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VORWORT

Die vorliegende Publikation soll einen Ueberblick iiber das Verkehrsverhalten
der Schweizer Bevolkerung geben. Es soll dargestellt werden, wer aus welchen
Griinden wann, wo und wie am Personen-Verkehrsgeschehen teilnimmt.

Das Hauptaugenmerk wird also auf das Verhalten von Personen und Gruppen und
auf Unterschiede in diesem Verhalten gerichtet. Der Aspekt der sozialen Un-
gleichheit, wie er etwa unter dem Stichwort Lebensqualitat behandelt werden
misste, steht nur am Rande zur Diskussion. Wer sich dafiir interessiert, sei
auf die Publikation "Sozialindikatoren fiir die Schweiz, Band 8, Verkehr" ver-

wiesen, die 1982 vom Bundesamt fiir Statistik herausgegeben wurde.

Die flir diesen Bericht beniitzten Daten stammen aus den verschiedensten Quel-
len. Ndhere Hinweise dazu finden sich im Einleitungskapitel. Mit Ausnahme der
Volkszahlungsdaten handelt es sich dabei um Ergebnisse von sogenannten Stich-
probenerhebungen, deren Verwendung immer auch eine entsprechende Interpreta-
tion bedingt; dies betrifft insbesondere die Aussagefahigkeit (Reprdsentati-
vitdt) bezliglich der in die Erhebungen einbezogenen Bevolkerungsgruppen so-
wie die Genauigkeit der Stichprobe beziiglich der Wirklichkeit (Stichproben-
fehler).

Wie Verkehr entsteht, welches seine wesentlichen Elemente und Charakteristi-
ken sind, und wie Verkehrssysteme die 0kologische und soziale Umwelt prdgen,
wird im zweiten Kapitel erldutert. Wie diese Umwelt insgesamt beschaffen ist,
und unter welchen - gegeniiber friiher stark verdnderten - Bedingungen das Ver-
kehrsverhalten heute untersucht werden muss, ist Gegenstand des dritten Ka-
pitels.

Der eigentliche Report iiber das Verkehrsverhalten schliesslich ist Gegen-
stand des vierten und wichtigsten Kapitels. Es hat die Form eines alphabeti-
schen Kompendiums. Diese Form erlaubt es, die verschiedenen Sachverhalte aus
ganz unterschiedlichen Gesichtswinkeln darzustellen. Bereits dieser Aufbau
macht deutlich, in welch umfassendem Sinne Verkehr das heutige Leben pridgt,
und wie letztlich die meisten Elemente der sozialen Realitdt irgendwie mit
Verkehr zu tun haben. Die gewahlte Form ist auch als ein Kunstgriff zu ver-



stehen, mit dem diese Komplexitdt zum Zwecke einer iibersichtlichen Darstel-

lung in Einzelbereiche aufgeldost wurde.

Viele der in diesem Bericht veroffentlichten Daten waren bisher nicht leicht
zuganglich. Es ist deshalb ein wichtiges Anliegen dieses Berichts, die in
unserem Land verfiigbaren Informationen zum Verkehrsgeschehen einer breiten
Oeffentlichkeit in konzentrierter und kommentierter Form zur Verfiigung zu
stellen. Die nun vorliegende Publikation ist das Ergebnis einer engen Zu-
sammenarbeit zwischen dem Institut fir praxisorientierte Sozialforschung
(IPSO), Zurich, und dem Stab fiir Gesamtverkehrsfragen des EVED, Bern.

Bern, Dezember 1983



AVANT-PROPOS

La présente publication a pour but de donner un apercu sur le comportement de
1a population suisse dans le domaine des transports. Elle doit montrer qui se

déplace, pour quelles raisons, quand, ou et comment.

On s'est concentré surtout sur le comportement des personnes et des groupes

et les divergences dans leur comportement. Les aspects découlant de 1'inéga-
1ité résultant des différentes catégories sociales - qui peut étre rangée sous
le label "qualité de vie" - n'ont &té abordés que de maniére marginale. Nous
renvoyons ceux qui seraient intéressés par cette question a la publication de
1'office fédéral de statistique "indicateurs sociaux pour la Suisse, volume 8,
transport” (1982).

Les données utilisées pour 1'établissement de ce rapport proviennent de diffé-
rentes sources. On trouvera des détails & ce sujet dans le chapitre introduc-
tif. Mis & part les données résultant du recensement, il s'agit surtout de
chiffres récoltés lors de sondages dont 1'emploi demande toujours une certaine
retenue dans 1'interprétation; cela concerne plus particuliérement la repré-
sentativité des groupes de population interrogés ainsi que 1'exactitude de
1'échantillon par rapport d la réalité (erreur d'échantillonnage).

Le second chapitre est consacré a la génération de trafic, aux caractéristiques
et aux éléments importants qui le composent ainsi qu'a 1'impact du systéme de
transport sur 1'environnement écologique et sociale. Le troisiéme chapitre est
axé sur 1'état de cet environnement dans son ensemble et sur 1'orientation a
donner aux recherches concernant les normes de comportement dans le secteur

des transports qui se sont profondément modifiées ces derniéres années.

Les chapitres 4 et 5 abordent le fond du probléme sous 1a forme d'un répertoire
alphabétique. Cette forme permet de présenter les divers genres de comportement
sous des angles différents. Elle permet de constater & quel point le domaine
des transport a un impact sur la vie quotidienne d'une population et combien
les principaux &léments de la réalité sociale s'imbriquent dans ce secteur. Le
mode de présentation adopté a permis de résoudre la complexité issue de cette

matiére et de donner une vue d'ensemble aussi claire que possible.



..'IO_

De nombreuses données publiées dans le présent rapport n'étaient jusqu'ici
que fort peu accessibles. C'est aussi le mérite de ce document que de mettre
a disposition d'un large public les informations disponibles concernant les
caractéristiques des transports dans notre pays en les présentant sous forme
de récapitulation commentée. Ce rapport est le fruit d'une étroite collabora-

tion entre 1'institut pour la recherche sociologique appliquée (IPSO) a

Zurich et 1'Etat-major pour les questions de transport du DFTCE & Berne.

Berne, décembre 1983
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EINLEITUNG

Die fiir diesen Bericht benlitzten Daten stammen aus den verschiedensten Quel-
len. Die beiden wichtigsten sind die Volkszdhlung 1980 und die Haushaltsbe-
fragung 1979/80 des Stabs fiir Gesamtverkehrsfragen. In dieser reprdasentati-
ven Erhebung wurden 2'000 ausgewdhlte Haushaltungen erfasst und alle Haus-

haltsmitglieder iiber ihr Verkehrsverhalten befragt.

Wie die Ergebnisse aus der genannten Haushaltsbefragung beruhen auch die mei-
sten Ubrigen verwendeten Daten auf Bevdlkerungsbefragungen. Dabei wurden - je
nach der urspriinglichen Zielsetzung der Studien - ausgewdhlte Teile der Ge-
samtbevolkerung, meist 14- bis 74jdhrige Personen, stichprobenweise befragt.
Die Stichproben wurden in der Regel nach einem Zufallsverfahren ausgewahlt.
Die Zahlenangaben aus solchen Befragungen stellen deshalb, im Gegensatz zur
Volkszdhlung, nicht "wahre", d.h. gezdhlte Werte dar. Vielmehr handelt es
sich um statistisch geschatzte Anndaherungswerte, die stets mit einem Stich-
probenfehler behaftet sind. Auch bei den Volkszahlungsdaten wurde allerdings
fiir den vorliegenden Bericht nicht immer die Gesamtbeviolkerung beriicksich-
tigt, sondern - wie etwa bei den Untersuchungen zur Pendlermobilitat - nur

eine Stichprobe.

Um die Lesbarkeit zu erhdhen, wird aber weder bei jeder berichteten Zahl er-
neut auf die Einschrankung, dass sie sich letztlich nur auf befragte bzw.
antwortende Personen bezieht, hingewiesen, noch jedesmal die zahlenmdssige

Grosse des statistischen Stichprobenfehlers berechnet und angegeben.
Verwendet wurden Daten und Ergebnisse aus folgenden Studien:
Bundesamt filir Statistik: Schweizerische Verkehrsstatistik, verschiedene Aus-

gaben. Bern.

Bundesamt fiir Statistik: Sozialindikatoren fiir die Schweiz. Band 8, Verkehr.
Beitrage zur schweizerischen Statistik/Heft 88. 1982.

Bundesamt fiir Statistik: Schweizerische Strassenverkehrszahlung 1980.
Statistische Quellenwerke der Schweiz/Heft 700. Bern 1983.
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Bundesamt filir Statistik: Statistisches Jahrbuch der Schweiz, verschiedene
Ausgaben. Basel.

Bundesminister fiir Verkehr, Abteilung Strassenbau: Forschung Strassenbau und
Strassenverkehrstechnik. Forschungsberichte aus dem Forschungsprogramm des
Bundesministers fir Verkehr und der Forschungsgesellschaft flir das Strassen-
wesen e.V. Heft 231. Koln 1977.

Institut fiir praxisorientierte Sozialforschung: Umfrage Uber Verkehrsproble-
me bei Automobilisten der deutschen Schweiz. Zurich, Mai 1979.

Jenni + Gottardi AG: Befragung iiber den Sonntagsverkehr im Juni 1981. Analyse
des Verkehrsverhaltens. Im Auftrag des Stabes fiir Gesamtverkehrsfragen (GVF).
Ziirich, Januar 1982.

Jenni + Gottardi AG: Befragung iiber das Ausflugsverhalten an Wintersonntagen.
Befragung und Aufbereitung der Daten. Im Auftrag des Stabes fiir Gesamtver-
kehrsfragen (GVF). Ziirich, September 1982.

Keller, M.: Pendlermobilitdt 1980. Herausgegeben vom Stab filir Gesamtverkehrs-
fragen. Bern, Dezember 1983.

Scope, Institut fiir Markt- und Meinungsforschung: Haushaltbefragung 1979/80
tiber den Wochenend- und Werktagsverkehr. Im Auftrag des Stabes fiir Gesamt-
verkehrsfragen (GVF).Luzern 1980.

Schiffer, J.: Zeitverwendung in der Schweiz. Bericht 1 der GVF-Haushaltbe-
fragungen 1979/80. Statistische Quellenwerke der Schweiz/Heft 669. 1981.

Schmidhauser, H.P.: Reisemarkt Schweiz 1982/83. So reisten die Schweizer 1982.
Ferienplane flir Sommer 1983. Herausgegeben vom Institut flir Fremdenverkehr
an der Hochschule St.Gallen. St. Gallen, Mai 1983,

Schuler, M.: Abgrenzung der Agglomerationsrdume in der Schweiz 1980. In: Bei-
trdge zur schweizerischen Statistik, Heft 105. Herbst 1983.

Schweizerische Bundesbahnen, Kommerzieller Dienst Personenverkehr: Konti-
nuierliche Befragung Personenverkehr 1980/81/82.

Volkszdahlung 1980.

Wirtschafts-Mathematik AG: Statistische Analyse der Haushaltbefragung 1979,
Analytisch-statistische Auswertung der Haushaltbefragung Uliber den Werktags-
verkehr 1979 und den Wochenendverkehr Herbst 1979 und Winter 1980. Im Auf-
trag des Stabes fiir Gesamtverkehrsfragen (GVF). Ziirich, Marz 1981.
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VERKEHRSVERHALTEN - EINFUEHRUNG IN DAS PROBLEMFELD

Im weitesten Sinn umfasst der Begriff Verkehr alle Arten von Ortsverdande-
rungen, eingeschlossen die Uebermittlung von Informationen und den Transport
von Energie (Wasser, Elektrizitdt, Oel, Gas). In einem pragmatischen Sinne
beschrdnkt er sich jedoch auf alle Arten von Ortsverdanderungen von Personen
oder Giitern, dies jedoch ungeachtet der Art der Fortbewegung bzw. des Ver-
kehrsmittels. In der Untersuchung von Ursachen und Folgen von Verkehr, von
Unterschieden im Verkehrsverhalten und von Randbedingungen der individuellen
Verkehrsteilnahme muss das gesamte Verhalten des einzelnen beriicksichtigt
werden: sein Arbeitsalltag, seine Freizeit, seine Versorgungstdtigkeit etc.
Sein ganzer Tagesablauf und sein gesamtes Aktivitétenrepertoire sind somit
von Bedeutung.

Das Alltagsverstdandnis von Verkehr konzentriert sich im wesentlichen auf
Fahrten, d.h. Verkehrsaktivitaten mit Verkehrsmitteln wie Fahrrad, Bus, Tram,
Zug oder Auto. Der Ausbau der Verkehrsmoglichkeiten - sei es liber den offent-
Tichen Verkehr oder iiber bessere Voraussetzungen fir den Privatverkehr - er-
schliesst dem Individuum neue Mobilitatsmoglichkeiten, neue Freiheiten. Ver-
kehr ist somit ein wichtiges Element von Lebensqualitat. Vor allem das Auto-
mobil hat enorm dazu beigetragen, dass der einzelne heute innert einer be-
stimmten Zeit viel mehr Destinationen erreichen und daher beziiglich Arbeits-
platz, Einkauf, Freizeitaktivitdten etc. wesentlich mehr Auswahlmoglichkei-
ten hat als friiher. Das Auto hat aber auch zur Entstehung typischer Sied-
lungsformen und einer immer ausgepragteren Arbeitsteilung beigetragen - zu
Verhdltnissen also, die letztlich kaum mehr anders als mit dem Privatwagen
zu bewdltigen sind. Das Auto hat sich so gewissermassen unentbehrlich ge-
macht.

Diese Wirkungen von Verkehr beeintrdachtigen letztlich vermehrt und oft auch
entscheidend das, was die Verkehrsteilnahmemtglichkeit eigentlich hdatte ver-
bessern sollen, namlich die Lebensqualitdt. Die offentliche Diskussion liber
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Verkehr ist zur Zeit wesentlich von diesem Widerspruch geprdagt: Verkehr wird
dabei zunehmend zu einem negativ behafteten Begriff.

Verkehr ist aber auch etwas, das alle betrifft - zumindest was seine Auswir-
kungen anbelangt. Gleichzeitig hat Verkehr viel mit der individuellen Frei-
heit zu tun, mit dem Recht, sich im Raum zu bewegen, wann, wo und wie man
will. Je nach Standpunkt wird dabei die Forderung des offentlichen oder des
privaten Verkehrs gefordert. Eines 0ffentlichen Verkehrs, der die Umnwelt
weniger belaste, die Landschaft schiitze und die Stddte vor der Zerstorung
durch den Automobilverkehr bewahre. Eines Privatverkehrs, der dem Individuum
optimale Bewegungs- und Wahifreiheiten garantiere und ihm bei kiirzeren Reise-

zeiten mehr Zeit flr anderes als die blosse Ortsverdnderung lasse.

Diese und dhnliche Probleme bestimmen weitgehend die heutige Diskussion um
verkehrspolitische und verkehrsplanerische Aspekte in den Medien, in der Po-
litik und in der weiten Oeffentlichkeit.

Um dieser Diskussion ein verlassliches Fundament zu geben, wdre es vorerst
sinnvoll, zu wissen, wer aus welchen Griinden wann und wie am Verkehr teil-
nimmt. Damit diese Analyse aber vollstidndig geleistet werden kann, missen
alle Ortsveranderungen eingeschlossen werden, also auch jene, die zu Fuss
erfolgen.

Entscheidende Elemente zur Beschreibung des Verkehrsverhaltens sind also zu-

nachst folgende:

Anzahl QOrtsverdnderungen,

Zweck dieser Ortsveranderungen,
Verkehrsmittel fiir die Ortsverdnderungen,
Distanz der dabei zuriickgelegten Wege,
zeitliche Dauer.
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II.

Dariiber, welche Verkehrsmittel unter welchen Bedingungen und zu welchem
Zweck gewahit werden, gibt es divergierende Ansichten. Sicherlich begiinsti-
gen kleine, nachbarschaftliche Arbeits- und Lebensverhdltnisse (sogenannte
sozial durchmischte Gebiete, wie sie auf dem Lande zum Teil noch zu beobach-
ten sind) kurze Wege und entsprechende Verkehrsmittel wie das Velo oder das
Zu-Fuss-Gehen. Umgekehrt begiinstigen grosse stadtische Agglomerationen mit
ihrer weitgehenden Trennung von Arbeits- und Wohnort (sozial entmischte Ge-
biete) den Autogebrauch. Diese Siedlungsformen bedingen gleichzeitig auch den
Ausbau des regionalen und lTokalen Gffentlichen Verkehrs, auf den bestimmte
Bevolkerungskreise (vor allem Minderjahrige und sozial Benachteiligte)

zwangslaufig angewiesen sein konnen.

Diese Zusammenhdange gelten insbesondere fiir den Arbeits- und Berufsverkehr.
Fiir die Versorgung der privaten Haushalte und fiir Freizeitaktivitaten diirf-
ten Aspekte der lokalen, regionalen und liberregionalen Infrastruktur ebenso
entscheidend sein. Gemeint ist mit dem Begriff Infrastruktur der Grad und

die Art der Ausstattung mit Einkaufsgelegenheiten, Freizeiteinrichtungen, Er-
holungsgebieten und d@hnlichem mehr. Deren Vorhandensein wirkt sich aber mit-
telfristig auch auf die Besiedlung eines Gebietes und in der Folge auf seine
Verkehrsinfrastruktur aus, womit sich im Endergebnis wieder neuer, zusdtzli-
cher Verkehr ergibt. (Die Durchbrechung solcher sogenannter zirkuldrer Pro-
zesse haben sich jene Planer zur Aufgabe gemacht, die Siedlungs-, Verkehrs-

und Wirtschaftsplanung ganzheitlich angehen wollen.)

Unter Vernachldssigung der mittel- und langfristigen Wirkungen konnen die In-
frastrukturmerkmale einer Region zundchst als Faktoren gesehen werden, die in
einem gegebenen Moment auf das Verkehrsverhalten der ansdssigen Bevolkerung

einen nicht unbetrdchtlichen Einfluss haben diirften. Als Faktoren sind sie in
Beziehung zum Standort sowohl der Wohnungen wie auch der Arbeits- und Ausbil-
dungsorte der HaushaltangehOrigen zu setzen. Dabei gilt es zwischen der Wohn-
gemeinde und ihrer regionalen Situierung (dem sogenannten Makrostandort) und
der Lage der Wohnung/des Hauses innerhalb der Gemeinde , z.B. betreffend die
Fussdistanzen zu zentralen Einrichtungen oder Haltestellen des offentlichen

Verkehrs, (dem Mikrostandort) zu unterscheiden.
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Als zusdtzliche wichtige Elemente zur Beschreibung des Verkehrsverhaltens

kommen also hinzu:

e Makrostandort der Wohnung,

e Mikrostandort der Wohnung,

e Anbindung an den offentlichen Verkehr,

e Anschluss an das Strassennetz, vor allem an Hochleistungsstrassen,
e Trennung von Arbeit, Schule, Wohnen und Freizeit.

I1I.

Es liegt auf der Hand, dass die Tagesablaufe der Individuen, die Tetztlich
ihre Wege und Fahrten bestimmen, sehr unterschiedlich sind. Der Tagesablauf
einer Hausfrau sieht in der Regel anders aus als der ihres berufstdtigen
Ehemannes. Auch wenn ihr Verkehrsverhalten sehr dhnlich sein konnte (je eine
Weg- und eine Riickfahrt; einmal zum Arbeitsort, einmal zum tdglichen Einkauf
ins regionale Einkaufscenter), ergeben sich fiir verschiedene soziale Gruppen

vermutlich betrdchtliche Unterschiede.

Insbesondere sind verschiedene Wege zeitlich und rdumlich unterschiedlich fi-
xiert. Stark fixiert sind (trotz Ausnahmen und Abweichungen) fiir eine Mehr-
heit der Bevolkerung Arbeits- und Schulwege; weniger stark fixiert sind die

Wege im Freizeitbereich, kaum oder gar nicht beim Einkaufen.

Dazu kommen weitere soziale Merkmale, die auf die Art der Verkehrsteilnahme
einen Einfluss haben konnten. Es sind dies zum Beispiel der Beruf, die Ein-
kommens- und Vermogensverhdltnisse (etwa beim Autobesitz), die Wohnsituation
(etwa Wohnung versus Haus mit Garten), das Alter (noch zu jung fiir Flihrer-
schein bzw. wegen hohen Alters nicht mehr fahrtauglich) usw. Zum Teil wirken
diese sozialen Merkmale der Haushalte und der einzelnen Individuen nur indi-
rekt - liber allgemeine Aktivitdten-Muster - auf das Verkehrsverhalten, zum
Teil aber auch direkt. Sie hangen zudem mit den im zweiten Abschnitt be-
schriebenen Faktoren zusammen: Sowohl Makro- wie Mikrostandort kdnnen von ei-

nem Teil der Individuen relativ frei gewdhlt werden, wahrend sie fiir andere
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mehr oder weniger fest vorgegeben sind (etwa aufgrund der Berufs- und Bran-
chenstruktur oder aus finanziellen Griinden).

Zu den Tagesablaufen und der rdumlichen Lage der Haushaltungen als den das

Verkehrsverhalten bestimmenden Faktoren kommen also noch folgende hinzu:

e die sozialen Verhdltnisse des Haushalts, in die das Individuum
eingebettet ist,

e Personenmerkmale wie Alter, Geschlecht, Bildung und Beruf.

Iv.

Der Handlungsspielraum der einzelnen Personen in bezug auf die Verkehrsteil-
nahme ist sehr unterschiedlich. Je nach Konstellation verschiedener Faktoren
ist der Zwang, einen Weg, eine Fahrt oder eine Reise zu unternehmen oder zu
unterlassen, griosser oder kleiner bzw. die Wahl des Zeitpunkts, des Verkehrs-
mittels, aber auch der Destination (Distanz) und damit - zusammen mit dem
Verkehrsmittel - auch der Reisezeit mehr oder weniger offen. Zu nennen sind

beispielsweise die folgenden Zwiange und Einschrdnkungen:

e Besonders klein ist der Handlungsspielraum beim Besuch einer Schule.
Der Schulbesuch ist obligatorisch, die Standorte von Schule und Wohn-
ort vorgegeben - Eltern wechseln allein wegen des Schulwegs ihrer Kin-
der wohl kaum den Wohn- und/oder Arbeitsort. Neben der Distanz des tag-
Tichen Weges sind durch den Stundenplan weitgehend auch die Zahl der Aus-
bildungswege und die Wegzeiten vorgegeben. Die Beniitzung des Velos wird
von den Schulbehorden oft aus Sicherheitsgriinden eingeschrdnkt. Das
gleiche gilt fiir Mofas (und noch mehr fiir Autos), wobei hier noch die
gesetzlichen Vorschriften (Fiihrerschein) hinzukommen. Beim Toffli, beim
Motorrad und ganz besonders beim Auto miissen zudem auch die finanziel-
len Voraussetzungen gegeben sein.

e Gesetzliche Vorschriften iiber den Erwerb von Fiihrerscheinen aller Art,
aber auch betreffend den Kauf von Fahrzeugen (z.B. Regelung von Kauf-
und Abzahlungsvertragen) bilden weitere Barrieren gegen eine uneinge-
schriankte Wahl des Verkehrsmittels. Fiir d1tere Personen bedeutsam sind
zudem Vorschriften betreffend den Entzug der Fahrlizenz aus Alters-
bzw. Gesundheitsgriinden. In Einzelfdllen kdnnen daneben auch Fahrver-
bote und andere Restriktionen (etwa winterbedingte Unterbriiche) bei
einzelnen Strecken Zwinge bei der Verkehrsmittelwahl beinhalten.
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® Nicht zu unterschdtzen sind finanziell bedingte Einschrankungen der
Handlungsfreiheit des einzelnen. Zwar verfiigen recht viele Haushalte
tiber Motorfahrzeuge. Die Einschrankung kann aber auch derart sein, dass
auf die Anschaffung eines Zweitwagens verzichtet wird und somit die
Hausfrau nicht oder nicht immer iiber ein Auto verfigt, oder dass aus
dem gleichen Grunde der Mann ein anderes Verkehrsmittel beniitzt und
seiner Frau die Autobeniitzung ermoglicht.

Finanzielle Notwendigkeiten konnen auch fiir die Erwerbstdatigkeit der
Frau massgebend sein, was zu neuen Arbeitswegen bzw. zu einer erhtdhten
Wegezahl fiihren kann. Aus finanziellen Griinden ist die berufstdtige
Frau in diesem Falle bei der Wahl des Verkehrsmittels fiir den Arbeits-
weg eingeschrankt.

e Weitere Einschrankungen ergeben sich durch rdumlich-zeitliche Faktoren.
Damit ist zum Beispiel die Erschliessung mit offentlichen Verkehrsmit-
teln gemeint. Wenn kein 0ffentliches Verkehrsmittel zur Verfligung
steht - oder zumindest nicht dann (z.B. bei vorgegebenen Arbeitszei-
ten), wenn man es braucht -, ist man zwingend auf den Individualver-
kehr angewiesen. Analoge Einschrankungen bestehen fiir die potentiellen
Automobilbeniitzer: Sind beispielsweise am Arbeitsort keine Parkmoglich-
keiten vorhanden, so miissen sie ihr Verhalten entsprechend anpassen,
indem sie Wohnort, Arbeitsort, Verkehrsmittel und/oder Arbeitszeit
andern. Vielfach wird in dieser Situation die Anpassung eher beim Ver-
kehrsmittel oder - wenn es vom Arbeitgeber aus moglich ist - bei der
Arbeitszeit vorgenommen. Zusdtzliche Einschrankungen, die liber Arbeit
weit hinausgehen und auch die Verkehrsteilnahme grundlegend beeinflus-
sen, ergeben sich schliesslich bei sehr speziellen Arbeitszeiten
(z.B. Nachtarbeit).

Ein Tetzter Bereich, den wir im Rahmen des vorliegenden Kapitels behandeln
mochten, ist jener der individuellen Vorstellungen und Meinungen. Es liegt
auf der Hand, dass engagierte Verfechter des 0ffentlichen Verkehrs diesen
haufiger benutzen als ausgesprochene Liebhaber des Automobils, die dieses
nicht selten aus Selbstzweck ("zum Plausch ausfahren") beniitzen. Weiter ist
zu vermuten, dass die verschiedenen Meinungen und Ansichtennicht gleichmds--
sig liber alle geographischen Gebiete und sozialen Gruppen verteilt sind,
sondern dass es auch zwischen diesen Merkmalen und den oben beschriebenen

Ubrigen Einflussgriossen bestimmte Zusammenhdnge gibt.
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So werden sich vermutlich besonders jene Leute iiber den Strassenlarm beklagen,
die selber noch in den Stadten und vor allem in den Stadtrandgebieten (und
nicht in den “"verkehrserzeugenden" Vorstadten und Agglomerationsgemeinden)
wohnen, und unfreiwillig am Verkehr in Form von Ldrm- und Abgasemmissionen
teilhaben (missen). Und wer taglich mit dem Auto zur Arbeit fdhrt, wird schon
aus Griinden der Psychohygiene die offentlichen Verkehrsmittel kaum als gut
ausgebaut und komfortabel bezeichnen - auch wenn sie das fiir ihn objektiv wd-
ren.

Tatsdachlich erweist sich die fehlende Information uUber die Bedienungshdaufig-
keit und die Reisezeiten des offentlichen Verkehrs bzw. die Beharrlichkeit,
solche Information nicht zur Kenntnis zu nehmen, als einer der wichtigsten
Hinderungsgriinde fiir das Umsteigen vom privaten auf offentliche Verkehrsmit-
tel. Fast ebenso wichtig ist der ebenfalls diesem Bereich zuzurechnende be-
firchtete Verlust von Ansehen, falls man nicht mehr das Auto, sondern den Bus
oder den Zug fiir den Arbeitsweg nehmen wiirde (oder - wie man meint, dass die
Leute denken - nehmen miisste). Neben den objektiven Bestimmungsfaktoren des

individuellen Verkehrsverhaltens kommen also schliesslich hinzu:

subjektive Wertvorstellungen,

Rationalisierungsprozesse und Legitimierungstendenzen,

Meinungen, Ansichten - und das offentliche Bekenntnis dazu,

kulturelle Werte und Normen (was "man" denkt bzw. was "man" zu denken "hat"),
sozialer Druck.

VI.

A1l die genannten Faktoren beeinflussen - einzeln und/oder wechselseitig -
das Verkehrsverhalten des einzelnen. Sie alle sind entsprechend auch Gegen-
stand der nachfolgenden Kapitel. Dabei ist allerdings nicht eine Prognose des
individuellen Verhaltens das Ziel, sondern das Aufzeigen der Wirksamkeit die-
ser einzelnen Faktoren und ihrer Bedeutung flir die Schweiz von heute.

Die Schweiz von heute stellt natiirlich nicht nur das Umfeld dar, in dem

sich der Verkehr insgesamt und damit das Verkehrsverhalten des einzelnen ab-
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spielt, sondern ist selber wesentlich durch den Verkehr bestimmt. Wie sich
die Menschen raumlich bewegen und welche Verkehrsmittel sie dabei fiir welchen
Zweck unter welchen Bedingungen vorziehen, ist von grossem Einfluss auf die
Gestalt der Schweiz. Das Verhalten der Leute wirkt zundchst und unmittelbar
auf die Entwicklung der verschiedenen Verkehrssysteme, d.h. Schiene, regio-
nale und lokale Bus- und Tramnetze und das Strassennetz. Diese Wirkung von
Verhalten auf die Infrastruktur ist am deutlichsten beim Ausbau des Netzes
von Autobahnen und anderen Hochleistungsstrassen sichtbar. Durch die Tendenz
zum Auto stark begiinstigt, ist dieses seit dem Zweiten Weltkrieg praktisch
aus dem Nichts entstanden und hat bis heute das Landschaftsbild vielerorts
wesentlich verdndert. Indirekte und langerfristige Folgen auf die Gestalt der
Schweiz haben etwa die bereits erwahnte zunehmende Trennung von Arbeits- und
Wohnorten und die Schaffung neuer, zum Teil weitrdumiger Wohngebiete im Um-

kreis der grossen Stadte.

Obwohl der vorliegende Bericht hauptsdchlich dem erstgenannten Aspekt - dem
Verhalten der Haushalte und Individuen in einer gegebenen Struktur - gewid-
met ist, soll der zweitgenannte - die Wirkungen von Verkehr - nicht vidllig

beiseite gelassen und vernachldssigt werden.

Bevor wir uns dem Verkehrsverhalten selber zuwenden wollen, soll deshalb im
nachsten Kapitel vorerst dessen soziales und okologisches Umfeld, die Schweiz
von heute, in den beziiglich Verkehrsverhalten wichtigsten Aspekten kurz por-

traitiert werden.
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DIE SCHWEIZ VON HEUTE - DAS UMFELD DES VERKEHRSVERHALTENS

I.  DEMOGRAPHIE

1.  Bevilkerung

Die Wohnbevolkerung der Schweiz hat zwischen 1960 und 1982 um rund 18% zuge-
nommen. Im Jahr 1974 erreichte die Bevolkerungszahl ein Maximum; seither
stagniert sie. 1974 Tag auch der Anteil der auslandischen Wohnbevolkerung
mit rund einem Sechstel auf einem Hochststand. Mit dem Einsetzen der Re-
zession ging die Zahl der gesamten Wohnbevolkerung dann geringfiigig, die-
jenige der aktiven Bevilkerung - wegen der Riickwanderung ausléndischer Er-
werbstdatiger ~ dagegen massiv zuriick.

Tab. 1: Schweizer Wohnbeviolkerung und Ausianderanteil (1950-1982)

Jahr Wohnbevolkerung Ausldnderanteil in %
absolut Index (Basis 1950)

1950 4'714'992 100 6.1

1960 5'429'061 115.1 10.8

1970 6'269'783 133.0 17.2

1980 6'365'960 135.0 14.8

1982 6'423'100 136.2 15.0




2. Altersstruktur

Bei einer absoluten Bevolkerungszunahme in den letzten Jahrzehnten verdnderte

sich die Altersstruktur der Bevdlkerung kontinuierlich in folgende Richtung:

e stetig ansteigender Anteil an 65jdhrigen und dlteren Personen,

e stetig sinkender Anteil an Personen zwischen 20 und 64 Jahren
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(erwerbsfahige Bevdlkerung),

e seit 1970 sinkender Anteil an 0 - 14jdhrigen.

Tab. 2: Altersstruktur der Schweizer Wohnbevolkerung (1950-1980) (in %o)

Alter Jahr
1950 1960 1970 1980
0-14 235 235 234 191
15 - 19 70 79 72 80
20 - 64 599 584 580 545
65+ 9% 102 114 184
Total 1'000 1'000 1'000 1'000

}»

~I Ot
!

55
23
97
65
31




3. Haushalte

Seit 1950 hat die durchschnittliche Zahl der Personen pro Haushalt kontinu-
ierlich abgenommen, wahrend die absolute Zahl von Haushaltungen seither
massiv angestiegen ist. Die Zahl von durchschnittlich 2.6 Personen pro
Haushalt (1980) deutet eine Tendenz zur kinderlosen Ehe bzw. Partnerschaft
bzw. zum Einzelkind an. Ebenso scheint die Zahl der sogenannten Drei-Gene-
rationen-Haushalte abzunehmen. Zudem ist vor allem eine Zunahme der Ein-Per-
sonenhaushalte festzustellen.
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Tab. 3: Privathaushalte und Haushaltsgrdsse (1950-1980)

Jahr Privathaushalte Personen pro Haushaltung
1950 1'306'298 3.6
1960 1'581'000 3.4
1970 2'051'592 3.0
1980 2'449'784 2.6




IT. STADT - LAND

1. Bevolkerungsverteilung

Ueber die Halfte der schweizerischen Wohnbevolkerung wohnt in Ortschaftenmit

weniger als 10'000 Einwohnern und rund ein Fiinftel gar in Ortschaften mit we-
niger als 2'000 Einwohnern. Auf die Grossstadte mit 100'000 und mehr Einwoh-
ner entfdllt dagegen lediglich etwa ein Sechstel der Bevolkerung, auf die
kleineren Stddte (10 - 50'000 Einwohner) immerhin fast ein Viertel.

Tab. 4: Bevolkerung der Schweiz
nach Ortsgrosse (1980)

Ortsgrisse Beviolkerungs-
anteil

mehr als 100'000 Einwohner 15.4%

50'000 - 99'999 Einwohner 4.4%

10'000 - 49'999 Einwohner 23.6%

unter 10'000 Einwohner 56.6%

Die Struktur der Einwohner-
schaft ist aber in den verschie-
denen Ortsgrossenklassen unter-
schiedlich. Zu erwdhnen sind
vor allem folgende Zusammen-
hdnge:

e Die Zahl der Klein- und Schulkinder ist in kleineren Ortschaften tenden-
ziell grosser. Bei den Jugendlichen verzeichnen die kleinen Dorfer und
die Stadte von 10 - 50'000 Einwohnern die hochsten Anteile.

e 1-Personen-Haushalte und Haushaltungen mit nur einer erwachsenen Person
(vorwiegend verwitwete und geschiedene Personen mit Kind/ern) erweisen
sich als vornehmlich stdadtische Erscheinung.

e Haushaltungen mit zwei erwachsenen Personen (allein oder mit Kindern
und/oder Jugendlichen) sind in kleineren Ortschaften hdufiger als in

grossen.

e Bei den Haushaltungen mit zwei erwachsenen Personen handelt es sich auf
dem Lande meist um Familienhaushalte im liblichen Sinne, d.h. mit Kindern
und/oder Jugendlichen, wdhrend die Paar-Haushaltungen (zwei erwachsene
Personen), ebenso wie die Haushaltungen vom Typ "ein Erwachsener mit
einem Kind" vor allem in den Grossstddten und in den Kleinstddten anzu-

treffen sind.

e Grosshaushalte (fiinf Personen und mehr) sind in der Stadt eher selten,
auf dem Lande dagegen recht haufig. In den kleinen Dorfern machen sie
rund einen Fiinftel aller Haushaltungen aus.
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2. Agglomerationenbildung

Nach den in den jeweiligen Zdhljahren giiltigen Agglomerationsdefinitionen
ist der Anteil der in den Agglomerationen wohnenden Bevolkerung seit 1950
stark angestiegen, vor allem zwischen 1960 und 1970. Seit 1970 wohnt lber
die Halfte der Schweizer Wohnbevdolkerung in den grossen Agglomerationen.

Tab. 5: Wohnbevilkerung in den Agglomerationen
nach der jeweils giiltigen Agglomerations-
definition (1950-1982)

Jahr Wohnbevdolkerung in den Agglomerationen
absolut in % der Bevolkerung

1950 1'735'041 36.8 1)

1960 2'135'208 39.3 2)

1970 3'635'626 52.0 3)

1980 3'674'201 57.7 4)

1982 3'679'685 57.8 4)
1) Agglomerationendefinition 1950 2) Agglomerationendefinition 1960
3) Agglomerationendefinition 1970 4) Agglomerationendefinition 1980

Bei der Beurteilung dieser Zahlen ist allerdings zu bedenken, dass immer noch
tiber 40% der Schweizer Bevolkerung in Gemeinden ausserhalb solcher Agglome-
rationen leben. Ausser der Landwirtschaft befindet sich auch heute noch ein
betrichtlicher Teil der Industriebetriebe in ldndlichen oder kleinstddtischen
Gebieten.

Dennoch: die Agglomerationenbildung und die Konzentration von Wohn- und
Arbeitspldatzen hatte (und hat immer noch) einen Prozess der sozialen Ent-
mischung zur Folge. So zeigt sich etwa regelmassig, dass in Agglomerations-
zentren und in den iibrigen Agglomerationsgemeinden altersmassig und auch
sozial unterschiedlich zusammengesetzte BevGlkerungen leben: In den Kern-
stddten - in der Schweiz insbesonders in Genf, Bern, Basel und Ziirich - sind
iberdurchschnittlich viele jlingere, alleinlebende Personen einerseits und

dltere Personen andererseits zu finden. Familien mit Kindern dagegen ziehen
in Vorortsgemeinden.
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Die mit der Agglomerationenbildung verbundene zunehmende ortliche Distanz
zwischen Arbeits- und Wohnorten fiihrt zu einem erheblichen Ausmass anArbeits-
und Ausbildungspendlerwegen. Als weitere Folgen entstehen in den City-Gebie~
ten eigentliche Dienstleistungs- und Detailhandelszentren, die vermehrte Ver-
sorgungsfahrten erzeugen. Das gleiche gilt fiir die im Gegenzug erstellten
Einkaufszentren im Agglomerationsgiirtel.

Auch die librigen Freizeitaktivitaten verlagern sich aus der naheren Wohnum-
gebung hin zu Standorten (z.B. Tennishallen, Kurslokale etc.), die fiirmehrere
Gemeinden und somit flir grossere Einzugsgebiete zentral gelegen sind, oder
aber die betreffenden Einrichtungen konzentrieren sich in den Agglomerations-
kernen (so zum Beispiel Theater, Oper, Kino, Bibliotheken etc.). Damit ist
erneut ein Mehr an Freizeitwegen verbunden.

Ein weiterer Zusammenhang besteht zwischen der Agglomerationenbildung und dem
Wunsch nach Eigenheimen: Seit 1950 ist namlich der Anteil der Einfamilien-
hduser an der gesamten Zahl neu erbauter Wohnhduser stark gestiegen: Waren
1950 und 1960 etwa die Halfte der neuen Wohnbauten Einfamilienhauser, so be-
trug 1981 dieser Anteil liber drei Viertel. Der Blick auf die Entwicklung des
Wohnungsbestandes bestdtigt diese Tendenz: Wahrend namlich die Gesamtzahl
der Wohnungen (ink1. Einfamilienhduser) von 1960 auf 1970 um 29.7% und von
1970 auf 1980 um 17.7% zugenommen hat, betrug die Zuwachsrate bei den Ein-

familienhdusern im ersten erwdhnten Jahrzehnt 15.4%, im zweiten hingegen

Tab. 6: Neuerstellte Gebdude (1950-1981)

Jahr Neuerstellte Gebdude mit davon
Wohnungen insgesamt Einfamilienhauser
absolut in %
1950 6'325 3'516 55.6
1960 8'112 4'094 50.5
1970 16'566 10'657 64.3
1981 20'170 15'776 78.2
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40.2%. Allerdings ist dadurch weniger die qualitative Struktur des Wohnungs-
marktes verandert, als vielmehr ein Nachholbedarf gedeckt worden, indem der
Anteil der Einfamilienhduser am gesamten Wohnungsbestand zwischen 1960 und
1970 von 17.3% auf 15.4% gesunken ist, dann aber - bis 1980 - wieder auf
18.3% zugenommen hat. Die Folge: 1980 wohnten 21.2% der Bevolkerung in Ein-
familienhdusern (1970: 17.1%).

Trotz der Tendenz zum Einfamilienhaus nahm zwischen 1950 und 1970 die Zahl
der Einwohner pro Gebdude zu. Dies lasst den Schluss zu, dass die (ver-
hd1tnismassig weniger haufigen) Mehrfamilien-Wohnneubauten entsprechend
grosser sind.

3. Infrastruktur der Wohnorte

Beziiglich zentraler Bediirfnisse (gemessen durch Einkaufsmoglichkeit, Primar-

schule und Restaurant) sind die Schweizer Haushalte zu rund 90% sehr gut ver-
sorgt, wobei sich bereits bei diesen Aspekten eine gewisse Schlechterstellung
der kleinen Dorfer andeutet.

Beziiglich eines zweiten Bereiches, der hier durch Elemente der Freizeit bzw.
der Moglichkeiten der korperlichen Ertlichtigung erfasst wird, zeichnen sich
bedeutsamere Unterschiede zwischen Stadt und Land ab. So etwa beim Schwimm-
bad, das es in den kleinen Dorfern nur bei etwa einem Viertel aller Haus-
haltungen innerhalb einer verniinftigen Fussdistanz gibt. Ganz generell zei-
gen sich in diesem Bereich deutlichere Unterschiede in der Versorgungsquali-
tat, liegen doch die entsprechenden Einrichtungen fiir betrdchtliche Anteile
der Haushalte ausserhalb einer angenehmen Fussgangerreichweite. Auffallend
ist die gute Ausstattung der mittelgrossen Stdadte von 50 - 99'999 Einwohnern,
wo fast durchgehend am meisten Haushaltungen in den beiden genannten Berei-
chen gut versorgt sind.

Anders sieht es dann im dritten Bereich aus, den wir mit Kultur umschreiben
wollen, in dem diese Stadte neben den kleinen Dorfern am schlechtesten ab-
schneiden. Beziiglich der Moglichkeiten zur kulturellen Betdtigung schneiden

die Kleinstiddte zum einen und die Grossstiddte zum anderen am besten ab. Da-
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bei hat allerdings die Konzentration der Vergniligungsstatten in eigentlichen

Vergniigungsvierteln (z.B. 1in Grossstddten) dazu gefiihrt, dass dort die Basis-

versorgung der Haushaltungen einen provinziellen Anstrich erhdlt.

Im Gegensatz etwa zu Schwimmbddern, wo dezentrale Standorte und einemdglichst

gute Erreichbarkeit flir ein bestimmtes Einzugsgebiet angestrebt werden, ist

bei Kinos und Theatern eine zunehmende Konzentration festzustellen. Damit

verbunden sind auf der Seite des Verkehrs die bekannten Probleme von Autos

und Parkplidtzen in den Innenstddten (und deren einfachere Losung bei dezen-

tralen Einrichtungen).

Tab. 7: In 15 Minuten Fussdistanz von der Wohnung erreichbare

Infrastruktureinrichtungen nach Ortsgrosse (in %)

Ortsgrosse Durchschnitt
200°000* 100-199' 999 50-99' 999 10-49' 999 2-9'999 2'000-

1 Einkaufsmoglichkeit 96.2 99.5 98.1 9.2 92.9 91.5 93.5
Primarschulhaus 91.9 91.0 93.6 88.6 90.7 92.3 90.9
Cafe, Restaurant, Bar 94.6 89.4 93.7 89.0 90.2 86. 89.7

Il Sportplatz,
Turnanlage 7.9 64.8 82.0 69.1 76.0 70.2 72.3
Park, Promenade 82.2 73.2 85.6 73.7 65.5 55.9 68.8
Schwimmbad 58.9 - 60.9 59.5 62.9 50.5 26.1 50.9
Wald, Vita-Parcours 44.9 35.8 55.0 42.4 49.8 46.3 46.1
I1I Kino, Theater 33.0 58.1 21.6 47.9 32.9 7.4 33

Abendschule,
Kurslokale 40.5 40.8 21.6 .3 26.2 13.6 29.6
Tanzlokale, Discothek 29.2 33.0 19.8 29.4 21.4 8 22.4
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ITI. WOHNEN

1. Wohnlage

18.3% der Haushaltungen wohnen in einem Einfamilienhaus. Der Rest verteilt

sich auf Gebdude mit mehreren Wohnungen (Befragungsdaten). Der Anteil der
Mehrfamilienhduser ist inden Gross-
stddten wesentlich hoher als inden

Tab. 8: Wohnungen nach Hausgrosse kleineren Stadten und in den klei-

- nen Dorfern, wo er weniger als die
Hausgrosse Anteil an allen

Wohnungen Halfte ausmacht. Immerhin beher-

bergen Wohnhduser mit 6 und mehr
kleines Wohnhaus

(2-5 Wohnungen) 30.0% Wohnungen auch in den kleinsten
mittlieres Wohnhaus . . .
(6-12 Hohnungen) 40.9% Dorfern etwas mehr als einen Vier-
grosses Wohnhaus tel aller Haushaltungen.

(mehr als 12

Wohnungen) 23.8%

Hochhaus mit 8 . Einfamilienhduser werden vorallem
und mehr Etagen 5.3%

von grosseren Haushaltungen bevor-

Total 100.0%

zugt. Bei den 2-, 3- und 4-Perso-
nenhaushaltungen sind es je ca.
ein Viertel, bei den 5-Personen-
haushaltungen rund ein Drittel und bei den ganz grossen Haushaltungen von

6 und mehr Personen sogar mehr als die Hd1fte (54.8%), die in einem Ein-

familienhaus wohnen.

In bezug auf die Wohnlage ist festzuhalten, dass nur rund ein Fiinftel aller
Haushaltungen im Ortszentrum wohnt. Dieser Anteil ist bei den kleinen Haus-
haltungen grosser, bei den grossen hingegen kleiner. Am Ortsrande wohnen fast
zwei Finftel der Haushalte (37.8%), wobei dieser Anteil bei den kleinen Fami-
lienhaushaltungen (2-5 Personen) etwas grosser ist als bei den 1-Personen-
haushaltungen und den grossen Haushaltungen (6 Personen und mehr). Letztere

wohnen dafiir iiberdurchschnittlich hdufig ganz ausserhalb der Ortschaften.



2. Griinde der Wohnorts- und Wohnungswahl
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Fiir die Wah1l des momentanen Wohnorts waren fiir die Haushalte folgende Griinde

ausschlaggebend:

Tab. 9: Griinde fiir Wohnortswahl nach

Wichtigkeit

Rang Grund Anzahl Nennungen
(Mehrfachnen-
nungen mdglich)

1. Ruhige Lage, Aussicht 36.6%

2. Zentrale Lage, verkehrsglinstig gelegen 32.6%

3. Giinstiger Mietzins/Kaufpreis 31.8%

4. Nahe zum Arbeitsplatz 30.7%

5. Genug Zimmer, komfortabet 30.2%

6. Angenehme Umgebung, Nachbarn 22.8%

7. Immer an diesem Ort gewohnt, Wohnung/Haus

geerbt 21.7%

8. Kinderfreundlich 13.4%

9. Voriibergehend nichts anderes gefunden 9.2%

10. Ansprechende Architektur 4.0%

Die beiden ersten Plitze nehmen Griinde ein, die sich tendenziell ausschlies-

sen. Sie werden denn auch nicht von den gleichen Haushalten als zentral ge-

sehen: Wahrend die ruhige Lage in allen Ortsgrossenklassen etwa gleich haufig

genannt wird, ist die verkehrsgiinstige Lage vor allem ein Anliegen der stdd-

Tab. 10: Bedeutung einer verkehrs-

glinstigen Lage fiir die

Wohnortswah1 nach Ortsgrosse

Ortsgrisse Bedeutung
der zentralen,
verkehrsgiinstigen
Lage
200'000 und mehr 50.8%
100 - 199'999 48.0%
50 - 99'999 45.9%
10 - 49'999 36.6%
2 - 9'999 28.4%
unter 2'000 15.4%

tischen Haushalte. Ebenso sind
giinstige Mietbedingungen/Kaufpreise
(was angesichts der dort tatsach-
lich hoheren Bodenpreise nicht er-
staunt) und der Grund "voriiberge-
hend nichts anderes gefunden" Mo-
tive fiir die Wohnortswahl, die mit
zunehmender Ortsgrosse wichtiger

werden.

Als ldndliche Motive erweisen sich

auf der anderen Seite traditionelle

Momente (schon immer hier gelebt, Wohnung/Haus geerbt) sowie die Kinder-

freundlichkeit der Umgebung, die mit abnehmender Ortsgrosse immer wichtiger

wird. Wie wir gesehen haben, wohnen kinderreiche Familien auch eher in klei-

neren

Ortschaften als andere.
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Flir die Bewohner von Einfamilienhdusern und kleinen Wohnhdusern steht die
ruhige Lage vor der zentralen Lage und der Ndhe zum Arbeitsplatz. Letztere
stellt fir die Bewohner von Hochhdusern den wichtigsten dieser drei Gesichts-
punkte dar, wdahrend die zentrale Lage fiir die Bewohner anderer Wohnblocks mit
mehr als 6 Wohnungen im Vordergrund steht.

Pendler bevorzugen eine ruhige Wohnlage, Leute, die am Wohnort arbeiten, da-
gegen die Nahe zum Arbeitsort. Frauen haben gerne eine ruhige Umgebung, Man-
ner suchen eine Wohnung in der Ndhe des Arbeitsplatzes und Ledige und Ge-

schiedene bevorzugen eine zentrale Lage.
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IV. ARBEIT

1. Arbeitszeiten

Von 1957 bis 1969 sank der Anteil der Arbeiter mit mehr als 46 wochentlichen
Arbeitsstunden von iliber 90% auf rund 12%. 78% hatten 1969 eine Wochenarbeits-
zeit zwischen 44 und 46 Stunden zu bewdltigen. Im 1. Quartal 1982 betrug die
durchschnittliche Wochenarbeitszeit in der Industrie noch 43.5 Stunden und

im Baugewerbe 44.1 Stunden.

Untersucht man diese Zusammenhdnge etwas ndher, so zeigt sich, dass voll er-
werbstatige verheiratete Frauen mit 57 h 17 min. pro Woche fiir Arbeit, Ausbil-
dung und Haushalt (inkl. sich mit den Kindern abgeben) am meisten, nicht er-
werbstatige verheiratete Frauen mit 47 h 29min. am wenigsten solche feste
Verpflichtungen haben. Ebenfalls recht gut stehen die voll berufstdtigen
verheirateten Mdnner da (48 h 53 min.).

Tab. 11: Zeitaufwand pro Woche fiir berufliche Tatigkeit, Ausbildung und
Beschaftigung im Haushalt nach Geschlecht und Erwerbstatigkeit

Erwerbsgruppen im Beruf (ohne in Ausbildung im Haushalt Total
Weg zum Beruf)

Verheiratet weiblich

ohne Erwerbstdtigkeit 1 h 45 min 1) 35 min | 45 h 9 min 47 h 29 min
Verheiratet weiblich

Verschiedenes 14 h 14 min 7 min 37 h 13 min 51 h 34 min
Verheiratet weiblich

Heimarbeit 14 h 42 min 21 min 35 h 56 min 50 h 59 min
Verheiratet weiblich

halbtags 23 h 13 min 1 h 17 min 28 h 56 min 53 h 26 min
Verheiratet weiblich

voll erwerbstatig 37 h 13 min 21 min 19 h 43 min 57 h 17 min
Verheiratet mannlich

voll erwerbstdtig 43 h 31 min 49 min 4 h 33 min 48 h 53 min

1) Einzelne Frauen, die sich als nicht erwerbstdatig bezeichneten, gaben dennoch eine berufliche
Tatigkeit an. Es diirfte sich vorwiegend um unentgeltliche Arbeiten und um ("unbezahlte") Mit-
hilfe im eigenen Betrieb handeln.

Natiirlich gibt es bei den wochentlichen Arbeitszeiten betrdchtliche Unter-
schiede. Am langsten arbeiten Landwirte (59 h 52 min), gefolgt von Selbstdn-
digen und Direktoren (50 h 24 min.). Dann folgen gelernte Arbeiter mit
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43 h 31 min. (was genau dem Durchschnittswert entspricht). Unterdurchschnitt-
liche Werte erreichen leitende Angestellte (42 h 14 min.), Angelernte
(41 h 11 min.), freie Berufe (40 h 50 min.) und Angestellte (40 h 15 min.).

2. Pendleranteil

Seit dem Zweiten Weltkrieg hat der Anteil der Pendler!) massiv zugenommen.
Nachdem 1950 noch etwa ein Sechstel der Berufstdtigen ausserhalb der Wohn-

gemeinde arbeitete, waren es 1980 schon zwei Fiinftel.

Tab. 12: Pendleranteile der Berufstatigen
nach Geschlecht (1910-1980)

Jahr Geschlecht

Manner Frauen Total
1910 10% 7% 9%
1930 13% 10% 12%
1941 14% 12% 13%
1950 18% 15% 17%
1960 24% 19% 23%
1970 34% 26% 31%
1980 43% 35% 40%

Am kleinsten ist der Anteil der auswdrts arbeitenden Erwerbstdatigen in den
Stddten von 50 - 99'999 Einwohnern und in den Grossstadten. Wegen der fldchen-
massigen Ausdehnung dieser Stddte und ihren spezifischen Verkehrsverhdlt-
nissen bedeutet dies allerdings nicht, dass hier nur kurze Arbeitswege zu

verzeichnen wiaren.

In den Kleinstddten ist das Verhdaltnis der am Ort und auswdrts Arbeitenden
ziemlich ausgeglichen. Auf dem Lande arbeitet die Mehrheit ausserhalb der

eigenen Gemeinde. Damit sind wiederum nicht zwingend lange Arbeitswege ver-

1) Keller, M.: Pendlermobilitat 1980. Bern, Dezember 1983.
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bunden. Dies beispielsweise dann, wenn der Arbeitsplatz in der Nachbargemein-

de oder einem nahen, verkehrsmassig gut erschlossenen Regionalzentrum liegt.

In den Grossstddten sind die Arbeitspldtze sehr gut mit offentlichen Ver-
kehrsmitteln erschlossen, d.h. zu iiber 90% im 300-Meter-Umkreis einer Halte-
stelle gelegen. Etwas anders sieht es in kleineren Stddten aus. Hier betragt
der Anteil der schlecht erschlossenen Arbeitspldtze zwischen einem Drittel
(mittlere Stddte) und einem Fiinftel (Kleinstddte). Auf dem Lande liegt der
Anteil bei einem Viertel. Die Bedienungshdufigkeit des offentlichen Verkehrs-

mittels nimmt mit sinkender Grosse des Wohnortes ab.

Einen gewissen Ausgieich zum offentlichen Verkehr schaffen betriebseigene
Transportmittel wie Busse oder Geschaftswagen, die mit abnehmender Orts-
grosse wichtiger werden (unter 10% in Grossstadten gegeniiber rund 20% in

kleinen Dorfern).
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V.  FREIZEIT

1. Ausmass und Verwendung der Freizeit

Versteht man unter Freizeit jene Zeit, die den Erwerbstatigen nach Abzug der
Arbeitszeit taglich zur Verfiigung steht, so ist diese in den letzten Jahren
fiir grosse Kreise der Bevolkerung stark angestiegen und bildet heute einen
eigenen gesellschaftlichen Bereich (vgl. den heute gdngigen Begriff der Frei-
zeitgesellschaft). Versteht man unter Freizeit hingegen die von Verpflich-
tungen freie Zeit, d.h. die Zeit, Uber die man auch tatsdchlich frei verfiigen
kann, so trifft dies nicht zwangsldufig zu. Kiirzere Arbeitszeiten kdnnen ohne
weiteres durch Tangere Wege vom Wohnort zum Arbeitsort und zuriick kompensiert
werden (oder es verbleibt gar ein Negativsaldo). Zudem ist es nicht unbedingt
sinnvoll, die Rekreation und die Befriedigung anderer Grundbedirfnisse wie

Kérperpflege und Essen der Freizeit anzurechnen.l)

Wie die Freizeit genutzt wird, ist eine individuelle Frage. Der aktiven Ver-
bringung der Freizeit (z.B. Hobbies und Sport) stehen rekreative Tatigkeiten
(das siisse Nichtstun), das Pflegen sozialer Kontakte, Weiterbildung und rein
konsumtive Tdtigkeiten (etwa wahlloses Fernsehen) gegeniiber. Je nach Art der
Freizeitverbringung ergeben sich auch unterschiedliche Auswirkungen auf das

Verkehrsverhalten.

2. Freizeitbeschaftigung und Verkehr

Mehr als ein Drittel der Haushalte braucht (eigenen Angaben zufolge) fiir sei-
ne iliblichen Freizeitbeschdftigungen "unbedingt" das Auto und nur gerade eben-
falls rund ein Drittel meint, "es ginge auch ohne". Es sind vor allem die
Haushalte in den Kleinstddten und Dérfern, die in der Freizeit auf das Auto
angewiesen sind, wahrend in den Stadten ca. zwei Fiinftel ohne weiteres dar-
auf verzichten konnen. Wie die folgende Zusammenstellung zeigt, hdngt dies
vermutlich nicht nur mit dem in Stadt und Land unterschiedlichen Freizeitan-

1) Vgl. dazu: Schiffer, J.: Zeitverwendung in der Schweiz. 1981.
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gebot zusammen, sondern auch mit den (ebenfalls in Stadt und Land verschiede-

nen) Haushaltstrukturen.

Tab. 13: Beliebtheit verschiedener Freizeitaktivitdten nach
Haushaltsgrosse und Grosse des Wohnortes
Freizeitaktivitdt Beliebtheit nach Haushaltgrdsse Beliebtheit nach Gridsse des

Wohnortes

Camping, Wohnwagen

Wandern, Bergtouren

Wassersport

Skifahren

Ausfliige, Picknick

Vergniigungsreisen

Im Restaurant gut Essen

und Trinken

Gesellige Abende

Theater, Konzerte

Besuch bei Verwandten,
Bekannten

Haushalte mit 4 und mehr Per-
sonen etwas haufiger

mit zunehmender Haushaltgrosse
beliebter

mit zunehmender Haushaltgrosse
beliebter

mit zunehmender Haushaltgrisse
beliebter

mit zunehmender Haushaltgrisse
beliebter

mit zunehmender Haushaltgrosse
unbeliebter

mit zunehmender Haushaltgrosse
unbeliebter

in den grossten Haushalten und
bei Alleinstehenden am haufigsten

mit zunehmender Haushaltgrosse
etwas weniger hdufig

bei kleineren Haushalten be-
deutsamer als bei grosseren

in Kleinstdadten etwas hdufiger
iiberall gleich beliebt
in den grossten Stdadten hdufiger

{See vorhanden')

in den Grossstddten weniger
hdufig

iberall etwa gleich haufig
mit zunehmender Ortsgrosse
haufiger

mit zunehmender Ortsgriosse
haufiger

in Stadten bis 200'000 Einwohner
etwas haufiger

mit zunehmender Ortsgrosse
haufiger

mit zunehmender Ortsgrosse
haufiger

3.

Zwe1itwohnungen

Ueber 10% der schweizerischen Haushalte verfiigen iiber einen Zweitwohnsitz.

den Stddten gilt dies sogar fir fast 15% aller Haushalte.

Insgesamt verzeichnet die Statistik fiir 1980 in der Schweiz 239'446 Zweit-

wohnungen, wovon mehr als die Halfte auf die vier Kantone Wallis, Graublinden,

In

Tessin und Bern entfallen. Einen iiberdurchschnittlich hohen Zuwachs seit 1970
verzeichneten die Kantone Genf (+330%), Graubiinden (+126%), Basel-Stadt
(+123%), Wallis (+T14%), Basel-Land (+100%) und Nidwalden (+87%). Alle ubri-
gen Kantone hatten Zuwachsraten, die unter dem Durchschnitt von 83% lagen;

dazu gehort auch der Kanton Bern mit +59%. Die kleinsten Zuwachsraten ver-
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zeichneten Neuenburg (+24%), Appenzell a.Rh. (+24%) und Zug (+16%), also Kan-
tone, die eine hohe Attraktivitdt als Erstwohnsitz geniessen.

Diese Zahlen weisen auf die unterschiedlichen Funktionen von Zweitwohnungen
hin: Wahrend die klassische Ferienwohnung im Touristikgebiet zur Erholung
uber das Wochenende und in den Ferien gebraucht wird, dienen Zweitwohnungen
in Stddten neben geschdftlichen Zwecken (z.B. Unterbringung von Geschdfts-
freunden) auch der Unterkunft bei gesellschaftlichen und kulturellen Anldssen

in der Stadt, zu denen aus der Vorort- oder Landgemeinde angereist wird.

Fig. 1: Zweitwohnungsbestand nach Kantonen (1970 und 1980)
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VI. VERKEHRSANGEBOT

1. Das Netz des offentlichen Verkehrs

Die Netzlange der Normalspurbahnen hat sich seit 1950 kaum verdndert, wdhrend

bei den Schmalspurbahnen ein leichter Riickgang (v.a. infolge Umwandlung von
Bahnstrecken inBusbetriebe)

Fig. 2: Entwicklung des offentlichen zu verzeichnen ist. Im Nah-

Verkehrsnetzes (1950-1980) verkehrsbereich war ein

km recht ausgeprdgter Riickgang
4000 des Tramnetzes zugunsten
’ von Auto- und Trolleybus zu
s beobachten. Das Netz der bus-
200 ——m betriebenen Ueberlandstrek-
""“"-—"—““‘::::::::»—===:7 ---- — ken wies ebenfalls einen
1000 ==

________ starken Zuwachs auf, was auf

AR vundidowiibesidovmdidar s eine zunehmende Bedienung
1950 1955 1960 1965 1970 1975 1980

abgelegener Gebiete hin-
Bahnen/Normalspur weist. Einen Ueberblickiiber

—————— Autobus u. Trolleybus im Nahverkehr die Entwickl ung der ver-
—-:—-—  Bahnen/Schmalspur

.= Trambahnen schiedenen Arten der offent-
Tichen Verkehrsmittel hin-
sichtlich der Netzlange (ohne reine Zahnradbahnen, Standseilbahnen und Luft-

seilbahnen) gibt die obenstehende Abbildung.

2. Das Strassennetz

Das Netz der Kantons- und Gemeindestrassen (Netzlange 1981 zusammen 67'460 km)
ist in den letzten Jahren nicht mehr sehr viel grésser geworden. Die Zunahme
betrug in den letzten zehn Jahren lediglich 12%, was vor allem auf eine Ver-
grosserung der Netzldnge der Gemeindestrassen um 16% zuriickzufiihren ist. Auch
iber eine ldangere Zeit betrachtet, namlich von 1960 bis 1981, ist das Netz
der Kantons- und Gemeindestrassen nur um 21% gewachsen. Auch das ist wiederum
hauptsdchlich auf ein Wachstum bei den Gemeindestrassen zuriickzufiihren (27%

gegeniiber 7% bei den Kantonsstrassen).
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Hingegen hat sich zwischen 1960 und 1981 das Netz der in Betrieb stehenden

Nationalstrassen um 1'023% vergrossert, namlich von 112 km auf 1'258 km. Der

Automobilbestand wuchs zwar nicht im gleich extremen Masse an, folgte aber

mit einer Verfiinffachung im gleichen Zeitraum der rasanten Entwicklung.

Fig. 3: Entwicklung des Strassennetzes (1960-1981)
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3. Investitionen

Von 1960 bis 1980 wurden vom Staat iiber 53 Mia. Franken Investitionen fiir den

Schienen- und Strassenverkehr getitigt, davon rund drei Viertel flir die Stras-

se und ein Viertel (inkl. Rollmaterial) fiir die Bahnen. Dieses Verhdltnis er-

reichte 1960 seinen Hochststand zugunsten der Bahn, als Uber ein Drittel der

Investitionen dem Schienenverkehr zugute kamen. Anfangs der 70er Jahre mach-
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ten die dem Schienenverkehr zugute kommenden Investitionen jedoch nur noch
rund ein Fiinftel aus. Seither verschoben sich die Investitionen wieder etwas
zugunsten der Bahn. (Dieser Trend scheint sich aber in jlingster Zeit wieder
erneut zugunsten der Strasse zu wenden.) In der Zeit zwischen 1960 und 1980
haben sich die Investitionen fiir den Strassenbau mehr als verfiinffacht: jene
flir den Schienenverkehr nicht ganz verdreifacht.

Fig. 4: Investitionen filir den offentlichen Verkehr
und das Strassennetz (1960-1980)
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VII. ZUGANG ZUM VERKEHRSSYSTEM

1. Erschliessung durch den 6ffentlichen Verkehr

Drei Fragen interessieren in diesem Zusammenhang:

1. Welche offentlichen Verkehrsmittel sind im Umkreis von einem Kilo-
meter verfiigbar?

2. Wie hdufig verkehren diese in den Spitzenzeiten?

3. Wie weit ist es zu Fuss zur nachsten Haltestelle eines Gffentlichen
Verkehrsmittels?

Kein offentliches Verkehrsmittel im Umkreis von einem Kilometer von der Woh-
nung haben lediglich 2.6% aller Haushalte. Ueber zwei Drittel der Haushalte
haben dagegen in nachster Nghe (Haltestelle zu Fuss innerhalb von 5 Minuten
erreichbar) Zugang zu einem 6ffentlichen Verkehrsmittel. Rund die Halfte

Fig. 5: Verfiigbare offentliche Verkehrsmittel der Haushalte
in 1 Kilometer Distanz von der Wohnung (nach Orts-
grosse)
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der Haushalte ist auch nicht weiter als ein Kilometer vom nachsten Bahnhof
entfernt und fast ein Drittel hat eine Postautohaltestelle in dieser Entfer-
nung von der Wohnung. Im Durchschnitt Tiegen so insgesamt 1.5 Haltestellen

von O0ffentlichen Verkehrsmitteln im Ein-Kilometer-Umkreis.

Je nach Wohnort sind die Haltestellen im Ein-Kilometer-Umkreis solche ganz
unterschiedlicher Verkehrsmittel mit unterschiedlichem Leistungspotential,
Komfort und unterschiedlichen Reichweiten und Verkniipfungen mit anderen Ver-
kehrsmitteln. So ermoglicht die Bahn einen direkten Zugang zum nationalen
hzw. sogar internationalen Verkehrsnetz, wahrenddem es sich bei Bus, Tram und
Trolleybus in der Regel um lokale bzw. ein Zentrum und seine Agglomeration
unmfassende Verkehrssysteme handelt.

Dementsprechend sind vor allem die Haushalte der grosseren und grossten Ort-
schaften an solche lokale Verkehrsnetze angebunden, wahrend das Postauto vor
allem in kleineren und kleinsten Orten eine grosse Bedeutung erlangt. Diese
Bedeutung des Postautos als das Verkehrsmittel marginaler und schlecht er-
schlossener Gebiete kommt auch darin zum Ausdruck, dass der Anteil von Haus-
halten mit einer Postautohaltestelle in max. einem Kilometer Umkreis in rei-
nen Landwirtschaftsregionen und in landlichen Tourismusregionen mit 64.3%

bzw. 65.2% besonders gross ist.

In den kleineren Ortschaften stehen die regionalen und iiberregionalen Ver-
kehrsmittel wie Postauto und Bahn eindeutig im Vordergrund. Dabei ist zu be-
riicksichtigen, dass ein Teil der Gemeinden im Einzugsgebiet grosser Agglo-

merationen auch an deren lokale Verkehrsnetze angeschlossen ist.

Die durchschnittliche Fussdistanz zur ndchsten Haltestelle eines offent-
Tichen Verkehrsmittels ist in den kleinsten Ortschaften fast doppelt so
lang wie in den grossten Stddten. Und wahrend dort rund 9 von 10 Personen
diese sogar innert 5 Minuten zu Fuss erreichen kdnnen, sind es in den klei-

nen Ortschaften weniger als zwei Drittel.
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Fig. 6: Fussdistanz zur ndchsten Haltestelle eines
offentlichen Verkehrsmittels nach Ortsgrosse
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Diese Ungleichheit in der Erschliessung durch den offentlichen Verkehr er-
weist sich als noch grdsser, wenn man zusdatzlich zur Entfernung zum offent-
Tichen Verkehrsmittel (bzw. zur Haltestelle) auch noch dessen Bedienungs-
haufigkeit beriicksichtigt: Wahrend in den Grossstadten die durchschnittliche
Bedienungs-Frequenz unter 10 Minuten liegt und fast alle Haushalte (im Um-

Fig. 7: Frequenz der o6ffentlichen Verkehrsmittel
nach Ortsgrosse
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kreis von einem Kilometer) mindestens alle Viertelstunden eine dffentliche
Verbindung haben, betrdgt in den grosseren Dorfern die durchschnittliche Be-
dienungshaufigkeit fast eine Stunde und bei den kleinsten Ortschaften sogar
weit darliber. Dementsprechend ist in den grosseren Dorfern nur gerade gut
jeder zehnte und in den kleineren praktisch gar kein Haushalt gut (d.h. min-
destens viertelstiindlich) mit Verbindungen des offentlichen Verkehrs ver-

sorgt.

2. Motorisierung

Seit 1950 hat der Bestand an Motorfahrzeugen in der Schweiz ausserordentlich
stark zugenommen. Im Vordergrund stehen dabei der Bestand an Personenwagen,
der sich zwischen 1950 und 1982 um mehr als das Sechzehnfache vergrossert
hat, und der Bestand an Motorzweirddern, der sich im gleichen Zeitraum fast

verelffacht hat (in neuerer Zeit vor allem Motorfahrrdder).

Tab. 14: Motorfahrzeugbestand der Schweiz (1950-1982)

Jahr Personenwagen Motorzweirader
absolut Index absolut Index
1950 146'998 100 75'975 100
1955 270'821 184 216'441 285
1960 485'233 330 291'326 383
1965 845'124 575 485'477 639
1970 1'239'314 843 663'612 873
1975 1'794'255 11221 748'440 985
1980 2'246'752 1'528 808'813 1'065
1982 2'473'318 1'683 834'455 1'098
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Das Wachstum bei den Motorfahrradern (weniger als 50 ccm) war bis Mitte der
Siebzigerjahre besonders ausgeprdgt und hat in den letzten Jahren offenbar
eine gewisse Sattigung erreicht. In den letzten Jahren dagegen wieder stark
zugenommen hat dafiir die Zahl der Motorrader (iiber 50 ccm).

Im Herbst 1982 waren insgesamt 2,998 Mio. Motorfahrzeuge aller Kategorien
fir den Verkehr zugelassen. Das sind rund 121'000 oder 4.2% mehr als im Vor-
jahr und 1,2 Mio. mehr, d.h. fast doppelt soviel, als 10 Jahre vorher.

Die Personenwagendichte der Schweiz hat damit einen Stand von 385 Fahrzeugen
auf 1'000 Personen erreicht (Vorjahr: 376). Das heisst, dass 1982 pro 2.6
Einwohner ein Personenwagen zur Verfligung stand. Die Personenwagendichte der

Schweiz entsprach damit etwa derjenigen der BRD, Frankreichs und Schwedens.

Interessant ist auch der Verlauf der zeitlichen Entwicklung des Fahrradbe-
standes. In der Vergleichsperiode 1950-1982 ldsst sich anhand der Fahrrad-
dichte (Anzahl Fahrrdder auf 1'000 Einwohner) leicht verfolgen, wie in den
50er und 60er Jahren die Bedeutung des Fahrrades infolge des "Motorenfimmels"
stetig sank, um dann aber in den letzten Jahren wieder stark an Terrain zu

gewinnen.

Fig. 8: Fahrzeugdichte in der Schweiz (1950-1982)
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VIII. VERKEHRSNACHFRAGE

1. Verkehrsteilung

Als Verkehrsteilung (oder Modal Split) bezeichnet man das Verhdltnis im Ver-
kehrsaufkommen zwischen dem offentlichen Verkehr und dem privaten Verkehr.

Je nach Definition und Betrachtungsweise kann dieser Wert unterschiedlich aus-
fallen. So ergeben sich zum Beispiel Unterschiede dadurch, ob man das Taxi zu
den offentlichen oder privaten Verkehrsmitteln zahlt. Und die Werte fiir die
Zahl der zurlickgelegten Fahrten fallen wegen der unterschiedlichen Verwendung
und Kapazitaten der verschiedenen Verkehrsmittel ganz anders aus als die

Werte flir die zurlickgelegten Personenkilometer.

Die verschiedenen fiir diesen Bericht beniitzten Quellen widersprechen sich des-
halb mit Bezug auf die Verkehrsteilung zum Teil betrdchtlich. Um dennoch einen
Ueberblick iiber die Anteile der verschiedenen Verkehrsarten im Personenver-
kehr geben zu konnen, greifen wir hier auf den Schlussbericht GVK-CH zuriick,
in dem diese Daten fiir 1974 modellmassig ermittelt wurden.

Demnach entfallen auf den 6ffentlichen Verkehr (im Personenverkehr) rund 26%
der Fahrten und 18% der Personenkilometer.

2. Das Verkehrsaufkommen nach Fahrtzweck und Verkehrsart

Der grenziiberschreitende Verkehr erreicht mit insgesamt 6.5% einen bemerkens-
werten Anteil. Dabei ist allerdings zu beachten, dass grenziiberschreitende
Fahrten fast immer mit Start oder Ziel in der Schweiz verbunden sind und

der Transitverkehr mit lediglich 0.3% aller Fahrten doch sehr bescheiden aus-
fallt. Auffdllig ist schliesslich, dass auf den Pendlerverkehr rund ein
Drittel aller Fahrten im Personenverkehr entfallen, und dass von diesen
Pendlerfahrten wiederum rund ein Drittel mit dffentlichen Verkehrsmitteln

zurlickgelegt werden.



- 47 -

Bezogen auf die Personenkilometer ergibt sich ein etwas anderes Bild. So
nimmt bei dieser Betrachtungsweise die Bedeutung des Pendlerverkehrs stark ab,
wahrend der grenziiberschreitende Verkehr insgesamt und insbesondere der Tran-
sitverkehr - wegen der langen Distanzen - einen sehr viel grosseren Anteil
erreicht.

Dass trotz der relativen Starke der Bahn auf mittleren und grdsseren Distan-
zen der Anteil des offentlichen Verkehrs an den Personenkilometern kleiner
ist als der Anteil an den Fahrten, diirfte seinen Hauptgrund in den im Schnitt
sehr kurzen Distanzen der Fahrten im offentlichen Nahverkehr haben. Dieser
reicht in der Tat oft nicht bis in die peripheren Einzugsgebiete der Agglome-
rationen hinaus, aus denen demgegeniiber mit privaten Verkehrsmitteln durch-
aus noch in die Zentren gependelt wird.

Tab. 15: Anteil der Verkehrsarten an den Fahrten und an
den Personenkilometern (gem. GVK-Modell 1974)

Verkehrsart Anteil an Anteil an
allen allen Per-
Fahrten sonenkilo-
in % metern in %
Oeffentlicher Verkehr insgesamt 26.1 17.8
Privater Verkehr insgesamt 73.9 82.2
Binnenverkehr insgesamt 93.5 83.4
- Pendlerverkehr insgesamt 32.9 12.0
- Pendlerverkehr mit offentlichen
Verkehrsmitteln 10.6 3.1
- Pendlerverkehr mit privaten
Verkehrsmitteln 22.3 8.9
- Einkaufs-, Geschafts- und Freizeit-
verkehr insgesamt 60.6 71.4
- mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln 14.6 11.9
- mit privaten Verkehrsmitteln 46.0 59.5

Grenziiberschreitender Verkehr insge-
samt (in der Schweiz zuriickgelegte
Strecken ohne Luftverkehr) 6.5 16.6

- mit Start oder Ziel in der Schweiz 6.2 12.0
- Transitverkehr 0.3 4.6
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3. Betriebsleistung der Bahn

Die Betriebsleistung der Bahn (d.h. die Zahl der total von allen Ziigen wéh-

rend eines Jahres gefahrenen Kilometer) hat sich zwischen 1960 und 1980

lediglich um 22% vergrgssert.
Tab. 16: Betriebsleistung der SBB nach . .. .
Zugsarten (1960-1982) Diese Vergrosserung ist vor

allem auf eine Leistungsver-

Jahr Alle davon davon besserung um 31% bei den fahr-
Reise- Schnell- Regional- recd " _
ziige Ziige*) ziige*) planmdssigen Schnellziigen zu

riickzufiihren; die Zunahme bei

Mio Zkm Mio Zkm Mio Zkm den Regionalziigen betrug nur

gerade 11%. Die Einfiihrung

1960 54.32 21.65 30.91 des Taktfahrplanes brachte
1965 55.11 22.70 30.89 dann aber bereits bis Ende
1970 58.84 24.93 31.69 1982 schlagartig eine weitere
1975 61.68 26.44 32.32 Verbesserung um weitere 11%
1980 66.40 28.26 34.3] toa. 179 sonal-
1982 7384 3316 3776 (Schnellziige: 17%, Regiona

zlige: 10%), obwohl der Takt-
*) nur fahrplanmdassige Ziige fahrplan erst im Laufe des

Jahres 1982 eingefiihrt wurde.

4, Das Verkehrsaufkommen auf der Strasse

Die Hauptverkehrsstrome auf der Strasse konzentrieren sich zum einen auf Ost-
West-Verbindungen und auf das Mittelland zum anderen. Von zentraler Bedeutung
erweist sich dabei die Ost-West-Verbindung auf der Strasse, welche die Stadte
Genf, Lausanne, Bern, (Basel), Ziirich, (Chur), Winterthur, (Schaffhausen,
Frauenfeld) und St.Gallen miteinander verbindet. Zwischen Lausanne und Bern
verteilt sich der Verkehr allerdings auf drei Hauptachsen, namlich via Neuen-
burg, via Payerne und iiber die N12 via Freiburg.

Erwartungsgemdss sind die grossten Frequenzen auf den Nationalstrassen bzw.
entlang noch nicht fertiggestellter Teilstiicke von Nationalstrassen und im

Umfeld der grossen Stadte zu verzeichnen. Eine starke Konzentration ergibt
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sich vor allem im Mittelland, speziell in den Agglomerationen Ziirich und
Basel, zwischen Ziirich und Luzern sowie um Luzern, in der Region Bern (wobei
hier der Einzugsbereich bis Neuenburg, Biel und Interlaken reicht und somit
grosser ist), um Genf, nach dem Kanton Graubiinden und im Tessin.

Daneben kommt in diesen Frequenz-Zahlen auch die Bedeutung der touristischen
Routen deutlich zum Ausdruck (z.B. Bern - Berner Oberland, Lausanne - Wallis,
Chur - Reichenau), und zwar sowohl im Sinne von Ziel- wie von Transitverkehr.
In den als Arbeitszentren bedeutsamen Regionen Genf, Basel und Tessin wird
zudem auch deren Bedeutung fiir Grenzgdanger sichtbar.
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IX. WERTHALTUNGEN UND EINSTELLUNGEN

Betreffend die verschiedenen aktuellen Verkehrsprobleme werden recht haufig
und zunehmend auch solche Vorstellungen gedussert, die Einschrankungen beim
Privatverkehr vorsehen, obwohl dies - wiirden die Meinungen Realitdt - auch
die eigene Bewegungsfreiheit einschranken wiirde. 0b es sich dabei um einen
echten Gesinnungswandel handelt, bleibe dahingestellt. Die starke Konzen-
tration auf bestimmte Meinungen deutet allerdings darauf hin, dass die Inno-
vationsbereitschaft fir einsichtige Losungen aktueller Probleme heute recht
gross ist.

1. Forderung des offentlichen Verkehrs

70% der erwachsenen Bevolkerung (ab 18 Jahren) sind der Meinung, man sollte
den 6ffentlichen Verkehr mehr fordern als bisher. Dass man in diesem Bereich

weniger machen soll als bisher, wird dagegen nur von 2% vertreten.

Auf der anderen Seite meinen nur gerade 13%, dass man den privaten Strassen-
verkehr mehr fordern sollte als bisher. 30% sind mit dem Status quo zufrie-
den. Mehr als die Hd1fte aber, namlich 54%, wollen eine weniger starke Forde-
rung des Autoverkehrs als bisher.

Die Forderung des offentlichen Verkehrs erweist sich also als eine soziale
Norm. "Man" ist heute filir den 6ffentlichen Verkehr. Der normative Charakter
des Einstehens fiir den 6ffentlichen Verkehr erweist sich jedoch nicht als

sehr stark (vgl. unten: Oeffentlicher Verkehr als Alternative). Es entspricht
zwar dem guten Ton, solche Aeusserungen zu tatigen. Verhaltensbestimmend wer-
den sie aber nicht, da das Zuwiderhandeln mit keinerlei Sanktionen verbunden
ist. So beniitzt fast jedermann schliesslich doch - offenbar wider bessere Ein-

sicht - flir die verschiedensten Fahrtzwecke das Auto.
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2. Oeffentlicher Verkehr als Alternative

Bei einem Drittel aller Fahrten mit dem Auto (an Werktagen) wdre es grund-
sdtzlich moglich und zumutbar - so meinen jedenfalls die betroffenen Auto-
mobilisten - den gleichen Weg auch mit einem 6ffentlichen Verkehrsmittel zu-
riickzulegen. Bei. den Freizeitwegen wiren es sogar fast die Hdalfte. In den
grosseren Stddten (ab 50'000 Einwohner) waren Gffentliche Verkehrsmittel so-
gar flr 53% aller mit dem Auto zuriickgelegten Wege eine zumutbare Alterna-
tive.

Die offentlichen Verkehrsmittel werden dann aber mit kleiner werdenden Ein-
wohnerzahlen des Wohnortes immer weniger hdaufig als zumutbare und mogliche
Alternative gesehen. Angesichts der unterschiedlichen Erschliessung der ver-
schiedenen Wohnortkategorien durch den offentlichen Verkehr ist anzunehmen,
dass dabei in den kleineren Ortschaften das "nicht mdglich" gegeniiber dem
"nicht zumutbar" im Vordergrund steht, d.h., dass dieser Unterschied weniger
subjektive denn objektive Ursachen hat.

3. Ldrm und Abgase

72% der erwachsenen Bevdlkerung sind fiir scharfere Vorschriften betreffend
Autoabgase und Strassenldrm, auch wenn dies etwas kostet. 86% sind fiir die
vermehrte Schaffung von Fussgdngerzonen in den Innenstddten. 79% sind dafiir,
dass man vor Schulen und Spielpldtzen langsamer fahren muss als allgemein

auf Innerortsstrassen. Fiir eine dhnliche Regelung bei Quartierstrassen treten
64% ein.
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4, Soziale Kosten und Nutzen

Unter sozialen Kosten und Nutzen versteht man die Gesamtheit der verkehrs-
system-internen und -externen negativen bzw. positiven Effekte, also die ge-
samtgesellschaftlichen Kosten und Nutzen des Verkehrs, wie sie sich flir Be-
treiber und Beniitzer, aber auch fiir Dritte und fiir die Allgemeinheit ergeben.

Das starke Wachstum, insbesondere des Automobilverkehrs, ist mit verschiede-

nen Folgen verkniipft. Zu nennen sind hier vor allem:

. Der Verkehrsldarm als vielleicht deutlichste Konsequenz des Strassen-
verkehrs; er ist heute die grosste Ldarmquelle iiberhaupt.

. Die Luftverschmutzung, vor allem durch Kohlenmonoxid, Stickoxid, Blei-
verbindungen u.a.m.

. Die Verkehrsunfdlle, die vor allem unter Kindern und dlteren Personen
uberdurchschnittlich viele Opfer fordern. Allerdings ist es in den
Tetzten Jahren durch verschiedene Massnahmen (Geschwindigkeitsbegren-
zungen, Gurtenobligatorium usw.) gelungen, die Zahl der todlichen Un-
falle etwas zu senken.

Die Quantifizierung der negativen Folgen des Verkehrs ist ausgesprochen schwie-
rig, da Faktoren wie Verschandelung der Landschaft und grundsdatzliiche Wertvor-
stellungen kaum in Frankenbetrdgen ausdriickbar sind. Zudem muss auch der sozi-

ale Nutzen des Verkehrs in Rechnung gestellt werden.

Der soziale Nutzen des Verkehrs umfasst ebenso verschiedenste Elemente. Neben
der grundsadtzlichen Moglichkeit zur rdumlichen Mobilitdt, sind insbesondere

zu erwdhnen:

. die Schaffung von Arbeitsplatzen (Autogewerbe, offentlicher Verkehr),

. der indirekte Nutzen fiir weitere Wirtschaftsbereiche (Zulieferindu-
strie, Tourismus, Bauwirtschaft),

. die Erschliessung und Versorgung von Randgebieten (Berggebiete).

Die Quantifizierung des sozialen Nutzens des Verkehrs ist ebenso schwierig wie
die seiner sozialen Kosten. Fast unmoglich ist dies dort, wo es grundsdtzlich
un die Bewertung der Mobilitatsmoglichkeiten und deren Wiinschbarkeit - d.h.
Tetztlich um Werturteile - oder um Faktoren wie Erreichbarkeit, Flexibilitat
und Zeitgewinn gehf.
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KOMPENDIUM DES VERKEHRSVERHALTENS

Das folgende Kapitel enthdlt ein Kompendium des Verkehrsverhaltens in der

Schweiz. Die einzelnen Stichworte sind nicht thematisch, sondern alphabetisch
geordnet. Einstiegsmoglichkeiten zu einzelnen Fragestellungen sind durch das
Schlagwortverzeichnis, das Tabellenverzeichnis und das Figurenverzeichnis ge-

geben.
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ALTER

Die Verfligbarkeit iiber ein Auto ist stark altersabhangig. Am grossten ist der
Anteil bei den 25- bis 30jahrigen Personen (rund 60%). Mit zunehmendem Alter
nimmt die Verfiigbarkeit iber ein Auto sukzessive ab; von den dltesten Befrag-
ten (70 und mehr Jahre) verfligen noch 17% iiber ein Auto. Bis 24 Jahre sind
Velo und Mofa die wichtigsten privaten Verkehrsmittel. Bei allen Altersgruppen
dariber dominiert das Auto.

Auffdllig ist, wie in den Altersgruppen zwischen 25 und 70 Jahren die Verfiig-
barkeit liber ein Velo oder Mofa anteilsmassig sehr ausgeglichen ist. Ferner
sticht hervor, dass ab 50 Jahren der Anteil derer, die iiber gar kein privates
Verkehrsmittel verfiigen, proportional stark steigt. So sind 70% der Personen
mit 70 und mehr Jahren ganz auf offentliche Verkehrsmittel oder auf das Zu-
Fuss-Gehen angewiesen.

Fig. 10: Verfiigbarkeit iiber Verkehrsmittel
nach Altersklassen
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Sehr altersabhangig ist auch die durchschnittliche Wegezahl pro Tag. So ma-
chen werktags etwa achtmal mehr (27.8%) Angehorige der jlingsten untersuchten
Altersschicht 10 Wege pro Tag als in der d@ltesten Untersuchungsgruppe. Fiinf-
mal grosser (14.3%) ist bei diesen dafiir (gegeniiber 2.9% bei den jiingsten)
der Anteil jener, die die Wohnung den ganzen Tag nie verlassen. Der beschrie-
bene Zusammenhang ist sehr ausgepragt und gilt auch fiir die Samstage und
Sonntage.
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Was die Dauer der Arbeits- und Ausbildungswege betrifft, so zeigt sich, dass
der Anteil von Personen, die dafiir keine (Arbeits- oder Ausbildungsorte im
Hause) oder nur wenig Zeit (Arbeits- oder Ausbildungsort in unmittelbarer Nd-
he der Wohnung) benttigen, mit steigendem Alter zunimmt. Der Anteil der kur-
zen Wege ist bei allen Altersklassen im erwerbsfahigen Alter erstaunlich kon-
stant. Dies deutet darauf hin, dass im Verlaufe ihres Lebens eine betrdcht-
liche Zahl von Personen danach trachtet, den Arbeits- und/oder Wohnort so zu
wahlen, dass die Arbeitswege ausgesprochen kurz werden oder sich sogar ganz

eriibrigen.

Einen sehr grossen Anteil kurzer Wege weisen die Schiiler auf. Dies diirfte
nicht zuletzt eine Folge der Standortpolitik der Schulbehtrden oder sogarent-
sprechender kantonaler Vorschriften liber die maximalen Entfernungen zu den
Primar- und Oberstufenschulhdusern sein. Die meisten Tangen Arbeits- und Aus-
bildungswege (Ausbildungsplatz, Gewerbeschulen, Mittelschulen, Hohere Fach-
schulen, Hochschulen) weist die Altersgruppe der 15~ bis 24jdhrigen und - et-
was weniger ausgesprochen - diejenige der 25- bis 34jdhrigen (Eintritt in das
Berufsleben und erste Karriereschritte) auf. Bis zum Pensionierungsalter blei-
ben dann die Anteile ziemlich gleich und sinken erst wieder in der Alters-
gruppe der iiber 65jdhrigen Personen. Hier ist wegen der Aufgabe der Erwerbs-
tdatigkeit beim grossten Teil der unselbstdndig Erwerbstdtigen auch der Anteil
von Selbstdandigen griosser, die generell kiirzere und hdufiger uberhaupt keine
Arbeitswege haben als Angestellte oder Arbeiter.

Fig. 11: Zeitaufwand flir Arbeits- und Aus-
bildungswege nach Altersklassen
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Betrachtliche Unterschiede ergeben sich auch in bezug auf die Verkehrsmittel-
wahl. Das Zu-Fuss-Gehen wird mit dem Alter zunehmend wichtiger. Bahnfahrten
sind bei der jlingsten Altersgruppe am haufigsten und nehmen aber dann ab 50
Jahren wieder an Bedeutung zu. Noch ausgepragter sind die offentlichen Nah-
verkehrsmittel eine Domdne der jlingsten und d@ltesten Altersgruppe. Komplemen-
tdr dazu benlitzt die Altersgruppe von 24 bis 50 Jahren wesentlich hdufiger
das Auto. Das Velo/Mofa/Moto ist dagegen eindeutig das Verkehrsmittel der
Jugend (bis 24 Jahren).

Fig. 12: Gewahlte Verkehrsmittel fiir Arbeits- und
Ausbildungswege nach Altersklassen
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Grundsatzlich ist also ein Drang zum individuellen motorisierten Verkehrs-
mittel zu beobachten. Dieser wird in der Jugend, vor allem was die Autobe-
nitzung betrifft, zundchst gesetzlich eingeschrankt. Da gerade Jugendliche
dazu tendieren, ihren Erlebnisbereich auszudehnen und vermutlich die Begei-
sterung fiir Motorfahrzeuge bei ihnen stdrker ist als in spdteren Lebenspha-
sen, erstaunt es nicht, dass die Alternative im Mofa gesucht wird. Sobald

es die juristischen und finanziellen Moglichkeiten zulassen, wird dann - vor
allem von den jungen Mannern - der Fiihrerschein und oft auch ein Auto erwor-
ben - und intensiv genutzt. Das Auto wird so zum dominierenden Hauptverkehrs-
mittel unserer Gesellschaft.



Fig. 13: Marktanteile der Verkehrsmittel bei Fahrten
ab 2 km nach Altersklassen (in % der Pkm)
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Ab ca. 50 Jahren verliert dann das individuelle Verkehrsmittel wieder an Be-
deutung, zuerst nur langsam, ab ca. 65 Jahren aber beschleunigt. Dies hangt
nicht nur mit den geringeren Mobilitdtsbediirfnissen und den eingeschréankten
physischen und zum Teil auch finanziellen Moglichkeiten der d@lteren Personen
zusammen, sondern auch mit dem Umstand, dass viele von ihnen keinen Flihrer-
schein besitzen. Da demgegeniiber bei jlingeren Jahrgdngen der Erwerb des
Fihrerscheins (fast) eine Selbstverstandlichkeit darstellt, ist zu erwarten,
dass sich dies zunehmend dndern wird und das Auto - trotz der natiirlichen
Einschrankungen - in Zukunft auch flir d1tere Personen eine noch grossere Be-
deutung erlangen wird.
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ARBEITSWEGE

Arbeitswege machen an Werktagen 42%, an Samstagen 12% und an Sonntagen 5%
aller Wege aus. Insgesamt sind 38% aller Wege Arbeitswege. Dieser Fahrtzweck
ist damit neben den Freizeitfahrten (32% aller Wege) der wichtigste. Hauptver-
kehrsmittel ist dabei ‘eindeutig das Auto. Aber auch das Zu-Fuss-Gehen und das
Velo/Mofa/Moto sind an Werktagen bedeutsamer als die offentlichen Verkehrs-
mittel.

Tab. 17: Gewahlte Verkehrsmittel filir Arbeitswege nach Wochentag

Von 100 Arbeitswegen erfolgen ...
an an an
Werktagen Samstagen Sonntagen
... mit dem Auto 43 49 58
. mit dem Velo/Mofa/Moto 25 18 10
. ZUu Fuss 17 23 24
. mit dem Tram/Bus/
Postauto 11 7 2
. mit der Bahn 4 3 6

Das Auto ist an den Wochenenden flir Arbeitswege anteilsmassig noch wichtiger
als an Werktagen. Auch Fusswege sind hdaufiger. Dagegen verlieren vor allemdas
Velo/Mofa/Moto und der Gffentliche Nahverkehr an Bedeutung.

Nach Tageszeiten unterteilt ergeben sich keine nennenswerten Unterschiede,
wenn man von einer gewissen gesteigerten Bedeutung der privaten Verkehrsmittel
zu den Randzeiten absieht. Die Spitzen im Arbeitsverkehr sind erwartungsgemdss
der Morgen, die Mittagszeit und der Arbeitsschluss am Abend. Dabei fallt auf,
dass sich die Morgenspitzen stiarker konzentrieren als der nachmittdgliche Wie-
derbeginn und der Arbeitsschluss am Abend. Diese Daten deuten - neben anderen -
darauf hin, dass in der Schweiz bei den Erwerbstdtigen die Heimkehr iliber Mit-
tag noch von grosser Bedeutung ist.
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Fig. 14: Arbeitswege nach Tageszeit und
Verkehrsmittel an Werktagen
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Einige interessante Befunde zeigen sich bei der Aufschliisselung dieser Zahlen
nach Erwerbstdtigen und Lehrlingen:

® Lehrlinge benutzen am hdaufigsten das Fahrrad/Mofa;
e Erwerbstatige bevorzugen das Auto;

e Lehrlinge benutzen hdufiger die Bahn, nicht aber die iibrigen
offentlichen Verkehrsmittel; auch kombinierte Fahrten (offentliches
Verkehrsmittel/Velo/Mofa) sind bei ihnen hdufiger;

e Wesentlich mehr Erwerbstdtige als Lehrlinge gehen zu Fuss zur Arbeit.

Die Lehrlinge unterscheiden sich in ihrer Verkehrsmittelwahl sowohl von den
Erwerbstdatigen wie auch von den Schiilern und stellen in bezug auf das Ver-

kehrsverhalten eine separate Gruppe dar.
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Gewdhltes Verkehrsmittel fur Arbeits-
wege bei Berufstdtigen und Lehrlingen
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Kurze Arbeitswege werden weitgehend zu Fuss oder mit dem Velo/Mofa absol-

viert. Das offentliche Personennahverkehrsmittel wird am hdufigsten bei mitt-

leren Distanzen, die Bahn eigentlich nur bei langeren Distanzen benutzt. Die

Bedeutung des Autos schliesslich steigt mit der Distanz des Arbeitsweges.

Dementsprechend sind Arbeitswege von geringerer Dauer hdufig Fuss- oder Velo/

Mofawege, solche von mehr als 20 Minuten werden hdaufig mit offentlichen Ver-
kehrsmitteln zuriickgelegt. Der Anteil des Autos ist iiberall etwa gleich.
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Tab. 18: Distanzen und Dauer der Arbeitswege nach benutztem Verkehrsmittel

Distanz

zu Fuss Velo/Mofa/Moto Qeffentliche Personen- Bahn Auto Total
nahverkehrsmittel
weniger als
1 km 68% 29% 0% 0% 3% 100%
1-3 km 11% 42% 17% 1% 29% 100%
4-9 km 2% 12% 20% 3% 63% 100%
10 und mehr km 0% 1% 6% 18% 74% 100%
Daver
zu Fuss Velo/Mofa/Moto Qeffentliche Personen- Bahn Auto Total
nahverkehrsmittel
bis 10 Min. 24% 35% 0% 1% 39% 100%
11-20 Min. 14% 20% 14% 3% 50% 100%
21-30 Min. 5% 6% 41% 5% 44% 100%
mehr als 30 Min. 4% 2% 23% 21% 49% 100%

1. Die Wirkung von Parkplatzen am Arbeitsort

Parkpldatze spielen in der Diskussion um die Verkehrsmittelwahl eine bedeuten-
de Rolle. Daten uber die Parkplatzsituation am Arbeitsort zeigen eindeutig,
dass zwischen der Einschatzung des

Tab. 19: Gewdhlte Verkehrsmittel fiur Parkplatzangebotes, dem Vorhanden-
QggﬁéiigﬁgimHZEEe?igg?;i;z' sein von Parkplatzen und der Ver-

wendung des Autos fiir den Arbeits-

eg ein r Zusammenh be-
Arbeitsweg Parkplatzsituation am Arbeitsplatz Weg ! starke usammennang

leicht | mittel- | schwierig steht. Parkpldatze bilden einen

h . . .
schwer wichtigen Anreiz zur Verwendung

zu Fuss 153 20% 233 des Autos. Von zwei Erwerbstatigen,
per Bahn 2% 15% 12% . ] . .
Tram/Bus/Postauto 7% 16% 27% die die Parkplatzsuche in der Naghe
Auto 51% 35% 22%
Velo/Toff1i/Moto 25% 134 16%
Total 100% 100 100%

(313) (69) (101)
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des Arbeitsplatzes schwierig finden, benutzen 22% fiir den Arbeitsweg dennoch
das Auto; von jenen, diesieals leicht empfinden, sind es dagegen 51%. Insge-
samt finden es 58% aller Berufstatigen leicht, in der Ndhe des Arbeitsortes
einen Parkplatz zu finden, 13% bezeichnen es als mittelschwer und nur fiir 19%
ist dies eine schwierige Sache. In den Grossstddten wird das Parkplatzange-
bot in der Umgebung des Arbeitsortes als weniger gut bezeichnet (weniger als

50% "leicht", etwa ein Drittel Nennungen "schwierig").

Ebenso wichtig wie die Parkplatzsuche ist die Zurverfiigungstellung von Park-
platzen durch den Betrieb. Dies ist fiir 69% der Erwerbstdtigen der Fall. In
der liberwiegenden Zahl der Fdlle (92%) ist dieser Parkplatz gratis, was eben-
falls einen besonderen Anreiz zur Autobenutzung darstellt. In Ortschaften
unter 50'000 Einwohnern haben sogar rund drei Viertel aller erwerbstdtigen
Personen Anrecht auf einen dem Betrieb gehdrenden Parkplatz.

2. Oeffentliche Verkehrsmittel und Arbeitsplatz

Die Qualitat der Erschliessung mit offentlichen Verkehrsmitteln bzw. die
Struktur des offentlichen Verkehrs beeinflusst nur in beschrinktem Masse die
Verkehrsmittelwahl. Sie wird als zwangsldufig vorhandene, individuell nicht
manipulierbare Basisstruktur verstanden. Individuell beeinflussbar ist da-
gegen der Zugang zum Privatverkehr. So entscheiden denn auch iiber die Ver-
wendung des Automobils offensichtlich vor allem Merkmale, die direkt in Zu-
sammenhang mit der Verfiigbarkeit Uliber ein Automobil oder iiber einen Fiihrer-
schein stehen.
Tab. 20: Gewdhlte Verkehrsmittel fiir

Arbeitswege nach Erschlies- Dies zeigt sich auch in den zur

sungsgrad des Arbeitsplatzes

mit 6Ffentlichen Verkehrs- Verfiligung stehenden Daten: Eine

mitteln schlechte Erschliessung des Ar-
Arbei tsweg Erschliessung mit beitsplatzes mit offentlichen Ver-
offentlichen Verkehrsmittelin . .. .
kehrsmitteln fiihrt zwar zu einem
gut schlecht
etwas grosseren Anteil des Autos;
Aut 42 49%
o - aber auch das Velo/Mofa/Moped ge-
Velo/Mofa/Moto 22% 27%
Tram/Bus/Postauto 7 3% winnt dann an Bedeutung. Diese
Zu Fuss 15% 16% . . .
Bahn s 5 Zahlen zeigen indirekt auch, dass
Total 100% 100% es Personengruppen gibt, die of-
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fenbar, aus den verschiedensten Griinden, zur Benlitzung der o6ffentlichen Ver-
kehrsmittel gezwungen sind (Lehrlinge, Betagte, Behinderte etc.). Auch bei
schlechter Erschliessung sinkt namlich der Benutzungsanteil der betreffen-
den Verkehrsmittel nicht auf Null ab.
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AUSBILDUNGSWEGE

Erfasst wurden Personen ab 14 Jahren. Es handelt sich daher um Ausbildungs-
wege ganz verschiedener Art (zur Berufsschule, Mittelschule, Hochschule etc.).
Den grossten Anteil diirften aufgrund der Altersgrenze und ihrer zahlenmédssigen

Bedeutung allerdings die Oberstufenschiiler ausmachen.

Tab. 21: Gewdhlte Verkehrsmittel filir Schulwege
an Werktagen und Samstagen

Von 100 Schulwegen*) erfolgen ...
werktags samstags

. zu Fuss 36 38
., mit dem Velo/

Mofa/Moped 31 43
. mit dem Tram/ )

Bus/Postauto 17 5
. mit dem Auto

(ink1. Mitfahren) 10 5
. mit der Bahn 6 9

*) Erfasst sind Personen ab 14 Jahren

Schulwege machen insgesamt 4% aller Fahrtzwecke aus. Das wichtigste Verkehrs-
mittel hieflir sind nach wie vor die eigenen Fiisse. Ebenfalls wichtig sind
Velo und Mofa sowie - sofern vorhanden - die dffentlichen Personennahverkehrs-
mittel. Am Samstag verliert das Mitfahren (5-Tage-Woche der Eltern), aber
auch das offentliche Verkehrsmittel zugunsten des Mofas an Bedeutung.
Letzteres diirfte vielfach wegen der Moglichkeit zur Kombination mit anderen
Aktivitaten am Samstagnachmittag (Sport, Pfadi, Disco etc.) gewdhlt werden.
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Aufgeschliisselt nach Schiilern und Studenten einerseits und Lehrlingen ande-

rerseits (nicht aber nach Wochentagen) zeigen sich folgende Zusammenhdnge:

® Schiiler gehen ofters zu Fuss (ihr Ziel liegt haufig sehr nahe);

® Lehrlinge benutzen hiufiger die Bahn, das Auto und die offentlichen
Verkehrsmittel;

® Lehrlinge benutzen auch hiufiger das Velo/Mofa als Schiiler.

Fig. 16:

Gewahlte Verkehrsmittel filir Ausbildungswege
bei Lehrlingen und Schiilern/Studenten

Verkenhrsml ttel
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Auch bei der Verkehrsmittelwahl fiir Ausbildungswege spielen die bekannten Zu-
sammenhdnge mit der Distanz zwischen Ausgangs- und Zielort eine Rolle. Zwar
sind insgesamt mehr als die Halfte der Schulwege hochstens 3 km lang; daneben
gibt es aber doch eine nicht unbetrdchtliche Zahl ldngerer Ausbildungswege.
Es erstaunt daher nicht, dass ein gutes Flinftel der Schulwege mehr als

30 Minuten Wegzeit beansprucht.

Tab. 22: Distanz der Ausbildungswege
an Werktagen

Distanz werktags kumuliert
bis 1 km 22% 22%

1 bis 1.9 km 13% 35%

2 bis 3 km 19% 54%

4 bis 5 km 15% 69%

6 bis 9 km 11% 80%

10 bis 19 km 4% 84%
20 bis 29 km. 5% 89%
30 und mehr km 11% 100%
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AUTOFAHRTEN

Mit dem Auto werden 45% aller Wege absolviert. Das Auto ist damit das wich-
tigste Verkehrsmittel. ‘

Tab. 23: Fahrtzwecke der Autofahrten nach Wochentagen

Von 100 Autofahrten erfolgen ...

an an an
Werktagen Samstagen Sonntagen
. als Arbeitsweg 44 12 5
. zum Vergniigen/in der
Freizeit 29 56 92
. zum Einkaufen 13 28 1
. aus geschaftlichen
Griinden 13
.. als Schulweg*) 1 0 0

*) Erfasst wurden Personen ab 14 Jahren

Die Autobeniitzung entspricht in der Grundstruktur jener der Bahnfahrten und
der Fahrten mit den 6ffentlichen Nahverkehrsmitteln. Im Vordergrund steht
(werktags) der Arbeitsweg, gefolgt von Freizeit- und von Einkaufsfahrten.
Wichtiger Grund zur Beniitzung des Autos ist auch seine geschdftliche Verwen-
dung. Damit stimmt die Werktagsbenlitzung des Autos mit den Griinden liberein,

die fiir seine Anschaffung angegeben werden.

Am Samstag dient das Auto hauptsdchlich dem Einkaufen und der Freizeit, am

Sonntag der Freizeit.
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Die Autofahrten verteilen sich auf folgende Distanzen:

Tab. 24: Distanzen der Autofahrten an Werktagen
nach Fahrtzweck

Distanz Fahrtzweck
Arbeits- Einkaufs- Freizeit-
weg weg weg
bis 0.9 km 1% 5% 4%
T bis 1.9 km 8% 8% 7%
2 bis 5 km 29% 449 24%
6 bis 9 km 28% 13% 16%
10 bis 19 km 18% 19% 12%
20 bis 29 km 9% 4% 5%
30 km und mehr 8% 7% 32%
Total 100% 100% 100%

Lange Distanzen (30 km und mehr) werden vor allem in der Freizeit gefahren.
Erstaunlich ist auf der anderen Seite, dass immerhin 11% der Freizeitfahrten
unter 2 km lang sind. Rund drei Viertel der Fahrten zur Arbeit und zur Ver-

sorgung liegen dagegen in einem Distanzenbereich von 2 bis 19 km.
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Die Bahn - obwohl gesamthaft von untergeordneter Bedeutung - wird von den

allermeisten Schweizern hin und wieder benutzt. Bei bestimmten Gelegenheiten

will man also nicht auf die Bahn verzichten; darauf beruht vermutlich auch

ihre grosse Unterstiitzung in der Bevdlkerung. Allerdings beschrdnkt sich die

mittlere Beniitzungshiufigkeit der Bahn auf einige wenige Male pro Jahr.

Tab. 25: Haufigkeit der

Bahnbenutzung

Bahnbenutzung

Bevolkerungs -
anteil

nie

hdufiger

1 bis 2 mal pro Jahr
3 bis 12 mal pro Jahr
2 bis 5 mal pro Monat

14%
28%
38%
13%

6%

Total

100%

Dementsprechend stellt die Bahnbe-
nutzung nur bei einem relativ klei-
nen Teil der Bevdlkerung Routine
dar; vielfach ist die Bahn das Ver-
kehrsmittel bei einer Ausnahmereise.
Entsprechend werden insgesamt nur
3% aller Wege mit der Bahn zuriick-
gelegt. Vergleichsweise am besten
ist die Stellung der Bahn bei Di-
stanzen ab 20 Kilometer, wo ihr An-
teil auf 17% aller Wege ansteigt.

Tab. 26: Fahrtzwecke der Bahnfahrten nach Wochentagen

Von 100 Bahnfahrten erfolgen ...

. als Arbeitsweg

. zum Vergniigen/in der
Freizeit

. zum Einkaufen
. als Schulweg*)

. aus geschdaftlichen
Griinden

an an an
Werktagen Samstagen Sonntagen
50 14 12
31 54 86
9 18
7 9
4 5 2

*) Erfasst wurden Personen ab 14 Jahren
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Bei den Bahnreisen machen Freizeit- und Vergniigungsfahrten einen grossen An-
teil aus. Dieser reicht von einem Drittel an Werktagen liber mehr als die
Halfte an Samstagen bis hin zur dominanten Bedeutung dieser Fahrten an Sonn-
tagen. Ebenfalls von einer gewissen Bedeutung sind an Samstagen Einkaufs-
und Versorgungsfahrten. An Werktagen wird die Bahn in rund der Hdlfte der
Fdlle fur den Arbeitsweg benutzt.

Diese Arbeitswege sind zur Halfte kirzer als 20 km und zur Halfte langer.
Einkaufsfahrten per Bahn (vermutlich Fahrten ins Regionalzentrum) fiihren so-
woh1l werktags wie samstags nicht iiber eine Distanz von mehr als 20 km. Auch
die Freizeit- und Vergniigungsfahrten unterscheiden sich an verschiedenen
Wochentagen in bezug auf ihre Linge kaum und fiihren in drei Viertel aller

Fdlle liber weitere Distanzen als 20 km.

Die Marktanteile der Bahn sind je nach Reisekategorie sehr unterschiedlichl):
Nur gerade ein Zehntel aller Arbeitswege werden per Bahn zuriickgelegt; bei
den Ausbildungswegen sind es rund ein Viertel. Ebenfalls fiir rund ein Viertel
aller Reisen, die mit 5 und mehr Tagen Abwesenheit verbunden sind, wird die
Bahn benutzt.

Bezogen auf Personenkilometer sind die Marktanteile der Bahn (mit Ausnahme
der 1angeren Reisen) durchwegs grosser als bezogen auf Personenfahrten. Dies
zeigt, dass die Bahn besonders bei mittleren Distanzen (im Inland) eine ge-
wisse Bedeutung hat. Auffdllig ist vor allem der grosse Anteil von Ausbil-
dungswegen, werden doch fast die Hdlfte aller Personen-Kilometer dieser Rei-
sekategorie per Bahn zuriickgelegt.

1) Diese Zahlen sind hoher als die Werte in anderen Kapitein. Dies liegt
daran, dass die hier zugrundegelegte kontinuierliche Erhebung der SBB
nur Fahrten ab 2 Kilometer Distanz erfasst, was fiir die Belange der Bahn
sinnvoll ist.
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Tab. 27: Fahrtzwecke der Bahnreisen nach Personenfahrten und
Personenkilometern *)

Fahrtzweck Personenfahrten Personenkilometer
Fahrt zur Arbeit 37% 19%
Fahrt zur Ausbildung 25% 14%
ubrige Nutzfahrten 15% 8%
Fahrt zu Veran-

staltungen 3% 4%
Reisen bis zu 4

Tagen Abwesenheit 18% 41%
Reisen mit 5 und

mehr Tagen Abwesen-

heit 1% 10%
Geschaftsreisen 1% 5%
Total 100% 100%

*) Basis: Fahrten/Wege

von mehr als 2 km Distanz
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DAUER DER WEGE UND FAHRTEN

Entsprechend den im Schnitt grésseren Distanzen dauern bei allen Verkehrs-

mitteln die Freizeitwege ldnger als die anderen Wege. Daneben zeigen sich

folgende Befunde:

Tab. 28: Mittlere Wegedauer in Minuten nach Verkehrsmittel,
Fahrtzweck und Wochentag

Verkehrs- Fahrtzweck
mittel

Arbeits- tehrlings- Schul - Einkaufsweg Freizeitweg

weg weg weg

Werktag |Samstag Werktag |Samstag [ Sonntag

Fussweg 10 10 n 18 16 45 47 55
Bahn 39 39 4] 32 42 90 140 64
Tram/Bus/ ‘
Postauto 25 28 24 25 23 39 36 42
Auto 18 18 22 21 22 34 48 42
velo/Mofa/
Moto 12 15 14 19 1 18 46 32
¢ 18 2) 16 20 19 42 51 46

e Die kiirzesten Arbeits- und Schulwege haben die Fussgdnger und die Velo-
fahrer, die lidngsten die Bahnbeniitzer. Die durchschnittlichen Wegzeiten
des Autos Tiegen liber den Zeiten der Fuss- und Fahrradwege, sind aber
kiirzer als bei Benutzung der 6ffentlichen Nahverkehrsmittel. Im Gegen-
satz zu den Bahnfahrten, die liber weitere Distanzen fiihren als Auto-
wege, sind die Distanzen bei den offentlichen Nahverkehrsmitteln aber
kiirzer als beim Auto.

e Die zeitlich kiirzesten Einkaufswege sind ebenfalls Fuss- und Velowege,
die langsten wiederum Bahnfahrten. Die Autowege dauern hier aber nicht
weniger lang als die Wege der &ffentlichen Nahverkehrsmittel.

e Freizeit-Fusswege haben eine durchschnittliche Dauer von 45 Minuten bis

1 Stunde. Wahrend Bahnreisen durchschnittlich wesentlich ldnger dauern
(ndmlich zwischen 64 und 140 Minuten), dauern die durchschnittlichen
Freizeitwege mit Velo, Mofa, Moto, Tram, Bus, Postauto und Auto zwi-
schen einer halben und drei viertel Stunden. Eine Ausnahme bilden die
etwas kiirzeren Freizeit-Velowege an Werktagen.
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Fig. 17: Wegedauer nach Distanz
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Aufgeschliisselt nach einzelnen Verkehrsmitteln ergeben sich folgende Zusammen-

hange mit der Dauer eines Weges:

Fig.

Fusswege sind in den kurzen und langen Wegzeiten stark vertreten, nicht
aber bei den mittleren, wobei die kurzen Fusswege eher Muss-Wege (Ar-

beit, Schule, Einkaufen) und die langen eher freiwillige Freizeitwege
sind.

Bei den Velo/Mofa/Moto-Wegen zeigt sich das gleiche Muster wie bei den
Fusswegen, allerdings weniger ausgeprdgt.

Autowege sind iliberall etwa gleich stark vertreten.
Die Wege, die mit den offentlichen Verkehrsmitteln unternommen werden,
sind entsprechend den Distanzen bei den Gffentlichen Nahverkehrsmitteln

eher von kurzer und - vor allem - mittlerer (Ausnahme: Die ganz kurzen
Wege bis 10 Minuten), bei Bahnfahrten eher von langerer Dauer.

19: Wegedauer nach Verkehrsmittel
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DISTANZEN DER WEGE UND FAHRTEN

Ueber die Halfte aller zuriickgelegten Wege sind langer als 3 Kilometer. Wah-
rend die (werktdglichen) Arbeitswege etwa diesem Durchschnitt entsprechen,
sind die Einkaufswege kiirzer (zur Hdlfte sind sie kiirzer als 2 Kilometer),
die Freizeitwege langer (an Wochenenden sind sie zur Hdlfte langer als 5 Ki-
Tometer, und Distanzen von Uber 40 Kilometer kommen hier recht hdufig vor).
Bei den Schulwegen ergeben sich je nach Wochentag unterschiedliche Tendenzen:
An Werktagen sind sie eher kiirzer als der Durchschnitt aller Wege, an Sams-
tagen eher etwas langer.

Fig. 20: Wegedistanzen nach Fahrtzweck

Fahr tzweck 0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 %
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Eine Unterscheidung nach Verkehrsmitteln zeigt, dass nicht zwangslaufig ge-
wisse Distanzen mit bestimmten Verkehrsmitteln zuriickgelegt werden. Vielmehr
ergeben sich bei ein und demselben Verkehrsmittel zum Teil betrdachtliche Un-

terschiede je nach Fahrtzweck und Wochentag:

® Fusswege weisen in der Regel eine mittlere Distanz von 1 Kilometer oder
darunter auf. Eine Ausnahme bilden die Freizeitwege, wo die Durch-
schnittsdistanz iliber 2, an Sonntagen sogar iiber 3 Kilometer betrdgt.
(Fusswege konnen ebenso wie andere Wege zielgerichtet oder Selbstzweck
sein. Der Selbstzweck - z.B. Spazieren, Wandern, Joggen - ist hier aber
sicher von einer grossen Bedeutung.)

e Die Distanz von Bahnwegen ist stark abhangig vom Fahrtzweck. Einkaufs-
wege sind im Durchschnitt eher kurz, Freizeitwege eher lang, speziell
an Samstagen. Arbeitswege und Schulwege (Sekundar- und Mittelschulen)
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sind von mittlerer Distanz. Allerdings ist zu beachten, dass hier auch
Ausbildungswege von Mittelschiilern, Besuchern von Fachschulen (Techni-
kum etc.) und Hochschul-Studenten miteinbezogen werden, deren Destina-
tionen oft sehr weit vom Wohnort entfernt sind, vor allem dann, wenn
sie bei den Eltern wohnhaft sind.

29: Mittlere Wegedistanz in Kilometer nach Wegezweck, Verkehrs-
mittel und Wochentag

Verkehrs- Fahrtzweck
mittel

Arbeits- Lehriings- Schul- Einkaufsweg Freizeitweg

weg weg weg

Werktag | Samstag Werktag | Samstag |} Sonntag

Fussweg 1.2 1.3 1.1 1.0 0.8 2.4 2.2 3.2
Bahn 19.0 17.2 20.6 9.6 7.7 32.1 53.3 36.4
Tram/Bus/
Postauto 5.1 6.9 5.6 3.6 4.9 7.1 9.2 7.3
Auto 9.2 9.7 12.2 8.2 9.0 20.2 26.9 24.2
Velo/Mofa/
Moto 2.8 4.4 2.9 3.1 1.2 2.6 15.3 3.6
¢ 7.2 7.5 3.8 3.6 4.6 13.5 19.5 17.2
e Wege, die mit offentlichen Nahverkehrsmitteln zurlickgelegt werden, lie-

gen, mit Ausnahme der Freizeitwege, alle etwa im Distanzbereich bis 7
Kilometer, wo offensichtlich eine direkte Konkurrenz zum Zweirad be-
steht. Etwas ldnger sind die Freizeitwege, vor allem am Samstag.

Die routinisierten Autofahrten des Arbeitsweges und die halb-routini-
sierten des Einkaufens sind eher von kurzer Distanz. Bei den Einkaufs-
wegen entsprechen sie in etwa jenen der Bahnwege, womit hier, und falls
eine passende Bahnverbindung vorhanden ist, eine gewisse Konkurrenz-
situation zwischen Auto und Bahn gegeben sein kdnnte. Allerdings wird,
absolut gesehen, fiir Einkaufswege wesentlich hdufiger das Auto als die
Bahn genommen.

Die Freizeitwege mit dem Auto sind im Durchschnitt mehr als doppelt so
lang wie die librigen Autowege. Hier kommt auch das Autofahren als
Selbstzweck zum Tragen, das fiir fast jeden zehnten Auto-Freizeitweg ver-
antwortlich ist.

Die eher hohe mittlere Wegdistanz von Auto-Ausbildungsfahrten kommt
aufgrund langer Wege einiger weniger Personen, die entweder in abgele-
genen Gebieten wohnen oder dann per Auto an die Hochschule oder Fach-
hochschule fahren, zustande.

Velo-(Mofa-/Moto-)Wege schliesslichsind je nach Fahrtzweck von ganz un-
terschiedlicher Lange. Die hochsten Durchschnittswerte erreichen Frei-
zeitwege an Wochenenden (auch hier werden offenbar solche Wege als
Selbstzweck unternommen). Ebenfalls liber dem Schnitt liegen Lehrlings-
wege, die per Fahrrad/Mofa/Moto zurlickgelegt werden.
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Beziiglich des Zusammenhangs zwischen dem gewdhlten Verkehrsmittel und den Di-
stanzen zeigen sich folgende Schwerpunkte: Fusswege bis 3 km, Wege mit of-
fentlichen Personennahverkehrsmitteln 1 bis 9 km, Velo/Mofa-Wege 0.3 bis 5
km, Autowege 2 bis 19 km und Bahnwege 10 km und mehr. Bei Distanzen von bis
zu 1 km machen die Fusswege 75% aller Wege aus. Velo/Mofa/Moto-Wege, Wege mit
offentlichen Personennahverkehrsmitteln und Bahnwege erreichen auch in ihren
stdrksten Bereichen kaum mehr als 20% aller Wege. Das Auto schliesslich er-
reicht ab 10 km stets etwa einen Anteil von 80% der Wege.

Tab. 30: Wegedistanz nach Verkehrsmittel

Distanz Zu Fuss Bahn Oeffentliche Auto, Toff,
Personennah- Taxi Velo,
verkehrs- Mofa
mittel

weniger als 0,2 km 11.1% 0.0% 0.0% 0.7% 1.0%

0,3 - 0,5 km 21.1% 0.0% 0.0% 0.9% 6.2%

0,6 - 0,9 km 20.1% 0.0% 1.9% 1.0% 13.3%

1-1,9 km 22.7% 0.0% 13.9% 7.8% 24.3%

2 - 3 km 13.5% 3.4% 27.2% 10.2% 23.8%

4 - 5 km 6.1% 4.6% 24.1% 13.5% 16.2%

6 - 9 km 3.92 8.0% 22.2% 16.1% 8.1%

10 - 19 km 1.3% 19.5% 7.0% 17.6% 2.9%

20 - 29 km 0.2% 19.5% 1.9% 9.3% 0.5%

30 ~ 40 km 0.0% 14.9% 0.6% 8.8% 2.4%

mehr als 40 km 0.0% 29.9% 1.3% 14.3% 1.4%

Total 100. 0% 100.0% 100.0% 100.0% 100.0%

Fig. 21: Verkehrsmittel nach Wegedistanz
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EINKAUFSWEGE UND -FAHRTEN

Einkaufswege bzw. -fahrten machen 20% aller Fahrtzwecke aus. Mehr als die
Hdlfte aller Einkaufs- und Versorgungswege unter der Woche erfolgen zu Fuss,
ein Viertel per Auto. Am Samstag erreicht der Anteil des Autos den gleichen
Wert wie das Zu-Fuss-Gehen. In Haushalten, die iliber ein Auto verfiigen, werden
61% aller Einkaufswege mit dem Auto und nur 24% zu Fuss zurlickgelegt. In au-
tolosen Haushalten sind es 45% Fusswege, 26% Wege mit offentlichen Verkehrs-

mitteln und nur 18% Autowege.

Tab. 31: Gewdhlte Verkehrsmittel fiir Einkaufswege
an Werktagen und Samstagen

Von 100 Einkaufswegen erfolgen ...
an an
Werktagen Samstagen
. zU Fuss 53 43
. mit dem Auto 26 41
. mit dem Velo/Mofa/
Moto 11 9
. per Tram/Bus/
Postauto 9 6
. mit der Bahn 2 1

Die Auto-Einkaufsfahrten fiihren liber grossere Distanzen und dauern tenden-
ziell auch etwas ldnger als die Fusswege. Die zeitlich kiirzesten Einkaufs-
wege allerdings weisen die Radfahrer auf, die zur Hdlfte (an Werktagen) bzw.

zu zwei Dritteln (an Samstagen) Wege von weniger als 10 Minuten haben.

Die Fusswege sind distanzmdssig (aber nicht zeitlich) an Samstagen ebenfalls
etwas kiirzer als an den Werktagen. Bei den Auto-Einkaufsfahrten gibt es kei-
nen solchen Zusammenhang (weder bei den Distanzen noch bei den Zeiten); le-
diglich die allerlangsten Wege kommen an Samstagen geringfligig haufiger vor.

Bis zu Distanzen von 900 Metern machen werktags 9 von 10 Personen ihre Ein-
kaufe zu Fuss, bei Distanzen von 1 bis 1.9 km noch 8 von 10 Personen. Dieser
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Anteil wird dann immer kleiner, bis ab 10 km niemand mehr zu Fuss Einkaufen
geht. Entsprechend nimmt mit wachsender Distanz der Autoanteil zu. Das Velo/Mofa
hingegen ist im Bereich von 1 bis 9 km, wo es von jedem Zehnten fiir den Ein-
kaufsweg benutzt wird, gleichmdssig vertreten.

Tab. 32: Distanzen und Dauer der Einkaufswege an Werktagen und Samstagen

Distanz

a) Werktags: Einkaufswege

zu Fuss Velo/Mofa/Moto Oeffentliche Personen- Bahn Auto Total
nahverkehrsmittel
weniger als
1 km 88% 7% 1% 0% 4% 100%
1-3 km 52% 10% 16% 1% 21% 100%
4-9 km 11% 9% 24% 4% 51% 100%
10 und mehr km 0% 4% 7% 14% 75% 100%

b) Samstags: Einkaufswege

zu Fuss Velo/Mofa/Moto Oeffentliche Personen- Bahn Auto Total
nahverkehrsmittel
weniger als
1 km 85% 8% 2% 0% 5% 100%
1-3 km 40% 13% 13% 0% 35% 100%
4-9 km 4% 0% 18% 7% 7% 100%
10 und mehr km 0% 0% 6% 6% 89% 100%

Dauer

a) Werktags: Einkaufswege

zu Fuss Velo/Mofa/Moto Qeffentliche Personen- Bahn Auto Total

nahverkehrsmittel
bis 10 Min. 61% 12% 2% 1% 24% 100%
11-20 Min, 57% 4% 13% 1% 24% 100%
21-30 Min, 41% 6% 24% 0% 29% 100%
mehr als 30 Min. 35% 1% 16% 11% 27% 100%

b) Samstags: Einkaufswege

zu Fuss Velo/Mofa/Moto Oeffentliche Personen- Bahn Auto Total

nahverkehrsmittel
bis 10 Min. 46% 12% 7% 0% 36% 100%
11-20 Min. 49% 5% 7% 2% 36% 100%
21-30 Min. 48% 4% 12% 0% 36% 100%

mehr als 30 Min. 24% 0% 24% 12% 41% 100%
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Am Samstag sind bei den mittleren Distanzen (1 bis 9 km) grossere - z.T. gar
wesentlich grossere - Anteile des Autos zu verzeichnen. Dies deutet eindeutig
auf den wochentlichen Grosseinkauf per Auto hin. Dies zeigt sich auch bei den

Anteilen der verschiedenen Verkehrsmittel bei den Wegzeit-Kategorien.

Sowoh1 unter der Woche wie an Samstagen konzentrieren sich die Einkaufsfahr-
ten morgens auf die Zeit um 10 Uhr und nachmittags auf die Spanne zwischen
14 und 16 Uhr. Unter der Woche finden Einkaufsfahrten zudem - entsprechend
den Ladenoffnungszeiten - auch noch am spateren Nachmittag oder gar in den
Abendstunden statt. Sowohl die Morgen- wie auch die Nachmittagsspitzen sind
tiberdies am Samstag hoher als unter der Woche. Dies ist nicht nur eine Folge
der grosseren Einkdufe fiir das Wochenende, sondern auch ein Indiz flr den

samstaglichen Grosseinkauf fiir die ganze Woche.

Beziiglich der fiir den Einkaufsweg verwendeten Verkehrsmittel fallen folgende
Zusammenhange auf:

e Am Morgen sind Fusswege haufiger als am Nachmittag.

e Am Samstagmorgen werden nicht nur absolut mehr Einkaufswege gemacht als
unter der Woche am Morgen, sondern ist auch der Anteil der zu Fuss er-
ledigten Besorgungen grosser.

e An Samstagen werden anteilsmdssig mehr Einkdufe mit dem Auto als an
Werktagen getatigt.

Fig. 22: Einkaufswege nach Tageszeit und
Verkehrsmittel an Werktagen

12 r
private VM

Bffentliche VM
Ubrige VM inkl. zu Fuss

10 +

6 8 10 12 14 16 18 20 22 24 Uhr



- 84 -

Fig. 23: Einkaufswege nach Tageszeit und
Verkehrsmittel an Samstagen
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FAHRLEISTUNGEN

Im Jahre 1980 wurden mit Erstwagen durchschnittlich 15'900 Kilometer pro Jahr
gefahren, davon etwa 2'000 Kilometer im Ausland. Mit Zweitwagen werden durch-
schnittlich 10'200 Kilometer zuriickgelegt, und auch die Drittwagen bringen es
im Schnitt noch auf respektable 9'200 Kilometer jahrlich.

Diese Zahlen sind Durchschnittswerte, die durch extrem lange Fahrten (Ferien-
reisen, geschdaftliche Benutzung des Autos) stark nach oben verschoben werden.
Betrachtet man nicht den Durchschnitt, sondern den Median (Zentralwert), d.h.
jene durchschnittliche jdhrliche Fahrleistung, welche von der Hdlfte aller
Fahrzeughalter nicht iiberschritten wird, so zeigt sich ein etwas anderes
Bild: Mit der Halfte aller Erstwagen werden nicht mehr als 15'500 Kilometer
pro Jahr gefahren, davon maximal 1'000 Kilometer im Ausland (37% fahren lber-
haupt nichts im Ausland, 18% weniger als 1'000 Kilometer).

Im folgenden sollen die Fahrleistungen verschiedener sozialer Gruppen etwas
naher untersucht werden. In der Tabelle wird ausgewiesen, wie gross die je-
weiligen jahrlichen Fahrleistungen bei verschiedenen Konstellationen vor-

handener Fahrzeuge sind. Dabei ergeben sich folgende Resultate:

e Nach Anzahl der Personenwagen: Je mehr Personenwagen pro Haushalt vor-
handen sind, desto grosser sind die Fahrleistungen je Fahrzeug. Mit
anderen Worten: In Haushalten, die iiber einen Zweitwagen (bzw. Dritt-
wagen) verfiigen, werden mit dem Erstwagen (bzw. Zweitwagen) jahrlich
mehr Kilometer zurlickgelegt als in Haushalten mit nur einem (bzw. zwei)
Auto(s).

e Nach Sprachregion: Die Fahrleistungen pro Personenwagen sind im Tessin
am kleinsten, diejenigen pro Haushalt (als Folge der stdrkeren Motori-
sierung) dagegen am grossten.

e Nach Siedlungsgebiet: Aehnliches gilt bei einer Betrachtung nach Agglo-
merationen: In den Agglomerationsgemeinden (ohne die Zentren) ist die
Motorisierung am grdssten, ebenso die durchschnittliche jahrliche Fahr-
leistung der Haushalte. Hier werden auch pro Personenwagen die meisten
KiTometer zuriickgelegt. Die Landregionen folgen diesbeziiglich an zwei-
ter Stelle, die zu liber 50% nicht motorisierten stddtischen Haushalte
mit Abstand am Schluss.
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Nach Haushaltsgrosse: Mit zunehmender Zahl im Haushalt lebender Personen
nimmt tendenziell die durchschnittliche jahrliche Fahrleistung pro Per-
sonenwagen ab. In bezug auf die Fahrleistungen pro Haushalt ist fest-
zustellen, dass die Einpersonenhaushalte zwar nur zu 30% motorisiert
sind, aber die grossten Fahrleistungen pro Personenwagen erbringen.

Nach Haushaltstyp: Von den verschiedenen Haushaltstypen sind die hdochsten
durchschnittlichen Fahrleistungen pro Haushalt bei den Familien mit
Kindern und eventuell weiteren erwachsenen Personen zu verzeichnen. Die
grossten Fahrleistungen bei Zweit- und Drittwagen weisen dagegen Per-
sonen aus Haushalten mit Haushaltvorstand und Kindern auf.

Nach Nationalitdt: Zwischen Schweizern und Auslandern ergeben sich kei-
ne nennenswerten Unterschiede.

Nach Alter des Haushaltvorstandes: Die Fahrleistungen pro Personenwagen
sind umso kleiner, je alter der Haushaltvorstand ist. Die durchschnitt-
liche Fahrleistung pro Haushalt ist allerdings bei den Haushalten der
30- bis 49jdhrigen Haushaltvorstdnde (aufgrund der starken Motorisie-
rung dieser Gruppe) am grossten.

Nach Beruf des Haushaltvorstandes: In Haushalten von Studenten und von
selbstdandig oder freiberuflich Tdtigen sind die hdochsten Fahrleistungen
pro Personenwagen zu verzeichnen. Die starke Motorisierung der Haus-
halte der Letztgenannten fiihrt dazu, dass hier auch der Haushaltsdurch-
schnitt am grossten ist. Bei den Studenten ist es gerade umgekehrt:
aufgrund ihrer tiefen Motorisierung weisen sie die tiefste durchschnitt-
Tiche Haushaltsleistung auf. Ihre Fahrleistung ist im iibrigen vor allem
beim Vorhandensein von Zweit- und Drittwagen (dann aber auch beim Erst-
wagen) sehr hoch.

Nach Verkehrsmittelwahl: Schliesslich wirkt sich auch die Art, wie der
Arbeits- oder Schulweg zuriickgelegt wird, direkt auf die Fahrleistungen
mit Autos aus. Unterschiede werden vor allem dort sichtbar, wo mehr

als ein Auto vorhanden ist (z.B. bei den Fahrleistungen der Erstwagen
bei Haushalten mit zwei oder drei Autos).

Nach Einkommensklassen ergibt sich das erwartete Bild: Je kleiner das
Einkommen, desto weniger Kilometer werden mit dem Erstwagen durch-
schnittlich gefahren. Dieser Befund steht in einem logischen Zusammen-
hang mit jenem iiber die Motivation fiir die Wagenhaltung (in den hdhe-
ren Einkommensklassen v.a. Arbeitsweg und berufliche Verwendung, in den
unteren Freizeit).

Beim Zweitwagen sind die entsprechenden Unterschiede wesentlich kleiner
und nicht stetig. Dies kdnnte damit zusammenhdngen, dass der Zweitwagen
in den unteren Einkommensklassen hdaufiger (namlich zu 36% im untersten
und zu 41% im dritten Viertel) als in den oberen (zu 24% 1im obersten,
zu 14% im zweiten Viertel) hauptsdchlich fiir die Fahrt zur Arbeit ge-
halten wird.
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Tab. 33: Durchschnittliche Fahrleistungen in km fiir verschiedene
sozio-demographische Gruppen

Untersuchungsgruppen Bezugsgrosse
Erst- Iweit- Dritt- pro pro
wagen wagen wagen Personen- Haushalt
wagen
Schweiz total 15'880 10'180 9'230 144780 10'990
Sprachregion
deutsch 15'900 10'230 9'320 14'830 10' 800
franzosisch 15'910 10'060 8'930 14710 11'39%0
italienisch 15'520 10'170 9'510 14'310 11940
Siedlungstyp
Agglomeration ohne Zentren 16°380 101140 9'160 15°100 12'540
Stadte mit mehr als 50°000 Einwohnern
(= Zentren) 14'880 9'840 9'310 14'210 7'280
Nichtagglomeration 15'810 10'330 9'280 14'670 11'850
Haushaltsgrisse
1 Personen-Haushalt 15'800 10070 8'870 15'530 4'880
2 Personen-Haushalt 15'440 101040 8'600 14'540 10'600
3 Personen-Haushalt 16'240 10'350 9'090 14'880 14'750
4 Personen-Haushalt 16'300 10'010 9'270 14°880 16'350
5 Personen-Haushalt 15'990 10*350 9'550 14'540 16'420
6 Personen-Haushalt 15'310 10'760 9'570 13980 16'050
mehr als 6 Personen-Haushalt 14'410 10'640 10'020 13'200 15410
Haushaltstyp
Paar allein 15'280 9'640 8'350 14+340 11'000
Paar ohne Kinder, mit weiteren Erwachsenen 141400 9'430 8'170 13'300 117240
Paar mit Kindern 16'270 10'120 9'210 14850 16180
Paar mit Kindern und mit weiteren Erwachsenen 15'410 10'440 9'020 13'820 17'110
Alleinstehender Familienvorstand mit Kindern 14'370 11'330 11'280 13'880 8'450
Alleinstehender Familienvorstand ohne Kinder 15'800 10'070 8'870 15530 4'880
Nationalitit
Schweizer 15°'880 10°190 9'220 141750 11000
Ausldnder 15'890 10'120 9'380 141960 10'340
Geschlecht Haushaltvorstand
Mann 167190 10'120 9'190 14'940 13'300
Frau 13620 11'320 9'970 131380 4'180
Zivilstand
ledig 171090 11680 10'070 16'480 8'140
verheiratet/zusammeniebend 15'740 9'940 9'100 14'500 14°'030
Alter Haushaltvorstand
18-19 Jahre 19'230 10'330 - 18'700 2'300
20-24 Jahre 19'110 12'470 10' 250 18'400 10280
25-29 Jahre 171990 10820 9'630 171040 13'860
30-39 Jahre 16' 940 9'840 8'840 151750 14920
40-49 Jahre 16'010 10'100 9'210 14'670 14450
50-59 Jahre 15'320 10'550 9'420 144005 12660
60-64 Jahre 14'020 9'920 8'890 13'150 9'070
65 Jahre und mehr 11410 9250 9'070 114130 3470
Sozioc-gkonomische Gruppen
selbstindige Landwirte 12'350 9180 8'970 11'580 11'300
unselbstindige Landwirte 14'550 9'690 8'330 13'680 9'830
selbstindige, freie Berufe 19'780 10'460 8'660 16410 22'800
ibrige Selbstindige 17'670 10* 920 9'800 15'500 19'600
Unselbstdndige, leitende Stelle 17'270 10'030 8'700 15'680 16'100
Verwaltung 16'880 10190 9'160 15'690 12°800
Gewerbe, manuell 15'610 10'200 9'440 14'790 12'100
Rentner 11°260 9'270 5'110 11020 3'330
Schiiler/Studenten iiber 16 Jahre 17'300 13550 14'410 16'820 5'850
Verkehrsmittel fiir Arbeits-/Schulweg
nur zu Fuss 13'380 9'560 8'760 12'930 7'680
nur per Bahn oder per Bahn und Bus 14:110 9'720 9'720 13'720 7' 060
nur gffentlicher Personennahverkehr 12'900 9'470 9'610 12'610 4'770
nur Personenwagen (Selbstfahrer) 18360 10360 9'100 16'510 20'880
nur Velo/Mofa 12'720 9'880 9'090 12'440 7'140
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In einem direkten Zusammenhang stehen die Fahrleistungen mit der Zahl der
Sonntagswege (bzw. -fahrten). Sonntagsfahrten (mit dem Auto) stellen daher
einen guten Indikator fiir den Autogebrauch bzw. die jdhrliche Fahrleistung
dar.

Tab. 34: Fahrleistungen nach der Zahl
der Sonntagswege

Jahrliche Zahl der Wege/Sonntag
Fahrleistung

bis 3 3-6 7 und mehr

weniger als 10'000 km 479 30% 26%
10°-19'000 km 37% 52% 449
20'000 und mehr km 16% 18% 30%

Total 100% 100% 100%
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FAHRSCHEINE (BILLETTS)

Nur rund 7% aller Bahnfahrten wurden in der 1. Klasse, die liberwdltigende
Mehrheit dagegen in der 2. Klasse gefahren. Ueberdurchschnittlich hoch ist der
Anteil der 1. Klass-Billette bei den Ferienreisen (13%) und vor allem bei den
Geschdftsreisen (29%). Bei den letzteren erfolgen allein 8% aller Reisen mit
einem 1. Klass-Einzelbillett und weitere 8% mit einem 1. Klass-Generalabonne-
ment.

6 Billettarten decken 80% aller Bahnreisen ab; in die restlichen 20% der Reise
teilen sich die liber 600 weiteren Billettarten der Schweizer Bahnen. Als be-
deutendster Fahrausweis erweist sich das Abonnement fiir unbeschrankte Fahrten
auf einer Strecke (Serie 12 fiir Erwerbstatige, Serie 20 fiir Schiiler, Studenten
und Lehrlinge) mit zusammen 33%, gefolgt vom Einzelbillett mit einem Anteil
von 31%.

Tab. 35: Fahrausweise bei Bahnfahrten nach Fahrtzwecken

Fahrausweis Fahrtzweck

Arbeit Aus- Nutz- Fahrten Besuche, Ferien- Geschafts~ Total
bildung fahrten zu Veran- Kurz- reisen reisen
staltungen reisen

Normaltarif Inland
(Einzelbillett) 18% 12% 60% 43% 47% 36% 45% 31%

Abonnement Serie 20
(Streckenabonnement ftir
Schiiler, Studenten und 12% 58% a3 6% % 0% 2% 17%
Lehriinge, flr tigliche
Fahrten)

Abonnement Serie 12

cnhaue-ARll I B T B B A A A

tigliche Fahrten)

Abonnement SENIOR
{Halbtax-Abonnement mit

Einzelbillett) 1% 1% 12% 12% 13% 8% 7% 6%
Netz-Abonnement 9% 4% 3% 3% 2% 2% 3% 5%
General-Abonnement % ki 1% 2% 3% 2% 13% 5%
Zwischentotal 88y 81% 83% 68% 67% 482 73% 80%
andere Billettarten 2% 19% 17% 32% 33% 52% 273 20%
Total 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%

Anteil an allen
Fahrten 36% 20% 143 4% 21% 3% 2% 100%
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FAHRTZWECKE

Die verschiedenen Fahrtzwecke unterscheiden sich nicht nur mit Bezug auf den
Grund fiir die Fahrt, sondern die betreffenden Fahrten sind auch im Ort-Zeit-
Gefiige unterschiedlich situiert. Die Tabelle gibt einen schematischen Ueber-
blick iiber die éntsprechenden Zusammenhange. Die wichtigsten Fahrtzwecke sind

Arbeits-/Schulwege und Freizeitwege.

Tab. 36: Verkehrsarten und Fahrtzwecke

Verkehrsart Bemerkungen Anteil am
Total der Wege
Pendlerverkehr regelmassig, mit eindeutigen 38% Arbeit
taglich wiederkehrenden Spitzen 4% Schule*)
Einkaufs- und unregelmdssig, im allgemeinen
Besucherverkehr keine Spitzen 20%
Berufs- und
Geschdaftsverkehr im allgemeinen keine Spitzen 6%
Freizeitverkehr N
- werktaglicher unregelmissig, mit Spitzen
am Abend
- Wochenendverkehr -y unregelmidssig, mit Spitzen am
Freitag- und Sonntagabend f32%
- Ferienverkehr o | ausgepragte Wochenendspitzen
mit starken jahreszeitlichen
Schwankungen )
Total 100%
Legende: *) Erfasst wurden Personen ab 14 Jahren W = Wohnplatze
a———o massgebende Fdlle A = Arbeitspldtze
o———o0 mogliche Falle F = Freizeitpldtze
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FERIENREISEN

Ferienreisenl!) gehorchen einer anderen Logik als das Verkehrsverhalten an
Werktagen und weitgehend auch einer anderen als Wochenendausfliige. So gewinnt

beispielsweise die Bahn an Bedeutung und kommt neu das Flugzeug hinzu.

Tab. 37: Gewahlte Verkehrsmittel nach

Ferienziel

Verkehrsmittel Ferienziel

Schweiz Ausland Total
Privatauto 74% 57% 66%
Bahn 22% 16% 19%
Flugzeug 0% 19% 10%
ubrige (Velo, Motor-
rad, Autobus, Post-
auto, Schiff) 4% 8% 5%
Total 100% 100% 100%

Immer mehr Leute verreisen nicht nur im Sommer oder Winter in die Ferien, son-
dern im Sommer und Winter. Ihre Zahl hat sich seit 1970 mehr als verdoppelt.
Immer kleiner wurde dagegen der Anteil jener Personen, die Uberhaupt nichtzu
Ferienzwecken verreisen. Die Schweiz gehdrt daher im europdischen Vergleich

zusammen mit Schweden nach wie vor zu den reisefreudigsten Nationen.

Besonders beliebt sind bei Schweizern Reiseziele in der Schweiz (57%), wahrend
bei in der Schweiz wohnhaften Ausldndern Reiseziele im Ubrigen Europa (viel-
fach Besuche bei Verwandten) mit 78% eindeutig im Vordergrund stehen. Reise-

ziele ausserhalb Europas werden bei 3% aller Reisen angesteuert.

1) Fiir Details vgl. Schmidhauser, H.P.: Reisemarkt Schweiz 1982/83.
St. Gallen, Mai 1983.
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Zeitpunkt der Ferienreise In % der erfassten Personen

1982 1980 1978 1976 1974 1972 1970
nur im Sommer verreist
(Mai - Oktober) (1) 35 34 34 35 45 46 42
nur im Winter verreist
(Jan. - April + Nov./Dez.) (1) 7 8 6 7 5 3 4
in bejden Jahreszeiten
verreist 34 34 33 34 18 17 14
liberhaupt nicht verreist 24 24 26 24 32 34 40
Total 100 100 100 100 100 100 10?3=J
mindestens 1 mal im Sommer
verreijst 69 68 67 69 63 63 56
mindestens 1 mal im Winter
verreist 41 42 39 41 23 20 18

(1) 1970-1974 sowie 1978: Sommer

Winter

nou

April - Oktober
Januar - Mdarz + November/Dezember

Die wichtigsten Abfahrtszeitpunkte sind, in Uebereinstimmung mit den jeweili-

gen Schulferien, Mitte Juli und Mitte August, anfangs September, Mitte Okto-

ber, Ende Dezember, anfangs Februar und anfangs April. Die Riickreisen erfol-

gen entsprechend zeitverschoben: im Sommer ca. 2-4 Wochen nach Abfahrt, zuden

librigen Zeiten ca. 1-2 Wochen danach.
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FREIZEITWEGE

Freizeitwege machen 27% aller Wege an Werktagen, 49% aller Wege an Samstagen
und 92% aller Wege an Sonntagen aus. Neben den Arbeitswegen mit 38% stellen
Freizeitwege mit 32% aller Wege den wichtigsten Fahrtzweck dar. Wichtigstes
Verkehrsmittel ist auch hier das Auto, gefolgt vom Zu-Fuss-Gehen, das hier

vielfach Selbstzweck sein diirfte (Spazieren, Wandern, Joggen).

Tab. 39: Gewihlte Verkehrsmittel fiir Freizeitwege nach Wochentag

Von 100 Freizeitwegen erfolgen ...
an an an
Werktagen Samstagen Sonntagen
. mit dem Auto 45 48 56
. zu Fuss 34 32 31
. mit dem Velo/Mofa/Moto 9 12 8
. mit dem Tram/Bus/
Postauto 8 5 3
... mit der Bahn 4 3 2

An Samstagen unternimmt ein grosserer Teil der Bevidlkerung Freizeitwege als
an Werktagen - und an Sonntagen sind es sogar noch mehr als an Samstagen.

Fiir diese Wege werden je nach Wochentag die einzelnen Verkehrsmittel unter-
schiedlich hiufig gewdhlt. So dominieren an Sonntagen Autofahrten bei weitem
am stirksten. An Samstagen ist der Anteil an Velo/Mofa/Moto-Fahrten hoher als
an den anderen Tagen, wihrend an Werktagen der Anteil an Fusswegen und Wegen
mit ffentlichen Nahverkehrsmitteln hdher ist. Bahnwege sind dagegen an allen
Wochentagen relativ selten. Besonders gering ist der Anteil an Bahnfahrten

an Wochenenden.

Frejzeitwege werden den ganzen Tag Uber absolviert. An Werktagen werdennach-
mittags etwa doppelt soviele Freizeitwege unternommen wie am Morgen. Am spa-
ten Vormittag ist der Anteil an Fusswegen etwa gleich gross wie der Anteil



- 94 -

Fig. 24: Freizeitwege nach Tageszeit und an Autowegen. Bis gegen
Verkehrsmittel an Werktagen .
Mittag werden Fusswege
zunehmend seltener, um
dann am Nachmittag wie-
T private VM der stark zuzunehmen.
brfentliche Vi Zwischen 15 und 16 Uhr
ibrige VM inkl, zu Fuss .
— ist der Anteil an Fuss-
wegen sogar grosser als
der Anteil an Autowegen

und erreicht damit zu

diesem Zeitpunkt seinen
Hochststand. Nachher
ist eine kontinuier-
liche Abnahme der Zahl
der Fusswege zu ver-

zeichnen, die nur durch

zwei kleine Spitzen zwi-
schen 19 und 20 Uhr so-

Fig. 25: Freizeitwege nach Tageszeit und Ver-
kehrsmittel an Samstagen
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wie zwischen 22 und 23 Uhr unterbrochen wird. Gegen 20 Uhr steigt die Zahl

der Fusswege nochmals leicht an. Ein Anstieg ist aber vor allem auch bei den

Autofreizeitwegen zu verzeichnen, die in den spaten Abendstunden schliesslich

eine starke Dominanz erringen (Heimkehr von Ausfahrten, vom Ausgehen, etc.).

Fig. 26: Freizeitwege nach Tageszeit und Ver-

kehrsmittel an Sonntagen
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An Samstagen und Sonn-
tagen fiihren die Frei-
zeitwege im allgemeinen
liber etwas lédngere Di-
stanzen als an Werkta-
gen. Dies gilt vor
allem flir den Samstag.
Fusswege dagegen sind
am Sonntag eher ldnger
und an Samstagen eher
klirzer als an Werktag-

gen.

Der Anteil des Autos
bei den kurzen Frei-
zeitwegen ist an Werk-
tagen grosser als an
Wochenenden, an denen
das Auto vor allem bei
grossen Distanzen eine
grosse Rolle spielt.
Dies deutet darauf hin,
dass das Auto an Werk-
tagen eherals Zubringer
verwendet wird, wahrend
an Wochenenden das Au-
tofahren Selbstzweck
wird oder zumindest im
Zusammenhang mit Aus-
flligen und Besuchen eine
zentrale Bedeutung er-
langt. Aehnliches gilt
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vermutlich auch fiir das Fahrrad. Dieser Befund widerspiegelt sich noch deut-
Ticher in den Angaben zu der Dauer der Wege in Minuten, weist doch das Auto
an Werktagen bei den kiirzesten Wegen den grossten Anteil auf, wdhrend er am
Sonntag liberall etwa gleich gross ist. Demgegeniiber sind bei den Wegen von

mehr als 20 Minuten Fusswege vor allem an Werktagen zu verzeichnen.

Tab. 40: Distanzen und Dauer der Freizeitwege an Werktagen,
Samstagen und Sonntagen

Distanz

a) Werktags: Freizeitwege

zu Fuss Velo/Mofa/Moto Qeffentliche Personen- Bahn Auto Total
nahverkehrsmittel
weniger als
1 km 74% 12% 0% 0% 15% 100%
1-3 km 53% 15% 8% 1% 23% 100%
4-9 km 23% 13% 1% 1% 51% 100%
10 und mehr km 2% 0% 6% 26% 66% 100%
b) Samstags: Freizeitwege
zu Fuss Velo/Mofa/Moto Qeffentliche Personen- Bahn Auto Total
nahverkehrsmittel
weniger als
1 km 89% 4% 0% 0% 7% 100%
1-3 km 46% 15% 7% 0% 31% 100%
4-9 km 19% 14% 19% 0% 49% 100%
10 und mehr km 2% 6% 1% 11% 80% 100%
c) Sonntags: Freizeitwege
zu Fuss Velo/Mofa/Moto Oeffentliche Personen- Bahn Auto Total
nahverkehrsmittel
weniger als
1 km 79% 10% 3% 0% 7% 100%
1-3 km 52% 9% 6% 0% 33% 100%
4-9 km 30% 10% 6% 3% 52% 100%
10 und mehr km 4% 5% 1% 8% 83% 100%
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zu Fuss Velo/Mofa/Moto Oeffentliche Personen- Bahn Auto Total

nahverkehrsmittel
bis 10 Min. 21% 18% 2% 0% 59% 100%
11-20 Min. 32% 11% 5% 2% 51% 100%
21-30 Min., 36% 13% 9% 6% 36% 100%
mehr als 30 Min. 35% 1% 9% 20% 349 100%

b) Samstags: Freizeitwege

Zu Fuss Velo/Mofa/Moto Oeffentliche Personen- Bahn Auto Total

nahverkehrsmittel
bis 10 Min. 43% 18% 3% 0% 38% 100%
11-20 Min. 17% 13% 4% 0% 66% 100%
21-30 Min. 26% 7% 12% 0% 55% 100%
mehr als 30 Min. 25% 43 7% 10% 54% 100%

¢) Sonntags: Freizeitwege

zu Fuss Velo/Mofa/Moto Oeffentliche Personen-~ Bahn Auto Total

nahverkehrsmittel
bis 10 Min. 29% 10% 49 0% 57% 100%
11-20 Min. 24% 1% 1% 4% 60% 100%
21-30 Min. 22% 9% 7% 4% 57% 100%
mehr als 30 Min. 32% 5% 4% 7% 53% 100%
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FUEHRERSCHEIN

1979 verfiigten 56% aller Personen iiber 18 Jahren iliber einen Fiihrerschein fiir
ein Automobil. In der Altersklasse der 20- bis 64jdhrigen sind es beinahe
zwei Drittel und bei den 30- bis 39jdhrigen Mannern sogar liber 90%. Rund 4%
besitzen einen Fiihrerschein flir Motorrader. Nur gerade 6% aller Flihrerschein-

inhaber (Auto) wohnen iibrigens in einem autolosen Haushalt.

Nach Landesteilen gegliedert ergibt sich folgendes Bild:

Tab. 41: Fihrerscheinbesitz nach
Landesteilen

Landesteil Anteil Erwachsener mit
Flihrerschein fiir Auto
und/oder Motorrad

ostliches Mittelland 63.5%
Westschweiz 62.0%
Alpen und Voralpen 60.0%
westliches Mittelland 58.4%
Tessin 56.8%

Daneben zeigen sich einige weitere interessante Unterschiede. So ist bei-

spielsweise festzustellen, dass Personen, die heute im Betagtenalter stehen,

Fig. 27: Fihrerscheinbesitz nach Altersgruppen
und Geschlecht
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frither nur zu einem kleinen Teil - und Mdnner damals weit hdufiger als
Frauen - die Fahrpriifung absolviert haben. Vor allem dadurch haben Frauen
insgesamt deutlich weniger hdufig eine Fahrlizenz als Mdnner (47.6% gegen-
tiber 75.6% aller Frauen bzw. Manner ab 18 Jahren). Eine geschlechtsspezifi-
scher Unterschied besteht allerdings in allen Altersgruppen. Er ist aber
zwischen 20 und 39 Jahren nicht sehr bedeutsam.

Eine gewisse Rolle spielen auch die Einkommensverhdltnisse: Je hoher das
Haushaltseinkommen, desto verbreiteter sind Fiihrerscheine filir Personenwagen.
(Der Zusammenhang zwischen Einkommen und der Lizenz zum Fahren mit Motorrd-
dern ist eine Scheinbeziehung, da es sich hier hdufig um jiingere Leute han-
delt, die meistens noch wenig verdienen.)



- 100 -

FUSSGAENGERWEGE

Fusswege machen 30% aller Wege aus. Ihr Anteil ist wdahrend der Woche immer

etwa gleich gross, wenngleich die Zwecke sehr unterschiedlich sind.

Fusswege fiihren meistens liber nicht sehr weite Distanzen. 15% von ihnen sind
kiirzer als 200 Meter, weitere 40% zwischen 200 Metern und 1 Kilometer, und
nochmals 22% zwischen 1 und 2 Kilometer lang. Entsprechend kurz sind auch die
Wegezeiten: 14% sind kiirzer als 5 Minuten, 19% zwischen 6 und 10 Minuten, und
26% zwischen 11 und 15 Minuten lang. Zusammen dauern also 59% aller Fusswege
maximal eine Viertelstunde. Dagegen nehmen nur 12% mehr als 1 Stunde in An-

spruch, wobei es sich hier weitgehend um Freizeitwege handelt.

Den stdarksten Anteil haben die Fusswege bei den kurzen Distanzen. Von den We-
gen bis zu einem Kilometer Lange werden 80% zu Fuss zuriickgelegt. Auch bei
den Distanzenvon 1 bis 2 Kilometern ist das Zu-Fuss-Gehen mit 47% noch Uber-

durchschnittlich haufig.

Tab. 42: Zwecke der Fussgangerwege nach Wochentag

Von 100 Fusswegen erfolgen ...
an an an
Werktagen Samstagen Sonntagen
. zum Einkaufen 36 45 3
. zum Vergniigen/in der
Freizeit 32 41 92
. als Arbeitsweg 25 9 4
. als Schulweg*) 5 3 0
. aus geschaftlichen
Griinden 2 2 1

*) Erfasst wurden Personen ab 14 Jahren
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Wahrend an Werktagen und Samstagen der Hauptanlass fiir Fusswege beim Einkau-
fen Tiegt und die Freizeitwege (Zu-Fuss-Gehen als Selbstzweck oder eingebettet
in andere Freizeitaktivitdten) weniger als die Halfte aller Fusswege ausma-
chen, werden letztere an Sonntagen zum dominierenden Anlass von Fusswegen.
Auffallig ist, dass an Werktagen nur 25% aller Fusswege Arbeitswege sind. Ar-
beitswege, die zu Fuss zuriickgelegt werden, sind librigens fast immer sehr
kurze Arbeitswege: 72% sind kiirzer als 1 km; weitere 26% sind zwischen 1 und
5 km lang.

Tab. 43: Distanzen der Fusswege nach Zweck und Wochentay

Lange des An Werktagen An Samstagen An Sonntagen

Fussweges
Arbeits- Schul- Einkaufs- Freizeit- Einkaufs- | Freizeit- Freizeit-
weg weg weg weg weg weg weg

unter 1 km 72% 54% 61% 30% 72% 41% 28%

1 -5 km 26% 46% 38% 62% 28% 51% 54%

mehr als 5 km 2% - 1% 8% - 8% 18%

Total 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%

Ein dhnlicher Zusammenhang ergibt sich fiir die Schulwege, wo aber die mittle-
ren Distanzen doch wesentlich grosser sind. Ausschlaggebend dafiir diirfte die
grossere Flexibilitdt der Erwachsenen bei der Wahl ihres Wohn- bzw. Arbeits-
ortes sein, wahrend Kinder und Jugendliche diesbeziiglich weitgehend gegebenen
Zwangen unterliegen. In den Zahlen iiber die Lange der Fusswege von Schiilern

driicken sich also eher Momente der Ausstattung der Wohnorte aus, als Elemente

der verkehrsgerechten Standortwahl von Wohn- und/oder Arbeitsort.

Die Einkaufswege, die zu Fuss absolviert werden, sind an Samstagen durch-
schnittlich kiirzer als an Werktagen. Dies konnte mit der zunehmenden Bedeu-
tung des Grosseinkaufs an Samstagen, der weitgehend per Auto erfolgt, zu-
sammenhangen.

Freizeit-Fusswege von mehr als 5 km Ldnge werden vor allem an Sonntagen unter-

nommen (Spazierengehen und Wandern). Weitgehend sportlichen Charakter dirften



- 102 -

die "Fusswege" dieser Liange an Werktagen und Samstagen haben (Joggen). Auf-
fdallig ist die grosse Zahl sehr kurzer Fuss-Freizeitwege an Samstagen, die

moglicherweise mit dem "Ausgehen" in Zusammenhang stehen konnten.
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GESCHAEFTLICHE WEGE

Geschaftliche und berufliche Wege machen an Werktagen 7% aller Wege aus, an
Samstagen 3% und an Sonntagen 1%. Insgesamt sind 6% aller Fahrtzwecke ge-
schdaftlicher oder beruflicher Natur.

Fig. 28: Berufliche Wege nach Tageszeit Geschiftliche Fahrten
an Werktagen
und Fusswege werden werk-
tags durchgehend von

7 Uhr morgens bis 18 Unhr

private WM
}_ ffentliche VM
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abends gemacht, wobei

ein kleiner Einbruch zu
- B verzeichnen ist. Nach
18 Uhr nimmt die Zahl der
geschaftlichen Wege ste-

T

6 8 10 12 14 16 18 20 2 2 ur  tig ab.

Systematische Unterschiede nach Verkehrsmittel im Tagesablauf sind nicht zu
erkennen. Hingegen gibt es Unterschiede nach Wochentagen. So werden an den
Wochenenden geschaftliche Wege eher zu Fuss zurlickgelegt als an Werktagen;

der Anteil des Autos ist an Samstagen am kleinsten.

Tab. 44: Gewahlte Verkehrsmittel fiir berufliche Wege
nach Wochentag

Von 100 Geschaftswegen erfolgen ...

an an an
Werktagen Samstagen Sonntagen

. mit dem Auto 79 62 76

. zu Fuss 9 21 16

. mit dem Velo/Mofa/Moto 6 10 5
... mit dem Tram/Bus/

Postauto 4 3 0

. mit der Bahn 2 4
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GESCHLECHT

Frauen weisen generell eine geringere Wegezahl auf als Manner. Am kleinsten
sind die Unterschiede noch am Sonntag (gemeinsames Ausgehen, Spazierengehen
etc. der Familien). Was die Dauer der Wege betrifft, so zeigt sich, dass
Frauen zwar nicht kiirzere Wege (Fahrten) haben als Manner, aber auswarts am
Zielort (Arbeitsplatz, Freizeitstdtte, Ausbildungsstdatte etc.) weniger lange
verweilenl).

Tab. 45: Wegezahl nach Geschlecht und Wochentag

Wegezahl Wochentag
pro Tag

Werktag Samstag Sonntag

Manner Frauen | Manner Frauen | Manner Frauen
0 2% 7% 5% 6% 8% 8%
1-2 7% 15% 14% 19% 13% 14%
3-4 19% 25% 21% 289% 23% 29Y%
5-6 19% 244% 19% 22% 22% 27%
7-8 22% 17% 22% 14% 20% 13%
9-10 31% 12% 19% 11% 14% 9%
Total 100% 100% 100% 100% 100% 100%

Mit Bezug auf die Verkehrsmittel ergeben sich einige aufschlussreiche Unter-
schiede: Wahrend von den Mannern 43% immer ein Auto und nur 10% uUberhaupt
kein Fahrzeug zur Verfiigung haben, ist es bei den Frauen umgekehrt; nur etwa
20% haben stets ein Auto, etwa 45% dagegen liberhaupt kein Fahrzeug zur Ver-
fligung.

1) Vgl. dazu: Schiffer, J.: Zeitverwendung in der Schweiz. 1981.
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Fig. 29: Verfiigbarkeit privater Verkehrsmittel
nach Geschlecht
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OEFFENTLICHER PERSONENNAHVERKEHR (0OePNV)

Mit Tram oder Bus (diese beiden Kategorien sind in den zur Verfiigung stehenden
Daten nicht unterschieden) und dem Postauto werden insgesamt 7% aller Wege zu-
riickgelegt. Bei den Wegen von 2-9 Kilometer Ldnge steigt dieser Anteil auf im-
merhin 17% an, wobei aber 68% der Tram-/Bus-/Postautofahrten nicht ldnger als

5 Kilometer sind. 68% dieser Fahrten dauern auch maximal eine halbe Stunde.

In diesem Bereich liegt denn auch die Stidrke dieser Verkehrsmittel, die haufig

fiir den Arbeits-/Schulweg beniitzt werden.

Tab. 46: Fahrtzwecke im offentlichen Personennahverkehr
nach Wochentag

Von 100 Fahrten mit dem Tram/Bus/Postauto erfolgen ...

an an an
Werktagen Samstagen Sonntagen

. als Arbeitsweg 48 17 4
. zum Vergniigen/

in der Freizeit 23 43 96
. zum Einkaufen 19 36

... als Schulweg*) 7 2 0

. aus geschdftlichen

Griinden 3 2 0

*) Erfasst wurden Personen ab 14 Jahren

Der Hauptverwendungszweck der offentlichen Nahverkehrsmittel Tram, Bus, Post-
auto ist an Werktagen eindeutig der Arbeitsweg. Arbeitswege spielen aber auch
an Samstagen noch eine betrdchtliche Rolle. Haufiger als an Werktagen werden
diese Verkehrsmittel an Samstagen zu Einkaufs- und Versorgungszwecken benutzt.
Am Sonntag dominieren naturgemiss die Freizeit- und Vergniigungsfahrten.
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PENDLER

Die Bevolkerungsentwicklung der Tetzten Jahrzehnte hatte nicht unbetrdchtli-
chen Einfluss auf die individuelle Mobilitdt. So ist der Anteil der Pendler,
d.h. derjenigen Erwerbstdtigen, die sich tdglich an einen Arbeitsort ausser-
halb ihrer Wohngemeinde begeben, zwischen 1970 und 1980 von 31% auf 40% ge-

stiegen. Bezieht man auch samtliche Schiiler und Studenten ein, die ihren Aus-
bildungsplatz ausserhalb der eigenen Wohngemeinde haben, so ergibt sich fiir
1980 ein Pendleranteil von 35%. (In diesem Kapitel werden unter 'Pendler’
Erwerbstatige und Schiiler behandelt; eine nach Arbeits- und Schulwegen ge-
trennte Darstellung findet sich in den beiden gleichnamigen Kapiteln.) Die
wesentlichsten Griinde fﬁr die gestiegenen Pendleranteile diirften im vermehr-
ten Wechsel der Wohngemeinde, der Arbeitsplatze und der jeweiligen Arbeit-
geberstandorte liegen. Moglich wurden diese Wechsel insbesondere durch ein
verbessertes Angebot im Bereiche des Verkehrs. Daneben diirften die Pendler-
anteile aber auch deshalb zunehmen, weil sich junge, neugegriindete Haushalte
(erwachsene Kinder nach der Ablgsung vom Elternhaushalt bzw. bei der Griin-
dung eines Paar- oder Familienhaushaltes) in der Wahl des Wohnortes bzw.
junge Erwerbstdtige in der Wahl des Arbeitsortes zwangsldufig in der neuen
Struktur einrichten miissen. Das heisst, sie beziehen neue Wohnungen in der
Agglomeration bzw. am Stadtrand und arbeiten dort, wo sie einen ihnen zusa-
genden Arbeitsplatz finden konnen,
d.h. oft im Stadtzentrum oder 1in

Fig. 30: Pendler nach Ortsgrosse
Industrievororten. Sie haben daher

Ortsorésse oft von Anfang an lange Arbeits-
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100°000 Pendlerdefinition auf formale Ge-
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entsprechen. So gibt es in kleinen Gemeinden, vor allem in den Agglomeratio-
nen, zweifellos viele Pendler, die auf dem Arbeits- oder Schulweg die Gemein-
degrenzen liberschreiten. Ihr Arbeitsweg, ihre Verkehrssituation allgemein und
ihre zeitliche Belastung durch das tdgliche Hin und Her kdnnen aber eine we-
sentlich positivere Gestalt haben, als dies fiir Erwerbstdatige und Schiiler aus
grossen Stddten .der Fall ist, die - zwar innerhalb der Gemeindegrenzen - von

ginem Ende der Stadt zum anderen fahren missen.

rab. 47: Verkehrsmittel der Pendler *)

Verkehrsmittel Anteile
nur Personenwagen (Selbstfahrer) 46.0%
nur Personenwagen (Mitfahrer) 4.5% 51.9%
nur Motorrad 1.4% 62.8%
nur Velo 10.9%
nur Bahn 9.1% ]
Bahn + offentlicher Personen-
nahverkehr 4.3% ‘
Bahn + Personenwagen (Selbstfahrer) 1.1% 16.7% )
Bahn + Personenwagen (Mitfahrer) 0.6%
Bahn + Velo (+ Mofa) 1.6% )
nur 6ffentlicher Personennahverkehr 11.2% F 30.4%
offentlicher Personennahverkehr +
Personenwagen (Selbstfahrer) 0.9%
offentlicher Personennahverkehr + b 13.7% g
Personenwagen (Mitfahrer) 0.6%
offentlicher Personennahverkehr +
Velo (+ Mofa) 1.0% J
nur Werkbus 3.8%
nur zu Fuss 2.8%
nur Schiff 0.1%
Total 100.0%

*) Erwerbstdtige und Schiiler mit Zielort ausserhalb der eigenen
Wohngemeinde

Auch bei den Pendlern (im hier gemeinten engeren Sinne) Uberwiegt das Auto
als Verkehrsmittel deutlich und erreicht einen Anteil von 46% aller Wege (nur
auf Erwerbstdtige bezogen wire dieser Wert noch wesentlich hoher). Alle pri-
vaten Verkehrsmittel (jeweils als alleiniges Verkehrsmittel) zusammen errei-
chen einen Anteil von fast zwei Dritteln, und allein die motorisierten unter
ihnen machen mehr als die Hd1fte aus. Die Bahn kommt - s@mtliche Kombinatio-
nen mit anderen Verkehrsmitteln eingerechnet - auf 16.7%. Zusammen mit den
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6ffentlichen Nahverkehrsmitteln mit ihren 13.7% resultiert ein Anteil von
nicht ganz einem Drittel. Der Rest (6.7%) verteilt sich auf reine Fusswege,
den Werkbus und das Schiff.

Mit der Benutzung eines bestimmten Verkehrsmittels fiir das Pendeln ist eine
Reihe weiterer Gegebenhejten direkt verkniipft. So sind am meisten Heimkehrer
iber Mittag unter jenen Pendlern zu finden, die ein Verkehrsmittel benutzen,
das vor allem iiber kurze Distanzen verwendet wird. So machen iber zwei Drit-
tel der Fussgdnger und gar liber vier Fiinftel der Velofahrer unter den Pend-
lern den betreffenden Weg (hin und zurilick) zwei mal pro Tag, hingegen von den
Automobilisten nur rund die Hd1fte. Die Mitfahrer in Personenwagen und die
Beniitzer von Werkbussen sind beziiglich des mittdglichen Heimkehrens schlech-
ter gestellt, ebenso - aber weniger ausgeprdgt - die Beniitzer der offentli-
chen Nahverkehrsmittel. Deutlich am hdufigsten nur einmal pro Tag hin und zu-
riick fahren jedoch die Bahnbeniitzer, insbesondere jene, die zusdtzlich noch

auf ein weiteres offentliches Verkehrsmittel angewiesen sind.

Fig. 31: Weghdufigkeit der Pendler nach Verkehrsmittel
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REGIONALE VERHALTENSUNTERSCHIEDE

Regionale Unterschiede spielen, gerade in einer Zeit des wieder aufflackern-
den Regionalismus, eine betrachtliche Rolle in der politischen und fach-
Tichen Diskussion. Tatsdchlich sind bei verschiedensten thematischen Berei-
chen Unterschiede festzustellen, die letztlich nur aufgrund regionaler Be-
sonderheiten - seien diese nun infrastruktureller oder kultureller Art - zu

erklaren sind.

Nun ist allerdings nicht von vornherein klar, was unter regionalen Unter-
schieden gemeint ist. Sind es geographisch und/oder kulturell abgrenzbare
Gebiete, die untersucht werden sollen (Regionen entsprechend dem Uiblichen
Sprachgebrauch also)? Oder versteht man darunter rdumliche Unterschiede im
weitesten Sinne? Gehdren dazu auch kleinraumigere Unterteilungen? Ohne hier
diese Fragen im Detail klaren zu wollen, sollen doch die wichtigsten Aspekte
kurz behandelt werden. Im Vordergrund stehen dabei in erster Linie Unter-
schiede nach Landesteilen und in zweiter Linie solche nach Stadt - Land so-

wie nach der Lage im Wohnort.

Von grosster politischer Tragweite sind die Unterschiede nach Wirtschafts-
regionen (Landesteilen) und Kantonen, da sie zum Teil Unterschiede in der
Versorgung betreffen. Dabei zeigt sich, dass das Auto in der Westschweiz und
vor allem im Tessin eine grossere Bedeutung hat als in der lbrigen Schweiz.
Dies driickt sich vor allem im Autobesitz der Haushalte aus. Die Zahl der au-
tolosen Haushalte ist in der deutschen Schweiz am grossten, im Tessin am
kleinsten. Umgekehrt verhdlt es sich bei der Zahl der Haushalte mit mehr als
einem Auto. Diese ist in der italienischen Schweiz am grossten und in der
deutschen Schweiz am kleinsten. Entsprechend weisen die Haushalte in der
deutschen Schweiz im Durchschnitt die tiefste Motorisierung auf, jene in der

welschen Schweiz eine mittlere und diejenigen im Tessin die hochste.

Aehnlich verhdlt es sich mit den Fahrleistungen, wobei hier allerdings die
Unterschiede weniger ausgeprigt sind. Beim Erstwagen sind sie lediglich im
Tessin etwas kleiner. Dies ist als eine direkte Folge der dort grdsseren
Motorisierung zu sehen, d.h. die von allen Mitgliedern eines Haushaltes mit

dem Auto jihrlich zuriickgelegten Distanzen verteilen sich dort haufiger auf
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mehr als einen Personenwagen. Bei den Zweit- und Drittwagen weisen die wel-
schen Haushalte jeweils etwas tiefere durchschnittliche Fahrleistungen als
die Haushalte in der deutschen und in der italienischen Schweiz auf. Zu-
sammenfassend zeigt sich jedoch das aufgrund der Motorisierung der Haushalte
erwartete Bild: die durchschnittliche Fahrleistung pro Personenwagen ist im
Tessin am kleinsten und in der deutschen Schweiz am grossten. Umgekehrt ver-
halt es sich dagegen mit der durchschnittlichen Fahrleistung der Haushalte,

die im Tessin am grossten ist.

Tab. 48: Personenwagenbesitz und Fahrleistungen nach Sprachregionen
(Jahr 1980) |

Sprachregion Anteil der Haushalte Personenwagen-Fahrleistungen (in km) Perso?enwagen
mit Personenwagen (in %) pro 1'000
Haushaltungen
0 Per- | 1 Per- | 2 Per- | 3* Per-} Erst- Zweit- | Dritt- pro pro (absolut)
sonen- | sonen- | sonen- | sonen- | wagen wagen wagen Personen- Haus -
wagen wagen wagen | wagen wagen hatt
Schweiz total 38.1 48.5 1.5 1.9 15' 880 10'180 9'230 14'780 10'990 172

Sprachregion

deutsch 38.8 48.3 10.9 2.0 15900 10'230 9'320 14'830 10'800 761
welsch 36.7 49.0 12.5 1.7 15'910 10'060 8'930 14'710 11'390 793
italienisch 345 48.6 14.8 20 15'520 10°170 9'510 14'310 11'940 843

Als Hauptgrund fiir das Halten eines Autos wird - vor allem im Tessin - der
Arbeitsweg angegeben. Dort, und auch in der Westschweiz, ist zudem das Auto
fir die Freizeit von grosserer Bedeutung als in den iibrigen drei Wirtschafts-

regionen, wobei vor allem Sonntagsausfliige hdufiger gemacht werden.



Tab. 49: Griinde flir Autobesitz und Aspekte des Verkehrsver-
haltens nach Regionen
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Griinde fiir Autobesitz/ Region
Verkehrsverhalten

West-~ Alpen, Mittelland Mittelland Tessin ganze

schweiz Voralpen West Ost Schweiz
Grund fiir Autobesitz des
Haushaltes
Wochenende/Freizeit 25% 22% 27% 24% 11% 24%
Pendler-Fahrten 39% 39% 32% 35% 60% 37%
berufliche/geschiftliche Griinde 15% 25% 24% 22% 1% 21%
Keine Auslandfahrten 27% 47% 447 38% 22% 39%
Auto fiir iibliche Freizeitbe-
schaftigung unbedingt notig 42% 31% 349 34% 47% 35%
Sonntags haufiger zuhause
als auswarts a5% 52% 50% 56% 38% 51%
Wege insgesamt
zu Fuss 28% 30% 31% 29% 429 30%
per Auto 48% 45% 40% 43% 46% 44%
per Bus/Tram/Postauto 9% 5% 10% 12% 4% 9%
per Velo/Mofa/Moto 10% 15% 13% 9% 6% 1%
per Bahn 4% 5% 5% 7% 2% 5%

Ein wesentlicher Grund fiir die im Tessin vergleichsweise seltene Benutzung

der O0ffentlichen Verkehrsmittel scheint in der grossen Bedeutung des Autos zu
tiegen (vgl. Weganteile von Bahn, Postauto, Bus und Tram). Dies steht in ei-

nem gewissen Kontrast zur Erschliessung mit offentlichen Verkehrsmitteln, die
im Tessin (nicht in abgelegenen Gebieten, aber im Durchschnitt) nicht schlech-

ter ist als in der ibrigen Schweiz. Den schlechtesten Erschliessungsgrad

weisen vielmehr die Gebiete in den Voralpen und Alpen auf.

Tab. 50: Erschliessungsgrad durch den offentlichen Verkehr
nach Regionen

Erschliessung durch den West- Alpen, Mittelland Mittelland Tessin ganze
offentlichen Verkehr schweiz Voralpen West Ost Schweiz
gut 75% 66% 72% 69% 73% 70%
mittel 18% 17% 18% 23% 19% 19%
schlecht 6% 10% 8% 7% 5% 8%
kein Anschluss 2% 7% 2% 1% 3% 3%
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In bezug auf die Dimension Stadt - Land zeigt sich, dass dem Auto in dengros-
sen Stidten eine wesentlich kleinere Bedeutung zukommt als in den iibrigen
Stadten und Gemeinden. Dabei spielt es eine vergleichsweise kleine Rolle, ob
diese Gemeinden in Agglomerationen (was fiir die Stadte mit wenigen Ausnahmen
gilt) oder ausserhalb, in landlicher Umgebung liegen. Die Unterschiede zwi-
schen den Haushalten in den grossen Stddten und den librigen betreffen zudem

sowoh1 den Personenwagenbesitz als auch die durchschnittlichen Fahrleistungen.

Tab. 51: Personenwagenbesitz und Fahrleistungen nach
Agglomerisierung (Jahr 1980)

Agglomerisierung Anteil der Haushalte Personenwagen-Fahrieistungen {in km) Personenwagen
mit Personenwagen (in %) pro 1'000
Haushaltungen
0 Per- {1 Per- |2 Per- |3t Per- | Erst- Tweit- Oritt- pro pro (absolut)
sonen- | sonen- | sonen~ | sonen- wagen wagen wagen Personen- Haus -
wagen wagen wagen wagen wagen halt

Agglomeration
exkl. Zentren 336 515 13.1 1.8 16° 380 10' 140 9'160 15100 12'540 830
Stadte mit mehr als
50'000 Einwohnern

(= Zentren) 55.5 38 4 54 07 14'880 9°'840 9'310 14'210 7'280 512

Nichtagglomeration 35.7 49.9 12.4 2. 15810 10330 9°280 14670 11'850 808

Dass vor allem der Mikrostandort eines Haushaltes (und nicht etwa die Zuge-
horigkeit zu einer bestimmten Gemeinde) von einiger Bedeutung fiir die Ver-
sorgung der Haushalte mit Verkehrsmitteln ist, zeigt sich bei der Untersu-
chung nach der Lage in der Wohngemeinde. Dabei zeigt sich, dass die Haushal-
te in den Ortszentren iiber wesentlich weniger Verkehrsmittel verfiigen als
die librigen Haushaltungen. Besonders ausgeprdgt ist die Versorgung mit Ver-
kehrsmitteln bei Haushaltungen am Ortsrand und solchen, die ausserhalb des

eigentlichen Siedlungsgebietes leben.

Tab. 52: Fahrzeugbesitz nach Lage der Wohnung in der

Wohngemeinde
Im Haushalt Orts- Zwischen am ausserhalb ganze
vorhanden zentrum Zentrum Ortsrand Schweiz
und Rand
Velo 57% 599 68% 67% 63%
Mofa 25% 26% 31% 37% 29%
Auto 68% 68% 78% 82% 73%
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TAGESABLAUF

Die Aktivitdten, die im Verlauf eines Tages ausgeiibt werden, bestimmen weit-
gehend auch das Verkehrsverhalten der Individuen. So hat etwa Arbeit fiir

jene 98.8% der Berufstdatigen und Schiiler, deren Arbeits-/Ausbildungsort nicht
im gleichen Gebdude wie die Wohnung liegt, zwingend einen Weg ausserhalb des
Hauses zur Folge. Das gleiche gilt fiir die Versorgung und fiir soziale Kontakte
zu Personen ausserhalb des eigenen Haushaltes.

Diese Aktivitdten sind erstaunlich routinisiert (zumindest an Werktagen) und
auch zwischen verschiedenen Individuen sehr @hnlich. Je grober der zeitliche
Raster einer Erhebung, desto grdsser sind die Aehnlichkeiten; je feiner die

Analyse, desto mehr kommen individuelle Unterschiede zum Vorschein. Immerhin
lassen sich einige Regelmassigkeiten betreffend verschiedener zentraler Kate-

gorien von Aktivitdten feststellen, namlich in bezug auf

e die dafiir aufgewendete Zeit,
e die Abfolge und Verteilung dieser Zeiten im Tag, und
e Unterschiede nach Wochentagenl).

Ein weiterer Aspekt dieser Betrachtungsweise sind tageszeitliche Unterschiede,
die aufzeigen, wann die Individuen unterwegs bzw. auswdrts oder zuhause sind.
Schon die in der Schweiz Uliblichen Arbeits- und Ladenoffnungszeiten haben hier
Konzentrationen zur Folge, die auch die Tagesablaufe des einzelnen stark be-

einflussen.

1) Vgl. dazu: Schiffer, J.: Zeitverwendung in der Schweiz. 1981.
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Fig. 32: Aufenthaltsort im Tagesablauf nach Wochentag
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VERFUEGBARKEIT UEBER VERKEHRSMITTEL

1. Fahrzeugbesitz der Haushalte

Die eidgendssische Volkszdhlung 1980 ergab, dass 38.1% der Haushalte iiber kei-
nen, 48.5% liber einen und 13.4% liber zwei oder mehr Personenwagen verfiigen.

Mit steigendem Haushalteinkommen steigt sowohl die Wahrscheinlichkeit des Be-
sitzes eines Erst- wie auch eines Zweitwagens. Die Unterschiede sind iiber Er-
warten gross: In der obersten Einkommensklasse verfiligen 9 von 10 Haushalten

uber ein Auto und fast ein Drittel iiber zwei oder mehr. In der untersten Ein-
kommensklasse haben dagegen fast zwei Drittel der Haushalte kein Auto und be-

sitzen nur einige wenige Haushalte einen Zweitwagen.

Fig. 33: Anschaffungsgriinde fiir Erst-
und Zweitwagen

Fahrt zur Arbelt

Wochenende, Freizeit. Hobby

Gescnaftliche und berufliche P57 “““ZweltigSZn
Iwecke

Einkaufen

Kann man nicht sagen, fir RRRRERRARS
Verschiedenes gleich hdufig

0 10 20 30 40 %

Das (Erst-)Auto wird in mehr als der Hd1fte aller Fdlle - gemdss den Angaben
aus Befragungen - fiir die Fahrt zur Arbeit bzw. fiir geschaftliche und beruf-
liche Zwecke angeschafft. Immerhin fast ein Viertel aller Haushalte kauft

hingegen das (Erst-)Auto in erster Linie fiir Freizeit- und Ferienfahrten.

Beim Zweitwagen ist dieser Verwendungszweck bei etwas mehr als einem Viertel
der wichtigste Kaufgrund; er rangiert damit gleichwertig neben dem Kaufmotiv
der Verwendung flir den Arbeitsweg. Rund jeder achte Zweitwagen wurde ur-
spriinglich zur Hauptsache zum Tatigen von Einkaufen gekauft. (Mit Ulber 5% An-
teil spielt das Einkaufen als wichtigster Grund flir die Anschaffung eines

Fahrzeugs aber auch bei den Erstwagen eine erstaunliche Rolle.)
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Fig. 34: Hauptverwendungszweck des Autos
nach Ortsgrosse
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Regionale Unterschiede in den Hauptverwendungszwecken der Autos lassen sich

hauptsdchlich in einer Richtung nachweisen:

e Auf dem Lande wird das Auto hdufiger in einen Zusammenhang mit Erwerbs-
tatigkeit und Versorgung gestellt.

e In den Stidten kauft man das Auto haufiger als auf dem Land fiir die Ent-
spannung und die Freizeit.

Tab. 53: Anschaffungsgrﬁnde fir Erst-
wagen nach Einkommen

Nutzungsart Einkommen
Oberes Iweites Drittes Unteres
Viertel Viertel Viertel Viertel
Freizeit 14.4% 26.5% 25.7% 27.2%
Fahrt zur Arbeit 32.0% 37 6% 40 2% 30.4%
Berufliche Zwecke | 32.7% 18.2% 11.2% 13 0%
Einkaufen 6 5% 5.0% 3.6% 16.3%

Vergleicht man die Auto-Kaufmo-
tive der verschiedenen Einkom-
mensgruppen, so zeigt sich der
erstaunliche Zusammenhang, dass
sowohl Einkaufs- wie auch Frei-
zeitfahrten in unteren Einkom-
mensschichten haufiger als
Grund fiir die Anschaffung eines
Automobils genannt werden, wah-

rend in den besser verdienenden
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Haushalten berufliche Zwecke im Vordergrund stehen. Der Arbeitsweg hat die
grosste Bedeutung in den mittleren Einkommensschichten.

Der Fahrzeugbesitz ist nicht gleichmdassig liber alle Haushalte verteilt; viel-
mehr gibt es betrdchtliche Unterschiede nach geographisch-rdumlichen und nach
sozialen Merkmalen. Zundchst ist festzuhalten, dass die Tessiner Haushalte am
stdrksten motorisiert sind, und zwar was den Autobesitz generell betrifft,
wie auch in bezug auf Zweit- und Drittwagen. Weiter fdllt auf, dass es in den
Stddten mehr autolose Haushalte gibt als in den Agglomerationsgiirteln oder

Tab. 54: Personenwagenbesitz nach verschiedenen soziodemo-
graphischen Gruppen - Teil 1 (Jahr 1980, in %)

Untersuchungsgruppen 0 Per- 1 Per- 2 Per- 3* Per- Personenwagen
sonen- sonen- sonen- sonen- pre 1'000
wagen wagen wagen wagen Haushaltungen

(absolut)

Schweiz total 38.1 48.5 11.5 1.9 772

Sprachregion

deutsch 38.8 48.3 10.9 2.0 761

franzosisch 36.7 49.0 12.5 1.7 793

italienisch 34.5 48.6 14.8 2.0 843

Siedlungstyp

Agglomeration ohne Zentren 33.6 61.5 13.1 1.8 830

Stadte mit mehr als 50'000 Einwohnern

(= Zentren) 55.5 38.4 5.4 0.7 512

Nichtagglomerationen 35.7 49.9 12.4 2.1 808

Haushaltsgrosse

1 Personen-Haushalt 70.1 28.6 1.2 0.1 314

2 Personen-Haushalt 39.1 49.6 10.6 0.7 730

3 Personen-Haushalt 23.2 57.1 17.2 2.6 991

4 Personen~Haushalt 14.7 63.8 18.6 3.0 1099

5 Personen~Haushalt 15.5 60.7 19.3 4.5 1129

6 Personen-Haushalt 17.1 57.2 19.5 6.2 1148

mehr als 6 Personen-Haushalt 19.4 53.0 19.1 8.5 1168

Haushaltstyp

Paar allein 35.9 52.2 na 0.8 767

Paar ohne Kinder, mit weiteren Erwachsenen 33.7 50.1 14.2 2.0 845

Paar mit Kindern 15.8 62.6 18.5 3.1 1089

Paar mit Kindern und mit weiteren

Erwachsenen 13.9 55.0 24.5 6.6 1238

Alleinstehender Familienvorstand mit

Kindern 48.9 42.7 7.0 1.3 609

Alleinstehender Familienvorstand ohne

Kinder 70.1 28.6 1.2 0.1 314

Nationalitat

Schweizer 39.4 47.6 11.2 1.7 691

Auslinder 41.9 47.9 9.3 0.9 753
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auf dem Land. Am stdarksten motorisiert sind die Haushalte im Einzugsgebiet

der grosseren Stadte.

Mit derHaushaltsgrosse steigt der Anteil der motorisierten Haushalte an; Tle-
diglich die allergrossten Haushalte (7 und mehr Personen) haben wieder etwas
seltener ein Auto. Auch der Anteil von Haushaltungen mit Zweit- und Drittwa-
gen nimmt mit steigender Haushaltgrosse zu. Die Einpersonenhaushalte verfii-
gen nur zu 29.1% lber ein Auto. (Es gibt aber auch Einpersonenhaushalte mit
zwei oder drei Wagen.) Am stdrksten motorisiert sind die traditionellen Fa-
milienhaushaltungen, bestehend aus einem Ehepaar und Kindern, und noch etwas
ausgeprdgter die Familienhaushalte mit Kindern und weiteren Erwachsenen
(86.1% unter ihnen verfiigen Uber mindestens ein Auto). Hier ist auch der An-
teil der Zweit- und Drittwagen (fiir zusammen drei oder mehr Erwachsene) am
grossten. Mittelstark ist die Motorisierung der Paar-Haushalte und der Paar-
Haushalte mit weiteren Erwachsenen. Da Familienhaushalte liberdurchschnitt-
lich haufig im Einzugsgebiet grdsserer Stddte - und nicht in den Stadten
selbst - leben, ist die unterschiedliche Motorisierung dieser Gebiete ver-
mutlich dadurch zu erkldren.

Zwischen den Haushalten von schweizerischen und auslandischen Haushaltvor-
standen bestehen nur geringfiigige Unterschiede. Dies gilt auch fiir die Fahr-
leistungen.

Extrem sind hingegen die Unterschiede zwischen Haushalten mit mdnnlichen
Haushaltvorstdnden (rund drei Viertel aller Haushaltungen) und solchen mit
Frauen als Haushaltvorstand (rund ein Viertel aller Haushaltungen, weitgehend
Einpersonenhaushalte, d.h. relativ viele junge, ledige Frauen zum einen und
dltere, verwitwete zum anderen). Wihrend es bei den Mannern zu 71.1% minde-
stens ein Auto im Haushalt hat (bei 15.8% der Haushalte sogar zwei oder mehr),
gibt es bei den Frauen nur geradezu 28.2% Haushalte mit einem (oder mehreren)
Auto(s).

Ebenfalls betrachtliche Unterschiede gibt es je nach Alter des Haushaltvor-
standes. Je dlter dieser ist, desto grosser ist auch der Motorisierungsgrad
des Haushaltes, und zwar bis zu einem Hohepunkt zwischen 30 und 49 Jahren;

nachher nimmt er mit weiter zunehmendem Alter des Haushaltvorstandes wieder
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ab, was aber ebensosehr mit dem bei den dlteren Jahrgangen selteneren Fiihrer-
scheinbesitz als mit ihrer heutigen sozio-Okonomischen Situation in Zusammen-

hang stehen diirfte.

Sozio-okonomische Merkmale spielen aber ebenfalls - auch unabhdngig vom Al-
ter - eine gewisse Rolle. So zeigt sich, dass Selbstdndige und Angehdrige
freier Berufe sowie leitende Angestellte in ihrem Haushalt weit Uiberdurch-
schnittlich hdufig ein oder zu einem grossen Teil (zwischen 20.0% bei den
leitenden Angestellten und 42.9% bei den freien Berufen) Uber zwei oder so-
gar drei Autos verfligen. Dies hangt zum einen sicher mit beruflichen Griinden
(Geschaftsbesuche etc.) zusammen, zum anderen aber auch mit Einkommensunter-

Tab. 55: Personenwagenbesitz nach verschiedenen soziodemo-
graphischen Gruppen - Teil 2 (Jahr 1980, in %)

Untersuchungsgruppen 0 Per- 1 Per- 2 Per- 3* Per- Personenwagen
sonen- sqnen- sonen- sonen- pra 1'000
wagen wagen wagen wagen Haushaltungen

(absolut)

Geschlecht Haushaltvorstand

Mann 28.9 55.3 13.8 2.0 890

Frau 71.8 25.4 2.4 0.3 313

Zivilstand

ledig 56.1 38.9 4.6 0.5 494

verheiratet/zusammenlebend 23.7 58.3 15.7 2.4 967

Alter Haushaltvorstand

18 - 19 Jahre 88.4 10.9 0.7 - 123

20 - 24 Jahre 50.0 44.6 5.1 0.4 559

25 - 29 Jahre 29.3 60.7 9.3 0.7 813

30 - 39 Jahre 21.0 64.2 13.8 1.0 948

40 - 49 Jahre ) 23.4 57.3 16.7 2.6 985

50 - 59 Jahre 33.0 47.6 15.7 3.7 901

60 ~ 64 Jahre 45.1 43.0 9.7 2.2 690

65 Jahre und mehr 72.8 23.6 30 0.5 313

Sozio-Gkonomische Gruppen

selbstdndige Landwirte 25.8 54.8 15.6 3.9 976

unselbstdndige Landwirte 40.6 48.5 9.4 1.5 718

selbstdndige, freie Berufe 10.2 46.8 36.7 6.2 1390

Ubrige Selbstdndige 13.3 53.3 27.3 6.2 1265

Unselbstidndige, leitende Stelle 19.5 60.6 17.7 2.3 1027

Verwaltung 32.7 54.3 n.7 1.3 816

Gewerbe, manuell 30.4 58.6 9.7 1.3 818

Rentner 73.4 23.3 2.8 0.4 302

Schiiler/Studenten tiber 16 Jahre 69.8 26.4 3.2 0.7 348

Arbeits-/Schuiweg

nur zu Fuss 47.6 46.2 5.4 0.8 594

nur per Bahn oder per Bahn und Bus 53.1 42.6 3.9 0.4 515

nur gffentlicher Personennahverkehr 65.4 31.7 2.6 0.3 378

nur Personenwagen (Selbstfahrer) 2.3 71.9 22.8 3.0 1264

nur Velo/Mofa 48.1 47.0 4.2 0.7 574
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schieden. Schwach motorisiert sind dagegen diejenigen Haushalte, deren Haus-
haltvorstand Rentner(in), Student(in), Hausfrau/Hausmann oder unselbstandig

Erwerbstatiger in der Landwirtschaft ist.

Schliesslich sind jene Haushalte extrem stark motorisiert, deren Haushaltvor-
stand mit dem Auto zur Arbeit fdahrt. Auffdlligerweise gilt dieser Drang zum
Auto flr diese Haushalte ganz generell, denn sie verfiigen zu 25.8% iber min-
destens einen Zweitwagen. Auf der anderen Seite haben auch viele Haushalte
von Haushaltvorstanden, die zu Fuss oder mit einem anderen Verkehrsmittel zur
Arbeit gehen, ein oder - allerdings in bescheidenem Ausmass - mehrere Autos.
(Moglicherweise fahren andere Mitglieder des Haushalts mit dem Auto zur Arbeit
oder sind wegen Abgeschiedenheit, aus gesundheitlichen Griinden etc. auf ein
Auto angewiesen.) Bei den Bahnarbeitspendlern betrdgt der betreffende Anteil
46.9%, bei den Benutzern der offentlichen Nahverkehrsmittel dagegen nur 34.6%.
Bei der Interpretation dieser Tetztgenannten Zahl ist zu beachten, dass die
offentlichen Nahverkehrsmitte1:1n den Stddten gut ausgebaut sind und dort die
Motorisierung generell am tiefsten ist. Besonders schwach motorisiert sind
Haushalte, deren Vorstand mit dem Velo in Kombination mit Gffentlichen Ver-
kehrsmitteln zur Arbeit fahrt und Motorradbeniitzer, filir die das Motorrad ein
Substitut zum Auto darstellt.

Im Gegensatz zu den anderen Fahrzeugen stehen beim Velo - wenn iliberhaupt
Fahrrader vorhanden sind - einer betrachtlichen Zahl von Haushalten mehrere

Velos zur Verfiligung. Grund-
Tab. 56: Anzahl der im Haushalt vor-

handenen Zweiradfahrzeuge sdtzlich gilt: je grosser ein

Haushalt, desto mehr Fahrra-

Fahrzeugart 0 ] S hind der stehen ihm zur Verfiigung.
Fahrrider 37.3% | 23.8% | 18.6% |10.4% | 9.9% Den Haushalten von vier und
“Z?é?ﬁ??"“” 71.3% | 20.9% | 6.3% | 1.0% |[o0.3% mehr Personen stehen mehrheit-
Roller, Motorrdder | 94.9% { 4.4% | 0.3% | 0.2% | - 1ich zwei oder mehy Fahrrader

zur Verfligung. Eine Uberdurch-

schnittliche Verfligharkeit ist
auch bei Haushalten der mittleren Generation zu beobachten. Das Fahrrad er-
weist sich also als ein Verkehrsmittel, das vor allem in Familien mit Kin-
dern und Jugendlichen anzutreffen ist und auch vor allem Jugendlichen zur

Verfiigung steht bzw. hauptsachlich von diesen genutzt wird.
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Aehnliches, wenn auch weniger ausgeprdgt und vor allem nicht in diesem Aus-
mass, zeigt sich auch fiir die Mopeds und Motorfahrrader. Roller und Motorra-
der dagegen sind nur gerade in knapp 5% aller Haushalte anzutreffen und dort

praktisch ausschliesslich jeweils in einem Exemplar.

2. Verfiigbarkeit der Personen iiber Verkehrsmittel

Gut vier von zehn Personen {ab 18 Jahren) verfiligen immer und weitere zwei von
zehn gelegentlich liber ein Auto (zusammen genau zwei Drittel der erwachsenen
Bevolkerung). Ueber ein Fahrrad/Motorfahrrad verfligen drei von zehn Personen
(ab 14 Jahren) immer und weitere zwei von zehn gelegentlich. Allerdings zeigen
sich beziiglich dieser Anteile betrdchtliche Unterschiede nach verschiedenen
Personenmerkmalen wie Alter, Geschlecht, Stellung im Haushalt und Erwerbsta-
tigkeit.

Fig. 35: Verfiigbarkeit privater Verkehrsmittel
bei Personen ab 18 Jahren

Auto (allein)

Auto und Velo

Velo. Mofa

Moto, Roller

Moto und Velo
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Kombinationen mit
Auto)

[ fomer
gelegentiich

Besonders krass ist hier die Benachteiligung der Frauen: Sie verfiigen namlich
viereinhalbmal ofters als Manner iiber gar kein privates Verkehrsmittel (46.6%
gegeniiber 10.8%). Und nur gerade eine von vier Frauen (gegeniiber 3 von 5 Man-
nern) verfiigt iiber ein Auto. Lediglich bei der Verfiigbarkeit Ulber Fahr- und

Motorfahrrader stehen die Frauen etwas besser da als die Manner,
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Mit steigendem Ausmass der Erwerbstdtigkeit (nicht, teilweise, voll erwerbs-
tatig) steigt generell die Verflugbarkeit Uber Fahrzeuge, wobei dies aller-
dings ausschliesslich auf die Verfiligbarkeit liber Autos zurilickzufiihren ist.
Das Fahrrad namlich ist eindeutig das Verkehrsmittel der Nicht-Erwerbstdti-
gen. Dies zeigt sich auch darin, dass vor allem Jugendliche (vgl. neben dem
Alter auch die Stellung im Haushalt) hdufig liber Fahrrader und Mofas verfii-
gen. Fahrrader, Mofas und auch Motorrader sind denn auch eine Domdne der Ju-

gendlichen.

Tab. 57: Verfiigbarkeit lber Verkehrsmittel nach sozio-
demographischen Gruppen (in %) *)

Untersuchungsgruppe Velo/Mofa Motorrad/Roller | Auto keines
(ink1. Motorrad/ | (inkl. Auto und
Roller und Velo/ | Motorrad/Roller
Mofa) bzw. und Velo/
Mofa)
{Personen (Personen {Personen (Personen
ab ab ab ab
14 Jahren) 18 Jahren) 18 Jahren) 18 Jahren)
Gesamtdurchschnitt 28.8 2.2 44.4 29.2
Geschlecht
Manner 27.7 3.5 63.8 10.8
Frauen 30.0 0.9 26.2 46.6
Alter
14-17 Jahre 86.0 . . .
18-19 Jahre 73.0 6.8 8.1 13.5
20-64 Jahre 23.9 2.1 50.5 23.7
64 und mehr Jahre 13.9 2.0 22.7 61.7
Erwerbstatigkeit
voll 23.2 3.2 62.6 14.0
teilweise 30.2 1.3 40.8 27.6
keine 34.3 1.5 24.1 47.8
Stellung im Haushalt
Haushaltvorstand 17.9 2.4 56.6 23.0
Gattin 28.8 0.6 28.3 42.5
Kind 65.7 7.3 32.7 13.3
anderes 18.0 3.3 42.6 37.7

*) Anteil der Personen, die immer liber das entsprechende Fahrzeug verfiigen

Etwas pointiert lassen sich diese Ergebnisse wie folgt zusammenfassen:

e Uebergar kein privates Verkehrsmittel verfligen vor allem Hausfrauen
und dltere Personen.

e Fahrrader und Mofas sind diejenigen Verkehrsmittel, die Jugendlichen
(vor allem den Schiilern unter ihnen) zur Verfiigung stehen.
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e Motorridder besitzen hauptsdchlich junge Erwerbstdtige.

e Das Auto ist das bevorzugte Verkehfsmitte] von Berufstdtigen im allge-
meinen und von berufstatigen Mannern im speziellen.

Was die Verfiigbarkeit iiber ein Auto betrifft, so zeigt sich, dass die einzel-

nen Mitglieder der gros-

Fig. 36: Verfigbarkeit Uber Verkehrsmittel seren Haushalte - zusam-
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nenhaushalten. Mit weiter zunehmender Personenzahl im Haushalt nimmt er ste-
tig ab. Dies erkldrt sich zum Teil auch dadurch, dass es sich bei den unter-
suchten Wegen in grosseren Haushaltungen, im Gegensatz zu jenen in Ein- und
Zweipersonenhaushalten, haufiger um Ausbildungswege als um Arbeitswege han-
delt. Damit hangt auch zusammen, dass in den grosseren Haushaltungen nicht
etwa die offentlichen Verkehrsmittel (Bahn oder 6ffentliche Nahverkehrsmittel)
an die Stelle der Autowege treten, sondern offenbar hauptsdchlich Fuss- und
Velo/Mofa-Wege.

Fiir alle Personenkategorien gilt, dass sich ganz allgemein die Verfiugbarkeit
iber irgendwelche (individuellen) Verkehrsmittel stimulierend auf die Wegezahl

auswirkt. Dieser Zusammenhang besteht zumindest fir die Werktage.
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"VERHALTENSHOMOGENE" GRUPPEN

In bezug auf das Verkehrsverhalten der Individuen ist es entscheidend, wie
ihre Tagesablaufe verlaufen. Man kann nun postulieren, dass Personen mit dhn-
lichen tdglichen Aktivitdten auch dhnliche Wegemuster und zudem ein dhnliches
Verkehrsverhalten (Verkehrsmittelwahl, Wegdistanzen und -zeiten etc.) aufwei-
sen, und vor allem, dass diese Gruppen sehr stark durch die Aehnlichkeit der
sozialen Situation ihrer Mitglieder sowohl geprdgt sind wie auch bestimmt wer-
den konnen. Verfolgt man das Ziel, moglichst wenige solcher "verhaltenshomo-
gener" Gruppen unterscheiden zu wollen, so ergeben sich ganz bestimmte Muster,

die allerdings flir Werktage und Sonntage unterschiedlich ausfallen.

Die nachfolgend prdsentierten Gruppen beruhen auf einer Auswertung von Befra-
gungsdaten. Sie beziehen sich auf Personen ab 14 Jahren. Bei der Beurteilung
einzelner Prozentanteile ist zu beachten, dass diese nicht unbedingt Repri-
sentativitat beanspruchen bzw. auf die GesamtbevGlkerung iibertragen (hochge-
rechnet) werden kdnnen; vielmehr stand bei dieser Auswertung der Vergleich

zwischen den verschiedenen Gruppen im Mittelpunkt des Interesses.

1. Werktage

Fiir die Werktage lassen sich aufgrund dhnlicher Aktivitdtenmuster und Tagesab-
ldufe (nicht: des Verkehrsverhaltens) zwo1f verschiedene Gruppen unterscheiden.
Die kleinste dieser Gruppen (88 Bauern und Bauerinnen) umfasst nur gerade 0.8%
aller Personen ab 14 Jahren, die grosste (alle verheirateten mannlichen Lehr-
linge, Arbeiter und Angestellten sowie alle mannlichen leitend, selbstdndig
und freiberuflich Tdtigen) insgesamt 26.7% der Population. 9.9% konnten wegen
fehlender Angaben (bei den Gruppierungs- oder den nachfolgend prdsentierten
Untersuchungsmerkmalen) nicht zugeordnet werden. Weitere 7.6% wurden nicht zu-
geordnet, weil dazu eine Vielzahl weiterer, z.T. kaum sinnvoll beschreibbarer
Gruppen hatten gebildet werden miissen. Ausgeschlossen wurden vor allem "unre-
gelmissig Beschaftigte”, da filir diese Befragtengruppe keine Information zum
Wochenablauf (wichtiges Merkmal im Zusammenhang mit den Aktivitatenmustern)

vorlag.



- 127 -

Yooy S1pat |ed2uaz
u4aneq
433 |UBIUBY yooy - | |6unBngasnogny uw Bunppig arLe J4assne 3| |e abe | uyom
Ya4|uuge we uaneay} {Bunbngasrolny Suyo |ILw Ar r'y y L
Jauluay -sney  [jut Jlw [33FtWw " 8131 -
*|qLam JBuURY Bunp|Lg Bunpyig —wupmmmmwmw _mupm”mmwﬂw MMN%UDMM
4 A 4 A 4 A
yooy Yooy 13104
Bunpiig Bunpiig - LAYA3A bipal
A A A A
sbeygle
uww;u 93 | 9153buy 34N43qLad4 21 19353buy
FusiLal 493 13quy puslLa| 433 13Qu4y
mwvcmqume@ abuLaya1d Bipurasqiasp mmcp—xszMu
h h h
uaned 4 43uuBy
A9U3 Uy usnedssneH :gm:mmn@ ab13e3sinaeg ab13g3sindag
y h

Biapasinaeg

Yoty

cmp:wu:uWMw

]

uajuepns b

BunpLqsny utL
pun Birieysinuag

usbeadap Ue J97SNWUSLIRYLALDYY wayotiuye jtw uaddnabsbunaay|oasg /€ ‘B4




- 128 -

Die zwol1f Gruppen unterscheiden sich - wie die Analyse zeigt - auch im Ver-
kehrsverhalten betrachtlich. Dargestellt sei dies anhand der tdglichen Wege-
zah1 zum einen und am Beispiel der an einem Tag benutzten Verkehrsmittel zum

anderen.

Am wenigsten "keinen" Weg (von mehr als 200 m Lange) pro Tag machen die Grup-
pen 1-5 sowie die Gruppe 7. Am meisten Wege legen ledige mdnnliche Lehrlinge,
Arbeiter und Angestellte mit peripherer Wohnlage (Gruppe 3) zuriick, wo der An-
teil von mehr als 4 Wegen pro Tag 34% betrdgt. Ebenfalls viele, sehr mobile
Personen sind in den Ubrigen berufstatigen und in Ausbildung stehenden Grup-
pen zu verzeichnen, mit Ausnahme allerdings der Gruppen 6 (leitend, selbstan-
dig, freiberuflich oder halbtags erwerbstdtige Frauen mit mittlerer oder tie-
fer Bildung) und 8 (Bauern und Bduerinnen). Letztere weist von allen Gruppen
die kleinste tdgliche Wegezahl auf. Ebenfalls sehr wenige Wege, hdufig sogar
iberhaupt keine, machen Hausfrauen mit tiefer Schulbildung bzw. mittlerer
Schulbildung, die Uber kein Auto verfligen (Gruppe 9) und Rentner (Gruppen 11
und 12). Mehr Wege als die iibrigen Nicht-Berufstatigen machen hingegen Haus-
frauen mit mittlerer Schulbildung, die Uber ein Auto verfligen, und Hausfrauen

mit hohem Bildungsgrad (Gruppe 10).
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Fig. 38: Anzahl Wege im Tagesablauf nach Bevdolkerungsgruppen an Werktagen

Gr.12 Mannliche Rentner —»

Gr.11 Weibliche Rentner (inkl. Haus- __
frauen im Rentenalter)

Gr.10 Hausfrauen mit tiefer Bildung (oder
mittlerer Bildung und ohne Auto
zur Verfiigung)
Gr.9 Hausfrauen mit hoher Bildung (oder
mittlerer Bildung und mit Auto zur
Verfiigung)

U

R
29.45% 11,98 5 yst

Gr.8 Bauern und Bduerinnen —e

Gr.7 Weibliche Berufstdtige
mit hoher Bildung - @ @
Gr.6 Weibliche Berufstatige,
selbstdndig, leitend,
frei oder halbtags

72 5 15%

Gr.5 Weibliche Berufstatige
(Lehrlinge, Arbeiter
und Angestellte) mit
tiefer oder mittlerer
Bildung

< Gr.4 Mannliche Berufstdtige,
verheiratet

Gr.3 Mdnnliche Lehrlinge, Arbeiter

und Angestellte, ledig, Wohn-

lage peripher

Gr.2 Mannliche Lehrlinge, Arbeiter und
Angestellte, Wohnlage zentral

0 1 2 3 4 5+

Anzahl Wege im Tagesablauf




- 130 -

Bezliglich der benutzten Verkehrsmittel zeigt sich ein dhnliches Bild: die we-
sentlichsten Unterschiede ergeben sich aufgrund der Erwerbssituation. Bauern/
Bduerinnen (Gruppe 8) machen ebensowenige Wege wie andere Personengruppen,
die nicht auf den tdglichen Kontakt mit Stellen ausserhalb der eigenen Woh-
nung angewiesen sind; diese wenigen Wege machen sie hauptsdchlich mit Velo/
Mofa/Moto oder per Auto. Ebenfalls eine verstdrkte Autobenutzung zeigen die
Hausfrauen mit tiefer oder mittlerer Bildung, die iiber ein Auto verfiigen bzw.
Hausfrauen mit hoherer Bildung (Gruppe 10); daneben benutzen sie aber kaum ein
anderes Verkehrsmittel, sondern gehen zu Fuss. Schuler(innen)/Studenten/Stu-
dentinnen (Gruppe 1) und berufstdtige Lehrlinge, Arbeiterinnen und Angestellte
weiblichen Geschlechtes mit tiefer Bildung (Gruppe 5) beniitzen seltener als
andere Berufstdtige das Auto. Ihr Verkehrsmittel ist das offentliche Verkehrs-
mittel, das weiter auch von den hdher gebildeten berufstdtigen Frauen (Grup-
pe 7) und pensionierten Frauen (Gruppe 11) iliberdurchschnittlich hdufig ver-
wendet wird. Schliesslich verwenden - neben der bereits erwdhnten Gruppe 8
(Bauern/Bduerinnen) - Schiiler(innen)/Studenten/Studentinnen (Gruppe 1) und
ledige mannliche Lehrlinge, Arbeiter und Angestellte (Gruppen 2 und 3) hdufi-
ger als andere das Velo/Mofa/Moto.
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Fig. 39: Benutzte Verkehrsmittel nach Bevdlkerungsgruppen an Werktagen

Gr.12 Minnliche Rentrer =+

Gr.11 Weibliche Rentner (inkl. Haus- _
frauen im Rentenalter)

Gr.10 Hausfrauen mit tiefer Bildung (oder
mittlerer Bildung und ohne Auto
zur Verfiigung)

Gr.9 Hausfrauen mit hoher Bildung (oder
mittlerer Bildung und mit Auto zur
Verfiigung)
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'Gr.5 Weibliche Berufstdtige
{Lehrlinge, Arbeiter
und Angesteilte) mit
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Bildung
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Gr.3 Minnliche Lehriinge, Arbeiter
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2. Sonntage

Fir die Sonntage konnten ebenfalls zwG1f Gruppen unterschieden werden, die
zusammen 97.3% aller Personen ab 14 Jahren abbilden. Nur gerade 2.7% konnten
aufgrund von fehlenden Angaben oder Zuordnungsschwierigkeiten keiner Gruppe
zugeteilt werden.

Die grosste Gruppe bilden die Frauen aus Unterschichtshaushalten mit Kindern
mit 16.6% aller Personen (Gruppe 12). Die kleinste Gruppe (Gruppe 3) umfasst
1.8% Personen zwischen 18 und 35 Jahren aus Haushalten ohne Kinder, die der
Unterschicht angehdren und iiber ein Auto verfiigen.

Auch hier zeigen sich beziiglich des Verkehrsverhaltens betrdchtliche Unter-
schiede. Als Beispiel soll die Zahl der Sonntagsreisen und das an Sonntagen
benilitzte Verkehrsmittel betrachtet werden.

Keine Reise (Reisen = Wege/Fahrten, die von zuhause ausgehen und auch wieder
zuhause enden) machen vor allem Rentner (Gruppe 8) und Personen zwischen 35
Jahren und dem Rentenalter ohne Kinder im Haushalt und ohne Auto (Gruppe 7).
Am meisten Reisen machen Manner aus Haushalten mit Kindern, die Ulber einAuto
verfiigen (Gruppe 9) und Personen zwischen 18 und 34 Jahren aus der Mittel-
und Oberschicht, die ebenfalls iliber ein Auto verfiigen (Gruppe 2).

Das Zu-Fuss-Gehen ist am hdufigsten bei Rentnern (Gruppe 8), am seltensten
bei 18- bis 34jahrigen Personen, die lber ein Auto verfiigen (Gruppen 2 und 3)
sowie bei den Jungen von 16 und 17 Jahren (Gruppe 1).

Die Jungen (16-/17jahrige) gehOren zusammen mit den 18- bis 34jdhrigen Unter-
schichtsangehorigen ohne Auto (Gruppe 5) und den Mdnnern aus Haushaltungen
mit Kindern, aber ohne Auto (Gruppe 10) zu den hdufigsten sonntdglichen
Velo/Mofa/Moto~Benutzern.
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Fig. 41: Anzahl Wege im Tagesablauf nach Bevolkerungsgruppen an Sonntagen

Gr.7 Personen zwischen 35 Jahren und

Gr.12 Frauen aus der Unterschicht mit _
Kindern unter 15 Jahren

Gr.11 Frauen aus der QOber- oder Mittel-
schicht mit Kindern unter 15 Jahren

Gr.10 Manner ohne Auto mit Kindern
unter 15 Jahren
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Gr.9 Mdnner mit Auto mit Kindern __
unter 15 Jahren

Gr.8 Personen im Rentenalter —»

dem Rentenalter ohne Auto ohne —»
Kinder unter 15 Jahren

Gr.6 Personen zwischen 35 Jahren und
dem Rentenalter mit Auto ohne
Kinder unter 15 Jahren
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schicht mit Auto ohne Kinder unter 15 Jahren
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Das Auto ist als Verkehrsmittel bei allen nicht typischen Fussganger- oder
Velofahrer-Gruppen sehr wichtig, wenn man seinen Anteil nicht auf die ganze
Gruppe, sondern nur auf jene bezieht, die am Untersuchungssonntag‘) tatsdch-
lich eine Reise unternommen haben. Bei dieser Betrachtungsweise ragt das Auto
vor allem bei den Gruppen 2, 3, 6 und 9 heraus: Diese vier Gruppen umfassen
kinderlose Personen von 18 Jahren bis zum Rentenalter sowie Manner aus Haus-
halten mit Kindern, samtliche liber ein Auto verfligend. Bei drei dieser vier
Gruppen machen jeweils mehr als die Halfte am Sonntag eine Autoausfahrt, bei
der Gruppe 2 (18- bis 34jdhrige, ohne Kinder, Mittel- oder Oberschicht) sind
es sogar zwei Drittel, und bei der Gruppe 3 (wie Gruppe 2, aber Unterschicht)
ebenfalls beinahe die Hil1fte aller Personen. (Zum Vergleich: bei den Gruppenb5
und 10 ist das Ausfahren mit dem Auto nicht einmal fiir 1T von 5 Personen die

Norm. )

1) Bei drei Viertel der Befragten ein Sonntag im Herbst, bei einem Viertel
im Winter. Hier dist anzumerken, dass alle diese Resultate stark jahres-
zeitlichen Charakter haben und bei einem Befragungszeitpunkt etwa im
Sommer wohl eine andere Gestalt aufwiesen. Dies gilt besonders fiir nicht-
motorisierte Gruppen.
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Fig. 42: Beniitzte Verkehrsmittel nach Bevidlkerungsgruppen an Sonntagen

Gr.12 Frauen aus der Unterschicht mit
Kindern unter 15 Jahren

-_
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VERKEHRSMITTELWAHL

Fiir die Verkehrsmittelwahl sind verschiedene Faktoren ausschlaggebend. Wich-
tig ist beispielsweise der Fahrtzweck, die Verfiigbarkeit iiber Verkehrsmittel,
der Besitz eines Fiihrerscheins, das Alter und manches andere mehr. Wichtig
jst zudem zweifellos der Wohnort, bzw. die Qualitdt seiner Erschliessung mit
offentlichen Verkehrsmitteln.

Fig. 43: Gewdhlte Verkehrsmittel nach Wichtig sind aber auch die
Distanz . . s
Distanzen, die zuriickge-
;T legt werden. Die Analyse
: Postauto zeigt, dass das Auto mit

100
zunehmender Distanz an Be-
deutung gewinnt und ab ca.
80 3 Kilometern Distanz ei-
ne iberragende Position

einnimmt. Aehnliches gilt
fiir die Bahn, die bei Di-

stanzen von 10 Kilometern

60

40 an aufwdrts ebenfalls
stark an Bedeutung gewinnt.
Die offentlichen Nahver-
kehrsmittel (0ePNV) sind
im Distanzbereich zwi-

schen zwei und zehn Kilo-

135 10 20 30 40 > 40 kn meter relativ am stark-
Velo sten. Das Velo/Moto/Mofa

Mofa
Moto

hat bis rund finf Kilome-
ter einen starken Anteil, wird dariuber hinaus aber - vornehmlich bei Frei-

zeitfahrten - auch in grosseren Distanzbereichen verwendet. Das gleiche gilt
auch fiir Fusswege, die bis zu einer Distanz von rund zwei Kilometer' das wich-

tigste Verkehrsmittel darstellen.

Die Verkehrsmittelwahl ist weiter auch vom Routinisierungsgrad des Fahrtzweckes
abhidngig. So ist es wesentlich einfacher, fiir einen tdglich zur gleichen Zeit
anfallenden und das gleiche Ziel anvisierenden Fahrtzweck die Gffentlichen
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Verkehrsmittel zu verwenden als bei spontanen, in der jeweiligen Art einmali-
gen Wegen. Er erstaunt daher nicht, dass die offentlichen Verkehrsmittel bei

Arbeits- und Schulwegen am besten abschneiden. Bei den Schulwegen kommt hin-

zu, dass oft kein Fihrerschein und/oder privates Motorfahrzeug zur Verfiigung

steht. Zumindest halbroutinisiert ist sicher auch ein Teil der Einkaufswege.

Entsprechend ist auch hier der Anteil der tffentlichen Nahverkehrsmittel

grosser als beispielsweise bei Freizeitwegen.

Das individuelle Verkehrsmittel vergridssert die Wahlfreiheit von Reisezeit
und Reiseziel, spart Reisezeit und ermoglicht den Zugang zu Orten, die sonst
nicht oder nur schwer zu erreichen waren. Als grosse Vorteile des Autos ge-
geniiber anderen Verkehrsmitteln bezeichnen die Autoreisenden denn auch fol-
gerichtig:

Tab. 58: Vorteile des Autos

Rang Vorteil Anzahl
Nennungen
1. Raschheit 48%
Komfort, Bequemheit 32%
3. Unabhangigkeit, Selbstdndig-
keit 30%
4, Keine andere Mdglichkeit 30%
Moglichkeit, Sachen und
Personen mitzunehmen 24%

Eine Sonderanalyse der Beweggriinde fiir die Benutzung der Bahn zeigt, dass fiir
den Schienenverkehr vor allem der Komfort und Kosteniiberlegungen sprechen.
(Bei der Kategorie "andere Beweggriinde" diirfte es sich weitgehend um Zwangs-
fahrten mit der Bahn handeln.) Gegen die Bahn sprechen zundchst und haupt-
sdchlich die Vorteile ihres Hauptkonkurrenten, des Autos. Dann folgen Elemen-
te der Gebundenheit an das Schienennetz wie Fahrplan, Umsteigeprobleme und
Standort des ndchsten Bahnhofes, die zweifellos auch die objektiv schwdchsten
Punkte der Bahn betreffen.



- 139 -

Fig. 44: Beweggriinde und Widerstande bei der Bahnbeniitzung

(Mehrfachnennungen)

Beweggriinde

Bahn 1st komfortabel

Bahn ist kostenglinstig

Bahn ist sicher

Schiechtes Wetter

Bahn ist piinktlich

Bahnre{sen ermildet weniq

Bahn von Stadt zu Stadt bequem
Bahn kostenginstig wenn alleln relsend
Guter Fahrplan
Kontaktmdglichkelten

Andere Beweggriinde

Widerstande

Auto beauem

An Fahrplan gebunden

Umsteigen zu kompliziert

Nachster Bahnhof schwer erreichbar
Man ist ans Ziel gebunden
Gepackprobleme

Bahn weniger komfortabel als Auto
Bahn zu teuer

Andere Widerstdnde *)
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Tab. 59: Subjektive Begriindungen fiir die Ver-
kehrsmittelwahl nach Fahrtzweck und
benutztem Verkehrsmittel

Verkehrs- Fahrtzweck
mittel
Arbeitswege Schulwege Einkaufswege Freizeitwege
Bahn - billiger - einzige - einzige - einzige
Moglichkeit Moglichkeit Moglichkeit
- plinktlicher - rascher - bequemer - bequemer
Tram/Bus/ - einzige - einzige - einzige - einzige
Postauto Moglichkeit Moglichkeit Mdglichkeit Moglichkeit
- rascher - rascher - rascher - bequemer
Auto - rascher - unab- - Mitnahme- - rascher
hingiger moglichkeit
- unab- - rascher - rascher - bequemer
hingiger

Die Art der Begriin-
dung der Verkehrs-
mittelwahl ist aber
nicht nur abhdngig
vom Verkehrsmittel,
sondern auch vom
Fahrtzweck.

Im nachfolgenden
Schema wird ver-
sucht, die ver-
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schiedenen Faktoren gemeinsam zu behandeln und so etwas mehr iber die Ver-

kehrsmittelwahl auszusagen, als dies mit Einzeldaten moglich ist.

Fig. 45: Schematische Uebersicht der Verkehrsmittelwahl

Fernverkehr Uber grosse
Distanzen: Auto (in Euro-

pa) und Flugzeug stark City

Innerstadtischer
Verkehr: OePNV
stark

Fernverkehr
iber mittlere
Distanzen:
Bahn stark

Innerstadtischer
Verkehr: OePNV
stark

Pendler: Auto zentral,
OeV-Zwangsverkehr

Agglomera~
tionsgemeinde

wenig Ver-
kehr: Auto,
z.T.0ev

Regional-~
zentrum

Pendler:
sofern vor-
handen Bahn,
sonst Auto

Lokalverkehr:
Auto, Velo,
zu Puss

Lokalverkehr:
Auto, Velo,
zu Fuss und
OePNV

Ubriger
Verkehr:
Auto

Pendler:
sofern vor-
handen Bahn,
sonst Auto

enig Ver-
kehr: Auto

tbriger Verkehr:
Auto (CeV-~-Zwangs- Land-
verkehr) gemeinde

Land-
gemeinde

Lokalverkehr:
zu Fuss

Lokalverkehr:
zu Fuss
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WEGE

Mit Wegen bezeichnen wir hier alle Ortsverdnderungen, die aus der Wohnung bzw.
dem Haus hinausfiihren. Je nach Untersuchung werden dabei unterschiedliche mi-
nimale Distanzen definiert. Damit soll verhindert werden, dass etwa das Auf-
hangen der Wasche im Garten u.d.m. unter "Verkehrsverhalten" fallt und das
Bild verfdalscht. Diese Minimaldistanz ist abhangig von der Untersuchungsoptik:
Fiir eine generelle Verkehrsanalyse mag eine Grenze von 200 m sinnvoll sein,
fiir eine Analyse von Aktivitdten, Aktivitdtenfolgen und -wegen wird man sie
mit Vorteil tiefer ansetzen. Fiir das Studium der Konkurrenz zwischen Bahn und
Auto ist sogar eine Grenze von 3 km sinnvoll, wie sie auch die SBB in ihren

Marktanalysen verwenden.

Rund 70% aller Wege sind Fahrten, d.h. mit Verkehrsmitteln zurilickgelegte Wege.

1. Wegemuster

Wege und Fahrten erfolgen in der Regel nicht als Selbstzweck, sondern sind
zweckgebunden bzw. zweckgerichtet. Die Ortsveranderungen der Individuen sind
Voraussetzung flir ihre verschiedenen Aktivitdten. Die tdglichen Wegemuster
sind also abhingig von der zeitlichen Abfolge der Aktivitaten der Individuen.
Je regelmdssiger diese sind, desto regelmassiger sind auch die Wegemuster.
Diese Betrachtungsweise deckt sich auch mit dem Alltagsverstdndnis, welches
beispielsweise sehr deutlich zwischen Pendlern, die iiber Mittag nach Hause
fahren (konnen) und solchen, denen dies nicht moglich ist, unterscheidet. Das
entsprechende Mobilitdtsverhalten ist dusserst routinisiert (mit Ausnahmen)
und aktivititenbedingt. Die an einem bestimmten Stichtag festgestellten Akti-

vititenfolgen geben daher ein gutes Bild liber die vorherrschenden Wegemuster.
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Aktivitatenfolge % %
kumu-
liert

zuhause 15.6

zuhause ---- arbeit ----- zuhause ---- arbeit ----- zuhause 10.8 26.4

zuhause ---- einkauf ---- zuhause 7.4 33.8

zuhause ---- freizeit --- zuhause 7.1 40.9

zuhause ---- arbeit ----- zuhause 6.4 47.3

zuhause ---- arbeit ----- zuhause ---- arbeit ----- zuhause ---- freizeit --- zuhause 3.1 50.4

zuhause ---- einkauf ---- zuhause ---- freizeit --- zuhause 2.6 53.0

zuhause ---- arbeit ----- freizeit --~ arbeit ----- zuhause 1.3 54.3

zuhause ---- arbeit ----- zuhause ---~ arbeit ----- freizeit --- zuhause 1.3 55.6

zuhause ---- arbeit ~---- zuhause ---- freizeit ~-- zuhause 1.3 56.9

zuhause ~---- einkauf ---- zuhause ---- einkauf ---- zuhause 1.2 58.1

zuhause ---- einkauf ---- freizeit --- zuhause 1.2 59.3

zuhause ---- freizeit --- zuhause ---- freizeit --- zuhause 1.0 60.3

zuhause ---- arbeit ----- zuhause ---- arbeit ----- zuhause ---- arbeit ----- zuhause 0.9 61.2

arbeit ----- zuhause 0.8 62.0

zuhause ---- freizeit --- einkauf ---- zuhause 0.8 62.8

zuhause ---- arbeit ----- einkauf ---- zuhause 0.6 63.4

zuhause ---- einkauf ---- zuhause ---- arbeit ----- zuhause 0.6 64.0

zuhause ---- arbeit ~---- zuhause ---~ einkauf ---- zuhause 0.6 64.6

zuhause ---- arbeit ----- zuhause ---- arbeit ----- einkauf ---- zuhause 0.5 65.1

arbeit ----- zuhause ---- arbeit --~-- zuhause 0.5 65.6

Tab. 61: Aktivitdatenfolgen im Tagesablauf
im Vergleich Schweiz - BRD

Aktivitatenfolgen im Vergleich (in %) CH BRD
immer zuhause 15.6 15.7
zuhause ---- arbeitl) ---- zuhause 6.4 25.6
zuhause ---- arbeit ------ zuhause ---- arbeit ----- zuhause 10.8 -
zuhause ---- einkauf?) --- zuhause 7.4 8.5
zuhause ---- arbeit ------ zuhause ---- freizeit --- zuhause 1.3 5.2
zuhause ---- freizeit ---- zuhause 7.1 2.7
zuhause ---- arbeit ------ zuhause ---- einkauf ---- zuhause 0.6 2.4
zuhause ---- einkauf ----- zuhause ---- freizeit --- zuhause 2.6 2.0
zuhause ---- arbeit ------ freizeit --- arbeit ----- zuhause 1.3 1.7
Total 53.1 63.8

1) Arbeit und Ausbilidung
2) in BRD als Versorgung umfassender
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Die beiden Uebersichten zeigen die wichtigsten Aktivitatenmuster in der
Schweiz und einen Vergleich mit der Bundesrepublik Deutschland. Dabei zeigt
sich fiir die Schweiz, dass insgesamt 22 verschiedene Aktivitdtenmuster bereits
zwei Drittel des gesamten Verhaltens erkldren. 21 davon betreffen Aktivitdten
mit Ortsverdanderungen und stehen damit stellvertretend fiir Wegemuster. Die
grosste Prozentzahl (15.6%) vereinigen allerdings jene Personen auf sich, die
am Stichtage die Wohnung nicht verlassen haben. Ebenfalls recht grosse Werte
erreichen jene Aktivitatenfolgen, die oft zur Beschreibung des jeweiligen
A11tags beigezogen werden: Verlassen der Wohnung fiir den Weg zur Arbeit/Schule
(Erwerbstdtige und in Ausbildung Stehende) oder flir Einkdufe und andere Ver-
sorgungswege (Hausfrauen). Sie machen zusammen rund ein Viertel aller realen

Aktivitatenmuster aus.

Der Anteil jener, die dabei liber Mittag von der Arbeit nach Hause kommen, ist
grosser als der Anteil jener, die den Arbeitsweg tdglich nur zweimal absol-
vieren. Diesbeziiglich besteht ein betrdchtlicher Unterschied zur Bundesrepu-
blik Deutschland. Die Sequenz zuhause - Arbeits-/Ausbildungsplatz - zuhause
kommt namlich dort rund viermal haufiger vor als in der Schweiz und bildet
mit 25.6% das in der BRD absolut wichtigste Aktivitdtenmuster. Das Muster

des mittdglichen Heimkehrens kommt dagegen in der BRD praktisch nicht vor.
(Bei den Schiilern entspricht das Fehlen dieses Musters dem Modell der Ganzta-

gesschule mit Heimkehr am friihen Nachmittag.)

Die vorliegenden Daten weisen darauf hin, dass in der Schweiz mehr unter-
schiedliche Wegemuster von einer gewissen Bedeutung, d.h. Regelmdssigkeit
sind, als in der BRD. Je linger die Aktivititenketten sind, d.h. je mehr
Ortsverdnderungen sie letztlich umfassen, desto mehr verschiedene Muster gibt
es namlich. Oder mit anderen Worten: Wahrend bei den Aktivitdten- und Wege-
mustern mit nur wenigen Aktivitdten einige wenige stark dominieren, ist dies
bei den ldngeren Aktivitdten-Ketten weniger ausgepragt der Fall.
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2. Wegezahl

Die Zahl der pro Person zuriickgelegten Wege von mindestens 200 Metern Distanz
betrigt im Durchschnitt aller iiber 14jahrigen 5.4 pro Tag. Dabei sind die
Unterschiede nach verschiedenen Personenkategorien verhaltnismdssig klein.
Beispielsweise ergibt sich flir die Einwohner der kleinsten erfassten Dorfer
eine durchschnittliche Wegezahl von 5.2, fiir jene der Stadte zwischen 10'000
und 100'000 Einwohnern eine solche von 5.6, und fiir Grossstddte mit 200'000

und mehr Einwohnern ein Wert von 6.0.

Die hochsten Wegezahlen weisen Junge, Ledige, Lehrlinge und Voll-Berufstatige
auf.

Die Wegezahl ist von verschiedenen Faktoren abhdngig. Besonders hervorzuheben
jst der Befund, wonach die Verfiigbarkeit des Haushalts lber ein Auto die Wege-
zahl all seiner Mitglieder - und nicht nur des oder der Benutzer - positiv
beeinflusst: Legen Mitglieder autoloser Haushalte im Mittel pro Tag 5 Wege
zuriick, so sind es bei Mitgliedern von Autohaushalten 6 Wege. Natiirlich wer-
den bei letzteren viele dieser Wege mit dem Auto zurlickgelegt, was auch hohe-
re durchschnittliche Fahrleistungen dieser Haushalte zur Folge hat; der er-
wihnte Zusammenhang gilt aber grundsdtzlich unabhdangig von der Verkehrsmittel-

wahi.

Tab. 62: Wegezahl der Personen pro Werktag
nach Autobesitz

Zahl der Wege pro Tag Autolose Auto-
Haushalte haushalte

0 6% 4%
1 2% 2%
2 13% 7%
3 7% 6%
4 19% 14%
5 6% 9%
6 15% 13%
7 6% 9%
8 10% 12%
9 5% 6%
10 11% 18%

Total 100% 100%
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Auch die Einkommensverhdltnisse der Haushalte wirken sich auf die tdgliche
Wegezahl ihrer Mitglieder aus. Ob dieser Einfluss direkter oder aber indirek-

ter Art ist, kann hier nicht naher untersucht werden.

Tab. 63: Wegezahl der Personen nach Einkommen

Wegezahl Einkommen
bis Fr. 2'000.- Fr. 3'000.- Fr. 5'000.-
Fr. 1'999.- bis bis und mehr

Fr. 2'999. - Fr. 4'999.-

6 und mehr Wege

an Werktagen 47% 497 59% 64%

8 und mehr Wege

an Sonntagen 10% 15% 24% 38%

Schliesslich ist auch das Ausmass der Berufstatigkeit von direktem Einfluss
auf die Mobilitdt einer Person. So zeigt sich, dass ganztags berufstdatige Per-
sonen die hochsten tdglichen Wegezahlen aufweisen, gefolgt von den Halbtags-
beschaftigten und den unregelmassig ausser Haus Erwerbstdtigen. Tiefere tdg-
Tiche Wegezahlen als die Nicht-Erwerbstatigen (wozu auch die Schiiler mit ihren
Ausbildungswegen und die Hausfrauen mit Versorgungswegen/Einkaufswegen geho-
ren) weisen nur die Heimarbeiter(innen) auf, die in extremem Masse an die

Wohnung gebunden sind.

Tab. 64: Wegezahl der Personen nach Erwerbstdtigkeit

Zahl der Erwerbstdatigkeit

Wege

pro Tag ganz- halb- unregel- Heim- keine
tags tags mdssig arbeit

0 2% 3% 5% 12% 7%

1-2 5% 6% 13% 32% 17%

3-4 17% 32% 20% 38% 27%

5-6 21% 11% 22% 6% 23%

7-8 22% 28% 17% 12% 17%

9-10 33% 20% 24% 0% 9%
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3. Wegezwecke

Ein Vergleich mit der Bundesrepublik Deutschland zeigt einen betrdchtiichen

Unterschied in der Zahl der Arbeitswege. Dieser diirfte darauf zuriickzufihren
sein, dass in der Schweiz das Heimkehren iiber Mittag noch recht haufig ist,

in Deutschland aber praktisch nicht vorkommt.

N

Tab. 65: Wegezwecke nach Wochentag im Vergleich Schweiz - BRD

Wegezweck Wochentag

Werktag Samstag Sonntag

Schweiz BRD Schweiz BRD Schweiz BRD
Arbeit 41.8% 29.0% 12.4% 8.7% 5.1% 3.0%
Freizeit/
Vergniigen 27.1% 21.0% 48, 8% 43.5% 92.0% 91.3%
Einkauf/Versor-
gung/Service 19.8% 30.0% 33.1% 39.7% 1.5% 3.2%
Geschaft/Beruf 7.0% 11.0% 2.8% 2.8% 1.3% 1.3%
Schule 4.2% 9.3% 2.8% 5.1% 0.0% 0.4%
Total 100.0% 100.0% | 100.0% 100.0% | 100.0% 100.0%

Die Unterschiede bei den Schulwegen dagegen diirfen nicht iiberinterpretiert
werden. Zum einen erfasst die deutsche Erhebung bereits Kinder ab 10 Jahren
(in der Schweiz erst Personen ab 14 Jahren). Zum zweiten kam die Schweizer
Erhebung in verschiedenen Kantonen gerade in die Ferienzeit zu 1iegen, wdh-
rend die deutsche Erhebung iiber das ganze Jahr verteilt war.

Daraus resultierte moglicherweise - zumindest zum Teil - auch die Differenz
bei den Freizeitwegen. Da diese in der Schweiz aber auch samstags hohere An-
teile als in der BRD ausmachen, dirfte hier doch ein echter Verhaltensunter-
schied liegen. Aehnliches gilt fiir die Versorgungsfahrten. Zwar wurden die
Servicefahrten (Holen und Bringen von Leuten) in der Schweiz nicht separat er-
hoben, doch reicht ihr Anteil ebenso wenig, wie die durch die obigen Faktoren

beschreibbaren Verschiebungen, aus, um den Unterschied zwischen der Schweiz
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und der BRD zu erklaren. Eher dirfte sich hier ausgewirkt haben, dass in der
BRD-Erhebung alle, in der Schweiz aber nur Wege von liber 200 Meter Lange ein-

bezogen wurden. Und gerade die Fuss-Einkaufswege sind hdaufig sehr kurz.

In Anbetracht dieser verschiedenen Einschrankungen ergeben sich insgesamt aber
doch erstaunlich dahnliche Wegestrukturen in den beiden Landern, wobei - an
allen Wochentagen - Arbeitswege und Einkaufswege in der BRD anteilsmdssig

etwas hdaufiger und Freizeitwege etwas weniger hdufig sind.

4. Verkehrsmittel

Am meisten Wege werden mit dem Auto zuriickgelegt, doch haben auch Fusswege
trotz der Beschrankung auf Wege von mehr als 200 Metern noch eine starke Be-

deutung.

Tab. 66: Gewdhlte Verkehrsmittel nach Wochentag

Von 100 Wegen erfolgen ...

an an an
Werktagen Samstagen Sonntagen

mit dem Auto 41 48 56
zu Fuss 29 32 30
mit dem Velo/Mofa/Moto 17 12 8
mit dem Tram/Bus 9 5

mit der Bahn 4 3 3

Wahrend Fusswege und Bahnfahrten (letztere allerdings mit unbedeutenden An-
teilen) die ganze Woche iiber etwa gleich haufig vorkommen, sind Fahrten mit
dem 0ffentlichen Nahverkehrsmittel (Bus/Tram/Postauto) und mit Zweirddern an
Samstagen und vor allem an Sonntagen deutlich weniger hdufig. An ihrer Stelle
gewinnt das Auto liber das Wochenende eine noch grossere Bedeutung als es an
den Werktagen bereits hat.
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WOCHENENDVERKEHR

Die meisten Ausfliige an Wochenenden sind Tagesausfliige; Uebernachtungen aus-
warts sind nur in 17% (Sommer) bzw. 18% (Winter) der Fdlle zu verzeichnen.
Die meisten Sonntagsausfliigler machen zudem nur einen oder maximal zwei Aus-
fllige (morgens und nachmittags) oder reisen sogar nur zum Ort der Uebernach-
tung oder vom Ort wieder weg. Dies zeigt sich deutlich in der Zahl der Fahr-
ten jener Personen, die an Sonntagen uberhaupt unterwegs waren (1 Ausflug =
in der Regel 2 Fahrten, namlich eine Hin- und eine Riickfahrt):

Tab. 67: Fahrtenzahl der Sonntagsreisenden
im Sommer und Winter *)

Fahrten Sommer Winter
1 11% 14%
2 62% 63%
3 6% 5%
4 15% 14%
5 und mehr 6% 4%
Total 100% 100%

*) Basis: Fahrten ab 2 km Ldnge

Die wenigsten Ausfliige werden allein unternommen. Fast ein Drittel erfolgt
dagegen in Gruppen von vier und mehr Personen. Dabei bestehen keine nennens-
werten Unterschiede zwischen Sommer und Winter. Ausflugsgruppen, die mit dem
Auto unterwegs sind, bestehen im Durchschnitt aus drei Personen. Alleine un-
terwegs sind nur gerade 5% aller per Auto ausfahrenden Personen.

Unterschiede zwischen den Jahreszeiten gibt es dagegen bei den Abfahrtszei-
ten. Diese fallen bei den Hinwegen im Sommer auf friihere Tagesstunden als im
Winter. Die Riickreisen dagegen erfolgen im Winter eher etwas friiher als im
Sommer. Dementsprechend sind im Sommer auch ldngere Ausfliige als im Winter
zu verzeichnen (Abwesenheit von Zuhause sechs und mehr Stunden: im Sommer

52%, im Winter 43%). Zudem sind im Sommer mehr und Tdngere Zwischenhalte und
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freiwillige Pausen zu verzeichnen, wobei aber allgemein nur sehr wenige sol-

cher Zwischenhalte eingeschoben werden (im Sommer 20%, im Winter 12%).

Fig. 46: Abfahrtszeiten der Sonntagsfahrten

im Sommer und im Winter
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Tab. 68: Dauer der Zwischenhalte bei Sonntagsfahrten
im Sommer und im Winter

Dauer der Sommer Winter
Zwischenhalte

kein Zwischenhalt 80.0% 88.2%
bis 0,3 Std. 1.6% 1.8%
0,3 - 0,8 Std. 7.1% 5.7%
0,8 - 1,3 Std. 3.1% 2.1%
1,3 - 1,8 Std. 2.0% 0.9%
1,8 - 2,3 Std. 2.2% 0.7%
2,3 - 2,8 Std. 1.0% 0.2%
2,8 - 3,3 Std. 0.6% 0.2%
3,3 - 3,8 Std. 0.4% 0.0%
3,8 - 4,3 Std. 0.6% 0.1%
mehr als 4,3 Std. 1.4% 0.1%
Total 100.0% 100.0%
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Ebenfalls je nach Jahreszeit verschieden sind die Griinde fiir den Ausflug. Die
Auswertungen sind zwar nicht vo1lig vergleichbar, weil nicht alle vorgegebe-
nen Griinde flir Winter und Sommer vollstandig erhoben wurden. Dennoch ergeben

sich nicht nur die erwarteten, jahreszeitlich erkldrbaren Unterschiede.

Das Besuchen von Verwandten und Bekannten ist beispielsweise im Winter we-
sentlich haufiger als im Sommer. Vielleicht handelt es sich dabei um eine
echte Winteraktivitat (Zusammensitzen, Tratschen etc.). Da soziale Kontakte
in angenehmem Rahmen aber auch im Sommer mgglich sind, bietet sich auch eine
andere Erkldrung an: Man ist es gewohnt, am Sonntag einen Ausflug zu machen.
In Ermangelung anderer Moglichkeiten (saison- oder wetterbedingt) macht

man daher im Winter ersatzweise Besuche.

Tab. 69: Hauptzwecke der Sonntagsfahrten
im Sommer und im Winter *)

Hauptzweck des Ausfluges (der Fahrt) Sommer Winter
Besuch von Verwandten, Bekannten 22.5% 31.2%
Aktiver Wassersport **) 9.8% -
Skifahren (alpin) ***) - 10.5%
Bergsteigen, Wandern **) 6.4% -
Langlauf, Skiwandern **+*) - 3.9%
Spazieren 6.3% 8.5%
Am Wasser sein **) 6.2% -
Besuch anderer Veranstaltungen (Tagung,
Fest etc,) ***) - 3.5%
Picknick, Camping 5.6% 0.0%
Essen, Trinken im Restaurant/Café 5.0% 6.2%
Andere sportliche Betdtigung 4.8% 3.4%
Zweitwohnung beniitzen 4.8% 3.9%
Konzert, Theater, Kirchgang 4.7% 7.8%
Besuch von Sportveranstaltungen (als Zuschauer) 3.5% 1.1%
Anderer Wintersport (Schlitteln, Eislauf,
Curling) ***) - 2.3%
Fahrt/Fussweg vom oder zum Arbeitsplatz am Sonntag 2.5% 2.8%
Landschaftliche und architektonische Sehens-
wiirdigkeiten 2.2% 1.1%
Geschaftsfahrt am Sonntag 2.1% 3.8%
Ferien (mehr als 4 Tage abwesend) 1.6% 0.8%
Autofahren (Motorradfahren) zum Spass **) 1.1% -
Museum, Ausstellung, Zoo 0.9% 1.9%
Andere 10.3% 7.2%
Total 100.0% 100.0%
(N=3'994) | (N=3'081)

*) Basis: Der jeweils langste aller Ausfliige von mindestens 2 km Lange
**) Nur im Sommer erhoben
**%) Nur im Winter erhoben
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Nebenzwecke werden eigentlich recht selten angegeben. So verbinden nur gerade
27% die sonntagliche Ausfahrt noch mit etwas Zweitem. Noch mehr Nebenzwecke
sind sehr selten; so werden zwei Nebenzwecke von 4%, drei und mehr gar nur
von 1% angegeben. Der wichtigste Nebenzweck ist der Besuch einer Gaststatte
(25% aller Fdalle beim ersten Nebenzweck), gefolgt vom Spazierengehen und Ver-
wandten-/Bekanntenbesuch mit je 14%. Weitere Nebenzwecke sind Skifahren (7%),
landschaftliche Sehenswiirdigkeiten (5%), Zweitwohnung benutzen (4%), Skilang-
lauf (4%) und viele nur vereinzelt genannte Griinde.

Als wichtigstes Verkehrsmittel fiir Ausfliige erweist sich eindeutig das Auto.
Bezogen auf die jeweils ldngste Sonntagsausfahrt wird es alleine oder in Kom-
bination mit anderen Verkehrsmitteln von 79% (Sommer) bzw. 81% (Winter) der
Ausfliigler genannt. Sehr haufig (Sommer 64%, Winter 55%) ist es sogar das
einzige verwendete Verkehrsmittel Uberhaupt. Obwohl unzdhlige verschiedene
Kombinationen von Verkehrsmitteln denkbar sind - und in Einzelfdllen auch
vorkommen - erstaunt es nicht, dass die zw61f wichtigsten unter ihnen bereits
rund 90% aller Sonntagsreisen in bezug auf die Verkehrsmittelwahl beschrei-

ben.

Tab. 70: Gewdhlte Verkehrsmittel bei Sonntags-
fahrten im Sommer und im Winter *)

Verkehrsmittel Sommer Winter
Auto 63.7% . 54.8%
Auto/zu Fuss 9.1% ]72'84 20.1% ’ 74.9%
Velo 3.8% 0.4%
Mofa 2.2% 1.5%
Nur zu Fuss 1.9% 3.2%
Motorrad 1.6% 0.1%
Bahn 1.6% 1.6%
Tram 1.2% 1.9%
Auto/Bahn 1.0% 1.4%
Bahn/zu Fuss 0.9% 2.6%
Auto/Bergbahn 0.3% 1.1%
Tram/zu Fuss 0.6% 1.0%
Restliche Verkehrsmittel

und Kombinationen 13.0% 10.3%
Total 100.0% 100.0%

*) Basis: Der jeweils ldngste aller Ausflige von mindestens
2 km Lange
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Mehr als die Halfte aller Personen legt - alle Sonntagswege zusammengenom-
men ~ Gesamtdistanzen von hochstens bis zu 50 Kilometer zuriick. Zwischen Som-
mer und Winter ergeben sich diesbeziiglich keine nennenswerten Unterschiede.

Tab. 71: Distanzen der Sonntagsfahrten
im Sommer und im Winter *)

Distanz Sommer Winter
2 -5 km 8.7% 10.6%
6 - 15 km 19.5% 22.9%
16 - 50 km 33.1% 31.2%
51 - 100 km 19.2% 15.6%
101 - 200 km 12.5% 14.0%
tiber 200 km 7.0% 5.8%
Total 100. 0% 100.0%

*) Basis: Der jeweils ldngste aller Ausflige
von mindestens 2 km Lange
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ZEITLICHE GESETZMAESSIGKEITEN

1. Saisonale Schwankungen

Die verschiedenen Arten von Reisen verteilen sich zeitlich nichtgleichmdssig.
So gibt es betrdchtliche Unterschiede nach Jahreszeiten, Wochentagen und
Tageszeiten. Flir den nachfolgenden Vergleich nach Jahreszeiten unterscheiden
wir nach sieben Reisearten: Fahrten zur Arbeit, Fahrten zur Ausbildung, Ver-
sorgungsfahrten, Besuche von Veranstaltungen, Messen etc., Besuchsreisen/

Kurzferien, Ferienreisen und Geschaftsreisen.

Fig. 47: Reisende nach Fahrtzweck und Jahreszeit
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Erwartungsgemdss konzentrieren sich die Ferienreisen auf den Sommer - mit
einem zweiten Schwerpunkt im Winter. Auch Kurzreisen und Besuche sind im Som-
mer etwas haufiger, allerdings wesentlich weniger ausgeprdgt, als dies viel-
leicht zu erwarten gewesen ware. Auffdilig ist zudem, dass solche Besuchs-

und Kurzreisen im Winter am wenigsten haufig unternommen werden.

In einem gewissen Gegensatz zu diesem Befund, und vermutlich unerwartet, muss
festgehalten werden, dass Fahrten zur Arbeit im Sommer nicht wesentlich sel-
tener sind als im Jahresdurchschnitt, wahrend die Ausbildungsfahrten im Som-

mer einen absoluten Tiefststand verzeichnen.

Weniger haufig als zu den anderen Jahreszeiten erfolgen im Sommer auch Ver-
sorgungsfahrten und Fahrten zu Veranstaltungen, Ausstellungen u.da.m. Diese
finden - den Messeterminen entsprechend - vor allem im Friihling und im Herbst
statt. Aehnlich verhdlt es sich bei den Geschaftsreisen, die aber eindeutig

im Herbst den hochsten und im Winter den tiefsten Stand erreichen.

2. Unterschiede nach Wochentagen

Fahrten zur Arbeit und zur Ausbildung sowie Geschaftsreisen finden selten
samstags und sonntags statts bei den Ausbildungsfahrten liegt der Samstags-
wert aber immerhin noch etwas liber der Halfte des Wochendurchschnitts. Auf-
fallig ist, dass der Montagswert bei allen Reisearten - mit Ausnahme der Fe-
rienreisen - leicht unter dem Dienstagswert liegt.

Einkaufs- und Versorgungsfahrten sind am Mittwoch, Freitag und - vor allem -
am Samstag haufig. Der Besuch von Ausstellungen, Messen etc. erweist sich
nach den vorliegenden Zahlen als eine Sache des Wochenendes. Ebenso Besuchs-
und Kurzferien, die ihre Spitze am Sonntag erreichen. Wichtigster Reisetag
bei ldngeren Ferienreisen dagegen ist der Samstag, gefolgt vom Sonntag und
vom Montag (Ruckreisen).
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Reisezweck

Fig. 48: Reisende nach Fahrtzweck und Wochentag
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3. Tageszeitliche Unterschiede

Unabhangig vom Fahrtzweck ergeben sich im Gesamtverkehrsaufkommen einige

wesentliche Unterschiede im Verlauf des Tages.

An Werktagen zeigen sich folgende Spitzen:

e Zwischen 6 Uhr 45 und 8 Uhr morgens (hauptsdchlich durch Wegfahrten
der Pendler/Erwerbstatigen).

e Un 10 Uhr (Einkaufsverkehr und Freizeitverkehr).
e Un 12 Uhr (heimkehrende Erwerbstdtige).

® Zwischen 13 und 14 Uhr 15 (wegfahrende Erwerbstdtige, wieder einsetzen-
der Einkaufsverkehr und Freizeitverkehr),

e Zwischen 17 und 18 Uhr 30 (heimkehrende Erwerbstdtige).

e Von 19 Uhr 30 bis 20 Uhr sowie zwischen 21 Uhr 30 und 22 Uhr 15
(Freizeitverkehr).
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Fig. 49: Verkehrsteilnehmer nach Tageszeit und Verkehrsmittel
an Werktagen (Tagesganglinie)
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An Samstagen ergeben sich zwei Hauptverkehrszeiten und zwei kleinere Spitzen:

® 7wischen 9 Uhr und 12 Uhr 30 sowie zwischen 13 und 20 Uhr sind grosse
Anteile der Beviolkerung unterwegs. Hauptursachen sind der Einkaufs-
und der Freizeitverkehr, die morgens parallel verlaufen und nach-
mittags wieder zur gleichen Zeit einsetzen. Der Einkaufsverkehr ist
bis 18 Uhr weitestgehend wieder vorbei; der Freizeitverkehr nimmt da-
gegen bis 20 Uhr stetig ab, um dann von 22 Uhr bis 23 Uhr 30 noch-
mals anzusteigen.

e Der riickkehrende Freizeitverkehr zwischen 22 Uhr und 23 Uhr 30 be-
stimmt weitgehend die zu dieser Zeit einsetzende flache Spitze im
Verkehrsaufkommen. Die zweite kleine Spitze, morgens von 7 Uhr 30
bis 8 Uhr 15, diirfte im wesentlichen durch die Arbeitswege von Er-
werbstatigen (Verkaufspersonal) entstehen.
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Fig. 50: Verkehrsteilnehmer nach Tageszeit und Verkehrsmittel
an Samstagen (Tagesganglinie)
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An Sonntagen zeigen sich Haufungen im Verkehrsaufkommen zwischen 9 Uhr und
12 Uhr 30 einerseits und von 14 Uhr 15 bis 18 Uhr andererseits. Ab dann nimmt
das Verkehrsaufkommen, fiir das am Sonntag praktisch ausschliesslich der Frei-

zeitverkehr verantwortlich ist, stetig ab.

Fig. 51: Verkehrsteilnehmer nach Tageszeit und Verkehrsmittel
an Sonntagen (Tagesganglinie)
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Nach Tageszeit unterschiedliche Verkehrsmittelanteile ergeben sich insofern,
als die Verkehrsmittelwahl nach verschiedenen Fahrtzwecken unterschiedlich
erfolgt. Der Anteil der jeweiligen Fahrtzwecke am gesamten Verkehrsaufkommen

bestimmt daher auch den Anteil der jeweiligen Verkehrsmittel.

So ist an Werktagen bei den Morgen-, Mittag- und Abendspitzen der Anteil der
offentlichen Verkehrsmittel deshalb liberdurchschnittlich gross, weil der
offentliche Verkehr bei den Arbeitswegen eine grossere Rolle als bei anderen
Verkehrszwecken spielt. Daneben diirfte auch ein umgekehrter Effekt wirksam
sein, indem namlich oft wegen dieser Spitzen ein anderes Verkehrsmittel ge-
wahlt wird. Dies ist etwa dann der Fall, wenn wegen befiirchteter Staus auf
das Auto verzichtet wird. Die Daten geben dariiber aber keine Auskunft. Die
allgemein grosse Zufriedenheit der Automobilisten mit der Verkehrssituation
(Befragungsdaten) deutet allerdings darauf hin, dass dieser Effekt als eher
schwach veranschlagt werden muss.

Entsprechend der Bedeutung des Autos im Freizeitverkehr sind vor allem die
abendlichen Spitzen tiberdurchschnittlich haufig Auto-Spitzen. Entsprechend
handelt es sich bei den Vormittags- und Mitte-Nachmittags-Spitzen an Werk-
tagen auch Uberdurchschnittlich hdufig um Fusswege. An Samstagen wirkt sich
der heute vielfach uibliche Wochengrosseinkauf in Form hoherer Autoanteile

auch zu diesen Zeiten - vor allem aber am Nachmittag - aus.

Das Spazierengehen filihrt dagegen am Sonntagnachmittag - speziell von

14 Uhr 30 bis 17 Uhr - zu grossen Anteilen der Fusswege.
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ZWEIRAEDER

Unter den Sammelbegriff “Zweirader" fallen die Fahrrader, Motorfahrrader und
samtliche Kategorien Motorrader. Vor allem die Motorfahrrader und auch die
Fahrrader haben im Innerortsverkehr eine nicht zu unterschatzende Bedeutung.
Insgesamt werden 14% aller Wege mit dem Fahrrad, Mofa oder Moto zuriickgelegt
(das Datenmaterial weist leider die Velofahrten nicht gesondert aus!). Die
relativ starkste Position haben die Zweirader im Distanzbereich von 1 bis 5

Kilometer, wo sie einen Anteil von 18% erreichen.

44% aller Personen bezeichnen sich selber als - zumindest zeitweilige - Velo-
fahrer, und 55% leben in einem Haushalt, der iber ein oder mehrere Fahrrader
verfiigt. Beziiglich der lbrigen (motorisierten) Zweirader ergeben sich (unab-
hangig davon, ob ein solches Fahrzeug im Haushalt selber vorhanden ist oder

nicht) folgende Beniitzungsfrequenzen:

® Mofa/Toffli 18.0%
e Moped 5.2%
® Motorrad 4.3%
e Roller 2.2%

Tab. /2: Fahrtzwecke von Zweiradfahrten nach Wochentag

Von 100 Fahrten mit dem Velo/Mofa/Moto*) erfolgen ...

an an an
Werktagen Samstagen Sonntagen
. als Arbeitsweg 61 19 7
. zum Vergniigen/
in der Freizeit 15 42 92
. zum Einkaufen 13 26
... als Schulweg **) 8 10
. aus geschaftlichen
Griinden 3 2 1

*) Die zur Verfiigung stehenden Daten las¢en keine getrennte Behandlung
dieser drei doch unterschiedlichen Verkehrsmittel zu

**) Erfasst wurden Personen ab 14 Jahren
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Mehr noch als bei anderen Verkehrsmitteln steht beim Zweirad an Werktagen der
Arbeitsweg im Vordergrund. Die zweitgrosste Bedeutung haben Freizeit- undVer-
sorgungsfahrten. Diese erreichen an Samstagen einen erstaunlich hohen Wert

(zusammen 68%).

Am Wochenende dominieren die Freizeitfahrten. Die hauptsachliche Nutzung von
Zweirddern an Wochenenden erfolgt in der Freizeit. Die zuriickgelegten Distan-
zen sind dann oft auch ldnger als an Werktagen (Werktage: keine Freizeitwege
mit Zweirddern liber 5 km Lange, samstags: 30%, sonntags: 48%). Hier kommt ver-
mutlich vor allem das Zweiradfahren als Selbstzweck (Velofahren als Sport,

Ausfliige mit Mofa/Moto) zum Tragen.

Flir eines dieser drei Verkehrsmittel, das Mofa, stehen bezliglich der Be-
nutzungsintensitdt gesonderte (Befragungs-)Daten zur Verfiligung. Gemdss diesen
Zahlen werden zwei Drittel der Mofas zumindest gelegentlich in der Freizeit
und je die Halfte - ebenfalls zumindest gelegentlich - fiir Einkdufe bzw. fiir
den Arbeitsweg verwendet. Alle librigen Fahrtzwecke erreichen lediglich ent-
sprechende Anteile von rund einem Viertel oder weniger.

Tab. 73: Mofa-Beniitzungsintensitat nach Fahrtzwecken

Fahrtzweck praktisch gelegent- selten praktisch keine Total
immer lich nie Angabe/

kommt

nicht vor
Arbeitsweg 40% 10% a3 21% 25% 100%
Schulweg 18% 3% 2% 20% 57% 100%
geschdftlich/
beruflich 18% 10% 5% 25% 43% 100%
Einkauf 24% 29% 12% 19% 17% 100%
Freizeit allgemein 35% 29% 1% 13% 12% 100%
Ausfliige 13% 14% 12% 31% 30% 100%
Ferienreisen 2% 3% 6% 47% 42% 100%
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SCHLAGWORTVERZEICHNIS

Abfahrtszeit 92, 148

Agglomeration 15, 19, 25, 26, 42, 47, 48, 85, 108
Agglomerationsbildung 25, 26
Agglomerationsgemeinden 25
Agglomerationskern 26.
Agglomerationszentren 25

Aktivitdten 13, 114, 126, 141, 143
Alter 16, 57, 86, 99, 119, 137
Aeltere 60

Altersstruktur 22

Arbeitsort 18, 20, 26, 35, 58, 64, 65
Arbeitsplatz 13, 31, 34, 53, 107
Arbeitsverkehr 15

Arbeitsweg 16, 18, 19, 26, 33, 58, 61, 63, 64, 70, 73, 78, 101, 106, 107,
108, 111, 114, 146, 154, 161, 163
Arbeitszeit 18, 32, 35, 67
Arbeitszentrum 49
Ausbildungspendlerweg 26
Ausbildungsweg 58, 73, 125

Ausflug 148, 151

Ausland 85, 91, 143, 146

Auslander 21, 86, 119

Auswirkungen des Verkehrs 14

Auto 13, 15, 17, 18, 19, 28, 35, 44, 57, 59, 61, 64, 98, 112, 116, 117, 121,
122, 124, 135, 138, 144, 147, 161
Autobahn 20

Autobesitz 110, 113, 117

Autobestand 39

Autofahrt 52, 70, 71, 81

Autoverkehr 51

Autoweg 77

Bahn 20, 40, 47, 48, 91

Bahn, Beweggriinde zur Benutzung 138, 139
Bahnfahrt 72, 73, 89

Bahnhof 42, 43

Bahnweg 72

Bedienungshaufigkeit 19, 34, 43, 44, 72
Beruf 16, 86

Berufstdtige 16, 65, 124, 145
Berufsverkehr 15

Betriebsleistung der Bahn 48
Bevolkerungsverteilung 24
Bevolkerungszunahme 22, 107
Billettarten 89

Bus 19, 20, 34

City-Gebiet 26
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Dauer 14, 58, 75, 77, 81, 96, 104, 148

Destinationen 13, 17

Distanz 14, 17, 26, 47, 63, 69, 71, 72, 78, 80, 81, 100, 137, 141, 152, 162,
163

Dorf 24, 27, 29, 34, 35, 44

Drittwagen 85

Einfamilienhaus 26, 27, 29, 3]

Einkauf 13 )

Einkaufsfahrt 73, 81, 106, 154
Einkaufsweg 16, 70, 75, 81, 101, 114, 158
Einkaufszentrum 26

Einkommen 16, 86, 99, 116, 117, 145
Ein-Personen-Haushalt 24, 29, 124
Einstellung 51

Emmissionen 19, 52, 53

Erschliessung mit offentlichen Verkehrsmitteln 18, 41, 43, 52, 53, 65, 112,
137

Erstwagen 85, 116

Erwerbstatige 22, 62, 123, 130

Fahrleistung 85, 88, 110, 111, 113, 144
Fahrt 13, 17, 46, 47, 141

Fahrt, Zeitpunkt der 17

Fahrtenzahl 148

Fahrtgeschwindigkeit 52

Fahrtzweck 46, 51, 67, 78, 89, 90, 106, 116, 117, 137, 139, 150, 151, 156,
161, 163

Fahrzeugbesitz 116, 118

Familien mit Kindern 25, 119

Ferienreisen 91, 154

Flugzeug 91

Frau, erwerbstatig 18

Freizeit 13, 15, 26, 27, 35, 111
Freizeitangebot 35

Freizeitbeschaftigung 35

Freizeitfahrt 71, 73, 106

Freizeitweg 16, 26, 52, 70, 75, 93, 94, 95, 100, 101, 146, 158, 160, 161,
163

Fliihrerschein 16, 17, 59, 60, 98, 110, 137
Fussdistanz 15, 27

Fussgangerzone 52

Fussweg 15, 61, 67, 75, 81, 100, 161

Geographische Gebiete 18, 118
Geschaftswagen 34

Geschdaftsweg 103, 154

Geschlecht 99, 104, 122

Grenzganger 49
Grenziiberschreitender Verkehr 46, 47
Grosseinkauf 83, 161
Grosshaushaltung 24, 29

Grossstadt 24, 27, 28, 29, 33, 34
Grundbediirfnis 35
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Haltestelle 15, 34, 41, 42, 43

Hausfrau 16, 18

Haushalt 17, 20, 27, 29, 35, 36, 41, 43, 44, 116, 144, 145
Haushalt mit nur einer erwachsenen Person 24
Haushaltsgrosse 23, 86, 119, 121, 124, 125
Haushaltsstruktur 36

Haushaltstyp 86

Haushaltvorstand 86, 119, 121

Heimkehr liber Mittag 61, 109, 143, 146
Hochleistungsstrasse 16, 20

Industrie 25

Information 19

Infrastruktur 15, 20, 27, 110
Innenstadt 28

Investitionen 39, 40
Jahreszeit 91, 148, 150, 153
Jugendliche 123

Kantons-/Gemeindestrassen 38
Kernstddte 25

Kinderreiche Familien 30
Kleinmotorrad 44

Kleinstadt 27, 33, 35

Konzentration 25

Kulturelle Werte und Normen 19, 110

Land 25, 33, 34, 85
Landesteil 110
Landschaftsbild 53
Landwirtschaft 25
Lebensqualitat 13
Lehrling 62, 68

Makrostandort 16

Mehrfamilienhaus 29

Meinungen 18, 19

Mikrostandort 16, 110, 113

Minderjahrige 15

Mofa 17, 44, 45, 57, 59, 67, 82, 122, 162, 163
Motorfahrzeug 18, 44, 45, 59

Motorisierung 44, 110, 119, 121

Motorrad 17, 45, 98, 121, 124, 162

Nahverkehr 47
Nationalstrassen 39
Netze des offentlichen Verkehrs 38

Oeffentliche Personennahverkehrsmittel 67

Qeffentlicher Personennahverkehr 106

OQeffentlicher Verkehr 13, 15, 19, 44, 46, 51
Qeffentliche Verkehrsmittel 18, 34, 42, 52, 65, 77, 112
Ortsgrosse 24, 30, 34, 65, 107, 144

Ortsrand 29

Ortsveranderungen 13, 14
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Ortszentrum 29
Ort-Zeit-Geflige 90

Parkplatz 18, 28, 64, 65

Pendler 33, 107

Pendlerverkehr 46, 47
Pensionierte 22, 57
Personenkilometer 46, 47, 73
Personenverkehr 46
Personenwagendichte 45
Personenwagenzahl 85

Private Verkehrsmittel 47
Privatverkehr 13, 46, 51, 65, 108

Rationalisierung 19
Region 110, 117
Regionalzentrum 34
Regionalzug 43

Reise 153
Reisekategorie 73, 153
Reisezeit 17, 19, 138
Rezession 21

Riuckreise 92

Ruhige Lage 31

Samstag 70, 73, 81, 83, 94, 95, 158, 161
Schnellzug 48

Schiiler 58, 62, 68, 107

Schulweg 16, 17, 75, 101, 108, 146
Sonntag 70, 73, 83, 95, 132, 135, 152, 160
Sonntagsreisen 111, 132

Sozial Benachteiligte 15

Soziale Entmischung 25

Soziale Gruppen 18, 85

Soziale Kontakte 114, 150

Soziale Kosten 53

Soziale Merkmale 118, 126

Soziale Norm 51

Sozialer Druck 19

Sozialer Nutzen 53
Sozio-dkonimische Merkmale 120
Sprachregion 85

Stadt 19, 35, 36

Stadt/Land 24, 27, 35, 110, 113
Stadtrandgebiet 19

Strasse 48

Strassenbau 40

Strassennetz 16, 20, 38

Studenten 68, 107

Tagesablauf 13, 16, 17, 103, 114, 126
Tagesausflug 148

Tageszeit 61, 83, 94, 114, 153, 156, 158, 160, 161
Taktfahrplan 48

Touristische Routen 49
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’ Tram 20
Transitverkehr 46, 47

Unfeld 19, 20
Umgebung 30, 31

Velo 17, 57, 67, 82, 121, 122, 123, 162
Velo/Mofa/Moto-Weg 77

Verfligbarkeit 57, 122, 137, 144
Vergntigungsviertel 28

Verhalten 20

Verhaltensunterschiede 110

Verkehr 13, 19, 20

Verkehrsangebot 38

Verkehrsart 46

Verkehrsaufkommen 46, 48

Verkehrsauswirkungen 20

Verkehrserschliessung 53

Verkehrsforderung 51

Verkehrsfrequenz 41

Verkehrsglinstige Lage 30

Verkehrsmittel 13, 14, 15, 17, 18, 20, 46, 79, 83
Verkehrsmittelwahl 17, 18, 59, 62, 65, 67, 69, 77, 78, 80, 86, 93, 95, 103,
104, 109, 128, 130, 132, 137, 139, 140, 144, 147, 151, 1ol
Verkehrsmittelwechsel 19

Verkehrsnetz 42

Verkehrsplanung 14

Verkehrspolitik 14

Verkehrssystem 20, 42

Verkehrsteilnahme 13, 16, 17, 18

Verkehrsteilung 46

Verkehrsunfdalle 53

Verkehrsverhalten 13, 15, 17, 19, 20, 35, 114, 126, 128, 132
Verkehrsverhaltnisse 33

Versorgung 53

Versorgungsfahrten 26

Versorgungsqualitdat 27

Vorort 25

Vorstadt 19

Weg 15, 17, 35, 141, 152, 163

Wegemuster 126, 141

Wegezahl 18, 57, 104, 125, 128, 144, 146

Wegezeit 69, 100

Wegzweck 79, 101, 146

Werktag 70, 73, 81, 94, 103, 125, 126, 147, 156, 161, 163
Werthaltung 51

Werturteil 53

Wertvorstellung 19

Wochenarbeitszeijt 32

Wochenende 147, 148, 163

Wochentag 78, 79, 93, 101, 103, 114, 126, 153, 154
Wohnbevdlkerung 21, 25



Wohnen 16, 29

Wohnhaus 26, 29, 31

Wohnlage 29, 31

Wohnort 18, 20, 26, 58, 107, 137
Wohnortsgrosse 34

Wohnortswahl 30

Wohnumgebung 26

Wohnungsbestand 26, 27
Wohnungsmarkt 27

Wohnungswah1 30

Zeitaufwand 114
Zentrale Lage 31
Zentrum 47

Zweirad 162, 163
Zweitwagen 18, 85, 116
Zweitwohnung 36, 37
Zwischenhalt 148
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