlungsnahe und sind
vor allem der Naherholung vorbehalten. Viele Flussbader
und Badeplatze, aber auch private Grundsticke befinden
sichin diesen Bersichen.

Was tun am Parkstrand?

Am Parkstrand gibt es for jeden etwas zu twn. Wah-
rend die Kinder sm «Strand» spiglen cder auf Entdeckungs-
tour gehen, konnen die Vater am Strand lesen und mit Kolle-
gen plaudern. Jugangliche verbringen gemutliche Sommer-
Nachmittage mit Nichtstun und Senioren treffen sich auf
cin Kartenspiel. Am Mitiag und am Abend kommen die
Arbeitstatigen auf einen kurzen Schwumm vorbsi.

32 % Naturiandschaften am Hochrhein
Naturlandschaften sind die vom Menschen am we-
nigsten gepragien Abschnitte des Hochrheins. Die Wander-
wege fihren durch Naturschutzgebiete, Auen- und Moor-
tandschafien. Hier hat man die Méglichkeit die Natur am
Gewasser in Ruhe zu baobachien und zu geniessen. Die
Naturlandschaften sollen durch den Menschen so wenig ais

méglich gestort werden.

Was tun am Naturstrand?

Den Naturstrand nehmen Sie beim Durchwandern
wanr Die wenigen Aufenthelisoris diensn der Naturbeco-
achtung: Die Wege scilen zum Schutz der Natur nicht ver-
iassen werden, Hunde sind an der Leine zu fohren. Hier
kommen Tier- und Pfianzenliebhzaber veil auf inre Kosten,
cann es ist ein Ort der Stille um seltens Pflanzengemein-
schaften und scheue Tiers zu Deobachizn.

Abb. 51: Aufteilung der Landschaften entlang des Hochrheins

Quelle: Verein Metropolitanraum Zirich - Der Metropolitanraum Zirich als Parklandschaft, Juli 2013
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4.3.1.6 Okologische Vernetzung und Biodiversitét

Infrastrukturen zerschneiden Landschaften und damit auch Lebensraume von Tieren und Pflan-
zen und wirken sich negativ auf die Biodiversitat aus. Teilweise stellen diese Infrastrukturen fur
Tiere unidberwindliche Barrieren dar, beispielsweise bei eingezdunten Autobahnen. Dort, wo
Wildtiere die Strassen Uberwinden kdnnen, kommt es haufig zu Konflikten in Form von Verkehrs-
unfallen. Landschaftsverbindungen wie Wildtierkorridore tragen dazu bei, die Gefahren fir
Mensch und Tier einzugrenzen. Die Erhaltung und Wiederherstellung von Landschaftsverbindun-
gen ist auch eine Aufgabe innerhalb des Siedlungsraums, wo durch die 6kologische Vernetzung
auch die Biodiversitat geférdert wird (siehe auch Kap. 4.3.3).
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Abb. 52: Wildtierkorridore im Bereich des AP-Perimeters
Quelle: AGI/TSH auf Basis KRP

Wildtierkorridore von Uberregionaler Bedeutung gibt es im Herblinger- und im Merishausertal so-
wie im Klettgau und sidlich von Uhwiesen. Keiner dieser Korridore gilt jedoch als «intakt» (Abb.
52). Durch beide Téler fihren Hauptstrassen (im Herblingertal auch die Eisenbahnlinie von
Schaffhausen nach Singen), die teilweise auch durch Wildschutzzaune gesichert sind (Abb. 53).

Neben der Zerschneidung von Lebensraumen erweisen sich die Neophyten als Bedrohung fir
einheimische Tiere und Pflanzen. Deren unkontrollierte Verbreitung vermindert nicht nur die Bio-
diversitat: So kann der Japanknéterich Infrastrukturen wie Strassen, Bahngeleise oder Gebaude
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beschadigen. Ambrosia wiederum kann Allergien auslésen. Bei der Bekampfung invasiver Orga-
nismen gilt die Regel, je spater Massnahmen ergriffen werden, desto grdosser sind die Schaden
und der daraus entstehende Aufwand fur die Bekampfung.®”

Abb. 53: Wildschutzzaun entlang der H4 im Merishausertal

Quelle: TSH

Zu den Wildtierkorridoren ist im KRP des Kantons Schaffhausen festgehalten, dass der Kanton
und die Gemeinden bei der Erfillung ihrer Aufgaben die ausgewiesenen Wildtierkorridore von
Uberregionaler Bedeutung beriicksichtigen. Im KRP werden zum Schutz der Wildtierkorridore fer-
ner Siedlungstrenngiirtel ausgeschieden. Okologische Ausgleichsmassnahmen und Ersatzmas-
snahmen, die im Rahmen von Bauprojekten realisiert werden missen, kénnen die Aufwertung
von Wildtierkorridoren und die Entscharfung von Konfliktstellen zum Ziel haben.

Die Landschaftsraumvernetzung wird im Kanton Schaffhausen hauptséachlich mit dem 6kologi-
schen Ausgleich in der Landwirtschaft und Gber (kommunale) Vernetzungsprojekte gewahrleistet.
Das Ressort Naturschutz des Kantons Schaffhausen begleitet Vernetzungsprojekte und ist An-
laufstelle fiir Fragen zu diesen Projekten. Es begleitet das kantonale Landwirtschaftsamt (KLA)
fachlich bei der Entwicklung der Projektkriterien sowie im Vollzug und der Abnahme von Gesu-
chen und Zwischenberichten von kommunalen Vernetzungsprojekten.

Neophyten werden im Kanton Schaffhausen koordiniert erfasst und situativ bekampft. Die kanto-
nalen und kommunalen Behdrden arbeiten dabei eng zusammen, beispielsweise in gemeinsa-

97 (Interkantonales Labor, 2019)
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men Informationsveranstaltungen fur landwirtschaftliche Kontrolleure. Sie haben zudem eine Po-
sitivliste und eine Negativliste von Pflanzenarten erstellt, welche Neophyten ersetzen sollen. Die
Verantwortung fir den Umgang mit invasiven Neophyten liegt aber bei den Grundeigentiimern
(insbesondere Gemeinden) oder Bewirtschaftern. 2016 wurde in Zusammenarbeit mit dem Amt
fur Geoinformation eine App zur Erfassung von Neophytenstandorten entwickelt. Sie wird von
verschiedenen Amtsstellen und Organisationen eingesetzt und steht allen Interessierten offen.
Im kultivierten Naturraum, namentlich dem Wald, werden bestimmte Baumarten nicht mehr an-
gepflanzt und durch hitzeresistentere, einheimische Arten ersetzt

Im Kanton Thurgau werden die 6kologischen Vernetzungsprojekte vom Amt fir Raumentwicklung
gesteuert. Auf dem Gebiet der Gemeinde Diessenhofen gibt es insgesamt drei Vernetzungspro-
jekte, die das Ziel der Forderung der Biodiversitat haben, v.a. des Schutzes von Lebensrdumen
von Vogeln, Reptilien und Insekten.%

Fazit

Die Agglomeration zeichnet sich aus durch eine vielfaltig strukturierte Landschaft mit naturnahen Raumen mit
insgesamt sehr grossen Waldflachen und hoher Arten- und Nutzungsdiversitat sowie abwechslungsreicher
Kulturlandschaft mit Ackerbau, Naturwiesen und Rebfl&chen. Der Rhein als das pragende Landschaftselement
besitzt hohe Attraktivitat und Erholungswert. Es sind aber gerade die pragenden Landschaftsraume, die zu-
nehmend unter Druck durch Ubernutzung und Siedlungsausdehnung geraten. Bei der funktionalrdumlichen
Zuordnung einzelner Gebiete und Abschnitte funktioniert die Abwagung zwischen &ffentlichen, privaten und
wirtschaftlichen Interessen noch unzureichend. Die Biodiversitat ist u.a. durch invasive Organismen und die
Landschaft zerschneidenden Infrastrukturen gefahrdet. Bei den Wildtierkorridoren besteht die Herausforde-
rung in der Wiederherstellung der Verbindungen sowie der Findung von landschafts- und naturvertraglichen
baulichen Lésungen.

4.3.2 Natur- und Landschaftsschutzgiiter

4.3.2.1 Allgemein

Naturschutzinventare dokumentieren und erfassen schutzwiirdige Objekte und zeigen auf, was
sie auszeichnet und wie sie geschiitzt und vernetzt werden kénnen. Im AP-Perimeter Schaffhau-
sen sind 945 kommunale Naturschutzobjekte inventarisiert. 138 Naturschutzobjekte sind im KRP
Schaffhausen verankert, d.h. sie sind Teil des kantonalen Inventars. Darunter sind 70 Objekte
der Bundesinventare. Besonders bedeutsam sind beispielsweise die 67 Trockenwiesen- und wei-
den, 17 Amphibienlaichgebiete, drei Auen und drei Flachmoore von nationaler Bedeutung.

4.3.2.2 BLN-Gebiete

Als Grenzregion zwischen dem Tafeljura, dem Mittelland mit dem Rheinverlauf, dem Hegau und
dem Schwarzwald gelegen, weist die Agglomeration Schaffhausen eine besondere Fille an
geomorphologischen Elementen auf. In vielen Gemeinden sind spezielle Ausblicke, Schichtstu-
fen oder die Rheinlandschaft zu finden, welche eindriickliche Landschaftserlebnisse ermdglichen.
Durch die wechselvolle Topographie mit Talern, Siidhangen, Randen-Hochebene und Rheinland-
schaft ergibt sich eine hohe Lebensraumvielfalt. Der Anteil an Landschaften und Naturdenkmaler
von nationaler Bedeutung (BLN-Inventar) ist sehr hoch. Im AP-Perimeter Schaffhausen befinden

98 (Kanton Thurgau, Amt fir Raumentwicklung, 2019)
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sich drei BLN-Objekte, die geméss KRP als «Vorranggebiete Landschaft» ausgewiesen sind und
dementsprechend bei raumwirksamen Massnahmen zu bericksichtigen sind (Abb. 54):

e Nr. 1102 Randen (Aufnahme 1977)
e Nr. 1411 Untersee-Hochrhein (Aufnahme 1983)
e Nr. 1412 Rheinfall (Aufnahme 1983)

Das BLN-Gebiet «<Randen» wurde mit dem Engeren Randenschutzgebiet (ERS) und den dazu-
gehorigen Schutzzielen im KRP Schaffhausen weiter konkretisiert.

BLN-Gebst
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Abb. 54: BLN-Gebiete im AP-Perimeter

Quelle: AGI/TSH auf Basis https://map.geo.admin.ch: BLN-Gebiete

4.3.2.3 Sonstige Landschafts- und Schutzguter

Zu den schitzenswerten Landschafts- und Schutzgltern von nationaler und kantonaler Bedeu-
tung gehoren typische, das Landschaftshild pragende Elemente. Zu den bedeutenden Land-
schaftsschutzzonen in der Agglomeration Schaffhausen zéhlen grosse Teile des Reiats mit sei-
nen sanften Higeln und den schiitzenswerten Ortsbildern. Daneben gibt es Schutzzonen fir
klein- und grossflachige Biotope sowie Naturdenkmaler, die fachgerecht gepflegt und vor negati-
ven Einwirkungen geschitzt werden (Abb. 55).
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Abb. 55: Landschafts- und Naturschutzgiter von nationaler und kantonaler Bedeutung im AP-Perimeter

Quelle: AGI/TSH
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Abb. 56: Inventar ISOS, Schiitzenswerte Ortsbilder

Quelle: AGI/TSH auf Basis https://map.geo.admin.ch: Bundesinventar ISOS; KRP SH, S.109; Zircher Planungs-
gruppe Weinland: Entwicklung in schutzwiirdigen Ortsbildern, Faktenblatt Juni 2019

108


https://map.geo.admin.ch/

VEREIN AGGLOMERATION

A

AP 4G Schaffhausen - Hauptbericht

In der Agglomeration gibt es eine hohe Anzahl schitzenswerter Ortsbilder. 9 Ortsbilder sind von
nationaler (nach ISOS) und 11 von regionaler Bedeutung (Abb. 56). Auffallig ist, dass einige kan-
tonale Hauptstrassen von Uberregionaler Bedeutung - mit entsprechendem Verkehrsaufkommen
- direkt durch diese Ortszentren fuhren (Lohningen, Siblingen, Merishausen).

Fazit

Es bestehen grossflachige Schutzzonen, die auch als Naherholungsgebiete durch die Agglomerationsbevol-
kerung genutzt werden. Teilweise bestehen Zielkonflikte zwischen landwirtschaftlicher sowie touristischer Nut-
zung einerseits und Naturschutz andererseits, insbesondere im «Engeren Randenschutzgebiet» und entlang
des Rheins, aber auch abseits der touristischen «Hotspots». Im AP-Perimeter gibt es eine grosse Anzahl
schutzenswerter Ortsbilder von nationaler aber auch regionaler Bedeutung. Gerade in landlichen Gemeinden
sind einige dieser Ortsbilder von verkehrsorientierten Ortsdurchfahrten beeintrachtigt.

4.3.3 Freiraumstruktur

Mit dem Begriff «Freiraum» werden Freiflachen bezeichnet, die im landschaftlichen und stadti-
schen Kontext unterschiedliche Funktionen erfillen:

e Gliedernde und rdumliche Funktionen (Griinzasuren, Korridore und Gewasserraume)
¢ Okologische Funktionen (Lebensraum fiir Flora und Fauna)

¢ Klimaausgleichende Funktionen (im Siedlungsraum)

o Erlebnisfunktionen (Freizeit und Erholung)

¢ Nutzungsfunktionen in der Landwirtschaft, Forstwirtschaft und im Verkehr

Ein Freiraum kann somit Garten, Parkanlage, Strasse, Platz oder Friedhof aber auch Gewasser-
raum, Waldrand oder Kulturlandschaft sein. Ein Freiraum ist keine Restlandschaft, sondern Hand-
lungs- und Erholungsraum.®® Freiraume wie Griinziige oder Griinzasuren verbinden und struktu-
rieren die Siedlungs- und die Freirdume innerhalb der Siedlung mit den siedlungsnahen Erho-
lungsrdumen. Zudem bilden sie sichere Verbindungen fir den Fuss- und Veloverkehr und kénnen
wichtige 6kologische Vernetzungsaufgaben erfiillen.% Die Foérderung der Biodiversitat in den
Freirdumen innerhalb der Siedlung tragt zudem zur Artenvielfalt und zu einem besseren Mikro-
klima bei.

Die Wohnqualitat wird heute in den meisten Gemeinden und Quartieren nicht zuletzt aufgrund
der lockeren Bebauung und der guten Durchgrinung sowie der nahen Erholungsmaoglichkeiten
in der Landschaft als hoch bewertet. Im Rahmen der inneren baulichen Verdichtung und der an-
gestrebten Bevodlkerungszunahme werden sich die Frei- und Griinrdume jedoch verandern. Ein
sorgfaltiger Umgang mit Freiraum- und Landschaftsqualitdten ist nétig, um die Wohn- und Le-
bensqualitat in der Agglomeration Schaffhausen hoch zu halten. Sie ist Voraussetzung fiir die
erfolgreiche Umsetzung der vom Raumplanungsgesetz geforderten Entwicklung nach innen.
Werden die Freiraumqualitaten jedoch im Rahmen der Siedlungsverdichtung gemindert, droht
auch die Akzeptanz fiir die Innenentwicklung bei der Bevolkerung zu schwinden.0%

99 (Gemeinde Beringen, 2017)
100 (VAS, 2014), S.8
101 (VAS, 2017), S.4

109



VEREIN AGGLOMERATION
SCHAFFHAUSEN AP 4G Schaffhausen - Hauptbericht

L4

Damit Freiraume im Siedlungsraum eine moglichst hohe Freiraumqualitat aufweisen und flexibel
nutzbar sind, sind folgende Anforderungen von grosser Bedeutung:1°?

o Aufenthaltsqualitat durch variable Ausstattung und nutzungsoffene Raumgliederung
e gute Erreichbarkeit und Zuganglichkeit

e Vernetzung der Freirdume untereinander

e geeignete Vegetationsausstattung

o Modglichkeiten des Neben- und Miteinanders verschiedener Gruppen

o Partizipation der Nutzer in mdglichst vielen Phasen

o Okologisch moglichst hochwertig

¢ gute identitatsstiftende Gestaltung

¢ moglichst keine Stérungen durch den MIV

Abb. 57: Griinraum zwischen Schaffhausen und Neuhausen

Quelle: TSH

Mit dem Ziel der Innenverdichtung hat der Kanton Schaffhausen im Rahmen von Raum* die Sied-
lungsreserven erhoben. Um die Freiraumqualitaten dieser Flachen nicht zu verlieren, sollen diese
in der Neuplanung gleichwertig ersetzt oder erhalten werden. Als Richtlinie wurde 2017 vom VAS
eine «Arbeitshilfe - Zur Starkung der Freirdume in der Planung» im Rahmen des Modellvorhabens
nachhaltige Raumentwicklung 2014-2018 des Bundes «Integrale Freiraumentwicklung in der Ker-
nagglomeration Schaffhausen» 2017 in Auftrag gegeben. Die Arbeitshilfe zeigt zum einen auf,
dass die unterschiedlichen Planungsinstrumente geeignet sind, attraktive Freirdume zu fordern

102 (VAS, 2014), S.5
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und dass zum anderen die rechtzeitige Einbindung aller Betroffenen zielférdernd ist. Als Ergebnis
liefert die Arbeitshilfe Merkblatter zu folgenden Themen (ohne dass sich damit die Konsultation
von Fachleuten ertibrigen wiirde)03:

e Freiraumanalyse des Wohnumfelds

o Gewabhrleistung einer hohen Freiraumqualitét bei Bauvorhaben
¢ Bewegungsfreundlichkeit in Freirdumen

e Gestaltung und landschaftliche Einpassung des Siedlungsrands
o Umgebungsgestaltungsplan bei Baueingaben

Die Arbeitshilfe hebt auch die Bedeutung der Vernetzung von Freirdumen zur Steigerung der
Aufenthaltsqualitat fir Menschen und als Lebensraum fiir einheimische Tiere und Pflanzen her-
vor. Dabei gilt es auch Grlinzasuren, griine Korridore und Gewasserraume miteinzubeziehen.

Basierend auf den Erkenntnissen wurden bisher in den Agglomerationskerngemeinden Schaff-
hausen, Beringen und Thayngen (Quartierplan) Freiraumkonzepte erstellt.

Fazit

Nicht zuletzt aufgrund der relativ niedrigen Siedlungsdichten bestehen oftmals hohe Freiraumqualitaten im
Siedlungskorper. Sie sind gekennzeichnet durch eine hohe Durchgriinung. Ausserhalb der Siedlungen sind
die weitgehend intakten Landschaftsraume mit nahen Erholungsmaglichkeiten Grundlage qualitativ hochwer-
tiger Freirdume. Im Siedlungsraum besteht die Herausforderung, die Freirdume bei innerer Verdichtung zu
erhalten bzw. die Freirdume festzulegen, besser zu vernetzen und Siedlungsrander zu definieren. Dies gilt
auch fir private Wohnumgebungen.

4.4 Umwelt

441 Klima

4.4.1.1 Klimawandel

Die zuletzt trockenen (2018) und heissen (2019) Sommer sowie Starkregenfélle und Uber-
schwemmungen haben dazu gefiihrt, dass der Klimawandel als real wahrgenommen wird und
heute endgultig im 6ffentlichen und politischen Bewusstsein angekommen ist. Der Beitrag des
Menschen zum beschleunigten Klimawandel liegt urséchlich in der Industrialisierung. Heute ist
es der gestiegene Lebensstandard und der damit zusammenhangende enorme Ressourcenver-
brauch fossiler Brennstoffe, der den Klimawandel weiter forciert. Etwa 40% der Treibhausgase
wird beim Heizen von Gebauden ausgestossen. Knapp ein Drittel verursacht der Verkehr, gefolgt
von der Industrie, der Abfallboehandlung und der Landwirtschaft.1% Eine Studie der ETH Zdirich
aus dem Jahr 2019 geht davon aus, dass der Klimawandel der Schweiz 2050 jéhrlich etwa Fr. 1
Mrd. kosten konnte. Fir die Verkehrsinfrastruktur kénnten nochmals zuséatzliche Kosten im tiefen
dreistelligen Millionenbereich hinzukommen.10

103 (VAS, 2017)
104 (Kanton Zdurich, 2018)
105 (Schaffhauser Nachrichten, 11.10.2019)
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Nunmehr bedarf es konkreter Positionierungen und Plane fur die Zukunft, wie der weitere Aus-
stoss von Treibhausgasen minimiert werden kann. Bei diesen Planen und Konzepten spielen
oftmals technologische Trends wie die Digitalisierung und die E-Mobilitat (siehe 4.5.8.2) eine we-
sentliche Rolle bzw. sind diese Teil der Losungsstrategien.

Innerhalb der Schweiz gehort die Agglomeration Schaffhausen zu den Raumen, die von den Aus-
wirkungen des Klimawandels - zunachst - weniger gravierend betroffen sind als beispielsweise
die Bergkantone. Trotzdem sind die nérdlichen Kantone durch die Klimaerwadrmung gefordert.
Bereits heute sind beispielsweise der Weinbau (z.B. neue Krankheiten) oder die Fischerei (Stich-
wort «Aschen-Sterben», siehe Abb. 58) mit den Auswirkungen der héheren Temperaturen und
Extremereignissen konfrontiert. In den Hitzesommern 2003 und 2018 hat die Landwirtschaft mit
Wassermangel zu kampfen gehabt.

Abb. 58: Tote Aschen werden im Hitzesommer 2018 aus dem Hochrhein geborgen

Quelle: www.toponline.ch vom 6.8.2018

Nicht zuletzt aus 6konomischer Sicht lohnt es sich, in die Anpassungsmassnahmen zu investie-
ren. So ist beispielsweise Bauland, das durch Schutzmassnahmen gegen Hochwasser abgesi-
chert ist, finanziell interessanter. Dazu kénnen auch praventive Massnahmen zéhlen wie die Ver-
grésserung des Freiraums von Bachlaufen, die Vermeidung von Flachenversiegelungen, die Er-
haltung respektive die Verbesserung der Biodiversitat (auch) innerhalb der Siedlung sowie die
Sicherung von Griinzasuren als «Beliftungsschneisen» fir den verdichteten Siedlungsraum.
Eine Stadt, die den Klimawandel in ihre Planung einbezieht, wird eine héhere Lebensqualitat
erzielen und dadurch einen Standortvorteil haben. Aber auch eine Region, die Konsumentinnen
und Konsumenten ebenso wie Industrie und Gewerbe zuverlassig mit einwandfreiem Wasser
versorgen kann, wird mittelfristig einen Wettbewerbsvorteil haben.10

Fur die Agglomeration Schaffhausen - wie fir das gesamt Schweizer Mittelland bzw. die gesamte
Schweiz - gehen laut Aussage des «National Centre for Climate Services NCCS» die Prognosen
zu den Auswirkungen des Klimawandels je nach Emissionsszenario deutlich auseinander. Das
«Worst-Case-Szenario» (Representative Concentration Pathway; RCP8.5) geht davon aus, dass
keine strategischen Klimaschutzmassnahmen ergriffen werden. Dort nehmen trotz technischen

106 (Kanton Schaffhausen, 2011 a)
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Fortschritts daher die klimawirksamen Emissionen stetig zu — und mit ihnen die Erwarmung (Abb.
59 und Abb. 60). Im «Best-Case-Szenario» erfolgt konsequenter Klimaschutz (RCP2.6): Mit einer
umgehend eingeleiteten Senkung der Emissionen auf praktisch null wird der Anstieg der Treib-
hausgaskonzentration in der Atmosphére bis etwa in 20 Jahren gestoppt (Abb. 59). Damit lassen
sich die Ziele des Pariser Klimaabkommens von 2015 wahrscheinlich erreichen und die globale

Erwarmung auf zwei Grad Celsius gegentiber dem vorindustriellen Zustand begrenzen.%’
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Abb. 59: Entwicklung der durchschnittlichen Temperatur im Jura, Prognose bis 2100 (RCP2.6 und RCP8.5)

Quelle: National Centre for Climate Service NCCS, CH2018 Webatlas, Stand 2019

107 (NCCS, Stand: Marz 2019)

108 per Kanton SH wird in den «Klimaszenarien 2018» unter der Grossregion «Jura» behandelt.
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Abb. 60: Prognose der Anzahl Hitzetage (>30°C) und Tropennéachte (>20°C) in Schaffhausen (RCP8.5)
Quelle: National Centre for Climate Service NCCS, CH2018 Webatlas, Stand 2019

Niederschlag
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Abb. 61: Entwicklung der durchschn. Niederschlagsmenge im Jura; Prognose bis 2100 (RCP2.6 und RCP8.5)
Quelle: National Centre for Climate Service NCCS, CH2018 Webatlas, Stand 2019

Neben den absoluten Veranderungen bei Temperatur und Niederschlag im Jahresdurchschnitt,
spielen aber auch saisonale Veranderungen eine Rolle. So nimmt zwar die Jahresniederschlags-
menge nicht ab (Abb. 61), es wird aber deutlich trockenere (und heissere) Sommer und feuchtere
(und mildere) Winter geben.

Der Kanton Schaffhausen hat die gesellschaftliche und politische Bedeutung des Klimawandels
bereits friih erkannt. Schon im Jahr 2011 verdéffentlichte der Regierungsrat den ersten Bericht zur
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Klimaanpassung; ein zweiter Bericht folgte im Sommer 2019.1%° Bis Ende 2020 wurde schliesslich
eine kantonale Klimastrategie erarbeitet, die langfristige Aspekte sowie auch Kkurzfristige
Massnahmen umfasst. Neben der Entwicklung und Umsetzung von adaptiven (Klimaadaption)
wie auch praventiven (Klimaschutz) Massnahmen soll die Klimastrategie:

e die Zusammenarbeit auf den unterschiedlichen Staatsebenen und verschiedenen kanto-
nalen Aufgabenbereichen koordinieren,

e als Leitfaden zur Bewaltigung kommunaler Herausforderungen dienen,
¢ laufende Anstrengungen besser aufzeigen,
e Lucken identifizieren und schliessen,

o der Offentlichkeitsarbeit und einer regelméassigen Berichterstattung besonderes Augen-
merk zollen,

o die Vorbildfunktion der Verwaltung starken,
e den Klimawandel in den Entscheidungsfindungsprozessen starker bericksichtigen.

Auf Basis der nationalen Verpflichtung zur Umsetzung des Pariser Abkommens (siehe Kapitel
4.4.1.2), unterstiitzt die Klimastrategie des Kantons Schaffhausen als Ubergeordnetes Ziel die
Reduktion des CO-Ausstosses bis 2030 um 50% bzw. die Klimaneutralitat bis 2050.11°

4.4.1.2 Treibhausgas Kohlendioxid

Die Vertragsstaaten des Pariser Klimaabkommens sind verpflichtet, bis Ende 2020 eine langfris-
tige Klimastrategie («long-term low greenhouse gas emission development strategy») bei der
UNFCCC!! einzureichen, welche einen Zeitraum bis Mitte des Jahrhunderts abdecken soll. Im
Rahmen einer «Treibhausgasinventur» lberprift der Bund, nach den Vorgaben der Klimakon-
vention der Vereinten Nationen, ob die Schweiz mit den internationalen und nationalen Redukti-
onsvorgaben gemass Kyoto-Protokoll und CO,-Gesetz auf Kurs ist. Der Regierungsrat des Kan-
tons Schaffhausen unterstitzt das vom Bundesrat am 28. August 2019 beschlossene Klima-
schutzziel, wonach die Schweiz ab 2050 keine Treibhausgase mehr ausstossen soll. Er hat zu-
dem nebst dem Klimaanpassungsbericht auch ein Anschlusskonzept zur kantonalen Energiepo-
litik 2018-2030 verabschiedet, worin Ziele und Massnahmen zum Klimaschutz formuliert sind.
Weiter hat der Schaffhauser Regierungsrat im Oktober 2019 (Protokoll-Nr. 32/636) beschlossen,
bis Ende 2020 eine kantonale Klimastrategie («Klimamitigationsstrategie») auszuarbeiten. Die
Umsetzung des Klimaschutzziels des Bundesrates fir den Kanton Schaffhausen und der inter-
kantonale Austausch sind Bestandteile davon (Kapitel 4.4.1.1).112

109 (Kanton Schaffhausen, 2019)

110 (Kanton Schaffhausen, 2020)

111 United Nations Framework Convention on Climate Change
112 (Kanton Schaffhausen, 12.11.2019)
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Tabelle 6: Treibhausgasemissionen Schweiz und Kt. SH (hochgerechnet)

CH 1990 CH 2017 SH 1990 SH 2017 SH 2030
Sektor in Mio. t COzeq in 1000 t COzq
Haushalte 11.81 8.44 1255 80.9
Dienstleistungen 528 415 56.1 39.8
Industrie 11.59 9.55 123.2 91.6
Verkehr 14.88 15.01 158.2 143.9
Abfall 2.88 3.58 30.6 34.3
Landwirtschaft 7.32 6.51 77.8 62.4
Total 53.78 42.27 571.7 405.3 285.8
Reduktion gegeniiber 1990 21% -29% -50%
Standige Wohnbevdélkerung 6.67 E6 8.48 E6 (+27%) 70'949 | 81'351 (+14%)
Je Kopf (t/ Kopf) 8.05 4.98 8.05 4.98

Quelle: Interner Entwurf Klimastrategie Kanton Schaffhausen nach BAFU - Emissionen von Treibhausgasen nach
revidiertem CO2-Gesetz und Kyoto-Protokoll, 2. Verpflichtungsperiode (2013-2020), Juli 2019

In Tabelle 6 sind die Treibhausgasemissionen (in Tonnen CO.-Equivalenten) der Schweiz fir
1990 und 2019 gemass der CO,-Statistik des Bundes aufgelistet.2!® Die Angaben fiir den Kanton
Schaffhausen wurden hochgerechnet.'*4 Von 1990 bis 2017, also innerhalb von 27 Jahren, konn-
ten schweizweit rund 20% der Treibhausgasemissionen reduziert werden. Wéahrend der Ausstoss
im Bereich Verkehr schweizweit um 1% zunahm, sank der Anteil im Kanton Schaffhausen um
9%.

4.4.2 Luftqualitat

4.4.2.1 Stickoxide

An den Standorten mit massiger Belastung wurde zuletzt ein kontinuierlicher Riickgang der Be-
lastungen verzeichnet (Abb. 62). Nach der Stagnation der Jahresmittelwerte fur Stickstoffdioxid
(NO2 und auch Stickstoffmonoxid (NO)) an stark verkehrsbelasteten Standorten von 2008 bis
2013, setzt sich im Jahr 2018 auch hier ein leichter Riickgang fort. Im Einflussbereich stark be-
fahrener Strassen wird der NOz-Jahresmittel-Grenzwert von 30 pg/m?® weiterhin haufig tiberschrit-
ten. In der Agglomeration Schaffhausen betrifft dies den stark verkehrsbeeinflussten Messstand-
ort im Bahntal an der Gemeindegrenze zwischen Schaffhausen und Neuhausen am Rheinfall
(2017: 31 pg/m?).11% Der maximale Tagesmittel-Grenzwert von 80 pg/m? wurde aber auch dort
2017 mit 66 pg/m?nicht Gberschritten. Die Haufigkeit von Tagen mit hohen Tagesmittelwerten an

113 (BAFU, 2020)

114 In der Tabelle 6 nicht inbegriffen sind die durch Importprodukte im Ausland verursachten Treibhausgasemis-
sionen, ebenso wenig wie jene, welche durch die Anlagen von Versicherungen und Pensionskassen verur-
sacht werden. Gemass Studien des BAFU verursachen die Importe weitere 6 t COzeq/Person und die Finan-
zierungstatigkeit im selben Umfang (insgesamt also fast 17-18 t CO2eq/Person). Das bedeutet, dass der Fi-
nanzsektor und die Wirtschaft in die Klimastrategie eingebunden werden missen.

115 Eiir das Jahr 2018 sind aufgrund der Baustelle am Galgenbucktunnel keine Messdaten vorhanden.
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diesen Verkehrsstandorten ist (wie auch beim Feinstaub) von der Haufigkeit und Starke von In-
versionen abhéangig. Inversionen traten 2018 deutlich weniger oft auf als im Jahr 2017.116

Das Netz der automatischen Messstationen wird mit NO,-Passivsammlern ergénzt. Dies erlaubt
eine detaillierte Raumabdeckung. Die Passivsammlerresultate unterstreichen die Bedeutung der
Verkehrs- und Siedlungsdichte auf die NO,-Belastung im gesamten OSTLUFT-Gebiet.*” Im Jahr
2018 wurde an rund einem Viertel der Messstandorte der Jahresmittel-Grenzwert Giberschritten.
Von hohen NO2-Belastungen sind alle stark befahrenen Verkehrsachsen (inkl. Autobahn) betrof-
fen, sowohl in der Stadt als auch auf dem Land. Kritisch sind stark befahrene Strassen mit einer
geschlossenen Bebauung, da diese die Durchliiftung erschweren. Neben Verkehrsdichte und
Siedlungstyp hat auch die Héhenlage Einfluss auf die Luftbelastung. Wahrend der Jahresdurch-
schnitt auf dem Land tber 700 m .M. bei etwa 6 pg/m? liegt, ist bspw. die Grundbelastung im
Zentrum der Stadt Zdrich (400 m .M.) zwei- bis dreimal hoher.

Beim NOz kann der Verkehr - insbesondere dieselbetriebene Personenautos, Liefer- und Last-
wagen sowie Busse und Cars - als Hauptquelle definiert werden. In den kommenden Jahren
werden die verscharften Abgasnormen fiir Personenautos und Lieferwagen (Euro 6) sowie fir
schwere Nutzfahrzeuge (Euro VI) zum Tragen kommen. Ob das Ziel der weiteren NO2-Reduktion
auch tatsachlich erreicht wird, muss sich aber noch beweisen.!8

116 (OSTLUFT (Hrsg.), 2019)

117 Zu OSTLUFT gehoren die Kantone Appenzell Ausserrhoden, Appenzell Innerrhoden, Glarus, Schaffhausen,
St. Gallen, Thurgau und Zurich, das Firstentum Liechtenstein sowie - in Teilbereichen - der Kanton Graubiin-
den; www.ostluft.ch

118 (Ostluft (Hrsg.), 2015)
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Abb. 62: Entwicklung der jahrlichen Stickstoffdioxid-Belastung zwischen 2005 und 2020 (ohne Busingen (D))
Quelle: AGI/TSH auf Basis https://www.ostluft.ch/
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4.4.2.2 Feinstaub (PM10)

Die Entwicklung der PM1o-Belastung in der Agglomeration Schaffhausen zeigt bereits seit einigen
Jahren ein positives Bild (Abb. 63). Auch wenn die PMjo-Belastung im Jahr 20181° an einzelnen
Tagen (zu) hoch war und somit eine Gefahr fiir die Gesundheit darstellte; Uber die letzten 18
Jahre gesehen, ging die PM1p Feinstaubkonzentration im Jahresmittel deutlich zuriick. Wie be-
reits 2017 Uberschritt im Jahr 2018 keine Messstation in der Ostschweiz den erlaubten Jahres-
grenzwert.

Die deutliche Abnahme der Jahresmittelwerte beim Feinstaub PMi seit Messbeginn hat sich
2018, trotz leichter Zunahme an einzelnen Messstandorten, bestatigt. Der Jahresmittel-Grenz-
wert von 20 ug/m? wurde an allen Messstandorten in der Ostschweiz eingehalten. An der stark
verkehrsgepragten Messstation «Bahntal» bei der Gemeindegrenze von Schaffhausen und Neu-
hausen am Rheinfall betrug der Jahresmittelwert 2017 16ug/m? (fir 2018 und 2019 keine Mes-
sungen aufgrund von Bauarbeiten am Galgenbucktunnel). In landlichen Gebieten und besonders
in héheren Lagen ist die PMio-Feinstaubbelastung am geringsten. In den letzten flinfzehn Jahren
hat die PM1o-Feinstaubbelastung, bezogen auf die Jahresmittelwerte, damit um rund ein Drittel
abgenommen.

Eine Entlastung wurde auch bei den Tagesmittelwerten festgestellt. Sowohl die Hohe der maxi-
malen PMio-Tagesmittelwerte als auch die Anzahl Uberschreitungen des Tagesmittel-Grenzwer-
tes von 50 pug/m? haben abgenommen. Dazu trug auch der Riickgang von Witterungsphasen bei,
wahrend denen das Mittelland lange Zeit unter einer kalten Hochnebeldecke lag. Bei solchen
Inversionslagen ist der Luftaustausch zwischen Ubereinanderliegenden Luftschichten stark ein-
geschrénkt und in der Folge reichern sich die Abgase aus dem Verkehr, den Feuerungen sowie
Industrie und Gewerbe in den bodennahen Luftschichten an. Werden die Inversionen durch hau-
fige Luftwechsel immer wieder aufgeltst, reichern sich die Schadstoffe in der bodennahen Luft-
schicht weniger an.

119 Fir 2019 liegen nur fur den Messstandort Neuhausen am Rheinfall - Schaffhauserstrasse Messdaten vor. Hier
wurde der Jahresgrenzwert fiir PM1o eingehalten. Der Grenzwert fur das maximale Tagesmittel wurde an drei
Tagen Uberschritten. (Quelle: OSTLUFT, Standortdatenblatt Neuhausen am Rhf., Schaffhauserstrasse)
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Abb. 63: Entwicklung der jahrlichen Feinstaub-Belastung (PM1o) zwischen 2005 und 2015 (ohne Busingen (D))
Quelle: AGI/TSH auf Basis https://www.ostluft.ch/
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4.4.2.3 Sonstige Luftschadstoffe

Wahrend der PMio-Jahresmittel-Grenzwert an allen Messstandorten eingehalten wurde (Kapitel
4.4.2.2), wurde der im Jahr 2018 neu eingefuhrte Jahresmittel-Grenzwert fur Feinstaub PM2s an
allen Messorten um 10 bis 30% uberschritten.

Infolge des lang andauernden Hochsommerwetters ist die Haufigkeit der Uberschreitung des
Stundenmittel-Grenzwertes fur Ozon gegeniiber dem Vorjahr stark angestiegen.

Deutlich angestiegen ist auch die Ammoniakbelastung mit durchschnittlich um 30% héheren Jah-
resmittelwerten als im Vorjahrt?0,

4.4.3 Gewasserqualitat

Eine Ubersicht der Gewasserqualitat einzelner Messstellen an den wichtigsten Fliessgewéassern
im AP-Perimeter zeigt Abb. 64.

Rhein

Der Rhein erfillt nahezu vollstéandig die gesetzlichen Anforderungen an die Gewasserqualitat.
Durch die nattrliche Nahrstoffzehrung im Bodensee sind viele Verunreinigungen aus dem Ober-
lauf des Rheins bereits entfernt. Als Abfluss des Bodensees fliesst der Rhein durch landwirt-
schaftlich gepragtes und teilweise dicht besiedeltes Gebiet. Obwohl viele Nebenfliisse unter-
schiedlich stark belastet sind, ist der Abfluss des Rheins und somit die Verdiinnung der Nahrstoffe
SO gross, dass die Nahrstoffkonzentrationen in einem «guten» bis «sehr guten» Bereich liegen.
Bedingt durch Schmelzwasser, den Eintrag von Dingestoffen und der Aktivitat des Bodensees,
schwanken zwar die Nitrat- und Phosphorkonzentrationen saisonal, Uberschreiten jedoch nicht
die Zielvorgaben.?!

Biber

Die Biber entwassert ein landwirtschaftlich intensiv genutztes Einzugsgebiet. Folglich sind die
Orthophosphat- und Gesamtphosphorkonzentrationen in der Biber hoch (Abb. 64). Uber die letz-
ten 20 Jahre hat sich die Phosphorbelastung der Biber jedoch leicht verbessert (u.a. durch ver-
besserte Klartechnik auf der «<ARA Oberes Bibertal»). Das Bibertal ist das einzige Einzugsgebiet,
in dem die Grenzwerte der Gewasserschutzverordnung fur Nitrat mehrheitlich Gberschritten wer-
den. Untersuchungen haben gezeigt, dass selbst die Seitengewdasser der Biber zum Teil stark
mit Nitrat belastet sind. Die Nahrstoffbelastung der Biber nimmt flussabwarts von der Messstelle
«Hofen, Chleebuck» bis «Buch, Alten» tendenziell zu.??

Durach

Das Einzugsgebiet der Durach ist relativ naturnah. Dementsprechend erfillt die Durach Uberwie-
gend die gesetzlichen Anforderungen an die Gewdasserqualitat. Saisonal fliesst sie an manchen
Gewasserabschnitten jedoch unterirdisch und flhrt oberirdisch wenig bis gar kein Wasser. Be-
dingt durch die «</ARA Bargen» tritt am Oberlauf der Durach, an der Messstelle «Schlauch, vor
Landesgrenze», eine hohe Phosphorbelastung auf.

120 (OSTLUFT (Hrsg.), 2019)
121 (Interkantonales Labor, 2020)
122 (Interkantonales Labor, 2020)
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Fulach

Die Fulach ist grosstenteils eingedolt. Beziiglich der Nahrstoffbelastung befindet sie sich in einem
Uberwiegend guten Zustand. Dies mag einerseits am geringen Nahrstoffeintrag durch Abwasser
und Landwirtschaft im Einzugsgebiet der Fulach liegen. Andererseits wirkt sich der naturnahe
okomorphologische Zustand ausserhalb der eingedolten Gewéasserabschnitte vermutlich positiv
auf die Gewasserqualitat aus.'?3

Unter Ziewert

Uber Zielwert

nicht gemessen

plostor organischer Kohlenstoff
B emischer Saversioffbedard

Gewasser Messstalle

e ——rr e

Rhein Stein am Rhein, Bricke Mitte 100
Rhein Hemishofen, BibermOl 105
Rhein Schaffhausen, Salzstade! 116
Wisangraben Neunkirch, Langfeid 200
Seltenbach Neunkirch, Langfeld 201
Biber Hofen, Chleebuck 400
Biber Thayngen, Zoll 401
Durach Schiauch, vor Landesgrenze 405
Durach Schafthausen, Birchweiher 406
Durach Schafhausen, Mihlentalstrdsschen 407
Fulach Schaffhausen, Feuerwehrdepot 408

Abb. 64: Gewassergiitebewertung 2017/2018

Quelle: Interkantonales Labor: Zustand Oberflachengewasser im Kanton Schaffhausen, Schaffhausen 2020

4.4.4 Larm

Der Strassenverkehr ist mit Abstand die wichtigste Larmquelle, gefolgt vom Schienenverkehr und
Flugverkehr. Der Larm ist nicht nur ein Problem der Stadte, sondern auch eines von kleineren
Dorfern. Hauptsachliche Ursachen fiir die andauernde Larmbelastung sind das Verkehrswachs-
tum, der zunehmende Schwerverkehr und der Trend zur «24-Stunden-Gesellschaft». Die Bun-
desverfassung und das Umweltschutzgesetz verlangen, dass die Bevolkerung vor schédlichem
oder lastigem Larm zu schitzen ist. Dazu hat der Bund eine Beurteilungsmethode und konkrete
Belastungsgrenzwerte fir die wichtigsten Larmarten festgelegt, wie etwa den Strassen-, Bahn-
und Fluglarm sowie den Industrie- und Gewerbelarm.

Mit der Siedlungsverdichtung besteht ein Gefahrdungspotenzial, dass auch mehr Larm in den
Siedlungsbereich verlagert wird bzw. die Ruhe unter Druck gerat. Um einen akustisch angeneh-
men Wohn- und Lebensraum zu erhalten und zu férdern, sind die Kantone und die Gemeinden
daher gefordert.

123 (Interkantonales Labor, 2020)
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Strassenlarm

Insbesondere im Bereich um die Altstadt von Schaffhausen und an der Steig-, Hoch- und Fulach-
strasse sowie in Feuerthalen kommt es zu Uberschreitungen des Alarmwerts. Die Immissions-
grenzwerte IGW sind oftmals entlang von Ortsdurchfahren (Thayngen, Neuhausen am Rheinfall,
Beringen Lohningen, Feuerthalen, Flurlingen) Uberschritten. Neben den Kantonsstrassen weisen
auch verschiedene Gemeindestrassen insbesondere im Stadtgebiet von Schaffhausen und Neu-
hausen am Rheinfall IGW-Uberschreitungen auf.

Gemass Art. 17 Abs. 4 lit. b der Larmschutzverordnung (LSV) muss die Durchfiihrung von Sanie-
rungen und Schallschutzmassnahmen bis zum 31. Mérz 2018 abgeschlossen sein. Bei allen von
IGW-Uberschreitungen betroffenen Strassenabschnitten im AP-Perimeter (rund 70 km) wurden
Larmsanierungsprojekte durchgeftihrt (ca. 60 km) oder sind noch in Ausfiihrung (ca. 10 km).

Zum einen wurden Schallschutzfenster eingebaut (ab Alarmwert), zum anderen wurden [armarme
Strassenbelage eingebaut und Temporeduktionen auf Quartierstrassen vorgenommen. Auf die
Erstellung von Larmschutzwanden wurde/wird wegen tberwiegender Interessen namentlich des
Ortsbildschutzes, aufgrund der Bebauungsstruktur und der Verkehrssicherheit usw. verzichtet.
Damit gelten die meisten Strassen zwar als saniert, trotzdem sind die IGW bei vielen Gebauden
weiterhin Uberschritten (betrifft rund 40 km), weshalb vermehrt die Mdglichkeit von Temporeduk-
tionen gepruft wird; auch bei Abschnitten, wo bereits eine erste Sanierung durchgefuhrt wurde.

Im AP-Perimeter sind rund 5000 Personen von Uberméssigem Strassenlarm betroffen. In den
letzten 30 Jahren konnten mit dem Einbau von Schallschutzfenstern an Gebauden mit Alarmwert-
Uberschreitungen die Larmbelastung von ca. 750 Personen reduziert werden. Der Einbau von
larmreduzierenden Belagen (seit 2010) brachte eine Verbesserung fiir rund 1'000 Personen. Vor
allem in dicht besiedelten Gebieten (Agglomeration) wurde in den letzten Jahren praktisch fla-
chendeckend Tempo-30-Zonen bei Sammelstrassen und Erschliessungsstrassen eingefthrt.
Dadurch verbesserte sich die Situation fur weitere ca. 500-1'000 Personen.

Die Er6ffnung des Galgenbucktunnels Ende 2019 fihrte in der Gemeinde Neuhausen am Rhein-
fall entlang der Schaffhauser- und der unteren Klettgauerstrasse zu einer deutlichen Entlastung
von rund 3 bis 5 dB(A).

Schatzungsweise ist mit den umgesetzten Massnahmen in den letzten Jahren rund die Hélfte der
betroffenen Personen (ca. 2'500 von 5‘000) besser vor Larmimmissionen geschutzt, aber die
Grenzwerte bleiben teilweise tUberschritten. Bei der anderen Hélfte der betroffenen Bevélkerung
konnten nur Erleichterungen gesprochen werden. Der Larmschutz bleibt damit auch nach Ablauf
der Sanierungsfrist eine Daueraufgabe. Die Programmvereinbarungen mit dem Bund werden
auch nach dem Jahr 2022 fortgesetzt.
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Abb. 65: Strassenlarm am Tag (ohne Bisingen (D))

Quelle: AGI/TSH auf Basis https://map.geo.admin.ch: Strassenverkehrslarm Tag

Bahnlarm

Die Eisenbahn-Larmsanierung wurde im AP-Perimeter von der SBB (inklusive der DB-Strecken)
gemeindeweise durchgeflihrt und bis 2015 abgeschlossen.

Fazit

Im Allgemeinen steht die Agglomeration umweltmassig gut da. Es besteht aber die Herausforderung, die be-
reits splrbaren Folgen des Klimawandels abzumildern. Zudem gilt es den Ausstoss von Treibhausgasen, Luft-
schadstoffen und Feinstuben bei gleichzeitigem Anstieg der Verkehrsnachfrage weiter zu reduzieren. Einige
Gewasserabschnitte weisen (nach wie vor) einen tbermassigen Phosphat- und Nitrateintrag auf. Die Larmsa-
nierung bleibt auch zukunftig ein Thema, auch wenn in den letzten Jahren vielerorts Tempo-30-Zonen auf
Sammel- und Erschliessungsstrassen eingefihrt und larmmindernde Strassenbeldge eingebaut wurden. Im
Bereich der Altstadt von Schaffhausen und an grésseren Zufahrtsstrassen gibt es nach wie vor Uberschrei-
tungen des Alarmwerts und der IGW ist oftmals entlang von Ortsdurchfahren Uberschritten.

4.5 Verkehr

4.5.1 Individuelle Mobilitat und Mobilitatswerkzeuge

Die folgenden Angaben beruhen grdsstenteils auf den Ergebnissen des Mikrozensus (MZ) 2015
(sowie auf den Erhebungen aus den Jahren 2000, 2005 und 2010) fur den Kanton Schaffhausen
und werden analog fir die Agglomeration angenommen. Hierbei ist zu beriicksichtigen, dass der
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Stichprobenumfang fiir den Kanton Schaffhausen jeweils recht niedrig ausgefallen ist (2015 le-
diglich 689 befragten Personen). Die statistischen Aussagen sind daher mit Vorsicht zu interpre-
tieren.

4.5.1.1 Fuhrerscheinbesitz

Im Kanton Schaffhausen besitzen rund 80% der Personen ab 18 Jahren einen Fuhrerschein.
Dieser Wert liegt leicht unter dem schweizerischen Durchschnitt. In der Stadt Schaffhausen ist
die Quote - wie in anderen stadtischen Zentren - leicht tiefer als im Gesamtkanton. Der Fihrer-
scheinbesitz nahm - entgegen dem (vermuteten) Trend - zuletzt wieder leicht zu (Abb. 66 links).

4.5.1.2 Autoverfuigbarkeit und -besitz

Im Jahr 2015 verfugten rund 78% aller kantonalen Haushalte tiber mindestens einen PW, was
dem schweizerischen Durchschnittswert entspricht. Der Anteil der Stadtschaffhauser Haushalte,
die im Jahre 2015 mindestens einen Personenwagen (PW) besassen, ist gegentiber 2010 weiter
gesunken. Dieser Trend ist auch gesamtschweizerisch erkennbar. Im Kanton hingegen ist er nicht
festzustellen bzw. ist der Anteil stabil geblieben. In der Stadt Schaffhausen ist der Anteil der
Haushalte mit Auto - analog dem Fuhrerscheinbesitz - am tiefsten (Abb. 66 rechts).

Antell der Personen Antail dar Haushalte
%0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 %0 10 20 30 40 SO0 63 70 80 90 100
B LA ISLASY DR LMY {5 )t LS 8 S Okt RO T

Kanton S . Kantan
Stadt Stadt
Schweiz Schweiz

2000 = 2010 2000 wm 2010

2005 w2015 2005 m 2015

Abb. 66: Fihrerscheinbesitz (links) und Autoverfiigbarkeit (rechts)

Quelle: MZ 2015

Historisch betrachtet liegt die Anzahl der PW im Kanton Schaffhausen absolut auf einem Hochst-
stand (47'300 PW in 2019). Die Zunahme hat sich allerdings in den letzten Jahren leicht abge-
schwécht. Die Anzahl Personenwagen pro 1'000 Einwohner ist dagegen seit 2017 minimal riick-
laufig (Abb. 67). Dies entspricht dem gesamtschweizerischen Trend.
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Abb. 67: Abb.: Entwicklung der Anzahl Personenwagen im Kanton Schaffhausen und der Anzahl PW/1000 Ein-
wohner (Motorisierungsgrad) 1970 - 2019

Quelle: BFS, ASTRA — Strassenfahrzeugbestand (PW), Statistischer Atlas der Schweiz: Motorisierungsgrad

4.5.1.3 MIV-Parkplatz-Verfugbarkeit

Uber 30% der Haushalte in der Stadt Schaffhausen verfiigen lber keinen eigenen Parkplatz.
Erwartungsgemass ist dieser Anteil deutlich hoher als im kantonalen oder gesamtschweizeri-
schen Durchschnitt. Innerhalb des stadtischen Gebietes sind Haushalte mit zwei und mehr Park-
platzen seltener als im kantonalen und somit landlicheren Gebiet (Abb. 68).

Antail der Haushalte
%0 10 20 30 40 50 60 70 8O0 90O
| | | | | | ! |
kein Parkplatz :

|

1 Parkplatz

2 und mehr
Parkplatze |

® Kanton
» Stadt
® Schweiz

Abb. 68: Parkplatzverfligbarkeit nach Haushalten

Quelle: MZ 2015
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4.5.1.4 OV-Abonnemente

Die Schaffhauser Stadtbevilkerung besitzt haufiger ein Abonnement fiir den OV als der schwei-
zerische und der kantonale Durchschnitt. Deutlich geht dies beim Halbtaxabo oder einem ,ande-
ren Abo“ (z.B. bei einem Verbundabo, Abb. 69 links) hervor. Zwischen der kantonalen und der
gesamtschweizerischen Bevolkerung gibt es seit 2015 kaum mehr Unterschiede beim Besitz von
Abonnementen. Der Aufwartstrend beim Besitz von Halbtaxabos ist in Schaffhausen, nach einer
starken Abnahme zwischen 2000 und 2005, auch im Jahr 2015 ungebrochen. Dieser Trend ist
ebenso im gesamtschweizerischen Durchschnitt klar erkennbar (Abb. 69 links).

4.5.1.5 Velobesitz

Rund 60% der Haushalte in der Stadt Schaffhausen sind im Besitz von mindestens einem Velo.
Der gesamtschweizerische Anteil liegt etwas hoher bei 68%. In der kantonalen Stichprobe ist der
Anteil im Vergleich zur Stadt etwas hoher, was bereits im MZ 2010 der Fall war. Im Jahr 2015
wurden die Haushalte nach dem Besitz eines E-Bikes gefragt. Der Anteil der E-Bikes an allen
Velos liegt im Kanton und der Stadt Schaffhausen bei etwa 10% und ist somit leicht Gber dem
schweizerischen Durchschnitt (Abb. 69 rechts).
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Abb. 69: OV-Abonnemente und Velobesitz

Quelle: MZ 2015

4.5.1.6 Tagesunterwegszeit

Im Durchschnitt ist eine Person im Kanton Schaffhausen am Tag ca. 87 Minuten unterwegs (inkl.
Warte- und Umsteigezeiten). Nur 16 Minuten verbringt sie dabei auf dem Weg von und zur Arbeit
(19%). Uber die Halfte der Unterwegszeit entfallt auf den Zweck «Freizeit» (52%). Dies entspricht
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in etwa dem gesamtschweizerischen Durchschnitt. Seit 2005 ist der Wert fir die Tagesunter-
wegszeit im Kanton Schaffhausen leicht riicklaufig.

4.5.1.7 Etappen und Wege nach Verkehrsmittel und Verkehrszweck

Eine im Kanton Schaffhausen wohnhafte Person legt am Tag durchschnittlich 4.91 Etappen bzw.
3.33 Wege zuriick. 2.3 Etappen entfallen auf den FVV (47%), 1.79 auf den MIV (36%) und 0.76
(15%) auf den OV (Abb. 70). 19% der zuriickgelegten Wege sind Arbeitswege, 39% Wege in der
Freizeit und 42% sonstige Wege (bspw. Einkaufen, Versorgung, Begleitung). Damit liegt der Kan-
ton Schaffhausen im gesamtschweizerischen Mittel. Insgesamt betrachtet sind die Werte seit
2000 relativ konstant geblieben. Im Verhaltnis zur «Schweiz» schneidet der OV beim Verkehrs-
zweck «Freizeit» Uberdurchschnittlich gut ab (Abb. 71).

% 0 60
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Stadt
Schwelz
MIV Kanton
Stadt
Schwelz
8V Kanton ' l l l I
! LV = Langsamverkehr
Stadt MIV = matotisierter Individuahvarkahr
av = offanticher Verkehr
Schweiz 2000 w 2010
n 2006 m 2015

Abb. 70: Anteil der Verkehrsmittel an Etappen

Quelle: MZ 2015
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Abb. 71: Verteilung der Verkehrsmittel nach Verkehrszweck (auf Basis Etappen)

Quelle: MZ 2015

4.5.1.8 Verkehrsmittelwahl (Modalsplit)
Verkehrsleistung

Der MIV-Anteil an der Verkehrsleistung ist laut MZ 2015 in der Stadt Schaffhausen zwischen
2010 und 2015 um 11% gestiegen und bei der Bahn um 2% gesunken. Auch der Bus-Anteil ist
gesunken; und zwar um 1 Prozentpunkt von 5% auf 4% (Abb. 72). Konnten die Ergebnisse flur
den Teil «Bus» noch ansatzweise nachvollzogen werden (Verlagerung Bus auf Schiene), stehen
die Ubrigen Ergebnisse im diametralen Gegensatz zu den empirischen Befunden und Erhebun-
gen auf Kantonsebene. Die Abweichungen kdnnen nur auf die - schon eingangs des Kapitels
erwahnte - unzureichende Stichprobe bzw. das sehr niedrige Vertrauensintervall der Mikrozen-
sus-Erhebung zuruckgefuhrt werden. Anderenfalls misste die Verkehrsleistung auf der Strasse
innerhalb von 5 Jahren extrem gestiegen sein. Die breit abgestitzten Verkehrszahlungen des
Kantons Schaffhausen belegen aber genau dieses nicht. Die Ergebnisse fur den Gesamtkanton
(+4% MIV zulasten von Fuss, Motorrad und anderen Verkehrsmitteln) erscheint hingegen plau-
sibler. Im Jahr 2015 préasentiert sich die Aufteilung der Verkehrsleistung nach Verkehrsmittel im
Gesamtkanton sehr &hnlich wie in der ganzen Schweiz.
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Abb. 72: Modalsplit Verkehrsleistung 2010 (oben) und 2015 (unten)

Quelle: MZ 2015

Tagesdistanz

Die Werte gemass Tabelle 7 korrespondieren mit der Entwicklung des MOCA-Indikators «MIV-
Anteil an der Tagesdistanz», dessen Grundlage auch der Mikrozensus ist. Hier vergrésserte sich
der MIV-Anteil auf Ebene der Agglomeration um 1.1 Prozentpunkte von 60.1% auf 61.2% und auf
Ebene Kanton um 3.1% von 62.3% auf 65.4%, was zumindest fur mittel-kleine Agglomerationen
- wie sie die Agglomeration Schaffhausen ist - ein gegenlaufiger Trend wére (Tabelle 7). Damit
hat die Verkehrsmittelwahl in der Agglomeration Schaffhausen bislang (d.h. bis 2015) keine deut-
liche Wende zugunsten des OV oder des FVV erlebt.
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Tabelle 7: MIV-Anteil an der Tagesdistanz (MOCA-Indikator)

Perimeter MIV-Anteil an @-Tagesdistanz @-MIV-Tagesdistanz
Tagesdistanz [%] gesamt [km] [km]
2010 2015 2010 2015 2010 2015

[ |

AP Schaffhausen 60.1 61.2

(BeSA)

Kanton Schaffhausen 62.3 65.4 33.3 39.4 20.7 25.8

mlttl*ere Agglomeratio- 379 35.8

nen

& mittel-kleine Agglo- 67.3 67.0

merationen (BeSA)*

Quelle: BFS, ARE-CH, Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2010 und 2015; Vertrauensintervall mit Niveau fiir Kanton
SH 90%,; Stichprobe 2010: 612; Stichprobe 2015: 689

*mittlere Agglomerationen: 50'000-250'000 Einwohnern (Wert 2010); mittel-kleine Agglomerationen: 50'000-100'000
Einwohnern (Wert 2015)

Personenwege

Die Quelle fur die Angaben zur Verkehrsmittelwahl nach Personenwegen ist das Verkehrsmodell
Schaffhausen.'?* Das bimodale Modell berechnet den DTV und verfiigt Gber die Ist- bzw. Prog-
nosezustande 2017 (MIV und OV) und 2040 (nur MIV). Im Fokus der Modellberechnungen steht
die Quantifizierung des Verlagerungspotenzials vom MIV auf den OV. Da es insbesondere in den
landlichen Gemeinden nur ein relativ geringes Aktivierungspotenzial gibt, wird die folgende Aus-
wertung rédumlich auf den Bereich der Kernagglomeration beschrankt. D.h., es werden nur die
Quell-Ziel-Binnenverkehre in den Gemeinden Schaffhausen, Neuhausen am Rheinfall, Beringen
und Thayngen dargestellt. Hier ergibt sich fir den Zustand 2017 (Ist-Situation) eine Verteilung
der Personenwege von 70% MIV zu 30% OV.

Fur die Berechnung des Prognosezustands 2040 sind die Annahmen zum Verkehrswachstum
eine zentrale Stellschraube. Wird, wie in der «Verkehrsprognose 2040» des ARE von einem MIV-
Wachstum von 18% ausgegangen (d.h. 0.8% Wachstum pro Jahr) und von einem leicht héheren
OV-Wachstum von 23% (d.h. 1.0% Wachstum pro Jahr)'2, ergibt sich fiir den Trendzustand 2040
eine Verteilung der Personenwege von 69% MIV zu 31% OV. Absolut betrachtet gewinnt der OV
damit zwar; im Verhéltnis zum MIV stagniert der OV aber (Abb. 73).

124 (Bliro Widmer, 2019)

125 Fijr den OV wird im Vergleich zu den «Verkehrsperspektiven 2040» nur von etwa der Halfte des prognostizier-
ten Wachstums ausgegangen. Der Grund hierfirr ist, dass das OV-Angebot ausgehend von den Massnahmen
in AP 1G und AP 2G, bereits sehr gut ausgebaut ist. Die Nachfrageentwicklung zeigte zuletzt Wachstumsraten
von etwas Uber 1.0%; vgl. auch Kapitel 4.5.6.4). Diese werden auch fiir die Trendentwicklung fiir die Kernag-
glomeration angenommen.

131



VEREIN AGGLOMERATION
CHAFFHAUSEN AP 4G Schaffhausen - Hauptbericht

&

~

97'000

35’000

2017 Ist 2040 Trend

Abb. 73: Verteilung der Verkehrsmittel auf MIV und OV (Ist und Trend) im Bereich der Kernagglomeration [Anzahl
und Anteil an taglichen Personenwegen, DTV]

Quelle: TSH auf Basis Biro Widmer: Verkehrsmodell Schaffhausen 2019

Fazit

Die Wende bei der Verkehrsmittelwahl zugunsten des OV oder des FVV ist in der Agglomeration Schaffhausen
noch wenig spurbar. Somit besteht nach wie vor die Herausforderung, das allgemein sehr starre und auf den
MIV ausgerichtete Mobilitatsverhalten nachhaltig zu beeinflussen. Hierzu gehért v.a. die Férderung des Um-
stiegs vom Auto auf den OV und den FVV, was letztlich in der Abnahme des MIV-Anteils am gesamten Ver-
kehrsaufkommen wie auch an der durchschnittlichen taglichen Tagesdistanz zum Ausdruck kommen misste.
Im Hinblick auf die Verfiigbarkeit von OV-Abonnements und Velos in den Haushalten sind die Voraussetzungen
fir einen «Modalshift» vergleichsweise glinstig - wenngleich die PW-Verfigbarkeit ebenfalls hoch ist.

4.5.2 Verkehrsangebot

4.5.2.1 MIV

Insbesondere das Uibergeordnete Strassennetz orientiert sich in der Agglomeration Schaffhausen
stark an der Topografie sowie den entsprechenden Siedlungsachsen. Das Uberregionale und re-
gionale Kantons- bzw. Hauptverkehrsstrassennetz ist im Wesentlichen auf das Zentrum Schaff-
hausen ausgerichtet (Abb. 74). Innerhalb des Kantons Schaffhausen umfasst das Netz rund 14
km Nationalstrassen??6, 231 km Kantonsstrassen®?” und 779 km Gemeindestrasseni2s,

Der Kern der Agglomeration Schaffhausen ist MIV-seitig mit der A4 auf der Nord-Sud-Achse prin-
zipiell gut erschlossen. Die A4 verbindet nach Suden die Agglomeration Schaffhausen mit Win-
terthur und Zurich. Nach Norden knupft sie hinter dem Grenzubergang Thayngen-Bietingen auf

126 Davon ca. 8 km Nationalstrasse 1. und 2. Klasse sowie 6 km 3. Klasse
127 BFS: Lange der National-, Kantons- und Gemeindestrassen. Stand 1.1.2020

128 BFS/ASTRA: Bericht an die Kantone; Neue Berechnung der Strassenlangen mittels des Modells SwissTLM3D
und finanzielle Auswirkungen auf die Verteilung der Einnahmen aus der Mineral6lsteuer und der Schwerver-
kehrsabgabe. Stand 1.7.2020. Die Berechnung bertcksichtigt nur Strassen, die breiter als 2,80m und fiir Mo-
torfahrzeuge gedffnet sind.
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deutscher Seite an die B34 (Europastrasse E41) und A81 an, die nach Singen und weiter nach
Stuttgart fihrt. Der internationale Transitverkehr zwischen den Wirtschaftsraumen Stuttgart und
Zurich fliesst fast ausschliesslich Giber diese Achse. Als «Stadttangente» bernimmt die A4 auch
eine bedeutende regionale und innerstadtische Erschliessungsfunktion fiir Schaffhausen, sowohl
fur den Personen- wie auch den Guterverkehr.

Auf der West-Ost-Achse (H13) wurde mit der Er6ffnung des Galgenbucktunnels (GBT) im De-
zember 2019 die Anbindung des Klettgaus an die A4 und damit an den Agglomerationskern we-
sentlich verbessert. Die H13 fuhrt weiter nach Westen, knipft an die Deutsche B34 an, die weiter
nach Waldshut-Tiengen und Richtung Basel fuihrt. Nach Osten in Richtung Kreuzlingen bildet die
H13 stidlich des Rheins die Hauptverbindung. Als Nadel6hr auf der West-Ost-Achse erweist sich
der Abschnitt zwischen der Rheinuferstrasse in Schaffhausen und der Feuerthalerbriicke (Abb.
75).
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Abb. 74: National- und Kantonsstrassennetz

Quelle: TSH
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Abb. 75: Der Bereich Bachstrasse - Rheinuferstrasse - Feuerthaler Briicke
Quelle: Erb & Partner

Heute bestehen folgende Engpéasse bzw. Schwachstellen auf dem nationalen Hochleistungs-
strassennetz auf dem Gebiet der Agglomeration Schaffhausen:

A4 zwischen dem Abschnitt Mutzentéli und Uhwiesen (heute ein Streifen pro Fahrtrichtung):
Das Projekt «Engpassbeseitigung NO4 Schaffhausen Sud-Herblingen» ist Bestandteil des
«Strategischen Entwicklungsprogramms Strasse (STEP)» und dort im Realisierungshorizont
2030 enthalten (siehe auch Kapitel 2.6). Mit einer Inbetriebnahme ist voraussichtlich zwischen
2035 und 2040 zu rechnen. Das Projekt sieht die Verdopplung der Kapazitat auf der Stadt-
tangente Schaffhausen zwischen den Anschlussstellen Schaffhausen Sid und Herblingen
vor, das heisst in jede Fahrtrichtung zwei Spuren (voraussichtlich mit teilweisen Pannenstrei-
fen). Kernstick ist der neue Tunnel «Fasenstaub I1» (FST II): Mit neu zwei Tunnelréhren kann
der Gegenverkehr im Tunnel aufgehoben und kinftig jeweils pro Réhre richtungsgetrennt und
zweispurig gefihrt werden. Durch die doppelstockige Flihrung auf einem etwa 400 Meter lan-
gen Teilstiick wird zudem der Flachenverbrauch minimiert und die heutige vorhandene Infra-
struktur (Rampen und Galerie) optimal weiterverwendet (Abb. 76).12°

Bei zukiinftigen Sperrungen einer Fahrtrichtung wird durch den Bau der zweiten Tunnelrdhre
der Verkehr kuinftig nicht mehr durch die Stadt, sondern durch die jeweils andere Tunnelréhre
gefuihrt (mit Ausnahmen in besonderen Betriebszustanden). In Verbindung mit den vfM auf
dem untergeordneten Strassennetz eréffnen sich damit Moglichkeiten zur Umgestaltung bzw.
Aufwertung der stadtischen Strassenrdaume, insbesondere auf der Achse Bachstrasse-

129 (Ritter, 2018)
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Fulachstrasse. Mit dem neuen Vollanschluss «Mutzentali» wird zudem die Erschliessung des
dortigen ESP «Herblingertal» wirksam unterstutzt.

Ad

Galerie

Tunnel Fasenstaub | Schonenberg ( }t

(410m)
SH-Noed

Tunnel Fasenstaub Il

(1440m) SH-Mutzentall  SH-Merblingen

Abb. 76: Fahrstreifentypologie im Bereich des Engpasses N4

Quelle: Ritter, Michael und Winzer, Thomas: Eine innovative Verkehrslésung fir Schaffhausen. In: Strasse und
Verkehr Nr.6, Juni 2018

e Zur Erhdhung der Sicherheit im Cholfirsttunnel, der auf der siidlichen Rheinseite zwischen
der Ausfahrt Flurlingen und der Rheinbrticke liegt und aus einer Réhre mit drei Fahrspuren
besteht (eine Spur Richtung Norden, zwei Spuren Richtung Stiden), erstellt das ASTRA von
2020 his 2024 einen neuen Sicherheitsstollen. Dieser dient im Ereignisfall als Fluchtweg flr
die Verkehrsteilnehmenden. Obwohl der Cholfirsttunnel leicht weniger Verkehrsaufkommen
als der Fasenstaubtunnel aufweist und drei Fahrspuren hat, werden bei dem prognostizierten
Verkehrswachstum bis 2040 die Kapazitatsgrenzen in den Spitzenstunden auch hier erreicht
sein. Zur Erhéhung der aktiven Sicherheit, zur Beseitigung von Netzinhomogenitaten und im
Zusammenhang mit der langfristigen Sanierung des bestehenden Tunnels ist daher der Bau
einer zweiten Rohre inkl. Rheintibergang (nach der Engpassbeseitigung NO4 Schaffhausen
Sud-Herblingen) in der Fortschreibung STEP-NS im Realisierungshorizont 2040 vorzusehen.
Der Sicherheitsstollen wird in der Lage so gebaut, dass er aufwartskompatibel zu einer zwei-
ten Tunnelréhre ist. Zudem ist die Linienfihrung mit dem Ausbau des Fasenstaubtunnels
abgestimmt.

Abb. 77: Sudportal des Cholfirsttunnels

Quelle: www.amstein-walthert.ch; Zugriff Oktober 2020
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A4 zwischen Mutzentéli und Grenziibergang Thayngen bzw. Anbindung an die A81 (ein Fahr-
streifen pro Fahrtrichtung, Engpass Fulachtal): Langfristig muss das 6.2 km lange und heute
im Gegenverkehr betriebene Strassenstlick ausgebaut werden. Bereits heute verkehren dort
ca. 21'000 Fahrzeuge taglich (DTV). Fur 2040 wird damit gerechnet, dass der DTV auf min-
destens 30'000 Fzg. ansteigt, womit die Leistungsfahigkeit Gberschritten ware. Auf dem Ab-
schnitt kommt es immer wieder zu schweren Verkehrsunféllen (Abb. 77). Mit einem Wert ent-
sprechend ISSI-BSM von «4» rangiert die Strasse knapp unter einem USP. Die Strasse fiihrt
durch ein Moorgebiet von nationaler Bedeutung (Kapitel 4.3.2.3) und kann aufgrund der im
Tal verlaufenden Eisenbahnlinie und dem Veloweg nicht um zwei Fahrspuren erweitert wer-
den. Daher gibt es Uberlegungen, die A4 teilweise in einen Tunnel zu verlegen («Erlisbiieltun-
nel»). Eine vom Baudepartment des Kt. Schaffhausen und der Industrie- und Wirtschafts-
Vereinigung (IVS) im Jahr 2018 in Auftrag gegebene Studie hat unterschiedliche Tunnelvari-
anten untersucht, mit dem Ziel, eine verhaltnismassig kostenginstige Losung zu finden. Als
Bestvariante wurde ein kurzer Tunnel fur die Fahrt Richtung Stiden eruiert (Abb. 78).2%° Die
Studie kommt weiter zum Schluss, dass nur eine Achse Zirich-Stuttgart mit durchgehend
konsistenter Kapazitat langfristig Sinn macht. Der Ausbau des Nationalstrassenabschnitts
Herblingen - Thayngen sollte deshalb im STEP-NS zusammen mit dem Ausbau des Chol-
firsttunnels ebenfalls im Realisierungshorizont 2040 aufgenommen werden, sodass die Ver-
tiefung der Planung in den kommenden Jahren angegangen werden kann.

Abb. 78: Angedachte Linienfihrung des Erlisbieltunnels (Kurzvariante mit Fahrtrichtung Suden)

Quelle: Kt. SH Baudepartment und Industrie- und Wirtschafts-Vereinigung SH - Engpassbeseitigung J15 -
Fulachtal, Synthesebericht; 15.1.2018

A4 am Grenzlibergang Thayngen-Bietingen (ein Fahrstreifen pro Richtung, Abb. 79): Der
grenziberschreitende PW-Verkehr wird am Zoll in beiden Richtungen jeweils einspurig ab-
gefertigt, was insbesondere zu Spitzenzeiten zu Wartezeiten fiihrt. Dies generiert einen be-
achtlichen lokalen und regionalen Umgehungsverkehr. Lokal gibt es Ausweichverkehre Uber
den «Kleinen Zoll» durch das Wohnquartier entlang der Ebringerstrasse und das Dorfzentrum
von Thayngen. Regional fliesst ein bedeutender und unerwiinschter Nord-Sud-Warenverkehr

130 (Kanton Schaffhausen und Industrie- und Wirtschafts-Vereinigung SH, 15.1.2018)
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Uber den Zollibergang Rielasingen-Ramsen und anschliessend tber Landddrfer in den Kan-
tonen Thurgau und Zirich wieder auf die A4 im Raum Andelfingen. Planungen fur einen Ka-
pazitatsausbau am Zoll Thayngen liegen zurzeit nicht vor.

Abb. 79: Die Zollanlage Bietingen-Thayngen

Quelle: TSH

Auf dem kantonalen und gemeindezugehorigen MIV-Netz bestehen folgende Schwachstellen®3!:

Anschluss Merishausen an die H4: Mit dem Abtausch der Uberregionalen Strasse J15 von
Herblingen nach Thayngen und der A4 von Herblingen nach Bargen zwischen Bund und Kan-
ton wurde per 1.1.2020 die ehemalige Nationalstrasse A4 zur Kantonsstrasse H4. Merishau-
sen war bislang nicht direkt an die Nationalstrasse angeschlossen. Ein neuer Anschluss bietet
vielfaltige Chancen fur die Verbesserung der Verkehrssicherheit, die Optimierung der Velo-
verkehrsfihrung, die Entlastung des Entwicklungsschwerpunkts Muhlental sowie die 6kolo-
gische Vernetzung im Merishausertal.

Ortsdurchfahrt Beringen: Der Verkehr aus dem nordwestlichen Klettgau wird auf der regiona-
len H14 durch die Ortsmitte von Beringen gefiihrt. Mit einem Fahrzeugaufkommen von
>10'000 (DTV) ist dies als nicht siedlungsvertraglich einzustufen. Die sidlich an Beringen
vorbeifihrenden Uberregionale H13 weist dagegen einen DTV von <10'000 auf.

Kantonsstrasse H13 zwischen Feuerthalen und Langwiesen: Die Hauptstrasse H13 auf Zir-
cher Gebiet zwischen Langwiesen-Feuerthalen und Schaffhausen weist ein Verkehrsaufkom-
men zwischen 12'000 (6stlich in Langwiesen) und 17'500 Fahrzeugen (zwischen Feuerthal-
erbriicke und Abzweig Ziurcherstrasse) pro Tag auf (DTV). Wéhrend den Spitzenverkehrszei-
ten staut sich der Verkehr von der Feuerthalerbriicke aus in den Siedlungsraum von Feuert-
halen zurtick.

Zollstrasse H4 in Neuhausen am Rheinfall: Die Zollstrasse verbindet den Knoten Kreuz-
strasse mit dem Zolliibergang Neuhausen-Jestetten, der von ca. 10'000 Fahrzeugen pro Tag
passiert (DTV) wird. Auf der inneren Zollstrasse vor dem Knoten Kreuzstrasse betragt der
Verkehr rund 13'000 Fahrzeuge pro Tag, was als nicht siedlungsvertréaglich einzustufen ist.

131 gchwachstellen und Uberlastungen an Knoten werden im néchsten Kapitel aufgezeigt.
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Die Kapazitatsgrenze der Zufahrtsachse ist wahrend der Spitzenverkehrszeit am Knoten
Kreuzstrasse erreicht, was zu Rickstau und Behinderungen der Busse fiihren kann.

e Kantonsstrasse H13 Stein am Rhein «Vor der Brugg»: Der Ortsteil siidlich des Rheins wird
von der Kantonsstrasse H13 und der SBB Bahnlinie durchquert. Beim Kreisel Burgwies
schliesst die Kantonsstrasse H352 an die Kantonsstrasse H13 an und Uberquert heute die
SBB-Bahnlinie a niveau. Aufgrund vergangener und kiinftiger Bautatigkeiten in und um Stein
am Rhein rechnet die Stadt Stein am Rhein mit einer Zunahme des Verkehrsaufkommens
auf der H352 und damit am SBB-Bahntiibergang. Bereits heute ist der Stauraum bei geschlos-
sener SBB-Barriere bis zum Kreisel Burgwies ausgereizt und zum Teil Gberlastet. Langfristig
konnte dies - insbesondere bei einer Taktverdichtung auf der SBB-Linie - zum Verkehrskol-
laps beim Kreisel Burgwies fihren. Der Bahniibergang ist auch eine Schwachstelle im Velo-
netz (Kapitel 4.5.2.3).

¢ Rheinbricke Diessenhofen-Gailingen: Die denkmalgeschiitzte (Bundesinventar) Uberdachte
Holzbriicke stammt in ihrer Oberkonstruktion aus dem Jahr 1816 und ist die einzige vollstan-
dig erhaltene Holzbriicke am Hochrhein. Die Briicke ist nur im ungeregelten Einbahnverkehr
auf einer 2.80 m breiten Fahrbahn passierbar und nur fiir Fahrzeuge bis 10 t Gesamtgewicht
freigegeben. Auf Diessenhofer Seite besteht kaum Stauraum fir wartende Fahrzeuge. Mit
einem DTV von ca. 4'500 ist die Leistungsfahigkeit der Briicke insbesondere in Spitzenzeiten
erschopft. Die Bricke ist auch eine Schwachstelle im Bereich Veloverkehr (4.5.2.3).

Abb. 80: Rheinbriicke zwischen Diessenhofen und Gailingen (Ausgang Diessenhofen)

Quelle: https://michelelegrand.wordpress.com/tag/diessenhofen/

4522 0V
Schiene

Eine Besonderheit der Agglomeration Schaffhausen ist, dass sich ein Teil des Schienennetzes
im deutschen Bundeseigentumvermogen befindet und damit dem EU-Vergaberecht flr Leistun-
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gen im 6ffentlichen Personenverkehr (Verordnung (EG) Nr. 1370/2007) unterliegt. Eine Einfluss-
nahme auf das Verkehrsangebot durch den Schweizer Bund sowie die Kantone wird dadurch
erheblich erschwert.

Ahnlich wie im MIV ist das Verkehrsangebot auf der Nord-Siid-Achse im Fernverkehr besser aus-
gepragt als auf der West-Ost-Achse. Im Bereich des Regionalverkehrs wurden im Rahmen von
AP 1G und AP 2G deutliche Angebotsverbesserungen geschaffen (siehe Kapitel 3).

Der Bahnhof Schaffhausen ist einziger Fernverkehrshalt in der Agglomeration, wichtigster Um-
steigepunkt und «Multimodale Verkehrsdrehscheibe» («Typ llI» Regional- und Fernverkehr
Schiene, Bus; Velo, Fussverkehr, MIV).132 Auf der Nord-Suid-Achse verkehren halbstiindliche
Zlge nach Zirich (abwechselnd als IC/RE) sowie zweistiindlich IC-Zlige der SBB auf der Verbin-
dung Zirich-Schaffhausen-Stuttgart (sttindliche Verbindung mit Umstieg in Singen). Nach Wes-
ten bedienen stindlich IRE-Ziige der DB AG die Strecke Singen-Schaffhausen-Basel Bad. Bahn-
hof. Nach Nord-Osten verkehren die IRE-Zlige alle zwei Stunden bis UIm (Umstieg auf ICE-Zlige
in Richtung Minchen). Fir weitere Ziele ¢stlich von Schaffhausen muss in Singen auf Ziige der
DB AG umgestiegen werden. Von dort gibt es Direktverbindungen nach Konstanz und Karlsruhe.

Die Transportunternehmen des regionalen Schienenverkehrs in der Agglomeration Schaffhausen
verkehren im Ostschweizer Tarifverbund «OSTWIND» (OTV). Im Regionalverkehr bestehen
durchgehende halbstiindliche Verbindungen im Sidden bis nach Winterthur (S12, S33) und im
Osten bis nach Kreuzlingen und St. Gallen (S8). Die «S-Bahn Schaffhausen» bietet schnelle und
zuverlassige Verbindungen im Halbstundentakt innerhalb des Agglomerationsperimeters —in der
Kernagglomeration und zu Spitzenzeiten teilweise sogar im Viertelstundentakt. Die Schaffhauser
S-Bahn verbindet - mit Ausnahme von Flurlingen - alle Gemeinden der Kernagglomeration sowie
die Regionalzentren (Diessenhofen, Neunkirch, Stein am Rhein) miteinander (Abb. 81). Um das
Projekt verwirklichen zu kénnen, wurden Bahnstationen und Gleisanlagen erweitert oder neu ge-
baut (siehe Kapitel 3). Der Bau der S-Bahn Schaffhausen dauerte von Januar 2012 bis Ende
2015, das neue Angebot wurde auf den Fahrplanwechsel im Dezember 2015 erfolgreich in Be-
trieb genommen.

132 (UVEK, 2020)
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Abb. 81: Regionalverkehr Schiene in der Nordost-Schweiz
Quelle: www.ostwind.ch

Der Regionalverkehr auf der Schiene ist in das Zircher S-Bahn-System integriert. Dachsen (S12,
S33), Neuhausen am Rheinfall (S9), Schaffhausen (S9, S12, S24, S33), Stein am Rhein (S29)
und Thayngen (S24) sind direkt an das Zlrcher S-Bahn-System (ZVV) angebunden (Abb. 82).

Abb. 82: Einbindung Regionalverkehr Schiene in das ZVV-Netz

Quelle: www.zvv.ch

Laut Botschaft zum Ausbauschritt STEP 2035 Schiene existieren in der Agglomeration Schaff-
hausen zurzeit keine Kapazitatsengpasse respektive Uberlasten im Bereich des Personenver-
kehrs auf der Schiene (Abb. 83).
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Abb. 83: Uberlasten im Schienennetz Schweiz

Quelle: Bundesrat - Bundesbeschluss Uber die Finanzierung und den Ausbau der Eisenbahninfrastruktur, FABI
vom 18.1.2012, S.1641

Gleichwonhl gibt es mit dem Projekt «a9» innerhalb vom STEP 2035 einen geplanten Kapazitats-
ausbau auf dem Korridor 9 Zurich-Bulach-Schaffhausen.'®® Im Rahmen dieses Projekts ist auch
ein Doppelspurausbau im Raum Rafz-Lottstetten-Jestetten angedacht, durch den u.a. ein Halb-
stundentakt auf der S9 zwischen Zirich und Schaffhausen mdéglich wére (siehe Kapitel 3.2.2.2).

Bus

Das Busnetz in der Agglomeration ist im Wesentlichen auf die Stadt Schaffhausen ausgerichtet
und wird grésstenteils durch die VBSH bedient. Das Bedienungskonzept der VBSH konzentriert
sich auf die Schaffhauser Gemeinden ndérdlich des Rheins. Fast alle VBSH-Buslinien verbinden
die umliegenden Gemeinden mit dem Bahnhof in Schaffhausen, d.h. der Bahnhof Schaffhausen
ist zentraler Knotenpunkt. In Beringen gibt es mit der Buslinie 28 eine Buslinie, die primar Zubrin-
gerfunktion fir die Schaffhauser S-Bahn hat und am Bahnhof Beringen endet.** Aber auch die
Buslinien 21 und 24 haben Verknlpfungspunkte mit der S-Bahn (in Neunkirch und Thayngen).
Stein am Rhein sowie die siudlich des Rheins auf Zircher Gebiet liegenden Gemeinden sowie
Diessenhofen im Thurgau, werden durch Regionalbuslinien von Postauto bedient (Abb. 84).

Die VBSH-Stadtlinien verkehren in den Hauptverkehrszeiten i.d.R. im 10-min-Takt. Die Linie 6
verfligt Uber einen weniger dichten Takt als die tbrigen Stadtbuslinien 1, 3, 4 und 5. Grund dafur
sind einerseits die Umlauf- und Anschlussplanungen sowie andererseits unterschiedliche Bedrf-
nisse der Bestellergemeinden. Die Konsequenz daraus ist, dass das Quartier Geissberg und das

133 (BAV, 2019)
134 Ausserhalb des AP-Perimeters gibt es ausserdem die Linie 27, die den Bahnhof Wilchingen-Hallau anbindet.
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Kantonsspital (Linienast Schaffhausen Bahnhof — Kantonsspital — Falkeneck) mit einem schlech-
teren Takt bedient wird als die Ubrigen stadtischen Quartiere.*3

In den anderen Gemeinden verkehren die Busse meist im 30 min-Takt (Klettgau, Postauto-Linien)
oder sogar nur im Stundentakt (Reiat).

Mit der Verlangerung der stadtischen Buslinien 5 und 9 konnte zuletzt die Anbindung der Bevél-
kerung in Schaffhausen-Herblingen deutlich verbessert werden. Das zukiinftige Angebotskon-
zept sieht fur die stadtischen Buslinien 5, 6 und 7 eine Verdichtung der Taktzeiten vor, so dass
das Quartier Geissberg und das Kantonsspital auch ausserhalb der Hauptverkehrszeiten im fir
die Stadt Ublichen 10-Minutentakt bedient werden kénnte. Die Neuverknipfung der Linien wirde
zudem den Einsatz optimaler Gefassgrossen und damit die Optimierung der Busbeschaffung so-
wie ausreichend Ladezeiten fir die zuklnftige Bedienung durch E-Busse ermdglichen.

Verbesserungspotenziale gibt es noch an folgenden weiteren Orten (siehe Kapitel 4.5.3.1):

e Verbesserte Anbindung der Ziircher Agglomerationskerngemeinden Feuerthalen und
Flurlingen an den Bahnhof Schaffhausen
Thayngen
Diessenhofen

135 (Stadt Schaffhausen, 2021)
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Abb. 84: Regionales und stadtisches OV-Netz im AP-Perimeter

Quelle: www.vbsh.ch
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Fahrzeitverluste von Bussen an Lichtsignalanlagen

Da die Busse in der Agglomeration Schaffhausen mehrheitlich dieselben Fahrstreifen wie der MIV
nutzen, sind die Fahrzeiten stark von der allgemeinen Netzbelastung durch den MIV abhéangig.
Auf den Zufahrten zu den koordinierten Lichtsignalanlagen (LSA) ist das Eintreffen der Busse
zuféllig. Verlustzeiten kbnnen auf diesen Strassenabschnitten deshalb nicht vollstandig eliminiert
werden. Gréssere Schwankungen bei den Fahrzeiten entstehen, wenn Busse aufgrund des MIV-
Ruckstaus nicht in der ersten Grinphase passieren kdnnen und eine zweite Griinphase abwarten
missen. Innerhalb der Koordination entstehen grissere Verlustzeiten, wenn Nachgrinzeiten zu
kurz sind. Es entstehen auch Probleme, wenn Busse zu viel Zeit in einer Bushaltestelle fir das
Abwarten der Ein-/Aussteiger bendtigen.

Verbesserungen auf einzelnen, als Schwachstellen identifizierten Strassenabschnitten, sind nur
bedingt mit Einzelmassnahmen an den LSA zu l6sen. Hierfir missten zunachst alle LSA, welche
in derselben Koordination betrieben werden, sowie alle zugehorigen Verkehrsrechner-Module in
der Zentrale mit der neusten Software nachgerustet sein.

Die Fahrzeitverluste von Bussen an LSA bzw. die Verkehrsqualitat fir Knoten mit LSA wird nach
VVS-Norm 640 023a bewertet und basiert auf Verkehrsmodellsimulationen des Jahres 2014
(Abb. 85).

Quali- Mittlere Beurteilung des Verkehrszustandes
tatsstufe | Warte-
zeit w (s)
<20 Sehr gut In der Regel kann der Knoten ungehindert passiert wer

den_ [ie mittieren Wartezeten sind sehr kurz

Alle wahrend der Rotzed emtreffenden Fahrzeuge konnen
2135 Gut wahrend der nachfolgenden Grunzeit den Knoten passie
ren. Die mittleren Wartezeiten sind kurz

Nahezu alle wahrend der Rotzed eintreffenden Fahrzeuge
Zufrieden | oanen wahrend der nachfolgenden Granzest den Knoten
stellend | passieren. Die mittleren Wartezeiten sind spurbar. Im
Mittel tritt nur gennger Rickstau bei Grun-Ende auf

35-50

Aterel In der Knotenzufahrt ist standiger Rickstau vorhanden
D 51-70 1STE | Die mittleren Wartezeiten sind betrachtlich. Der Verkehrs-

Chend ablauf st noch stabd
Manael- In der Knotenzufahrt wachst der Ruckstau alimahiich an
71100 .ha?t Die matleren Wartezeiten sind sehr gross. Die Kapazitat
wird errescht
Die Nachfrage st grosser als die Kapazitat. Die Fahrzeu-
Vallig 53
. ge massen mehrmais vorrucken. Der Ruckstau wiachst
> 100 ungeni-
gend stetig. Die mittleren Wartezesten sind extrem gross. Der

Knoten 51 Oberlastel

Abb. 85: Qualitatsstufen bei Verlustzeiten an LSA

Quelle: Stadt Schaffhausen - Reduktion von Verlustzeiten bei Lichtsignalanlagen fiir den éffentlichen Verkehr.
Erb & Partner, Vorprojekt, 2014

Die Auswertungen zeigen, dass verschiedene Knoten die Verkehrsqualitat «D» haben. Das be-
deutet, dass sie mit der Verkehrsbelastung 2019 wahrend der ASP meistens gerade noch eine
ausreichende Verkehrsqualitat aufweisen. Bereits kleine Abweichungen in der Belastung oder
Stérungen im Verkehrsfluss fiihren aber zu einer mangelhaften Verkehrsqualitat mit Uberlastun-
gen. In diesen Fallen bleiben auch Busse stecken, was durch die Auswertung der Reise- und
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Verlustzeiten bestétigt wird. Gréssere Probleme treten insbesondere entlang der Rheinufer-
strasse und am Knoten Adlerunterflihrung in der Nahe des Bahnhofs auf. Diese Knoten haben
nur eine ungenugende Verkehrsqualitdt. Ohne zusatzliche Massnahmen werden sich dort die
regelmassigen, markanten Zeitverlusten fiir den OV aufgrund des erwarteten MIV-Wachstums
erhohen, so dass der Fahrplan wéahrend der Spitzenstunden nicht mehr eingehalten werden kann
oder zusatzliche Busse notwendig sind (Abb. 86).13¢

g N T W On .
. Verkehrsqualtat A€

Verkehragqualitat D
Verkehrsqualitat £
Varkehrsquainat

7 LSA Koordnabon
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. ‘\
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Abb. 86: Verkehrsqualitét von LSA-gesteuerten Knoten in der Stadt SH mit Modellbelastung 2019 (ASP)

Quelle: Stadt Schaffhausen - Reduktion von Verlustzeiten bei Lichtsignalanlagen fir den 6ffentlichen Verkehr.
Erb & Partner, 2014

Tarif und Vertrieb

Der Tarifverbund Schaffhausen wurde per Fahrplanwechsel vom 10. Dezember 2017 in den Ta-
rifverbund OSTWIND (OTV) integriert. Zur Vermarktung des grenziberschreitenden Verkehrsan-
gebots gibt es einen Gemeinschaftstarif des OTV mit dem Verkehrsverbund Hegau-Bodensee
(VHB). Grenziiberschreitende Fahrausweise gibt es als Abo sowie als Einzelbillette und Tages-
karten. Diese Billette gelten aber nur innerhalb eines eingeschrankten OTV-Gebietes. Reisende
ausserhalb dieser Zonen missen zunéchst einen OTV-Fahrausweis in das Grenzgebiet und dann
ein separates Billett aber der nachsten Zone zum gewiinschten Ort im Verkehrsverbund Hegau-
Bodensee l6sen. Grenzilberschreitende Abos kénnen zudem nur an personalbedienten Ver-
kaufsstellen gekauft werden.*3’

136 (Stadt Schaffhausen, 2014 a)
137 https://vbsh.ch/deftickets/ostwind
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Zudem bestehen fiir die OV-Nutzenden uniibersichtliche Ausnahmen. So gilt beispielsweise der
Ubergangstarif nicht in den Fernverkehrsziigen zwischen Schaffhausen und Singen (nur DB-
Tickets). Ausserdem bendétigen Inhaber eines GA oder Z-Pass-Abos fur Fahrten im Nahverkehr
in das VHB-Gebiet kein Kombi-Ticket OTV-VHB, sondern ein gultiges VHB-Abo (VHB-Zeitkarte)
mit den zu befahrenen Zonen.'*® Ein Angebot fur Abos fir Fahrten von Deutschland bis nach
Zurich, das auch den Fernverkehr auf dem Abschnitt Singen-Schaffhausen einbezieht, besteht
also nicht. Dies fiihrt u.a. dazu, dass viele Berufspendler aus Deutschland regelmassig die Park-
and-Ride-Platze am Bahnhof Thayngen nutzen, um auf die Bahn in Richtung Zurcher Verkehrs-
verbund umzusteigen. Teilweise wird dazu auch auf die Quartierparkplatze in Schaffhausen und
Thayngen ausgewichen.

4.5.2.3 Veloverkehr
Velonetz allgemein

Das bestehende Veloroutennetz ist im KRP SH abgebildet.'®® Darauf verlaufen folgende
SchweizMobil-Routen im AP-Perimeter (Abb. 87):

e Nr. 2: Nationale Rheinroute tiber Rheinau-Dachsen-Neuhausen-Schaffhausen-Blsingen-
Dorflingen-Gailingen-Hemishofen-Stein am Rhein

o Nr. 26: Regionale Ostschweizer Weinroute Uber Dachsen-Laufen-Uhwiesen-Flurlingen-

Schaffhausen

Nr. 33: Regionale Kartauser-Firstenlandroute von Wil SG nach Stein am Rhein

Nr. 45: Regionale Route Wyland-Downtown von Winterthur nach Stein am Rhein

Nr. 77: Regionale Route Rigi-Reuss-Klettgau Giber Neunkirch-Beringen-Neuhausen-

Schaffhausen

Nr. 82: Regionale Seeriickenroute Uiber Diessenhofen-Feuerthalen-Schaffhausen

Nr. 86: Rheinfall-Zircher Oberland

Nr. 751: Lokale Klettgauer Wein-Route liber L6hningen-Beringen

Nr. 752: Lokale Rheinfall-Route Uber Schaffhausen-Neuhausen-Dachsen-Laufen-Uhwie-

sen-Flurlingen

Nr. 753: Lokale Hegau-Route liber Schaffhausen-Stetten-Thayngen-Stein am Rhein

Nr. 923: Lokale Georoute Uber Diessenhofen-Feuerthalen-Schaffhausen

Nr. 50: Grenzlberschreitende Mountainbike-Route

Entsprechend ist das heutige Velonetz in der Agglomeration Schaffhausen entlang der Haupt-
achsen (Rhein / Klettgau) primar auf den Freizeitverkehr ausgerichtet und verzeichnet speziell in
den warmeren Monaten hohe Nutzerzahlen. Viele dieser Velorouten eignen sich auch fir die
Velonutzung im Alltag (Verkehrszwecke Arbeit, Ausbildung und Versorgung). Auf den Nebenach-
sen im landlichen Raum fehlen dagegen teilweise sichere Veloverbindungen. Der Veloverkehr
wird auf den Kantonsstrassen ausserorts i.d.R. im Mischverkehr oder mit Radstreifen gefiihrt.
Insbesondere im Hinblick auf zentralisierte Schulhduser sowie dem Ziel auch weniger getibte
Velofahrer fur den Arbeitsweg mit dem Velo zu motivieren, kommt diesem Mangel eine Bedeu-
tung zu. Es muss auch dem Aspekt «Umwegempfindlichkeit» mehr Beachtung geschenkt wer-
den. Einige der heute auf den Freizeitverkehr ausgelegten Velowege werden aufgrund der Topo-
grafie vom Alltagsvelofahrer wenig genutzt. Im stadtischen Raum sind es vor allem Strecken mit
Vortrittsentzligen, lange Wartezeiten an Lichtsignalanlagen sowie nicht durchgehend gesicherte

138 OTV-VHB: T793 Kombitarif OTV-VHB, Ausgabe vom 15.12.2019
139 |m Kanton Schaffhausen ist das gesamte Velonetz ausgeschildert.
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nziuge, welche die Menschen vom Velofahren abhalten. Jede Liicke wie fehlende Rad-
oder unklare Fihrungen lassen das Routennetz subjektiv unsicher erscheinen.

Fur die Entwicklung eines alltagstauglichen Velonetzes bedarf es der Beseitigung dieser
Schwachstellen sowie der Minimierung der Zeitverluste. Der Agglomerationskern sowie die land-
lichen Bahnhofe missen mit dem Velo auf direkten und sicher ausgebauten Velowegen erreicht

werden
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Abb. 87:
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Schwachstellen im Velonetz der Stadt Schaffhausen (Innenstadt/Breite, Abb. 88)

Entlang der kantonalen Hauptrouten sowie auf dem stadtischen Netz bestehen an den
LSA-gesteuerten Knoten lange Wartezeiten fiir den querenden Veloverkehr (und Fuss-
verkehr) aufgrund hoher Umlaufzeiten. Betroffen ist v.a. die Achse Fulachstrasse-Bach-
strasse, welche als Hauptroute zum ESP Herblingertal dient.

Auf der stark ansteigenden Steigstrasse, einer wichtigen Veloverbindung vom Bahnhof
und der Innenstadt zum ESP Vordere Breite (600-1'600 Velos taglich) betragt die Breite
des Radstreifens bergauf nur 1.20 m. Im oberen Bereich wird der Veloverkehr dann auf
dem Trottoir geflihrt, das aber ebenfalls zu schmal ist.

Mit dem geplanten Bau des Duraducts entsteht eine neue Achse fiir den Veloverkehr.
Bislang fehlt aber das verknlipfende Netzelement «Breite» zwischen dem westlichen
Ende des Duraducts und der nach Neuhausen am Rheinfall fuhrenden Veloverbindung
Uiber die Sonnenburggutstrasse.

Bachstrasse: Subjektives Sicherheitsempfinden aufgrund des hohen DTV und der Fih-
rungsart (Radstreifen) ungenigend.
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Knoten Obertor: Ungtinstige Velofliihrung und Zeitverluste
Knoten Adlerunterfihrung: Unginstige Velofihrung und Zeitverluste
Fehlende Verbindung Herrenacker-Obertor

Fehlende ausreichende und attraktive Radinfrastruktur im vorderen Muhlental aufgrund
Ausbau der «Stahlgiesserei» (vgl. Kap. 4.2.3.5) / Zufahrt Duraduct

Fehlende ausreichende und attraktive Veloabstellanlagen am Bahnhof Schaffhausen

Sonnenburggutstr./

Rosenbergstrasse
RS ~ "W—’

¥ant. Netz «Alitags
Stadtisches Radnetz
Schwachstelle Strecke
Netzitcke
Schwachstelle Knoten
Schwachstelle Abstell-

HER SR 7 Y

Steigstrasse

Abb. 88: Schwachstellen im kantonalen Velonetz in der Innenstadt von Schaffhausen

Quelle: TSH; Kartengrundlage https://map.geo.admin.ch; Fotos: TSH und www.bikeable.ch

Schwachstellen im Velonetz der Stadt Schaffhausen (Herblingen, Abb. 90)

Netzliicke zwischen dem Ende des Velowegs Herblingen-Thayngen sowie der Verbin-
dung Dorfzentrum Herblingen-Bahnhof Herblingen

Netzliicke zwischen Dorfzentrum Herblingen und EKZ «Herblinger Markt» (VE)

Mit Realisierung des FST Il und Autobahnauffahrt «<Mutzentéli» respektive im Hinblick auf
Entwicklung der Veloachse Bahnhof Schaffhausen - ESP Herblingen (Veloweg Fulacher-
halde), Ausbau der Knoten Ebnatstrasse/Ernst-Hombergerstrasse und Ebnatstrasse/
Majorenacker sowie Aufwertung der Ernst-Hombergerstrasse.

Fehlende ausreichende und attraktive Veloabstellanlage am Bahnhof Herblingen
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Abb. 89: Wenig attraktive Velo-Fiuihrung am Bahnhof Herblingen

Quelle: TSH
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Abb. 90: Schwachstellen im kantonalen Velonetz in Schaffhausen-Herblingen
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Quelle: TSH; Kartengrundlage https://map.geo.admin.ch
Schwachstellen im Velonetz der Gemeinde Neuhausen am Rheinfall (Abb. 91)

Fir die Gemeinde Neuhausen am Rheinfall wurde im Jahr 2016 ein «Konzept Fuss- und Velo-
verkehr» erstellt, das auf den Zielhorizont 2025 ausgerichtet ist. Im Rahmen dieses Konzeptes
wurde auch eine Schwachstellenanalyse durchgefiihrt und entsprechende Massnahmen abge-
leitet. Ein Teil dieser Massnahmen wurde bereits umgesetzt, u.a. im Zusammenhang mit dem
Bau des GBT. Auf dem Alltagsnetz - und hier vor allem entlang der Klettgauer- sowie der Schaff-
hauserstrasse - bestehen aber nach wie vor Schwachstellen:

¢ Knoten Kreuzstrasse: unattraktive, unibliche Velofihrung mit Sicherheitsmangeln
¢ Knoten Klettgauerstrasse - Bad.-Bhf.-Strasse: keine Abbiegehilfe
¢ Knoten Rheinhof: fehlendes Veloangebot, schmale Fahrbahnen

e Zentralstrasse: kein Veloangebot bei relativ hohem Verkehrsaufkommen, Langsparkie-
rung

e Kreisel Scheidegg: unibliche, untbersichtliche Velofiihrung am Kreisel mit Fussgénger-
Konflikten

¢ Verbindung Rheinquai - Bahnhofplatz (Netzllicke)

e Flurlingersteg: Konflikt Velo - Fussganger (schmaler kombinierter Geh- und Veloweg auf
Bricke)

e Rosenbergstrasse (Schulweg): schmaler Radstreifen; Abschnitt Knoten Kreuzstrasse -
Knoten Rosenbergstrasse / Engestrasse: Langsparkierung

e Engestrasse: relativ hoher DTV flr Quartierstrassenabmessungen
e Netzllcke Unterfihrung Zentrum - Rosenberg
e Netzlicke Anbindung Rheinfall / Flurlingersteg

e Fehlende ausreichende und attraktive Veloabstellanlage am Bahnhof Neuhausen am
Rheinfall sowie Neuhausen Badischer Bahnhof
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Abb. 91: Schwachstellen im Velonetz in Neuhausen am Rheinfall

Quelle: TSH; Kartengrundlage https://map.geo.admin.ch; Fotos: TSH, www.bikeable.ch, www.structurae.net

Schwachstellen im Velonetz im Klettgau (Abb. 92)

Von Pro Velo Schaffhausen wurde im Januar 2020 der Velo-Masterplan Klettgau in der 10. Ver-
sion vorgelegt. Bezogen auf das kantonale Velonetz sind darin die folgenden Schwachstellen
aufgefihrt:140

e Beringen: im Bereich Unterdorf Konflikt MIV-Velo bzw. Sicherheitsdefizit, insbesondere
fur den Schilerverkehr

e Beringen-Guntmadingen: Fehlende Velofiihrung bzw. anderweitige Erhéhung der Ver-
kehrssicherheit (ggf. Rickbau der Strasse im Zuge der Umsetzung der Massnhahme
«Spange Beringen»)

e Lohningen-Neunkirch: Auf dem Veloweg Léhningen-Neunkirch Gber Schmerlat Konflikt
MIV-Velo bzw. Sicherheitsdefizit

¢ Neunkirch: Fehlende Bike+Ride-Abstellplatze am Bahnhof

e Neunkirch: Sicherheitsdefizit aufgrund unklarer Vortrittsregelung im Ort auf Héhe R6-
merstrasse

e Siblingen: Netzliicke zwischen Dorf und Siblinger Héhe bzw. bestehende Routenfiihrung
ungeeignet (Eintrag im KRP, Nr. 5)

140 (ProVelo Schaffhausen, 29.01.2020)
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Abb. 92: Schwachstellen im kantonalen Velonetz im Klettgau
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Quelle: TSH auf Basis Velo-Masterplan Klettgau; Kartengrundlage https://map.geo.admin.ch

Schwachstellen im Velonetz im Reiat

Thayngen: Bereich Knoten Bahnhofstrasse/Bahnhof: Sicherheitsdefizit an untbersichtli-
chem Knoten mit Fussgangeriberweg (diverse Unfalle mit Zufussgehenden und Velofah-

renden seit 2015)

Thayngen: Bahnunterfiihrung Erlengasse; ungentigende Verkehrssicherheit aufgrund zu
beengter Platzverhaltnisse (Anderung mit Bauprojekt "Erneuerung EU Erlengasse Thayn-

gen) der Deutschen Bahn AG, Aufweitung der Unterfiihrung bis 2025

Thayngen: Sicherheitsdefizit auf Veloverbindung Hofen-Schulhaus Unterer Reiat (Schul-

weqg)

Thayngen: Sicherheitsdefizit auf Veloverbindung Opfertshofen-Schulhaus Unterer Reiat

(Schulweq)

Thayngen: Netzliicke zwischen Hittenleben und Thayngen Dorfzentrum

Veloverbindung zwischen Thayngen und Stetten (Netzllicke)
Sicherheitsdefizit auf Veloverbindung zwischen Lohn und Stetten

Sicherheitsdefizit auf Veloverbindung zwischen Lohn und Biittenhardt
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Quelle: TSH, Kartengrundlage http://gis.sh.ch/; Fotos Google Streeview

Schwachstellen im Velonetz der Ziircher Gemeinden (Abb. 94)14!

o Feuerthalen auf der Diessenhoferstrasse zwischen Bahnhof und Kantonsgrenze TG:
Haufiger Wechsel zw. Radstreifen und Veloweg bzw. Rad-/Gehweg, teils sehr enge Stel-
len (KoVe-Schwachstelle S08 074)

o Laufen-Uhwiesen: Schwachstelle im Bereich der Autobahnunterfiihrung sowie fehlende
Infrastruktur auf der Rheinbriicke (S08_089)

o Flurlingersteg: Konflikt Velo - Fussganger (schmaler kombinierter Geh- und Veloweg auf
Briicke)

141 Kanton Zurich, Koordinationsstelle Veloverkehr: Velonetzplan, Schwachstellen 2017
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Abb. 94: Abb.: Schwachstellen im Velonetz im nordlichen Weinland

Quelle: TSH auf Basis Kt. ZH, Koordinationsstelle Veloverkehr (KoVe) und Tiefbauamt Kt. ZH, Velonetz Alltag
(im dargestellten Bereich nur Nebenrouten im Velonetz Kanton Zirich);
Kartengrundlage https://map.geo.admin.ch; Fotos: www.structurae.net, Google Streetview

Schwachstellen im Velonetz in Stein am Rhein

Im Jahr 2015 hat Pro Velo Schaffhausen einen Masterplan Velo erarbeitet, welcher den Hand-
lungsbedarf fiir den Veloverkehr in Stein am Rhein aus Sicht von Pro Velo aufzeigt.14> Demzu-
folge besteht Handlungsbedarf sowohl im Netz wie auch bei den Abstellplatzen. Zur Verbesse-
rung der Verhaltnisse fur den Veloverkehr werden verschiedene Massnahmen fir Verbindungen
bzw. Knoten und flr Abstellplatze vorgeschlagen. Die Massnahmen wurden im kommunalen
«Verkehrs- und Parkplatzkonzept» (Dezember 2016) einer Bewertung unterzogen. Demnach be-
stehen insbesondere Schwachstellen im Bereich des SBB-Bahniibergangs an der Kaltenba-
cherstrasse. Hier wird beméangelt, dass die Strasse fiir die Velofiihrung (nationale SchweizMobil-
Route Nr.2) im Mischverkehr zu schmal ist bzw. auf beiden Seiten keine Radstreifen vorhanden
sind. Mit dem Bau einer mdglichen MIV-Bahnunterfuhrung (Kapitel 4.5.2.1) kdnnten die heutigen
Méngel behoben werden. Alternativ ist die Veloverkehrsfuihrung auf der nationalen SchweizMobil-

142 (Pro Velo Schaffhausen, 2015)
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Route Nr.2 zwischen Kantonsgrenze SH-TG und Rheinbricke Stein am Rhein zu Uberprifen
bzw. zu &ndern.

Schwachstellen im Velonetz in Diessenhofen (Abb. 95)

Gemeindegrenze zu Wagenhausen: keine Radinfrastruktur im Knotenbereich, fehlende
Querungshilfe (Schwachstelle Nr. 190 im Langsamverkehrskonzept)

Steinerstrasse: Kernfahrbahn, Radstreifen nur 1.25 m breit, Fahrbahnbreite 6.0 m (Nr.
194)

Schlattingerstrasse: Zu schmale Kernfahrbahn: Fahrbahnbreite 6.0-7.0 m, Radstreifen <
1.25m (Nr. 196)

Schlattingerstrasse: Zu schmaler einseitiger Radstreifen (1.0 m), einseitiger zu schmaler
Rad-/Gehweg (2.0 m), welcher jedoch nicht baulich abgetrennt, sondern lediglich auf die
Fahrbahn (8.0 m) gemalt ist (Nr. 197)

Schlattingerstrasse: Zu schmale Radstreifen (ca. 1.15 m), Fahrbahnbreite 7.5-8.0 m (Nr.
198)

Schaffhauserstrasse: Zu schmaler Zweirichtungsrad-/Gehweg (2.0-2.5 m), Fahrbahn-
breite ca. 6.0m (Nr. 204, 205 und 206)

Knoten Schaffhauser-/Diessenhoferstrasse: Fehlende Querungsmaglichkeit von Haupt-
verkehrsstrasse in Richtung Diessenhofen (Nr. 207)

Knoten Diessenhofer-/Frauenfelderstrasse in Schlatt (ausserhalb AP-Perimeter, jedoch
wichtig fur Verbindung nach Schaffhausen): Fehlende Querungshilfe (Nr. 213)
Rheinbriicke zwischen Diessenhofen und Gailingen: Schmale Trottoirs bzw. schmale ein-
spurige Fahrbahn erschwert das Passieren von Fahrzeugen; ausserdem schlechte Be-
leuchtung (gedeckte Briicke)

Schwachstellen im Velonetz im grenznahen Ausland in Gailingen (D, Abb. 95)

Auf der nationalen SchweizMobil-Route Nr.2: Gefahrlicher Abbieger von der Rheinhalde
in Richtung Dérflingen

Netzlicke zwischen der nationalen SchweizMobil-Route Nr.2 und der lokalen Schweiz-
Mobil-Route Nr. 753 in Ramsen
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Abb. 95: Schwachstellen im Velonetz im Bereich der Gemeinde Diessenhofen; Stand 2016

Quelle: TSH auf Basis Langsamverkehrskonzept Kt. TG (im dargestellten Bereich nur Nebenrouten im Velonetz
Kt. TG); Stadtgemeinde Diessenhofen; Kartengrundlage https://map.geo.admin.ch; Fotos: Google Streetview

4.5.2.4 Fussverkehr
Fusswegenetz allgemein

Das Fusswegnetz ist in den kommunalen Richtplanen festgelegt. Es setzt sich aus Fusswegen,
Trottoirs, Fussgangerzonen und Platzen, Begegnungszonen und Fussgéangerquerungen zusam-
men. In stadtisch gepragten Siedlungsgebieten ist es i.d.R. dichter als in landlichen Gebieten.
Das Fusswegenetz muss fiir unterschiedliche Benutzergruppen bedarfsgerecht und sicher aus-
gestaltet sein. Zu diesen gehdren insbesondere Kinder und Auszubildende, dltere Menschen so-
wie OV-Passagiere.'3 Um einen Modalshift hin zum FVV und zum OV zu férdern, ist ein attrak-
tives und sicheres Fusswegenetz jedoch fiir alle potenziellen Nutzergruppen unerlasslich.

Fur das Zufussgehen in der Freizeit sind zusatzlich die Wanderwege von Bedeutung (Abb. 96).
Das Grundnetz besteht aus den Schweizer Wanderwegen, welche mit SchweizMobil-Routen
Uberlagert sind. Hierzu gehéren im Agglomerationsperimeter die regionalen SchweizMobil Wan-
derrouten 34 (Klettgau-Rhein-Weg) und 60 (Via Rhenana) sowie mehrere lokale Wanderrouten
(593, 898, 899, 901, 902, Ziurcher Weinland-Weg).'** Das Wanderwegenetz ist im KRP festge-
legt.

143 (ASTRA, 2015)
144 www.schweizmobil.ch, Wanderland
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Abb. 96: Wanderwege im AP-Perimeter (ohne Busingen (D))

Quelle: AGI/TSH

Trottoirs und Querungen

Trottoirs und Querungen sind wichtige Elemente des Fusswegnetzes. Stellenweise gibt es in der
Agglomeration Schaffhausen entlang von innerértlichen Verbindungsstrassen mit vorwiegend
verkehrsorientierter Gestaltung - im Verhéltnis zu den DTV-Zahlen - zu schmale Trottoirs, was
sich negativ auf das subjektive Sicherheitsempfinden bzw. auf die Aufenthaltsqualitat auswirkt.
Ein negatives subjektives Sicherheitsempfinden besteht oftmals auch an den nicht LSA-
gesteuerten Fussgangerstreifen (FGS) an verkehrsorientierten, mit generell 50 km/h signalisier-
ten Innerortsstrassen.

Im Hinblick auf die Reduzierung von Unfallen wurden 2013 alle FGS im Kanton Schaffhausen an
Kantonsstrassen hinsichtlich ihres Gefahrenpotenzials begutachtet. Insgesamt wurden 290 Que-
rungen erfasst, 97 davon in der Stadt Schaffhausen. In der Stadt wiesen 39 FGS Mangel auf und
von 44 ging ein Gefahrenpotenzial aus. Somit waren rund zwei Drittel verbesserungswiirdig. Be-
sonders haufig bestand Anlass, die Beleuchtung zu Uberprifen sowie die Markierung zu erneuern
(Abb. 97). Daneben wurden aber auch FGS zur Aufhebung empfohlen, insbesondere dann, wenn
- entsprechend der Norm - ein niedriger DTV zur unachtsamen Uberquerung des FGS verleitet
(siehe Kapitel 4.5.7.2). In der Stadt Schaffhausen wurden die festgestellten Mangel priorisiert
respektive werden die Mangel sukzessive beseitigt (Abb. 98). An LSA-gesteuerten FGS erweisen
sich teilweise lange Umlaufzeiten sowohl flir Fussgéanger als auch fir Velofahrende als Problem,
da die Wartezeiten zum Queren bei Rotlicht veranlassen.

157



VEREIN AGGLOMERATION
SCHAFFHAUSEN AP 4G Schaffhausen - Hauptbericht

kY

Bauliche

Massnahmen; 15 Demarkierungsempfehlung; 19

Signalisation Pflanzenriickschnitt; 6

(Setzen 4.11/
Entfernen 2.34); 20

Beleuchtung
tiberpriifen; 29

Abb. 97: Verteilung der Mé&ngel an FGS in der Stadt SH (Mehrfachnennung mdéglich)

Quelle: TSH

Mangelhafte Markierung Fehlende Signalisation

Abb. 98: Beispiele fir mangelhafte FGS in der Stadt SH

Quelle: https://m.stadt-schaffhausen.ch/ (Stadtmelder)
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Ergénzende Fusswege

Fusswege erganzen das innerdrtliche Netz an Trottoirs und ermdglichen dem Fussverkehr einen
direkten Zugang zu den Hauptstrassen. Auch die siedlungsnahen Erholungsgebiete sind grdss-
tenteils Uber ein gut ausgebautes Fusswegnetz erschlossen. In der Stadt Schaffhausen etwa be-
stehen an vielen Orten Fusswegsteige vom Tal auf die Plateaus (Abb. 99), die allerdings fur mo-
bilitatseingeschrankte Personen und Personen, die Kinderwagen, Einkaufe oder andere schwere
Gegenstandig mich sich tragen, oftmals wenig geeignet sind. Eine direkte und komfortable Fuss-
wegverbindung zwischen der «Breite» als grosstem stadtischen Quartier und ESP fir Wohnen
und dem «Geissberg» fehlt zudem (noch) innerhalb des Stadtkdpers.*4> Mit der Realisierung des
«Duraducts» (AP 1G-33) soll hier eine deutliche Abhilfe geschaffen werden. Anderenorts fehlen
Moglichkeiten, Raumbarrieren wie Bahngeleise oder Hochleistungsstrassen zu lberwinden,
wodurch grosse Umwege in Kauf genommen werden missen, die dann haufig mit dem Auto
zurlickgelegt werden.

Tl

.
Q\:‘._

Abb. 99: Links: Ergdnzende Fusswege in der Stadt Schaffhausen; Rechts: Romerstieg zum Emmersberg

Quelle: Stadt Schaffhausen - Richtplan Siedlung 2019; Foto TSH

Fussgangerzonen und Platze

Ausgewiesene Fussgangerzonen gibt es in der Agglomeration nur in der Stadt Schaffhausen so-
wie in Stein am Rhein. Die Fussgangerzone in der Altstadt von Schaffhausen verfligt Gber einen
direkten Anschluss an den Bahnhof. Im Siiden reicht die Fussgangerzone Uber die Unterstadt bis
an die Schifflande am Rhein, wo sich in westlicher und &stlicher Richtung entlang des Rheins

145 (Stadt Schaffhausen, 2019)
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Freirdume zur Erholung anschliessen (in westlicher Richtung am neu gestalteten Rheinufer, in
Ostlicher Richtung am «Lindli»). Die Teile der Altstadt, in denen keine Fussgangerzone eingerich-
tet ist, sind teilweise als Begegnungszone ausgeschildert (Abb. 101). Da sich im Bereich des
«Kirchhofs» sowie auf dem «Platz» zahlreiche Parkplatze befinden, wird die Aufenthaltsqualitat
in diesen Bereichen allerdings betrachtlich durch Parksuchverkehr gemindert (Abb. 121). Eine
Beeintrachtigung der Aufenthaltsqualitat besteht ebenfalls im Bereich der Neustadt, wo zwar eine
Begegnungszone eingerichtet ist, die Strassenraumgestaltung die Zufussgehenden jedoch auf-
grund zu schmaler Trottoirs «an den Rand» drangt (Abb. 100). In Stein am Rhein besteht die
Fussgangerzone ebenfalls im Wesentlichen aus dem historischen Stadtkern innerhalb der alten
Schanzenanlagen.

I

Abb. 100: Schaffhausen Neustadt

Quelle: TSH

Neben den eher grossflachig angelegten Fussgangerzonen im Stadtzentrum braucht es auch in
den Dorfern und stadtischen Quartieren gut gestaltete Platze und attraktive Aufenthaltsflachen
im offentlichen Raum, die zum Verweilen einladen.

Grossere Mangel hinsichtlich Aufenthaltsqualitat bestehen - neben den oben genannten in der
Altstadt von Stadt Schaffhausen - an folgenden Orten:

e Schaffhausen-Herblingen: Fehlende attraktive Fusswegverbindung zwischen «Post» und
Einkaufszentrum Herblinger Markt (VE) bzw. weiter zum Stadion / ESP Herblingertal

e Stadt Schaffhausen, Quartierzentrum Hohlenbaum

e Stadt Schaffhausen, Quartierzentrum Buchthalen

e Gemeinde Lohn: Verkehrsorientierte Gestaltung des Dorfkerns (Abb. 102)
e Gemeinde Thayngen: Bahnhofstrasse sowie Kirchplatz und Wanngasse

e Gemeinde Beringen: Beringerfeld

e Gemeinde Loéhningen: Ortszentrum

e Gemeinde Siblingen: Ortszentrum
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™ W Ly /*/, R'Zonen

' 0 Allgemeines Fahrverbot mit Teilerfaubnis
. M Begegnungszone

M Begegnungszone + Nachtfahrverbot
B Fussgéngerzone

I Strassen innerhalb T30 Zone

Abb. 101: Fussgéangerzonen und verkehrsberuhigte Zonen in der Innenstadt von Schaffhausen

Quelle: TSH; Foto: www.sgkgs.ch

Abb. 102: Enge Platzverhaltnisse an der Dorfstrasse am Schulhausplatz in Lohn

Quelle: TSH
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Tempo-30- und Begegnungszonen

Tempo-30-Zonen bieten den Vorteil, dass der Fussverkehr grundsétzlich tberall die Strassen
qgueren darf. In Begegnungszonen haben Fussganger zudem den Vortritt. In fast allen Quartieren
der Stadt Schaffhausen sowie in den meisten Gemeinden der Agglomeration (Ausnahme ist Feu-
erthalen) gibt es - teilweise flachendeckend - Tempo-30-Zonen in den Wohngebieten. Begeg-
nungszonen mit Tempo 20 gibt es dagegen nur in Schaffhausen und Stein am Rhein (Abb. 103).

- 'X‘!..
154

Siehe Abb. 101

Abb. 103: Tempo-30-Zonen in der Stadt Schaffhausen

Quelle: TSH

4.5.2.5 Guterverkehr
Schiene

Guterverkehr auf der Schiene findet fast ausschliesslich auf der Nord-Siid-Achse von Singen tiber
Schaffhausen und weiter nach Zirich resp. Italien statt. Der einzig bedeutende Glterumschlag-
platz ist der Guterbahnhof Schaffhausen im Herblingertal (Formationsbahnhof mit Freiverlad).
Anschlussgleise bestehen - jedoch nicht flir den Materialabbau - an folgenden Orten:
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e Schaffhausen, Herblingertal (Genossenschaftsverband Schaffhausen, Falkenbrauerei)
e Beringen (Freiladegleis)

¢ Neuhausen am Rheinfall (Anschlussgleis)

¢ Neunkirch (Anschlussgleis mit Verladerampe)

e Thayngen (Anschlussgleis mit Verladerampe sowie bei Unilever)

Die SBB planen im STEP-Ausbauschritt 2030/35 fur den Schienengiiterverkehr auch einen Takt-
fahrplan wie im Personenverkehr einzufihren. Dann sollen vom Rangierbahnhof Limmattal prin-
zipiell im Halbstundentakt Abfahrten nach Schaffhausen méglich sein. Dank der Systematisierung
des Personenverkehrs soll es auf allen wichtigen Giterverkehrskorridoren keine Einschrankun-
gen zu Hauptverkehrszeiten mehr geben. Damit wird der immer starker verbreiteten 24-stindli-
chen Logistikkette und der daraus geforderten ganztagigen Trassenverfligbarkeit Rechnung ge-
tragen.46

Strasse

Die A4 ist auch fur den Guterverkehr die Hauptachse innerhalb des Agglomerationsperimeters.
Der Grenziibergang Thayngen-Bietingen ist flir den Strassengiiterverkehr in und aus der Schweiz
von grosser Bedeutung. Allerdings gibt es am Zoll zunehmend Probleme mit ausreichendem
Stauraum fur Lastwagen, sowohl auf Deutscher wie auch auf Schweizer Seite. Dies ist insbeson-
dere an unterschiedlich begangenen Feiertagen (etwa Nationalfeiertage, Fronleichnam) proble-
matisch. Es ist davon auszugehen, dass sich die Probleme mit dem starken Anstieg des Waren-
verkehrs in der Zukunft nochmals verscharfen werden.

Am Anschluss Schaffhausen-Nord befindet sich das «Schwerverkehrskontrollzentrum Schaffhau-
sen», das mit dem Bau der zweiten Réhre des Fasenstaubtunnels verlegt werden muss. Ein
neuer Standort ist jedoch noch nicht endgliltig festgelegt worden. Bei der Planung der Verlegung
ist der verkehrlichen Integration grosste Bedeutung zuzumessen.

Samtliche Materialabbaustellen im Agglomerationsperimeter befinden sich nicht im Bereich eines
Anschlussgleises, d.h. der Transport erfolgt auf Lastwagen.

Weitere Entwicklung

Vor dem Hintergrund des Bevdlkerungswachstums und der angestrebten Verdichtung im urbanen
Raum bei gleichzeitigem Uberproportionalem Anstieg des Warenverkehrs - insbesondere auf-
grund des rasanten Wachstums des Online-Handels - stellt sich die Frage, wie die Ver- und Ent-
sorgung der stadtischen Bevolkerung zukiinftig sichergestellt werden soll. Sicher ist, dass eine
nachhaltige und COgz-arme City-Logistik, die die formulierten Klima- und Verkehrsziele unter-
stutzt, grundlegend anders strukturiert sein muss als der heutige weitgehend ungeregelte Waren-
verkehr, der primar kurzfristigen betriebswirtschaftlichen Uberlegungen folgt. Damit zukinftig
neue und effiziente Antriebs- und Beforderungskonzepte (vor allen auf der «letzten Meile» zum
und vom Endverbraucher) auch greifen kénnen, missen Flachen fir den Warenumschlag
(Strasse-Schiene) gesichert werden. Im Bereich Schiene betrifft dies Anlagen des Einzelwagen-
ladungs-, des Ganzzugs- und des Kombinierten Verkehrs. In der Agglomeration Schaffhausen
sind dies vor allem Anlagen in den ESP.

146 hitps://news.sbb.ch/medien/artikel/73165/step-ausbauschritt-2030-35-halbstundentakt-fuer-alle, 17.5.2018
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Fazit

Die Umsetzung der Fuss- und Velo-Massnahmen aus AP 1G und AP 2G ist und bleibt herausfordernd. Der Bau
der zweiten Fasenstaub-Tunnelrdhre und die damit verbundene Verlegung des Autobahnschlusses SH-Nord
haben auch mit der konsequenten Umsetzung der verkehrlich flankierenden Massnahmen Auswirkungen auf
das zukiinftige Verkehrsregime in der Stadt. Im OV besteht die Herausforderung, die Gemeinden Feuerthalen
und Flurlingen besser in das stadtische Busnetz zu integrieren sowie die Verlustzeiten Bus im Bereich Adlerun-
terflihrung zu minimieren. Es fehlt ein Tarifangebot im grenziiberschreitenden Schienenverkehr, das auch den
Fernverkehr zwischen Singen und Schaffhausen einschliesst. Es sind nicht ausgeschdpfte Potenziale erkenn-
bar, die sich aus dem vermehrten Besitz von E-Bikes ergeben. Im Giiterverkehr auf der Strasse besteht die
Herausforderung, mit dem steigenden Aufkommen genligend Stauraum am Zoll vorzuhalten.

4.5.3 Erschliessung und Reisezeiten

4.5.3.1 OV-Erschliessungsqualitat allgemein

Werden die OV-Giiteklassen des ARE zugrunde gelegt, zeigt die OV-Angebotsqualitét eine deut-
liche Abstufung zwischen Agglomerationszentrum, Agglomerationskerngemeinden und Umland.
Wahrend in Schaffhausen - aber auch in Neuhausen am Rheinfall - aufgrund der Anbindung an
die S-Bahn sowie des dichten 10-min-Taktes im Busverkehr eine «sehr gute» (OV-Giiteklasse A)
und «gute» (B) OV-Erschliessung zu finden sind, ist die OV-Erschliessung im tibrigen Agglome-
rationskern (Beringen, Feuerthalen, Flurlingen und Thayngen) nur noch «mittelméassig» (C).14’
Feuerthalen und Flurlingen sind zudem als Agglomerationskerngemeinden nicht an das stadti-
sche Busnetz der Stadt Schaffhausen angeschlossen. Dariiber hinaus weist nur noch Stein am
Rhein aufgrund der Anbindung an die S29 des ZVV eine «gute» Erschliessung auf. Neunkirch,
Siblingen und Diessenhofen sind dagegen «mittelméassig» erschlossen; alle anderen Gemeinden
verfiigen Uber eine «geringe» Erschliessung (D) bzw. fiihren die niedrigen Taktfrequenzen im
Busverkehr dazu, dass Siedlungsgebiete tiber «keine» OV-Erschliessung entsprechend ARE-
Definition fur OV-Giiteklasse verfiigen'#® (bspw. Thayngen-Barzheim, Thayngen-Altdorf, Dorflin-
gen), obwohl ein Anschluss an das Busnetz vorhanden ist (Abb. 104).

147 |m Kanton Zirich wird die Erschliessungspflicht geméass der Verordnung tiber das Angebot im 6ffentlichen
Personenverkehr (Angebotsverordnung, LS740.3) beurteilt. Fir die Gemeinden Feuerthalen und Flurlingen
bestehen geméss 84 Angebotsverordnung keine Erschliessungsliicken.

148 |st die Taktfrequenz an einer Bushaltestelle >30 Minuten und liegen die Siedlungsgebiete ausserhalb eines
Radius' von 300m nicht mehr in der niedrigsten OV-Gliteklasse «D», gelten sie als «nicht erschlossen.
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- Klasse A: sehr gute Erschliessung
- Klasse B: gute Erschliessung

- Klasse C: mittelmassige Erschliessung
:| Klasse D: geringe Erschliessung

‘ |:] AP-Perimeter
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Abb. 104: OV-Giiteklassen in der Agglomeration Schaffhausen

Quelle: AGI/TSH auf Basis https://map.geo.admin.ch

Folgende Siedlungsgebiete mit vorwiegender Wohnfunktion (Wohnzone) mit mehr als 300 Be-
wohnenden weisen nicht nur «keine» OV-Erschliessung entsprechend der ARE-Definition fiir OV-
Gluteklasse auf, sondern verfligen generell Uber keine Busverbindung und werden dementspre-
chend als Schwachstellen ausgewiesen:

o Thayngen: Gebiet dstlich des Kerns, ndrdlich Ebringer- und sidlich Buchbergstrasse (ca.
900 EW) sowie westlich des Kerns nérdlich und sudlich Lohningerweg (Neubaugebiet
«Im Gablemacher»; ca. 300 EW, Abb. 105).
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Abb. 105: Vom OV nicht erschlossene Wohngebiete in Thayngen

Quelle: https://map.geo.admin.ch; Bearbeitung TSH

¢ Diessenhofen: Gebiet westlich des Kerns nordlich Schaffhauserstrasse und sudlich des
Rheins (ca. 600 EW) sowie dstlich des Kerns (u.a. entlang Schitzenstrasse mit Wohn-
siedlung «Schupferzélg» sowie weiteren Neubauten mit total 160 Wohnungen sowie ent-
lang Steinerstrasse; ca. 400 EW, siehe Abb. 106).
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Abb. 106: Vom OV nicht erschlossene Wohngebiete in Diessenhofen

Quelle: https://map.geo.admin.ch; Bearbeitung TSH

e Feuerthalen und Flurlingen: In Anbetracht ihrer Einordnung als Agglomerationskernge-
meinden ist die nur «mittelmassige» bis «geringe» OV-Erschliessung beider Gemeinden
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als Schwachstelle zu bezeichnen.'*® Zwar liegen laut OV-Giiteklassen des ARE weite
Teile der Gemeinde Flurlingen in der Giteklasse A und B. Dies wird jedoch durch den
Zirkelschlag um die Haltestelle «Bahnhof Neuhausen am Rheinfall» verursacht. Der
Rhein als topgraphische Raumbarriere bewirkt, dass die als «sehr gut» und «gut» er-
schlossen dargestellten Ortsteile der Gemeinde Flurlingen distanzméassig weiter von der
Haltestelle entfernt liegen und «in Wirklichkeit» eine entsprechend schlechtere OV-
Guteklasse aufweisen (Abb. 107).

Abb. 107: Vom OV nicht erschlossene Wohngebiete in Feuerthalen und Flurlingen

Quelle: https://map.geo.admin.ch; Bearbeitung TSH

4.5.3.2 Einwohner nach OV-Giiteklassen

Entsprechend dem MOCA-Indikator «Einwohneranteile nach OV-Giiteklassen» ergibt sich fiir die
Agglomeration Schaffhausen (BeSA) fir das Jahr 2017 folgendes Bild: Gut ein Drittel (37.3%)
der Bevdlkerung im BeSA-Perimeter lebt in sehr gut bzw. gut erschlossenen Lagen (Gliteklassen
A bzw. B). Nur 9% gelten als nicht durch OV erschlossen. Im Verhéltnis zu anderen mittel-kleinen
Agglomerationen, in denen im Durchschnitt ein Viertel der Einwohner in «sehr gut» oder «gut»
erschlossenen Lagen wohnen und knapp 13% «nicht erschlossen» sind, ist die Erschliessungs-
situation in der Agglomeration Schaffhausen Uberdurchschnittlich gut. Im Vergleich zu 2014 ha-
ben sich die Werte fur Einwohner in «sehr gut» und «gut» erschlossenen Lagen leicht verschlech-
tert, was ein Indiz fir die anhaltende Bautatigkeit ausserhalb gut erschlossener Lagen ist (Abb.
108).

149 |m Kanton Ziirich wird die Erschliessungspflicht gemass der Verordnung tiber das Angebot im &ffentlichen
Personenverkehr (Angebotsverordnung, LS740.3) beurteilt. Fir die Gemeinden Feuerthalen und Flurlingen
bestehen geméass 84 Angebotsverordnung keine Erschliessungsliicken.
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@ mittel-kleine Agglo. 2017 318 31 12.8
Agglo Schaffhausen (AP4) 295 24.7 123
SH 2017 (BeSA) 30.7 23.0 9.1
5H 2014 {BeSA) 27.0 24,0 7.0
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Abb. 108: MOCA-Indikator Einwohneranteile nach OV-Giiteklasse in der Agglomeration Schaffhausen (BeSA)

Quelle: BFS: Statistik der Bevolkerung und der Haushalte STATPOP 2013 und 2016, Hektardaten; HAFAS-
Fahrplan 2013/2014 und 2016/2017

Es ist davon auszugehen, dass der Anteil Einwohner in den Guteklassen A und B bis 2040 zu-
nehmen wird. Der Grund hierfir ist weniger in der Verbesserung des OV-Angebots zu sehen, als
vielmehr in der Erstellung von Wohnraum, welche sich im Rahmen der Innenverdichtung zukiinf-
tig verstarkt auf die «sehr gut» oder «gut» mit dem offentlichen Verkehr erschlossenen Wohnla-
gen konzentrieren wird.

Speziell in der Stadt Schaffhausen, in der ein Grossteil der absoluten Bevélkerungsentwicklung
stattfindet, soll laut «Richtplan Siedlung Stadt Schaffhausen» vom Marz 2019%° durch die «For-
derung der inneren Siedlungsentwicklung durch angemessene Raumnutzerdichten» und hohen
«Raumnutzerdichten an zentralen Lagen» das Verdichtungspotenzial von 4'000 auf 5'000-8'000
Personen gesteigert werden (Bsp. Uberbauung «Stahlgiesserei», Kapitel 4.2.3.5).

In der Gemeinde Neuhausen am Rheinfall entstehen auf dem «Rhytech-Areal» in unmittelbarer
Nahe zum Bahnhof Neuhausen am Rheinfall 265 Wohnungen, u.a. in einem 75 Meter hohen
Hochhaus. Die Realisierung dieses Projektes wird zu einer deutlich héheren Dichte in dieser Son-
derzone im Zentrum der Gemeinde fuhren.

4.5.3.3 Beschéftigte nach OV-Giiteklassen

Der MOCA-Indikator «Beschéftigtenanteile nach OV-Giteklassen» zeigt ein leicht anderes Bild
als bei den Einwohnern. Zwischen 2014 und 2017 hat sich die Erschliessung der Beschaftigten
durch den OV im BeSA-Perimeter kaum verandert. Die geringen Schwankungen werden (ver-
mutlich) weniger durch ein verandertes OV-Angebot verursacht, als vielmehr durch betriebsbe-
dingte Veranderungen bei den Beschaftigtenzahlen. Mit fast 60% der Beschaftigten in «sehr gut»
oder «gut» erschlossenen Arbeitsstandorten rangiert die Agglomeration Schaffhausen deutlich
Uiber dem schweizweiten Durchschnitt fur mittel-kleine Agglomerationen bzw. im Durchschnitt fur
mittelgrosse Agglomerationen. Dies ist u.a. darauf zurtickzufihren, dass 70% aller Beschéftigten
im Kanton Schaffhausen in den OV-méssig gut erschlossenen Gemeinden Schaffhausen (57%)
und Neuhausen am Rheinfall (13%) tatig sind. 84% aller Beschéftigten im Kanton Schaffhausen
arbeiten in Gemeinden des AP-Perimeters. Insgesamt ist die OV-Erschliessung im ganzen AP-
Perimeter etwas weniger gut als im BeSA-Perimeter (Abb. 109).

150 (Stadt Schaffhausen, 2019)
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0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

@ mittel-kleine Agglo. 2017 19.3 25.4 226 9.7
Agglo Schaffhausen (AP4) 25.6 23.0 14.7 2.9
Aggelo Schaffhausen (BeSA) 2017 28.3 225 13.4 5.8
Agglo Schaffhausen (BeSA) 2014 28.2 23.3 12.7 5.1
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Abb. 109: MOCA-Indikator Beschéftigtenanteile nach OV-Giiteklasse in der Agglomeration Schaffhausen

Quelle: BFS: Statistik der Unternehmensstruktur STATENT 2013 und 2016, Hektardaten; HAFAS-Fahrplan
2013/2014 und 2016/2017

4.5.3.4 Verkehrsintensive Einrichtungen

Idealerweise sind VE attraktiv durch den OV und Fuss-/Veloverkehr erschlossen, wodurch der
Modalsplit-Anteil des MIV niedrig gehalten wird. Mit Ausnahme der beiden EKZ in Feuerthalen
(Rhymarkt) und Herblingen (Herblinger Markt) sowie des Fachmarktes in SH-Herblingen (jeweils
OV-Giiteklasse C), liegen alle VE mindestens in der Giiteklasse A oder B. Damit erfiillen die VE
die Anforderungen gemass KRP, dass die Flachen «verkehrstechnisch ausreichend erschlossen
sind» bzw. tiber eine OV-Erschliessung der Giiteklasse C verfiigen (Abb. 110).

Nr.  Name Funktion ov-
Gute-
klasse

1 m diverse A

2 Breite diverse A/B

3 EKZHerbinger- Einkouten (]

markt

4 EXKZRhymarkt Binkautern c

5  Fochmarkt Einknuten ¢

Herblingen
6  Kantonsspital Arbeit, B
Versorgung

7 NWTLZ' Arboelt, Frelzett K%

8  Rhenim Frelzen B/C

9  SIGAren Arbelt, Froizen i

10 Fussbaet-Stadion Froizolt [

CRatonalon Hardlia® . Tralning s und Lalbbangspentram

Abb. 110: OV-Erschliessung von Verkehrsintensiven Einrichtungen (OV-Giteklassen) 2020

Quelle: https://map.geo.admin.ch; Bearbeitung TSH
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4.5.3.5 Entwicklungsschwerpunkte

Die ESP sollten laut KRP mit dem OV mindestens mit einem 15-Minutentakt mit der Bahn (300m
Einzugsbereich) bzw. einem 10-Minutentakt mit dem Bus (150m Einzugsbereich) erschlossen
sein. Dies entspricht mindestens der OV-Giiteklasse A oder B. Diese Qualitat wird zurzeit aber
nicht in allen ESP erreicht. Je nach Standort ist die Erschliessung der ESP mit dem OV in Schaff-
hausen (ESP Herblingertal), Beringen, Dachsen, Feuerthalen, Flurlingen und Thayngen im Be-
reich OV-Giiteklasse C oder sogar D und damit ungeniigend (Abb. 111).
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Abb. 111: OV-Erschliessung von ESP (OV-Giiteklassen) 2020

Quelle: https://map.geo.admin.ch, Bearbeitung TSH

4.5.3.6 Reisezeitvergleich MIV-OV

In Bezug auf die Reisezeiten besteht innerhalb der Agglomerationskerngemeinden bzw. zwi-
schen dem Agglomerationskern und den Regionalzentren mit der Schaffhauser S-Bahn ein ge-
geniuber dem MIV konkurrenzféhiges Verkehrsangebot. So ist etwa auf allen ausgewéhlten Be-
ziehungen mit der Stadt Schaffhausen der OV jeweils schneller oder zumindest gleich schnell
(Zielort jeweils Bahnhof bzw. Bahnhofsnahe). Auf den meisten Verbindungen, auf denen der OV
nicht schneller ist, benétigt der OV immerhin weniger als das 1.5-fache der MIV-Fahrzeit. Nur auf
Umsteigebeziehungen, die Uber den Bahnhof Schaffhausen fihren (bspw. Neuhausen am Rhein-
fall-Beringen, Thayngen-Stein am Rhein), liegen die MIV-Fahrzeiten deutlich unter denen des
ov.

Auf den wichtigen Verkehrsbeziehungen nach Zirich (Innenstadt) sowie zum Flughafen bestehen
ebenfalls durchwegs konkurrenzfahige OV-Verbindungen. Hier ist der OV oftmals nur wenig lang-
samer als der MIV - in Lastrichtung (MSP) auf einigen Verbindungen auch schneller. 36 Minuten
dauert ab Schaffhausen die Fahrt nach Zirich HB (MIV ca. 45-60 Minuten). Die schnellste Ver-
bindung nach Ziirich Flughafen benétigt 39 Minuten (MIV mind. 45 Minuten). Uber die Hochrhein-
strecke ist Basel in einer Stunde erreichbar (mit MIV mind. 90 Minuten, Abb. 112).
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Abb. 112: MIV- und OV-Reisezeiten auf ausgewéhlten Beziehungen in der Morgenspitze (7-8 Uhr)

4.5.3.7 Reisezeitvergleich MIV-Velo

Die Reisezeiten mit dem Velo bzw. mit dem E-Bike liegen auf (lAngeren) Alltagsrouten erwar-
tungsgemass Uber denen des MIV. Innerhalb der Stadt Schaffhausen bzw. innerhalb der Agglo-
merationskerngemeinden ist aber auch das «klassische» Velo gegeniber dem MIV durchaus
konkurrenzfahig. Nur auf der Verbindung in Richtung ESP Herblingen (Herblinger Markt) liegen
die Reisezeiten mit dem Velo deutlich Uber denen des MIV (Abb. 113). Mit entsprechenden Be-
schleunigungsmassnahmen kénnten die Fahrzeiten im Veloverkehr jedoch reduziert und konkur-
renzfahiger gemacht werden.
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Die Konkurrenzfahigkeit des Velos steigt ebenfalls, wenn es «motorisiert» ist (betrachtet hier:
«langsame» E-Bikes mit Unterstiitzung bis 25 km/h). Auf einigen Verbindungen ist die E-Bike-
Reisezeit sogar niedriger als die reine MIV-Fahrzeit (d.h. ohne Zeit fur die Parkplatzsuche). Ins-
besondere steigt die Attraktivitat der Verbindungen des Agglomerationszentrums mit den tbrigen
Gemeinden des Agglomerationskernraums, d.h. auf Distanzen zwischen 5 und 10 km (Abb. 114).

Stadt Schaffhausen Agglo-Kem Agglo-Girtel Regional-Zentren
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# |Schaffhausen 14 13 24" 19° 39 20 1.19° 1.01"
Herblinger Markt g g 107 12 12 g 28" 17
. |Neuhausen 12 21 27 14 22 44" 1.28' 44
::E',s Bahnhof 14' 12 12 10" 12 15" 26" 16
:% Feuerthalen 7 10° 22 14' 30" 40" 1.09° 52'
Rhymarkt 6 7 12 10° 12 16" 20 17
— |Beringen 24" 31" 40" 18 27 57" 141 22
E Bahnhof 12 14' 14' 10" 12 17" 31" g
:% Thayngen 32 32 19° 42 38 58' 1.07 2.04
Bahnhof 16" 12 g 14' 16" 16" 26" 22
& |Stein am Rhein 1.20° 1.18’ 1.21° 1.26" 1.09° 1.44° 1.08° 2.05'
E Bahnhof 28" 24' 30" 25' 20 31" 26" 35'
c% Neunkirch 48" 54 1.04" 41' 51" 24 2.04' 2.05'
@ |Bahnhof 7 19 20 16" 17 g 22" 35
(MSP)
Citybike; Fitnesslevel: gut in Form Velo schneller
Quellen: www google/maps.ch; www komoot.de Velo <50% langsamer
MIV schneller

Abb. 113: MIV- und Velo-Reisezeiten auf ausgewéhlten Beziehungen in der Morgenspitze (7-8 Uhr)
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Abb. 114: MIV- und E-Bike-Reisezeiten auf ausgewahlten Beziehungen in der Morgenspitze (7-8 Uhr)

4.5.3.8 OV-Punktlichkeit

Die analysierte Piinktlichkeit des OV basiert auf www.puenktlichkeit.ch. Die Verspatungswerte
basieren auf Daten, die von den Schweizer Transportunternehmen auf ihrer open-data-Plattform
publiziert werden. Eine Gewichtung der Werte, bspw. nach Anzahl beférderter Personen, findet
nicht statt. Es gilt jeweils die Punktlichkeit bei der Ankunft an einer Haltestelle. Ausgefallene Kurse
finden keine Beriicksichtigung.®!

Die Auswertung zeigt, dass die Buslinien der VBSH in der Stadt Schaffhausen grosstenteils sehr
punktlich unterwegs sind. Flr den Zeitraum Marz 2019 bis Februar 2020 erreichen die Busse der
VBSH bei einem Schwellenwert von 3 Minuten einen Punktlichkeitswert von 95% (Abb. 115).
Beim 5-min-Schwellenwert werden Uber 99% erreicht.

151 (Gutweniger, 2017)
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L1

Stadtverkehr Bus

Abb. 115: Pinktlichkeit von Bussen im Stadtverkehr (Schwellenwert 3 Minuten) von 3/2019-2/2020

Quelle: www.puenktlichkeit.ch

Die Punktlichkeit der Busse im Regionalverkehr liegt etwas niedriger. FUr den Zeitraum Mérz
2019 bis Februar 2020 wird ein Wert von 82.2% (Schwellenwert 3 min.) respektive 97% (Schwel-
lenwert 5 min.) erreicht. Aufféllig ist, dass die Verspatungen weniger im stadtischen, als vielmehr
im landlichen Raum auftreten (Abb. 116). Insgesamt liegen die Verspatungen im strassengebun-
denen OV damit aber in einem tolerablen Bereich.

174


http://www.puenktlichkeit.ch/

VEREIN AGGLOMERATION
CHARFRAUSEN AP 4G Schaffhausen - Hauptbericht

&, !

o~

N

=

.

7
,/”&\/\

Abb. 116: Pinktlichkeit von Bussen im Regionalverkehr (Schwellenwert 5 Minuten) von 3/2019-2/2020152
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Abb. 117: Punktlichkeit S-Bahn (Schwellenwert 3 Minuten) von 3/2019-2/2020

Quelle: www.puenktlichkeit.ch

A M

Quelle: www.puenktlichkeit.ch

Die Punktlichkeit der S-Bahn liegt bezogen auf den Schwellenwert von 3 Minuten zwischen eini-
gen Halten relativ niedrig. Betrachtet man jedoch den 5-min-Schwellenwert, ist die PUnktlichkeit
auch hier hoch. Auf dem Abschnitt Dachsen-Schloss Laufen-Neuhausen-Schaffhausen sind die
Verspatungen u.a. auf durch den Giterverkehr besetztes Trassee und die eingleisige Strecken-
fuhrung zurtickzufiihren.

152 Graphik bildet auch Nachtbuslinien ab
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Fazit

Im Verhaltnis zu anderen mittel-kleinen Agglomerationen besteht eine iiberdurchschnittich gute OV-
Erschliessung von Einwohnern und Beschéftigten bzw. gibt es nur sehr vereinzelt OV-Erschliessungsdefizite.
Flurlingen und Feuerthalen als Agglomerationskerngemeinden besitzen keinen Anschluss an das stadtische
Busnetz von Schaffhausen. Die Erschliessung der VE und ESP mit MIV und OV ist als gut zu bezeichnen; Es
bestehen aber Verbesserungspotenzial fir die Fuss- und Veloerschliessung. In den Agglomerationskerngemein-
den bestehen potenziell konkurrenzfahige Reisezeiten mit dem E-Bike. Verbesserungspotenziale gibt es in Be-
zug auf den Velokomfort, hier speziell die langen Wartezeiten an Knoten.

4.5.4 Intermodalitat

4.5.4.1 Intramodale Fahrplanabstimmung

Eine gute intramodale Abstimmung von Lokal-, Regional- und Fernverkehr ist eine wesentliche
Grundlage fiir einen attraktiven OV sowie fiir erganzende Mobilitatsangebote. Der wichtigste in-
tramodale Knoten in der Agglomeration Schaffhausen ist der Bahnhof Schaffhausen, der einer-
seits Kreuzungspunkt der meisten Buslinien ist und andererseits die Verbindungen an den regio-
nalen, nationalen und internationalen Bahnverkehr sicherstellt. Heute kbnnen die Reisenden am
Knoten Schaffhausen nach einem Rendezvous-Prinzip schnell und bequem umsteigen. Ein
Grossteil der Zige und Busse trifft zur Minute xx15 sowie xx45 ein. Verbesserungspotenzial be-
steht fur Verbindungen von Thayngen nach Zirich, da hier nur ein Anschluss in der Stunde in
Richtung Zirich besteht (mit S24 bzw. Umstieg auf RE in Schaffhausen; kein Anschluss an den
IC4).

4.5.4.2 Intermodale Angebote

Intermodale Angebote ermdéglichen bzw. vereinfachen den Verkehrsmittelwechsel, insbesondere
vom Fuss- und Veloverkehr auf den OV sowie vom MIV auf den OV. Eine «Multimodale Ver-
kehrsdrehscheibe» - im Sinne eines «Hubs» - gibt es nur am Schaffhauser Bahnhof. Als zentrale
Drehscheibe einer mittleren/kleinen Agglomeration entspricht dieser somit einer Verkehrsdreh-
scheibe nach «Typ Il1»'53, Entsprechend der Definition des Vereins Metropolitanraum Zirich ge-
hort der Bahnhof Schaffhausen auch zu den «OV-Hauptknoten» innerhalb des Metropolitan-
raums, was bedeutet, dass dieser in den nationalen Verkehr eingebunden ist und mindestens
Uber einen halbsttindlichen Schnellzugshalt (IC oder IR) verflgt.*>*

Fusslaufige Erschliessung der Bahnhofe

Fur den Fussverkehr sind die meisten Bahnhofe gut angebunden. Der Bahnhof Schaffhausen ist
etwa Uber eine Passage an die Innenstadt bzw. Altstadt sowie an die nérdlich angrenzenden
Quartiere erschlossen. Schwachstellen gibt es an folgenden Bahnhofen:

¢ Neunkirch: Fehlende Gleisquerung
e Neuhausen am Rheinfall: Fehlende Uberfiihrung Rabenfluh

Veloabstellanlagen an Bahnhdofen («Bike-and-Ride»)

Am Bahnhof Schaffhausen existiert eine Velostation mit ca. 300 Einstellplatzen zu giinstigen Ta-
rifen (Tageskarte 1 Fr., Monat 20 Fr., Jahr 125 Fr.). Dort kbnnen auch Velos geliehen werden
(Abb. 119). Insgesamt fehlen aber zusatzliche, einfach zugéangliche Abstellanlagen auf beiden

153 (UVEK, 2020)
154 (Verein Metropolitanraum Zurich, 0.J.)
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Seiten des Bahnhofs mit ausreichend Kapazitaten (siehe Abb. 88 in Kapitel 4.5.2.3). Weitere
Mangel bestehen an folgenden Bahnhdofen:

e Schaffhausen-Herblingen: alte, nicht zeitgeméasse und wenige attraktive Abstellanlage
e Beringen: keine ausreichende Kapazitat
e Diessenhofen, St. Katharinental: Abstellanlage nur teilweise tiberdacht

¢ Neuhausen Bad. Bahnhof: Wenige Abstellplatze; kein Schliesssystem vorhanden (teil-
weise erweitert in Unterflihrung Zollstrasse)

¢ Neunkirch: Kapazitat ausgeschopft
e Stein am Rhein: keine ausreichende Kapazitat (Abb. 118)
e Thayngen: Kapazitat ausgeschopft; Schliesssystem teilweise veraltet

An den anderen Bahnstationen innerhalb des AP-Perimeters sind Veloabstellanlagen in ausrei-
chender Kapazitat und mit guter Ausstattung vorhanden.

Abb. 118: Uberfiillte Veloabstellanlage in Stein am Rhein (trotz regnerischer Witterung)
Quelle: TSH

In Anbetracht der zunehmenden Velonachfrage und der steigenden E-Bike-Nutzung ist zu hinter-
fragen, inwieweit die heutigen Abstellanlagen die Bedirfnisse an Komfort (u.a. einfache Bedie-
nung, Moéglichkeit der Lagerung der Veloausristung wie Helm und Regenkleidung, Lademéglich-
keit fir E-Bikes) und Sicherheit (Vandalismus, unbeabsichtigte Schaden durch Dritte, Diebstahl)
noch erflllen. Einerseits ist mit dem «Velo-Boom» auch die Wertigkeit der Velos und E-Bikes
deutlich gestiegen. Andererseits muss man an den Endpunkten von Relationen, auf denen das
Velo und das E-Bike geftrdert werden soll, auch entsprechend attraktive Abstellméglichkeiten
anbieten. Anderenfalls bleibt der Umstieg vom Auto auf Velo oder E-Bike aus.

CarSharing-Angebote

Auf der Nordseite des Bahnhofs Schaffhausen befindet sich ein «Mobility»-Standort mit insge-
samt acht Fahrzeugen unterschiedlichen Typs. Daneben gibt es noch in den Schaffhauser Quar-
tieren Breite, Gruben und Buchthalten Mobility-Standorte (insgesamt vier Fahrzeuge). Ansonsten

177



VEREIN AGGLOMERATION
SenArRRAuEEn AP 4G Schaffhausen - Hauptbericht

-

gibt es nur noch in Neuhausen am Rheinfall sowie in Stein am Rhein jeweils ein CarSharing-
Fahrzeug zur Miete.

Park-and-Ride-Angebote

Am Bahnhof Schaffhausen stehen auf der Nordseite in einem Parkhaus 80 «Park-and-Rail»-
Stellplatze zur Verfiigung (Tageskarte 15 Fr., Monat 160 Fr., Jahr 1'920 Fr.). Die weiteren gebiih-
renpflichtigen und kostenlosen Park-and-Ride-Stellplatze sind in der untenstehenden Tabelle auf-
gefuhrt. Einen grossen Park-and-Ride-Parkplatz mit Gber 100 Stellplatzen gibt es auch am Bahn-
hof Thayngen. Dieser wird auch intensiv von Pendlern aus Deutschland genutzt (siehe Kapitel
v.a. 4.5.2.2).

Mietvelos

«Bike-and-Ride» ist ein Partnerunternehmen der SBB sowie weiterer Privatbahnen und Privatun-
ternehmen. Das Unternehmen vermittelt Mietvelos in Schaffhausen und Stein am Rhein, wobei
die Mietstation in Stein am Rhein nicht am Bahnhof, sondern in der Stadt gelegen ist.

In der Stadt Schaffhausen besteht zudem die Mdglichkeit, sich tber die Organisation «Carvelo»
an flnf Mietstationen ein «Cargo E-Bike» auszuleihen.

Mietautos

Die Firma «Europcar» hat in unmittelbarer Nahe zum Schaffhauser Bahnhof beim Autohaus
«AMAG>» eine Filiale. Die Firma «SIXT» ist in der Nahe des Bahnhofs von Neuhausen am Rhein-
fall mit einer Filiale vertreten.

Tabelle 8: Intermodalitat an Bahnstationen

Park and Ride Mobility Velo
Plitze Kosten Fahrzeuge Absteliplitze

Bahnstation Anzahl | Tag Monat Jahr| Anzahl | Anzahl  Auslastung |Ausstattung | Rent-a-bike
Schaffhausen 80| 15 160 1820 8 207 [ubervall Velostation x
Herblingen 20 |noch freie Kapazitst| (berdacht
Neuhausen am Rheinfall 66 8 60 800 1 95 'voll ausgelastet Uberdacht
Neuhausen, Bad. Bahnhof 10| frei 25/noch freie Kapazitat| Uberdacht
Neuhausen, Rheinfall 68 8 25 voll ausgelastat Uberdacht
Thayngen 102 5 50 500 112!voll ausgelastst Uberdacht
Beringen 8| frei 25 barvoll Uberdacht
Beringen-Beringerfeld 25noch freie Kapazital| Oberdacht
Feuerthalen 8 5 50 3500 48 noch frele Kapazitsl| Uberdacht
Langwiesen 12 noch frole Kapazitdl| Gberdacht
Neunkirch 95 voll ausgelastet (berdacht
Stein am Rhein 53 5 50 500 1 110 dbervoll Uberdacht X
Dachsen 50 4 40 400 63 noch freie Kapazithl| Uberdacht
Diessenhofen 83 4 40 400 72 nech freie Kapazitat| Gberdacht
St Katharninental 5| frei 32incch frede Kapazitat| teilw. Gberd.

533 10|  1056|

Quelle: TSH (Erhebung Velostationen im Okt. 2019)

178



VEREIN AGGLOMERATION
SCHAFFHAUSEN AP 4G Schaffhausen - Hauptbericht

VELOS T TATVYWOWN

Abb. 119: Velostation am Bahnhof Schaffhausen

Quelle: VBSH

4.5.4.3 Multimodale Mobilitatsplattformen

Die Mdglichkeit, Verkehrsmittel entlang einer Reisekette buchen zu kénnen, ist eine Vorausset-
zung dafir, dass Reisende mehrere Verkehrsmittel auf einem Weg miteinander kombinieren, also
multimodal unterwegs sind. Noch ist es in der Regel der Normalfall, dass die Nutzer die unter-
schiedlichen Angebote separat auswéhlen, buchen und bezahlen. Multimodale Mobilitatsplattfor-
men sollen zukunftig die nach den Praferenzen des Kunden ideale Verkehrsmittelkombination als
ein Angebot vermitteln («Mobility-as-a-Service»). Bevor aber regionale Plattformen entstehen
kénnen, gilt es schweizweit einheitliche Regeln einzufihren.

Im OV besteht mit den Konzessionen, dem Direkten Verkehr und den Tarifverbiinden ein Ange-
bots- und Vertriebsmonopol. Dieses Monopol ist bundesrechtlich verordnet und hat seinen Ur-
sprung in Artikel 16 und 17 des Personenbeftrderungsgesetzes (PBG, SR 745.1). Artikel 16 ver-
langt von den Transportunternehmen, dass fir Verbindungen, die Gber das Netz verschiedener
Unternehmen flihren, ein einziger Transportvertrag angeboten wird und dazu gemeinsame Tarife
und Billette erstellt werden. Artikel 17 verpflichtet zur Zusammenarbeit und gibt dem BAV das
Recht, die notwendigen Verflgungen zu erlassen, wenn die TU ihre Zusammenarbeit nicht im
Interesse des Kunden regeln. Dieses faktische OV-Vertriebsmonopol verhindert bislang, dass der
Kunde Uber Vertriebsplattformen Dritter Billette bzw. «Mobilitdtsdienstleistungen» kaufen kann.

Der Bundesrat hat am 8.12.2017 mit seinem Aussprachepapier «Mobilitdtsdienstleistungen — Da-
ten und Vertrieb» beschlossen, die multimodale Mobilitat zu férdern und zu vereinfachen. An
seiner Sitzung vom 1. Juli 2020 hat der Bundesrat das Departement fir Umwelt, Verkehr, Energie
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und Kommunikation (UVEK) beauftragt, eine Botschaft zu erarbeiten.'>> So soll im Sinne eines
Service public eine «Nationale Dateninfrastruktur Mobilitat» (NaDIM) zum Austausch von Mobili-
tatsdaten aufgebaut und in der Botschaft zur multimodalen Mobilitat die Rechtsgrundlagen dafir
erarbeitet werden. NaDIM soll unabhéangig, verlasslich, offen, nichtdiskriminierend, transparent,
nicht gewinnorientiert, von hoher Qualitat und technisch flexibel ausgestaltet werden. Die Nut-
zung ist freiwillig, die Daten bleiben bei den jeweiligen Eigentiimern und werden auch von diesen
gepflegt. Auch sollen bestehende Marktstrukturen und Verantwortlichkeiten (z.B. Tarifhoheit) ge-
waébhrleistet bleiben. Die Umsetzung erfolgt schrittweise.

Der Bundesrat hat das UVEK mit der Erstellung von weiteren «Massnahmenpléanen» zu allen
Aktivitaten, die der Forderung des Zugangs, der Koordination und der Entwicklung von Standards
zu Mobilitdtsdaten dienen, beauftragt. Diese Massnahmenpléane wurden vom Bund im Dezember
2018 zur Kenntnis genommen. Alle Massnahmen sind in die Gibergeordnete Strategie des Bundes
zur Digitalisierung und Verkehrspolitik eingebettet.

Wie sich die Landschaft von (multimodalen) «Mobilitdtsdienstleistern» in der Schweiz in den kom-
menden Jahren entwickeln wird, ist noch offen. Wahrscheinlich ist, dass diejenigen Anbieter «glo-
bal» erfolgreich sein werden, welche die Bedurfnisse der Nutzenden bei all ihren Aktivitaten ins
Zentrum stellen. Die grésste Reichweite scheint mit Angeboten erzielt werden zu kénnen, die
neben den Mobilitatswiinschen der Nutzenden auch andere Bedurfnisse abdecken. In diese Ka-
tegorie passen derzeit global nur einige wenige Akteure, die jedoch Uber eine kaum noch aufzu-
holende Marktmacht verfliigen (Google bzw. Alphabet, Amazon, Apple, eingeschrankt Alibaba
und WeChat). In den stéarker regulierten Markten Europas inklusive der Schweiz wird es vermut-
lich auch in naher Zukunft weiterhin eine starke Beteiligung der 6ffentlichen Hand oder von Un-
ternehmen im Besitz der 6ffentlichen Hand geben.*>®

Gleichwohl werden multimodale Mobilitatsplattformen die Anséatze des «klassischen» und von der
offentlichen Hand betriebenen «Mobilitdtsmanagements» sukzessive vereinnahmen. Setzt das
klassische Mobilitdtsmanagement noch vorwiegend auf Massnahmen aus dem Bereich Informa-
tion und Kommunikation (bspw. die verkehrstragertbergreifende Mobilitatsberatung oder inter-
modal ausgelegte Auskunftssysteme), erganzen zusehends privatwirtschaftlich betriebene multi-
modale Mobilitatsplattformen diesen Ansatz um die Buchung, Abrechnung und Durchflihrung der
Transportleistung - mit dem Ziel der Gewinnabschopfung. Damit ergibt sich fir die offentliche
Hand einerseits die Herausforderung, wie man zuklnftig steuernd in die Verkehrsmittelnachfra-
gesteuerung eingreifen mochte und andererseits die Chance der Kooperation mit privaten Anbie-
tern fUr ein zielgerichtetes Mobilititsmanagement.

Fazit

Der Bahnhof Schaffhausen ist zentrale (und einzige) Multimodale Verkehrsdrehscheibe («Typ ll») fir die Ag-
glomeration mit breitem Angebot. Die Abstimmung zwischen Regional- und Fernverkehr kénnte (noch) besser
sein. An etlichen intermodalen Knoten gibt es nicht ausreichend (attraktive) Veloabstellplatze. Speziell im 1&nd-
lichen Raum sind i.d.R. ausreichend P+R-Platze vorhanden. Bei multimodalen Mobilitatsplattformen stellt sich
zudem die Herausforderung der Finanzierung und die Frage, wie die Offentliche Hand steuernd eingreifen kann.

155 (BAV, Mediemmitteilung vom 1.7.2020)
156 (BAV, 30.11.2017)
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4.5.5 Parkraummanagement

Das Parkraummanagement als der strategische Ansatz der Nachfragebeeinflussung soll zukinf-
tig bei der Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl in der Agglomeration Schaffhausen eine bedeu-
tende(re) Rolle spielen. Dabei wird das Parkraummanagement nicht isoliert betrachtet, sondern
im Verbund mit infrastrukturellen, angebotsseitigen und ordnungspolitischen Massnahmen. So-
wohl das Angebot wie auch die Bewirtschaftung der Parkplatze auf 6ffentlichem Grund werden
durch die Gemeinden selbst geregelt.

Stadt Schaffhausen

In der Stadt Schaffhausen ist die Verfugbarkeit 6ffentlicher Parkplatze - aus Sicht der parkplatz-
suchenden Autofahrer - verglichen mit anderen Agglomerationszentren als «gut» bis «sehr gut»
zu bezeichnen. Insgesamt gibt es in der Stadt Schaffhausen gut 2'000 markierte Parkfelder auf
offentlichem Grund. Davon ist etwa die Halfte gebuhrenpflichtig.'>” Darliber hinaus stehen im
Bereich der Altstadt zahlreiche Parkplatze privater Betreiber zur Verfiigung (v.a. Parkhaus unter
dem Herrenacker, Bahnhof; vgl. Abb. 120). Allerdings l6sen die Uberirdisch verfigbaren und oft-
mals stark frequentierten Parkplatze innerhalb des Altstadtrings (v.a. Kirchplatz, Klosterstrasse,
Munsterplatz) einen betrachtlichen (Parkplatzsuch-)Verkehr aus, der die Aufenthaltsqualitat im
historischen Altstadtbereich stark mindert (Abb. 121). Es gibt auch kein Parkleitsystem, das die
Autofahrenden maglichst direkt auf freie Parkplatze leiten wirde.
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Abb. 120: Parkplatze und Parkh&user im Bereich der Altstadt von Schaffhausen

Quelle: www.procity.ch/page/verkehrsmittel/parkplaetze.php

157 Quelle: TSH, Parkplatzerhebung in der Stadt Schaffhausen aus dem Jahr 2019/2020
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Abb. 121: Parkfelder auf dem Kirchhofplatz in der Altstadt von Schaffhausen

Quelle: TSH

Diese Situation hatte eigentlich durch den 2001 beschlossenen «Richtplan Parkierung»*%8 ver-
bessert werden sollen. Dieser Richtplan sieht vor, Parkpléatze in der Altstadt durch solche am
Altstadtrand zu ersetzen. Bis heute ist der Richtplan aber nicht umgesetzt worden, wenngleich
alleine durch den Bau der Parkh&user an der «Bleiche» (Uberbauung «Urbahn») 480 zusétzliche
Parkplatze am Altstadtrand entstanden sind. Ein Grund hierfur ist u.a., dass bei einer Aufhebung
von Parkplatzen im Innenbereich der Altstadt zusatzlicher Parksuchverkehr auf dem bereits hoch
ausgelasteten Altstadtring entstehen konnte.

2014 wurden im Rahmen von Seminararbeiten an der Hochschule Rapperswil unterschiedliche
Ansatze fur Parkierungskonzepte fir die Schaffhauser Altstadt untersucht. Dabei bestatigte sich
das Bild der Problemlage: Wéahrend der Spitzenstunde sind nahezu 100% der 6ffentlichen Park-
felder belegt, wahrend die Auslastung ausserhalb der Altstadt nur 70% betragt. Der durch die
Parkfelder generierte PW-Verkehr verursacht zudem erhéhte Emissionen in der Altstadt und be-
ansprucht Flache zulasten des Fuss- und Veloverkehrs. Dadurch wird die Aufenthaltsqualitat be-
eintréachtigt und die Attraktivitat fir Fussganger und Velofahrer vermindert. Mit einer Verlagerung
von etwa 150 oberirdischen Parkfeldern in Kombination mit einem Parkraummanagement sowie
einem Parkleitsystem, konnte die Altstadt zugunsten des Fuss- und Veloverkehrs aufgewertet
werden.'® Alle Studien kommen zum selben Schluss: Dass eine etappenweise Verlagerung der
offentlichen Parkplatze in die umliegenden Parkhauser, teilweise mit Einfiihrung von neuen Ta-
rifzonen sowie einem Ubergeordnetem Parkleitsystem, anzustreben sei (Abb. 122).

158 auch bekannt als «Parkplatzfrieden»
159 (Vlach, 2014)
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Abb. 122: Ergebnisse zum Parkierungskonzept Altstadt der HSR (Beispiele)

Quelle: www.hsr.ch
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Aber auch das Parkraummanagement ausserhalb der Altstadt ist herausfordernd. Im Jahr 2019
strebte die Stadt Schaffhausen an, eine gesamtstadtische Quartierparkierungsverordnung einzu-
fuhren («Verordnung Uber das Parkieren auf offentlichem Grund in den Quartieren der Stadt
Schaffhausen»). Die Verordnung héatte es ermdglicht, blaue und weisse Zonen in der Stadt ein-
zufuhren. In der weissen Zone hétte die Parkzeit auf drei Stunden begrenzt werden sollen. Hier-
Uber sollten u.a. Fahrzeuge aus den Quartieren verbannt werden, die von Pendlern in Quar-
tierstrassen abgestellt werden. Die Vorlage wurde jedoch vom Stimmvolk am 10. Februar 2019
mit 55% abgelehnt.

Als alternative Sofortmassnahme wurden im Rahmen einer Orientierungs-Vorlage auf 19 Stras-
senabschnitten in den Quartieren Breite, Hochstrasse/Geissberg und Emmersberg/Gruben Park-
verbote, Parkzeitbeschrankungen und Fahrverbote fir Nicht-Anstésser eingefihrt. Dartber hin-
aus sollen diverse Parkflachen gebuhrenpflichtig werden (z.B. auf der Breite sowie am «Lindli»),
um den «Parkierungsdruck» von Pendlern zu mildern.'®® Die Umsetzung dieser Massnahmen
bringt allerdings einen betrachtlichen Verwaltungsaufwand mit sich.6%

Darliber hinaus ist beabsichtigt, die Parkplatzverordnung aus dem Jahr 1971 zu lberarbeiten.
Insbesondere sollen die Grundlagen der Pflichtparkplatzberechnung den heutigen Erkenntnissen
angepasst und bei einer Parzelle mit Wohnnutzung die Anzahl der Parkplatze mit einer Ober-
grenze eingeschrankt werden (in Abhangigkeit der Wohnflache und des OV-Angebots). Zudem
soll analog der Pflicht fir den Bau von Motorfahrzeugparkplatzen eine Pflicht zur Erstellung von
Veloabstellplatzen eingefiihrt und die Rechtsgrundlage flir autofreies Wohnen geschaffen wer-
den.

Ubrige Gemeinden

In den anderen Gemeinden der Agglomeration gibt es derzeit ebenfalls noch kein Uibergeordnetes
Parkraummanagement bzw. es beschrankt sich auf eine Erhebung von Parkgebihren auf Park-
platzen im offentlichen Raum (ohne P+R-Platze). Neben der Stadt Schaffhausen zéhlen hierzu
folgende Gemeinden:

e Diessenhofen
e Neuhausen am Rheinfall
e Stein am Rhein

Rheinfall

Insbesondere an den Wochenenden und wahrend der Ferienzeit sind die Parkplatze rund um den
Rheinfall haufig hoch ausgelastet bzw. auch Uberlastet. Dies filhrt zu unerwiinschten Parkplatz-
suchverkehren im untergeordneten Strassennetz in den Gemeinden Neuhausen am Rheinfall,
Laufen-Uhwiesen und Dachsen mit entsprechend negativen Effekten auf die Aufenthaltsqualitét.
Die Situation wird zukiinftig dadurch verschérft, dass der bisherige Uberlaufparkplatz «Burgun-
wiese» mit rund 250 Parkplatzen im Zentrum von Neuhausen am Rheinfall aufgrund einer ge-
planten Bebauung wegfallen wird.

Auf den Zufahrten zu den gebthrenpflichtigen Parkplatzen am Rheinfall auf Schaffhauser Seite
wird heute die Verfligbarkeit der freien Stellplatze angezeigt. Auf Zircher Seite soll das Parken
per Sommer 2021 ebenfalls gebuhrenpflichtig werden. Die zustdndigen Stellen der Kantone Zi-
rich und Schaffhausen evaluieren daher gemeinsam die Mdglichkeiten, die Parkplatzbewirtschaf-

160 (Stadt Schaffhausen, 24.9.2019)
161 (Schaffhauser Nachrichten, 12.3.2020)
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tung beiderseits des Rheinfalls zu koordinieren und zusatzliche Parkplatze an geeigneten Stand-
orten auf Zurcher und Schaffhauser Seite zu schaffen, um auch zukinftig ein adaquates Park-
platzangebot sicherzustellen. Damit verbunden sind abgestimmte Parkgebiihren sowie ein Uber-
geordnetes Parkleitsystem, dass die Besucherverkehre bereits ab den Anschliissen des Natio-
nalstrassennetzes lenkt.

Fazit

Bislang gibt es kein libergeordnetes Parkraummanagement in der Stadt Schaffhausen. Der Versuch der Umset-
zung scheiterte am Volksentscheid der Stadtbevélkerung Schaffhausen. Es bestehen Einschrankungen der Auf-
enthaltsqualitat im historischen Altstadtkern von SH durch intensiven Park- und Parkplatzsuchverkehr. Grosse-
ren «Parkraumdruck» gibt es in der Stadt Schaffhausen nur in Stosszeiten und saisonbedingt in den Gemeinden
am Rheinfall sowie in Stein am Rhein; in anderen Gemeinden so gut wie gar nicht.

4.5.6 Verkehrsnachfrage

4.5.6.1 Gesamtverkehr
Verkehrsentwicklung

Die gesamte Verkehrsleistung im Schweizer Personenverkehr ist zwischen dem Jahr 2000 und
2014 um 25% gestiegen. Der MIV wuchs um 20% und der OV um 51%. Der MIV wuchs bis 2008
um durchschnittlich 1.2% pro Jahr und ab 2008 um 1.8%. Der OV wuchs bereits seit 2005 mit
durchschnittlich 2.6%. Der Fussverkehr wuchs seit 2014 um 36%, d.h. ebenfalls mit 2.6% pro
Jahr. Nachdem der Veloverkehr zunéachst riicklaufig war, wachst auch dieser seit 2005 wieder
(Abb. 123).162
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Abb. 123: Verkehrsleistung nach Modi im Personenverkehr

Quelle: Bundesamt fir Raumentwicklung ARE - Perspektiven des Schweizerischen Personen- und Guterverkehrs
bis 2040, Bern 2016

162 (ARE, 2016)
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Fir die Agglomeration Schaffhausen kann von leicht tieferen Wachstumsraten ausgegangen wer-
den. So ist der MIV-Verkehr zwischen 2013 und 2016 um etwa 1.4% pro Jahr gestiegen. Seit
2017 hat sich das Verkehrsaufkommen aber kaum veréndert. (Abb. 124).
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Abb. 124: Entwicklung des Verkehrsaufkommens auf den Nationalstrassen und der A4 (ehemalige J15)

Quelle: TSH 2019

Zukunftige Verkehrsentwicklung

Laut den «Verkehrsperspektiven Schweiz 2040 ist die zukiinftige Entwicklung der Nachfrage im
Personenverkehr ist vor allem von den folgenden Einflussfaktoren abhangig:

e Bevolkerungsentwicklung und Altersverteilung der Bevolkerung

e Siedlungsstruktur (Distanzen zwischen Wohn- und Arbeitsstandorten)

e Wirtschaftsentwicklung

e Verbesserungen im Verkehrsangebot auf Schiene und Strasse

e Entwicklung der Tagesdistanzen

e Besitz von Mobilitatswerkzeugen (Besitz von Fahrzeugen, OV-Abonnemente etc.)

Unklar ist, inwieweit sich neue Technologien sowie die Informations- und Kommunikationstech-
nologien (Stichwort «Digitalisierung») auf die Entwicklung von Angebot (bspw. durch die bessere
Nutzung der Verkehrsinfrastrukturen, etwa durch automatisierte Fahrzeuge) und Nachfrage
(bspw. in Form von «Mobility-as-a-Service») auswirken. Ebenfalls ist unsicher, inwieweit gesell-
schaftliche Trends - wie die zuletzt intensiv gefiihrte Klimadebatte - Auswirkung auf das individu-
elle Mobilitatsverhalten haben. Abzuwarten bleibt auch, wie sich die «Corona-Krise», die wahrend
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der Erarbeitung des AP der 4. Generation (zum ersten Mal) auftrat, auf die langfristige Entwick-
lung der Verkehrsnachfrage auswirkt.*63 Gegenwartig wird zumindest von einem Akzeptanzschub
fur Home-Office, Video- und Telefonkonferenzen usw. ausgegangen, wodurch ein noch unbe-
stimmter Teil von Fahrten substituiert werden konnte. Es konnte allerdings auch zu Umkehr-Ef-
fekten kommen.

Klar scheint bislang nur, dass die Mobilitdtskosten insgesamt nur untergeordneten Einfluss ha-
ben, solange sie nicht massiv steigen, etwa durch eine stark individualisierte erhéhte CO»-
Abgabe. Einige Kennziffern deuten darauf hin, dass die Verkehrsnachfrage einen gewissen Sat-
tigungsgrad erreicht hat. So steigt die Gesamtverkehrsmenge zwar strukturell bedingt weiter an,
die individuelle Nachfrage verflacht aber.

Die Verkehrsmodellrechnungen - und die dort hinterlegten Siedlungsprognosen und Mobilitats-
Verhaltensmuster - gehen davon aus, dass sich der Verkehr bis 2040 im AP-Perimeter starker
entwickelt als in der jungeren Vergangenheit. So konnte der Quell-Ziel-Binnenverkehr im MIV von
ca. 137'000 durchschnittlichen Fahrzeugfahrten am Tag (DTV) im Jahr 2017 auf 180’000 Fahrten
im Jahr 2040 steigen ohne entsprechende Gegenmassnahmen. Dies entsprache einer MIV-
Zunahme von ca. 31% respektive einem jahrlichen Wachstum von 1.4%.'%4 Damit wirde das
Wachstum deutlich Uber dem schweizerischen Durchschnitt von 18% liegen (Abb. 125).
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Abb. 125: Resultate der Verkehrsperspektiven 2040

Quelle: Bundesamt fiir Raumentwicklung ARE - Perspektiven des schweizerischen Personen- und Giterverkehrs
bis 2040, Bern 2016

163 Nach Auswertung der permanenten Messstellen im Kanton Schaffhausen, ist das MIV-Verkehrsaufkommen
im Jahr 2020 etwa 10% niedriger als im Jahr davor. Das Velo-Aufkommen stieg dagegen.

164 (Buiro Widmer, 2019)
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4.5.6.2 Aufkommen nach Verkehrszweck
Pendlerverkehr

Laut Strukturerhebungen des Bundes gab es im Zeitraum 2014-2016 in der Agglomeration
Schaffhausen (nach BFS) 38'600 Berufspendler, d.h. Personen, die in einer anderen Gemeinde
arbeiten als leben. Gut die Halfte davon (52%) sind Binnenpendler, die innerhalb der Agglomera-
tion pendeln. 26% sind Wegpendler und 22% Zupendler. Das Pendlersaldo der Agglomeration ist
demnach leicht negativ (Abb. 126).

8'342

= Binnenpendler Zupendler = Wegpendler

Abb. 126: Pendleraufkommen und -verteilung 2016

Quelle: BFS - Die 49 Agglomerationen der Schweiz: Schaffhausen, 2019

Die Pendlerverflechtungen zwischen den Gemeinden im Gesamtverkehr (Abb. 127) zeigen ei-
nerseits die Bedeutung des Zentrums Schaffhausen (zusammen mit Neuhausen am Rheinfall)
fur die Agglomeration und andererseits die teils ausgepragten funktional-rdumlichen Beziehun-
gen mit dem Raum Zirich, mit der Region Winterthur und grenziberschreitend mit dem Wirt-
schaftsraum des sudlichen Baden-Wirttembergs.

Die starksten Pendlerverflechtungen gibt es innerhalb des Agglomerationsperimeters zwischen
der Stadt Schaffhausen und der Gemeinde Neuhausen am Rheinfall. Daneben weisen auch die
weiteren Gemeinden der Kernagglomeration enge Pendlerbeziehungen mit der Stadt Schaffhau-
sen auf, wobei das Pendlersaldo deutlich zugunsten der Stadt Schaffhausen ausfallt. Hinsichtlich
der Pendlerverflechtungen Uber die Grenzen des Agglomerationsperimeters hinaus dominiert die
Beziehung der Stadt Schaffhausen nach Zirich als Pendlerziel deutlich vor der Beziehung der
Stadt Schaffhausen in die Stadt Winterthur und in Richtung Rafz-Opfikon bzw. der Flughafenre-
gion.

Die Gemeinden im sudlichen Baden-Wirttemberg sind vor allem als Quellort von Pendlern von
Bedeutung. Laut Grenzgangerstatistik des Bundesamtes flr Statistik pendeln taglich 4'900 Per-
sonen aus dem Raum Suidbaden in die Agglomeration Schaffhausen.'%> Das Hauptziel der aller-
meisten Pendler ist die Stadt Schaffhausen (fast 60%) gefolgt von der Gemeinde Neuhausen am

165 (BFS, 2019 a); vgl. auch SN vom 25.2.2020: «Dort wohnen, hier arbeiten»
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Rheinfall (12%) und der Gemeinde Thayngen (10%). Die Anzahl der grenziiberschreitenden, in
die Agglomeration Schaffhausen einpendelnden Personen, ist zwischen 2006 und 2016 um 25%
gestiegen (Tabelle 9). Zwischen Ende 2016 und Ende 2019 hat sich die Anzahl nochmals um
6.5% gesteigert.
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Abb. 127: Pendlerstrome, Stand 2014

Quelle: Kanton SH, Koordinationsstelle 6ffentlicher Verkehr - Arbeitspapier zur Weiterentwicklung des OV 2019

Tabelle 9: Entwicklung der grenziiberschreitenden Pendler nach Gemeinde 2006-2016

Gemeinde 2006 2016 Entwicklung [%] Anteil [%]
Beringen 260 369 42 8
Buttenhardt 3 1 -67 <1
Dachsen 6 5 -17 <1
Diessenhofen 159 181 14 4
Dorflingen 6 5 -17 <1
Feuerthalen 43 39 -9 1
Flurlingen 13 22 70 1
Lohn 2 1 -50 <1
Léhningen 3 15 400 <1
Merishausen 2 10 400 <1
Neuhausen 461 548 19 12
Schaffhausen 1'924 2'659 38 59
Siblingen 4 8 100 <1
Stein am Rhein 161 193 20 4
Stetten 3 7 133 <1l
Thayngen 320 444 39 10
Laufen-Uhwiesen 10 24 140 1
Summe 3380 4531 25 100

Quelle: BFS - Grenzgangerstatistik 2016, verdffentlicht am 23. Februar 2017
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Fur die Gemeinden, in denen sich die Arbeitsplatze in der Agglomeration schwerpunktméssig
befinden, haben die aus dem siiddeutschen Raum einpendelnden Arbeitskrafte eine hohe Be-
deutung. Wahrend in Schaffhausen und Neuhausen am Rheinfall zwischen 5 und 10% aller Ar-
beitsnehmenden Grenzgénger sind, werden in Beringen und Thayngen sogar zwischen 15 und
20% der Arbeitsplatze durch Grenzganger besetzt (Abb. 128).166
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Abb. 128: Grenzgénger pro Arbeitsplatz nach Gemeinde 2016

Quelle: AGI/TSH auf Schaffhauser Nachrichten vom 9.4.2016

In Bezug auf die Verkehrsnachfrage sind aber nicht nur die einpendelnden Personen fur die Ag-
glomeration von Bedeutung, sondern auch die Transitpendler. Insgesamt haben téglich etwa
6'000 Pendler aus dem sudlichen Baden-Wrttemberg den Kanton Ziirich als Ziel. Von diesen
durchquert auch ein Teil den Agglomerationsperimeter Schaffhausen. Die Anzahl Transitpendler
aus Deutschland, die werktaglich durch den Kanton Schaffhausen fahren, wird auf ca. 1'500 ge-
schatzt (d.h. ca. 3'000 Fahrten fir Hin- und Rickfahrt, Abb. 129).

166 (BFS, 2017 d)
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von nach Anz. Durchfahrer SH
Singen Winterthur 121
Gottmadingen |Winterthur 57
Singen Zarich 183
Gottmadingen | Zarich 52
Singen Rafz/Opfikon 65
Singen Weinland 25
Landkreis Waldshut Konstanz 452
Landkreis Konstanz Waldshut 409

Abb. 129: Ausgewahlte deutsche Pendlerstréme mit vermuteter Durchfahrt Kanton Schaffhausen (Erwerbstétige,
alle Verkehrsmittel

Quelle: Kanton TSH, Koordinationsstelle éffentlicher Verkehr - Arbeitspapier zur Weiterentwicklung des OV 2019

Einkaufsverkehr

Fir den grenzquerenden Verkehr spielt auch der «Einkaufstourismus» eine Rolle. Rund 25% der
Schweizer Bevolkerung kauft einmal monatlich gezielt im Ausland ein. Fir den grenznahen Raum
kann noch von einem deutlich héheren Anteil ausgegangen werden. In Deutschland werden von
in der Schweiz wohnhaften Personen Produkte gekauft, welche in der Schweiz mit Einfuhrzoéllen
belegt sind und deshalb im nahen Ausland zusétzlich zu Wechselkurs und gutgeschriebener
Mehrwertsteuer noch einmal guinstiger sind. Wenngleich die Anzahl abgestempelter Ausfuhrkas-
senzettel seit 2016 leicht riicklaufig ist, fihrt insbesondere am Wochenende der aus Deutschland
zurickfliessende MIV-Einkaufsverkehr zu grosseren Wartezeiten bei der Einreise in die Schweiz.
Die erhdhten Abfertigungszeiten fiihren teilweise zu MIV-Ausweichverkehren auf untergeordne-
ten (Gemeinde-)Strassen in der Agglomeration. Dies ist u.a. auf der Ebringerstrasse in Thayngen
nachvollziehbar. So ist das Verkehrsaufkommen am Samstag das hdchste von allen Wochenta-
gen (Abb. 130). Vor allem in den Nachmittagsstunden, wenn der Rickstau vor dem Zoll Thayn-
gen-Bietingen am grdssten ist, nutzen viele Autofahrer die Route Uber die Ebringerstrasse (Abb.
131).

Frsiag Samsiag Sonmiag Montag Diensiag MWitwoch Dionressiag
Geschwindigketten Tag
mnomal w7 schnel

Abb. 130: Wochengang auf der Ebringerstrasse in Thayngen, Fahrtrichtung Dorfmitte [Anzahl Fzg.]
Quelle: TSH
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Abb. 131: Tagesgang Samstags auf der Ebringerstrasse in Thayngen, Fahrtrichtung Dorfmitte [Anzahl Fzg.]
Quelle: TSH

Freizeitverkehr

In der Agglomeration Schaffhausen gibt es mit dem Rheinfall, der Altstadt von Schaffhausen in-
klusive des Munots und der Altstadt von Stein am Rhein drei Ubergeordnete touristische Hotspots.
Der Rheinfall, sowohl auf der Schaffhauser wie auch auf der Zircher Seite, und die Altstadt von
Schaffhausen gelten als verkehrsintensive Einrichtungen (siehe auch Kapitel 4.2.3.4).

Der Rheinfall verzeichnete 2018 ca. 1.6 Mio. Besucher.1®” Bimodal betrachtet verteilt sich die
Verkehrsnachfrage folgendermassen: Etwa 60% der Besucher reist mit dem privaten PW an,
30% kommt mit dem Car und nur ca. 10% nutzt den OV (hauptséchlich die Bahn). Im Jahr 2019
wurden alleine auf den Parkplatzen 1-4 auf Schaffhauser Seite ca. 10'000 Cars und 200'000 PWs
gezahlt (Abb. 132). Vor dem Hintergrund, dass sich die Verkehrsnachfrage vor allem auf die war-
meren Monate konzentriert, ergeben sich ausgepragte Nachfragespitzen mit entsprechenden Be-
eintrachtigungen vor allem im untergeordneten Strassennetz.

In Stein am Rhein erbffnete Ende 2020 der Freizeitpark «Ticiland» mit insgesamt 300 PW-
Stellplatzen auf der stdlichen Rheinseite, was die Anziehungskraft der Stadt noch weiter erhéht.
Die Erschliessung mit dem OV entspricht 2020 (vor Eréffnung) noch Gliteklasse «D»; Laut Home-
page «www.ticiland.ch» werden «ausreichend Parkpléatze fir Autos und Busse» angeboten. «Par-
ken kostet CHF 5.00 pro Tag. Busse parken gratis».

167 (Schaffhauser Kantonalbank, 2019); S.13
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Abb. 132: Jahresganglinie parkende Autos und Car auf den Rheinfall-Parkplatzen 1-4 auf Schaffhauser Seite

Quelle: TSH

4.5.6.3 MIV
Streckenbelastungen 2019

Das Bild der heutigen Verkehrsnachfrage (Netzbelastungskarte, Abb. 133 ) auf dem Gemeinde-,
Kantons- und Nationalstrassennetz in der Agglomeration visualisiert die Bedeutung der Stadt
Schaffhausen: Je néher die Strassen an der Stadt Schaffhausen liegen, desto héher sind deren
Streckenbelastungen. Deutlich ist auch die ausgepragte Nachfrage auf der Nord-Siid-Achse (A4).
Mit ca. 31'000 Fahrzeugen am Tag (DTV) werden dort kurz vor der Autobahn-Rheinbriicke die
hdchsten Streckenbelastungen im Agglomerationsperimeter gemessen.

Das Bild zeigt auch die Bedeutung der West-Ost-Achse. So wurden auf der Schaffhauserstrasse
in Neuhausen am Rheinfall (H4, «Katzensteig») im Jahr 2019 fast 29'000 Fahrzeuge sowie auf
der Rheinuferstrasse in Schaffhausen (H4) ca. 20'000 Fahrzeugen am Tag (DTV) verzeichnet.
Mit der Er6ffnung des GBT Ende 2019 hat sich das Verkehrsaufkommen zwischen Autobahnan-
schluss SH-Sud und dem Knoten Kreuzstrasse in Neuhausen am Rheinfall ca. halbiert.

Weitere Kantonsstrassen mit hohen Streckenbelastungen sind die H13 und H14 im Klettgau (zw.
Neuhausen a. Rh. und Beringen bzw. zwischen Neuhausen a. Rh. und Neunkirch) sowie die H4
(Zollstrasse) in Richtung Jestetten-Bullach. Dartber weisen die innerstadtischen Kantonsstrassen
in der Stadt Schaffhausen (H4, H13) teils Streckenbelastungen bis zu 20'000 Fahrzeuge pro Tag
auf. Als kritisch sind die Belastungen auf der Mihlenstrasse und auf dem Altstadtring zu betrach-
ten; hier v.a. auf der Graben- (Obertorkreisel), Spital- und Rheinuferstrasse.

Zwischen 2007 und 2015 ist die Anzahl jahrlich einreisender Personen im MIV am Grenzuber-
gang Thayngen von ca. 4'8 Mio. auf 7.4 Mio. (+53%) sowie die Anzahl einfahrender Fahrzeuge
von 2.2 Mio. auf 2.7 Mio. (+21%) gestiegen.168

168 (BFS, 2017 a)
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Abb. 133: Durchschnittliche MIV-Streckenbelastungen 2019 (DTV)
Quelle: TSH
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Kritische Strecken- und Knotenauslastungen 2019

In der Stadt Schaffhausen ist vor allem der Altstadtring in der ASP teilweise Uberlastet (Abb. 134).
Die Situation wird insbesondere durch die leistungsbestimmenden und Uberlasteten Knoten an
der Grabenstrasse (Obertorkreisel, Abb. 135) sowie an der Rheinuferstrasse (Knoten Mihlentor)
verursacht. Die Knoten im Einflussbereich der Adlerunterfiihrung sollen tiber die Umsetzung der
AP 1G-Massnahme Nr. 25 behoben werden. Der Knoten «Wiesli» ist aufgrund seiner ungtinsti-
gen Geometrie inshesondere fiir den querenden Veloverkehr als kritisch einzustufen.

K ) Strecken
Knoten ; 7 ) kritisch ausgelastet
{ «Wiesli» | N | 712 AL ; liberlastet
Knoten

& kritisch ausgelastet
@®  iberlastet
s

4 Gﬂ.

5 |

3&‘7m~
-

.

Knoten
Miihlentor

Abb. 134: Strecken- und Knotenauslastungen in der Stadt Schaffhausen in der ASP 2019, Bereich Altstadt

Quelle: Verkehrsmessungen 2019 und Experteneinschatzung TSH

Abb. 135: Schaffhausen Grabenstrasse (Blick zum Obertorkreisel)

Quelle: TSH
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Abb. 136: Strecken- und Knotenauslastungen in der Gemeinde Neuhausen am Rheinfall in der ASP 2019

Quelle: Verkehrsmessungen 2019 und Experteneinschatzung TSH

In Neuhausen am Rheinfall sind auch nach der Er6ffnung des GBT noch die Zollstrasse bzw. der
leistungsbestimmende Kreisel «Kreuzstrasse» (Zollstrasse/Klettgauerstrasse) in der ASP kritisch
ausgelastet. Daneben sind die Kreisel an der Einfahrt zum GBT sowie der Kreisel Beringen-Hard
kritisch ausgelastet (Abb. 136).

Kritische Streckenauslastungen 2040

Bis 2040 wird fiir die Agglomeration Schaffhausen mit einer durchschnittlichen Zunahme der MIV-
Nachfrage um 31% gerechnet (Quell-Ziel- und Binnenverkehr; ohne Modalsplit-Verschiebung).16°
Allerdings wird aufgrund der differenzierten Siedlungsentwicklung die Nachfrage in einigen Ge-
bieten deutlich hdéher ausfallen. Fir den Quell-Ziel- und Binnenverkehr der Stadt Schaffhausen
wird von bis zu 30'000 zusatzlichen Fahrzeugfahrten taglich respektive einem Anstieg um bis zu
44% ausgegangen.

Mit dem Bau der FST Il im Rahmen der Engpassbeseitigung auf der N04/06 wird sich bis 2040
auch das Verkehrsregime in der Stadt Schaffhausen andern (Abb. 137). Durch die Verdopplung
der Streckenkapazitat auf der Stadttangente, die Schliessung des Anschlusses «Schaffhausen-
Nord» (bzw. dem Ruckbau auf einen Viertel-Anschluss; nur noch Abfahrt aus Richtung ZH kom-
mend) und dem Ausbau des Autobahnknotens «Mutzentéali» zu einem Vollanschluss, wird es zu

169 B+S: N04/06 SH Sid - Herblingen AP; Verkehrsmodell Stand 19.09.2019

196



VEREIN AGGLOMERATION

&

AP 4G Schaffhausen - Hauptbericht

Verkehrsverlagerungen kommen. Durch verkehrlich flankierende Massnahmen (vfM) auf dem un-
tergeordneten Strassennetz werden Chancen fiir den Umbau im stadtischen Netz geschaffen und
die Stabilitat bei Stérungen im Netz verbessert. Die vfM sollen massgeblich dazu beitragen, dass
die Verkehrsnachfrage in der Stadt (v.a. auf dem Altstadtring) trotz Anstieg auf dem heutigen
Niveau gehalten werden kann. Im Gegenzug werden einige Strassen, die zuklnftig als Zubringer
zum Anschluss «Mutzentali» dienen, starker belastet. Hierzu gehéren v.a. die Ebnatstrasse sowie
die Hochstrasse zwischen Kreisel St. Peter und dem erweiterten Autobahnanschluss. Die viM
werden derzeit im Rahmen des Ausflihrungsprojekts Nationalstrassenausbau weiter konkretisiert
(siehe Kapitel 2.6.1.6).

Abb. 137: Verkehrsbelastung 2018 und 2040 (mit vfM) im Bereich Schaffhausen und Neuhausen am Rheinfall

Quelle: Verkehrsmodell Kanton Schaffhausen 2017, Biro Widmer

Verkehrsbeziehungen innerhalb der Agglomeration 2017

Die MIV-Verkehrsbeziehungen zwischen den AP-Gemeinden sind deutlich radial auf die Stadt
Schaffhausen als Zentrum ausgerichtet. Die starksten Beziehungen bestehen jeweils mit Neu-
hausen am Rheinfall (DTV 14'600), Thayngen (4'800) und Feuerthalen (3'100). Daneben besteht
eine ausgepragte tangentiale Beziehung zwischen Neuhausen am Rheinfall und Beringen (2'800)
(Abb. 138 oben).

Verkehrsbeziehungen innerhalb der Agglomeration 2040

Bis 2040 werden vor allem die MIV-Verkehrsbeziehungen zwischen den Kerngemeinden der Ag-
glomeration deutlich wachsen - sofern keine Modalsplit-Verlagerungen hin zum OV und FVV
stattfinden. Auch der Binnenverkehr in der Stadt Schaffhausen wachst im Trend mit Uber 40%
deutlich an (Abb. 138 unten).
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Abb. 138: Verkehrsbeziehungen auf Gemeindeebene 2017 (oben) und 2040 (unten)

Quelle: Verkehrsmodell Kanton Schaffhausen 2017, Biiro Widmer
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Uberregionale Verkehrsbeziehungen 2019

Bei den Uberregionalen Verkehrsbeziehungen zeigt sich, dass die innerhalb des AP-Perimeters
generierte Verkehrsnachfrage mit ca. 94'000 Fahrzeugen (68.5%) mehr als zwei Drittel des ge-
samten MIV-Verkehrsaufkommens (136'900 Fahrzeugfahrten) der Agglomeration Schaffhausen
ausmacht.

Die starkste Quell-Ziel-Verkehrsbeziehung besteht - mit einem DTV von ca. 20'000 - mit dem
suddostlich angrenzenden Raum (Zurcher Weinland, Zircher Unterland, Winterthur und Umge-
bung, Glatttal, westlicher Thurgau mit Frauenfeld). Mit 9'200 taglichen Fahrten ist die Verkehrs-
beziehung mit dem nordéstlich liegenden Raum (Tengen, Singen, Hemishofen, Ramsen) bereits
deutlich schwacher ausgepragt. Nochmals etwas niedriger liegen die DTV-Werte mit 7'000 fur
den sudwestlich angrenzenden Raum (Waldshut-Tiengen, deutsche Klettgau-Gemeinden, nord-
licher Aargau, Rafzerfeld) sowie mit 6'800 flr den nordwestlich liegen Raum (librige Schweizer
Klettgau-Gemeinden, studostlicher Schwarzwald-Baar-Kreis, Abb. 139).

No}d-qut .

Ngrd-Ost

Sii_d‘-West -

Abb. 139: Durchschnittlicher Tagesverkehr (DTV) 2017 im Binnenverkehr innerhalb des AP-Perimeters und Quell-
Ziel-Verkehr mit angrenzenden R&dumen

Quelle: Verkehrsmodell Kanton Schaffhausen 2017, Biiro Widmer
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Uberregionale Verkehrsbeziehungen 2040

Die Prognose des Verkehrsmodells fiir 2040 zeigt, dass vor allem der Verkehr innerhalb der Ag-
glomeration mit 36% stark wachsen wird. Die relativen Zunahmen auf den Beziehungen mit dem
Umland liegen deutlich niedriger. Am relativ starksten wird die Verkehrsbeziehung mit dem sid-
westlichen Raum (+31%) zunehmen. Die stéarksten Beziehungen gibt es nach wie vor mit dem
sudostlich angrenzenden Raum. Die wichtigsten Verkehrsanbindungen dorthin fihren tber die
A4 sowie Uber die Rheinbricken bei Hemishofen, Stein am Rhein und Diessenhofen (Abb. 140).

+18%
Nord-West

+22%

+31%

e Siid-Ost
+23%

Abb. 140: Durchschnittlicher Tagesverkehr (DTV) 2040 im Binnenverkehr innerhalb des AP-Perimeters und Quell-
Ziel-Verkehr mit angrenzenden Raumen sowie prozentualem Wachstum gegeniiber 2017

Quelle: Verkehrsmodell Kanton Schaffhausen 2017, Biiro Widmer

45.6.4 OV
Ortsverkehr

Zwischen 2017 und 2018 ging die Anzahl beférderter Fahrgaste auf den stadtischen Buslinien
um rund 300’000 auf 12,03 Millionen zurtick. Im Jahr 2019 betrug die Anzahl weiterhin 12.0 Mio.
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Fahrgaste. Der Riickgang begriindet sich hauptsachlich mit dem Riickgang auf der Linie 1 (Abb.
141). Anstatt den Trolleybus bis in die Stadt zu benutzen und dort auf den Schnellzug nach Zirich
umzusteigen, benltzen Pendler oftmals die S-Bahn aus dem Klettgau kommend ab Neuhausen
Badischer Bahnhof nach Schaffhausen oder ab Neuhausen Rheinfall die S9 in Richtung Zirich.
Dadurch kann wertvolle Reisezeit eingespart werden.
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Abb. 141: Fahrgastzahlen pro Linie/ Linienast fur das Jahr 2018 im Vergleich zum Vorjahr fir die Linien der VBSH
Quelle: VBSH

Regionalverkehr

Nach Einfihrung der S-Bahn im Klettgau sowie der Buslinien 27 (ausserhalb AP-Perimeter) und
28 (Beringen-Guntmadingen) hatten die regionalen Buslinien 2014 erstmals die Marke von 2 Mil-
lionen Fahrgéasten Uberschritten. Bereits im Folgejahr reduzierte sich die Anzahl Fahrgaste wie-
der, da die Regionalbusse vermehrt auf die S-Bahn angebunden wurden. 2017 wurden die Fahr-
gastzahlen von 2014 wieder erreicht, was auf ein generelles Fahrgastwachstum zuriickzufuhren
ist, insbesondere auf den Linien 22 und 23. Dieses Wachstum hielt auch bis 2019 an: Insgesamt
2.4 Millionen Fahrgaste oder 1.6% mehr als im Jahr 2017 haben die regionalen Buslinien trans-
portiert — so viele wie nie zuvor.17°

Im Bereich des Regionalverkehrs auf der Schiene (SBB, Thurbo, DB Regio) ist die Verkehrsnach-
frage zwischen 2016 und 2018 um ca. 2% gewachsen.

170 (VBSH, 2019)
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Wie «nachhaltig» sich der durch die «Corona-Krise» verursachte Fahrgast-Rickgang auswirkt
und ob und wie schnell sich die Nachfragezahlen wieder erholen, bleibt zum Berichtszeitpunkt
abzuwarten.

4.5.6.5 Veloverkehr

Die Modalsplit-Werte aus dem Mikrozensus (Kapitel 4.5.1) geben aufgrund der niedrigen Stich-
probe nur ansatzweise ein gutes Bild des Velo-Anteil an der Verkehrsmittelnutzung wieder. Laut
MZ 2010 und MZ 2015 hat sich der Anteil der Verkehrsleistung des Velos im Kanton Schaffhau-
sen von 1% auf 2% «verdoppelt»; in der Stadt Schaffhausen ist dieser dagegen bei 2% konstant
geblieben. Insgesamt ist damit die Velonutzung in der Agglomeration Schaffhausen auf einem
sehr niedrigen Niveau - schweizweit betrachtet allerdings immer noch im Durchschnitt. Mit der
Annahme des Bundesbeschlusses Velo hat die Bevolkerung zum Ausdruck gebracht, dass sie
sich ein sicheres und méglichst vom Ubrigen Verkehr abgetrenntes Radroutennetz wiinscht.

Die MZ-Zahlen belegen zumindest nicht den Trend, den das Velo in den letzten Jahren erlebt: So
ist das absolute Aufkommen an einigen ausgewahlten Zahlistellen in der Agglomeration seit 2014
um mehr als ein Drittel gestiegen (Abb. 142).
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Abb. 142: Veloaufkommen (Anzahl Velos pro Jahr) an den Z&hlstellen Neuhausen am Rheinfall Sonnenwegli;
Beringen-Engi Unterfihrung Radroute 77 und Beringen-Engi.

Quelle: TSH

Dieser Anstieg ist nicht zuletzt auf den Zuwachs von («langsamen») E-Bikes auf den Strassen
zurlckzufUhren. Deren Anzahl ist seit 2014 sprunghaft gestiegen bzw. hat sich die Anzahl ver-
kaufter E-Bikes in der Schweiz zwischen 2014 und 2018 verdoppelt. Im Jahr 2018 lag die Anzahl
in der Schweiz verkaufter langsamer E-Bikes (bis 25 km/h) erstmals Uber der Anzahl verkaufter
City-Bikes (ohne elektrischen Antrieb). In 2019 hat sich der Trend linear fortgesetzt (Abb. 143).
Es ist davon auszugehen, dass die Verkaufszahlen in 2020 - nicht zuletzt beférdert durch die
Corona-Krise - nochmals deutlich zulegen werden. So hat eine Hochrechnung der Schweizer
Fachstelle fir Velo und E-Bike ergeben, dass in 2020 bei den E-Bike-Verkaufszahlen mit einem
Zuwachs von bis zu 25% zu rechnen sei."

171 www.velosuisse.ch; Pressemitteilung vom 23. Juli 2020
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Abb. 143: Entwicklung der jahrlichen Verkaufszahlen E-Bikes und City-Bikes (CH)

Quelle: www.velosuisse.ch; Jahresstatistiken Fahrradmarkt Neuverkaufe Schweiz

Die zunehmende Anzahl von E-Bikes ist fir die Agglomeration Schaffhausen grundséatzlich positiv
zu beurteilen. Denn aufgrund der topographischen Verhéltnisse v.a. in der Stadt Schaffhausen
und der dort vorhandenen rdumlichen Trennung zwischen «Wohngebiete[n] am Hang und auf
den Plateaus ausserhalb der Altstadt» und den «Arbeitsgebieten in den Talern der Stadt»72,
bestand bislang eine hohe Barriere fur die Nutzung des Velos. Mit dem E-Bike kdnnen die topo-
graphischen Hiurden nun bedeutend leichter Gberwunden werden, d.h., die Stadt wird fir die Ve-
lofahrenden «flacher». Allerdings ist zu beriicksichtigen, dass sich nicht alle Bevolkerungsschich-
ten die verhaltnismassig teuren E-Bikes leisten kénnen oder méchten. Zudem dirfen Kinder und
Jugendliche unter 14 Jahren, welche vermehrt zum Velofahren motiviert werden sollen, gar nicht
E-Bike fahren.

Mit der steigenden Velonachfrage muss den gestiegenen Sicherheitsanforderungen Rechnung
getragen werden. Denn mit der Zunahme von E-Bikes steigt auch die Anzahl Unfalle mit diesen
(Kapitel 4.5.7). Dies ist u.a. auch darauf zurtickzufuihren, dass &ltere Personen das Velo fir sich
als Verkehrsmittel (wieder-)entdecken. Somit muss die Veloinfrastruktur auf die gestiegenen An-
forderungen der E-Bikes (Geschwindigkeit, Uberholvorgénge) ausgelegt sein.

Insgesamt gilt es das Potenzial auszuschdpfen, das sich aus dem «Velo-Boom» und dem Uber-
durchschnittlichen Anteil von Velos pro Haushalt sowie der relativ guten (Freizeit-)Veloinfrastruk-
tur ergibt, um die Velo-Nachfrage im Alltagsverkehr weiter zu steigern.

172 (Stadt Schaffhausen, 2019); S.17
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4.5.6.6 Fussverkehr

Die Bedeutung des Fussverkehrs ist vor allem im Agglomerationskern hoch, u.a. auch aufgrund
seiner Funktion als Feinverteiler («letzte Meile»). In den peripheren landlichen Gemeinden hin-
gegen dominiert der MIV. Fast 30% aller Wege werden ausschliesslich zu Fuss getatigt; ca. 12%
erfolgen in Kombination mit dem OV und ca. 6% werden in Verbindung mit dem MIV zuriickgelegt.
Eine mittlere Fuss-Etappe (CH) ist etwa 900 m lang.1"3

Laut Mikrozensus hat der Fussverkehr bei allen Verkehrszwecken bezogen auf den Anteil der
Etappen einen hohen Anteil; besonders ausgepragt ist die Bedeutung aber bei den Verkehrszwe-
cken Ausbildung, Freizeit und Einkauf (jeweils Uber 50%). Betrachtet man allerdings den Anteil
an der zurtickgelegten Tagesdistanz, «schrumpft» der Fussverkehrsanteil (aufgrund der viel lan-
geren MIV- und OV-Etappen) auf nur noch ca. 5%.174

Insbesondere die jlingeren (6-24 Jahre) und alteren (ab 65Jahre) Verkehrsteilnehmenden legen
einen Grossteil der taglichen Etappen zu Fuss zuriick - also genau jene Bevolkerungsgruppen,
die oftmals unerfahren oder unsicher im Strassenraum agieren. Bei den alteren Personen hat der
Anteil taglicher Etappen seit 1994 allerdings um 6 Prozentpunkte deutlich abgenommen (von 45%
auf 39% im Jahr 2015).

4.5.6.7 Guterverkehr
Schiene

Schweizweit betrachtet lag im Jahr 2018 die Gutertransportleistung auf der Schiene bei 37% (ca.
10.3 Mrd. Tonnenkilometer, inkl. Transitverkehr). Gegenliber 2017 bedeutet dies ein Anstieg um
1.4% - nach einem Rickgang von 2% zwischen 2016 und 2017. Der Guterschienenverkehr
wuchs damit langsamer als auf der Strasse (2.5%).17° Verglichen mit den Guterverkehrsmengen,
die auf dem Rhein-Alpen-Korridor tiber die Grenziibergange Basel und Chiasso bzw. durch den
Simplon-Tunnel fliessen, sind die Transportmengen auf der Achse von Thayngen nach Schaff-
hausen und weiter in Richtung Zirich gering (Abb. 144 oben). In den Verkehrsperspektiven 2040
wird jedoch davon ausgegangen, dass der Guterverkehr auf der Schiene durchschnittlich um 45%
wachst (siehe Kapitel. 4.5.6.1). Eine Prognose fiir den Grenziibergang Thayngen liegt nicht vor.

Strasse

Die Strasse nimmt 63% der gesamten Gutertransportleistung in der Schweiz auf. Zwischen 2017
und 2018 ist der Anteil nochmals um 2.5% gestiegen. Am starksten wuchs dabei der Transport
mit «schweren Strassenguterfahrzeugen»; dieser nahm um 4.7% zu. Hierbei ist allerdings zu be-
riicksichtigen, dass die Feinverteilung der Guter i.d.R. nur Gber die Strasse erfolgen kann.'’® In
der Agglomeration Schaffhausen konzentriert sich der Strassengiterverkehr schwerpunktmassig
auf die A4 zwischen Zoll Thayngen und der Rheinbriicke (Abb. 144 unten). Am Zoll Thayngen
passieren an einem durchschnittlichen Werktag (DWV) ca. 2'000 Lastwagen die Grenze. Gemes-
sen am DTV sind dies 8.7% aller Fahrzeuge. Verglichen mit Bargen (8.1% des DTV bzw. 380
Lastwagen am Werktag), Ramsen (5.5% des DTV bzw. 380 Lastwagen am Werktag) und Neu-
hausen am Rheinfall (2.4% des DTV bzw. 250 Lastwagen am Werktag) ist Thayngen damit der
wichtigste Grenziubergang (auch) im Guterverkehr fir den Kanton sowie die Agglomeration

173 (BFS, 2017 €)
174 (BFS, 2017 €)
175 (BFS, 19.11.2019)
176 (BFS, 19.11.2019)
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Schaffhausen. Gemessen am Verkehrsaufkommen des fiir den Guterverkehr wichtigsten schwei-
zerischen Zollibergangs Basel-Weil am Rhein (Autobahn), entspricht dies fast 60%."7 In den
Verkehrsperspektiven 2040 wird von einem Zuwachs des Guterverkehrs auf der Strasse durch-
schnittlich um 33% ausgegangen (siehe Kapitel 4.5.6.1). Eine Prognose fir den Grenzubergang
Thayngen liegt nicht vor.

Schiene

Tonnen pro Jahr
(in Millionen)
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Abb. 144. Transportmengen auf der Schiene (oben) und Strasse (unten) 2015

Quelle: BFS - GEOSTAT,; ARE-Verkehrsmodellierung, INFOPLAN 2017

177 (BFS, 2015)
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Fazit

Die Agglomeration Schaffhausen weist einen vergleichsweise hohen OV-Anteil am Bi-Modalsplit (Wege, DTV)
auf. Die zuletzt stagnierende OV-Nachfrage im stédtischen Busverkehr, die immer noch ansteigende MIV-
Verkehrsnachfrage sowie die steigende Veloverkehrsnachfrage belegen, dass eine Wende bei der Verkehrsmit-
telwahl zugunsten des OV oder des Fuss- und Veloverkehrs in der Agglomeration Schaffhausen erstin Ansatzen
erkennbar ist. Bislang besteht aber (immer noch) eine fliissige Abwicklung der MIV-Verkehrsnachfrage im
Durchgangsverkehr (iber das Nationalstrassennetz. Allerdings gibt es eine hohe MIV-Verkehrsnachfrage auf
dem Altstadtring SH (inklusive Ost-West-Achse), auf dem diverse Knoten und Strecken zu Spitzenzeiten bereits
kritisch ausgelastet oder iberlastet sind. Die Verlegung des Autobahnanschlusses SH-Nord im Rahmen der
Realisierung FST Il bedeutet zukiinftig eine Herausforderung fiir das innerstadtische Verkehrsregime. Die ver-
kehrlich flankierenden Massnahmen miissen konsequent umgesetzt werden. Der ebenfalls weiterwachsende
Guterverkehr auf der Strasse wird zusatzlichen Druck auf den Engpass der A4 zwischen Herblingen und Thayn-
gen bewirken sowie zu grésseren Engpassen bei der Zollabfertigung fiihren.

4.5.7 Verkehrssicherheit

4.5.7.1 Verkehrsunfalle

Der MOCA-Indikator «Anzahl Verunfallte (Verletzte und Getotete) je 1'000 Personen pro Jahr»
weist fiir den BeSA-Perimeter einen fur mittel-kleine Agglomerationen leicht unterdurchschnittli-
chen Wert von 1.62 (2017) auf. Der Wert ist seit 2013 nochmals leicht zurtickgegangen. Die de-
taillierten Werte sind in der untenstehenden Tabelle dargestellt.

Tabelle 10: Anzahl Verunfalle pro 1'000 Personen

. Personen Verunfallte/
Perimeter Anzahl Verunfallte (Prasenzbevélkerung) 1°000 Personen
2014 2017 2014 2017 2014 2017
[ I | | I
AP Schaffhausen (BeSA) 151 149 90'269 92'220 1.67 1.62
Kanton Schaffhausen 192 186 97'139 99'006 1.97 1.88
& mittel-kleine Agglomera- 183 172

tionen (BeSA)

Quellen: ARE-CH: Monitoring Agglomerationsprogramme Verkehr und Siedlung (MOCA). Bern 2018; ASTRA: Un-
fallstatistik; BFS: Statistik der Bevolkerung und der Haushalte STATPOP 2013 und 2016; BFS: Statistik der Unter-
nehmensstruktur STATENT 2013 und 2016

Im AP-Perimeter Schaffhausen gibt es auf Gemeindeebene aber teils deutliche Unterschiede in
2017. Neben den Gemeinden, die 2017 keine Unfélle zu verzeichnen hatten (Blttenhardt, Dach-
sen), gibt es mit den Gemeinden Flurlingen und Stetten zwei weitere Gemeinden, die mit 0.70
bzw. 0.61 sehr tiefe Werte aufweisen. Die hdchsten Werte wurden im Jahr 2017 mit 2.66 und
2.82 in Léhningen und Thayngen sowie mit 4.51 in BlUsingen erreicht. Eine Korrelation zwischen
der H6he der Prasenzbevolkerung und der Anzahl Verunfallte je 1‘000 Personen ist nicht festzu-
stellen (siehe Tabelle 11).
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ist, dass sich auf der Schaffhauserstrasse die Anzahl Unfélle gegentber 2017 verdoppelt hat.

Tabelle 11: Anzahl Verunfalle pro 1'000 Personen nach Gemeinde

Personen Verunfallte Verunfallte pro 1'000 Pers.
(Prasenz- [Anzahl] (Prasenzbevolkerung)
Gemeinde Kt bevélkerung) [Anzahl]
[Anzahl]
2017 2014 2017 | 2014 = 2017-2014 | 2017 2014 2014-2017

Bisingen D 1516 1409 9 2 4 451 1.38 4.42
Siblingen SH 936 901 4 1 3 428 1.11 3.17
Thayngen SH 6734 6458 | 19 11 8 2.82 1.70 1.12
Laufen-Uhwiesen ZH 1879 1826 0 5 2.66 0.00 2.66
Lohningen SH 1589 1505| 4 0 4 2.52  0.00 2.52
Lohn SH 844 825 2 2 0 2.37 2.43 -0.05
Neuhausen am Rheinfall | SH 13228 13297| 30 25 5 2.27 1.88 0.39
Dérflingen SH 1098 1037 2 1 1 1.82 0.96 0.86
Beringen SH 5803 5297 | 10 9 1 1.72 1.70 0.02
Feuerthalen ZH 4121 4012 7 2 5 1.70 0.50 1.20
Neunkirch SH 2656 2536 4 1 3 151 0.39 1.12
Stein am Rhein SH 4264 4208 6 5 1 141 1.9 0.32
Schaffhausen SH 49354  48555| 63 94 -31 1.28 1.94 -0.66
Diessenhofen TG 4517 4348 | 5 3 2 1.11 0.69 0.42
Merishausen SH 967 956| 1 3 -2 1.03 3.14 -2.10
Stetten SH 1436 1375 1 2 -1 0.70 1.45 -0.76
Flurlingen ZH 1649 1652 1 1 0 0.61 0.61 0.00
Dachsen ZH 2190 2183 0 0 0 0.00 0.00 0.00
Buttenhardt SH 395 394| 0 0 0 0.00 0.00 0.00

Quellen: ASTRA: Unfallstatistik 2014 und 2017; Polizeiprasidium Konstanz: Verkehrsunfallstatistik 2014 und

2017; BFS: Statistik der Bevolkerung und der Haushalte STATPOP 2013 und 2016, Gemeindedaten; BFS: Sta-

tistik der Unternehmensstruktur STATENT 2013 und 2016, Gemeindedaten

Unfalle im Fuss- und Veloverkehr

Hinsichtlich der Unfallbeteiligungen ist festzustellen, dass die Anzahl verunfallter Fussganger
zwar nicht zugenommen hat, 2018 jedoch aber doppelt so viele schwer verletzt wurden wie im
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Jahr 2017. Bemerkenswert ist auch die Anzahl verunfallter Fussgénger auf der - fir den Autover-
kehr gesperrten - Bahnhofstrasse in Schaffhausen. Dort kommt es immer wieder zu Konflikten
zwischen an- und abfahrenden Bussen sowie querenden Passanten.

Bei der absoluten Zahl der verunfallten Velofahrenden ist seit 2014 eine kontinuierliche und deut-
liche Zunahme zu verzeichnen (+32%). Bei den verunfallten E-Bike-Nutzern gibt es eine noch
hohere deutliche Zunahme gegeniber 2014 (+71%), allerdings immer noch auf vergleichsweise
niedrigem Niveau (Abb. 145).

Immer wieder kommt es auch zu folgenschweren Unféllen an und auf Fussgéngerstreifen. Im
Rahmen eines Konzeptes zur Verbesserung der Verkehrssicherheit fir Fussganger werden da-
her seit 2013 die Fussgéngerstreifen im Kanton Schaffhausen auf Kantonsstrassen sowie in der
Stadt Schaffhausen auf Gemeindestrassen erhoben und entsprechend ihres Sanierungsbedarfs
priorisiert. Die Ergebnisse sind in Kapitel 4.5.2.4 dargestellt. Fussgangerstreifen, deren Mangel
nicht im Rahmen von Sanierungs- oder sonstigen Bauprojekten behoben werden, werden im
Rahmen eines eigenen Programms schrittweise aufgewertet.
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2014 2015 2016 2017 2018

Total Fussganger 21 18 27 15 19
nach Unfallfolgen
Getotate 0 0 1] 0
Schwerverietzte 8 - 8 - 10
davan lebensbedrohiich Verletzte * A 0 1 1 a
davon erhebich Verletzte * NA 4 7 3 10
Leichiverietzte 13 14 19 10 -]

2014 2015 2016 2017 2018

Total Lenkende und Mitfahrende von Fahrrad 28 27 35 33 38
nach Unfallfoigen
Getotete 1 0 0 0 0
Schwervenetzte 12 ] 16 8 A
davon lepensoedronien Venerzre * /A 1 ! 1 3
davon emedion Verenzme * N/A 8 - 7 18
Leichtverietzie 15 18 20 25 18
2014 2015 2016 2017 2018
Total E-Bike: Lenkende und Mitfahrende * 7 8 8 9 12
nach Unfalifolgen
Getotete (4] 1 0 0 0
Schwerverfetzte 2 3 3 1 8
davon Jebensbedroniich Veretzte * N/A ) ! 0 0
davon erhebiich Verelzte 7 /A 2 2 1 8
Lechtverdetzie 5 S 5 8 -

2014 2045 2016 2017 2018

Total Unfille mit mindestens einem Motorrad 32 29 2 34 45
nach Unfallfolgen
mit Sachschaden 8 K a 7 12
mit Personenschaden 26 20 23 27 a3
davon mit Motevrad-Lenkenden als Hauptvenwsacher ! 14 7 16 13 20

2014 2015 2016 2017 2018

Total Lenkende und Mitfahrende von Personenwagen 92 104 85 88 75
nach Unfallfoigen
Getotete 3 1 1 0 1
Schwerverietzie ) 10 16 12 5 16
davon lebensbedrotiich Verefzte ¥ A < 1 0 1
davon erhebhcl Verkslzle ¥ N/A 12 4] 5 15
Leichtverietzte 79 87 72 83 58

Abb. 145: Verkehrsunfalle auf der Strasse nach Verkehrsteilnehmern im Kanton Schaffhausen

Quelle: Verkehrsunfallstatistiken Kanton Schaffhausen 2014-2018

Ein oftmals unterschétzter Aspekt in der Verkehrssicherheit geht vom zunehmenden Giiterver-
kehr auf der Strasse aus. Im Jahr 2018 wurden bspw. vom Schaffhauser Schwerverkehrskon-
trollzentrum 77 Lastwagenfahrer aufgrund von Sichtbehinderungen in der Fiihrerkabine gebiisst
(6% aller Ubertretungen). Die meisten Verstosse ahndete das Schwerverkehrskontrollzentrum
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jedoch im Bereich von Gewichts- und Masseniiberschreitungen. Der allgemeine Zustand der
Fahrzeuge sowie die Sicherung der Ladung sind ebenfalls Gefahrenpotenziale.'’®

4.5.7.2 Subjektives Sicherheitsempfinden

Bekanntermassen stimmt das subjektive Sicherheitsempfinden in einigen Bereichen nicht mit der
objektiven Sicherheit Gberein. Insbesondere bei den «verletzlichen» Verkehrsteilnehmenden zu
Fuss oder auf dem Velo hat dies folgende Auswirkungen auf das Verhalten:

e st das subjektive Sicherheitsempfinden hoch, wird die Verkehrsanlage gut genutzt, der
Mensch verhalt sich aber unvorsichtiger respektive unaufmerksamer

e Ist das subjektive Sicherheitsempfinden tief, wird eine Verkehrsanlage nicht genutzt res-
pektive auf andere Anlagen oder Fortbewegungsarten ausgewichen

Beispielhaft fir den Fussverkehr zeigt sich dies bei Fussgéngerstreifen, welche gut genutzt wer-
den, auch wenn diese aufgrund einer mangelhaften Infrastruktur objektiv als unsicher eingestuft
werden. Die Menschen vertrauen auf die Signalwirkung der gelben Farbe und fiihlen sich dadurch
sicher. Fur die Planung von auch objektiv sicheren Fussverkehrsquerungen bedeutet dies, dass
Fussgangerstreifen die Normanforderungen erfiillen missen (siehe Kapitel 4.5.2.4, Trottoirs und
Querungen) oder die Querungsstelle auf andere Weise gesichert werden muss. Dies kann bei-
spielsweise durch eine Querungsform ohne Vortritt oder durch Massnahmen zur Geschwindig-
keitsreduktion erreicht werden.

Die Verunsicherungen, die sich aus einem subjektivem (und letztlich falschem) Sicherheitsemp-
finden ergeben, geben nicht selten Einwohnern und Politikern Anlass zu gut gemeinten Vorstos-
sen:

«In den letzten Tagen ist an der Kreuzung Hohlenbaumstrasse/Randenstrasse ein viel begange-
ner Fussgangerstreifen verschwunden» Das schrieb Grossstadtrat Bernhard Egli (GLP) in einer Kleinen
Anfrage, die er im letzten Oktober einreichte. Egli kritisierte «unhaltbare Zustande». Mit der Entfernung
des Fussgéangerstreifens habe sich die Situation fur Autos wohl etwas verbessert. Flir Fussganger, ins-
besondere fur Schulkinder und Kindergartenkinder sei die Situation aber massiv schlechter geworden.
«Es wurde veritables Gefahrenpotenzial kreiert», kritisierte Egli.

Nun liegt die Antwort des Stadtrats vor. Dieser schreibt: «Der Fussgangerstreifen an der Hohlenbaum-
strasse/Randenstrasse entsprach nicht den geltenden Normen und téduschte daher den Verkehrsteilneh-
menden eine falsche Sicherheit vor.» Insbesondere hétten die geringe Sichtweite und der zu kleine War-
teraum fruher ein Sicherheitsrisiko dargestellt.

Schaffhauser Nachrichten vom 4. Marz 2020

Schlussendlich sind auch viele Verkehrsunfélle an Fussgéangerstreifen auf ein falsch eingeschatz-
tes Sicherheits- respektive Gefahrenpotenzial zurtickzufiihren.

Am Freitagabend kurz nach halb Neun ist es auf der Emmersbergstrasse zu einem Unfall gekommen,
bei der ein 12jéhriges Madchen verletzt wurde und mit der Rettungsflugwacht ins Spital geflogen werden
musste. Ein 64-Jahriger fuhr mit seinem Auto von der Grubenstrasse her Uber die Emmersbergstrasse
in Richtung Zentrum. Das Madchen wollte auf dem Fussgéangerstreifen oberhalb der Bushaltestelle Froh-
berg die Strasse iberqueren, wo es zur Kollision kam.

Schaffhauser Nachrichten vom 11. November 2019

178 (Schaffhauser Nachrichten (SN), 16.1.2019)
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Bespielhaft fir den Veloverkehr zeigt sich dies bei baulich abgetrennten Velowegen, auf welchen
sich die Velofahrer sicher fiihlen, auch wenn viele seitliche Zufahrten mit schlechten Sichtverhalt-
nissen vorhanden sind. Auf lediglich markierten Radstreifen fiihlen sich Velofahrer dagegen oft
nicht wohl, obschon kaum Streifkollisionen zu verzeichnen sind. Die Folge davon ist die Nutzung
von Trottoirs zulasten des Fussverkehrs. Hier lauft die subjektive und objektive Sicherheit weit
auseinander. Diese Tatsache ist der Veloférderung nicht dienlich, da die Strasseneigentimer ob-
jektiv sichere Anlagen bauen wollen, welche dann aber nicht genutzt werden. Die Lésung dieses
Problems konnte in breiteren, wo mdglich ausgezogenen Radstreifen oder in der Reduktion der
MIV-Geschwindigkeit liegen. Baulich abgetrennte Fiihrungsformen kommen vorwiegend ausser-
orts und bei zufihrenden Hauptachsen mit mittlerem bis hohem DTV zur Anwendung.

Eine Anderung des Modalsplits kann nur stattfinden, wenn sich die Fussganger und Velofahre-
rinnen sicher(er) fihlen. Lander mit hohem FVV-Anteil haben eine entsprechende Infrastruktur.

Fazit

Im Vergleich mit anderen mittel-kleinen Agglomerationen gibt es eine unterdurchschnittliche Anzahl Verunfallter:
Zum wiederholten Male gibt es keine Unfallschwerpunkte in der Agglomeration. Dem allgemeinen Trend folgend,
steigt die Anzahl verunfallter E-Biker-Nutzer. Hier besteht die Herausforderung der Gewahrung der Sicherheit
im Veloverkehr bei gleichzeitig hohem MIV-Aufkommen und beengten Platzverhaltnissen sowie oftmals steilen
Strassenabschnitten. Haufig besteht eine Diskrepanz zwischen éffentlicher Wahrnehmung/Meinung, was Ver-
kehrssicherheit bedeutet, und tatsachlichem Gefahrdungspotenzial (Bsp.: Verringerung der Fussgangerunfalle
an Fussgangerstreifen).

4.5.8 Trends in der Mobilitat

4.5.8.1 Trends mit Einfluss auf den Verkehr

Alle Verkehrsfachleute sind sich einig, dass sich die zukiinftige Mobilitat wie auch das Verkehrs-
verhalten wandeln missen, um die zukilnftige Verkehrsnachfrage nachhaltig bewaltigen zu kén-
nen. Inwieweit hierbei jedoch Zukunftsversionen eine Rolle spielen, wie sie medienwirksam in
anderen Landern schon getestet werden, bleibt abzuwarten (Abb. 146). Die Studie «Vision
Schweiz - Mobilitat 2050» der Universitat St. Gallen und der ETH Zrich hat insgesamt 51 unter-
schiedliche Trends identifiziert, die einen mehr oder weniger relevanten Einfluss auf die zukinf-
tige Verkehrsentwicklung haben. Die jeweiligen Auswirkungen auf den Personen- und Giiterver-
kehr auf Strasse und Schiene sowie in der Luft und auf dem Wasser (letzteres nur Giterverkehr)
stehen teils diametral zueinander, was die Vorhersagen Uber die Ausgestaltung der Mobilitéat
deutlich erschwert. Zudem ist heute noch unklar, inwieweit sich durch die Digitalisierung und Au-
tomatisierung die Verkehrssysteme verandern werden. Wéahrend der Verkehrsmarkt in der Ver-
gangenheit weitgehend durch ordnungspolitische Massnahmen und Regelungen gesteuert wer-
den konnte, werden zukinftig private marktwirtschaftliche Interessen die Entwicklung bestimmen.
Nicht zuletzt werden sich dadurch auch die Kundenbeziehungen im Verkehr in den Bereichen
Information, Verkauf und Verhaltensbeobachtung verandern. Sicher ist allein, dass «die Ver-
kehrssysteme von 2050 [...] nur noch &ausserlich den heutigen gleichen» werden.17®

179 (Universitat St. Gallen und ETH Zdrich , 2015)
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Abb. 146: Zukunftsversion fir Schaffhausen (?)

Quellen: www.schaffhauserland.ch; www.beobachter.ch: Wie wir in Zukunft unterwegs sind; Bearbeitung TSH

Die oben genannte Studie formuliert als eine tUbergeordnete Handlungsempfehlung, dass «die
optimale Bewirtschaftung der heutigen Kapazitaten mittels technischer und preislicher Massnah-
men zur Schlisselkompetenz wird, verbunden mit der sukzessiven Automation des Landverkehrs
und der konsequenten Verknupfung aller Verkehrstrager». Bei der Bewaltigung der zuklnftigen
Herausforderungen im Verkehr wird es also immer weniger um Infrastrukturausbau und Ange-
botsoptimierung gehen, sondern verstarkt um das sinnvolle, gemeinsame und nachhaltige Ma-
nagement der vorhandenen Anlagen. Hierauf werden sich die Agglomerationen - nicht zuletzt
auch im Rahmen der Agglomerationsprogramme - verstarkt einstellen missen.
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Kapazitatsausbau der Infrastruktur

Infrastrukturausfille bedingt durch Klimaexzesse
Infrastrukturausfille durch unzureichende Instandhaltung
positive Wirtschaftsentwicklung (BIP) >= 1.5%
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Zunahme der gesetzlichen Regelungen

Zunahme der intermodalen Verkehrsketten und der CarSharing-Modelle
Ruckgang der Akzeptanz fur Infrastrukturausbauten in Agglomerationen
Zunahme des Freizeit- und Tourismusverkehrs

Sattigung der Nachfrage

Verbesserung des Zugangs (z. B. Ticketing, Echtzeitinfo)

Nutzung der freien Kapazitaten ausserhalb der Spitzenstunden
Abnahme der offentlichen Finanzierungsmittel

weniger Autobesitz und -verfugbarkeit

Automatisierung der Betriebsfuhrung und des Produktionsprozesses
Potenzial zur Steigerung der Produktionseffizienz nutzen

Entflechtung des Personen- und Guterverkehrs

Verbesserung des Datenaustausches und der Planungssicherheit
Politischer Wille zur Verlagerung von der Strasse auf die Schiene
Fehlende Liberalisierung

Geringere Konkurrenzfahigkeit durch hohe Kosten

Technische uad politische Hirden im Internationalen Verkehr
Automatisierung des Verkehrs, technologische Entwicklungen (z. B. Fahrerassistenz)
Zunahme des Auslastungsgrades pro Fahrzeug

Bedarfnis nach einer 24/7-Bedienung in der Gesellschaft

Grossere Flexibilitat als auf der Schiene

Tetlaufhebung der Nachtfahrverbote (z. B. Elektrofahrzeuge)

Abnahme der Sendungsgrosse (infolge einer Just-ln-Time Strategie)
Zunehmende Bundelung durch Trends zu grosseren Produktionseinheiten
Erhihung der Kaufkraft in Schwellenlinder

Steigender Widerstand gegen Fluglirm

Kapazitatsausbau im angrenzenden Ausland

Zunahme des Bevolkerungsantells mit Migrationshintergrund

Ausbau der Hochgeschwindigkeit bel der Eisenbahn

Zunahme der staatlich subventionierten Airlines aus dem nahen Osten
Zunahme der hochwertigen Gater (Hightech, Elektrontk..)

Scharfung der Zollbestimmungen

Ausbau der Infrastruktur in Rotterdam

Steigerung der Geschwindigkeit auf dem Rhein

Kapazititsausbau im angreazenden Ausland (z B, Hafen in Suddeutschland)
Zunahme des Contalnerverkehrs

Kapazitdtsengpasse auf anderen Verkehrstragern (Schiene und Strasse)
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4.5.8.2 E-Mobilitat
Positionierung der Agglomeration

Im Rahmen der kantonalen Energiepolitik 2018—2030 hat sich der Kanton Schaffhausen zum Ziel
gesetzt, den Verbrauch fossiler Energien fir die Mobilitdt um rund einen Drittel zu senken. Der
Regierungsrat und der Stadtrat von Schaffhausen méchten die Chancen fur die Reduktion der
COz-Emmissionen nutzen, die sich aus der Férderung der E-Mobilitat ergeben.'8° So sind bspw.
die Einfiihrung einer klimaneutralen Fahrzeugflotte, die Nutzung von E-Bussen (siehe unten) und
die Férderung der E-Mobilitat auch Massnahmen der Klimastrategie des Kantons Schaffhausen.

Auch der Zircher Kantonsrat hat im Juni 2020 drei Vorstosse Uberwiesen, die alle Massnahmen
zur Foérderung der E-Mobilitat bezwecken:

o Befristete Forderung der Infrastruktur fir eine COz-arme Mobilitat (KR Geschaft Nr.
107/2019)

e Ausstattung kantonaler Parkplatze mit Ladeinfrastruktur (232/2019)

o Befreiung von Elektrofahrzeug-Ladestationen an bestehenden Parkplatzen von der Bau-
bewilligungspflicht (233/2019)

Mit der zunehmend aufkommenden E-Mobilitét in der Bodenseeregion befasste sich 2018 eine
Grundlagenstudie'®! im Auftrag der Internationalen Bodensee Konferenz (IBK), in der auch die
Kantone Schaffhausen, Thurgau und Zirich Mitglieder sind. Darin werden u.a. strategische Ziele
skizziert und ein Katalog an Massnahmen vorgeschlagen, um die Kréfte zur Starkung der E-Mo-
bilitdt grenztberschreitend zu biindeln. Daraus ausgewahlt wurde als erste Massnahme eine
«Bodensee-E-Mobilitats-Charta»,'8? in welcher gemeinsame Handlungsgrundsétze verankert
wurden.

Ein wesentliches strategisches Ziel ist es, dass das Potenzial der E-Mobilitat zur Erreichung eines
nachhaltigen Energie- und Verkehrssystems vorbildlich ausgeschdpft wird. Ein solches hat in ei-
ner Lebenszyklusperspektive mindestens neutrale Auswirkungen hinsichtlich Klima, Luftqualitéat
und Larm. Dies soll durch die Erreichung folgender Unterziele sichergestellt werden:

e Der Strom flir den Betrieb der E-Mobilitat wird durch 100% erneuerbare Energie abge-
deckt.

o Die E-Mobilitat wird im Zusammenspiel mit Massnahmen zur Starkung des langsamen
Individualverkehrs, des 6ffentlichen Verkehrs und Sharing-Angeboten eingesetzt.

o Die offentliche Hand, einschliesslich der Parlamente und Regierungen, sowie wichtige
Wirtschaftszweige und Energieversorger sind eingebunden. Dies betrifft insbesondere
auch Akteure des Tourismus sowie grosse Arbeitgeber.

Basierend auf der Studie wurde ein Handlungsprogramm mit 15 Massnahmen vorgeschlagen,
das auf der Basis des identifizierten Handlungsbedarfs und der Rollen der IBK zur Erreichung der
Strategieziele beitragen kann. Die Massnahmen wurden beschrieben und hinsichtlich ihrer Wir-
kung sowie weiterer Kriterien qualitativ beurteilt. Dabei wurden Massnahmen, die einen konkreten
Beitrag zur Erreichung der IBK-Strategieziele leisten, als wirkungsvoller eingestuft als Massnah-
men mit dem Fokus auf Information und Sensibilisierung. Letztere sind dennoch sehr wichtig als

180 (Stadt Schaffhausen, 2016 a)

181 (Internationale Bodensee Konferenz (IBK), 2018)
182 (Internationale Bodensee Konferenz (IBK), 2019)
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Ergénzung zu konkreteren Massnahmen. Die folgenden Massnahmen wurden beschrieben; wo-
bei die erste Massnahme bereits umgesetzt und auch zentral ist, da sie zu allen Zielen der IBK
hinsichtlich E-Mobilitat gleichermassen beitragen kann:

e M 1 Bodensee-E-Charta als freiwillige Selbstverpflichtung von Akteuren, die im Bereich
Elektromobilitdét Massnahmen umsetzen.

e M 2 Vorbildpreis fur Arbeitgeber mit vorbildlichen E-Mobilitéatsldsungen, allenfalls im Rah-
men des bereits etablierten Nachhaltigkeitspreises der IBK.

e M 3 Forderung der Kommunikation von Freizeit oder Tourismus-Angeboten mit Bezug zu
E-Mobilitéat durch Tourismus-Akteure.

e Massnahmenbindel M 4.1 — M 4.5 Austausch und Koordination von Behorden und Ver-
waltungen zu den Themen Radschnellwege, Privatschiffe, E-Busse, E-Mobilitatsforde-
rung und E-CarSharing.

e Massnahmenbiindel M 5.1 — 5.5 Info-Anlasse zu den Themen E-Bike- und E-Lastenrad-
Verleih, elektrische Dienstfahrzeuge, Ladeinfrastruktur und Elektrifizierung des OV, sowie
die Platzierung von IBK-Aktivitaten an Konferenzen im Rahmen von «Side-Events»

e M 6 Merkblatt fir Bauherren.
¢ M 7 E-Bike-Mobilitatsticket fiir den ganzen Bodenseeraum.
Aktivitdten auf kantonaler Ebene

Das Baudepartment des Kantons Schaffhausen hat die Studie zu den «Chancen der Elektromo-
bilitat fir den Kanton Schaffhausen» erstellt'®3, Bei nicht kantonsspezifischen Erkenntnissen be-
zieht sich die Studie auf den Inhalt des gleichnamigen, ausfuhrlicheren Berichts des Kantons
Thurgau. Die Erarbeitung erfolgte unter Einbezug einer Begleitgruppe mit Experten von verschie-
denen Amtern, Gewerbe- und Mobilitatsverbanden sowie Industrie und Stromwirtschaft. Die Stu-
die fokussiert auf den MIV, der fur zwei Drittel der verkehrsbedingten CO»-Emissionen verant-
wortlich ist. Die wichtigsten identifizierten Chancen sind die Reduktion des Verbrauchs fossiler
Energien im Verkehr sowie des Endenergieverbrauchs, der Beitrag zum Klimaschutz durch die
Verminderung der COz-Emissionen, die Verbesserung der Luftreinhaltung sowie die Reduktion
der Larmbelastung. Damit unterstiitzt die Umstellung des MIV auf elektrische Antriebe die Errei-
chung verschiedener bestehender kantonaler Ziele. Die Studie formuliert elf Massnahmen, wel-
che eine schnellere Marktdurchdringung der E-Mobilitat fir den Kanton Schaffhausen ermégli-
chen. Sie decken ein breites Spektrum ab und sind insbesondere an Zielgruppen adressiert, wel-
che als Multiplikatoren gelten: Garagisten, Energieversorgungsunternehmen, Arbeitgeber, Park-
haus-Betreiber, Planer und Pendler. Die Massnahmen beriicksichtigen die Bereiche Vorbildfunk-
tion, monetare Anreize, Regulierung, Information und Beratung sowie Pilot- und Demonstrations-
projekte. Das Baudepartement bewertet und priorisiert die Massnahmen; erste Massnahmen wer-
den 2020 in Zusammenarbeit mit der Stadt Schaffhausen und den Ubrigen Gemeinden umge-
setzt.184

Der Kanton Thurgau fordert die E-Mobilitat im Rahmen des Férderprogramms «Energie 2020»185
mit zwei Massnahmen:

183 (Kanton Schaffhausen, Baudepartment, 2020)
184 (Kanton Schaffhausen, Baudepartment, 2020)
185 (Kanton Thurgau, 2020)
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o Umstiegspramie Kauf Elektrofahrzeug (nur rein elektrisch betrieben Fahrzeuge)
e Erschliessung Ladeinfrastruktur in Mehrfamilienh&usern

Der Kanton Zirich hat 2018 als Antwort auf den Klimawandel einen Massnahmenplan zur Re-
duktion von Treibhausgasen erstellt. Die Forderung der E-Mobilitdt bzw. der Ausbau der Infra-
struktur fur Elektrofahrzeuge spricht Gebaudeeigentiimer, Investoren, Baufachleute, Marktak-
teure fur Elektromobilitatsdienstleistungen Utber Informationsmassnahmen an, in die Ladeinfra-
struktur zu investieren.&

Aktivitaten in der Stadt Schaffhausen

Mit der Umsetzung der neuen Aufgaben und Massnahmen zur E-Mobilitat sind unterschiedliche
stadtische Organisationseinheiten beauftragt. Als generelle Richtlinie dazu hat der Stadtrat mit
Beschluss vom 2. Juli 2019 die folgenden Grundsatze der Stadt Schaffhausen festgelegt:

o Die E-Mobilitat wird in Ziele und Steuerungsinstrumente der Stadt integriert (z. B. Ge-
samtverkehrskonzept, Richtplane etc.) und nicht als eigenes Aufgabengebiet definiert.

e Die Forderung von Elektrofahrzeugen dient der Substitution von herkémmlichen Motor-
fahrzeugen respektive Fahrten mit solchen.

e Zusammen mit der E-Mobilitat sollen Massnahmen fir eine effiziente Nutzung der Fahr-
zeuge und der Infrastruktur entwickelt und realisiert werden (Sharing- und Verleihmodelle,
«Car-Pooling», etc.).

¢ Die Stadt Schaffhausen koordiniert die Bereitstellung einer bedarfsgerechten Infrastruktur
im 6ffentlichen Raum und schafft die nétigen Rahmenbedingungen fiir die Ladeinfrastruk-
tur privater Eigentimer und Parkhausbetreiber.

o Elektrofahrzeuge sollen einen relevanten Beitrag zur Reduktion der vom Verkehr verur-
sachten Umweltbelastungen (Larm, Luft, Klima) leisten. Damit die E-Mobilitat ihre Vorteile
gegenlber anderen Technologien ausspielen kann, ist der Betrieb mit erneuerbaren
Energien eine Grundvoraussetzung.

e Die Stadt Schaffhausen nimmt beziiglich Nutzung der E-Mobilitéat eine Vorbildrolle ein.
Sie setzt in den stadtischen Fahrzeugflotten (inkl. Busflotte) vermehrt Elektrofahrzeuge
ein, sofern dies aus betrieblicher und wirtschaftlicher Sicht vertretbar ist.

Diese Grundsatze orientieren sich an bestehenden Zielsetzungen der Stadt Schaffhausen und
an den Positionen zur E-Mobilitdt der Schweizerischen «Stadtekonferenz Mobilitat». Folgende
Massnahmen sind daraus abgeleitet (Auswabhl):187

o Die Anforderungen der E-Mobilitat, insbesondere der Bau von Ladestationen, sollen in
Gebiets- und Arealentwicklungen und auch in einzelnen Bauprojekten bericksichtigt wer-
den. Entsprechende Grundsétze sollen in der Bauordnung und in der Parkplatzverord-
nung verankert werden. Die Teilrevision der Bauordnung ist in Arbeit, die 6ffentliche Ver-
nehmlassung und der politische Prozess sind ab Mitte 2021 geplant.

e Private Ladeinfrastruktur: Problematisch ist das Laden von Elektrofahrzeugen in dicht be-
siedelten Quartieren mit Mehrfamilienhdusern. Kann nach Absprache mit dem Eigentu-
mer keine Ladestation in der Tiefgarage oder auf dem Grundstiick realisiert werden, be-
steht fur viele Bewohner keine Lademdglichkeit. Auch flr Bewohner der Altstadt stellt dies

186 (Kanton Zurich, AWEL, 2018)
187 (Stadt Schaffhausen, 2020c)
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ein Problem dar. Laut den Ergebnissen der Studie E-Mobilitat Stadt Schaffhausen besteht
in diesen dicht besiedelten Gebieten der héchste Handlungsbedarf bzw. auch die besten
Handlungsmdglichkeiten durch die Stadt. Demgegentber soll der knappe offentliche
Raum gerade in der Altstadt nicht zusatzliche durch verkehrliche Infrastrukturen belastet
und dem offentlichen Leben auf langere Zeit entzogen werden. Hier sollte auf die beste-
henden Parkierungsanlagen um die Altstadt verwiesen werden. Ziel ist es im Rahmen
eines Pilotprojektes 30 Ladestationen an Standorten in Quartieren zu realisieren, die sich
auf 6ffentlichen Grund befinden. Der Bedarf an Ladestationen kann direkt aus der Bevol-
kerung gemeldet werden, vor Ort wird dann im Umfeld von 300 m geprift, ob eine Reali-
sierung maoglich ist.

o Weiterhin moéchte die Stadt Schaffhausen als Vorbild vorausgehen und ihren eigenen
Fuhrpark bis zum Jahr 2030 vollstéandig auf elektrische Antriebe umstellen. Dies insbhe-
sondere vor dem Hintergrund der lokal verfigbaren Wasserkraft und den damit verbun-
denen wirtschaftlichen, klima- und umweltrelevanten Vorteilen.

¢ Die Verteilnetzplanung ist Grundlage fir den sicheren Betrieb einer Ladeinfrastruktur. Die
E-Mobilitat wird deshalb bei der Verteilnetzplanung in den verschiedenen Netzebenen
detailliert berlcksichtigt. Ladestationen I6sen punktuell einen hohen Leistungsbedarf aus.
Sind an einem Standort viele Ladestationen vorgesehen, kann auch im Rahmen von in-
telligenten Lademanagementsystemen das Verteilnetz entlastet werden. Diese Aufgaben
tbernehmen sowohl die Betreiber von Ladestationen als auch der Verteilnetzbetreiber.

E-Autos

Der Verkehr ist in der Schweiz fir rund 30% der gesamten CO2-Emissionen verantwortlich, von
denen wiederum knapp 75% auf Personenwagen entfallen. Zur Einhaltung des Klimaabkommens
von Paris miissen daher die CO2-Emissionen der Personenwagen drastisch gesenkt werden.
Neben der Reduktion der Anzahl Autos pro Einwohner und der Verschiebung des Modalsplits in
Richtung OV, Fuss- und Veloverkehr spielt dabei die E-Mobilitat eine herausragende Rolle.188

Der Marktanteil von batterieelektrisch betriebenen Fahrzeugen an allen neu zugelassenen Per-
sonenwagen in der Schweiz betragt auf Jahresende 2019 ca. 4.2% (gegenulber 1.8 in 2018).18°
Die Quantitat und Qualitat batterieelektrischer Modelle vergréssert und erhoht sich und wird die
Neuwagenverkaufe von Elektroautos in den nachsten Jahren vorantrieben. Parallel wachst das
Schweizer Ladenetz und wird auch mit der Vielfalt unterschiedlicher Anbieter immer leichter nutz-
bar. Das Branchenziel von 10% Neuwagenverkdufen mit Stecker fiir 2020 und auch das Bundes-
ziel (15% fur 2022) belegen die Bereitschaft von Industrie und Politik, sich fiir die Elektrifizierung
des MIV einzusetzen und sich letztlich auch an diesen Zielen messen zu lassen.

Die Anzahl sowie der Anteil an elektrischen und teilelektrischen Fahrzeugen wachsen auch in der
Agglomeration Schaffhausen stetig - bislang aber auf niedrigem Niveau. Waren im Jahr 2017 erst
115 rein elektrisch angetriebene E-Autos im Kanton Schaffhausen eingelést (ein E-Auto auf 622
Einwohner)'®, sind es im Jahr 2019 immerhin schon 269 Exemplare oder ein Anteil von 0.6%.

Elektro-Busse

Die Stadt Schaffhausen hat im Rahmen ihrer Eignerstrategie fiir die VBSH festgelegt, dass zur
kundenorientierten Gestaltung des Mobilitdtsangebots, der technische Fortschritt konsequent zu

188 (EBP Schweiz AG, 2020)
189 (BFS, 31.1.2020)
190 |nfoflyer auf www.ekson.ch «so elektromobil sind wir»; Abruf Dezember 2019
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nutzen und zu férdern ist. Die VBSH wollen diesbeziiglich eine vorbildliche Rolle in der Branche
einnehmen.*®! Auf Basis ihrer Unternehmensstrategie und als Ergebnis einer Marktanalyse Uber
alternative Antriebsarten fiir Busse haben die VBSH entschieden, die gesamte Busflotte mittel-
fristig auf E-Antrieb umzustellen. Diese Elektrifizierungsstrategie basiert auf drei Stufen:

1. Umrlstung Trolleybusse auf IMC°2-Technologie
2. Umrustung von 15 Bussen auf E-Bus OCC*®3

3. Schrittweise Umstellung der ganzen Flotte auf E-Bus OCC

Abb. 147: Funktionsweise der IMC-Technologie bei E-Bussen

Quelle: http://vbsh.ch/de/unternehmen/elektrifizierung/41-elektrobus/260-wie-funktioniert-die-imc-technologie

Um einen ersten Schritt in Richtung Elektrifizierung der kompletten Busflotte zu machen, haben
die VBSH ein Darlehen von CHF 23,6 Mio. und eines lUiber CHF 7,9 Mio. erhalten. Fir den gros-
seren Betrag werden die 15 ersten E-Busse mit Schnellladesystem sowie die benétigte Ladeinf-
rastruktur beschafft. Als Generalunternehmen wurde in einem mehrstufigen Verfahren die spani-
sche Firma Irizar ausgewahlt. Dieses wird das E-Busmodell «ie Tram» nach Schaffhausen liefern.
Mit der zweiten Tranche von CHF 7,9 Mio. wird der dazu notwendige Ausbau des Busdepots im
Ebnat realisiert. Die Umstellung der stadtischen Flotte sowie die Elektrifizierung der Regionalbus-
linien sind auch Teil der Massnahmen im Rahmen von AP 4G.

191 (Stadt Schaffhausen, 2019b)

192 IMC steht fiir «In Motion Charging» und bedeutet, dass die Trolleybusse mit einer Traktionsbatterie ausgerus-
tet sind, welche an den Oberleitungen wéhrend der Fahrt aufgeladen werden kénnen. Die Traktionsbatterie
ermdoglicht, bestimmte Streckenabschnitte ohne Fahrleitungen mit der Energie aus der Batterie zu fahren.

193 OCC steht fiir «Opportunity Charging Conductive», einer Technologie mit Schnellladung tiber einen Pantogra-
phen («Ladearm»)
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Die Busse werden am Bahnhof Schaffhausen an zwolf Ladearmen mit einer Leistung von je 600
kw wahrend des ordentlichen, fahrplanméssigen Halts geladen. Die Leistungselektronik wird im
Keller der Hauptpost installiert. Uber Nacht erfolgt eine Langsamladung mit 50 kW im Depot. Die
auf dem Busdach montierten Akkupakete sind fir die Schaffhauser Verhaltnisse optimiert und
garantieren den Betrieb auch unter widrigsten Bedingungen bei Minustemperaturen, dem schwie-
rigsten Linienprofil (Linie 6) und am Ende der Lebensdauer der Batterie. Die E-Busse werden mit
Strom aus dem eigenen Rheinkraftwerk gespeist, womit ein 100% CO.-freier Betrieb gewéhrleis-
tet ist. SH POWER stellt die Versorgung mit Elektrizitat sicher.

E-Busse mit Schnellladesystem kdénnen in Schaffhausen wirtschaftlich betrieben werden. Die ho-
hen Anfangsinvestitionen werden durch die tieferen Betriebskosten Uiber die ganze Lebensdauer
wieder eingespielt. Jeder Dieselbus verursacht wahrend seiner Lebensdauer Treibstoffkosten,
die etwa gleich hoch sind wie der Anschaffungspreis. Elektrobusse sind effizienter und gunstiger
im Betrieb.

B s e

Abb. 148: Das Wasserkraftwerk Schaffhausen liefert die CO2-frei-Energie fir die E-Busse

Quelle: Vorlage des Schaffhauser Stadtrats vom 30. April 2019 an den Grossen Stadtrat: E-Bus - Einfliihrung von
Elektrobussen mit Schnellladesystem Erweiterung des VBSH-Depots Ebnat

Im Rahmen der Bauarbeiten zur Ladeinfrastruktur an der Bahnhofstrasse Schaffhausen (teilweise
im Rahmen von AP 1G-20 wird die Fahrleitung zwischen den Haltestellen Feuerwehrzentrum und
Muhlentor entfernt. Zudem sieht auch die in Neuhausen am Rheinfall geplante Sanierung der
Zentralstrasse (AP 2G-13) vor, die Fahrleitung zwischen den Haltestellen Scheidegg und Neu-
hausen Zentrum zu entfernen. Mit der Abl6sung weiterer E-Busse werden die Fahrleitungen suk-
zessive im Bedienungsbereich komplett zurtickgebaut. Parallel zum Ausbau des E-Busnhetzes in
der Stadt Schaffhausen soll auch die Integration der Regionalbuslinien in die E-Bus-Flotte voran-
getrieben werden.
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E-Bikes

Wie in Kapitel 4.5.6.5 beschrieben, erlebt das Velo nicht zuletzt aufgrund seiner Elektrifizierung
einen Nachfrageboom. Velofahren wird somit fur breite Bevolkerungsschichten (wieder) attraktiv.

Die héheren Geschwindigkeiten fiihren aber zu vermehrten Uberholvorgéngen des Veloverkehrs
unter sich. Um die Sicherheit zu gewahrleisten, benétigt diese «neue Bewegungsform» daher
Anpassungen an den Breiten der Radinfrastruktur respektive die Angleichung der gefahrenen
Geschwindigkeiten auf der Fahrbahn (auch gegeniber dem MIV).

Insbesondere die E-Bikes haben zu einer starken Verbreitung von Veloverleihsystemen gefihrt,
vor allem in grosseren Stadten. Allerdings hat sich gezeigt, dass der Nutzen dieser Verleihsys-
teme beschrankt ist. Einer Studie zufolge, die im Auftrag des ASTRA uber «Offentliche Velover-
leihsysteme in der Schweiz»'®* erstellt wurde, entwickelt sich das Velo trotz der grossen Anzahl
von Verleihsystemen nicht zu einem Massenverkehrsmittel. Zudem finden auch keine nennens-
werten Verlagerungen von MIV-Fahrten statt. Gerade die stationsungebundenen Verleihsysteme
haben mit Vandalismus Probleme; ausserdem werden die willkiirlich abgestellten Velos - speziell
auf offentlichem Grund - oftmals als abtraglich fiir das Stadtbild empfunden. Bislang gibt es fir
die Agglomeration Schaffhausen keine abgestimmte Strategie, wie mit Veloverleihsystemen um-
zugehen ist.

E-Trottinetts (und sonstige elektrisch betriebene fahrzeugahnliche Gerate)

Im Schweizer Strassenverkehr sind elektrisch betriebene Tretroller («E-Trottinetts») den her-
kommlichen Velos gleichgestellt. Deshalb dirfen und sollen E-Trottinetts Velowege benitzen.
Solche mit Strassenzulassung dirfen in Fussgangerzonen mit dem Zusatz «Velofahren gestat-
tet» im Schritttempo fahren. In der Schweiz ist dieses Tempo rechtlich nicht definiert und daher
Ermessenssache. Normal lauft man ca. 3 bis 4 km/h, daher sollte man nicht schneller als 5 oder
6 km/h fahren. In der Regel fahren E-Trottinetts aber um die 20 km/h. Auf dem Trottoir fahren ist
verboten.

Nachdem zunachst E-Bikes im Rahmen von Verleihsystemen boomten, erlebt man diesen Trend
nun auch bei E-Trottinetts. Nicht zuletzt aufgrund des gegenliber dem Velo deutlich niedrigeren
Fahrkomforts, des erhdhten Sicherheitsrisikos sowie auch der bislang relativ schlechten Umwelt-
bilanz (aufgrund des Produktions- und Recycleaufwands und der Haltbarkeit, Abb. 149) werden
aber wohl auch E-Trottinetts nicht zum Massenverkehrsmittel werden. Gleichwohl verfiigen E-
Trottinetts (iber das Potenzial, auf bestimmten Relationen als Alternative fiir die Uberbriickung
der «letzten Meile» zu dienen oder auch den zu Spitzenzeiten hoch ausgelasteten stadtischen
OV zu entlasten.

194 (ASTRA, 2018)
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Abb. 149: Umweltbilanz von ausgewahlten Verkehrsmitteln [CO2 in g/km]

Quelle: www.tagesschau.de auf Basis Environmental Research Letters, USA

4.5.8.3 Selbstfahrende Fahrzeuge

Der Einsatz automatisierter Fahrzeuge bietet Chancen, die Sicherheit des Strassenverkehrs wei-
ter zu erhéhen und die verfiigbaren Kapazitaten besser zu nutzen. Ein weit grosseres Potenzial
ergibt sich, wenn diese neue Technologie intelligent mit den rasch wachsenden weiteren Mog-
lichkeiten der digitalen Welt kombiniert wird. Darunter fallen beispielsweise die Verfiigbarkeit und
die Auswertungsmaglichkeiten immer grosserer Datenmengen oder die rasch voranschreitende
Verbreitung von Internetdiensten (bspw. multimodale Mobilitatsplattformen, siehe Kapitel
4.5.4.3). Die dadurch erméglichte bessere Blndelung der Nachfrage (bspw. im Rahmen von
«Pooling»-Angeboten) sowie die Bereitstellung noch flexiblerer, bedarfsgerechterer und kosten-
gunstigerer Mobilitdtsangebote haben das Potenzial, das Verkehrssystem der Schweiz zu veran-
dern und weiterzubringen. In vollem Umfang konnen diese Potenziale allerdings nur ausge-
schopft werden, wenn die Verkehrsteilnehmenden zu weitgehenden Verhaltensanderungen be-
reit sind. Dies betrifft insbesondere die heutigen Nutzer von Autos: Sie miissten dazu bereit sein,
die Fahrzeuge in Zukunft vermehrt zusammen mit anderen Personen zu nutzen und auf einen
Teil ihrer personlichen Autonomie zu verzichten. Gelingt es nicht, entsprechend attraktive Ange-
bote bereit zu stellen und stehen der persénliche Komfortgewinn und die Schaffung erganzender
Angebote im Individualverkehr im VVordergrund, kdnnen selbstfahrende Fahrzeuge die bestehen-
den Kapazitatsprobleme im Strassenverkehr zusatzlich verscharfen.1%

In Neuhausen am Rheinfall wurden bereits umfangreiche Erfahrungen mit dem Einsatz von
selbstfahrenden Bussen auf der Linie 12 zum Rheinfall gesammelt (siehe auch Kapitel 4.5.8.4).
Generell bietet der Testversuch in Neuhausen am Rheinfall aus wissenschaftlicher Sicht eine
gute Moglichkeit zu beurteilen, ob und wie sich solche Versuche auf die 6ffentliche Wahrnehmung
speziell in Bezug auf Zweifel und Angste auswirken. Die zweite Befragung der Nutzer und Ein-
wohner wurde zwischen November 2018 und Januar 2019 unter 957 Teilnehmenden, welche aus
der ersten Umfrage rekrutiert wurden (Ricklaufquote 81.7%), durchgefiihrt. Die Ergebnisse las-
sen sich wie folgt zusammenfassen:

¢ Die Bekanntheit des Testlaufs stieg um ca. 20 Prozentpunkte auf 80%.

o Die offentliche Wahrnehmung der Route 12 und des automatisierten Fahrens im Allge-
meinen blieb auf hohem Niveau stabil.

195 (Bundesrat, 21.12.2016); S.6
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e Sowohl Bewohner als auch Passagiere bewerten das Projekt der Linie 12 als sinnvoll.

e Die Zustimmung fir Testlaufe ist leicht, aber signifikant gestiegen.

e ImJahr 2018 nutzten insgesamt tiber 20’000 Passagiere den Bus der Linie 12, was durch-
schnittlich 72 Passagieren pro Tag entspricht. Im Allgemeinen wurden an Wochenenden
und heisseren Tagen deutlich mehr Passagiere registriert.

e Das Fahrerlebnis mit der Linie 12 wird sowohl von der Bevdélkerung als auch Tagespass-
agieren als sehr positiv bewertet.
Aufgrund von technischen Hard- und Softwareproblemen am Fahrzeug wurde das Pilotprojekt
Ende 2019 eingestellt. Zu einem spateren Zeitpunkt ist die Einflihrung einer neuen Stadtbuslinie
angedacht. So kdnnten eventuell selbstfahrende Busse zwischen der «Stahlgiesserei» (4.2.3.5)
und dem Bahnhof Schaffhausen eine Option sein.1%6

4.5.8.4 Smart Cities

Unter dem Begriff «Smart City» werden «innovative, fortschrittliche und vernetzte Gemeinden,
Stadte und Stadtregionen [verstanden], die Menschen und Umwelt in den Mittelpunkt stellen. Sie
zeichnen sich durch eine hohe Lebensqualitat und einen effizienten Ressourceneinsatz aus».1%7
Auch die Stadt Schaffhausen hat das Thema proaktiv aufgegriffen und 2020 eine «Smart City
Strategie» auf den Weg gebracht. Neben den Bereichen «Gesellschaft», «Dienstleistungen» und
«Umwelt, Energie und Infrastruktur» ist auch das Thema «Mobilitdt» ein Schwerpunktthema im
Rahmen der Smart City Strategie. Als geeignete Handlungsfelder wurden hierbei die Unterthe-
men Dynamische Verkehrssteuerung, E-Mobilitéat, Sharing-Angebote, Feinverteilung der Guter,
Parkierung und multimodale Vernetzung identifiziert. Als ein erstes Projekt sollen ab 2021 suk-
zessive mdglichst viele Parkuhren mit einer kontaktlosen Bezahlmethode ausgeriistet werden.
Kinftig kann die Parkgebiihr so bequem bargeldlos bezahlt werden. Gleichzeitig erlibrigt sich der
Weg von der Parkuhr zum Fahrzeug fir die Hinterlegung einer Quittung. Mit der einhergehenden
Erneuerung der Parkuhren werden kiinftig auch Datenerhebungen und Analysen zur Auslastung
der o6ffentlichen Parkplatze ermoglicht.1%8

Als ein zentraler Player in diesem Thema sieht sich der Energieversorger der Stadt, SH Power.
In der Eignerstrategie 2019 kiindigt SH Power an, die Méglichkeit eines flachendeckenden Auf-
baus eines Glasfasernetzes in Kooperation mit der Sasag AG zu prtifen. Dieses soll die «Grund-
lage der Angebote einer Smart City Schaffhausen sein».

Die VBSH gehen bereits einen konkreten Schritt weiter: Zusammen mit dem weltweit operieren-
den Systemlieferanten Trapeze, dessen Spin-off AMoTech sowie der Regional- und Standortent-
wicklung des Kantons Schaffhausen haben sie Anfang 2018 die Initiative «Swiss Transit Lab» ins
Leben gerufen. Es ist eine Plattform fiir Forschung und Entwicklung unter realen Begebenheiten
— alles rund um das Thema intelligente Mobilitdét. Am Roundtable des Swiss Transit Labs sind
interessierte Parteien aus Wirtschaft, Wissenschaft und Gesellschaft eingeladen, gemeinsam L6-
sungen fir die Mobilitdt der Zukunft mitzugestalten. Auf dem Versuchsgelédnde des Labors in
Neuhausen am Rheinfall werden die Entwicklung von Dienstleistungen und Lésungen fir die Mo-
bilitat von morgen vorangetrieben. So sollen im Swiss Transit Lab neben dem selbstfahrenden
Bus auch Projekte rund um das Thema Smart City angegangen werden. Das Projekt des selbst-
fahrendes Busses brachte dabei die Projektbeteiligten bereits mit zahlreichen Feldern der «<Smart

196 (Schaffhauser Nachrichten, 26.2.2020)
197 https:/lwww.zhaw.ch/de/engineering/forschung/plattformen/smart-cities-regions/
198 (Stadt Schaffhausen, 2020)
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Mobility» in Berthrung, darunter etwa Fragen zu Ticketing-Systemen, Depot- und Parkinglsun-
gen oder «Mobility as a Service» (Maas).

Abb. 150: E-Mobil unterwegs

Quelle: www.beobachter.ch: Wie wir in Zukunft unterwegs sind (Zugriff: April 2020)
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5 Zukunftsbild

Das Zukunftsbild stellt ein rAumlich konkretisiertes Bild der kiinftig angestrebten Entwicklung der
Agglomeration Schaffhausen im Planungshorizont 2040 dar. Es beinhaltet die Gbergeordnete
Zielsetzung der angestrebten Entwicklung und umfasst die Themenbereiche Siedlung, Verkehr
und Landschatft.
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Abb. 151: Zukunftsbild Agglomeration Schaffhausen 2040
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5.1 Ausgangslage und Aufgabe

Das Zukunftsbild zeigt die angestrebte raumliche Entwicklung der Agglomeration auf und formu-
liert Leitlinien fir die Raum- und Verkehrsentwicklung. Es prazisiert — basierend auf dem tberge-
ordneten Raumkonzept Schweiz — die kantonalen Raumkonzepte Schaffhausen, Zirich und
Thurgau fur den Agglomerationsperimeter und bildet den strategischen Orientierungsrahmen fiir
die weitere Entwicklung. Das Zukunftshild orientiert sich grafisch am Raumkonzept Schaffhau-
sen, welches im Rahmen des KRP erarbeitet und 2019 vom Bund genehmigt wurde. Als weitere
Grundlagen dienen das «Arbeitspapier der KoV zur Weiterentwicklung des OV» und der kommu-
nale «Richtplan Siedlung» der Stadt Schaffhausen. Da die Agglomeration auch ausserkantonale
Gemeinden miteinschliesst, werden fir das Zukunftsbild zuséatzlich das Raumkonzept des KRP
Thurgau (2017) und das regionale Raumordnungskonzept Weinland (Regio-ROK, 2011) mitbe-
riicksichtigt.

Die Region Schaffhausen besitzt eine Identitéat als eigenstandiger Lebens- und Wirtschaftsraum.
Die Agglomeration Schaffhausen als zentraler Teil dieser Region verfuigt Gber vielféltige funktio-
nale, kulturelle und politische Beziehungen zum Metropolitanraum Zirich, zum stddeutschen
Raum und der Bodenseeregion (Konstanz, Singen, Stuttgart) sowie Richtung Basel. Eine enge
grenziberschreitende und partnerschaftliche Zusammenarbeit mit den benachbarten Raumen,
verbunden mit guten Erreichbarkeiten, ist daher von zentraler Bedeutung. Die Chance, die sich
der Agglomeration aufgrund ihrer Uberkantonalen und grenzibergreifenden Zusammensetzung
bietet, ist weiter zu nutzen. Die Zusammenarbeit mit den Nachbarregionen soll vertieft und weiter
ausgebaut und die Entwicklungsstrategie mit den umliegenden Gebieten abgestimmt werden.
Aufgrund ihrer Lage kommt der Agglomeration Schaffhausen eine wichtige Funktion als Knoten-
punkt oder Verbindungsglied sowohl auf der Nord-Stid-Achse Siiddeutscher Raum/Metropolitan-
raum Zirich als auch auf West-Ost-Achse Region Basel/Bodenseeregion zu.

Gemass dem KRP Schaffhausen strebt der Kanton — basierend auf den Prognosen des Bundes
— ein moderates Bevolkerungs- und Arbeitsplatzwachstum im Agglomerationsperimeter um rund
18% an. Der Metropolitanraum Zirich geht von einem dynamischeren Wachstum mit entspre-
chender Nachfrage nach Siedlungsflache aus. Schaffhausen kann und will einen Teil dieser Ent-
wicklung tbernehmen. Durch das angestrebte Wachstum soll auch die Bevdlkerungsstruktur, na-
mentlich durch den Zuzug von Familien, verjiingt werden.

Damit dieses Ziel erreicht werden kann, muss sich die Agglomeration Schaffhausen optimal po-
sitionieren und sich dabei vor allem auf die bestehenden Starken und Standortqualitédten konzent-
rieren. Dazu gehdren die sehr hohe Lebensqualitat, der bezahlbare Wohnraum, die einmaligen
(Kultur-)Landschaften und Naturraume fiir die Naherholung, das breite Dienstleistungs- und Kul-
turangebot sowie nicht zuletzt das industrielle und technologische Erbe mit dem entsprechenden
Know-how. Alle diese Qualitaten sind auf Uberschaubarem Raum vereint und ermdglichen kurze
Wege. Durch ihre gut eingebettete und vernetzte Lage verfugt die Agglomeration Schaffhausen
Uber eine weitere Starke. Sie zeichnet sich dadurch durch eine gute Erreichbarkeit aus und ver-
folgt eine nachhaltige Verkehrsentwicklung, um dieses Potenzial weiter auszuschopfen.

Diese Qualitaten gilt es zu bewahren und weiter zu entwickeln. Dabei ist entscheidend, dass sich
die Agglomeration auf die spezifischen Stéarken jeder Teilregion und Gemeinde besinnt, diese
entsprechend nutzt und weiterentwickelt, um sich mit einem eigenstéandigen Profil im Spannungs-
feld der Metropolitanraume Zlrich und Basel behaupten zu kénnen.
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5.2 Ubergeordnete Zielsetzungen

Die Agglomeration Schaffhausen ist bestrebt,

Z1

Z2

Z3

Z4

Z5

Z6

Z7

die grenzuberschreitende Vernetzung innerhalb der Agglomeration zu starken und die Zu-
sammenarbeit zu vertiefen.

das erwartete Wachstum gezielt in die geeigneten Raume zu lenken und zwar in erster
Linie in den Agglomerationskernraum, in zweiter Linie in die regionalen Zentren und erst in
dritter Linie in den landlichen Raum.

die Siedlungsentwicklung und das Verkehrsangebot aufeinander abzustimmen und bei zu-
kiinftigen Entwicklungen den mit dem offentlichen Verkehr gut erschlossenen Lagen den
Vorzug einzuraumen.

die wettbewerbsfahige Wirtschaft zu erhalten.

die verschiedenen Raume unterschiedlich und gemass ihrer Potenziale und Qualitaten wei-
terzuentwickeln und entsprechende Nutzungsprioritaten zu setzen.

den Kern der Agglomeration in seiner Funktion als Leistungstrager und Impulsgeber fir die
Gesamtagglomeration zu starken.

die Okologisierung der Mobilitat und die Adaption des Verkehrssystems an den Klimawan-
del in Ubereinstimmung mit der kantonalen Klimastrategie zu férdern.

5.3 Siedlung

5.3.1

Ziele

Die Agglomeration Schaffhausen ist bestrebt,

ZS1

ZS2

ZS3

7254

ZS5
ZS6
57

fur einen haushélterischen Umgang mit dem Boden zu sorgen und prioritéar und konsequent
eine Siedlungsentwicklung nach innen umzusetzen.

neue Flachenanspriiche fiir Wohnen, Arbeiten sowie Versorgung prioritar durch das Aus-
schopfen vorhandener Innenentwicklungspotenziale und durch die bauliche Erneuerung
und Entwicklung innerhalb des Siedlungsgebiets zu befriedigen.

diese Verdichtung insbesondere im direkten Umfeld von Haltestellen des OV sowie an mit
dem Fuss- und Veloverkehr gut erschlossenen Lagen zu ermdglichen und dadurch kurze
Wege zu fordern.

eine hohe Siedlungs-, Freiraum- und Wohnqualitat sowie ein attraktives Arbeitsumfeld zu
bieten.

lebendige, durchmischte und griine Quartiere zu schaffen.
die Siedlungsrander unter Berticksichtigung der Siedlungstkologie bewusst zu gestalten.

ein gutes Versorgungsniveau und attraktive Naherholungsgebiete bereitzustellen.
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MOCA-Indikator: Dichte der Giberbauten Wohn-, Misch- und Zentrumszonen

Seit 2012 hat die Dichte im BeSA-Perimeter von 68.9 auf 70.1 Einwohner und Beschaftigte pro
Hektar Uberbaute Bauzone geringfiigig zugenommen. Die bereits erwéhnte anhaltende Bautétig-
keit fir Wohnraum in gut erschlossenen Lagen wird jedoch den Verdichtungsprozess fordern.
Unterstutzt wird dies u.a. durch das revidierte Raumplanungsgesetz des Bundes, das 2013 auch
von der Schaffhauser Bevolkerung deutlich angenommen wurde, und dem darauf basierenden
neuen KRP 2019. Eine weitere Verdichtung wird ebenfalls durch die Bildung von ESP in Gebieten
mit entsprechendem Potenzial erreicht (bspw. «Transformationsgebiete» laut stadtischem Richt-
plan Siedlung). Fiir den BeSA-Perimeter wird fir das Jahr 2040 ein Zielwert von 80 Raumnutzern
je Hektare Wohn-, Misch- und Zentrumszone festgelegt, womit sie weiterhin deutlich Uber dem
Durchschnitt mittlerer-kleinen Agglomerationen liegen durfte. Dieser Zielwert wird fir die unter-
schiedlichen raumlichen Ebenen gemass folgender Tabelle differenziert.

Dichte der Uberbauten Wohn-, Misch- und Zentrumszonen
[Raumnutzer pro ha]

Ist 2017 Zielwert 2040
Agglomeration (BeSA) [MOCA] 70.1 80.0
Agglomeration SH (AP 4G) 65.8 75
AP Schaffhausen (AP 4G) 66.5 75
ohne Busingen (D)

Kerngemeinden 80 90
Regionale Zentren 46 55
Landlicher Raum 36 38

MOCA-Indikator: Einwohner nach OV-Giiteklassen

Als Ziel fuir das Jahr 2040 wird angestrebt, den Anteil Einwohner in sehr gut oder gut erschlosse-
nen Wohnlagen (OV-Giiteklassen A und B) zu erhéhen respektive den Anteil Einwohner aus-
serhalb von OV-Giiteklassen (nach ARE-CH-Definition) zu verringern. Fiir den BeSA-Perimeter
wurde dies bedeuten, dass im Jahr 2040 50% der Einwohner in sehr gut und gut erschlossenen
Wohnlagen leben und nur noch 5% in Wohnlagen, die durch den OV nicht erschlossen sind.

Einwohner nach OV-Giiteklassen

Ist 2017 Zielwert 2040

A B C D ohne A B C D ohne

105 268 30.7 230 9.1 | 150 350 300 150 5.0

MOCA-Indikator: Beschaftigte nach OV-Guteklassen
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Das weiterhin vergleichsweise geringe Beschaftigtenwachstum wird kaum dazu beitragen, dass
sich der bereits heute relativ hohe Anteil der Beschaftigten in den Giteklassen A und B wesentlich
verandert. Allerdings wird die Verbesserung der Anbindung an den OV von bestehenden, sich
weiterentwickelnden Gewerbegebieten dazu beitragen, dass sich der Anteil Beschéftigter insbe-
sondere in den Guteklassen B und C leicht erhéht. Fur das Jahr 2040 wird im BeSA-Perimeter
ein Anteil der Beschaftigten in den OV-Giiteklassen A und B von zusammen 65% angestrebt.

Beschéftigte nach OV-Gliteklassen

Ist 2017 Zielwert 2040

A B C D ohne A B C D ohne

283 300 225 134 58 |300 350 200 100 5.0

5.3.2 Umsetzung

Die traditionell gewachsenen und intakten Siedlungsstrukturen gilt es zu starken und gleichzeitig
auch optimale Voraussetzungen fiir die Bevolkerungs- und Wirtschaftsentwicklung zu schaffen,
jedoch ohne die landschaftlichen Qualitdten und NaturrGume zu beeintrachtigen. Das bedingt
eine differenzierte Betrachtung. Die Siedlungsentwicklung wird primér auf den Agglomerations-
kernraum sowie auf die regionalen Zentren ausgerichtet. Die Entwicklung soll durch konsequen-
tes Ausschopfen der bestehenden geeigneten inneren Nutzungspotenziale unter Bertcksichti-
gung einer qualitativ hohen Umgebungsgestaltung erfolgen und durch den Ausbau der OV-
Infrastrukturen und die Etablierung von ESP unterstiitzt werden. An besonders geeigneten Lagen
sollen attraktive Flachen fir die Entwicklung von Wohnraum und Arbeitsplatzen geférdert werden.
Dies entspricht den Vorgaben des Bundes und leistet einen bedeutenden Beitrag zu einer effi-
zienten Nutzung von bestehenden und zukinftigen Infrastrukturinvestitionen wie beispielsweise
der S-Bahn Schaffhausen. Zudem soll die Versorgung mit Gitern des taglichen Bedarfs und mit
Naherholungsfunktionen resp. -orten in moglichst geringer Reichweite fiir alle mdglich sein.

Siedlungsentwicklungsraume beschreiben die Gebiete, auf die sich die zuklnftige Siedlungs-
entwicklung fokussiert. Die zukuinftige Siedlungsentwicklung soll sich vorwiegend auf den Agglo-
merationskernraum (Beringen, Feuerthalen, Flurlingen, Neuhausen am Rheinfall, Schaffhausen,
Thayngen) sowie sekundar auf die regionalen Zentren (Diessenhofen, Neunkirch und Stein am
Rhein) konzentrieren. Diese Raume zeichnen sich gegeniiber dem landlich gepréagten Umfeld
durch ihren urbaneren Charakter und die Konzentration zentral6rtlicher Funktionen in den Berei-
chen Wohnen, Arbeiten, Versorgung und Freizeit sowie durch ihre hohe Erschliessungsqualitat
aus. Sie erfillen zentrale Aufgaben fur die umliegenden Siedlungsgebiete und sollen zukiinftig in
diesen Funktionen gestarkt werden. Ausserdem verfligen diese Gebiete noch lber ein grosses
raumliches Entwicklungspotenzial, insbesondere durch Ausschépfen der inneren Nutzungsreser-
ven. Die Siedlungsentwicklung in diesen Gebieten soll gezielt und nach innen gelenkt erfolgen.
Die in diesen Raumen existierenden technischen und sozialen Infrastrukturen kénnen optimal
genutzt und die Siedlungsausdehnung begrenzt werden. Entsprechend der Erschliessung durch
den offentlichen Verkehr (Kapitel 4.5.3) werden im Agglomerationskernraum hohe und in den
regionalen Zentren mittlere bis hohe Nutzungsdichten angestrebt. Dabei ist neben der quantitati-
ven Entwicklung insbesondere der Qualitat der Siedlungen ein grosses Gewicht beizumessen.
Gezielte Massnahmen zur Attraktivierung des 6ffentlichen Raums im Allgemeinen und zur Stér-
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kung von Frei- und Grinrdaumen im Besonderen sollen zu einer hohen Wohn-, Arbeits- und Le-
bensqualitat beitragen. Die regionalen Zentren sollen sich zudem weiterhin durch ihre Lage im
Grlnen auszeichnen, was durch eine klare Abgrenzung zwischen Siedlungsgebiet und (Kultur-)
Landschaft und einer damit verbundenen Eindédmmung der Zersiedlung erreicht wird. Im landli-
chen Raum sollen die historisch gewachsenen Doérfer mit ihren lockeren Siedlungsstrukturen und
weitgehend niedrigeren Dichten bestehen bleiben und nur punktuell an geeigneten Lagen Ver-
dichtungen stattfinden. Um der Zersiedlung entgegenzuwirken, sollen die Bauzonen begrenzt und
die kiinftige Siedlungsentwicklung kompakt gehalten werden. Die allgemein beabsichtigte Sied-
lungsentwicklung nach innen beriicksichtigt sowohl im Agglomerationskernraum als auch in den
regionalen Zentren und im landlichen Raum die jeweiligen Ortsbilder und strebt die Erhaltung und
Forderung attraktiver Ortszentren an.

Entwicklungsschwerpunkte (ESP) sind Schlusselflachen fur kiinftige Siedlungsentwicklungen
(Wohnen, Arbeiten oder Mischnutzung) mit hoher Nutzungsdichte, die sich aufgrund ihrer Lage,
Grosse und Erreichbarkeit besonders gut fur solche Entwicklungen eignen. Hier werden attraktive
Flachen fir eine intensive bauliche Nutzung, wie gréssere Wohn- und Gewerbeprojekte sowie
publikumsintensive Nutzungen zur Verfigung gestellt. Die ESP tragen zur Entwicklung eines ur-
banen Umfeldes bei und sollen deshalb mit dem 6&ffentlichen Verkehr gut bis sehr gut erschlossen
sein. Sie stellen besondere Anziehungspunkte innerhalb des Agglomerationskernraums und auch
dariiber hinaus dar. Eine hohe Siedlungsqualitat ist dabei Voraussetzung.

Touristische Hotspots sind jene bestehenden Tourismusstandorte und Einrichtungen, die Gber
eine Uberregionale oder sogar (inter-)nationale Anziehungskraft verfigen. Diese Publikumsmag-
nete stellen einen wichtigen Imagefaktor fiir die Region dar, sind jedoch auch bedeutende Ver-
kehrserzeuger. Zur Starkung dieser touristischen Hotspots wird daher die Erhaltung und Verbes-
serung der Erreichbarkeit angestrebt, wobei insbesondere durch eine saisonale Erweiterung des
OV- Angebotes auf das saisonal stark variierende Tourismusaufkommen eingegangen wird. Die
Schaffhauser und die Ziircher Seiten des Rheinfalls sollen kiinftig aufgrund ihrer rAumlichen Nahe
funktional zu einem touristischen Hotspot zusammengefasst werden um deren Potenzial optimal
auszuschopfen.

Siedlungstrenngurtel dienen zur grossrdumigen Gliederung von Landschaft und Siedlung, zum
Erhalt von Erholungsflachen sowie zum Freihalten von Wildtierkorridoren und Landschaftsverbin-
dungen. Durch das gezielte Freihalten ausgewéhlter Gebiete vor weiterer Bebauung wird ferner
ein Beitrag zu einem positiven Stadt- und Landschaftsklima geleistet. Die Siedlungstrenngiirtel
sind in der Nutzungsplanung durch das Ausscheiden von kommunalen Freihaltezonen von Bau-
ten dauernd freizuhalten, wahrend demjenigen zwischen Schaffhausen und Neuhausen am
Rheinfall aufgrund seiner Lage die Funktion eines Griinraums zukommt. Ebenso sollen die Sied-
lungsrander beriicksichtigt und aufgewertet werden. Sie regeln die Gestaltung der Ubergange
von Siedlungsraumen hin zu naturnahen Raumen und Kulturlandschaftsraumen und liefern einen
wichtigen Beitrag zur Vermeidung von Zersiedelungen.
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5.4 Landschaft

5.41 Ziele
Die Agglomeration Schaffhausen ist bestrebt,

ZL1 die Beanspruchung von Natur und Landschaft durch Siedlung und Verkehr zu minimieren
sowie generell die natirlichen Ressourcen zu erhalten.

ZL2 zusammenhangende naturnahe Gebiete zu schonen.

ZL3 o0Okologische Ausgleichsrdume und deren Vernetzung zu férdern.

ZL4 in einem umfassenden Sinne zu Artenschutz und Erhalt der Biodiversitat beizutragen.
ZL5 den Charakter der Kulturlandschaften zu erhalten.

ZL6 den schonenden Umgang mit der Landschaft als Gemeinschaftsaufgabe zu verstehen und
Synergien zu nutzen.

ZL7 die regionstypischen natirlichen und kulturellen Eigenarten sowie Qualitdten des Land-
schaftsbildes zu sichern.

5.4.2 Umsetzung

Die Agglomeration Schaffhausen zeichnet sich durch vielfaltigste Natur- und Kulturlandschafts-
raume auf engstem Raum aus. Das Landschaftsbild wird einerseits durch artenreiche Walder und
die Hochrheinlandschaft gepragt. Andererseits sind Trockenwiesen, Rebberge, intensiv landwirt-
schaftlich genutzte Flachen, erganzt durch Buntbrachen, Feuchtgebiete sowie typische Ortsbilder
wichtige Zeugen der landschaftlichen Qualitat und Vielfalt. Nicht zuletzt deswegen ist ein bedeu-
tender Teil davon in nationalen Inventaren enthalten.

Zunehmender Nutzungsdruck gefahrdet diese Einzigartigkeit der Landschaft. Deshalb steht eine
Entwicklung, die auf die unterschiedlichen Landschaften Ricksicht nimmt, an erster Stelle. Dort
wo bereits Beeintrachtigungen bestehen, sind Aufwertungen vorzunehmen, damit die Landschaft
als eine der wichtigsten Ressourcen erhalten bleibt. Eine zentrale Rolle kommt dabei der Land-
wirtschaft zu, welche nebst der Nahrungsmittelproduktion zur Erhaltung und Weiterentwicklung
der kulturlandschaftlichen Vielfalt beitragt und eine wichtige Funktion zugunsten von Naturschutz
und Landschaftspflege tGibernimmt. Der regionale Naturpark Schaffhausen fordert zudem die in-
takten Naturraume und die Kulturlandschaft sowie deren nachhaltige Nutzung in der Agglomera-
tion.

Die Kerngebiete Natur gewahrleisten, dass auch in Zukunft Riickzugsraume fir die Natur erhal-
ten bleiben und diese vor Uberbauung und wirtschaftlichen Ubernutzungen geschiitzt werden,
wobei der Naturschutz hier eindeutig im Vordergrund steht. Grossflachige Lebensraumverbund-
systeme, in denen auch anspruchsvolle Arten langfristig Uberleben kénnen, sollen erhalten und
gefordert werden. Daneben dienen die Gebiete auch als Naherholungsgebiete flir eine massvolle
Inanspruchnahme durch den Menschen.

Schutzenswerte Landschaften sind attraktive, vorwiegend landwirtschaftlich gepréagte Kultur-
landschaften, welche typisch fur die Region sind. Die landschaftlichen Qualitaten dieser Raume
sowie die Ortsbilder sollen als wichtige Ressource der Agglomeration Schaffhausen in ihrer Art
erhalten, gepflegt und weiterentwickelt werden.
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Die Vorranggebiete fur den okologischen Ausgleich dienen zur Erhaltung der 6kologischen
Funktion der Landwirtschaft. Die Fokussierung von Ausgleichsmassnahmen ermdéglicht es, neue
Natur- und Landschaftsqualitaten zu schaffen, indem zwischen dem bewirtschafteten Ackerland
ein Netz aus naturnahen Flachen und Strukturen geschaffen wird.

Die Rebflachen haben als prédgendes Element in der Kulturlandschaft der Agglomeration
Schaffhausen sowie als Grundlage fiir den regionalen Weinbau eine besondere Bedeutung
und sollen erhalten bleiben.

Der Rhein stellt das pragende Landschaftselement der Region und einen wichtigen Handlungs-
raum fur die Agglomeration Schaffhausen dar. Er ist sowohl Identifikations- als auch Naherho-
lungs-, Freizeit- und Naturraum und soll in all seinen Funktionen gestarkt werden. Den unter-
schiedlichen Charakteren der Flussabschnitte ist Rechnung zu tragen, so dass aus der Abwechs-
lung von urbanen und landlich gepragten Gewdasserbereichen ein attraktiver Landschafts- und
Lebensraum entsteht. In den «stillen» Abschnitten hat die Erhaltung und Aufwertung der Natur
Vorrang, wahrend die «leisen» Abschnitte besonders flur die Naherholung zuganglich gemacht
und die «lauten» Abschnitte flr eine intensive touristische Nutzung gestéarkt werden.

Das Bundesinventar der Landschaften und Naturdenkmaéler (BLN) bezeichnet die wertvollsten
Landschaften der Schweiz und sorgt dafiir, dass die charakteristischen Eigenheiten dieser Land-
schaften bewahrt werden. Der sorgsame Umgang mit diesen Landschaften und Naturdenkmalern
tragt wesentlich zur alltaglichen Erholung und Identifikation der Bevolkerung mit der Landschaft
sowie zur touristischen Wertschopfung bei. Das Gebiet «Untersee-Hochrhein» entlang dem
Rhein sowie der «Rheinfall» selbst sollen auch langfristig in dieser Funktion fir die lokale, aber
auch die regionale und (inter-)nationale Bevolkerung zur Verfligung stehen.

Die Region Ziirich Nordost stellt eine von schweizweit drei mdglichen Standortregionen fiir die
Errichtung eines potenziellen Tiefenlagers fiur radioaktive Abfélle dar. Mit Dachsen, Flurlingen
und Laufen-Uhwiesen kommen drei Gemeinde der Agglomeration Schaffhausen als mégliche
Standortgemeinden in Frage. Der abschliessende Standortentscheid und die Rahmenbewilligung
werden in rund 10 Jahren erwartet, eine Inbetriebnahme voraussichtlich um das Jahr 2050 fur
schwach- und mittel-radioaktive respektive 2060 flir hoch-radioaktive Abfélle. Eine potenzielle
Realisierung kann weitreichende Auswirkungen auf die Landschaft als auch auf den Verkehr so-
wie den gesamten Lebensraum der Agglomeration Schaffhausen haben.
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5.5 Verkehr

5.5.1 Ziele

Die Agglomeration Schaffhausen ist bestrebt,

ZV1 eine nachhaltige Mobilitdt der Bevolkerung, der Arbeitnehmenden und Gaste zu fordern.
Z\V2 die Ver- und Entsorgung mit Gutern nachhaltig und effizient abzuwickeln.

ZV3 die Qualitat des Verkehrssystems zu erhalten und wo nétig zu verbessern.

ZV4 die Verkehrssicherheit zu erhdhen.

ZV5 die Siedlungsvertraglichkeit zu erhéhen.

ZV6 die Auswirkungen des Verkehrs auf die Umwelt zu minimieren (Larm, Luftbelastung, Res-
sourcenverbrauch, CO2-Ausstoss).

Bi-Modalsplit (MIV-/OV-Anteile an Wegen, DTV)

Der OV-Anteil am Bi-Modalsplit soll in den Gemeinden der Kernagglomeration von heute (2017)
30% um 10 Prozentpunkte auf 40% im Jahr 2040 gesteigert werden (Personenwege im QZB,
DTV). Dies bedeutet gegenlber der Trendentwicklung zusatzliche 9 Prozentpunkte. Um dieses
Ziel zu erreichen, ist die MIV-Verkehrsnachfrage im Quell-, Ziel- und Binnenverkehr faktisch zu
plafonieren. Absolut gesehen, miissen dadurch wochentéglich etwa 14'000 Wege auf den OV
verlagert werden (Abb. 152). Durch eine Verlagerung auf den Fuss- und Veloverkehr kann der
Modalsplit ebenfalls positiv beeinflusst werden. Basis flr die Berechnung der Modalsplit-Anteile
fir den MIV und den OV ist das kantonale Verkehrsmodell.

97000

ot o n n n n n o an n Sy -y o on =n = b o g SN B S ——

Modal Shift 1

MV oV
70% 30%

2017 Ist 2040 Trend 2040 Ziel

Abb. 152: Verteilung der Verkehrsmittel auf MIV und OV (Ist, Trend und Ziel) im Bereich der Kernagglomeration
[Anzahl und Anteil an taglichen Personenwegen im QZB, DTV]

Quelle: TSH auf Basis Biro Widmer: Verkehrsmodell Schaffhausen 2019
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OV-Anteil am Bi-Modalsplit (Kerngemeinden)
[%,] (Basis: Wege, DTV)

Ist 2017 Zielwert 2040

30 40

MOCA-Indikator: Modalsplit (MIV-Anteil an individueller Tagesdistanz)

Heute (2015) betragt der MIV-Anteil an der zuriickgelegten Tagesdistanz im BeSA-Perimeter
61.2%. Fur die Festlegung des Ziels fir das Jahr 2040 spielen v.a. die Eroffnung des Galgen-
bucktunnels im Jahr 2019 und der Bau der zweiten R6hre des Fasenstaubtunnels eine Rolle. Der
gut 1.1 km lange Galgenbucktunnel reduziert die Fahrtdistanz zwischen Schaffhausen und dem
Klettgau um ca. 1.6 km. Wenngleich davon ausgegangen werden kann, dass der Tunnel aufgrund
der knotenfreien Verkehrsfiihrung auch zu Routenwahlverlagerungen mit langeren Wegdistanzen
fuhrt, wird - bei einem angenommenen DTV von 18'000 Fahrzeugen - eine Reduktion der MIV-
Tagesdistanzen voraussichtlich Gberwiegen.

Der bevorstehende Ausbau der A4 mit der zweiten Tunnelréhre Fasenstaub wird zu einer Ver-
besserung der Durchleitung des Transitverkehrs wie auch des regionalen Binnenverkehrs flhren.
Die teilweise Aufhebung des Anschlusses «Schaffhausen Nord» kann sich allerdings negativ auf
die gefahrenen MIV-Distanzen auswirken. Insgesamt wird davon ausgegangen, dass der MIV-
Anteil an der Tagesdistanz im BeSA-Perimeter bei zunehmender Innenverdichtung leicht abneh-
men wird. Als Ziel fir 2040 wird ein Wert von 58% anvisiert, was ca. 3 Prozentpunkten weniger
als heute entspricht.

MIV-Anteil an der Tagesdistanz

Ist 2015 Zielwert 2040

61.2 58.0

Tri-Modalsplit

Aussagekraftig Daten zum aktuellen Anteil des Fuss- und Veloverkehrs am Verkehrsaufkommen
fehlen weitgehend, siehe auch Kapitel 4.5.1. Es ist aber politisch erwilinscht, dass sich die Velo-
nachfrage zwischen 2017 und 2040 insgesamt verdoppeln soll.

Da die Verkehrsdaten aus dem Mikrozensus Mobilitat und Verkehr keine belastbare Datengrund-
lage fur das Aufstellen von Zeitreihen darstellen, soll als Bemessungsgrundlage das Verkehrs-
aufkommen an den kantonalen Dauerzéhlstellen herangezogen werden.

MOCA-Indikator: Unfalle

Der Wert im BeSA-Perimeter lag im Jahr 2017 mit 1.62 sowohl unter dem Kantonsdurchschnitt
(1.88) wie auch unter dem Durchschnitt fur mittlere-kleine Agglomerationen (1.72). Fur die weitere
Trendentwicklung bis 2040 wird angenommen, dass die Anzahl Verunfallter pro 1'000 Personen
signifikant sinkt, dies v.a. begriindet durch die Fortfihrung von Handlungsprogrammen zur Ver-
besserung der Verkehrssicherheit auf Strassen (v.a. Via sicura, siehe Kapitel 2.6.1) sowie die
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weiter zunehmende Marktdurchdringung von Fahrzeug-Assistenzsystemen, die Unfélle mit Per-
sonenschaden zu verhindern helfen. Fur den BeSA-Perimeter wird - im Sinne einer Anndherung
an die «VISION ZERO» - ein Zielwert von 1.0 angestrebt und als realistisch erachtet.

Verunfallte je 1'000 Personen

Ist 2017 ‘ Zielwert 2040

1.62 ’ 1.00

5.5.2 Umsetzung

Um die Erreichbarkeit des Agglomerationskernraums als auch der regionalen Zentren auch
kunftig zu gewahrleisten und gleichzeitig einen Beitrag in Richtung eines nachhaltigen Ver-
kehrssystems zu leisten, sollen insbesondere der OV sowie der Fuss- und Veloverkehr ge-
starkt werden. Ubergeordnetes Ziel ist es, die Verkehrsnachfrage im Agglomerationskern-
raum verstarkt uber den OV und den Fuss- und Veloverkehr abzuwickeln. Um die Zugang-
lichkeit des Zentrums der Agglomeration langfristig sicherzustellen wird angestrebt, das wei-
tere MIV-Wachstum im Agglomerationskernraum auf den OV und den Fuss- und Veloverkehr
zu verlagern und das MIV-Aufkommen auf heutigem Niveau zu plafonieren.

Eine differenzierte Behandlung der verschiedenen Verkehrsmittel ist notwendig, wobei je nach
Raum die spezifischen Starken von MIV, OV und Fuss- und Veloverkehr zu nutzen sind:

Im Agglomerationskern, auf dessen Zufahrtsachsen sowie im Verkehr zwischen dem Agglome-
rationskern und den regionalen Zentren muss der OV einen (iberdurchschnittlichen Anteil des
Verkehrswachstums Gbernehmen. Dort kann er eine effiziente, dichte Bedienung sicherstellen.
Daneben soll eine attraktive und behinderungsfreie OV-Anbindung auch in die umliegenden
Nachbarregionen und Zentren angeboten werden. In diesen Gebieten soll auch der Fuss- und
Veloverkehr (FVV) geférdert und optimiert werden. Der Fuss- und Veloverkehr soll eine bedeu-
tende Rolle einnehmen. Eine Verbesserung der entsprechenden Netze und Infrastrukturen wie
beispielsweise sichere und attraktive Fusswege, direkt gefiihrte Velohauptrouten oder gedeckte
Veloabstellplatze fordert die Attraktivitat des FVV und erhéht gleichzeitig die Aufenthaltsqualitat
an den entsprechenden Orten und Platzen. Insbesondere sollen sowohl dem OV als auch dem
FVV geniigend Platz im Strassenraum zu Verfligung gestellt werden. Ziel ist es, mittels einer
siedlungsvertraglichen Verkehrsentwicklung zu einer Aufwertung verkehrsbelasteter Ortszentren
und Siedlungsgebieten beizutragen.

Im landlichen Raum, bei disperseren Siedlungsstrukturen, wird der motorisierte Individualverkehr
(MIV) auch in Zukunft das wichtigste Verkehrsmittel darstellen, da dort ein aquivalentes OV-
Angebot weder finanzierbar noch zweckméassig ist. Wichtig ist deshalb, dass die auf das Auto
angewiesene Bevoilkerung ausserhalb der Kernagglomeration rasch und attraktiv auf den OV
umsteigen kann, um ins Zentrum zu gelangen. Generell wird bei einem weiteren Ausbau der
Verkehrsnetze dem Aspekt der Nachhaltigkeit sowie dem Kosten-Nutzen-Verhéltnis eine beson-
dere Bedeutung zukommen.

Die Agglomeration verflgt Uber einen leistungsstarken offentlichen Verkehr. Dieser zeichnet
sich durch einen leistungsféhigen dichten Takt sowie gute, attraktive und stérungsfreie Verbin-
dungen auf der Schiene als auch auf der Strasse aus. Das OV-Netz erfiillt nicht nur eine wichtige
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Erschliessungsfunktion innerhalb des Kantons und der Agglomeration, sondern verknipft Schaff-
hausen mit den benachbarten Zentren in der Schweiz und in Deutschland. Im Bahnnetz bestehen
nicht nur nach Zirich und Winterthur, sondern auch zu den anderen umliegenden Regionen, ins-
besondere nach Basel, attraktive Fernverkehr-Verbindungen im Halbstundentakt. Zudem existiert
eine stindliche internationale Verbindung Zurich-Schaffhausen-Stuttgart.

Der Bahnhof Schaffhausen ist bereits heute eine leistungsfahige OV-Drehscheibe, welche die
Erreichbarkeit der Agglomeration und seiner Umlandgemeinden sicherstellt. Kerngebiete der S-
Bahn Schaffhausen sind der Agglomerationskern sowie die regionalen Zentren. Im Kerngebiet
wird - wo verhéltnismassig - ein 15-Minutentakt und im Busnetz mindestens ein 10-Minutentakt
angeboten und dadurch auch ein Beitrag zur Konzentration der Entwicklung in diesen Raumen
geleistet. DarUber hinaus steigern zusatzliche oder aufgewertete Haltepunkte speziell im Bereich
der ESP die Attraktivitat des OV-Angebots und tragen gleichzeitig zur Entwicklung dieser Stand-
orte bei. Auch das kiinftige Wachstumsgebiet Feuerthalen wird in das lokale stadtische OV-Netz
integriert. Generelles Ziel ist es die Zuverlassigkeit und Attraktivitat des OV innerhalb des funkti-
onalen Stadtraums zu sichern, punktuell auszubauen und verstarkte Verknipfungen im Agglo-
merationskernraum anzubieten. Weiter wird die Elektrifizierung des OV in der Stadt Schaffhausen
auf den Agglomerationskernraum ausgeweitet und gefordert.

Die strassenseitige Erreichbarkeit der Agglomeration und insbesondere des Agglomerationskern-
raums ist durch leistungsféhige Anschlisse fir den MIV an das Nationalstrassennetz sicher-
gestellt. Es handelt sich dabei um zentrale Verkehrsanbindungen, mit welchen der MIV des ge-
samten Umlands an den Agglomerationskernraum angeschlossen ist. Diese leistungsfahigen An-
schliisse erhdhen nicht nur die Erreichbarkeit der ESP sowie die Vernetzung des Zentrums der
Agglomeration mit dem Umland. Sie verfiigen gleichzeitig Gber eine bedeutende Entlastungsfunk-
tion und fuhren zu Verkehrsberuhigung im Agglomerationskern. Zentral ist der konsequente Aus-
bau der A4 auf vier Spuren, der zur Verbesserung der Verkehrssicherheit fiihrt und bei Netzsto-
rungen kein Ausweichen auf das untergeordnete Strassennetz bedingt. Zusammen mit den in-
tegral geplanten flankierenden Massnahmen ergeben sich grosse Chancen fiur die Aufwertung
der stadtischen Strassenraume.

Im Agglomerationskernraum und in den regionalen Zentren finden sich dichte und leistungsfa-
hige Netze fir den Fuss- und Veloverkehr, welche sich durch eine attraktive und direkte Weg-
fuhrung auszeichnen. Besonderes Augenmerk liegt auf dem Stadtzentrum Schaffhausen, in wel-
chem mit dem «Duraduct» zeitnah ein Leuchtturmprojekt fiir den Fuss- und Veloverkehr vorge-
sehen ist. Auch die Schaffhauser Altstadt ist mit ihrer weitlaufigen Fussgéngerzone sowie den
erganzenden Velowegen Uber die Agglomeration hinaus Vorbild einer fuss- und velofreundlichen
Mobilitéat. In den Gbrigen Zentren des Agglomerationskernraums ermdéglichen intermodale Knoten
eine Kombination von verschiedenen Verkehrsmitteln. Solche Mdglichkeiten treiben einer opti-
malen Nutzung der bestehenden Infrastrukturen voran und férdern so ein nachhaltiges Verkehrs-
system.

Der Bahnhof Schaffhausen stellt die (einzige) Multimodale Verkehrsdrehscheibe der Ag-
glomeration mit GUberregionaler, kantonaler Funktion dar. Er ist der zentrale Verkehrsknoten-
punkt der Agglomeration, bei welchem der Fernverkehr, der regionale und der stadtische OV
und das dichte Fuss- und Velonetz zusammenfliessen und koordiniert werden. Die Mdglich-
keit einer nutzerfreundlichen Kombination von verschiedenen Verkehrsmitteln treibt eine op-
timale Mobilitatsgestaltung voran und foérdert ein nachhaltiges Verkehrssystem. In den ubri-
gen Zentren des Agglomerationskernraums sowie den regionalen Zentren gibt es weitere in-
termodale Knoten mit vorwiegend regionaler Wirkungsfunktion. Bei diesen steht die effizi-
ente Verkniipfung vom OV mit dem Fuss- und Veloverkehr im Zentrum. Insbesondere in den
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regionalen Zentren stellt das bereits bestehende Park & Ride Angebot den Umstieg vom MIV
auf den OV sicher.

Durch eine aktive Beeinflussung der Mobilitatsnachfrage soll die Verkehrsnachfrage und
das Mobilitatsverhalten im Agglomerationskernraum in die angestrebte Richtung gelenkt wer-
den. Gezielte Steuerungsmassnahmen sollen eine Veranderung der Mobilitdt bewirken, in-
dem sie neue Anstdsse liefern, den MIV im Agglomerationskernraum in Richtung OV und
Fuss- und Veloverkehr zu verlagern. Zu den wichtigen Massnahmen, die zur Beeinflussung
beitragen, gehodren beispielsweise das Parkraummanagement und das Mobilitditsmanage-
ment.
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6 Handlungsbedarf

6.1 Ableitung des Handlungsbedarfs

Der Handlungsbedarf ergibt sich aus der Gegentberstellung von Situations- und Trendanalyse
mit dem Zukunftsbild resp. den Zielen, aber auch aufgrund des Umsetzungsstandes und der Prif-
berichte des Bundes. Er zeigt auf, welche Herausforderungen prioritdr angegangen werden sol-
len. Die Herleitung des Handlungsbedarfs erfolgt systematisch aus der Gegeniberstellung der
bisherigen Elemente. Die entsprechenden Matrizen sind auf den folgenden Seiten dargestellt.

Der Handlungsbedarf in den Bereichen Siedlung, Landschaft und Verkehr ist in den folgenden
Unterkapiteln zuerst jeweils stichwortartig aufgefihrt, danach folgt eine Wirdigung resp. eine Be-
zugnahme auf die Vorgangergenerationen. Da seit dem letzten AP bereits zwei Generationen
vergangen sind und ein neuer Richtplan vorliegt, hat sich der Handlungsbedarf grésstenteils
massgeblich verandert. In der tabellarischen Ubersicht wird zudem erkenntlich, welche Heraus-
forderungen prioritar sind und in der vorliegenden 4. Generation angegangen werden sollen und
welche Themen eine geringere Dringlichkeit haben und daher in einer spateren Generation auf-
gegriffen werden.
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Schaffhausen ist bestrebt,

251
schen Umgang mit dem Boden zu

fiir einen haushalteri-

252 neue Fldachenansprii-
che fiir Wohnen und Arbeiten

2583 diese Verdichtung ins-
besondere im direkten Umfeld

254 eine hohe Siedlungs- und
Wohnqualitdt sowie ein attrakti-

2S5 lebendige, durch-
mischte und griine Quartiere zu

256 die Siedlungsrander
unter Beriicksichtigung der Sied-

257 ein gutes Versorgungs-
niveau und attraktive Naherho-

sorgen und prioritdr und konse- prioritar durch das Ausschopfen von Haltestellen des OV sowie an  ves Arbeitsumfeld zu bieten, schaffen, lungsékologie bewusst zu gestal-  lungsgebiete bereitzustellen.
quent eine Siedlungsentwicklung  vorhandener Innenentwicklungs- mit dem Fuss- und Veloverkehr ten,
nach Innen umzusetzen. potenziale und durch die bauli- gut erschlossenen Lagen zu er-
che Erneuerung und Entwicklung  maoglichen und dadurch kurze
Herausforderungen innerhalb des Siedlungsgebiets Wege zu férdern,
zu befriedigen.
Siedlungs- und Zentrenstruktur: HbS2 Bestehende Entwick- HbS2 Bestehende Entwick- HbS3 Freiraumqualitat bei in-  HbS3 Freiraumqualitat bei in- HbS8 Siedlungsrander be- HbS2 Bestehende Entwick-
Grosse Industriebrachen mit ge- lungsschwerpunkte konkretisie- lungsschwerpunkte konkretisie- nerer Verdichtung erhalten nerer Verdichtung erhalten wusst gestalten lungsschwerpunkte konkretisie-
ringer Siedlungsdichte (aufgrund ren ren HbS9 Bauordnung mit Anfor-  HbS4 Neue Mischnutzungen ren

relativ spater Tertidrisierung)

Teilweise geringe Nutzungsdurch-
mischung.

Tendenz zu reinen Wohngemein-
den im landlichen Raum

(AP 2G: Die Attraktivitdt der kur-
zen Wege ist weiter zu steigern.)

HbS5 OV- und FVV-affine
Nutzungen férdern

(AP 2G: Die Attraktivitdt der kur-
zen Wege ist weiter zu steigern.)

derungen zu qualitatssichernden
Verfahren (z.B. kooperative Ge-
bietsplanungen) sowie zur Ver-
kehrserschliessung erganzen

(AP 2G Fir die Siedlungsverdich-
tung im Bestand sind flankierende
Massnahmen zu ergreifen, um die
Siedlungsqualitdt zu erhalten.)

und bauliche Verdichtungen an
gut erschlossenen Standorten an-
siedeln

HbS9 Bauordnung mit Anfor-
derungen zu qualitdtssichernden
Verfahren (z.B. kooperative Ge-
bietsplanungen) sowie zur Ver-
kehrserschliessung erganzen

HbS3
nerer Verdichtung erhalten
HbS5 OV- und FVV-affine

Nutzungen férdern

(AP 2G: Die Attraktivitdt der kur-
zen Wege ist weiter zu steigern.)

Freiraumqualitat bei in-

Einwohner und Beschiftigte: Be-
volkerungswachstum ausserhalb
des Agglomerationskerns

Tendenz zu reinen Wohngemein-
den im landlichen Raum

Uberalterung der Bevélkerung
durch moderates Einwohner-
wachstum und begrenzter Zuzug

Unterdurchschnittliche Zunahme
bei den Beschaftigten (bezogen
auf die CH).

HbS1 Siedlungen begrenzen
und weitere Siedlungsentwicklun-
gen gezielt nach innen lenken
(flankiert mit Wissensvermittlung
und Unterstltzung der Gemein-
den)

(AP 2G Verstdrkte Siedlungslen-
kung fiir Siedlungsentwicklung
nach innen.)

HbL1
den Landschaftsraume vor Uber-

Bewahrung der pragen-

nutzung und Umnutzung; Ent-
flechtung von Nutzungsinteressen

HbS1 Siedlungen begrenzen
und weitere Siedlungsentwicklun-
gen gezielt nach innen lenken
(flankiert mit Wissensvermittlung
und Unterstltzung der Gemein-
den)

HbS2
lungsschwerpunkte konkretisie-
ren
HbS4
und bauliche Verdichtungen an
gut erschlossenen Standorten an-

Bestehende Entwick-

Neue Mischnutzungen

siedeln

(AP 2G Verstdrkte Siedlungslen-
kung fiir Siedlungsentwicklung
nach innen.)

HbS2 Bestehende Entwick-
lungsschwerpunkte konkretisie-
ren

HbS4 Neue Mischnutzungen

und bauliche Verdichtungen an
gut erschlossenen Standorten an-
siedeln

HbS10
rung und Familien anziehen bzw.

Auch jungere Bevolke-

mit entsprechenden Angeboten
halten

HbS10 Auch jingere Bevolke-
rung und Familien anziehen bzw.
mit entsprechenden Angeboten
halten

HbS8 Siedlungsrander be-
wusst gestalten

Bauzonen: Relativ geringe Nut-
zungs-dichte in den Gemeinden
(mit Ausnahme der Innenstéddte
von Schaffhausen und Neuhau-
sen)

Kaum Verdichtung nach innen

(seit 2012)

Innenentwicklung noch nicht
nachhaltig auf die ESP kon-
zentriert.

HbS1
und weitere Siedlungsentwicklun-
gen gezielt nach innen lenken

Siedlungen begrenzen

(flankiert mit Wissensvermittlung
und Unterstltzung der Gemein-
den)

(AP 2G Verstdrkte Siedlungslen-
kung fiir Siedlungsentwicklung
nach innen

HbL1
den Landschaftsrdume vor Uber-

Bewahrung der pragen-

nutzung und Umnutzung; Ent-
flechtung von Nutzungsinteressen

HbL2 Bei der Entwicklung auf
die unterschiedlichen Landschaf-
ten Ricksicht nehmen

HbS1
und weitere Siedlungsentwicklun-
gen gezielt nach innen lenken

Siedlungen begrenzen

(flankiert mit Wissensvermittlung
und Unterstltzung der Gemein-
den)

HbS2
lungsschwerpunkte konkretisie-

Bestehende Entwick-

ren

HbL1
den Landschaftsraume vor Uber-

Bewahrung der pragen-

nutzung und Umnutzung; Ent-
flechtung von Nutzungsinteressen

HbS2
lungsschwerpunkte konkretisie-
ren

Bestehende Entwick-

HbS5 OV- und FVV-affine
Nutzungen fordern

(AP 2G: Die Attraktivitdt der kur-
zen Wege ist weiter zu steigern.)

HbS8
wusst gestalten

Siedlungsrander be-

HbS2
lungsschwerpunkte konkretisie-
ren

HbS3
nerer Verdichtung erhalten

Bestehende Entwick-

Freiraumqualitat bei in-

HbS5 OV- und FVV-affine
Nutzungen férdern

(AP 2G: Die Attraktivitdt der kur-
zen Wege ist weiter zu steigern.)
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AP 4G Schaffhausen - Hauptbericht

Schaffhausen ist bestrebt, ZL1

Herausforderungen

die Beanspruchung von
Natur und Landschaft durch Sied-
lung und Verkehr zu minimieren
sowie generell die natiirlichen Res-
sourcen zu erhalten;

ZL2 zusammenhdngende na-
turnahe Gebiete zu schonen;

ZL3 okologische Ausgleichs-
rdume und deren Vernetzung zu
fordern;

L4
Sinne zu Artenschutz und Erhalt

in einem umfassenden

der Biodiversitat beizutragen;

ZL5 den Charakter der Kul-
turlandschaften zu erhalten;

ZL6
gang mit der Landschaft als Ge-
meinschaftsaufgabe zu verstehen

den schonenden Um-

und Synergien zu nutzen;

L7 die regionstypischen na-
tirlichen und kulturellen Eigenar-
ten sowie Qualitdten des Land-
schaftsbildes zu sichern.

Landschaftsraume: Zunehmender
Nutzungsdruck auf Landschafts-
raume (beim Wald zuséatzlich Kli-
mastress)

Druck auf Landwirtschaftsflachen
speziell an den Siedlungsréandern.

Beeintrachtigte dkologische Ver-
netzung von Uberregionaler Be-
deutung (insbes. Wildtierkorrido-
ren)

HbL1
den Landschaftsrdume vor Uber-

Bewahrung der pragen-

nutzung und Umnutzung; Ent-
flechtung von Nutzungsinteressen
HbL6
landschafts- und naturvertraglich
planen und realisieren

HbS7 Siedlungsvertraglichkeit
von Ortsdurchfahrten erh6hen /

Neue Infrastrukturen

Aufenthaltsqualitat verbessern

HbS8 Siedlungsrander be-
wusst gestalten

HbL1
den Landschaftsrdume vor Uber-

Bewahrung der pragen-

nutzung und Umnutzung; Ent-
flechtung von Nutzungsinteressen

HbL2
die unterschiedlichen Landschaf-

Bei der Entwicklung auf

ten Riicksicht nehmen

HbS8 Siedlungsrander be-
wusst gestalten

HbL3 Bestehende Beein-
trachtigungen reduzieren; Wie-
derherstellung von 6kologischen
Vernetzungen; Trennwirkungen

von Infrastrukturen reduzieren

HbL1 Bewahrung der pragen-
den Landschaftsrdume vor Uber-
nutzung und Umnutzung; Ent-
flechtung von Nutzungsinteressen

HbL3
trachtigungen reduzieren; Wie-

Bestehende Beein-

derherstellung von 6kologischen
Vernetzungen; Trennwirkungen
von Infrastrukturen reduzieren

HbL1
den Landschaftsrdume vor Uber-

Bewahrung der pragen-

nutzung und Umnutzung; Ent-
flechtung von Nutzungsinteressen

HbL2
die unterschiedlichen Landschaf-

Bei der Entwicklung auf

ten Riicksicht nehmen

HbL1
den Landschaftsrdume vor Uber-

Bewahrung der pragen-

nutzung und Umnutzung; Ent-
flechtung von Nutzungsinteressen
HbL5
tragliche Nutzung und Erschlies-
sung/Zugénglichkeit Rheinufer

Konkretisierung ver-

Natur- und Landschaftsschutzgii-
ter: Hoher Nutzungsdruck durch
Freizeitaktivitaten und landwirt-
schaftlicher Nutzung

Teilweise leiden Ortsbilder durch
verkehrsorientierte Strassen

HbL4
schutzgesetz, v.a. Revitalisierung

Umsetzung Gewasser-

als Beitrag zur Siedlungs-, Wohn-
und Erholungsqualitat

HbL5
tragliche Nutzung und Erschlies-
sung/Zugénglichkeit Rheinufer

Konkretisierung ver-

HbL3
trachtigungen reduzieren; Wie-

Bestehende Beein-

derherstellung von 6kologischen
Vernetzungen; Trennwirkungen
von Infrastrukturen reduzieren

HbL3 Bestehende Beein-
trachtigungen reduzieren; Wie-
derherstellung von 6kologischen
Vernetzungen; Trennwirkungen

von Infrastrukturen reduzieren

HbL4
schutzgesetz, v.a. Revitalisierung

Umsetzung Gewasser-

als Beitrag zur Siedlungs-, Wohn-
und Erholungsqualitat

HbL4
schutzgesetz, v.a. Revitalisierung

Umsetzung Gewasser-

als Beitrag zur Siedlungs-, Wohn-
und Erholungsqualitat

HbL5
tragliche Nutzung und Erschlies-
sung/Zugénglichkeit Rheinufer

Konkretisierung ver-

Freiraumstruktur: Teilweise Ver-
lust der hohe Freiraumqualitdten
bei Innenverdichtung

HbL1
den Landschaftsrdume vor Uber-

Bewahrung der pragen-

nutzung und Umnutzung; Ent-
flechtung von Nutzungsinteressen
HbL5
tragliche Nutzung und Erschlies-
sung/Zugénglichkeit Rheinufer

Konkretisierung ver-

HbS3 Freiraumqualitat bei in-
nerer Verdichtung erhalten
HbS7 Siedlungsvertraglichkeit

von Ortsdurchfahrten erhéhen /
Aufenthaltsqualitat verbessern

HbL1
den Landschaftsrdume vor Uber-

Bewahrung der pragen-

nutzung und Umnutzung; Ent-
flechtung von Nutzungsinteressen

HbL1
den Landschaftsrdume vor Uber-

Bewahrung der pragen-

nutzung und Umnutzung; Ent-
flechtung von Nutzungsinteressen
HbL6
landschafts- und naturvertraglich
planen und realisieren

Neue Infrastrukturen

HbL6
landschafts- und naturvertraglich

Neue Infrastrukturen

planen und realisieren

HbL5
tragliche Nutzung und Erschlies-

Konkretisierung ver-

sung/Zuganglichkeit Rheinufer

HbL6
landschafts- und naturvertraglich

Neue Infrastrukturen

planen und realisieren

HbS6
stadt- und siedlungs- und klima-

Neue Infrastrukturen

vertraglich planen und realisieren

Umwelt: Bereits spiirbare Folgen
des Klimawandels auf die Umwelt

Teilweise negative Belastung ver-
schiedener Umweltaspekte (z.B.
Luftqualitdt im Bahntal, Larmu-
berschreitungen entlang Orts-
durchfahrten)

HbL4
schutzgesetz, v.a. Revitalisierung
als Beitrag zur Siedlungs-, Wohn-

Umsetzung Gewasser-

und Erholungsqualitat

HbS6
stadt- und siedlungs- und klima-
vertraglich planen und realisieren

Neue Infrastrukturen

HbL3
trachtigungen reduzieren; Wie-
derherstellung von 6kologischen

Bestehende Beein-

Vernetzungen; Trennwirkungen
von Infrastrukturen reduzieren

HbL5
tragliche Nutzung und Erschlies-
sung/Zuganglichkeit Rheinufer

Konkretisierung ver-
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Schaffhausen ist bestrebt, ZV1 eine nachhaltige Mobilitat der ZV2 die Ver- und Entsorgung nach- ZV3 die Qualitat des Verkehrssys- ZVv4 die Verkehrssicherheit zu er-  ZV5 die Siedlungsvertraglichkeit zu ZV6 die Auswirkungen des Ver-
Bevdlkerung, der Arbeitnehmenden und haltig und effizient abzuwickeln; tems zu erhalten und wo nétig zu ver- hohen; erhohen; kehrs auf die Umwelt zu minimieren
Gaste zu fordern; bessern; (Larm, Luftbelastung, Ressourcenver-
brauch, COz-Ausstoss).
Herausforderungen
Individuelle Mobilitdt und Mobi-  HbV1-11 HbV2 Prioritdten beim Angebots- HbV8 Verkehrssicherheit erhéhen HbV2 Prioritdten beim Angebots- HbV1 MIV-Fahrten auf OV und FVV
litdtswerkzeuge: Keine Wende / ausbau zugunsten OV und FVV setzen ausbau zugunsten OV und FVV setzen verlagern
Anderung des Mobilitatsverhalten HbV5 Potenzial S-Bahn aktivieren; HbV3 beim Verkehrsmanagement HbV2 Prioritaten beim Angebots-
hin zu umweltvertraglicheren Ver- Fern-, Regional- und Ortsverkehr (noch) im Agglokernraum OV und FVV priori- ausbau zugunsten OV und FVV setzen
kehrsmitteln sichtbar i ;
besser verkniipfen sieren HbV3 beim Verkehrsmanagement
HbV6 Angebot lokaler OV und FVV HbV4 Parkraum im Agglomerations-  im Agglokernraum OV und FVV priori-
verbessern und ausbauen: als Zubringer kernraum und bei touristischen Hot- sieren
zur S-Bahn, in reg. Zentren, dichten spots bewirtschaften; Parkverkehr len- HbV4 Parkraum im Agglomerati-
Quartieren, ESP, Naherholungsgebieten ken onskernraum und bei touristischen Hot-
und touristischen Hotspots HbV9 Engpassbeseitigung A4 nut- spots bewirtschaften; Parkverkehr len-
HbV7 Zusammenhangendes regio- zen fiir Optimierungen im stadtischen ken
nales Velonetz realisieren Verkehrsregime; flankierende Massnah- HbV9 Engpassbeseitigung A4 nut-
men aktiv planen zen fiir Optimierungen im stadtischen
Verkehrsregime; flankierende Massnah-
men aktiv planen
HbV10 OV und MIV elektrifizieren
Verkehrsangebot MIV: Verande- HbV2 Prioritdten beim Angebots- HbV12  Sichere und stadtvertragliche  HbV9 Engpassbeseitigung A4 nut- HbV8 Verkehrssicherheit erh6hen HbV9 Engpassbeseitigung A4 nut- HbV9 Engpassbeseitigung A4 nut-
rungen im Zusammenhang mit ausbau zugunsten OV und FVV setzen Ver- und Entsorgung gewahrleisten zen flr Optimierungen im stadtischen zen fir Optimierungen im stadtischen zen fir Optimierungen im stadtischen
FSTII HbV3 beim Verkehrsmanagement Verkehrsregime; flankierende Massnah- Verkehrsregime; flankierende Massnah-  Verkehrsregime; flankierende Massnah-
im Agglokernraum OV und FVV priori- men aktiv planen men aktiv planen men aktiv planen
sieren
HbV9 Engpassbeseitigung A4 nut-
zen flr Optimierungen im stadtischen
Verkehrsregime; flankierende Massnah-
men aktiv planen
Verkehrsangebot OV: Reduktion HbV3 beim Verkehrsmanagement HbV5 Potenzial S-Bahn aktivieren; HbV3 beim Verkehrsmanagement HbV3 beim Verkehrsmanagement
Verlustzeiten, Einbindung Feuert-  im Agglokernraum OV und FVV priori- Fern-, Regional- und Ortsverkehr (noch) im Agglokernraum OV und FVV priori- im Agglokernraum OV und FVV priori-
halen/Flurlingen, Tarifierung sieren besser verkniipfen sieren sieren
HbV5 Potenzial S-Bahn aktivieren; HbV6 Angebot lokaler OV und FVV
Fern-, Regional- und Ortsverkehr (noch) verbessern und ausbauen: als Zubringer
besser verkniipfen zur S-Bahn, in reg. Zentren, dichten
HbV6 Angebot lokaler 6V und FVV Quartieren, ESP, Naherholungsgebieten
verbessern und ausbauen: als Zubringer und touristischen Hotspots
zur S-Bahn, in reg. Zentren, dichten
Quartieren, ESP, Naherholungsgebieten
und touristischen Hotspots
Verkehrsangebot Velo: Netzlu- HbV2 Prioritdten beim Angebots- HbV2 Prioritdten beim Angebots- HbV3 beim Verkehrsmanagement

cken und Gefahrenstellen

ausbau zugunsten OV und FVV setzen

ausbau zugunsten OV und FVV setzen

im Agglokernraum OV und FVV priori-

HbV7 Zusammenhangendes regio- HbV7 Zusammenhingendes regio-  Sieren
nales Velonetz realisieren nales Velonetz realisieren HbV8 Verkehrssicherheit erh6hen
HbV8 Verkehrssicherheit erhéhen HbV8 Verkehrssicherheit erh6hen

Verkehrsangebot Fussverkehr: HbV2 Prioritdten beim Angebots- HbV2 Prioritdten beim Angebots- HbV3 beim Verkehrsmanagement

wenig attraktive Verbindungen,
schlechte Aufenthaltsqualitat

ausbau zugunsten OV und FVV setzen

HbV8 Verkehrssicherheit erh6hen

ausbau zugunsten OV und FVV setzen

HbV8 Verkehrssicherheit erh6hen

im Agglokernraum OV und FVV priori-
sieren

HbV8 Verkehrssicherheit erh6hen
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Verkehrsangebot Giiterverkehr:
wenig Intermodalitat, wenig
Schieneninfrastruktur und Stau-
raum Strasse

HbV12
Ver- und Entsorgung gewahrleisten

Sichere und stadtvertragliche

HbV12
Ver- und Entsorgung gewahrleisten

Sichere und stadtvertragliche

HbV12
Ver- und Entsorgung gewahrleisten

Sichere und stadtvertrégliche

HbV12
Ver- und Entsorgung gewahrleisten

HbV10

Sichere und stadtvertréagliche

OV und MIV elektrifizieren

Verkehrsangebot:

MIV: Angebotsverdanderungen im
Zusammenhang mit FSTII

HbV2
ausbau zugunsten OV und FVV setzen

Prioritdten beim Angebots-

HbV3 beim Verkehrsmanagement

HbV12
Ver- und Entsorgung gewahrleisten
(MIV, Guterverkehr)

Sichere und stadtvertragliche

HbV2
ausbau zugunsten OV und FVV setzen
(FVV)

Prioritdten beim Angebots-

HbV3
im Agglokernraum OV und FVV priori-
sieren (FVV)

beim Verkehrsmanagement

HbV3
im Agglokernraum OV und FVV priori-
sieren (OV)

beim Verkehrsmanagement

HbV3
im Agglokernraum OV und FVV priori-
sieren (OV)

beim Verkehrsmanagement

AV: Reduktion der Verlustzeiten im Agglokernraum OV und FVV priori- HbV5 Potenzial S-Bahn aktivieren; HbV8 Verkehrssicherheit erh6hen HbV9 Engpassbeseitigung A4 nut- HbV9 Engpassbeseitigung A4 nut-
Einbindung Feuerthalen/Flurlin- sieren (MIV, OV) Fern-, Regional- und Ortsverkehr (noch)  (MIV, FVV) zen fiir Optimierungen im stadtischen zen fiir Optimierungen im stadtischen
gen, Tarifierung HbV5 Potenzial S-Bahn aktivieren: besser verkniipfen (OV) Verkehrsregime; flankierende Massnah-  Verkehrsregime; flankierende Massnah-
FVV: Netzliicken und Gefahren- Fern-, Regional- und Ortsverkehr (noch) HbV6 Angebot lokaler OV und FVV men aktiv planen (MIV) men aktiv planen (MIV)
stellen, wenig attraktive Verbin- besser verkniipfen (OV) verbessern und ausbauen: als Zubringer HbV12  Sichere und stadtvertragliche HbV10 OV und MIV elektrifizieren
dungen, schlechte Aufenthalts- HbV6 Angebot lokaler GV und FWV zur S-Bahn, in reg. Zentren, dichten Ver- und Entsorgung gewiahrleisten (Gi-  (MIV, OV, Giiterverkehr)
qualitat verbessern und ausbauen: als Zubringer Quartieren, ESP, Naherholun%sgebieten terverkehr) HbV12  Sichere und stadtvertrigliche
Giiterverkehr: Wenig Intermodali- 247 S-Bahn, in reg. Zentren, dichten und touristischen Hotspots (OV) Ver- und Entsorgung gewihrleisten (G-
t4t, wenig Schieneninfrastruktur Quartieren, ESP, Naherholungsgebieten HbV7 Zusammenhdngendes regio- terverkehr)
und Stauraum Strasse und touristischen Hotspots (OV, FVV)) nales Velonetz realisieren (FVV)

HbV7 Zusammenhangendes regio- HbV8 Verkehrssicherheit erh6hen

nales Velonetz realisieren (FVV) (FVV)

HbV8 Verkehrssicherheit erh6hen HbV9 Engpassbeseitigung A4 nut-

(FVV) zen fiir Optimierungen im stadtischen

HbV9 Engpassbeseitigung A4 nut- Verkehrsregime; flankierende Massnah-

zen fiir Optimierungen im stadtischen men aktiv planen (MIV)

Verkehrsregime; flankierende Massnah- HbV12  Sichere und stadtvertragliche

men aktiv planen (MIV) Ver- und Entsorgung gewdahrleisten (Gu-

terverkehr)

Erschliessung und Reisezeiten: HbV2 Prioritdten beim Angebots- HbV2 Prioritdten beim Angebots- HbV3 beim Verkehrsmanagement
lange Wartezeiten im Veloverkehr ausbau zugunsten OV und FVV setzen ausbau zugunsten OV und FVV setzen im Agglokernraum OV und FVV priori-

HbV3 beim Verkehrsmanagement HbV3 beim Verkehrsmanagement sieren

im Agglokernraum OV und FVV priori- im Agglokernraum OV und FVV priori- HbVv8 Verkehrssicherheit erh6hen

sieren sieren
Intermodalitdt: fehlende Veloab-  HbV2 Prioritdten beim Angebots- HbV2 Prioritdten beim Angebots-
stellplatze ausbau zugunsten OV und FVV setzen ausbau zugunsten OV und FVV setzen

HbV6 Angebot lokaler OV und FVV HbV6 Angebot lokaler OV und FVV

verbessern und ausbauen: als Zubringer verbessern und ausbauen: als Zubringer

zur S-Bahn, in reg. Zentren, dichten zur S-Bahn, in reg. Zentren, dichten

Quartieren, ESP, Naherholungsgebieten Quartieren, ESP, Naherholungsgebieten

und touristischen Hotspots und touristischen Hotspots
Parkraummanagement: keine HbV4 Parkraum im Agglomerati- HbV4 Parkraum im Agglomerati- HbV4 Parkraum im Agglomerati-

einheitlichen und verbindlichen

onskernraum und bei touristischen Hot-

onskernraum und bei touristischen Hot-

onskernraum und bei touristischen Hot-

Regelungen spots bewirtschaften; Parkverkehr len- spots bewirtschaften; Parkverkehr len- spots bewirtschaften; Parkverkehr len-
ken ken ken
Verkehrsnachfrage: Grosse MIV- HbV1 MIV-Fahrten auf OV und FVV HbV12  Sichere und stadtvertragliche  HbV6 Angebot lokaler OV und FVV HbV1 MIV-Fahrten auf OV und FVV HbV10 OV und MIV elektrifizieren
Orientierung im Personen- und verlagern Ver- und Entsorgung gewahrleisten verbessern und ausbauen: als Zubringer verlagern
Guterverkehr, Velo- und OV- HbV2 Prioritdten beim Angebots- zur S-Bahn, in reg. Zentren, dichten HbV2 Prioritaten beim Angebots-
Potenzial nicht ausgeschopft ausbau zugunsten OV und FVV setzen Quartieren, ESP, Naherholungsgebieten ausbau zugunsten OV und FVV setzen
. und touristischen Hotspots .
HbV3 beim Verkehrsmanagement HbV3 beim Verkehrsmanagement

im Agglokernraum OV und FVV priori-
sieren

HbV7
nales Velonetz realisieren

Zusammenhdngendes regio-

HbV8

HbV9 Engpassbeseitigung A4 nut-
zen flr Optimierungen im stadtischen

Verkehrssicherheit erh6hen

im Agglokernraum OV und FVV priori-
sieren
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HbV4
onskernraum und bei touristischen Hot-

Parkraum im Agglomerati-

spots bewirtschaften; Parkverkehr len-
ken

HbV11
und Hardware) schaffen / ausbauen

Intermodale Angebote (Soft-

Verkehrsregime; flankierende Massnah-
men aktiv planen

HbV4
onskernraum und bei touristischen Hot-

Parkraum im Agglomerati-

spots bewirtschaften; Parkverkehr len-
ken

Verkehrssicherheit: subjektive
Wahrnehmung der Sicherheit kri-
tisch

HbV2 Prioritdten beim Angebots-
ausbau zugunsten OV und FVV setzen
HbV3 beim Verkehrsmanagement

im Agglokernraum OV und FVV priori-
sieren

HbV8 Verkehrssicherheit erhéhen

HbV12

Sichere und stadtvertragliche

Ver- und Entsorgung gewahrleisten

HbV8

Verkehrssicherheit erhéhen

HbV7 Zusammenhdngendes regio-
nales Velonetz realisieren
HbV9 Engpassbeseitigung A4 nut-

zen flr Optimierungen im stadtischen
Verkehrsregime; flankierende Massnah-
men aktiv planen

HbV2 Prioritdten beim Angebots-
ausbau zugunsten OV und FVV setzen
HbV3 beim Verkehrsmanagement

im Agglokernraum OV und FVV priori-
sieren

HbV8 Verkehrssicherheit erh6hen
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6.2 Siedlung

Prioritat 1 (Schwerpunkte AP 4G):

HbS1 Siedlungen begrenzen und weitere Siedlungsentwicklungen gezielt nach innen lenken
(flankiert mit Wissensvermittlung und Unterstiitzung der Gemeinden)

HbS2 Bestehende Entwicklungsschwerpunkte konkretisieren
HbS3  Freiraumqualitét bei innerer Verdichtung erhalten

HbS4  Neue Mischnutzungen und bauliche Verdichtungen an gut erschlossenen Standorten
ansiedeln

HbS5  OV- und FVV-affine Nutzungen férdern
HbS6  Neue Infrastrukturen stadt- und siedlungs- sowie klimavertraglich planen und realisieren
HbS7  Siedlungsvertraglichkeit von Ortsdurchfahrten erhéhen / Aufenthaltsqualitét verbessern

HbS8  Siedlungsrander bewusst gestalten

Prioritat 2 (Ausblick AP5):

HbS9 Bauordnung mit Anforderungen zu qualitatssichernden Verfahren (z.B. kooperative Ge-
bietsplanungen) sowie zur Verkehrserschliessung erganzen

HbS10 Auch jingere Bevélkerung und Familien anziehen bzw. mit entsprechenden Angeboten
halten

6.2.1 Mit AP 1G und AP 2G behobener Handlungsbedarf

Die verstarkte Lenkung der Siedlungsentwicklung nach innen und die damit verbundene Férde-
rung von kurzen Wegen war der hauptsachliche Handlungsbedarf des AP 2G. Ausgehend von
den Inhalten des AP 2G sowie von RPG1 wurde der KRP Siedlung komplett tiberarbeitet. Die
Inhalte und Vorgaben im Richtplan zur Siedlungsentwicklung wurden gescharft und erfillen nun
die Anforderungen von RPG1. So erfolgt die Steuerung der Siedlungsentwicklung nach innen
nicht mehr nur tGber das AP, sondern primér direkt Uber den kantonalen und die kommunalen
Richtplane sowie die kommunalen Nutzungsplanungen. Der 2019 vom Bundesrat genehmigte
KRP legt Grosse und Verteilung des Siedlungsgebiets behdrdenverbindlich fest und macht klare
Vorgaben zur Umsetzung auf kommunaler Ebene. Dazu gehoéren beispielsweise erhdhte Anfor-
derungen an die Bauzonendimensionierung, an Neueinzonungen (inkl. Voraussetzungen zur Er-
schliessungsqualitat) und Umzonungen, Bestimmungen fir Rickzonungen, das Erreichen von
Mindestdichten sowie Anforderungen an die Siedlungs- und Umgebungsqualitat. Ferner sind die
Gemeinden angehalten, vorgangig zur Ortsplanung eine kommunale Siedlungsentwicklungsstra-
tegie zu erarbeiten, in welcher sie aufzeigen, wie sie die Ziele und Vorgaben des KRP und des
Raumkonzepts umsetzen mdchten. Die Gemeinden werden bei ihren Aufgaben vom Kanton eng
begleitet und unterstitzt (z.B. durch neu erarbeitete Umsetzungshilfen). Der Kanton stellt somit
sicher, dass eine Wissensvermittlung stattfinden kann und die Gemeinden ihre Nutzungsplanung
im Sinne der AP und des Richtplans revidieren.

Auch die zweite Stossrichtung aus dem AP 2G, die Sicherstellung einer hohen Siedlungsqualitat,
wird im KRP in einem Kapitel ausfiihrlich aufgenommen und adressiert. Sie ist aber in der ver-
bindlichen Umsetzung noch nicht gleich weit fortgeschritten wie die Siedlungsentwicklung nach
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innen. So scheiterte die obligatorische Einflihrung eines qualitatssichernden Verfahrens bei Quar-
tierplanen bei der Revision des kantonalen Baugesetzes. Entsprechend erhélt sie in der aktuellen
Generation eine wichtige Bedeutung.

6.2.2 Prioritarer Handlungsbhedarf AP 4G

Die konsequente Lenkung der Siedlungsentwicklung nach innen bleibt in der jetzigen und auch
in kommenden AP-Generationen als Ubergeordnete Stossrichtung weiter von zentraler Bedeu-
tung (HbS1). Die Sicherstellung einer hohen Siedlungsqualitét, die zweite Stossrichtung aus dem
AP 2G, wird als wichtiges Element der Innenentwicklung starker ins Zentrum gertickt. Vorerst
werden jedoch keine verbindlichen Anforderungen zu qualitétssichernden Verfahren fir neue Be-
bauungen gefordert, sondern mittels weiterer Aufwertung und Inwertsetzung von bestehenden
Quartieren durch Sensibilisierung der massgebenden Akteure erzielt. In der 4. Generation ge-
schieht dies schwerpunktmassig mit der weiteren Aufwertung von Strassenrdumen in- und aus-
serhalb des Agglomerationskernraums (HbS7) sowie mit einem starkeren Blick auf die Freiraum-
qualitat und auch die Siedlungsrander (HbS3 und HbS8).

Darliber hinaus wird im AP 4G der Handlungsbedarf in verschiedenen Bereichen der Siedlung
noch konkreter benannt als in der 2. Generation, dies als Grundlage fir die nachvollziehbarere
Ableitung von einzelnen Massnahmen. So hat sich etwa herausgestellt, dass zwar die Lage und
die Prioritdt der ESP im Rahmen von AP 2G und der Richtplanung festgelegt werden konnten,
eine Konkretisierung beztglich Nutzungen und Entwicklungsschritten aber noch weitgehend fehlt.
Dies wird im vorliegenden Programm angepackt (HbS2). Insbesondere liegen fir die stadtischen
ESP Breite, Herblingertal und Miihlental Entwicklungsvorstellungen zu Wohn- und Arbeitsnutzun-
gen vor, die in den nachsten Jahren angegangen werden sollen. Ebenso wird mit dem AP 4G
verdeutlicht, wo welche Nutzungen angesiedelt werden sollen (HbS4). Starkeres Augenmerk wird
daraufgelegt, an geeigneten Lagen attraktive Arbeitsplatznutzungen anzusiedeln, die einerseits
das erwlinschte Beschéaftigungswachstum erméglichen und andererseits fur kurze Wege sorgen,
wenn die Bevolkerung innerhalb der Agglomeration arbeiten kann. Damit der Verkehr dieser An-
siedlung vertraglich abgewickelt werden kann, ist auf eine gute OV-Erschliessung sowie ein gutes
Fuss- und Velowegnetz zu achten (HbS5).

Die derzeitige Erarbeitung des Ausfuhrungsprojekts zum Ausbau der A4 inkl. der zweiten Rohre
des Féasenstaubtunnels zeigt zudem auf, dass es fur die Agglomeration und auch die Stadt zentral
ist, dass die Auswirkungen dieser Engpassbeseitigung nicht in Form von Mehrverkehr auf dem
untergeordneten Netz zu Lasten der Siedlungs- und Stadtqualitat geht. Entsprechend wird neu
fur die 4. Generation der HbS6 aufgenommen. Der Handlungsbedarf wurde bereits angegangen,
indem sich Kanton und Stadt aktiv und verbindlich in die Planungen der verkehrlich flankierenden
Massnahmen einbringen.

6.2.3 Ausblick Handlungsbedarf AP 5G

Die weitergehende Festschreibung von qualitatssichernden Verfahren auf kommunaler Ebene
(HbS9), einerseits in Bezug auf die stadtebauliche und freirAumliche Qualitat und andererseits
auch fur die Prifung und Optimierung der Verkehrserschliessung, wird weiterverfolgt und bei sich
ergebenden zeitlichen Opportunitaten (z.B. Anpassung Baugesetz) wiederaufgenommen.

Aus der Situations- und Trendanalyse hat sich gezeigt, dass die Agglomeration Schaffhausen
Gefahr lauft zu Uberaltern, was sich kunftig negativ auf eine nachhaltige Entwicklung auswirken
konnte. Entsprechend wichtig ist demzufolge, dass die Agglomeration attraktiv wird und bleibt fir
eine jungere Bevolkerungsschicht. Dieser HbS10 erscheint aber aus der heutigen Sicht etwas
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weniger vordringlich, weswegen das Thema dann in der nachsten AP-Generation wiederaufge-
nommen wird. Zudem ist zu erwarten, dass verschiedene andere Massnahmen aus dem vorlie-
genden AP 4G die Agglomeration flr alle Bevolkerungsschichten attraktiver machen und die
Dringlichkeit des Handlungsbedarfs Uber die nachsten Jahre allenfalls wieder abnehmen kdnnte.

6.3 Landschaft

Prioritat 1 (Schwerpunkte AP 4G):

HbL1  Bewahrung der pragenden Landschaftsraume vor Ubernutzung und Umnutzung; Ent-
flechtung von Nutzungsinteressen

HbL2  Bei der Entwicklung auf die unterschiedlichen Landschaften Riicksicht nehmen

HbL3  Bestehende Beeintrachtigungen reduzieren; Wiederherstellung von 6kologischen Ver-
netzungen; Trennwirkungen von Infrastrukturen reduzieren

HbL4  Umsetzung Gewasserschutzgesetz, v.a. Revitalisierung als Beitrag zur Siedlungs-,
Wohn- und Erholungsqualitat

Prioritat 2 (Ausblick AP5):

HbL5  Konkretisierung vertragliche Nutzung und Erschliessung/Zuganglichkeit Rheinufer

HbL6  Neue Infrastrukturen landschafts- und naturvertraglich planen und realisieren

6.3.1 Mit AP 1G und AP 2G behobener Handlungsbedarf

Im AP 2G wurde kein expliziter Handlungsbedarf fir Landschaft und Umwelt benannt. Die Agglo-
meration war dennoch nicht untatig und hat in den letzten Jahren viele Ressourcen und Engage-
ment in die Pflege ihrer Landschaftsrdume gesteckt. Schweizweit vorbildlich ist der Kanton
Schaffhausen bei der Gewasserrevitalisierung am Beispiel des Rheins, der Wutach und weiteren
Bachen. Diese Aktivitaten sollen weitergeflihrt werden. Dartiber hinaus beteiligen sich funf Ge-
meinden der Agglomeration (Schaffhausen, Beringen, Léhningen, Neunkirch und Thayngen) am
grenziberschreitend tatigen regionalen Naturpark Schaffhausen. Der Kooperationsraum tritt ein
fur eine nachhaltige Wertschépfung unter Wahrung der intakten Kulturlandschaft und naturnahen
Réaume. Auch dieses Engagement der Gemeinden soll weitergeflihrt werden.

6.3.2 Prioritarer Handlungsbedarf AP 4G

Es hat sich gezeigt, dass mit den vergangenen und erwarteten Entwicklungen die Landschafts-
raume zunehmend unter Druck kommen. Entsprechend sind sie vor Uber- und Umnutzung zu
schitzen bzw. missen allfallige Nutzungsinteressen entflechtet werden (HbL1). Dabei ist auf die
unterschiedlichen Landschaftsqualitaten Ricksicht zu nehmen (HbL2). Das Zukunftsbild zeigt
auf, wo welche Qualitaten respektive Nutzungen im Vordergrund stehen. Bestehende Beeintrach-
tigungen sind zu reduzieren (bspw. durch den Riickbau und die Entsiegelung von Verkehrsfla-
chen wo mdglich und sinnvoll), u.a. auch in Bezug auf die Trennwirkung von 6kologischen Ver-
bindungen (HbL3). Der grésste Handlungsbedarf - und fir das AP 4G im Vordergrund - besteht
hier im Merishausertal mit der Wiederherstellung des Wildtierkorridors. Langfristig wird im Herb-
lingertal mit dem Ausbau der A4 zwischen Thayngen und Herblingen die Vernetzung ebenfalls
gefordert werden kénnen.
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Zentral fUr die Siedlungs- und Freiraumqualitat sind der Rhein und die weiteren Fliessgewasser
in der Agglomeration. Hier liegt der Fokus im AP 4G auf der weiteren Umsetzung des Gewasser-
schutzgesetzes respektive in der Revitalisierung der Gewasser und der damit verbundenen Auf-
wertung der Uferzonen, die auch als (Nah-)Erholungsgebiete fiir die Agglomerationsbevolkerung
vorgesehen sind (HbL4). So werden v.a. im Konzessionsabschnitt des Wasserkraftwerks SH-
Power in den nachsten Jahren weitere Aufwertungen vorgenommen. Zudem wird die Biodiversitét
konsequent gefordert.

Der akute Handlungsbedarf ist auch im Richtplan und im Landschaftsentwicklungskonzept ver-
bindlich angesprochen.

6.3.3 Ausblick Handlungsbedarf AP 5G

Eine weitere Herausforderung liegt in der Abgrenzung zu Gewasserabschnitten mit Vorrang fir
die Natur, wie sie im Zukunftsbild ausgeschieden sind. Da hier noch weitere Arbeiten notwendig
sind, erfolgt die Konkretisierung erst in der nachsten Generation (HbL5).

Mit der absehbaren Planung von neuen (libergeordneten) Verkehrsinfrastrukturen, u.a. im Herb-
lingertal, steigt in den kommenden AP-Generationen voraussichtlich auch der Handlungsbedarf
beziglich ihrer vertraglichen Einbettung in Landschaft und Umwelt (HbL6).

Eine klimafreundliche (per 2030) respektive klimaneutrale (per 2050) Produktions- und Lebens-
weise erfordert einen umfassenden gesellschaftlichen und wirtschaftlichen Transformationspro-
zess, der auch die Bereiche Raumentwicklung und Naturschutz betrifft. Dieser wird zukunftig
noch starker in den Agglomerationsprogrammen in Form von Praventions- und Adaptionsmass-
nahmen zu bertcksichtigen sein.

6.4 Verkehr

Prioritat 1 (Schwerpunkte AP 4G):

HbVvl  MIV-Fahrten auf OV und FVV verlagern
HbV2  Prioritaten beim Angebotsausbau zugunsten OV und FVV setzen
HbV3  Beim Verkehrsmanagement im Agglomerationskernraum OV und FVV priorisieren

HbV4  Parkraum im Agglomerationskernraum und bei touristischen Hotspots bewirtschaften;
Parkverkehr lenken

HbV5  Potenzial S-Bahn aktivieren; Fern-, Regional- und Ortsverkehr (noch) besser verkniip-
fen

HbV6  Angebot lokaler OV und FVV verbessern und ausbauen: als Zubringer zur S-Bahn, in
reg. Zentren, dichten Quartieren, ESP, Naherholungsgebieten und touristischen Hot-
spots

HbV7  Zusammenhangendes regionales Velonetz realisieren
HbV8  Verkehrssicherheit erhéhen

HbV9  Engpassbeseitigung A4 nutzen fir Optimierungen im stadtischen Verkehrsregime;
flankierende Massnahmen aktiv planen

HbV10 OV und MIV elektrifizieren
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Prioritat 2 (Ausblick AP 5G)

HbV11l Intermodale Angebote (Soft- und Hardware) schaffen / ausbauen

HbV12 Sichere und stadtvertragliche Ver- und Entsorgung gewahrleisten

6.4.1 Mit AP 1G und AP 2G behobener Handlungsbedarf

Ein wichtiges Anliegen des AP 2G war die Attraktivierung der kurzen Wege mittels Verbesserun-
gen im Fuss- und Veloverkehrsnetz und die Beseitigung von Gefahrenpotenzialstellen. Viele ent-
sprechende Ausbauten und Liickenschlisse wurden seither realisiert. Die Aufgabe ist aber nicht
abgeschlossen und findet auch in der 4. Generation sowie voraussichtlich in kommenden AP-
Generationen ihre Fortfihrung. Auch der festgestellte und teilweise unzureichende Zugang zur
Bahn (respektive OV), deren Angebot durch die Einfiihrung der Schaffhauser S-Bahn im Rahmen
von AP 1G nachhaltig verbessert wurde, ist mit verschiedenen Massnahmen grésstenteils beho-
ben worden.

Obwohl nicht explizit als Handlungsbedarf im AP 2G bezeichnet, haben Kanton und Gemeinden
mit diesen AP-Massnahmen ihre intermodalen Knoten und Umsteigepunkte in den letzten Jahren
stark aufgewertet. Der verbleibende Handlungsbedarf bezieht sich v.a. auf den Ausbau der Ve-
loabstellplatze und die noch bessere Verkniipfung der OV-Angebote.

Auf Ubergeordneter Ebene wurde festgestellt, dass der Bahnengpass zwischen Neuhausen am
Rheinfall und Schaffhausen, der im AP 2G Uber die Massnahme Nr. 9 hatte behoben werden
sollen, keinen Handlungsbedarf aufweist. Aufgrund der Tatsache, dass auf diesem Abschnitt
keine «Uberlasten» bestehen, ist auch die urspriinglich geplante Einfiihrung eines Viertelstun-
dentakts nicht notwendig. Der verbleibende Handlungsbedarf zur Einfihrung einer integralen
(halbstiindlichen) S9 zwischen Schaffhausen und Zirich, der einen Doppelspurausbau zwischen
Rafz und Lottstetten bedeutet, wird im Rahmen des strategischen Entwicklungsprogramms
Schienenverkehr angegangen (siehe hierzu Kapitel 3.2.2). Von der Massnahme 9 aus AP 2G
wurde daher formell Abstand genommen.

6.4.2 Prioritarer Handlungsbedarf AP 4G

Nachdem in den Vorgangergenerationen das Augenmerk vor allem darauf lag, die Verkehrsmit-
telwahl mittels Anreizen resp. Ausbauten und Pull-Massnahmen zu beeinflussen, riickt in der
vorliegenden Generation die aktive Nachfragebeeinflussung mehr ins Zentrum. So ist es das
zentrale Anliegen des AP 4G, den Modalsplit des Agglomerationsverkehrs zugunsten des OV
und des Fuss- und Veloverkehrs zu andern (HbV1). Insbesondere das Mobilitatsverhalten der
Bevolkerung soll sich zugunsten des OV sowie des Fuss- und Veloverkehrs entwickeln. Das Zu-
kunftsbild und samtliche Massnahmen zielen primar darauf ab. Konkret heisst das, dass die Wei-
terentwicklung des Verkehrssystems kunftig nicht mehr bei allen Verkehrsmitteln gleich ausge-
pragt erfolgt, sondern dass sich die Prioritdt des Angebotsausbaus zugunsten des strassenge-
bundenen OV sowie Fuss- und Veloverkehrs verschiebt (HbV2). Auch beim Management der
knappen Verkehrsflachen kommen wie bis anhin und zukiinftig verstarkt die Anliegen des OV
sowie des Fuss- und Veloverkehrs zum Tragen (HbV3). Neben dem betrieblichen Management
des fliessenden Verkehrs gehort auch das verstarkte Management des Parkraums zum priorita-
ren Handlungsbedarf (HbV4). Dieser wurde bereits in den Vorgangergenerationen erkannt,
konnte jedoch trotz diversen Anstrengungen noch nicht realisiert werden. Vor dem Hintergrund
dieser schwierigen Ausgangslage wird der Fokus im AP 4G nun bewusst nur auf den Agglome-
rationskernraum resp. die grossten touristischen Hotspots gelenkt. Die Stadt Schaffhausen und
die angrenzenden Nachbargemeinden sollen mit ihren Parkraumbewirtschaftungen ein Vorbild
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darstellen fur die anderen Agglomerationsgemeinden, die in kommenden AP-Generationen be-
handelt werden. Bei den touristischen Hotspots steht der Rheinfall im Vordergrund, wo die beiden
Kantone Schaffhausen und Zurich zeithah gemeinsame Bewirtschaftungs- und Verkehrslen-
kungslosungen fir die MIV-Parkierung der Gaste umsetzen wollen.

Damit die Modalsplit-Verschiebung zugunsten des OV noch besser unterstiitzt wird, muss neben
den bereits in AP 1G und 2G erfolgten Angebotsausbauten und verbesserten Perron-Zugangen
jetzt die Verknupfung der verschiedenen Angebote optimiert werden (HbV5). Umsteigevorgange
zwischen lokalen, regionalen und nationalen OV-Angeboten sollen noch attraktiver werden, so-
wohl beziiglich Fahrplanabstimmung, Tarifierung und Vertrieb sowie auch bei der Gestaltung der
Umsteigeknoten. Eng damit verknipft ist der HbV6, welcher aufzeigt, dass auch die Fuss- und
Veloverbindungen zu den Umsteigeknoten gestarkt werden miissen, damit das OV-Potenzial
ausgeschopft werden kann. Insbesondere sind auch weitere Veloabstellplatze an Bahnhdfen not-
wendig, um vermehrt Pendler zum Umsteigen vom Auto auf Velo und OV zu bewegen. Dartiber
hinaus missen aber auch die Fuss- und Velowege zu und in den regionalen Zentren, dichten
Quartieren, ESP, Naherholungsgebieten und touristischen Hotspots verbessert werden. Neben
diesen lokalen Netzen sind zudem die regionalen Velo-Verbindungen zwischen den Agglomera-
tionsgemeinden zu starken (HbV7). Insbesondere fir den dortigen Fuss- und Veloverkehr wird
auch weiterhin eine Verbesserung der Verkehrssicherheit angestrebt (HbV8). Dies gilt sowohl auf
den eher stadtisch gepragten Achsen innerhalb des Agglomerationskernraums wie auch auf den
Ortsdurchfahrten der landlichen Gemeinden.

Die Verkehrsmittelwahl, aber auch die Vertraglichkeit und Sicherheit des Verkehrs in der Agglo-
meration, wird naturgemass stark vom Ubergeordneten Verkehrssystem gepragt. Die Natio-
nalstrasse soll weiterhin - mit dem Ausbau der A4 nachhaltig - einen bedeutenden Teil des Ziel-
Quellverkehrs und des Binnenverkehrs (als «Stadttangente») in der Kernagglomeration Uberneh-
men und so das untergeordnete Verkehrsnetz massgeblich entlasten und damit Chancen zur
Aufwertung bieten. Im Rahmen der Erarbeitung des Ausfiihrungsprojektes des Nationalstrassen-
ausbaus werden die verkehrlich flankierenden Massnahmen im Rahmen von konkreten Betriebs-
und Gestaltungskonzepten verbindlich geplant und die Anliegen der Agglomeration respektive
von Stadt und Kanton berticksichtigt (HbV9).

Der gesamte OV und der verbleibende MIV sollen zudem vermehrt elektrisch abgewickelt werden
(HbV10), nicht zuletzt als massgeblichen Beitrag zum Klimaschutz. Fir die stadtischen Buslinien
ist die Umstellung auf die Bedienung durch oberleitungsfreie E-Busse bereits eingeleitet und tber
das AP 2G mitfinanziert. Der nachste Schritt wird die Ablésung weiterer Trolley- und Dieselbusse
sowie die Elektrifizierung der Regionalbuslinien sein. In einem im Jahr 2020 vorgelegten Bericht
der Regierung bezeichnet der Kanton Schaffhausen zudem weitere Handlungsfelder wie Anreize
fur den MIV, die kommunalen Fahrzeugflotten, das Sharing von elektrisch angetriebenen Fahr-
zeugen sowie die Integration ins Stromsystem (Ladeinfrastruktur, Stromqualitat, Netzintegra-
tion).1%°

6.4.3 Ausblick Handlungsbedarf AP 5G

Mit Blick in die weitere Zukunft sollen auch aktiv die Chancen von neuen digitalen Technologien
respektive insbesondere von intermodalen Angeboten genutzt werden, indem sich die 6ffentliche
Hand an geeigneten Orten flr die Entwicklung entsprechender Soft- und Hardwarelésungen ein-

199 (Kanton Schaffhausen, Baudepartment, 2020)
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setzt (HbV11). In welchen Bereich dies zielfihrend ist, wird in den ndchsten Jahren eruiert, so-
dass allfallige Strategien und Massnahmen Eingang ins AP 5G finden kénnen. Gleiches gilt fur
eine weiterhin sichere und stadtvertragliche Ver- und Entsorgung der Agglomeration und v.a. des
Agglomerationskernraums mit Gitern (HbV12). Hier wurde ein Handlungsbedarf v.a. auf stadti-
scher Ebene erkannt, entsprechende Strategien werden in den nachsten Jahren erarbeitet.
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7 Teilstrategien

7.1 Ableitung der Teilstrategien

Die Teilstrategien leiten sich aus dem identifizierten Handlungsbedarf ab, der notwendig ist, die
Agglomeration auf das Zukunftsbild auszurichten. Die Teilstrategien Siedlung und Landschaft
werden in einer Teilstrategiekarte zusammengefuhrt. Die Teilstrategie Verkehr wird in der Teil-
strategiekarte separat betrachtet.

Bereich Siedlung

Teilstrategie

Handlungsbedarf Siedlung Landschaft Verkehr
HbS1 | Siedlungen begrenzen und | TS1: Siedlungsentwicklung gemass Zukunftsbild/ROK konse- TL5
weitere Siedlungsentwick- quent auf die zentralen und mit dem OV gut erschlosse-
lungen gezielt nach innen nen Siedlungsgebiete (primar Agglomerationskernraum
lenken (flankiert mit Wis- und regionale Zentren) lenken
sensvermittlung und Unter- | TS2: Zentren starken
stitzung der Gemeinden) TS5: Wissensvermittlung, Sensibilisierung und Unterstltzung
der Gemeinden bei der Umsetzung der Innenentwicklung
TS7: Siedlungsrander erhalten und gestalten
HbS2 | Bestehende Entwicklungs- | TS1: Siedlungsentwicklung gemass Zukunftsbild/ROK konse-
schwerpunkte konkretisie- quent auf die zentralen und mit dem OV gut erschlosse-
ren nen Siedlungsgebiete (primar Agglomerationskernraum
und regionale Zentren) lenken
TS3: Qualitatssichernde Weiterentwicklung der mit angemes-
sener Dichte zu entwickelnden ESP
HbS3 | Freiraumqualitat bei innerer | TS6: Frei-/Grinraume und 6ffentlichen Platze erhalten sowie
Verdichtung erhalten bei Bedarf erweitern und auf die veranderten klimati-
schen Bedingungen abstimmen
HbS4 | Neue Mischnutzungen und | TS1: Siedlungsentwicklung gemass Zukunftsbild/ROK konse-
bauliche Verdichtungen an quent auf die zentralen und mit dem OV gut erschlosse-
gut erschlossenen Standor- nen Siedlungsgebiete (primar Agglomerationskernraum
ten ansiedeln und regionale Zentren) lenken
HbS5 | OV- und FVV-affine Nutzun- | TS1: Siedlungsentwicklung gemass Zukunftsbild/ROK konse-
gen férdern quent auf die zentralen und mit dem OV gut erschlosse-
nen Siedlungsgebiete (primar Agglomerationskernraum
und regionale Zentren) lenken
HbS6 | Neue Infrastrukturen stadt- | TS6: Frei-/Grinrdume und 6ffentlichen Platze erhalten sowie
und siedlungs- sowie klima- bei Bedarf erweitern und auf die veranderten klimati-
vertraglich planen und reali- schen Bedingungen abstimmen
sieren TS8: Raumbeobachtung weiterfiihren und verstetigen
TS9: Neue Kooperationsmodelle fiir die gemeinsame Entwick-
lung von Privaten und der 6ffentlichen Hand anwenden
HbS7 | Siedlungsvertraglichkeit von | TS4: Siedlungsqualitat sicherstellen TL1 TV1
Ortsdurchfahrten erhéhen /
Aufenthaltsqualitat verbes-
sern
HbS8 | Siedlungsrander bewusst TS7: Siedlungsrander erhalten und gestalten TL5
gestalten
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Teilstrategie

Handlungsbedarf Siedlung Landschaft Verkehr
HbL1 | Bewahrung der pragenden | TS1 TL1: Bei der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung die unter-
Landschaftsraume vor TS2 schiedlichen Landschaftsqualitaten beriicksichtigen
Ubernutzung und Umnut- TS7 TL5: Die vielfaltigen Natur- und Kulturrdume und typischen
zung; Entflechtung von Nut- Ortsbilder erhalten und férdern
zungsinteressen
HbL2 | Bei der Entwicklung auf die TL1: Bei der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung die unter-
unterschiedlichen Land- schiedlichen Landschaftsqualitaten beriicksichtigen
schaften Riicksicht nehmen
HbL3 | Bestehende Beeintrachti- TL2: Beeintrachtigte Landschaften aufwerten und fehlende
gungen reduzieren; Wieder- Verbindungen wiederherstellen
herstellung von 6kologi- TL3: Die Biodiversitat fordern
schen Vernetzungen; Trenn-
wirkungen von Infrastruktu-
ren reduzieren
HbL4 | Umsetzung Gewdsser- TL3: Die Biodiversitat fordern
schutzgesetz, v.a. Revitali- TL4: Rhein und Rheinfall als pragende Landschaftselemente in
sierung als Beitrag zur Sied- der Region erhalten und als Identifikations-, Naherho-
lungs-, Wohn- und Erho- lungs-, Freizeit- und Naturraum starken
lungsqualitat
HbL5 | Konkretisierung vertragliche TL4: Rhein und Rheinfall als pragende Landschaftselemente in
Nutzung und Erschliessung/ der Region erhalten und als Identifikations-, Naherho-
Zuganglichkeit Rheinufer lungs-, Freizeit- und Naturraum starken
HbL6 | Neue Infrastrukturen land- | TS8 TL1: Bei der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung die unter-
schafts- und naturvertrag- schiedlichen Landschaftsqualitaten beriicksichtigen
lich planen und realisieren
Bereich Verkehr
Teilstrategie
Handlungsbedarf Siedlung Landschaft Verkehr
HbV1 | MIV-Fahrten auf OV und TV1: Strassenrdume zur Steigerung der Attraktivitat und Sicher-
FVV verlagern heit des FVV aufwerten
TV4: Anzahl und Qualitat der Veloabstellplatze erhéhen
TV5: OV-Angebot optimieren/ausbauen
TV6 Bushaltestellen attraktivieren
TV9: Multimodale Verkehrsdrehscheiben und intermodale Kno-
ten aufwerten
TV10: Parkplatzerstellungspflicht (Auto und Velo) in kantonalen
und kommunalen Vorschriften im Sinne der nachhaltigen
Mobilitdt neu regeln
HbV2 | Prioritaten beim Angebots- TV1: Strassenrdume zur Steigerung der Attraktivitat und Sicher-
ausbau zugunsten OV und heit des FVV aufwerten
FVV setzen TV4: Anzahl und Qualitat der Veloabstellplatze erhéhen
TV5: OV-Angebot optimieren/ausbauen
TV6: Bushaltestellen attraktivieren
HbV3 | Beim Verkehrsmanagement TV2: Hauptzufahrtsachsen zum Agglomerationskern zur Priori-
im Agglomerationskern- sierung des offentlichen Verkehrs entlasten und umgestal-
raum OV und FVV priorisie- ten
ren
HbV4 | Parkraum im Agglomerati- TV7: Parkraummanagement verstarken
onskernraum und bei tou-
ristischen Hotspots bewirt-
schaften; Parkverkehr len-
ken
HbV5 | Potenzial S-Bahn aktivieren; TV9: Multimodale Verkehrsdrehscheiben und intermodale Kno-
Fern-, Regional- und Orts- ten aufwerten
verkehr (noch) besser ver-
knipfen
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HbV6e

Angebot lokaler OV und TV1: Strassenrdume zur Steigerung der Attraktivitat und Sicher-
FVV verbessern und aus- heit des FVV aufwerten

bauen: als Zubringer zur S-
Bahn, in reg. Zentren, dich-
ten Quartieren, ESP, Naher-
holungsgebieten und tou-
ristischen Hotspots

HbV7 | Zusammenhdngendes regi- TV3: Liicken schliessen und Verbindungen im FVV-Netz erganzen
onales Velonetz realisieren (Alltags- und Freizeit-routen)

HbV8 | Verkehrssicherheit erhéhen TV1: Strassenrdume zur Steigerung der Attraktivitat und Sicher-

heit des FVV aufwerten

HbV9 | Engpassbeseitigung A4 nut- TV1: Strassenrdume zur Steigerung der Attraktivitat und Sicher-
zen fur Optimierungen im heit des FVV aufwerten
stadtischen Verkehrsre- TV5: OV-Angebot optimieren/ ausbauen
gime; flankierende Mass-
nahmen aktiv planen

HbV10 | OV und MIV elektrifizieren TV8: OV und MIV weiter elektrifizieren

7.2 Siedlung und Landschaft

Die Teilstrategien Siedlung und Landschaft sind im Folgenden aufgelistet und im Anschluss be-
schrieben. Sie sind auch in der Teilstrategiekarte Siedlung und Landschaft (Abb. 153) grafisch
verortet.

TS1

TS2
TS3
TS4
TS5

TS6

TS7
TS8
(TS9)

TL1

TL2
TL3
TL4

TL5

Siedlungsentwicklung gemass Zukunftsbild/ROK konsequent auf die zentralen und mit dem
OV gut erschlossenen Siedlungsgebiete (primar Agglomerationskernraum und regionale
Zentren) lenken

Zentren starken
Qualitatssichernde Weiterentwicklung der mit angemessener Dichte zu entwickelnden ESP
Siedlungsqualitat sicherstellen

Wissensvermittlung, Sensibilisierung und Unterstiitzung der Gemeinden bei der Umset-
zung der Innenentwicklung

Frei-/Grinraume und offentlichen Platze erhalten sowie bei Bedarf erweitern und auf die
veranderten klimatischen Bedingungen abstimmen

Siedlungsrander erhalten und gestalten
Raumbeobachtung weiterfiihren und verstetigen

Neue Kooperationsmodelle fiir die gemeinsame Entwicklung von Privaten und der 6ffentli-
chen Hand anwenden

Bei der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung die unterschiedlichen Landschaftsqualitaten
bertcksichtigen

Beeintrachtigte Landschaften aufwerten und fehlende Verbindungen wiederherstellen
Die Biodiversitat férdern

Rhein und Rheinfall als pragende Landschaftselemente in der Region erhalten und als
Identifikations-, Naherholungs-, Freizeit- und Naturraum starken

Die vielfaltigen Natur- und Kulturrdume und typischen Ortsbilder erhalten und férdern
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Das grosste Anliegen der bisherigen und kommenden AP-Generationen ist eine konsequente
Ausrichtung der weiteren Siedlungsentwicklung nach innen und an OV-seitig gut erschlossene
Lagen unter Wahrung der regionalen Identitat und einer hohen Lebensqualitat. Die entsprechen-
den Siedlungsentwicklungs- und Verdichtungsraume unter Beriicksichtigung der OV-
Erschliessungsqualitat sind mit dem Zukunftsbild auch im ROK verbindlich festgelegt (TS1). Da-
mit die Siedlungsentwicklung gemass Zukunftshild/ROK konsequent auf die zentralen und mit
dem OV gut erschlossenen Siedlungsgebiete gelenkt werden kann, missen diese gestarkt wer-
den (TS2). Sie sollen eine attraktive Nutzungsmischung aufweisen, sodass die Versorgung mit
Giutern des taglichen Bedarfs fiir die umliegenden Quartiere und Ortsteile tber kurze Wege mog-
lich ist. Die Distanzen zu den Orts- und Stadt- resp. Quartier-Zentren sind fast tiberall gut mit dem
Velo oder zu Fuss zu bewaéltigen. Damit dies weiter moglich bleibt, sind die Zentren resp. die
Ortsdurchfahrten entsprechend attraktiv und sicher zu gestalten, sodass diese kurzen Wege at-
traktiv und sicher sind.

Neu hinzu kommt der Aspekt der Qualitatssicherung in den Entwicklungsprozessen, welcher bei
ESP und Transformationsgebieten besonders wichtig ist (TS3). Die grossten Anforderungen an
die Qualitat ergeben sich bei den ESP mit Mischnutzungen in Schaffhausen sowie in den Zentren
von Neuhausen am Rheinfall, Feuerthalen und Thayngen. Dort ist insbesondere auch der Um-
gang mit zusatzlich generiertem Verkehr auf den in Spitzenzeiten ohnehin schon hoch ausgelas-
teten Netzen mit allen Akteuren friihzeitig zu kléren.

Solche Prozesse sollen auch dazu dienen, fir die Chancen aber auch die Herausforderungen
der Innenentwicklung zu sensibilisieren und damit eine hohe Siedlungsqualitéat zu halten und
punktuell zu erhéhen (TS4 und TS5). Den Gemeinden sollen Wissen und Kompetenzen vermittelt
werden, die sie beféhigen, komplexe Entwicklungsvorhaben mit vielen Beteiligten voranzutreiben.
Die Gemeinden werden hierbei vom Kanton unterstiitzt. An Erfahrungsaustauschen werden gute
Beispiele aufgezeigt und unterstitzende Materialen angeboten. Ausnahmsweise kénnen zur Si-
cherung der Siedlungsqualitat entlang von stark befahrenen Strassen auch neue Infrastrukturen
notwendig werden, wie beispielsweise in Beringen, wo die Ortsdurchfahrt ohne eine Entlastung
vom MIV weder fiir die Siedlung noch fiir den Fuss- und Veloverkehr aufgewertet werden kann,
oder bei der Zufahrt zum Muhlental, das mit einem neuen Anschluss an die A4 bei Merishausen
entlastet werden kann. Dies dient auch der Starkung dieser beiden Zentren (TS2). Ein wesentli-
cher Aspekt der Siedlungsqualitéat sind neben den qualitatssichernden Verfahren auch die Frei-
und Grinraume, die aktiv geplant und weiterentwickelt werden sollen (TS6). Sie bekommen vor
dem Hintergrund des (Stadt-)Klimawandels eine immer grossere Bedeutung und sollen auf die
veranderten Bedingungen abgestimmt werden.

Die Erhaltung der Siedlungsrander resp. die Siedlungsbegrenzung war auch in friheren AP-
Generationen bereits ein Anliegen, dort allerdings in Bezug auf die Entwicklung einzelner Areale.
Mit dem AP 4G wird der Anspruch auf deren Aufwertung auf die ganze Agglomeration tbertragen
und neu als Daueraufgabe betrachtet (TS7).

Als Grundlage fur die genannten Teilstrategien soll die Raumbeobachtung weitergefihrt und ver-
stetigt, punktuell aber auch verdichtet werden, beispielsweise mit Quartieranalysen oder Platz-
portrats (TS8).

Zur Qualitatssicherung der Entwicklungsgebiete sollen mittelfristig auch die neuen Kooperations-
modelle fur die gemeinsame Entwicklung von Privaten und der 6ffentlichen Hand angewendet
werden (TS9). Dies wird in Anbetracht der Aufgabenfille und der vorhandenen Ressourcen aber
zeitlich etwas zuriickgestellit.

Der nachhaltige Umgang mit der Landschaft zeigt sich auf verschiedenen Ebenen. Einerseits
sollen alle Siedlungs- und Verkehrsmassnahmen landschaftsvertraglich geplant werden und die
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unterschiedlichen und spezifischen Qualitaten beriicksichtigen (TL1). Dies wird Uber entspre-
chend sorgfaltige Planungsverfahren bei jeder Massnahme sichergestellt, beispielsweise mit der
Ausarbeitung von kommunalen Freiraumkonzepten oder unter Berlicksichtigung entsprechender
Aspekte bei den verkehrlich flankierenden Massnahmen, wie beim neuen Anschluss Merishau-
sen.

Darlber hinaus sollen beeintréchtigte Landschaften renaturiert und fehlende Verbindungen wie-
derhergestellt werden (TL2), beispielsweise der beeintrachtige Wildtierkorridor in Merishausen.
Im Zentrum steht hier aber - neben dem Randen - insbesondere der Rhein, der als pragendes
Landschaftselement eine zentrale Bedeutung fur die ganze Agglomeration hat (TL4). Zur weite-
ren Starkung von Landschaft und Natur ist die Biodiversitat zu erhalten resp. zu fordern (TL3).
Ein wichtiges Instrument dafiir ist der bereits etablierte Naturpark, welcher als Ausgleich zum
urban gepréagten Raum dient, mit hoher 6kologischer Qualitat und 6konomischer Inwertsetzung
des landlichen Raums. Neben der physischen Erholungswirkung bietet der Naturpark auch die
Vermarktung von lokalen Produkten und Raumlichkeiten fir ein nachhaltig produzierendes Klein-
gewerbe. Der Kanton hat sich im Rahmen des «Naturparkgesetzes», dass am 17. November
2019 vom Schaffhauser Stimmvolk angenommen wurde, zur finanziellen Férderung in Hohe von
CHF 300'000 im Jahr verpflichtet.

Schliesslich ist den geschiitzten und schiitzenswerten Objekten bei allen Aktivitdten die nétige
Aufmerksamkeit zukommen zu lassen, sodass die fir die Agglomeration pragenden und vielfalti-
gen Natur- und Kulturraume und typischen Ortsbilder erhalten und weiterentwickelt werden kon-
nen (TL5).
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Abb. 153: Teilstrategie Siedlung und Landschaft
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7.3 Verkehr

Die Teilstrategien Verkehr sind im Folgenden aufgelistet und im Anschluss im Detail beschrieben.
Sie sind auch in der Teilstrategiekarte Verkehr ( Abb. 154) grafisch verortet.

TV1 Strassenraume zur Steigerung der Attraktivitét und Sicherheit des FVV aufwerten

TV2  Hauptzufahrtsachsen zum Agglomerationskern zur Priorisierung des offentlichen Ver-
kehrs entlasten und umgestalten

TV3  Licken schliessen und Verbindungen im FVV-Netz erganzen (Alltags- und Freizeitrouten)
TV4  Anzahl und Qualitat der Veloabstellplatze erhéhen

TV5  OV-Angebot optimieren/ausbauen

TV6  Bushaltestellen attraktivieren

TV7  Parkraummanagement verstarken

TVv8 OV und MIV weiter elektrifizieren

TV9  Multimodale Verkehrsdrehscheiben und intermodale Knoten aufwerten

(TV10) Parkplatzerstellungspflicht (Auto und Velo) in kantonalen und kommunalen Vorschriften
im Sinne der nachhaltigen Mobilitéat neu regeln

Die Teilstrategien beschreiben die Stossrichtungen fir die einzelnen Verkehrsmittel. Sie haben
alle das gemeinsame Ziel, den Modalsplit zugunsten des OV sowie des Fuss- und Veloverkehrs
zu beeinflussen.

Eine hohe objektive wie subjektive Verkehrssicherheit ist eine zentrale Voraussetzung dafiir, dass
die Menschen zu Fuss gehen oder das Velo nutzen. Dieses Anliegen wird in TV1 primar adres-
siert. Uber die reine objektive Sicherheit hinaus soll der Strassenraum sowohl im Agglomerati-
onskernraum wie auch in den landlichen Gemeinden so attraktiv gestaltet werden, dass die Men-
schen nicht nur sicher zu Fuss oder mit dem Velo unterwegs sind, sondern dies auch gerne tun
und ihr Auto dafiir auch mal gerne stehen lassen. Hierfir ist u.a. auch die Diskrepanz zwischen
offentlicher Wahrnehmung/Meinung, was Verkehrssicherheit bedeutet, und tatsachlichem Ge-
fahrdungspotenzial zu verkleinern. Daflir sollen einerseits konsequent die entsprechenden Nor-
men und Best-Practice-Beispiele fir bspw. Fuss- und Veloquerungen umgesetzt werden. Ande-
rerseits sollen in Fortfiihrung der bisherigen Strategie weitere Ortsdurchfahrten und Stadtstrassen
fur den Fuss- und Veloverkehr aufgewertet werden. Punktuell sind auch neue Netzelemente oder
Anschlisse notwendig, um die fur die Aufwertung notwendige Entlastung vom MIV zu erreichen.

Dort, wo der Platz zu knapp ist, wird der Fokus zukinftig verstarkt auf den Fuss-/Veloverkehr
resp. den OV gelegt. Dies gilt insbesondere auf den Hauptzufahrtsachsen zum Agglomerations-
kernraum, auf denen der OV konsequenter als bisher priorisiert wird (TV2). Dazu werden u.a. im
Rahmen der verkehrlich flankierenden Massnahmen zum Nationalstrassenausbau optimierte
Busbevorzugungen an LSA-gesteuerten Knoten geplant.

Als weitere Voraussetzung fir die Steigerung des FVV-Anteils am Modalsplit sind durchgéngige
und attraktive Netze fur Fussganger und Velofahrer zu realisieren. Licken sind sowohl im Alltags-
wie auch im Freizeitroutennetz zu schliessen (TV3). Hier gilt es eine attraktive Infrastruktur be-
reitzustellen, die den spezifischen Anspriichen an Komfort (méglichst unterbrechungsfreie Fahrt,
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direkte Routenfihrung) und Fahrgeschwindigkeiten (Velowegebreite) besser gentigt. Speziell in
den Siedlungskernen gehort dazu auch die Schaffung von 6ffentlichem Raum mit hoher Aufent-
haltsqualitat sowie direkten Routenfihrungen - nach Mdéglichkeit auch Gber Raumbarrieren hin-
weg.

Angekommen an ihrem Ziel sollen die Velofahrer ihre (oftmals hochwertigen) Velos und E-Bikes
(sowie ggf. die Radbekleidung) sicher, trocken und maglichst nah am Ziel abstellen kénnen. An
ausgewahlten intermodalen Knoten sollen auch Lademdglichkeiten fir E-Bikes vorgesehen wer-
den. Generell sollen diese Anspriiche aber mit der Erhéhung und Attraktivierung der Veloabstell-
platze in der ganzen Agglomeration erfillt werden (TV4).

Damit das bereits ausgebaute OV-Angebot gut genutzt wird, sind weitere Optimierung und punk-
tuelle Ausbauten notwendig (TV5), wie beispielsweise die Ausweitung des stadtischen Busnetzes
auf die Agglomerationskerngemeinden sudlich des Rheins auf dem Gebiet des Kantons Zrich.

Auch sollen die Bushaltestellen attraktiver gestaltet werden, dass die Wartezeit auf den OV fir
Passagiere nicht unangenehm wird (TV6).

Wie im Handlungsbedarf hergeleitet, ist eine konsequente Parkraumbewirtschaftung inklusive der
Lenkung des Parksuchverkehrs weiterhin ein wichtiges Thema (TV7). Eine Umsetzung soll in
Stufen erfolgen, ausgehend vom Agglomerationskernraum. Dort sind die meisten Parkplatze
zwar bereits monetar und zeitlich bewirtschaftet. Diese Regeln sollen jedoch harmonisiert, bei
Bedarf ausgebaut und schrittweise auf die umliegenden Gemeinden ausgeweitet werden. Wich-
tigste und erste Massnahme ist ein flachendeckendes Parkplatzbewirtschaftungskonzept fir die
Stadt Schaffhausen und die angrenzende Gemeinde Neuhausen am Rheinfall. Da sich das
Stimmvolk an der Urne im 2019 gegen die Einfihrung einer Parkraumbewirtschaftung in den
Quartieren der Stadt Schaffhausen ausgesprochen hat, ist dabei ein sehr umsichtiges Vorgehen
zu wahlen, damit ein zweiter Anlauf erfolgsversprechender wird.

Die Stadt Schaffhausen hat im Jahr 2017 als erste Stadt der Schweiz die komplette Umstellung
aller Stadtlinien auf oberleitungsfreie E-Busse beschlossen. Dieser Entscheid soll nun genutzt
werden, um (aus betriebswirtschaftlichen Griinden) einerseits die Elektrifizierung auch auf geeig-
neten Regionalbuslinien voranzutreiben und andererseits auch die elektrische Abwicklung des
MIVs zu fordern. Dazu hat der Kanton 11 Massnahmen bezeichnet, die eine schnelle Marktdurch-
dringung der Elektromobilitat ermdglichen. Sie decken ein breites Spektrum ab und adressieren
Zielgruppen, welche als Multiplikatoren gelten: Garagisten, Energieversorger, Arbeitgeber, Park-
haus-Betreiber, Planer und Pendler (TV8).

Damit das Zusammenspiel und der Umstieg zwischen den bevorzugten Verkehrsmittel OV sowie
Fuss und Velo gelingen kann, miissen die Umsteigepunkte bezuglich Infrastruktur und nutzerge-
rechter Information optimiert werden (TV9), was schlussendlich auch die Akzeptanz von Umstei-
gevorgangen erhoht. Dies gilt primar fiir den Umstieg Velo- resp. Fussverkehr auf den OV (inter-
modale Knoten wie auch Multimodale Verkehrsdrehscheiben), an den Bahnhofen Schaffhausen
(Typ llI) und Neunkirch (Typ IV) aber auch fir den Umstieg zwischen den verschiedenen OV-
Verkehren. An den intermodalen Knoten vorhandene Park-and-Ride-Anlagen werden nicht er-
weitert, sondern nach Maglichkeit zugunsten von weiteren OV-Umsteigekanten, Veloabstellplat-
zen, attraktiven Platzgestaltungen oder wertschépfungsstarken Nutzungen verkleinert. Da hierzu
mit den AP1- und AP2-Massnahmen in den letzten Jahren bereits grosse Anstrengungen unter-
nommen wurden, spielt das Thema fir die vorliegende 4. Generation insbesondere in den Regi-
onalzentren eine Rolle. Mit der Erstellung von zusatzlichen Veloabstellplatzen (TV4) und der bes-
seren Abstimmung der OV-Angebote (TV5) kann diesbeziiglich aber auch im Agglomerationskern
viel erreicht werden. Grissere bauliche Massnahmen wie die Umgestaltung des Bahnhofs Berin-
gen werden gegebenenfalls in den kommenden Generationen behandelt.
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Neben der oben beschriebenen offentlichen Parkierung soll mittelfristig auch die private Parkie-
rung optimiert werden (TV10). Dies betrifft nicht nur den Agglomerationskernraum, sondern alle
Gemeinden, die mit ihren kommunalen Vorschriften einen wichtigen Beitrag zum Verkehrsmittel-
besitz und Mobilitatsverhalten ihrer Bevolkerung leisten. Mit Unterstiitzung des Kantons und in
Anlehnung an bereits vorliegende gute Beispiele soll auch in den landlichen Gemeinden eine
maximale Anzahl von privaten Parkplatzen in Abhangigkeit der OV-Giiteklassen eingefiihrt sowie
die Moglichkeit fur autoarmes Wohnen gesetzlich verankert werden. Dabei sind neu zwingend
auch Veloabstellplatze zu behandeln. Da derzeit keine Revision der entsprechenden Gesetze
vorgesehen ist, wird das Thema aber erst in der nachsten Generation vertieft behandelt.

259



AP 4G Schaffhausen - Hauptbericht

VEREIN AGGLOMERATION
SCHAFFHAUSEN

UpsGay oU JTIRION UOBQITUUTRY 190 BUTS LU UOLEDMY,
CepEURUION DU LepRLIuE Yy L (Op, paun (dfvy | IuaudeBurpessiarsndpey (OLALY
Apwselioen Wey

Abb. 154: Teilstrategie Verkehr
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8 Massnahmen

8.1 Siedlung und Landschaft

Die folgende Tabelle zeigt eine Ubersicht der Siedlungs- und Landschaftsmassnahmen und ihren
Bezug zu den Teilstrategien:
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Nr. Massnahme Prio TS1 TS2 TS3 TS4 TS5 TS6 (TS7 TS8 | TL1 TL2 TL3 TL4 TL5

SIEOL Aufwertung Siedlungsrander A X X

SIEO2 Quartieranalysen Dauer X X X X

SIEO3 Umsetzung Freiraumkonzept Beringen A X X X

SIE04 Freiraumqualitéat und -vernetzung inder | A X X X X
Gemeinde Thayngen

SIEQ5 Quartierschutzgebiete (Stadt SH) Sofort X X

SIE06 Platzportraits Altstadt Schaffhausen A X X X

SIEQ7 Gebietsentwicklung Herblingertal, A X X X

SIEO8 Gebietsentwicklung Miihlenen A X X X

SIEQ9 Gebietsentwicklung Miihlental A X X X

SIE10 Gebietsentwicklung Vordere Breite B X X X

SIE11 Aufwertung Burgunwiese Neuhausen B X X X

LANO1 | Kantonale Gewasserrevitalisierung Dauer X X X X

LANO2 | Okologische Aufwertung im Staubereich | A X X X X
des Kraftwerkes Schaffhausen

LANO3 | Regionaler Naturpark Dauer X

LANO4 | Kantonale Biodiversitatsférderung Sofort X X

LANO5 | Kleinrdumige Landschaftsaufwertung im | B X X
Merishausertal

LANO6 | Klimaangepasste Baume (Stadt SH) Dauer X X X

LANO7 | Neophytenbekdmpfung (Stadt SH) Dauer X X

LANO8 | Forderung Biodiversitat (Stadt SH) Dauer X
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8.2 Verkehr

Die Abb. 155 auf der nachsten Seite zeigt die rAumliche Lage der Verkehrsmassnahmen. Darge-
stellt sind ausschliesslich die A- und B-Massnahmen (inklusive Massnahmen in Eigenleistungl.

Die Tabelle auf der Ubernéachsten Seite zeigt die Massnahmen im Verkehr in Bezug zu den ver-
folgten Teilstrategien.
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Abb. 155: Raumliche Lage der Verkehrsmassnahmen (nur A- und B-Massnahmen)
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Nr. Massnahme Prio | TV1 | TV2 |TV3 [TV4 |TV5 |TV6 | TV7 [TV8 [ TV9 |TV10 | TS TL
Umo1 Bund/ASTRA: Engpassbeseitigung N04/06 X X
Herblingen-Sud
OEV05 Attraktivierung Bushaltestellen AVE X X X
VMO02 Parkplatzmanagement beiderseits des Rheinfalls mit AVE X X
Verkehrsleitsystem
VMO03 Parkraumbewirtschaftung Stadt Schaffhausen AVE X X
VMO04 Mobilitatsmanagement - Steuerung Modalsplit AVE X X X
VMO05 Verkehrsmanagement - OV-Priorisierung AVE X
FVV11l Liftergdnzung-Zugéanglichkeit Rheinfall Laufen AVE X X
ELEO1 Forderung Elektro-Mobilitat im MIV AVE X
AUF01.01 | Aufwertung Strassenraum Schweizersbildstrasse A X X X X
AUF01.02 | Aufwertung Rosenbergachse Schaffhausen A X X X
AUF01.03 | Aufwertung Rosenbergachse Neuhausen am Rheinfall A X X X X
AUF01.04 | Aufwertung Marktgasse Neuhausen am Rheinfall A X X X X
AUF01.05 | Aufwertung Weinberggasse Neuhausen am Rheinfall A X X
AUF01.06 | Aufwertung Zentrumszone Neuhausen am Rheinfall A X X X X X
AUF01.07 | Aufwertung Langrietstrasse Neuhausen am Rheinfall A X X X
AUF01.08 | Aufwertung Wanngasse/Kirchplatz Thayngen A X X X
AUF01.09 | Aufwertung Ortsdurchfahrt Lohningen A X X X
AUF01.10 | Aufwertung Ortsdurchfahrt Siblingen A X X X X
AUF01.11 | Aufwertung Schaffhauserstrasse Bereich Beringerfeld A X X X

(ESP)/Engi Beringen
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Nr. Massnahme Prio |TV1 |TV2 |TV3 |TV4 |TV5 |TV6 |TV7 |TV8 |TV9 |TV10 | TS |TL
AUFO01.12 | Aufwertung Ortsdurchfahrt Hemishofen A X X
AUF01.13 | Aufwertung Grubenstrasse Schaffhausen A X X
AUFO01.14 | Aufwertung Klausweg Schaffhausen A X X
AUFO01.15 | Verkehrsberuhigung Feuerthalen A X X
AUF02 Aufwertung Studliacker- u. Neutalstrasse Schaffhausen A X X
AUFO03 Anpassung Verkehrsfilhrung Neuhausen am Rheinfall A X X
Nord mit Aufwertung Engestrasse
AUF04 Aufwertung Altstadt Stid (Stidost) Schaffhausen A X X
FVV01.01 Rad- und Fussweg Bruderhalde Schaffhausen A X X
FVV01.02 Verbesserung Fusswegnetz ESP Herblingertal Schaff- A X X X
hausen
FVV01.03 Kombinierter Rad-Gehweg Herblingen - Stetten A X
FVV01.04 Schulwegsicherung Unterer Reiat: Zentralschulhaus- A X X
Hofen Thayngen
FVV01.05 | Abstellanlagen fur hochwertige Velos an intermodalen A X
Knoten
FVV01.06 | Verbesserung Fuss- und Velofilhrung Rheinuferprome- A X
nade West Schaffhausen
OEV01 E-Busse im Stadt- und Regionalverkehr A X X
OEV02 Verbesserung der OV-Anbindung von Feuerthalen und A X X
Flurlingen an Schaffhausen
MULO1 Optimierung Bahnzugang und Aufwertung Bahnhofplatz A X
Neunkirch
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Nr. Massnahme Prio |TV1 |TV2 |TV3 |TV4 |TV5 |TV6 |TV7 |TV8 |[TV9 |TV10 |[TS |TL

AUF05.01 | Aufwertung Altstadt Sud (Stdwest) Schaffhausen B X X X X

AUF05.02 | Aufwertung Altstadt Nord Schaffhausen B X X

AUF05.03 | Aufwertung untere Muhlentalstrasse bis Knoten B X X X X
Pilgerbrunnen Schaffhausen

AUF05.04 | Anpassung Verkehrsnetz im ESP Vordere Breite B X X X X X X X
Schaffhausen

AUF05.05 | Aufwertung Knoten Scheidegg Neuhausen am Rheinfall B X X

AUF05.06 | Aufwertung Schaffhauserstrasse Neuhausen am Rheinfall | B X X

AUF05.07 | Aufwertung Bahnhofstrasse/Bahnhof inkl. Kreuzplatz B X X
Thayngen

AUF05.08 | Aufwertung Ebringerstrasse Thayngen B X X X

AUF05.09 | Aufwertung Dorfplatz Lohn B X X X

AUF05.10 | Aufwertung Kirchweg mit Knoten Uhwieserstrasse und B X X X
Stadtweg Feuerthalen

AUF05.11 | Aufwertung Klettgauerplatz Neunkirch B X X X X

AUFO06 Aufwertung Ortsdurchfahrt Merishausen B X X X

FVV02.01 Veloparking Bahnhof Schaffhausen B X X X

FVV02.02 Abstellanlagen fur hochwertige Velos an intermodalen B X

Knoten (Anschlussmassnahme)

FVV02.03 Erschliessung Freizeitanlage Rheinwiese Langwiesen B X X

FVV02.04 Sperrung Flurlingersteg fur MIV bzw. Aufwertung fir FVV | B X X X
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Nr. Massnahme Prio |TV1 |TV2 |TV3 |TV4 |TV5 |TV6 |TV7 |TV8 |[TV9 |TV10 |[TS |TL

FVV02.05 Fussweg Zollstrasse - Gewerbegebiet Rundbuck B X

FVV02.06 Aufwertung Fussgangerverbindung Zentrum (Posthof B X X
Nord-Nohlblick-Weg Kirchturm)

FVV02.07 Veloverbindung Stetten-Thayngen B X

FVVv02.08 Umgestaltung Steigstrasse / Optimierung Veloanbindung | B X
Breite

OEVO03 Stadtbuserweiterung, Verlangerung Linie 1 Neuhausen B X
am Rheinfall

MIVO1 Spange Beringen West (Kernentlastungs- und Umfah- B X X
rungsstrasse)

MIV02 Anschluss Merishausen an H4 mit verbesserter Velofih- | B X X X
rung

MIVO3 Aufwertung Rheinuferpromenade Ost, Fischerhausern bis | B X X X
Gaswerkareal Schaffhausen

VMO01 Parkraummanagement Neuhausen B X X

INT1 Radweg Gailingen (D) - Ramsen B X

INT2 Verbesserung Verkehrssicherheit fir Radfahrer am Ab- B X

bieger «Rheinhalde» in Gailingen (D) auf nationaler
SchweizMobil-Route 2
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Nr. Massnahme Prio
AUF07 Aufwertung Knoten Freudentalstrasse/ Strasse nach Stetten C
AUFO08 Aufwertung Herblingerstrasse Schaffhausen C
AUF09 Aufwertung Untere Hochstrasse Schaffhausen C
AUF10 Aufwertung Stettemerstrasse Schaffhausen C
FVV03 Radweg Siblingerhdhe C
FVV04 Ausbau Kantonsstrasse im Freudental fur Veloverkehr C
FVV05 Lift Haus Muhlerad - Rheinfallbecken C
FVV06 Veloerschliessung Rheinfall entlang des Rheins mit Option der Verbreiterung der SBB-Briicke C
FVVO7 Veloverbindung Stetten-Lohn Cc
FVVv08 Veloverbindung Dorflingen-Schaffhausen C
FVV09 Veloweg Huttenleben bis Thayngen C
FVV10 Ausbau priorisierte Velorouten und Luckenschlisse im Veloroutennetz Schaffhausen C
OEV04 Zusatzliche S-Bahn-Haltestellen Guterbahnhof/Schénenbergbriicke und Rheinquai/Rheinbriicke C
MIV04 Erschliessung ESP Beringen Ost (Arbeiten) C
MIVO5 Sammelstrasse Sud Neuhausen am Rheinfall C
MIVO6 SBB-Unterfuhrung Kaltenbacherstrasse Stein a.R. C
MULO02 OV-Drehscheibe Bhf. Beringen inkl. Personeniiberfiihrung C
Guvol Optimierung Citylogistik C

AVE: A-Massnahme in Eigenleistung
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8.3 Wirkung der Massnahmen

8.3.1 Massnahmen aus fritheren Generationen

Auch die Massnahmen aus frilheren Generationen tragen massgeblich dazu bei, das angestrebte
Zukunftsbild zu erreichen und eine verbesserte Abstimmung von Siedlung und Verkehr geméss
den Wirkungskriterien zu erreichen. Dies unabhangig davon, ob sie bereits umgesetzt sind oder
demnadchst realisiert werden. Insbesondere leisten die unten aufgeflihrten grosseren Massnah-
men relevante Beitrdge zur Erreichung des Zukunftsbilds 2040 und zur Behebung des aktuell
festgestellten Handlungsbedarfs. Diese Ausbauten und Verbesserungen im OV haben dazu ge-
fuhrt, dass eine leistungsfahige und attraktive Alternative zum MIV fur Reisen innerhalb der Ag-
glomeration und zu weiter entfernten Zielen (v.a. Zurich und Winterthur) zur Verfigung steht:

e (AP 1G-10: Doppelspurausbau Erzingen-Beringen, AP 1G-15(2939.008) / 16(2939.009)
/ 54(2939.051))

e Ausbau Bahnhof Schaffhausen (AP 1G-15(2939.008)), Herblingen (AP 1G-16(2939.009))
und Thayngen, AP 1G-54(2939.051))

o Neue Haltestellen Beringerfeld (AP 1G-17(2939.010)) und Neuhausen am Rheinfall (AP-
1G-18(2939.011)

e Ausbau Busangebot VBSH (AP-1G-20(2939.013)).

Dies hat gem. WK1.1 dazu geflhrt, dass die Qualitat des Gesamtverkehrssystems und insbeson-
dere des o6ffentlichen Verkehrssystems (WK1.3) deutlich besser wurde. Es ist die Voraussetzung
fur die angestrebte Modalsplit-Veranderung (HbV1), die im AP 4G konsequent weiterverfolgt wird.
In der aktuellen Generation liegt der Fokus nicht mehr auf Ausbauten des OV, sondern auf der
Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl, damit das volle Potenzial dieser Ausbauten realisiert wer-
den kann (HbV6). Dazu gehort auch eine konsequentere Bewirtschaftung des Parkraums fiir den
MIV (HbV4).

Um Verlagerungen vom MIV auf den Fuss- und Veloverkehr zu ermdéglichen, wurden und werden
zahlreiche Verbesserungen am Verkehrssystem fir den Fuss- und Veloverkehr (WK1.5) vorge-
nommen:

e Es wurden u.a. neue Velowege erstellt (AP 1G-36(2939.033) / 45(2939.041) /
52(2939.049) / 53(2939.050), AP 2G-20(2939.2.020) / 21(2939.2.21)),

e Quartiere und Areale fur den Fuss- und Veloverkehr (besser) zuganglich gemacht (AP
1G-40(2939.037) / 48(2939.045) Neustadt und SIG-Areal),

o die Sicherheit verbessert (AP 1G-41(2939.038) / AP2-22(2939.2.022))

e und punktuell grossere Infrastrukturen fir den Fuss- und Veloverkehr geplant (AP 1G-
33(2939.030) Duraduct) bzw. bereits umgesetzt (AP 1G-34 (2939.031)) Lift Bahnhof Neu-
hausen zum Rheinfall).

Es besteht allerdings weiterer Handlungsbedarf, der im AP 4G adressiert wird (HbV7). Kinftig
haben Erweiterungen der Velo- und Fussinfrastruktur gem. HbV2 Prioritat vor anderen Ausbau-
ten.

Die Intermodalitat (WK1.2) wurde resp. wird gefordert, in dem die Zugange zu Bahnhdofen opti-
miert und zahlreiche Veloabstellplatze an Bahnhofen realisiert wurden:



VEREIN AGGLOMERATION

A

AP 4G Schaffhausen - Hauptbericht

e Herblingen (AP 1G-37(2939.034) und 39(2939(036)).
e Thayngen (AP 1G-50(2939.047)) und
¢ Neuhausen badischer Bahnhof und Rheinfall (AP 1G-43(2939.040)).

Diese erfolgreiche Strategie zur Férderung des Umstiegs auf den OV wird im AP 4G weiter-
gefthrt (HbV5 und HbV6).

Die Umgestaltung bedeutender Innerorts-Strassenabschnitte hat zu deutlichen Aufwertungen
der offentlichen (Frei- und Strassen-) Raume gefiihrt (WK2.2) und das Zufussgehen resp.
Velofahren flankierend zu den oben genannten Infrastrukturausbauten attraktiver gemacht.
Beispiele dafir sind:

¢ Rheinuferstrasse und die Bachstrasse in Schaffhausen (AP 1G-22(2939.016) / AP 2G-12
(2939.2.12)),

e Ortsdurchfahrt Beringen (AP 1G-27a(2939.021))

e Zlrcherstrasse in Feuerthalen (AP 1G-30(2939.025) / AP 2G-16(2939.2.16)) oder die
o Zentrumsaufwertung Neuhausen am Rheinfall (AP 2G-13(2939.2.013)).

Im vorliegenden AP 4G besteht aber weiterer Handlungsbedarf diesbeztiglich (HbS7).

Eine Verbesserung des Strassennetzes (WK1.4) wurde mit den oben genannten Massnah-
men teilweise bereits erreicht. Die Verbesserung der Verkehrslenkung hingegen muss erst
noch auf das neue Ubergeordnete Verkehrsregime mit Galgenbucktunnel und der zweiten
Roéhre des Fasenstaubtunnels abgestimmt werden. Dies wird ein zentraler Handlungsbedarf
fiir das AP der 5. Generation sein. Uberlegungen zur siedlungsorientierten Verkehrslenkung
fliessen aktuell bereits in die Erarbeitung der flankierenden Massnahmen zum FSTII ein
(HbV9). Bereits in der vorliegenden AP-Generation wird zudem festgelegt, dass die Priorita-
ten auch im Verkehrsmanagement kinftig zugunsten von OV und FVV ausfallen werden
(HbV3).

Mit verschiedenen Massnahmen im Bereich Siedlung wurde und wird die weitere Konzentra-
tion nach innen gem. WK2.1 vorangetrieben, insbesondere mit der Festlegung und Konkreti-
sierung der ESP und der verkehrsintensiven Einrichtungen in AP 1G und der Siedlungsbe-
grenzung in AP 2G. Diese Strategie muss aber konsequent weiterverfolgt werden (HbS1/2/8).
Die Vorarbeiten der letzten AP-Generationen sind eine zentrale Voraussetzung dafir, dass
die Teilstrategien des AP 4G umgesetzt werden konnen, indem beispielsweise neue
Mischnutzungen an diesen Standorten angesiedelt werden (HbS4), welche gut zu Fuss und
mit dem Velo erschlossen werden kénnen (HbV5/6) und in denen die Freiraumqualitat trotz
Verdichtung erhalten werden kann (HbS3).

Verschiedene Massnahmen haben dazu beigetragen, dass die Verkehrssicherheit priméar im
Fuss- und Veloverkehr (siehe oben), aber auch mit diversen sicherheitsorientierten Aufwer-
tungs- und Umgestaltungsmassnahmen auf Ortsdurchfahren verbessert werden konnte
(WKS3). Die Erh6hung der subjektiven und objektiven Verkehrssicherheit wird von der Agglo-
meration Schaffhausen jedoch als Daueraufgabe betrachtet, weswegen es auch im AP 4G
weiterer Handlungsbedarf gibt (HbV8).

e Alle oben beschriebenen Massnahmen, die den Umstieg vom MIV auf den OV und/oder
den Fuss-/Veloverkehr fordern, vermindern gleichzeitig auch die Umweltbelastung und
den Ressourcenverbrauch (WK4). Zur weiteren Reduktion der Luftschadstoff-, Treibhaus-
gas- und Larmemissionen (WK4.1/2) wird zudem konsequent auf eine Elektrifizierung des
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motorisierten Verkehrs gesetzt, einerseits bei den o6ffentlichen Bussen (AP 2G-11) und
andererseits ab der 4. Generation auch im MIV (HbV10). Samtliche Massnahmen sind
zudem so geplant, dass sie den Ressourcenverbrauch minimieren (WK4.3). Fir die Auf-
wertung von Natur- und Griinraumen werden im vorliegenden AP 4G erstmals auch Land-
schaftsmassnahmen aufgenommen (HbL1-HbL4).

8.3.2 Massnahmen AP 4G

Das in den Kapiteln 8.1 und 8.2. aufgefiihrte Massnahmenpaket des AP 4G fiihrt im Zusammen-
spiel zu folgenden Auswirkungen beziglich der vom Bund definierten Wirkungskriterien:

8.3.2.1 WK1 Qualitat des Verkehrssystems verbessern

Wie bereits verschiedentlich beschrieben, liegt der Fokus des AP 4G primar darin, die bereits
ausgebauten OV- und Veloinfrastrukturen noch besser zu nutzen. Angebotsausbauten sind nur
noch im Veloverkehr und ganz punktuell im 6ffentlichen Busverkehr vorgesehen. Die Mobilitats-
nachfrage (WKZ1.2) wird priméar Gber folgende AP 4G-Massnahmen beeinflusst:

VMO01, VM02, VMO03: Parkraummanagement Stadt Schaffhausen und Neuhausen am
Rheinfall (inkl. Rheinfall). Mit entsprechenden zeitlichen und finanziellen sowie zwischen
den Gemeinden abgestimmten Bewirtschaftungsmassnahmen wird die Hirde fir die Ag-
glomerationsbevdlkerung zur Nutzung des eigenen Fahrzeugs erhéht. Insbesondere kir-
zere MIV-Fahrten innerhalb des Agglomerationskernraums sollen so auf den OV, Fuss-
und Veloverkehr verlagert werden. Dartiber hinaus wird auch das Mobilitatsverhalten der
Gaste beeinflusst, indem das Parkraummanagement auf beiden Seiten des Rheinfalls in
Zusammenarbeit der Kantone Zirich und Schaffhausen verstarkt wird. Als flankierende
resp. vorbereitende Massnahmen werden Parkleitsysteme eingesetzt.

VMO04: Ergdnzend zum Parkraummanagement wird der Modalsplit auch mittels ausge-
wabhlter Massnahmen des Mobilitdtsmanagements beeinflusst. Im Fokus stehen neu Mas-
snahmen, welche die OV-Nutzung férdern. Friiher geplante umfassende Massnahmen-
pakete wurden als nicht zielfiihrend fir die Agglomeration Schaffhausen beurteilt.

VMO5: Zur aktiven Beeinflussung des Mobilitatsverhaltens und der Verlagerung von MIV-
Fahrten auf den OV sollen die Busse auf den Hauptzufahrtsachsen beschleunigt werden.
Dies soll (u.a.) durch die OV-Priorisierung an den LSA-geregelten Knoten geschehen. Die
betriebliche Optimierung geschieht auf der Basis eines LSA-Erneuerungskonzeptes. Sie
ist abgestimmt mit den verkehrlich flankierenden Massnahmen zum Ausbau des Fasen-
staubtunnels und erfolgt unter Beriicksichtigung der LSA-Wartezeiten fir den FVV.

Weitere Verbesserungen des Gesamtverkehrssystems (WKZ1.1) erfolgen nicht primar mittels
(baulicher) Massnahmen, sondern aufgrund folgender Beitrage des Agglomerationsprogramms:

Konsequente Verfolgung und Weiterentwicklung der in den AP 1G und 2G entwickelten
Gesamtverkehrsstrategie auch im AP 4G und den kommenden Generationen.

Seit dem AP 1G findet eine konsequente Abstimmung der Siedlungs- und Verkehrsent-
wicklung statt. Aus friiheren, diesbeziglich weniger optimalen Prozessen wurde gelernt,
beispielsweise bei Planungsprozesse fur ESP.

Herleitung und Festlegung von verkehrstrageribergreifenden Teilstrategien, um sekt-
orale Sichtweisen und isolierte Planungen zu vermeiden.

Abstimmung der verkehrlichen Teilstrategien und Massnahmen mit den fir die Siedlung
und Landschaft bestimmten Zielen, Teilstrategien und Massnahmen.
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Vernetzung und Abstimmung der verschiedenen Verkehrsnetze, sowohl in Bezug auf die
Verkehrsmittel aber auch beziglich unterschiedlicher Zustandigkeiten. Die gemeinsame
Planung der flankierenden Massnahmen zum Fésenstaubtunnel durch Bund, Kanton und
Stadt Schaffhausen stellt ein gutes Beispiel dieser Abstimmung dar.

Enge Zusammenarbeit der Fachpersonen auf stadtischer und kantonaler Ebene, um die
gemeinsame Agglomerationssichtweise weiter zu starken, u.a. befordert durch die er-
folgte Zusammenlegung des stadtischen und kantonalen Tiefbauamtes («Tiefbau Schaff-
hausen»).

Unterstiitzung neuer Mobilitatsangebote wie beispielsweise dem selbstfahrenden Bus in
Neuhausen am Rheinfall, dem Swiss Transit Lab und der friihzeitigen und pionierhaften
Elektrifizierung der Schaffhauser Busflotte (siehe Kapitel 4.5.8). Entsprechende innova-
tive Massnahmen finden sich auch im AP 4G (OEV01, ELEO1, GuVO01 (langerfristig)).

Eine verstéarkte Intermodalitat (WK1.2) wird mit folgenden (Teil-)Massnahmen gefordert:

FVV01.05, FVV02.01, FVV02.02: Veloabstellanlagen an Bahnhofen und weiteren wichti-
gen intermodalen Knoten.

MULOZ: In Neunkirch soll eine verbesserte Zuganglichkeit des Bahnhofs inkl. Aufwertung
Bahnhofplatz und neuer Unterfiihrung dazu fiihren, dass die Nutzung des OVs insgesamt
zunimmt, aber insbesondere auch die Intermodalitat Velo — OV gestarkt werden kann.

MULO2: Langerfristig ist in Beringen eine neue Multimodale Verkehrsdrehscheibe vorge-
sehen, fur deren attraktive Realisierung eine neue Personentberfiihrung notwendig wird.

Wie in Kapitel 8.3.1. dargelegt, wurden viele Verbesserungen am 6ffentlichen Verkehrssystem
(WK 1.3) und insbesondere an der S-Bahn bereits mit den beiden Vorgangergenerationen um-
gesetzt resp. sind teilweise noch in Realisierung. Fur die 4. Generation (und folgende) sind zur
weiteren Verbesserung folgende Massnahmen vorgesehen:

OEVO01: Die Fortfuhrung der Elektrifizierungsstrategie verandert das OV-Angebot nicht.
Sie erhdhen aber das Image der Verkehrsbetriebe und damit des Busverkehrs, was auch
zu einem Umstieg auf den OV fiihren soll. Zudem werden schéadliche Emissionen redu-
ziert (siehe WK4).

OEV02, OEV03: Das OV-Angebot des Agglomerationskerns soll raumlich Richtung Feu-
erthalen / Flurlingen (neue Linie) und Neuhausen (Verlangerung Linie 1) erweitert wer-
den.

OEV04: In den kommenden Jahren soll geprift werden, ob es auf Stadtgebiet weitere S-
Bahnhaltestellen bedarf, insbesondere zu Erschliessung des Entwicklungsgebiets Ebnat
West, des Kantonsspitals, des Potenzialgebiets Giiterbahnhof sowie des Rheinquais.
Dieses Thema wird im nachsten AP detaillierter aufgegriffen.

OEVS5: Die Bushaltestellen sollen attraktiver werden, damit die Nutzung der Stadt- und
Regionalbusse erhoht werden kann.

VMO5: Wie oben beschrieben, sollen die Busse auf den Hauptzufahrtsachsen priorisiert
werden.

Verbesserungen des Strassennetzes im Sinne der Aufwertung fur alle Verkehrsteilnehmenden
sind bei WK2.2 beschrieben. Die bessere respektive siedlungsvertraglichere Lenkung des MIV
erfolgt insbesondere mittels der folgenden Massnahmen:
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VMO1, VMO02, VM03: Parkraummanagement in Schaffhausen, Neuhausen am Rheinfall
und Gbergeordnet zum Rheinfall.

MIVO01, MIV02, MIV03, MIV06 (langerfristig): Fuhrung des MIV durch weniger sensible
Gebiete, Entlastung von verschiedenen Verkehrsteilnehmenden genutzten (Zufahrts-)
Achsen zugunsten des OV, Fuss- und Veloverkehrs.

GuV01: Auch die Optimierung der (City-)Logistik hat zum Ziel, den motorisierten Guter-
verkehr so zu lenken (und biindeln), dass die negativen Auswirkungen auf die Siedlung
und insbesondere die Altstadt von Schaffhausen reduziert werden kénnen.

Verbesserung fur den Fuss- und Veloverkehr geméass WK1.5 werden auch in dieser Generation
primar durch Ausbauten und Optimierung der Fuss- und Veloinfrastruktur erreicht:

FVV01.01, FVYV01.03, FVV02.07, FVYV03, FVYV07, FVV08, FVV09: Neue Verbindungen
sollen das Velonetz vervollstandigen und Liicken schliessen, sodass sowohl im Alltags-
wie auch im Freizeitverkehr durchgehende Routen befahren werden kdnnen.

FVV01.02, FVV01.04, FVV01.06, FVV02.05, FVV02.06, FVV02.08, AUF01.08,
AUF01.12, AUF01.13, AUF01.14, AUF01.15, AUF05.10, AUF05.11, AUF08, INT02: Be-
stehende Fuss- und Velowege werden aufgewertet sowie die Strassengeometrie ange-
passt (teilweise mit Einfihrung von Tempo 20- oder 30-Zonen), um das Zufussgehen und
Velofahren attraktiver und sicherer zu machen, u.a. fir Schiler und Gaste resp. Touris-
ten.

FVV01.05, FVV02.02: Auch jede Velofahrt endet auf einem Abstellplatz. Je mehr und
naher an Zielorten attraktive und sichere Veloabstellplatze insbesondere auch fiir hoch-
wertige Velos zur Verfiigung stehen, umso mehr kann die Nutzung des Velos als Alterna-
tive zum Auto genutzt werden, sowohl flr den gesamten Weg wie auch fir Etappen in
einer intermodalen Verknupfung mit dem OV.

FVV02.03, FVV06: Freizeit- und Erholungsnutzungen werden besser an das Velo- und
Fusswegnetz angebunden, um eine Anderung des Mobilitatsverhaltens im Freizeitver-
kehr zu erwirken.

FVV02.04: Routen, die heute von Velo und MIV gleichzeitig genutzt werden, werden nach
Moglichkeit fir den MIV gesperrt, damit die Velos kiinftig attraktiver und sicherer verkeh-
ren kdnnen. Damit wird indirekt auch die Verkehrsmittelwahl zu den davon betroffenen
Zielen beeinflusst.

FVVO05, FVV11: Mit punktuellen neuen Infrastrukturen wie beispielsweise Liften werden
neuralgische Problemstellen im Fuss- und Velowegnetz behoben.

8.3.2.2 WK2 Siedlungsentwicklung nach innen férdern

Die bisherige Strategie, die Siedlung nach innen zu konzentrieren (WK2.1), wurde mit den neuen
KRP behordenverbindlich festgesetzt und konkretisiert. Uber die darin vorgesehenen Massnah-
men hinaus tragt das AP 4G mit folgenden Massnahmen dazu bei, dass diese Anstrengungen
weitergefuhrt werden kdnnen:

SIEO02, SIEOQ5, SIEQ6: Diese Massnahmen schaffen weitere Grundlagen fur die Raumbe-
obachtung und helfen beim Monitoring der Siedlungsentwicklung nach innen resp. der
Konzentration an gut erschlossenen Orten. Sie legen zudem auch in heiklen Gebieten die
Spielregeln fur die Innentwicklung fest.
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SIEQ7, SIE08, SIEQ9, SIE10: Mit diesen Massnahmen wird die weitere Entwicklung der
in friheren Generationen definierten ESP sowie weiterer stadtischen Potenzialgebiete
aktiv weiter geplant. Es wird sichergestellt, dass den AP-Zielen entsprechende Planungs-
verfahren durchgefihrt werden, qualitatsvolle Wohn-, Arbeits- und Freirdume geschaffen
werden und insbesondere auch, dass die Erschliessung mit OV, Fuss- und Veloverkehr
frihzeitig und konsequent geplant und umgesetzt wird.

SIEOQ3, SIE04, SIE11: Mit der Umsetzung von Massnahmen zur Erh6hung der Siedlungs-
und Freiraumqualitat in Beringen, Neuhausen am Rheinfall und Thayngen werden auch
in anderen Gemeinden des Agglomerationskernraums wichtige Beitrage zur Entwicklung
nach innen geleistet.

SIEQ1: Als Optimierung des Ubergangs zwischen Siedlung und Landschaft ist die Auf-
wertung der Siedlungsrander zu verstehen. Sie leistet damit nicht nur einen Beitrag an
die Siedlungsentwicklung nach innen, sondern auch an die Aufwertung von Natur- und
Grinraumen (WK4.3).

Zur Aufwertung der 6ffentlichen Freiraume im Siedlungsgebiet (WK2.2) tragen v.a. die Massnah-
men zur Aufwertung von Strassenabschnitten bei:

AUF01.01, AUF01.02, AUF01.03, AUF01.04, AUF01.05, AUF01.06, AUFO01.07,
AUF01.08, AUF01.11, AUF01.13, AUF01.14, AUF01.15, AUF02, AUFO03, AUF04,
AUF05.01, AUF05.02, AUF05.03, AUF05.05, AUF05.06, AUF05.07, AUF05.08: Aufwer-
tung von Strassen im Agglomerationskernraum fiir die aktive Bevorzugung des Fuss- und
Veloverkehrs, wie auch zur Erhéhung der Aufenthaltsqualitéat im 6ffentlichen Raum und
der Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmenden

AUF01.09, AUF01.10, AUF01.12, AUF05.11, AUF06, AUF05.09: Aufwertung von Orts-
durchfahrten im Ubrigen Agglomerationsperimeter zur Attraktivierung des Zufussgehens
und des Velofahrens innerhalb der Gemeinden, v.a. auch fur Kinder und altere Personen,
wie auch zur Erhéhung der Aufenthaltsqualitat im offentlichen Raum und der Verkehrssi-
cherheit aller Verkehrsteilnehmenden

MIV01, MIV02, MIVO3: Die geplanten punktuellen Ergénzungen des Strassennetzes die-
nen ebenfalls primér der Aufwertung wichtiger Strassenrdume. Mit der Spange Beringen
West wird das Potenzial der Aufwertung der Ortsdurchfahrt (AP1-27a) erst vollstandig
aktiviert. Auch der neue Anschluss Merishausen dient primar dazu, die Ortsdurchfahrt
Merishausen und die Zufahrtachse ins Mihlental zu entlasten und dort Gestaltungsspiel-
raum flr den Fuss- und Veloverkehr einerseits und die Entwicklung des ESP «Vorderes
Muhlental» andererseits zu erhalten. Ahnliche Ziele verfolgen die langerfristigen Ergan-
zungen des Strassennetzes, wobei diese noch konkretisiert und bezlglich Beitrag zum
Zukunftsbild resp. Zielerreichung noch optimiert werden mussen.

8.3.2.3 WK3 Verkehrssicherheit erhohen

Obwohl keine objektiven Unfallschwerpunkte in der Agglomeration vorhanden sind, werden vor
allem die oben genannten Aufwertungsmassnahmen des AP 4G so geplant, dass sie einen posi-
tiven Beitrag zur objektiven und subjektive Verkehrssicherheit (WK3.1) leisten kénnen. Bei fol-
genden Massnahmen steht die Verbesserung der Sicherheit im Fokus:

FVV01.04: Schulwegsicherung Unterer Reiat

AUF01.12, FYV01.06, INTO2: Verbesserung auf nationaler SchweizMobil-Route 2. So-
wohl Verbesserung der Verkehrssicherheit fur Radfahrer an der Rheinuferpromenade
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West in Schaffhausen, am Abbieger «Rheinhalde» in Gailingen (D) sowie auf der Orts-
durchfahrt Hemishofen.

e AUFO05.08: Aufwertung Ebringerstrasse Thayngen: Verbesserte Velofiihrung, Erstellung
fehlender Trottoirs.

e AUFO05.09: Aufwertung Ortszentrum Lohn inklusiver Verkehrsberuhigung.

e AUFO01.15, AUF05.10: Verkehrsberuhigung Feuerthalen sowie Aufwertung Kirchweg mit
Knoten Uhwieserstrasse und Stadtweg.

8.3.2.4 WK4 Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch vermindern

Samtliche Massnahmen, die zu einer Verlagerung des Modalsplits in Richtung OV und FVV fiih-
ren, haben einen positiven Effekt auf die Luftschadstoff-, Treibhausgas- und Larmbelastung von
Mensch und Umwelt (WK4.1/2). Diese werden hier nicht mehr explizit aufgefiihrt. Das AP 4G
umfasst im Bereich der Elektrifizierung jedoch auch weitere Massnahmen, welche die entspre-
chenden Emissionen des (verbleibenden) MIV senken koénnen:

e OEVO01: Fortfihrung der mit dem AP 2G eingeschlagenen Elektrifizierung der 6ffentlichen
Busse. Damit kann auch der negative Einfluss des OV auf Mensch und Umwelt reduziert
werden.

e ELEOL: Im AP 4G kommen erstmals auch Massnahmen dazu, welche die Elektrifizierung
des MIV unterstiitzen sollen. Kanton und Stadt Schaffhausen haben im Jahr 2019 je eine
(aufeinander abgestimmte) Strategie entwickelt, mit welchen die 6ffentliche Hand die
Elektrifizierung im MIV und Guterverkehr durch verschiedene Massnahmen vorangetrie-
ben werden kann.

Diese Massnahmen dienen indirekt auch der Minimierung des Ressourcenverbrauchs (WK4.3),
indem der benttigte Strom aus den lokalen und erneuerbaren Quellen (Rheinkraftwerk SH
Power) kommt. Aber auch die anderen Massnahmen sind so geplant, dass sie mdglichst wenige
Ressourcen (insbesondere Flachen) in Anspruch nehmen. Zudem sind explizit auch Aufwer-
tungsmassnahmen fir Natur- und Griinrdume vorgesehen:

e LANO1, LANO2: Aufwertung von wichtigen Gewdassern als Beitrag zur Umweltqualitét,
aber auch als Naherholungsorte flr die Agglomerationsbevoélkerung, um langere Wege in
andere Erholungsgebiete zu vermeiden.

o LANO3: Der bereits etablierte Regionale Naturpark hat u.a. zum Ziel, die Natur aufzuwer-
ten und diese auch fiir die Agglomerationsbevdlkerung erlebbar zu machen. Die 6ffentli-
che Hand unterstitzt diese Bestrebungen auch ausserhalb des AP 4G. Die Einbindung
ins AP 4G soll aber insbesondere dazu beitragen, dass die Aktivitaten der verschiedenen
Akteure aufeinander abgestimmt sind und auch die Ziele des Agglomerationsprogramms
unterstiitzen, u.a. durch eine nachhaltige Freizeitmobilitat.

o LANO4, LANO8: Die Forderung der Biodiversitat auf kantonaler und stadtischer Ebene
tragt dazu bei, die Umweltqualitat zu erhalten und einen Beitrag zum Klimaschutz, aber
auch zur Klimaadaption zu leisten.

o LANO5, LANO6, LANO7, SIEO3, SIE04, SIE11: Weitere punktuelle Massnahmen filhren
zu einer Aufwertung von Natur- und Grinraumen in Siedlungsgebieten, die auch der Er-
holungs- und Aufenthaltsqualitéat zugutekommen und damit wieder einen Beitrag zur Ent-
wicklung nach innen leisten kénnen.
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Insgesamt sind die Massnahmen des AP 4G in Ergdnzung zu den Massnahmen der vorange-
henden Agglomerationsprogramm-Generationen sehr geeignet, die vom Bund beabsichtigte Ent-
wicklung der Agglomerationen zu lenken und zu unterstitzen.
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