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1. Ausgangslage, Ziel und Perimeter

Zurzeit fehlen schweizweit zuverldssige Angaben Uber die automatische Erfassung des Fussver-
kehrs, insbesondere zu geeigneten Technologien und Erhebungsstandorten. Mit dem SVI-
Forschungsprojekt 2017/009 ,Empfehlungen zur Zahlung des Fussverkehrs® werden Grundlagen
und Empfehlungen zur Durchfiihrung von solchen automatischen Fussgangerzahlungen erarbeitet
(siehe Projektbeschrieb im Anhang). In Zusammenarbeit mit verschiedenen Stadten, Gemeinden
und Kantonen werden Tests mit unterschiedlichen Technologien vorgenommen, um deren Eignung
(Vor- und Nachteile) sowie die Einsatzbedingungen zu prifen. Zudem wird am Beispiel der Gemein-
de Kdniz und der Agglomeration St. Gallen untersucht, wie und wo am besten ein Zahlstellennetz
aufgebaut werden soll.

Die Frage, wo in einer Gemeinde, einer Agglomeration oder einem anders definierten Perimeter
Zahistellen eingerichtet werden sollen, stellt sich schweizweit immer wieder. Sei dies, weil man die
Entwicklung des Fussverkehrs Uber die Zeit beobachten oder eine Erfolgskontrolle von umgesetzten
Massnahmen durchftihren will. Die Vielfalt und Kleinraumigkeit des Fussverkehrs macht es beson-
ders anspruchsvoll, die richtige Zahl sowie die geeigneten Zahlstandorte zu finden.

Ziel dieses Projekts ist es, konzeptionelle Uberlegungen dazu anzustellen, nach welchen Kriterien
ein entsprechendes Zahlstellennetz — in einer Agglomeration oder Gemeinde — aufgebaut werden
kénnte. Zudem werden probeweise Zéhlungen durchgefihrt, um erste Hinweise auf die Tauglichkeit
der Kriterien zu erhalten®.

Fur die Analyse wurden die St. Galler Gemeinden der Agglomeration St. Gallen-Bodensee ausge-
wahlt (griin umrandet in Abbildung 1: unten). Diese reicht von der Gemeinde Flawil im Westen bis
zur Gemeinde Rheineck ganz im Osten. Im Perimeter enthalten ist auch die Stadt St. Gallen.

Abbildung 1: Darstellung der Agglomeration St. Gallen-Bodensee, griin eingekreist die Gemeinden
des Kantons St. Gallen
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Abbildung 1:  Perimeter Agglomeration 2016
Abbildung: mrs partner ag

Quelle: Agglomerationsprogramm St. Gallen-Bodensee, 3. Generation, Umsetzungshorizont 2019-2022, Haupt-
bericht, 2016; rote Punkte: Gemeinden, in denen Z&hlungen durchgefuhrt worden sind (siehe Kapitel 5).

Y Fir den Veloverkehr und die Wanderwege wurde parallel dazu — ebenfalls im Auftrag des Kantons St. Gallen — ein

Projekt fiir den Ausbau des Z&histellennetzes erarbeitet (siehe Sauter und Rittimann, 2021).
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2.  Grundlagen: weshalb zdhlen?

2.1 Hauptziele von Zahlungen des Fussverkehrs

Eine adaquate Verkehrsplanung und sinnvolle Verkehrspolitik sind nur mdéglich, wenn dafir gute
Datengrundlagen zur Verfigung stehen. Fuss- und Veloverkehrsdaten werden vornehmlich im
Hinblick auf zwei Hauptziele bzw. -zwecke verwendet (siehe Abbildung 2:), namlich fir

1) Planerisch-technische Anwendungen. Dabei geht es vor allem um folgende Aspekte:

e Als Grundlage fir Planung, Projektierung und fir den Bau von Anlagen sowie zu deren
Betrieb und Unterhalt, zum Beispiel
- zur Erarbeitung von Verkehrskonzepten (Richtplanung);
- fur die Detailplanung von Anlagen;
- fur die Dimensionierung von Infrastrukturen;
- zum besseren Verstandnis der gegenwartigen Nutzung (wer, wie lange, wofiir?);
- zur betrieblichen Entscharfung von Konflikten zwischen Nutzern (vermehrt auch zwi-
schen Zufussgehenden und Radfahrenden);
- zu einer besseren Gestaltung und Aufwertung des offentlichen Raumes;

e Entwicklungsbeobachtung und Erkennen von Trends, z.B. bei der Verlagerung von Ver-
kehrsstromen;

e Potenzialabschatzungen, Verkehrsprognosen, Modellierung, Bedarf an neuen Anlagen;
¢ Wirkungs- und Erfolgskontrolle (Controlling), z.B. mittels Vorher-Nachher-Analyse.

2) Politisch-kommunikative Zielsetzungen und Anwendungen. Hier stehen folgende Aspek-
te im Vordergrund:

e Steuerung von politischen Zielen, z.B. zur Erarbeitung von Strategien im Verkehrsbereich
(Nachhaltigkeit), in der Agglomerationspolitik, fur das Strassenbauprogramm bzw. konkret
fur die Entwicklung von Zielen im Velo- und Fussverkehr;

¢ Politische Legitimation von Investitionen oder fir die Verteilung von Finanzen bzw. ande-
ren Ressourcen (sei es fur die Infrastruktur oder den Betrieb);

o Erfolgsmessung uber die Zielerreichung, z.B. kantonaler Mobilitats- oder Nachhaltigkeitsziele;

e Vergleich mit anderen Regionen und Stadten, z.B. zur Bestimmung (un)ausgeschopfter
Potenziale;

¢ Kommunikation, z.B. als Argument flr oder gegen ein Projekt.

Abbildung 2: Hauptziele und Anwendungen von Daten des Fuss- und Veloverkehrs

Hauptziele und Anwendungen von Daten des Fuss- und Veloverkehrs
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Die Bedirfnisse und Anforderungen unterscheiden sich zwar je nach Planungsebene (Kanton, Ag-
glomeration, Gemeinde), hach Gemeindegrdsse oder Problemlage. Aber egal ob Daten fir ein kon-
kretes Projekt in einer kleinen Gemeinde oder fir ein umfassendes Monitoring in einer grésseren
Stadt oder einem Kanton benétigt werden, und egal ob Grundlagen fiir den Freizeit- oder Alltagsver-
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kehr notwendig sind, die Erhebungen und die daraus resultierenden Daten beziehen sich meist auf
einen der beiden Hauptzwecke.
Die Daten sind allerdings nur von Nutzen, wenn sie

a) im Planungs- und Politikalltag als Chance gesehen

b) auch erhoben und

¢) anschliessend genutzt werden.

Je nach Sensibilisierung muss am einen oder anderen Punkt angesetzt werden. Zu beachten ist
zudem, dass bereits viele Daten und Erhebungen auf verschiedenen Ebenen bestehen. Entspre-
chend lohnt es sich, zuerst den Blick auf den grosseren Kontext zu lenken, um die Perspektive aus-
zuweiten und den Stellenwert von Z&hlungen darstellen zu kénnen.

2.2 Zahlungen im grdsseren Kontext eines Monitorings

Zahlungen des Fuss- und Veloverkehrs stehen in einem grésseren Zusammenhang von Daten,
die mit unterschiedlichen Methoden und Technologien erhoben werden. Sie decken jeweils spezi-
fische Aspekte des Fuss- und Veloverkehrs ab. Das Spektrum reicht dabei von Erhebungen zur
Verkehrsmittelwahl wie sie z.B. im Mikrozensus ,Mobilitdt und Verkehr regelmassig von Seiten
des Bundes vorgenommen werden, iUber neue Methoden zum Nachzeichnen der Routenwahl
(GPS) bis zu Analysen des Verhaltens (z.B. in Bezug auf Konflikte).

Ebenfalls relevant sind die Schnittstellen mit anderen Verkehrsmitteln wie z.B. dem 6V (Velomitnah-
me), oder mit der Parkierung und dem Aufenthalt, der vor allem beim Fussverkehr relevant ist. Ver-
knUpfungen gibt es auch zu Fragen der Wahrnehmung und zur Zufriedenheit der Nutzenden z.B. zur
Infrastruktur oder zum subjektiven Sicherheitsgefiihl. Seit langem etabliert sind die Erhebungen zu
Art und Zahl von Verkehrsunfallen sowie der nicht rapportierten Dunkelziffer (Selbstunfélle) wie sie
z.B. die Beratungsstelle fur Unfallverhiitung (BFU) periodisch analysiert (siehe z.B. BFU 2020, S.8).

Grundlegend sind nicht zuletzt die Angaben zu den Wegnetzen, den Ziel- und Quellgebieten wie
sie in den Richtplanen und GIS-Unterlagen vorhanden sind. Auch institutionelle Rahmenbedin-
gungen wie z.B. Finanzierungsmechanismen der Agglomerationsprogramme oder Kosten-
Nutzenberechnungen (z.B. zu Gesundheit oder Umwelt) tragen weiter zu einem umfassenden Bild
des Fuss- und Veloverkehrs bei. Aus all diesen Grundlagen kénnen zunehmend auch Modellie-
rungen und Potenzialabschatzungen vorgenommen werden.

Abbildung 3: Ausschnitte aus dem grdsseren Kontext des Monitorings
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. Verkehrsmittelwahl Routing/ Akkzelerometer
5”?;)‘“[‘;”1“_ 2.B. MZ Mobilitéit & Verkehr, Daten zu Tracking Indiv. Bew.intensitt
Modalsplit, Distanz, Zeit, z.T. Routing I \

Apps; we e Routen-

M

Makro-Ebene coene

R

OV-Daten
von Schnittstellenz.B.
Ein-/Aussteiger, Bahnhof/Stadt

Verhalten
z.B. Interaktion/Konflikte

Zufriedenheit

z.B. PRIX VELO Stadte, Qualitats-
beurt. Veloland, Parkbesucher

Zahlungen

Fuss-/Veloverkehr

Stddte, Kantone, Pérke, Veloland
Nationale Zahldatenzentrale

Okonom. Nutzen
z.B. Kosten/Finanzierung Verkehr
Wertschopfung SchweizMobil

Beobachtungen, Zahlungen

\ Aufenthalt /

Parkierung (Velo)

Hand- / Gerdtezédhlungen
Div. Technologien

Gesundheitsnutzen
2.B. HEAT der WHO

Umwelt Nutzen GIS-Daten
2.B. Reduktion des CO, Wegnetze, Nutzung, Ziel-/Quellgeb.
Weitere Daten Institutionelle Modellierungen/Potenzial-

z.B. zu Verkehrsunfallen, Rahmenbedina. A
Spitaldaten (Selbstunfélle) 2 B. BYPAD. HEPA P%T abschatzungen

Makro- & Mikro-Simulationen

Quelle: Basierend auf einer Darstellung des Netzwerks ,Monitoring Fuss- und Veloverkehr®
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Will man die grosse Vielfalt etwas systematischer darstellen, kann auf einen Ansatz zuriickgegrif-
fen werden, der urspringlich aus dem Qualitdtsmanagement stammt. Neben den Zahldaten
braucht es gemass diesem Modell, das auf vier Pfeilern steht,

a) Angaben zum institutionellen Rahmen (Strategien, Ressourcen);
b) zur Infrastruktur (Weg-/Routennetz, Parkierung);

¢) zur Nutzung der Fisse und des Velos (Modalsplit), zu den Nutzern (Alter, Geschlecht),
den Wahrnehmungen und nicht zuletzt

d) zu den weiteren Auswirkungen, z.B. auf die Gesundheit oder die Wirtschaft (Kosten-
Nutzen).

Diese Elemente sind eingebettet in einen grosseren Kontext, der sich auf die Bevdlkerung, die
Geographie und Raumnutzung, das bestehende und geplante Verkehrswegenetz sowie Klima und
Geschichte einer Gemeinde oder eines Kantons bezieht.

Abbildung 4: Modell zur systematischen Erfassung des Fuss- und Veloverkehrs

KONTEXT

Bevolkerung, Geographie, Raumnutzung, Verkehrswegenetz, Klima, Geschichte

Wahrnehmung

Monitoring & Durchsetzung Einstellungen Gesundhertliche
Evaluation Regeln Zufriedenheit
OUTPUT OUTCOME
(Produkt) (Ergebnis)

Welche Elemente in ein Monitoring des Fuss- und Veloverkehrs einfliessen sollen, ist im jeweiligen
Kontext und entsprechend am Bedarf zu orientieren. Klar ist, dass es sowohl aus finanziellen wie
aus praktischen Grinden nie méglich und sinnvoll sein wird, zu allen Bereichen Kennzahlen auf-
zubereiten. Die Idee der obigen Darstellung besteht vielmehr darin aufzuzeigen, was die Mdéglich-
keiten sind und dass die verschiedenen Pfeiler in einem logischen Zusammenhang stehen. Ent-
sprechend lassen sich auch bereits vorhandene Kennzahlen besser einordnen.
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Je nach Fragestellung missen zu den Frequenzen an automatischen Zahlstellen weitere Merkma-
le erhoben werden wie zum Beispiel das Alter oder Geschlecht. Hierzu sind Beobachtungen not-
wendig (manuell oder mit Videokamera; wobei die Vorgaben des Datenschutzes zu beachten sind
z.B. beziiglich Gesichtserkennung), da die meisten automatischen Zahlgerate eine solche Unter-
scheidung (noch) nicht leisten kénnen. Auch der Zweck des Weges auf dem sich die Zufussge-
henden oder Velofahrenden beim Passieren der Zéhlstelle befinden, lasst sich nicht immer zuver-
lassig von der Zahlstelle selber herleiten. Er kann auch meist nicht beobachtet, sondern muss
befragt werden. Aufgrund von bestimmten Standortmerkmalen oder Ganglinien Giber den Tag oder
die Woche kann aus bestimmten Zahldaten ein Hauptzweck herausgefiltert werden (siehe Kapitel
5).
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3. Datenbedurfnisse und Zahldauer (permanent/temporar)

3.1 Datenbedurfnisse von Stadt, Kanton und Agglomeration St. Gallen

Als erstes ist fur die Definition eines Zahlstellennetzes zu klaren, was die Bedirfnisse von Stadt,
Kanton und Agglomeration sind. Aufgrund von Gesprachen mit den zustandigen Fachleuten?® ste-
hen folgende Zwecke fiir Zahlungen im Vordergrund, wobei zu beriicksichtigen ist, dass die Zu-
standigkeiten der jeweiligen Institutionen begrenzt sind®.

+ Die Stadt St. Gallen ist interessiert an einem optimalen Netz von Z&hlstellen an den Zugangen
zur Innenstadt und in einzelnen Quartieren im Hinblick auf ein angedachtes Controlling fur das
Mobilitatskonzept 2040. Gezahlt wird mit mobilen Geraten im Jahresturnus um Aussagen zur
Entwicklung des Fussverkehrs machen zu kénnen.

+ Beim Kanton waren Zahldaten nitzlich als Planungsgrundlage, fur die Erfolgskontrolle bei
Bauprojekten, furs Verkehrsmanagement und langerfristig allenfalls auch fir ein Monitoring auf
strategischer Ebene zur Beobachtung der Entwicklung (z.B. zur Abschéatzung des Effekts ver-
schiedener Massnahmen hinsichtlich gesundheitlicher, sozialer und wirtschaftlicher z.B. touris-
tischer Auswirkungen).

» Die Agglomeration hat sich in ihrer bisherigen Arbeit nicht auf Z&hldaten abgestutzt. Die Pla-
nung fiir das Schliessen von Netzlicken erfolgte bisher unabhéngig von den Frequenzen, son-
dern basierend auf dem Fuss- und Wanderweggesetz (FWG). Langfristig waren fur die Er-
folgskontrolle solche Z&hldaten jedoch winschenswert. Noch etwas grésser ist der Wunsch
nach einer Erhdhung der Stichprobe des Mikrozensus ,Mobilitdt und Verkehr* sowie nach Rou-
ting-/Tracking-Daten geaussert.

In Bezug auf die Planungsgrundlagen und Erfolgskontrollen sind die Standorte von Zahlstellen
meist durch das Projekt vorgegeben. Einzig bei der Frage eines Monitorings, also zur Beobach-
tung einer langerfristigen Entwicklung des Fussverkehrs missen die Zahlperimeter in einem grés-
seren Gebiet definiert werden.

3.2 Permanente oder temporare Zahlstellen? Was sind die Vor- und Nachteile?

Eine der Grundsatzfragen, die sich neben dem Datenbedarf haufig zu Beginn stellen, ist jene da-
nach, ob die Zahlstellen permanent oder temporér eingerichtet werden sollen bzw. was die Vor-
und Nachteile der jeweiligen Lésungen sind.

Ob sich eher permanente oder temporare Zahistellen eignen, hangt in erster Linie von Ziel und
Zweck einer Zahlung ab. Je nach gewinschter Aussage, ist eher eine permanente oder eine tempo-
rare Zahlung sinnvoll. Bei letzteren kénnen periodische und projektbezogene Zahlungen unterschie-
den werden. Entsprechend hat sich in der Praxis auch der PPP-Ansatz bewéhrt. Das heisst, dass
idealerweise eine Mischung aus permanenten, periodischen und projektbezogenen Zahlungen an-
gestrebt wird. Aufgrund der noch sehr beschrankten Anzahl an Fussverkehrszéhlungen, ist der An-
satz allerdings erst von einzelnen Stadten umgesetzt worden, darunter St. Gallen und Zrich.

Permanente Zahlungen eignen sich in erster Linie fur ein langfristiges Monitoring, sei es um die
Entwicklung des Fuss- (und Velo-)verkehrs zu beobachten, sei es als Grundlage fur Agglomerati-
onsprogramme oder fir Potenzialabschatzungen. Auch Vergleiche zwischen Standorten sollten
idealerweise auf langerfristigen Datengrundlagen beruhen. Nicht zuletzt kbnnen permanente Zah-

Gesprache wurden gefuhrt mit Urs Bichler vom Tiefbauamt der Stadt St. Gallen, mit Daniel Litscher vom Tiefbauamt
des Kantons St. Gallen — Fachstelle Fuss- und Veloverkehr sowie mit Tobias Winiger von der Regio St. Gallen-
Bodensee, dem Geschéftsleiter des gleichnamigen Agglomerationsprogramms.

So handelt es sich beim Fussverkehr grosstenteils um eine kommunale Aufgabe. Der Kanton ist v.a. zustandig fur das
Ubergeordnete Wanderwegnetz und die Kantonsstrassen: Dort auch fir den entlanggehenden und den querenden
Fussverkehr, also auch z.B. fur die Anordnung und Signalisation von Fussgangerstreifen. Darliber hinaus hat er eine
Koordinationsfunktion zwischen den Gemeinden und in Bezug auf die Agglomerationsprogramme. Nicht zuletzt kann er
untergeordneten Instanzen Vorschldge machen (z.B. fir die kommunale Netzplanung im Rahmen des Fuss- und Wan-
derweggesetzes FWG). Er verfligt iber eine Fachstelle fur den Fuss- und Veloverkehr.
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lungen als Referenz fur periodische oder projektbezogene Z&hlungen dienen (siehe die folgenden
zwei Punkte). Da der Einrichtungsaufwand nur einmal bzw. nur in langen Zeitraumen anfallt, lohnt
sich bei einer permanenten Anlage eine gut Uberlegte und solide Installation. Zugleich ist ein mdg-
lichst ununterbrochener Unterhalt zu gewahrleisten, da sonst die Zeitreihe unterbrochen wird.
Nicht zuletzt braucht es auch ein (automatisiertes) Datenmanagement, das z.B. einheitlich Ausfal-
le oder unplausible Werte tberprift. Entsprechend sind personelle Ressourcen notwendig.

Abbildung 5: Ubersicht Gber Zahlstellen-Typen und den PPP-Ansatz: permanent, periodisch, projekt-

bezogen
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Periodische Zahlungen erganzen permanente Zahlungen und werden rotierend an dafur geeig-
neten immer wieder gleichen Orten eingesetzt. Die Periodizitat von solchen Zéhlungen kann sai-
sonal sein oder eine Zahlung alle X Jahre (z.B. alle 5 Jahre) umfassen. Der Nachteil von periodi-
schen Zahlungen besteht darin, die Anlage immer wieder neu aufzubauen oder in Betrieb nehmen
zu mussen. Auch die Vergleichbarkeit der Daten muss z.T. aufwéndig hergestellt werden, denn
Uber die Zeit verandern sich haufig die Rahmenbedingungen. Es kann auch sein, dass in einem
einzelnen Erhebungsjahr spezifische Gegebenheiten vorliegen, z.B. eine Baustelle im Umfeld.

Projektbezogene Zahlungen werden, wie der Name sagt, vor allem bei konkreten Einzelfrage-
stellungen durchgefihrt. Typischerweise wird dabei das Zahlgerat nur einmal pro Ort eingesetzt,
mit Ausnahme von Vorher-Nachher-Erhebungen. Ein einmaliger Einsatz dient vor allem der
Grundlagenbeschaffung fiir die Planung einer neuen Infrastruktur, einem Umbau oder auch fur
eine betriebliche Massnahme. Vorher-Nachher-Erhebungen dienen hauptsachlich der Erfolgsmes-
sung: ist das anvisierte Ziel erreicht worden? Wie hat sich das Fuss- oder Veloaufkommen veran-
dert? Je nach Typ einer Umgestaltung oder neuen Routenfiihrung muss mit einer Nachher-
Erhebung zugewartet werden bis sich die neuen Verhaltensmuster der Nutzerlnnen eingespielt
haben, sich also die Zufussgehenden an die neue Strecke oder neue Wege gewdhnt haben.

Projektbezogene zZahlungen kénnen zwar auf den ersten Blick relativ aufwandig sein, aber der
Nutzen ist meist auch entsprechend gross, wenn man damit eine gute Grundlage erhélt. Zudem
macht im Verhéltnis zur Investition die Datenerhebung meist nur einen Bruchteil der Kosten aus.

Die Zéhldauer kann sowohl bei periodischen wie bei projektbezogenen Z&éhlungen stark variieren:
so kann sie nur eine kurze Dauer von wenigen bis zu 12 Stunden (= 1 Tag) betragen, oder von
mittlerer Dauer sein — im Allgemeinen spricht man dann von einem Zeitraum zwischen 1 und 14
Tagen. Eine langere Erhebungsdauer kann sich Giber mehrere Monate oder sogar Jahre ziehen.

Wichtig bei allen drei Anwendungen ist, dass man sich bewusst ist, dass immer nur das bereits
vorhandene Aufkommen gemessen wird. Ein zukinftiges oder potenzielles Aufkommen muss auf
andere Art abgeschatzt werden.
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4.

Bestimmung von Zahlstandorten

4.1 Maogliche Kriterien fur die Bestimmung von Zahlstandorten

Fir die Verteilung der Zahlstandorte Gber den Kanton oder die Agglomeration bzw. innerhalb einer
Gemeinde gibt es verschiedene Kriterien. Dazu gehéren z.B.

1

Administrativ-politische Kriterien

Die Auswahl eines Zahlstandortes kann aufgrund der politischen oder administrativen Eintei-
lung oder auch der Gemeindegrésse erfolgen. Zuteilungskriterium kénnte z.B. sein, je eine
Zahlstelle pro Bezirk, Region oder Wahlkreis einzurichten oder fir eine bestimmte Einwohner-
zahl eine Zahlstelle vorzusehen. Damit wére eine gleichmassige regionale Verteilung moglich
und entsprechende unterschiedliche Entwicklungen kénnten abgebildet werden.

Einteilung z.B. nach

¢ Kantonsteil / Bezirk / Region / Gemeinde / Wahlkreis
e Gemeindegrésse / Einwohnerzahl

¢ In einer Stadt nach Quartier bzw. Stadtteil

Verteilung nach Gemeinde- bzw. Siedlungstyp

Hier wirde die Auswahl eines Zahlstandortes aufgrund von funktionalen bzw. einer typologi-
schen Einteilung der RAume vorgenommen. Also z.B. eine bestimmte Anzahl Zahlistellen nach
Siedlungstyp oder Ortsteil. Damit waren Aussagen zu verschiedenen Siedlungscharakteristiken
mdoglich. Ob und wie sie sich kantons- bzw. agglomerationsweit vergleichen liessen, misste
gepruft werden.

Einteilung z.B. nach

e Siedlungstyp: Agglomerationskern, Nebenzentren, Lokale Zentren, Orte mit hauptséachlicher
Wohnfunktion und Dorfer/kleinere Wohnorte (gemass Agglomerationsprogramm St. Gallen-
Bodensee, 3. Generation, siehe Agglomeration St. Gallen — Bodensee, 2016).

¢ Ortsteiltyp: Innenstadt, Altstadt, Wohnquartier, Gewerbegebiet

Verteilung nach (Haupt-)Wegzwecken

Zufussgehende — wie alle mobilen Personen — bewegen sich zu bestimmten Zwecken von A
nach B. Zu den beiden Hauptzwecken gehéren der Pendlerverkehr (Arbeit und Schule), der
Freizeitverkehr (Erholung und Ausgang) sowie das Einkaufen. Nur wenige Zahlstellen kénnen
einzig einem Zweck zugeordnet werden. Haufig ist es eine Mischung von Zwecken und so wa-
re je nach Situation eine weitere Differenzierung notwendig®.

Einteilung z.B. nach
o Zwecken: Pendlerverkehr (Arbeit und Schule), Freizeitverkehr (Erholung bzw. Ausgang)
sowie Einkaufen

Verteilung nach Verkehrskriterien

Auch verkehrliche Kriterien kénnen fur die Auswahl und Platzierung von Z&hlstellen relevant
sein. Hierzu gehoren z.B. das Fussverkehrsaufkommen, die Routenart oder das Geschwindig-
keitsregime der angrenzenden Strassen. Briicken oder ,geblindelte’ Zugange zu einem Ort
(z.B. einer Innenstadt) kénnen sich sehr gut eignen, um ein adaquates Bild des Fussverkehrs
zu erfassen. Kriterium kann auch sein, dass an einem Ort bereits andere Verkehrsmittel ge-
zahlt werden und/oder 8V-Daten vorliegen. Damit lassen sich Annaherungen an den Modalsplit
ableiten, wobei aufgrund der Kleinraumigkeit des Fussverkehrs die genaue Standortwahl sehr
sorgfaltig ausfallen muss.

Bei Schulen ist es z.B. ein Unterschied, ob es sich um eine Schule des obligatorischen Unterrichts (z.B. Primarschule)
oder des nachobligatorischen Unterrichts handelt (z.B. Kantons- oder Fachhochschule/Uni). Beim Freizeitverkehr ist zu
unterscheiden, ob es sich um die Funktion Erholung geht wie beim Wandern oder Spazieren bzw. um die Funktion
Ausgang mit Unterhaltung und Gastronomie.
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Einteilung z.B. nach

e Fussverkehrsaufkommen (hoch, mittel, tief)

¢ Routenart / -bedeutung (gemischte oder exklusive Nutzung, z.B. Fussgéangerzone)

e ,Geblindelten' Zugangen (z.B. zur Innenstadt) oder an Briicken

e Geschwindigkeit der angrenzenden Strassen: Tempo 50, Zone 30, Begegnungszone

e Orte, an denen bereits andere Verkehrsmittel gezahlt werden (bzw. wo 6V-Daten vorliegen)

5 Beriicksichtigung Orts- oder regionalspezifischer Besonderheiten

Kriterien fir das Einrichten einer Zahistelle kbnnen auch ortsspezifische Besonderheiten, tou-
ristische oder nutzungsspezifische Anziehungspunkte beziehungsweise Problemstellen sein.
Also Orte, an denen sich typische Grundprobleme zeigen wie z.B. Konflikte zwischen Velofah-
renden und Zufussgehenden bzw. dem MIV oder 6V (Stichwort Mischverkehrsflachen), deren
Entwicklung man langfristig verstehen und beobachten will. Analoges gilt fur besonders umstrit-
tene Projekte oder solche an Orten, an denen mittel- bis langfristig grossere Veranderungen
geplant sind. Bei all diesen Situationen handelt es sich um Spezialfalle. Die Zahistellen sind
nicht reprasentativ und dienen mehr dazu, eine Situation zu verstehen, zu beobachten oder bei
Konflikten eine sachliche Grundlage fiir Entscheide zu schaffen.

Einteilung z.B. nach

e Tourismus-Anziehungspunkte (Leuchtturmprojekte ,Points of Interest), Orte von histori-
scher Bedeutung (regional/kantonal/national)
¢ Besucherintensive Einrichtungen (Stadien, Einkaufszentren, Bahnhofe oder bedeutende 6V-

Haltestellen)

e Typische Orte fir Grundsatz-Probleme z.B. Konflikte zwischen Velofahrenden und Zufuss-
gehenden/MIV/6V (z.B. auf Mischverkehrsflachen etc.)
e Umstrittene Projekte und Orte an denen mittel-/langfristig eine Veranderung geplant ist.

Die geschilderten Kriterien liegen zum Teil auf unterschiedlichen Ebenen, was ein hierarchisch-
abgestuftes Vorgehen nahelegt und zwar gemass den folgenden Schritten auf den einzelnen Ebenen:

a) Kantons-/Agglomerationsebene: Wenn es sich um einen Kanton bzw. eine Agglomeration

b) Gemeinde-/Ortsebene:

¢) Zahlstandort im Detail:

handelt (Makro-Ebene), erfolgt die Verteilung der Zahlstel-
len in einem ersten Schritt z.B. nach administrativ-
politischen Kriterien und/oder nach Gemeinde- bzw. Sied-

lungstyp.

In einem zweiten Schritt wird dann auf der Gemeinde- oder
Ortsebene (Meso-Ebene) der Standort néher eingegrenzt
z.B. nach Ortsteil, nach Hauptzwecken oder nach Ver-
kehrskriterien.

Fur die Festlegung des genauen Standorts (Mikroebene)
werden weitere Kriterien beigezogen, die sich v.a. auf die
jeweils eingesetzte Zahltechnologie und die Nutzung in un-
mittelbarer Nahe bezieht. Einzelne Technologien kdnnen
z.B. nicht im Mischverkehr eingesetzt werden, andere beno-
tigen einen Stromanschluss. Dazu sollte auf angrenzende
Nutzungen wie 6V-Haltestellen, Ausgangtor eines grossen
Unternehmens sowie weitere mdgliche verzerrende aussere
Einflisse wie Reflektionen etc. vermieden werden

In den folgenden Kapiteln werden drei Herangehensweisen geschildert:

» Beispiele der Bestimmung von Zahistandorten in anderen Stadten und Kantonen (Kapitel 4.2.)
» Bestimmung von Zé&hlstandorten mittels Strukturdaten (Kapitel 4.3.) und
+ Bestimmung von Z&hlstandorten mittels analytischer / ausgewahlter Kriterien (Kapitel 4.4.).
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4.2 Beispiele zur Bestimmung von Zahlstandorten in anderen Stadten und Kantonen

Systematische Zahlungen des Fussverkehrs sind nach wie vor relativ selten. Um Aussagen Uber
die Entwicklung des Fussverkehrs Uber einen langeren Zeitraum machen zu kénnen, haben jene
Stadte und Kantone, die bisher permanent oder periodisch zahlen, unterschiedliche Herange-
hensweisen gewahlt. Einige Beispiele werden im Folgenden kurz vorgestellt. Die Beispiele zeigen,
dass das gewahlte Vorgehen entscheidend von der jeweiligen Zielsetzung der Zahlung abhangt.

Kanton Basel-Stadt

Ziel des Kantons Basel-Stadt ist es, mit dem Zahlstellennetz die jahrliche Veranderung der Fuss-
verkehrsleistung aufzeigen zu kénnen. Wichtig ist deshalb, dass die Z&hlstandorte einen signifi-
kanten Einfluss auf die Fussverkehrsleistung haben. Um diese zu bestimmen, wurden die Daten
des Mikrozensus Mobilitat und Verkehr von 2010 durch das Biro Planidea S.A. ausgewertet (sie-
he Abbildung 6: und Tabelle 1:).

Abbildung 6: Ausschnitt aus dem Plan mit dem gesamten Fussverkehrsaufkommen
(rote Zahlen = Anzahl Etappen je Strassenabschnitt) Quelle: Pestalozzi & Staheli, 2013, S. 7
2. i . "y A'h‘u
¥ |

o 5 B

&

Tabelle 1:  Matrix der Belastungsklassen fir die Gerbergasse (prozentuale Aufteilung der Etappen nach
Zweck und Distanzklasse) Quelle: Pestalozzi & Staheli, 2013, S. 13

806 Gerbergasse Ulstanzilasse —
bis 0,4 km 0,41 bis 1,0 km | 1,01 bis 2,0 km uber 2,0 km Gesamt
Verkehrs- |Arbeit 8.3% 3.6% 3.7% 0.0% 15.6%
zweck Einkauf 4.7% 4.0% 5.3% 12.5% 26.5%
Freizeitaktivitat 10.6% 11.6% 5.3% 13.3% 40.9%
ubrige Zwecke 1.7% 5.7% 2.8% 6.8% 17.0%
Gesamt 25.3% 25.0% 17.1% 32.6% 100.0%

Das Vorgehen sowie die aus den Daten abgeleiteten Zahlstandorte sind im Bericht ,Fussganger-
zéhlung Basel-Stadt® (Pestalozzi & Staheli 2013) festgehalten. Dort werden z.B. die wichtigsten
Bedingungen fir die Auswahl der Strassenabschnitte vermerkt:

+ Madglichst alle Quartiere bericksichtigen.

+ Madglichst grosse Anzahl an Etappen gemass Mikrozensus (mind. 10).

* Anzahl Etappen (aus Mikrozensus) mit den Zwecken Arbeit, Einkauf und Freizeit sowie mit den
Distanzklassen zwischen 0.41-1.0 km (dk 2) und tber 2.0 km (dk 4) jeweils grésser als 0.

Zusatzlich wurden noch verfeinerte Bedingungen beziiglich den Zweckanteilen und Distanzklas-
sen formuliert. Unabhangig von den erwdhnten Bedingungen wurden die Rheinibergénge (ohne
Schwarzwaldbriicke) im Zahlstellennetz beriicksichtigt. (siehe Pestalozzi & Staheli 2013, S. 7ff.).
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Aus diesen Festlegungen
resultierte das folgende Netz
von 18 Zahlstellen, das bis
heute so in Betrieb ist:

Abbildung 7: Ubersicht
Zahlstellen im Stadtgebiet Basel
(ohne Sticki-Steg und Schmied-

gasse Riehen)

Quelle: Pestalozzi & Staheli,
2013,S.9
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Ziel des Aufbaus eines Zahistellennetzes in Biel war es, an mdglichst vielen Standorten Mo-
dalsplit-Vergleiche des Fuss-, Velo-, motorisierten Individual- sowie 6ffentlichen Verkehrs machen
zu konnen. Daraus sollte ein umfassendes und multimodales Bild des Mobilitdtsverhaltens auf
Stadtgebiet entstehen und die Auswirkungen von realisierten Verkehrsmassnahmen gemessen

werden kénnen.

Die Stadt Biel zahlt seit 2017 an 7 Standorten den Fussverkehr permanent, v.a. in der Innenstadt
sowie in einzelnen Quartieren. In die Analyse des Hauptberichts sind allerdings nur Daten von
sechs Zahistellen eingegangen, da jene an der Orpundstrasse in den relevanten Jahren teilweise
ausgefallen war. Im Folgenden sind die sechs der sieben Bieler Z&hlstandorte.

Abbildung 8:

Fotos von 6 der 7 Zahlstellen in der Stadt Biel

Seevorstadt
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Stadt Luzern

Die Stadt Luzern hat in den Jahren 2012 und 2017 den Fussverkehr tber die finf Reussbriicken
in der Innenstadt gezahlt an denen sich der Fussverkehr biindelt (siehe Abbildung 9:). Damit ist
zwar das Aufkommen in einzelnen Quartieren nicht abgebildet, aber es lasst sich ein guter Ver-
gleich mit anderen Verkehrsmitteln erzielen. Ziel der Erhebung war es den auch, den Modalsplit
auf der Seebriicke uber alle Verkehrsmittel (MIV, OV, Velo- und Fussverkehr) aufzuzeigen und
Ruckschliisse auf magliche Konfliktpunkte und eine Grundlage zur Erhéhung der Verkehrsqualitat
und Verkehrssicherheit des Fussverkehrs zu erhalten.

Abbildung 9: Durchschnittliches tagliches Fussgéngeraufkommen (DTV) auf den Reussbriicken
im Sommer 2012 ( Quelle: Tiefbauamt der Stadt Luzern, 2012)
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Zum Einsatz kamen jeweils Warmesensoren (Passives Infrarot) der Firma EcoCounter. Weil z.B.
auf der Seebriuicke neben dem Trottoir unmittelbar die Strasse verlauft, musste die Warmeabstrah-
lung der Motorfahrzeuge mit einem Pflanzentrog abgeschirmt werden (siehe Abbildung 10:). In der
Zwischenzeit hat die Stadt auf beiden Seiten der Bricke fixe Laser-Zahlgeréate installiert (siehe
Abbildung 11:), die den Fussverkehr permanent zahlen und so ein gutes Bild des Aufkommens
ergeben.

Abbildung 10: Die temporare Zahlinstallation auf der Seebriicke 2012 mit einem Passiv-Infrarotsensor (Pyrobox)

Abbildung 11: Das neu installierte Laser-Systems auf der Seebriicke (ab 2020); Foto: Daniel Sauter
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Stadt Zirich

Die Stadt Zirich hat gemass ihrer Website (siehe Stadt Zirich 2021a) die Standorte des beste-
henden Zahlstellennetzes so gewahlt, ,die Gerate sowohl an Querschnitten mit hohen, als auch
mit tiefen Aufkommen zéhlen. Sie wurden sowohl in der Innenstadt wie auch in den Ubrigen Stadt-
guartieren installiert und decken auch Entwicklungsgebiete und Querschnitte mit hohem Pendler-
und Freizeitaufkommen ab (siehe Abbildung 12:). Neben sechs permanenten Standorten, die
ganzjahrig betrieben werden, sind sechs Standorte jeweils wahrend sechs Monaten an einem
~Sommer-, und dann an einem ,Winterstandort®. Dadurch kann die Entwicklung der Frequenzen
an mehr Querschnitten beurteilt werden.“ (Stadt Zirich 2021a)

Die damit erhobenen Daten bilden eine wichtige quantitative Grundlage zur Beurteilung der Ent-
wicklung des Fussverkehrs auf dem Stadtgebiet, dies auch zur Messung der Zielerreichung des
Programms ,Stadtverkehr 2025¢.

Ein rotierendes System wie in der Stadt

(o] ) Zurich setzt ein funktionierendes Daten-

o e W management-System voraus, bei dem

' o immer Klar ist, wo das Gerét gerade ein-

\ . / ' gesetzt wird, ergénzt durch eine automa-

o_© WY tisierte  Datenaufbereitung und -

o = Locorp darstellung, denn sonst wird der Aufwand
o ‘ ' schnell sehr gross.

g Die Daten des Jahres 2020 haben ge-
X zeigt, dass das Zahistellennetz des Fuss-
o~ : verkehrs uberwiegend auf innerstédtische
‘ Standorte fokussiert ist und die Pandemie
bedingten Veranderungen, zum Beispiel
= = den vermehrten Fussverkehr in den Quar-
tieren, nicht adaquat erfassen konnte.

(siehe Stadt Zurich 2021b, S. 6)

Abbildung 12: Lage der automatischen Z&ahlstellen in der Stadt Zirich
https://lwww.stadt-zuerich.ch/ted/de/index/taz/verkehr/webartikel/webartikel_fussverkehrszaehlung.html (Zugang 20.8.2021)

Stadt St. Gallen

Seit 2011 betreibt die Stadt St. Gallen an der Vadianstrasse eine permanente kombinierte Fuss-
und Veloverkehrszahlstelle (siehe Abbildung 13:)°. Seit August 2020 wird zudem von privater Sei-
te an der Multergasse gezahlt. Hier betreibt die Firma Hystreet ein Lasergerat und macht die Da-
ten ebenfalls &ffentlich zuganglich®.

Abbildung 13: Die automatische Zahlstelle an der Vadianstrasse in der Stadt St. Gallen

T e L R "

Siehe: https://www.stadt.sg.ch/home/mobilitaet-verkehr/verkehrspolitik/verkehrszaehlung/opendata_Iv.html
Siehe: https://hystreet.com/locations/298
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Die Stadt St. Gallen hat zudem zwei mobile Zahlgeréte, die sie jeweils temporér einsetzt, z.B. an
verschiedenen Zugéangen zur Innenstadt bzw. zur Altstadt, am Sitterviadukt und an anderen Stel-
len. Fur projektbezogene Messungen wird zudem eine Kamera von Miovision eingesetzt, die alle
Verkehrsarten inklusive Fussgangern z&hlt.

Im Hinblick auf ein angedachtes Controlling fiir das Mobilitatskonzept 2040 wird nun der Aufbau
eines Zahlstellennetzes geplant, das vor allem die Zugange zur Innenstadt sowie Orte in einzelnen
Quartieren abdecken soll. Vorgesehen ist, mit mobilen Geraten im Jahresturnus jeweils 2-3 Wo-
chen pro Standort zu z&hlen, um Aussagen zur Entwicklung des Fussverkehrs machen zu kénnen.
Zurzeit wird geprift, wie viele Zahlstellen dazu nétig sind und wo sie platziert werden kénnten, um
einen guten Uberblick zu erhalten. Die Standortwahl ist im Detail nicht (iberall einfach, da es teil-
weise verschiedene Zugange und Fussgangerstrome gibt und vereinzelt auch andere Verkehrs-
mittel Uber den gleichen Querschnitt zirkulieren.

Einige der Zahlstellen wurden in diesem Projekt in die Auswertung aufgenommen. Sie werden in
Kapitel 5 einzeln dargestellt.

Gemeinde Koniz

Im Rahmen des SVI-Projekts ,Empfehlung zur Zahlung des Fussverkehrs® wurde neben der vor-
liegenden Studie auch in der Gemeinde Koniz geprift, wie sich ein Konzept fir die lokale Stand-
ortwahl von Zahlstellen erstellen liesse.

Zur Ermittlung der méglichen Zahlstandorte in den Ortsteilen Niederwangen, Kdniz-Liebefeld und
Wabern wurde ein zweistufiges Vorgehen gewabhlt. In einem ersten Schritt wurden die Z&ahlstand-
orte mit Hilfe des Ortsplanes, Hektardaten zu Einwohnern und Arbeitsplatzen und Ortskenntnis
eingegrenzt. Diese Analyse wurde auf einem Plan festgehalten.

In einem zweiten Schritt wurden die eingegrenzten Gebiete begangen. Je nach Situation wurden
fur jeweils eine Viertelstunde die Gehwege von Passanten aufgezeichnet bzw. eine kurze Test-
zahlung gemacht. Die Beobachtungen wurden mit Fotos oder Videoaufnahmen festgehalten. Dar-
aus resultieren verschiedene Zahistandorte, die verschiedene Nutzungen wie Pendeln, Einkaufen,
Schule oder Freizeit in der Gemeinde Kdniz erfassen kdnnen.

Ergebnis der Abklarungen ist, dass auf Gemeindeebene das lokale Wissen nicht nur reicht, son-
dern entscheidend ist, um die geeigneten Standorte zu definieren.

Stadt Winnipeg (Manitoba, Kanada)

Das folgende Beispiel liegt zwar nicht in der Schweiz, aber es zeigt ein interessantes Vorgehen
zur Bestimmung von geeigneten Zahlstandorten wie es in der Stadt Winnipeg in der Provinz Mani-
toba in Kanada gewahlt. Deshalb wird es hier kurz geschildert.

Das Ziel der Studie, die von der Universitdt Manitoba durchgefuhrt wurde, war es, geeignete
Standorte fur ein Zahlstellennetz in der Innenstadt von Winnipeg zu bestimmen (siehe Olfert,
2017). Hierzu wurden 8 Z&ahlgerate an total 43 Orten fur jeweils mindestens eine Woche einge-
setzt. Im Anschluss daran wurden die Ganglinien aller Z&hlistellen analysiert und nach Typen ein-
geteilt. Dabei bildeten sich neben den ublichen Schwankungen zwischen den Zahlstellen zwei
deutlich unterschiedliche Typen heraus. Es waren dies zum einen Gebiete, die stark durch das
Aufkommen eines innerstadtischen Veranstaltungsortes7 in beeinflusst wurden und zum anderen
solche, bei denen dies nicht oder nur in geringem Ausmass der Fall war. Aufgrund der Zuordnung
zu dem jeweiligen Gebiet und weiteren lokalen Kriterien wurde ein Netz von 8 definitiven Zahlstel-
len bestimmt.

" Beim Veranstaltungsort handelt es sich um das ,Canada Life Centre“. Zum Zeitpunkt der Erhebung hiess die Halle

noch MTS Centre, benannt nach den Manitoba Telecom Services, einer Arena, in der z.B. Eishockeyspiele, grosse
Konzerte und Theaterauffiihrungen stattfinden. Die Halle fasst mehr als 15°‘000 Zuschauerlnnen.
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Abbildung 15: Bestimmung von Zahlstandorten in der Innenstadt von Winnipeg. Links die 43 Orte flr die
temporaren Testzahlungen, rechts die definitiven Standorte; orange unterlegt das Gebiet, das stark vom
Veranstaltungsort (Kreis) beeinflusst wird, blau die weniger betroffenen Gebiete.
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Typologie von Zahlstellen fir (Deutsch-)Schweizer Stadte

In diesem Punkt geht es nicht um ein konkretes Beispiel fur das Vorgehen bei der Bestimmung
von Zahlstandorten, sondern um ein mogliches Hilfsmittel daftr. Im Rahmen des Ubergeordneten
Projekts ,Empfehlung zur Zahlung des Fussverkehrs® wurden namlich anhand der Mikrozensusda-
ten sowie von 32 Dauerzahlistellen in den Stadten Basel, Biel, St. Gallen und Zurich eine Typolo-
gie bestimmt, welcher die bisher vorhandenen Z&hlorte zugeordnet werden kdnnen (siehe
Pestalozzi, Bucheli und Sauter 2021, ab Kapitel 4, s. 107ff). Insgesamt wurden sechs Typen ge-

mass folgender Abbildung ausgewiesen.
Abbildung 16:  Typologie der untersuchten Zahlistellen (siehe Pestalozzi, Bucheli und Sauter 2021, S.134)

Typ 1. Freizeit — Naherholung
Spazieren, Joggen, Ausflige usw.

Typ 2. Einkaufsachse Innenstadt (in grosseren Stadten)
Haupt-Wegzwecke: Einkauf sowie etwas Freizeit (Ausgang, Gastronomie).

Typ 3: Pendlerverkehr: Ausbildung und Arbeit
Zugang zu Schulen, Arbeitsgebieten und 6V.

Typ 4: Orts- und Quartierzentren mit 6V-Bedeutung
Haupt-Wegzwecke: Arbeit/Ausbildung, Einkauf und etwas Freizeit.
Typ 5: Quartierachsen mit lokaler Versorgung
Haupt-Wegzwecke: Arbeit/Ausbildung, Einkauf und etwas Freizeit.

Typ 6 Zugénge zu Ausgehmeilen in grésseren (Innen-)Stadten

Haupt-Wegzwecke: Freizeit (Gastronomie, Unterhaltung usw.) Arbeit/Ausbildung
sowie Einkauf.

Hat man nun selber aufgrund einer Kurzzeitzahlung eine entsprechende Tagesganglinie, Iasst sich
diese moglicherweise einem dieser sechs Typen zuordnen. Der folgende Vergleich zwischen den
verschiedenen Tagesganglinien-Typen kann deshalb als Referenz dienen.

Die Details der Herleitung sowie eine ausfuhrliche Beschreibung der einzelnen Typen mit Beispielen
ist im erwahnten Hauptbericht (Pestalozzi, Bucheli und Sauter 2021) ab Kapitel 4.3.2 (Seite 134) zu
finden. Daraus abgeleitet sind dann auch Hochrechnungsfaktoren welche bei Kurzzeitzahlungen fiir
eine Hochrechnung auf den Tag sowie mittels Beriicksichtigung von Wochentag und Monat auf ei-
nen Durchschnittlichen (Werk-)Tagesverkehr (DWV bzw. DTV) umgerechnet werden kdnnen.
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Abbildung 17:

Tagesganglinien nach Typen (Durchschnitt Mo-Fr) und Samstag (mit Ausnahme Typ 3

JAusbildung und Arbeit’). Bei Typ 1 ,Freizeit-Naherholung‘ wird auch der Sonntag prasentiert.
(Quelle: Pestalozzi, Bucheli und Sauter 2021, S.188)
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Die Beispiele aus verschiedenen Schweizer und auslandischen Stadten und Kantonen zeigt, dass
es unterschiedliche Vorgehensweisen gibt, um ein Zahlstellennetz aufzubauen. Zentral ist immer
die zugrunde liegende Fragestellung. Die geschilderten Herangehensweisen kénnen als Inspirati-
on dienen, wenn man selber vor der Aufgabe steht, ein Zahlstellennetz aufbauen zu missen.

Daniel Sauter, Urban Mobility Research
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4.3 Bestimmung von Zahlstandorten mittels Strukturdaten

Wie im vorangegangen Kapitel beschrieben, gibt es verschiedene Mdglichkeiten, Z&éhlstandorte zu
bestimmen. Eine zusatzliche Variante besteht darin, so genannte Passantenfrequenzpotenziale
heranzuziehen. Dabei geht es darum, dass aus Strukturdaten der Wohn- und Arbeitsbevdélkerung
sowie den Daten des Mikrozensus ,Mobilitat und Verkehr* das mogliche Fussverkehrsaufkommen
berechnet und in einem Hektarraster modelliert wird.

Die spezialisierte Firma Senozon wurde beauftragt, eine entsprechende Grundlage fiir die Agglo-
meration St. Gallen-Bodensee zu erarbeiten. Das Resultat wurde in Form einer Karte zugénglich
gemacht, aus der die Fussverkehrspotenziale auf Hektarrasterebene mit unterschiedlich einge-
farbten Kacheln und differenziert nach Zwecken abgelesen werden kénnen.

Die VerknlUpfung der Strukturdaten (Wohn- und Arbeitsplatzgebiete) mit jenen des Mikrozensus
erlaubt es, eine Aussage daruber zu machen, wie viele Personen potenziell eine bestimmte Infra-
struktur nutzen, also z.B. wie viele Personen an einem Ort einkaufen. Allein aus der Anzahl Ein-
kaufsladen sowie deren Verkaufsflache (Strukturwert) lasst sich nicht ableiten, wie viele Personen
dort ein- und ausgehen. Dies ist erst mdglich, wenn die Mobilitat der Schweizer Bevolkerung hinzu
modelliert wird. Diese Modellierung basiert auf dem Mikrozensus ,Mobilitdt und Verkehr. Die dar-
aus resultierende grafische Darstellung zeigt z.B. wo ein Fussweg im Perimeter von 150 Metern
um eine Wohn-, Einkaufs- oder Arbeitsplatzadresse geméass Modell potenziell beginnt oder endet.
Aus diesem Bild lassen sich Schwerpunkte des mdglichen Fussverkehrsaufkommens fiir einzelne
Zwecke angeben. Aus finanziellen Grinden mussten wir auf den Einzug von 6V-Haltestellen wie
auf die Umlegung der Daten auf einzelne Routen und Wege verzichten, was natirlich das Ergeb-
nis in der Aussagekraft einschréankt.

Die erste Ergebnisversion, die uns zur Verfigung gestellt wurde, war eine statische Karte, bei
welcher die Farbskala je nach Zweck anderte, was den Vergleich zwischen den Zwecken schwie-
rig machte. In den folgenden Abbildungen werden die Passantenfrequenzpotenziale am Beispiel
der Gemeinde Flawil dargestellt. Im grossen Bild (Abbildung 18) werden die Potenziale tber alle
Zwecke aufgezeigt, in Abbildung 19 nach dem Zweck ,Einkauf (links) und dem Zweck ,Ausbil-
dung® (rechts).

Abbildung 18: Passantenfrequenzpotenziale am Beispiel der Gemeinde Flawil: alle Zwecke
(Quelle: Senozon, 2019)
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Abbildung 19:  Passantenfrequenzpotenziale am Beispiel der Gemeinde Flawil: Bild links: Zweck ,Einkauf*,
Bild rechts: ,,Ausblldung“ (Quelle: Senozon, 2019)
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In einer Uberarbeiteten und verbesserten Version folgte dann eine interaktive Karte, die mit dem
Programm ,Tableau® erstellt wurde und die Gber die ganze Agglomeration und alle Zwecke die
gleiche Farbskalierung aufwies. Damit liess sich das Potenzial besser zwischen verschiedenen
Zwecken vergleichen. Ein weiterer Vorteil dieser Darstellung bestand darin, dass fur jedes Hektar-
raster (jede Kachel) die Werte fur alle Aktivitaten angegeben wurden, nicht nur fir jene, die man
gewahlt hatte und die farblich angezeigt wurde. Im untenstehenden Beispiel ist wiederum die Ge-
meinde Flawil dargestellt, die Einfarbung entspricht den Freizeitpotenzialen, eingeblendet sind
auch die Werte der Ubrigen Potenziale.

Abbildung 20:  Passantenfrequenzpotenziale am Beispiel der Gemeinde Flawil, Zweck ,Freizeit* gemass
Darstellung im Programm ,Tableau® (Quelle: Firma Senozon, 2020)

Kenngrossen Passantenpotenziale in der Region St. Gallen

Wahien See huer .».m-o‘g- Venngrosse

Fatsarte-trecermotenrat Frecet

Passantenfrequenzpotenzial Freizert, je Hektar

wahlen Sie hier eine oder mehrere Gemeinden

Vor- und Nachteile von Strukturdaten

Die grafische Darstellung gibt sehr schnell ein Bild dariiber, wo welche Nutzung und welche Fuss-
verkehrspotenziale vorhanden sind. Daraus ergeben sich Anhaltspunkte, in welchem Gebiet wahr-
scheinlich mit welchem Fussverkehrsaufkommen mit einem bestimmten Zweck zu rechnen ist. Dar-
aus konnten z.B. Standorte fir Zahlgerate abgeleitet werden. Wenn allerdings der Perimeter be-
schrankt ist (z.B. in einer kleinen Gemeinde) und/oder wer einen Ort bereits kennt, wird kaum auf ein
solches Instrument zurlickgreifen (missen). Er oder sie kann die Orte mit hoher Nutzung schnell
selber identifizieren oder jemanden fragen, der dies weiss (z.B. den Ortspolizisten). Wenn es aller-
dings darum geht, eine entsprechende Aussage auch mit Zahlen bzw. einem Bild abzustltzen, um
eine eigene Wahrnehmung z. B. politisch zu legitimieren, ist ein solches Instrument sehr hilfreich.
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Die wohl grosste systembedingte Schwéche des Modells besteht darin, dass 6ffentliche Freizeit-
anlagen wie Parks, Strandpromenaden, Waldrouten etc. nicht abgebildet werden kdnnen. Als
Freizeit-Frequenzpotenziale erscheinen nur jene Orte, an denen mindestens eine Person arbeitet.
Alle Freizeitorte und -wege, die z.B. zum Spazieren oder der nicht kommerziellen Erholung die-
nen, erscheinen nicht auf der Karte. So weisen z.B. in der Stadt St. Gallen der Botanische Garten,
der Tierpark Peter und Paul oder das Gebiet Drei Weieren — alles sehr beliebte Ausflugs- und
Naherholungsziele — keine oder nur sehr geringe (Freizeit-)Fussverkehrspotenziale aus (siehe die
Abbildung 21:). Senozon schreibt dazu als Begriindung: ,Der Botanische Garten kommt z.B. als
.Betrieb” in den Grundlagendaten nicht vor und damit auch nicht als mogliches Ziel fir Freizeitak-
tivitaten.“ (E-Mail vom 3.8.2020).

Abbildung 21:  Passantenfrequenzpotenziale fur die Freizeit in der Stadt St. Gallen: oben links: Drei Weie-
ren, oben rechts: Tierpark Peter und Paul; untere Reihe: Botanischer Garten* (Quelle: Firma Senozon,
2019 und 2020)
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* die Werte fir ,Einkaufen und ,Arbeit* stammen von der in der Nahe liegenden Tankstelle und nicht vom Botanischen
Garten (sieh Plan rechts)

Auf der anderen Seite werden aus unklaren Griinden Freizeitorte angegeben, wo es gar keine gibt
und solche, die mit Arbeitsplatzen verbunden sind, nicht angezeigt. So z.B. in der Gemeinde Fla-
wil, wo eine Sportanlage mit Turnhalle sowie das Besucherzentrum einer Schokoladenfabrik
(Chocolarium der Firma Maestrani) nicht als Freizeitorte angezeigt werden (obwohl in letzterer
einige Arbeitsplatze mit dem Besucherzentrum verbunden sind), hingegen ein Gebiet dazwischen,
das gar kein Freizeitangebot aufweist. Nicht verzeichnet ist auch das Naherholungsgebiet ,Bots-
berger Riet", das gut genutzt ist (siehe Kapitel 5 und ANHANG 7.1).

Zu betonen ist, dass es sich in allen hier geschilderten Falle um ein grundsatzliches Problem der
Strukturdaten handelt, die in die Modellierung einfliessen und nicht um ein Problem des Anbieters.
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Aktivitat: Freizeit

|
Lehmtobe
7S .

Keine Freizeitanlagen I. l Sportanlage mit

oder Nutzungen Turnhalle Botsberg

e T T
-» Abbildung 22: Passantenfrequenz-
“. I potenziale fur die Freizeit gemass Mo-
Il dell im Westen der Gemeinde Flawil:
Besucherzentrum 8 T - .
Chocolarium ;-‘“" oy . .

nicht verzeichnete Freizeitorte (rot
umrandet) und als Freizeitorte ausge-
Firma Maestrani
Naherholungsgebiet
Botsberger Riet

wiesene Gebiete ohne Freizeitangebote
(Quelle: Firma Senozon, 2019 und
2020)

Eine zweite Schwache, die bereits angetdnt wurde, ist diejenige, dass das Hektarraster nichts
aussagen kann Uber die effektiven Wege zwischen den Start- und Zielpunkten. So lassen sich z.B.
keine Grossenordnungen oder Potenziale fir eine Querung eines Fussgangerstreifens ableiten. Je
nachdem wie ein Areal (z. B. ein Bahnhof, ein Spital oder ein Unigeléande) erschlossen ist, verteilt
sich das Potenzial ungleichmassig Uber das entsprechende Gebiet und drum herum sowie tber
die dortigen Wege. Hierzu waren Zusatzauswertungen auf Routenbasis notwendig gewesen, wo-
rauf wir aus finanziellen Grinden verzichten mussten.

Ebenfalls nicht ersichtlich sind Einflisse und Veranderungen von Nutzungen lber den Tag, die
Woche oder das Jahr. Es handelt sich immer um ein ,globales” Bild.

Erganzende Informationen zu aktuellen Entwicklungen

In zeitlicher Parallelitdt zu unserem Projekt hat die Firma Metron flr den Kanton Zirich ein analo-
ges Modell der Fussverkehrspotenziale als Pilotanwendung erarbeitet (siehe Kanton Zirich 2020),
wie es auch die Firma Senozon fir das vorliegende Projekt erstellt hat. Das Resultat ist im GIS-
Browser des Kantons Zirich dargestellt (siehe https://maps.zh.ch/s/mwghxasd). Neben den Daten
auf Hektarraster werden dabei auch die Belastungen auf einzelnen Netzabschnitten mittels einer
Farbcodierung angegeben (siehe Abbildung 23:).

In der Zwischenzeit wurde das SVI-Forschungsprojekt 2019/007 ,Methoden zur analytischen Er-
mittlung von streckenbezogenen Fussverkehrsmengen gestartet, in dem es um die Mdéglichkeiten
der Abbildung von Fussverkehrspotenzialen auf Routen geht. Auch hier besteht wegen der zu-
grundeliegenden Strukturdaten das Problem bei der Abbildung von Freizeitwegen. Man ist ge-
spannt, wie das Forschungsteam dieses Problem l6sen wird.

Zuletzt kann darauf verwiesen werden, dass mit den Geodaten des Bundes — das sind Hektarras-
ter-Daten fir Wohnen/Bevdlkerung sowie fur Arbeitsstatten/Beschéftigten — eine 6ffentlich zugang-
liche Grundlage fur die Analyse von Schwerpunktnutzungen zur Verfiigung steht (siehe
https://map.geo.admin.ch). Darin sind allerdings keine Mobilitatsdaten integriert und auch keine
Freizeitnutzungen (ohne Arbeitsplatze) angegeben. Bei der Ableitung von Mobilitdtsmustern ist
zudem Vorsicht geboten, denn es gibt keine Angaben zum Modalsplit und in Zeiten von haufige-
rem HomeOffice sind nicht alle Arbeitsplatze auch mit Prasenz und damit einem Weg verbunden.
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Abbildung 23: Fussverkehrspotenzial am Beispiel der Stadt Wetzikon im Kanton Zirich. GIS-Browser
(https://maps.zh.ch/s/mwghxasd, Zugang 25. Mai 2021)
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Zur Bestimmung von Zahlstandorten ist der Weg Uber die Strukturdaten nicht der vielversprechen-
de Ansatz als der er uns zuerst erschienen ist. Wenn man Routeninformationen dazu beiziehen
kann, verbessert sich die Ausgangslage zwar deutlich. Allerdings bleibt auch da das Problem,
dass Freizeitwege nicht zuverlassig und umfassend abgebildet werden. Der Bezug der aufbereite-
ten Daten inkl. der Mobilitdtswerte ist zudem relativ teuer. Haufig lassen sich mit lokalem Wissen
mdgliche Standorte (inkl. solcher an Freizeitwegen) ebenso gut und zuverlassig bestimmen. Diese
Aussagen schmalern aber in keiner Weise den grossen Nutzen von Strukturdaten fir andere Fra-
gestellungen, z.B. Prioritdtensetzung von Planungsmassnahmen und anderem.
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4.4 Bestimmung von Zahlstandorten mittels analytischer Kriterien

Auf der Basis mdglicher Kriterien geméass Kapitel 4.1 wurden die folgenden beiden Elemente fir
den Aufbau eines Fussverkehrs-Zahistellennetzes als relevant erachtet:

1. Auf Kantons-und Agglomerationsebene: Siedlungsstruktur bzw. Gemeindetyp

Das heisst, Uiber das ganze Gebiet sollten die wichtigsten Gemeindetypen und Siedlungsstruktu-
ren vertreten sein. Die Einteilung orientiert sich an der Aufstellung des Bundesamtes fir Statistik
(BFS 2014), auf die sich auch das Bundesamt fir Raumentwicklung (ARE) bei der Festlegung der
Perimeter der Agglomerationsprogramme stiitzt. Es sind die folgenden Typen:

+ Kernstadt

» Hauptkerngemeinde

* Nebenkerngemeinde

* Agglomerationsgirtelgemeinde

+ Kerngemeinde ausserhalb Agglomeration
+ Landliche Gemeinde

Fur die in Kapitel 5 unten geschilderten Pilotzahlungen wurden folgende Gemeinden definiert:

+ Stadt St. Gallen als Kernstadt mit rund 80‘000 Einwohnerlnnen;

+ Gemeinde Flawil als Nebenkerngemeinde mit 10°500 Einwohnerlnnen und

* Rheineck als Kerngemeinde ausserhalb der Agglomeration, die mit 3'400 Einwohnerlnnen ein
lokales Zentrum verkorpert und als typische kleine Gemeinde des Kantons gilt.

Die ausgewahlten Gemeinden sollten fir die jeweilige Siedlungsart typisch sein und damit im bes-
ten Fall langfristig verallgemeinerbare Aussagen zur Entwicklung des Fussverkehrs zulassen.

2. Auf Gemeinde-/Ortsebene: (Haupt)wegzwecke und damit verbundene Orte

Auf der Ebene der Gemeinde oder Stadt sollten dann die Hauptwegzwecke und die damit verbun-
denen Orte fur die Wahl des lokalen Standorts massgebend sein. Im Projekt wurden hierzu fol-
gende Orte definiert, die in der einen oder anderen Form vermutlich in allen Gemeindetypen vor-
kommen. Sie lehnt sich an die Einteilung im Agglomerationsprogramm St. Gallen — Bodensee der
3. Generation an (Agglomeration St. Gallen — Bodensee 2016, S.47, siehe Kasten unten):

1) Orts- / Dorfzentrum / Hauptstrasse / Innenstadt mit 6ffentlichen Einrichtungen, Einkaufs- und
Dienstleistungsangeboten

2) Gebiete um und Zugange zum Bahnhof oder grésseren Haltestellen des 6V

3) Ausbildungsorte: Zugénge zu Primar- und Sekundarschulen sowie Kantonsschulen

4) Naherholungsgebiete in grosseren Orten

In den unter Punkt 1) definierten Gemeinden wurden nun Wegabschnitte definiert, an denen die

temporaren Pilotzahlungen durchgefiihrt wurden. Die untenstehende Tabelle 2: gibt einen Uber-
blick, wo genau gezahlt worden ist und wer die Zdhlungen durchgefihrt hat.

Auszug aus dem Agglomerationsprogramm St. Gallen-Bodensee, 3. Generation, Umsetzungshorizont
2019-2022, Hauptbericht, 2016, S. 47:

+Aus Agglomerationssicht ist es im Bereich des Fussverkehrs nicht sachgerecht, das ganze Agglomerati-
onsgebiet zu betrachten. Die Aussagen zum Fussverkehr miussen stufengerecht und agglomerationsrelevant
sein. Die Schwachstellenanalyse beschrankt sich daher auf die so genannten Attraktorengebiete. Das sind
jene Gebiete, in denen die wichtigen Quell- und Zielgebiete des Fussverkehrs liegen und in denen der Fuss-
verkehr quantitativ eine grossere Rolle spielt:

- Gebiete um einen Bahnhof oder andere wichtige Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs

- Ortszentren mit 6ffentlichen Einrichtungen, Einkaufs- und Dienstleistungsangebot

- Subzentren mit publikumsintensiver offentlicher Nutzung

- Dorfzentren, RAume entlang Ortsdurchfahrten; Gebiete mit intensiven Fussverkehrsstromen

- Verbindungen in die Naherholungsgebiete”
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Die meisten Erhebungen in der Stadt St. Gallen wurden von Urs Biichler vom dortigen Tiefbauamt
vorgenommen?®, die Daten der Multergasse werden von der Firma Hystreet.com erhoben und die
Daten auf ihrer Website laufend publiziert. Die Ubrigen Zahlungen wurden vom Projektteam vor-
genommen.

Tabelle 2:  Ubersicht tiber die Pilotzahlstellen in der Agglomeration St. Gallen — Bodensee

Stadt St. Gallen Flawil Rheineck
Typ |Ort und (Haupt-)Zweck (Kernétadt) (Nebenkern- (Lokales
gemeinde) Zentrum)
. 1)
Orts- / Dorfzentrum / Hauptstrasse Vﬁﬁll?enrstgzzse%
A |Innen- bzw. Altstadt 9 Bahnhofstrasse? Hauptstrassez)

Gutenbergstr.”

(Einkaufen, Dienstleistungen) Poststrasse?
Grobliweg” Y
Zugang 6V (Bahn/Bus) und Schulen Kantonsschule 2)
B (Pendlerverkehr: Ausbildung/Arbeit) (Poststrassel? (Bahnhofstrasse™)
(Gutenbergstr.")
C |Naherholungsgebiet* (Freizeit) Drei Weieren? Botsberger Riet”
2 Zahlung durch die Stadt St. Gallen; 2 Z&hlung durch das SVI-Projektteam
¥ Zahlung durch die Firma Hystreet.com * zusatzliche Erhebung: Hurdensteg Rapperswil

() Orte in kursiv und Klammern nur beschrankt aussagekraftig — siehe Beschreibung im Text

Bemerkungen

* Typ A Orts-/Dorfzentrum etc.: Dieser Typ kann in einer grosseren Stadt noch unterteilt werden
in: ,Innerstadtische Einkaufsstrasse“ (St. Gallen: Vadianstrasse; Multergasse) und ,Einkaufsbe-
reiche in Bahnhofsnahe mit starkem Pendlerverkehr® (Gutenberg- und Poststrasse)

* Typ B Zugang 6V & Schulen: Die oben genannten Typen 2 und 3 kénnen grundsatzlich als
Pendlerverkehr zusammengefasst werden, sie weisen aber je etwas andere Ganglinien auf. Im
Verlauf der Erhebungen wurde zudem festgestellt, dass ein Einbezug der Ausbildungsorte fiirs
Aufzeigen der Entwicklung Uber die Zeit wenig Sinn macht, da das Aufkommen v.a. durch die
Zahl der Schuilerlnnen bestimmt ist. Diese Zahl variiert aber tber die Zeit. Der Tagesgang wird
durch die Schulzeiten bestimmt.

* Typ C Naherholungsgebiet: Der Zugang zu den Naherholungsgebieten ist nur fir gréssere Orte
relevant, da kleine Gemeinden von viel Griinraum und Wegen umgeben sind und man deshalb
nicht eigentlich von einem Naherholungsgebiet sprechen kann.

Neben den oben erwdhnten Zahlorten wurde auch noch eine Erhebung ausserhalb der Agglome-
ration St. Gallen — Bodensee am Hurdensteg in Rapperswil vorgenommen. Er steht aufgrund sei-
ner historischen Bedeutung fur einen Ort mit speziellen Besonderheiten.

Im Ruckblick und im Zusammenhang mit den Resultaten der Hauptstudie wére es sinnvoll gewe-
sen, auch Quartierverbindungen bzw. Verbindungen zwischen Quartieren und der Innenstadt ins
Programm der Pilotzéhlungen aufzunehmen. Dies wird nun als Empfehlung fur kiinftige Z&hlungen
integriert (siehe unten, Kapitel 6 ,Schlussfolgerungen und Empfehlungen®).

Ein herzlicher Dank an Urs Buchler fur die grosse Unterstitzung bei den Z&hlungen in der Stadt St. Gallen und fur die
ausgewahlten Daten der Zahlungen des Tiefbauamtes.
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5. Pilotzdhlungen in der Stadt und Agglomeration St. Gallen

5.1 Ergebnisse mit Tages- und Wochenganglinien der Pilotzéhlstellen nach Typ

Auf der Basis der oben aufgezeigten Matrix wurden die Pilotz&hlungen zwischen dem September
2019 und Dezember 2020 durchgefihrt. Ein Teil der Erhebungen fiel damit in die Hauptphase der
Corona-Pandemie mit dem geschlossenen Laden, Homeoffice-Pflicht und ,Bleiben-Sie-Zuhause-
Aufrufen®, was dazu geflihrt hat, dass nicht alle Daten verwendet und urspriinglich geplante zu-
sétzliche Erhebungen nicht durchgefuhrt werden konnten.

Fur die Zahlungen wurde — soweit nichts anderes vermerkt

ist — ein Infrarotsensor der Firma EcoCounter

(https://www.eco-counter.com/de) eingesetzt (eine so ge-

nannte Pyrobox Compact). Die batteriebetriebenen und

damit flexibel einsetzbaren Gerédte messen die vorbeige- (

henden Personen anhand ihrer Wéarmeabstrahlung bis zu ? | '\

rund 15 Metern. Aufgrund dieser Technologie sind die Zah- A /\\

lungen datenschutztechnisch unproblematisch. I i /\ l{,’\ ’
WA

Abbildung 24:  Funktionsweise der Pyrobox Compact gemass [\ l

dem Hersteller EcoCounter (siehe (https://www.eco-
counter.com/de)

Im Folgenden werden die Ergebnisse der Zahlungen prasentiert. Sie wurden nicht kalibriert oder
kontrollgezahlt und durften das reale Aufkommen deshalb unterschétzen. Die Werte wurden aller-
dings auf ihre Plausibilitat Gberpruft und unplausible Ausreisser wurden entfernt.

Im Anhang werden die einzelnen Zahlstellen mit Fotos und einigen vertiefenden Angaben vorge-
stellt.

Typ A: Orts- / Dorfzentrum / Hauptstrasse, Innen- bzw. Altstadt (Einkaufen, Dienst-
leistungen)

Den Typus A mit den Hauptzwecken Einkaufen und Aufsuchen von Dienstleistungen, womit meist
auch noch der Zweck ,Arbeit’ verbunden ist, trifft man hauptsachlich in Ortszentren und Innenstadten
an. Oft kommt dazu noch etwas Gastronomie, sei das in Form von Cafés, Take-Aways oder verein-
zelten Restaurants. Im Folgenden kénnen grob drei Untertypen unterschieden werden, namlich

Al die ,klassische” innerstadtische Einkaufsstrasse wie z.B. die Vadianstrasse und die Multer-
gasse in der Stadt St. Gallen (Typus a); am Abend kénnen sich Pendlerstréme mit dem Ein-
kaufsverkehr mischen, z.B. wenn auf dem Weg zum Bahnhof noch eingekauft wird.

A2 Einkaufsbereiche, die durch ihre Bahnhofsnahe auch einen deutlichen Pendlerverkehr auf-
weisen wie in der Stadt St. Gallen z.B. die Gutenbergstrasse sowie die Poststrasse (siehe
dazu auch den Typ B1 unten);

A3 Kleinstadtische bzw. dorfliche Hauptachsen mit Einkaufsldden und Dienstleistungen (wie
Post, Arztpraxen etc.)

Zu Typus Al Die innerstadtische Einkaufsstrasse

Charakteristisch fir den innerstadtischen Einkauf sind die hohen Frequenzen am Samstag und
das sehr tiefe Aufkommen am Sonntag. Unter der Woche zeigt sich an solchen Orten vereinzelt
eine Mittagsspitze (wie an der Vadianstrasse), wenn die Arbeitnehmenden in die Mittagspause
gehen. Das Aufkommen bleibt sodann tber den Nachmittag hinweg relativ hoch und beginnt zwi-
schen 18 und 19 Uhr deutlich abzufallen. Am Donnerstag findet dieser Riickgang rund eine Stun-
de spéter statt als an den anderen Wochentagen, was vermutlich auf verlangerte Offnungszeiten
(Abendverkauf) zurtickzufiihren ist. Dieser Typus dirfte nur in grésseren Stadten zu finden sein.
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Abbildung 25:

Tagesganglinien (links) und Wochenganglinien (rechts) der Zéhlstellen Vadianstrasse und

Multergasse in der Stadt St. Gallen

St. Gallen: Vadianstrasse (Erhebungszeit: Jahr 2019 ohne Zeit zwischen 11. und 31. Dezember)
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St. Gallen Multergasse (Erhebungszeit: Dienstag, 1. Sept. bis Montag, 30. Nov. 2020)
(Datenquelle: Firma Hystreet.com)
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Zu Typus A2 Einkaufsbereiche in Bahnhofsnahe mit starkem Pendlerverkehr

Im Vergleich zum vorgangig beschriebenen Typus Al wird der zusatzliche Einfluss des Pendler-
verkehrs deutlich sichtbar. Die Menschen gehen zum einen im Arbeits- und Ausbildungsalltag und
zum anderen auf dem Weg zum Einkaufen und damit verbundener Freizeit an diesen Zahlstellen
vorbei. Das Hauptaufkommen ist an den Werktagen zu finden, der Samstag ist zwar ebenfalls
hoch, aber nicht mehr so hoch wie im Typus a). Der Sonntag féllt auch hier sehr bescheiden aus.

Abbildung 26:

Tagesganglinien (links) und Wochenganglinien (rechts) der Zahlstellen Gutenbergstrasse

und Poststrasse in der Stadt St. Gallen

St. Gallen Gutenbergstrasse (Erhebungszeit: Dienstag, 24. Sept. bis Mittwoch, 16. Okt. 2019)
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St. Gallen Poststrasse (Erhebungszeit: Mittwoch, 30. Okt. bis Donnerstag, 21. Nov. 2019)
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Der Tagesgang ist gepragt durch eine markante Abendspitze und eine kleinere Mittagsspitze. Das
Aufkommen am Morgen ist weniger markant, eine eigentliche Morgenspitze fehlt. Wie das Beispiel
der Poststrasse zeigt, kann je nach Standort auch Freizeitverkehr in Form von Unterhal-
tung/Ausgang zu finden sein. Da steigt am Samstagabend das Aufkommen nochmals deutlich an.
Dies ist auch bereits am Freitagabend der Fall, allerdings in geringerem Ausmass. Mdglicherweise
hat auch ein angrenzendes Pub noch einen Einfluss auf die Werte.

Zu Typus A3 Kleinstadtische/dorfliche Hauptachsen mit Einkaufsléden und Dienstleistungen

Der Tagesgang ist wie im Typus A2 gepragt durch eine deutliche Abendspitze, die sich aus dem
Einkaufs- und Pendlerverkehr zusammensetzt. Charakteristisch ist zudem die Vormittagsspitze,
wenn die Bewohnerlnnen einkaufen gehen. Im Gegensatz zu den Innenstédten ist in kleineren
Orten meist ein Rickgang Uber den Mittag festzustellen.

Abbildung 27:  Tagesganglinien (links) und Wochenganglinien (rechts) der Zahlstellen Bahnhofstrasse
in Flawil und Hauptstrasse in Rheineck

Flawil Bahnhofstrasse (Erhebungszeit: Donnerstag, 14. Nov. bis Mittwoch, 18. Dez. 2019)
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Rheineck Hauptstrasse (Erhebungszeit: Dienstag, 25. Feb. bis Sonntag, 15. Méarz 2020)
(unmittelbar vor dem ersten Corona-Lockdown)
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An den Werktagen ist das Aufkommen relativ ausgeglichen, am Samstag und Sonntag ist es meist
niedriger. Das Beispiel der Hauptstrasse in Rheineck zeigt vermutlich, dass auch am Sonntag
Personen in den Ortskern kommen, mdéglicherweise fiir einen Gastronomiebesuch. Zu beachten
ist allerdings, dass die Erhebung in Rheineck unmittelbar vor dem ersten Corona-Lockdown und
nur fir kurze Zeit stattgefunden hat. Jene in der Bahnhofstrasse Flawil fand wahrend der Weih-
nachtszeit statt (Spezialanlasse wie z.B. der Sonntagsverkauf vom 8. Dezember wurden aus der
Auswertung ausgeschlossen).

Typ B: Zugang zum Bahnhof und zur Schule: Pendeln: Ausbildung und Arbeit

Der Typus B mit dem Hauptzweck Pendeln findet sich vor allem bei den Zugéngen zu &ffentlichen
Verkehrsmitteln (Bus/Bahn) sowie in der Nahe von Schulen und Arbeitsplatzen. Bei den Schulen
kénnen Primar- und Sekundarschulen von weiterfihrenden Schulen unterschieden werden. Die
beiden Untertypen werden im Folgenden kurz dargestellt:

1) Zahlstandorte bei den Zugangen zu 6ffentlichen Verkehrsmitteln. Dieser Typus wird am Bei-
spiel des Grobliwegs nahe des Bahnhofs Haggen in St. Gallen illustriert. Ein landliches Pen-
dant gibt es leider nicht.

2) Zahistandorte in der Nahe von Schulen. Hier werden die Daten des Zugangs zur Kantons-
schule am Burggraben in der Stadt St. Gallen dargestellt. Eine Pilotzahlstelle nahe einer Pri-
mar- oder Sekundarschule wurde nicht einbezogen.

Zu Typus B1 Zugénge zu 6ffentlichen Verkehrsmitteln

Zur lllustration dieses Typs dient der Grobliweg in der Nahe des Bahnhofs Haggen in der Stadt St.
Gallen. Es zeigt sich ein dreigipfliger Tagesgang an den Werktagen und ein deutlich niedrigeres
Aufkommen am Wochenende.

Abbildung 28: Tagesganglinie (links) und Wochenganglinie (rechts) der Z&hlstelle Grébliweg in der
Stadt St. Gallen

St. Gallen Grobliweg (in unmittelbarer Nahe des Bahnhofs Haggen)
Erhebungszeit: Samstag, 16. November 2019 bis Dienstag, 10. Dezember 2019)
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Zur lllustration dieses Typus waren urspringlich auch die beiden bereits oben geschilderten Zahl-
stellen an der Post- und der Gutenbergstrasse in St. Gallen sowie die Bahnhofstrasse in Flawil
vorgesehen. Die ersten beiden Z&hlstellen befinden sich in unmittelbarer Néhe des Bahnhofs St.
Gallen. Die Analyse zeigt aber, dass sich hier neben dem Pendlerverkehr auch wesentliche Antei-
le von Einkaufs-, Dienstleistungs- und Freizeitverkehr (im Sinne von Unterhaltung) beimischen
(siehe Typ A2). An der Gutenbergstrasse befindet sich z.B. die Hauptpoststelle. Die beiden Orte
kénnen deshalb nicht eindeutig dem Typus A oder B zugeordnet werden. Es wéare zu prifen, ob
sich diese Mischung von Pendler- und Einkaufsverkehr auch andernorts finden liesse und damit
allenfalls ein eigener Typ geschaffen werden kdnnte/musste.

Bei der Flawiler Bahnhofstrasse wurde das Zahlgerat etwas (zu) weit weg vom Bahnhof aufge-
stellt, so dass der Pendlereffekt im Vergleich zum Einkaufen stark in den Hintergrund tritt. Es wéare
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deshalb erstrebenswert, auch einmal Zahlungen fur diesen Typ auch in einem eher landlichen
Raum nahe eines Bahnhofs oder einer wichtigen 6V-Haltestelle durchzufihren.

Zu Typus B2 Standort in der N&he von Schulen

Charakteristisch fir einen Standort in der Nahe einer Schule ist der steile Anstieg am Morgen zwi-
schen 7 und 8 Uhr, also zum Schulbeginn. Zudem zeigt sich eine deutliche Mittagsspitze, je nach
Schule ist sie sogar zweigipflig, wenn die Kinder Gber Mittag nach Hause gehen. Die dritte Spitze
ist am spateren Nachmittag und frihen Abend zu finden. Hier verteilt sich das Aufkommen etwas
mehr als zu den anderen beiden Spitzenzeiten.

Im Wochenverlauf ist das Aufkommen ahnlich hoch, je nach Standort kann der Mittwoch wegen
des schulfreien Nachmittags bei Primar- und Sekundarschulen etwas geringer ausfallen. Samstag
und Sonntag zeigen ein deutlich niedrigeres Aufkommen. Die Spitzen am Samstag sind eventuell
auf Schilerlnnen der Maturitat auf dem zweiten Bildungsweg zurlckzufthren.

Bei der Kantonsschule Burggraben wurden beide Zugange zusammen genommen. Die Abbildung
30: zeigt, dass sich jedoch die beiden Zugange stark unterscheiden. Am Morgen kommt ein guter
Teil mit dem o6ffentlichen Verkehr via die Haltestelle Theater zum Schulhaus, Uber Mittag gehen
viele Kantischilerlnnen Richtung Altstadt, um sich etwas zu kaufen. Wenn der Weg nicht noch
eine andere Funktion hat denn als Schulweg zu dienen, féllt das Aufkommen in der Ferienzeit fast
ganzlich in sich zusammen.

Abbildung 29:  Tagesganglinien (links) und Wochenganglinien (rechts) der Zahlstellen bei der Kantons-
schule am Burggraben in der Stadt St. Gallen

St. Gallen Zugange zur Kantonsschule am Burggraben
(Erhebungszeit: Freitag, 24. bis Sonntag, 26. Januar 2020 sowie Montag, 3. Februar bis Mon-
tag, 17. Februar; dazwischen waren Schulferien, die nicht berlcksichtigt wurden)
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Abbildung 30:  Tagesganglinien von Montag bis Freitag an den Zugéngen zur Kantonsschule am Burggra-
ben in der Stadt St. Gallen: Seite Haltestelle Theater (links), Seite Altstadt (rechts)
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Typ C: Naherholungsgebiet: Freizeit

Der Typus C mit dem Hauptzweck Freizeit als Naherholung kann oft relativ genau identifiziert wer-
den. Er ist charakterisiert durch ein Uberdurchschnittliches Aufkommen an den Wochenenden, vor
allem am Sonntag. Im landlichen Raum wie in Flawil ist jeweils Gber Mittag ein Riickgang festzustel-
len, in der Stadt nicht. Allerdings fand die Z&hlung in Flawil wéhrend der Corona-Pandemie statt.
Dasselbe gilt fur den Hurdensteg, der ausserhalb der Agglomeration St. Gallen als Beispiel fur einen
historisch-speziellen Ort einbezogen worden ist, allerdings wahrend der Sommerferien. Die Erhe-
bung in St. Gallen (Drei Weieren) fand demgegeniber in der Winterzeit statt, was beim wettersensib-
leren Freizeitverkehr ebenfalls einen Einfluss gehabt haben kénnte.

Abbildung 31:  Tagesganglinien (links) und Wochenganglinien (rechts) der Zahlstellen Botsberger Riet in
Flawil, den Drei Weieren in der Stadt St. Gallen und dem Hurdensteg bei Rapperswil

Flawil Botsberger Riet (Erhebungszeit: Donnerstag, 23. April bis Freitag, 29. Mai 2020,
d.h. wahrend Corona-Zeit)
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St. Gallen Drei Weieren (Dreilindenweg); (Erhebungszeit: Mittwoch, 8. Januar 2020 bis Sonntag,
23. Februar 2020; Winter vor Corona)

200 Tagestotal
st [urchschn Mo-Fr 1200 -
Samstag E’
®
E 150 || e Sanniag o 1000
° c
o
: 2 800
§ £
£ 00 %
g S 600
7 &
) 4
< 400
= 50 =
g 8
é 200 4
0 Lim
IY2yesnrgeceoieece2g g RS 0
) TOTTETTedcdodeecedRanNg Mo Di Mi Do Fr Sa So Mo-Fr Alle
Zeat Tage

Hurdensteg (Rapperswil-Hurden) (Erhebungszeit: Samstag, 4. Juli bis Freitag, 28. August 2020;
Corona- & Sommerferienzeit)
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5.2 Kritische Einschatzung der Aussagekraft der Pilotzéhlungen

Die Zusammenstellung der Ort zeigt, dass sich zwar erste Vergleiche anstellen lassen, dass aber
die Zahl der gezahlten Standorte noch viel zu gering ist, um zuverlassige Aussagen daraus ablei-
ten zu kdnnen. Die folgenden Einschrankungen sind speziell zu erwahnen:

» Aufgrund der Corona-Pandemie konnten nicht alle gewiinschten Z&hlungen durchgefuhrt wer-
den, z.T. sind die Aussagen dadurch eingeschrankt. Alle Zahlungen waren zeitlich begrenzt,
d.h. nur temporar und fielen zum Teil in die Winterzeit oder in die Sommerferien, was generali-
sierte Aussagen erschwert. Normalerweise werden zu diesen Zeiten keine Zéhlungen durchge-
fuhrt, aber aufgrund des Zeitplanes liess sich dies nicht vermeiden.

» Es konnte nicht in allen Siedlungstypen Zahlungen durchgefiihrt werden und dort auch nicht
nach allen Hauptzwecken bzw. mit ihnen verbundener Orte. Die meisten Z&hlstellen lagen in
der Stadt St. Gallen, die Agglomeration sowie der landliche Raum konnte kaum abgebildet
werden. Da bisher schweizweit Zahlungen auf Agglomerationsebene und im landlichen Raum
fehlen, konnen auch Vermutungen oder Annahmen dazu geaussert werden.

» Die parallelen Arbeiten am Hauptbericht haben zudem eine etwas andere Differenzierung bei
der Typologie ergeben (siehe Abbildung 16: oben). Es wére interessant, in die Analyse auch
z.B. noch Zahlstellen in den Wohngebieten mitaufzunehmen.

*  Wie bereits erwahnt, sind Zugange zu Schulstandorten nicht besonders geeignet, um Verglei-
che zu ziehen oder Entwicklungen uber l&angere Zeit aufzuzeigen. Das Aufkommen und der
Tagesgang sind stark von der Schilerzahl und dem Stundenplan beeinflusst. Trotzdem wurden
die entsprechenden Darstellungen in den Bericht aufgenommen, um aufzuzeigen, wie die
Ganglinien aussehen.

* Naherholungsgebiete sind vor allem in grésseren Stadten und Agglomerationszentren relevant.
Im landlichen Raum ist die Umgebung meist rundum Naherholungsgebiet. Es ware deshalb
ebenfalls interessant, in diesen Gebieten Zahlungen vorzunehmen, um allféllige Charakteristika
Zu bestimmen.

* Im Kleinstadtischen und landlichen Raum durften sich die verschiedenen Wegzwecke noch
mehr als in der Kernstadt Uberlagern — als Einkaufs-, Pendler- und Freizeitverkehr (Gastrono-
mie und Unterhaltung). Es ware interessant, in solchen Gebieten mehr Zahlungen durchzufiih-
ren, um ein genaueres Bild dieser Uberlagerungen zu bekommen.

+ Die Auswertungen zeigen, dass die Typologie vor allen in der Stadt St. Gallen relativ gut unter-
scheidbare Ganglinien liefert, die sich so auch in anderen Schweizer Stédten zeigen (siehe Kapi-
tel 4.3 im Hauptbericht von Pestalozzi, Bucheli und Sauter 2021 (S.130ff.). Die Daten der beiden
landlichen Gemeinden gleichen sich ebenfalls, aber da Vergleichsdaten fiir kleinere Orte fehlen,
lassen sich keine definitiven Schliisse ziehen. Schon gar nicht tber eine langere Zeitperiode und
damit dartber, ob sich die Entwicklung des Fussverkehrs dadurch adéquat abbilden liesse.

Fazit

Fur eine Empfehlung, in welchen Siedlungstypen fur welche Zwecke wo und an wie vielen Orten
gezahlt werden soll, ist es aufgrund der fehlenden Datengrundlagen noch zu friih. Das Projekt zeigt
einige erfolgversprechende Ansétze auf, aber es kénnen daraus noch keine Verallgemeinerungen
abgeleitet werden. Es ist zu hoffen, dass mit vermehrten Z&hlungen (permanent und temporér) in
Agglomerationen und v.a. in landlichen Gemeinden mehr Aussagen Uber den Fussverkehr méglich
werden.
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6. Schlussfolgerungen und Empfehlungen

Anwendungszecke von Zahlungen

Ziel dieser Studie war es herauszufinden, nach welchen Kriterien Zahlstandorte auf Ebene Ge-
meinde oder Agglomeration definiert werden kdnnten, um daraus langfristig — im besten Fall: re-
prasentative — Daten zur Entwicklung des Fussverkehrs zu gewinnen. Dies war und ist ein sehr
hoher und schwierig einzuldsender Anspruch, speziell wenn man bedenkt,

» wie gross die Vielfalt und wie kleinraumig die Bewegungsmuster und Strukturen der Zufussge-
henden sind,

» dass es auf den meisten Wegen eine Vermischung verschiedener Nutzungen und Zwecke gibt,

» dass es im Vergleich zum motorisierten Verkehr bisher nur sehr wenige Fussverkehrszahlun-
gen gibt, die Hinweise auf ein Vorgehen oder gar erste Erkenntnisse liefern kénnten.

Im Projekt konnten deshalb nur erste Schritte auf ein solches Ziel hin unternommen werden. Was
man sagen kann, ist, dass dort wo der Fussverkehr gezahlt wird, es in den allermeisten Fallen um
einen der zwei folgenden Anwendungszwecke geht:

+ Planungsgrundlage: Fussverkehrsdaten werden fir konkrete Planungs- und Bauprojekte erho-
ben, z.B. fur die Dimensionierung oder die Wegfiuhrung (z.B. in der Gemeinde Wattwil, siehe
Sauter 2017).

« Erfolgskontrolle: In einem Vorher-Nachher-Vergleich wird mittels einer Zahlung geschaut, wie
erfolgreich die Umsetzung einer oder mehrerer Massnahmen war.

In all diesen Féllen sind die Standorte fiir die Zahlstellen meist durch das Projekt vorgegeben. Es
stellt sich héchstens die Frage, wo im Detail genau ein Zahlgerat aufgestellt wird und ob allenfalls
an parallelen Achsen (z.B. méglichen Ausweichrouten) auch gezahlt werden soll.

Zahlstandorte fur ein Monitoring

Die Frage der Standorte in einem Zahlstellennetz stellt sich vor allem dann, wenn es um ein so
genanntes Monitoring geht, also um die Beobachtung einer langerfristigen Entwicklung des Fuss-
verkehrs. Ein solches Monitoring kann durch verschiedene Fragestellungen motiviert sein:

+ als Beobachtung der Innenstadtentwicklung (z.B. Leerstdnde von Geschéftsliegenschaften).

» zur langerfristigen Behebung von Engpéssen bei der Infrastruktur (kann auch in Bezug auf
einzelne Veranstaltungen wie z.B. eine Messe sein), muss aber immer im gesamten Kontext
gesehen werden (z.B. Komfort und Begegnungsfalle).

» in Bezug auf die Entwicklung im Tourismus (z.B. hinsichtlich der Wertschdpfung, Subventionen).

» zur Besucherlenkung, z.B. indem die Nutzung von historisch, kulturell oder fiir den Naturschutz
bedeutsamen Orten beobachtet wird, um Uberlastungen friihzeitig zu erkennen.

» als langerfristige Planungsgrundlage um die Entwicklung des Fussverkehrs besser mit den
anderen Verkehrsmitteln und mit der Siedlungsentwicklung abzustimmen oder um Daten in
zeitlich und kleinrAumig geringerer Auflésung zu erhalten als dies z.B. mit dem alle funf Jahre
erfolgenden Mikrozensus ,Mobilitat und Verkehr® der Fall ist. Dies durfte z.B. auch auf Ebene
Agglomeration von Interesse sein.

» zur Bestimmung des Modalsplit und als Begriindung fiir (politische) Entscheide. So haben z.B.
verschiedene Stadte — meist durch Volksinitiativen ausgelést — beschlossen, den Anteil des
MIV zu reduzieren und dafiir jenen des 6V, Fuss- und Veloverkehrs zu erhéhen. Auch in abso-
luten Zahlen ist das Fussverkehrsaufkommen oft bedeutender als andere Verkehrsarten, was
nur mit Zahlungen aufgezeigt werden kann.
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Drei Herangehensweisen und drei Stufen der Festlegung
Im Rahmen der Studie wurden drei Herangehensweisen néher beschrieben:
1) Vorgehen und die Erfahrungen aus anderen Stadten und Kantonen. Dabei zeigte sich, dass es

mehrere unterschiedliche Herangehensweisen gibt, die zum Ziel fiihren. Die Beispiele kénnen
als Inspiration fir das eigene Vorgehen dienen.

2) Bestimmung von Zé&hlstandorten auf Basis von Strukturdaten. Die Analyse zeigte, dass die auf
Basis der Strukturdaten gewonnenen Fussverkehrspotenziale zwar schnell eine Ubersicht lie-
fern kdnnen, sie aber aufgrund von Liicken in den Grundlagendaten nicht immer aussagekraf-
tig sind. Dies gilt insbesondere fur den Freizeitverkehr wie z.B. flr Naherholungsgebiete. Mit
dem zurzeit laufenden SVI-Forschungsprojekt 2019/007 ,Methoden zur analytischen Ermittlung
von streckenbezogenen Fussverkehrsmengen® sollten sich Hinweise darauf ergeben, wie die-
ses Instrument trotzdem in Zukunft genutzt werden konnte.

3) Bestimmung von Z&ahlstandorten mittels analytischer Kriterien. Dazu gehdren insbesondere der
Gemeinde- und Siedlungstyp sowie die Ortlichkeiten mit spezifischen Nutzungen wie das Orts-
zentrum, die Zugange zum o6ffentlichen Verkehr sowie die Naherholung. Hierzu wurden dann
auch Pilotzahlungen durchgefuhrt.

Die Auswahl der Zahlstandorte im dritten Punkt ist pragmatisch und wird in drei Stufen vorge-
nommen:

a) Als erstes werden auf der Makroebene verschiedene Standorte nach Gemeinde- bzw. Sied-
lungstyp ausgewdhlt. Dabei kann grob unterschieden werden in Kernstadt, Agglomerationsge-
meinden und landlicher Raum.

b) Als zweites wird auf der Mesoebene ein oder mehrere Standorte innerhalb einer Gemeinde
nach spezifischen Ortlichkeiten und Nutzungen/Zwecken festgelegt. Hier gibt es eine grobe
Unterteilung nach Ortszentrum, Zugang zu 6V und Naherholung.

c) Als drittes wird auf der Mikroebene der Detailstandort im unmittelbaren Perimeter der geplanten
Zahlstelle ausgewahlt, wobei diverse Kriterien wie Stromversorgung, Vorhandensein von anderen
Verkehrsmitteln etc. eine Rolle spielen und der Einfluss moglicher externer Storfaktoren abgeklart
werden mussen. Diese Ebene wird im Bericht nicht n&her erlautert.

Pilotz&hlungen

Auf Basis der ersten beiden Stufen wurden im Projekt Pilotzahlungen in der Stadt St. Gallen sowie
in den Gemeinden Flawil und Rheineck durchgefuhrt. Die Ergebnisse aus den Pilotzahlungen
zeigen, dass mit den drei Typen von Zahlorten innerhalb der Gemeinden (Ortszentren, Zugange
zu 6V sowie Naherholung) unter gewissen Vorgehalten eine gewisse Grundlage fiir systematische
Zahlungen Uber ein grosseres Gebiet gelegt werden kann, denn die drei Grundtypen kommen in
den meisten Gemeinden vor. Die Pilotzahlungen zeigen aber auch, dass es neben den Gemein-
samkeiten z.B. bei der Tagesganglinie auch Unterschiede gibt, insbesondere in Bezug auf die
Gemeindegrésse bzw. den Gemeindetyp. So liefert die Typologie fir die Stadt St. Gallen relativ
gut unterscheidbare Ganglinien, die sich so auch in anderen Schweizer Stadten zeigen. Die Daten
der beiden Gemeinden Flawil und Rheineck gleichen sich zwar z.T. ebenfalls, aber da Vergleichs-
daten flr kleinere Orte fehlen, lassen sich zu diesem Zeitpunkt keine definitiven Schliisse ziehen.

Die im Hauptprojekt zeitlich parallel erfolgte Analyse der Ganglinien von permanenten und tempo-
réaren Zahlstellen vorwiegend aus Deutschschweizer Stadten zeigt zudem, dass insbesondere in
mittelgrossen und grossen Gemeinden auch Zahlungen in Wohnquartieren bzw. an Verbindungen
Quertier-Innenstadt sinnvoll und aussagekréftig sind. Diese sollten allerdings nicht in unmittelbarer
Néhe eines Schulhauses oder einer anderen intensiv genutzten Einrichtung liegen.

Vorschlag einer Standorte-Matrix fur kiinftige Zahlungen

Es wird deshalb vorgeschlagen, sich bei der kiinftigen Bestimmung von Zahlstandorten bis auf
weiteres auf eine Matrix wie sie in der folgenden Tabelle 3: aufgezeigt ist, zu stutzen.
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Tabelle 3:  Matrix der moglichen Z&hlstandorte nach Gemeinde-/Siedlungsstruktur und Typ

Gemeinde- / Siedlungsstruktur
Agglomerations- Lokales Landliche
Typ |Ort und (Haupt-)Zweck Kernstadt gemeinde Zentrum Gemeinde
A Orts- / Dorfzentrum / Hauptstr. Innenstadt bzw. Orts-/ Orts- / Dorfzent- Dorfzentrum /
(Einkaufen, Dienstleistungen) Altstadt Dorfzentrum rum / Hauptstrasse| Hauptstrasse
. Bahnhof / Bahnhof / Bahnhof / Bahnhof /
B Zggag? Zumko\; (Bahn/Bus) wichtige Bus- wichtige Bus- wichtige Bus- wichtige Bus-
(Pendlerverkehr) haltestelle haltestelle haltestelle haltestelle
c Naherholungsgebiet II}/Ibgllchst ?urt]fUr Mt’)”gh(l;hst gut fur Mt’)”gh(l;hst gut fur
Freizeitverkehr) alle zugénglich, ev.|  alle Personen alle Personen
( mehrere zuganglich zuganglich
D Typisches Wohnquartier Ev. mehrere Fur Gemeinde |Typisches Quartier| Typisches Quartier
(Alltagsverkehr) Quartiere typisches Quartier MFH/EFH MFH/EFH

Wie geschildert, handelt es bei diesen Typen immer um die Hauptnutzungen an einzelnen Orten.
Daneben gibt es meist noch Menschen, die am gleichen Ort zu anderen Zwecken unterwegs sind.
Wege zeigen zum Teil eine bunte Mischung aus verschiedenen Nutzungen, wobei sich in der Pra-
xis héufig eine oder zwei Hauptnutzungen herauskristallisieren, die sich mit relativ typischen
Ganglinien abbilden lassen. Dies hat sich auch bei den Pilotzahlungen in der Agglomeration St.
Gallen gezeigt.

Bei der Gemeinde- und Siedlungsstruktur wird vereinfacht von vier Typen ausgegangen:
+ Kernstadt, die normalerweise eine grossere Stadt im Zentrum einer Agglomeration ist.

* Aqgglomerationsgemeinde, die stark von der Kernstadt beeinflusst ist und nicht hauptséchlich
als landliche Gemeinde funktioniert. Sie kann gemass BFS-Struktur z.B. auch eine Nebenkern-
gemeinde sein.

» Lokales Zentrum, welches im landlichen Raum angesiedelt ist, aber funktionell auch seine Um-
gebung versorgt bzw. diese Umgebung auf das lokale Zentrum ausgerichtet ist.

+ Landliche Gemeinde ohne Zentrumsfunktion: hier handelt es sich um kleinere landliche Ort-
schaften, die verwaltungstechnisch allenfalls Teil einer grosseren Gemeinde ist.

Die Gemeinde- und Siedlungsstruktur konnte anhand der Einteilung des Bundesamtes flr Statistik
(BFS 2014) noch detalillierter eingeteilt werden. Aber aufgrund der besseren Allgemeinverstand-
lichkeit werden hier nur die héaufig genutzten Alltagsbegriffe verwendet.

Bei den Ortlichkeiten und (Hauptzwecken) werden unterschieden:

* Typ A: Das Orts- bzw. Dorfzentrum und wo ein solches nicht vorhanden ist, die Hauptstrasse
bzw. der Hauptstrassenabschnitt mit der entsprechenden Nutzung. Dabei ist es moglich, dass
sich neben Einkaufen und Dienstleistungen hier auch Unterhaltung und Gastronomie befindet
und je nach Né@he zum offentlichen Verkehr auch Pendlerverkehr.

 Typ B: Der Zugang zum o6ffentlichen Verkehr, d.h. insbesondere der Bahnhof und/oder eine
wichtige Bus- bzw. Postautohaltestelle.

+ Typ C: Ein Naherholungsgebiet, das méglichst gut fir die lokale Bevélkerung in allen Jahres-
zeiten zugénglich und das nicht kommerziell orientiert ist. In einer landlichen Gemeinde kann
ein Naherholungsgebiet kaum bestimmt werden, weshalb hier darauf verzichtet wird.

+ Typ D: Ein typisches Wohnquartier fir die Gemeinde. In kleineren Gebieten kann dies entwe-
der ein Gebiet mit vorwiegend Einfamilien- oder Mehrfamilienhausern (EFH/MFH) sein; in gros-
seren Orten und in der Kernstadt sollten verschiedene Quartiere einbezogen werden, also Orte
mit gemischten Strukturen als auch solche mit vorwiegend Ein- bzw. Mehrfamilienhausern.
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Fazit

Inwiefern diese Einteilung (weiterhin) praxistauglich ist, musste anhand von weiteren Z&hlungen
verifiziert werden (sieche Empfehlungen unten). Inshesondere misste geprift werden, ob sich an-
hand dieser so gewonnenen Daten Aussagen Uber eine langere Zeitperiode und damit dartiber, ob
sich die Entwicklung des Fussverkehrs dadurch adaquat abbilden liesse. Klar ist, dass

+ erstens sich die Umgebungs- und Nutzungsbedingungen sowie die Umsténde an den einzel-
nen Zahlstellen trotz der Typologie immer voneinander unterscheiden und so die Zahlen und
Ganglinien auch innerhalb des gleichen Typs immer eine relativ grosse Spannweite haben;
dass es sich also immer um eine Gréssenordnung handelt.

» zweitens, es nicht um einen Vergleich von absoluten Werten gehen kann, sondern nur um die
relative Entwicklung als Veranderung gegeniber dem Vorjahr bzw. den Vorjahren, z.B. mittels
Index indem ein Ausgangsjahr als 100% gesetzt und die Folgejahre daran gemessen werden.

Fir eine definitive Empfehlung, in welchen Siedlungstypen fir welche Zwecke an wie vielen Orten
gezahlt werden soll, ist es aufgrund der fehlenden Datengrundlagen also noch definitiv zu frih.
Das Projekt zeigt zwar eine erfolgversprechende Richtung auf, aber es kdnnen daraus noch keine
Verallgemeinerungen abgeleitet werden.

Als wichtiger neuer Aspekt, sind die Auswirkungen der Corona-Pandemie zu berlcksichtigen. So
z.B. die Tatsache, dass in deren Folge ein grosser Teil der Beschéftigten Uber einen langeren
Zeitraum im Homeoffice arbeitete. Gemass den Erfahrungen durfte sich auch nach dem Ende der
Pandemie das Homeoffice in der Arbeitswelt als Standard etablieren. In diesem Zusammenhang
ware es interessant zu erfahren wie sich dies auf den Fussverkehr, resp. die daraus resultieren-
den Ganglinien auswirkt.

Empfehlungen

Die oben erwdhnten zusatzlichen Z&hlungen, v.a. auch in kleineren Gemeinden, sollten an sich
schweizweit angegangen werden. Allerdings kdnnen auch der Kanton St. Gallen und seine Ge-
meinden bzw. die Agglomeration auf ihre Art aktiv werden. Im Folgenden werden entsprechende
Vorschlage und Empfehlungen gemacht.

Gemeinden

In Gemeinden sollte es selbstverstandlich werden, dass bei allen (Um-)Bauprojekten, welche auch
den Fussverkehr tangieren, dieser ebenfalls automatisch gezéahlt wird. Das heisst, bei konkreten
Planungen, Projektierungen und Bauvorhaben sollten — wie dies auch beim MIV gemacht wird —
immer auch temporare Zahlungen des Fussverkehrs durchgefuhrt und als Datengrundlage in den
die Entscheidungsprozesse einfliessen. In mittelgrossen und grosseren Gemeinden kénnten auch
einzelne fixe Zahistellen an wichtigen Standorten Auskunft Uber das Fussverkehrsaufkommen in
der Gemeinde geben. Dies kann sich auch in kleineren Gemeinden lohnen. Dabei sind z.B. touris-
tische Nutzungen mit zu berticksichtigen. Als sinnvolle Voraussetzung wird vorgangig ein Fuss-
wegnetzplan Uber das Gemeindegebiet entwickelt. Damit kénnen auch noch nicht bestehende
Wege in zukiinftigen Bauprojekten beriicksichtigt werden.

Stadt St. Gallen

Die Stadt St. Gallen ist naturgeméass unter den anderen St. Galler Gemeinden ein Spezialfall. Dies
zum einen, weil sie bereits seit 2011 an der Vadianstrasse eine permanente Fussgangerzahistelle
betreibt. Zum anderen ist sie nun daran, mit einem interessanten Konzept die Zugange zur Innen-
stadt mit rotierenden mobilen Zahlgeraten im Jahresrhythmus zu z&hlen. Mit einer solchen Kor-
donzéhlung kdnnen Aussagen zur Entwicklung des Fussverkehrs Uber die Zeit im Sinne des an-
gedachten Controllings fiir das Mobilitatskonzept 2040 gemacht werden. Zusétzlich werden auch
immer wieder temporare Zéhlungen in Quartieren vorgenommen.

Fur die Zukunft kdnnte durch weitere permanente und temporére Zahistellen auf Stadtgebiet die
Entwicklung des Fussverkehrs in einem grésseren Gebiet und systematisch abgebildet werden.
Mit einigen zusatzlichen permanenten Zahlstandorten wiirde es einfacher, die Entwicklung zuver-
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lassig nachzuzeichnen, so wie dies mit den 14 permanenten Velozahlstellen bereits geschieht und
sich in anderen Stadten (Basel, Bern, Biel, Zirich etc.) bereits bewahrt.

Kanton

Der Kanton betreibt (noch) keine eigenen permanenten Fussverkehrszéhlistellen. Er ist aber im
Rahmen seiner Zustandigkeit fir die Kantonsstrassen auch auf Verkehrsdaten angewiesen, sei
dies als Grundlage von Planungen zu Bauprojekten oder bei der Signalisation (z.B. der Anordnung
von Fussgangerstreifen)g. Es wird deshalb empfohlen, dass der Kanton in solchen Féllen ebenfalls
regelmassig temporare Fussverkehrszéhlungen in seinem Hoheitsgebiet durchfihrt (analog zum
MIV) und insbesondere mit Vorher-Nachher-zZahlungen kontrolliert, wie erfolgreich seine Projekte
und Massnahmen sind. Auf Gemeindestrassen und auf Gemeindewegen, wo das Fusswegnetz
oftmals verlauft, sind die Gemeinden zustandig.

Der Kanton kénnte die Gemeinden unterstitzen (allenfalls auch finanziell), dass z.B. bei Projekten
der Fussverkehr immer auch (mit-)gezahlt wird. Allenfalls kann der Kanton gar mit entsprechenden
Zahlsystemen ein Angebot machen.

Wichtig wéare zudem, dass der Kanton die Daten aller temporéaren Zahlungen — aus den Gemein-
den und seine eigenen — nach einem vordefinierten Schema sammelt, so dass sie fir seine Pro-
jekte wie auch Interessierten (z.B. der Fachhochschule Ost) fir weitergehende Analysen zur Ver-
flgung stehen.

Langfristig ware auch ein Monitoring des Fussverkehrs erstrebenswert analog jenem des Velover-
kehrs, das mittelfristig ausgebaut werden soll (siehe Sauter und Ruttimann, 2021).

Adgglomeration

Die Agglomeration selber geht zurzeit nicht von einem unmittelbaren Bedarf an einem reprasenta-
tiven Zahlistellennetz aus. Allerdings fuhrt sie zahlreiche grossere Projekte im Fuss- und Velover-
kehr aus, bei denen es hilfreich ware, man kdnnte den Umsetzungserfolg mittels Vorher-Nachher-
Zahlungen messen. In diesem Sinn wird empfohlen, dass die Agglomeration solche Erfolgskontrol-
len regelmassig in ihre Projekte einbaut. Die Kosten daflir sind im Vergleich zu den Projekt- und
Baukosten vernachlassigbar.

° Im Hauptbericht werden Empfehlungen dazu abgegeben, mit welchen Technologien und Geréten dies erfolgen kann,

wobei man einfache von komplexen Knoten bzw. Fussverkehrsbeziehungen unterscheiden muss. Siehe dazu den
Hauptbericht von Pestalozzi, Bucheli und Sauter 2021 (Kapitel 3.5, S. 95ff.).
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8. Anhang

8.1 Bilder der Zahlstellen und erganzende Angaben

St. Gallen: Vadianstrasse
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St. Gallen: Poststrasse

Quelle Foto: Google Streetview
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—— Seite Haltestelle Theater
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St. Gallen Drei Weieren (Dreilindenweg)

.
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Wetter

Pyre {urder

Pyro3: Hurdensteg - Temperatur (°C) @ Regen (mm)

Zusammenhang von Fussverkehrsaufkommen und Wetter am Hurdensteg 2020; Quelle: EcoVisio
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8.2 Projektbeschrieb der Forschung

[
Fussverkehr Schweiz
Pestalozzi \ hoblité pietonne Suisse  Daniel Sauter
SIS Uinwelt Mobilitit Verkehr DI peconale SVIzZEI  Urban Mobility Research

Forschungsprojekt SVI 2017/009:
Empfehlungen zur Zahlung des Fussverkehrs
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Projektbeschrieb

Problemstellung

Fussverkehrsdaten kénnen auf allen Ebenen zweckdienlich in die Planung des Fussver-
kehrs einbezogen werden: Modellierung, Projektierung, Unterhalt und Controlling. Die
technische Entwicklung der letzten Jahre hat Fussgangerzahlungen vereinfacht und be-
zahlbar gemacht, wobei sich die Instrumente und Methoden z.T. erganzen und zugleich
auch immer mehr Uberlagern. In der Praxis bildet eine evidenzbasierte Planung des Fuss-
verkehrs jedoch weiterhin die Ausnahme. Grund dafir sind folgende Schwierigkeiten:

[1 Flexibles Bewegungsverhalten von Fussgangern, das Erhebung z.T. anspruchsvol-
ler macht als bei anderen Verkehrsmitteln

Wenige Standards zur Erhebung und Nutzung von Fussverkehrsdaten
Fragmentierte, projektbezogene Datengrundlage

Systematische, permanente Erhebung des Fussverkehrs erst im Aufbau
Komplexe technologische Entwicklungen im Bereich der Zahlsysteme

I o |

Projektziel

Das Forschungsprojekt SVI 2017/009 adressiert dieses Probleme und zeigt auf, wie die
Planung des Fussverkehrs anhand von Zahldaten evidenzbasierter erfolgen kann. Ziel ist
es, praxisorientierte Hinweise fur die konkrete Vorbereitung, Durchfihrung und Aufberei-
tung von Zahlungen zu erarbeiten.

Forschungsfokus

Es besteht ausgewiesener Forschungsbedarf zu den auf dem Markt verfligbaren Techno-
logien, zu Erhebungsorten und erforderlicher Zahlstellendichte sowie zur Art und Weise,
wie die Daten in die Planung einfliessen kénnen.

Dazu werden Grundlagen flr verschiedene Planungsphasen (Ubergeordnete Planung, De-
tailplanung, Monitoring) und Anwendungsbereiche (Modellierung, Projektierung von Anla-
gen, Wirkungsanalysen) erarbeitet. Weiter wird eine Ubersicht (iber geeignete Erhebungs-
technologien und deren Anwendungsbereiche erstellt.
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Der rdumliche Fokus des Forschungsprojektes liegt dabei auf 6ffentlichen Rdumen im
Siedlungsgebiet und den Schnittstellen des 6ffentlichen Verkehrs. Es werden heute marki-
fahige Technologien betrachtet und Grundlagen fir Bedrfnisse auf allen Ebenen (Bund,
Kantone, Agglomerationen, Stadte und Gemeinden) erarbeitet.

Vorgehen

Das Forschungsprojekt SVI 2017/009 gliedert sich in drei Phasen:

In Phase 1 werden relevante Planungsfragen und der Datenbedarf eruiert, verfligbare
Technologien systematisch zusammengestellt, vorhandene Daten und Projekte evaluiert
und eine Synthese erstellt.

In Phase 2.1 werden Piloterhebungen mit interessierten Partnern durchgefihrt. Dabei
wird anhand ausgewéhlter Praxistests die Handhabbarkeit konkreter Fragestellungen még-
lichst mit unterschiedlichen Technologien vergleichend getestet. Ziel ist die Beantwortung
offener Fragen und die systematische Sammlung von Erfahrungen zu konkreten Anwen-
dungen. Die Erhebung soll zugleich auch fiir die Partner-Orte n(tzlich sein.

In Phase 2.2 werden mittels grésserer Datenbestande Erkenntnisse (z. B. Hochrechnungs-
faktoren, Ganglinien nach Siedlungstypologie und Wegzwecken, der Wettereinfluss) Uber-
prift und aktualisiert. Ziel ist es, Empfehlungen zur Verkniipfung verschiedener Datenquel-
len und zur Aufarbeitung von Z&hlungen zu formulieren.

Phase 3 beinhaltet die Erarbeitung des Forschungsberichtes, der den aktuellen Stand der
Forschung zusammenfasst, neue Erkenntnisse zeigt und Empfehlungen fir die Vorberei-
tung, Durchfiihrung und Aufbereitung von Fussverkehrszéhlungen formuliert.

Nutzen
Das Forschungsprojekt SVI 2017/009 mit den darin eingeschlossenen praxisorientierten
Empfehlungen soll die Hirden fur Erhebungen des Fussverkehrs senken und zwar auf
zwei Arten. Einerseits kbnnen folgende Resultate direkt in der planerischen Praxis verwen-
det werden:

¢ Hilfestellung zur Vorbereitung, Durchfihrung und Aufbereitung von Erhebungen

o Technologie-Ubersicht und spezifische Eignung in der Planungspraxis

o Ubersicht zur Verwendung und Kombination von verfiigbaren Datensatzen

Andererseits wird mit der Verdffentlichung des Forschungsberichts eine breite Gruppe von
Fachleuten in Verwaltung, Planung und der Wirtschaft fiir Bedeutung und Nutzen der Er-
hebungen des Fussverkehrs sensibilisiert. Das Forschungsprojekt SVI 2017 leistet so ei-
nen Beitrag dazu, die Planung des Fussverkehrs evidenzbasierter zu gestalten.

Forschungsteam

Pestalozzi & Stiheli GmbH — Umwelt, Mobilitat, Verkehr
Christian Pestalozzi, Projektleitung, dipl. Ing. ETH/SIA, Verkehrsingenieur SVI
Andreas Staheli, dipl. Bauing. FH, Verkehrsingenieur SVI, Raumplaner NDS/FH
Vera Conrad, dipl. Ing. Raumplanung, Dr.-Ing.
Matthias Mahler, BA Geografie

Fussverkehr Schweiz
Thomas Schweizer, dipl. Geograf, Verkehrsingenieur SVI
Dominik Bucheli, dipl. Geograf

Urban Mobility Research
Daniel Sauter, lic. phil. I, Soziologe, Bliroinhaber
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