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Etude comparative des colts de la mobilité dans les villes
Les Lausannois préferent la voiture malgré une trées bonne offre TP

Commandée par I'Etat de Vaud, cette étude comparative publiée en décembre 2010
analyse les habitudes et les colts de la mobilité des villes de Lausanne, Berne et
Zurich. Elle met, par exemple, en évidence que le réseau des transports publics est
plus dense a Lausanne qu'a Berne, et que les tarifs y sont plus bas que dans les
deux villes alémaniques. Malgré cette situation avantageuse, les Lausannois font
plus appel a la voiture: cela étonne guére si on sait que dans la capitale vaudoise on
compte en moyenne 17% de plus de voitures par ménage qu’a Zurich, et méme 25%
de plus qu’a Berne. Par conséquent, les colts totaux de la mobilité sont plus élevés
a Lausanne, car la voiture colte a I'utilisateur environ trois fois plus par kilométre que
les transports publics. Ce sont notamment les aspects culturels et une moins bonne
qualité de l'offre ferroviaire RER qui sont avancés pour tenter d’expliquer les
différences d’habitudes. A noter que I'étude a été établie sur la base de données de
2005. La mise en service du métro m2 en 2008 a notablement modifié les habitudes
des Lausannois et ainsi déja diminué I'écart constaté avec Berne et Zurich.

(Langues: francais et allemand)

Pour plus d’informations
Service de la mobilité VD www.vd.ch/fr/autorites/departements/dinf/service-de-la-mobilite/actualites

Vergleichsstudie zu den Mobilitatskosten in Stadten
Trotz sehr gutem OV-Angebot fahren Lausanner mehr Auto

Die vom Kanton Waadt bestellte und im Dezember 2010 auf franzésisch und deutsch
veroffentlichte Studie analysiert und vergleicht die Mobilitdtskosten und Verhaltens-
weisen in den Stadten Lausanne, Bern und Zirich. Sie zeigt beispielsweise auf, dass
die Stadt Lausanne Uber ein attraktives OV-Netz verfiigt (dichter als jenes in Bern),
und die Tarife dort tiefer sind als in beiden Vergleichsstadten. Trotz dieser
vorteilhaften Bedingungen sind die Lausanner klar autoorientierter: so liegt der
Autobesitz pro Haushalt in Lausanne um 17% héher als in Zurich, verglichen mit
Bern sogar um 25%. Auch die mit dem Auto zuriickgelegten Distanzen sind deutlich
langer. Da die Kilometerkosten firs Auto etwa drei Mal héher liegen als fur den
offentlichen Verkehr, fuhrt dies zu hoheren Mobilitatskosten in Lausanne. Die Griinde
fur diese unterschiedlichen Verhaltensweisen kénnen nur vermutet werden: vor allem
kulturelle Aspekte und der weniger gut ausgebaute regionale OV in der
Agglomeration Lausanne werden in der Studie genannt. Es ist zu bemerken, dass
die Studie auf Zahlen aus dem Jahr 2005 stammen, also vor der Inbetriebnahme der
Metrolinie m2. Diese hat die Gewohnheiten der Bevolkerung beeinflusst und somit
den Abstand auf Bern und Zirich bereits verringert. (Sprachen: fr, de)

Weitere Informationen:

Service de la mobilité VD (fr) www.vd.ch/fr/autorites/departements/dinf/service-de-la-mobilite/actualites
28.02.2011
Mobilservice Rédaction francophone | Karin Magnollay www.mobilservice.ch

Contact: redaction@mobilservice.ch
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Ausgangslage und Fragestellung

Das «Département des infrastructures» des Kantons Waadt hat Ecoplan gebeten, auf Basis
einer Auswertung des Mikrozensus' zum Verkehrsverhalten folgenden Fragen zu untersu-
chen:

¢ Wie hoch sind die Kosten fiir Mobilitat einer Durchschnittsperson in den Stadten Lausan-
ne, Bern und Zirich?

e Unter welchen Umstanden lohnt es sich, einen etwas hoheren Preis fir ein Abonnement
des offentlichen Verkehrs zu bezahlen, dafiir aber einen héheren OV-Anteil zu erreichen,
und per Saldo weniger fir Mobilitat zu zahlen?

¢ Wie lassen sich die genannten Stadte beziiglich weiterer Faktoren vergleichen, nament-
lich OV-Qualitat, Motorisierungsgrad, Modalsplit und Kosten des OV?

Verglichen werden dabei die Stadte (Gemeinden) und nicht die drei Agglomerationen. Ge-
mass Auftragsstellung sollen die Fragen anhand der zuriickgelegten Verkehrswege der je-
weiligen Wohnbevdlkerung beantwortet werden, unabhéngig davon, wo in der Schweiz diese
Wege zurlickgelegt wurden.
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2.1

Wichtige Kennzahlen zur Mobilitat

Der Mikrozensus zum Verkehrsverhalten als Datenbasis

Fur die Beantwortung der obigen Fragen wird in erster Linie auf die Daten des Mikrozensus'
2005 zurlckgegriffen. Die Mikrozensusdaten enthalten einerseits Angaben, welche Distan-
zen taglich mit welchen Verkehrsmittel von der Bevélkerung in den einzelnen Stadten zu-
riickgelegt werden. Die Angaben sind fiir die Berechnung der Mobilitatskosten zentral. Ande-
rerseits kdnnen aus dem Mikrozensus weitere wichtige Informationen zum Verkehrsverhalten
und zur Mobilitat in den Stadten gewonnen werden, die fur die Interpretation der Unterschie-
de zwischen den Stadten wichtig sind.

Der Mikrozensus zum Verkehrsverhalten ist heute die wichtigste Grundlage fur Aussagen zu
zahlreichen Aspekten des Personenverkehrsverhaltens und wird seit 1974 ungefahr alle 5
Jahre erhoben. Die letzte Erhebung wurde im Jahr 2005 durchgefiihrt, wobei zum ersten Mal
samtliche Ortsangaben geokodiert erfasst wurden. Der Datensatz des Mikrozensus umfasst
insgesamt 33'390 zuféllig ausgewahlte Personen (Zielpersonen)® aus 31'950 verschiedenen
Haushalten. Damit die Resultate fur die Gesamtbevoélkerung mdoglichst reprasentativ ausfal-
len, wurden die Haushalte und die Zielpersonen nach einem anerkannten Verfahren gewich-
tet.”

Im Mikrozensus 2005 bestand fiir die Regionen die Mdglichkeit, sich an der Erhebung finan-
ziell zu beteiligen und dadurch die Zahl der Interviews in der entsprechenden Region zu er-
héhen. Dadurch kénnen statistisch signifikante Auswertungen in den Verdichter-Regionen
gemacht werden. Zu den Verdichtern gehdren auch der Kanton Waadt, die Regionalkonfe-
renz Bern-Mittelland sowie der Kanton Zirich. Die drei untersuchten Stadte gehéren somit
zum Einzugsgebiet von einem Verdichter. Dadurch steht fiir die Stadte eine ausreichende
Zahl an Beobachtungen zur Verfiigung, um die geplanten Auswertungen mit einer hohen
Aussagekraft vorzunehmen.?

Die Daten des Mikrozensus konnen auf Anfrage vom Bundesamt fir Statistik fur For-
schungszwecke bezogen werden.

' Personen, die an der Mikrozensusbefragung zu ihrem konkreten Verkehrsverhalten befragt wurden, werden als

Zielpersonen bezeichnet.

Mehr Informationen  zur Gewichtung sind im Internet unter folgendem Link verfigbar:
http://www.bfs.admin.ch/bfs/portal/frindex.Document.91820. pdf

Fur weitere Infos zum Mikrozensus 2005 vgl. Bundesamt fir Statistik (2007), Mobilitat in der Schweiz, Ergebnis-
se des Mikrozensus 2005 zum Verkehrsverhalten sowie Ecoplan (2007), Auswertung Mikrozensus 2005 fur den
Kanton Bern.
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2.2

Wichtiger Hinweis: Wohnortsprinzip

Wichtig fur die Interpretation aller folgenden Daten: Der Mikrozensus ermittelt (in fast allen
Auswertungen) das Verkehrsverhalten nach Wohnorten der Befragten. Daten zur Stadt
Lausanne zeigen also das Verkehrsverhalten der Bevolkerung der Gemeinde Lausanne,
auf Basis der von lhnen zuriickgelegten Wege innerhalb und ausserhalb der Stadt Lausanne.

Hingegen ist in einem Datensatz fir Lausanne das Verkehrsverhalten von Auswartigen, die
nach (oder durch) Lausanne reisen, nicht enthalten. Alle nachfolgenden Auswertungen las-
sen somit keinerlei Aussagen uber das Verkehrsaufkommen oder die Nutzung der Ver-
kehrsmittel innerhalb des Territoriums der Stadt Lausanne zu, sondern nur tber die Bevolke-
rung, die in Lausanne wohnt.

Die drei Stadte im Vergleich

Das Untersuchungsobjekt in dieser Studie sind die Verkehrsausgaben sowie die Nutzung der
Verkehrsmittel der Bevoélkerung aus den drei Gemeinden Lausanne, Bern und Zirich. Damit
die Resultate richtig interpretiert werden, werden nachfolgend die drei Stadte kurz miteinan-
der verglichen. Dabei zeigt sich, dass Bern und Lausanne in vielen Punkten sehr ahnlich
sind, wahrend Zirich sich bedingt durch seine Grosse teilweise deutlich von den beiden an-
deren Stéadten abhebt.

Abbildung 2-1: Flachenvergleich
. mGebaudeareal
Bern Lausanne Zirich
1% 1% mIndustrieareal und
2%_ 0% _\|’ besondere Flachen

0,
0% 0% mVerkehrsflachen

®mErholungs- und
Griinanlagen

mbestockte Flachen
(Wald)

= landwirtschaftliche
Nutzflachen

Gewasser

Gesamtflache:
5'159ha 4'133ha 8'790ha

unproduktive Flachen

Quelle: Schweizerischer Stadteverband (2010). Statistik der Schweizer Stadte 2008.
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Die Stadt Zurich ist mit einer Gesamtflache von 8790 ha die grdsste Stadt, gefolgt von Bern
mit 5'159ha und Lausanne mit 4'133ha. In Bern und Lausanne wird, im Vergleich zur Stadt
Zirich, deutlich weniger Flache als Gebaudeareal genutzt (vgl. Abbildung 2-1). Dafiir gibt es
wesentlich mehr Waldflachen (bestockte Flachen) und landwirtschaftliche Nutzflachen. Im
Gegenzug werden in Zirich etwas mehr Flachen als Erholungs- und Griinanlagen genutzt.
Ebenfalls mehr Flache als in Bern und Lausanne wird in Zirich fir den Verkehr verwendet.

Abbildung 2-2: Indikatoren fur die Grosse der Stadte im Vergleich, Jahr 2008
Lausanne Bern Zurich
Bevolkerung” 122'284 122'925 365'132
Veranderung 1998-2008 7.1% -0.3% 8.4%
Dichte? 30 24 42
Wohnungsbestand? 71'765 73747 205'951
Veranderung gegenuber Vorjahr 0.24% 0.77% 0.37%
Arbeitstétten 7'194 8'605 26'116
Beschaftigte 2. & 3. Sektor 89'595 152'560 359'720
Veranderung 2005-2008 in % 4.4% 2.6% 9.1%
Zupendler in % der Beschaftigten® 55% 57% 49%
Wegpendler in % der Beschaftigten® 19% 10% 11%
Touristen® 325'842 368'621 1'381'369

Y standige Wohnbevélkerung am 31.12.2008

9 |n Personen pro ha

% Wohnungsbestand am 31.12.2008

4 Schatzwert (Berechnung nur in % der Beschéftigten des 2. & 3. Sektors), Daten aus dem Jahr 2000
% Anzahl Ankiinfte

Quelle: Schweizerischer Stadteverband (2010). Statistik der Schweizer Stadte 2008.

Abbildung 2-2 zeigt zudem die wichtigsten strukturellen Unterschiede zwischen den drei un-
tersuchten Stadten:

o Wie die Flache ist auch die standige Wohnbevélkerung in Bern und Lausanne ver-
gleichbar. Als grosste Stadt der Schweiz ist Zirich mit 356132 Einwohnern bevolke-
rungsmassig deutlich grosser. Im Gegensatz zu Lausanne und Zirich verzeichnet Bern
zwischen 1998 und 2008 ein knapp negatives Wachstum.

e Zirich hat nicht nur am meisten Einwohner, sondern ist auch am dichtesten besiedelt:
im Mittel teilen sich 42 Personen eine Hektare. In Lausanne leben 30 Personen pro Hek-
tare. Bern ist von den drei Stadten mit 24 Personen pro Hektare am wenigsten dicht be-
siedelt.

e In der Stadt Zirich stehen mit 205951 Wohnungen rund dreimal mehr Wohnungen zur
Verfiigung als in Bern und Lausanne (je ca. 72'000 Wohnungen). Der Wohnungsbestand
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ist im Jahr 2008 in Bern am starksten gewachsen (0.77%) gefolgt von Zurich (0.37%) und
Lausanne (0.24%).

Die Anzahl Arbeitsstatten und die Zahl der Beschéftigten sind in der Stadt Zirich
ebenfalls deutlich héher als in den anderen beiden Stadten: 359'720 Beschéftigte arbeiten
hier im zweiten und dritten Sektor. In Lausanne hingegen betragt die Zahl der Beschéaftig-
ten nur 89'595 Personen. Dazwischen liegt Bern mit 152'560 Beschéftigten. Allerdings hat
die Beschaftigung im zweiten und dritten Sektor in Lausanne zwischen 2005 und 2008 mit
4.4% beinahe doppelt so stark zugenommen wie in Bern (2.6%). Das grosste Beschéfti-
gungswachstum zwischen 05 und 08 zeigt sich allerdings wiederum in Zurich (9.1%).

Nicht alle Arbeitsplatze kdnnen durch Einwohner der jeweiligen Stadte besetzt werden. In
Relation zu den Beschéftigten pendeln am meisten Personen in die Stadte Bern und
Lausanne (ungefahr 55%). Zirich hat in Relation zu den Beschéftigten etwas weniger
Zupendler (49%). Der Anteil Wegpendler in Relation zu den Beschéftigten ist in Bern
und Zirich (ungeféhr je 10%) deutlich geringer als in Lausanne. In Lausanne pendeln
rund 19% der Beschéftigten zu Arbeitsstéatten ausserhalb der Stadt.

Touristen sind ebenfalls Nutzer der urbanen Verkehrssysteme. Die Stadt Zurich zieht mit
mehr als 1 Million die meisten Touristen an. In Bern und Lausanne hat der Tourismus mit
ungefahr 350'000 Touristen pro Jahr eine geringere Bedeutung.

Abbildung 2-3: Einwohner nach Giiteklassen, Basis Mikrozensus
Lausanne Bern Zurich
1.6% ,0-9% 1.0%, _0.1% 3.5% 0.3%
6.3%__ 11.2% 7.5%_

m Giteklasse A = Glteklasse B Guteklasse C mGlteklasse D mausserhalb Giiteklasse

Quelle: Eigene Berechnung Ecoplan auf Basis der Daten des Mikrozensus zum Verkehrsverhalten 2005

(ARE/BFS), Basis: Zielpersonen Mikrozensus 2005 in den jeweiligen Stédten
Guteklassen gemass ARE

In Abbildung 2-3 wird die Qualitat der OV-Erschliessung der drei Stadte und in Abbildung 2-4
die Erschliessung der Arbeitsplatze miteinander verglichen. Als Vergleichsgriosse dient uns

der Anteil der Einwohner in den VSS-Giteklassen A bis D gemass Auswertung eines erwei-
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terten Mikrozensusdatensatzes. In der Abbildung 2-3 wird klar ersichtlich, dass Ziirich zwar
den grossten Bevdlkerungsanteil mit einer Erschliessung der Giteklasse A hat, jedoch auch
den grosseren Anteil der Bevolkerung mit einer relativ schlechten OV-Anbindung (3.5% in
Guteklasse D) vorweist. Betrachtet man die Giteklassen A und B zusammen, ist die Er-
schliessungsqualitat in Bern und Zirich mit je ca. 88% in etwa gleich gut, in Lausanne mit
91% sogar leicht besser. Noch besser erschlossen sind in den drei Stadten die Arbeitsplatze
(vgl. Abbildung 2-4). Insgesamt sind die Unterschiede beziiglich Erschliessung in den drei
Stadte gering.

Abbildung 2-4: Arbeitspléatze nach Giteklassen, Basis Mikrozensus

Lausanne Bern Zirich

1.4%,0-0%

9
3.4% __ 0.4% . 0.1%

6.7%

0,4% 0
N LIING

mGiteklasse A = Gulteklasse B Glteklasse C mGiteklasse D ®ausserhalb Giiteklasse

Quelle: Eigene Berechnung Ecoplan auf Basis der Daten des Mikrozensus zum Verkehrsverhalten 2005
(ARE/BFS), Basis: Zielpersonen Mikrozensus 2005 mit Arbeitsort in den jeweiligen Stadten
Gluteklassen geméass ARE

Die bessere Erschliessung der Ziircher zeigt sich auch, wenn die taglichen Zugverbindungen
ab den drei Hauptbahnhtfen miteinander verglichen werden (vgl. Abbildung 2-5). Nationale
Intercity-Anschlisse oder regionale Zugverbindungen sind in Bern zwar nur unwesentlich
schlechter als in Zirich, dafir ist die internationale Anbindung in der Wirtschaftsmetropole
deutlich besser. Auch verkehren deutlich mehr S-Bahnen in Zirich als in Bern. Bern profitiert
hingegen von seiner zentralen Lage mit schnellen Anschlissen an die Stadte Basel, Luzern,
Zurich und Lausanne.

Lausanne verflgt Uber einen deutlich geringeres Verkehrsaufkommen im Bahnhof. Insbe-
sondere die geringe Anzahl S-Bahnen und nationale Intercity-Anschliisse sind aufféllig. Das
deutlich geringere Angebot an S-Bahn-Zlgen in Lausanne lasst vermuten, dass die Einwoh-
ner von Lausanne im Nahverkehr aufgrund der geringen Verbindungen haufiger den MIV
verwenden als die Einwohner der anderen beiden Stadten und der Modalsplit entsprechend

*  Eine Definition der Giiteklassen wird in Anhang B gegeben.
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starker zu Gunsten des Auto ausféllt. Im internationalen Schienenverkehr hingegen kann
Lausanne mit Bern mithalten und bietet Verbindungen nach Paris und Mailand an.

Abbildung 2-5: Zugverbindungen ab den drei Hauptbahnhdfen nach Art der Verbindung
Zirich Bern Lausanne
InterCity-Verbindungen International 42 10 10
National 164 141 57
Total 206 151 67
Regionale Verbindungen Interregio 206 95 110
Regio-Express 29 122 30
Total 235 217 140
S-Bahn Total ca. 1050 ca. 750 176
Anm.:  In Lausanne nicht beriicksichtigt sind die Fahrten der LEB, da diese nicht ab Lausanne Hauptbahnhof

sondern ab Lausanne-Flon verkehren (taglich rund 42 Abfahrten)

Quelle: Eigene Auswertung Ecoplan auf Basis des Online-Fahrplanes der SBB. Grobe Abschétzung taglicher
Abfahrten (Werktags) zwischen 13. September und 18. September 2010.

Betrachtet man die Verbindungen im Verhéltnis zur jeweiligen Bevolkerung der Stadte (vgl.
Abbildung 2-6) zeigt sich, dass Bern verhaltnismassig am besten erschlossen ist. Dieser
Vergleich ist allerdings nur bedingt aussagekraftig.

Abbildung 2-6: Zug-Verbindungen der jeweiligen Hauptbahnhéfe pro 1000 Einwohner und
Beschéftigte

Zurich Bern Lausanne
Pro 1000 Einwohner InterCity-Verbindungen 0.56 1.23 0.55
Regionale Verbindungen 0.64 1.77 1.14
S-Bahn 2.88 6.10 1.44
Pro 1000 Beschéftigte  InterCity-Verbindungen 0.52 0.99 0.75
Regionale Verbindungen 0.59 1.42 1.56
S-Bahn 2.65 4.92 1.96
Anm.:  In Lausanne nicht beriicksichtigt sind die Fahrten der LEB, da diese nicht ab Lausanne Hauptbahnhof

sondern ab Lausanne-Flon verkehren (taglich rund 42 Abfahrten)

Quelle: Eigene Auswertung Ecoplan auf Basis des Online-Fahrplanes der SBB. Grobe Abschétzung taglicher
Abfahrten (Werktags) zwischen 13. September und 18. September 2010.
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2.3

23.1

Fahrzeugbesitz der Haushalte

Fahrzeugbesitz in Haushalten

Abbildung 2-7: Fahrzeugbesitz der Haushalte in den einzelnen Stadten (Gemeinden)
- Alle CH-
Lausanne Bern Zirich Stadte?
Anzahl Autos im Haushalt 0.804 0.642 0.688 0.868
Anzahl Motorrader im Haushalt 0.097 0.099 0.090 0.100
Anzahl Kleinmotorrader im Haushalt 0.060 0.032 0.025 0.044
Anzahl Mofas oder Motorfahrrader im Haushalt 0.012 0.035 0.016 0.030
Anzahl Velos im Haushalt 0.852 1.523 1.320 1.467
Anzahl Mitglieder Carsharing 0.027 0.086 0.094 0.053

Y Alle Agglomerationskerngemeinden und isolierte Stadte

Quelle: Mikrozensus zum Verkehrsverhalten 2005 (ARE/BFS), Basis: Haushalte in den jeweiligen Stadten

In der Stadt Lausanne betragt die Anzahl Autos pro Haushalt 0.8. Die Haushalte in Lausanne
besitzen somit rund 25% mehr Autos als die Haushalte der Stadt Bern (0.64 Autos pro Haus-
halt) und 16% mehr als Zirich (0.69 Autos pro Haushalt). Eine mogliche Erklarung fir die
vergleichsweise hohen Werte wére eine leicht andere Haushaltszusammensetzung in den
einzelnen Stadten. Wie die detaillierte Tabellen in Anhang A allerdings aufzeigen, ist der
Autobesitz in Lausanne unabhéngig von der Anzahl Personen im Haushalt und dem Haus-
haltseinkommen hoéher. Im Vergleich zu allen Schweizer Agglomerationskerngemeinden, zu
denen auch zahlreiche viel kleinere Stadte gehdren, verfligt ein Lausanner Haushalt aber
Uber eine unterdurchschnittliche Anzahl von Autos.

Abbildung 2-7 zeigt zudem, dass in Lausanne Kleinmotorrader deutlich weiter verbreitet sind
als in Bern und Zirich. Dafir ist die mittlere Anzahl Velos pro Haushalt mit 0.85 Velos ver-
gleichsweise gering (Bern 1.52 Velos, Zirich 1.32 Velos). Dies durfte vor allem auf die topo-
graphische Lage von Lausanne zuriickzufiihren sein, welche fiir Velofahrer ungiinstig ist.

Mobility ist in der Westschweizer Stadt ebenfalls weniger stark verbreitet als in den beiden
deutschsprachigen Stadten.

Die hohere mittlere Anzahl Autos pro Haushalt wird auch in Abbildung 2-8 ersichtlich. Diese
zeigt den prozentualen Anteil der Haushalte ohne, einem, zwei oder mehrere Autos. Der
Anteil der Haushalte ohne ein Auto ist in Bern und Zirich gut 10% hoher als in Lausanne.
Auch besitzen die Haushalte in Lausanne deutlich haufiger einen Zweitwagen.
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Abbildung 2-8: Anteil Haushalte mit mehreren Autos

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Lausanne 52%
| | | |
Bern 48%
| | | |
Zirich 45%

m3und mehr m2 1 mkein

Quelle: Mikrozensus zum Verkehrsverhalten 2005 (ARE/BFS), Basis: Haushalte in den jeweiligen Stédten

Zugang zur Mobilitat

Auf der Personenebene haben rund drei Viertel aller Einwohner von Lausanne mit Fihrer-
schein ohne Absprache jederzeit ein Auto zur Verfligung (vgl. Abbildung 2-9). Die Verfugbar-
keit eines Autos ist somit in Lausanne deutlich hoher als in den beiden anderen Stadten
(Bern 55%, Zurich 60%), was aufgrund des relativ hohen Anteils von Haushalte mit mindes-
tens einem Auto aber nicht verwunderlich ist. Der Wert liegt sogar deutlich iber dem Durch-
schnitt aller Schweizer Stadte.

Eher Uberraschend ist hingegen der relativ geringe Anteil von 7%, der nur nach Absprache
ein Auto zur Verfligung hat. Somit verbleiben rund 17.1% aller Personen mit Fihrerschein,
die keinen Zugang zu einem Auto haben. Dieser Anteil ist grosser als in Bern und Zirich (je
14.2%). Die Einwohner der beiden Deutschschweizer Stadte kdnnen deutlich haufiger nach
Absprache auf ein Auto zuriickgreifen, falls sie ein Fahrzeug benétigen. Eine mdogliche Erklé-
rung dafur ist die stérkere Verbreitung von Car-Sharing-Angebote in diesen beiden Stadten
(vgl. Abbildung 2-7).
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Abbildung 2-9: Verfugbarkeit von Autos, Anteil von Personen

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

17.1%
| |
14.2%
I I
14.2%

Lausanne

Bern

Zirich
|

Alle CH-Stadte 10.1%

®Immer verfigbar ™ Nach Absprache verfiigbar Nicht verfugbar

Quelle:  Mikrozensus zum Verkehrsverhalten 2005 (ARE/BFS), Basis: Zielpersonen ab 18 Jahren mit Fiihrerschein
mit Wohnort in den jeweiligen Stédten

Wie weiterfuhrende Auswertungen zeigen (vgl. Abbildung 5-1 in Anhang A), haben insbeson-
dere die Personen zwischen 18 bis 25 Jahre, Frauen und Personen mit einem tieferen Ein-
kommen in Lausanne seltener Zugang zu einem Auto als in den anderen Stadten.

Neben der Verfiigbarkeit von Autos ist auch die Verfligbarkeit von Abonnements fir den 6f-
fentlichen Verkehr fir die Verkehrsmittelwahl und die Berechnung der Kosten einzelner Ver-
kehrsmittel entscheidend.

Abbildung 2-10: Verfiigbarkeit von OV-Abos, Anteil von Personen

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Lausanne

Bern

Zirich

Alle CH-Stadte

m Besitzt OV-Abo  ® Besitzt kein OV-Abo

Quelle: Mikrozensus zum Verkehrsverhalten 2005 (ARE/BFS), Basis: Zielpersonen ab 18 Jahren mit Fuhrerschein
mit Wohnort in den jeweiligen Stadten

In Lausanne besitzt mit 48% knapp weniger als die Halfte der Bevilkerung ein OV-Abo. Dies
ist im Vergleich zum Durchschnitt der Schweizer Stadte und insbesondere zu den beiden
Deutschschweizern Stadten Bern und Zirich ein kleiner Anteil. Bei einer differenzierteren
Betrachtung nach Art des OV-Abos wird ersichtlich, dass sich Lausanner deutlich weniger oft
ein GA leisten. Mit nur 6% betragt der Bevdlkerungsanteil mit einem GA in Lausanne knapp
die Halfte desjenigen von Zurich und nur gerade ein Drittel von Bern. Der Anteil der regiona-
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len Abos® hingegen ist in Lausanne vier Prozentpunkte hoher als in Bern und liegt somit zwi-
schen den Anteilen der beiden Stadte Bern und Zirich.

Betrachtet man nur jene Abos, die Uiber eine gewisse Zeitdauer zur unbeschrankten Nutzung
des OV-Angebots berechtigt (d.h. regionales Abo oder GA), besitzt in Lausanne rund jeder
dritte Einwohner (32%), in Bern zwei von funf Einwohner (40%) und in Zlrich beinahe jeder
zweite Einwohner (45%) ein entsprechendes Abonnement. °

Abbildung 2-11: Verfuigbarkeit von OV-Abos nach Art des Abos, Anteil von Personen

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

1 1 1
Lausanne 26.0% 2

22.0%

| |

Zirich 32.7%
| | |
mHalbtax ®mGA (1.KI. & 2.Kl) Regional mAndere Abos  mkein Abo

Bern

Quelle: Mikrozensus zum Verkehrsverhalten 2005 (ARE/BFS), Basis: Zielpersonen mit Wohnort in den jeweiligen
Stadten

Verfugbarkeit von Parkplatzen

Wie haufig das Auto genutzt wird, ist nicht nur vom Zugang zu einem Auto abh&ngig, sondern
auch von den Parkmdglichkeiten. Insbesondere im Pendlerverkehr ist zu erwarten, dass Per-
sonen, die am Arbeitsplatz kein Parkplatz oder nur einen kostenpflichtigen Parkplatz zur Ver-
figung haben, wenn maglich auf das Auto als Verkehrsmittel verzichten. Nachfolgend wird
deshalb die Parkplatzsituation fur die Einwohner der drei Stadte analysiert.

® Als Vereinfachung werden alle Jahres, Monats, Wochen oder Streckenabonnemente als Regionale Abos be-

zeichnet (mit oder ohne Halbtax-Abo).

Der Anteil der Personen ohne Abos unterscheidet sich in Abbildung 2-11 minim von jener in Abbildung 2-10. Dies
liegt daran, dass in Abbildung 2-10 der Anteil ohne Abo ebenfalls jene Personen beinhaltet, die keine Angaben
gemacht haben. Diese werden in Abbildung 2-11 hingegen nicht berlicksichtigt.
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Abbildung 2-12: Verfugbarkeit von Parkplatzen am Wohnort, Anteil Haushalte mit mindestens
einem Auto

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Lausanne
Bern
Zurich

]l m2 3und mehr wmkeiner mweiss nicht/keine Angabe

Quelle: Mikrozensus zum Verkehrsverhalten 2005 (ARE/BFS), Basis: Haushalte aus den jeweiligen Stadten mit
mindestens einem Auto

Abbildung 2-12 zeigt die Parkplatzverfigbarkeit am Wohnort. Betrachtet werden jedoch nur
jene Haushalte, die auch mindesten ein Auto besitzen. Zwischen den drei Stadten Zirich,
Bern und Lausanne sind dabei nur geringe Unterschiede festzustellen. Die Haushalte mit
Auto haben in Bern tendenziell haufiger keinen Parkplatz zur Verfugung und mussen auf
offentliche Parkplatze ausweichen. Das insgesamt nur gut jeder vierte Haushalt mit Auto tber
keinen eigenen Parkplatz verfligt ist wenig Uberraschen: Es ist zu erwarten, dass bei Haus-
halten mit Auto die Parkmdglichkeiten bei der Wohnungswahl entsprechend ein wichtiger
Faktor sein wird.

Abbildung 2-13: Verfugbarkeit von Parkplatzen am Arbeitsplatz

0% 20% 40% 60% 80% 100%
|
Lausanne 18.2%
|
Bern 13.8%
Zurich 15.6%
m Ja, gratis Ja, bezahlt = Nein

Quelle: Mikrozensus zum Verkehrsverhalten 2005 (ARE/BFS), Basis: Erwerbstatige mit Wohnsitz in den jeweiligen
Stadten, mit Fihrerschein und mindestens einem Auto im Haushalt

Ein anderes Bild ergibt sich bei der Verfligbarkeit von Parkplatzen am Arbeitsplatz (vgl. Ab-
bildung 2-13). Den Erwerbstatigen aus Bern (mit Fiihrerschein und mindestens einem Auto)
stehen nur rund zu 46% ein Parkplatz am Arbeitsort zur Verfiigung. Gratis ist dieser nur bei
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rund 32%. Damit ist die Parkplatzsituation am Arbeitsplatz fir die Berner im Vergleich zu den
Erwerbstatigen der anderen Stadte am schlechtesten. Am haufigsten ber einen Parkplatz
am Arbeitsplatz verfligen die Lausanner, wobei fuir gut 40% der Parkplatz gratis ist und 18%
dafir bezahlen missen. Nur gerade 42% aller Erwerbstéatigen aus Lausanne mit Fihrer-
schein und mindestens einem Auto steht am Arbeitsplatz kein Parkplatz zur Verfligung.

Muss der Parkplatz am Arbeitsort bezahlt werden, so zahlt ein Erwerbstatiger aus Lausanne
im Mittel mit CHF 82.52 pro Monat am meisten (vgl. Abbildung 2-14). Die Kosten schwanken
allerdings stark und liegen zwischen CHF 10.- und CHF 250.-. In Bern liegen die Preise zwi-
schen CHF 5.- und CHF 160.- (Mittelwert CHF 68.29) und in Zirich zwischen CHF 12.- und
CHF 240.- (Mittelwert CHF 72.70). Allerdings gibt es nur wenige Beobachtungen fir die ein-
zelnen Stadten und entsprechend vorsichtig sind diese Ergebnisse zu interpretieren.

Abbildung 2-14: Parkplatzkosten am Arbeitsplatz (in CHF)

Minimum Mittelwert Maximum

Lausanne 10.00 82.52 250.00
Bern 5.00 68.29 160.00
Zirich 12.00 72.70 240.00

Quelle: Mikrozensus zum Verkehrsverhalten 2005 (ARE/BFS), Basis: Erwerbstétige mit Wohnsitz in den jeweiligen
Stadten, mit Fiihrerschein und mindestens einem Auto, die fir den Parkplatz bezahlen missen und eine
glltige Antwort zu den Kosten haben

Bestatigung der Ergebnisse der nationalen Erhebung

Die in den obigen Abschnitten aufgezeigten Unterschiede beim Fahrzeugbesitz, bei der Ver-
flgbarkeit von Autos und beim Abo-Besitz sind zu einem grossen Teil kulturell gewachsen,
zu einem Teil aber auch von der Qualitat des Angebots im OV und fir den MIV (u.a. Staus)
abhangig. Bereits die nationalen Auswertungen des Mikrozensus' 2005 zeigen, dass das
Auto in der Westschweiz einen hdheren Stellenwert einnimmt als in der Deutschschweiz,
wahrend der OV tendenziell weniger genutzt wird. Besonders deutlich zeigt sich dieser Un-
terschied zwischen der Region Zirich und der Genferseeregion.

Taglich zurickgelegte Anzahl Kilometer

Taglich zuriickgelegte Distanzen

Die Berner legen taglich gut 40 km zuriick und machen somit taglich grossere Distanzen als
die Ziircher (36 km) und die Lausanner (33 km). Den grossten Teil der taglich zurlickgelegten
Distanz bewaltigen die Berner allerdings mit dem o&ffentlichen Verkehr, insbesondere mit der
Bahn. Mit rund 15.9 km ist die tagliche Distanz eines Berners mit dem OV in etwa gleich
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gross wie die eines Zirchers (15.5 km). Die Einwohner der Limmatstadt fahren im Durch-
schnitt taglich jedoch rund ein Kilometer mehr mit dem regionalen OV als die Berner (3.65 km
gegeniber 2.65 km). Mit nur 7.3 km machen Lausanner taglich insgesamt deutlich die kiirze-
re Strecke mit dem OV. Zwar wird der Bus bzw. das Tram hier ebenfalls taglich fiir eine Stre-
cke von rund 2 km verwendet, mit dem Zug fahrt ein Durchschnitts-Lausanner aber nur 5.2
km pro Tag.

Zu beachten ist bei diesen Angaben, dass es sich immer um Durchschnittswerte tber alle
befragten Personen handelt: Da ein Teil der Befragten am Stichtag (oder generell) den OV
nicht benutzt, wird die Durchschnittsdistanz relativ tief, wahrend jene, die am Stichtag effektiv
OV-Strecken zuriicklegen, natiirlich langere Distanzen bewdltigen. Zudem basieren die Er-
gebnisse auf Daten aus dem Jahr 2005. Seither sind diverse weitere Infrastrukturprojekte im
OV umgesetzt worden, die sich auf den Modalsplit auswirken kénnen. Insbesondere die im
September 2008 in Betrieb genommene Metrolinie von Ouchy nach Epalinges dirfte sich
stark auf die OV-Nutzung in Lausanne ausgewirkt haben.

Im Gegensatz zu den OV-Distanzen sind die MIV-Distanzen in Lausanne héher als in den
beiden anderen Stadten. Von insgesamt 22 km werden aber mit 8.7 km vergleichsweise eine
weite Distanz nur als Beifahrer oder mit einem Zweirad (Motorrad, Kleinmotorrad, Mofa) ge-
fahren. Die Strecke, die ein durchschnittlicher Lausanner pro Tag als Fahrer mit dem Auto
zuriicklegt, ist hingegen mit 13.4 km nur wenig grosser als die Strecke der Berner Autofahrer
(13.1 km), hat prozentual gesehen aber den grésseren Anteil an der gesamten Strecke. Und
auch ein Zircher fahrt mit insgesamt 10.6 km taglich nur wenige Kilometer weniger mit dem
Auto.



Mobilitatskosten in Stadten ECOPLAN

Abbildung 2-15: Durchschnittliche taglich im Inland zuriickgelegte Distanzen nach Ver-
kehrsmittel, nach Wohnort

Lausanne Bern Zirich
[km] [in %] [km] [in %] [km] [in %]
LV Total 2.9 9% 3.7 9% 3.4 10%
Fuss 2.6 8% 2.6 6% 2.6 7%
Velo 0.3 1% 11 3% 0.8 2%
MIV Total 221 67% 20.3 50% 15.8 44%
Auto als Fahrer 13.4 40% 13.1 32% 10.6 30%
MIV sonst” 8.7 26% 7.2 18% 5.2 15%
OV Total 7.3 22% 15.9 39% 155 43%
Bahn 5.2 16% 13.0 32% 11.7 33%
Postauto? 0.1 0% 0.3 1% 0.2 0%
Tram und Bus 2.0 6% 2.7 7% 37 10%
andere Verkehrsmittel 0.9 3% 0.7 2% 1.0 3%
Total 33.1 100% 40.6 100% 35.8 100%

Y MIV sonst: Auto als Mitfahrer, Motorrad (Fahrer oder Mitfahrer), Kleinmotorrad, Mofa, Motorfahrrad

2 Der Anteil des Postauto-Verkehrs (Regionalverkehr) am Gesamtverkehr ist gering und wird in den nachfolgen-

den Untersuchungen nicht weiter Bericksichtig.

Quelle: Mikrozensus zum Verkehrsverhalten 2005 (ARE/BFS), Basis: Zielpersonen mit Wohnort in den jeweiligen
Stadten, nur Inlandetappen.

Das hohere Gewicht des motorisierten Individualverkehrs und der eher geringeren Bedeu-
tung des OV in Lausanne wird durch die Anteil dieser Verkehrsmittel an der Gesamtdistanz
besonders gut ersichtlich. Mit rund 40% der taglichen Distanz ist in Lausanne das (selbst
gefahrene) Auto die dominierende Fortbewegungsart, wahrend in den beiden Stadten Bern
und Zirich der OV den grésseren Weganteil zugesprochen erhalt.

Kaum Uberraschend ist hingegen die geringe Distanz, die in Lausanne taglich mit dem Velo
gefahren wird. Mit knapp 0.3 km liegt diese deutlich hinter der Velodistanz der Ziricher (0.8
km) und noch klarer hinter der Velostadt Bern (1.1 km). Die durchschnittlich zuriickgelegte
Strecke zu Fuss ist hingegen in allen Stadten gleich gross (2.6 km).
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Die Distanzen als Autofahrer

Abbildung 2-16: Mittlere taglich zuriickgelegte Distanzen (km) als Autofahrer

ﬁzjzzlaﬁutos pro Lausanne Bern Zurich
kein 0.8 1.0 14
1 16.1 18.3 15.6
g 2 26.1 32.5 19.8
" 3 und mehr 225 39.2 10.9
Total 13.4 13.1 10.6
o Kein 0.8 0.3 1.7
=1 18.7 17.5 15.0
L3 205 39.9 213
S 3und mehr 18.2 54.9 10.0
= Total 14.9 126 103
Kein 0.6 5.4 0.8
=2 1 12.4 21.3 215
g 2 32.7 31.8 19.0
& 3 und mehr . 0.6 18.4
Total 13.7 16.7 13.6
Kein 0.7 0.0 0.0
> 1 9.3 18.8 12.3
€ 2 3.7 10.4 14.6
& 3 und mehr 45.0 0.0 0.0
Total 6.5 11.1 8.8
Anm.:  Die Teilweise hohen Werte bei Haushalten mit mehreren Autos sind auf die geringen Stichprobengrdssen

in diesen Bereichen zurlickzufthren.

Quelle: Mikrozensus zum Verkehrsverhalten 2005 (ARE/BFS), Basis: Zielpersonen mit Wohnort in den jeweiligen
Stéadten.

Die taglich als Autofahrer zuriickgelegte Distanz hangt wesentlich von der Verfligbarkeit ei-
nes Autos ab. Diese ist wiederum davon abhéangig, wie viele Autos pro Haushalt vorhanden
sind. Wird die taglich zuriickgelegte Distanz nach Anzahl Autos pro Haushalt differenziert
betrachtet, zeigt sich folgendes (vgl. Abbildung 2-16):

¢ Falls im Haushalt kein Auto vorhanden ist, fahrt ein Zircher taglich mit knapp 1.4 km die
weiteste Distanz, gefolgt von den Bernern mit 1 km. Lausanne liegt mit 0.8 km am
Schlusslicht der drei Stadte. In Zurich handelt es sich hierbei in erster Linie um Freizeit-
fahrten (dies zeigen detailliertere Auswertungen), welche wahrscheinlich mit Mobility getéa-
tigt werden. Aufgrund der grésseren Verbreitung von Mobility ist die héhere durchschnittli-
che Distanz bei Haushalten ohne eigenes Auto in den deutschsprachigen Stadten zumin-
dest teilweise erklarbar.
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Zurcher und Lausanner, die in einem Haushalt leben, in welchem genau ein Auto ver-
flgbar ist, fahren téglich in etwa die gleiche Distanz mit dem Auto (16.1 km in Lausanne
und 15.6 km in Zirich). Bei mehr als einem Auto fahren hingegen die Lausanner deutlich
weitere Strecken.

Ist ein Auto im Haushalt vorhanden, fahren die Berner die weitesten Distanzen. Der leicht
tiefere Durchschnitt bei den Tagesdistanzen gegeniliber Lausanne ist demnach vor allem
auf die héhere Anzahl autoloser Haushalte in Bern zuriickzufiihren.

Es zeigt sich allerdings auch, dass die Berner das Auto tendenziell weniger zum Pendeln
brauchen, dafiir haufiger in der Freizeit. Diese Vermutungen rihren daher, dass die Ber-
ner am Wochenende deutlich héhere Distanzen zuriicklegen als an Werktagen’ (vgl. auch
Abbildung 2-17)

Im Gegensatz zu den anderen beiden Stadten nutzen die Lausanner das Auto an den
Wochenenden eher weniger intensiv als wahrend den Werktagen. Insbesondere an
Sonntagen werden mit 6.4 km weniger als die Hélfte der sonst Ublichen Kilometer gefah-
ren. Dies ist wiederum ein Hinweis dafur, dass in Lausanne das Auto fur das Pendeln
verwendet wird, wahrend an den Wochenenden lieber darauf verzichtet wird.

Abbildung 2-17: Mittlere taglich zurtickgelegte Distanzen (km) als Autofahrer mit mind. einem

Auto im Haushalt

25

Lausanne

Bern

Zirich

12.6

ETotal ®Mo-Fr ®Sa " So

Quelle: Mikrozensus zum Verkehrsverhalten 2005 (ARE/BFS), Basis: Zielpersonen mit Wohnort in den jeweiligen

Stadten und mind. einem Auto im Haushalt, nur Inlandwege

7

Die Teilweise hohen Werte bei Haushalten mit mehreren Autos sind auf die geringen Stichprobengrdssen in
diesen Bereichen zuriickzufiihren.



Mobilitatskosten in Stadten ECOPLAN

243

Werden nur jene Personen betrachtet (siehe Abbildung 2-17), die in einem Haushalt mit min-
destens einem Auto leben, sind die durchschnittlichen als Autofahrer zurtickgelegten Distan-
zen in Lausanne nur geringfligig hoher als in Zirich und tiefer als in Bern.

Distanz mit dem OV

Abbildung 2-18: Mittlere taglich zuriickgelegte Distanzen (km) mit dem OV

Lausanne Bern Zurich

OV-Total 7.3 15.9 15.5

=< Bahn 5.2 13.0 11.7
E Postauto 0.1 0.3 0.2
Tram und Bus 2.0 2.7 3.7
OV-Total 8.7 8.9 11.6

3  Bahn 7.0 7.5 8.9
% Postauto 0.0 0.1 0.1
Tram und Bus 1.6 14 2.6

. OV-Total 58.6 50.5 53.4
3 § Bahn 52.8 45.9 47.8
;-:’ N Postauto 0.8 0.4 0.5
o Tram und Bus 5.0 4.3 5.1
- OV-Total 6.4 9.9 14.3
‘S Bahn 1.8 47 8.7
'qg; Postauto 0.0 0.7 0.1
- Tram und Bus 4.6 4.5 5.6
OV-Total 5.7 14.8 13.8

g a Bahn-Total 2.9 10.5 8.3
£ 2 Postauto 0.0 0.6 0.6
Tram und Bus 2.8 3.7 4.8
OV-Total 1.5 2.9 1.8

é:g Bahn 1.0 2.2 0.7
S Postauto 0.0 0.0 0.0
= Tram und Bus 0.5 0.7 1.0

Y Jahres-, Monats-, Wochen- oder Streckenabos (mit oder ohne Halbtaxs-Abo)

Quelle: Mikrozensus zum Verkehrsverhalten 2005 (ARE/BFS), Basis: Zielpersonen mit Wohnort in den jeweiligen
Stadten

Die als Autofahrer zurlickgelegte Distanz ist wesentlich vom Besitz eines Autos abhangt.
Analog dazu unterscheidet sich die mittlere taglich zuriickgelegte OV-Distanz zwischen Per-
sonen mit und ohne OV-Abonnement. Dies ist in Abbildung 2-18 deutlich zu erkennen. Be-
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reits in Abschnitt 2.4.1 werden die Unterschiede bei der OV-Nutzung in den drei Stadten
Lausanne, Bern und Zirich kommentiert. Nachfolgend einige weitere wichtige Erkenntnisse
zu der Nutzung des OV in Abhangigkeit vom Abo-Besitz.

Die weitesten Distanzen mit dem OV bewaltigen in allen Stadten die Personen mit einem GA.
Dies ist wenig Uberraschend, da ein GA gerade fir Personen sehr preiswert ist, die taglich
eine weite Strecke mit dem OV zuriicklegen (Pendler). Ist man erst einmal im Besitz eines
GA, steigt die Nutzung des OV zusatzlich, weil zuséatzliche Strecken gratis sind. Insbesonde-
re im regionalen Verkehr wird man eher einmal mehr den OV benutzen (anstelle des Velos
fur langere Strecken, oder aber auch nur fir 2 bis 3 Haltestellen anstelle zu laufen). Dies
erklart auch die sehr hohe Distanz, die Personen mit einem GA taglich in allen drei Stadten
mit dem Tram und Bus zurticklegen.

Im Vergleich der drei Stadte fahren die Lausanner mit einem GA die weiteste Distanz. Dies
ist in Anbetracht der geringen Gesamtdistanz aller Lausanner erstaunlich. Wie allerdings
bereits in Abbildung 2-11 aufgezeigt wurde, ist der Anteil der Lausanner Bevoélkerung mit
einem GA vergleichsweise gering. Es kann also vermutet werden, dass fast nur Personen ein
GA besitzen, fir die es sich aufgrund ihrer hohen OV-Distanzen auch wirklich lohnt (z.B.
Intercity-Pendler). Die Zahlen deuten darauf hin, dass in Lausanne der Kaufentscheid fir ein
GA sehr Bewusst gefallt wird, wahrend in den beiden anderen Stadten haufiger Personen ein
GA besitzen, ohne dies wirklich zu bendétigen (GA als Luxusgut).

Wer im Besitz eines Regional-Abos ist, fahrt erwartungsgeméass langere Distanzen (4.5 km
in Lausanne und Bern, 5.5 km in Zirich) mit dem Tram und Bus. Insgesamt fahrt ein Lausan-
ner mit Regional-Abo gerademal halb so weit wie ein Ziircher und gut ein Drittel weniger weit
als ein Berner mit Regional-Abo. Diese Unterschiede ergeben sich vor allem aus den Bahnki-
lometern, die taglich zuriickgelegt werden und sind auf das gut ausgebaute und teilweise im
Regional-Abo integrierte S-Bahn-Angebot der Deutschschweizer Stadte zuriickzufiihren.

Personen mit einem Halbtax-Abo fahren in Lausanne Uberdurchschnittlich weite Strecken
mit dem OV, allerdings in erster Linie mit der Bahn. Die geringe Distanz im Regionalverkehr
deutet darauf hin, dass die Personen mit einem Halbtax-Abo eher seltener den OV im Regio-
nalverkehr nutzen.

Wie erwartet fahren Personen, die kein Abo besitzen, durchschnittlich die geringsten Distan-
zen mit dem OV. Wiederum bedeuten die geringen Distanzen jedoch nicht, dass diese Per-
sonen den OV nur fiir kurze Strecken verwenden. Vielmehr ist der geringe Durchschnittswert
ein Zeichen dafur, dass diese Personen den OV nur selten verwenden.

20
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Abbildung 2-19:

Mittlere taglich zuriickgelegte Distanzen (km) mit dem OV nach Wochentag

Km
Tagesdistanz Tram und Bus m Tagesdistanz Postauto B Tagesdistanz Bahn
25
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15 265" 365
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Quelle: Mikrozensus zum Verkehrsverhalten 2005 (ARE/BFS), Basis: Zielpersonen mit Wohnort in den jeweiligen

Stadten
Die Abbildung 2-19 zeigt zudem, dass vor allem in Bern an den Wochenenden grundsétzlich

die weiteren Distanzen mit dem OV gefahren werden als an Werktagen. In den beiden ande-
ren Stadten ist dies tendenziell eher umgekehrt.
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3.1

Die Kosten der Mobilitat

In diesem Abschnitt wird ein Vergleich der Mobilitatskosten der drei untersuchten Stadte
Bern, Zirich und Lausanne vorgenommen. Daflir werden in einem ersten Schritt die unter-
schiedlichen Kosten aus einer privaten Perspektive fur die Verwendung eines Autos bzw. des
OV aufgefiihrt, bevor diese Kosten in einem zweiten Schritt mit den berechneten jahrlichen
Distanzen hochgerechnet werden. In einem zusatzlichen Abschnitt wird anschliessend diese
Kostenbetrachtung aus individueller Sicht durch einen Uberblick (iber die Kosten der Mobilitat
aus Sicht der offentlichen Hand erganzt.

Kosten eines Autos

Durchschnittliche Kosten pro Kilometer eines Musterautos

Die Kosten, die ein Auto mit sich bringt, sind mannigfach und kdnnen in Fixkosten und vari-
able Kosten unterteilt werden.

Zu den Fixkosten zéhlen Abschreibung, Kapitalverzinsung, Verkehrssteuer, Haftpflichtversi-
cherung, Teilkasko, Nebenauslagen, Garagierungskosten und Fahrzeugpflege. Die Fixkosten
sind zwar von der Fahrleistung unabhangig, insbesondere die Verkehrssteuern und die Ver-
sicherungen sind aber von Modell zu Modell unterschiedlich. Zudem sind die Zins- und Amor-
tisationskosten vom Neupreis des Autos abhangig.

Im Gegensatz dazu nehmen die variablen Kosten mit steigender Fahrleistung zu. Variable
Kosten enthalten Wertminderung, Treibstoffkosten, Reifen, Service und Reparaturen. Auch
die variablen Kosten sind nicht unabh&ngig vom Fahrzeugtyp, da der Treibstoffverbrauch und
die Wertminderung im weiteren Sinne aber auch die Service- und Reparaturkosten unter-
schiedlich ausfallen.

Die effektiven Kosten eines Autos sind also einerseits von Autotyp (Neupreis, Verbrauch) und
andererseits von der Fahrleistung abhéangig und sind somit nur schwer zu verallgemeinern. In
Abbildung 3-1 ist eine Ubersicht tiber die Kosten pro Kilometer je nach zuriickgelegter Fahr-
leistung und Neupreis des Autos aufgefihrt.

22



Mobilitétskosten in Stadten ECOPLAN
Abbildung 3-1: Kilometerkosten in Abhangigkeit von Neupreis und Fahrleistung
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Quelle: Touring Club Schweiz, Kilometerkosten 2010, www.tcs.ch

Da wir die taglich zurtickgelegten Kilometer pro Person nicht auf einzelnen Fahrzeugtypen
aufteilen kdnnen, dient uns fir die Berechnung der Mobilitdtskosten der durchschnittliche
Kilometerpreis des TCS-Musterautos.® Auf Basis des TCS-Musterautos mit einem Neupreis
von CHF 35'000 und eine Kilometerleistung von 15000 km im Jahr berechnet der TCS fixe
Kosten von jahrlich ca. CHF 6'813.- sowie variable Kosten von ca. CHF 4'580.-. Insgesamt
ergeben sich Kosten von CHF 11'393.- oder ca. 76 Rp./km. In diesem Preis sind samtliche
Kosten beriicksichtigt.” Abbildung 3-2 zeigt die Anteile der einzelnen Bestandteile auf.

Das TCS-Musterauto berechnet der TCS auf Basis von schweizerischen Durchschnittswer-
ten. Das durchschnittliche Stadtauto diirfte allerdings grundséatzlich eher ein Kleinauto mit
einem Neupreis unter CHF 35'000 sein. Einzelne Fixkostenanteile sind daher in Stadten tie-

8

Vgl

Toruing Club Schweiz TCS

(2010),

Kilometerkosten
http://www.tcs.ch/main/de/home/auto_moto/kosten/kilometer.RightColumn.0002.CtxLinkDownloadFilel.pdf/3595
_05_Kilometerkosten2010_de.pdf [Stand: 17.07.2010]

2010,

Internet:

Abschreibung: 10% des Katalogpreises; Kapitalverzinsung: 0.5% des halben Katalogpreises; Verkehrssteuer:

Kanton Zirich; Haftpflichtversicherung: abgestufte Durchschnittspramien; Teilkasko: 1.2% des Katalogpreises;
Nebenauslagen: TCS-Beitrag, ETI-Schutzbrief und Autobahnvignette: CHF 240.—; Garagierungskosten: CHF
1'500.-; Fahrzeugpflege: CHF 150.—; Wertminderung: 2% des Katalogpreises pro 10°‘000 km; Treibstoffpreis:
Bleifrei 95 CHF 1.50/l, Diesel CHF 1.58/I; Treibstoffverbrauch: Verbrauch «gesamt»; Reifen: Nettopreise inkl.
Montage und Auswuchten (CHF 25.— pro Rad) und einer Lebensdauer von 30°‘000 Km; Service und Reparaturen:
gemass TCS-Erfahrungswerten. Hinweis: In der Berechnung ist eine Teilkasko- aber keine Vollkaskoversiche-

rung eingeschlossen. Zu den Parkgebuhren siehe nachfolgenden Haupttext.
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fer als beim TCS-Musterauto. Dafiir sind die variablen Kosten aufgrund des Stopp-und-Go-
Verkehrs in den Stadten eher hdher einzuschéatzen.

Abbildung 3-2: Kostenbestandteile der Durchschnittskosten
Feste Kosten Bewegliche Kosten
Frais fixes 59.8% Frais variables 40.2%
Treibstoffkosten
Codts de carburant
14.0%

oo Wertminderung
Amortisation Dépréciation
Amortissement 9.2%

Service und Reparaturen
9.0% Services et réparations
Reifenkosten
9

13.2% 8.0% Couts des pneus

Garagierungskosten 7.7%
Frais de garage 82 diverse / divers
3.5% Steuern / Impéts de circulation
Versicherungen / Assurances 0.8% Zinsen / Intéréts

1.3% Fahrzeugpflege / Entretien du véhicule

Haftpflicht / Assurance RC 4.5%
2.1% Nebenauslagen / Dépenses accessoires

Teilkasko / Assurance casco partielle 3.7%

Quelle: Touring Club Schweiz TCS (2008), Autokosten, S. 4

Kostenbestandteile mit regionalen Unterschieden

Grundsatzlich kénnen die Durchschnittskosten des TCS fur die gesamte Schweiz verwendet
werden. Allerdings gibt es einige Kostenbestandteile, bei denen regionale Unterschiede be-
stehen

e Parkplatzgebihren: Der TCS beriicksichtigt bei der Berechnung der Durchschnittskosten
des Musterautos Garagierungskosten in Hohe von CHF 1'440 pro Jahr. Dieser Wert ergibt
sich aufgrund einer Umfrage des TCS bei Automobilisten zu den durchschnittlichen Kos-
ten fir Garage, Abstellplatz und Parkgeblhren. Diese Kosten werden aber in den Stadten
durchschnittlich héher sein und auch zwischen den drei Stadten sich erheblich voneinan-
der unterscheiden. Die Kosten fir einen fixen Abstellplatz kénnen aber auch innerhalb ei-
ner Stadt unterschiedlich ausfallen und betragen je nach Lage und Ausstattung (Garage
oder Abstellplatz) zwischen 100 CHF und 240 CHF pro Monat. Die in allen drei Stadten
wohl glinstigste Variante ist der Kauf einer Zonen-Parkkarte. Diese berechtigt zum unbe-
schrankten Parken in der Blauen Zone innerhalb eines bestimmten Kreises. Die Zonen-
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Parkkarte kosten in Bern und Zirich je 240 CHF pro Jahr. In Lausanne ist der Preis mit
420 CHF beinahe doppelt so hoch.

e Versicherungskosten: Die Pramien der Autoversicherung sind von vielen Faktoren ab-
hangig, wobei der Wohnort nur einer der Bestimmungsfaktoren darstellt. Der TCS ver-
wendet fir seine Berechnungen durchschnittliche Versicherungskosten fiir Teil-Kasko-
sowie eine Haftpflichtversicherung. Weitere allfallige Versicherungskosten wie Auto-
Rechtsschutz- und Ferien-Kasko-Versicherungen werden nicht berlicksichtigt.

o Verkehrssteuer: Die Ansatze fir die Verkehrssteuer (Motorfahrzeugsteuer) variieren
sowohl je nach Hubraum als auch zwischen den Kantonen. Die Unterschiede kdnnen zwi-
schen 200 bis 300 Franken pro Jahr ausmachen. Auf den Gesamtpreis pro Kilometer sind
die Unterschiede allerdings von geringer Bedeutung. Der TCS verwendet fir seine Be-
rechnungen den Steuersatz des Kantons Ziirich.

Kosten bei mehr als einem Auto

Besitzt eine Person mehr als ein Auto, steigen fir Ihn die Fixkosten pro Kilometer an. Insbe-
sondere fallen die Amortisations-, Garagierungs- und Versicherungskosten sowie die Steuern
doppelt an. In unserer Untersuchung werden allerdings nicht die Anzahl Autos pro Person,
sondern pro Haushalt untersucht. Bei mehreren Autos im Haushalt sind zwar die Kosten auf-
grund der héheren Fixkosten fiir den gesamten Haushalt héher, wie sich die Kosten aber auf
den Kilometerpreis auswirken, ist stark von der Nutzung der Autos abhangig.

Die oben beschriebene Zusammensetzung des Kilometerpreises erlaubt uns, auf unter-
schiedliche Kilometerpreise fir Haushalte mit einem oder mit mehreren Autos zu verzichten.
Zwar fallen - wie erwahnt - die Fixkosten bei einem Besitz von mehreren Autos entsprechend
héher aus, die im obigen Abschnitt berechneten taglich zuriickgelegten Distanzen (pro Per-
son, nicht pro Haushalt!) ermdglicht jedoch keine Riickschliisse, wie viele Kilometer von an-
deren Haushaltsmitgliedern mit dem das Zweitauto gefahren werden, oder ob die Strecke mit
dem eigenen Auto oder dem Auto eines anderen Haushaltsmitglieds gefahren wird. Dem-
nach ist nicht klar, wer im Haushalt fir die Fixkosten aufkommt oder wie viele Personen sich
die Fixkosten teilen. Im Kilometerpreis sind aber alle Kosten beriicksichtigt, unabhéngig da-
von, wem das Auto gehort. Somit tragt jeder Fahrer pro gefahrenen Kilometer einen Anteil
der Fixkosten des Autos.

Kosten bei keinem Auto im Haushalt

Besitz ein Haushalt kein Auto, wird angenommen, dass die zuriickgelegte Anzahl Kilometer
mit einem Mietauto oder einem Car-Sharing-Angebot gemacht wird. Als Kostengrundlage
dient uns dabei der Kilometerpreis von 0.70 CHF/km fir ein Mobility-Auto der Kategorie Com-
fort/Combi, welche die meistverwendete Mobility-Kategorie ist. Zusatzlich zu den Kilometer-
kosten fallen bei Mobility Kosten fir die Mietdauer an. In der Kategorie Comfort/Combi betra-
gen diese drei Franken pro Stunde. Es ist aber leider nicht mdglich, Aussagen Uber die
durchschnittliche Mietdauer zu machen. Hinzu kommen noch die von der Fahrleistung unab-
hangigen Fixpreise bei Mobility. Ein Mobility-Abo ohne genossenschaftliche Beteiligung kos-
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3.2

tet im Jahr CHF 290 bzw. CHF 190 mit Vergunstigung (z.B. mit GA). Allerdings hat nur eine
Minderheit der Mobility-Kunden (ca. 18% im Jahr 2009) ein entsprechendes Abo. Gut 37%
aller Kunden besitzen ein Kombi-Abo, d.h. ein Mobility-Abo in Kombination mit einem Jahres-
Abo des regionalen OV-Anbieters. Diese sind mit 25 CHF deutlich billiger und sind in allen
drei Stadten erhaltlich. Rund 45% der Kunden'® sind Genossenschaftsmitglieder. Die Mit-
gliedschaft kostet eine einmalige Registrierungsgebihr von CHF 250, anschliessend fallen
keine jahrlichen Kosten mehr an.

Aufgrund der unterschiedlichen Fixkosten und der fehlenden Informationen zu der durch-
schnittlichen Mietdauer verrechnen wir die Fixkosten und Stundenkosten pauschal mit 25
Rappen pro Kilometer. Die Pauschale entspricht in etwa dem Kilometerpreis fir einen
Lausanner mit einem Kombi-Abo (CHF 25.-) und den durchschnittlich zuriickgelegten 274
Kilometern pro Jahr, unter der Annahme, dass pro Mietstunde ca. 20 km zurlickgelegt wer-
den. Die gewahlte Pauschale kann daher eher als konservative Annahme betrachtet werden.
Aufgrund der Tatsache, dass ein Teil der taglich zurlickgelegten Distanz aber nicht mit Mobi-
lity, sondern mit privat zur Verfligung gestellten Autos zurlickgelegt wird, erscheint diese
Pauschale plausibel. Somit ergibt sich fir die Personen aus einem Haushalt ohne Auto ein
Kilometerpreis von 0.95 CHF/km fir die Benutzung eines Fahrzeuges.

Fur die Berechnung verwendete Kosten

Trotz der regionalen Unterschiede einzelnen Kostenbestandteile wird fiir die nachfolgenden
Berechnungen der Mobilitatskosten in allen drei Stadten der gleiche Kostensatz pro Kilome-
ter verwendet. Innerhalb der Stadte gelten aber unterschiedliche Anséatze fir Personen, de-
ren Haushalt kein Auto besitzt und fur Personen, die mindestens ein Auto im Haushalt zur
Verfigung haben. Wie gerade erlautert, ist aber eine Unterscheidung pro Anzahl Autos im
Haushalt nicht notwendig.

Fur die Berechnung werden demnach folgende zwei unterschiedliche Preise verwendet:
¢ Personen mit mindestens einem Auto im Haushalt: CHF 0.76 pro km

e Personen ohne Auto im Haushalt: CHF 0.95 pro km

Kosten der OV-Nutzung

Die Kosten einer Person fiir die Nutzung des OV-Angebotes hangen wesentlich davon ab, ob
die Person ein Abo besitzt oder nicht. Wir unterscheiden dabei zwischen Generalabonne-
ment, Regional-Abo mit Halbtax-Abo, nur Halbtax-Abo oder kein Abo:

o Kosten bei Besitz eines Generalabonnement (GA): der Besitz eines GA berechtigt zur
freien Nutzung der Uberregionalen Bahn sowie der regionalen Bus- und Tram-Angebote.
Der Normalpreis eines 2. Klassen GA betragt CHF 3'100. Der Preis eines 1. Klasse GA

1 Mobility Genossenschaft (2010), Geschéfts- und Nachhaltigkeitsbericht 2009.
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betragt CHF 4'850. In Zirich und Bern ist zudem jedes funfte GA, in Lausanne gut 12%
aller GA ein 1. Klasse GA. Im Gegensatz dazu gibt es allerdings auch einige Ermassigun-
gen (Studenten, Senioren, Partner-GA, Jugendtarife, Verbands-GA, Familien-GA etc.), die
hier nicht weiter berlicksichtigt werden. Um die Berechnung zu vereinfachen wird in der
nachfolgenden Kostenrechnung ein approximativer Einheitspreis von CHF 3100 pro GA
gerechnet.

Die Kosten fiir die OV-Nutzung mit einem GA berechnen sich somit aus:

— Kosten fir ein 2. Klasse GA (CHF 3'100)

— keine zusétzlichen variablen Kosten

Kosten bei Besitz eines Regional-Abo: Regional-Abos berechtigen zur freien Fahrt
innerhalb des stadtischen Bus- und Tram-Netzes. Als Benchmark fir die Kosten eines
Regional-Abos verwenden wir die Kosten fiir 2 Zonen des jeweiligen stadtischen OV-
Anbieters. Eine Ubersicht tiber die Abo-Preise gibt Abbildung 3-3. Dabei zeigt sich, dass

die OV-Nutzung in Lausanne im Vergleich zu den beiden anderen Stadten sowohl im Abo
als auch die Einzelfahrt deutlich gunstiger ist.

Abbildung 3-3: Preise fur 1-2 Zonen der stadtischen OV-Anbieter

Lausanne Bern Zurich
Definition Zone 2 Zonen 10+11 2 Zonen
Zonengrosse (grobe Abschéatzung) [km?] 76 136 70
Preise Jahres-Abo [CHF/Jahr] 600 700 693
Rabatt mit Halbtax nein nein nein
Preise Jahres-Abo Jugendliche (6-25) [CHF/Jahr] 369 540 504
Preise Jahres-Abo Senioren [CHF/Jahr] 540 540 504
Preise Einzelpreis Erwachsene [CHF/Fahrt] 3.00 3.80 4.00
Preise Einzelpreis mit Halbtax/Jugend [CHF/Fahrt] 2.00 2.60 2.80

Quelle: Bernmobil, ZVV, Mobilis (2010)

Auch S-Bahn-Strecken sind grundsétzlich in den Jahres-Abos der stadtischen OV-
Betreiber inbegriffen. Es fehlt uns allerdings die Méglichkeit, die Bahn-Kilometer in Nah-
und Fernverkehr aufzuteilen. Zur Vereinfachung gehen wir deshalb davon aus, dass Per-
sonen mit einem regionalen Jahres-Abo fir die Bahnfahrten jeweils ein Billet [6sen mus-
sen, dafiir aber ein Halbtax-Abo besitzen."* Zudem gehen wir davon aus, dass samtliche

11

Dadurch werden die Fixkosten grosser, die Kilometerkosten aber entsprechend kleiner. Durch den Ausschluss
der Bahnstrecken von den Jahresabos werden die Kosten tendenziell Uberschétzt. Als Ausgleich dazu werden
alle Jahresabos als Abo fiir 2 Zonen definiert, die deutlich giinstiger sind als Abos fiir mehrere Zonen.
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Wege mit Bus und Tram innerhalb der beiden Abo-Zonen stattfinden und fir diese somit
keine zusatzlichen Kosten entstehen.

Die OV-Kosten fiir Regional-Abos berechnen sich aus:
— Kosten fir regionales Jahres-Abo und Halbtax-Abo

— Kosten fur Bahnkilometer (Berechnung siehe Abschnitt «kein Abo» weiter oben)

e Kosten bei Besitz eines Halbtax-Abo: Mit einem Halbtax-Abo kénnen die Bahnfahrten
zum halben Tarif getétigt werden. Das Halbtax-Abo gilt zudem in allen stadtischen OV-
Netzen, wobei hier die Preise fur Einzel- und Mehrfahrtenkarten mit Halbtax-Abo jeweils
lediglich ca. 30% tiefer sind. Die Kosten fir ein Halbtax-Abo belaufen sich auf CHF 150
(Halbtax-Abo fiir ein Jahr).

Die OV-Kosten fiir Regional-Abos berechnen sich somit aus:
— Kosten fir Halbtax-Abo (CHF 150.-)

— Kosten fir Bahnkilometer mit reduziertem Tarif

— Kosten fir Tram- und Buskilometer mit reduziertem Tarif

o Kosten ohne Abo / Kosten einer Einzelfahrt: Die Berechnung der Kosten fiir eine Bahn-
fahrt oder eine Fahrt mit dem Bus und Tram sind nicht ohne Annahmen zu tétigen. Ein Ti-
cket fur die Bahn ist zum Teil distanzabhangig, zum Teil aber nach der Bedeutung und
Lange der Strecke gewichtet. Tageskarten bieten zudem gute Mdglichkeiten, langere Rei-
sen gunstiger vorzunehmen. Fir die Berechnung der Kosten von Einzelfahrten mit dem
Zug definieren wir deshalb einen Einheitspreis pro Zugkilometer in Héhe von CHF 0.35.

Im Regionalverkehr sind die Tarife weniger von der Distanz abhéngig, sondern stimmen
innerhalb einer Zone meist Uberein. Fir die Kosten des Regionalverkehrs sind demnach
die Anzahl Fahrten wichtiger als die zurlickgelegten Kilometer. Deshalb gehen wir hier wie
folgt vor:

— In einem ersten Schritt berechnen wir die durchschnittliche Anzahl Etappen mit Tram
und Bus nach Abo-Besitz pro Tag und errechnen so die Anzahl Fahrten pro Jahr. Die
Resultate der Auswertung wird in Abbildung 3-4 gegeben, wobei es sich hier um An-
zahl der Etappen aller Personen mit einem entsprechenden Abo handelt, unabhangig
davon, ob sie an diesem Tag den OV benutzen oder nicht.

— Anschliessend multiplizieren wir die Anzahl Fahrten pro Jahr mit dem Preis fir eine
Einzelfahrt in Zone 1/2
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Abbildung 3-4: Durchschnittliche Anzahl taglich zuriickgelegter Etappen mit Bus und Tram

nach Abo-Besitz

Lausanne Bern Zurich
Halbtax 44 .53 .83
GA (1.KI. & 2.Kl) 1.29 1.42 1.63
Regional” 1.65 1.42 1.75
Andere Abos 1.12 1.35 1.62
kein Abo .16 21 .36
Total .68 .89 1.17

Y Jahres-, Monats-, Wochen- oder Streckenabos (mit oder ohne HAT)

Quelle: Mikrozensus zum Verkehrsverhalten 2005 (ARE/BFS), Basis: Zielpersonen mit Wohnort in den jeweiligen

Stadten, alle Inlandetappen

Wie bereits bei den Kosten fir das Auto sind auch die Kosten der Bahn vom Reisetag unab-
hangig. Die Kosten kénnen demnach jeweils mit der durchschnittlichen Tagesdistanz / durch-

schnittliche Anzahl Etappen multipliziert und auf das ganze Jahr hochgerechnet werden.

Einen Uberblick tiber die fiir die Berechnungen verwendeten Kostensétze gibt Abbildung 3-5.

Abbildung 3-5 In den Berechnungen beriicksichtigte Kosten
Lausanne Bern Zirich
GA 3'100 3'100 3'100
Kosten Abo
[in CHF] Halbtax-Abo 150 150 150
Regionales Jahres-Abo (2 Zonen) 600 700 693
Mit GA 0 0 0
Variable Kosten pro Bahn-Km Mit Halbtax 0.18 0.18 0.18
[in CHF] Mit regionalem Jahres-Abo 0.18 0.18 0.18
ohne Abo 0.35 0.35 0.35
Mit GA 0 0 0
Variable Kosten pro Etappe it paiptax 2.00 2.60 2.80
Bus und Tram
[in CHF] Mit regionalem Jahres-Abo 0 0 0
ohne Abo 3.00 3.80 4.00

Quelle: Mobilis, Bernmobil, ZVV, SBB, eigene Berechnungen
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3.3

Jéahrliche Kosten im Vergleich

In nachfolgenden Abbildungen werden die jahrlichen Kosten fiir Autofahrer und fur OV-
Benutzer der einzelnen Stadte berechnet und miteinander verglichen. Dabei sind folgende
Punkte zu beachten:

e Nur Strecke im Inland: Es werden nur Strecken im Inland beriicksichtigt. Dafir gibt es
sowohl aus Sicht der Autofahrer als auch als Sicht der OV-Beniitzer mehrere Griinde:
— Im Ausland sind OV-Abos nicht oder nur beschrénkt giiltig

— Reisen mit dem OV im Ausland fiilhren meisten zu zusétzlichen Kosten, die hier nicht
beriicksichtig werden (z.B. Reservierungskosten bei Hochgeschwindigkeitsziigen)

— Auslandsreisen mit dem Auto flhren ebenfalls zu zusatzlichen Kosten, die hier nicht
beriicksichtigt werden: Strassennutzungsgebiihren im Ausland, Zahlstellen auf der Au-
tobahn, unterschiedliche Benzinkosten, Preise fiir Mietautos, evtl. weitere Versiche-
rungen etc.

¢ Die jahrliche Distanz ergibt sich aus der taglich zurlickgelegten Strecke multipliziert mit
365 Tage.

Jahrliche Kosten fir Autofahren

Abbildung 3-6 Kosten pro Jahr fur Autofahren
Lausanne Bern Zirich
Anzahl Autos im Haushalt 0 1 & mehr 0 1 & mehr 0 1 & mehr

taglich zuriickgelegte Distanz als
[km] 0.75 18.40 0.99 20.63 1.38 16.20

Autofahrer
Jahrlich zurlickgelegte Distanz
[km] 274 6'716 361 7'531 502 5'912

als Autofahrer
Preis pro Kilometer [CHF/km] 0.95 0.76 0.95 0.76 0.95 0.76
Kosten Auto pro Jahr und

P [CHF] 261  5'104 343 5724 477 4493
Person

Wie die Abbildung 3-6 zeigt, féahrt ein Lausanner, der im Haushalt Gber mindestens ein Auto
verfugt, durchschnittlich 6716 km im Jahr und gibt dafiir 5104 CHF aus. Mit diesem Wert
liegen die Westschweizer zwischen den Berner und den Zircher. Ein Berner gibt jahrlich gut
CHF 5723 aus und bewadltigt eine Distanz von rund 7'531 km. Die Zircher hingegen fahren
jahrlich rund 800 km weniger als die Lausanner und missen fir die 5911 km Kosten von
rund CHF 4493 hinnehmen.

Personen, die kein Auto im Haushalt haben, fahren hingegen in Zirich die weitesten Stre-
cken und missen entsprechend auch die htheren Kosten tragen. Die Lausanner stehen hier
mit nur 274 km im Jahr deutlich an letzter Stelle.
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Abbildung 3-7 Durchschnittskosten fiir Autofahren tber alle Einwohner

. . Durchschnittskosten
Kosten %-Anteil an Ein-

. ub lle Ei h

Anzahl Autos [in CHF] wohner Uber alle |n[:/:/]oc|:le:3;

0 261 28.5% 3'722
Lausanne

1 und mehr 5'104 71.5%

0 343 38.6% 3'647
Bern

1 und mehr 5724 61.4%

) 0 477 37.9% 2971

Zirich

1 und mehr 4'493 62.1%

In Abbildung 3-7 werden nun Durchschnittswerte fir die Autokosten (ber beide Gruppen
(mit und ohne Autoverfligbarkeit) gezeigt. Aufgrund der hohen Bevdlkerungsanteile in Bern
und Zurich, die im eigenen Haushalt Uber kein Auto verfiigen, sind die Kosten aller Lausan-
ner mit CHF 3'722 knapp hoher als in Bern (CHF 3'647) und gut CHF 750 hoher als in Zirich
(CHF 2'971).

Jahrliche Kosten fir die OV-Nutzung

Die Kosten fiir die OV-Nutzung sind hingegen in Ziirich deutlich hoher als in Lausanne. Dies
zeigt Abbildung 3-8. Unabhangig vom Besitz eines Abos sind die Kosten in Zirich beinahe
doppelt so hoch wie in Lausanne. Die Kosten in Bern liegen zwischen Lausanne und Ziirich.

Auf den ersten Blick tberraschend sind die hohen Kosten der Zurcher, die tber kein Abo
verfiigen. Obwohl ein Zircher jahrlich deutlich die geringere Distanz mit der Bahn zurlicklegt
als ein Lausanner, sind die gesamten Kosten fur den OV in der Limmatstadt hoher. Die ho-
hen Kosten sind auf die deutlich haufigere Nutzung des stadtischen OV-Netzes zuriickzufiih-
ren: Die Kosten fir eine Einzelfahrt sind in Zirich mit 4 Franken zwar 1 Franken hoher als in
Lausanne, trotzdem nutzen die Ziircher auch ohne Abo das Angebot mit 131 im Vergleich zu
60 Fahrten in Lausanne deutlich haufiger. Die hohen Kosten sind demnach in erster Linie auf
die hdheren Kosten im Regionalverkehr zuriickzufiihren.

Auch bei den Personen, die ein Halbtax-Abo besitzen, fiihrt insbesondere die deutlich hohere
Etappenzahl mit Tram und Bus zu héheren Gesamtkosten.
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Abbildung 3-8: OV-Kosten der Stadten
Lausanne

Kein Abo GA Regional Halbtax
tagliche Bahnkilometer [km] 0.98 52.82 1.80 7.04
tagliche Tram und Bus Etappen [Anz.] 0.16 1.29 1.65 0.44
jahrliche Bahnkilometer [km] 357 19280 656 2570
jéhrliche Tram und Bus Etappen [Anz.] 60 469 601 160
Kosten Abo [CHF] 0 3100 750* 150
Kosten Bahn pro km [CHF] 0.35 0 0.18 0.18
Kosten Tram und Bus pro Etappe [CHF] 3.00 0 0.00 2.00
Kosten Bahn Total [CHF] 125 0 115 450
Kosten Tram und Bus Total [CHF] 179 0 0 320
Kosten Total [CHF] 304 3100 865 920

Bern

Kein Abo GA Regional Halbtax
tagliche Bahnkilometer [km] 2.20 45.87 4.69 7.51
tagliche Tram und Bus Etappen [Anz.] 0.21 1.42 1.42 0.53
jahrliche Bahnkilometer [km] 802 16743 1713 2740
jéhrliche Tram und Bus Etappen [Anz.] 75 519 517 193
Kosten Abo [CHF] 0 3100 850* 150
Kosten Bahn pro km [CHF] 0.35 0 0.18 0.18
Kosten Tram und Bus pro Etappe [CHF] 3.80 0 0 2.60
Kosten Bahn Total [CHF] 281 0 300 480
Kosten Tram und Bus Total [CHF] 286 0 0 501
Kosten Total [CHF] 567 3100 1150 1131

Zurich

Kein Abo GA Regional Halbtax
tagliche Bahnkilometer [km] 0.74 47.79 8.74 8.86
tagliche Tram und Bus Etappen [Anz.] 0.36 1.63 1.75 0.83
jahrliche Bahnkilometer [km] 270 17445 3191 3234
jéhrliche Tram und Bus Etappen [Anz.] 131 596 640 303
Kosten Abo [CHF] 0 3100 843* 150
Kosten Bahn pro km [CHF] 0.35 0 0.18 0.18
Kosten Tram und Bus pro Etappe [CHF] 4.00 0 0 2.80
Kosten Bahn Total [CHF] 94 0 558 566
Kosten Tram und Bus Total [CHF] 525 0 0 849
Kosten Total [CHF] 620 3100 1401 1565

* Regionalabo plus Halbtaxabo

Die folgende Abbildung fasst alle OV-Kosten der verschiedenen Gruppen fur einen Durch-

schnittseinwohner zusammen.
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Abbildung 3-9: Durchschnittskosten fiir OV iiber alle Einwohner

Durchschn.-kosten

Abo KE);:eFr] ‘Vloz-iﬁ:vtoeri]lnaer: Uber alle Einwohner
[in CHF]
Lausanne kein Abo 304 51.8%
GA (1.KI. & 2.Kl) 3100 6.1% co7
Regional 865 26.0%
Halbtax 920 13.5%
Bern kein Abo 567 24.7%
GA (1.KI. & 2.Kl) 3100 18.6% ‘
Regional 1150 22.0% 1295
Halbtax 1131 25.4%
Zurich kein Abo 620 27.5%
GA (1.KI. & 2.Kl) 3100 13.3% 331
Regional 1401 32.7%
Halbtax 1565 18.6%

Uber alle Einwohner gesehen gewichtet nach ihnrem Abo-Besitz haben Zircher beinahe dop-
pelt so grosse Mobilitiatskosten fur den OV wie die Lausanner. In Bern sind die Kosten nur
geringflgig kleiner als in Zirich.

Gesamte Mobilitatskosten der Stadte im Vergleich

Abbildung 3-10: Mégliche Kombinationen zwischen OV-Abo und Auto im Haushalt

Besitzt ein OV-Abo
Kein Abo Halbtax-Abo Regionalabo GA
Kein Auto 1 2 3 4
Anzahl Autos
im Haushalt Ei
in oder mehr 5 6 7 8
Autos

Es bleibt die Frage zu klaren, wie hoch die Gesamtkosten fiir Mobilitat in den einzelnen Stad-
ten ausfallen. Wie gerade gezeigt wurde, sind diese je nach Abo-Besitz und Auto-
Verfligbarkeit unterschiedlich. Abbildung 3-10 zeigt die mdglichen Kombinationen auf.
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Abbildung 3-11: Mégliche Kombinationen zwischen OV-Abo und Auto im Haushalt, beobach-
tete Verteilung in den drei Stadten

Besitzt ein OV-Abo

Kein Abo Halbtax-Abo Regionalabo GA
Lausanne
S Kein Auto 6.6% 2.3% 14.8% 3.7%
% Ein oder mehr Autos 45.1% 11.2% 11.2% 2.5%
é Bern
9 Kein Auto 4.8% 8.3% 10.9% 11.6%
3 Ein oder mehr Autos 19.9% 17.1% 11.0% 6.9%
% Zirich
g Kein Auto 5.0% 5.6% 15.8% 8.9%
Ein oder mehr Autos 22.5% 13.0% 16.9% 4.4%

Y Jahres-, Monats-, Wochen- oder Streckenabos (mit oder ohne HAT)
Differenz zu 100% = (brige Abos (mit und ohne Autos)

Quelle: Mikrozensus zum Verkehrsverhalten 2005 (ARE/BFS), Basis: Zielpersonen mit Wohnort in den jeweiligen
Stadten

Als besonders interessant erachten wir dabei die Kombination «kein Abo und ein oder meh-
rere Autos im Haushalt verfligbar» (Nummer 5) und deren Pendant «kein Auto und GA»
(Nummer 4). Die erste Kombination ist ein typischer MIV-Pendler und die zweite Kombination
ein typischer OV-Pendler. Wie Abbildung 3-11 zeigt, machen in allen Stadten die typischen
MIV-Pendler den grossten Anteil aus, wobei in Lausanne der Wert mit 45% enorm hoch ist.
In Lausanne und Zirich sind zudem Personen mit Regional-Abo und mit oder ohne Auto
relativ haufig. Im Vergleich zu den anderen Stadten ist der Anteil typischer OV-Pendler (GA
besitz und ohne Abo) mit 11.6% in Bern Gberdurchschnittlich hoch.

Nachfolgend werden die Kosten spezifisch fiir die Kombinationen typischer MIV-Pendler und
typischer OV-Pendler sowie die Kombinationen 3 und 7 (Regional-Abo mit und ohne Auto)
untersucht. Aus Abbildung 3-12 wird ersichtlich, dass die jahrlichen Kosten fiir einen typi-
schen MIV-Pendler sowohl gesamthaft als auch pro Kilometer in allen drei Stadten deutlich
héher sind als fiir typische OV-Pendler. Da Personen, die kein Auto im eigenen Haushalt zur
Verfiigung haben, in Lausanne die geringste Distanz mit dem Auto zurlicklegen, sind die
janhrlichen Mobilitatskosten bei typischen OV-Pendlern in Lausanne am kleinsten.
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Abbildung 3-12: Kosten fiir einen typischen MIV-Pendler und einen typischen OV-Pendler in
den drei Stadten

typischer MIV-Pendler typischer OV-Pendler
Lausanne Bern Zurich| Lausanne Bern Zirich
@ Jahresdistanz mit OV [km] 529 1'057 645 21'372 18'429 19497
Jahrliche Kosten fiir OV [CHF] 304 567 620 3100 3100 3100
Kosten pro Kilometer mit OV [CHF/km] 0.57 0.54 0.96 0.15 0.17 0.16
@ Jahresdistanz mit Auto als Fahrer [km] 6716 7531 5912 274 361 502
Jahrliche Kosten fiir Auto [CHF] 5104 5724 4'493 261 343 477
Kosten pro Kilometer mit Auto [CHF/km] 0.76 0.76 0.76 0.95 0.95 0.95
Jahresdistanz insgesamt OV und
futo Istanz insg ! [km] 7245 8588  6557| 21'646 18790  19'999
Jahrliche Mobilitatskosten [CHF] 5'408 6291 5113 3361 3'443 3577
Kosten pro Kilometer gesamt [CHF/km] 0.75 0.73 0.78 0.16 0.18 0.18
Abbildung 3-13: Kosten fiir Personen mit Regional-Abo und mit oder ohne Auto im Haushalt
in den drei Stadten
Regional-Abo
Lausanne Bern Zirich
@ Jahresdistanz mit OV [km] 2324 3623 5235
Jahrliche Kosten fiir OV [CHF] 865 1150 1'401
Kosten pro Kilometer mit OV [CHF/km] 0.37 0.32 0.27
Anzahl Fahrzeuge im Haushalt [Anz.] kein 1 & mehr kein 1 & mehr kein 1 & mehr
@ Jahresdistanz mit Auto als Fahrer [km] 274 6716 361 7'531 502 5912
Jahrliche Kosten fiir Auto [CHF] 261 5104 343 5724 477 4'493
Kosten pro Kilometer mit Auto [CHF/km] 0.95 0.76 0.95 0.76 0.95 0.76
Jahresdistanz insgesamt OV und
futo stanz insg ! km] 2598  9040| 3984  111154| 5737 11147
Jahrliche Mobilitatskosten [CHF] 1125 5'969 1'493 6'873 1'879 5'894
Kosten pro Kilometer gesamt [CHF/km] 0.43 0.66 0.37 0.62 0.33 0.53

Hingegen sind die Mobilitdtskosten pro Kilometer in Lausanne fir Besitzer eines Regional-
Abos (Gruppen 3 und 7) deutlich héher als in den beiden anderen Stadten, und dies obwohl
in Lausanne die entsprechenden Abo-Kosten giinstiger sind als in der Deutschschweiz (vgl.
Abbildung 3-13). Abbildung 3-14 verdeutlicht, dass die Ursache fiir diesen héhen Kilometer-
preis in der geringen Nutzung des OV liegt. Einerseits ist die jahrlich zuriickgelegte Distanz
mit dem stadtischen OV in Bern und Zurich deutlich hoher. Die fixen Abo-Kosten werden in
Lausanne daher auf weniger Kilometer aufgeteilt, wodurch der Kilometerpreis im regionalen
OV in Lausanne iiber demjenigen der beiden anderen Stadte liegt. Andererseits benutzen die
Lausanner mit Regional-Abo auch deutlich weniger den Zug. Dieser ist pro Kilometer auf-
grund der Annahme, dass Besitzer eines Regional-Abos auch ein Halbtax-Abo besitzen,
billiger als der Nahverkehr. Je grosser die jahrlich mit dem Zug zuriickgelegte Distanz ist,
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desto geringer fallen folglich die Gesamtkosten pro Kilometer fiir den OV an. Aus diesen
Griinden resultiert letztlich in Lausanne ein hoherer Preis pro Kilometer, obwohl die Fixkosten
(d.h. die Abo-Kosten) deutlich tiefer sind. Mit anderen Worten nutzen die Zircher und die
Berner ihr Regional-Abo und Halbtax-Abo besser aus.

Abbildung 3-14: Details zu OV-Kosten fiir Regional-Abo-Besitzer

Lausanne Bern Zurich
durchschn. Jahresdistanz mit dem Zug [km] 656 1713 3191
durchschn. Jahresdistanz mit dem Tram/Bus [km] 1668 1910 2044
Kosten Zug pro Jahr [CHF] 115 300 558
Kosten Tram/Bus pro Jahr (Nur Abokosten) [CHF] 750 850 843
Kosten pro Kilometer Zug [CHF/km] 0.18 0.18 0.18
Kosten pro Kilometer Tram/Bus [CHF/km] 0.45 0.45 0.41
Kosten pro Kilometer Total [CHF/km] 0.37 0.32 0.27

Abbildung 3-15 fasst die Mobilitatskosten fiir einen durchschnittlichen Einwohner der Stadte
Lausanne, Bern und Zirich zusammen. Die durchschnittlichen Mobilitatskosten pro Jahr sind
in den drei Stadten auf einem &hnlichen Niveau. Ein Lausanner gibt im Schnitt jahrlich ca.
CHF 4'419 fur den OV und das Auto aus. Die Mobilitatskosten sind in Lausanne somit leicht
héher als in Zirich (CHF 4‘303) aber rund CHF 500 geringer als in Bern. Ein Berner legt im
Durchschnitt pro Jahr aber auch die deutlich gréssere Distanz (10'575 km) mit dem Auto als
Fahrer oder dem OV zuriick. Und auch die Zurcher sind mit 9'529 km im Jahr tber eine wei-
tere Distanz mit dem Auto oder dem OV unterwegs als ein Lausanner (7'547 km). Pro Kilo-
meter sind die Mobilitéatskosten in Lausanne mit 0.59 CHF am hdchsten, in Zirich und Bern
mit 0.45 CHF bzw. 0.46 CHF gleich.

Abbildung 3-15 Mobilitatskosten der Stadte im Vergleich

Lausanne Bern Zirich
@ Jahresdistanz mit OV [km] 2670 35% 5811 55% 5'666 59%
Jéahrliche Kosten fiir OV [CHF] 697 16% 1255 26% 1331 31%
Kosten pro Kilometer mit OV [CHF/km] 0.26 0.22 0.23
@ Jahresdistanz mit Auto als Fahrer [km] 4877 65% 4'764  45% 3862 41%
Jéhrliche Kosten fir Auto [CHF] 3722  84% 3'647 74% 2971  69%
Kosten pro Kilometer mit Auto [CHF/km] 0.76 0.77 0.77
@ Jahresdistanz insgesamt OV und Auto [km] 7'547 100% 10'575 100% 9'529 100%
Jéhrliche Mobilitatskosten [CHF] 4'419 100% 4'902 100% 4'303 100%
Kosten pro Kilometer gesamt [CHF/km] 0.59 0.46 0.45
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Es kann nun argumentiert werden, dass die hdheren Kosten in Lausanne auf die geringere
Verkehrsleistung pro Jahr zurtickzufiihren ist. In Abbildung 3-16 werden deshalb die Mobili-
tatskosten bei einer Verkehrsleistung von 10‘000 km pro Jahr in den drei Stadten miteinander
verglichen. Dabei wird allerdings die prozentuale Aufteilung zwischen den jahrlich zuriickge-
legten Kilometer mit dem Auto und mit dem OV beibehalten. Die Kosten bleiben in Bern und
Zirich auch bei gleicher Gesamtverkehrsleistung deutlich unter den Kosten von Lausanne.
Durch die deutlich héhere Distanz, die mit dem OV zuriickgelegt wird, sinken zwar die Kilo-
meterkosten im OV von 0.26 CHF auf 0.21 CHF und somit leicht unter das Niveau von Bern
und Zirich (0.23 CHF). Der Anteil des Autos an der zuriickgelegten Distanz ist aber zu hoch,
um auch in den Gesamtkosten auf das Niveau der beiden Deutschschweizer Stadte zu ge-
langen. Die hohen Gesamtkosten pro Kilometer sind demnach nicht auf die gesamte Distanz,
sondern durch den Uberdurchschnittlich hohen Anteil der Distanz als Autofahrer an der Ge-
samtdistanz zu erklaren

Abbildung 3-16 Mobilitatskosten der Stadte bei Annahme gleicher Verkehrsleistung

Lausanne Bern Zirich
@ Jahresdistanz mit OV [km] 3537 35% 5495 55% 5'947 59%
Jéahrliche Kosten fir OV [CHF] 747  13% 1241  26% 1347  30%
Kosten pro Kilometer mit OV [CHF/km] 0.21 0.23 0.23
@ Jahresdistanz mit Auto als Fahrer [km] 6'463 65% 4'505 45% 4'053 41%
Jéhrliche Kosten fir Auto [CHF] 4'931 87% 3449 74% 3118 70%
Kosten pro Kilometer mit Auto [CHF/km] 0.76 0.77 0.77
@ Jahresdistanz insgesamt OV und Auto [km] 10'000 100% 10'000 100% 10'000 100%
Jéhrliche Mobilitatskosten [CHF] 5'679 100% 4'690 100% 4'465 100%
Kosten pro Kilometer gesamt [CHF/km] 0.57 0.47 0.45

Kosten der Mobilitat aus Sicht der 6ffentlichen Hand

Neben den Kosten fir Privatpersonen tragt die offentliche Hand einen wesentlichen Anteil
der Kosten der Mobilitat. Im Jahr 2005 betrug der Anteil der Ausgaben fur den Verkehr mit
14.5 Milliarden rund 10.2% des gesamten Budgets von Bund, Kantonen und Gemeinden.
Wie aus Abbildung 3-17 ersichtlich wird, gibt die &ffentliche Hand ca. 7.1 Mia. Franken fir die
Strasseninfrastruktur und leicht weniger fir den 6ffentlichen Verkehr (ca.6.6 Mia.) aus.

Diesen Ausgaben stehen diverse Einnahmen gegeniber. Im Strassenverkehr sind dies unter
anderem Einnahmen aus den Motorfahrzeugsteuern, Steuern auf Benzin, LSVA-Einnahmen,
Autobahnvignette etc. (Abbildung 3-19). Im Schienenverkehr hingegen stehen den Ausgaben
insbesondere die Trassenpreiseinnahmen und Einnahmen aus den Billet-Verkaufen gegen-
tber.

Letztlich zeigt ein Vergleich der Kostendeckungsgrade jedoch, dass die Kosten des privaten
Verkehrs mit rund 91% durch die Einnahmen gedeckt werden. Im QV ist diese Bilanz deutlich
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schlechter. Werden die Abgeltungen fir gemeinwirtschaftliche Leistungen nicht miteinbezo-
gen, sind im OV auf der Strasse nur rund 52% und im schienengebundenen OV nur rund
56% der Ausgaben durch die Einnahmen gedeckt.

Abbildung 3-17: Ausgaben der 6ffentlichen Hand

s 2225

\“ 3535 \
) 10.2%+K

2560

3117 2313
. g \_ 730
Ausgaben in Mio. Fr.
Soziale Wohlfahrt 20,7 % Regionalverkehr 3117
: o
?llleng un‘d Grund 19,6 % Bundesbahnen 3535
agenforschung
@ Gesundheit 14.1 % Gemeindestrassen 2560
@ Verkehr 10,2 % @ Kantonsstrassen 2225
r 4 oL
Finanzen und Steuern 1% @ Nationalstrassen 2313
Allgem. Verwaltung 6,4 % b
@ Justiz, Polizei, Feuerwehr 5.8 % Ubrige 730
@ Volkswirtschaft 4,4 %
Ubrige Aufgaben 11,7%

Quelle: BFS (2009), Transportrechnung Jahr 2005

EXKURS: Die Kostendeckungsgrade der drei stadtischen OV-Betreiber

Die nachfolgende Abbildung 3-18 zeigt eine Ubersicht uiber die finanzielle Situation der drei
stadtischen OV-Anbieter TL, Bernmobil und ZVV. Es ist allerdings darauf hinzuweisen, dass
die drei Anbieter nicht direkt miteinander vergleichbar sind. Insbesondere ist der ZVV mit
seinem umfangreichen S-Bahn-Netz, das durch die SBB betrieben wird, wesentlich grosser
als die beiden anderen Verkehrsbetriebe. Bernmobil ist Mitglied im libero-Tarifverbund, an
dem uber 260 Gemeinden und zwolf Transportunternehmen beteiligt sind. Zudem ist im
Raum Bern neben Bernmobil auch Postauto und die RBS im stadtischen Gebiet tatig.

Mit einem Verkehrsertrag von 60% der Kosten (ohne Nebenertrag, der knapp 10% aus-
macht) kann Bernmobil die héchste Kostendeckung der drei Anbieter aufweisen und hat
demnach mit rund 41 Mio. CHF (30% der Kosten) den geringsten Deckungsbedarf. Absolut
gesehen den hochsten Deckungsbedarf weist der ZVV auf mit rund 370 Mio. CHF. Dies
macht 43% der Kosten aus. Rund 48% erwirtschaftet der ZVV aus den Verkehrsertragen,
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den Rest aus Nebenertragen.. Der Abgeltungsertrag in Lausanne belauft sich auf 130 Mio.
CHF und macht rund 63% der gesamten Kosten aus. Uber die Verkehrsertrage kénnen die
Kosten in Lausanne gerade einmal zu 32.5% gedeckt werden. Nochmals sei betont, dass
diese Kostendeckungsgrade kaum vergleichbar sind, weil sie ein sehr unterschiedliches Ein-
zugsgebiet und unterschiedliche Verkehrsmittel umfassen.

Abbildung 3-18: Ubersicht iiber Deckungsbeitrage der drei stadtischen OV-Anbieter

TL Lausanne Bernmobil (libero) YA
[in 1'000 CHF] [%] [in1'000 CHF] [%]| [in 1'000 CHF] [%]
Verkehrsertrag 67'063 32.5% 84159 60.4% 418000 48.3%
Nebenertrag 8'994 4.4% 13566 9.7% 76'800 8.9%
Abgeltungsertrag 130433 63.2% 41411 29.7% 370300 42.8%
weitere Ertrage 0.0% 152 0.1% 0.0%
Total Ertrag 206'490 100.0% 139288 100.0% 865100 100.0%

Quellen: TL (2010), Chiffre 2009; Bernmobil (2010), Weggefihrte, Bernmobil im Uberblick; ZVV (2010), Ein Ticket
fur alles, Der ZVV in Kirze, Ausgabe 2010.

Abbildung 3-19: Kosten versus Ertrage, Strasseninfrastruktur

Einnahmen

Ausgaben

— Anrechenbarer Mineral6lsteuerbetrag
— Zollertrag aus Motorfahrzeugimporten

— Ausgaben firr die Nationalstrassen
— Bundesbeitrage fur andere Strassenzwe-

* — Autobahnvignetten cke
% 2 | — SVA+LSVA fiir Strassenzwecke
(] .
@ 2 | — MwsSt Anteile
— Motorfahrzeugsteuer nach Kanone — Ausgaben Kantonsstrasse
. — Einnahmen und Gebiihren Kantone — Beitrage an Gemeinden
(2] o
S o | — Bundesbeitrage andere Strassenzwecke
- C
S ©
° 8
— Einnahmen Gebihren Gemeinde — Ausgaben Gemeindestrassen
.% — Beitrage von KantoneN
E 0
(]
Q
03
Quelle: Ecoplan (2010), Standards fur die Mobilitdtsversorgung im peripheren Raum
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Abbildung 3-20 Kostendeckungsgrade im Vergleich
110% Personenverkehr Giiterverkehr
100%
99%
90% 0
91% 0% 93% 94%
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% 1| 56%
50% 5206
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Personen- ov Personenv. Liefer- Last- Guterverkehr
wagen Strasse Schiene wagen wagen Schiene

mit / ohne GWL:

Quelle: BFS (2009), Transportrechnung

mit / bzw. ohne Anrechnung der Abgeltung fir gemeinwirtschaftliche Leistungen

Die Mobilitatskostenrechnung aus Abbildung 3-15 kann auf Basis der oben aufgefiihrten Kos-
tendeckungsgrade mit den Kosten fir die offentliche Hand erganzt werden. Entsprechende
Berechnungen der «volkswirtschaftlichen» Mobilitdtskosten sind in Abbildung 3-21 gegeben.
Auch mit Beriicksichtigung der Kosten der 6ffentlichen Hand bleiben die Kosten pro Kilome-
ter in allen Stadten fur den OV unter den Kosten fur das Auto. Gesamthaft steigen die Mobili-
tatskosten pro Kilometer in Lausanne und Bern um ca. 13 Rappen und in Zirich um gut 15
Rappen an.
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Abbildung 3-21 Mobilitatskosten der Stadte im Vergleich, mit Berlicksichtigung der 6ffentli-

chen Kosten

Lausanne Bern Zurich
@ Jahresdistanz mit OV [km] 2'670 5811 5'666
Jahrliche Kosten fir OV [CHF] 697 1255 1'331
Kosten pro Kilometer mit OV [CHF/km] 0.26 0.22 0.23
Zusétzliche ungedeckte Kosten [CHF/km] 0.21 0.18 0.19
Kosten total [CHF/km] 0.47 0.39 0.43
@ Jahresdistanz mit Auto als Fahrer [km] 4'877 4'764 3862
Jéahrliche Kosten fir Auto [CHF] 3722 3647 2971
Kosten pro Kilometer mit Auto [CHF/km] 0.76 0.77 0.77
Zusétzliche ungedeckte Kosten [CHF/km] 0.08 0.08 0.08
Kosten total [CHF/km] 0.84 0.84 0.85
@ Jahresdistanz insgesamt OV und Auto [km] 7'547 10'575 9'529
Jahrliche Mobilitatskosten [CHF] 4'419 4'902 4'303
Kosten pro Kilometer gesamt [CHF/km] 0.59 0.46 0.45
Zusétzliche ungedeckte Kosten [CHF/km] 0.12 0.13 0.15
Kosten total [CHF/km] 0.71 0.59 0.60
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Schlussfolgerungen

Im Auftrag des «Département des infrastructures» des Kantons Waadt wurde in der vorlie-
genden Studie Folgendes untersucht:

¢ Wie unterscheiden sich die Kosten fiir Mobilitat einer Durchschnittsperson aus den Stad-
ten (Gemeinden) Lausanne, Bern und Zirich?

e Unter welchen Umstanden kénnte es sich lohnen, einen héheren Preis fiir ein OV-Abo zu
verlangen, und damit trotzdem dank einer starkeren OV-Nutzung die Gesamtkosten fiir
Mobilitat zu senken?

Als Datenbasis dient in erster Linie der Mikrozensus zum Verkehrsverhalten 2005. Samtliche
Resultate zeigen somit die Situation von 2005 und daher das Verkehrsverhalten von Lausan-
ne vor der neuen Metrolinie M2 zwischen Ouchy - Epalignes-Croisettes. Seit der Eréffnung
dieser neuen Metrolinie im Jahr 2008 diirfte die Nutzung des regionalen OV deutlich ange-
stiegen sein.

Bevor die Hauptfragen angegangen wurden, haben wir die drei Stadte sowohl strukturell als
auch beziglich diversen Mobilitatsaspekten (Fahrzeugbesitz, Abobesitz und téglich zurtick-
gelegte Anzahl Kilometer) miteinander verglichen. Dabei fallen einige Unterschiede aber
auch Gemeinsamkeiten zwischen diesen drei Stédten auf. Insbesondere ist die bereits in
anderen Studien u.a. der nationalen Auswertung des Mikrozensus' aufgezeigte starkere
Beliebtheit des MIV in der Westschweiz auch in dieser Studie klar erkennbar. Dies zeigt
sich sowohl im Fahrzeugbesitz als auch in der taglich zuriickgelegten Distanz. Hingegen ist
in Lausanne der Anteil der Bevolkerung mit einem OV-Abo deutlich geringer.

Abbildung 4-1 Mobilitatskosten der Stadte im Vergleich

Lausanne Bern Zirich
@ Jahresdistanz mit OV [km] 2670 35% 5811 55% 5'666 59%
Jéahrliche Kosten fir OV [CHF] 697 16% 1255 26% 1331  31%
Kosten pro Kilometer mit OV [CHF/km] 0.26 0.22 0.23
@ Jahresdistanz mit Auto als Fahrer [km] 4877 65% 4'764  45% 3862 41%
Jéhrliche Kosten fir Auto [CHF] 3722  84% 3'647 74% 2971  69%
Kosten pro Kilometer mit Auto [CHF/km] 0.76 0.77 0.77
@ Jahresdistanz insgesamt OV und Auto [km] 7'547 100% 10'575 100% 9'529 100%
Jéhrliche Mobilitatskosten [CHF] 4'419 100% 4'902 100% 4'303 100%
Kosten pro Kilometer gesamt [CHF/km] 0.59 0.46 0.45

Ein Einwohner der Stadt Lausanne fahrt pro Jahr eine Distanz von 7'547 km mit dem Auto
(als Fahrer) und dem OV. Dafiir muss er mit Kosten von rund 4'420 CHF im Jahr rechnen.
Pro zuriickgelegten Kilometer hat ein Lausanner mit durchschnittlich 0.59 CHF dem-
nach deutlich héhere Mobilitdtskosten als Einwohner aus den beiden anderen unter-
suchten Stadten Bern und Zirich. Trotz wesentlich hdherer Verkehrsleistung sind auch die
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jahrlichen Kosten in Zirich tiefer als in Lausanne (in Bern sind sie aufgrund der sehr hohen
Verkehrsleistungen leicht héher).

Fir die hohen Mobilitatskosten verantwortlich ist in erster Linie die Beliebtheit des
Autos als Verkehrsmittel. Obwohl das Auto mit 0.76 CHF pro Kilometer deutlich teurer ist als
der OV (0.26 CHF in Lausanne), ist das Auto in der Westschweizer Metropole das wichtigste
Verkehrsmittel. Dabei sind sowohl der Fahrzeugbesitz als auch der Anteil des Autos an der
taglich zuriickgelegten Distanz eines Lausanners hoher als bei der Bevoélkerung der beiden
Deutschschweizer Stadten. Von den 7'547 km werden 65% mit dem Auto als Fahrer zurtick-
gelegt und nur 35% mit dem OV. Sowohl in Bern als auch in Zirich sind die Autoanteile mit
45% bzw. 41% tiefer. Es ist daher nicht erstaunlich, dass die Gesamtausgaben pro Kilometer
fur einen Lausanner hoher sind als fur einen Berner oder Zircher.

Es stellt sich daher die Frage, weshalb in Lausanne der OV weniger beliebt ist als in den
beiden anderen Stadten. Wie die Analyse in diesem Bericht zeigt, kdnnen die beiden plausi-
belsten Erklarungen — die Erschliessungsqualitat und die Kosten — hier nicht geltend gemacht
werden:

e Der OV ist als Verkehrsmittel dann unattraktiv, wenn die Erschliessung schlecht ist. Eine
Auswertung der Bevélkerung nach VSS-Giteklasse (vgl. Abbildung 2-3) zeigt allerdings,
dass in allen drei Gemeinden Lausanne, Bern und Zirich die Bevolkerung &hnlich gut er-
schlossen ist.

e Die OV-Kosten pro Kilometer scheinen mit 0.26 CHF in Lausanne auf den ersten Blick
zwar hoher zu sein als in den beiden Deutschschweizer Stadten (vgl. Abbildung 3-15),
dies ist aber auf die geringere Distanz mit dem Zug und die tiefen Bevdlkerungsan-
teile mit einem Abo zurlickzufihren. Wie im Bericht gezeigt werden kann, sind in
Lausanne sowohl die Kosten fur ein OV-Abo als auch fiir eine Einzelfahrt im Vergleich zu
den anderen Stadten tiefer (vgl. Abbildung 3-3). Die OV-Nutzung in Lausanne ist dem-
nach fir ein vergleichbares Mobilitatsverhalten gunstiger als in Bern und Zirich.

Weder die Erschliessung noch die Kosten kénnen demnach die geringere Bedeutung
des OV in Lausanne erklaren. Die tiefe OV-Nutzung muss daher anderweitige Griinde ha-
ben. Mégliche Ansatzpunkte dafir sind:

e Qualitat des OV-Angebots: Neben der Erschliessungsgiite gibt es weitere Faktoren,
welche die Qualitat des OV-Angebots beeinflussen. Dazu gehoéren unter anderem Punkt-
lichkeit, kurze Umsteigezeiten, direkte Verbindungen (keine lange Umwege) und letztlich
auch der Zustand des Rollmaterials. Zudem ist die Art des Rollmaterials ebenfalls von
Bedeutung, da das Tram aufgrund der hoheren Stabilitat, Komfort und Kapazitat bei den
Nahverkehrsnutzern beliebter ist als der Bus."

2 Der in der Literatur auch als Schienenbonus bekannte Effekt von héheren Nutzerzahlen bei einer Umstellung von

Bus auf Tram/Schiene ist in der Fachwelt zwar nicht unumstritten, eine hohere Zahlungsbereitschaft konnte aber
mehrfach empirisch aufgezeigt werden (vgl. u.a. Schulz und Meinhold (2003), Quantifizierung des Schienenbo-
nus).
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e Angebot des offentlichen Verkehrs: Die Erschliessung ist gemass Giiteklassen in
Lausanne zwar nicht schlechter als in den beiden anderen Stadten, das OV-Angebot
weisst aber zwei wichtige Unterschiede auf: In Lausanne hat es keine Trams und nur eine
schlecht ausgebaute S-Bahn. In Bern und insbesondere in Zirich ist das S-Bahn-Netz
deutlich starker ausgebaut. Die S-Bahn bietet schnelle Verbindungen in de Agglomerati-
onsgemeinden. Ist entsprechend keine oder nur eine ungeniigend ausgebaute S-Bahn
vorhanden, wird flr Reisen in die (angrenzenden) Agglomerationsgemeinden (z.B. in
Naherholungsgebiete) das Auto verwendet, da die langsamen Bus- oder Tramverbindun-
gen - wennn es sie gibt - aufgrund der Reisezeiten kaum als Alternative betrachtet werden
kdénnen. Wéahrend die S-Bahn somit als Alternative zum Auto fir Reisen in die umliegen-
den Gemeinden dient, ist das Tram mehr als Alternative zum Bus im stédtischen Nahver-
kehr zu verstehen. Wie bereits oben erwahnt ist das Tram u.a. aufgrund der hdéheren Sta-
bilitat, Komfort und Kapazitat bei den Nahverkehrsnutzern beliebter als der Bus und dirfte
daher eine gréssere Nachfrage generieren. Zudem bietet das Tram weitere Vorteile wie
eigene Trassen (Umgehung von Staus) und eine klare Linienfiihrung (Verstandlichkeit des
Angebots).

e Attraktivitat fur Autofahrer: Die Nutzung des OV ist auch wesentlich von der Attraktivitat
der Stadt fur Autofahrer abhéangig. Fehlende oder teure Parkplatze, autofreie Stadtzentren
und hohe erwartete Stauzeiten sind einige Punkte, die eine Stadt fur Autofahrer unattrak-
tiv machen und somit den OV attraktiver.

e Kulturelle Aspekte: Letztlich spielen haufig auch kulturelle Aspekte eine bedeutende
Rolle. Dazu gehdren einerseits historisch gewachsene Praferenzen, andererseits aber
auch das Image des OV bzw. des OV-Nutzers.

Ob und welche dieser moglichen Erklarungen auf Lausanne zutreffen, kann nicht auf Basis
dieser Studie beantwortet werden.

Gelingt es, den Modalsplit in Lausanne starker zugunsten des OV zu verandern, kénnen die
Mobilitatskosten fir Lausanner deutlich gesenkt werden. Wie der Vergleich mit den beiden
anderen Stadten zeigt, sinken die Kosten selbst dann, wenn fiir ein attraktiveres OV-Angebot
die Preise fir regionale Abos oder Einzelfahrten erhdht werden miissen.
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5 Anhang A: Detailtabellen
Abbildung 5-1: Verfligbarkeit von Autos
Lausanne Bern Zurich
Nach Ab- Nach Ab- Nach Ab-
Immer ver- sprache Nicht ver-| Immer ver- sprache Nicht ver-| Immer ver- sprache Nicht ver-
figbar verfligbar figbar fuegbar Verfuegbar fuegbar fuegbar Verfuegbar fuegbar
Geschlecht Mann 83.6% 4.9% 11.5% 63.3% 25.1% 11.6% 68.4% 21.8% 9.8%
Frau 68.1% 9.3% 22.7% 45.9% 37.2% 16.9% 50.7% 30.2% 19.1%
Total 75.9% 7.0% 17.1% 54.6% 31.2% 14.2% 60.0% 25.8% 14.2%
Alter 6-17 Jahre 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%
18-25 Jahre 53.2% 10.7% 36.1% 22.8% 56.6% 20.7% 31.1% 51.6% 17.3%
26-45 Jahre 77.6% 9.0% 13.4% 52.8% 31.5% 15.7% 54.8% 31.2% 14.0%
46-65 Jahre 78.7% 4.1% 17.2% 59.8% 30.9% 9.3% 69.4% 17.1% 13.5%
66 und mehr 80.6% 5.4% 14.0% 75.6% 9.3% 15.2% 77.0% 8.3% 14.8%
Total 75.9% 7.0% 17.1% 54.6% 31.2% 14.2% 60.0% 25.8% 14.2%
monatliches Haus- weiss nicht/keine Angabe 77.7% 7.5% 14.8% 63.2% 24.1% 12.7% 54.3% 25.7% 20.0%
haltseinkommen bis und mit 4000 Fr. 57.6% 5.1% 37.3% 53.5% 25.7% 20.8% 47.7% 22.5% 29.8%
4001 - 8000 Fr. 81.1% 3.9% 15.0% 53.7% 30.9% 15.4% 60.2% 27.2% 12.6%
8001 - 12000 Fr. 80.2% 17.0% 2.9% 53.6% 33.5% 12.8% 66.9% 25.0% 8.2%
mehr als 12000 Fr. 87.8% 9.9% 2.4% 52.2% 44.4% 3.4% 68.0% 27.0% 5.0%
Total 75.9% 7.0% 17.1% 54.6% 31.2% 14.2% 60.0% 25.8% 14.2%

Quelle: Mikrozensus zum Verkehrsverhalten 2005 (ARE/BFS), Basis: Zielpersonen ab 18 Jahren mit Fihrerschein mit Wohnort in den jeweiligen Stédten
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Abbildung 5-2: Verfligbarkeit von OV-Abo

Anteil der Bevélkerung mit OV-Abo

Lausanne Bern Zurich

Geschlecht Mann 41.1% 71.2% 68.3%
Frau 54.4% 79.6% 76.6%

Total 48.2% 75.8% 72.7%

Alter 6-17 Jahre 37.5% 71.0% 58.6%
18-25 Jahre 63.3% 80.4% 74.5%

26-45 Jahre 44.9% 76.9% 71.4%

46-65 Jahre 49.4% 73.6% 72.8%

66 und mehr 51.7% 75.1% 80.9%

Total 48.2% 75.8% 72.7%

monatliches Haus- weiss nicht/keine Angabe 44.5% 68.6% 62.9%
haltseinkommen bis und mit 4000 Fr. 53.8% 746%  75.9%
4001 - 8000 Fr. 48.8% 72.5% 73.0%

8001 - 12000 Fr. 44.3% 83.2% 74.1%

mehr als 12000 Fr. 50.9% 90.4% 73.6%

Total 48.2% 75.8% 72.7%

Quelle: Mikrozensus zum Verkehrsverhalten 2005 (ARE/BFS), Basis: Zielpersonen mit Wohnort in den jeweiligen Stadten
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Anhang B: Definition der OV-Guteklassen nach VSS 640 290

Vereinfachte, auf die Problemstellung angepasste Wiedergabe.

Bei Bahnhaltestellen

Distanz zur Haltestelle
<300 m | 300..500 m | 501..750 m | 751..1000 m
<5 Min.| A A B c
g 5..9 Min. B c D
€  10.19Min.| B C D i
é 20.39Min.| C D - -
40.60 Min.| D - - -

Bei Tram- und Bushaltestellen

Distanz zur Haltestelle
<300m | 300..500 m | 501..750 m | 751..1000 m
<5Min.| A B C D
g 5.9Min.| B c D ;
€  10.19Min.| C D : :
é 20.39Min.| D ; ; ;
40.60 Min.| D ; ; ;
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