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Kurzzusammenfassung

Im vorliegenden Bericht werden die Daten zu den verkehrspolitischen Einstellungen aus dem Mikrozen-
sus Mobilitat und Verkehr (MZMV) 2021, Modul 3, ausgewertet.

Im ersten Teil werden die Praferenzen der Bevdlkerung fur verschiedene verkehrspolitische Massnah-
men und soziodemografische Gruppen diskutiert. Die héchste Prioritat haben Verbesserungen im éffent-
lichen Verkehr, gefolgt von der Reduktion von Umweltauswirkungen des Verkehrs, Verbesserungen im
Veloverkehr und Verbesserungen im Strassenverkehr (Auto, Motorrad). In diesen Bereichen sind fiir die
Bevolkerung folgende verkehrspolitischen Massnahmen prioritar: Die Verflissigung des Verkehrs in
Stadten und Agglomerationen, die finanziellen Anreize beim Kauf von energieeffizienten und emissions-
armen Neuwagen, Verbesserungen im offentlichen Nah- und Regionalverkehr sowie die Unterstiitzung
von flexiblen Arbeitsformen. Die weiterfihrenden statistischen Analysen zeigen, dass sich die Prioritaten
der Bevolkerung vor allem nach Alter, Ausbildung sowie Verfuigbarkeit von Verkehrsmitteln unterschei-
den. Die Lebenssituation der Befragten kann diese Unterschiede in den Préferenzen teilweise erklaren.

Im zweiten Teil dieses Berichts wird die Akzeptanz von Massnahmen zur Verkehrsfinanzierung, zur
Steuerung sowie zur Verbesserung des Verkehrs fur den motorisierten Individualverkehr (MIV) und den
offentlichen Verkehr (6V) untersucht. Die Analyse zeigt, dass die Bevidlkerung Angebotsverbesserungen
im MIV und 6V in den meisten Féllen positiv gegenibersteht. Preiserhhungen und Lenkungsabgaben
geniessen erwartungsgemass eine geringere Akzeptanz.
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Zusammenfassung

Im vorliegenden Bericht werden die Daten zu den verkehrspolitischen Einstellungen aus dem Mikro-
zensus Mobilitat und Verkehr (MZMV) 2021, Modul 3, ausgewertet.

1. Teil: Soziodemografische Unterschiede in den Prioritaten von Massnahmen

Im ersten Teil werden die Préferenzen der Bevilkerung zu verschiedenen verkehrspolitischen Massnah-
men fir sieben unterschiedliche Themenfelder! dargestellt. Dabei werden erganzend zum Hauptbericht
des MZMV 20212 die Unterschiede in den Praferenzen fir die wichtigsten soziodemographischen
Einflussfaktoren diskutiert.3

Zusammenfassung der Resultate des Hauptberichts des Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2021
Die Bevdlkerung setzt die Prioritaten fir Verbesserungen im Verkehrsbereich wie folgt. Die héchste Pri-
oritat haben Verbesserungen im 6ffentlichen Verkehr (fir 55% der befragten Personen 1. oder 2. Priori-
tat), gefolgt von der Reduktion der Umweltauswirkungen des Verkehrs (48%), Verbesserungen im Stras-
senverkehr (40%), Verbesserungen im Veloverkehr (37%) sowie Verbesserungen im Fussverkehr
(21%). Von den konkreten verkehrspolitischen Massnahmen sind fur die Bevolkerung die Verfliissigung
des Verkehrs in Stadten und Agglomerationen, die finanziellen Anreize beim Kauf von energieeffizienten
und emissionsarmen Neuwagen, Verbesserungen im offentlichen Nah- und Regionalverkehr, die Erho-
hung der Sicherheit fir den Fussverkehr, der Ausbau von Velowegen sowie die Unterstiitzung von fle-
xiblen Arbeitsformen prioritar. Nicht prioritdr sind aus Sicht der Bevélkerung hingegen der Bau neuer
Autobahnstrecken, eine CO2-Abgabe auf allen Verkehrsmitteln, der Ausbau von Tempo-20 Begegnungs-
zonen, Tempo-30-Zonen oder von Veloverleihsystemen sowie neue Verbote und zusatzliche Abgaben.

Die weiterfihrenden statistischen Analysen zeigen, dass sich die Prioritaten der Bevélkerung hauptséch-
lich nach Alter, Ausbildung, Sprachregion und Verfligbarkeit von Verkehrsmitteln unterscheiden.
Die Lebenssituation der Befragten kann diese Unterschiede teilweise erklaren.

Rentnerinnen und Rentner (ab 65 Jahren) sind beispielsweise eher skeptisch gegentber der Férderung
selbstfahrender Fahrzeuge oder der Unterstiitzung des Teilens von Mobilitat zur Lésung der aktu-
ellen Verkehrsprobleme (siehe Abbildung Al). Hingegen priorisieren sie eher mehr Wohnraum und
Arbeitsplatze in Stadten und Agglomerationen und stehen einer Erhdhung der Preise fir Mobilitat
offener gegeniiber als Personen zwischen 18 und 40 Jahren. Letztere zeigen auch eine leicht stéarkere
Priorisierung flexibler Arbeitsformen. Gesamthaft betrachtet steht diese Massnahme in diesem The-
menfeld mit Abstand an oberster Stelle.

Als zweitwichtigstes statistisches Unterscheidungsmerkmal der Praferenzen folgt die Ausbildung. Per-
sonen mit Universitatsabschluss beispielsweise befiirworten Verbesserungen im Strassenverkehr
(Auto, Motorrad) weniger stark als Verbesserungen im 6ffentlichen Verkehr (6V) sowie im Velover-
kehr (siehe Abbildung A2). Studien fur die Schweiz belegen, dass sich dies auch mit der tatséchlichen
Verkehrsmittelwahl deckt. Personen mit hoher Ausbildung nutzen tendenziell eher den 6V oder das
Velo/E-Bike als das Auto. Personen mit einem Lehr- oder Grundschulabschluss sind tendenziell eher
auf das den motorisierten Individualverkehr (MIV) angewiesen, da sie beispielsweise als Handwerker
oder Servicekraft zu flexiblen Arbeitszeiten unterwegs sein missen und die entsprechenden Anforde-
rungen (inkl. z.B. Gepack- und Werkzeugtransport) durch den 6V weniger gut abgedeckt werden kon-
nen. Diese Personengruppe bevorzugt Verbesserungen im Strassenverkehr (Auto, Motorrad) eher und
gibt einer Reduktion der Umweltauswirkungen eher geringe Prioritat.

1 «Verbesserungen in verschiedenen Verkehrsbereichens, «offentlicher Verkehr», «motorisierter Individualverkehr», «Veloverkehr», «<Umwelt
und Energie», «Fussverkehr» und «innovative Massnahmen zur Lésung der aktuellen Verkehrsprobleme».

2 Siehe https://www.bfs.admin.ch/bfs/de/home/statistiken/mobilitaet-verkehr/erhebungen/mzmv.assetdetail. 24845295.html

3 Die Starke dieser Einflussfaktoren ist unabhéngig von der jeweiligen Gruppengrosse in der Bevolkerung zu verstehen (siehe Anhang A).

Letztere wird erst dann relevant, wenn Aussagen zur Verteilung der unterschiedlichen Praferenzen in der Bevolkerung gemacht werden. /58
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Abbildung Al: Die wichtigsten innovativen Massnahmen zur Losung der aktuellen Verkehrsprobleme fur
Personen zwischen 18 und 40 Jahren (links) und Rentnerinnen und Rentner ab 65 Jahren (rechts). Von
links nach rechts: Anteile der Rangfolge (in %) von tiefster zu hochster Prioritat. Personen im Alter da-
zwischen liegen bezuglich ihrer Praferenzen zwischen den zwei hier gezeigten Gruppen. Entsprechende
Werte werden daher nicht gezeigt.

Bis 40 Jahre alt (N = 925) Ab 65 Jahre alt (N = 978)

Unterstiitzung von flexiblen Arbeitsformen,
um Verkehr zu reduzieren

Mehr Wohnraum und Arbeitsplatze in
Stadten und Agglomerationen

Unterstiitzung des Teilens von Mobilitat
(z.B. Carsharing, Veloverleihsysteme)

Unterstitzung von selbstfahrenden Fahrzeugen

Generelle Erhéhung der Preise 19
fiir Mobilitat (Auto und OV)

B 1. Prioritat [%] B 2. Prioritat [%] B 3. Prioritat [%] = 4. Prioritdt [%] 5. Prioritat [%]

Quelle: BFS/ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (MZMV) 2021 GARE 2023

Abbildung A2: Die wichtigsten Verkehrsbereiche fir Personen mit Lehr- oder Grundschulabschluss (Aus-
bildung tief) und Universitatsabschluss (Ausbildung hoch). Von links nach rechts: Anteile der Rangfolge
(in %) von tiefster zu hochster Prioritat. Personen mit einem Abschluss einer héheren Fachschule liegen
bezlglich ihrer Praferenzen in etwa zwischen den zwei hier gezeigten Gruppen. Entsprechende Werte
werden daher nicht gezeigt.

Ausbildung: Tief (N = 1824) Ausbildung: Hoch (N = 938)

Verbesserungen im tffentlichen 10 16
Varkehr (Zug, Bus, Tram)

Reduktion der Umweltauswirkungen 18

des Verkehrs

Verbesserungen im Veloverkehr 22
{inkl. E-Bike)

Verbesserungen im Strassenverkehr 22
(Auto, Motorrad)

Verbesserungen im Fussverkehr 22

B 1. Prioritét [%] W 2. Prioritat [%] W 3. Prioritat [%] 4. Prioritat [%] 5. Prioritat [%]
Quelle: BFS/ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (MZMV) 2021 ARE 2023

Die Verfugbarkeit von Verkehrsmitteln spielt auch eine wichtige Rolle: Personen, welche starker von
einer Massnahme betroffen sind, sprechen sich auch entsprechend eher daflir oder dagegen aus — je
nachdem, ob die Massnahme zu einer Verbesserung oder Verschlechterung in der Nutzung des jewei-
ligen Verkehrsmittels fiihrt. So sind Personen, welche ein Auto verfligbar haben, eher fur Verbesserun-
gen im Strassenverkehr.

Demgegeniiber haben der Gebietstyp des Wohnorts (landlich, intermediar und stadtisch), das Ge-
schlecht und das Haushaltseinkommen vergleichsweise wenig Erklarungskraft. Die Praferenzen fur
verkehrspolitische Massnahmen unterscheiden sich fir diese Eigenschaften nur unwesentlich im Ver-
gleich zur Gesamtbevdlkerung. Gerade beim Gebietstyp ist dies Uiberraschend, da die vorher genannten
Merkmale teilweise nach Gebietstyp unterschiedlich ausgepréagt sind. So ist zum Beispiel der Autobesitz
in stadtischen Gebieten tiefer als in landlichen Gebieten. Dies zeigt, dass die verkehrspolitischen Ein-
stellungen vor allem durch den soziodemographischen Hintergrund der Befragten erklarbar sind, und
weniger durch die tatsachliche Nutzung von Verkehrsmitteln.
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2. Teil: Entscheidungssituationen fur den MIV und 6V

Im zweiten Teil dieses Berichts werden die Praferenzen fir verschiedene Massnahmenpakete je fiir
den MIV und den 6V untersucht. Ziel ist es, die Akzeptanz fur verkehrspolitische Massnahmen zu mes-
sen. In diesem Teil der Befragung wurden folgende drei Dimensionen unterschieden:

o Art der Verkehrsfinanzierung (F)
o Artder Verkehrslenkungsabgaben (L)
o Mittelverwendung fir Verbesserungen in einem Verkehrsbereich (V).

Die Analyse zeigt, dass die Bevolkerung Angebotsverbesserungen im MIV und 6V in den meisten Fallen
relativ positiv gegeniibersteht. Preiserh6hungen und Lenkungsabgaben geniessen erwartungsgemass
eine geringere Akzeptanz bei der Bevdlkerung. Die Resultate sind im Wesentlichen auch kohé&rent mit
jenen des ersten Teils der Befragung. In beiden Teilen erhalt beispielsweise eine Verbesserung im 6V
die hoéchste Zustimmung, wahrend unter den Verkehrslenkungsmassnahmen generelle Preiserhéhun-
gen fur die Mobilitat eher abgelehnt werden.

Die Praferenzen fir verschiedene Politikmassnahmen im MIV sind in Abbildung A3 dargestellt. Dabei
misst der sogenannte «Nutzenbeitrag» die durchschnittliche relative Bewertung (d.h. positive und
negative Effekte zusammengenommen) einer Massnahme. Die Befragung wurde so ausgestaltet, dass
vor allem der Vergleich verschiedener Massnahmen pro Dimension — Finanzierung (F), Lenkung (L),
Verbesserung (V) — von Interesse ist.

Abbildung A3: Akzeptanz verschiedener Politikmassnahmen im MIV (N = 3'453). Hinweis: Die Nutzen-
beitrdge sind immer relativ zueinander zu interpretieren. Vergleiche von Massnahmen einer gleichen
Dimension (F, L oder V) sind hauptséachlich von Interesse.

V: Verbesserungen im 6ffentlichen Verkehr

V: Verbesserungen im Veloverkehr und Fussverkehr
V: Reduzierung der Umweltauswirkungen des
Verkehrs

V: Verflissigung des Veerkehrs in Stadten und
Agglomerationen (z.B. Bau neuer Umfahrungen)

F: Keine Anderung zum Status-Quo

V: Beseitigung von Engpéssen im National-
strassennetz (z.B. Bau zusétzlicher Spur)

F: Preiserhthung der Autobahnvignette

V: Erhdhung der Verkehrssicherheit

(z.B. bauliche Massnahmen)

F: Bonus far umweltfreundliche Neuwagen,
Malus fir umweltschadliche Neuwagen

V: Erweiterung des Mationalstrassennetzes
(neue Autobahnabschnilte)

F: Erhohung der Treibstoffpreise
F: Erhthung der Motorfahrzeugsteuer
L: Gebiihren zu Stosszeiten auf (iberlasteten Strassen

F: Einfihrung einer Geblihr nach gefahrenen km

L: Gebiihren zu Stosszeiten in Zonen von Stadten
und Agglomerationen

L: Geblhren zu Stosszeiten auf allen Strassen

-0.5 0.4 -0.3 -0.2 -0.1 0.0 0.1 0.2
Nutzenbeitrag

Quelle: BFS/ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (MZMV) 2021 WARE 2023
Die verschiedenen Massnahmen der drei Dimensionen werden nun detaillierter besprochen.

Es zeigt sich, dass — erwartungsgemass nebst keiner Anderung zum Status-Quo — eine Preiserhéhung
fur die Autobahnvignette von den Befragten bei den Finanzierungsmassnahmen (F) im MIV am bes-
ten abschneidet. Dagegen stosst die Einfuhrung einer Gebihr nach gefahrenen Kilometern auf deut-
liche Ablehnung, gefolgt von einer Erhéhung der Motorfahrzeugsteuer und einer Erhéhung der
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Treibstoffpreise. Gegenuber einer Verginstigung beim Kauf eines umweltfreundlichen Neuwa-
gens (respektive einem Zuschlag beim Kauf eines weniger umweltfreundlichen Neuwagens) sind die
Befragten im Durchschnitt nahezu gleichgiiltig.

Ahnliche Aussagen koénnen fur die Verkehrslenkungsabgaben (L) im MIV gemacht werden. Diese, in
der Befragung als zusétzliche Gebuhren definiert, werden durchgéngig negativ bewertet und schneiden
mit einer Ausnahme (Gebihren zu Stosszeiten auf Uberlasteten Strassen) durchgéngig schlechter ab
als die Finanzierungsmassnahmen. Dabei ist die Geblihr zu Stosszeiten auf allen Strassen die am
mit Abstand wenigsten beliebte Massnahme, wahrend die Gebuhren zu Stosszeiten auf Uberlasteten
Strassen weniger Ablehnung erfahren. Diese Abstufung macht aus fachlicher Sicht Sinn, da auf nicht-
Uberlasteten Strassen kein Problemdruck besteht.

Die Massnahmen zur Verbesserung eines Verkehrsbereichs (V) schneiden durchgéngig besser ab als
die Verkehrslenkungsabgaben (L). Bei der Verwendung der Einnahmen aus dem MIV zur Verbesse-
rung eines Verkehrsbereichs (V) liegen Massnahmen zur Erhéhung der Angebotsqualitat im 6V an
erster Stelle. Danach folgen die Verbesserungen im Fuss- und Veloverkehr sowie die Reduktion der
Umweltauswirkungen. Auch zeigt sich, dass eine Verflissigung des Verkehrs in Stadten und Ag-
glomerationen (z. B. Bau von neuen Umfahrungen, Kreisel anstelle von Ampeln) und eine Beseitigung
von Engpéssen im Nationalstrassennetz (z. B. Bau einer zusétzlichen Spur auf einer Autobahn) einen
positiven Nutzenbeitrag aufweisen. Auf den letzten Platz kommt eine Erweiterung des Nationalstras-
sennetzes mit neuen Strecken (neue Autobahnabschnitte).

Die Préferenzen fir verschiedene Politikmassnahmen im 6V sind in Abbildung A4 dargestellt.

Abbildung A4: Akzeptanz verschiedener Politikmassnahmen im 6V (N = 3'438). Hinweis: Die Nutzenbei-
trage sind immer relativ zueinander zu interpretieren. Vergleiche von Massnahmen einer gleichen Di-
mension (F, L oder V) sind hauptsachlich von Interesse.

V: Haufigere Fahrten im Mah- und Regicnal-
verkehr {S-Bahnen, Trams, Busse)

V: Mehr Sitzpldtze in den bestehenden
Verbindungen

L: Fahrten wahrend Nebenzeiten auf
schwach ausgel. Strecken koslen weniger

L: Fahrten wéhrend den Nebenzeiten
auf dem ganzen Netz kosten weniger

F: Keine Anderung zum Status-Quo

V: Haufigere Ziige im Fernverkehr

V: Erhéhung des Komforis beim Umsteigen (z.B.
Wegweiser, kurze Wege, Einkaufsmaglichkeiten)

V: Modernisierung der Zlige, Busse und Trams
(z.B. neue Fahrzeuge, Auffrischung Interieur)

L: Gleiche Preise fiir alle Tageszeilen und
unabhangig von der Auslastung

L: Fahrten auf stark belasteten Strecken
wihrend den Stosszeiten kosten mehr

L: Alle Fahrten wahrend den Slosszeiten
kosten mehr

F: Preiserhohung bei Einzelbilletten

F: Preiserhhung bei Abonnementen

F: Preiserhohung bei Einzelbilletlen und

Abonnementen
-0.5 -0.4 -0.3 -0.2 -0.1 0.0 0.1 02
Nutzenbeitrag
Quelle: BFS/ARE - Mikrozensus Mabilitat und Verkehr (MZMV) 2021 DARE 2023

Die verschiedenen Massnahmen der drei Dimensionen werden nun detaillierter besprochen.
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Betrachtet man die konkrete Art der Finanzierung (F) im 6V, so sind alle drei Massnahmen (Preiser-
héhung bei Einzelbilletten und Abonnementen, Preiserhéhung bei Abonnementen und Preiser-
héhung bei Einzelbilletten) in etwa gleich stark negativ bewertet.

Bei den Verkehrslenkungsabgaben (L) im 6V ist ersichtlich, dass eine Vergunstigung der Fahrten
wahrend den Nebenzeiten auf schwach ausgelasteten Strecken sowie Fahrten wéhrend den Neben-
zeiten auf dem ganzen Netz deutlich positiver bewertet werden als eine Verteuerung aller Fahrten
wahrend den Stosszeiten. Dies ist intuitiv: Vergiinstigungen werden Verteuerungen vorgezogen.

Beziiglich der Verbesserungen (V) im 6V stehen haufigere Fahrten im 6ffentlichen Nah- und Regi-
onalverkehr an oberster Stelle. Auch dies deckt sich mit den Stossrichtungen des Bundes (BAHN 2050),
wonach das grosste Potential zur Erhéhung des Bahnanteils auf kurzen und mittleren Distanzen besteht.
Auf dem zweiten Platz kommt der Wunsch nach mehr Sitzplétzen in den bestehenden Verbindungen.
Beide Befunde — Verbesserungen im Nahverkehr und mehr Sitzplatze — decken sich wiederum mit den
Prioritdten des ersten Teils der Befragung. Eine Erh6éhung des Komforts beim Umsteigen sowie eine
Modernisierung der Ziige, Busse und Trams haben eine vergleichsweise niedrige Prioritét.

Abschliessend kann zusammengefasst werden, dass sich die Praferenzen der Bevolkerung hinsichtlich
verkehrspolitischer Massnahmen mit den Strategien des Bundes grésstenteils decken. So erhalt bei-
spielsweise eine Verbesserung im 6V sowie im dffentlichen Nah- und Regionalverkehr die héchste
Zustimmung. Auch Massnahmen zur Verflissigung des Verkehrs in Stadten und Agglomerationen
sowie die Beseitigung von Engpassen im Nationalstrassennetz weisen einen positiven Nutzenbei-
trag auf. Preiserhéhungen fiir die Mobilitat werden eher abgelehnt, wobei interessante Niveauunter-
schiede erkennbar sind und gezielte Massnahmen (z.B. zusatzliche Geblihren auf Uberlasteten Stre-
cken im 6V oder auf Uberlasteten Strassen im MIV wahrend den Stosszeiten) etwas weniger negativ
bewertet werden. Den gréssten Zuspruch punkto Finanzierung sowohl fir den MIV als auch fir den 6V
erhalt der Status-Quo.
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Résumé

Le présent rapport analyse les données relatives aux attitudes en matiére de politique des transports
issues du microrecensement mobilité et transports (MRMT) 2021, module 3.

1. partie: Différences sociodémographiques dans les priorités des mesures

La premiére partie présente les préférences de la population concernant différentes mesures de politique
des transports pour sept domaines différents4. Les différences de préférences pour les principaux fac-
teurs d'influence sociodémographiques® sont ici discutées en complément du rapport principal du
MRMT 20215,

Résumé des résultats du rapport principal du microrecensement mobilité et transports 2021. La
population définit les priorités pour les améliorations dans le domaine des transports comme suit : I'amé-
lioration des transports publics est prioritaire (1ére ou 2éme priorité pour 55% des personnes interro-
gées), suivies par la réduction de I'impact environnemental du trafic (48%), 'amélioration du trafic routier
(40%), I'amélioration des aménagements cyclables (37%) et 'amélioration des aménagements piétons
(21%). Parmi les mesures concretes de politique des transports, la population considére comme priori-
taires la fluidification du trafic dans les villes et les agglomérations, les incitations financiéres a I'achat
de voitures neuves a faible consommation d'énergie et a faibles émissions, les améliorations des trans-
ports publics locaux et régionaux, l'augmentation de la sécurité pour les piétons, le développement des
pistes cyclables ainsi que le soutien aux formes de travail flexibles. En revanche, la population ne con-
sidére pas comme prioritaires la construction de nouveaux trongons d'autoroute, une taxe CO2 sur tous
les moyens de transport, I'extension des zones de rencontre (zones 20), des zones 30 ou des systémes
de location de vélos ainsi que de nouvelles interdictions et taxes supplémentaires.

Les analyses statistiques plus approfondies montrent que les priorités de la population différent princi-
palement selon I'age, la formation, la région linguistique et la disponibilité des moyens de trans-
port. La situation de vie des personnes interrogées peut expliquer en partie ces différences.

Les personnes retraitées (65 ans et plus) sont par exemple plus sceptiques quant a la promotion des
véhicules autonomes ou au soutien de la mobilité partagée pour résoudre les problémes de transport
actuels (voir figure Al). En revanche, ils ont tendance a donner la priorité a davantage de logements
et d'emplois dans les villes et les agglomérations et sont plus ouverts a une augmentation du prix
de la mobilité que les personnes agées de 18 a 40 ans. Celles-ci accordent également une priorité
Iégérement plus élevée aux formes de travail plus flexibles. Dans I'ensemble, cette derniére mesure
arrive de loin en téte de ce champ thématique.

Le deuxieme critére statistique le plus important pour distinguer les préférences est la formation. Les
personnes titulaires d'un dipléme universitaire, par exemple, sont moins favorables a I'amélioration du
trafic routier (voiture, moto) qu'a 'amélioration des transports publics (TP) et des aménagements
cyclables (voir figure A2). Des études menées en Suisse montrent que cela correspond également au
choix effectif du moyen de transport. Les personnes ayant un niveau de formation élevé ont tendance
a utiliser les transports publics ou le vélo/vélo électrique plutbt que la voiture. Les personnes ayant
achevé un apprentissage ou I'école obligatoire ont tendance a étre plus dépendantes des transports
individuels motorisés (TIM), car elles doivent par exemple se déplacer a des horaires flexibles en tant
gu'artisans ou employés de service et les besoins correspondants (y compris le transport des bagages
et des outils) sont moins bien couverts par les TP. Ce groupe de personnes privilégie plutdt 'amélioration
du trafic routier (voiture, moto) et accorde une priorité plus faible a laréduction de I'impact environne-
mental.

4 «Améliorations dans divers secteurs de transports», «Transports publics», «Transport individuel motorisé», «Vélo», «Environnement et
énergie», «Marche a pied» et «Mesures innovatives pour la résolution des problémes de transport actuels».

5 La force de ces facteurs d'influence doit &étre comprise indépendamment de la taille du groupe au sein de la population (voir annexe A). Cette
derniére n'est pertinente que si I'on fait des déclarations sur la répartition des différentes préférences au sein de la population.

8 Voir https://www.bfs.admin.ch/bfs/fr/home/statistiqgues/mobilite-transports/enquetes/mzmv.assetdetail. 24845296.html
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Figure Al: Les principales mesures innovantes pour résoudre les problemes de transport actuels pour
les personnes agées de 18 a 40 ans (a gauche) et les personnes retraitées de 65 ans et plus (a droite).
De gauche a droite : proportions du classement (en %) de la priorité la plus basse a la plus haute. Les
personnes d'age intermédiaire se situent entre les deux groupes représentés ici en ce qui concerne leurs
préférences. Les valeurs correspondantes ne sont donc pas présentées.

18 4 40 ans (N = 925) 65 ans et plus (N = 978)

Soutien aux modeles de travail flexibles
pour réduire les déplacements

Davanlage de logements et d'emplois dans
les villes et les agglomérations

Soutien pour la mobilité partagée (p.ex.
autopartage, systémes de prét de vélos)

Soulien pour les véhicules autonomes

Hausse générale du colt de la mobilité 19
(voiture et transports publics)

B 1. priorité [%)] B 2. priorité [%] @ 3. priorité [%] 4. priorité [%] 5. priorité [%]

Source: OFS/ARE - Microrecensement mohilité et transports (MRMT) 2021 BARE 2023

Figure A2: Les secteurs des transports les plus importants pour les personnes ayant achevé un appren-
tissage ou I'école obligatoire (Education : Basse) et un dipldme universitaire (Education : Haute). De
gauche a droite : proportions du classement (en %) de la priorité la plus basse a la plus haute. Les
personnes titulaires d'un dipldme d'une école supérieure se situent a peu prés entre les deux groupes
présentés ici en ce qui concerne leurs préférences. Les valeurs correspondantes ne sont donc pas pré-
sentées.

Educalion: Basse (N = 1824) Education: Haute (N = 938)

Amélioration des transporls publics 10 16
{train, bus, tram)

Réduction de lI'impact environnemental 18
du trafic
Ameélioration des aménagements cyclables 29

(y compris vélo électrique)

Amélioration du trafic routier
s 22
{voiture, moto}

Ameélicration des ameénagements piétons 22

W 1. priorité (%] B 2. priorité [%] W 3. priorité [%] = 4. priorité [%] 5. priorité [%]

Source: OFS/ARE - Microrecensement mobilité et transports (MRMT) 2021 BARE 2024

La disponibilité des moyens de transport joue également un rbéle important : les personnes qui sont
le plus concernées par une mesure se prononcent soit pour, soit contre, selon que la mesure entraine
une amélioration ou une détérioration de I'utilisation du moyen de transport en question. Ainsi, les per-
sonnes disposant d'une voiture sont plutét favorables a une amélioration du trafic routier.

En revanche, le type de zone de résidence (rurale, intermédiaire et urbaine), le genre et le revenu du
ménage ont comparativement peu de pouvoir explicatif. Les préférences pour les mesures de politique
des transports ne different que trés peu pour ces caractéristiques par rapport a I'ensemble de la popu-
lation. Cela est particulierement surprenant en ce qui concerne le type de zone, car les caractéristiques
des personnes mentionnées précédemment sont différentes selon le type de zone. Par exemple, la pos-
session d'une voiture est globalement plus rare dans les zones urbaines que dans les zones rurales.
Cela montre que les attitudes en matiére de politique des transports s'expliquent avant tout par le con-
texte sociodémographique des personnes interrogées, et moins par I'utilisation effective des moyens de
transport.
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2. partie: Situations de décision pour le TIM et les TP

La deuxiéme partie de ce rapport examine les préférences pour différents paquets de mesures, tant pour
le TIM que pour les TP. L'objectif est de mesurer I'acceptation des mesures de politique des transports.
Dans cette partie de I'enquéte, les trois dimensions suivantes ont été distinguées:

e Type de financement des transports (F)
e Type detaxes d'incitation sur le trafic (L)
e Utilisation des fonds pour des améliorations dans un secteur de transport (V).

L'analyse montre que la population est relativement favorable a I'amélioration de I'offre dans le TIM et
les TP dans la plupart des cas. Comme on pouvait s'y attendre, les hausses de prix et les taxes d'incita-
tion sont moins bien acceptées par la population. Les résultats sont pour I'essentiel cohérents avec ceux
de la premiére partie de I'enquéte. Dans les deux parties, c'est par exemple I'amélioration des transports
publics qui recueille le plus d'approbation, tandis que les mesures de régulation du trafic sont plutét
rejetées par les personnes interrogées.

Les préférences pour différentes mesures politiques dans le TIM sont représentées dans la figure A3.
La « contribution a I'utilité » mesure I'évaluation relative moyenne (c'est-a-dire les effets positifs et néga-
tifs réunis) d'une mesure. L'enquéte a été concue de maniére a ce que la comparaison de différentes
mesures par dimension — financement (F), pilotage (L), amélioration (V) — soit pertinente.

Figure A3: Acceptation de différentes mesures politiques dans le TIM (N = 3'453). Remarque : les con-
tributions a I'utilité doivent toujours étre interprétées de maniére relative. Les comparaisons entre les
mesures d'une méme dimension (F, L ou V) sont principalement intéressantes.

V: Amélioration des transports publics

V. Ameliorations des aménagements cyclables

el piétons

V: Réduction de l'impact environnemental du

trafic

V: Fluidification du trafic dans les villes

et les aggloméralions (p.ex. nouv. contournements)
F: Aucune modification des éléments de
financement existants

V: Elimination des goulels d'étranglement du
réseau des routes nationales (p.ex. voie supplém.)
F: Augmentation du prix de la vignette

autoroutiére

V: Renforcement de la sécurité du trafic

(p. ex. travaux d'aménagement)

F: Prime pour nouveau véhicule écolegique,
surtaxe pour véhicule moins écologique

V: Extension du réseau des roules nationales
{consltruction de nouveaux lrongons auloroutiers)

F: Hausse du prix des carburants

F: Augmentation de I'impdt sur les véhicules
a moteur

L: Péages aux heures de pointe pour accéder
aux routes surchargées

F: Introduction d'une redevance pour km parcourus

L: Péages aux heures de pointe pour accéder
a certaines zones des villes et agglomérations

L: Péages aux heures de pointe pour accéder
a loutes les routes

-0.5 -0.4 -0.3 -0.2 -0.1 0.0 0.1 0.2
Conlribution a l'utilité

Source: OFSIARE - Microrecensement mobilité et transports (MRMT) 2021 @ARE 2023
Les différentes mesures des trois dimensions sont ici discutées en détail.

Il s'avere que - outre I'absence de changement par rapport au statu quo en matiére de financement, qui
comme attendu est I'alternative préférée - une augmentation du prix de la vignette autoroutiére ob-
tient le meilleur score auprées des personnes interrogées sur les mesures de financement (F) du TIM. En
revanche, l'introduction d'une redevance par kilométre parcouru se heurte au plus net refus, suivie
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d'une augmentation de I'impdt sur les véhicules a moteur et d'une hausse du prix des carburants.
Les personnes interrogées sont en moyenne presque indifférentes a une prime al'achat d’'un nouveau
véhicule écologique (ou a une surtaxe lors de l'achat d’'un véhicule moins écologique).

Des observations similaires peuvent étre faites pour les taxes d'incitation sur le trafic (L) dans le TIM.
Celles-ci, définies dans I'enquéte comme des taxes supplémentaires, sont systématiquement évaluées
négativement et, a une exception pres (péages aux heures de pointe sur les routes surchargées), elles
sont systématiquement moins bien notées que les mesures de financement. Le péage aux heures de
pointe sur toutes les routes est de loin la mesure la moins appréciée, tandis que le péage aux heures
de pointe sur les routes surchargées est moins rejeté. Ce classement est logique d'un point de vue
technique, car il n'y a pas de pression problématique sur les routes non congestionnées.

Les mesures d'amélioration d'un secteur du transport (V) obtiennent systématiquement de meilleurs ré-
sultats que les redevances de gestion du trafic (L). En ce qui concerne l'utilisation des recettes venant
du TIM pour améliorer un secteur de transport (V), les mesures visant a améliorer la qualité de
I'offre des TP arrivent en téte. Viennent ensuite les améliorations des aménagements piétons et
cyclables ainsi que la réduction de I'impact environnemental. |l apparait également que la fluidifi-
cation du trafic dans les villes et les agglomérations (p. ex. construction de nouveaux contourne-
ments, de giratoires au lieu de feux de signalisation) et I'élimination des goulets d'étranglement sur
le réseau des routes nationales (p. ex. construction d'une voie supplémentaire sur une autoroute)
présentent une contribution positive en termes d'utilité. L'extension du réseau des routes nationales avec
de nouveaux trongons (nouveaux trongons d'autoroute) arrive en derniere position.

Les préférences pour différentes mesures politiques dans le domaine des TP sont représentées dans
la figure A4.

Figure A4: Acceptation de différentes mesures politiques dans les TP (N = 3'438). Remarque : les con-
tributions a I'utilité doivent toujours étre interprétées de maniéere relative. Les comparaisons entre les
mesures d'une méme dimension (F, L ou V) sont principalement intéressantes.

V: Courses plus fréquentes pour le trafic
local et régional (RER, tram, bus)

V: Plus de places assises dans les liaisons
existantes

L: Les trajets aux heures creuses sur des lignes
a faible fréguentation sont minorés

L: Sur l'ensemble du réseau, les trajels aux
heures creuses sont minorés

F: Pas de modification des prix
V: Trains plus fréquents pour le trafic
longues distances

V: Amélioration du confort lors des changements
(p.ex. signalétique, raccourcissements)

\: Modernisation des trains, des bus el des
trams (p.ex. nouveaux véhicules)

L: Prix fixes, indép. de la plage horaire et de la
fréquentation de la ligne empruntée

L: Les trajets aux heures de pointe sur des
lignes & forte fréquentation sont majorés

L: Tous les trajels aux heures de pointe
sont majorés

F: Hausse des prix des billets

F: Hausse des prix des abonnements

F: Hausse des prix des billets el des

abonnements
-0.5 -0.4 -0.3 -0.2 -0.1 0.0 0.1 0.2
Conlribution a ['utilité
Source; OFS/ARE - mobilité o1 transports (MRMT) 2021 @ARE 2023

Les différentes mesures des trois dimensions sont ici discutées plus en détail.

Si I'on considere concrétement le type de financement (F) dans les TP, les trois mesures (hausse du
prix des billets individuels et des abonnements, hausse du prix des abonnements et hausse
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du prix des billets individuels) sont évaluées négativement de maniére a peu pres équivalente.

En ce qui concerne les taxes d'incitation sur le trafic (L) dans les TP, il apparait qu'une réduction du
prix des trajets pendant les heures creuses sur les lignes peu fréquentées ou sur I'ensemble du
réseau sont évalués de maniére nettement plus positive qu'un renchérissement de tous les trajets
pendant les heures de pointe. C'est intuitif : les réductions sont préférées aux augmentations de prix.

En ce qui concerne les améliorations (V) dans les transports publics, les courses plus fréguentes
dans les transports publics locaux et régionaux arrivent en téte. Cela correspond également a I'orien-
tation générale de la Confédération (RAIL 2050), selon laquelle le plus grand potentiel d’augmentation
de la part modale du train existe sur les courtes et moyennes distances. Le souhait d'augmenter le
nombre de places assises dans les liaisons existantes arrive en deuxiéme position. Ces deux résultats
- amélioration du trafic de proximité et augmentation du nombre de places assises - coincident avec les
priorités de la premiere partie de I'enquéte. L'amélioration du confort lors des changements ainsi que la
modernisation des trains, des bus et des trams ont une priorité comparativement faible.

En conclusion, on peut dire que les préférences de la population en matiére de mesures de politique des
transports coincident en grande partie avec les stratégies de la Confédération. Ainsi, I'amélioration
des TP, des transports publics locaux et régionaux recueille la plus forte approbation. Les mesures
visant a fluidifier le trafic dans les villes et les agglomérations ainsi que I'élimination des goulets
d'étranglement sur le réseau des routes nationales présentent également une contribution positive
a l'utilité. Les hausses de prix pour la mobilité sont plutot rejetées, mais on constate des différences de
niveau intéressantes et que les mesures ciblées (p. ex. taxes supplémentaires sur les trongons sur-
chargés des TP ou sur les routes surchargées du TIM aux heures de pointe) sont jugées un peu moins
négativement. En ce qui concerne le financement, c'est le statu quo qui recueille le plus de suffrages,
tant pour le TIM que pour les TP.
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1 Einfihrung

Im Rahmen des Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr (MZMV) 2021 wurden verschiedene verkehrspoliti-
sche Fragestellungen untersucht, um die Meinung der Bevdlkerung zu méglichen Massnahmen und
Verbesserungen in verkehrsrelevanten Bereichen zu untersuchen. Wahrend zu den Prioritaten verschie-
dener Politikmassnahmen bereits erste Analysen durchgefiihrt und im MZMV Schlussbericht publiziert
wurden (BFS/ARE, 2023; Kapitel 4), prasentiert dieser Bericht die Resultate der Zusatzanalysen fur die
wichtigsten Unterschiede in soziodemographischen Merkmalen. Ausserdem stellt er die Resultate eines
weiteren, zweiten Umfrageteils vor, in welchem die individuellen Praferenzen fir verschiedene Politik-
pakete im Bereich der Verkehrsfinanzierung abgefragt wurden. Ein besseres Verstandnis dieser Prafe-
renzen kann massgeblich dazu beitragen, die Verkehrspolitik massgeschneiderter umzusetzen und da-
bei individuellen Anspriichen besser gerecht zu werden.

2 Datengrundlage und Umfragemethodik

Einer Teilstichprobe des MZMV (ca. 3'400 vollstandige Interviews, variierend nach Themengebiet) wurde
ein zusatzlicher Fragebogen zum Modul 3: Verkehrspolitische Einstellungen verschickt. 77% fullten den
Fragebogen online aus, die restlichen 23% auf Papier. Die Ricklaufquote von 88% ist sehr hoch, wes-
halb das Risiko einer Stichprobenverzerrung (im Vergleich zur MZMV Stichprobe) sehr gering ist.

Im ersten Teil wurde die Wichtigkeit verschiedener Massnahmen (sog. Stated Ranking) zum motorisier-
ten Individualverkehr (MIV), 6ffentlichen Verkehr (6V), Veloverkehr, Fussverkehr sowie zu den Umwelt-
auswirkungen und innovativen Verbesserungsmdoglichkeiten des Verkehrs thematisiert (insgesamt sie-
ben Themenbldcke). Die Befragten wurden jeweils gebeten, je funf Aussagen dieser Themenbltcke an-
hand ihrer Prioritat/Wichtigkeit zu ordnen. Dieser Teil wurde bereits im MZMV Schlussbericht (BFS/ARE,
2023) fur die Grundgesamtheit der Stichprobe analysiert und wird fir jeden Themenblock nochmals zu-
sammengefasst. Um die Befragungslast zu reduzieren, wurden die Teilnehmer nicht zu allen Massnah-
men befragt, sondern zuféllig zu je vier Themenbldocken zugeteilt. Nur die Wichtigkeit verschiedener
Verkehrsbereiche in Kapitel 3.1 und innovativen Verbesserungsmoglichkeiten in Kapitel 3.7 wurde von
allen Befragten beantwortet.

Im zweiten Teil wurde den Befragten je sechs Entscheidungssituation mit jeweils zwei Politikpaketen
zum MIV und 6V gezeigt (sog. Stated Choice), wobei sie sich fur eine der gezeigten Alternativen ent-
scheiden mussten (Danalet et al., 2022). Dabei wurde jedes Politikpaket anhand von drei Merkmalen
beschrieben, namlich (i) Verkehrsfinanzierung, (ii) Verkehrslenkungsabgaben und (iii) die so umsetzba-
ren Verbesserungen in einem Verkehrsbereich. Das Ziel dabei ist es, die Akzeptanz der Bevélkerung flr
verschiedene Politikmassnahmen vor allem in den Bereichen der Verkehrsfinanzierung und Ver-
kehrslenkung besser zu verstehen, wonach die Befragten die beschreibenden Merkmale der beiden Al-
ternativen maoglichst realitatsgetreu abwagen sollen.

3 Resultate Stated Ranking: Prioritaten verschiedener Massnahmen

In einem ersten Schritt wurde — ergdnzend zu den Resultaten im Hauptbericht (siehe BFS/ARE 2023
und Box unten) — untersucht, welche soziodemographischen Einflussfaktoren besonders relevant sind,
um die Prioritaten/Wichtigkeit verschiedener verkehrspolitischer Bereiche, Massnahmen und Verbesse-
rungsmaoglichkeiten zu erklaren. Darauf basierend sollen fur jeden dieser Themenbldcke die Praferenzen
fur jene Gruppen graphisch dargestellt werden, welche sich am starksten hinsichtlich dieser Merkmale
unterscheiden. Wichtig zu beachten ist, dass die Gruppen unterschiedlich gross sind.

Da von einer befragten Person die Prioritdten zu verschiedenen Massnahmen angegeben werden, ist
der Unterschied in der Starke der Priorisierung zwischen diesen Massnahmen nicht ersichtlich (z.B. kann
Massnahme 1 nur minimal wichtiger sein als Massnahme 2, oder auch sehr viel wichtiger). Bei Betrach-
tung der gesamten Stichprobe wird jedoch deutlich, in welchem Ausmass bestimmte Massnahmen star-
ker priorisiert werden als andere. So zeigt sich beispielsweise in Abbildung 4, dass die Prioritaten (an
erster oder zweiter Stelle) fur einen Ausbau von Velowegen und farblich gekennzeichneten Velospuren
auf Strassen ahnlich hoch sind. Beide Massnahmen werden jedoch deutlich starker priorisiert als der
Ausbau von Veloabstellplatzen, Tempo-30-Zonen sowie Veloverleihsystemen (Bike-Sharing).
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Zusammenfassung der Resultate des Hauptberichts des Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2021
Die Bevdlkerung setzt die Prioritaten fir Verbesserungen im Verkehrsbereich wie folgt. Die héchste Pri-
oritat haben Verbesserungen im éffentlichen Verkehr (fir 55% der befragten Personen 1. oder 2. Priori-
tat), gefolgt von der Reduktion der Umweltauswirkungen des Verkehrs (48%), Verbesserungen im Stras-
senverkehr (40%), Verbesserungen im Veloverkehr (37%) sowie Verbesserungen im Fussverkehr
(21%). Von den konkreten verkehrspolitischen Massnahmen sind fur die Bevolkerung die Verflissigung
des Verkehrs in Stadten und Agglomerationen, die finanziellen Anreize beim Kauf von energieeffizienten
und emissionsarmen Neuwagen, Verbesserungen im offentlichen Nah- und Regionalverkehr, die Erho-
hung der Sicherheit fiir den Fussverkehr und den Ausbau von Velowegen sowie die Unterstiitzung von
flexiblen Arbeitsformen prioritér. Nicht prioritdr sind aus Sicht der Bevdlkerung hingegen der Bau neuer
Autobahnstrecken, eine CO2-Abgabe auf allen Verkehrsmitteln, der Ausbau von Tempo-20 Begegnungs-
zonen, Tempo-30-Zonen oder von Veloverleihsystemen sowie neue Verbote und zusatzliche Abgaben.

Basierend auf vorgangigen Analysen und weiteren Untersuchungen werden die folgenden soziodemo-
graphischen Einflussfaktoren als besonders zielfiihrend betrachtet (siehe Tabelle 1 und Anhang A):

Tabelle 1: Soziodemographische Merkmale: Anteile in der Bevolkerung [in %] basierend auf den Daten
des MZMV 2021 (N = 55'018; gewichtet mit den MZMV Personengewichten).

Merkmal MZMV 2021
Geschlecht

weiblich [%] 50.5

mannlich [%] 49.5
Alter

18 bis 40 Jahre [%] 42.6

41 bis 65 Jahre [%)] 37.8

alter als 65 Jahre [%] 19.6
Gebietstyp des Wohnorts

stadtisch [%] 62.8

intermediar [%] 21.3

landlich [%] 15.9
6V-Abonnement Besitz

GA oder Verbundabonnement [%] 19.0

kein 6V-Abonnement [%] 81.0
Velo/E-Bike verfugbar 60.2
Velo/E-Bike nicht verfugbar 39.8
Auto immer verfugbar 51.8
Auto nicht/nach Absprache verfuigbar 48.2
Ausbildung

mind. Lehre, Grundschulabschluss oder &hnliches [%] 59.0

mind. hdhere Fachschule oder &hnliches [%] 18.6

mind. Universitatsabschluss oder &hnliches [%] 22.4
Nationalitat

Schweiz [%] 74.7

Ausland [%] 25.3
Haushaltseinkommen

kleiner/gleich 8000 CHF/Monat [%] 54.2

grosser als 8000 CHF/Monat [%] 45.8
Sprachgebiet des Wohnorts

deutschsprachige Schweiz [%] 70.5

franzdsisch- oder italienischsprachige Schweiz [%] 29.5

Im Folgenden wird fiir jedes Themengebiet gezeigt, welche soziodemographischen Einflussfaktoren die
hdchste Trennscharfe (siehe Formel 2 in Anhang A) aufweisen (dabei sind alle in den folgenden
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Kapiteln diskutierten Effekte statistisch hochsignifikant; siehe dazu Tabelle 5 bis Tabelle 11 im Anhang
A). Anschliessend werden die Unterschiede fir den wichtigsten Einflussfaktor graphisch dargestellt.

3.1 Verbesserungen in den wichtigsten Verkehrsbereichen

Als erstes wurden die Zielpersonen gefragt, in welche der finf Verkehrsbereiche im Falle von zur Verfi-
gung stehenden Steuergeldern diese investiert werden sollen (Basis: 3'311 Zielpersonen ab 18 Jahren):

e Verbesserungen im offentlichen Verkehr (Zug, Bus, Tram)
e Reduktion der Umweltauswirkungen des Verkehrs

e Verbesserungen im Veloverkehr (inkl. E-Bike)

e Verbesserungen im Strassenverkehr (Auto, Motorrad)

e Verbesserungen im Fussverkehr

Wie bereits im MZMV Schlussbericht dargelegt wurde (BFS/ARE, 2023), ist die oben gezeigte Reihen-
folge zutreffend fiir die Grundgesamtheit der Stichprobe. Gegenseitige Wechselwirkungen bezlglich der
Verbesserungen in verschiedenen Verkehrsbereichen wurden hier jedoch nicht explizit berticksichtig.
Beispielsweise haben 55% der Befragten angegeben, dass Verbesserungen im 6V fir sie hdchste oder
zweithochste Prioritéat hat, wahrend 56% der Befragten den Verbesserungen im Fussverkehr niedrigste
oder zweitniedrigste Prioritat zuwiesen. Doch wie unterscheiden sich die Prioritaten hinsichtlich der wich-
tigsten soziodemographischen Einflussfaktoren?

Der Einfluss respektive die relative Trennscharfe von hoher Ausbildung liegt hier an oberster Stelle
(24.3%), gefolgt von der Velo/E-Bike Verfligbarkeit (18.3%) und dem Alter (> 65 Jahre; 12.5%).

Es zeigt sich geméass Studien fur die Schweiz belegen, dass sich diese Befunde auch mit dem tatséch-
lichen Verkehrsverhalten decken. Somit nutzen Personen mit Universitatsabschluss tendenziell eher den
OV oder das Velo/E-Bike als das Auto (Meli, 2022; basierend auf den MZMV SP-Befragungen 2010,
2015 und der Schweizer Zeitkostenstudie 2021). Genau andersherum verhélt es sich fur Personen mit
Lehr- oder Grundschulabschluss: Diese sind tendenziell eher auf das Auto angewiesen, da sie beispiels-
weise als Handwerker oder Servicekraft zu flexiblen Arbeitszeiten unterwegs sein missen und die An-
forderungen (Gepack, Werkzeugtransport, etc.) durch den 6V weniger gut abgedeckt werden kénnen.
Man beachte, dass Personen mit einem Abschluss einer héheren Fachschule (Ausbildung mittel) be-
zlglich ihrer Praferenzen in etwa dazwischenliegen (siehe Tabelle 5 im Anhang) und deshalb nicht in
Abbildung 1 enthalten sind.

Fur Personen, welche immer ein Velo/E-Bike verfligbar haben, ergibt sich ein @hnliches Bild. Fir diese
Gruppe sind jedoch — wenig Uberraschend — die Verbesserungen im Veloverkehr deutlich wichtiger als
fur andere Gruppen, wahrend auch hier Verbesserungen im Strassenverkehr am wenigsten wichtig be-
wertet werden (siehe Tabelle 5 im Anhang).

Abbildung 1 und Tabelle 5 im Anhang, dass fir Personen mit Universitéatsabschluss, welche anteilsmas-
sig etwa die Halfte an Personen mit Lehr- oder Grundschulabschluss ausmachen, die Reduktion der
Umweltauswirkungen des Verkehrs deutlich wichtiger ist (fir 57% an erster oder zweiter Stelle) als fur
Personen mit Lehr- oder Grundschulabschluss (fir 42% an erster oder zweiter Stelle). Auch sind flr
diese Gruppe die Verbesserungen im 6ffentlichen Verkehr sowie im Veloverkehr wichtiger. Auf der an-
deren Seite zeigt sich fur diese Gruppe, dass Verbesserungen im Strassenverkehr als deutlich weniger
wichtig wahrgenommen werden (flir 61% an letzter oder zweitletzter Stelle gegentber nur 38% fur Per-
sonen mit Lehr- oder Grundschulabschluss), gefolgt von Verbesserungen im Fussverkehr. Studien fur
die Schweiz belegen, dass sich diese Befunde auch mit dem tatsachlichen Verkehrsverhalten decken.
Somit nutzen Personen mit Universitatsabschluss tendenziell eher den 6V oder das Velo/E-Bike als das
Auto (Meli, 2022; basierend auf den MZMV SP-Befragungen 2010, 2015 und der Schweizer Zeitkosten-
studie 2021). Genau andersherum verhalt es sich fir Personen mit Lehr- oder Grundschulabschluss:
Diese sind tendenziell eher auf das Auto angewiesen, da sie beispielsweise als Handwerker oder Ser-
vicekraft zu flexiblen Arbeitszeiten unterwegs sein missen und die Anforderungen (Gepack, Werkzeug-
transport, etc.) durch den 6V weniger gut abgedeckt werden kénnen. Man beachte, dass Personen
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mit einem Abschluss einer héheren Fachschule (Ausbildung mittel) beztglich ihrer Praferenzen in etwa
dazwischenliegen (siehe Tabelle 5 im Anhang) und deshalb nicht in Abbildung 1 enthalten sind.

Fur Personen, welche immer ein Velo/E-Bike verfigbar haben, ergibt sich ein &hnliches Bild. Fir diese
Gruppe sind jedoch — wenig Uberraschend — die Verbesserungen im Veloverkehr deutlich wichtiger als
fur andere Gruppen, wahrend auch hier Verbesserungen im Strassenverkehr am wenigsten wichtig be-
wertet werden (siehe Tabelle 5 im Anhang).

Abbildung 1: Die wichtigsten Bereiche fur Personen mit Lehr- oder Grundschulabschluss und Universitatsabschluss.
Von links nach rechts: Anteile der Rangfolge (in %; gewichtet) von tiefster zu hdchster Prioritat. Per-
sonen mit einem Abschluss einer héheren Fachschule liegen beziiglich ihrer Praferenzen in etwa
zwischen den zwei hier gezeigten Gruppen. Entsprechende Werte werden daher nicht gezeigt.

Ausbildung: Tief (N = 1824) Ausbildung: Hoch (N = 938)
Verbesserungen im &ffentlichen 10 1% _
8
2

Verkehr (Zug, Bus, Tram) 16

Reduklion der Umweltauswirkungen

des Verkehrs 2 i

4
25 —

18 1

Verbesserungen im Veloverkehr 22
{inkl. E-Bike)
Verbesserungen im Strassenverkehr 22 14
(Auto, Motorrad)
Verbesserungen im Fussverkehr 22 24
B 1. Prioritat %) W 2. Prioritat [%] B 3. Prioritat [%] = 4. Prioritat [%] 5. Prioritat [%)]
Quelle: BFS/ARE - Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr (MZMV}) 2021 ARE 2023

Spannend zu sehen ist auch, dass fur Rentnerinnen und Rentner (ab 65 Jahren) die Verbesserungen
im Fussverkehr wichtiger sind als fir jungere Personen, wahrend auch hier Verbesserungen im Stras-
senverkehr (Auto, Motorrad) als eher unwichtig wahrgenommen werden (siehe Tabelle 5 im Anhang).
Dies ist beispielsweise damit zu erklaren, dass Rentnerinnen und Rentner eher darauf angewiesen sind,
speziell fur kirzere Distanzen (z.B. zum Einkaufen) Fusswege zuriickzulegen, wahrend ab einem ge-
wissen Alter das Autofahren an Bedeutung verliert. Auch bewegen sich Rentnerinnen und Rentner eher
in einem kleineren Bereich um ihren Wohnort herum und tun dies weniger zu den Hauptverkehrszeiten,
so dass die Probleme im Strassenverkehr fiir diese Personengruppe weniger unmittelbar erfahrbar sind.

3.2 Massnahmen im 6ffentlichen Verkehr (6V)

Wie in Kapitel 3.1 erwahnt wurde, sind Verbesserungen im 6V nach Meinung der Befragten besonders
wichtig. Unabhéngig davon soll in diesem Kapitel untersucht werden, in welche konkreten Massnahmen
im 6V am ehesten investiert werden soll (Basis: 1'318 Zielpersonen):

e Verbesserung im Nah- und Regionalverkehr (S-Bahnen, Trams, Busse): Haufiger od. schneller

e Mehr Platze in den bestehenden Verbindungen

e Erhdhung des Komforts und der Effizienz beim Umsteigen (z.B. Wegweisung, kurze Wege, mehr
Einkaufsmdoglichkeiten)

e Verbesserung im Fernverkehr (Zlge): Haufiger oder schneller

e Modernisierung der Zuige, Busse und Trams (z.B. neue Fahrzeuge, Internet-Zugang)

Auch hier ist die oben gezeigte Reihenfolge betreffend der Wichtigkeit verschiedener Massnahmen fur
die Bevolkerung am zutreffendsten (BFS/ARE, 2023). 69% der Befragten haben angegeben, dass Ver-
besserungen im Nah- und Regionalverkehr fur sie an oberster oder zweitoberster Stelle liegen, gefolgt
von mehr Platzen in den bestehenden Verbindungen (48%). Die Modernisierung der Ziige, Busse und
Trams findet dabei am wenigsten oder zweiwenigsten Zuspruch (61%).

Betrachtet man den Einfluss verschiedener soziodemographischer Faktoren, so zeigt sich wiederum fur
die Ausbildung die grésste relative Trennschéarfe (17.4%), dicht gefolgt von der Nationalitat (17.3%)
und dem Alter (> 65 Jahre; 11.8%). Am Beispiel von
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Abbildung 2 zeigt sich, dass fur Personen mit hoher Ausbildung die Verbesserung im Nah- und Regio-
nalverkehr deutlich wichtiger sind (flr 74% an erster oder zweiter Stelle) als fur Personen mit Lehr- oder
Grundschulabschluss (Aushildung tief) (fir 59% an erster oder zweiter Stelle), wahrend speziell die Er-
héhung des Komforts und der Effizienz beim Umsteigen als weniger wichtig empfunden werden (fir 48%
an letzter oder zweitletzter Stelle).” Dies wird jedoch beispielsweise fiir Rentnerinnen und Rentner deut-
lich wichtiger bewertet ist als fiir jiingere (siehe auch Tabelle 6 im Anhang).

Abbildung 2: Die wichtigsten Massnahmen im 6ffentlichen Verkehr fir Personen mit Lehr- oder Grundschulab-
schluss (Ausbildung tief) und Universitatsabschluss (Ausbildung hoch). Von links nach rechts: Anteile
der Rangfolge (in %) von tiefster zu hochster Prioritat. Personen mit einem Abschluss einer héheren
Fachschule liegen beztiglich ihrer Praferenzen in etwa zwischen den zwei hier gezeigten Gruppen.
Entsprechende Werte werden daher nicht gezeigt.

Ausbildung: Tief (N =721) Ausbildung: Hoch (N = 381)
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Quelle: BFS/ARE - Mikrozensus Mobilitat und Veerkehr (MZMV) 2021 fARE 2023

Fir Personen mit auslandischer Nationalitét wird die Verbesserung im Fernverkehr und Modernisierung
der Zige, Busse und Trams als wichtiger empfunden als fiir Schweizer Staatsbirger, wahrend die Er-
héhung der Platzzahl als weniger wichtig eingestuft wird (siehe auch Tabelle 6 im Anhang). Dabei zeigt
sich gerade bei Rentnerinnen und Rentnern eine abnehmende Wichtigkeit in der Verbesserung des
Fernverkehrs (da tendenziell weniger solche Reisen durchgefiihrt werden), wahrend die Erhéhung der
Platzzahl eher positiv bewertet wird.

3.3 Massnahmen betreffend Umwelt und Energie

Die folgende Reihenfolge ist fur die funf vorgeschlagenen Massnahmen zur Reduktion der Umweltaus-
wirkungen des Verkehrs fir die Bevolkerung zutreffend (Basis: 1'326 Zielpersonen):

e Finanzielle Anreize beim Kauf von energieeffizienten und emissionsarmen Neuwagen

e Fahrverbote fiir umweltschadliche Autos in Stadten bei der Uberschreitung von Schadstoff-
grenzwerten in der Luft

e Verkaufsverbot von Autos mit hohem Treibstoffverbrauch (z.B. mehr als 10 Liter pro 100 km)

e Finanzierung von Massnahmen zur Reduzierung des Verkehrslarms (z.B. larmarme Strassen-
belage, leisere Zlige)

e Abgabe auf den durch den Verkehr verursachten COz-Ausstoss fur alle Verkehrsmittel (z.B.
Auto, Flugzeug)

Dabei sind finanzielle Anreize beim Kauf von energieeffizienten und emissionsarmen Neuwagen die mit
Abstand wichtigste Massnahme aus Sicht der Bevélkerung (fir 59% an oberster oder zweitoberster
Stelle), gefolgt von Fahrverboten fiir umweltschadliche Autos in Stadten bei der Uberschreitung von
Schadstoffgrenzwerten in der Luft (fiir 35% an oberster oder zweitoberster Stelle). Eine Abgabe auf den
durch den Verkehr verursachten CO2-Ausstoss fur alle Verkehrsmittel findet dabei am wenigsten Zu-
stimmung (fir 33% an oberster oder zweitoberster Stelle). Der starke Zuspruch zu den finanziellen An-

7 Auch hier liegen Personen mit mittlerer Ausbildung beziiglich inrer Praferenzen dazwischen und sind deshalb nicht in

Abbildung 2 enthalten.
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reizen beim Kauf eines Neuwagens lasst sich vor allem damit erkléren, dass es sich bei dieser Mass-
nahme um eine direkte finanzielle Unterstiitzung der Nutzerinnen und Nutzer handelt und nicht um eine
Bestrafung eines bestimmten Verhaltens (BFS/ARE, 2023).

Die grosste relative Trennscharfe ergibt sich fiir das Alter (> 65 Jahre; 15.2%), wonach gerade die fi-
nanziellen Anreize beim Kauf eines Neuwagens durch Rentnerinnen und Rentner (Uber 65 Jahre) als
deutlich weniger wichtig bewertet werden (fir 49% an erster oder zweiter Stelle; siehe

Abbildung 3) als fur Personen mittleren (zwischen 40 und 65 Jahren; siehe Tabelle 7 im Anhang) und
vor allem jingeren Alters (zwischen 18 und 40 Jahren; fiir 64% an erster oder zweiter Stelle; siehe

Abbildung 3). Stattdessen wird ein Verkaufsverbot von Autos mit hohem Treibstoffverbrauch (fiir 50%
an erster oder zweiter Stelle) als auch Fahrverbote fiir umweltschadliche Autos in Stadten bei der Uber-
schreitung von Schadstoffgrenzwerten in der Luft (fir 42% an erster oder zweiter Stelle) als deutlich
wichtiger bewertet als bei jingeren Personen zwischen 18 und 40 Jahren.

Abbildung 3: Die wichtigsten Massnahmen betreffend Umwelt und Energie fiir Personen jingeren Alters und Rent-
nerinnen und Rentner. Von links nach rechts: Anteile der Rangfolge (in %; gewichtet) von tiefster zu
hochster Prioritat.

Bis 40 Jahre alt (N = 388) Ab 65 Jahre alt (N = 407)

Finanzielle Anreize beim Kauf von
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Fahrverbote fir umweltschadliche
Autos bei der Uberschreilung von Grenzwerlen

Finanzierung von Massnahmen zur
Reduzierung des Verkehrsldrms

Abgabe auf den durch den Verkehr 20
verursachten CO2-Ausstoss

B 1. Prioritat [%] B 2. Prioritat [%] B 3. Prioritat (%] 4. Prioritat [%] 5. Prioritét [%]

Quelle: BFS/ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (MZMV) 2021 GARE 2023

Grosse Unterschiede ergeben sich auch durch die Auto-Verfugbarkeit (11.1% relative Trennschérfe).
Personen im Besitz eines Autos finden eine Abgabe auf den durch den Verkehr verursachten CO2-Aus-
stoss deutlich weniger wichtig als Personen ohne Auto (siehe Tabelle 7 im Anhang). Die Finanzierung
von Massnahmen zur Reduzierung des Verkehrslarms sowie die finanziellen Anreize beim Kauf eines
Neuwagens erfahren viel Zuspruch durch Personen mit Auto. Auch die hohe Ausbildung gehort mit
einer relativen Trennscharfe von 10.4% wieder zu den drei wichtigsten erklarenden Faktoren: Eine Ab-
gabe auf den durch den Verkehr verursachten CO2-Ausstoss wird eher positiv wahrgenommen, wahrend
die finanziellen Anreize beim Kauf eines umweltschonenden Neuwagens als eher unwichtig wahrge-
nommen werden (siehe Tabelle 7 im Anhang). Die Praferenzen von Personen mit Auto und Personen
mit Universitatsabschluss (Ausbildung hoch) sind in dieser Hinsicht entgegengesetzt.

3.4 Massnahmen im Veloverkehr

Die folgende Liste gibt die Reihenfolge der Wichtigkeit verschiedener Verbesserungsmassnahmen im
Veloverkehr in der Bevolkerung wieder (Basis: 1'315 Zielpersonen), wonach eine sehr deutliche Préfe-
renz fur die ersten beiden Massnahmen vorherrscht:

e Ausbau von Velowegen

e Ausbau von farblich gekennzeichneten Velospuren auf Strassen
e Ausbau von Veloabstellplatzen

e Ausbau von Tempo-30-Zonen

e Ausbau von Veloverleihsystemen (Bike-Sharing)
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Fur 74% der Befragten steht der Ausbau von Velowegen an oberster oder zweitoberster Stelle, dicht
gefolgt vom Ausbau von farblich gekennzeichneten Velospuren auf Strassen (fir 69% an oberster oder
zweitoberster Stelle), wahrend die weiteren drei Massnahmen mit maximal 22% an oberster oder zweit-
oberster Stelle deutlich zurtickliegen (BFS/ARE, 2023). Auch die Studie von Meister et al. (2023) konnte
nachweisen, dass der Ausbau von Velowegen die Attraktivitat dieses Verkehrsmittels am starksten po-
sitiv beeinflusst.

In Bezug auf die relative Trennschérfe steht interessanterweise die Sprachregion an erster Stelle
(17.2%): Wie in Abbildung 4 dargestellt, empfinden Personen, welche in der Deutschschweiz leben, den
Ausbau von farblich gekennzeichneten Velospuren auf Strassen (flr 72% an erster oder zweiter Stelle)
sowie Velowegen (fur 77% an erster oder zweiter Stelle) deutlich wichtiger als Personen, die in der
italienisch- oder franzdsischsprechenden Schweiz leben, wahrend die Deutschschweizer dem Ausbau
von Veloverleihsystemen wie Bike-Sharing vergleichsweise eher ablehnend gegeniberstehen (fiir 69%
an letzter oder zweitletzter Stelle).

Abbildung 4: Die wichtigsten Massnahmen im Veloverkehr fir Person aus der deutschsprachigen und italienisch-
oder franzosischsprachigen Schweiz. Von links nach rechts: Anteile der Rangfolge (in %; gewichtet)
von tiefster zu hochster Prioritét.

Franz./Ital. Schweiz (N = 482) Deutschschweiz (N = 961)

Ausbau von Velewegen

Ausbau von farblich gekennzeichneten
Velospuren auf Strassen

Ausbau von Veloabstellplatzen

Ausbau von Tempo-30-Zonen

Ausbau von Veloverleihsystemen
(Bike-Sharing)

B 1. Prioritat [%] B 2. Prioritat [%] B 3. Prioritat [%] = 4. Prioritat [%] 5. Prioritat [%)]

Quelle: BFS/ARE - Mikrozensus Mobilitét und Verkehr (MZMV) 2021 TARE 2023

Letzterem stimmen auch die Rentnerinnen und Rentner (ab 65 Jahren) zu, wonach diese (Alter > 65
Jahre mit einer Trennschéarfe von 14.4%) dem Bike-Sharing die letzte Prioritat geben, hingegen eher
dem Ausbau von Tempo-30-Zonen zustimmen als jingere Personen (siehe Tabelle 8 im Anhang). Die
Ausbildung ist mit einer relativen Trennschéarfe von 9.8% wiederum an dritter Stelle, wonach speziell
der Ausbau von Velowegen eher Zustimmung erhélt von Personen mit Universitatsabschluss (Ausbil-
dung hoch), wéahrend der Ausbau von Veloabstellplatzen keine Prioritat hat (siehe Tabelle 8 im Anhang).

3.5 Massnahmen im motorisierten Individualverkehr (MIV)

Wie bereits im Schlussbericht veranschaulicht, sind folgende Massnahmen im motorisierten Individual-
verkehr wichtig (Basis: 1'310 Zielpersonen):

e Verflissigung des Verkehrs in Stadten und Agglomerationen (z.B. Bau von neuen Umfahrungen,
Kreisel anstelle von Ampeln)

e Beseitigung von Engpéssen im bestehenden Nationalstrassennetz (z.B. Bau einer zuséatzlichen
Spur auf einer Autobahn)

e Erhéhung der Verkehrssicherheit (z.B. bauliche Massnahmen, Fahrerassistenzsysteme)

e Bereitstellung von Informationen zur aktuellen Verkehrslage, um Staus zu vermeiden (z.B. durch
Apps auf Smartphones)

e Ausbau (im Sinne einer Erweiterung mit zusatzlichen Strecken) des Nationalstrassennetzes
(neue Autobahnabschnitte)

Die Verflussigung des Verkehrs in Stadten und Agglomerationen (z.B. Bau von neuen Umfahrungen,
Kreisel anstelle von Ampeln) findet mit Abstand am meisten Zuspruch, wobei 61% der Befragten diese
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Massnahme an erster oder zweiter Stelle genannt haben. Eine deutlich tiefere Prioritat hat ein Ausbau
—im Sinne einer Erweiterung - des Nationalstrassennetzes (neue Autobahnabschnitte), welcher nur 22%
an erster oder zweiter Stelle nannten (BFS/ARE, 2023).

Bei Betrachtung der relativen Trennscharfen liegt jedoch nicht die Auto-Verfligbarkeit mit 12.2% an
erster Stelle, sondern die Velo/E-Bike-Verfugbarkeit mit 14.4%. Nicht-veloaffine Personen bewerten
dabei den Ausbau — im Sinne einer Erweiterung - des Nationalstrassennetzes als deutlich wichtiger (fur
30% an erster oder zweiter Stelle; siehe Abbildung 5), wéahrend sie der Erhdhung der Verkehrssicherheit
durch bauliche Massnahmen weniger oft zustimmen (fir 47% an letzter oder zweitletzter Stelle). Letzte-
res macht Sinn, da sie Sicherheitsaspekte gerade beim Velofahren eine zentrale Rolle spielen (Meister
et al., 2023), worauf veloaffine Personen wiederum besonderen Wert legen.

Abbildung 5: Die wichtigsten Massnahmen im motorisierten Individualverkehr fiir Personen mit und ohne Velo-Ver-
fugbarkeit. Von links nach rechts: Anteile der Rangfolge (in %; gewichtet) von tiefster zu hochster
Prioritat.

Kein Velo/E-Bike verfigbar (N = 574) Velo/E-Bike immer verfigbar (N = 847)

Verflissigung des Verkehrs in
Stadten und Agglomerationen

Beseiligung von Engpassen im 1“#
bestehenden Nationalstrassennelz

Bereitstellung von Informationen
zur akiuellen Verkehrslage

Erhéhung der Verkehrssicherheit

Ausbau des Nationalstrassennetzes 18 41
(z.B. neue Autobahnabschnitte)

W 1. Prioritat [%] W 2. Prioritat [%] B 3. Prioritat [%)] = 4. Prioritat [%) 5. Prioritat [%)]

Quelle: BFS/ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (MZMV) 2021 GARE 2023

Der gleichen Logik folgend: Personen, welche immer ein Auto zur Verfligung haben, finden den Ausbau
—im Sinne einer Erweiterung - des Nationalstrassennetzes deutlich wichtiger, wahrend sie der Erhéhung
der Verkehrssicherheit eine tendenziell geringere Bedeutung zuweisen (siehe Tabelle 9 im Anhang). An
dritter Stelle ist das Geschlecht ein wesentlicher erklarender Faktor (9.6%), wonach Frauen einer Ver-
flussigung des Verkehrs in Stadten und Agglomerationen eher zustimmen als Manner, wahrend sie eine
Beseitigung von Engpassen im bestehenden Nationalstrassennetz tendenziell weniger wichtig finden.
Eine mogliche Erklarung dafur ist, dass Frauen eher im engeren Umkreis unterwegs sind als Ménner
(siehe auch BFS/ARE, 2023), wonach Manner eher fir eine Beseitigung von Engpéssen im Natio-
nalstrassennetz sind.

3.6 Massnahmen im Fussverkehr

Die folgende Reihenfolge ist fir die funf vorgeschlagenen Massnahmen im Fussverkehr fur die Bevol-
kerung zutreffend (Basis: 1'310 Zielpersonen):

e Erhtéhung der Sicherheit (Strassenraumbeleuchtung, Verbesserung der Sichtverhaltnisse)

e Steigerung der Aufenthaltsqualitat (z.B. mehr Sitzgelegenheiten, Strassencafés, Grinflachen)
e Direktere Verbindungen (z.B. Fussgangerbriicken, zusétzliche Fussgéangerstreifen)

e Umgestaltung von Strassen (z.B. breitere Trottoirs, Fussgangerzonen)

e Ausbau von Begegnungszonen mit Tempo 20

Am wichtigsten ist dabei die Erhéhung der Sicherheit im Strassenraum, welche 51% an erster oder zwei-
ter Stelle genannt haben. Dagegen liegt deutlich abgeschlagen der Ausbau von Begegnungszonen mit
Tempo 20, was von 77% der Befragten letzte oder zweitletzte Prioritat hat (BFS/ARE, 2023).

Betrachtet man den Einfluss verschiedener soziodemographischer Faktoren, so zeigt sich wiederum fur
das Alter die grosste relative Trennscharfe (> 65 Jahre; 13.9%), gefolgt von hoher Ausbildung (12.5%)
und intermediarer Gebietstyp (10.7%). Rentnerinnen und Rentner finden den Ausbau direkterer
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Verbindungen (fur 50% an erster oder zweiter Stelle; Abbildung 6) sowie von Begegnungszonen mit
Tempo 20 (fur 18% an erster oder zweiter Stelle) wichtiger als Personen jingeren Alters, wahrend sie
der Steigerung der Aufenthaltsqualitat eine eher geringe Bedeutung beimessen (fiir 37% an letzter oder
zweitletzter Stelle).8

Dem gegentiber finden Personen, welche in intermediaren Gebieten leben, dass die Aufenthaltsqualitat
das grosste Verbesserungspotential hat (siehe Tabelle 10 im Anhang). Dies ist moglicherweise damit zu
erklaren, dass gerade in solchen Gebieten die Aufenthaltsqualitéat im Vergleich zu Stadtzentren oder
landlichen Gebieten eher durftig ist. Die Umgestaltung von Strassen wird dabei als eher unwichtig emp-
funden. Umgekehrt finden besser Personen mit héherer Ausbildung die Umgestaltung von Strassen
wichtiger, wahrend die Erh6hung der Sicherheit eher weniger wichtig eingestuft wird (siehe Tabelle 10
im Anhang).

Abbildung 6: Die wichtigsten Massnahmen im Fussverkehr fiir Personen jiingeren Alters und Rentnerinnen und
Rentner. Von links nach rechts: Anteile der Rangfolge (in %; gewichtet) von tiefster zu héchster Prio-
ritat.

Bis 40 Jahre alt (N = 356) Ab 85 Jahre alt (N = 384)
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Quelle: BFS/ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (MZMV) 2021 GARE 202

3.7 Innovative Massnahmen zur Lésung der aktuellen Verkehrsprobleme

Die folgende Liste gibt die Rangfolge verschiedener Moglichkeiten zur Lésung der aktuellen Verkehrs-
probleme in der Bevolkerung wieder (Basis: 3'280 Zielpersonen):

e Unterstitzung von flexiblen Arbeitsformen, um Verkehr zu reduzieren oder zu verlagern (z.B.
Arbeiten von zu Hause aus oder an anderen Orten, freie Wahl der Arbeitszeiten)

e Unterstitzung des Teilens von Mobilitdt: Carsharing wie Mobility, Fahrgemeinschaften (Ride-
sharing), Veloverleihsysteme (z.B. durch gesetzliche Rahmenbedingungen, Pilotversuche)

e Mehr Wohnraum und Arbeitsplatze in Stéadten und Agglomerationen (und somit kiirzere Wege)

e Unterstitzung von selbstfahrenden Fahrzeugen (z.B. durch gesetzliche Rahmenbedingungen,
Pilotversuche)

e Generelle Erhéhung der Preise fiir Mobilitat (Auto und OV)

Von den vorgeschlagenen Massnahmen wurde die Unterstiitzung von flexiblen Arbeitsformen als mit
Abstand jene Massnahme angesehen, die die aktuellen Verkehrsprobleme am besten zu lI6sen vermag
(fur 83% an erster oder zweiter Stelle). Der Grund, weshalb diese Massnahme auf dem ersten Platz
landete, konnte auch damit zusammenhé&ngen, dass das Thema Home-Office zum Zeitpunkt der Erhe-
bung infolge der Covid-19-Pandemie besonders aktuell war (BFS/ARE, 2023). Weit abgeschlagen liegen
die Unterstutzung von selbstfahrenden Fahrzeugen sowie eine generelle Erh6hung der Preise fur Mobi-
litat. Letztere (fir 9% an erster oder zweiter Stelle) war die einzige mit zusatzlichen Kosten verbundene
Massnahme, wahrend erstere (fiir 16% an erster oder zweiter Stelle) als eher unrealistische Lésung
eingestuft wurde.

8 Auch hier wurden die Personen mittleren Alters nicht in Abbildung 6 gezeigt, da sie sich beziiglich ihrer Préaferenzen dazwischen bewegen.
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Betrachtet man die relativen Trennschérfen der soziodemographischen Einflussfaktoren, so liegt das
Alter an erster Stelle (18.0%), gefolgt von der Sprachregion (13.8%) und hoher Ausbildung (8.9%).
Gerade das Alter ist erwartungsgemass ein sehr wichtiger Faktor in der Wahrnehmung solcher L&sun-
gen, da jingere Personen zwischen 18 und 40 Jahren eher technologisch versiert sind und somit bei-
spielsweise den selbstfahrenden Autos deutlich mehr Wichtigkeit beimessen (fiir 54% an letzter oder
zweitletzter Stelle) als Rentnerinnen und Rentner ab 65 Jahren (fir 68% an letzter oder zweitletzter
Stelle). Fur Rentnerinnen und Rentner hingegen zeichnet sich ab, dass selbstfahrende Fahrzeuge eher
keine Losung der Verkehrsprobleme darstellen werden. Dagegen finden Rentnerinnen und Rentner eine
generelle Erhdhung der Preise fur Mobilitat (fir 11% an erster oder zweiter Stelle) eher zielfiihrend, da
sie tendenziell mehr finanzielle Mittel zur Verfigung haben und weniger von einer Preiserhthung betrof-
fen sind als jingere Personen. Auch beflrworten Rentnerinnen und Rentner eher mehr Wohnraum und
Arbeitsplatze in Stadten und Agglomerationen (fiir 61% an erster oder zweiter Stelle).®

Abbildung 7: Die wichtigsten innovativen Massnahmen zur Losung der aktuellen Verkehrsprobleme fiir Personen
jingeren Alters und Rentnerinnen und Rentner. Von links nach rechts: Anteile der Rangfolge (in %;
gewichtet) von tiefster zu hdchster Prioritat.

Bis 40 Jahre alt (N = 925) Ab 65 Jahre alt (N = 978)

Unterslitzung von flexiblen Arbeitsformen, 34
um Verkehr zu reduzieren

Mehr Wohnraum und Arbeitsplétze in
Slédten und Agglomerationen

Unterstiitzung des Teilens von Mobilitat
(z.B. Carsharing, Veloverieihsysteme)

Unterstitzung von selbsifahrenden Fahrzeugen

Generelle Erhdhung der Preise
flir Mobilitat (Auto und OV)

B 1. Prioritét [%] B 2. Prioritat [%] B 3. Prioritat [%] | 4. Prioritat [%)] 5. Prioritat [%]

Quelle: BFS/ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (MZMV) 2021 GARE 2023

Personen aus der deutschsprachigen Schweiz sind eher fiir eine generelle Erh6hung der Preise fir Mo-
bilitat im Allgemeinen, wéhrend die Unterstiitzung von selbstfahrenden Fahrzeugen als eher unwichtig
eingestuft wird (siehe Tabelle 11 im Anhang). Dies entspricht auch weitgehend der Meinung gut ausge-
bildeter Personen, wenn auch etwas weniger stark ausgepragt. Daflir sprechen sich diese eher fir die
Unterstltzung von flexiblen Arbeitsformen aus (was auch aufgrund ihrer Tatigkeiten in der Regel besser
umsetzbar ist als bei Personen mit Lehr- oder Grundschulabschluss; siehe auch z.B. Danalet et al.,
2021), wahrend die Idee, mehr Wohnraum und Arbeitspléatze in den Stadten und Agglomerationen zu
fordern, eher auf tiefe Prioritat stosst (siehe Tabelle 11 im Anhang).

3.8 Fazit

In Bezug auf die Wichtigkeit verschiedener verkehrspolitischer Bereiche, Massnahmen und Verbesse-
rungsvorschlage bestehen teilweise sehr grosse Unterschiede zwischen soziodemographischen Grup-
pen. In diesem Kapitel wurden fir jedes der sieben Themengebiete gezeigt, welche soziodemographi-
schen Einflussfaktoren diese Unterschiede am besten zu erklaren vermodgen.

Anhand von Tabelle 2 werden die wichtigsten Befunde nochmals tbersichtlich dargestellt. Dabei zeigt
sich, dass das Alter der wichtigste Einflussfaktor in den Themengebieten «Umwelt und Energie», «Fuss-
verkehr» und «innovative Massnahmen zur Lésung der aktuellen Verkehrsprobleme», der zweitwich-
tigste Einflussfaktor im Themengebiet «Veloverkehr» sowie der drittwichtigste Einflussfaktor in den The-
mengebieten «Verkehrsbereiche» und «offentlicher Verkehr» ist. In Anbetracht des demographischen
Wandels der Bevélkerung ist diese Erkenntnis wichtig.

¢ Auch hier wurden die Personen mittleren Alters nicht in

Abbildung 7 gezeigt, da sie sich beziglich ihrer Praferenzen dazwischen bewegen
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Als zweites folgt die Ausbildung, welche in den Themengebieten «Verkehrsbereiche» und «offentlicher
Verkehr» das wichtigste Unterscheidungsmerkmal ist. Dabei ist speziell zu erwdhnen, dass die Ausbil-
dung bei den «Verkehrsbereichen» besonders relevant ist. Es zeigt sich, dass Personen mit Universi-
tatsabschluss (den «Verbesserungen im Strassenverkehr (Auto, Motorrad)» — im Gegensatz zum 6V
und Veloverkehr — eine besonders tiefe Prioritdt zuweisen. Umgekehrt zeigt sich, dass Personen mit
Lehr- oder Grundschulabschluss den «Verbesserungen im Strassenverkehr (Auto, Motorrad)» — im Ge-
gensatz zum 6V und Veloverkehr — eine besonders hohe Prioritdt zuweisen. Dies ist auch in Abbildung
1 deutlich erkennbar. Die tatsachliche Verkehrsmittelwahl in der Schweiz ist entsprechend: Personen
mit Lehr- oder Grundschulabschluss haben einen tieferen Modalsplit fir den 6V und das Velo und einen
hdheren Modalsplit fur den MIV im Vergleich zu Personen mit Universitatsabschluss (Meli, 2022). Per-
sonen mit einem Lehr- oder Grundschulabschluss sind tendenziell eher auf das Auto angewiesen, da
sie beispielsweise als Handwerker oder Servicekraft zu flexiblen Arbeitszeiten unterwegs sein missen
und die entsprechenden Anforderungen (inkl. z.B. Gepéck- und Werkzeugtransport) durch den 6V we-
niger gut abgedeckt werden kénnen.

Demgegeniber haben beispielsweise der Gebietstyp, das Geschlecht, der 6V-Abonnementbesitz und
das Haushaltseinkommen vergleichsweise wenig Erklarungskraft. Somit unterscheiden sich diese sozi-
odemographischen Gruppen hinsichtlich der Prioritaten fur verschiedene Massnahmen nur unwesent-
lich. Gerade beim Gebietstyp zeigt sich, dass die verkehrspolitischen Ansichten nicht stark divergieren.
Dies ist etwas Uberraschend und nicht im Einklang mit anderen politischen Themen, bei welchen Diffe-
renzen zwischen stadtischen und landlichen Regionen oft sichtbar sind.

Tabelle 2: Relative Trennscharfen (Top 3 je Themengebiet; X = ausgepragt, XX = stark, XXX = sehr stark) der so-
ziodemographischen Einflussfaktoren auf die Priorisierung der verkehrspolitischen Massnahmen sowie
die globale Trennschérfe tber alle Themengebiete zusammengefasst. Berechnungsgrundlagen und wei-
tere Informationen: Siehe Anhang A.

Verkehrs- Offentlicher Umwelt u. | Velover- MIV Fussver- Innov. Trenn-
bereiche Verkehr Energie kehr kehr Lésungen | scharfe
(N=3'540) (N=1'415) (N=1'414) (N=1'419) | (N=1'403) (N=1'403) (N=3'515) [%]
Weiblich
AGE_MED:
— 6.0
Alter zw. 40-65
AGE_HIGH:
- X X XXX XX XXX XXX 13.2
Alter ab 65
URBAN:
Stadtisch 6.9
INTER:
X 4.4
Intermediar
PT:
N 7.3
Besitz 6V-Abo
VELO: Velo/E-
Bike verfligbar XX XXX 8.5
MIVe XX XX 8.9
Auto verfugbar
EDUC_MED: 59
Mittl. Bildung '
EDUC_HIGH:
) XXX XXX X X XX X 11.3
Hohe Bildung
AUSL:
XX 5.8
Auslander
E!NK: Hohes 42
Einkommen
DEUTSCH:
Sprachgeb. D XXX XX 9.9




Auch ist die Verfugbarkeit von Verkehrsmitteln, obwohl in einigen Themengebieten ein direkter Zusam-
menhang besteht (z.B. Themengebiet «o&ffentlicher Verkehr» und der Besitz eines 6V Abonnements),
weniger relevant als das Alter oder die Ausbildung. Dennoch lasst sich ein gewisses Muster erkennen:
Personengruppen, die ein bestimmtes Verkehrsmittel eher benutzen oder zur Verfigung haben (z.B. ein
Auto), bewerten die fur das entsprechende Verkehrsmittel unterstiitzenden Massnahmen héher (z.B.
Verbesserungen im Strassenverkehr).
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4 Resultate Stated Choice: Praferenzen fir Politikpakete

Um die Akzeptanz verschiedener Politikmassnahmen zu untersuchen, wurden den Befragten zum MIV
und 6V je sechs Entscheidungssituation mit jeweils zwei Politikpaketen gezeigt. Dabei mussten sie sich
fur eines der gezeigten Pakete entscheiden (sog. Stated Choice; total wurden ca. 3'450 Personen be-
fragt). Insgesamt wurden fir den MIV und 6V je 180 solcher Politikpakete mittels einer vorgangigen
Selektion «geschniirt» (siehe Abbildung 8 fir ein Beispiel).

Jede Entscheidungssituation unterscheidet sich anhand von drei Dimensionen:

e Die konkrete Art der Finanzierung (F),
e die Verkehrslenkungsabgaben (L) und
o die Mittelverwendung fiir Verbesserungen in einem Verkehrsbereich (V).

In den folgenden Abschnitten wird fur den MIV und 6V anhand von sog. diskreten Entscheidungsmodel-
len (siehe Anhang B) separat untersucht, welche Dimensionen der Politikinstrumente in den Entschei-
dungen der Befragten besonders relevant sind.

4.1 Politikpakete im motorisierten Individualverkehr

Die Politikpakete im MIV unterscheiden sich hinsichtlich der gezeigten Attribute in Tabelle 3. In jeder
Entscheidungssituation wurde einem/einer Befragten eine Kombination dieser Attribute fiir eine der bei-
den Massnahmenpakete gezeigt (Danalet et al., 2022; siehe Abbildung 8). Die Attribute wurden basie-
rend auf vorgéngigen Untersuchungen und Diskussionen in Expertenteams definiert und anhand einer
Pilotstudie getestet (ARE, 2017).

Tabelle 3: Beschreibung der Politikmassnahmen und dessen Auspragungen im MIV.

Attribut Beschreibung Auspragungen

F: Autobahnvignette Preisanderung der Autobahnvignette [in CHF] -40,-20,+30,+60,+90

F: Treibstoffpreise Anderung in den Treibstoffpreisen [in Rappen/Liter] —-10,-5,+7.5,+15,+22

F: Kilometerabgaben Einfiihrung einer Gebihr auf die gefahrenen Kilometer [in +0.6,+1.2,+1.8
CHF/100km]

F: Motorfahrzeugsteuer Anderung der Motorfahrzeugsteuer [in %) -10,-5,+10,+20,+30

F: Bonus/Malus Neuwagen Vergunstigung beim Kauf eines umweltfreundlichen Neu- +1000 & —-3000,
wagens, Zuschlag beim Kauf eines weniger umweltfreund- +2000 & —6000,
lichen Neuwagens [in CHF] +3000 & —9000

F: Keine Anderung in Preisen Keine Veranderung der bestehenden Finanzierungsele- Ja/Nein
mente

L: Gebihren auf allen Strassen Gebuhren zu Stosszeiten auf allen Strassen Ja/Nein

L: Gebihren auf Uberlast. Strassen Gebuhren zu Stosszeiten auf Uberlasteten Strassen Ja/Nein

L: Gebihren in Stadten u. Agglo. Gebiihren zu Stosszeiten in Zonen von Stadten und Agglo- Ja/Nein
merationen

L: Keine Einfuhrung von Gebihren Keine Strassenbenutzungsgebiihren (Referenzkategorie) Ja/Nein

V: Beseitigung von Engpéassen Beseitigung von Engpéssen im Nationalstrassennetz (z.B. Ja/Nein
Bau einer zusatzlichen Spur auf einer Autobahn)

V: Verflussigung des Verkehrs Verflussigung des Verkehrs in Stadten und Agglomeratio- Ja/Nein
nen (z.B. Bau von neuen Umfahrungen, Kreisel anstelle von
Ampeln)

V: Verkehrssicherheit Erhohung der Verkehrssicherheit (z.B. bauliche Massnah- Ja/Nein
men)

V: Offentlicher Verkehr Verbesserungen im &ffentlichen Verkehr Ja/Nein

V: Velo- und Fussverkehr Verbesserungen im Veloverkehr und Fussverkehr Ja/Nein

V: Erw. Nationalstrassennetz Erweiterung des Nationalstrassennetzes (neue Autobahn- Ja/Nein
abschnitte)

V: Reduzierung d. Umweltausw. Reduzierung der Umweltauswirkungen des Verkehrs Ja/Nein

V: Keine Veranderung Keine Anderung zur heutigen Situation (Referenzkategorie) Ja/Nein
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Abbildung 8: Beispiel einer Entscheidungssituation fiir den MIV.

Verkehrsfinanzierung
Abgaben auf Autos und
Treibstoffe

Verkehrslenkung
Strassenbenutzungsgebuhr

Mittelverwendung
Vermehrter Einsatz

Massnahmenpaket A

Massnahmenpaket B

Einfuhrung einer Gebiihr von
1.8 CHF je gefahrene 100 km

Gebuhren zu Stosszeiten in
Zonen von Stadten und Agglo-
merationen

Beseitigung von Engpédssen im
Nationalstrassennetz (z.B. Bau
einer zusatzlichen Spur auf einer

Vergiinstigung von CHF 1000

beim Kauf eines umweltfreund-
lichen Neuwagens, Zuschlag
von CHF 3000 beim Kauf eines
weniger umweltfreundlichen
Neuwagens

Gebuhren zu Stosszeiten auf
allen Strassen

Erweiterung des National-
strassennetzes (neue
Autobahnabschnitte)

Autobahn)

Basierend auf den Resultaten in Tabelle 12 Iasst sich erkennen, dass die Vorzeichen der meisten Mas-
snahmen den Erwartungen entsprechen. Beispielsweise ist der Effekt von Geblhren zu Stosszeiten auf
allen Strassen hochsignifikant und wird als negativ wahrgenommen (IMNL; siehe Tabelle 12, erste
Spalte). Hingegen werden Verbesserungen im 6ffentlichen Verkehr als positiv wahrgenommen. In eini-
gen Fallen ist der Effekt jedoch entgegen den Erwartungen. So zeigt sich, dass eine Preiserh6hung der
Autobahnvignette positiv wahrgenommen wird. 2013 hat sich nur eine Minderheit von 34.7 % der stimm-
berechtigten Schweizer Bevolkerung fur eine Preiserh6hung von 40 auf 100 Frankenausgesprochen. Im
aktuellen Befragungskontext, wo die Personen sich zwischen unterschiedlichen Politikbiindeln entschei-
den mussten, scheint jedoch eine solche Preiserhéhung das geringere Ubel zu sein. Auch zeigt sich,
dass im Kontext dieser Befragung eine Erweiterung des Nationalstrassennetzes (neue Autobahnab-
schnitte) eher geringe Prioritat hat.

Werden die soziodemographischen Faktoren, welche bereits in Kapitel 3 erwahnt wurden, hinzugefigt
(ISOz; siehe Tabelle 12, zweite Spalte), steigt die Erklarungskraft des Modells (das Gutemass steigt fast
um den Faktor 2) signifikant an. Somit wird ein wesentlicher Teil der unterschiedlichen Praferenzen ver-
schiedener Massnahmen durch die Personenmerkmale beschrieben. Von total 208 getesteten Effekten
(= 16 Attribute x 13 soziodemographische Merkmale) wurden 84 als relevant befunden (signifikant auf
dem 10%-Niveau). So reagieren beispielsweise Personen, die immer ein Auto zur Verfigung haben,
deutlich negativer auf einen Anstieg der Treibstoffpreise (MIV x F: Treibstoffpreise = —2.34). Personen,
die ein 6V-Abonnement besitzen (PT x F: Treibstoffpreise = +2.30), sind deutlich weniger negativ dazu
eingestellt. Die Ergebnisse zeigen auch, dass es spezifische Gruppen von Personen gibt, die einer Er-
héhung der Treibstoffpreise zustimmen wirden. Dies betrifft beispielsweise Deutschschweizer Rentne-
rinnen und Rentner mit einem Universitatsabschluss, die ein 6V-Abonnement besitzen und kein Auto,
aber ein Velo/E-Bike verfligbar haben.

27/58



Es zeigt sich auch, dass die Effektstarke unterschiedlicher soziodemographischer Merkmale zwischen
den verschiedenen Attributen deutlich variiert. Dabei ist &hnlich wie in Kapitel 3 zu erkennen, dass spe-
ziell die Ausbildung, die Verfligbarkeit von Mobilitatswerkzeugen und das Alter der Befragten eine ent-
scheidende Rolle in der Erklarung der Unterschiede spielen. Diese werden anschliessend graphisch
dargestellit.

Das dritte Modell (IMIXL; siehe Tabelle 12, dritte Spalte) dient hauptsachlich als Robustheitspriifung,
wonach gezeigt werden kann, dass die qualitativen Resultate im zweiten Modell (ISOZ) nach wie vor
glltig sind. Basierend auf diesem Modell wurden anschliessend die durchschnittlichen Nutzenbeitrage
der Attribute berechnet (nach Personenmerkmalen gewichtet; sieche Anhang B), wie es in Abbildung 9
graphisch dargestellt ist. Daraus lassen sich wichtige Erkenntnisse bezlglich den méglichen verkehrs-
politischen Finanzierungs-, Lenkungs- und Verbesserungsmassnahmen ableiten.

Abbildung 9: Durchschnittliche Nutzenbeitrage verschiedener Politikmassnahmen im MIV (N = 3'453; gewichtet nach
Personenmerkmalen).

V: Verbesserungen im dffentlichen Verkehr

V: Verbesserungen im Veloverkehr und Fussverkehr
V: Reduzierung der Umweltauswirkungen des
Verkehrs

V: Verflissigung des Verkehrs in Stadten und
Agglomerationen (z.B. Bau neuer Umfahrungen)

F: Keine Anderung zum Status-Quo

V: Beseitigung von Engpassen im National-
strassennetz (z.B. Bau zusétzlicher Spur)

F: Preiserhéhung der Autobahnvignette
V: Erhdhung der Verkehrssicherheit

{z.B. bauliche Massnahmen)

F: Bonus far umweltfreundliche Neuwagen,
Malus fir ur Itschadliche N gen

V: Erweiterung des Nationalstrassennetzes
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F: Erhéhung der Motorfahrzeugsteuer
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Quelle: BFS/ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (MZMV) 2021 WARE 2023

Betrachtet man die konkrete Art der Finanzierung (F), so ist, wie oben bereits erwahnt, nach dem Status-
Quo eine Erhéhung des Preises fiir die Autobahnvignette nicht nur das kleinste aller Ubel, sondern wird
sogar von den Befragten im Durchschnitt als positiv (blau eingefarbt) wahrgenommen. Dies ist damit zu
erklaren, dass in diesem Befragungskontext die Personen zu einer Wahl zwischen zwei vordefinierten
Situationen (= Bindel von verkehrspolitischen Massnahmen) «gezwungen» wurden und somit diesem
Attribut relativ zu anderen Auspragungen (z.B. der Einfihrung einer Gebihr nach gefahrenen Kilome-
tern) eher positiv gegeniberstehen. Einzig die komplette Abwesenheit von Finanzierungsabgaben wird
noch positiver bewertet (F: Keine Anderung zum Status Quo). Dagegen stosst die Einfiihrung einer Ge-
biihr nach gefahrenen Kilometern auf deutliche Ablehnung (rot eingeférbt), gefolgt von einer Erh6hung
der Motorfahrzeugsteuer und Erhdhung der Treibstoffpreise. Bei der Vergunstigung beim Kauf eines
umweltfreundlichen Neuwagens (respektive einem Zuschlag beim Kauf eines weniger umweltfreundli-
chen Neuwagens) sind die Befragten nahezu indifferent. Unter der Annahme, dass alle Finanzierungs-
arten gesamthaft zu denselben Steuereinnahmen fihren wirden, wére somit — wird der Status-Quo aus-
geschlossen — eine Erhdhung des Preises fiur die Autobahnvignette gegeniiber den anderen Methoden
klar vorzuziehen.
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Ahnliche Aussagen kénnen fiir die Verkehrslenkungsabgaben (L) gemacht werden. Dabei ist die Gebiihr
Zu Stosszeiten auf allen Strassen die am mit Abstand wenigsten beliebte Massnahme, wahrend die
Gebilhren zu Stosszeiten auf Uberlasteten Strassen am wenigsten negativ bewertet werden. Auch hier
wird deutlich, dass im Falle einer Einfihrung von Lenkungsabgaben letztere Massnahme deutlich vor-
zuziehen ware. Diese Befunde decken sich auch mit den Resultaten in Kapitel 3, wonach generelle
Preiserh6hungen fir die Mobilitat als letzte Prioritat genannt wurden. Im Vergleich zu den Finanzierungs-
massnahmen schneiden die Lenkungsabgaben hingegen deutlich schlechter ab.

Bei Verwendung der Einnahmen zur Verbesserung eines Verkehrsbereichs (V) liegt der 6V an erster
Stelle. Dies deckt sich wiederum mit den Befunden in Kapitel 3.1 sowie einer Studie fur die Schweiz
(Lichtin et al., 2022), wonach die Verwendung der Einnahmen aus dem MIV fiir den 6V oberste Prioritét
hat. Danach folgen die Verbesserungen im Fuss- und Veloverkehr sowie die Reduktion der Umweltaus-
wirkungen. Auch eine Verflissigung des Verkehrs in Stadten und Agglomerationen (z.B. Bau von neuen
Umfahrungen, Kreisel anstelle von Ampeln) und eine Beseitigung von Engpéassen im Nationalstrassen-
netz (z.B. Bau einer zusatzlichen Spur auf einer Autobahn) haben einen positiven Nutzenbeitrag aus
Sicht der Bevélkerung.

Im Folgenden werden die Unterschiede fur die wichtigsten soziodemographischen Einflussfaktoren dis-
kutiert. Abbildung 10 zeigt die Unterschiede der durchschnittlichen Nutzenbeitrage fir Personen, die
immer ein Auto, aber kein Velo/E-Bike und 6V-Abonnement verfligbar haben (oben) und kein Auto, aber
ein Velo/E-Bike und 6V-Abonnement verfligbar haben (unten). Dabei erkennt man deutlich die stark
unterschiedlichen Préferenzen dieser beiden Gruppen. Erstere zeigt erwartungsgemass eine deutliche
Ablehnung gegenuber allen Finanzierungs- und Verkehrslenkungsmassnahmen (da sie direkt davon be-
troffen ist), beflirwortet gleichzeitig aber auch weniger Verbesserungsmassnahmen in allen Bereichen.
Die zweite Gruppe steht den meisten Finanzierungs- und Verkehrslenkungsmassnahmen sogar positiv
gegeniber. Hingegen ist die Rangfolge der Praferenzen in beiden Gruppen grundsétzlich sehr ahnlich.
Wichtig zu erwéahnen ist, dass fiir beide Gruppen die Verbesserungen in der Angebotsqualitat des 6V an
erster Stelle stehen, wenn auch weniger stark ausgepragt fir Personen mit Auto und ohne Velo/6V-
Abonnement. Qualitativ dhnliche Schlussfolgerungen konnten auch in der Studie des ASTRA (2007)
getroffen werden.

Abbildung 11 stellt die Unterschiede flir Personen mit Lehr- oder Grundschulabschluss (Ausbildung tief)
(oben) und Universitatsabschluss (Ausbildung hoch) (unten) dar. Dabei zeigt sich fur die erste Gruppe
ein ahnliches Profil wie fur Personen mit Autoverfligbarkeit, aber ohne 6V-Abonnement und Velo/E-Bike,
wonach Finanzierungs- und Verkehrslenkungsmassnahmen eher abgelehnt und Verbesserungsmass-
nahmen weniger beflrwortet werden (siehe auch z.B. ASTRA, 2007).

Abbildung 12 présentiert die Unterschiede fir jingere Personen (zwischen 18 und 40 Jahren) und Rent-
nerinnen und Rentner (ab 65 Jahren). Fir Personen mittleren Alters (zwischen 40 und 65 Jahren) liegen
die Resultate dazwischen. Es zeigt sich, dass deutlich unterschiedliche Praferenzen in Bezug auf die
Verbesserungsmassnahmen bestehen, wonach jiingere Personen eine Reduktion der Umweltauswir-
kungen deutlich befirworten (z.B., weil sie i.d.R. langerfristig davon betroffen sind), wahrend bei Rent-
nerinnen und Rentnern Verbesserungen im o6ffentlichen Verkehr an erster Stelle liegen. Dabei liegt fir
Rentnerinnen und Rentner keine Verdnderung zum Status Quo in den Finanzierungsmassnahmen etwa
an gleicher Stelle wie eine Reduktion der Umweltauswirkungen.
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Abbildung 10: Nutzenbeitrdge verschiedener Politikmassnahmen im MIV fir Personen (N = 3'453; gewichtet), die
(i) immer ein Auto, aber kein Velo/E-Bike und 6V-Abonnement verfligbar haben (oben) und (i) kein
Auto, aber ein Velo/E-Bike und 6V-Abonnement verfligbar haben (unten).
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Quelle: BFS/ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (MZMV) 2021 WARE 2023
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Abbildung 11: Nutzenbeitrdge verschiedener Politikmassnahmen im MIV fur Personen (N = 3'453; gewichtet) mit (i)
Lehr- oder Grundschulabschluss (oben) und (ii) Universitatsabschluss (unten).
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Quelle: BFS/ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (MZMV) 2021 DARE 2023
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Abbildung 12: Nutzenbeitrdge verschiedener Politikmassnahmen im MIV fur Personen (N = 3'453; gewichtet) (i)
zwischen 18 bis 40 Jahre alt (oben) und (ii) ab 65 Jahre alt (unten).
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Quelle: BFS/ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (MZMV) 2021 BARE 2023

4.2 Politikpakete im offentlichen Verkehr

Die Politikpakete im 6V unterscheiden sich hinsichtlich der gezeigten Attribute in Tabelle 4. In jeder
Entscheidungssituation wurde einem/einer Befragten eine Kombination dieser Attribute fiir eine der bei-
den Massnahmenpakete gezeigt (Danalet et al., 2022). Wie bereits im Falle fir die Politikpakete im MIV
wurden die Attribute und Ausprdgungen basierend auf vorgangigen Untersuchungen und Diskussionen
in Expertenteams definiert und anhand einer Pilotstudie getestet (ARE, 2017).
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Es ist an dieser Stelle wichtig zu erwdhnen, dass zusétzliche Einnahmen aus dem 6V (z.B. durch eine
Erhéhung der Billettpreise) — per Annahme - sinnvollerweise nicht in einen anderen Verkehrstrager in-
vestiert werden, solange der 6V defizitar ist. Solche Massnahmen standen bisher nicht zur Diskussion

und wurden somit auch nicht als Méglichkeiten im Fragebogen aufgefihrt.

Tabelle 4: Beschreibung der Politikmassnahmen und dessen Auspragungen im 6V.

Attribut Beschreibung Auspragungen

F: Preise bei Einzelbilletten Preiserh6hung bei Einzelbilletten [in %) +5,+10,+15

F: Preise bei Abonnementen Preiserh6hung bei Abonnementen [in %] +5,+10,+15

F: Preise bei Abo. u. Billetten Preiserh6hung bei Einzelbilletten und Abonnementen [in %] +5,+10,+15

F: Keine Anderung in Preisen Keine Veranderung der bestehenden Finanzierungsele- Ja/Nein
mente

L: Preise f. alle Fahrten w. Stosszei- | Alle Fahrten wahrend den Stosszeiten kosten mehr [in %] +10,+20

ten

L: Preise f. Uberlastete Strecken w. | Fahrten auf stark belasteten Strecken wéhrend den Stoss- +10,+20

Stoss. zeiten kosten mehr [in %]

L: Rabatt Nebenzeiten (schwach | Fahrten wéhrend den Nebenzeiten sind auf schwach aus- -15,-30

ausgel. Str.) gelasteten Strecken glinstiger [in %]

L: Rabatt Nebenzeiten (alle Stre- | Fahrten wéhrend den Nebenzeiten sind auf dem ganzen -15,-30

cken) Netz glinstiger [in %]

L: Gleiche Preise fur alles Gleiche Preise fiir alle Tageszeiten und unabhéngig von der Ja/Nein
Auslastung auf der gefahrenen Strecke

V: Offentlicher Fernverkehr Haufigere Ziige im Fernverkehr Ja/Nein

V: Offentlicher Nahverkehr Haufigere Fahrten im Nah- und Regionalverkehr (S-Bah- Ja/Nein
nen, Trams, Busse)

V: Mehr Sitzplatze Mehr Sitzplatze in den bestehenden Verbindungen Ja/Nein

V: Modernisierung der Fahrzeuge Modernisierung der Zuge, Busse und Trams (z.B. neue Ja/Nein
Fahrzeuge, Auffrischung des Interieurs)

V: Komfort beim Umsteigen Erhdhung des Komforts beim Umsteigen (z.B. Wegweiser, Ja/Nein
kurze Wege, mehr Einkaufsmdglichkeiten)

V: Keine Veranderung Keine Anderung zur heutigen Situation Ja/Nein

Basierend auf den Resultaten in Tabelle 13 l&sst sich erkennen, dass auch hier die Vorzeichen der
meisten Massnahmen den Erwartungen entsprechen. Beispielsweise ist der Effekt von Preiserh6hungen
bei Abonnementen und Einzelbilletten hochsignifikant und wird als negativ wahrgenommen (PMNL;
siehe Tabelle 13, erste Spalte). Verbesserungen im déffentlichen Nahverkehr (haufigere Fahrten) werden
hingegen als sehr positiv wahrgenommen. In einigen Féllen ist der Effekt entgegen den Erwartungen.
So zeigt sich, dass eine Erhthung des Komforts beim Umsteigen (z.B. Wegweiser, kurze Wege, mehr
Einkaufsmaoglichkeiten) ein negatives Vorzeichen aufweist. Dies ist wiederum damit zu erklaren, dass in
diesem Befragungskontext die Personen zu einer Wahl zwischen zwei vordefinierten Situationen «ge-
zwungen» wurden und somit diesem Attribut relativ zu anderen Auspragungen eher ablehnend gegen-
tiberstehen. Ahnlich, jedoch weniger stark ausgepragt, trifft dies fiir eine Modernisierung der Fahrzeuge
zu, welche in der Befragung eher auf Ablehnung stosst. In Bezug auf die Verbesserungen im offentlichen
Fernverkehr (haufigere Fahrten) sind die Befragten nahezu indifferent. Hier besteht jedoch die Mdglich-
keit, dass aufgrund der Pandemie 2021 der Fernverkehr (voribergehend) an Bedeutung verloren hat,
was sich in den Praferenzen widerspiegeln kdnnte.

Werden die soziodemographischen Einflussfaktoren hinzugefiigt (PSOZ; siehe Tabelle 13, zweite
Spalte), steigt die Erklarungskraft des Modells zwar signifikant an, aber der Zuwachs ist bei Weitem nicht
so stark wie im Falle der Entscheidungsmodelle zum MIV (siehe Kapitel 4.1). Somit tragen die Perso-
nenmerkmale nur zu einem unwesentlichen Teil dazu bei, die Praferenzen der Befragten beziiglich der
Massnahmen zu erklaren. Von den total 182 getesteten Effekten (= 14 Attribute x 13 soziodemographi-
sche Merkmale) wurden nur 22 als relevant befunden (signifikant auf dem 10%-Niveau). So reagieren
beispielsweise Personen, die ein 6V-Abonnement besitzen, deutlich weniger negativ auf einen Anstieg
der Preise fur 6V-Einzelbillette (PT x F: Preise bei Einzelbilletten = +2.7). Frauen reagieren hingegen
negativer auf Preisveranderungen auf allen Fahrten wahrend den Stosszeiten (FEMALE x L: Preise f.
alle Fahrten w. Stosszeiten = —1.61). Eine mdgliche Erklarung ist, dass Frauen weniger flexibel sind in
bestimmten Aktivitdtsketten (z.B. Thorhauge et al., 2020) und somit starker auf solche Massnahmen
reagieren.
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Wie im Falle der Entscheidungssituationen zum MIV zeigt sich auch hier, dass die Effektstérke unter-
schiedlicher soziodemographische Merkmale zwischen verschiedenen Massnahmen deutlich variiert.
Dabei ist zu erkennen, dass speziell die Verflgbarkeit von Mobilitatswerkzeugen, die Sprachregion und
das Geschlecht der Befragten eine entscheidende Rolle in der Erklarung der Unterschiede spielen. Diese
werden anschliessend graphisch dargestellt und diskutiert.

Das dritte Modell (PMIXL; siehe Tabelle 13, dritte Spalte) zeigt, dass auch hier die qualitativen Resultate
im zweiten Modell (PSOZ) unverandert bleiben. Jedoch fallt auf, dass die Modellgite extrem stark an-
steigt (um fast 60%). Demnach sind im 6V die nicht-beobachtbaren Unterschiede in den Praferenzen
der Befragten ausgepragter als im MIV. Die Meinungen der Leute gehen hier somit deutlich starker aus-
einander, als durch die beobachtbaren Einflussfaktoren erklarbar ist. Interessanterweise reagieren z.B.
Befragte, die Uber ein Auto aber kein 6V-Abonnement und Velo/E-Bike verfiigen, deutlich unterschiedli-
cher im Befragungsteil zum MIV, wéhrend hier nur vereinzelt statistisch signifikante Effekte auftreten.

Basierend auf dem PMIXL Modell wurden wiederum die durchschnittlichen Nutzenbeitrage der Attribute
berechnet (siehe Anhang B), wie es in Abbildung 13 graphisch dargestellt ist.

Abbildung 13: Durchschnittliche Nutzenbeitrédge verschiedener Politikmassnahmen im 6V (N = 3'438; gewichtet
nach Personenmerkmalen).
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Quelle: BFS/ARE - Mikrozensus Mabilitat und Vierkehr (MZMV) 2021 DARE 2023

Betrachtet man die konkrete Art der Finanzierung (F), so sind alle drei Moglichkeiten in etwa gleich
negativ bewertet. Eine Preiserhdhung bei Einzelbilletten und Abonnementen — da es alle Befragten be-
trifft — kommt an letzter Stelle zu liegen, wohingegen eine Preiserhohung bei Einzelbilletten am ehesten
akzeptiert wird. Einzig die Abwesenheit von Finanzierungsabgaben wird, ahnlich wie beim MIV, noch
positiver bewertet (keine Anderung zum Status Quo).

Bei den Verkehrslenkungsabgaben (L) ist ersichtlich, dass eine Vergunstigung der Fahrten wahrend den
Nebenzeiten auf schwach ausgelasteten Strecken sowie auf dem ganzen Netz deutlich positiver wahr-
genommen werden als eine Verteuerung wahrend Stosszeiten (siehe auch z.B. ASTRA, 2007). Wichtig
zu erwdhnen dabei ist, dass in allen Fallen (gezielte) Verkehrslenkungsabgaben wahrend Stosszeiten
als weniger negativ empfunden werden als generelle Preiserhéhungen in Billetten und/oder Abon-
nementen.
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Bezlglich der Verbesserungen (V) stehen haufigere Fahrten im offentlichen Nahverkehr an oberster
Stelle, was sich wiederum mit den Befunden in Kapitel 3.2 deckt. Auf dem zweiten Platz kommt der
Wunsch nach mehr Sitzplatzen in den bestehenden Verbindungen. Wie bereits oben erwahnt, fiihren
eine Erhéhung des Komforts beim Umsteigen sowie eine Modernisierung der Ziige, Busse und Trams
im aktuellen Befragungskontext sogar zu einer Reduktion des Nutzens. Eine mdgliche Erklarung dafir
ist auch, dass die Personen die Modernisierungen der Fahrzeuge nicht immer als positiv wahrnehmen,
da der Qualitatsstandard in manchen Fallen eher abgenommen hat. Dies ist zum Beispiel in den neueren
Fernverkehrsziigen spurbari® wo technische Defekte haufig auftreten kdnnen, das Fahrverhalten holp-
riger ist und der Geruch unangenehm sein kann. Auch im Regionalverkehr weisen modernere Ziige
teilweise knappere Platzverhaltnisse auf und verkehren ohne Toilette. Ausserdem deutet eine Reduktion
des Nutzens bei einer Erhéhung des Komforts beim Umsteigen darauf hin, dass die Befragten mehr
direkte Verbindungen (anstatt eines Ausbaus 6ffentlicher Verkehrsdrehscheiben) bevorzugen wirden.

Im Folgenden werden die Unterschiede fir die wichtigsten soziodemographischen Einflussfaktoren dis-
kutiert. Abbildung 14 zeigt die Unterschiede der durchschnittlichen Nutzenbeitrage fur Personen, die
immer ein Auto, aber kein Velo/E-Bike und 6V-Abonnement verfligbar haben (oben) und kein Auto, aber
ein Velo/E-Bike und 6V-Abonnement verfiigbar haben (unten). Wie bereits oben angedeutet, sind die
Unterschiede deutlich weniger stark ausgepragt als in Kapitel 4.1 fur den MIV. Wahrend fir die erste
Gruppe die Unterschiede in der Art der Finanzierung praktisch keine Rolle spielt und keine Anderung
zum Status-Quo eine relativ hohe Zustimmung erfahrt (noch vor einer Vergunstigung der Preise wahrend
den Nebenzeiten), zeigt sich fir die zweite Gruppe eine ausgepréagtere Abstufung. Eine Preiserhhung
bei Einzelbilletten und Abonnementen wird fur die zweite Gruppe am unangenehmsten empfunden, wéh-
rend eine Erhohung der Billettpreise das geringste Ubel ist. Wichtig zu erwéhnen ist (ahnlich wie in Ka-
pitel 4.1 fur den MIV), dass fir beide Gruppen die Verbesserungen im 6ffentlichen Nahverkehr an erster
Stelle stehen, wenn auch etwas weniger stark ausgepragt fir Personen mit Auto und ohne Velo/6V-
Abonnement.

In Abbildung 15 werden die unterschiedlichen Préaferenzen fur Frauen und Manner dargestellt. Insbe-
sondere in Bezug auf die Prioritdten der moglichen Verbesserungen zeigt sich, dass sich Manner eher
fur eine Verglnstigung der Preise wéahrend Nebenzeiten aussprechen. Frauen bevorzugen hingegen
Verbesserungen im 6ffentlichen Nahverkehr sowie mehr Sitzplatze in den bestehenden Verbindungen.
Als genereller Trend zeigt sich, dass Manner den finanziellen Aspekten mehr Bedeutung beimessen als
den Verbesserungen, wahrend Frauen einer Preiserh6hung aller Fahrten wéhrend den Stosszeiten deut-
lich ablehnender gegeniberstehen.

Zum Schluss zeigt Abbildung 16 die Unterschiede fir die verschiedenen Sprachregionen. Dabei ist er-
sichtlich, dass Personen aus der deutschsprachigen Schweiz den finanziellen Aspekten tendenziell we-
niger Bedeutung beimessen als Personen aus der franzdsisch- oder italienischsprachigen Schweiz. Sie
sind somit eher bereit, sich fiir Verbesserungen im 6V finanziell zu beteiligen. Die Reihenfolge der Pré-
ferenzen fir die moglichen Verbesserungen ist bei beiden Gruppen identisch. Hingegen gibt es Unter-
schiede in der Art der Finanzierung, wonach deutschsprachige Personen eine Preiserh6hung von Abon-
nementen und Billetten am starksten ablehnen, wahrend franzésisch- oder italienischsprachige Perso-
nen eine Preiserhdhung fir Fahrten auf stark belasteten Stecken wahrend Stosszeiten eher beflirworten.

10 Siehe z.B. https://www.srf.ch/news/schweiz/pannenzug-fv-dosto-sbb-tritt-bei-fernverkehr-doppelstoeckern-auf-die-bremse oder
https://news.sbb.ch/artikel/114447/news.sbb.ch/artikel/114447/unangenehmer-geruch-aus-bioreaktoren-wieso
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Abbildung 14: Nutzenbeitrédge verschiedener Politkmassnahmen im 6V fur Personen (N = 3'438; gewichtet), die (i)
immer ein Auto, aber kein Velo/E-Bike und 6V-Abonnement verfiigbar haben (oben) und (ii) kein Auto,
aber ein Velo/E-Bike und 6V-Abonnement verfiigbar haben (unten).
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Abbildung 15: Nutzenbeitrage verschiedener Politikmassnahmen im 6V (N = 3'438; gewichtet) fur (i) Manner (oben)

und (i) Frauen (unten).
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Abbildung 16: Nutzenbeitrdge verschiedener Politikmassnahmen im 6V fir Personen (N = 3'438; gewichtet) (i) aus
der Deutschschweiz (oben) und (ii) aus der Welschschweiz oder dem Tessin (unten).
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4.3 Fazit

In diesem Kapitel wurden verschiedene Varianten der Verkehrsfinanzierung und Verkehrslenkung im
MIV als auch im 8V untersucht. Auch wurden die mittels dieser zusatzlichen Einnahmequellen méglichen
Verbesserungen in verschiedenen Verkehrsbereichen diskutiert. Dabei konnte anhand von konkreten
Beispielen gezeigt werden, welche Massnahmen besondere Ablehnung oder Zustimmung bei einem
Zwangswahlverfahren zwischen vordefinierten Politikpaketen erfahren und wie sich diese Préferenzen
nach soziodemografischen Merkmalen unterscheiden.

Verkehrslenkungsabgaben, die alle Verkehrsteilnehmer unabhéangig von situativen Engpassen oder
Uberlastungen gleichermassen zur Kasse bittet, werden am negativsten bewertet. Diese stossen somit
auf wenig Akzeptanz in der Bevolkerung (z.B. im MIV die Gebiihren zu Stosszeiten auf allen Strassen
oder im 6V alle Fahrten wahrend den Stosszeiten). Gezielte Massnahmen werden hingegen — auch
wenn immer noch negativ bewertet — eher befurwortet (z.B. im MIV Gebuhren zu Stosszeiten auf Uber-
lasteten Strassen oder im 6V eine Preiserh6hung von Fahrten zu Stosszeiten auf Uberlasteten Strecken).

Im Befragungsteil zum MIV (Kapitel 4.1) erhalten die Verbesserungen im 6V die hdchste Zustimmung.1?
Dies deckt sich mit den Befunden des ersten Teils sowie Studien fur die Schweiz (z.B. Baranzini et al.,
2021; Lichtin et al., 2022), wonach die Verwendung der Einnahmen aus dem MIV fur den 6V oberste
Prioritat hat. Auch bestatigt dies die heute bestehenden Finanzierungsmechanismen?'? und Strategien
des Bundes (Mobilitdt und Raum 2050; ARE, 2021), den 8V in ausgewahlten Handlungsraumen durch
gezielte Massnahmen zu férdern. Die Befragung zeigt auch, dass die Bevolkerung eine Verflissigung
des Verkehrs in Stadten und Agglomerationen (z.B. Bau von neuen Umfahrungen, Kreisel anstelle von
Ampeln) und eine Beseitigung von Engpéssen im Nationalstrassennetz (z.B. Bau einer zusatzlichen
Spur auf einer Autobahn) mit einem positiven Nutzenbeitrag bewerten. Im Befragungsteil zum 6V (Kapi-
tel 4.2) werden vor allem Verbesserungen im offentlichen Nah- und Regionalverkehr als wiinschenswert
erachtet. Dies deckt sich mit dem Fokus der Stossrichtung des Bundes (BAHN 2050; BAV, 2023), wo-
nach das grésste Potential zur Erhéhung des Bahnanteils auf kurzen und mittleren Distanzen besteht.

Die persdnliche Betroffenheit spielt in Bezug auf die Akzeptanz von Massnahmen eine wichtige Rolle.
Personengruppen, die von einer Finanzierungs- oder Verkehrslenkungsmassnahme starker betroffen
sind, sind auch eher dagegen, wahrend im Falle von Verbesserungen in einen Verkehrsbereich von
diesen Gruppen eher eine Zustimmung erfolgt. Zu ahnlichen Schlussfolgerungen kam auch die Studie
des ASTRA (2007).

Im Falle von Politikmassnahmen im MIV sind die Unterschiede in den Praferenzen zwischen soziode-
mographischen Gruppen deutlich ausgepragter als im 6V. Die Akzeptanz verkehrspolitischer Massnah-
men fiir bestimmte Personengruppen im 6V vorherzusagen ist demnach schwieriger als im MIV.

5 Schlussfolgerungen

In diesem Bericht werden die Daten zu den verkehrspolitischen Einstellungen des Mikrozensus Mobilitat
und Verkehr 2021 analysiert. Dabei stehen im ersten Teil (Stated Ranking; SR) die Prioritdten zu ver-
schiedenen verkehrspolitischen Massnahmen im Fokus. Anhand diverser Themengebiete werden fur
die wichtigsten soziodemographischen Einflussfaktoren die Unterschiede in den Praferenzen diskutiert.
Es zeigt sich, dass das Alter und die Ausbildung die wichtigsten Unterscheidungsmerkmale in Bezug auf
die Rangfolge dieser Prioritéaten sind.

Rentnerinnen und Rentner (ab 65 Jahren) sind beispielsweise eher skeptisch gegentber der Férderung
selbstfahrender Fahrzeuge oder der Unterstiitzung des Teilens von Mobilitat zur Lésung der aktuellen

11 Es muss jedoch an dieser Stelle relativiert werden, dass sowohl MIV als auch 6V Nutzer beide Befragungsteile (zum MIV wie auch zum 6V)
ausgefullt haben. Es ist somit naheliegend, dass (zumindest) die haufigen 6V Nutzer einer Verwendung der Einnahmen aus dem MIV fur
Verbesserungen im 6V deutlich zustimmen.

12 Siehe https://www.are.admin.ch/are/de/nome/mobilitaet/grundlagen-und-daten/finanzierung.html
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Verkehrsprobleme, wahrend sich Personen mit Universitatsabschluss eher fur neue Arbeitsformen aus-
sprechen. Personen mit einem Lehr- oder Grundschulabschluss 12 bevorzugen dagegen tendenziell eher
den motorisierten Individualverkehr (MIV) und sind zurtickhaltender gegeniiber einer Férderung des 6f-
fentlichen Verkehrs (6V) und Veloverkehrs. Personen mit einem Lehr- oder Grundschulabschluss sind
tendenziell eher auf das Auto angewiesen, da sie beispielsweise als Handwerker oder Servicekraft zu
flexiblen Arbeitszeiten unterwegs sein missen und die entsprechenden Anforderungen (inkl. z.B. Ge-
pack- und Werkzeugtransport) durch den 6V weniger gut abgedeckt werden kdnnen. Auch ist Personen
mit Lehr- oder Grundschulabschluss — &hnlich wie Rentnerinnen und Rentnern —eine Reduktion der Um-
weltauswirkungen weniger wichtig.

Weiter zeigt die Verfugbarkeit von Verkehrsmitteln eine relativ hohe Erklarungskraft. Personen, welche
starker von einer Massnahme betroffen sind, sprechen sich auch eher dafiir oder dagegen aus — je
nachdem, ob die Massnahme zu einer Verbesserung oder Verschlechterung in der Nutzung des jewei-
ligen Verkehrsmittels fiihrt (z.B. sind Personen, welche ein Auto verfligbar haben, eher fir Verbesserun-
gen im Strassenverkehr).

Im zweiten Teil (Stated Choice; SC) werden die Praferenzen fiir verschiedene Politikpakete zum MIV
und 6V untersucht, wonach die Befragten sich jeweils fur eines der beiden gezeigten Pakete — beschrie-
ben durch je eine Finanzierungs-, Verkehrslenkungs- und Verbesserungsmassnahme — entscheiden
mussten. Ein wichtiger Befund — welcher aufgrund der unterschiedlichen Befragungssituation zwischen
den zwei Teilen nicht selbstverstandlich ist — ist, dass im Wesentlichen die Préaferenzen mit den Resul-
taten des ersten Teils kohédrent sind. So erhélt beispielsweise eine Verbesserung im o6ffentlichen
(Nah)Verkehr die hochste Zustimmung, wéhrend unter den Verkehrslenkungsmassnahmen generelle
Preiserh6hungen fur die Mobilitét als letzte Prioritéat genannt werden.

Beim MIV gibt es Hinweise, dass (den Status-Quo ausgeschlossen) bestimmte Finanzierungselemente,
wie z.B. eine Erhéhung des Preises fir die Autobahnvignette, deutlich eher befiirwortet werden als z.B.
die Einfuhrung einer Gebuhr nach gefahrenen Kilometern. Die Finanzierungselemente beim 6V (Erho-
hung der Billett- und/oder Abonnementspreise) werden alle in ahnlicher Gréssenordnung negativ bewer-
tet.

Beim 6V als auch beim MIV erfahren bestimmte Verbesserungsmassnahmen deutlich weniger Zu-
spruch, wie z.B. eine Modernisierung der Zlge, Busse und Trams (z.B. neue Fahrzeuge, Auffrischung
des Interieurs) oder eine Erweiterung des Nationalstrassennetzes (neue Autobahnabschnitte). Auch hier
gilt, dass Personen, welche starker von einer Massnahme betroffen sind, sich entsprechend eher daftr
oder dagegen aussprechen (z.B. sind Personen mit 6V-Abonnement eher fir eine Verbesserung des
0V). Vor allem bei den Politikpaketen zum MIV ist dies besonders gut ersichtlich, wo die soziodemogra-
phischen Einflussfaktoren eine sehr hohe Erklarungskraft aufweisen.

Die Ergebnisse widerspiegeln sehr differenziert die fur die Verkehrspolitik bekannten und auch zukunftig
relevanten Herausforderungen: Massnahmen zur Angebotsverbesserung und -ausweitung finden Zu-
spruch, sind in der Regel aber mit einem hohen Finanzbedarf verbunden. Politiken zur Gegenfinanzie-
rung oder zur Glattung von Verkehrsspitzen erfahren dagegen weniger Zustimmung.

6 Empfehlungen und Weiterentwicklung des Moduls 3

Wahrend die Erfassung der Prioritéten mittels der Sortierung verschiedener Massnahmen zu einer Rang-
liste (SR Teil) zu relativ robusten, intuitiven und leicht vermittelbaren Resultaten fihrt, ist die Wahl zwi-
schen zwei Politikpaketen (SC Teil) deutlich komplexer fur die Befragten, in der Analyse sowie der Inter-
pretation der Resultate.

Auch wenn klare Aussagen Uber die relative Wichtigkeit verschiedener Massnahmen gemacht werden
kénnen, treten die wesentlichen Vorteile des SC Ansatzes — die Ermittlung des Trade-Off Verhaltens
und das Abwagen zwischen den verschiedenen Attributen — nur bedingt zu Tage. Berechnungen der

13 Man beachte, dass solche Befragte doppelt so haufig in der Stichprobe vertreten sind, was fiir die gesamtheitliche Betrachtung der Préafe-
renzen in der Bevolkerung relevant ist (siehe dazu Kapitel 4 im Schlussbericht des MZMV 2021; BFS/ARE 2023).
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sogenannten Zahlungsbereitschaften machen beispielsweise nur wenig Sinn, da verschiedene Kosten-
attribute zu anderen Aussagen kdmen — dies aufgrund von unterschiedlichen Vorzeichen der geschatz-
ten Parameter wie auch den verschiedenen Einheiten der Finanzierungselemente (z.B. CHF/100km oder
RappeniLiter).

Ausserdem wurden bei den 6V Politikpaketen einige Voraussetzungen bei der Erstellung eines effizien-
ten Umfragedesigns nicht vollstandig erfillt, weshalb zum einen die nicht-beobachtbaren Unterschiede
an Einfluss gewonnen haben und zum anderen einige Politikpakete eine ausgepragte Dominanz aufwei-
sen. Letzteres muss bei der Erstellung eines neuen Umfragedesigns vermieden werden. Dies betrifft
vereinzelte Entscheidungssituationen, weshalb die hier prasentierten Resultate davon nicht betroffen
sind.

Eine mogliche Zusatzanalyse wére, die Akzeptanz von verschiedenen Kombinationen von Finanzie-
rungs- oder Verkehrslenkungsabgaben (Push) und Verbesserungsmassnahmen (Pull) als Interaktions-
effekte zu schéatzen (siehe z.B. Baranzini und Carattini, 2017). Dies kdnnte Auskunft dariiber geben, ob
bestimmte Pull-Massnahmen zu einer hoheren Akzeptanz gewisser Push-Massnahmen fihren kénnten.
Aufgrund der Vielzahl an solchen méglichen Kombinationen sowie der Datengrundlage (diese Effekte
mussten explizit im Umfragedesign spezifiziert werden) wurde auf eine solche Analyse vorerst verzichtet.
Ausserdem gibt es in der Fachliteratur Hinweise, dass Interaktionseffekte einen relativ bescheidenen
Anteil an der Modellerklarungskraft ausmachen (Louviere et al., 2000).
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Anhang A: Berechnung der relativen Trennschéarfe

Zur Ermittlung der wichtigsten soziodemographischen Einflussfaktoren x;, wurden sog. Ordered Logit
Modelle (siehe z.B. Train, 2009) fiir die Wichtigkeit/Prioritat der jeweiligen Aussagen i pro Themengebiet
T spezifiziert, wobei die Nutzenfunktion gegeben ist durch

_ v13
Uir = Xk=1 Xk Bikr + &ir @)

Eine Person wahlt die Prioritat einer bestimmten Aussage basierend auf ihrem individuellen Nutzen U; r,
welcher nicht direkt beobachtbar ist. Wenn dieser Nutzen Uber einem bestimmten Grenzwert zu liegen
kommt, gibt die Person der Aussage eine hohere Prioritat. Ist beispielsweise der Effekt g; ; r eines Ein-
flussfaktors x, positiv, so steigt die Wahrscheinlichkeit, dass eine Person mit diesem Merkmal (x;, = 1)
der Aussage i in Themengebiet T eine hdhere Prioritat gibt. Und je grosser (im Absolutbetrag) dieser
Effekt B; . r ist, desto grosser ist der marginale Wahrscheinlichkeitseffekt des entsprechenden Merkmals
(da alle Merkmale identisch als Dummy-Variablen kodiert wurden; siehe unten).

Basierend auf vorgéangigen Analysen, u.a. einer Korrelationsanalyse und weiteren Untersuchungen, wer-
den die folgenden soziodemographischen Variablen als besonders zielfihrend betrachtet. Der Wert die-
ser Variablen ist 1 (und 0 in der Referenzgruppe®#; sog. Dummycoding), falls:

e FEMALE: Zielperson ist weiblich (mannlich = Referenz)

e AGE_MED: Zielperson ist zwischen 41 und 65 Jahre alt (18 bis 40 Jahre = Referenz)

e AGE_HIGH: Zielperson ist alter als 65 Jahre (18 bis 40 Jahre = Referenz)

e URBAN: Zielperson lebt in stéddtischem Gebiet (Iandlich = Referenz)

e INTER: Zielperson lebt in intermedidrem Gebiet (l&ndlich = Referenz)

e PT: Zielperson besitzt ein GA oder Verbundabonnement (kein GA oder Verbundabo = Referenz)

e VELO: Zielperson hat immer ein Velo/E-Bike verfligbar (kein Velo/E-Bike verflighar = Referenz)

e MIV: Zielperson hat immer ein Auto verfugbar (kein Auto verfugbar = Referenz)

e EDUC_MED: Zielperson hat ein mittleres Ausbildungslevel (mindestens héhere Fachschule
oder ahnliches; Lehr- oder Grundschulabschluss = Referenz)

e EDUC_HIGH: Zielperson hat ein hdheres Ausbildungslevel (mindestens Universitatsabschluss
oder ahnliches; Lehr- oder Grundschulabschluss = Referenz)

e AUSL: Zielperson besitzt keinen Schweizer Pass (Zielperson besitzt Schweizer Pass = Refe-
renz)

e EINK: Das Haushaltseinkommen im Haushalt der Zielperson ist grosser als 8'000 CHF/Monat
(Haushaltseinkommen kleiner/gleich 8'000 CHF/Monat = Referenz)

e DEUTSCH: Die Zielperson lebt in der deutschsprachigen Schweiz (Zielperson lebt nicht in der
deutschsprachigen Schweiz = Referenz)

Dabei wurde vorgéangig darauf geachtet, dass die soziodemographischen Einflussfaktoren untereinander
moglichst unkorreliert sind (siehe Abbildung 17; die Korrelationen liegen unter +/-0.34; Ausnahmen stel-
len dabei per Definition die Korrelationen innerhalb kategorischer Variablen wie dem Alter und dem Ge-
bietstyp dar). Im Falle fehlender Angaben zur Soziodemographie wurden diese Werte mittels einer Ran-
dom Forest Imputationsmethode mit dem R-Paket missForest (Stekhoven und Biihimann, 2012) berech-
net. Auch werden hier alle Personen in den Analysen beriicksichtigt (und nicht nur solche, die jeweils
alle funf Aussagen/Massnahmen geordnet haben), weshalb sich die Anzahl Beobachtungen im Ver-
gleich zum MZMV Schlussbericht (BFS/ARE, 2023) leicht unterscheiden.

1 Eine Referenzgruppe bezeichnet jene Auspragung einer Variable, welche (willkiirlich) als Basis fur die Schatzung der Modelle gewéhit wurde.
Am Beispiel der Ausbildung kénnen somit nicht alle drei Ausbildungsstufen ins Modell einfliessen, da die Information bereits vollstandig
durch zwei Stufen abgedeckt ist. Ist z.B. fur eine Person EDUC_MED = 0 und EDUC_HIGH = 0, so hat diese Person einen Lehr- oder
Grundschulabschluss. Die Effekte sind somitimmer relativ zu dieser Referenzgruppe zu verstehen (z.B. Personen mit Universitdtsabschluss
sind eher gegen Verbesserungen im Strassenverkehr relativ zu Personen mit Lehr- oder Grundschulabschluss).
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Abbildung 17: Korrelationsmatrix der wichtigsten soziodemographischen Einflussfaktoren (N = 3'580). Fir eine de-
taillierte Beschreibung der Variablen, siehe Seite 14.

1
female || 0 0 0 0 0 ] i] 0 0 0 0 0 0
age_med — -0.02 0 0 o] 0 i i] 0 0 o] 0 i i] 08
age_high — 0.01  -0.58 0 o] 0 0 ] 0 0 o] 0 0 0 o
F— 06
urban — 0 -0.05 001 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
) — 04
inter —-001 002 002 | 07 0 0 0 0 0 0 0 0 0
pt — 0.02 -007 -002 0.12 -008 0 0 0 0 0 0 0 0 — 02
velo —{-0.08 012 -022 -0.04 0.03 0 0 0 0 0 0 0 0
— 0
miv — -0.1 012 -002 -0.11 008 -026 024 0 0 0 0 0 0
— -02
educ_med —-008 -0.02 -006 -0.02 001 001 006 0.02 0 0 0 0 0
educ_high —4-0.07 005 -012 012 -0.07 0.07 01 0.01 -032 0 0 0 0 I
ausl —|-0.07 004 -015 009 -005 i -0.09 -002 -007 OM 0 i 0
— -06
eink —-0.11 0.18 -0.34 0 0 0.01 0.21 0.11 008 027 -0.01 0 0 o
deutsch — 0 0.01 002 002 -002 005 016 -005 005 -01 -009 o002 0 — 08
I I I I I I I I I [ I I I
i} = c > bt o =2 'é = I s = —1
o - I = Q
E -é Ejl + s g E E,I 3 ° _r.g
2 o o = ol o @
® 8 i 4 ¢
Quelle: BFS/ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (MZMV) 2021 @ARE 2023

Es wurden insgesamt 35 (= 7 Themengebiete x 5 Aussagen) solcher Modelle geschatzt (siehe Tabelle
5 bis Tabelle 11; man beachte, dass die Anzahl Beobachtungen leicht variieren kénnen, da einige wenige
Personen nicht alle Aussagen bewertet haben). Da die Antworten innerhalb eines Themengebiets nicht
unabhéngig voneinander sind (wird beispielsweise die Aussage 5 von einer Person als die Wichtigste
benannt, so schliessen die darauffolgenden vier Bewertungen Aussage 5 als Antwortmdglichkeit aus),
muss sich die Summe aller Effekte eines spezifischen Einflussfaktors innerhalb eines Themengebiets
aufheben. Dabei ist diese Summe nicht exakt gleich Null, da die verschiedenen Modelle unterschiedliche
Skalierungen (Varianz der Fehlerterme) aufweisen und die Anzahl Beobachtungen je Aussage leicht
variieren kénnen (da einige Personen nicht alle Aussagen bewertet haben). Auch wenn eine gemein-
same (simultane) Schatzung der Modelle innerhalb eines Themengebiets aus methodologischer Sicht
zu bevorzugen ware, wirde es in diesem Fall nicht zu einer merklichen Verbesserung der Resultate
fuhren (da es hier in erster Linie um die Vorsondierung der wichtigsten Einflussfaktoren geht) und wére
gleichzeitig deutlich aufwendiger in der Spezifikation und Schatzung der Parameter. Die Modelle wurden
mit dem R-Paket apollo (Hess und Palma, 2019) geschétzt.

Ist beispielsweise der Effekt hoherer Ausbildung auf die Bewertung einer Aussage positiv (siehe z.B. der
Effekt von EDUC_HIGH in den Modellen PT, Bike und Env. in Tabelle 5), so muss sich der Effekt ho-
herer Bildung auf mindestens eine oder mehrere andere Aussagen innerhalb eines Themengebiets
durch ein negatives Vorzeichen bemerkbar machen (siehe z.B. der Effekt von EDUC_HIGH in den Mo-
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dellen MIV und Walk in Tabelle 5). Dadurch kann ein Statement tber die relative Effektstarke/Trenn-
scharfe 7, 1 (in %) eines Einflussfaktors k pro Themengebiet T gemacht werden, indem die Summe der
Absolutwerte der geschatzten Effekte g;, r Uber alle fiinf Aussagen i berechnet wird:

Y Bkl
Tkl = 53 5 1Brer] @)
Je grosser dieser Wert, desto wichtiger ist ein Einflussfaktor in der Erklarung der individuellen Praferen-
zen und somit starker dessen Trennschérfe in der Erklarung der Unterschiede zwischen verschiedenen
Bevdlkerungsgruppen.!® In anderen Worten: Je grosser T, r, desto grosser sind die marginalen Wahr-
scheinlichkeitseffekte des entsprechenden Einflussfaktors. Anschliessend kann auch die globale Trenn-
scharfe eines Einflussfaktors Uiber alle Themengebiete berechnet werden, wie in Tabelle 2 (letzte Spalte)
gezeigt wird.

15 Diese Trennschéarfe ist unabhangig von der jeweiligen Anzahl Beobachtungen in einer Gruppe.
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Tabelle 5: Schatzresultate der Ordered Logit Modelle zu den fiinf Aussagen im Themenbereich «Verbesserungen

in den wichtigsten Verkehrsbereichen». Die Standardfehler der geschétzten Effekte (B;,) sind in
Klammern ausgewiesen. PT: Verbesserungen im offentlichen Verkehr; Bike: Verbesserungen im Ve-
loverkehr; MIV: Verbesserungen im Strassenverkehr; Walk: Verbesserungen im Fussverkehr; Env.:
Reduktion der Umweltauswirkungen des Verkehrs.

PT Bike MIV Walk Env.
Koef./(SF) Koef./(SF) Koef./(SF) Koef. /(SF) Koef. /(SF)
FEMALE —0.16%** 0.12** —0.45%** 0.32%** 0.35%**
(0.06) (0.06) (0.06) (0.06) (0.06)
AGE.MED 0.11* 0.18%** —0.32%** 0.15** —0.05
(0.07) (0.07) (0.08) (0.07) (0.07)
AGE_HIGH 0.29%** 0.28%** —0.55%** 0.68%** —0.01
(0.09) (0.09) (0.09) (0.09) (0.09)
URBAN —0.11 0.19** —0.38%** 0.02 0.16*
(0.09) (0.09) (0.09) (0.09) (0.10)
INTER —0.02 —0.01 —0.13 0.03 0.05
(0.11) (0.10) (0.11) (0.11) (0.11)
PT 0.71%** —0.27*** —0.58*** 0.13** 0.08
(0.08) (0.08) (0.08) (0.08) (0.08)
VELO —0.17*** 0.93*** —0.68%** —0.22%** 0.15**
(0.07) (0.07) (0.07) (0.07) (0.07)
MIV —0.16** —0.40™** 0.78%** —0.12** —0.25%**
(0.07) (0.07) (0.07) (0.07) (0.07)
EDUC_MED 0.04 0.01 —0.57*** —0.21*** 0.57***
(0.08) (0.08) (0.08) (0.08) (0.08)
EDUC_HIGH 0.30%** 0.24*** —1.00%** —0.28%** 0.52%**
(0.08) (0.08) (0.08) (0.08) (0.08)
AUSL —0.21** —0.09 0.21*** 0.18** —0.03
(0.09) (0.09) (0.09) (0.09) (0.09)
EINK 0.01 —0.08 0.15** —0.10* 0.05
(0.07) (0.07) (0.07) (0.07) (0.07)
DEUTSCH —0.37%** 0.18%** 0.21%** —0.17%** 0.11**
(0.07) (0.07) (0.07) (0.06) (0.06)
K1 —2.68%** —0.80™** —1.84%** —1.22%** —1.28%%*
(0.15) (0.14) (0.14) (0.13) (0.14)
K2 —1.46%** 0.34%** —1.12%** 0.05 —0.24**
(0.14) (0.14) (0.14) (0.13) (0.14)
K3 —0.50*** 1.28%** —0.45%** 1.12%** 0.64***
(0.14) (0.14) (0.14) (0.13) (0.14)
K4 0.77*%** 2.41%** 0.38%** 2.33%** 1.53***
(0.14) (0.14) (0.14) (0.14) (0.14)
Anzahl Beobachtungen 3540 3532 3537 3537 3534
LL(null) —5697.41 —5684.53 —5692.58 —5692.58 —5687.75
LL(model) —5375.95 —5538.86 —5244.26 —5374.02 —5515.18

Robuste Standardfehler: *** : p < 0.01, ** : p < 0.05, * : p < 0.1
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Tabelle 6: Schéatzresultate der Ordered Logit Modelle zu den funf Aussagen im Themenbereich «Massnahmen im

offentlichen Verkehr». Die Standardfehler der geschétzten Effekte (f; ;) sind in Klammern ausgewie-
sen. PT-M1: Verbesserung im Fernverkehr (Zlge): haufiger oder schneller; PT-M2: Verbesserung im
Nah- und Regionalverkehr (S-Bahnen, Trams, Busse): haufiger oder schneller; PT-M3: Modernisie-
rung der Zuge, Busse und Trams (z.B. neue Fahrzeuge, Internet-Zugang); PT-M4: Mehr Platze in den
bestehenden Verbindungen; PT-M5: Erhéhung des Komforts und der Effizienz beim Umsteigen (z.B.
Wegweisung, kurze Wege, mehr Einkaufsmdglichkeiten).

PT-M1 PT-M2 PT-M3 PT-M4 PT-M5
Koef./(SF) Koef./(SF) Koef./(SF) Koef./(SF) Koef. /(SF)
FEMALE —0.07 0.09 —0.50%** 0.40*** 0.13*
(0.10) (0.10) (0.10) (0.10) (0.10)
AGE_MED —0.33%** 0.14 —0.03 0.28** 0.05
(0.12) (0.12) (0.12) (0.12) (0.11)
AGE_HIGH —0.67*** 0.06 0.12 0.16 0.49%**
(0.15) (0.15) (0.15) (0.14) (0.14)
URBAN —0.14 —0.29** 0.23* 0.15 0.15
(0.13) (0.15) (0.15) (0.14) (0.14)
INTER —0.08 —0.17 0.19 0.00 0.18
(0.16) (0.18) (0.18) (0.18) (0.17)
PT 0.24** —0.02 0.24** 0.04 —0.45***
(0.14) (0.14) (0.13) (0.14) (0.14)
VELO 0.04 —0.02 —0.06 0.05 —0.04
(0.11) (0.11) (0.11) (0.11) (0.11)
MIV —0.11 —0.03 0.07 —0.11 0.18**
(0.11) (0.10) (0.11) (0.11) (0.11)
EDUC_MED 0.03 0.37*%** —0.08 0.01 —0.31***
(0.13) (0.12) (0.13) (0.13) (0.11)
EDUC_HIGH 0.17* 0.71%** —0.22%* —0.16* —0.48***
(0.12) (0.13) (0.13) (0.12) (0.14)
AUSL 0.40%** —0.39%** 0.38%** —0.55%** 0.01
(0.14) (0.15) (0.15) (0.16) (0.14)
EINK —0.07 0.09 0.13 0.03 —0.10
(0.11) (0.11) (0.11) (0.11) (0.11)
DEUTSCH —0.37*** —0.22%* 0.01 0.57*** 0.02
(0.11) (0.11) (0.11) (0.11) (0.10)
K1 —1.82%** —2.94%** —0.56%** —1.14%** —1.45%**
(0.21) (0.25) (0.22) (0.22) (0.21)
K2 —0.66%** —1.63%** 0.44** —0.16 —0.26
(0.21) (0.23) (0.22) (0.21) (0.21)
K3 0.32* —0.64*** 1.30%** 0.76%** 0.74%**
(0.21) (0.23) (0.22) (0.21) (0.21)
K4 1.47%** 0.46** 2.30%** 1.82%** 2.05%**
(0.21) (0.23) (0.23) (0.21) (0.22)
Anzahl Beobachtungen 1415 1415 1414 1415 1415
LL(null) —2277.35 —2277.35 —2275.75 —2277.35 —2277.35
LL(model) —2189.79 —2008.78 —2111.06 —2195.58 —2212.18

Robuste Standardfehler: *** : p < 0.01, ** : p < 0.05, * : p < 0.1
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Tabelle 7: Schéatzresultate der Ordered Logit Modelle zu den funf Aussagen im Themenbereich «Massnahmen be-
treffend Umwelt und Energie». Die Standardfehler der geschatzten Effekte (;,) sind in Klammern
ausgewiesen. Env.-M1: Abgabe auf den durch den Verkehr verursachten CO2-Ausstosses fur alle
Verkehrsmittel (z.B. Auto, Flugzeug); Env.-M2: Finanzielle Anreize beim Kauf von energieeffizienten
und emissionsarmen Neuwagen; Env.-M3: Finanzierung von Massnahmen fiir die Reduzierung des
Verkehrslarms (z.B. larmarme Strassenbeléage, leisere Zige); Env.-M4: Fahrverbote fur umwelt-
schadliche Autos in Stadten bei der Uberschreitung von Schadstoffgrenzwerten in der Luft; Env.-M5:
Verkaufsverbot von Autos mit hohem Treibstoffverbrauch (z.B. mehr als 10 Liter pro 100 km).

Env.-M1 Env.-M2 Env.-M3 Env.-M4 Env.-M5
Koef./(SF) Koef./(SF) Koef./(SF) Koef. /(SF) Koef. /(SF)

FEMALE —0.08 —0.14* —0.22** 0.09 0.42%**
(0.10) (0.10) (0.10) (0.10) (0.10)
AGE_MED —0.17* —0.17* 0.12 0.19** 0.12
(0.11) (0.12) (0.12) (0.11) (0.11)
AGE_HIGH 0.00 —0.69*** 0.19* 0.44*** 0.57***
(0.14) (0.15) (0.14) (0.14) (0.14)
URBAN —0.07 —0.34** 0.20* 0.03 —0.10
(0.16) (0.16) (0.13) (0.15) (0.15)
INTER —0.06 —0.31** 0.12 0.02 0.07
(0.19) (0.19) (0.17) (0.17) (0.17)
PT 0.26** —0.25** —-0.17 0.04 0.14
(0.14) (0.14) (0.14) (0.14) (0.14)
VELO 0.28%** —0.22** —0.35%** 0.08 0.18**
(0.11) (0.11) (0.11) (0.11) (0.11)
MIV —0.41*** 0.29%** 0.34%** —0.21** —0.12
(0.11) (0.11) (0.11) (0.11) (0.11)
EDUC_MED 0.04 0.01 —0.44*** 0.06 0.05
(0.12) (0.12) (0.13) (0.12) (0.12)
EDUC_HIGH 0.37%** —0.34%** —0.42%** 0.14 0.02
(0.12) (0.13) (0.12) (0.12) (0.12)
AUSL —0.03 —0.02 0.08 0.19* —0.08
(0.14) (0.14) (0.13) (0.14) (0.13)
EINK —0.02 0.24** —0.23** —0.05 —0.06
(0.11) (0.11) (0.11) (0.10) (0.10)
DEUTSCH 0.59*** —0.24*** —0.13 —0.26%** 0.02
(0.11) (0.10) (0.10) (0.10) (0.10)
K1 —0.85%** —2.87*** —1.44%** —1.65%** —0.93%**
(0.23) (0.24) (0.22) (0.24) (0.22)
K2 0.06 —1.86%** —0.51*** —0.39** 0.04
(0.23) (0.23) (0.21) (0.23) (0.22)
K3 0.98%** —1.12%** 0.27 0.64*** 0.81***
(0.23) (0.23) (0.21) (0.23) (0.22)
K4 1.82%** —0.03 1.30%** 1.85%** 1.72%**
(0.23) (0.22) (0.21) (0.24) (0.22)
Anzahl Beobachtungen 1409 1414 1413 1412 1412
LL(null) —2267.70 —2275.75 —2274.14 —2272.53 —2272.53
LL(model) —2203.10 —2122.65 —2226.78 —2227.80 —2245.32

Robuste Standardfehler: *** : p < 0.01, "™ : p < 0.05, * : p < 0.1
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Tabelle 8: Schétzresultate der Ordered Logit Modelle zu den funf Aussagen im Themenbereich «Massnahmen im
Veloverkehr». Die Standardfehler der geschatzten Effekte (B;,) sind in Klammern ausgewiesen.
Bike-M1: Ausbau von Velowegen; Bike-M2: Ausbau von farblich gekennzeichneten Velospuren auf
Strassen; Bike-M3: Ausbau von Veloabstellplatzen; Bike-M4: Ausbau von Veloverleihsystemen
(Bike-Sharing); Bike-M5.: Reduktion der Umweltauswirkungen des Verkehrs.

Bike-M1 Bike-M2 Bike-M3 Bike-M4 Bike-M5
Koef./(SF) Koef./(SF) Koef./(SF) Koef./(SF) Koef./(SF)

FEMALE 0.08 0.14* —0.10 —0.05 0.20**
(0.10) (0.10) (0.10) (0.10) (0.10)
AGE_MED —0.03 0.14 0.01 —0.26%* 0.09
(0.13) (0.12) (0.12) (0.12) (0.12)
AGE_HIGH 0.13 0.26%* 0.02 —0.60%** 0.60%**
(0.15) (0.15) (0.14) (0.16) (0.15)
URBAN —0.17 —0.03 0.02 —0.21* 0.30**
(0.15) (0.16) (0.14) (0.14) (0.15)
INTER —0.14 —0.09 0.10 —0.08 0.01
(0.18) (0.18) (0.16) (0.16) (0.18)
PT 0.16 —0.03 —0.17* —0.07 0.09
(0.14) (0.12) (0.13) (0.14) (0.12)
VELO 0.43*** 0.02 —0.08 —0.42%** 0.06
(0.11) (0.11) (0.11) (0.11) (0.11)
MIV —0.19** 0.06 0.05 0.29%** —0.29***
(0.11) (0.11) (0.11) (0.12) (0.11)
EDUC_MED 0.25** 0.13 —0.27** 0.00 —0.23**
(0.13) (0.13) (0.12) (0.12) (0.12)
EDUC_HIGH 0.49*** —0.07 —0.20%** —0.22** 0.02
(0.13) (0.13) (0.12) (0.13) (0.13)
AUSL 0.02 —0.06 —0.05 0.17 0.12
(0.15) (0.16) (0.14) (0.15) (0.14)
EINK 0.26%** 0.04 0.07 —0.08 —0.11
(0.11) (0.11) (0.11) (0.11) (0.11)
DEUTSCH 0.24** 0.54*** 0.30*** —0.46%** —0.36***
(0.12) (0.11) (0.11) (0.11) (0.11)
K1 —2.59%** —2.54%** —1.78*** —1.54%** —0.36*
(0.26) (0.26) (0.22) (0.22) (0.22)
K2 —1.43%** —1.14%** —0.25 —0.30* 0.52**
(0.23) (0.23) (0.22) (0.21) (0.22)
K3 —0.53%** —0.15 1.21%** 0.74*** 1.44%**
(0.23) (0.23) (0.22) (0.22) (0.23)
K4 0.68*** 1.53%** 2.38%** 1.59%** 2.34%**
(0.22) (0.23) (0.23) (0.22) (0.23)
Anzahl Beobachtungen 1419 1417 1417 1414 1419
LL(null) —2283.79 —2280.57 —2280.57 —2275.75 —2283.79
11(model) —1838.28 —1970.30 —2116.94 —2018.79 —2054.82

Robuste Standardfehler: *** : p < 0.01, ** : p < 0.05, * : p < 0.1
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Tabelle 9: Schétzresultate der Ordered Logit Modelle zu den funf Aussagen im Themenbereich «Massnahmen im
motorisierten Individualverkehr». Die Standardfehler der geschatzten Effekte (; ;) sind in Klammern
ausgewiesen. MIV-M1: Beseitigung von Engpéssen im bestehenden Nationalstrassennetz (z.B. Bau
einer zusatzlichen Spur auf einer Autobahn); MIV-M2: Ausbau des Nationalstrassennetzes (z.B. neue
Autobahnabschnitte); MIV-M3: Verflissigung des Verkehrs in Stadten und Agglomerationen (z.B. Bau
von neuen Umfahrungen, Kreisel anstelle von Ampeln); MIV-M4: Erhéhung der Verkehrssicherheit
(z.B. bauliche Massnahmen, Fahrerassistenzsysteme); MIV-M5: Bereitstellung von Informationen zur
aktuellen Verkehrslage, um Staus zu vermeiden (z.B. durch Apps auf Smartphones).

MIV-M1 MIV-M2 MIV-M3 MIV-M4 MIV-M5
Koef./(SF) Koef./(SF) Koef./(SF) Koef. /(SF) Koef. /(SF)
FEMALE —0.40%** —0.15* 0.31%** 0.14* 0.11
(0.10) (0.10) (0.10) (0.10) (0.10)
AGE_MED 0.27%** —0.29*** —0.05 —0.03 0.10
(0.11) (0.11) (0.12) (0.12) (0.13)
AGE_HIGH 0.25%* —0.37%** —0.03 0.18 0.19
(0.14) (0.15) (0.14) (0.14) (0.15)
URBAN —0.16 —0.20* 0.24* 0.13 —0.15
(0.16) (0.15) (0.15) (0.14) (0.16)
INTER 0.01 —0.20 0.04 0.17 —0.07
(0.19) (0.17) (0.17) (0.17) (0.18)
PT —0.29** —0.31** 0.03 0.41%** —0.04
(0.14) (0.14) (0.13) (0.14) (0.13)
VELO —0.28%** —0.64%** 0.18** 0.38%** 0.19**
(0.11) (0.11) (0.11) (0.11) (0.11)
MIV 0.33%** 0.41%** —0.02 —0.40%** —0.25**
(0.11) (0.11) (0.11) (0.11) (0.11)
EDUC_MED 0.10 —0.10 —0.10 0.01 —0.01
(0.13) (0.12) (0.12) (0.13) (0.13)
EDUC_HIGH —0.05 —0.47*** 0.09 0.33%** —0.08
(0.12) (0.12) (0.12) (0.12) (0.12)
AUSL 0.05 —-0.01 —0.07 0.01 0.09
(0.15) (0.13) (0.14) (0.14) (0.15)
EINK 0.28%** 0.07 —0.01 —0.24** —0.24**
(0.11) (0.11) (0.11) (0.11) (0.11)
DEUTSCH —0.00 —0.28%** —0.17* 0.15* 0.19**
(0.10) (0.10) (0.11) (0.10) (0.11)
K1 —2.26%** —1.43%** —2.30%** —1.00*** —1.35"**
(0.23) (0.21) (0.23) (0.22) (0.24)
K2 —0.54%** —0.59%** —1.23%** —0.02 —0.40**
(0.22) (0.21) (0.21) (0.21) (0.24)
K3 0.19 0.27 —0.18 0.92%** 0.51**
(0.22) (0.21) (0.21) (0.22) (0.24)
K4 1.15%** 1.56%** 0.96%** 1.83%** 1.62%**
(0.22) (0.22) (0.21) (0.22) (0.24)
Anzahl Beobachtungen 1401 1400 1403 1401 1400
LL(null) —2254.82 —2253.21 —2258.04 —2254.82 —2253.21
LL(model) —2149.69 —2037.49 —2069.16 —2214.07 —2232.94

Robuste Standardfehler: *** : p < 0.01, ** : p < 0.05, * : p < 0.1
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Tabelle 10: Schétzresultate der Ordered Logit Modelle zu den funf Aussagen im Themenbereich «Massnahmen im
Fussverkehr». Die Standardfehler der geschatzten Effekte (B8;,) sind in Klammern ausgewiesen.
Walk-M1: Ausbau von Begegnungszonen mit Tempo 20; Walk-M2: Erhéhung der Sicherheit (Stras-
senraumbeleuchtung, Verbesserung der Sichtverhaltnisse); Walk-M3: Umgestaltung von Strassen
(z.B. breitere Trottoirs, Fussgangerzonen); Walk-M4: Steigerung der Aufenthaltsqualitat (z.B. mehr
Sitzgelegenheiten, Strassencafés, Grinflachen); Walk-M5: Direktere Verbindungen (z.B. Fussgan-
gerbriicken, zusatzliche Fussgéangerstreifen).

Walk-M1 Walk-M2 Walk-M3 Walk-M4 Walk-M5
Koef./(SF) Koef./(SF) Koef./(SF) Koef. /(SF) Koef. /(SF)

FEMALE —0.40%** —0.15* 0.31%** 0.14* 0.11
(0.10) (0.10) (0.10) (0.10) (0.10)
AGE_.MED 0.27%** —0.29%** —0.05 —0.03 0.10
(0.11) (0.11) (0.12) (0.12) (0.13)
AGE_HIGH 0.25** —0.37*** —0.03 0.18 0.19
(0.14) (0.15) (0.14) (0.14) (0.15)
URBAN —0.16 —0.20* 0.24* 0.13 —0.15
(0.16) (0.15) (0.15) (0.14) (0.16)
INTER 0.01 —0.20 0.04 0.17 —0.07
(0.19) (0.17) (0.17) (0.17) (0.18)
PT —0.29%* —0.31** 0.03 0.417** —0.04
(0.14) (0.14) (0.13) (0.14) (0.13)
VELO —0.28%** —0.64*** 0.18** 0.38%** 0.19**
(0.11) (0.11) (0.11) (0.11) (0.11)
MIV 0.33*** 0.41%** —0.02 —0.40*** —0.25%*
(0.11) (0.11) (0.11) (0.11) (0.11)
EDUC_MED 0.10 —0.10 —0.10 0.01 —0.01
(0.13) (0.12) (0.12) (0.13) (0.13)
EDUC_HIGH —0.05 —0.47*** 0.09 0.33%** —0.08
(0.12) (0.12) (0.12) (0.12) (0.12)
AUSL 0.05 —-0.01 —-0.07 0.01 0.09
(0.15) (0.13) (0.14) (0.14) (0.15)
EINK 0.28%** 0.07 —0.01 —0.24** —0.24**
(0.11) (0.11) (0.11) (0.11) (0.11)
DEUTSCH —0.00 —0.28%** —0.17* 0.15* 0.19**
(0.10) (0.10) (0.11) (0.10) (0.11)
K1 —2.26%** —1.43%** —2.30%** —1.00%** —1.35%**
(0.23) (0.21) (0.23) (0.22) (0.24)
K2 —0.54*** —0.59*** —1.23%** —0.02 —0.40**
(0.22) (0.21) (0.21) (0.21) (0.24)
K3 0.19 0.27 —0.18 0.92%** 0.51**
(0.22) (0.21) (0.21) (0.22) (0.24)
K4 1.15%** 1.56%** 0.96*** 1.83%** 1.62%**
(0.22) (0.22) (0.21) (0.22) (0.24)
Anzahl Beobachtungen 1401 1400 1403 1401 1400
LL(null) —2254.82 —2253.21 —2258.04 —2254.82 —2253.21
LL(model) —2149.69 —2037.49 —2069.16 —2214.07 —2232.94

Robuste Standardfehler: *** : p < 0.01, ** : p < 0.05, * : p < 0.1
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Tabelle 11: Schéatzresultate der Ordered Logit Modelle zu den funf Aussagen im Themenbereich «Innovative Mas-

snahmen zur L6sung der aktuellen Verkehrsprobleme». Die Standardfehler der geschéatzten Effekte
(Bix) sind in Klammern ausgewiesen. S1: Mehr Wohnraum und Arbeitsplatze in Stadten und Agglo-
merationen (und somit kiirzere Wege); S2: Generelle Erhdhung der Preise fiir Mobilitat (Auto und
OV); S3: Unterstiitzung von selbstfahrenden Fahrzeugen (z.B. durch gesetzliche Rahmenbedingun-
gen, Pilotversuche); S4: Unterstiitzung des Teilens von Mobilitat: Carsharing wie Mobility, Fahrge-
meinschaften (Ridesharing), Veloverleihsysteme (z.B. durch gesetzliche Rahmenbedingungen, Pilot-
versuche); S5: Unterstltzung von flexiblen Arbeitsformen, um Verkehr zu reduzieren oder zu verla-
gern (z.B. Arbeiten von zu Hause aus oder an anderen Orten, freie Wahl der Arbeitszeiten).

S1 S2 S3 S4 S5
Koef./(SF) Koef./(SF) Koef./(SF) Koef. /(SF) Koef. /(SF)
FEMALE —0.11** —0.05 —0.27%** 0.44*** 0.13**
(0.06) (0.07) (0.06) (0.06) (0.07)
AGE_MED 0.03 0.41%** —0.20%** —0.03 0.02
(0.07) (0.09) (0.07) (0.08) (0.08)
AGE_HIGH 0.57*** 0.69%** —0.65%** —0.20** —0.31***
(0.09) (0.10) (0.09) (0.09) (0.09)
URBAN 0.35%** 0.03 —0.17** —0.21** —0.09
(0.09) (0.10) (0.09) (0.10) (0.10)
INTER 0.11 —0.06 —0.03 —0.12 0.01
(0.10) (0.12) (0.11) (0.11) (0.12)
PT —0.07 0.12* —0.16%* 0.27%** —0.21***
(0.09) (0.09) (0.09) (0.08) (0.09)
VELO —0.17%** 0.06 —0.12** 0.29%** —0.04
(0.07) (0.07) (0.07) (0.07) (0.07)
MIV 0.02 —0.25%** 0.25%** —(0.28%** 0.28%**
(0.07) (0.08) (0.07) (0.07) (0.07)
EDUC_MED —0.27%** 0.13* —-0.01 0.10* 0.17**
(0.08) (0.09) (0.08) (0.08) (0.08)
EDUC_HIGH —0.30%** 0.25%** —0.21%** 0.18** 0.26%**
(0.08) (0.09) (0.08) (0.08) (0.09)
AUSL —0.25%** 0.15* 0.33%** —0.05 —0.18**
(0.09) (0.10) (0.09) (0.09) (0.10)
EINK —0.13%* 0.02 0.17%** —(.22%** 0.22%**
(0.07) (0.08) (0.07) (0.07) (0.07)
DEUTSCH 0.30*** 0.45%** —0.62%** —0.29%** 0.20***
(0.07) (0.08) (0.07) (0.07) (0.07)
K1 —2.23%** 1.08%** —1.94%** —3. 17 —3.34%**
(0.14) (0.15) (0.14) (0.16) (0.18)
K2 —0.82%** 2.22%** —0.38*** —1.51*** —2.15%**
(0.14) (0.16) (0.14) (0.14) (0.16)
K3 0.24** 3.00%** 0.88%** 0.01 —1.06%**
(0.14) (0.16) (0.14) (0.14) (0.15)
K4 1.60%** 3.85%** 2.08*** 1.5T*** 0.24*
(0.14) (0.17) (0.15) (0.14) (0.15)
Anzahl Beobachtungen 3515 3511 3502 3509 3513
LL(null) —5657.17 —5650.74 —5636.25 —5647.52 —5653.96
LL(model) —5342.44 —3970.05 —4976.80 —5072.02 —4118.13

Robuste Standardfehler: *** : p < 0.01, ** : p < 0.05, * : p < 0.1
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Anhang B: Schatzung diskreter Entscheidungsmodelle

Zur Ermittlung der Einflussfaktoren verkehrspolitischer Massnahmen z; ,, wurden sog. Multinomial Logit

und Mixed Logit Modelle (siehe z.B. Train, 2009) firr die Praferenz einer Alternative i spezifiziert, wobei
die Nutzenfunktion im ausschopfenden Mixed Logit Modell gegeben ist durch

Ui = Ymem (Zi,m(em + lec:il Xk ﬂk,m + (pm)) + & (3)

Eine Person wahlt eine der beiden Alternativen basierend auf ihrem individuellen Nutzen U;, welcher
nicht direkt beobachtbar ist. Die Modellparameter werden dabei unter der Annahme ermittelt, dass die
Personen ihren Nutzen maximieren, wodurch die Wahrscheinlichkeit der Wahl einer Alternative maxi-
miert wird. 8,, in Formel 3 beschreibt dabei den Haupteffekt einer Politikmassnahme z;,,,, wahrend gy ,,,
den zusatzlichen Effekt soziodemographischer Unterschiede in diesem Haupteffekt erfasst. Ausserdem
wird fur nicht-beobachtbare Heterogenitét (¢,,) zwischen den Befragten kontrolliert, da die jeweils sechs
Entscheidungen einer Person nicht unabhangig voneinander getroffen werden — eine der Grundannah-
men des Multinomial Logit Modells. Dieser Zusatzterm folgt einer Normalverteilung und misst die Varianz
in den Préaferenzen fir eine Politikmassnahme, wodurch die Ubrigen Parameter praziser geschatzt wer-
den. Die Modelle wurden mit dem R-Paket mixl geschatzt (Molloy et al., 2021).

Insgesamt werden fir den MIV und 6V je drei Modelle mit steigender Komplexitat prasentiert. Tabelle
12 zeigt die Schatzresultate fur den MIV und Tabelle 13 die Schatzresultate fiir den 8V. Das erste Modell
ist jeweils ein Multinomial Logit (MNL) Modell mit den Haupteffekten 6,,, das zweite Modell ist ein MNL
Modell zusatzlich mit den wichtigsten (mit einem t-Wert grosser als 1.64 in der vorgangigen Schéatzung
des vollen Modells; auf dem 10%-Niveau signifikant) soziodemographischen Effekten g, (SOZ) und
das dritte Modell ist ein Mixed Logit (MIXL) Modell zusétzlich mit den normalverteilten Zufallskomponen-
ten ¢,,.

Durch die geschatzten Parameter lassen sich Erkenntnisse in Bezug auf die Relevanz verschiedener
Einflussfaktoren in der Wahl einer Alternative gewinnen, welche in Kapitel 0 graphisch dargestellt wer-
den. Dabei wurde zuerst der durchschnittliche Nutzenbeitrag einer Politikmassnahme z,,0,, basierend
auf den MIXL Modellen auf Beobachtungsebene berechnet. Nutzenbeitrdge haben keine Einheit und nur
eine relative Bedeutung. Sie definieren, wie stark eine Massnahme zu einer Zu- oder Abnahme des
Nutzens einer Alternative fuhrt und somit die Entscheidung dafiir oder dagegen beeinflusst. Z,, ist der
durchschnittliche Wert einer Politikmassname in einer Entscheidungssituation und 8,, die durchschnitt-
liche Sensitivitat einer Person fir diese Politikmassnahme (unter Berlicksichtigung soziodemographi-
scher Einflussfaktoren und Zufallskomponenten). Anschliessend wurden die gewichteten (basierend auf
den MZMV Personengewichten) durchschnittlichen Nutzenbeitrage fir die gesamte Stichprobe berech-
net (siehe Schmid und Mathys, 2024).

Um die Nutzenbeitrége fur verschiedene Personenmerkmale zu berechnen (z.B. Personen mit Univer-
sitatsabschluss), wurden zuerst die entsprechenden Einflussfaktoren (z.B. EDUC_HIGH = 1) fur alle
Beobachtungen im Datensatz angepasst und anschliessend wurden die Sensitivitaten 8, fur diese Per-
sonenmerkmale prognostiziert.
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Tabelle 12: Schatzresultate der Multinomial und Mixed Logit Modelle zu den Politikpaketen im MIV.

IMNL IMSOZ IMIXL

Koef. Koef. Koef.
F: Autobahnvignette 0.26*** —0.18 —0.35*
F: Treibstoffpreise —2.20*** —5.94*** —11.02***
F: Kilometerabgaben —0.31%** —0.38%** —0.62%**
F: Motorfahrzeugsteuer —1.66%** —3.08*** —5.03***
F: Bonus/Malus Neuwagen —0.03* —0.09** —0.14**
F: Keine Anderung in Preisen 0.40*** 0.46*** 0.67***
L: Gebiihren auf allen Strassen —0.45*** —0.44*** —0.74***
L: Gebiihren auf iiberlast. Strassen —0.13*** —0.17** —0.29**
L: Gebiihren in Stiadten u. Agglo. —0.19%** —0.28%** —0.47***
V: Beseitigung von Engpéssen 0.20%** 0.37*** 0.58%**
V: Verflussigung des Verkehrs 0.28%** 0.27%** 0.42%**
V: Verkehrssicherheit 0.12%** 0.10 0.18
V: Offentlicher Verkehr 0.50*** 0.41*** 0.65***
V: Velo- und Fussverkehr 0.42%** —1.37%** —1.01***
V: Erw. Nationalstrassennetz —0.12%** —0.04 —0.17
V: Reduzierung d. Umweltausw. 0.41%** 0.28*** 0.36**
VELO x F: Autobahnvignette 0.39%** 0.66***
MIV x F: Autobahnvignette —0.19* —0.28
EDUC_MED x F: Autobahnvignette 0.26** 0.53**
EDUC_HIGH x F: Autobahnvignette 0.41*** 0.72***
AUSL x F: Autobahnvignette —0.46*** —0.74***
EINK x F: Autobahnvignette 0.22** 0.38**
DEUTSCH x F: Autobahnvignette 0.20** 0.41**
AGE_HIGH x F: Treibstoffpreise 2.31%** 4.09%**
URBAN x F: Treibstoffpreise 0.87** 1.76%*
PT x F: Treibstoffpreise 2.30%** 4324
VELO x F: Treibstoffpreise 21 b By 1 b
MIV x F: Treibstoffpreise —2.34*** —3.90***
EDUC_MED x F: Treibstoffpreise 2.70%"" 4. 7311
EDUC_HIGH x F: Treibstoffpreise 4.34*** 7.90%**
AUSL x F: Treibstoffpreise —1.70%** —3.19%**
DEUTSCH x F: Treibstoffpreise 1.22%** 2.45%**
AGE_HIGH x F: Kilometerabgaben 0.17*** 0.28**
PT x F: Kilometerabgaben 0.17** 0.27**
VELO x F: Kilometerabgaben 0.13** 0.20**
MIV x F: Kilometerabgaben —0.26*** —0.44***
EDUC_MED x F: Kilometerabgaben 0.18** 0.27**
EDUC_HIGH x F: Kilometerabgaben 0.12* 0.18*
AGE_MED x F: Motorfahrzeugsteuer 0.66* 1.07*
AGE_HIGH x F: Motorfahrzeugsteuer 1.05** 1.57**
PT x F: Motorfahrzeugsteuer 0.84** 1.51**
VELO x F: Motorfahrzeugsteuer 0.96%** 1.52**
MIV x F: Motorfahrzeugsteuer —1.64*** —2.7T8***
EDUC_MED x F: Motorfahrzeugsteuer 1.15%** 2.00***
EDUC_HIGH x F: Motorfahrzeugsteuer 2.03%** 3.41***
AUSL x F: Motorfahrzeugsteuer —0.94** —1.50**
DEUTSCH x F: Motorfahrzeugsteuer 0.71** 1137
VELO x F: Bonus/Malus Neuwagen 0.08** 0.18**
MIV x F: Bonus/Malus Neuwagen —0.12*** —0.22***
EDUC_MED x F: Bonus/Malus Neuwagen 0.16*** 0.30***
EDUC_HIGH x F: Bonus/Malus Neuwagen 0.18*** 0.31***
FEMALE x F: Keine Anderung in Preisen —0.22** —0.34**
MIV x F: Keine Andcrung in Preisen 0.19** 0.26*
EINK x F: Keine Anderung in Preisen —0.28*** —0.40***
DEUTSCH x F: Keine Anderung in Preisen 0.15* 0.29**
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IMNL IMSOZ IMIXL

Koef. Koef. Koef.
AGE_MED x L: Gebiihren auf allen Strassen 0.16%* 0.25**
VELO x L: Gebiihren auf allen Strassen 0.17** 0.19*
MIV x L: Gebiihren auf allen Strassen —0.33%** —0.56%**
AGE_MED x L: Gebiithren auf iiberlast. Strassen 0.19%** 0.31%**
VELO x L: Gebiihren auf {iberlast. Strassen 0.18** 0.22**
MIV x L: Gebiihren auf iiberlast. Strassen —0.31*** —0.52***
EDUC_MED x L: Gebiihren auf iiberlast. Strassen 0.12** 0.20**
AGE_MED x L: Gebiihren in Stadten u. Agglo. 0.23*** 0.36%**
VELO x L: Gebiihren in Stidten u. Agglo. 0.16** D.20 %
MIV x L: Gebiihren in Stadten u. Agglo. —0.27*** —0.45***
EDUC_MED x L: Gebiihren in Stiadten u. Agglo. 0.05 0.11
EDUC_HIGH x L: Gebiihren in Stadten u. Agglo. 0.12** 0.20**
AGE_HIGH x V: Beseitigung von Engpéssen —0.33*** —0.60***
DEUTSCH x V: Beseitigung von Engpéssen —0.13** —0.21*
FEMALE x V: Verflissigung des Verkehrs 0.21*** 0.33***
AGE_MED x V: Verfliissigung des Verkehrs —0.11 —0.17
AGE_HIGH x V: Verfliissigung des Verkehrs —0.17* —0.25*
FEMALE x V: Verkehrssicherheit 0.25*** 0.36™**
AGE_MED x V: Verkehrssicherheit —0.17** —0.24*
AGE_HIGH x V: Verkehrssicherheit —0.18* —0.25*
FEMALE x V: Offentlicher Verkehr 0.33%** 0.50%**
AGE_HIGH x V: Offentlicher Verkehr —0.14* —-0.21
PT x V: Offentlicher Verkehr 0.33%** 0.56%**
VELO x V: Offentlicher Verkehr 0.23*%* 0.36%**
MIV x V: Offentlicher Verkehr —0.33*** —0.52***
EDUC_MED x V: Offentlicher Verkehr 0.13 0.19
EDUC_HIGH x V: Offentlicher Verkehr 0.40%** 0.65%**
DEUTSCH x V: Offentlicher Verkehr —0.23*** —0.34***
FEMALE x V: Velo- und Fussverkehr —0.24*** —0.52*%**
PT x V: Velo- und Fussverkehr 0.21** 0.39**
VELO x V: Velo- und Fussverkehr 0.50*** 0.76%**
MIV x V: Velo- und Fussverkehr —0.30%** —0.41***
EDUC_MED x V: Velo- und Fussverkehr 0.19** 0.33**
EDUC_HIGH x V: Velo- und Fussverkehr 0.42%** 0.64%**
EINK x V: Velo- und Fussverkehr —0.15** —0.22**
AGE_MED x V: Erw. Nationalstrassennetz —0.10 —0.13
AGE_HIGH x V: Erw. Nationalstrassennetz —0.37%** —0.55%**
AUSL x V: Erw. Nationalstrassennetz 0.26%** 0.51***
FEMALE x V: Reduzierung d. Umweltausw. 0.23*** 0.39%**
AGE_MED x V: Reduzierung d. Umweltausw. —0.32%** —0.49***
AGE_HIGH x V: Reduzierung d. Umweltausw. —0.45*** —0.69***
PT x V: Reduzierung d. Umweltausw. 0.25*** 0.46™**
VELO x V: Reduzierung d. Umweltausw. 0.20*** 0.36***
EDUC_MED x V: Reduzierung d. Umweltausw. 0.11 0.17
EDUC_HIGH x V: Reduzierung d. Umweltausw. 0.31%** 0.51%**
SIGMA F: Autobahnvignette 2.06***
SIGMA F: Treibstoffpreise 10.85%**
SIGMA F: Kilometerabgaben 0.92***
SIGMA F: Motorfahrzeugsteuer 5.49%**
SIGMA F: Bonus/Malus Neuwagen 0.79***
SIGMA F: Status-Quo 1.02%**
SIGMA L: Gebiithren auf allen Strassen Dy 20
SIGMA L: Gebiithren auf iiberlast. Strassen 0.45***
SIGMA L: Gebiihren in Stiadten u. Agglo. 0.22
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IMNL IMSOZ IMIXL

Koef. Koef. Koef.
SIGMA V: Beseitigung von Engpissen 1
SIGMA V: Verfliissigung des Verkehrs 0.20
SIGMA V: Verkehrssicherheit 0.50**
SIGMA V: Offentlicher Verkehr 4
SIGMA V: Velo- und Fussverkehr 0.84***
SIGMA V: Erw. Nationalstrassennetz 1.38%**
SIGMA V: Reduzierung d. Umweltausw. 0.35
Anzahl Parameter 17 101 117
Anzahl Personen 3453 3453 3453
Anzahl Beobachtungen 20543 20543 20543
LL(null) —14239.32 —14239.32 —14239.32
LL(model) —13606.93  —13182.57  —12891.24
p? 0.04 0.07 0.09
AlICe 27248.05 26573.28 26024.75
BIC 27382.68 27368.09 26944.32
Anzahl Draws 3000

Cluster-robuste (ID) Standardfehler: *** : p < 0.01, ** : p < 0.05, * : p < 0.1
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Tabelle 13: Schatzresultate der Multinomial und Mixed Logit Modelle zu den Politikpaketen im 6V.

PMNL PMSOZ PMIXL
Koef. Koef. Koef.

F: Preise bei Einzelbilleten —T.38%** —10.91*** —23.31*%**
F: Preise bei Abonnementen — R, 2R —0.40*** —19.72*%**
F: Preise bei Abo. u. Billeten —R.44*** —8.45%** —17.85%**
F: Keine Anderung in Preisen 0.13** 0.28%** 0.65%**
L: Preise f. alle Fahrten w. Stosszeiten —5.14*** —5.23*%** —11.12*%**
L: Preise f. iiberlastete Strecken w. Stoss. —4.89*** —6.29%%* —12.34***
L: Rabatt Nebenzeiten (schwach ausgel. Str.) 0.75** 0.75%* 2.24***
L: Rabatt Nebenzeiten (alle Strecken) 1.00%** 1.54%*= 3.15%%*
L: Gleiche Preise fiir alles —0.21** —0.12 —0.19
V: Offentlicher Fernverkehr 0.05 0.05 0.12
V: Offentlicher Nahverkehr 0.31*** 0.26*** 0.64%**
V: Mehr Sitzplitze 0.24%** 0.09 0.27*
V: Modernisierung der Fahrzeuge —0.13* —0.14** —0.35**
V: Komfort beim Umsteigen —0.15** —0.28%** —0.65%**
PT x F: Preise bei Einzelbilleten 2.70%** 5.41%**
EINK x F: Preise bei Einzelbilleten 1.84%%* 3.95%%*
DEUTSCH x F: Preise bei Einzelbilleten 2. 76%** 5.16%**
VELO x F: Preise bei Abonnementen —0.81 —1.31
AUSL x F: Preise bei Abonnementen —1.87** —3.16**
DEUTSCH x F: Preise bei Abonnementen 2. 73%* 5.02%**
VELO x F: Preise bei Abo. u. Billeten —1.17* —2.39*
EINK x F: Preise bei Abo. u. Billeten 1.34** 2.97**
VELO x F: Keine Anderung in Preisen —0.23** —0.49***
FEMALE x L: Preise f. alle Fahrten w. Stosszeiten —1.61%** —3.03%**
DEUTSCH x L: Preise f. alle Fahrten w. Stosszeiten 1.13** 1.64*
FEMALE x L: Preise f. iiberl. Strecken w. Stoss. —1.39*** —3.39%**
URBAN x L: Preise f. {iberl. Strecken w. Stoss. 0.98* 1.90**
DEUTSCH x L: Preise f. iiberl. Strecken w. Stoss. 1.86%** 3.09%**
PT x L: Rabatt Nebenzeiten (alle Strecken) —0.65* —1.49*%*
EINK x L: Rabatt Nebenzeiten (alle Strecken) —0.77** —1.20%*
URBAN x L: Gleiche Preise fiir alles 0.08 0.15
EINK x L: Gleiche Preise fiir alles —0.29%** —0.62%**
FEMALE x V: Offentlicher Nahverkehr 0.20** 0.39%**
AUSL x V: Offentlicher Nahverkehr —0.18 —0.35
FEMALE x V: Mehr Sitzplitze 0.32%** 0.59%**
MIV x V: Komfort beim Umsteigen 0.21** 0.43**
SIGMA F': Preise bei Einzelbilleten 8 R2*F**
SIGMA F: Preise bei Abonnementen 6.83%**
SIGMA F: Preise bei Abo. u. Billeten 10.00***
SIGMA F: Keine Anderung in Preisen 1.87%**
SIGMA L: Preise f. alle Fahrten w. Stosszeiten 6.37%**
SIGMA L: Preise f. {iberlastete Strecken w. Stoss. 8,24 %**
SIGMA L: Rabatt Nebenzeiten (schwach ausgel. Str.) 6.99%**
SIGMA L: Rabatt Nebenzeiten (alle Strecken) 6.21%**
SIGMA L: Gleiche Preise fiir alles 1.73%**
SIGMA V: Offentlicher Fernverkehr 1.35%**
SIGMA V: Offentlicher Nahverkehr 1.71%**
SIGMA V: Mehr Sitzpliatze 1.43*%**
SIGMA V: Modernisierung der Fahrzeuge 1.48%**
SIGMA V: Komfort beim Umsteigen 1.74%**
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PMNL PMSOZ PMIXL

Koef. Koef. Koef.
Anzahl Parameter 15 37 51
Anzahl Befragte 3438 3438 3438
Anzahl Beobachtungen 20575 20575 20575
LL(null) —14261.50 —14261.50 —14261.50
LL(model) —12164.61 —12012.38 —10658.37
p? 0.15 0.16 0.25
AlCe 24359.36 24099.58 21420.31
BIC 24478.20 24392.23 21823.27
Anzahl Draws 3000

Cluster-robuste (ID) Standardfehler:

- p{ U.Dl._ =

1p<0.05 ":p<0.1
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