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1 Einleitung

Die fur die Thematik Mobilitat und Verkehr verantwortlichen Verwaltungsbereiche der Stadte Basel,
Bern, Luzern, St.Gallen, Winterthur und Ziirich haben sich zum Stadtenetzwerk Verkehr zusammen-
geschlossen, um gemeinsam verkehrsbezogene Fragestellungen zu bearbeiten. Die von einer
Vielzahl von weiteren Stadten unterzeichnete «Charta fiir eine nachhaltige stadtische Mobilitat>»
fihrte zu einem engeren Zusammenriicken der beteiligten Stadte mit dem Ziel, den 6ffentlichen
Verkehr (0V) sowie den Fuss- und Veloverkehr zu fordern.

Im ersten «Stadtevergleich Mobilitdt 2010>» wurden ausgewahlte Indikatoren im Verkehrsbereich
in vergleichbarer Form fir alle sechs Stadte des Stadtenetzwerks dargestellt und verdffentlicht.
Danach folgte fiinf Jahre spater der aktualisierte «Stadtevergleich Mobilitdt 2015», bei welchem
einige Indikatoren neu dazugekommen sind und erstmals Verénderungen (ber die Zeit dargestellt
werden konnten.

Der vorliegende «Stadtevergleich Mobilitat 2021> aktualisiert diese Zusammenstellung und zeigt
dort, wo es aufgrund der Datenlage méglich und aufgrund vorhandener Entwicklungsdynamiken
sinnvoll ist, mobilitdts- und verkehrsbezogene Veranderungen in den einzelnen Stadten zwischen
2010, 2015 und 2021 in vergleichbarer Form auf. Neben der Méglichkeit, Entwicklungen zu doku-
mentieren, bietet diese Datensammlung Zugriff auf aktuelle Mobilitats- und Verkehrskennwerte der
sechs im Stadtenetzwerk Verkehr zusammengeschlossenen Stadte im Vergleich.

Der Stadtevergleich beinhaltetim Einzelnen:

e soziodemografische und geografische Grundlagendaten, welche relevante
Rahmenbedingungen fiir die Mobilitat und den Verkehr in den Stadten bilden

e Angaben zum Mobilitdtsverhalten, insbesondere zur Verkehrsmittelnutzung

e Daten zuden Netzen und Infrastrukturen der verschiedenen Verkehrsmittel

e DatenzuVerdnderungen in den Verkehrsmengen

e Angaben zum ruhenden Verkehr (Parkierung)

e Angaben zu Auswirkungen des Verkehrs [Unfélle und Umweltauswirkungen)

Die Beschaffung der dargestellten Daten erfolgte teilweise aus Datensammlungen und Datener-
hebungen des Bundes, die vergleichbare Auswertungen pro Stadt erlauben. Weitere Kennwerte
wurden von den Stadten auf Basis einheitlicher Vorgaben zusammengestellt. Diese auf Vergleich-
barkeit zwischen den Stadten fokussierenden Vorgaben weichen teilweise von den Datendefiniti-
onen ab, welche die Stadte in eigenen Publikationen verwenden. Entsprechend kann es sein, dass
dieselben Kennwerte in diesen Publikationen und im vorliegenden Stadtevergleich unterschiedlich
dargestellt werden. Solche Unterschiede oder auch von den einheitlichen Vorgaben partiell abwei-
chende Daten einzelner Stadte werden im folgenden Text bzw. im Quellenverzeichnis erlautert.
Bezugsjahre fir die prasentierten Daten sind prinzipiell 2010, 2015 und 2021. Aufgrund der Da-
tenlage notige Ausnahmen davon sind in den Abbildungs- und Tabellenbeschriftungen sowie im
Quellenverzeichnis kenntlich gemacht. Die im Text hochgestellten Zahlen verweisen auf das Quel-
lenverzeichnis am Ende des Berichts.



1.1 Einfluss der Covid-19-Pandemie

Durch den Ausbruch der Covid-19-Pandemie Anfang 2020 wurde die Mobilitat der Schweizer Bevaél-
kerung stark eingeschréankt. Aus diesem Grund wurde die Datenerhebung des Mikrozensus Mobi-
litat und Verkehr (kurz: Mikrozensus, die wichtigste Datenerhebung des Bundes zum Mobilitéts-
verhalten der Bevdlkerung) und somit auch das Bezugsjahr des vorliegenden «Stadtevergleichs
Mobilitdt>» von 2020 auf 2021 verschoben.

Bei der nun vorliegenden Betrachtung der Mikrozensusergebnisse des Jahres 2021 (vgl. Bericht
«Mobilitatsverhalten der Bevélkerung, Ergebnisse des Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2021»1)
zeigt sich, dass auch das 2021 erhobene Mobilitdtsverhalten noch stark von der Pandemie gepragt
war. Gesamtschweizerisch nahm die durchschnittliche Tagesdistanz der Bevélkerung gegeniiber
2015 um 19% ab. Besonders stark war der Riickgang der mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zurick-
gelegten Wege. Bei Auswertungen der relativen Verteilung des Verkehrsaufkommens (Modalsplit)
nahm dadurch der prozentuale Anteil der 2021 mit dem Auto, dem Velo oder zu Fuss absolvierten
Wege auf Stadtgebiet tendenziell zu, obwohl auch diese in der Pandemie — absolut betrachtet —
deutlich weniger geworden waren. Der relative Modalsplit wurde also durch die Covid-19-Pandemie
stark beeinflusst. Statischere Merkmale wie zum Beispiel der Autobesitz pro Haushalt sind dage-
gen durch die Pandemie vergleichsweise wenig beeinflusst worden.

Vor diesem Hintergrund ist es notwendig, bei der Interpretation des vorliegenden Berichts die Aus-
wirkungen der Pandemie mitzubericksichtigen. Entsprechende Hinweise finden sich jeweils in den
einzelnen Abschnitten.

Fernunterrichtspflicht Hochschulen
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7-Tageschnitt der Anzahl positiver Covid-19-Tests.

Verscharfung Massnahmen

Aufhebung Massnahmen
Abbildung 1: Verlauf der Covid-19-Pandemie in der Schweiz, 2021 (in Anlehnung an Mikrozensus
2021Y).



2 Charakteristika der Stadte

Dieses Kapitel gibt eine Ubersicht iiber wichtige Kenndaten der sechs Stédte, z.B. Flachen, Be-
vélkerungs- und Beschéaftigtenzahlen. Sie sind als Hintergrundinformationen bedeutsam, um die
anschliessend folgenden Angaben zu Mobilitat und Verkehr entsprechend der Charakteristik jeder
Stadtinterpretieren und einordnen zu kénnen.

Samtliche nachfolgend dargestellten Daten entstammen den Bestédnden des Bundesamts fiir Sta-
tistik und kdnnen aufgrund unterschiedlicher Begriffsdefinitionen von Angaben in Eigenpublikatio-
nen der Stadte abweichen.

2.1 Flache und Siedlungsstruktur
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Abbildung 2: Die sechs Stadte im Uberblick

Mit einer Gesamtflache (ohne Berticksichtigung von Seen) von 87.9 Quadratkilometern ist Zurich
die Stadt mit der grossten Ausdehnung, Basel ist mit 23.9 Quadratkilometern diejenige mit der
kleinsten. Aus verkehrsplanerischer Perspektive relevanter als die Gesamtflachen sind allerdings
die Siedlungsflachen, zu denen Geb&dude- und Gewerbeareale, Verkehrsflachen, aber auch Erho-
lungs- und Grinanlagen gehéren. Sie belegen je nach Stadt sehr unterschiedlich grosse Teile der
Gesamtflache. Beispielsweise macht die Siedlungsflache in Basel sieben Achtel des gesamten
Stadtgebiets aus, in Winterthur dagegen nur ein Drittel. Der restliche Teil der Stadtgebiete besteht
aus Landwirtschaftsflachen, Wald und einer Restmenge sogenannt «unproduktiver Flachen».
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Abbildung 3: Gesamt-, Siedlungs- und Verkehrsflachen der Stadte in km?, Stand 2013-20172.



Als Verkehrsflachen gelten Strassen, Parkplatze auf 6ffentlichem Grund, Bahnstrecken sowie
Bahnhof- und Flugplatzareale. Ihr Anteil an den Siedlungsflachen ist mit 23% bis 28% in allen sechs
Stadten sehr dhnlich. Demnach ist in allen Stadten etwa ein Viertel des jeweiligen Siedlungsgebiets
mit Verkehrsflachen bedeckt.

Die Daten zur Entwicklung der Siedlungs- und Verkehrsflachen der Stadte stammen aus der Areal-
statistik des Bundes, welche Luftaufnahmen in der ganzen Schweiz erstellt und auswertet. Die
zugrundeliegenden Daten werden nur alle neun Jahre erneuert. Eine Aktualisierung erfolgt tber
einen sechsjahrigen Zeitraum fortlaufend und Region fiir Region. Der Vergleich der Siedlungs- und
Verkehrsflachen zwischen den beiden Erhebungszeitrdaumen 2013/2017 und 2004/2008 zeigt,
dass die Siedlungs- und Verkehrsflachen der hier betrachteten sechs Stadte kaum noch wachsen
(im Gegensatz zur Verdichtung bedingt ein Wachstum von Siedlungsflichen die Uberbauung von
Landwirtschafts-, Wald- oder unproduktiven Flichen).

Izs/' IZB/' 24% 24% 26% 23%
> Q& Q& Q> » N
(2 < N\ e O X3
& < R > & S
WV K% A
o N

Abbildung 4: Anteile der Verkehrsflachen an den Siedlungsflachen, Stand 2013-2017°2.

2.2 Bevoélkerung

Die Bevdlkerungszahlen der Stadte unterscheiden sich stark: St.Gallen als kleinste der hier be-
trachteten Stadte verfiigt im Jahr 2021 lber eine standige Wohnbevdlkerung von 76 300 Personen,
wahrend Zirich mit 423 200 Personen fast sechsmal so viele Einwohnerinnen und Einwohner
aufweist. Neben der standigen Wohnbevélkerung, die sich am zivilrechtlichen Wohnsitz orientiert
und in der Schweizer Bundesstatistik wie auch in diesem Stadtevergleich als Referenzgrésse fir
Beziige auf die Einwohnerschaft eines Gebiets verwendet wird, beherbergen die Stadte auch noch
eine nichtstandige Wohnbevélkerung, z.B. Wochenaufenthalterinnen und -halter oder Personen
mit Kurzaufenthaltsbewilligung. In Luzern, St.Gallen und Winterthur féllt deren Anzahl mit wenigen
hundert Personen vernachlassigbar klein aus. In Basel, Bern und Zirich machen sie allerdings
jeweils einige tausend Personen aus und werden deshalb in eigenen Bevélkerungsangaben dieser
Stadte teilweise mitbericksichtigt.

Im Vergleich zwischen 2015 und 2021 zeigen alle sechs Stadte einen Anstieg der standigen Wohn-
bevdlkerung. Prozentual gesehen sind dabei die beiden Stadte Winterthur und Zirich mit 6 resp. 7%
deutlich am starksten gewachsen. In den anderen Stadten hat sich die prozentuale Bevdlkerungs-
zunahme zwischen 2015 und 2021 gegeniiber dem Zeitraum von 2010 und 2015 verlangsamt und
betragt 1 bis 2%.

Die Altersstruktur der Bevélkerung ist in den meisten Stadten dhnlich: Jeweils ca. 80 bis 85% der
Einwohnerinnen und Einwohner sind Erwachsene ab 18 Jahren, ca. 10% Kinder bzw. Jugendliche

zwischen 6 und 17 Jahren sowie rund 5 bis 10% Kinder unter 6 Jahren. +6% +7%
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Abbildung 5: Standige Wohnbevélkerung (Anzahl Personen), Stand 2010, 2015, 20213, Angaben
gerundet.



Die Siedlungsdichte gibt die durchschnittliche Anzahl Einwohnerinnen und Einwohner pro Quadrat-
kilometer Siedlungsflache einer Stadt an. Die weitaus hichste Siedlungsdichte der sechs Stadte
weist Basel auf, gefolgt von Zirich. Die anderen Stadte sind im Schnitt deutlich weniger dicht be-
siedelt.

Da sich die Siedlungsflachen zwischen den zwei Aktualisierungszyklen der Arealstatistik des Bun-
des kaum verandert haben, kann aus dem Wachstum der standigen Wohnbevdlkerung abgeleitet
werden, dass die Stadte zunehmend dichter besiedelt sind, also deutlich mehr Personen innerhalb
eines km? Siedlungsflache leben als noch 2010. Besonders deutlich ist der Anstieg in den Stadten
Winterthur und Zirich mit einem Wachstum der Siedlungsdichte von 10 resp. 13%.
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Abbildung 6: Siedlungsdichte (Einwohner/innen pro km2 Siedlungsflache), Bevélkerung Stand 2010

und 20213, Flachen 2010: Stand 2004—-2008, Flachen 2021: Stand 2013 bis 2017, Angaben ge-

rundet.

Die Anzahl Haushalte pro Stadt variiert im Jahr 2021 zwischen 37 900 in St.Gallen und 207 400 in

Zirich.
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Abbildung 7: Anzahl Haushalte pro Stadt 2021%, Angaben gerundet.
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Tabelle 1: Haushaltsstrukturen: Anteile und Durchschnitt der Haushaltsgrossen 20213.

Haushalte mit 1 Person
Haushalte mit 2 Personen

Haushalte mit 3 oder mehr
Personen

durchschnittliche
Haushaltsgrosse



2.3 Arbeit und Erwerb

Neben der Bevélkerung einer Stadt bestimmt auch die Anzahl der Beschéaftigten in den ansassigen
Unternehmen durch die Erzeugung von Pendel- und Geschéftsverkehr das Verkehrsgeschehen mit.
Da die Statistik der Unternehmensstruktur des Bundes erst seit 2011 existiert und die Daten fiir
2021 erstim Herbst 2023 veréffentlicht werden, kann nur ein Vergleich zwischen 2011 und 2020
gezeigt werden. In allen Stadten ldsst sich in diesem Zeitraum eine Zunahme der Beschaftigten-
zahlen feststellen. Proportional gesehen fallt dieser Zuwachs in den Stadten St.Gallen, Winterthur
und Zirich am starksten aus. Absolut gesehen ist er in Ziirich mit 62 700 zusétzlichen Beschaf-
tigten am gréssten und in Luzern mit plus 4400 Beschéaftigten am kleinsten. Betrachtet man nur
die Entwicklung zwischen 2015 und 2020, fallt eine Stagnation der Beschéaftigtenzahlen bei den
Stadten Basel und Luzern auf.
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Abbildung 8: Anzahl Beschéftigte auf Stadtgebiet (Voll- und Teilzeitstellen), Stand 2011, 2015 und
2020%, Angaben gerundet.

Die Arbeitsplatzdichte sagt aus, wie viele Beschaftigungsverhaltnisse pro Einwohnerin oder Ein-
wohner im erwerbsfahigen Alter in einem Gebiet bestehen. Mit einem Verhaltnis von etwa zwei
Beschéftigten pro Einwohnerin bzw. Einwohner im erwerbsfahigen Alter fallt die Arbeitsplatzdichte
in Bern weitaus am hdéchsten aus. Aber auch die Zentrumsfunktion der meisten Gbrigen Stadte wird
durch hohe Arbeitsplatzdichten verdeutlicht. Einzig in Winterthur findet sich eine Arbeitsplatz-
dichte von nahe 1, das heisst, dass dort etwa gleich viele Personen im erwerbsfahigen Alter wohn-
haft sind, wie es Beschéftigte gibt. Die Arbeitsplatzdichte hat sich in St.Gallen zwischen 2011 und
2020 erhdht, wahrend sie in den anderen Stadten nahezu gleichgeblieben ist.
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Abbildung 9: Arbeitsplatzdichte: Verhaltnis Anzahl Beschéaftigte (Stand 2011, 2015 und 2020%) zu
Anzahl Einwohner/innen zwischen 15 und 64 Jahren (Stand 2011, 2015 und 2021°%)



Wahrend die Bundesstatistik die Beschaftigtenzahlen durch Auswertungen der AHV-Register er-
hebt*, werden im Rahmen von zur Volkszéhlung gehdrenden jéhrlichen Stichprobenbefragungen,
der sogenannten Strukturerhebung®, Angaben zur Erwerbstatigkeit erhoben. Der Unterschied
zwischen Beschaftigung und Erwerbstatigkeit besteht darin, dass eine erwerbstéatige Person
mehreren Beschaftigungen nachgehen kann, also beispielsweise ber zwei Teilzeitarbeitsstellen
verfiigt. Die Daten der beiden Statistiken kénnen nicht direkt miteinander verglichen werden (niher
beschrieben im Glossar-Eintrag «Pendeln»).

Die Angaben zur Erwerbstatigkeit sind mit den Adressen der Wohn- und Arbeitsorte der Befragten
verkniipft, so dass aus diesem Datensatz Aussagen Uber die Pendlerstréme in die Stadte hinein
und aus diesen heraus gemacht werden kénnen. Da es bei der Strukturerhebung 2019 einen Metho-
denwechsel gab, kénnen die Resultate von 2021 nicht mit denjenigen von 2010 oder 2015 vergli-
chen werden.

Es zeigt sich, dass 2021 alle Stadte einen positiven Pendlersaldo aufweisen, das heisst, es pen-
deln mehr Erwerbstatige zu als weg. Zwischen den Stadten fallt der Pendlersaldo allerdings sehr
unterschiedlich aus: Wahrend in Basel, Bern und Zirich ca. viermal so viele Personen zu- als weg-
pendeln, sind es in Luzern und Winterthur weniger als zweimal so viele zu- als wegpendelnde Per-
sonen.
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[ | Zupendler/innen (ausserhalb wohnhaft, in der Stadt erwerbstatig; % im Ausland wohnhaft)
B Binnenpendler/innen (in der Stadt wohnhaft und erwerbstatig)
Wegpendler/innen (in der Stadt wohnhaft, ausserhalb erwérbstéatig)
Abbildung 10: Anzahl pendelnde Erwerbstatige nach Wohn- und Arbeitsorten ausserhalb und inner-
halb der Stadt (ohne Nichtpendler], Stand 2021°, Angaben gerundet.
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3 Mobilitat und Verkehrsmittelnutzung

Angaben zur Mobilitat und zur Verkehrsmittelnutzung in den Stadten lassen sich aus verschie-
denen schweizweiten Datenerhebungen ableiten, allem voran aus der vom Bund durchgefihrten
Bevdlkerungsbefragung «Mikrozensus»€. Aber auch die zur Volkszahlung gehdrende jahrliche
Strukturerhebung’ sowie die aus den kantonalen Fahrzeugregistern zusammengestellte Statistik
des Strassenfahrzeugbestands’ enthalten wichtige Kennzahlen, die fir den Stadtevergleich ver-
wendet werden kénnen. Die in Eigenpublikationen der Stadte dargestellten Werte kénnen in Einzel-
fallen aufgrund unterschiedlicher Berechnungsweisen und Begriffsdefinitionen von den in diesem
Kapitel gezeigten Werten abweichen.

3.1 Motorisierung und Autobesitz

Der Fahrzeugbestand im Sinne der Anzahl von zivilen Personenwagen, die auf Halterinnen und Hal-
ter mit (Wohn-]Sitz in den Stadten immatrikuliert sind, variiert im Jahr 2021 zwischen 33 100 Per-
sonenwagen in Luzern und 139 500 in Zurich. Fir 2021 wird der Anteil Elektro-Personenwagen am
Fahrzeugbestand zum ersten Mal erfasst. Dieser Anteil liegt zwischen 1.4% und 2.1% des gesamten
Fahrzeugbestandes.

Zwischen 2015 und 2021 hat sich der Fahrzeugbestand in allen Stadten ausser in Luzern kaum
verandert. In den grésseren Stadten Basel, Bern und Zirich hat sich diese Stagnation des Fahr-
zeugbestandes bereits zwischen 2010 und 2015 abgezeichnet. Der Fahrzeugbestand in der Stadt
Luzern ist zwischen 2010 und 2015 noch deutlich angestiegen, zwischen 2015 und 2021 dann
wieder deutlich gesunken. Diese Trendumkehr beim Fahrzeugbestand Iasst sich auch mit den jahr-
lichen Daten der Stadt Luzern bestatigen: Der Fahrzeugbestand steigt zwischen 2000 und 2017
kontinuierlich, ab 2018 setzt eine Trendumkehr mit jahrlich ricklaufigen Zahlen ein. Besonders
stark war der Riickgang zwischen 2017 und 2018; ein Grund diirfte die damalige Verlegung des
Hauptsitzes von Mobility von Luzern nach Rotkreuz sein. o 0%
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Abbildung 11: Fahrzeugbestand: Anzahl derimmatrikulierten zivilen Personenwagen der Halter
und Halterinnen mit (Wohn-]Sitz in der jeweiligen Stadt, Stand 2010, 2015 und 20217, Angaben ge-
rundet.
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Der Motorisierungsgrad zeigt die Anzahl Personenwagen, die pro 1000 Einwohnerinnen und Ein-
wohnern einer Stadt durchschnittlich immatrikuliert sind. Im Jahr 2021 liegt er in den sechs Stad-
ten zwischen 321 und 450 Personenwagen pro 1000 Einwohnerinnen und Einwohner. Besonders
tief liegt erin den beiden am dichtesten besiedelten Stadten Basel und Zirich. Hier besitzt im
Durchschnitt nur etwa jede dritte Bewohnerin bzw. jeder dritte Bewohner einen Personenwagen.
Zwischen 2015 und 2021 hat der Motorisierungsgrad in Basel und Ziirich leicht und in Luzern stark
abgenommen. In den anderen Stadten hat sich dieser kaum verandert. Im elfjahrigen Vergleich
kann vor allem in den Stadten Basel und Ziirich ein stetiger Riickgang des Motorisierungsgrads be-
obachtet werden.
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Abbildung 12: Motorisierungsgrad: Anzahl der immatrikulierten Personenwagen (Stand 2010, 2015
und 20217) pro 1000 Einwohner/innen (Stand 2010, 2015 und 2021°3).

In Ergénzung zum Motorisierungsgrad kénnen aus dem Mikrozensus Aussagen zum Autobesitz pro
Haushalt gezogen werden. In Basel, Bern und Ziirich verfiigen demnach im Jahr 2021 mehr als die
Halfte aller Haushalte Gber kein Auto, gefolgt von Luzern mit 47%. In Basel und St.Gallen ist der An-
teil Haushalte ohne Auto im elfjahrigen Vergleich zwischen 2010 und 2021 in etwa stabil geblieben,
wahrend er in den anderen Stadten zugenommen hat. Haushalte mit zwei oder mehr Personen-
wagen finden sich am haufigsten in St.Gallen und Winterthur und am seltensten in Basel und Bern.
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Abbildung 13: Autobesitz in Haushalten, Stand 2010, 2015 und 2021°.
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2021 wird zum ersten Mal auch der Anteil der Bevélkerung mit einer Car-Sharing-Mitgliedschaft
erfasst. In den grosseren Stadten Basel, Bern und Ziirich verfiigen ca. 16% bis 18%, in Luzern und
Winterthur 12% resp. 13% der befragten Personen mit Flihrerausweis tiber eine solche Mitglied-
schaft. In St.Gallen verfiigen hingegen nur 6% Gber eine Car-Sharing-Mitgliedschaft. Der Anteil ist
tendenziell héher in den Stadten mit einem hdheren Anteil autofreier Haushalte.
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Abbildung 14: Anteil der Gber einen Flihrerausweis verfligenden Bevdlkerung mit einer Car-Sharing-
Mitgliedschaft, Stand 2021°.

3.2 Besitz von 0V-Abonnementen

Welcher Anteil der Bevdlkerung der jeweiligen Stadte ein OV-Abonnement besitzt, lasst sich eben-
falls aus dem Mikrozensus ableiten. Als Abonnement werden dabei nur Dauerbillette von regionalen
Verkehrsbetrieben bzw. von der SBB gewertet, die fiir sich allein zur 0V-Benutzung berechtigen.
Das Halbtax, das nur in Kombination mit einer weiteren Fahrkarte zu OV-Fahrten berechtigt, zahlt
gemass dieser Definition nicht zu den Abonnementen. Bezlglich des Anteils Einwohnerinnen

und Einwohner ab sechs Jahren (jiingere Kinder fahren gratis 0V), die im Jahr 2015 Gber ein OV-
Abonnement verfligen, zeigt sich bei allen sechs Stadten 2021 eine deutliche Abnahme gegeniber
2015. Zu dieser Abnahme im Jahr 2021 hat die Covid-19-Pandemie erheblich beigetragen, u.a.
durch den Verzicht auf die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel infolge des erhéhten Ansteckungs-
risikos oder aufgrund des vermehrten Arbeitens im Homeoffice.

In den Stadten Basel, Bern und Ziirich hat sich der Anteil Einwohnerinnen und Einwohner mit
0V-Abonnement zwischen 2015 und 2021 deutlich stirker reduziert als in den Stadten Luzern,
St.Gallen und Winterthur. Der Anteil liegt in den Stadten Basel, Bern und Ziirich allerdings auch
2021 noch héher als in den (ibrigen Stadten.
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Abbildung 15: Anteil der Bevélkerung ab 6 Jahren (Stand 2010, 2015 und 20213), der {iber ein 0v-
Abonnement (der reg. Verkehrsbetriebe bzw. GA der SBB) verfiigt (Stand 2010, 2015 und 20218).
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3.3 Velobesitz und Veloverfiigbarkeit

Der Velobesitz und die Veloverfligbarkeit werden 2021 zum ersten Mal im Stadtevergleich Mobilitat
aufgefiihrt. Die Daten dazu stammen aus dem Mikrozensus®.

Im vorliegenden Bericht werden fiir den Indikator «Velobesitz>» nur «normale» Velos sowie «lang-
same>» und «schnelle» E-Bikes berticksichtigt. Kindervelos, Mountainbikes, Rennvelos und andere
Velos werden nicht mitgezahlt. Der Anteil Haushalte, die 2021 kein Velo besitzen, ist in der Stadt
Winterthur mit 20% deutlich tiefer als in den Gbrigen Stadten. In Luzern ist er mit 36% Haushalten
ohne Velo am gréssten. Ausserdem verfiigt rund ein Drittel der Haushalte in Bern und Winterthur
Uber drei oder mehr Velos, wahrend in den Gbrigen Stadten etwa ein Viertel der Haushalte Gber drei
oder mehr Velos verfiigt. Die meisten Haushalte besitzen 2021 nur «normale» Velos, also keine
E-Bikes. Der Anteil der Haushalte mit mindestens einem «langsamen> E-Bike (ohne Kontrollschild)
liegt zwischen ?% in der Stadt Basel und 16% in der Stadt Winterthur. Der Anteil Haushalte mit min-
destens einem «schnellen> E-Bike (mit Kontrollschild) ist sehr gering und variiert zwischen 1% in
der Stadt Basel und 3% in der Stadt Bern.
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Abbildung 16: Velobesitz in Haushalten, Stand 2021°.

Neben dem Velobesitz haben die befragten Personen auch angegeben, ob sie «immer», «nach
Absprache» oder «nicht» iiber ein Velo verfiigen. Dieser Indikator kann nicht direkt mit dem Velo-
besitz in Haushalten verglichen werden. Dies einerseits, weil die Frage zum Velobesitz haushalts-
bezogen, die Frage zur Veloverfligbarkeit personenbezogen gestellt wurde. Andererseits wird beim
Velobesitz im Unterschied zur Veloverfligbarkeit auch kein Bike-Sharing von externen Anbietern
oder privates Teilen von Velos beriicksichtigt.

Analog zum Indikator «Velobesitz> haben in Winterthur mit 69% prozentual am meisten Personen
immer ein Velo verfligbar, wahrend es in Luzern mit 55% am wenigsten sind. Der Anteil der Bevélke-
rung, der nach Absprache ein Velo verfligbar hat, liegt in allen Stadten zwischen 11% und 15%. Kein
Velo verfiigbar haben zwischen 20% (Winterthur) und 29% (Luzern) der Bevélkerung.

62% 64% 55% 60% 69% 64% immer verfiigbar
11% 15% 15% 13% 11% 11% nach Absprache verfiigbar
2?% 21% 29% 27% 20% 25% nichtverfiigbar
Gé» & S@S G§§ é&s é§§
\% o ~§‘&

Tabelle 2: Velo-Verfligbarkeit der Bevélkerung, Stand 2021°.
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3.4 Wege, Unterwegszeiten und Tagesdistanzen

Wege sind eine wichtige Einheit zur Erfassung und Beschreibung des Verkehrsverhaltens. Ein Weg
beginnt immer dann, wenn sich jemand zu einem bestimmten Ziel (z.B. zum Arbeitsort) in Bewe-
gung setzt, und endet, wenn die Person dort ankommt. Ein Weg kann aus mehreren Etappen beste-
hen, die mit verschiedenen Verkehrsmitteln bewaltigt werden: z.B. mit dem Velo von zu Hause zum
Bahnhof, von dort mit dem Zug in die Stadt und anschliessend zu Fuss bis zum Arbeitsort.

Die Anzahl der pro Person zurlckgelegten Wege ist in allen Stadten 2021 deutlich tiefer als noch
2015, was auf die Covid-19-Pandemie zuriickzufiihren ist. Die durchschnittliche Anzahl zurlickge-
legter Wege pro Einwohnerin oder Einwohnerist 2021 in der Stadt Zirich mit 2.69 Wegen am kleins-
ten und in Basel mit 2.96 Wegen am grdssten. In den Stadten Bern, Luzern und Winterthur liegt die
durchschnittliche Anzahl Wege mit 2.82 bis 2.85 sehr nahe beieinander.
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Abbildung 17: Durchschnittliche Anzahl Wege pro Einwohner/in und Tag, Stand 2010, 2015 und
2021°.

Die durchschnittliche Tagesunterwegszeit pro Einwohnerin oder Einwohner (inkl. Warte- und Um-
steigezeiten, im Inland) ist 2021 in der Stadt Luzern mit 95 Minuten am langsten und in der Stadt
Basel mit 79 Minuten am kiirzesten. Dazu ist allerdings anzumerken, dass im Mikrozensus nur
Wege (Weganteile) im Inland erfasst werden, weshalb die durchschnittliche Tagesunterwegszeit
fir Basel zu tief ausgewiesen wird. Gegeniliber 2015 hat die Tagesunterwegszeit in allen sechs
Stadten abgenommen, allerdings unterschiedlich stark. In Luzern ist die Tagesunterwegszeit 2021
gegenlber 2015 lediglich 3 Minuten kiirzer, in Bern hingegen 22 Minuten. Aufgrund der jeweiligen
Stichprobengréssen kénnen zufallsbedingte Schwankungen der Durchschnittswerte 2010, 2015
und 2021 nicht ausgeschlossen werden (naher beschrieben im Glossar-Eintrag «Mikrozensus»).
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Abbildung 18: Durchschnittliche Tagesunterwegszeit in Minuten (Wegzeit inkl. Warte- und Um-
steigezeiten, im Inland) pro Einwohner/in, Stand 2010, 2015 und 2021°%).
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Deutliche Unterschiede zwischen den Stadten zeigen sich auch bei der Tagesdistanz, der durch-
schnittlich pro Einwohnerin bzw. Einwohner und Tag im Inland zuriickgelegten Distanz: Diese liegt
im Jahr 2021 in Basel bei lediglich 19 km und ist gegeniiber den anderen Stadten mindestens 5 km
kirzer. Auch hierzu ist wiederum anzumerken, dass im Mikrozensus nur Wege im Inland erfasst
werden. Die Tagesdistanzen in den anderen Stadten liegen mit 24 bis 29 km recht nahe beieinan-
der. Zwischen 2015 und 2021 hat die durchschnittliche Tagesdistanz der Bevdlkerung einzig in
St.Gallen zugelegt. Die Abnahme in den Gbrigen Stadten ist unterschiedlich stark ausgepragt. In
Bern ist die Verdnderung mit durchschnittlich minus 17 km resp. 41% absolut und prozentual am
grossten. Wie die Tagesunterwegszeit kann auch die Tagesdistanz einzelner Individuen so ver-
schieden ausfallen, dass zufallsbedingte Schwankungen nicht ausgeschlossen werden kénnen.
Allerdings sind die Abnahmen bei den Tagesdistanzen aller Stadte ausser in St.Gallen und Luzern so
stark ausgepragt, dass die Covid-19-Pandemie fiir diese Abnahmen mitverantwortlich sein muss.
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Abbildung 19: Mittlere Tagesdistanz (im Inland) in km pro Einwohner/in, Stand 2010, 2015, 2021°.

Die Tagesdistanz kann nach den verwendeten Verkehrsmitteln aufgesplittet werden. Es ist aller-
dings zu beachten, dass die statistische Unsicherheit der Ergebnisse (noch) grosser ist als bei der
Tagesdistanz tiber alle Verkehrsmittel (gemé&ss der vorherigen Abbildung 19). Die daraus resul-
tierenden Tagesdistanzen pro Verkehrsmittel geben Durchschnitte Gber die gesamte stadtische
Bevélkerung und ihre innerhalb der ganzen Schweiz zuriickgelegten Wege an.

Die 2021 im Bevélkerungsschnitt pro Tag und Verkehrsmittel zuriickgelegten Distanzen variieren
in den sechs Stadten relativ stark. Die Fussdistanz ist in den Stadten Basel und Luzern mit 2.3 km
am héchsten und in Bern mit 1.8 km am niedrigsten. In allen Stadten ist die Velodistanz kiirzer als
die Fussdistanz. Das ist unter anderem darauf zurlickzuflihren, dass nicht alle Einwohnerinnen
und Einwohnern Velo fahren oder dieses nur sehr selten nutzen. In St.Gallen und Luzern wird mit
im Mittel 0.95 resp. 1 km pro Person und Tag deutlich weniger Velo gefahren als in den (ibrigen
Stadten. Am hdchsten ist die mit dem Velo gefahrene Distanz in Basel mit 2.2 km. Mit dem OV wer-
den von den Baslerinnen und Baslern im Mittel pro Person taglich 6 km, von der Luzerner Bevélke-
rung dagegen 11 km zuriickgelegt. Die von den Einwohnerinnen und Einwohnern mit dem motori-
sierten Individualverkehr (MIV) zuriickgelegten durchschnittlichen Tagesdistanzen variieren unter
den Stadten zwischen 8 km in Basel und gut 18 km in St.Gallen.

km mittlere Tagesdistanz

18.8 25.0 27.5 29.0 26.4 24.3 .

insgesamt
2.3 1.8 2.3 1.9 2.0 2.2 km zu Fuss
2.2 1.5 1.0 0.9 1.4 14 km Velo
6.1 9.0 11.1 7.8 10.1 9.8 km OV
8.2 11.9 12.7 17.9 12.8 10.8 km MIV
0.1 0.1 0.3 0.4 0.2 0.1 km iibrige Verkehrsmittel

AN &
$$‘P Q,Qé\ \/6‘9}0 f—,\.??\\é\ . Q\é&o '\".oi\é\
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Tabelle 3: Mittlere Tagesdistanz (im Inland) in Kilometern pro Einwohner/in insgesamt und pro
Verkehrsmittel, Stand 20218.
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bis 1 km

1 bis 3 km
3 bis 5 km
>5km

Die mit dem MIV zuriickgelegten Wege der Stadtbevdlkerung kénnen nach verschiedenen Entfer-
nungskategorien differenziert werden. Dabei wird sichtbar, dass das Auto in allen Stadten auch
haufig fir kurze Strecken genutzt wird. In Bern, Winterthur und Zirich liegen gut 40% aller MIV-
Wege der Einwohnerinnen und Einwohner in einem Streckenbereich unter 5 km. In Basel und Luzern
liegt dieser Anteil mit 53% resp. 47% héher. Auch wenn ein Teil dieser kurzen Autofahrten auf kom-
binierte Wegketten zuriickzufiihren sein dirfte (wer morgens mit dem Auto zur Arbeit fahrt, nimmt
z.B. abends fiir den kurzen Weg zwischen Arbeitsplatz und Supermarkt in der Regel auch das Auto),

besteht ein weiterer Teil aus singularen Wegen, die in diesem Nahdistanzbereich allenfalls auch mit
anderen Verkehrsmitteln zuriickgelegt werden kdnnten.

7% 3% 2% 5% 5%
21% 18% 16% 20% 24%
25% 19% 13% 19% 13%
47% 60% 68% 56% 59%

AN S
& o & & &
< & ¥
&8

Tabelle 4: Prozentuale Anteile verschiedener Distanzbereiche von MIV-Wegen der Stadtbevélkerung
(bezogen auf Wege im Inland mit MIV als Hauptverkehrsmittel), Stand 20216,
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3.5 Modalsplit

Der Modalsplit beschreibt die prozentuale Aufteilung des Verkehrsaufkommens auf einzelne
Verkehrsmittel oder Verkehrsmittelgruppen. Modalsplits kdnnen anhand diverser Masseinheiten
berechnet werden, z.B. bezogen auf Anzahl Wege, Distanzen oder Unterwegszeiten. Eine géngige
Modalsplit-Auswertung der Mikrozensusdaten erfolgt anhand der Hauptverkehrsmittel pro Weg.
In dieser Vorgehensweise sind nicht Personen die Untersuchungseinheiten, sondern ihre Wege.
Dies erméglicht zwei verschiedene Sichtweisen: Einerseits konnen die Hauptverkehrsmittel der
Wege der Stadtbevdlkerung untersucht werden. Dabei handelt es sich um alle Wege, welche die
Einwohnerinnen und Einwohner einer Stadt auf dem Gebiet der ganzen Schweiz absolvieren. Ander-
seits kdnnen aber auch die Hauptverkehrsmittel aller Wege auf Stadtgebiet (Gesamtverkehrsauf-
kommen) untersucht werden. Dabei handelt es sich um alle Wege, die ihren Start und/oder ihr Ziel
im Gebiet einer Stadt haben. Transitwege durch das Gebiet werden nicht miteinbezogen. Absolviert
werden diese Wege von Menschen aus der ganzen Schweiz — die Wege von Grenzgéngern und aus-
landischen Touristinnen sind allerdings nicht mitbericksichtigt, da im Rahmen des Mikrozensus
ausschliesslich in der Schweiz wohnhafte Personen befragt werden.

2021 hat sich der Modalsplit der Hauptverkehrsmittel auf Wegen der Stadtbevdlkerung gegeniiber
2015 aufgrund der Covid-19-Pandemie in allen Stadten deutlich verandert. Besonders deutlich ist
die Abnahme beim 0V-Anteil. Wahrend er in den grésseren Stadten Basel, Bern und Ziirich im Jahr
2015 noch héher lag als der MIV-Anteil, fallt 2021 der OV-Anteil kleiner oder gleich gross aus. 2021
hat Basel mit 16% den kleinsten OV-Anteil, Zirich mit 25% den héchsten. Nach wie vor ist der MIV-
Anteil in den drei kleineren Stadten Luzern, St.Gallen und Winterthur héher als in den grésseren
Stadten. Der Anteil des Fussverkehrs hat in Basel und Luzern deutlich zugenommen, kaum verén-
dert hat sich dieser hingegen in St.Gallen. Am héchsten liegt der Anteil des Fussverkehrs in Luzern
mit 44% und am tiefsten in Winterthur mit 34%. Der Anteil Veloverkehr an den Wegen der Bevdlke-
rung betriagt zwischen 7% in St.Gallen und 21% in Basel. Ubrige Verkehrsmittel wie Taxis, Schiffe
oder fahrzeugahnliche Gerate (z.B. Skateboard, Trottinett) tragen in allen Stadten nur 1% bis 2%

zum Modalsplit der Hauptverkehrsmittel pro Weg der Stadtbevdlkerung bei und sind damit kaum
relevant.
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Abbildung 20: Anteil der Verkehrsmittel an den durch die Stadtbevélkerung zuriickgelegten Wegen
(massgebend ist das Hauptverkehrsmittel pro Weg), nur Wege im Inland, Stand 2010, 2015, 2021°.
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Wechselt man die Perspektive von den Wegen der Stadtbevdlkerung zum Modalsplit der Wege auf
Stadtgebiet (Gesamtverkehrsaufkommen), zeigt sich eine héhere Bedeutung der Verkehrsmittel
MIV und OV und eine gleichermassen geringere Bedeutung des Velos und des Zufussgehens. Auf
diesem verdnderten Niveau zeigen sich aber auch bei der Verkehrsmittelwahl fir alle Wege, die
ihren Start und/oder ihr Ziel im Stadtgebiet haben, dhnliche Muster wie beim Modalsplit der Bevél-
kerung. Dies ist auch dadurch begriindet, dass es zwischen den Wegen der Stadtbevélkerung und
den Wegen auf Stadtgebiet eine grosse Schnittmenge gibt.

Im Jahr 2021 ist der MIV in den Stadten Basel, Bern und Zirich fir rund 30% der Wege mit Start und/
oder Ziel im Stadtgebiet das Hauptverkehrsmittel, in Luzern und Winterthur fir knapp 40% und in
St.Gallen fiir knapp 50%. Der Anteil des 0V auf den Wegen im Stadtgebiet ist in Bern mit 28% und
Zirich mit 32% am gréssten, wahrend er in den anderen Stadten bei 20% oder leicht hdher liegt.

Die Anteile des Velo- und des Fussverkehrs schliesslich variieren bei den Wegen auf Stadtgebiet
zwischen den Stadten im gleichen Ausmass wie bei den Wegen der Stadtbevadlkerung, einfach auf
niedrigerem prozentualem Niveau. Fiir Basel ist anzumerken, dass der gebietsbezogene Modalsplit
nur die Wege von in der Schweiz wohnhaften Personen beriicksichtigt und nicht diejenigen der
mehreren zehntausend in Deutschland und Frankreich wohnhaften Menschen, die taglich in Basel
unterwegs sind.

Auch die Veranderungen zwischen 2015 und 2021 prasentieren sich beim gebietsbezogenen Mo-
dalsplit bei allen Stadten ahnlich wie beim bevdlkerungsbezogenen. Fiir beide Betrachtungsweisen
lasst sich fir alle Stadte eine Abnahme beim 0V-Anteil der Hauptverkehrsmittel der Wege feststel-
len. Wie bereits unter Kapitel 3.4 erlautert, sind die Verdnderungen zwischen 2015 und 2021 auf
die Covid-19-Pandemie zuriickzufihren.
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Abbildung 21: Anteil der Verkehrsmittel auf Wegen mit Start und/oder Ziel im Stadtgebiet (mass-
gebend ist das Hauptverkehrsmittel pro Weg), nur Wege im Inland, Stand 2010, 2015, 2021°.
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Spezifisch fir die in die Stadte und aus den Stadten verkehrenden Pendlerstréme lassen sich
anhand der im Rahmen der jahrlichen Schweizerischen Strukturerhebung* erfassten Daten auch
Modalsplits der Hauptverkehrsmittel fir den Arbeitsweg auswerten, sofern man dafiir Gber meh-
rere Jahre gesammelte Daten zusammenfasst. Da der Methodenwechsel bei der Strukturerhebung
die Verteilung der Pendlerinnen und Pendler auf die verschiedenen Verkehrsmittel kaum tangiert,
kdnnen die Daten fir die Betrachtungszeitrdume 2013-2015 und 2019-2021 hier, anders als in
Kapitel 2.3, miteinander verglichen werden®. Weil es die Strukturerhebung erst seit 2010 gibt, kann
hingegen keine vergleichende Auswertung fiir 2008 bis 2010 erstellt werden.

Etwa die Halfte der Erwerbstatigen, die nach Luzern, St.Gallen und Winterthur zupendeln, tun dies
im Betrachtungszeitraum 2019-2021 per MIV. In Basel, Bern und Ziirich nutzen dagegen nur je-
weils etwa ein Drittel der Zupendlerinnen und Zupendler den MIV, aber bis zu zwei Dritteln den 0V —
bei Basel ist allerdings wiederum anzumerken, dass Grenzgéngerinnen und Grenzgénger in dieser
Datenerhebung nicht erfasst werden. Der Anteil der Erwerbstatigen, die per Velo oder zu Fuss (die-
se beiden Verkehrsmittel werden in der Auswertung des Bundesamts fir Statistik nicht getrennt)
reisen, ist in Basel mit 13% und Luzern mit 9% am gréssten. Ubrige Verkehrsmittel machen bei

den zupendelnden Erwerbstatigen ebenso wie bei den nachfolgend dargestellten Weg- und Bin-
nenpendelnden pro Stadt weniger als 1% aus und spielen damit auf Arbeitswegen kaum eine Rolle.
Die Anteile der Verkehrsmittel der zupendelnden Personen haben sich im Betrachtungszeitraum
2019-2021 gegeniiber 2013—-2015 kaum veréndert. Die gréossten Veranderungen sind beim Fuss-
und Veloverkehr mit einem bis zu 5% hoheren Anteil zu verzeichnen.
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Abbildung 22: Anteil der Verkehrsmittel (massgebend ist das Hauptverkehrsmittel pro Weg) auf
Arbeitswegen von zupendelnden Erwerbstéatigen (ausserhalb wohnhaft, in der Stadt erwerbstatig,
nur Inlander/innen), Stand 2013-2015 und 2019-2021°.

Der Modalsplit der Erwerbstatigen, die aus den Stadten wegpendeln, prasentiert sich im Betrach-
tungszeitraum 2019-2021 bei den meisten Stadten sehr &hnlich, wie derjenige der dorthin zu-
pendelnden Personen. Einzig in Winterthur, dessen Wegpendlerstrom primar Richtung Zirich
orientiert ist, zeigt sich bei den Wegpendlerinnen und Wegpendlern ein deutlich geringerer MIV- und
im Gegenzug ein grésserer 0V-Anteil als bei den Zupendlerinnen und Zupendlern. Gegeniiber dem
Betrachtungszeitraum 2013-2015 sind wie bei den zupendelnden Personen kaum Verédnderungen
beim Anteil der Verkehrsmittel zu erkennen.
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Abbildung 23: Anteil der Verkehrsmittel (massgebend ist das Hauptverkehrsmittel pro Weg) auf Ar-
beitswegen von wegpendelnden Erwerbstétigen (in der Stadt wohnhaft, ausserhalb erwerbstéatig),
Stand 2013-2015 und 2019-2021°.

Der Modalsplit der Personen, die innerhalb der Stadte binnenpendeln, fallt dagegen im Betrach-
tungszeitraum in allen Stadten deutlich anders aus als derjenige der zu- und wegpendelnden Er-
werbstatigen: Der MIV spielt im Betrachtungszeitraum 2019-2021 beim Pendeln innerhalb von
Basel, Bern und Zirich mit Modalsplit-Anteilen von 9% bis 10% nur eine kleine Rolle, in Luzern,
St.Gallen und Winterthur ist sein Anteil dagegen mindestens doppelt so gross. Der OV wird in Zirich
von knapp 60% der Erwerbstatigen mit Arbeitswegen innerhalb der Stadt zum Pendeln genutzt, in
St.Gallen dagegen nur von 24%, die Gbrigen Stadte liegen dazwischen. In Basel, Luzern und Winter-
thur liegt der Anteil des Fuss- und Veloverkehrs am Binnenpendeln bei rund 50%, wéhrend der Anteil
in Zirich nur bei 30% liegt. Zwischen den Betrachtungszeitrdumen 2013-2015 und 2019-2021
haben sich die Verkehrsmittelanteile der binnenpendelnden Personen starker verandert als bei den
zu- und wegpendelnden Personen: Die Anteile des Fuss- und Veloverkehrs haben in allen Stadten
um 4% (St.Gallen) bis 9% (Basel) zugenommen, die 0V-Anteile dagegen um 3% (Bern) bis 14% (St.Gal-
len) abgenommen. Die MIV-Anteile der binnenpendelnden Personen haben sich ausschliesslich in
St.Gallen mit plus 10% merklich verandert. Die Veranderungen im Modalsplit der binnenpendelnden
Erwerbstatigen sind zu einem grossen Teil auf die Covid-19-Pandemie zurlickzufihren.

100% —

80% I
60% — —
48%

39%
40% — ]
20% —] ]

0% ——

Velo und zu Fuss
Mov
Wiy
Abbildung 24: Anteil der Verkehrsmittel (massgebend ist das Hauptverkehrsmittel pro Weg) auf
Arbeitswegen von binnenpendelnden Erwerbstatigen (in der Stadt wohnhaft und erwerbstétig),
Stand 2013-2015 und 2019-2021°.
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4 Verkehrsnetz und 0V-Angebot

Ein Verkehrsnetz umfasst die Gesamtheit der Wege und Anlagen fiir den Transport, wie Strassen
oder Linien und Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs. In diesem Kapitel werden die sechs Stadte
hinsichtlich der Lange ihres Strassennetzes, dem Anteil Strassen mit Temporeduktionen und Velo-
infrastrukturen sowie beziglich ihres 0V-Angebots und der 0V-Nachfrage miteinander verglichen.
Unterschiede zwischen den in den Stadtevergleichen 2010, 2015 und 2021 publizierten Angaben
beruhen primér auf veranderten Datendefinitionen und préziseren, GIS-basierten Messtechniken
und nur sekundar auf tatsachlichen infrastrukturellen Veranderungen. Aus diesem Grund wird in
diesem Kapitel auf einen zeitlichen Vergleich der Kennzahlen verzichtet.

4.1 Lange Strassennetz

Den unterschiedlichen Flachenausdehnungen der Stadte entsprechend variiert auch der Umfang
der jeweiligen 6ffentlichen Strassennetze. Als Strassen gelten dabei alle mit einem Belag versehe-
nen dffentlichen Verkehrswege auf Stadtgebiet, die prinzipiell von Autos befahren werden kénnen.
Wald- und Fusswege sowie fiir Autos zu enge Altstadtgassen zahlen nach dieser Definition nicht
zum Strassennetz, nur zu bestimmten Zeiten flr GUterumschlag befahrbare Fussgangerzonen
dagegen schon. Betrachtet man die absolute Lange der Strassennetze ohne Autobahnen, weisen
Luzern mit 244 km und St.Gallen mit 286 km die kiirzesten Strassennetze auf, wahrend Zarich mit
663 km das weitaus langste Netz aufweist. Die kiirzesten Autobahnstrecken auf Stadtgebiet ver-
zeichnen Luzern und Winterthur mit 5 km resp. 16 km. Alle anderen Stadte weisen Autobahnstre-
cken in der Gréssenordnung zwischen 21 und 24 Kilometer auf.
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Abbildung 25: Lange des Strassennetzes und der Autobahnen auf Stadtgebiet in km, Stand 2021°.

Bezieht man die Lange der Strassennetze (ohne Autobahnen) auf die Siedlungsflachen der jewei-
ligen Stadte, andert sich das Bild: Mit 18 bzw. 19 Strassenkilometern pro Quadratkilometer Sied-
lungsflache weisen Luzern und St.Gallen die dichtesten Strassennetze auf, wahrend es in Zirich
nur 13 km Strassen pro Quadratkilometer Siedlungsflache sind.
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Abbildung 26: Dichte des Strassennetzes: km Strassennetz (ohne Autobahnen, Stand 20219) pro
km? Siedlungsflache (Stand 2013-20172).
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4.2 Temporeduktionen

Wenn die erlaubte Geschwindigkeit innerorts weniger als 50 km/h betréagt, wird in der Folge von
Verkehrsberuhigung oder Temporeduktionen gesprochen. Die haufigste Form der in den sechs Stad-
ten anzutreffenden Temporeduktion sind Tempo-30-Zonen und Tempo-30-Strecken. In den meisten
Stadten sind zwischen 100 und 200 Strassenkilometer in dieser Form verkehrsberuhigt, in Zirich
circa 370 km. Daneben finden sich in allen Staddten zunehmend auch Begegnungszonen, die ein Mit-
einander aller Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer auf der ganzen Strasse gestatten.
Die Héchstgeschwindigkeit in Begegnungszonen betragt 20 km/h, Fussgéngerinnen und Fussgén-
ger dirfen die ganze Verkehrsflache benutzen und haben Vortritt vor Fahrzeugen. Weit verbreitet
sind Begegnungszonen vor allem in Bern mit 48 km, gefolgt von Zirich mit 29 km und von Basel mit
23 km Lange. Weitere Formen verkehrsberuhigter Strassen sind Fussgangerzonen, die allerdings in
allen Stadten nur einen minimalen Teil der verkehrsberuhigten Strassen ausmachen. Nicht berick-
sichtigt werden reine Fahrverbotszonen, in welchen keine Temporeduktion festgelegt ist.

Lange Tempo 30-Regime

174 177 118 126 141
(Zonen und Strecken) 369
Lénge Begegnungszonen 23 48 4 9 15 29
Lange Fussgéngerzonen 5 0 4 0 5 11
Lange Strassen mit 201 225 126 135 161 409
Temporeduktionen gesamt
Y N N
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Tabelle 5: Langen verschiedener Formen verkehrsberuhigter Strassen sowie Gesamtlange ver-
kehrsberuhigter Strassen in km, Stand 2021.

Der Anteil aller verkehrsberuhigten Strassen am gesamten Strassennetz (ohne Autobahnen) be-
tragtin den Stadten Basel, Bern und Zirich gut 60%, wahrend er in Luzern, St.Gallen und Winterthur
bei rund 50% liegt.

63% 64% 62%
I I i I4?% I4?%
AN \
Q & <& & S R
Q) () Q N\ N =
? 2 \9'\« Q;b\ .@‘\ ,\9‘
<~ &

Abbildung 27: Anteil verkehrsberuhigter Strassen (Stand 2021'°) am gesamten Strassennetz (ohne
Autobahnen, Stand 2021°).
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4.3 Veloinfrastrukturen an Strassen

Velorouten sind in den Richtplénen der Stadte mit dem Ziel ausgewiesen, Velofahrerinnen und Velo-
fahrern direkte, sichere und komfortable Verbindungen anzubieten. Es wird dabei entweder auf
verkehrsberuhigten und somit «velofreundlichen> Strassen mit Autos im Mischverkehr gefahren,
oder es stehen auf bzw. neben den Strassen baulich separierte Infrastrukturen zur Verfliigung, das
heisst von der Fahrbahn mittels Markierung getrennte Velostreifen oder génzlich von den Autofahr-
bahnen abgetrennte Velowege. Die Lange dieser spezifisch dem Veloverkehr zur Verfligung stehen-
den Infrastrukturen an Strassen kénnen zum aktuellen Zeitpunkt Basel, Luzern und St.Gallen
angeben. In Winterthur liegen dazu keine Daten vor. Die Stadte Bern und Zirich verwenden andere
Definitionen fiir die Lange des Velonetzes, die nicht vergleichbar sind.

Vergleicht man die drei Stadte, zu denen Angaben zu separaten Veloinfrastrukturen an Strassen
vorliegen, sind bezogen auf das gesamte Strassennetz dieser Stadte zwischen 12% (St.Gallen) und
knapp 20% (Basel, Luzern) mit separaten Infrastrukturen fir den Veloverkehr versehen.

Lange Veloinfrastrukturen

61 a.D. 43 35 k.A. a.D.
an Strassen gesamt
34 a.D. 32 29 k.A. a.D. Velostreifen
28 aD. 1" 6 KA. aD. neben der Strasse verlau-
fende separate Velowege
19% aD. 18% 129% KA. aD. Anteil am Gesamtstrassen-
netz (ohne Autobahnen)
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Tabelle 6: Langen Velostreifen und Velowege sowie daraus resultierende Gesamtléange Veloinfra-
strukturen an Strassen in km, 2021*. Letzte Zeile: Anteil Strassen mit separaten Veloinfrastruktu-
ren (Stand 2021'!) am gesamten Strassennetz (ohne Autobahnen, Stand 2021°). a.D. = abweichen-
de Definitionen, k.A. = keine Angaben.

4.4 (V-Angebot und OV-Nachfrage

Das OV-Angebot der Stadte wird 2021 auf Basis der durch den 0V auf Stadtgebiet zuriickgelegten
Kurs- und Personenkilometer miteinander verglichen. Neu erfasst wird 2021 daneben der Anteil
der Bevélkerung mit Wohnort in den OV-Giiteklassen A bis D.

Die Fahrleistung des OV gemessen in Kurskilometern zeigt auf, wie viele Kilometer Busse, S-
Bahnen und, sofern vorhanden, Trams pro Jahr auf dem Gebiet einer Stadt zurlicklegen, wobei nur
Fahrten innerhalb der Stadtgrenzen (bei S-Bahnen bei einem Teil der Stadte die Strecke bis zur
letzten in der Stadt gelegenen Haltestelle) und im Rahmen des Tagnetzes beriicksichtigt werden.
Bezogen auf das Jahr 2021 variieren die Fahrleistungen des 0V zwischen den Stadten erheblich,
sie betragen zwischen knapp 5.4 Mio. Kurskilometern pro Jahr in St.Gallen und 30 Mio. pro Jahrin
Zirich. Betrachtet man die Anteile der verschiedenen Verkehrsmittel, ist einzig in Basel das Tram
das o6ffentliche Verkehrsmittel mit der héchsten Fahrleistung, wahrend es in den {ibrigen Stadten
durchwegs die Busse sind.

jahrlich durch 0V auf Stadt-

11.89 12.02 7.26 5.40 7.98 30.69 gebiet zuriickgelegte Kurs-
kilometer in Mio.
5.35 7.11 6.14 4.03 6.02 13.46 Kurskilometer Bus in Mio.
6.01 3.22 - - - 11.88 Kurskilometer Tram in Mio.
0.52 1.69 1.12 1.37 1.96 5.35 Kurskilometer S-Bahn in Mio.
> & Q& N R O
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Tabelle 7: Fahrleistung 0V: Gesamtfahrleistung in Kurskilometern pro Jahr und Anteile von Bus,
Tram und S-Bahn (Tagnetz), Stand 2021'2, Angaben gerundet.
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jahrlich durch OV auf Stadt-
gebiet zuriickgelegte
Personenkilometer in Mio.

Personenkilometer Bus
in Mio.

Personenkilometer Tram
in Mio.

Personenkilometer S-Bahn
in Mio.

Da die Anzahl Kurskilometer 2015 schon erhoben wurde, ist mit Ausnahme von Bern in allen
Stadten ein Vergleich zwischen 2015 und 2021 méglich. Fir Bern kann die Anzahl Kurskilometer
aufgrund methodischer Anpassungen nicht verglichen werden. Insbesondere in Winterthur hat sich
die Anzahl Kurskilometer wegen diverser Angebotsverbesserungen und Taktverdichtungen deut-
lich erhéht, wahrend sie sich in den Stadten Basel, Luzern, St.Gallen und Zirich nur in geringerem

Ausmass verandert hat.
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Abbildung 28: Gesamtfahrleistung in Mio. Kurskilometer pro Jahr (Tagnetz), Stand 2015 und
20212 k.A. = keine Angabe aufgrund methodischer Anpassungen.

Bei den jahrlich durch den OV auf Stadtgebiet zuriickgelegten Personenkilometern zeigen sich wie
bei den Kurskilometern grosse Unterschiede: In der Stadt Ziirich sind 2021 insgesamt 1048 Mio.
Personenkilometer zuriickgelegt worden. Das sind vier Mal mehr als in der Stadt Basel, die mit

243 Mio. Personenkilometern die zweithdchste Gesamtfahrleistung aufweist. Die Anzahl zurick-
gelegter Personenkilometer ist in St.Gallen mit 89 Mio. und Luzern mit 155 Mio. am niedrigsten. Da
die Personenkilometer 2015 noch nicht erfasst wurden, kann kein Vergleich gezeigt werden. Ergan-
zende Untersuchungen zeigen allerdings, dass die Anzahl Personenkilometer 2021 in allen Stadten
aufgrund der Covid-19-Pandemie deutlich geringer ausfiel als 2015*3.

243.38 313.84 154.91 88.67 165.46 1048.45
71.15 105.56 92.14 41.28 49.09 175.38
134.31 77.45 - 280.76
38.00 130.83 62.77 47.40 116.37 592.31
A $ NS
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Tabelle 8: Auf Stadtgebiet zuriickgelegte Personenkilometer pro Jahr und Anteile von Bus, Tram und
S-Bahn (Tagnetz), Stand 20213, Angaben gerundet.
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Wie gut die Einwohnerinnen und Einwohner der Stadte an den 6ffentlichen Verkehr angebunden
sind, kann basierend auf den 0V-Giiteklassen des Bundesamts fiir Raumentwicklung (ARE) fir

die Fahrplanperiode 2021/2022 und den Hektardaten der Einwohnerstatistik auf einheitlicher
Basis abgeschatzt werden'. Stadte und Kantone verfiigen teilweise tiber davon abweichende Be-
rechnungsweisen. In den grésseren Stadten Basel, Bern und Zirich verfliigen mindestens 95% der
Einwohnerinnen und Einwohner (ber eine gute bis sehr gute Erschliessung mit den 6ffentlichen
Verkehrsmitteln, wahrend der Anteil dieser Giteklassen in den Gbrigen Stadten zwischen 70% (Win-
terthur) und 88% (Luzern) betrégt. In allen Stadten ausser Winterthur sind zwischen 0% und 2% der
Einwohnerinnen und Einwohner gering oder ohne Giiteklasse an den 0V angeschlossen. In Winter-
thur betragt dieser Wert 5%.

2% & e g 5% 0%
29% : o 29%
69% - 50% o

53%
37%
20%
"é 0‘0 Q}Q 2\ \\0‘ .\(’}\
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0V-Giteklasse D (geringe Erschliessung) oder gar keine 0V-Giiteklasse
M (v-Giteklasse C (mittelmassige Erschliessung)
B Ov-Guteklasse B (gute Erschliessung)
B (V-Giiteklasse A (sehr gute Erschliessung)
Abbildung 29: Anteile der Bevélkerung (Einwohnerinnen und Einwohner, Stand 31.12.2021) mit
Wohnort je OV-Giiteklasse (0V-Giteklassen gemass Definition des Bundesamts fiir Raumentwick-
lung, Stand: Fahrplanperiode 2021/2022).
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5 Verkehrsmengen auf Stadtgebiet

Verkehrszahlungen geben Aufschluss tiber die Verkehrsmengen an bestimmten Stellen des Ver-
kehrsnetzes (Z&hlquerschnitte). Sie sind ein unverzichtbares Element der Verkehrsplanung sowie
des Verkehrsmonitorings der Stadte. Erhebungen des motorisierten Individualverkehrs und des
Veloverkehrs erfolgen mittels dauerhaft installierter Zahlgeraten, deren Sensoren meist in die
Fahrbahn eingelassen sind. Seit einigen Jahren werden in einigen Stadten auch Gerate zur automa-
tischen Zahlung des Fussverkehrs eingesetzt. Da dies noch nichtin allen sechs der hier betrachte-
ten Stadten der Fall ist, fliessen diese Daten allerdings (vorerst) nicht in den Stadtevergleich ein.
Im OV schliesslich werden die Passagiere von Sensoren an Tiiren der Busse, Trams oder Bahnen
beim Ein- und Aussteigen gezahlt.

Diese Erhebungen ermdglichen Angaben zur Fahrzeug- bzw. zur Passagierzahl, die mit dem jewei-
ligen Verkehrsmittel den Zahlquerschnitt Gberquert. Zwischen den Stadten nicht gut vergleichbar
sind dabei die absoluten gezahlten Verkehrsmengen, da diese unter anderem stark von der Lage
und Auswahl der Zahlquerschnitte abhangen. Zumindest bei dhnlichen rdumlichen Zahlkonzepten
vergleichbar ist aber die Verkehrsentwicklung, also die prozentuale Verédnderung der iber mehrere
Jahre gezahlten Verkehrsmengen. Fiir den vorliegenden Stadtevergleich wurden folgende, zwi-
schen den Stadten vergleichbare, raumliche Zahlkonzepte entwickelt: Erstens ein Kordon um die
Innenstadt, das heisst ein Ring von Zahlquerschnitten an den wichtigsten Ein-/Ausfallachsen mit
Bezug zur Innenstadt. Einzig Zirich weist die Verkehrsmengen in der Stadt nicht an einem solchen
Innenkordon, sondern anhand einer alternativen Verteilung von Zahlstellen im gesamten Stadt-
gebiet aus. Die in diesem Stadtevergleich gezeigte Entwicklung der Verkehrsmengen im Ziircher
Stadtgebiet ist aber mit den Entwicklungen an den Innenkordons der Gbrigen Stadte zumindest na-
herungsweise vergleichbar. Zweitens kénnen fir alle Stadte die Verkehrsentwicklungen an einem
Kordon entlang der Stadtgrenze ausgewiesen werden, das heisst an Zahlquerschnitten, die an den
wichtigsten Ein-/Ausfallachsen der Stadt angeordnet sind. Die Fahrzeuge bzw. Passagiere werden
bei jedem Z&ahlquerschnitt in beiden Richtungen erfasst, also sowohl bei der Einfahrt in einen von
einem Kordon umgrenzten Raum als auch bei der Ausfahrt aus diesem Raum.

Die Zahlkonzepte an den Kordons beziehungsweise die einbezogenen Zahlstellen haben sich in den
Stadten zwischen 2010 und 2021 mehr oder weniger veréndert. Fiir die nachstehenden Vergleiche
wurden nur die Gber alle drei Zeitpunkte einheitlich vorhandenen Zahlstellen verwendet. Dadurch
konnen sich gegeniiber den im Stadtevergleich 2015 publizierten Zahlen Verdnderungen ergeben.
Anzumerken ist, dass die nachfolgend gezeigten, aufgrund des Kordonkonzepts zwischen den
Stadten weitgehend vergleichbaren Verkehrsentwicklungen nicht bei allen Stadten den eigenen
Verkehrsindizes entsprechen, z.B. den Verkehrsentwicklung-Monitoringdaten der Stadteinitiativen.
Je nach Verwendungszweck verwenden die Stadte fir diese Indizes nicht untereinander vergleich-
bare Auswahlen von Zahlstellen und/oder verschiedene Aggregationsmethoden. Die nachfolgend
dargestellten Werte sind dagegen so zusammengestellt, dass eine méglichst gute Vergleichbarkeit
zwischen den Stadten gegeben ist.
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5.1 Entwicklung MIV-Fahrten

Die Anzahl der an den jeweiligen Innenstadt-Kordons ermittelten MIV-Fahrzeuge ist zwischen 2015
und 2021 in allen Stadten mehr oder weniger stark zuriickgegangen. Mit Ausnahme von Bern haben
die MIV-Frequenzen in allen Stadten zwischen 2015 und 2021 starker abgenommen als zwischen
2010 und 2015, was auf die Covid-19-Pandemie zuriickzufihren ist. Fir Winterthur liegen fir 2021
kaum Daten vor, deshalb wird auf die Angabe der Entwicklungen zwischen 2015 und 2021 verzich-
tet.
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k.A.
-3% . - -4% -4%
-12% 41% 9% -10%
-17%
> & P\ N &
Q,;: ® & %\Q & RS
3 Q %
g ~xi‘&

Entwicklung 2010-2015 B Entwicklung 2015-2021
Abbildung 30: Entwicklung der am Kordon um die Innenstadt (Zirich: a. D. = andere Definition
«im Stadtgebiet») gezéhlten Motorfahrzeuge zwischen 2010 und 2015 sowie 2015 und 20215,
Vergleichsbasis: durchschnittlicher taglicher Verkehr der jeweiligen Vorperiode = 100%.
k.A. =keine Angabe.

Die gezahlten MIV-Fahrten an den Stadtgrenzen sind 2021 gegeniiber 2015 in allen untersuchten
Stadten mit Ausnahme von Basel um 5% bis 8% zuriickgegangen. In Basel haben sich die MIV-
Fahrten zwischen 2015 und 2021 kaum verandert. Fiir Winterthur liegen fir 2021 kaum Daten vor,
deshalb wird auf die Angabe der Entwicklungen zwischen 2015 und 2021 verzichtet. Zwischen
2010 und 2015 sind die MIV-Frequenzen in Basel und Bern mit 10% resp. 9% bereits stark zurtick-
gegangen, wahrend sich diese in den anderen Stadten kaum verandert haben.
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Entwicklung 2010-2015 M Entwicklung 2015-2021
Abbildung 31: Entwicklung der am Kordon entlang der Stadtgrenze gezahlten Anzahl Motorfahrzeu-
ge zwischen 2010 und 2015 sowie 2015 und 2021*%, Vergleichsbasis: durchschnittlicher taglicher
Verkehr der jeweiligen Vorperiode = 100%. k.A. = keine Angabe.
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5.2 Entwicklung Anzahl 0V-Passagiere

Die Stadte kénnen weitgehend entlang derselben Kordons um die Innenstadte und an den Stadt-
grenzen auch die Anzahl an 0V-Passagieren ausweisen, welche die Kordons queren. Fiir Luzern
liegen diese Angaben erst seit dem Jahr 2011 vor, weshalb die im Folgenden gezeigte Entwicklung
der Passagierzahlen in Luzern bis 2015 nur einen Zeitraum von vier Jahren umfasst und nicht wie
bei den Gbrigen Stadten einen solchen von flinf Jahren.

An den Kordons um die Innenstadt wurden in allen Stadten 2015 mehr 0V-Passagiere gezéhlt

als 2010. Im Gegensatz dazu ist zwischen 2015 und 2021 ein deutlicher Riickgang bei den OV-
Passagierzahlen zu verzeichnen. Er betragt in allen Stadten, mit Ausnahme von St.Gallen, zwischen
21% (Luzern) und 39% (Basel). Diese starke Abnahme ist auf die Covid-19-Pandemie bzw. die damit
verbundenen Einschriankungen des taglichen Lebens und auf die Meidung des 0V aufgrund der
vermuteten Ansteckungsgefahr zuriickzufihren. In St.Gallen sind 2021 lediglich 2% weniger OV-
Passagiere unterwegs als noch 2015. Grund dafiir diirfte die im Jahr 2019 eingefiihrte Anderung
der Linienverkniipfung sein, die zu einem attraktiveren 0V-Angebot gefiihrt hat.
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Abbildung 32: Entwicklung der am Kordon um die Innenstadt (Zirich: andere Definition, auf Stadt-
gebiet im OV zuriickgelegte Personenkilometer, ohne S-Bahnen) erfassten Anzahl 0V-Passagiere
zwischen 2010 (Luzern 2011) und 2015 sowie 2015 und 20211%. Vergleichsbasis: durchschnittli-
cher taglicher Verkehr der jeweiligen Vorperiode = 100%.

An den Kordons entlang der Stadtgrenzen préasentiert sich das Bild sehr dhnlich: In sdmtlichen
Stadten ist im verglichenen Zeitraum von 2010 bis 2015 eine Zunahme der Anzahl 0V-Passagiere
zu konstatieren, wahrend zwischen 2015 und 2021 aufgrund der Covid-19-Pandemie ein starker
Riickgang zu verzeichnen ist. In allen Stadten waren 2021 mindestens 20% weniger 0V-Passagiere
als noch 2015 unterwegs. In Basel sind die Anzahlen der 0V-Passagiere an den Stadtgrenzen wie
auchin der Innenstadt am starksten zuriickgegangen. Die Zircher Entwicklung der Anzahl die
Stadtgrenzen iiberquerender Passagiere bezieht sich allerdings ausschliesslich auf S-Bahnen.
Passagiere in Bussen und Trams, welche die Stadtgrenzen iberqueren, sind nicht einbezogen. Die
Daten von drei Zahlstellen in St.Gallen stammen aus dem Jahr 2020, in welchem die Auswirkungen
der Covid-19-Pandemie auf den 0V noch deutlich ausgepragter waren. Es ist davon auszugehen,
dass der Riickgang der 0V-Passagiere in St.Gallen im Jahr 2021 effektiv geringer ausgefallen ist.
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Abbildung 33: Entwicklung der am Kordon entlang der Stadtgrenze (Zirich: nur S-Bahnen) erfass-
ten Anzahl ﬁV-Passagiere zwischen 2010 (Luzern 2011) und 2015 (Basel und St.Gallen teilweise
2014) sowie 2015 und 2021 (Basel teilweise 2020)*. Vergleichsbasis: durchschnittlicher taglicher
Verkehr der jeweiligen Vorperiode = 100%.
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5.3 Entwicklung Anzahl Velofahrten

Seit einigen Jahren nutzen alle sechs Stadte Zahlgerate, welche den Veloverkehr am jeweiligen
Zahlquerschnitt automatisch erfassen. Einige Stadte haben damit allerdings erst 2013 begonnen,
sodass kein Vergleich zwischen 2010 und 2015 gezogen werden kann. Da der Veloverkehr haufig
kleinrdumig (z.B. innerhalb von Quartieren) verkehrt, ist es auch nicht sinnvoll, die Z&hlstellen in
einem Kordonsystem anzuordnen, wie es fiir die Z&hlung von MIV-Fahrten und 0V-Passagieren vor-
genommen wurde. Stattdessen sind die Velozahlgerate meist an relevanten Velorouten installiert.
Die nachfolgend aufgezeigten Entwicklungen beziehen sich pro Stadt auf diejenigen Zahlquer-
schnitte, an denen von 2015 bis 2021 durchgehend Zahlgerate in Betrieb waren.

Die Entwicklung der Anzahl Velofahrten zwischen 2015 und 2021 weist in allen sechs Stadten
—ausserin Winterthur — nach oben: In den Stadten Bern, St.Gallen und Ziirich fallen die Zuwachs-
raten mit 25% (St.Gallen) bis 40% (Bern) sehr hoch aus. In Basel und Luzern sind sie mit 7% bzw.

3% wesentlich geringer. In Winterthur hat sich die Anzahl Velofahrten nicht verandert, allerdings
stammen die Zahldaten von einer einzigen Z&ahlstelle, sodass sie beziiglich Reprasentativitat mit
grosser Vorsicht interpretiert werden miissen. In den anderen Stadten setzen sich die ausgewiese-
nen Kennzahlen aus den Zahlwerten von jeweils mindestens sieben Zahlstellen zusammen®’.

+40%
0,
+25% +27%
+7%
+3%
+0%

A $

@ R\ <& & S &
Q Q 2 N N O

R Q Ry ‘—}(,'?’ &0\‘ AS
é\

B Entwicklung 2015-2021

Abbildung 34: Entwicklung der an den Velozahlgeraten auf Stadtgebiet erfassten Anzahl Velos
zwischen 2015 und 2021*". Vergleichsbasis: durchschnittlicher taglicher Verkehr des jeweiligen
Jahres, 2015 = 100%.
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offentlich zugéngliche Park-
platze auf offentliche Grund

offentlich zugéngliche Park-
platze auf privatem Grund

nicht 6ffentlich zugangliche
Parkplatze auf privatem Grund

Parkplatze gesamt

6 Parkierung

Parkraummanagement gehort zu den zentralen verkehrsplanerischen Aufgaben der Stadte. Wichti-
ge Aspekte des Themas sind dabei das zur Verfligung stehende Parkplatzangebot, die Bewirtschaf-
tung von Parkplatzen auf 6ffentlichem Grund sowie die planungsrechtlichen Vorgaben fir die Park-
platz-Erstellung bei Neubauten. Alifallige Anderungen bei der Bewirtschaftung und den planungs-
rechtlichen Vorgaben werden im Text erlautert. Das Parkplatzangebot in den Stadten dirfte sich
insbesondere durch den Ersatz von Altbauten mit Neubauten kontinuierlich verandern. Da gerade
die Anzahl Parkplatze auf privatem Grund in einigen Stadten lediglich auf Schatzwerten beruht und
deshalb keine zuverldssige Datenbasis fiir einen Vergleich des Parkplatzangebots vorliegt, wird in
diesem Kapitel kein Vergleich zwischen 2015 und 2021 dargestellt.

6.1 Parkplatzangebot

Die sechs Stadte verwenden fir ihre Statistiken zum Parkplatzangebot unterschiedliche Einteilun-
gen: Eine zum Beispiel in Basel angewendete Mdglichkeit zur Kategorisierung von Parkplatzen ist
es, zwischen Parkplatzen auf 6ffentlichem Grund und solchen auf Privatgrund zu unterscheiden.
Eine alternative Einteilungsmadglichkeit ist es, zu unterscheiden, ob Parkplatze dffentlich zu-
ganglich sind oder nicht. Nach dieser Kategorisierung erfasst beispielsweise die Stadt Zirich die
Parkplatze auf ihrem Gebiet. Die beiden Kategorisierungssysteme sind nicht deckungsgleich: Zwar
sind Parkplatze auf 6ffentlichem Grund in aller Regel auch déffentlich zugéanglich. Parkplatze auf Pri-
vatgrund sind aber nur teilweise fir die Offentlichkeit zugénglich — auf Privatgrund und éffentlich
zuganglich sind z.B. Parkplatze an Bahnhéfen der SBB, in Parkhausern von Einkaufzentren oder
ahnlichem. Bern, Luzern und St.Gallen erfassen beide Kategorisierungsdimensionen, kdnnen also
furihre Stadtgebiete ausweisen, wie viele der Parkplatze auf Privatgrund éffentlich zuganglich sind
und wie viele nicht. In Winterthur ist die Erfassung der Parkplatze aktuell im Gange, daher kénnen
noch keine Angaben dazu publiziert werden.

Insgesamt gesehen bestehen geméss den fir 2021 zur Verfligung stehenden Grundlagen in Luzern
68600, in St.Gallen rund 72 600 sowie in Basel und Bern 101 600 bzw. 102 600 Parkplatze. Zirich
weist mit rund 277 300 rund zwei- bis viermal mehr Parkplatze aus als die anderen Stadte. Bei allen
funf Stadten mit vorliegenden Daten sind jeweils ziemlich genau ein Viertel aller auf Stadtgebiet
vorhandenen Parkplatze dffentlich zuganglich.

23600 16 600 10000 k. A.
64100
10000 7900 k. A.
78000*
76 000 56 000* k. A. 213 200*
101 600* 102600 72600* k. A. 277 300*
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Tabelle 9: Anzahl Parkplatze auf Stadtgebiet, Stand 2021 (Basel: 6ffentlich zugéngliche PP auf
offentlichem Grund: Stand 2022, Schatzung Privatgrund: Stand 2015). Die aufgefiihrten éffentlich
zugéanglichen Parkplatze umfassen nur die dauerhaft fiir alle Fahrzeughalter/innen verfligbaren
Parkplatze'®. Nachtparkplatze, Giterumschlagsfelder, Taxistand- und Carsharing-Platze und
weitere Sonderformen sind nicht enthalten. k.A. = keine Angaben, * = Schatzung

31



Bezieht man die Anzahl der Parkplatze auf die Anzahl Personenwagen, die auf in der Stadt domizi-
lierte Halterinnen und Halter immatrikuliert sind, sind die Unterschiede im Parkplatzangebot der
Stadte dagegen vergleichsweise gering: Fiir jeden auf eine Halterin oder einen Halter gemeldeten
Personenwagen bestehen in Basel theoretisch 1.9 Parkplatze, in Luzern und St.Gallen 2.1. Die
Ubrigen Stadte liegen mit ihren Werten dazwischen. Die reale Parkplatzsituation hangt daneben
allerdings auch stark ab von der statistisch schwer fassbaren und auch innerhalb der Stadte 6rt-
lich héchst unterschiedlichen Parkplatzbelegung durch Zupendlerinnen und Zupendler sowie durch
Einkaufs- und Freizeittouristinnen und -touristen.
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Abbildung 35: Anzahl Parkplatze (Stand 2021, Basel 2022*%) pro Personenwagen, der auf eine/n in
der Stadt domizilierte/n Halter/in immatrikuliert (Stand 20217) ist. k.A. = keine Angabe.

6.2 Parkplatzbewirtschaftung

In allen sechs Stadten gibt es im Strassenraum zwei Arten von Parkplatzen: einerseits gebihren-
pflichtige Parkpldtze mit Parkuhren (bzw. zentralen Parkautomaten), fiir die zeitabhangige Ge-
bihren zu entrichten sind, und andererseits Parkplatze in der blauen Zone. Bei Letzteren ist das
Kurzzeitparkieren meist kostenlos. In der blauen Zone kdnnen Anwohnerinnen und Anwohner und
teilweise auch Pendlerinnen und Pendler Monats- oder Jahresparkkarten und alle anderen Nutze-
rinnen und Nutzer Tageskarten erwerben, um fiir eine langere Zeit parkieren zu kdnnen. In Basel,
Bern und Luzern besteht bei gewissen gebihrenpflichtigen Parkplatzen zudem eine Anwohner-
bevorzugung, das heisst Anwohnerinnen und Anwohner mit entsprechender Parkkarte miissen die
Parkuhren nicht bedienen.

Die Stadte verfiigen geméss den fiir 2021 verfiigbaren Grundlagen Gber sehr unterschiedlich viele
mit Parkuhren bewirtschaftete Parkplatze: Wahrend Winterthur etwa 500, Basel 2300 und Bern
2200 Parkplatze auf diese Art bewirtschaften, sind es in den bevélkerungsmassig viel kleineren
Stadten St.Gallen ebenfalls 2500 und in Luzern 3100. Uber die meisten Parkplatze mit Parkuhren
verfligt Zurich mit etwa 9300.

Die Gebihren fir diese Parkplatze betragen in Bern einheitlich 2.20 CHF pro Stunde, in allen an-
deren Stadten sind die Gebiihren zeitlich und raumlich gestaffelt. Das heisst, dass Parkieren in
peripheren Lagen ublicherweise deutlich glinstiger ist als in zentralen Lagen. Teilweise ist auch die
Gebdhr fir die erste Stunde Parkieren glinstiger als diejenige fir die folgenden Stunden.

2300 2200 3100 2500 500 9300 Anzahl Parkplatze
mit Parkuhren
1.00 2.20 1.00 1.50 1.00 0.50 Preis pro Stunde minimal CHF
3.00 2.20 3.00 3.00 3.00 3.00 Preis pro Stunde maximal CHF
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Tabelle 10: Anzahl Parkplatze mit Parkuhren auf Stadtgebiet, Stand 2021'¢, Angaben gerundet; und
minimale bis maximale Gebiihren pro Stunde fiir diese Parkpléatze (Stand 2021'¢).
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Anzahl Parkplatze mit
Anwohnerbevorzugung

Preis Jahresparkkarten
Anwohner/innen CHF

Anzahl Jahresparkkarten
Anwohner/innen

Preis Jahresparkkarten
Pendler/innen CHF

Anzahl Jahresparkkarten
Pendler/innen

Auch die Anzahl Parkplatze mit Anwohnerbevorzugung unterscheidet sich zwischen den Stadten
stark: Wahrend Luzern Gber ca. 3800 solcher Parkplatze verfiigt, sind es in Zirich mit knapp

32 000 dber achtmal mehr. Die Gebihren unterscheiden sich ebenfalls deutlich: In Basel kostet die
Parkkarte fiir Anwohnerinnen und Anwohner mit 284 CHF zwar rund doppelt so viel wie noch 2015,
trotzdem ist sie in Basel im Vergleich zu den anderen Stadten am glinstigsten. Fiir Wochenaufent-
halter liegt die Gebihr mit 548 CHF deutlich héher. In Winterthur fallt die Geblihr mit 710 CHF am
teuersten aus. Bern verfligt Giber ein stark abgestuftes Tarifsystem, in dem einerseits Parkkarten
fir die untere Altstadt teurer sind als fiir das Gbrige Stadtgebiet, und andererseits Wochenaufent-
halterinnen und Wochenaufenthalter mehr bezahlen als die durchgangig in der Stadt ansassige
Bevdlkerung. In Basel, Luzern und St.Gallen kdnnen auch Pendlerinnen und Pendler fir das Gebiet
rund um ihren Arbeitsort Dauerparkkarten erwerben. Insbesondere in Basel und St.Gallen zahlen
sie dafiir allerdings erheblich mehr als die Anwohnerinnen und Anwohner.

21600 14100 3800 5800 k.A. 32000
284.— bis 264.— bis
548.— 1920.— 600.— 360.— 710.— 300.—
22700 13700 3000* 4000 k.A. 33500
860.— - 800.— 1596.— -
400 - 500* 200 -
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Tabelle 11: Anzahl Parkplatze mit Anwohnerbevorzugung auf Stadtgebiet, Stand 2021'¢, Angaben
gerundet; Anzahl verkaufte Jahresbewilligungen?, dabei Monatsbewilligungen auf Jahresnutzung
hochgerechnet, Angaben gerundet; und minimale und maximale Gebiihren fir diese Parkplatze,
Stand 2021%9), * = Schatzung, k.A. = keine Angabe.

Die Anzahl an die Anwohnerschaft verkaufter Jahresparkkarten schliesslich variiert zwischen
3000 in Luzern (Schatzung) und 33 500 in Zirich. Bezieht man die Anzahl verkaufter Anwohner-
parkkarten auf den Bestand an Personenwagen, die auf in den Stadten domizilierte Halterinnen
und Halter immatrikuliert sind (vgl. Kapitel 3.1), so erhilt man den Anteil des Personenwagen-
bestandes der jeweiligen Stadt, fiir den eine Dauerberechtigung zum Parkieren auf 6ffentlichen
Parkplatzen bezogen wird. Dieser Anteil betragt in Luzern und St.Gallen rund 10%, in Bern und
Zirich etwa 25% und in Basel sogar 41%.

41%
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Abbildung 36: Anzahl verkaufter Jahresbewilligungen fiir Anwohnerinnen und Anwohner?® (Monats-
bewilligungen anteilsmassig mitberiicksichtigt, teilweise geschétzt), bezogen auf die Anzahl im-
matrikulierter Personenwagen’, Stand 2021. k.A. = keine Angabe.
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6.3 Vorgaben zur Parkplatzerstellung

Autoparkierung

Wahrend der Altbaubestand der Stadte haufig nur Gber wenige oder gar keine eigenen Parkplatze
verfligt, gelten fir Neubauten Vorgaben zur Erstellungspflicht von Parkplatzen. Das heisst es ist
festgelegt, wie viele Parkplatze je Gebdudenutzung und je Bruttogeschossflache, bei Gewerbenut-
zungen zum Teil auch je Anzahl Mitarbeitender, erstellt werden diirfen bzw. missen. Die Inhalte und
die Form dieser Vorgaben sind verschieden: Die Stadte Basel, Luzern, Winterthur und Ziirich haben
eine eigene Parkplatzverordnung, in der die Erstellungspflicht von Parkplatzen spezifisch geregelt
ist. Bern bezieht sich bei der Parkplatzerstellung auf kantonale Vorgaben. Der Kanton Bern erlaubt
den Gemeinden keine generellen Abweichungen von den kantonalen Vorgaben, hingegen werden
Abweichungen fiir spezifische Zonen bei besonderen Verhéltnissen ermdglicht. In St.Gallen ist
vorlaufig noch die Norm VSS 40 281 wegleitend, ein stadtisches Reglement ist in Bearbeitung. Den
meisten Stadten gemeinsam ist, dass sie die Vorgaben raumlich differenzieren: An zentralen Lagen
diirfen bzw. missen grundséatzlich weniger Parkplatze erstellt werden als an peripheren Lagen.
Ausserdem gibt es in sdmtlichen Stadten Vorgaben zur maximal zuldssigen Anzahl Parkplatze bei
einem Neubau. Zur Erstellung einer Mindestanzahl an Parkplatzen sind die Bauherrschaften dage-
gen nicht Gberall verpflichtet: In Basel besteht auf dem ganzen Stadtgebiet keine minimale Park-
platzerstellungspflicht, in Luzern ist dies im Stadtzentrum der Fall. Zudem dirfen bei Neubauten in
den historischen Altstadten von Bern und Luzern grundsatzlich keine Parkplatze erstellt werden,
in Zurich nur eine minimale Anzahl.

Innerhalb des Bereichs zwischen Minimum und Maximum kdnnen die Bauherrschaften die Park-
platzanzahl frei wahlen. Einzig im Winterthurer Stadtzentrum wird keine solche Spannweite vorge-
geben, sondern die Anzahl der zu erstellenden Parkplatze auf das Minimum beschrankt.
Gegenliber dem Stand 2015 wurden die Vorgaben in den Stadten Luzern und Winterthur aktuali-
siert.

minimale bis maximale Anzahl PP an zentraler Lage (exkl. Altstadt) fiir:

0-8 7-13 0-3 11 3-5 2-4
0-5 6-17 0-4 5-10 2-6 2-3
0-27 20-35 0-5 6-12 6-13 2-4
minimale bis maximale Anzahl PP an peripherer Lage fiir:
0-8 7-13 3-4 11 6-12 6-9
0-7 6-17 2-9 18-23 7-15 5-8
0-38 20-35 3-11 21-27 3-31 7-11
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Tabelle 12: Auf den massgeblichen Vorgaben zur Parkplatzerstellung basierende Berechnungen
der minimal bis maximal zu erstellenden Anzahl Parkplatze fir Beispiele von Wohn-, Biiro- und Ver-
kaufsnutzungen an zentraler vs. peripherer Lage. Von der Bruttogeschossflache (BGF) abweichen-
de Flachendefinitionen wurden bei der Beispielberechnung beriicksichtigt. Die zugrundeliegenden
Parkplatzverordnungen, -reglemente oder -normen sind im Quellenverzeichnis?* aufgefihrt.
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Wohnhaus mit 8 Wohnungen
(4x100 m2,4x 120 m?),
1000 m2 BGF

Biirogebaude fiir
35 Mitarbeitende, 1000 m2 BGF

Verkaufsgeschaft (Lebens-
mittel), 1000 m2 BGF

Wohnhaus mit 8 Wohnungen
(4x100 m2,4x 120 m2),
1000 m2 BGF

Biirogebaude fiir
35 Mitarbeitende, 1000 m2 BGF

Verkaufsgeschaft (Lebens-
mittel), 1000 m2 BGF



Die Mindestanzahl Parkplatze — die ausser in Basel in allen Stadten zumindest ausserhalb der
Stadtzentren bei einem Neubau zu erstellen ist — kann unter bestimmten Umsténden auch dort
unterschritten werden. Dazu ist ein Mobilitdtskonzept fir autoarmes oder autofreies Wohnen bzw.
Arbeiten nétig, welches im Rahmen des Baubewilligungsverfahrens beurteilt wird. Ein Mobilitats-
konzept muss schliissig aufzeigen, warum eine verringerte Anzahl Parkplatze fiir das Gebaude
ausreicht und mit welchen Massnahmen die Entsprechung von Parkplatzangebot und Parkplatz-
nachfrage langfristig gesichert wird. Im Normalfall werden dabei nur Parkplatze reduziert, die fir
Bewohnerinnen und Bewohner sowie fiir Beschéaftigte vorgesehen sind, da die Mobilitat von Besu-
cherinnen und Besuchern bzw. Kundinnen und Kunden wesentlich weniger gut beeinflusst werden
kann. Schliesslich ist ein Mobilitdtskonzept Gblicherweise mit einem jahrlichen Controlling und mit
einem Grundbucheintrag verbunden, der bei Nicht-Funktionieren des Konzepts eine Rickfallebene
auslést, das heisst eine Pflicht zur nachtréaglichen Erstellung oder zur finanziellen Abgeltung der
zum Normalbedarf fehlenden Parkplatze.

Veloparkierung

Auch zur Erstellungspflicht von Veloabstellplatzen im Rahmen von Bauvorhaben machen alle Stad-
te Vorgaben. Diese sind entweder in denselben Dokumenten festgehalten wie die Vorgaben zur
Autoparkierung, in der stadtischen Bauordnung geregelt (St.Gallen) oder es wird auf die Norm VSS
40 065 zur Bedarfsermittlung von Veloparkieranlagen verwiesen. In Basel, Luzern und Zirich wird
pro Zimmer ein Veloabstellplatz gefordert. In den anderen Stadten missen weniger Abstellplatze
realisiert werden, oder sie bemessen sich anhand der Geschossflache bzw. der Anzahl Wohnungen.
Fur eine Viereinhalbzimmerwohnung mit 120 m2 Wohnflache missen in allen Stadten zwischen drei
und vier Veloabstellplatze erstellt werden. Beziiglich der Anzahl zu erstellender Veloabstellplatze
setzen alle Stadte nur Mindestanforderungen, aber keine obere Grenze. Ausserdem gibt es keine
Abstufungen je nach Lage innerhalb des Stadtgebiets.
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7 Sicherheit und Umweltwirkung

Zu den negativen Auswirkungen des Verkehrs zahlen Unfallschidden, Larmbelastung sowie der Aus-
stoss von gesundheitsschadigenden Stoffen, wie Feinstaub oder zur Klimaerwarmung beitragen-
dem Kohlendioxid (CO.). Die Verringerung dieser negativen Auswirkungen ist ein wichtiges Element
jeder stadtischen Verkehrspolitik.

7.1 Verbrauch fossiler Treibstoffe

Geméss der Schweizerischen Gesamtenergiestatistik? wird rund ein Drittel der gesamten in der
Schweiz konsumierten Endenergie vom Verkehr verbraucht. Allerdings lassen sich keine direkten
Vergleiche (iber den verkehrsbezogenen Energieverbrauch der sechs hier betrachteten Stadte
ziehen. Im Gegensatz zu Luftschadstoffen wird die CO,-Konzentration nicht lokal gemessen, da
sie értlich von diversen Umgebungsfaktoren abhéngt, insbesondere von der Vegetation. Aus der
Schweizerischen Gesamtenergiestatistik kénnen ebenfalls keine Aussagen zum Verbrauch fossiler
Treibstoffe in einzelnen Stadten abgeleitet werden, da sie unter anderem auf Zahlen basiert, die
den Absatz fossiler Treibstoffe in der ganzen Schweiz betreffen. Anderweitig publizierte Angaben
zum durch den Verkehr in bestimmten Gebieten hervorgerufenen CO,-Ausstoss sind daher meist
Verrechnungen von aus dem Mikrozensus* stammenden Angaben zur Verkehrsmittelnutzung mit
Durchschnittsangaben zum Treibstoffverbrauch dieser Verkehrsmittel. Die Resultate solcher Be-
rechnungen sind daher direkt proportional zu den im Kapitel 3.5 gezeigten Modalsplits der Stadt-
bevélkerung bzw. auf Stadtgebiet.

7.2 Unfallschaden

Aus den Unfallstatistiken der Stadte wurden — getrennt nach Autobahnen und Gibrigem Strassen-
netz — die Anzahl polizeilich gemeldeter Unfalle im fliessenden Verkehr, die Anzahl Unfélle mit Per-
sonenschaden und die Anzahl der dabei verunfallten Personen ausgewertet. Bei der Anzahl Unfalle
im fliessenden Verkehr werden Parkierunfélle nicht mitgezahlt. Bei der Bestimmung der Anzahl
Unfélle mit Personenschaden und den dabei verunfallten Personen werden im vorliegenden Stadte-
vergleich Parkierunfalle bzw. Personen, die bei einem Parkierunfall verletzt oder getétet wurden,
zum ersten Mal mitgezahlt. Beim Stadtevergleich 2015 wurden nur Unfélle mit Personenschaden
im fliessenden Verkehr, d.h. ohne Parkierunfalle beriicksichtigt. Aus diesem Grund kann kein zeit-
licher Vergleich gezeigt werden. Als Hauptindikator fir die unfallbezogenen Auswirkungen des Ver-
kehrs sind dabei die Anzahl Unfélle mit Personenschaden zu sehen. Da Unfallzahlen von einem Jahr
zum anderen deutlich schwanken kdnnen, beziehen sich die folgenden Angaben nicht auf das Jahr
2021, sondern stellen einen Dreijahres-Mittelwert der Jahre 2019 bis 2021 dar.
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Tabelle 13: Anzahl Unfélle im fliessenden Verkehr (inkl. Unfille mit Sachschaden, exkl. Parkierun-

Jahresmittel 2019-2021

Unfalle im fliessenden Verkehr
gesamt
Unfalle mit Personenschaden

Anzahl verunfallte Personen
gesamt

Anzahl Getdtete
Anzahl Schwerverletzte
Anzahl Leichtverletzte

falle) auf Stadtgebiet, Unfélle mit Personenschéden (inkl. Parkierunfalle) sowie Anzahl dabei verun-

fallten Personen, getrennt nach Autobahn und ibrigem Strassennetz, Jahresmittel 2019-2021%,
Angaben gerundet.
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Bezogen auf den Mittelwert 2019 bis 2021 sind mit Ausnahme von Zirich in allen Stadten zwi-
schen 152 (St.Gallen) und 298 (Winterthur) Unfélle mit Personenschiden registriert worden. In
Zirich sind es dagegen mit 1239 Unfallen deutlich mehr. Die Zahl der Todesfalle liegt in den meisten
Stadten bei durchschnittlich 1 bis 2 Personen, in Basel bei durchschnittlich 3 Personen und in Z{-
rich bei durchschnittlich 5 Personen pro Jahr.
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Abbildung 37: Anzahl Unfélle mit Personenschaden (ohne Unfélle auf Autobahnen, Jahresmittel
2019-2021%) und Jahr.

Zirich ist bei der Anzahl Unfélle mit Personenschaden nicht nur in absoluten Zahlen Spitzenrei-
terin, sondern auch beim Bezug auf die Lange des Strassennetzes: Pro Kilometer vorhandenem
Strassennetz gibt es in allen Stadten, mit Ausnahme von Zirich, zwischen 0.53 (St.Gallen) und 0.9
(Luzern) Unfélle mit Personenschéden pro Jahr, in Zirich aber 1.9.
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Abbildung 38: Anzahl Unfalle mit Personenschaden (ohne Unfille auf Autobahnen, Jahresmittel
2019-2021%) pro km Strasse (ohne Autobahnen, Stand 2021°) und Jahr.

Um bei der Betrachtung der Unfallzahlen die wachsenden Bevélkerungszahlen in den Stadten ein-
zubeziehen, kann die Anzahl Unfélle mit Personenschaden in Bezug zu der Anzahl Einwohnerinnen
und Einwohner gestellt werden. Dabei gilt allerdings zu beachten, dass auch Unfélle einbezogen
werden, bei denen keine in der jeweiligen Stadt wohnhafte Person beteiligt war.

Bezogen auf 10 000 Einwohnerinnen und Einwohner sind im Jahresmittel 2019 bis 2021 auf den
Stadtgebieten (ohne Autobahnen) zwischen 17 und 29 Unfélle mit Personenschéden registriert
worden.
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Abbildung 39: Anzahl Unfalle mit Personenschaden (ohne Unfélle auf Autobahnen, Jahresmittel
2019-2021%) pro 10 000 Einwohnerinnen und Einwohner (Stand 20213).
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7.3 Strassenverkehrslarm

Anhand der Emissions- und Immissionskataster der Stadte bzw. ihrer Kantone kdnnen Aussagen
zu den Anteilen der vom Strassenverkehrsldrm (ber die Grenzwerte hinaus belasteten Einwohner-
innen und Einwohner gemacht werden. Die Larmgrenzwerte, fiir welche die jahresdurchschnittli-
chen Belastungen im Tages- bzw. Nachtverlauf entscheidend sind, werden nach Umweltschutz-
gesetz und Larmschutzverordnung in die Kategorien Planungswert (PW), Immissionsgrenzwert
(IGW) und Alarmwert (AW) eingeteilt. Zudem wird die Belastung tagsiber (6.00 bis 22.00 Uhr) und
diejenige zur Nachtzeit (22.00 bis 6.00 Uhr) auf Basis unterschiedlicher Grenzwerte unterschie-
den. Da beziglich der Strassenlarm-Immissionen in einigen Stadten zwischen 2010 und 2021
Methodenanpassungen vorgenommen wurden, welche eine Unvergleichbarkeit in der Zeitreihe mit
sich bringen, werden in diesem Stadtevergleich nur die Werte von 2021 vorgestellt. Fir die Stadt
Luzern kann nicht angegeben werden, welcher Anteil der Bevélkerung iberméssigem Strassenver-
kehrslarm ausgesetzt ist, da ausschliesslich Daten fiir die Kantonsstrassen vorliegen.

Die durch Strassenverkehrslarm belasteten Anteile der Bevélkerung unterscheiden sich in den
funf Stadten, zu denen personenbezogene Daten vorliegen, deutlich: In Bern wohnen lediglich 7%
der Bevélkerung in Wohnungen mit La&rmbelastungen Giber dem strengeren nachtlichen IGW, bei 2%
wird der IGW tagstiber Gberschritten. In Basel ist nachts knapp ein Viertel und in Zirich knapp ein
Drittel der Bevélkerung von Uberschreitungen des IGW betroffen, tagsiiber sind die Anteile eben-
falls substanziell. Der Anteil der Bevélkerung, der durch Uberschreitungen der Alarmwerte betrof-
fen ist, liegt bei maximal 2% (Zirich). Fiir Luzern liegen hierzu keine Daten vor.
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Abbildung 40: Larmbelastung durch Strassenverkehr: Anteil von durch Strassenverkehrslarm Gber
den Immissionsgrenzwerten (IGW) bzw. Alarmwerten (AW) belasteten Einwohnerinnen und Ein-
wohner (Stand 2021, teilweise 2020%).
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7.4 Luftschadstoffe

In den sechs hier verglichenen Stadten sind Motorfahrzeuge hauptverantwortlich fiir den Ausstoss
von Luftschadstoffen wie Feinstaub (PM10), Stickstoffdioxid (NO2) und Ozon (0s). Daher ist auch
die Belastung mit Luftschadstoffen auf den Stadtgebieten als Auswirkung vor allem des Strassen-
verkehrs zu werten. Um die Luftschadstoffbelastung nicht nur punktuell pro Messstation, sondern
im Durchschnitt ganzer Kantons- oder Gemeindegebiete angeben zu kénnen, wird in der Schweiz
im Rahmen der beiden vom Bundesamt fiir Statistik publizierten Nachhaltigkeits- und Lebensquali-
tatsmonitorings «Cercle Indicateurs> und «City Statistics» der sogenannte Langzeit-Belastungs-
Index (LBI) verwendet. Der LBl ist ein Mischindex zur Luftbelastung, der den Auswirkungen auf

die Gesundheit der Bevdlkerung des jeweiligen Gebietes durch die chronische Einwirkung von ver-
schmutzter Luft Rechnung tragt. Er wird auf der Basis der jahrlichen Konzentrationen von PM10,
NO; und 0; berechnet.

Fur alle sechs Stadte werden die LBI-Werte fir die Jahre 2011, 2015 und — als aktuellstes verfiig-
bares Jahr —fiir 2019 dargestellt. Ausser in Basel ist (iber diesen Zeitraum in allen sechs Stadten
die Luftschadstoffbelastung zuriickgegangen. Dies geschah allerdings von einem schlechten Aus-
gangsniveau aus: 2011 war die Luftschadstoffbelastung geméass der LBI-Stufen in allen Stadten
«deutlich», in Zurich sogar «erheblich». 2019 liegt sie in den Stadten Bern, Luzern, St.Gallen und
Winterthur bei «méssig>, in den Stadten Basel und Ziirich eine Stufe héher auf «deutlich>.
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Abbildung 41: Luftschadstoffbelastung gemass Langzeit-Belastungs-Index LBl Stand 2011,
2015und 2019%,
1 =geringe, 2 = massige, 3 = deutliche, 4 = erhebliche, 5 = hohe, 6 = sehr hohe Belastung.
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8 Glossar

AW = Alarmwert

Der Alarmwert ist (in diesem Fall) ein Isrmbezogener Belastungsgrenzwert. Er liegt hoher als der
Immissionsgrenzwert und bedeutet héchste Dringlichkeit im Rahmen der Sanierung bestehender
Larmquellen. Mégliche und verhaltnisméssige Larmschutzmassnahmen sind so schnell wie még-
lich zu treffen. Ersatzmassnahmen kénnen erst nach erfolgter Massnahmenprifung vorgenommen
werden.

Begegnungszone

Begegnungszonen sind Strassen, auf denen Fussgéangerinnen und Fussganger die ganze Verkehrs-
flache benutzen dirfen. Dort haben sie gegeniiber Fahrzeugen Vortritt, diirfen diese jedoch

nicht unndtig behindern. Die Hochstgeschwindigkeit fiir Fahrzeuge in Begegnungszonen betragt
20 km/h.

Emissions-/Immissionskataster

Ein Emissions-/Immissionskataster ist ein raumbezogenes Informationssystem, aus welchem
ersichtlich ist, welche Emissionen (z.B. Strassenldrm oder Luftschadstoffe] in einem definierten
Gebiet Gber einen festgelegten Zeitraum abgegeben werden und wie sich diese auf das Gebiet bzw.
die dort befindlichen Personen auswirken (= Immissionen).

Etappe (geméass 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 zu Fuss gehen als Verkehrsmittel
betrachtet wird. Bei jedem Verkehrsmittelwechsel (auch beim Umsteigen zwischen zwei gleich-
artigen Verkehrsmitteln) beginnt eine neue Etappe. Die Mindestlange fiir eine Etappe betragt 25 m.

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

Fahrverbotszone

Fahrverbotszonen dirfen von Fahrzeugen grundséatzlich nicht befahren werden. Je nach Signali-
sierung sind Velos und/oder Zubringerinnen und Zubringer vom Verbot ausgenommen, oder dieses
gilt nur zeitlich begrenzt.

Fussgangerzone

Fussgéngerzonen sind Fussgéngerinnen und Fussgangern vorbehalten, Fahrzeugen ist die Nut-
zung im Aligemeinen untersagt. (Oft tageszeitlich beschrénkte) Ausnahmen werden fiir Zubringe-
rinnen und Zubringer gemacht.

IGW = Immissionsgrenzwert
Der Immissionsgrenzwert ist (in diesem Fall) ein auf Larm bezogener Belastungsgrenzwert. Be-
lastungen Uber dem IGW werden als erheblich stérend eingestuft.

Kurskilometer

Masseinheit der Fahrleistung des 6ffentlichen Strassenverkehrs, das heisst die Anzahl Kilometer,
die von 0V-Kursen im Fahrplanbetrieb zuriickgelegt werden. Bei Bussen entsprechen die Kurskilo-
meter Fahrzeugkilometern, beim Schienenverkehr kann ein Kurs aber aus mehreren Fahrzeugen
bestehen (z.B. bei zwei zusammengehéngten Tramziigen).
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Mikrozensus und dessen Reprasentativitat

Dervon den Bundesamtern fir Statistik und Raumentwicklung erhobene Mikrozensus ist als the-
matische Erhebung in das Eidgenéssische Volkszahlungssystem eingebettet und wird in der Regel
alle fiinf Jahre durchgefiihrt. Aufgrund der Covid-19-Pandemie ist die aktuellste Erhebung um ein
Jahr auf 2021 verschoben worden. In diese schweizweite, reprasentative telefonische Befragung
zum Verkehrsverhalten werden jeweils ca. 55 000 Personen ab 6 Jahren aus der ganzen Schweiz
einbezogen. Der Datensatz erlaubt gebietsbezogene und soziodemografisch aufgeschlisselte
Analysen von Mobilitats- und Verkehrsverhaltensweisen in der Schweiz.

Obwohl die Befragung eine der gréssten Datenerhebungen der Schweiz ist, miissen die Ergebnisse
insbesondere von kleineren Teilstichproben (z.B. den befragten Einwohnerinnen und Einwohnern
einer einzigen Stadt) mit Vorsicht interpretiert werden: Ergebnisse von Stichprobenerhebungen
sind grundsétzlich mit einer Unsicherheit behaftet, da sie nur einen Teil der interessierenden Popu-
lation einschliessen und diese mehr oder weniger gut représentieren kdnnen. Diese statistische
Unsicherheit (Reprisentativitit) kann quantifiziert werden, indem fur Anteilswerte und Mittel-
werte aus der Stichprobe ein Vertrauensintervall berechnet wird. Dabei handelt es sich um einen
Wertebereich, innerhalb dessen der wahre Wert eines Parameters (zum Beispiel des Mittelwerts
oder des prozentualen Anteils) mit einer hohen Wahrscheinlichkeit (Signifikanzniveau, mindestens
90%) liegt. Ein Vertrauensintervall ist umso breiter, das heisst, der in der Stichprobe gemessene
Wert ist umso unzuverlassiger, je kleiner die Stichprobe ist und je starker das untersuchte Merkmal
zwischen den verschiedenen zur Stichprobe gehdrenden Personen variiert.

Im vorliegenden Stadtevergleich wurden drei verschiedene Arten von Stichproben untersucht:
Personen (= die Befragten), Wege der Stadtbevilkerung (= die Wege der in den sechs Stadten woh-
nenden Befragten) und Wege mit Start und/oder Ziel im Stadtgebiet (= die Wege aller Befragten, die
am Stichtag auf den Gebieten der sechs Stadte unterwegs waren). Die Grésse der Stichproben ist

je nach Stichprobenart und je nach Stadt sehr unterschiedlich. Je grésser die jeweils analysierte
Stichprobe ist, desto kleiner ist das Vertrauensintervall, das heisst, mit desto grosserer Wahr-
scheinlichkeit sind die anhand der Stichprobe gewonnenen Erkenntnisse reprasentativ:
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Stichprobenumfinge «Personen>» (= Anzahl Personeninterviews pro Stadt)

3766 3873 1778 2282 8174
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Stichprobenumfange «Wege der Stadtbevadlkerung»
5793 7092 3022 3212 13285
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Stichprobenumfange «Wege auf Stadtgebiet>
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Streuung nennt sich die Spannweite, innerhalb der ein Merkmal in der Stichprobe variiert. Die Streu-
ung der im vorliegenden Stadtevergleich untersuchten Merkmale aus dem Mikrozensus ist eben-
falls dusserst verschieden: Insbesondere bei der Tagesunterwegszeit und der Tagesdistanz fallt
sie sehr gross aus, da es Befragte gibt, die am Stichtag nur wenige Minuten unterwegs waren bzw.
nur wenige Kilometer zuriickgelegt haben, wahrend es bei anderen Befragten hunderte Minuten
und/oder Kilometer waren. Die Gbrigen untersuchten Merkmale streuen weit weniger, beispielswei-
se besitzen Haushalte im Normalfall O bis 4 Autos, aber nur sehr selten mehr. Bei den kategorisier-
ten Antwortoptionen (z.B. 0V-Abonnemente, Verkehrsmittel im Modalsplit) entspricht die Streuung
der Anzahl Antwortoptionen und fallt somit grundsatzlich klein aus. Je geringer die Streuung des
untersuchten Merkmals ist, desto kleiner ist das Vertrauensintervall, das heisst, mit desto grésse-
rer Wahrscheinlichkeit sind die zu diesem Merkmal gewonnenen Erkenntnisse reprasentativ.

Die auf einem Signifikanzniveau von 90% basierenden Vertrauensintervalle der in diesem Stadte-
vergleich abgebildeten Mikrozensus-Ergebnisse wurden gepriift. Wo sie darauf hindeuten, dass
stichprobenbedingte Zufallsschwankungen nicht mit hinreichender Sicherheit als Ursache fir
augenfallige Unterschiede zwischen Stadten oder zwischen den Jahren 2010, 2015 und 2021 aus-
geschlossen werden kénnen, ist dies im Text vermerkt.

Modalsplit (anhand Hauptverkehrsmittel pro Weg)

Ein Modalsplit ist eine prozentuale Aufteilung eines Verkehrsaufkommens (z.B. bezuglich Etappen,
Wegen, Distanzen, Unterwegszeiten oder Verkehrsmengen in Anzahl Personen oder Fahrzeugkilo-
metern) auf einzelne Verkehrsmittel oder zusammengefasste Verkehrsmittelgruppen. Im vorlie-
genden Stadtevergleich werden Modalsplits verschiedener Personengruppen jeweils anhand des
Hauptverkehrsmittels pro Weg dargestellt. Ein Weg, der in drei Etappen vom Wohnort per Velo zum
Bahnhof, mit dem Zug in die Stadt und schliesslich zu Fuss zum Arbeitsort fihrt, wird beispiels-
weise als «Hauptverkehrsmittel = 0V>» gewertet (Methode der Zuordnung ist eine Hierarchie: 0V
vor MIV vor Velo- und Fussverkehr).

Beim MIV-Anteil des Modalsplits ist zu beachten, dass darunter alle in Autos (mit)fahrenden Per-
sonen fallen (im schweizweiten Durchschnitt 1.5 Personen pro Fahrzeug), er also den Anteil auto-
nutzender Personen und nicht den Anteil genutzter Autos auf diesen Wegen darstellt.

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

MIV = motorisierter Individualverkehr

Unter diesen Begriff fallen Personenwagen, Motorrader, Kleinmotorrader und Mofas. In den Mikro-
zensusauswertungen werden Last- und Lieferwagen, Reisecars und Taxis nicht dem MIV, sondern
der Kategorie «ibrige Verkehrsmittel» zugeordnet.

Motorisierungsgrad
Anzahlimmatrikulierter Personenwagen pro 1000 Einwohner/innen.

Nachtnetz

0V-Angebot zwischen ca. 01.00 Uhr und den frihen Morgenstunden in Wochenendnichten (Frei-
tag/Samstag und Samstag/Sonntag) und Nachten vor Feiertagen. Teilweise muss fiir die Nutzung
ein Nachtzuschlag entrichtet werden.

OV = 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 Eigenschaften bzw. der nicht eindeutigen Zuordnung nicht zum OV gerechnet, son-
dern der Kategorie «ibrige Verkehrsmittel» zugewiesen.
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Pendeln

Pendlerinnen und Pendler sind Erwerbstatige ab 15 Jahren, welche ihren Wohnort verlassen, um
ihren Arbeitsort zu erreichen. Unterschieden werden Pendlerinnen und Pendler, die innerhalb ihrer
Wohngemeinde arbeiten (Binnenpendlerinnen und -pendler], von denjenigen, die ihre Wohngemein-
de verlassen und ihrer Beschaftigung in einer anderen Gemeinde (je nach Perspektive Zu- oder
Wegpendlerinnen und -pendler) nachgehen. Nicht erwerbstétige Auszubildende (Schiiler und
Studierende) sowie Nicht-Pendler werden im Gegensatz zu anderen Publikationen in den Pendler-
mobilitdtsauswertungen des Stadtevergleichs nicht mitbericksichtigt. Da die Strukturerhebung
(Pendlerstatistik) eine Stichprobenbefragung ist, Nichtpendler nicht berticksichtigt werden und
Definitionsunterschiede bestehen, kénnen die Daten der Strukturerhebung nicht direkt mit den Da-
ten der Statistik der Unternehmensstruktur (Beschéftigte) verglichen werden.

Siedlungsflache

Zur Siedlungsflache gehdren gemass Nomenklatur der BfS-Arealstatistik Gebiudeareale (Gebiude
und Umschwung von Industrie und Gewerbe, Wohnareale, dffentliche Geb&udeareale, landwirt-
schaftliche Gebiudeareale, nicht spezifizierte Gebiudeareale), Strassenareale, Bahnareale, Flug-
platzareale, besondere Siedlungsflachen sowie Erholungs- und Griinanlagen. Die Siedlungsflache
entspricht dem Stadtgebiet ohne Landwirtschaftsflachen, Wald und unproduktiven Flichen (in den
Stadten meist Gewésser).

Strukturerhebung

Die Strukturerhebungist ein Element der Eidgendssischen Volkszahlung und erganzt die Infor-
mationen aus den Einwohnerregistern mit zusatzlichen Statistiken zur Bevélkerungsstruktur. Im
Rahmen der Strukturerhebung werden jahrlich mindestens 200 000 Personen ab 15 Jahren mit
einem schriftlichen Fragebogen (wahlweise Papier oder Internet) befragt. Der Stichtag 31. Dezem-
berist mit der Registererhebung abgestimmt, sodass die Daten dieser beiden Erhebungen mit-
einander kombiniert werden kénnen. Die Strukturerhebung liefert Informationen zu Bevélkerung,
Haushalten, Familien, Wohnen, Arbeit, Pendlermobilitat, Bildung, Sprache und Religion. Sie stellt
die Ergebnisse auf folgenden geografischen Ebenen bereit: Schweiz, Grossregionen, Kantone und
Gemeinden ab 15 000 Einwohnerinnen und Einwohnern. Die Ergebnisse kdnnen iiber drei und flnf
Jahre kumuliert werden, um geografisch kleinrdumigere oder thematisch detailliertere Auswert-
ungen zu ermdglichen.

Tagesdistanz

Durchschnittlich pro Einwohnerin und Einwohner einer Stadt pro Tag zurlickgelegte Distanz. Fur die
Auswertungen im Stadtevergleich Mobilitdt werden nurim Inland zuriickgelegte Distanzen beriick-
sichtigt. Und die Durchschnitte pro Verkehrsmittel wurden lber die gesamte, eine Stadt reprasen-
tierende Bevdlkerungsstichprobe berechnet. Das heisst, dass zum Beispiel die durchschnittliche
0V-Tagesdistanz einer Stadt nicht angibt, welche Strecke die tatsachlichen 0V-Nutzerinnen und
Nutzer im Durchschnitt pro Tag mit dem 0V fahren, sondern wie weit im Durchschnitt iber die ge-
samte Stadtbevélkerung pro Tag OV gefahren wird.

Tagesunterwegszeit
Pro Person und Tag im Verkehr (nur Inland) verbrachte Zeit. Sie umfasst die auf allen an einem Tag
absolvierten Wegen verbrachte Zeit inklusive Warte- und Umsteigezeiten.

Tagnetz
Alitagliches 0V-Angebot zwischen den friihen Morgenstunden und ca. 01.00 Uhr nachts.

Ubrige Verkehrsmittel

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

Zur Verkehrsflache gehoren gemass Nomenklatur der BfS-Arealstatistik Strassenareale (Auto-
bahnen, Strassen, Wege, Parkplatze, Strassengrun], Bahnareale [Bahnhofgelénde, offene Bahn-
strecken, Bahngriin) sowie Flugplatzareale (Flugplatze, Graspisten, Flughafengriin).

Verkehrsmittel und Verkehrsmittelgruppen

Verkehrsmittel sind Fortbewegungsmadglichkeiten, z.B. zu Fuss, per Velo, Auto, Bahn usw. Als Ver-
kehrsmittelgruppen gelten Zusammenfassungen mehrerer Verkehrsmittel, wie motorisierter Indi-
vidualverkehr, éffentlicher Verkehr oder Gbrige Verkehrsmittel.

Weg (gemiss Mikrozensus)

Ein Weg beginnt dann, wenn sich eine Person mit einem Ziel (z.B. Arbeitsort) oder zu einem be-
stimmten Zweck (z.B. Spazieren) in Bewegung setzt. Der Weg endet dann, wenn das Ziel erreicht ist
oder wenn sich jemand eine Stunde oder langer am gleichen Ort aufhélt. Ein Weg kann aus mehre-
ren Etappen bestehen und somit unter Verwendung eines oder mehrerer Verkehrsmittel bewaltigt
werden.

Wohnbevélkerung, standige vs. nichtstandige

Der Stadtevergleich Mobilitat orientiert sich an der Bevélkerungsdefinition des Bundesamts fiir
Statistik:

Zur standigen Wohnbevélkerung einer Stadt zahlen alle Personen, die sich mindestens zwélf Mona-
te in der Schweiz aufhalten und zu einem Stichtag (31. Dezember]) in der Stadt ihren zivilrechtlichen
Wohnsitz haben. Die standige Wohnbevadlkerung wird in der Schweizer Bundesstatistik und auch im
Stadtevergleich Mobilitat als Referenzgrésse verwendet.

Daneben verfiigt jede Stadt Giber eine nichtstandige Wohnbevdlkerung. Damit sind auslandische
Staatsangehdrige gemeint, die sich zwischen drei und zwdlf Monate in der Schweiz aufhalten und
zu einem Stichtag (31. Dezember] in der Stadt ihren zivilrechtlichen Wohnsitz haben.

Einzelne Stadte publizieren ihre Einwohnerzahl anhand einer von der Bundesstatistik abweichen-
den Bevdlkerungsdefinition, der wirtschaftlichen Wohnbevélkerung. Zur wirtschaftlichen Wohnbe-
volkerung z3hlen 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 Wochen-
aufenthalter/innen.
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Siedlungsdichte 2010
Siedlungsdichte 2021

9 Quellen

Die dem Stadtevergleich Mobilitat zugrunde liegenden Mobilitats- und Verkehrsdaten wurden tiber-
wiegend von den beteiligten Stadten selbst bereitgestellt. Dabei konnte weitgehend auf in den ver-
schiedenen Abteilungen vorhandene Datenbestande zuriickgegriffen werden. Nétigenfalls wurden
die Daten entsprechend einheitlicher, auf Datenblattern formulierter Vorgaben aufbereitet oder
ausgewertet.

Die Kennziffern im Kapitel 3 basieren priméar auf den drei aktuellsten Mikrozensen von 2010, 2015
und 2021. Die Daten stammen vom Bundesamt fiir Statistik (BfS) und wurden fiir alle Stadte nach
einheitlichem Muster von zentraler Stelle (Hochschule Luzern HSLU, Kompetenzzentrum Mobilitat)
ausgewertet. Eine methodische Beschreibung zum Mikrozensus findet sich im Glossar. Weitere
Kennziffern zum Kapitel 3 wurden der ebenfalls im Glossar kurz beschriebenen Strukturerhebung
sowie der Statistik des Schweizerischen Strassenfahrzeugbhestands entnommen.

Die Grundlagendaten zu Kapitel 2 wurden beim BfS bezogen.

1 Bundesamt fir Statistik/Bundesamt fiir Raumentwicklung (2023): Verkehrsverhalten der
Bevélkerung — Ergebnisse des Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2021.

2 Flache und Siedlungsstruktur: Arealstatistiken 2004—2009 (Luzern 2007 erhoben und be-
ziiglich spaterer Gemeindefusion mit Littau aktualisiert; Basel 2005, Bern 2004, St.Gallen
2008, Winterthur 2008, Ziirich 2007 erhoben) sowie 2013-2018 (Basel 2013, Bern 2014,
Luzern 2016, Zirich 2016, St.Gallen 2017, Winterthur 2017 erhoben) des Bundesamts fiir
Statistik. Die Siedlungsflachen der Stadte geméass Abbildung 6 stammen gemass der fortlau-
fenden Aktualisierung von Region zu Region nicht aus demselben Jahr. Verwendet wurden

jeweils:

2005 2004 2008 2008 2007
2014 2013 2017 2017 2016
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& N ¥
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3 Bevilkerung und Haushalte: Statistik der Bevélkerung und der Haushalte (STATPOP) des
Bundesamts fiir Statistik, Stand 31.12.2010, 31.12.2015 und 31.12.2021. Fir Abbildung 9
Arbeitsplatzdichte Stand 31.12.2011, 31.12.2015 und 31.12.2021.

4 Beschiftigte: Statistik der Unternehmensstruktur (STATENT) des Bundesamts fiir Statistik,
Stand Dezember 2011, Dezember 2015 und Dezember 2020.

5 Pendler/innen und Pendlermobilitat: Strukturerhebungen 2010, 2013-2015 und 2019-2021
des Bundesamts fir Statistik. Hochrechnung und Auswertung nach Stadten durch Bundes-
amt fiir Statistik. Ohne Ausbildungspendler/innen, Nichtpendler/innen (Wohnadresse = Ar-
beitsadresse) und ohne Pendler/innen mit unbekannter Wohn- oder Arbeitsadresse.
Erganzende Angaben zu Zupendler/innen aus dem Ausland nach Basel: Statistisches Amt
Kanton Basel-Stadt.

Nahere Angaben zur Methodik der Strukturerhebung finden sich im Glossar.

6 Merkmale zu Mobilitat und Verkehrsmittelnutzung: Mikrozensus Verkehr und Mobilitat 2010,
2015und 2021, Erhebung: Bundesamt fiir Statistik und Bundesamt fiir Raumentwicklung.
Auswertung fiir den Stadtevergleich: Hochschule Luzern HSLU, Kompetenzzentrum Mobilitat.
Néhere Angaben zur Methodik des Mikrozensus finden sich im Glossar.

7  Strassenfahrzeugbestand (Motorfahrzeuge), Stand 30.09.2010, 30.09.2015 und
30.09.2021, Bundesamt fur Strassen und Bundesamt fiir Statistik.

8 OV-Abonnement-Besitz gemass Mikrozensus Verkehr und Mobilitat 2010, 2015 und 2021. Im
ersten, zum Bezugsjahr 2010 erschienenen Stadtevergleich wurde eine andere Datenquelle
(Verkaufsstatistiken SBB und lokale Verkehrsbetriebe) verwendet, bei einzelnen Stadten zei-
gen die neu auf einheitlicher Mikrozensus-Datenbasis beruhenden Angaben zum Abo-Besitz
Abweichungen von den damals ausgewiesenen Daten.

45



10

11

12

13

14

15

16

17

46

Strassennetz: Messungen der Stadte nach einheitlichen Definitionen, basierend auf Strassen-
achsen der amtlichen Vermessung, Stand 2021. In Eigenpublikation der Stadte werden teils
alternative Definitionen verwendet, die zu anderen Strassennetzléngen fihren (z.B.werden
Autobahnkilometer fiir den Stadtevergleich ohne Richtungstrennung gezéhlt, je nach Fokus
kann es aber angemessen sein, beide Richtungen als separate Strassen anzusehen).

Temporeduktionen Strassen: Messungen der Stadte, basierend auf Strassenachsen der amt-
lichen Vermessung, Stand 2021.

Veloinfrastrukturen an Strassen: Messungen der Stadte, basierend auf Strassenachsen der
amtlichen Vermessung, Stand 2021.

Fahrleistung OV in Kurskilometern: Auswertungen der SBB, der Stadte sowie értlicher Ver-
kehrsbetriebe, Stand 2015, 2021. St.Gallen: Kurskilometer von Postauto und Regiobus nicht
bericksichtigt. Zirich: Buslinien VBG und Postauto nicht beriicksichtigt.

Personenkilometer OV: Auswertungen der SBB, der Stadte sowie drtlicher Verkehrsbetriebe,
Stand 2021. St.Gallen: Kurskilometer von Postauto und Regiobus nicht beriicksichtigt. Win-
terthur: Fir Personenkilometer Bus (auf Stadtgebiet) wurden nur die Stadtlinien und nicht die
Regionallinien eingerechnet. Zirich: Buslinien VBG und Postauto AG nicht beriicksichtigt.

0V-Giiteklassen der Fahrplanperiode 2021/2022, Auswertung des Bundesamts fir Raument-
wicklung, Stand Fahrplanperiode 2021/2022.

Anzahl Motorfahrzeuge: automatische Verkehrszahlungen MIV der Stadte, Datenbasis =
durchschnittlicher taglicher Verkehr der Jahre 2010, 2015 und 2021. (In verschiedenen
Stadten wurden bei einzelnen Zahlstellen, deren Zahlen in diesen beiden Jahren aufgrund
Baustellen u.a. nicht reprasentativ waren, die Werte der vorherigen oder der folgenden Jahre
eingesetzt).

Anzahl OV-Passagiere: Auswertungen der Stadte, basierend auf Passagierzahlungen der je-
weils lokal vorhandenen Verkehrsbetriebe. Datenbasis = durchschnittlicher taglicher Verkehr.
Stand: Luzern 2011, 2015 und 2021, Basel 2010, 2015/einzelne Zahlstellen 2014 und 2021,
St.Gallen 2010, 2015/einzelne Zahlstellen 2014 und 2020/2021, Gbrige Stadte 2010, 2015
und 2021.

Anzahl Velos: automatische Velozahlungen der Stadte, Datenbasis = durchschnittlicher tag-
licher Verkehr der Jahre 2015 und 2021. Basel publiziert einen eigenen Veloverkehrsindex,
der auf wetterbereinigten Zahldaten beruht. Um die Vergleichbarkeit mit den Gbrigen Stadten
herzustellen, wurde die vorliegende Entwicklung der Anzahl Velofahrten in Basel allerdings
mit nicht wetterbereinigten und dadurch im Ergebnis vom Basler Index abweichenden Daten
berechnet.

*In Basel und Zirich wird die Entwicklung der Velofrequenzen anhand von Indexwerten be-
rechnet. Obwohl 2015 und 2021 nicht die gleiche Anzahl Z&hlstellen verwendet werden, sind
die Daten vergleichbar, da die unterschiedliche Anzahl Zahlstellen in der Indexberechnung
durch Gewichtung beriicksichtigt wird. Den Daten liegen jeweils die folgende Anzahl Z&hlstel-
len zugrunde:

11 e e 1 11 Anzahl Zahlstellen 2015
26 7 e 1 15 Anzahl Zahlstellen 2021
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Anzahl Parkplatze verschiedener Kategorien: Parkplatzstatistiken der Stadte, Datenstand:
2021, Basel: 2022. Angaben zur Anzahl Parkplatze auf Privatgrund teilweise geschatzt. Die
Basler Angaben zu éffentlich zuganglichen Parkplatzen weichen von der Basel-Stadtischen
Parkplatzstatistik ab, weil letztere auch Sonderformen wie Nachtparkplatze, Giterum-
schlagsfelder, Taxistand- und Carsharing-Platze, Behindertenparkplatze u.a. bericksichtigt,
der vorliegende Stadtevergleich aber nur Parkplatze, die fir alle Fahrzeughalter/innen zu-
ganglich sind.

Parkgebuhren: Gebihrenverordnungen der Stadte, Datenstand 2021.

Anzahl verkaufter Parkkarten: Stadtische Verkaufsstatistiken zu Parkkarten. Datenstand
2021. In Luzern kann die Anzahl verkaufter Monatsparkkarten nur geschatzt werden, da zwar
die Anzahl Kaufer/innen ausgewertet werden kann, nicht aber wie viele Monatskarten von
diesen pro Jahr gekauft werden. Die Schatzung beruht auf einer Annahme von durchschnitt-
lich drei Monatsparkkarten pro Person und Jahr.

Parkplatzverordnungen und -reglemente:

Basel: Parkplatzverordnung PPV der Stadt Basel (SG 730.310)

Bern: Sammlung bau- und planungsrechtlicher Erlasse des Kantons Bern; Art. 49ff Bau-
verordnung (BauV)

Luzern: Parkplatzreglement fiir die Stadt Luzern

St.Gallen: kein Reglement vorhanden, wegleitend ist die Norm VSS 40 281

Winterthur: Verordnung tiber Fahrzeugabstellplatze (Parkplatzverordnung, PPVO0)

vom 16.9.2019

Zurich: Verordnung tber private Fahrzeugabstellplatze (Parkplatzverordnung).

Schweizerische Gesamtenergiestatistik 2021 des Bundesamts fir Energie.

Unfélle und Personenschéaden: Unfalldatenbanken der jeweiligen Stadte 2019-2021;
Auswertung durch Polizeistellen bzw. Dienstabteilungen Verkehr der Stadte.

Strassenldarm: Emissions-/Immissionskataster der Stadte bzw. Kantone, Datenstand: 2021
(Zirich: 2020).

Luftschadstoffe: Langzeit-Belastungsindex (LBI) 2011, 2015, 2019. Aus: City Statistics —
Lebensqualitat in den Stadten, Bundesamt fir Statistik, 2023.
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