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1 Einleitung

Die Stadte Basel, Bern, Luzern, St.Gallen, Winterthur und
Zirich haben sich zum «Stadtenetzwerk Verkehr>» zu-
sammengeschlossen, um gemeinsam verkehrsbezogene
Fragestellungen zu bearbeiten. Die von einer Vielzahl von
Stédten unterzeichnete «Stadte-Charta» flihrte zu einem
engeren Zusammenricken der beteiligten Stadte mit dem
Ziel, den o6ffentlichen Verkehr (0V) sowie den Fuss- und
Veloverkehr zu férdern.

Um Erfolge messbar zu machen und Entwicklungen auf-

zeigen zu kdnnen, bedarf es eines Monitorings. Als Grund-

lage dient eine Standortbestimmung: In einem ersten

Schritt wurde der «Stand der Dinge» in Bezug auf ausge-

wahlte Kernindikatoren im Verkehrsbereich ermittelt und

in der vorliegenden Broschire in Form eines Stadtever-
gleichs festgehalten. Neben der Méglichkeit, anhand der
fortgeschriebenen Daten die Zielerreichung zu dokumen-
tieren, bietet diese Datensammlung allen im Verkehrsbe-
reich Tatigen schnellen und einfachen Zugriff auf aktuelle

Verkehrsdaten jeder Stadt des Stadtenetzwerks.

Der Stadtevergleich beinhaltet im Einzelnen:

e Grundlagendaten, um jede Stadt mit den wesentlichen
soziodemografischen und geografischen Angaben
kurz zu charakterisieren

e Angaben zum Mobilitdtsverhalten aus dem
Mikrozensus Verkehr und Mobilitat

e Infrastrukturangaben zu den Verkehrsnetzen der
verschiedenen Verkehrsmittel

e Angaben zum Umfang von Verkehrsleistung und
Verkehrsmengen

e Daten und rechtliche Grundlagen zum ruhenden
Verkehr

e Angaben zu den Auswirkungen des Verkehrs (Unfille,
Larm)

Die Beschaffung aller gesammelten Daten erfolgte auf
Basis einheitlicher Vorgaben. Durch den Pilotcharakter
dieses ersten Stadtevergleichs war es allerdings noch
nicht méglich, sdmtliche vorgesehenen Daten bzw.
Auswertungen von allen sechs Stadten vollstandig und
in exakt vergleichbarer Form zu erhalten. Wo dies nicht
moglich war, wird im Text auf allfallige Unterschiede bzw.
Datenliicken hingewiesen.

Bezugszeitraum fir die Daten ist prinzipiell das Jahr
2010, Ausnahmen sind im Text bezeichnet. Es ist vorge-
sehen, den Stadtevergleich in Zukunft regelmassig zu
aktualisieren und die aktuell noch bestehenden Datenli-
cken zu flllen.



2 Charakteristika der Stadte

Abbildung 1: Die sechs Stadte im Uberblick.
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Abbildung 2: Gesamtflachen der Stadtgebiete und Um-
fang der Siedlungs- und Verkehrsflachen in km?, Stand
2004-2009".
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Abbildung 3: Anteile der Verkehrsflachen an Gesamt- und
an Siedlungsflachen, Stand 2004-2009".
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Dieses Kapitel gibt eine Ubersicht iiber die wichtigsten
Kenndaten der sechs betrachteten Stadte, wie z.B.
Flachenangaben, Anzahl Einwohner/innen und Arbeits-
platze. Sdmtliche Angaben entstammen den Daten-
bestanden des Bundesamts fiir Statistik und kénnen
aufgrund unterschiedlicher Begriffsdefinitionen von An-
gaben in Eigenpublikationen der Stadte abweichen.

Auf diese Kenndaten wird in den spéteren Kapiteln Bezug
genommen. Sie sind als Hintergrundinformation bedeut-
sam, um die Verkehrsdaten entsprechend der Charakte-
ristik jeder Stadt interpretieren und einordnen zu kénnen.

2.1 Fléche

Die Stadt mit der grossten Ausdehnung ist Zirich mit
einer Gesamtflache von 88 km2. Die Flache von Basel
betragt mit 24 km?2 nur gut ein Viertel davon. Sied-
lungsflachen, zu denen vor allem Gebaudeareale, Ver-
kehrsflachen, aber auch Erholungs- und Griinanlagen
gehoren, belegen je nach Stadt sehr unterschiedlich
grosse Teile der Gesamtflache. Beispielsweise macht die
Siedlungsflache in Basel sieben Achtel des gesamten
Stadtgebiets aus, die Siedlungsflédche in Winterthur aber
nur ein Drittel der dortigen Gesamtflache. Der restliche
Teil der Stadtgebiete besteht aus Landwirtschaftsfla-
chen, Wald und Gewéssern. Ausnahme ist Basel, das
Uberwiegend aus Siedlungsflachen besteht.

Die Verkehrsflachen, zu denen Strassen, Parkplatze

auf 6ffentlichem Grund, Bahnstrecken, Bahnhof- und
Flugplatzareale sowie begriinte Seitenflachen zahlen,
belegen je nach Stadt rund 10% bis 15% des gesamten
Stadtgebiets. Ausnahme ist wiederum Basel, wo 24% der
stadtischen Gesamtflache dem Verkehr dienen. Betrach-
tet man die Verkehrsflache nur in Bezug auf die Sied-
lungsflache, fallen die Unterschiede zwischen den Stad-
ten allerdings geringer aus: Die Verkehrsflachen machen
zwischen 24% und 28% des jeweiligen Siedlungsgebiets
aus.

2.2 Bevolkerung

Bei den Einwohnerzahlen zeigen sich grosse Unter-
schiede zwischen den betrachteten Stadten. So zahlt
Ziirich eine standige Wohnbevélkerung von gut 370 000
Einwohner/innen, wahrend St.Gallen und Luzern rund
75000 Einwohner/innen aufweisen.

Neben der stdndigen Wohnbevélkerung, die in der Schwei-
zer Bundesstatistik und auch in diesem Stadtevergleich
als Referenzgrosse fir Bezlge auf die Einwohnerschaft
eines Gebiets verwendet wird, beherbergen die Stadte
auch noch eine nichtstandige Wohnbevélkerung. Diese
umfasst auslandische Staatsangehdrige, die sich weniger
als zwalf Monate in der Schweiz aufhalten. In Luzern,



St.Gallen und Winterthur fallt deren Anzahl mit wenigen
hundert Personen vernachlassigbar klein aus; in Basel,
Bern und Zurich machen sie allerdings jeweils einige
tausend Personen aus. Einige Stadte zéhlen in eigenen
Publikationen auch Wochenaufenthalter/innen zu ihrer
Wohnbevélkerung, dies im Unterschied zur Schweizer
Bundesstatistik, in der jede Person nur als Einwohner/in
derjenigen Gemeinde gezahlt wird, in der sie ihren zivil-
rechtlichen Wohnsitz hat.

In allen Stadten sind etwa 85% der Bevélkerung Er-
wachsene (ab 18 Jahren), 10% Kinder bzw. Jugendliche
zwischen 6 und 17 Jahren sowie rund 5% Kinder unter 6
Jahren.

Die Bevdlkerungsdichte gibt die durchschnittliche An-
zahl Einwohner pro km? Gesamtflache einer Stadt an, die
Siedlungsdichte die durchschnittliche Anzahl pro km?
Siedlungsfléche. Die weitaus héchste Bevélkerungs- und
Siedlungsdichte der sechs Stadte weist Basel auf, gefolgt
von Zirich. Die anderen Stadte sind vergleichsweise
deutlich weniger dicht besiedelt, die niedrigsten Bevélke-
rungs- und Siedlungsdichten finden sich in Winterthur.

2.3 Arbeit und Erwerb

Neben den Einwohner/innen einer Stadt bestimmt auch
die Anzahl der Beschéaftigten in den anséassigen Unter-
nehmen das Verkehrsgeschehen, da diese Pendler- und
Geschéaftsverkehr erzeugen. Hohe absolute Beschéftig-
tenzahlen weisen Basel, Bern und vor allem Ziirich auf.

Mit Ausnahme von Winterthur sind in allen verglichenen
Stadten mehr Arbeitskrafte beschéftigt als Personen im
erwerbsfahigen Alter (15-64 Jahre) wohnhaft. Mit einem
Verhéltnis von 1,8 Beschéaftigten pro Einwohner/in im
erwerbsfahigen Alter fallt die Arbeitsplatzdichte in Bern
weitaus am hdochsten aus, aber auch die Zentrumsfunk-
tion der meisten Ubrigen Stadte wird durch die relativ ho-
hen Arbeitsplatzdichten verdeutlicht. Einzig in Winterthur
sind mehr Personen im erwerbsfahigen Alter wohnhaft
als beschaftigt.

Abbildung 5: Bevélkerungsdichte (Einwohner/innen pro
km2 Gesamtflache) und Siedlungsdichte (Einwohner/in-
nen pro kmz Siedlungsflache), Bevdlkerung Stand 20102,
Flachen Stand 2004-2009".
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Abbildung 6: Arbeitsstellen: Anzahl Voll- und Teilzeit-
beschaftigte (Binnen- und Zupendler]) pro Stadt, Stand
20083.
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Abbildung 7: Arbeitsplatzdichte: Anzahl Beschéaftigte
(Stand 20083) pro Anzahl Einwohner/innen zwischen 15
und 64 Jahren (Stand 20102).
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Abbildung 8: Anzahl in den Stadten wohnhafte Erwerbs-
tatige insgesamt (Binnen- und Wegpendler) sowie mit
Beschaftigung in Wohngemeinde (Binnenpendler), Stand
20104,
M in der Stadt wohnhafte Erwerbstéatige (Binnen- und
Wegpendler)
in der Stadt wohnhafte und beschéafigte Erwerbstatige
(Binnenpendler)
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Abbildung 9: Anteil Binnenpendler an allen in der Stadt
wohnhaften Erwerbstatigen, Stand 20104.
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Die Anzahl Erwerbstatige einer Stadt bezeichnet diejeni-
gen Bewohner/innen, die einer Beschéftigung nachgehen
—der Unterschied zu den vorher genannten Beschéftig-
ten ergibt sich erstens dadurch, dass eine erwerbstétige
Person mehreren Beschéftigungen nachgehen kann, also
beispielsweise Gber zwei Teilzeitarbeitsstellen verflgt.
Zweitens erhebt die Bundesstatistik die Beschaftigten-
zahlen durch Befragungen der Betriebe?, die Erwerbstati-
genzahlen dagegen durch Befragungen der Bevdlkerung*.

Absolut gesehen wohnen in Zirich sehr viel mehr Er-
werbstatige als in den anderen flinf Stadten — die Netto-
erwerbsquote bzw. der Anteil Erwerbstatiger an allen Ein-
wohner/innen im erwerbsfahigen Alter (15 bis 64 Jahre)
liegt aber in den meisten Stadten mit etwa 80% praktisch
gleich hoch. Einzig in Basel fallt die Nettoerwerbsquote
mit 70% tiefer aus, in dieser Stadt ist also ein vergleichs-
weise geringerer Anteil der Bevolkerung erwerbstatig.

Befindet sich der Arbeitsort in der gleichen Stadt wie der
Wohnort, so entféllt die Notwendigkeit, weit zu pendeln.
In der Mehrheit der Stadte arbeiten knapp 60% der dort
wohnhaften Erwerbstatigen auch in ihrer Stadt und kdn-
nen demnach den Arbeitsplatz als Binnenpendler auf
verhaltnisméssig kurzem Weg erreichen. Von denin Lu-
zern und Winterthur wohnhaften Erwerbstatigen arbeitet
allerdings weniger als die Halfte auch in der Stadt selbst.



3 Mobilitat und Verkehrsmittelnutzung der Bevolkerung

3.1 Modal Split

Der Modal Split beschreibt die prozentuale Aufteilung ei-
nes Gesamtverkehrsaufkommens auf einzelne Verkehrs-
mittel oder Verkehrsmittelgruppen. Modal Splits kénnen
anhand diverser Masseinheiten berechnet werden, dies
kénnen Wege, Distanzen oder Unterwegszeiten sein.
Anhand der Mikrozensusdaten® lassen sich die Modal
Split-Anteile der einzelnen Verkehrsmittel an den durch
die Stadtbevélkerung zurlickgelegten Wegen aufzeigen.
Ein Weg ist dabei die Summe aller Etappen vom Ausgangs-
ort bis zum Ziel (z.B. Arbeitsort). Das Verkehrsmittel, mit
dem die distanzbezogen langste Etappe eines Weges
zurickgelegt wird, bestimmt die Zuordnung des Weges
(Hauptverkehrsmittel pro Weg). Der so berechnete Modal
Split gibt also Hinweise auf die Haufigkeit, mit der ein Ver-
kehrsmittel fir einen Weg gewahlt wird.

Die Modal Splits der Bevdlkerungen der einzelnen Stad-
te fallen sehr unterschiedlich aus: Wahrend in den drei
grosseren Stadten Basel, Bern und Zirich der Anteil des
0V deutlich haher ist als jener des motorisierten Indivi-
dualverkehrs (MIV], verhilt es sich in den drei kleineren
Stédten Luzern, St.Gallen und Winterthur umgekehrt. Der
Anteil des Fussverkehrs fallt in den meisten Stadten mit
knapp 40% nahezu gleich aus, nur in Winterthur ist er

mit 30% kleiner. Der Anteil des Veloverkehrs schliesslich
variiert zwischen den Stadten stark, er liegt zwischen 3%
in St.Gallen und 16% in Basel. Ubrige Verkehrsmittel wie
Taxis, Schiffe oder fahrzeugéhnliche Gerate (z.B. Skate-
board, Trottinett) tragen in allen Stadten 1% zum Modal
Split der Hauptverkehrsmittel pro Weg bei und sind damit
faktisch vernachlassigbar.

3.2 Aligemeine Mobilitatskennziffern: Wege, Wegzeiten
und Tagesdistanzen

Die Anzahl der pro Einwohner/in und Tag durchschnittlich

zurickgelegten Wege liegt relativ konstant bei rund 3,5

Wegen, und dies unabhangig vom gewahlten Verkehrs-

mittel. Diese Anzahl ist in allen Stddten und auch im

schweizweiten Durchschnitt anndhernd gleich®.

Wie viel Zeit jede/r Einwohner/in im Durchschnitt tag-

lich beim Zuriicklegen dieser Wege vom Startpunkt bis
zum Ziel unterwegs verbringt (Wegzeit inkl. Warte- und
Umsteigezeiten), ist in den einzelnen Stadten dagegen
unterschiedlich: Die mittlere Wegzeit der Bewohner/innen
von Basel féllt mit etwa 90 Minuten pro Tag am kirzesten
aus, wahrend Winterthurer/innen pro Tag im Durchschnitt
eine Viertelstunde langer unterwegs sind.

Abbildung 10: Modal Split: Anteil der Verkehrsmittel an
den durch die Stadtbevélkerung zuriickgelegten Wegen
(massgebend ist das Hauptverkehrsmittel pro Weg],
Stand 2010°5.
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Abbildung 11: Mittlere Anzahl Wege pro Einwohner/in und
Tag, Stand 2010°.
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Abbildung 12: Mittlere Wegzeit in Minuten pro Einwohn-
er/in und Tag, Stand 2010°.
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Abbildung 13: Mittlere Tagesdistanz in Kilometer pro
Einwohner/in, Stand 20105.
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Tabelle 1: Mittlere Tagesdistanz in Kilometer pro Ein-

wohner/in insgesamt und pro Verkehrsmittel, Stand
2010°.

Mittlere Tagesdistanzinsgesamt
zuFuss

Velo

ov

MIV

ibrige Verkehrsmittel

Tabelle 2: Anteile verschiedener Distanzbereiche von
MIV-Fahrten (bezogen auf Wege im Inland mit MIV als
Hauptverkehrsmittel)s.

bis 1 km
>1bis 3 km
>3bis5km
>5km

Total

Noch deutlichere Unterschiede zeigen sich bei der durch-
schnittlich pro Einwohner/in und Tag zurlickgelegten
Distanz (Tagesdistanz): Diese liegt in Basel nur bei gut
23 kmund in Zirich bei rund 30 km, wahrend sie in den
Ubrigen Stadten zwischen 34 und 37 km betragt. Letzte-
re entspricht etwa der durchschnittlichen Tagesdistanz

in der gesamten Schweiz, die bei knapp 37 km pro Person
liegts.

Die Tagesdistanz kann nach den dabei verwendeten
Verkehrsmitteln aufgesplittet werden. Die daraus re-
sultierenden Tagesdistanzen pro Verkehrsmittel geben
Durchschnitte Gber die gesamte stadtische Bevélkerung
an, nicht nur Gber die tatsichlichen Nutzer/innen der je-
weiligen Verkehrsmittel.

Die im Bevdlkerungsdurchschnitt pro Tag zu Fuss zurlck-
gelegte Distanz fallt in allen Stadten mit ca. 2,5 km relativ
dhnlich aus. Bereits beim Velo zeigen sich aber deutliche
Unterschiede, die durchschnittliche Tagesdistanz pro
Einwohner/in betragt hier zwischen 0,3 km in St.Gallen
und 1,7 km in Basel. Mit dem OV werden im Mittel pro
Person taglich in St.Gallen und Basel etwa 10 km und in
Bern 17 km zuriickgelegt. Die per MIV zuriickgelegten
durchschnittlichen Tagesdistanzen variieren zwischen
den Stadten noch starker als diejenigen des ﬁV, sie liegen
zwischen knapp 9 km in Basel und 21 km in St.Gallen.
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Betrachtet man beim MIV die einzelnen Entfernungs-
kategorien und ihre Anteile, so wird deutlich, dass das
Auto in allen Stadten auch haufig flr kurze Strecken
genutzt wird. Rund die Halfte aller Autofahrten der stadti-
schen Bevélkerungen liegt in einem Streckenbereich un-
ter 5 km, zudem sind mindestens 5% der Fahrten in jeder
Stadt kirzer als 1 km. Auch wenn ein Teil dieser kurzen
Autofahrten auf kombinierte Wegketten zuriickzufiihren
sein dirfte (wer morgens mit dem Auto zur Arbeit fahrt,
nimmt z.B. auf dem Heimweg fiir den kurzen Weg zwi-
schen Biro und Supermarkt in der Regel auch das Auto),
kdnnte ein anderer Teil auch zu Fuss oder mit dem Velo
zurickgelegt werden.
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3.3 Besitz von V-Abonnementen

Als Stammkunden des 0V werden alle Einwohner/innen
einer Stadt gezahlt, die entweder ein Jahresabonnement
der ortlichen Verkehrsbetriebe oder ein Generalabonne-
ment besitzen. Halbtax-Abos werden nicht dazugezahlt,
da sie zur Verglnstigung von Fahrten dienen, aber nicht
als Fahrkarten im eigentlichen Sinne zu werten sind. Da
beim Verkauf von Dauerabonnementen tblicherweise

die Postleitzahl der Wohnadresse der kaufenden Person
erfasst wird, lassen sich aus den Verkaufsstatistiken der
lokalen Verkehrsbetriebe sowie der SBB Riickschliisse
ziehen, welcher Anteil der Bevélkerung in einer Stadt ein
Dauerabonnement besitzt. Dieser Anteil istin den sechs
Stadten sehr unterschiedlich: In den drei kleineren Stad-
ten Luzern, St.Gallen und Winterthur besitzt jeweils etwa
ein Viertel der Bevélkerung (ab 6 Jahren, da jiingere Kin-
der ohnehin gratis den 0V nutzen) ein Dauerabonnement,
in Basel sowie Zurich die Halfte und in Bern sogar zwei
Drittel.

Abos regionale Verkehrsbetriebe
Generalabonnemente

Total

3.4 Motorisierung und Autobesitz

Der Fahrzeugbestand bzw. die Anzahl der Personenwa-
gen (PW), die auf in den Stadten domizilierte Halter/innen
immatrikuliert sind, variiert zwischen knapp 32 000 Per-
sonenwagen in St.Gallen und gut 137 000 in Zirich.

Anzahlimmatrikulierte PW

Der Motorisierungsgrad zeigt die Anzahl Personenwa-
gen an, die durchschnittlich pro 1000 Einwohner/innen
immatrikuliert sind. In den sechs Stadten liegt der Mo-
torisierungsgrad zwischen 352 und 436 PW pro 1000
Einwohner/innen, besonders tief fallt erin den beiden
am dichtesten besiedelten Stadten Basel und Ziirich aus.
Uber alle Stadte gesehen besitzt im Durchschnitt nicht
einmal jede/r zweite, in Basel und Zurich nur rund jede/r
dritte Stadtbewohner/in einen Personenwagen.

Die Angaben zum Autobesitz pro Haushalt gehen aus der
Mikrozensusbefragung® hervor. Demnach besitzen in den
betrachteten Stadten zwischen 33% und 55% der Haus-
halte keinen eigenen Personenwagen. In Basel und Bern
sind mehr als die Halfte der Haushalte autofrei, in Zirich
und Luzern knapp die Halfte und in St.Gallen und Winter-
thur jeweils ein Drittel. Umgekehrt finden sich Haushalte
mit zwei oder mehr Personenwagen am hufigsten in
St.Gallen und Winterthur und am seltensten in Basel und
Bern, die Anteile variieren dabei je nach Stadt zwischen
6% und 16%.

Abbildung 14: Stammkundschaft im OV: Anteil Ein-
wohner/innen (Stand 20102) mit einem 0V-Abonne-
ment (Stand 2010-20118).

Tabelle 3: Anzahl verkaufte 0V-Abonnemente, Stand
2010-20115s,.

72066 59447 9648 13007 17150 150600
9749 20831 8361 5293 8827 33414
81815 80278 18009 18300 25977 184014
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Tabelle 4: Fahrzeugbestand: Anzahl der auf in den Stad-
ten domizilierten Halter/innen immatrikulierten Perso-
nenwagen, Stand 2010

57427 49851 33775 31729 40891 137225
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Abbildung 15: Motorisierungsgrad: Anzahl der pro 1 000
Einwohner/innen (Stand 20102) immatrikulierten Perso-
nenwagen (Stand 20107).
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Abbildung 16: Autobesitz in Haushalten, Stand 2010°.
Haushalte mit 2+ PW
M Haushalte mit 1 PW

M Haushalte ohne PW
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4 Verkehrsnetz

Abbildung 17: Lange des Strassennetzes und der Auto-

bahnen auf Stadtgebiet in km, Stand 2003-20118.
Autobahn
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Abbildung 18: Netzdichte MIV: Strassenkilometer (ohne
Autobahnen, Stand 2003-20128) pro km? Siedlungs-

flache (Stand 2004-20091).
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Tabelle 5: Langen einzelner verkehrsberuhigter Netzele-
mente und Gesamtlange verkehrsberuhigter Strassen
in km, Stand 2007-2011° (Basel geschatzt; Winterthur
innerstadtisches Fahrverbot geschatzt).

Tempo-30-Zonen
Begegnungszonen
Fussgingerzonen/innerstidtisches Fahrverbot

Total verkehrsberuhigt

Abbildung 19: Anteil verkehrsberuhigter Strassen (Stand
2007-2011°) am gesamten Strassennetz (ohne Auto-
bahnen, Stand 2003-20118].
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4.1 Lange Strassennetz

Entsprechend der Flache der Stidte variieren auch die
jeweiligen Langen des 6ffentlichen Strassennetzes. So
ziehen sich durch Zirich 780 km Strassen, durch Luzern
lediglich rund 240 km. Die Strassennetze der vier Gbri-
gen Staddte umfassen rund 310 bis 380 km. Die langsten
Autobahnstrecken auf Stadtgebiet verzeichnen Bern und
Zirich mit je etwa 20 km, wéhrend in Luzern nur 3 km
Stadtautobahnen verlaufen.

Die Strassennetze sind in den einzelnen Stadten unter-
schiedlich dicht. Auf einem Quadratkilometer Siedlungs-
flache befinden sich Strassen in einer Lange zwischen
14 km in Basel und Ziirich und 18 km in St.Gallen.

4.2 Verkehrsberuhigte Strassen

Die haufigste Form verkehrsberuhigter Strassen in den
betrachteten Stadten sind Tempo-30-Zonen. In den meis-
ten betrachteten Stadten sind zwischen etwa 100 und
200 Strassenkilometer in dieser Form verkehrsberuhigt,
in Zirich Gber 380 km. Weitere Formen verkehrsberuhig-
ter Strassen sind klassische Fussgéngerzonen, daneben
etablieren sich zunehmend aber auch Begegnungszonen,
die das Miteinander aller Verkehrsteilnehmer auf der gan-
zen Verkehrsflache gestatten. Die Hochstgeschwindig-
keitin Begegnungszonen betrégt 20 km/h, Fussgénger/
innen dirfen die ganze Verkehrsflache benutzen und ha-
ben Vortritt vor Fahrzeugen. Weit verbreitet sind Begeg-
nungszonen vor allem in Bern und Zirich mit insgesamt
rund 20 bzw. 17 km Lange.

177 185 97 113 118 384
5 20 2 4 1 17
5 2 3 2 22 11
187 207 102 119 141 412
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Der Anteil aller verkehrsberuhigten Strassen am gesam-
ten Strassennetz der Stadte ist sehr unterschiedlich, er
variiert zwischen 38% in Winterthur und 63% in Basel.



4.3 Velorouten

Velorouten sind in den Richtplanen der Stadte ausge-
wiesen mit dem Ziel, Velofahrenden direkte, sichere und
komfortable Verbindungen anzubieten. Der Veloverkehr
wird entweder auf eigenen Wegen (baulich separierte
Velowege oder von der Fahrbahn per Markierung getrenn-
te Velostreifen) gefihrt oder er verlauft im Mischverkehr
(z.B.in Tempo-30-Zonen oder in Begegnungszonen).

In diesem ersten Stadtevergleich Mobilitat ist noch kein
Vergleich der Ladngen und Formen der Veloverkehrsnetze
in den sechs Stadten maglich, weil die Velorouten in meh-
reren Stadten noch nicht vollsténdig erfasst sind und die
Kategorisierung der bereits erfassten Strecken teilweise
nicht vergleichbar ist. In allen Stddten mit noch beste-
henden Datenliicken ist die Erfassung des Veloverkehrs-
netzes aber im Gang, sodass in einer folgenden Ausgabe
des Stadtevergleichs Angaben zu den Velorouten méglich
sein werden.

4.4 0V-Netz und Anzahl Linien

Die betrachteten Stadte verfiigen lber ein Angebot zwi-
schen 31 und 60 Linien des 6ffentlichen Verkehrs (Bus
und S-Bahn, wo vorhanden Tram, ohne Schiff und Berg-
bahnen) im Tagnetz sowie zwischen 11 und 24 Linien im
nur in Wochenendnéchten und Nachten vor Feiertagen
angebotenen Nachtnetz.

Die jeweiligen OV-Liniennetzldngen (die Summe der Dis-
tanzen jeder OV-Linie wie im Liniennetzplan abgebildet)
sind sehr unterschiedlich, unter anderem bedingt durch
die Flachenausdehnung der Stadte. In die Berechnung
einbezogen wurden die Bus-, Tram- und S-Bahn-Linien auf
Stadtgebiet, bei S-Bahnen die Teilstrecken bis zur Stadt-
grenze.

Im Tagnetz betragen die OV-Liniennetzlangen zwischen
weniger als 200 Kilometern in St.Gallen und Winterthur
und tber 450 km in Zirich. Unter den drei nicht Gber ein
Tramnetz verfiigenden Stadten wird das OV-Angebot

am Tag besonders in St.Gallen vom Busnetz dominiert,
wahrend in Luzern und Winterthur auch die S-Bahn eine
bedeutende Rolle in der Erschliessung spielt. In Basel und
Zirich macht das Tramnetz jeweils etwa ein Drittel des
gesamten (V-Angebots am Tag aus, in Bern verfiigt da-
gegen die S-Bahn tber deutlich mehr Netzkilometer. Das
langste Tramnetz hat mit 113 km die Stadt Zirich, das
Busnetz ist mit 164 km in St.Gallen am langsten. Bei den
Angaben zum Bahnnetz kann Luzern nicht direkt mit den
anderen Stadten verglichen werden, weil die Bahnnetz-
kilometer in dieser Stadt inklusive Schienenfernverkehr
angegeben werden, in den anderen Stadten ohne.
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Abbildung 20: Anzahl Linien des 6ffentlichen Verkehrs im
Tag- und Nachtnetz, Stand 2010-201110.
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Abbildung 21: Linge des 0V-Tagnetzes und Anteile Bus,
Tram, S-Bahn in Linienkilometern, Stand 2010-201110,
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Abbildung 22: Lange des 0V-Nachtnetzes und Anteile Bus,
Tram, S-Bahn in Linienkilometern, Stand 2010-201110,
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Abbildung 23: Netzdichte 0V: Linienkilometer 0V-Tagnetz
(Stand 2010-20111°) pro km?2 Siedlungsfliche (Stand
2004-20091).
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Das nurin Wochenendnachten sowie Nachten vor Feier-
tagen angebotene Nachtnetz verfligt Gber Liniennetz-
langen zwischen gut 60 km in Basel und Winterthur und
knapp 240 km in Zirich. In der Regel basiert das Nacht-
netz auf einem Nachtbusangebot, in St.Gallen, Winterthur
und Zirich machen auch S-Bahnen einen namhaften An-
teil aus. Unter den sechs Stadten sind nur in Basel nachts
auch Tramlinien in Betrieb.

Bezieht man die Lange der 0V-Tagnetze auf die Siedlungs-
flachen der Stadte, kann man daraus eine Aussage lber
die Netzdichte des 0V ableiten. Da in den Angaben zum
OV-Tagnetz der Stadt Luzern auch der Schienenfernver-
kehr auf Stadtgebiet enthalten ist, kann die fur den Stad-
tevergleich berechnete 0V-Netzdichte dieser Stadt nicht
mit denjenigen der anderen Stadte verglichen werden.
Unter den fiinf (ibrigen Stadten variiert die 0V-Netzdichte
zwischen 8 Netzkilometern pro km? Siedlungsflache in
Winterthur und Zirich und 12 Netzkilometern pro km?in
St.Gallen.
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5 Verkehrsmengen an Zahlquerschnitten

Verkehrszahlungen geben Aufschluss tber die Verkehrs-
mengen an bestimmten Querschnitten des Strassen-
netzes (Querschnittsbelastungen) und sind ein unver-
zichtbares Element des Verkehrs-Monitorings der Stadte.
Erhebungen des motorisierten Individualverkehrs sowie
des Velo- und Fussverkehrs erfolgen mittels Zahl- und
Analysegeraten, im Fall des Fuss- und Veloverkehrs teil-
weise auch mittels Handz&hlungen. Diese Erhebungen
ermoglichen Angaben zur Fahrzeug- oder zur Personen-
zahl, die mit dem jeweiligen Verkehrsmittel den Z&hlquer-
schnitt passiert. Die Anzahl Personen, die in Fahrzeugen
unterwegs sind, kann unter Einbezug der aus den Mikro-
zensusdaten ableitbaren lokalen Fahrzeugbesetzungs-
grade berechnet werden. Die Zahlen der 0V-Passagiere
am Querschnitt werden in der Regel aus Zahlungen der
Ein- und Aussteiger an Haltestellen abgeleitet.

Langfristig sollen in der periodisch vorgesehenen Be-
richterstattung des Stadtenetzwerks Verkehr Ergebnisse
umfassender Verkehrszéhlungen an Querschnittenin den
Stadtzentren sowie auf wichtigen Verbindungsachsen
vergleichend dargestellt werden. Zwischen den Stadten
nicht vergleichbar sind die erhobenen absoluten Ver-
kehrsmengen, da diese stark von der Lage und Auswahl
der Querschnitte abhangen. Vergleichswert ist deshalb
die Verkehrsentwicklung, also die prozentualen Veran-
derungen der an den Querschnitten (ber mehrere Jahre
gezahlten Verkehrsmengen. Fir diesen ersten Stadtever-
gleich Mobilitat haben die Stadte jeweils ein System mog-
lichst reprasentativer und vergleichbarer Querschnitte
definiert und mit dem Z&hljahr 2010 eine Datenbasis
angelegt, aufgrund derer in den folgenden Berichterstat-
tungen die Verkehrsentwicklung pro Stadt aufgezeigt und
verglichen werden kann.
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6 Fahrleistung auf Stadtgebiet

Abbildung 24: Fahrleistung von Motorfahrzeugen auf
Stadtgebiet (gesamtes Strassennetz inkl. Autobahnen)
pro Jahrin Millionen Fahrzeugkilometern, Stand 2004—
20091 (Luzern: ohne damals noch unabhéngige Gemein-
de Littau).
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Abbildung 25: Tagliche Fahrleistung von Motorfahrzeugen
(Stand 2004-20091) je Netzkilometer (Strassennetz
inkl. Autobahnen, Stand 2003-20118) in km.
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Abbildung 26: Fahrleistung 0V: Summen der Kurskilome-
ter in Mio. km pro Jahr und Anteile von Bus, Tram und S-
Bahn (Tagnetz), Stand 2010-201112,
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Die nachfolgenden Angaben zur Fahrleistung zeigen auf,
wie viele Kilometer Fahrzeuge pro Jahr auf dem Gebiet
einer Stadt zuriicklegen. Sie lasst sich sowohl fir die Ge-
samtheit aller Motorfahrzeuge wie auch fir die Gesamt-
heit aller V-Fahrzeuge berechnen. Wahrend die Fahrleis-
tung des OV direkt aus Liniennetz- und Fahrplanen abge-
leitet werden kann, wird die Fahrleistung der Gesamtheit
der Motorfahrzeuge durch Verkehrsmodellrechnungen
abgeschéatzt.

6.1 Fahrleistung Motorfahrzeuge gesamt

Wie viele Kilometer alle Motorfahrzeuge insgesamt (inkl.
Schwerverkehr, Durchgangsverkehr und Autobahnver-
kehr) auf den stadtischen Gebieten zuriicklegen, wird
anhand von Verkehrsmodellrechnungen abgeschétzt. Die
dazu verwendeten Verkehrsmodelle werden regelméssig
durch Daten aus Verkehrszahlungen aktualisiert und ka-
libriert.

Die jahrliche Fahrleistung aller Motorfahrzeuge auf Stadt-
gebiet ist in den einzelnen Stadten sehr unterschiedlich.
Sie betragt zwischen insgesamt knapp 300 Mio. in Luzern
und 1,7 Mrd. in Zirich zurickgelegte Fahrzeugkilometer.

Aufgrund der jahrlichen Fahrleistung der Motorfahrzeuge
lasst sich die mittlere tagliche Belastung des Strassen-
netzes berechnen. Bezogen auf die Strassennetze inklu-
sive Autobahnen zeigt sich pro Netzkilometer im Schnitt
eine tagliche Fahrleistung zwischen gut 3 000 Fahrzeug-
kilometern in Luzern und Gber 6 000 Fahrzeugkilometern
in Bern — dieser Durchschnitt ist allerdings massgeblich
von der hohen Fahrleistung auf Autobahnen geprégt,
von denen Luzern auf Stadtgebiet nur Gber 3 km verfugt,
wahrend auf dem Berner Stadtgebiet 19 km Autobahnen
verlaufen.

6.2 Fahrleistung OV gesamt

Beim (V-Angebot spielt die Haufigkeit der Bedienung
(Taktfrequenz) eine wesentliche Rolle. Diese spiegelt sich
in der gesamten OV-Fahrleistung wider, also der Summe
der pro Stadtgebiet und Jahr zuriickgelegten Kurskilo-
meter. Die OV-Fahrleistung pro Stadt wird aufgrund von
Liniennetz- und Fahrplanen von den lokalen Verkehrs-
betrieben berechnet, wobei nur Fahrten innerhalb der
Stadtgrenzen (bei S-Bahnen die Strecke bis zur letzten in
der Stadt gelegenen Haltestelle) und im Rahmen des Tag-
netzes berticksichtigt werden.

Ebenso wie die Fahrleistungen aller Motorfahrzeuge auf
Stadtgebiet variieren auch die Fahrleistungen des OV
zwischen den Stadten erheblich, sie betragen zwischen
knapp 5 Mio. Kurskilometer pro Jahr in St.Gallen und an
die 29 Mio. km pro Jahr in Zirich. Fir Luzern liegen aktuell
noch keine Daten zur OV-Fahrleistung auf Stadtgebiet vor.
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7 Parkierung

7.1 Parkplatzangebot

Das Parkplatzangebot der betrachteten Stadte umfasst
Parkplatze auf 6ffentlichem sowie auf privatem Grund,
darunter auch 6ffentlich zugangliche Platze in Parkh&u-
sern. Detaillierte Angaben zur Anzahl Parkplatze auf
Stadtgebiet liegen momentan fir Bern, Luzern und Zirich
vor. In Basel, St.Gallen und Winterthur ist die Erfassung
aller Parkplatze im Gang, Angaben zu diesen Stadten kon-
nen aber momentan nur als Schatzwerte bzw. im Fall von
Winterthur gar nicht publiziert werden. Absolut gesehen
gibt esin Luzern etwa 60 000 Parkplatze, in St.Gallen
knapp 70 000, in Basel und Bern rund 100 000 und in Z{-
rich rund 260 000.

Parkplétze im éffentlichen Strassenraum
Parkplatze auf privatem Grund
Parkpldtze gesamt

davon &ffentliche Parkplitze in Parkhéusern

Je nach Stadt sehr unterschiedlich ist der Anteil der Park-
platze im 6ffentlichen Raum an allen Parkplatzen. In
Basel befindet sich etwa jeder dritte Parkplatz im 6ffent-
lichen Raum, in St.Gallen dagegen nur jeder sechste.

Bezieht man die Anzahl der Parkplatze auf die Anzahl
Personenwagen, die auf in der Stadt domizilierte Hal-
ter/innen immatrikuliert sind, sind die Unterschiede im
Parkplatzangebot der Stadte gering: Fir jeden auf eine/n
Halter/in gemeldeten Personenwagen standen je nach
Stadt theoretisch zwischen 1.7 und 2.2 Parkplatze zur
Verfigung. Die reale Parkplatzsituation hangt allerdings
stark von der statistisch schwer erfassbaren und auch
innerhalb der Stadte lokal hdchst unterschiedlichen Park-
platzbelegung durch Zupendler, Einkaufs- und Freizeit-
touristen ab.

7.2 Grundlagen zur Parkplatzerstellung

Das bestehende Parkplatzangebot der Stadte ist weitge-
hend historisch gewachsen, fir Neubauten gelten aller-
dings Vorgaben, wie viele Parkplatze je nach Geb&udenut-
zung und je nach Geschossflache erstellt werden dirfen
bzw. missen. Die Inhalte und die Form dieser Vorgaben
sind verschieden: Die Stadte Luzern und Zirich haben eine
eigene Parkplatzverordnung, in der die Erstellungspflicht
von Parkpléatzen spezifisch geregelt ist. Die entsprechen-
de Basler Parkplatzverordnung begrenzt hingegen die zu-
Iassige Anzahl Parkplatze. Bern und Winterthur beziehen
sich bei der Parkplatzerstellung auf kantonale Vorgaben
bzw. Wegleitungen, St.Gallen verweist aufgrund des
fehlenden Parkplatzreglements auf die VSS-Normen.

Bei der Erstellung von Wohnbauten liegt der Normalbe-
darf nachzuweisender Parkplatze zwischen einem Park-
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Tabelle 6: Anzahl Parkplatze auf Stadtgebiet, Stand
2005-201113 (Parkplatze auf Privatgrund in Luzern und
Ziirich gerundet/in Basel 6ffentliche, in St.Gallen private
und in Winterthur samtliche Parkplatzzahlen in Erfas-
sung, * = Schatzung).

31000* 24497 13400 9986 k.A. 49058
69000* 79580 49800 58 400* k.A. 210300
100000* 104077 63200 68 386* k.A. 259358
5000* 3770 5908 8505 k.A. 18023
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Abbildung 27: Anteil von Parkplatzen im éffentlichen
Raum am gesamten Parkplatzangebot, Stand 2005—
201113 (Basel und St.Gallen: auf Schatzungen basierend).
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Abbildung 28: Anzahl Parkplétze (Stand 2005-201113;
Basel und St.Gallen: auf Schatzungen basierend) pro Per-
sonenwagen, der auf eine/n in der Stadt domizilierte/n
Halter/in immatrikuliert ist (Stand 20107).
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Tabelle 7: Vorgaben zur Erstellungspflicht von Park-
platzen (PP) in zentraler bzw. peripherer Lage.

platz pro 80 m2 Geschossflache (GF) in Winterthur und
120 m2 GF in Zirich. Abhdngig von der Lage — ob im Stadt-
zentrum oder peripher am Stadtrand — gelten allerdings
verschiedene Reduktions- und Erhéhungsfaktoren, in
deren Rahmen die Bauherrschaft den Normalbedarf ohne
zuséatzliche Bedingungen wie z.B. Mobilitatskonzepte
unter- oder Gberschreiten darf bzw. muss. Dabei gibt es
in sdmtlichen Stadten Vorgaben zur maximal zuldssigen
Anzahl Parkplatze bei einem Neubau. Zur Erstellung von
Parkplatzen verpflichtet sind die Bauherrschaften aber
nur teilweise: In Basel besteht auf dem ganzen Stadtge-
biet bei Wohnbauten keine Parkplatzerstellungspflicht, in
Luzern und St.Gallen ist dies in den Stadtzentren der Fall.
In Bern dirfen in der Altstadt ebenfalls grundséatzlich kei-
ne Parkplatze gebaut werden.

Zentrum: 1 Parkplatz pro ... Wohnung 8PPjeb 100m2bzw. 100m2bzw. 80m2plusi 120 m2mGF
(>140m2 Wohnungen Wohnung Wohnung Besucher-PP
auch mehr) pro 800 m?
Zentrum: Reduktions-/ErhGhungsfaktoren Normalbedarf 0/1.0 restl. 0/0.5 0/1.33 Bewohner:  0.25/0.45
Zentrum: 0.4/0.4
<120 m2: Besucher:
0.75/1.25 0.3/0.3
>120 m2:
1.0/2.0
Stadtrand: 1 Parkplatz pro ... Wohnung 8PPje6 100 m2bzw. 100m2bzw. 80m2plusi 120 m2mGF
(>140m? Wohnungen Wohnung Wohnung Besucher-PP
auch mehr) pro 800 m?
Stadtrand: Reduktions-/ErhShungsfaktoren Normalbedarf 0/1.0 <120 m2: 0.8/1.0 1/1.33 Bewohner:  0.7/1.15
0.75/1.25 1.0/1.1
>120 m2: Besucher:
1.0/2.0 0.9/1.0
Bezeichnung Reglement Parkplatz-  Bauverord- Parkplatz-  wegleitend Dienstan- PPV 2010
verordnung nungvom reglement istdieVSS-  weisungzur (aufgrund
$6730.310 6.Marz1985 StadtLuzern Norm (kein  Parkpatz- Rekurs 2012
BauV, Art. 51ff PP-Regle- berechnung nochnichtin
(kantonal) ment mehr  (Basis Kt. Kraft)
vorhanden)  Wegleitung)
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Abbildung 29: Minimale und maximale Parkplatzerstel-
lungspflicht im Stadtzentrum. Beispielberechnung fir

Objekt mit 2 Wohnungen a 100 m2 und 4 Wohnungen a

150 m2 (insgesamt 800 m?2 GF).
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Abbildung 30: Minimale und maximale Parkplatzerstel-
lungspflicht am Stadtrand. Beispielberechnung fiir Objekt
mit 2 Wohnungen a 100 m2 und 4 Wohnungen a 150 m?
(insgesamt 800 m? GF).
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Nachfolgend wird fiir ein typisches Beispiel — den Bau
eines Mehrfamilienhauses mit sechs Wohnungen, davon
zwei mit 100 m? GF und vier mit 150 m2 GF — aufgezeigt,
welche Anzahl Parkplédtze in den einzelnen Stadten im
Minimum nachzuweisen ist bzw. im Maximum erstellt
werden darf. Abbildung 29 zeigt die minimal nétigen und
maximal erlaubten Parkplatze, wenn das Mehrfamilien-
haus im Stadtzentrum steht; Abbildung 30, wenn es am
Stadtrand liegt.

15



Autoarmes und autofreies Wohnen

Nur in Basel ist es in der ganzen Stadt ohne besondere
Bedingungen méglich, ein Wohnbauvorhaben ganz ohne
Parkplatze zu realisieren. In Zentrumslagen sehen Lu-
zern und St.Gallen (Altstadt) diese Méglichkeit vor und in
der Berner Altstadt ist die Parkplatzerstellung ganzlich
untersagt.

Unter bestimmten Voraussetzungen kénnen die vorge-
gebenen Minima an zu erstellenden Parkplatzen aber

in allen Stadten unterschritten werden. So verlangen
Winterthur und Zirich als Nachweis- und Sicherungsin-
strument fir einen teilweisen oder vollstandigen Ver-
zicht auf Parkplatze ein schlissiges Mobilitdtskonzept
inklusive Controlling, das im Rahmen des Baugesuchs
einzureichen und zu genehmigen ist. In Winterthur ist die
Forderung «autoarmer Nutzungen>» explizit als mégliche
Voraussetzung fiir die Unterschreitung der vorgegebenen
Minima an zu erstellenden Parkplatzen festgehalten. In
Bern ist der Nachweis zu erbringen, dass die Erstellung
der erforderlichen Anzahl «nicht méglich> ist. Spezielle
Konzepte flr autoarme Wohnsiedlungen bedurfen einer
vertraglichen Regelung, Gber die der verringerte Bedarf
abgesichert wird, was so z.B. in der schweizweit ersten
autofreien Siedlung in der Burgunderstrasse in Bern-
Blimpliz umgesetzt wurde. In Luzern kénnen «értliche
Verhéltnisse» oder unzumutbare Erstellungskosten als
Begriindung angefiihrt werden, dhnlich wie in St.Gallen
ein «unverhéaltnisméssig hoher Aufwand> die Unter-
schreitung des Minimums ermdéglicht.

Veloparkierung

Lur Erstellungspflicht von Veloabstellplatzen im Rahmen
von Bauvorhaben machen alle Stiadte Vorgaben. Auf die
aktualisierte Norm SN 640 065 zur Bedarfsermittlung
von Veloparkieranlagen wird dabei nur in Winterthur ver-
wiesen, in Bern kann sie beigezogen werden.

Die Basis zur Ermittlung der Anzahl der fiir Wohnbauvor-
haben erforderlichen Veloabstellplatze ist sehr verschie-
den. So schreiben St.Gallen, Luzern und Basel eine zim-
merbezogene Quote vor, die zwischen 0,5 und 0,8 Platzen
je Zimmer liegt. Basel plant 2013 den Erlass einer neuen
Velo-Abstellplatz-Verordnung. Bezogen auf die Flache
bestimmen Winterthur und Zirich, dass ein Platz je 40 m?
mittlere GF zu erstellen ist, Bern verlangt bis und mit 70
m? Brutto-GF zwei, darUber sogar drei Abstellplatze.
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8 Sicherheit und Umweltwirkung

Tabelle 8: Anzahl Unfélle im fliessenden Verkehr auf
Stadtgebiet und dabei kdrperlich geschadigte Personen,
getrennt nach Autobahn und tGbrigem Strassennetz,

Jahresmittel 2008—-2010%4.

Jahresmittel aller Unfélle gesamt
Jahresmittel Personenschaden
Jahresmittel Anzahl Getdtete
Jahresmittel Anzahl Schwerverletzte

Jahresmittel Anzahl Leichtverletzte

Zu den negativen Auswirkungen der Mobilitat zéhlen
Unfélle, La&rm- und Luftbelastung sowie hoher Energiever-
brauch. Die Minimierung dieser negativen Auswirkungen
ist ein wichtiges Element jeder stadtischen Verkehrspo-
litik. Fur die im Stadtenetzwerk Verkehr zusammenge-
schlossenen Stadte lassen sich zum jetzigen Zeitpunkt
erste Vergleiche zu Unféllen und zum Anteil larmbelas-
teter Personen anstellen. Daten zu Luftschadstoffen
und zum mobilitdtsbezogenen Energieverbrauch liegen
aktuell noch nicht in einer Form vor, die einen einfachen
Vergleich der Stadte erlauben wirde. Fiir die zukilnftige
Berichterstattung des Stadtenetzwerks Verkehr wird der
Einbezug dieser beiden Themen angestrebt.

8.1 Unfille

Aus den Unfallstatistiken der Stadte wurden die Anzahl
polizeilich gemeldeter Unfalle (nur Unfélle im fliessenden
Verkehr, d.h. ohne Parkierunfille) und die Anzahl der
dabei korperlich geschadigten Personen (Leicht- und
Schwerverletzte sowie Getotete) ausgewertet. Zudem
werden Unfélle auf Autobahnen gegentber dem Ubrigen
Strassennetz separat ausgewiesen. Ein Mittelwert Gber
drei Jahre soll gewahrleisten, dass zufallige Schwankun-
gen ausgeglichen werden.

Strassennetz ohne

Autobahnen
Strassennetz ohne

Autobahnen
Strassennetz ohne

Strassennetz ohne
Autobahnen

Autobahnen
Strassennetz ohne

Autobahnen
Strassennetz ohne

auf Autobahnen
auf Autobahnen
auf Autobahnen
Autobahnen

auf Autobahnen
auf Autobahnen
auf Autobahnen

80 980 268 767 47 576 96 1171 169 1028 242 2565
36 465 67 34 21 306 44 195 32 326 52 1297
0 4 0 2 0 2 0 0 1 1 0 10
4 86 6 41 2 44 6 20 3 12 16 174
32 375 61 300 19 260 38 175 29 312 36 1113
6§é Qﬁy v§§9 ¢;§f ¢§§§ <§§?

B N

Die Anzahl Unfélle insgesamt hat als Vergleichsgrosse
nur eine begrenzte Aussagekraft, weil die Erfassung von
Unféllen, die nur Sachschaden mit sich bringen, regional
sehr unterschiedlich erfolgt. Fir die zukinftige Berichter-
stattung des Stadtenetzwerks Verkehr ist daher ein Ver-
gleich der schweizweit relativ einheitlich erfassten An-
zahl Unfalle mit Personenschaden pro Stadt vorgesehen.
Zum Erscheinungstermin der aktuellen Ausgabe liegen
diese Angaben nicht fir alle Stadte in der erforderlichen
Auswertung vor, weshalb im Folgenden das Jahresmittel
der Anzahl Personenschéden pro Stadt als Vergleichs-
grosse verwendet wird, d.h. die Anzahl Menschen, die
insgesamt bei Unféllen auf Stadtgebiet leicht bzw. schwer
verletzt oder gar gettet wurden.
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Beim Bezug der Personenschéaden auf die Einwohner-
zahlen zeigt sich, dass in den betrachteten Stadten pro
10 000 Einwohner/innen j&hrlich zwischen 27 Perso-
nen und 40 Personen im Strassenverkehr verletzt oder
getdtet werden — zu beriicksichtigen ist dabei allerdings,
dass sich unter diesen geschéadigten Personen auch
solche befinden, die nicht in den Stadten wohnhaft sind,
aber dort verunfallten.

Pro Kilometer vorhandenem Strassennetz erleiden in
den sechs Stadten im Mittel zwischen 0,7 und 1,7 Per-
sonen pro Jahr einen kérperlichen Schaden durch einen
Strassenverkehrsunfall.

Setzt man die durch Unfélle im Strassenverkehr beding-
ten Personenschaden mit der jahrlichen Fahrleistung von
Motorfahrzeugen auf Stadtgebiet in Beziehung, so erhalt
man die Anzahl Personenschéden pro Million Fahrzeug-
kilometer. Auch hier zeigen sich Unterschiede zwischen
den Stadten: Wahrend in Luzern durchschnittlich pro
etwa einer Million Fahrzeugkilometer ein Personenscha-
den verzeichnet wird, ist dies in Bern, St.Gallen und Win-
terthur nur halb so haufig der Fall, d.h. durchschnittlich
alle zwei Millionen Fahrzeugkilometer.
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Abbildung 31: Anzahl Personenschaden durch Strassen-
verkehrsunfille (ohne Personenschaden auf Autobahnen,
Jahresmittel 2008-2010%4) pro 10 000 Einwohner/innen

(Stand 20102) und Jahr.
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Abbildung 32: Anzahl Personenschaden durch Strassen-
verkehrsunfille (ohne Personenschaden auf Autobahnen,
Jahresmittel 2008-2010%4) pro km Strasse (ohne Auto-
bahnen, Stand 2003-20118) und Jahr.
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Abbildung 33: Anzahl Personenschaden durch Strassen-
verkehrsunfille (inkl. Personenschaden auf Autobahnen,
Jahresmittel 2008—2010%4) pro jahrlicher Fahrleistung
von Motorfahrzeugen auf Stadtgebiet (in Millionen Fahr-
zeugkilometern, inkl. Autobahnen, Stand 2004—-20091).
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Abbildung 34: Larmbelastung durch Strassenverkehr:
Anteil von durch Strassenverkehrslarm Gber den Grenz-
bzw. Alarmwerten belasteten Einwohner/innen (Stand
2007-201115).
M iber IGW (Tag)

iber Alarmwert (Tag)

M iiber IGW (Nacht)
Uber Alarmwert (Nacht)
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8.2 Belastung mit Strassenverkehrslarm

Anhand der Strassenlarm-Emissionskataster der Stadte
fur kommunale und Gberkommunale Strassen kénnen
Aussagen zu den Anteilen der vom Strassenverkehrslarm
Uber die Grenzwerte hinaus belasteten Einwohner/innen
gemacht werden. Dabei spielen die Maximalbelastungen
eine Rolle, also die héchsten Uberschreitungen pro Ge-
b&ude. Die Larmgrenzwerte werden in die Kategorien Im-
missionsgrenzwert (IGW) und Alarmwert (AW) nach Larm-
schutzverordnung eingeteilt. Zudem wird die Belastung
tagsiber (6.00 bis 22.00 Uhr) und zur Nachtzeit (22.00
bis 6.00 Uhr) auf Basis unterschiedlicher Grenzwerte un-
terschieden.

Die Anteile durch Strassenverkehrslarm belasteter Ein-
wohner/innen sind in den fiinf Stadten, zu denen Daten
vorliegen, sehr unterschiedlich: In Bern wohnen lediglich
7% der Bevélkerung in Wohnlagen mit Larmbelastungen
Uber dem strengeren nachtlichen IGW, bei 1% wird der
IGW tagsiiber iiberschritten. Uberschreitungen der Alarm-
werte sind in Bern keine vorhanden. In Basel, Bern und
Winterthur wohnt jeweils etwa ein Sechstel der Bevélke-
rung in Bereichen, in denen der Strassenverkehrslarm die
taglichen und néchtlichen IGWs Gberschreitet. Die Alarm-
werte werden in Basel und St.Gallen nur bei sehr kleinen
Anteilen der Bevélkerung Gberschritten; in Winterthur
leben allerdings 4% der Einwohner/innen in einer Wohnla-
ge, an der der Alarmwert tagsiiber iberschritten wird, bei
2% ist dies auch in der Nacht der Fall. Eine im Vergleich
zu den anderen Stadten deutlich hdhere Larmbelastung
der Bevdlkerung findet sich in Zarich: Ein Drittel der dor-
tigen Einwohner/innen wohnt in Bereichen, in denen der
nachtliche IGW Uberschritten wird, fir ein Viertel trifft
dies auch tagsiber zu. Die Alarmwerte werden an den
Wohnlagen von 3% (Tag) bzw. 2% (Nacht) der Zircher/
innen Uberschritten.
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9 Glossar und Abkiirzungsverzeichnis

Alarmwert

Der Alarmwert ist ein laArmbezogener Belastungsgrenz-
wert. Er liegt héher als der Immissionsgrenzwert und
bedeutet héchste Dringlichkeit im Rahmen der Sanierung
bestehender Ladrmquellen. Mégliche LArmschutzmass-
nahmen oder zumindest Ersatzmassnahmen sind so
schnell wie méglich zu treffen.

Emissionskataster

Ein Emissionskataster ist ein raumbezogenes Informati-
onssystem, aus dem ersehen werden kann, welche Emis-
sionen (z.B. Strassenlarm oder Luftschadstoffe) in einem
definierten Gebiet Gber einen festgelegten Zeitraum
abgegeben werden.

Einwohner/in

Die als Bezugsgrdsse fir verschiedene Mobilitatskenn-
zahlen verwendete Einwohnerzahl der Stadte richtet sich
nach der Bevélkerungsdefinition der «standigen Wohnbe-
vélkerung>» des Bundesamts fir Statistik.

Etappe (geméss Mikrozensus)

Jeder Weg besteht aus einer oder mehreren Etappen.
Eine Etappe ist ein Teil des Weges, die mit dem gleichen
Verkehrsmittel zuriickgelegt wird, wobei auch das Zu-
fussgehen als Verkehrsmittel betrachtet wird. Bei jedem
Verkehrsmittelwechsel (auch beim Umsteigen zwischen
zwei gleichartigen Verkehrsmitteln) beginnt eine neue
Etappe. Die Mindestlange fir eine Etappe betragt 25 Me-
ter.

Fahrleistung

Von Fahrzeugen in einem bestimmten Gebiet gefahrene
Kilometer (Fahrzeugkilometer), bezogen auf eine Zeit-
spanne (im Stadtevergleich pro Jahr).

Fahrzeugbesetzungsgrad
Mittlere Anzahl der Fahrzeuginsassen (Fahrzeuglenker/
innen und Mitfahrer/innen) pro Fahrzeug.

Fahrzeugkilometer
Masseinheit der Fahrleistung, die einem zuriickgelegten
Kilometer eines Fahrzeuges entspricht.

GF = Geschossflache

Die Geschossflache ist die allseitig umschlossene und
Uberdeckte Grundrissflache der zugénglichen Geschosse
eines Gebaudes.

IGW = Immissionsgrenzwert

Der Immissionsgrenzwert ist ein auf Larm bezogener
Belastungsgrenzwert. Belastungen tber dem IGW sind
schéadlicher oder zumindest lastiger und erheblich st6-
render Larm.
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Kurskilometer

Masseinheit der Fahrleistung des 6ffentlichen Strassen-
verkehrs, d.h. die Anzahl Kilometer, die von OV-Kursen
im Fahrplanbetrieb zurlickgelegt werden. Bei Bussen
entsprechen die Kurskilometer Fahrzeugkilometern,
beim Schienenverkehr kann ein Kurs aber aus mehreren
Fahrzeugen bestehen (z.B. bei zwei zusammengehang-
ten Tramzlgen).

Liniennetzlinge des OV

Die einzelnen Linien im 6ffentlichen Verkehr bestimmen
das Liniennetz. Werden die Distanzen je Linie Gber alle Li-
nien aufsummiert, resultiert daraus die Liniennetzlange.
Wird ein Streckenabschnitt von mehreren Linien befah-
ren, so wird auch seine Lange mehrfach bericksichtigt.

Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2010

Der von den Bundesamtern fir Statistik und Raument-
wicklung erhobene Mikrozensus ist als thematische Erhe-
bungin das eidgendssische Volkszahlungssystem einge-
bettet und findet alle 5 Jahre statt, zuletzt 2010. In diese
schweizweite, reprasentative Bevélkerungsbefragung
zum Verkehrsverhalten wurden ca. 63 000 Personen (ab
6 Jahren) einbezogen. Der Datensatz erlaubt gebietsbe-
zogene und soziodemografisch aufgeschlisselte Analy-
sen von Mobilitdt und Verkehrsverhalten in der Schweiz.
Samtliche in diesem Stadtevergleich vorgestellten Aus-
wertungen von Mikrozensusdaten beziehen sich auf die
Einwohner/innen der Stadte. Es werden Aussagen tber
die Mobilitat der stadtischen Bevélkerungen gemacht. Zu
bericksichtigen ist, dass diese Aussagen anhand einer
Stichprobe gewonnen wurden und deshalb mit einer sta-
tistischen Unsicherheit behaftet sind. Auf die Quantifizie-
rung dieser Unsicherheit (via Vertrauensintervalle) wird
im Stadtevergleich aus Griinden der Ubersichtlichkeit
verzichtet. Mikrozensusdaten erlauben auch gebiets-
bezogene Auswertungen. Es kénnen Aussagen lber die
Mobilitdt von Einwohner/innen und Auswértigen in einem
bestimmten Gebiet gemacht werden (Territorialprinzip).
Da fur den Mikrozensus nur in der Schweiz wohnhafte
Personen befragt werden, ist das Territorialprinzip in Aus-
wertungen zur im Dreildndereck gelegenen Stadt Basel
allerdings nicht sinnvoll anwendbar.

Modal Split

Prozentuale Aufteilung des Verkehrsaufkommens (z.B.
beziglich Etappen, Wegen, Distanzen, Unterwegszeiten
oder Verkehrsmengen in Anzahl Personen oder Fahrzeug-
kilometern) auf einzelne Verkehrsmittel oder zusammen-
gefasste Verkehrsmittelgruppen.

Motorfahrzeug
Uberbegriff fiir Personenwagen, Last- und Lieferwagen
sowie Motorréader.

MIV = Motorisierter Individualverkehr
Unter diesen Begriff fallen Personenwagen, Motorrader,



Kleinmotorréder und Mofas. In den Mikrozensusauswer-
tungen werden Last- und Lieferwagen, Reisecars und
Taxis nicht dem MIV, sondern der Kategorie «Ubrige Ver-
kehrsmittel» zugeordnet.

Motorisierungsgrad
Anzahl pro 1 000 Einwohner/innen immatrikulierte Perso-
nenwagen.

Nachtnetz

0V-Angebot zwischen ca. ein Uhr und den friihen Morgen-
stunden in Wochenendnichten (Fr./Sa. und Sa./So.) und
Nachten vor Feiertagen. Teilweise muss fir die Nutzung
ein Nachtzuschlag entrichtet werden.

0V = 6ffentlicher Verkehr

Der Begriff fasst die einzelnen Verkehrsmittel Bahn,
Tram, Bus und Postauto zusammen. Hingegen werden
Taxi, Schiff, Seilbahn und Flugzeug in den Auswertungen
des Stadtevergleichs wegen ihrer spezifischen Eigen-
schaften bzw. der nicht eindeutigen Zuordnung nicht zum
0V gerechnet, sondern in den Mikrozensusauswertungen
der Kategorie «lbrige Verkehrsmittel» zugerechnet.

PP = Parkplatz
PW = Personenwagen

Siedlungsflache

Zur Siedlungsflache gehéren geméss Nomenklatur der
BfS-Arealstatistik Gebiudeareale (Gebidude und Um-
schwung von Industrie und Gewerbe, Wohnareale, dffent-
liche Gebdudeareale, landwirtschaftliche Gebdudeareale,
nicht spezifizierte Gebaudeareale), Strassenareale,
Bahnareale, Flugplatzareale, besondere Siedlungsfla-
chen, Erholungs- und Griinanlagen. Die Siedlungsflache
entspricht dem Stadtgebiet ohne Landwirtschaftsfla-
chen, Wald und Gewasser.

Strassennetz

Als Strassennetz wird das Gesamtgefiige von éffent-
lichen Strassen (National-, Kantons- und Gemeinde-
strassen) innerhalb eines Raumes bezeichnet.

Tagesdistanz

Durchschnittlich pro Einwohner/in einer Stadt und Tag zu-
rickgelegte Distanz. Fiir die Auswertungen im Verkehrs-
report wurden nur im Inland zurlckgelegte Distanzen
bericksichtigt, und die Durchschnitte wurden ber die
gesamte, eine Stadt reprasentierende Mikrozensusstich-
probe berechnet. Das heisst, dass z.B. die durchschnitt-
liche OV-Tagesdistanz einer Stadt nicht angibt, welche
Strecke die tatsachlichen OV-Nutzer/innen im Durch-
schnitt pro Tag mit dem OV fahren, sondern wie weit im
Durchschnitt Gber die gesamte Stadtbevdlkerung pro Tag
OV gefahren wird. Die durchschnittlichen Tagesdistanzen
pro Nutzer/in kénnen im Gegensatz zum Bevélkerungs-
durchschnitt nicht fiir Verkehrsmittelgruppen (wie z.B. OV
oder MIV], sondern nur fir einzelne Verkehrsmittel (z.B.
Bahn, Bus, Tram) berechnet werden.

Tagnetz
0V-Angebot zwischen den friihen Morgenstunden und ca.
ein Uhr nachts.

Ubrige Verkehrsmittel

In den Mikrozensusauswertungen aufgefiihrte Restka-
tegorie verschiedener Verkehrsmittel, die z.B. Reisecar,
Taxi, Schiff, Bergbahn, Flugzeug und fahrzeugéhnliche
Gerate wie z.B. Skateboards oder Trottinette umfasst.

Verkehrsflache

Zur Verkehrsflache gehdren gemass Nomenklatur der
BfS-Arealstatistik Strassenareale (Autobahnen, Strassen,
Wege, Parkplatze, Strassengriin), Bahnareale (Bahnhof-
gelande, offene Bahnstrecken, Bahngriin) sowie Flug-
platzareale (Flugplatze, Graspisten, Flughafengrin).

Verkehrsmittel und Verkehrsmittelgruppen
Verkehrsmittel sind Fortbewegungsmdéglichkeiten wie
z.B. zu Fuss, per Velo, Auto, Bahn usw. Als Verkehrsmittel-
gruppen gelten Zusammenfassungen mehrerer Verkehrs-
mittel wie motorisierter Individualverkehr, 6ffentlicher
Verkehr oder tbrige Verkehrsmittel.

Weg (geméss Mikrozensus)

Ein Weg beginnt dann, wenn sich eine Person mit einem
Ziel (z.B. Arbeitsort] oder zu einem bestimmten Zweck
(z.B. Spazieren) in Bewegung setzt. Der Weg endet dann,
wenn das Ziel erreicht ist oder wenn sich jemand eine
Stunde oder ldnger am gleichen Ort aufhalt.

Wegzeit

Sie umfasst die auf einem Weg verbrachte Zeit vom Start-
zeitpunkt am Ausgangsort bis zum Zeitpunkt der Ankunft
am Zielort inklusive Warte- und Umsteigezeiten.

Wohnbevolkerung

Der Stadtevergleich Mobilitat orientiert sich an der Be-
vilkerungsdefinition des Bundesamts fur Statistik: Zur
standigen Wohnbevdlkerung einer Stadt zéhlen alle Per-
sonen, die sich mindestens zwolf Monate in der Schweiz
aufhalten und zu einem Stichtag (31. Dezember] in der
Stadtihren zivilrechtlichen Wohnsitz haben. Die standige
Wohnbevélkerung wird in der Schweizer Bundesstatistik
und auch im Stadtevergleich Mobilitat als Referenzgrosse
verwendet.

Daneben verflgt jede Stadt Gber eine nichtstandige
Wohnbevélkerung. Damit sind auslandische Staats-
angehdrige gemeint, die sich zwischen drei und zwélIf
Monate in der Schweiz aufhalten und zu einem Stichtag
(31. Dezember] in der Stadt ihren zivilrechtlichen Wohn-
sitz haben. Einzelne Stadte publizieren ihre Einwohner-
zahl anhand einer von der Bundesstatistik abweichenden
Bevélkerungsdefinition, der wirtschaftlichen Wohnbe-
voélkerung. Zur wirtschaftlichen Wohnbevélkerung zéhlen
alle Personen, die zu einem Stichtag (31. Dezember] in
der Stadt gemeldet sind — neben samtlichen Personen
mit zivilrechtlichem Wohnsitz in der Stadt z&hlen dazu
auch Wochenaufenthalter/innen.
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10 Quellen

Die dem Bericht zugrunde liegenden Verkehrsdaten
wurden zum grossen Teil von den beteiligten Stadten
selbst bereitgestellt, wobei iberwiegend auf in den
verschiedenen Abteilungen vorhandene Datenbesténde
zurickgegriffen werden konnte. Notigenfalls wurden

die Daten entsprechend einheitlichen, in technischen
Datenblattern formulierten Vorgaben aufbereitet oder
ausgewertet.

Die Kennziffern zum Verkehrsverhalten basieren auf dem
aktuellen Mikrozensus Mobilitadt und Verkehr von 2010.
Die Daten stammen vom Bundesamt fiir Statistik (BfS)
und wurden fir alle Stadte nach einheitlichem Muster
von einer zentralen Stelle (Statistik Stadt Zirich) ausge-
wertet. Methodische Beschreibungen zum Mikrozensus
finden sich im Glossar.

Die Grundlagendaten zu Kapitel 2 wurden beim BfS bezo-
gen.

Die einzelnen Quellen sind in Form von Endnotenverwei-
sen im Text eingefligt. Sofern bei den folgenden Endnoten
keine andere Datenquelle angegeben ist, stammen die
Daten von den beteiligten Stadten.

1 Arealstatistik 2004—2009 des Bundesamts fiir
Statistik (bezuglich Fusion Luzern Littau auf Stand
2010 aktualisiert).

2  Statistik der Bevélkerung und der Haushalte
(STATPOP) des Bundesamts fiir Statistik, Stand
31.12.2010.

3  Eidgenéssische Betriebszahlung 2008 des Bundes-
amts fiir Statistik (bezuglich Fusion Luzern Littau
auf Stand 2010 aktualisiert).

4 Strukturerhebung des Bundesamts fir Statistik
2010.

5  Mikrozensus Verkehr und Mobilitat 2010
Erhebung: Bundesamt fir Statistik und Bundesamt
fur Raumentwicklung
Auswertung fir den Stadtevergleich: Statistik Stadt
Zirich (Nahere Angaben zur Methodik des Mikrozen-
sus finden sich im Glossar).

6  Angaben zu Generalabonnementen: SBB; Angaben
zu lokalen Dauerabonnementen: jeweilige lokale
Verkehrsunternehmen. Alle Daten von 2010, ausser
Angaben lokale Dauerabonnemente Stadt St.Gallen:
2011.7Zu den lokalen Dauerabonnementen wurden
Jahresabonnemente gezahlt sowie in finf der sechs
Stédte ein auf Jahresnutzung hochgerechneter
Anteil der Monatsabonnemente. Ausnahme ist die
Stadt Luzern, die keine Monatsabonnemente in die
Berechnung einbezogen hat.
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Bestand Personenwagen, Stand 30.09.2010, Bun-
desamt fiir Statistik.

Datenstand Lange Strassennetze: Basel 2003, Bern
2009, Winterthur 2010, Luzern, St.Gallen und Zurich
2011.

Datenstand Lange verkehrsberuhigte Strassen:
Bern 2007-2010, Winterthur 2010, Gbrige Stadte
2011 (Basel geschatzt; Winterthur innerstadti-
sches Fahrverbot geschatzt).

Datenstand 0V-Netz: Winterthur 2010, Gibrige Stad-
te 2011 (Bahnnetz: Luzern inkl. Schienenfernver-
kehr, andere Stadte ohne).

Datenstand Fahrleistung Motorfahrzeuge: Zirich
2004, Luzern 2005, Bern und Winterthur 2007,
Basel und St.Gallen 20089.

Statistiken der jeweiligen 6rtlichen Verkehrsbetrie-
be, Datenstand: Basel und Winterthur 2010; Bern,
St.Gallen und Ziirich 2011.

Datenstand Anzahl Parkplatze: Bern 2005, Gbrige
Stadte 2011 (Zurich: Wert fur Parkplatze auf 6f-
fentlichem Grund aus dem Jahr 2007; Basel und
St.Gallen: auf Schatzungen basierend).

Datenquelle: Unfallstatistiken der jeweiligen Stadte
2008-2010; Auswertung: Dienstabteilung Verkehr
der Stadt Zirich.

Emissions- bzw. Larmkataster der Stadte, Daten-
stand: Winterthur 2007; Zirich, Basel und St.Gallen
2010; Bern 2011.



