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DAS WICHTIGSTE IN KURZE

Zur Umsetzung der ,Mobilitatsstrategie der Stadt Ziirich“ werden umfangreiche Grundlagenda-
ten bendtigt. Die Erhebung ,Mobilitat in Ziirich 2007’ liefert zielgruppenspezifische Informatio-
nen zum Mobilitdtsverhalten, zu Einstellungen und Potenzialen. Die Umfrage erfolgte von Ende
Juli bis Mitte September 2007 mittels telefonischer Befragung bei rund 1000 Personen der
Stadt Zilrich und 300 der unmittelbar angrenzenden Stadtglrtelgemeinden. Der Mobilitatssur-
vey soll den Mikrozensus Verkehrsverhalten ergianzen. Zudem ermdglicht er Langsschnittver-
gleiche zu den zwei letztmals durchgefiihrten Surveys anfangs der 90er Jahre. Die Ziele im
Einzelnen lauten:
- Verkehrsmittelnutzung und Umgang mit entsprechenden Informationsangeboten beschreiben
- Dynamik beziiglich Verkehrsmittelnutzung und Einstellungen (iber die letzten 15 Jahre nach-
weisen
- Ausmass der freien flexiblen Verkehrsmittelwahl analysieren (Umsteigepotenziale)

Offentlicher Verkehr

- Insgesamt ist sowohl die OV-Nutzungsintensitét als auch der Modal Split in der Stadt Ziirich
im Vergleich zum Umland bereits hoch. Zudem hat die OV-Nutzung in den letzten 10 bis 15
Jahren nochmals deutlich zugelegt (Stadt und Giirtelgemeinden). Dieses hohe Ausgangsni-
veau erfordert eine zielgruppenspezifische Massnahmenplanung.

- Einstellungen und Verkehrsmittelwahl konzentrieren sich immer weniger nur auf ein Ver-
kehrsmittel. Neben rund einem Drittel ausschliesslich und ,regelmassig’ (d.h. mind. 2-5mal
pro Woche) OV-Fahrenden, fahren fast 40% der Stadt-Ziircherinnen sowohl OV als auch MIV
oder Velo ,regelmdassig’. Auch hinsichtlich Einstellungstypen hat insbesondere die Gruppe der
,0V- und Auto-affinen’ in den letzten 15 Jahren stark zugelegt.

- Die ,regelmassige’ OV-Nutzung ist in der Stadt tiber alle Alterskategorien &hnlich hoch mit
einem leichten Ubergewicht bei den jungen Erwachsenen. In den Giirtelgemeinden nimmt die
Nutzungsintensitit mit dem Alter stetig ab.

- Hinsichtlich Informationsvermittlung zeigt der Survey eine hohe allgemeine Zufriedenheit.
Auch bei den Griinden fiir die Wahl des MIV wird die mangelnde OV-Information praktisch nie
genannt. Immer wichtiger sind die neuen Informationskanéle digitaler Medien.

- Die Qualitdt des heutigen OV-Angebotes wird insgesamt positiv wahrgenommen, sei dies
punkto Wohlbefinden in den Fahrzeugen oder an den Haltepunkten (auch wenn bei 7.5-8 von
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max. 10 Punkten durchaus Optimierungspotenzial besteht). Seit 1991 hat sich die positive
Qualitatsbeurteilung deutlich erhoht.

- Trotz bereits hohem Modal Split in Ziirich, Umsteigepotenziale auf den OV sind durchaus vor-
handen. Hohe Umsteigepotenziale vom MIV auf den OV kdnnen fiir rund 20% aller MIV-
Fahrten postuliert werden. Das heisst, bei diesen liegen keine angebotsbedingten oder per-
sonlichen Sachzwénge vor. Die aktuelle MIV-Wahl dieser 20% ist rein subjektiv bedingt und
gleichzeitig ist die postulierte Wechselwahrscheinlichkeit auf den OV hoch. Dieses realisier-
bare’ Potenzial scheint sich im Vergleich zu den Analysen 1991 wenig verandert zu haben.

- Neben den Umsteigepotenzialen zeigt die Analyse aber auch Abwanderungspotenziale vom
OV auf den MIV, wenn auch etwas tiefere. Diese Abwanderungspotenziale sind leicht héher
bei: Arbeits- und Freizeitwegen im Vergleich zum Einkaufen, in Randzeiten sowie bei den
jiingsten Bevdlkerungsgruppen.

Langsamverkehr

- Das Veloverkehrssystem in der Stadt Zirich wird von allen Verkehrssystemen am negativsten
beurteilt. Sowohl das Wohlbefinden insgesamt als auch alle einzelnen Angebotskomponenten
(Veloabstellplatze, Qualitidt Wegnetz und Verkehrssicherheit) werden namentlich schlechter
beurteilt als im Fussverkehr. Die negative Beurteilung im Veloverkehr verharrt seit 1991 auf
etwa dhnlich (tiefem) Niveau, bei der stadtischen Bevélkerung hat sie sogar abgenommen.

- Am intensivsten Velo fahren die Bewohnerinnen des Stadtkerns. Wir fiihren dies vor allem auf
die iberdurchschnittlich vertretene Altersklasse der 26-44-Jahrigen im Stadtkern zuriick.

- Ein deutlicher (positiver) Zusammenhang besteht zwischen allgemeiner Einschatzung der
Lebensqualitat am Wohnort und Qualitatsbeurteilung des Veloverkehrsssystem. Dies zeigt,
dass insbesondere die Erhohung des Velofahranteils ein Lebensqualitdt umfassendes Thema
ist und sich nicht auf den Ausbau des Velowegnetzes beschrénken kann.

- Umsteigepotenziale aufs Velo liegen in der Grossenordnung von je 10% vom MIV resp. vom
OV. Auch hier zeigen sich hohere Potenziale bei den Arbeits- und Freizeitwegen im Vergleich
zum Einkaufen. Tageszeitlich sind kaum Unterschiede zu erkennen.

- Beim Fussverkehr ist der Handlungsbedarf aufgrund der Umfrageergebnisse weniger ausge-
wiesen. Das allgemeine Wohlbefinden und die Zufriedenheit mit einzelnen Angebotskompo-
nenten sind durchaus hoch. Auffallend ist die sehr hohe personliche Verbundenheit der Fuss-
ganger mit dem OV: Uber 80% der Befragten mit Fusswegen geben den OV als ,Lieblingsver-
kehrsmittel’ an. Das zeigt, dass insbesondere die Gestaltung der Zugénge von/zu den Halte-
punkten sehr wichtig ist (bzw. bleibt).
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Motorisierter Individualverkehr

- Im MIV zeigt der Mobilitatssurvey insgesamt ein heterogeneres Bild. Einerseits ist die Wahr-
nehmung des Auto-Verkehrssystems deutlich unterdurchschnittlich (und hat sich seit 1991
nur leicht verbessert) und als ,Lieblingsverkehrsmittel’ auf stadtischen Wegen geben nur sehr
wenige das Auto oder Motorrad an. Zudem hat der Anteil rein ,MIV-affiner’ Einstellungstypen
deutlich abgenommen (noch ca. 10%). Anderseits ist die Nutzungsintensitat — falls ein Auto
verfiighar ist — als relativ hoch zu bewerten; letzteres nicht nur in den Giirtelgemeinden, son-
dern auch in der stidtischen Bevolkerung.

- Bei den Antworten zu den einstellungsbedingten Griinden der MIV-Wahl stehen Merkmale wie
Schnelligkeit, Flexibilitdit oder Komfort als Hauptmotive im Vordergrund. Offenbar priagen die-
se klassischen Vorteile des Autos immer noch stark, auch wenn man nicht grundsatzlich ge-
gen den OV ist und trotz hiufiger Staumeldungen im Raum Ziirich.

- Hinsichtlich Alterskategorien fallt insbesondere die hohe Beharrlichkeit der MIV-Nutzung bei
den Rentnerlnnen auf. Zwar nehmen die Anteile der ,selten’ bis gar ,nie’ mehr fahrenden
nach 65 Jahren zu, die Anteile ,regelmassig’-Fahrender nehmen jedoch andererseits nur
leicht ab (Stadt und Giirtelgemeinen).
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TEIL A: KONZEPT

1. AUSGANGSLAGE UND ZIELE

Zur Umsetzung der ,Mobilitatsstrategie der Stadt Zirich* aus dem Jahr 2001 wurden 18 Teil-
strategien zur operativen Umsetzung erarbeitet. Die darauf basierende Massnahmenplanung ist
als laufender Prozess zu betrachten und benétigt umfangreiche zielgruppenspezifische Grund-
lagendaten. Notwendig sind insbesondere Eckdaten zum Mobilitatsverhalten, den Einstellungen
sowie den Potenzialen. Mit dem Mobilitatssurvey 2007 mochte die Stadt Ziirich die entspre-
chenden Informationsgrundlagen bereitstellen bzw. bestehende Datengrundlagen ergénzen. Die
Ziele sind:
- Verkehrsmittelnutzung und Umgang mit entsprechenden Informationsangeboten beschreiben
- Dynamik beziiglich Verkehrsmittelnutzung und Einstellungen (iber die letzten 15 Jahre nach-
weisen
- Ausmass der freien flexiblen Verkehrsmittelwahl analysieren (Umsteigepotenziale)

In den Jahren 1991 (Sinus) und 1992 (Socialdata) fanden — abgesehen vom Mikrozensus zum
Verkehrsverhalten (MZV) — letztmals umfangreiche Mobilititserhebungen in Ziirich statt. Der
Mobilitatssurvey soll so weit mdglich einen Langsschnittvergleich mit diesen Befragungen er-
maglichen. Andererseits soll er die Ergebnisse des Mikrozensus erganzen, welcher das Ver-
kehrsverhalten als solches sehr detailliert wiedergibt.

2. UNTERSUCHUNGSKONZEPT

2.1. THEORETISCHER UND EMPIRISCHER UBERBLICK

Das Forschungsfeld des Verkehrsverhaltens hat eine langjahrige Tradition in der Grundlagen-
forschung, sei dies in den Sozialwissenschaften (v.a. Soziologie, Sozialpsychologie, Geografie),
Okonomie oder Ingenieurwesen. Es ist ein dusserst beliebtes Feld zur Anwendung und Uber-
prifung von ibergeordneten Theorien, namentlich von Handlungstheorien. Der Mobilitatssurvey
kann aber hochstens bedingt dem Anspruch der Grundlagenforschung entsprechen. Er dient
priméar der Verkehrsplanung und ist somit anwendungsorientiert. Es gilt, fiir die oben ausge-
flihrten thematischen Schwerpunkte die aktuellsten und zweckméssigsten theoretischen An-
satze zu wéhlen und diese fiir den spezifischen Untersuchungsraum Ziirich anzuwenden. In
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einem separaten Dokument! wurde eine entsprechende Auslegordnung empirischer Ansétze

vorgenommen. Die Folgerungen sind:

- Eine einheitliche empirische Konzeption im Sinne einer State-of-the-Art der Verkehrsmittel-
wahlerkldrung gibt es nicht. Jede Untersuchung hat ihren je eigenen operationellen Ansatz,
selbst wenn man sich auf die gleichen Theorien bezieht.

- Die Verkehrsmittelwahl ist sowohl von exogenen Randbedingungen wie auch deren subjekiti-
ven Beurteilung abhéngig. Die Erhebung kann sich nicht auf einen Teil beschranken.

- Je stédtischer das Untersuchungsgebiet und besser das (OV-)Verkehrsangebot, umso bedeu-
tender sind subjektive Beurteilungen auf Basis sozialer Normen, personlichem Umfeld, etc. im
Vergleich mit exogen-materiellen Randbedingungen (u.a. Rolle 2002).

- Je stédtischer das Untersuchungsgebiet und individualisierter eine Gesellschaft, umso hoher
dirfte der Anteil der ,Wahlfreien’ sein. Dies ist kein grundsatzliches Argument gegen den ,Si-
tuationsansatz’ (Socialdata 1992), sondern vielmehr ein Postulat, diesen zu ergédnzen, insbe-
sondere punkto Einstellungsfragen innerhalb der ,Wahlfreien’.

- Die objektiven Randbedingungen sind auf der konkreten Wegeebene (Stichtagsmobilitt)
deutlich differenzierter abzubilden als auf der Ebene des allgemeinen Mobilititsverhaltens.
Hier zeigt der ,Situationsansatz’ mit seiner Fokussierung auf die konkrete Stichtagsmobilitat
seine spezifische Starke.

- Der Einfluss von Routinen wird bei der Erfragung von Griinden in konkreten Wegesituationen
zu wenig erfasst. Die ,Rolle Verkehrsmittelwahl’ (siehe Dietrich 2006) wird nicht jeden Tag,
geschweige denn vor jedem Weg neu definiert. Das Durchbrechen von Routinen als Potenzi-
aloptik ist ein wichtiger konzeptioneller Teil. Die Erfassung von ,Routinen’ ist indes schwierig.
Im Gegensatz zu zweckbezogenen Handlungsmotiven, enthalten Routinen auch irrationale E-
lemente. Routinen sind demnach eher indirekt herzuleiten.

- Die Herleitung von Mobilitatstypen soll im Mobilitatssurvey dem besseren Verstandnis der
Zusammenhéange der Verkehrsmittelwahl dienen. D.h. eine aufwéndige rein deskriptive Mobi-
lititstypologie als solches zu schaffen (in Anlehnung an Sinus 1991) ist nicht priméres Ziel
des Surveys. Vielmehr soll versucht werden, pragmatisch Verhaltensgruppen zu bilden, als
Grundlage flr Queranalysen mit den anderen Themenfeldern.

1 Untersuchungskonzept INFRAS, 2. Entwurf vom 15. April 2007.
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2.2. WIRKUNGSMODELL

Als inhaltliche Grundlage fiir das operative Erhebungskonzept dient ein Wirkungsmodell des
Verkehrsverhaltens und der Verkehrsmittelwahl im Speziellen. Das nachfolgend entwickelte

Modell versucht, die oben gemachten Folgerungen umzusetzen.

WIRKUNGSMODELL VERKEHRSMITTELWAHL UND UMSTEIGEPOTENZIALE

Transportbediirfnis

J

Angebotsbedingte
Sachzwange

!

Personliche
Sachzwinge
I

Sachzwénge

Sachzwinge,
=1 Wahlmaglichkeit

Einstellungen (attitudes)

Durch fussere Bedingungen bestimmt’

‘einstellungsbestimmt’

Verkehrsmittelwahl

Potenzialansatz 1

OV-Angehot
Besitz
Mobihtatswerkzeuge

Raumstrukturelle
Merkmale, Distanzen

Sozodkonomische
Merkmale

Begleitwege
Gepdcktransport
Behinderungen
etc.

Angebotswahmehmung
Verkehrsquabitaten

Massnahmenakzeptanz
Subjekfive Motive

Werte, Normen, Image

Gewohnheiten, Routinen *

Potenzialansatz 2

Haufigkeit
Verkehrsmittelwechsel,
Wechselwahrscheinlichkeiten

Figur 1 eigene Darstellung.
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Wir unterscheiden grundsétzlich zwei Ansétze zur Herleitung von Potenzialen bzw. Flexibilitdten

in der Verkehrmittelwahl:

- Ansatz 1 Griinde Verkehrsmittelwahl: Die verschiedenen Griinde fiir oder gegen eine spezi-
fische Verkehrsmittelwahl werden kategorisiert und bzgl. Flexibilitdtsgraden beurteilt. In An-
lehnung an den ,Situationsansatz’ gemass Socialdata (1992) kdnnen grob zwei Kategorien
unterschieden werden:

- Sachzwénge (durch dussere Bedingungen bestimmt): Dazu gehdren zundchst das reale
Verkehrsangebot (MIV, OV, LV) und die Verfiigbarkeit von Verkehrsmitteln (angebotsbe-
dingte Sachzwénge). Letzteres ist stark gepragt von den sozio6konomischen Maglichkei-
ten (v.a. Einkommen). Verschiedene (immer noch objektive) Sachzwénge limitieren das
verfiigbare Angebot weiter: Dazu gehéren dussere Bedingungen, wie Distanzen oder be-
rufliche Sachzwénge, aber auch personliche Sachzwénge wie Behinderungen.

- Subjektive Einstellungen: Falls keine angebotsbedingten oder personlichen Sachzwéange
bestehen entscheiden situationsbezogene subjektive Uberlegungen die Verkehrsmittel-
wahl. Die Untergruppierung von Einstellungsfaktoren ist Gegenstand der Auswertungen2.

- Ansatz 2 Gewohnheitsgrade: Andere Studien betonen noch expliziter den Einfluss von Ge-
wohnheiten bzw. Routinen. Diese sind ebenfalls von exogenen Rahmenbedingungen bestimmt
(z.B. Wetter), kdnnen aber auch subjektive Griinde haben (z.B. frithere Erfahrungen). Insofern
sind Gewohnheitsgrade eine iibergeordnete Einflussgrisse in der Verkehrsmittelwahl. In der
vorliegenden Untersuchung geht es auch nicht darum, die Gewohnheiten / Routinen als ei-
genstandige und abgrenzbare Einflussfaktorengruppe (neben X anderen) zu bestimmen. Viel-
mehr geht es darum, ber eine alternative Herangehensweise die Flexibilitdtsgrade in der
Verkehrsmittelwahl schatzen zu konnen (Fragestellungen zur Haufigkeit bzw. Wahrscheinlich-
keit alternativer Verkehrsmittelwabhl).

Je nach Flexibilitdtsgrad der Wahimdglichkeiten einerseits bzw. der Gewohnheitsgrade ander-
seits sind die Potenziale flir ein verdndertes Verkehrsverhalten verschieden stark einzuschat-
zen3. Hier setzt die Interpretation aus Sicht der Massnahmenplanung ein.

2 Nach (Ajen 1991) kénnen bspw. grob drei Einflussbereiche unterschieden werden; subjektive Einstellungen (als
Folge von Verhaltenskonsequenzen), Normen und Verhaltenskontrolle (Angebotswahrnehmung, Informiertheit).

3 Gemass einer Erhebung in zwei deutschen Stadten (Pez 1998) erklaren objektive Rahmenbedingungen wie
Verkehrsmittelverfiigbarkeit und soziobkonomische Merkmale rund 20-30%, die Gewohnheiten weitere rund 10-
20% der Verkehrsmittelwahl und die subjektiven Einstellungen und Angebotswahrnehmungen zusammen rund
50%.
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2.3.

11

ERHEBUNGSMERKMALE

Der Fragebogen ist im Anhang 1 im Detail abgebildet. Die folgende Tabelle fasst dessen Struk-

tur zusammen.

STRUKTUR FRAGEBOGEN

Fragenkomplex

FB-
bloc
k

Inhalt, Beispiele

Soziookonomie, Mobilita

tswerkzeuge, Sachzwange

- Soziodemografie/-
Okonomie

1

Alter, Geschlecht, Behinderungen, Ausbildung, Erwerbsta-
tigkeit, Einkommen, Haushaltstyp, -grésse, etc.

gen

- Mobilitatswerkzeuge 4 PW-Besitz und —verfiigbarkeit, OV-Abonnemente, Velobesitz,
CarSharing, Griinde fur/gegen Kauf von Mobilitdtswerkzeugen

- Wohnsituation, Ver- 6 Zeitpunkt und Ort letzter Wohnort, Allg. Zufriedenheit aktuelle

kehrsangebot Wohnsituation, Parkplatzverfiigbarkeit (Wohnen, Arbeiten)

Verkehrsverhalten

- Stichtagsmobilitat 2 Aufnahme Teil-Wegeprotokoll, d.h. jeweils erste Wege pro
Ausgang (Fahrtzweck, Verkehrsmittel, Dauer, [ev. Distanz],
Wetter, Gepack, Begleitung, berufliche Sachzwange)

- Nutzungsintensitat 5 Intensitat (taglich, wochentlich, etc.) nach Verkehrsmittel (OV,
MIV, LV), MIV-Nutzung gesamter Haushalt

Einstellungen

- Situative Einstellungen 3 » Griinde aktuelle Vemi-Wahl (Kosten, Flexibilitat, Bequem-

(Stichtagsmobilitat) lichkeit, Verkehrsicherheit, Gesundheit, etc.).
» Wahrscheinlichkeit fiir alternative Wabhl fir gleichen Weg

ohne veranderte Rahmenbedingungen (OV, MIV, LV)
- Allgemeine Einstellun- 7 » Wahrnehmung Qualitat Verkehrssysteme (OV, MIV, LV)

» Wohlbefinden

» Informationsverhalten tber Verkehrsangebote

» Allgemeine Einstellungsfragen / Praferenzen (OV vs. MIV vs.
LV)

» Wahrnehmung spezif. Mobilitdtsmassnahmen TAZ

Tabelle 1
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2.4. ERHEBUNGSMETHODE, UNIVERSUM / STICHPROBE

Die telefonische Befragung wurde vom 23. Juli bis 17. September 2007 mittels computerge-
stiitzter Interviews (CATI) im LINK-Telefonlabor in Ziirich durchgefiinrt. Die Interviews wurden
jeweils von Montag bis Freitag zwischen 17.30 und 21.00 Uhr sowie an Samstagen zwischen
9.30 Uhr und 16.00 Uhr durchgefiihrt. Individuellen Terminwiinschen wurde aber auch ander-
weitig flexibel nachgekommen.

Die Grundgesamtheit der Untersuchung setzt sich zusammen aus Personen ab 15 Jahren (d.h.
ab Ausbildungsalter) mit Wohnsitz in der Stadt Zirich und 20 umliegenden Gemeinden (Figur
2). Aus befragungstechnischen Griinden konnten nur Personen in die Befragung einbezogen
werden, die (iber einen eingetragenen Festnetzanschluss verfiigen und in deutscher Sprache
Auskunft geben konnten.

PROJEKTPERIMETER

Figur 2 Projektperimeter mit der Stadt Zirich (rot) und angrenzenden Gemeinden (griin; in Anlehnung an Sinus 1991).

In der siebenwdchigen Feldzeit wurden 1°303 Interviews realisiert, davon 1’005 Interviews in
der Stadt Ziirich und 298 in den angrenzenden Gemeinden. Die Befragung wurde als Stichtags-
erhebung konzipiert. Die 1'303 Interviews wurden gleichméssig auf die verschiedenen Wo-
chentage verteilt.
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Die nachfolgende Tabelle zeigt die ungewichtete und die gewichtete Struktur der Stichpro-

be der 1’303 Interviews. Die Daten wurden nach den Merkmalen Alter, Geschlecht und Haus-

haltsgrésse in den beiden Befragungsgebieten (Stadt und Gemeinden) gewichtet.

Anzahl total Anzahl in Anzahl total Anzahl in
ungewichtet Prozent gewichtet Prozent
ungewichtet gewichtet
Total 1’303 100 1’303 100
Geschlecht
Manner 630 48.3 628 48.2
Frauen 673 51.7 675 51.8
Alter
15-25 Jahre 192 14.7 195 15.0
26-44 Jahre 492 37.8 496 38.1
45-65 Jahre 364 27.9 362 27.8
66++ Jahre 255 19.6 250 19.2
Wohnort
Stadt Zirich 1’005 771 1’005 771
Gemeinden 298 22.9 298 229
Haushaltsgrésse
1 Person 421 32.3 329 25.2
2 Personen 445 34.2 416 31.9
3++ Personen 437 33.5 559 42.9

Tabelle 2: Gewichtungsmerkmale und Vergleich ungewichtete vs. gewichtete Stichrpobenstruktur.

Der Fragebogen wurde von INFRAS in Zusammenarbeit mit dem Auftraggeber erarbeitet. LINK

beteiligte sich in beratender Funktion an der Erarbeitung des Fragebogens und nahm dessen

Anpassung an die Gegebenheiten einer telefonischen Befragung vor. Aufgrund der Ergebnisse

aus dem Pretests wurde der Fragebogen in einigen Punkten gekiirzt4, so dass eine durch-
schnittliche Fragebogendauer von 25 Minuten erreicht werden konnte. Der Fragebogen ist im

Anhang 1 abgebildet. Die Angaben zur Stichprobe und Kontaktnahmen sind nachfolgend darge-

stellt:

4 Der Pretest hat gezeigt, dass der urspriinglich konzipierte Fragebogen rund 25% zu lange war (ca. 35 anstatt
25 Minuten; siehe auch Kapitel 2.4). Die Kiirzungen wurden einerseits in der Stichtagsmobilitdt vorgenommen
(Verzicht auf die Aufnahme aller Wege bzw. Konzentration auf jeweils erste Wege pro Ausgang), anderseits in
den Ubrigen Teilen. Mit Blick auf das Untersuchungskonzept mussten dabei inhaltlich aber nur geringe Einbus-
sen in Kauf genommen werden.
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Total Stadt ZH Gemeinden

BASIS-Kontakte 9838 7445 2393
in % 100% 100% 100%
INTERVIEW-STATUS
realisierte Int.: 1303 1005 298

- in% Basis-Kontakte 13.2% 13.5% 12.5%

- DAUER (min) 25.1 254 23.8

- KONTAKT(min) 3.2 3.2 3.1
KONTAKT-STATUS (nicht realisierte)
- kein Kontakt: 3 1 2
- 1 Kontakt: 371 323 48
- 2 Kontakte: 358 258 100
- 3 Kontakte: 482 396 86
- 4 Kontakte: 1698 1295 403
- TERMIN: 261 145 116
- Tel-Nummer: 1112 885 227
- Quotenregelung: 2851 2066 785
- verweigert: 568 423 145
- unerreichbar: 0 0 0
- Altersprobl.: 0 0 0
- Sprache: 0 0 0
- Anderes: 831 648 183

Tabelle 3: Basiskontakt, realisierte Interviews und Griinde der Nicht-Realisierung.

Bei der Interpretation der Untersuchungsergebnisse muss beriicksichtigt werden, dass sich
Stichprobenerhebungen stets innerhalb gewisser Fehlerspannen bewegen, deren Bandbreite
aufgrund statistischer Zusammenhénge angegeben werden kann. Das bekannteste Mass hier-
fir ist der so genannte Vertrauensbereich. Die Grosse des Vertrauensbereichs wird mit folgen-
der Formel berechnet:

p (100-p)

n

V=42

V = Vertrauensbereich
p = Anteil der Befragten, die eine bestimmte Antwort gegeben haben (in Prozentpunkten)
n = Stichprobengrésse (ungewichtet)

Der Vertrauensbereich gibt an, wie gross der Stichprobenfehler der ungewichteten Stichprobe

(mit einer Wahrscheinlichkeit von 95%) bei dieser Stichprobengrosse und Antwortverteilung

hochstens ist. Konkret bedeutet dies bei der Stichprobengrosse dieser Studie (1’303 Inter-

views):

- Wenn bei einer Frage 50% aller Befragten die Antwort X gegeben haben, dann liegt der «wah-
re» Wert (mit 95% Wahrscheinlichkeit) zwischen 47.2 % und 52.8% (Vertrauens-bereich: 2.8
Prozentpunkte).
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- Wenn bei einer Frage 20% aller Befragten die Antwort X gegeben haben, dann liegt der «wah-
re» Wert (mit 95% Wahrscheinlichkeit) zwischen 17.8% und 22.2% (Vertrauensbereich: 2.2
Prozentpunkte).

Je disaggregierter eine Auswertung erfolgt (und somit kleiner die Stichprobe pro Antwort) umso

grosser wird der Vertrauensbereich.

Die Reprasentativitat der Stichprobe ist fiir die Stadt Ziirich als Gesamtgemeinde sichergestellt,

nicht jedoch fiir die Quartierebene. Fiir das Umlandgebiet ist die Stichprobe représentativ fiir
das Gesamtgebiet, d.h. nicht auf Stufe Gemeinde.
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2.5. AUSWERTUNGSKONZEPT

Basierend auf dem beschriebenen Untersuchungskonzept kénnen die Auswertungen in fiinf
Arbeitspakete unterteilt werden. Diese geben einerseits eigensténdige Resultatpakete ab, an-
derseits ergeben sich auch diverse Zusammenhénge zwischen den Paketen:

1. Mobilitdtsverhalten

2. Nutzungsintensitat

3. Angebotswahrnehmung / Informationsverhalten

4. Einstellungstypen

5. Verkehrsmittelwahl

Wo mdglich erfolgen jeweils quantitative oder qualitative Ldngsschnittvergleiche: Beim Pt. 1
(Mobilitatsverhalten) innerhalb der Mikrozensus-Zeitreihen (1994-2005), in den Pt. 2-4 mit
Sinus (1991) und beim Pt. 5 (Verkehrsmittelwahl) mit dem Ansatz gemass Socialdata (1992).

Die Auswertungen erfolgen einerseits jeweils nach ausgewahlten soziobkonomischen
Merkmalen, anderseits nach den Teilrdumen differenziert (Stadt Zirich, Stadtglirtel). Innerhalb
der zwei Raumperimeter ist keine weitere Schichtung der Stichprobe vorgenommen worden.
Das heisst es konnen keine statistisch reprasentativen Resultate bis Stufe Quartier vorgenom-
men werden. Einzig im Kapitel 4 Nutzungsintensitat wird innerhalb der Stadt noch teilweise
nach Stadtkern und Stadtrand differenziert.

Die folgende Tabelle macht den Bezug zwischen den Analyseschritten und den Fragen gemass
Fragebogen im Anhang.
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ANALYSESCHRITTE UND OUTPUT

Schritt

Output

Fragen (weitere Grundla-
gen)

1. Verkehrsverhalten

Zeitreihen zu Abo-/PW-Besitz sowie Modal
Split (Tagesdistanzen und —zeiten)

~

MZ-Auswertungen

2. Nutzungsintensitat

-

Typisierung der Nutzungsgruppen (Verkehrs-

» 1.1,1.7,1.10, 1.11, 1.12

onsverhalten

men

Informationsbeschaffung: Art und Haufigkeiten
der Informationsbeschaffung (OV, MIV, LV).
Vergleich zwischen Angebotswahrnehmung vs.
reales Angebot

Zusammenhange zwischen Angebotswahr-
nehmung und Nutzungsintensitat

~

~

-

mittel und Intensitaten) » 4.4
» Differenzierung nach verschiedenen soziodko- |» 5.1 bis 5.7
nomischen Merkmalen » 7.1
3. Angebotswahr- » Angebotswahrnehmung: Typisierung von Zu- » 3.5
nehmung / Informati- friedenheit / Wohlbefinden mit Verkehrssyste- » 7.2 bis 7.13

(HAFAS, TwixRoute)

grade

4. Einstellungstypen | » Clusteranalyse basierend auf Einstellungsfra- » 5.1
gen » 7.5,7.10
» Differenzierung nach Nutzungsintensitaten und
soziobkonomischen Merkmalen
5. Flexible Verkehrs- | » Grob- und Feinkategorisierung von Einflussfak- | » 3.1 bis 3.4
mittelwahl toren gemass offener Fragestellung » 4.7,4.9,4.13
» Analyse objektiver dusserer Bedingungen » 5.7
» Herleitung gewohnheitsbedingter Flexibilitats- » 6.4

Tabelle 4 Auswertungsschritte mit Verweis auf die zugrunde liegenden Fragen.
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TEIL B: ERGEBNISSE

3. MOBILITATSVERHALTEN (MIKROZENSUS)

Die folgende Tabelle zeigt einen Vergleich ausgewdhlter Mobilitdtskennziffern zwischen Erhe-
bung Mobilitatssurvey Zirich 2007 und demselben Perimeter aus dem Mikrozensus Verkehrs-
verhalten 2005. Dieser Vergleich dient primar der Frage, ob mit dem Mobilitatssurvey aus ver-
kehrlicher Sicht ein représentatives Sample erreicht werden konnte:

VERGLEICH MOB-SURVEY UND MIKROZENSUS
Mob-Survey’07 Mikrozensus’05
Stichprobengrésse (Stadt + N = 1303 N = 2554
Gurtelgemeinden)
Autobesitz
- kein Auto 35.7% 33.1%
- 1 Auto 48.2% 49.4%
- 2+ Autos 16.1% 17.5%
OV-Abobesitz
-GA 13.3% 13.3%
- Halbtax 49.3% 40.0%

Tabelle 5 Vergleich Anzahl Autos pro Haushalt und OV-Abobesitz pro Person im Perimeter Stadt Zirich und 20 Giirtelge-
meinden (Quellen: Mikrozensus’05, MobSurvey’07).

Es zeigt sich, dass hinsichtlich Autobesitz eine sehr gute Ubereinstimmung der zwei Stichpro-
ben besteht. Beim OV-Abobesitz weist das Sample des Mobilitatssurvey leicht hihere Anteile
bei den Halbtax-Abos auf, als im Mikrozensus. Der GA-Anteil ist jedoch wiederum sehr gut
vergleichbar. Insgesamt erachten wir die Reprasentativitat der Stichprobe Mobilitatssurvey im
Vergleich mit den Mikrozensusdaten als gut.

Als Grundlage fiir die nachfolgenden Auswertungen des Mobilitdtssurvey interessieren Zeitrei-
hen ausgewahlter Mobilititskennziffern der Zlircher Bevolkerung (Entwicklung Abo- und Auto-
Besitz sowie Tagesdistanzen und —zeiten nach Verkehrsmittelgruppen). Die einzig konsistente
Grundlage dazu liefert der Mikrozensus zum Verkehrsverhalten (siehe BFS/ARE 2007).
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ENTWICKLUNG AUTOBESITZ UND OV-ABO 1994-2005

Anzzhl Autos pro Haushalte 1394-2005 Anteil DV-Abo 1994-2005

8%

140 e - s0%

o siirieh stadegirsl ™ zgirich Stadtgiine]

Figur 3 Entwicklung Anzahl Autos pro Haushalt (links) und Anteil OV-Abos (rechts) 1994-2005, differenziert nach Gesamt-
schweiz (N=30616), Stadt Zurich (N=1197) und Stadtgurtel (N=749) Quelle: harmonisierte Zeitreihen Mikrozensus zum Ver-
kehrsverhalten BFS/ARE.

- Anzahl Autos pro Haushalt: In der Stadt Ziirich ist der Motorisierungsgrad fast halb so gross
wie in der Gesamtschweiz und den Stadtgiirtelgemeinden. Der Unterschied hat sich in den
letzten 10 Jahren eher noch vergrossert. D.h. der Autobesitz hat in der Stadt Ziirich stagniert,
in der Gesamtschweiz stetig zugenommen und in den Giirtelgemeinden zunachst zugenom-
men, zwischen 2000 und 2005 aber wieder leicht abgenommen.

- Anteil OV-Abo: Quasi invers zum Motorisierungsgrad zeigt sich in der Stadt Ziirich eine deut-
lich héhere OV-Abo-Quote. Die Zunahmen der Abo-Quoten in den vergangenen 10 Jahren sind
in Zirich (Stadt und Girtel) deutlich hoher als in der Gesamtschweiz; und dies trotz héherem
Ausgangsniveau. Hier zeigen sich offenbar die Wirkungen der jiingsten Entwicklungsschritte
im OV (v.a. weiterer S-Bahnausbau, Bahn2000).

Die Frage ist, ob sich dieser OV-freundliche Trend bei den Mobilitdtswerkzeugen auch auf die

Verkehrsleistung niederschlagt und wie sich der Modal Split entwickelt hat. Figur 4 zeigt dazu
die Tagesdistanzen und —zeiten pro Person zwischen 1994 und 2005.
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TAGESDISTANZEN UND TAGESZEITEN PRO PERSON 1994-2005

Tagesdistanzen pro Person 1994-2005
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Tageszeiten pro Person 1994-2005
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Figur 4 Anzahl KM (oben) und Minuten (unten) pro Person und Tag, differenziert nach Hauptverkehrsmittelgruppen OV, MIV
und LV (nur Wohnbevélkerung, d.h. Zielverkehr von Personen ausserhalb ist nicht bertcksichtigt); Quelle: harmonisierte
Zeitreihen Mikrozensus zum Verkehrsverhalten BFS/ARE.
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- Tagesdistanzen: Bei den spezifischen Verkehrsleistungen zeigt sich in der Stadt Ziirich eine
deutlich iiberdurchschnittliche Performance im OV. Die Tagesdistanzen im OV haben sich zwi-
schen 1994 und 2005 geméss Mikrozensus rund verdoppelt (ausgehend vom hochsten Aus-
gangsniveau), dies im Gegensatz zur Gesamtschweiz (+34%) und den Giirtelgemeinden
(+40%). Auf der anderen Seite hat sich die MIV-Tagesleistung pro Person? leicht reduziert,
wohingegen der gesamtschweizerische Wachstumstrend im MIV anhélt. Im LV zeigt sich e-
benfalls eine deutlich hohere Dynamik in der Stadt Zirich, wobei die Velo- deutlich starker
als die Fussganger-Tagesdistanzen zugelegt haben. Im LV stagniert die Entwicklung in der
Gesamtschweiz. In den Giirtelgemeinden féllt vor allem die abnehmende Leistung im Velover-
kehr auf. Zu beachten gilt es jedoch, dass zwischen 2000 und 2005 die Tagesdistanzen im LV
auch in der Stadt Ziirich wieder gesunken sind (v.a. Velo).

- Tageszeiten: Die Dynamiken der Tageszeiten sind mit den Tagesdistanzen vergleichbar. Das
heisst vor allem, grossere Zuwéchse im OV und Stagnation im MIV in der Stadt Ziirich im Ver-
gleich zur Gesamtschweiz und den Girtelgemeinden. Grosster Unterschied bei den Tageszei-
ten ist die grossere absolute Bedeutung des Langsamverkehrs. Hier zeigt sich analog zu den
Tagesdistanzen die deutlich hohere Dynamik in der Stadt Ziirich. Bei der Interpretation der
Langsamverkehrsdaten ist jedoch etwas Zuriickhaltung angezeigt. Die Aufnahme der Wege-
etappen zwischen den einzelnen Mikrozensen erfolgte unterschiedlich intensiv. Insbesondere
im MZ 2005 wurde auf eine vollstdndigere Aufnahme kurzer Etappen geachtet, was einen Teil
des Zuwachses erkldren durfte.

5 Nicht zu verwechseln mit den Gesamtleistungen. In den hier dargestellten spezifischen Verkehrsleistungskennzif-
fern pro Tag und Person sind namentlich der Bevélkerungs- und Arbeitsplatzzuwachs sowie allfélliger Aussenver-
kehr Gber die Landesgrenze nicht enthalten.
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4. NUTZUNGSINTENSITAT

Zunéchst erfolgt eine umfangreiche Analyse des durchschnittlichen Mobilitatsverhaltens (Nut-
zungsintensitdt von OV, MIV und LV). Diese Analyse erfolgt sowohl nach Teilrdumen differen-
ziert als auch nach ausgewdhlten soziobkonomischen Kriterien (Alter, Erwerbsstatus, Einkom-
men, etc.). Anschliessend wird eine verkehrsmitteliibergreifende ,Nutzungs’-Typisierung der
Befragten hergeleitet. Die Teilraume sind:
- Stadt Ziirich; teilweise weiter unterteilt nach:

- Stadtkern: PLZ 8000-8037, 8057%

- Stadtrand: iibrige PLZ bzw. Quartiere
- Giirtelgemeinden (Figur 2)

Verkehrsmittelintensitaten

VERKEHRSMITTELINTENSITATEN (STADT UND GURTEL)

OV-Nah
N =1301

OV-Fern
N =1301

Velo
N =1301

Auto - Fahrer
N =935

Motorrad - Fahrer
N =355

MIV - Mitfahrer
N =1303

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

O Taglich 0 2-5mal pro Woche W Einmal pro Woche @ Monatlich O Seltener I Nie W Weiss nicht

Figur 5 Verkehrsmittelintensitaten (f30000: ,Wie h&ufig nutzen Sie die folgenden Verkehrsmittel?*); Stadt und Gurtelgemein-
den zusammen.

6 Entspricht ungefahr Quartiere: Wollishofen, Enge, Alt-Wiedikon, Sihlfeld Hard, Escher Wyss, Gewebeschule,
Langstrasse, Wird, City, Lindenhof, Rathaus, Wipkingen, Unterstrass, Oberstrass, Fluntern, Hochschulen, Mihle-
bach, Seefeld, Hirslanden, Weinegg.
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Bei der Intensitat der Verkehrsmittelnutzung féllt die grosse allgemeine Beliebtheit des 6ffentli-
chen Nahverkehrs auf?. Aber auch die MIV-Nutzung innerhalb der Personen mit Fiihrerschein
ist relativ stark ausgepragt. Das Velo nutzen immerhin knapp 45% der Befragten mindestens
wdchentlich. Wie die obige Figur auch zeigt, sind das Motorrad und die Mitfahrgelegenheit
weniger intensiv genutzte Maglichkeiten zur Fortbewegung im Raum Ziirich.

Die nahe liegende These, dass die Nutzung von Verkehrsmitteln mit dem Wohnort zusam-
menhéngt, wurde anhand des Vergleichs der Verkehrsintensitat von den im Stadtkern, am
Stadtrand und in den Stadtgiirtelgemeinden wohnenden Personen iberpriift. Die Figur 6 zeigt
deutlich auf, dass der OV bei den Stadtkern und -randbewohnern ein beliebteres Verkehrsmittel
darstellt. Umgekehrt weist der MIV bei den Giirtelbewohnern eine grissere Beliebtheit auf. Die
am Stadtrand wohnenden Personen nutzen den MIV noch héufiger als die im Stadtkern woh-
nenden. Die Velonutzung variiert weniger stark iiber den Wohnort. Am héufigsten fahren die im
Stadtkern wohnenden Personen, am wenigsten am Stadtrand. Uber die Hélfte der am Stadtrand
Wohnenden benutzt das Velo nur selten oder gar nie.

7 Vergleicht man diese Ergebnisse mit einer kurzlich durchgefiihrten gesamtschweizerischen Studie im Rahmen
der Evaluation Bahn 2000 (INFRAS 2006) zeigt sich eine klar Giberdurchschnittlich OV-Nutzung der Ziircherlnnen
(analog zu den Mikrozensus-Auswertungen in Kapitel 1).
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VERKEHRSMITTELINTENSITATEN AGGREGIERT: OV, VELO, MIV NACH STADT/GURTEL

| | |
Giirtel 47% | 35% [ 19%
= Stadtrand 78% [ 17% [6%
Stadtkern 79% [ 17% k%
Giirtel 30% | 31% \ 39%
o — ]| | | |
= Stadtrand 27% | 19% | 54%
e | | |
Stadtkern 42% [ 19% ] 39%
Giirtel 78% [ 16% [6%
2 Stadtrand 47% | 34% [ 19%
Stadtkern 35% | 41% | 24%
| | |
0% 25% 50% 75% 100%
@INFRAS
O regelmdssig M gelegentlich O selten/nie

Figur 6 Verkehrsmittelintensitaten aggregiert (f30000: ,Wie haufig nutzen Sie die folgenden Verkehrsmittel?“), wobei regel-
massig = taglich und 2-5 mal pro Woche; gelegentlich = 1 mal pro Woche und monatlich; selten/nie = seltener und nie.

Die Verkehrsmittelwahl ist von verschiedensten Faktoren beeinflusst (siehe dazu mehr in Kapi-
tel 7). Fiir folgende Einflussfaktoren wurde ein Zusammenhang mit der Verkehrsmittelintensitat
untersucht:

- Alter: Die Nutzung des OV ist vom Alter abhangig (Figur 7), wenn auch nicht bei allen Ver-
kehrsmitteln gleich stark. Die intensivsten OV-Nutzer sind vor allem in der Alterskategorie
zwischen 15 und 25 Jahren vertreten. Mit steigendem Alter ist ein abnehmender Trend der
Nutzung festzustellen. Etwas ausgepragter féllt dieser Trend bei der Velonutzung aus. Mit
steigendem Alter geht die Nutzung des Velos stark zuriick, wobei im Alter zwischen 15 und
25 Jahren das Velo noch weniger intensiv genutzt wird als in der Altersklasse zwischen 26
und 44 Jahren. Ein umgekehrter Trend liegt hingegen bei der Nutzung des MIV vor. Bis zum
Alter von 65 Jahren nimmt die MIV-Nutzung leicht zu, danach nimmt sie bzgl. ,regelméssiger’
Nutzung interessanterweise nur leicht ab. Deutlicher ist hingegen die Zunahme der ,selten’
bis ,nie’ mehr MIV-Fahrenden im Rentenalter. Diese Zusammenhange sind in den folgenden
Figuren fiir a) in der Stadt Wohnende und b) in den Giirtelgemeinden Wohnende dargestellt.
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Daraus lassen sich Unterschiede in der Verkehrsintensitat der Alterskategorien ablesen. Ins-
besondere féllt auf:

- Bei den Giirtelbewohnerinnen féllt die OV-Nutzung mit dem Alter viel stirker ab als bei
den Stadtbewohnerinnen. In der Stadt zeigen die Altersklassen ab 26-Jéhrig recht homo-
gene Nutzungsintensitaten.

- Im MIV sind die altersspezifischen Unterschiede in Stadt und Giirtelgemeinden dhnlich.
Insbesondere fallen in beiden Teilrdumen die nur leicht reduzierten Nutzungsintensitaten
bzgl. ,regelméssig’ fahrenden bei den Rentnerlnnen auf.

- Beim Veloverkehr fallt auf, dass vor allem die 26-44-Jéhrigen in der Stadt haufiger das
Velo nutzen als bspw. die jlingeren Erwachsenen.

VERKEHRSMITTELINTENSITATEN NACH ALTERSKATEGORIEN — NUR STADT

Anteil Personen der jeweiligen Altersgruppe
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60% —
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Figur 7 Verkehrsmittelintensitaten OV, Velo und MIV bei Stadtbewohnern (f30000: ,Wie haufig nutzen Sie die folgenden
Verkehrsmittel?“) nach Alterskategorien. N = 1'005. Lesehilfe: Im OV nimmt die haufige Nutzung mit dem Alter ab: W&hrend
deutlich Gber 80% der 15-25-Jahrigen den OV haufig nutzen, sind es bei den (iber 45-Jahrigen ,nur‘ noch etwa 75%.
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VERKEHRSMITTELINTENSITATEN NACH ALTERSKATEGORIEN — NUR GURTELGE-
MEINDEN

Anteil Personen der jeweiligen Altersgruppe
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Figur 8 Verkehrsmittelintensitaten OV, Velo und MIV bei Bewohnern der Giirtelgemeinden (f30000: ,Wie h&ufig nutzen Sie die
folgenden Verkehrsmittel?*) nach Alterskategorien. N = 298.

- Einkommen: Das Einkommen scheint sich weniger stark auf die Nutzungsintensitat der ein-
zelnen Verkehrsmittel auszuwirken. Lediglich beim Velo liegt ein leichter Zusammenhang vor,
d.h. je héher das Einkommen desto intensiver ist die Velonutzung. Erst bei einem monatlichen
Einkommen von tber CHF 14'000 nimmt die Velonutzung stark ab.

- Erwerbstétigkeit: In Bezug auf den Status der Erwerbstéatigkeit fallt auf, dass vor allem Perso-
nen in Ausbildung den OV iiberdurchschnittlich haufig nutzen. Am zweit hufigsten nutzen
Personen, die zurzeit nicht erwerbstatig sind den OV, wéihrend diese Personen den MIV eher
meiden. Personen in einer Teilzeitbeschéaftigung wéhlen haufiger das Velo, um sich in Zrich
fortzubewegen (h6here Flexibilitat). Die Vollzeit-Berufstatigen (ca. 40% der Befragten) heben
sich in ihrer Verkehrsmittelnutzung nicht ab, sie fahren sowohl MIV und OV als auch Velo et-
wa so intensiv wie die Gesamtpopulation.
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- CarSharing-Mitgliedschaft: Rund 10% der Befragten Stadtziircherinnen sind Mitglied einer
CarSharing-Organisation8. Diese Personen nutzen den OV und das Velo {iberdurchschnittlich,
den MIV hingegen klar unterdurchschnittlich (24% regelmassig MIV-Nutzende im Vergleich zu
54% bei denjenigen ohne Mitgliedschaft).

Langsschnittvergleich Nutzungsintensitat

Ein Langsschnittvergleich zur Sinus-Studie (1991) lasst sich nur hinsichtlich OV-
Nutzungsintensitét herstellen. Die nachfolgende Darstellung présentiert die entsprechenden
Resultate.

OV-NUTZUNGSINTENSITAT 1991-2007

OV-Nahverkehr
%Befragte

40

35

30

25
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Téglich 2-5mal pro Einmal pro Monatlich Seltener Nie
Woche Woche

SINFRAS W1991 @ 2007

Figur 9 Verkehrsmittelintensitaten OV-Nahverkehr und Vergleich 1991 (Sinus) — 2007 (f30000: ,Wie haufig nutzen Sie die
folgenden Verkehrsmittel?*), 1991 (Sinus) N = 757, 2007 (M’Survey) N = 1303 (Stadt und Gurtelgemeinden zusammen.

8 Effektiv sind es per 1.1.2008 gemass ,Mobility AG’ rund 5% (18'376; davon 1'523 Business CarSharing-
Kunden). Im Mobilitdtssurvey sind die CarSharing-Mitglieder also Uibervertreten. Weitere rund 10% geben ge-
méass MobSurvey an, sich bereits Uberlegungen zu einer Mitgliedschaft gemacht zu haben (davon nur 2% mit
konkreten Absichten).
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In Einklang mit den Zeitreihen des Mikrozensus (Kapitel 3) hat auch hinsichtlich durchschnittli-
cher Nutzungsintensitit der OV deutlich zugelegt. Insbesondere der Anteil ,taglich’ hat sich
deutlich erhoht von 23% im Jahre 1991 auf 37% heute. Auf der anderen Seite gaben 1991
noch 38% an ,seltener als monatlich’ oder ,nie’ den OV zu benutzen. Dieser Anteil liegt heute
bei knapp 10%. Hinsichtlich Dynamik ein analoges Bild zeigt sich bei der Nutzung des OV-
Fernverkehrs.

Nutzungstypisierung

Anhand der Intensitdt der Nutzung der einzelnen Verkehrsmittel, wurde eine grobe Typisierung
der Befragten erstellt. Dazu wurden die Befragten pro Verkehrsmittel in Viel- und Wenignutzer
eingeteilt. Vielnutzer eines Verkehrsmittels sind Personen, die das Verkehrsmittel taglich oder
2-5 Mal pro Woche nutzen (,regelmassig’ gemass obiger Figur 6). Wenignutzer sind Personen,
die das Verkehrsmittel nur 1 Mal pro Woche, seltener oder nie benutzen.

Zur Bildung der Typen wurden die Vielnutzer der einzelnen Verkehrsmittel zusammenge-
fasst. Auf diese Weise ergeben sich 8 Nutzertypen, die in den unten stehenden Figuren aufge-
fiihrt sind. Die folgenden zwei Figuren zeigen die Haufigkeiten der Nutzungstypen differenziert
nach Stadt Ziirich und Giirtelgemeinden.
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HAUFIGKEITSVERTEILUNG DER NUTZUNGSTYPEN: STADT ZURICH

Alle Vemi Kein Vemi
'regelmissig'— ‘regelmassig’
9% | 3%
1 N
Nur Velo )
4% Nur OV
3480
MIV und Velo B
3% iy
Nur MIV -
11%:
|
| > Y
OV und MIV | ‘Lﬁu und Velo

18% 156%

SINFRAS

Figur 10 Kategorisierung nach Nutzungstypen, Klassifizierung aus f30000, Definition ,Viel-Nutzer’ = ,regelméssig’, d.h. ,tag-
lich’ oder mindestens ,2-5mal pro Woche’; N=1003 nur Stadt Zurich.

Zunéchst fallt bei dieser Typisierung auf, dass nur sehr wenige (3%), weder OV-, MIV- oder
Velo- ,regelmassig’ Nutzende sind. Das heisst umgekehrt, dass praktische alle in mindestens
einem dieser drei Verkehrsmittelgruppen téglich oder 2-5mal pro Woche unterwegs sind. Die
Mobilitat der Ziircherlnnen ist grundsatzlich als hoch einzustufen.

Weiter fallt auf, dass die Kombination der ,Viel“-Nutzung verschiedener Verkehrsmitteln
sich als héufig erweist. Die ,reinen“ Verkehrsmitteltypen ,Nur (regelméssig) OV* und ,Nur
(regelméssig) MIV“ bilden zwar grossere Gruppen, die kombinierten Typen, v.a. im Zusammen-
hang mit dem OV sind jedoch ebenfalls stark vertreten. Dies l4sst vermuten, dass viele Perso-
nen praktische Verkehrslésungen suchen und Einstellungen wie z.B. ékologische Uberzeugun-

gen teilweise in den Hintergrund treten.
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HAUFIGKEITSVERTEILUNG DER NUTZUNGSTYPEN: GURTELGEMEINDEN

Kein Vemi
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25%

Nur MIV
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Figur 11 Kategorisierung nach Nutzungstypen, Klassifizierung aus f30000, Definition ,Viel-Nutzer’ = ,regelméssig’, d.h. ,tag-
lich” oder mindestens ,2-5mal pro Woche’; Nur Girtelgemeinden N=297.

Zwischen den Nutzungstypen und dem Wohnort besteht ein enger Zusammenhang. So zeigt
sich deutlich, dass Viel- resp. Regelmédssig-Nutzende von Autos oder Motorradern (iberdurch-
schnittlich im Stadtgiirtel von Ziirich vertreten sind, dagegen Vielnutzer des OV iiberwiegend in
der Stadt Ziirich, so auch in Kombination mit einer haufigen Nutzung des Velos. Vielnutzer von
MIV und OV sind etwas stérker im Stadtgiirtel vertreten. Schliesslich wére aufgrund der kiirze-
ren Distanzen in der Stadt Ziirich allenfalls zu erwarten gewesen, dass Personen, die lediglich
das Velo haufig nutzen, iberwiegend in der Stadt Ziirich wohnen. Dies bestétigt sich jedoch
nicht, die Bewohner der Stadt Zirich und des Stadtgiirtels sind etwa zu gleich (geringen) Antei-
len im Typ der reinen Velofahrerinnen vertreten.

In der folgenden Tabelle sind diese Differenzen nochmals aufgefiihrt. Differenziert wird zu-
satzlich zwischen Personen, die im Stadtkern und am Stadtrand wohnen.
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Sadt

Zirich Sadtkern | Sadtrand | Sadtglrtel] Gesamt
Anzahl 336 151 185 28 364
Nur OV % 33% 32% 35% 9% 28%
Anzahl 179 116 63 15 194
OV und Velo % 18% 24% 12% 5% 15%
Anzahl 183 71 112 112 112
&/ und MV % 18% 15% 21%| 38% 9%
Anzahl 39 29 10 8 47
Nur Velo % 4% 6% 2% 3% 4%
Anzahl 34 15 19 43 77
MV und \elo % 3% 3% 4% 14% 6%
Anzahl 110 45 65 93 203
Nur MV % 11% 9% 12% 31% 16%
Anzahl 88 39 49 23 111
Ale Vemi 'regelmassig’ |% 9% 8% 9% 8% 9%
Anzahl 34 12 22 14 48
Kein Vemi 'regelméssig’ |% 3% 3% 4% 5% 4%
Gesamt Anzahl 1003 478 525 297 1300

Tabelle 6 Nutzungstypen nach Wohnort. N = 1'003 (Stadt; Stadtkern = 478, Stadtrand = 525); 297 (Stadtgurtel).

Die Unterschiede zwischen Stadtkern und Stadtrand sind weniger stark als zwischen der Stadt

und den Giirtelgemeinden. Es zeigt sich jedoch, dass die Velointensitit im Stadtkern deutlich

hoher ist als am Stadtrand. Dies schldgt sich auch bei der kombinierten intensiven Nutzung von

OV und Velo nieder, die im Stadtkern haufiger auftritt.

Wiirde man die Definition der ,Vielnutzer’ enger fassen, d.h. nur ,tiglich’, zeigt sich, dass

die kombiniert Vielnutzenden rapide abnehmen. Dies erstaunt nicht besonders, weil dem kom-

binierten taglichen Gebrauch von OV, MIV oder Velo starke Grenzen gesetzt sind. In der Folge
zeigt sich das typische Bild der tiberdurchschnittlich OV-Nutzenden in der Stadt und MIV-
Nutzenden in den Giirtelgemeinden. Die Gruppe der ,2-5mal pro Woche’ Fahrenden ist jedoch

durchaus verkehrlich relevant. Die obige Definition fiir die Nutzertypisierung (inklusive ,2-5mal

pro Woche’) erscheint somit aussagekraftiger und wird in den folgenden Queranalysen verwen-

det.
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Die folgende Darstellung (Figur 12) zeigt eine Aufschliisselung der Nutzungstypen nach Alters-

klassen (fiir die Stadt Ziirich). Die augenfélligsten Abweichungen zeigen sich bei den Rentne-
rinnen (66+). So weisen diese die hochsten Anteile bei den ,nur OV’-Vielnutzern auf. Es ist

auch primar diese Altersklasse, welche kein Verkehrsmittel viel bzw. regelmassig nutzt. Auf der

anderen Seite sind die Rentnerinnen bei den regelmassig Velo-nutzenden deutlich untervertre-

ten. Hinsichtlich MIV-Vielnutzung fallen (wie schon weiter oben festgestellt) die Anteile der ber

65-Jahrigen gegeniber den dbrigen Altersklassen kaum ab.

NUTZUNGSTYPEN NACH ALTERSKLASSEN (STADT ZURICH)
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Figur 12 Nutzungstypen nach Altersklassen. N = 1'003 (nur Stadt Zirich).

Auto-Intensitaten

Von allen befragten Personen besitzen 64% der Haushalte ein Auto (1 Auto = 48%, 2 Autos =
13%, mehr als 2 = 3%). Innerhalb der Stadt Ziirich liegt der Anteil autoloser Haushalte sogar
bei etwas (iber 40%. Wie bereits oben konstatiert, ist die Autonutzung (falls im Haushalt vor-
handen) recht intensiv. Dies zeigen die zwei Indikatoren Nutzungshéaufigkeit und Jahresfahr-
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leistung in km. In den folgenden zwei Grafiken sind die zwei Indikatoren der Haushalte mit Auto
nach den 3 Teilrdumen Stadtkern, Stadtrand und Stadtgiirtel aufgefiihrt.

Tatsachlich geben gemass Figur 13 (iber 60% der stiadtischen Personen mit Auto im Haus-
halt eine ,regelméssige’ Autonutzung an (24% téglich, 38% 2-5mal wochentlich). In den Giir-
telgemeinden liegt dieser Anteil bei rund 80%.

AUTO-NUTZUNGSINTENSITAT NACH TEILRAUMEN
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Figur 13 Auto-Nutzungsintensitét von Personen in Haushalten mit mindestens einem PKW (f30000: ,Wie h&ufig nutzen Sie ein
Auto als Fahrer?’) nach Teilrdumen.

Betrachtet man die Fahrleistung ergibt sich ein interessantes Bild (vgl. Figur 14). So weisen die
im Stadtkern wohnenden Autobesitzer eine Fahrleistung auf, die leicht iiber der am Stadtrand
wohnenden Autobesitzer liegt. Wahrend 49% der Haushalte im Stadtkern tiber 10'000 km im
Jahr 2006 zuriicklegten, waren es am Stadtrand 41%. Sogar knapp 20% der Kernstadt-
Haushalte mit Autos fahren mehr als 20'000 km pro Jahr. In den Giirtelgemeinden liegt der
Anteil Giber 10'000 km erwartungsgeméss noch hoher, bei rund 60%.
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JAHRESFAHRLEISTUNG NACH TEILRAUMEN
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Figur 14 Jahresfahrleistung (f30400: ,Wie viele Kilometer hat ihr Haushalt im letzten Jahr, d.h. 2006, mit dem/den Autos
ungeféhr zuriickgelegt?“) nach Teilrdumen.

Im Weiteren wurde gefragt, wie sich die Autonutzung innerhalb eines Haushaltes verteilt. Die in
einem Mehrpersonenhaushalt verfiigbaren Autos werden meist von mehr als einer Person ge-
nutzt: Haushalte mit einem Auto (und 2 Personen oder mehr im Haushalt; ca. 47% aller Haus-
halte) nutzen dieses zu 70% von mehr als einer Person, Haushalte mit zwei Autos zu 80% zu
zweit und zu 14% zu mehr als zwei Personen.

Dort wo mehrere Personen ein (oder mehr) Autos nutzen (36% aller Haushalte), geschieht
dies etwa je zur Halfte entweder ,hauptsachlich von einer Person’ oder von den nutzenden
Personen ,gleich hdufig’ bzw. abhangig von Tag/Zweck’.

,Lieblings’-Verkehrsmittel

Mit Blick auf die nachfolgenden Auswertungen zu Praferenzen und Einstellungen, haben wir die
Frage nach dem ,Lieblings-Verkehrsmittel’ auf Wegen in der Stadt Ziirich’ ausgewertet. Daraus
geht eine deutliche Praferenz fiir den OV (73%) hervor. Innerhalb des OV sticht das Tram mit
46% die Bahn (13%) und den Bus (15%) deutlich aus. Das Auto oder Motorrad benutzen auf
Fahrten in Ziirich nur 13% am liebsten, gefolgt vom Velo (8%) sowie Wege zu Fuss (5%).
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In der folgenden Figur wird ersichtlich, inwiefern die Praferenz flir ein Verkehrsmittel vom
Alter abhangt. Demnach unterscheiden sich die Praferenzen der Altersgruppen vor allem beim
Velo und beim OV. Das Velo ist vor allem bei den 26-44-Jahrigen beliebt und sehr unbeliebt bei
den iber 66-Jéhrigen. Dafiir bevorzugen die iiber 66-Jéhrigen am starksten den OV, der in der
Kategorie der 26-44-Jahrigen im Vergleich zu den anderen Alterskategorien am schlechtesten
abschneidet.

»LIEBLINGS“-VERKEHRSMITTEL NACH ALTERSKATEGORIEN
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Figur 15 ,Lieblings“-Verkehrsmittel (f40101: welches Verkehrsmittel benutzen Sie auf Wegen in der Stadt Zirich grundsatzlich
am liebsten, wenn es die Umsténde zulassen?”) nach Alterskategorien. N = 1300 Stadt und Girtel zusammen.

Wie Figur 16 zeigt, variiert die Wahl des ,Lieblings“-Verkehrsmittel (iber den Wohnort der Be-
fragten vor allem beim Verkehrsmittel Velo. Bei den anderen Verkehrsmitteln ist das Verhaltnis
relativ konstant. Dies mag allenfalls insofern erstaunen, als die Nutzungsintensitat des MIV und
des OV sehr stark zwischen den Stadt- und Stadtgiirtelbewohnerinnen schwankt (vgl. Figur 6).
Offenbar ist der MIV zumindest auf stadtischen Fahrten selbst bei Bewohnerinnen der Giirtel-
gemeinden kein sehr beliebtes Verkehrsmittel.
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+LIEBLINGS“-VERKEHRSMITTEL NACH TEILRAUMEN
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Figur 16 ,Lieblings“-Verkehrsmittel (f40101: welches Verkehrsmittel benutzen Sie auf Wegen in der Stadt Zurich grundsatzlich
am liebsten, wenn es die Umsténde zulassen?“) nach Teilrdumen.

Mit einem Vorblick auf die Frage der Umsteigepotenziale (siehe weiter unten Kapitel 7.4) zeigt
die folgende Darstellung den Zusammenhang zwischen dem ,Lieblingsverkehrsmittel auf We-
gen in der Stadt Zirich“ und dem effektiv gewéhlten gemass erfasster Stichtagsmobilitat (nur
Binnenwege Stadt Ziirich).
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»LIEBLINGS“-VERKEHRSMITTEL UND HAUPTVERKEHRSMITTEL STICHTAGSMOBI-
LITAT
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Figur 17 Vergleich Hauptverkehrsmittel Stichtagsweg und ,Lieblings“-Verkehrsmittel (f40101: welches Verkehrsmittel benut-
zen Sie auf Wegen in der Stadt Zirich grundsatzlich am liebsten, wenn es die Umstande zulassen? ; f61310: Welche Ver-
kehrsmittel haben Sie fur diesen Weg benutzt?). N = 673 (nur Binnenwege Stadt Zurich).

Bei den Fuss- und OV-Wegen entspricht auch der OV in den allermeisten Fallen dem ,Lieblings-
verkehrsmittel’. Bei den Velowegen sind immerhin rund ein Viertel der Befragten, die eigentlich
Jlieber’ den OV (v.a. Tram) benutzen. Am interessantesten ist dieser Vergleich bei den am
Stichtag erfassten MIV-Wegen innerhalb der Stadt Ziirich: Gut die Halfte geben hier an, dass
eigentlich der OV ihr ,Lieblingsverkehrsmittel’ in der Stadt ist und trotzdem haben sie (zumin-
dest fiir diesen Weg) den MIV benutzt. Das weist schon mal auf ein gewisses Umsteigepotenzi-
al hin.

41. FAZIT

Dieses Kapitel analysierte das durchschnittliche Mobilitdtsverhalten im Sinne von Nutzungsin-
tensitaten, differenziert nach zwei resp. drei Raumperimetern Stadt Ziirich (teilw. Stadtkern
und Stadtrand) und Giirtelgemeinden.
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Offentlicher Verkehr

- Der OV-Nahverkehr ist (iber den Gesamtperimeter betrachtet der wichtigste und auch ,belieb-
teste’ Verkehrstrager. Punkto Lieblingsverkehrsmittel auf Fahrten in der Stadt, schneidet das
Tram deutlich besser ab als S-Bahn und Bus.

- Die Nutzungsintensitat ist in den Giirtelgemeinden deutlich tiefer. Innerhalb der Stadt Ziirich
unterscheiden sich Stadtkern und —rand punkto Gesamtheit der ,regelméssig’-Fahrenden —
taglich oder 2-5mal pro Woche — zwar nicht (rund 80%), gleichwohl ist die Intensitat im
Stadtkern etwas héher, weil die ,taglich’-Fahrenden (ibervertreten sind.

- Die ,regelmassige’ OV-Nutzung ist in der Stadt iiber alle Alterskategorien dhnlich hoch mit
einem leichten Ubergewicht bei den jungen Erwachsenen. In den Giirtelgemeinden nimmt die
Nutzungsintensitit mit dem Alter stetig ab.

- Im Langsschnittvergleich zeigen sowohl die Mikrozensus-Zeitreihen (Stichtagsmobilitat) als
auch der (nur qualitativ magliche) Vergleich mit der Sinus-Studie zur Nutzungsintensitat
(durchschnittliches Verhalten) eine tiberdurchschnittliche Dynamik im OV. Dies ist insofern
beachtenswert als das Ausgangsniveau in Ziirich punkto Modal Split im OV bereits zu Beginn
der 90er Jahre hoch war.

Motorisierter Individualverkehr

- Beim MIV zeigt sich auf den ersten Blick das umgekehrte Bild zum OV. Insgesamt ist die Nut-
zungsintensitat tiefer und als ,Lieblingsverkehrsmittel’ auf stadtischen Wegen nennen nur
10% aller Befragten das Auto oder Motorrad. Dies auch in den Glrtelgemeinden, wo ansons-
ten die MIV-Nutzungsintensitat hoher ist.

- Die Nutzung nimmt vom Stadtkern iiber den Stadtrand zu den Giirtelgemeinden stetig zu. Der
Anteil der ,regelméssig’-MIV-Fahrenden (selber oder als Mitfahrer) ist in den Giirtelgemeinden
mehr als doppelt so hoch als im Stadtkern. Aber immerhin gut 40% aller Stadtbewohner be-
nutzen das Auto oder Motorrad mindestens 2-5mal pro Woche. Dieser 40%-Anteil gilt eben-
falls, wenn man nur die MIV-Selbstfahrer im Verhaltnis zur Stadtbevélkerung mit Flihreraus-
weis betrachtet.

- Auf der anderen Seite gibt es gut 40% autolose Haushalte in der Stadt (13% in den Giirtelge-
meinden). Dies fiihrt zur These, dass die Nutzungsintensitdt des Autos recht hoch ist, wenn
ein solches vorhanden ist. Tatsachlich geben {iber 60% der stédtischen Personen mit Auto im
Haushalt (80% Giirtel) eine ,regelméssige’ Autonutzung an (24% téglich, 38% 2-5mal wo-
chentlich). Und immerhin knapp die Halfte aller stadtischen Haushalte mit Auto fahren mehr
als 10'000 km pro Jahr (60% bei den Giirtelgemeinden).
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- Hinsichtlich Alterskategorien féllt insbesondere die hohe Beharrlichkeit der MIV-Nutzung bei
den Rentnerlnnen auf: Zwar nehmen die Anteile der ,selten’ bis ,nie’ Fahrenden erwartungs-
gemass zu, die Anteile ,regelméssig’-Fahrender nimmt bei Personen (iber 65 Jahre aber inte-
ressanterweise nur leicht ab (Stadt und Giirtelgemeinen).

- Der Langsschnittvergleich bei den MIV-Fahrleistungen ist nur mit den Mikrozensusdaten mag-
lich (Tagesdistanzen, -zeiten pro Kopf). Diese Datengrundlagen zeigen im Gegensatz zum OV
eine stagnierende Tendenz sowohl in der Stadt Zirich als auch den Glrtelgemeinden. Ge-
samtschweizerisch wachsen die spezifischen MIV-Fahrleistungen aber immer noch leicht.

Veloverkehr

- Im Langsamverkehr beschrankt sich die Analyse des durchschnittlichen Mobilitdtsverhaltens
auf den Veloverkehr. Mit rund 30%-Anteilen regelmassiger Nutzung wird das Velo insgesamt
weniger hdufig genutzt als OV und MIV.

- Im Stadtkern wird das Velo am intensivsten genutzt. Eine Erklarung hierzu sind die hoheren
Anteile jingerer Leute (v.a. Kategorie 26-44-Jahrige ist (ibervertreten). Von den (brigen zwei
Teilrdumen nutzen die Bewohnerlnnen des Stadtrandes das Velo etwas weniger haufig als
diejenigen der Giirtelgemeinden. Mdgliche Erkldarung hier sind ebenfalls das Alter (mehr Altere
am Stadtrand als in Giirtelgemeinden) sowie die Topografie.

- Die Velonutzung nimmt erwartungsgeméss mit dem Alter ab (in allen Teilrdumen). Beach-
tenswert ist jedoch, dass nicht die jiingste Gruppe bis 25-jahrig die hochsten Nutzungsinten-
sitaten zeigt, sondern die Gruppe der 26-44-Jahrigen.

- Der Langsschnittvergleich bei den Velo-Fahrleistungen ist ebenfalls nur mit den Mikrozensus-
daten maglich (Tagesdistanzen, -zeiten pro Kopf). Diese Datengrundlagen zeigen in der Stadt
Ziirich zunehmende Tagesdistanzen pro Kopf zwischen 1994 und 2000, zwischen 2000 und
2005 aber wieder abnehmende (insgesamt also stagnierend). In den Giirtelgemeinden zeigen
sich iiber die gesamte Zeitspanne abnehmende LV-Tagesdistanzen. Gesamtschweizerisch
stagnieren die spezifischen Velo-Fahrleistungen, zwischen 2000 und 2005 sind sie ebenfalls
sogar gesunken.

Verkehrstrageribergreifender Verkehr

- Zusétzlich zu den Haufigkeiten innerhalb der einzelnen Verkehrsmitteln wurde eine iibergrei-
fende Typisierung der ,Viel’-Fahrenden hergeleitet. Es konnen zwei Definitionen von ,Vielfah-
renden’ unterschieden werden, eine etwas grossziigigere, d.h. in einem spezifischen Ver-
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kehrsmittel entweder ,taglich’ oder ,2-5mal pro Woche’; oder eine engere Definition, welche
nur die ,taglich’ fahrenden beriicksichtigt:

- Typ 1 (t4glich oder 2-5mal pro Woche): Hier zeigt sich eine hochmobile Ziircher Bevolke-
rung, nur ganz wenige Befragte sind weder OV-, MIV- noch Velo-,Viel’-Nutzende (Stadt
und Giirtel). Die kombiniert ,Viel’-Nutzenden (mindestens zwei Verkehrsmittel ,viel’-
nutzend) machen in der Stadt Zlrich die Hélfte aus (Stadtkern und —rand), in den Giirtel-
gemeinden rund zwei Drittel. Die verkehrspolitisch besonders interessierende Gruppe der
sowohl OV- als auch MIV-,Viel’-Nutzenden ist in den Giirtelgemeinden deutlich tiberver-
treten (knapp 40%). Aber auch in der Stadt macht diese Gruppe beachtenswerte 20%
aus.

- Typ 2 (nur taglich): Bei dieser engeren Auslegung der ,Viel’-Nutzenden nehmen die kom-
biniert ,Viel’-Nutzenden rapide ab. In der Folge zeigt sich das typische Bild der iiber-
durchschnittlich OV-Nutzenden in der Stadt und MIV-Nutzenden in den Giirtelgemeinden.
Weil die Teilgruppe der ,2-5mal pro Woche’ durchaus verkehrlich relevant ist, scheint die
erste Nutzungstypisierung aus Sicht Massnahmenplanung aussagekraftiger. Deshalb wird
diese als Standard-Typisierung fiir weitere Queranalysen verwendet.
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5. ANGEBOTSWAHRNEHMUNG / INFORMATIONSVERHALTEN

Eine wichtige These lautet, dass fiir die Verkehrsmittelwahl die Wahrnehmung der (zunehmen-

den) Verkehrsangebote gerade in stadtischen Rdumen mit hohem Ausgangsniveau immer wich-
tiger wird. Dazu gehéren die Angebotswahrnehmung und das Wohlbefinden insgesamt als auch
das Ausmass der Informiertheit. Dieses Kapitel widmet sich dieser Thematik.

5.1. ANGEBOTSWAHRNEHMUNG

Wobhlbefinden allgemein LV und OV

Das Wohlbefinden der befragten Personen variiert je nachdem mit welchem Verkehrsmittel sie
unterwegs sind. Am wenigsten wohl fiihlen sich die Befragten beim Velofahren. Zu Fuss oder
mit dem OV schneidet das Wohlbefinden insgesamt recht positiv ab (dabei kein signifikanter
Unterschied zwischen Ménnern und Frauen!). Im OV ist das Wohlbefinden in den Fahrzeugen
von Tram/Bussen oder S-Bahnen jeweils leicht hoher als auf den entsprechenden Haltepunkten
(vgl. Tabelle 7).

WOHLBEFINDEN - ZU FUSS, VELO, ov

Mittelwert Standardabwei- N

chung

LV
Zu Fuss insgesamt 7.78 1.67 1'291
Velo insgesamt 5.73 212 642
ov
In Trams/Bussen 7.96 1.61 1'067
An Haltestellen Trams/Busse 7.76 1.61 1'067
In Zigen der S-Bahn 7.68 1.74 1'010
Auf den Bahnhofen 7.50 1.70 1'056

Tabelle 7 Wohlbefinden LV und OV (f40206, f40304: Wenn Sie als Fussgangerln bzw. Velofahrerln in der Stadt Ziirich unter-
wegs sind. Wie beurteilen sie das Wohlbefinden insgesamt? f41000 ,Wenn Sie an die letzten rund 3 Monate denken: Wie wohl
haben Sie sich insgesamt auf Fahrten mit dem 6ffentlichen Verkehr gefuihlt? Und zwar..’), jeweils auf einer Skala von 1-10,
wobei 1 = sehr negativ und 10 = sehr positiv; Stadt und Gurtel zusammen.

Differenziert man nach dem Wohnort der Befragten (Stadt - Glirtelgemeinden) so zeigt sich,
dass sowohl im LV als auch im OV das Wohlbefinden der Giirtelgemeinde-Bewohnerlnnen sich
nur minim von demjenigen der Stadtbewohnerlnnen unterscheidet (vgl. Figur 18). Nur das
Wohlbefinden im Veloverkehr ist in den Gilirtelgemeinden noch etwas tiefer als in der Stadt. Die
Unterschiede im OV und Fussgangersysem sind statistisch nicht signifikant.
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Auch hinsichtlich Alterskategorien unterscheidet sich das Wohlbefinden nur geringfiigig.
Namentlich fiihlen sich &ltere Personen nicht weniger wohl im OV als jiingere (sowohl in S-
Bahn-Ziigen, Tram/Bussen wie auch an Bahnhdfen/Haltestellen). Im Veloverkehr sind die Un-
terschiede am grossten, wobei sich die jiingsten Velo-Verkehrsteilnehmer am wohlsten fiihlen.

WOHLBEFINDEN LV UND OV NACH WOHNORT

Punktebewertung
(Mittelwerte)

10

9

8

SINFRAS
zu Fuss Velo insgesamt In An Haltestellen In Ziigen der S- Auf den
insgesamt Trams/Bussen  Trams/Busse Bahn Bahnhafen

Lv ov

[ Stadt Zirich (N=996) O Gurtelgemeinden (N=295)

Figur 18 Wohlbefinden LV und OV (f40206, f40304: Wenn Sie als Fussgéngerin bzw. VelofahrerIn in der Stadt Zirich unter-
wegs sind. Wie beurteilen sie das Wohlbefinden insgesamt? f41000,Wenn Sie an die letzten rund 3 Monate denken: Wie wohl
haben Sie sich insgesamt auf Fahrten mit dem 6ffentlichen Verkehr gefuihlt? Und zwar..’), jeweils auf einer Skala von 1-10,
wobei 1 = sehr negativ und 10 = sehr positiv. Differenzierung nach Stadt und Girtel.

Das Wohlbefinden hédngt teilweise mit der Intensitdt der Nutzung des jeweiligen Verkehrsmittels
zusammen?®. Bei den Velofahrern zeigt sich, dass sie sich insgesamt wohler im Veloverkehrs-
system fiihlen, je mehr sie Velo fahren. Im OV ergibt sich ein differenzierteres Bild (vgl. Figur
19): In den Fahrzeugen, d.h. Ziigen, Trams und Bussen ist das Wohlbefinden eher niedriger je

9 Die Beurteilung der Fussgéanger konnte dabei (mangels Daten zur ,zu Fuss — Intensit&t“) nicht nach Nutzungsin-
tensitat untersucht werden.
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mehr die Verkehrsmittel genutzt werden (und zwar in Stadt und Giirtelgemeinden). Hier zeigt
sich — nicht ganz unerwartet — eine Kritischere Haltung bei Vielnutzern wie Pendlern. Auf
Bahnhdofen und an Haltestellen hingegen ist der Zusammenhang nicht eindeutig.

WOHLBEFINDEN OV NACH INTENSITAT OV-NUTZUNG

Anteil Befragte mit starker Zustimmung Wohlbefinden

100%

75% — ]
50%
25%

TNFRAS
0%
In Ziigen der S- Auf den In An Haltestellen
Bahn Bahnhafen Trams/Bussen  Trams/Busse

M regelmassige OV-Nutzung [ gelegentliche OV-Nutzung M seltene/keine OV-Nutzung

Figur 19 Wohlbefinden OV nach Intensitat OV-Nutzung, jeweils Anteile ,stark zutreffend’, d.h. 8-10 von max. 10 Punkten
(f41000: ,Wenn Sie an die letzten rund 3 Monate denken: Wie wohl haben Sie sich insgesamt auf Fahrten mit dem 6ffentlichen
Verkehr geftihlt? Und zwar..”), N = 1009 — 1067, Stadt und Gurtel zusammen.

Beurteilung des Angebots im LV

Annlich wie das Wohlbefinden insgesamt beurteilen die Befragten einzelne Angebotskompo-
nenten fiir die Fussgéanger besser als fiir die Velofahrer (vgl. Tabelle 8). Als Velofahrer bemén-
geln die Befragten insbesondere die Sicherheit im Verkehr, als Fussganger schneidet die Luft-
/Larmbeléstigung negativer ab.
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BEURTEILUNG DES ANGEBOTS LV - ZU FUSS, VELO

| Mittelwert | Standardabweichung | N
Zu Fuss
Gestaltung Fusswege 7.47 1.84 1'280
Gestaltung Haltestellen 7.45 1.90 1'278
Sicherheit 717 2.00 1'290
Lichtsignalsteuerung / Wartezeiten 6.96 217 1'281
Luft-Larmbelastigung 5.58 2.15 1'282
Mit dem Velo
Angebot Velo-Abstellplatze 5.55 2.26 607
Gestaltung Velowege 5.36 2.27 635
Sicherheit 4.85 2.09 641

Tabelle 8 Beurteilung des Angebots Langsamverkehr, jeweils Mittelwerte aus einer Skala von 1-10, wobei 1 = sehr negativ
und 10 = sehr positiv (f40200 und f40300: ,Wenn Sie als Fussgangerin/Velofahrerin in der Stadt Zurich unterwegs sind. Wie
beurteilen sie folgende Punkte?’). Stadt und Gurtel zusammen.

Analog zum allgemeinen Wohlbefinden unterscheidet sich die Beurteilung des Angebots im LV
bei den Bewohnerlnnen der Giirtelgemeinden kaum von derjenigen der Stadtbewohnerinnen
(vgl. Figur 20). Einziger signifikanter Unterschied besteht in der Bewertung des Angebots der
Veloabstellplatze. Dieses wird in den Giirtelgemeinden etwas besser beurteilt.

ANGEBOTSWAHRNEHMUNG ZU FUSS, VELO - NACH WOHNORT

Punktebewertung
(Mittelwerte)
9

Gestaltung Fusswege
Gestaltung
Haltestellen
Sicherheit

Lichtsignalsteuerung

/ Wartezeiten
Luft
Larmbeldstigung

Angebot Velo-
Abstellplatze
Sicherheit

zu Fuss

=
% Gestaltung Velowege

“INFRAS

[ Stadt Zunich (N=996) O Gurtelgemeinden (N=295)

Figur 20 Beurteilung des Angebots Langsamverkehr, jeweils Mittelwerte aus einer Skala von 1-10, wobei 1 = sehr negativ und
10 = sehr positiv (f40200 und f40300: ,Wenn Sie als FussgangerIn/VelofahrerIn in der Stadt Zurich unterwegs sind. Wie beur-
teilen sie folgende Punkte?’). Differenzierung nach Wohnort.
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Und schliesslich interessiert auch hinsichtlich des Angebots im Langsamverkehr die Beurtei-
lung der Personen, die das Angebot haufiger nutzen. Im Gegensatz zum allgemeinen Wohlbe-
finden verandert sich die Beurteilung des Angebots fiir Velofahrer kaum mit der Intensitét der
Nutzung des Velos (vgl. Figur 21). Personen, die regelméssig (d.h. tiglich oder 2-5mal wo-
chentlich) mit dem Velo unterwegs sind, beurteilen die Sicherheit, die Gestaltung der Velowege
sowie das Angebot an Veloabstellplatzen kaum anders als Personen, die das Velo selten nut-
zen. Diese Feststellung gilt sowohl fiir die Stadt Zirich wie auch die Girtelgemeinden.

ANGEBOTSWAHRNEHMUNG VELOVERKEHR NACH INTENSITAT VELONUTZUNG

Anteil Befragte mit starker Zustimmung

40%
30%
20% i
10% — ot 7. H H
0%
SINFRAS Sicherheit Gestaltung Velowege Angebot Velo-
N =641 N =636 Abstellplatze
N = 607

E regelmdssige Velonutzung O gelegentliche Velonutzung M seltene/keine Velonutzung

Figur 21 Beurteilung des Angebots Veloverkehr nach Intensitat Velo-Nutzung, jeweils Anteile ,stark zutreffend’, d.h. 8-10 von
max. 10 Punkten (f40300: ,Wenn Sie als Velofahrerln in der Stadt Zurich unterwegs sind. Wie beurteilen sie folgende Punk-
te?’); Stadt und Gurtel zusammen.

Qualitat der Verkehrssysteme

Neben der Beurteilung verschiedener Angebotskomponenten im OV und LV wurde die Qualitét
aller Verkehrssysteme (d.h. neben OV und LV auch MIV) gezielt abgefragt. Die positive Beurtei-
lung des Fussgangersystems gegeniiber dem Veloverkehrssystem bestétigt die obigen Ergeb-
nisse. Weitaus am positivsten schneidet bei der Qualititsbeurteilung jedoch der OV ab. Rund
80% beurteilen das OV-System mit mindestens 8 von 10 mdglichen Punkten. Hingegen sind die
Auto- und Velofahrer deutlich weniger positiv auf ihre eigenen Verkehrssysteme gestimmt (vgl.
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Figur 22). Zwischen den Stadt- und Giirtelbewohnerinnen bestehen kaum Unterschiede bei
dieser Qualitatsbeurteilung.

QUALITAT DER VERKEHRSSYSTEME

Anteil Befragte mit starker Zustimmung Qualitdt

100%
80%
75%
57%
50%
25% 239,
25%
®INFRAS
0%
Verkehrssystem Verkehrssystem Verkehrssystem Verkehrssystem
Auto Fussginger Velo ov
N =846 N=17282 N =651 N =1'257

Figur 22 Qualitat der Verkehrssysteme, jeweils Anteile ,stark zutreffend’, d.h. 8-10 von max. 10 Punkten (f40400: ,Je nachdem
ob Sie als Autofahrer, Velofahrer oder als Kunde des 6ffentlichen Verkehrs unterwegs sind; wie wirden Sie aus lhrer persénli-
chen Sicht die Qualitat des Verkehrsystems in der Stadt Zirich beurteilen?’) Mittelwerte: Verkehrssystem Auto: 5.79, Ver-
kehrssystem Fussganger: 7.57, Verkehrssystem Velo: 5.76, Verkehrssystem OV: 8.37; Stadt und Girtel zusammen.

Die Bewertung der Qualitit der Verkehrssysteme variiert teilweise mit der Intensitat der Nut-
zung des jeweiligen Verkehrssystems. Beim OV l4sst sich ein signifikanter Zusammenhang
feststellen. Personen, die haufiger mit dem OV in Ziirich unterwegs sind, bewerten diesen auch
leicht positiver. Umgekehrt verhalt es sich bei den Fussgangern. Personen, die regelmassig zu
Fuss unterwegs sind, beurteilen das Fussgangersystem insgesamt schlechter (vgl. Figur 23).
Im Velo- und MIV-Verkehr sind diese Zusammenhénge nicht eindeutig.
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QUALITAT VERKEHRSSYSTEME NACH NUTZUNGSINTENSITAT
Anteil Befragte mit starker Zustimmung Qualitat
100%
75%
50% - 1 i
25% — 1 | 1 H
0%
PINFRAS Verkehrssystem  Verkehrssystem Verkehrssystem  Verkehrssystem
Auto Fussganger Velo ov
N = 846 N=1'282 N=651 N=1'257
Oregelméassige Nutzung O gelegentliche Nutzung O seltene/keine Nutzung

Figur 23 Qualitat der Verkehrssysteme und Nutzungsintensitaten. Qualitat Verkehrsysteme, jeweils Anteile ,stark zutreffend’,
d.h. 8-10 von max. 10 Punkten (f40400: ,Je nachdem ob Sie als Autofahrer, Velofahrer oder als Kunde des 6ffentlichen Ver-
kehrs unterwegs sind; wie wiirden Sie aus |hrer persénlichen Sicht die Qualitat des Verkehrsystems in der Stadt Zurich beur-
teilen?’), Stadt und Gurtel zusammen.

Ein sehr starker Zusammenhang besteht erwartungsgeméss zwischen der Qualitatsbeurteilung
der einzelnen Verkehrssysteme und dem allgemeinen Wohlbefinden. Am stérksten ist dieser
Zusammenhang bei den Velofahrern.

Hingegen sind die Unterschiede zwischen den Alterskategorien nicht allzu gross (Figur 24).
Tendenziell beurteilen die jingsten Verkehrsteilnehmerinnen die Verkehrssysteme am positivs-
ten. Schon erstaunlicher ist die Tatsache, dass die Rentnerlnnen die Systeme positiver beurtei-
len als die erwerbstatigen Altersklassen. Namentlich im Autoverkehr zeigt sich eine ver-
gleichsweise hohe Zufriedenheit, was mit der oben festgestellten recht hohen Nutzungsintensi-
tat der Rentnerlnnen bereinstimmt.
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QUALITAT VERKEHRSSYSTEME NACH ALTERSKATEGORIEN

Punktebewertung

10

9

8 L

Auto-System Fussganger-System Velo-System 0OV-System

SINFRAS @ 15 bis 25 Jahre 026 bis 44 Jahre W 45 bis 65 Jahre W 66++ Jahre

Figur 24 Qualitat der Verkehrssysteme (Mittelwerte) nach Alterskategorien (f40400 ,Je nachdem ob Sie als Autofahrer, Velo-
fahrer oder als Kunde des 6ffentlichen Verkehrs unterwegs sind; wie wiirden Sie aus lhrer persénlichen Sicht die Qualitat des
Verkehrsystems in der Stadt Zurich beurteilen?’). Mittelwerte auf Skala 1-10; Stadt und Girtel zusammen, N=1280.

Interessante Ergebnisse liefert schliesslich die Queranalyse zwischen Qualitatsbeurteilung und
subjektiv empfundener Lebensqualitat in der Gemeinde (Figur 25). Geméass Korrelationsanalyse
bestehen signifikante Zusammenhange in allen vier Verkehrssystemen. Je héher die eigene
Lebensqualitdt am Wohnort beurteilt wird, desto positiver werden auch die Verkehrssysteme
wahrgenommen (resp. umgekehrt, d.h. kein Ursache-Wirkungszusammenhang). Am stérksten
ist dieser Zusammenhang punkto Veloverkehrssystem, am wenigsten ausgepréagt beim OV. Der
Zusammenhang mit der Lebensqualitét ist in der Stadtbevélkerung deutlicher als in den Giirtel-
gemeinden.
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QUALITAT VERKEHRSSYSTEME UND LEBENSQUALITAT

hohe Lebensqualitat
mittlere Lebensqualitat

OLYystem

geringe Lebensqualitét

hohe Lebensqualitat \

mittlere Lebensqualitat |

Velo-System

geringe Lebensqualitét

hohe Lebensqualitat |

mittlere Lebensqualitat |

Fussganger-
System

geringe Lebensqualitat |

§ hohe Lebensqualitét
@ mittlere Lebensqualitét
o
Z geringe Lebensqualitéat
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
GINFRAS Punktebewertung

Figur 25 Qualitat der Verkehrssysteme (Mittelwerte) nach Beurteilung der Lebensqualitat (f31100: ,Wie beurteilen Sie insge-
samt die Lebensqualitét in Ihrer Wohngemeinde?’). ,hohe Qualitat’ = 8-10 Pt.; ,mittlere Qualitat’ = 5-7 Pt.; tiefe Qualitat’ = 1-4
Pt.; Stadt und Gurtell zusammen, N=1280.

Langsschnittvergleich Qualitat Verkehrssysteme

Die Qualitatsbeurteilung lasst sich mit der Sinus-Studie (1991) vergleichen. Die folgende Dar-
stellung zeigt diesen Vergleich fiir die vier Verkehrssysteme Auto, OV, Velo und Fussganger
(Stadt und Giirtelgemeinden zusammen).
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QUALITAT VERKEHRSSYSTEME 1991-2007

Auto-Verkehrssystem
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Figur 26 Einschatzung Qualitat Verkehrssysteme 1991 (Sinus) und 2007 (f40400: ,Je nachdem ob Sie als Autofahrer, Velo-
fahrer oder als Kunde des 6ffentlichen Verkehrs unterwegs sind; wie wiirden Sie aus lhrer personlichen Sicht die Qualitat des
Verkehrsystems in der Stadt Zirich beurteilen?”), Zirich und Stadtgiirtel zusammen; N Sinus’91 = 757.

- Die Qualitat des Auto-Verkehrssystems wird heute nur leicht positiver wahrgenommen als im

Jahr 1991.

- Das OV-System wird heute deutlich besser beurteilt als 1991. Je gut 40% beurteilen dieses
heute ,sehr gut’ bzw. ,eher gut’. Der Anteil ,sehr gut’ war im Jahr 1991 noch rund dreimal

tiefer.

- Das Velo-Verkehrssystem wurde 1991 ahnlich schlecht beurteilt wie heute. Das Gesamtni-
veau ist mit dem Auto-Verkehrssystem vergleichbar. Hinsichtlich Sicherheit im Veloverkehr
wurde die Situation 1992 sogar noch etwas negativer beurteilt als heute (80% ,sehr oder eher

negativ’ im Vergleich zu 60% heute).

- Das Fussgéanger-Verkehrssystem beurteilen die Befragten wieder positiver als 1991. Im Ver-
gleich zum OV-System liberwiegt jedoch die Antwortkategorie ,eher gut’ deutlich vor ,sehr

gut’. Darin driicken sich etwas mehr Vorbehalte beim Fussgénger- im Vergleich zum OV-

INFRAS | 18. Januar 2008 | MOBILITAT IN ZURICH — ERHEBUNG 2007 | ANGEBOTSWAHRNEHMUNG /

INFORMATIONSVERHALTEN




51

System aus. Die Sicherheit im Fussgangerverkehr wurde 1992 massiv schlechter beurteilt als
heute (60% ,sehr oder eher negativ’ im Vergleich zu 20% heute).

5.2. INFORMATIONSVERHALTEN

Bei der Kundenkompetenz steht die Informationsbeschaffung zu den einzelnen Verkehrsmitteln
im Vordergrund. Im Folgenden wird untersucht, inwiefern die Befragten Hilfsmittel zur best-
moglichen Fortbewegung im Raum Ziirich nutzen und wie die Informationsbeschaffung mit der
Haufigkeit der Nutzung der Verkehrsmittel und mit der Beurteilung der Qualitit des Verkehrs-
systems zusammenhéngt.

Informationsbeschaffung LV

Im Langsamverkehr ist die Informationsbeschaffung eher weniger verbreitet. Am haufigsten
holen die Befragten mindliche Informationen bei Bekannten ein. Die Map Ziirich sowie andere
Fussganger- und Velowegkarten werden deutlich weniger genutzt (vgl. Figur 27). Die Map Zi-
rich scheint immerhin eine gewisse Bekanntheit zu haben. Sie wird etwa gleich haufig wie
andere Fussgédnger- und Velowegkarten genutzt. Rund drei Viertel der Befragten haben diese
Quellen aber noch nie genutzt. Man kdnnte vermuten, dass die geringe Nutzung von Informati-
onen per Karte fiir Personen im Langsamverkehr einen zu grossen Aufwand bereitet, zumal auf
dem Velo oder zu Fuss die spontane Orientierung (z.B. auch durch Befragung von Passanten)
wenig aufwéndig ist. Dennoch informieren sich immerhin rund 40% der Befragten haufig oder
zumindest ab und zu im Vorhinein mit dem Medium Internet tiber Fuss- und Velowege in Z(i-
rich.
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INFORMATIONSBESCHAFFUNG LANGSAMVERKEHR

Map Zirich }
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Andere Fussganger- und

|

Velowegkarten k% 10% | 10%
N = 1'300
Internetportale
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N = 1'300
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von Bekannten 17% 32% 12%
N = 1'300
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Figur 27 Informationsbeschaffung Langsamverkehr (f40350: ,Wie haufig brauchen Sie folgende Hilfsmittel, um sich tber die
Fortbewegungsmdglichkeiten im Fussganger- oder Veloverkehr zu informieren?’); Stadt und Gurtel zusammen.

Abgesehen von den oben aufgefiihrten Informationsquellen nutzen die Befragten weitere Mog-
lichkeiten zur Orientierung im Langsamverkehr. Auf die offene Frage hin, welches diese sind,
nennen die meisten normale Stadtplane von Ziirich oder Strassenkarten. Gelegentlich werden
auch die Pldne an den Tramhaltestellen oder 6ffentliche Wegweiser in der Stadt zur Hilfe ge-
nommen.
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ALTERNATIVE INFORMATIONSQUELLEN IM LV
Anzahl Nennun-
gen

normaler Stadtplan/ Strassenkarte 52

Pléane an Tramhaltestellen 12

offentliche Wegweiser 10

GPS 7

Twixtel 6

kenne mich selbst aus 5

Telefon 4

Bus- und Bahnpersonal, Schalter 3

Passanten fragen 2

Selbst auskundschaften ("Trial and error") 2

Tabelle 9 Alternative Informationsquellen im LV (f40360: Andere Hilfsmittel, um sich
Uber die Fortbewegungsméglichkeiten im Fussganger- oder Veloverkehr zu informieren’)
N = 156; Stadt und Glrtel zusammen.

Die Informationsbeschaffung im Langsamverkehr hangt teilweise mit der Intensitat der Velo-
nutzung zusammen. Wie Figur 28 zeigt, informieren sich die Befragten haufiger tiber Fuss- und
Velowege, je hdufiger sie Velo fahren. Einerseits mag man dies erwartet haben mit dem Argu-
ment, dass Vielfahrende auch allgemein héheres Interesse haben und eher versucht sind, die
Wegezeiten zu optimieren. Anderseits mag dieses Ergebnis insofern iiberraschen, als dass
Velofahrer, die haufig in Zirich mit dem Velo unterwegs sind, keine Informationen mehr benati-
gen, da sie die notwendige Kompetenz bereits besitzen. Dieser ,Sattigungseffekt“ macht sich
jedoch bei der Befragung nicht bemerkbar.
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INFORMATIONSBESCHAFFUNG LV NACH INTENSITAT VELONUTZUNG

Anteil Befragte mit haufiger (oder eher seltener) Informationsbeschaffung im LV
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Velowegkarten Bekannten
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Figur 28 Informationsbeschaffung LV nach Intensitat Velonutzung (f40350: ,Wie haufig brauchen Sie folgende Hilfsmittel, um
sich Uber die Fortbewegungsmdglichkeiten im Fussgéanger- oder Veloverkehr zu informieren?’ und f30003 aggregiert: Wie
haufig benutzen sie in der Regel en Velo?), Stadt und Gurtel zusammen.

Gemass Korrelationsanalyse besteht hingegen kein signifikanter Zusammenhang zwischen der
Nutzung einzelner Informationskandle und der Beurteilung der Qualitit des Velo-
Verkehrssystems.

Informationsbeschaffung OV

Im OV informieren sich die Befragten insgesamt haufiger als im Langsamverkehr (vgl. Tabelle
10 . Die Haufigkeit variiert stark mit den verschiedenen Informationsquellen. Am héufigsten
informieren sich die Befragten direkt vor Ort, auf den Fahr- und Linienplanen an Haltestellen
oder Fahrzeugen (traditionelle Infobeschaffung). Beinahe ebenso hdufig informieren sich die
Befragten jedoch auch (iber neuere Kandle im Internet. Gleich wie beim Langsamverkehr er-
weist sich das Medium Internet gegeniiber gedruckten Medien (Fahrplane, Kursbiicher) als
dominante Informationsquelle. Wie Tabelle 10 auch zeigt, wird der direkte Kontakt zum Perso-
nal (ZVV-Kontakt, Bahn- oder Buspersonal) deutlich weniger haufig gesucht.
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INFORMATIONSBESCHAFFUNG OV
Informationsquellen Anzahl Anteil Total
Antworten Antworten
»haufig/
eher haufig
Fahr- und Linienpldne an Haltestellen oder Fahrzeugen | 744 59% 1'269
Internet, elektronische Fahrplane 742 58% 1'270
Anzeigen an Haltestellen 508 41% 1'254
Gedruckte Kursblicher, Fahrpléne 208 16% 1'269
Mundlich von Bekannten, etc. 189 15% 1'268
Mobilitdtshinweise von Sport- oder Kulturveranstaltern 158 12% 1'266
ZVV-Kontakt (Kundendienst ZVV) 72 6% 1'269
Bahn- oder Buspersonal 67 5% 1'269
Handy / sms 58 5% 1'266

Tabelle 10 Informationsbeschaffung OV (f40600: ,Wie h&ufig brauchen Sie folgende Hilfsmittel, um sich Giber Weg, Ankunfts-
ort oder Abfahrtszeit etc. im 6ffentlichen Verkehr zu informieren?’), Stadt und Gurtel zusammen.

Die Frage, fiir wie verstindlich die Befragten die Informationen zum OV iiber alles gesehen
halten (f40900), féllt sehr positiv aus. Auf einer Skala von 1-10 sind rund 80% der Befragten
der Meinung, dass die Informationen sehr versténdlich sind (Einstufung zwischen 8 und 10).
Diese positive Einschatzung zeigt sich grundsatzlich bei allen Alterskategorien, wenn auch mit
leicht abnehmender Tendenz mit zunehmendem Alter.

Auch beim OV interessiert wieder, ob die Haufigkeit der Nutzung des OV mit der Informati-
onsbeschaffung zusammenhéngt. Wie im Langsamverkehr besteht eine leichte Tendenz zu
einer haufigeren Informationsbeschaffung im OV je intensiver der OV genutzt wird (vgl. folgen-
de Figur 29). Signifikant ist der Zusammenhang bei den folgenden Informationsquellen: Internet
oder elektronische Fahrplane, Fahr- und Linienplane an Haltestellen oder in Fahrzeugen sowie
Anzeigen an Haltestellen.
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INFORMATIONSBESCHAFFUNG IM OV NACH OV-NUTZUNGSINTENSITAT

Anteil Personen mit haufiger Informationsheschaffung
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Figur 29 Informationsbeschaffung im OV (f40600: ,Wie haufig brauchen Sie folgende Hilfsmittel, um sich Giber Weg, Ankunfts-
ort oder Abfahrtszeit etc. im &ffentlichen Verkehr zu informieren?’) nach OV-Nutzungsintensitat, Stadt und Giirtel zusammen.

Kein Zusammenhang besteht geméss der Korrelationsanalyse zwischen der Beurteilung der
Qualitat des OV-Systems und der Informationsbeschaffung.

Informationsbeschaffung MIV

Personen, die iber den Fiihrerschein eines Autos oder Motorrads verfiigen, informieren sich
relativ haufig vor oder wéahrend einer Fahrt iiber Wege oder die Verkehrsbedingungen (vgl.
Figur 30)10. Fiir aktuelle Informationen zu den Verkehrsbedingungen (z.B. Staus) bevorzugen
die Befragten das Radio. Haufig wird auch das Internet, vermutlich iberwiegend zu Weginfor-
mationen genutzt. Navigationssysteme haben sich dazu bisher noch nicht so stark durchgesetzt
wie das Internet. Zeitungen und Parkleitsysteme werden etwa gleich haufig benutzt, insgesamt
aber weniger als Internetdienste.

10 Unter den Befragten, die ,Nie* angekreuzt haben, sind Personen, die Uber gar kein Auto verfiigen. Beriicksich-
tigt man nur diejenigen Personen, die tGber ein Auto verfigen, erhdlt man einen grésseren Anteil der haufigen
Nutzung.
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INFORMATIONSBESCHAFFUNG MIV
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Figur 30 Informationsbeschaffung MIV (f41200: ,Wenn Sie eine Fahrt mit dem Auto oder Motorrad unternehmen. Wie héaufig
informieren Sie sich vor oder wahrend einer Fahrt Uber folgende Hilfsmittel?’); Stadt und Gurtel zusammen.

Ein klarer Zusammenhang zwischen der MIV-Informationsbeschaffung und der Haufigkeit der
MIV-Nutzung kann bei den Informationsquellen Radio, Navigationssysteme und Zeitungen ge-
messen werden (Figur 31). Diese Quellen werden von Personen die hdufig mit dem Auto oder
Motorrad unterwegs sind haufiger konsultiert. Die Zusammenhéange sind etwas stirker ausge-
pragt als bei OV und dem Langsamverkehr. Dies erscheint plausibel vor dem Hintergrund, dass
sich beim MIV die Verkehrssituation durch Staus oder Umleitungen haufiger &ndert und daher
stets aktuelle Informationen — gerade von Personen die taglich unterwegs sind — bendtigt wer-
den.
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INFORMATIONSBESCHAFFUNG IM MIV NACH NUTZUNGSINTENSITAT MIV

Anteil Personen mit haufiger Informationsheschaffung im MIV
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Figur 31 Informationsbeschaffung im MIV (f41200: ,Wenn Sie eine Fahrt mit dem Auto oder Motorrad unternehmen. Wie
hé&ufig informieren Sie sich vor oder wahrend einer Fahrt Gber folgende Hilfsmittel?’) nach Nutzungsintensitat MIV; Stadt und
Girtel zusammen.

Wie beim OV und LV existiert kaum ein Zusammenhang zwischen der Beurteilung der Qualitit
des MIV-Systems und der Beschaffung von Informationen zum MIV. Lediglich beim Internet
konnte ein sehr leichter Zusammenhang festgestellt werden. Je besser die Qualitat beurteilt
wird, desto seltener holen die Befragten Informationen dazu ein.

Wahrnehmung Mobilitatskampagnen in der Stadt Ziirich

Die Wahrnehmung der Mobilitatskampagnen des Tiefbauamtes der Stadt Ziirich ist ziemlich
genau zweigeteilt. Wahrend rund 48% (n = 619) bereits von diesen Kampagnen gehort haben
(36% = Ja, 12% = Ja, aber sehr vage), gibt eine knappe Mehrheit an, diese noch nie wahrge-
nommen zu haben. Von den Befragten, die die Kampagnen bereits wahrgenommen haben,
haben sich immerhin rund ein Drittel (gesamthaft 17%) einmal fiir eine dieser Kampagnen inte-
ressiert, z.B. in Form von Lesen eines Prospekts, Informieren im Internet, etc.
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WAHRNEHMUNG MOBILITATSKAMPAGNEN ,,MOBILITAT IST KULTUR*
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Figur 32 Wahrnehmung Kampagnen des Tiefbauamtes ,Mobilitat ist Kultur® (f41500: ,Die Stadt Zurich, genauer das Tiefbau-
amt, hat in den letzten Jahren verschiedene Aktionen unter dem Titel Mobilitatskultur durchgefiihrt,z.B. Velospazierfahrten und
Stadtspaziergdange mit Horspielen. Haben Sie davon gehdrt?’ {41510 ,Haben Sie sich schon speziell fur eine solche Aktion
interessiert. Das kann zum Beispiel heissen: Prospekt gelesen, Plakataushang betrachtet oder im Internet gesurft?’); Stadt
und Girtel zusammen.

Die Verteilung derjenigen die sich fiir eine spezifische Aktion interessierten hinsichtlich Nut-
zungstypen verhélt sich insgesamt recht dhnlich zur Gesamtstichprobe (vgl. Figur 33 und Figur
10). Dies bedeutet, dass nicht nur OV- und LV-affine Personen fiir Mobilititsalternativen emp-
fanglich sind, sondern durchaus auch MIV-affine Personen.
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AN KAMPAGNEN INTERESSIERTE PERSONEN NACH NUTZUNGSTYPEN
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Figur 33 Aufteilung der speziell an Aktionen der Stadt Zurich interessierten Personen, differenziert nach Nutzungstypen
(f41510: ,Haben Sie sich schon speziell fur eine solche Aktion interessiert? Das kann zum Beispiel heissen: Prospekt gelesen,
Plakataushang betrachtet oder im Internet gesurft?*; N = 217). Stadt und Gurtelgemeinden zusammen.

Die offenen Nennungen auf die Frage hin, fiir welche Aktion sich die Person interessiert hat,
liefern prézisere Hinweise punkto Wahrnehmung der Kampagnen. Konkret nannten die Befrag-
ten folgende Aktionen (Nennungen kategorisiert und absteigend sortiert).
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NENNUNGEN

WAHRNEHMUNG MOBILITATSKAMPAGNEN — OFFENE

| Anzahl Nennungen

Aktionen LV - Fussgénger

Stadtspaziergang, Stadtrundgang (ohne Hor-
spiel)

31

Stadtspaziergang mit Horspiel

Horspiel

Quartiersspaziergang

Stadtfuhrung

Stadtumgehung

Frauenspaziergang, -stadtfiihrung

Aktion fur Fussganger (unspezifiziert)

Ghostwalk Zirich

Aktionen LV -Velo

Velospazierfahrten

Gratis-Mietvelos fir Touristen (Zuri rollt)

Aktion mit dem Velo zur Arbeit

Pro Velowege, Demo

Stadtbesichtigung per Velo, Ziri by bike

Nachtvelofahren

Velowege in Zirich
ov

Lesungen im Bus

Entspannungsiibungen an VBZ Haltestellen

Tram-H®érspiel

Feste/Veranstaltungen

Aktionstag ,Zurich Multimobil Limmatquai

Autofreier Sonntag

Mobilitatsspiele

Quartiersveranstaltungen zur Mobilitat

Feste/Veranstaltung zur Mobilitdt (unspezifiziert)

Slow up Zurichsee

Aktion am Zirifest

S I=_2INWO o | =

Sonstige Nennungen

Monday Night Skate

Museumsnacht / Theaternacht

Kanalfahrten Schanzengraben

Ziri schwimmt

Ao o

Wahrnehmung Kampagnen allgemein

(griine) Plakate/Broschiiren wahrgenommen

4

Mobilitat ist Kultur (als Begriff)

2

Velostadt Zirich (als Begriff)

1

Tabelle 11 Wahrnehmung Mobilitdtskampagnen — offene Nennungen (f41600: ,Um welche
Aktion hat es sich dabei gehandelt?’) N = 210; d.h. nur diejenigen mit speziellem Interesse
an Aktionen gemass Frage f41510; Stadt und Girtelgemeinden zusammen.
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Die meisten Nennungen der befragten Personen betreffen tatsachlich spezielle Aktionen im
Rahmen der Kampagne ,Mobilitat ist Kultur“ des Tiefbauamtes des Stadt Ziirich. Am meisten
Anklang finden die Stadt- und Quartiersrundgdnge mit oder ohne Horspiel. Ein hohes Interesse
geniesst des Weiteren die jahrliche Mobilitdtsveranstaltung am Limmatquai ,Ziirich Multimobil“
im Rahmen derer die Innenstadt fiir Autos gesperrt wird.

Die Nennungen geben aber auch Hinweise darauf, dass die einzelnen Aktionen wenig mit
dem ,Mobilitat ist Kultur“- Label der Stadt in Verbindung gebracht werden. So wurden neben
den ,Mobilitat ist Kultur® —Kampagnen auch weitere Veranstaltungen und Aktionen genannt
(Zirich Multimobil,, Monday Night Skate, Museumsnacht, Entspannungsiibungen an VBZ-
Haltestellen, etc.). Die wenigsten Befragten konnten die einzelnen Kampagnen konkret benen-
nen, haufig wurden sie umschrieben.

5.3. FAZIT

Dieses Kapitel analysierte die Angebotswahrnehmung und das Informationsverhalten, differen-
ziert nach den verschiedenen Verkehrssystemen.

Offentlicher Verkehr

- Das allgemeine Wohlbefinden im OV wird insgesamt sehr positiv beurteilt, sowohl von der
Stadtbevadlkerung als auch in den Giirtelgemeinden. Dies gilt sowohl fiir das Wohlbefinden in
den Fahrzeugen (S-Bahn, Tram/Busse) als auch an den Bahnhofen und Haltestellen.

- Personen, welche den OV haufig benutzen, zeigen sich jedoch hinsichtlich Wohlbefinden in
den Fahrzeugen (Ziigen, Tram/Busse) etwas kritischer im Vergleich zu den Wenigfahrenden.
- Hinsichtlich Alterskategorien zeigen sich keine grossen Unterschiede. Namentlich altere Per-
sonen fiihlen sich nicht weniger wohl im OV als jiingere (sowohl in S-Bahn-Ziigen,

Tram/Bussen wie auch an Bahnhofen/Haltestellen).

- Die Qualitat des OV-Verkehrssystems wird im Vergleich zu den iibrigen Systemen am posi-
tivsten beurteilt (Stadt und Giirtel). Vielfahrende beurteilen das OV-System iiberdurchschnitt-
lich positiv.

- Im Langsschnittvergleich zeigt sich heute eine deutlich positivere Beurteilung als 1991. Ins-
besondere der Anteil Leute mit einer ,sehr guten’ Einschétzung gegeniiber dem OV-Angebot
hat sich rund verdreifacht.

- Beziiglich Informationsbeschaffung im OV tiberwiegen die neuen digitalen Kanale. Es zeigt
sich ein positiver Zusammenhang mit der Nutzungsintensitat. Je mehr OV gefahren wird, des-
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to haufiger werden auch Informationen beschafft. Von einem Sattigungseffekt kann also nicht
gesprochen werden. Auf der anderen Seite zeigen sich Informationspotenziale bei den Wenig-
Fahrenden. Schliesslich sind rund 80% aller Befragten mit den Information im OV sehr zufrie-
den (8-10 Punkte von 10). Auch bei den é&lteren Personen nimmt diese hohe Zufriedenheit nur
geringfigig ab.

Fussganger- und Veloverkehr

- In der Wahrnehmung des Langsamverkehrsangebot zeigen sich deutliche Unterschiede zwi-
schen Velo- und Fussgangerverkehr. Sowohl hinsichtlich Wohlbefinden insgesamt als auch
Qualitat des Verkehrssystems schneidet das Fussganger- deutlich besser ab als das Velover-
kehrssystem.

- Im Fussgéngersystem fallt einzig die allgemeine Luft-Ldrmbelastung in der Bewertung ab. Die
tibrigen Angebotskomponenten (Wegnetz, Sicherheit, Wartezeiten) werden mit 7-7.5 von 10
moglichen Punkten recht positiv beurteilt; und zwar in beiden Teilrdumen und (ber alle Al-
terskategorien.

- Im Veloverkehr sind alle Angebotskomponenten unterdurchschnittlich bewertet (Abstellplatze,
Wegnetz, Sicherheit). Die Sicherheit wird am negativsten wahrgenommen. Wobei keine nen-
nenswerten Unterschiede beziiglich Teilrdumen und Alterskategorien bestehen. Die Nutzungs-
intensitat spielt eine gewisse Rolle. Vielfahrende beurteilen das Veloverkehrssystem etwas
positiver als Wenigfahrende.

- Ein relativ starker (positiver) Zusammenhang besteht zwischen der Wahrnehmung der Lang-
samverkehrsqualitdt und der allgemeinen Lebensqualitat in der Wohngemeinde.

- Der Langsschnittvergleich zeigt, dass das Veloverkehrssystem 1991 &hnlich schlecht beurteilt
wurde wie heute. Hingegen wird heute das Fussgangersystem deutlich positiver beurteilt als
vor 15 Jahren (insbesondere punkto Sicherheit).

- Beziiglich Informationsbeschaffung iberwiegen auch im Langsamverkehr die neuen Internet-
portale. Es zeigt sich ein positiver Zusammenhang mit der Nutzungsintensitdt. Je mehr Velo
gefahren wird, desto haufiger werden Informationen beschafft. Von einem Sattigungseffekt
kann auch im LV nicht gesprochen werden. Und auch beim Veloverkehr zeigt sich ein Infor-
mationspotenzial bei den Wenig-Fahrenden.

- Die Kampagnen des Tiefbauamtes der Stadt Ziirich unter dem Label ,Mobilitét ist Kultur’ wer-
den von knapp der Hélfte aller Befragten zumindest vage wahrgenommen. Immerhin knapp
20% haben sich schon mal an einer Aktion interessiert gezeigt. Die entsprechenden Nennun-
gen zeigen aber, dass davon nur rund die Héalfte effektive ,Mobilitat ist Kultur’-Kampagnen
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betreffen. Insgesamt muss deshalb von einer relativ diffusen Wahrnehmung des Labels aus-
gegangen werden.

Motorisierter Individualverkehr

- Das Strassenverkehrssystem wird insgesamt ahnlich negativ wahrgenommen wie das Velo-
verkehrssystem. Zwischen den Teilrdumen bestehen kaum Unterschiede. Auch ist die Quali-
tatsbeurteilung nicht von der Nutzungsintensitat abhéngig.

- Die jiingsten und (erstaunlicherweise) die dltesten Personengruppen beurteilen das Auto-
Verkehrssystem positiver als die dazwischen liegenden 26- bis 65-Jahrigen. Dies deckt sich
durchaus mit der oben festgestellten Tatsache, dass die Auto-Nutzungintensitét dieser beiden
Altersklassen nur wenig unter derjenigen der 26- bis 65-Jahrigen liegt.

- Der Langsschnittvergleich zeigt, dass das Autoverkehrssystem heute nur leicht positiver
wahrgenommen wird als im Jahr 1991. Das Gesamtniveau der Zufriedenheit deckt sich recht
gut mit der Wahrnehmung des Velosystems.

- Beziiglich Informationsbeschaffung Giberwiegen im Strassenverkehr die klassische Staumel-
dung iibers Radio, gefolgt von neueren Internetdiensten. Navigationssysteme sind erst bei
rund 20% h&ufig im Einsatz. Es zeigt sich ein positiver Zusammenhang mit der Nutzungsin-
tensitdt. Je mehr Auto oder Motorrad gefahren wird, desto haufiger werden auch Informatio-
nen uber den Strassenverkehr beschafft.
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6. EINSTELLUNGSTYPEN

Neben der Typologie der Befragten nach ihrem durchschnittlichen Mobilitatsverhalten (siehe
,Nutzertypen’ in Kapitel 4), interessiert an dieser Stelle, wie sich die Befragten hinsichtlich
ihrer allgemeinen Einstellungen zum OV bzw. Strassenverkehr unterscheiden. Dabei geht es vor
allem auch darum, einen qualitativen Vergleich mit den entsprechenden Typen gemass Sinus
(1991) zu ermdglichen. Wie im Konzeptteil ausgefiihrt, kann auf Basis des Survey’07 die Sinus-
Typologie nicht tel quel hergeleitet werden, zu umfangreich und differenziert waren die dama-
ligen Fragestellungen (Fokus der damaligen Studie). Die Clusteranalysen auf Basis des Sur-
vey’07 hat gezeigt, dass die vier Sinus-Typen (Autofans, Autokritiker, Rational-Tolerante, Dis-
tanziert-Gleichgiiltige) ndherungsweise am besten durch die Fragen nach der Prioritdtenset-
zung zukiinftiger Strassenverkehrsgelder reproduziert werden kdnnen. Es ergeben sich die
folgenden vier Typen (in Klammer Begriffe der dhnlichen Typen geméss Sinus 1991)"1, die
entsprechenden Angaben zur Clusterbildung sind nachfolgend dargestellt. Die Begriffe sind
gegeniiber den Sinus-Typen weniger emotional gewahlt, weil sich die Clusteranalyse nicht auf
die entsprechende Breite von Einstellungsfragen abstiitzt.
- Ov-affine (,Autokritiker’): Die zukiinftigen Investitionen sind mit deutlicher Praferenz im OV
zu tatigen.
- MIV-affine (,Autofans’): Die zukiinftigen Investitionen sind mit deutlicher Praferenz im moto-
risierten Strassenverkehr zu tatigen.
- OV/MIv-affine (,Rational-Tolerante’): Die zukiinftigen Investitionen sind mit deutlicher Préfe-
renz sowohl im OV als auch im motorisierten Strassenverkehr zu tétigen.
- Indifferente (,Distanziert-Gleichgiiltige’): Die zukiinftigen Investitionen sind weder mit deutli-
cher Praferenz dem OV noch im motorisierten Strassenverkehr zu tétigen.

11 Die Integration der Fragen nach Investitionen in Fussgénger- oder Veloverkehrssysteme fiihren eher dazu,
dass die Cluster unklarer werden und damit Vergleichbarkeit mit der Sinus-Typologie erschwert wiirde (der LV
war dannzumal noch kein prioritdrer Themenkomplex in der Befragung).

INFRAS | 18. Januar 2008 | Mobilitat in Zurich — Erhebung 2007 | Einstellungstypen



66

CLUSTERANALYSE ZU DEN EINSTELLUNGSTYPEN

Typ N Priferenz OV- Praferenz MIV-
Investitionen Investitionen

Mittelwert | Standardabw Mittelwert | Standardabw

OV-affin 443 9.2 1.0 2.9 1.7
OV/Auto-affin 466 8.5 1.3 7.7 1.3
Indifferent 220 4.9 1.7 4.3 1.5
Auto-affin 126 3.1 1.7 8.8 1.2
Insgesamt 1255 7.5 2.5 5.6 2.8

Tabelle 12 Mittelwert und Standardabweichungen der vier Cluster auf Basis der zwei Einstellungsfragen zukunftiger Verkehrs-
investitionen (f41300: ,Einnahmen aus dem Strassenverkehr kann man auf verschiedene Arten verwenden. Wie stark sind Sie
dafir, dass die Einnahmen fur a) den 6ffentlichen Verkehr, b) den motorisierten Strassenverkehr verwendet werden?’);

N=1255 Stadt und Girtelgemeinden zusammen.

Figur 34 zeigt zunachst die Anteile pro Einstellungstyp, differenziert nach Ziirich und Stadtgiir-

tel.

EINSTELLUNGSTYPEN OV-MIV 2007

“INFRAS

Y%Befragte

50%

40%

30%

20%

10%

0%

(Ov-affin

MIV-affin

W ziirich (N=969)

0V/MIV-affin

O stadtgiirtel (N=287)

Indifferent

Figur 34 Anteile der vier Einstellungsgruppen, typisiert nach der Frage zur Prioritdtensetzung von Strassenverkehrseinnah-
men; differenziert nach Zirich und Stadtgurtel (f41300: ,Einnahmen aus dem Strassenverkehr kann man auf verschiedene

Arten verwenden. Wie stark sind Sie dafir, dass die Einnahmen fiir a) den 6ffentlichen Verkehr, b) den motorisierten Stras-
senverkehr verwendet werden?’); Clusteranalyse mit 4 Clustern.
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Wie bereits bei der Nutzertypologie zeigt sich auch bei den Einstellungsgruppen die deutlich
Ov-affinere Bevélkerungsstruktur im Stadtgiirtel im Vergleich mit der Stadt Zirich. Von speziel-
lem Interesse ist die Gruppe der ,0V- und MIV-affinen’, insbesondere féllt hier der hohe Anteil
auch in der Stadtbevdlkerung auf.

Der Langschnittvergleich mit der Sinus-Studie kann wie erwéhnt nur qualitativ erfolgen.
Das heisst die Zahlen geméass nachfolgender Tabelle 13 sind nicht 1:1, sondern hinsichtlich der
allgemeinen Trendrichtung zu interpretieren: Ein klarer Trend zeigt sich in der deutlich hoheren
Anzahl von (kombiniert) OV/MIV-affinen Personen. Dies vor allem in der Stadt Ziirich, wo sich
der entsprechende Anteil verdreifacht hat und demjenigen der Stadtgiirtel-Bevdlkerung (bereits
1991 sehr hoch) mittlerweile sehr nahe kommt. Deutlich weniger hoch sind die Anteile der
stark aufs Auto fixierten Bevlkerung; und zwar in beiden Teilraumen. Auch die rein OV-affinen
scheinen etwas abgenommen zu haben, hier wiederum vor allem in der Stadt Ziirich. Ahnliche
Grossenordnungen zwischen 1991 und 2007 zeigen sich bei den ,Indifferenten’ (bzw. ,Distan-
ziert-Gleichgiiltigen), deren Anteile bei knapp 20% verharren.

EINSTELLUNGSTYPEN 2007 UND VERGLEICH MIT SINUSTYPEN 1991
Ziirich Stadtgiirtel Total
OV-affin 38% 27% 35%
(Autokritiker) (47%) (29%) (40%)
MIV-affin 8% 18% 10%
(Autofans) (18%) (26%) (21%)
OV/IMIV-affin 36% 40% 37%
(Rational-Tolerante) (12%) (35%) (21%)
Indifferent 18% 15% 18%
(Distanziert-Gleichgliltige) (23%) (10%) (18%)
100% 100% 100%

Tabelle 13 Vier Einstellungsgruppen, typisiert nach der Frage zur Prioritdtensetzung von Strassenverkehrseinnahmen; in
Klammer Vergleich mit sinus-Typologie 1991 (f41300: ,Einnahmen aus dem Strassenverkehr kann man auf verschiedene
Arten verwenden. Wie stark sind Sie dafur, dass die Einnahmen fiir a) den 6ffentlichen Verkehr, b) den motorisierten Stras-
senverkehr verwendet werden?’); Clusteranalyse mit 4 Clustern.

Einstellungstypen und Nutzungsintensitaten
Der Quervergleich zwischen Einstellungstypen und OV-Nutzung zeigt die zu erwartende (iber-
durchschnittliche OV-Nutzungsintensitit bei den OV-affinen resp. umgekehrt bei den MIV-
affinen (Tabelle 14). Dazwischen stehen mit rund zwei Drittel haufiger OV-Nutzung die zwei
anderen Einstellungstypen.

Auch hier lasst sich zumindest trendmassig ein Vergleich mit Sinus (1991) herleiten: Dem-
nach hat die OV-Nutzungsintensitét in allen Gruppen zugenommen, was auf dem Hintergrund
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der allgemeinen Entwicklung geméass Mikrozensus nicht besonders (iberrascht (siehe Kapi-

tel 3). Interessant sind jedoch die Unterschiede zwischen den Einstellungsgruppen. Punkto OV-
Nutzungsintensitdt am meisten zugenommen hat die Gruppe der ,MIV-affinen’, gefolgt von den
JIndifferenten’. D.h. es hat nicht nur eine Verschiebung innerhalb der Typen in Richtung mehr
,Rationaler-Toleranz’ stattgefunden, auch innerhalb der MIV-affinen Gruppen scheinen sich die
Hemmschwellen gegeniiber dem OV abgebaut zu haben (analoge Langsschnittvergleiche zur
Velonutzungsintensitat sind leider nicht mdglich).

EINSTELLUNGSTYPEN UND OV-NUTZUNG 2007-1991

Ziirich Stadtgiirtel Total
OV-affin 85% 51% 79%
(Autokritiker) (68%)
MIV-affin 52% 26% 41%
(Autofans) (17%)
OV/MIV-affin 79% 44% 69%
(Rational-tolerante) (43%)
Indifferent 71% 46% 66%
(Distanziert-gleichgliltige) (22%)

100% 100% 100%

Tabelle 14 Vier Einstellungsgruppen und OV-Nutzungsintensitat (Personennahverkehr); in Klammer Vergleich mit sinus-
Typologie 1991 (Clusteranalyse basierend f41300; OV-Nutzung f30001; Haufigkeitsanteile der Kategorie ,wéchentlich’ oder
haufiger.

Schliesslich interessiert ein Quervergleich zwischen Einstellungstypen und der (geméss Kapi-
tel 4) hergeleiteten kombinierten Nutzungstypologie (Figur 19). Die Gruppe der OV-affinen fahrt
(erwartungsgemass) tiberdurchschnittlich viel OV sowie OV und Velo. Das umgekehrte Bild zeigt
die Gruppe der MIV-affinen. Hinsichtlich kombiniert ,Viel’-Fahrenden (,0V und MIV’ bzw. ,alle
vemi viel’) zeigt die Gruppe der OV/MIV-affinen ein (iberdurchschnittliches verhalten, gefolgt
von den ,Indifferenten’12,

Leider ist hinsichtlich kombinierter Nutzungtypologie kein Langsschnittvergleich mdglich.

12 Letzteres deutet darauf hin, dass der Einstellungstyp der ,Indifferenten’ am wenigsten gut mit dem entsprechen-
den Sinustyp der ,Distanziert-Gleichgultigen’ vergleichbar sein dirfte. Diese hatten gemass Sinus (1991) eine
deutlich tiefere OV-Nutzungsintensitét.
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EINSTELLUNGS- UND NUTZUNGSTYPEN 2007
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Figur 35 Vier Einstellungsgruppen und Nutzungstypen (Clusteranalyse basierend f41300; OV-Nutzung f30001; Nutzungstypi-
sierung basierend auf f30000, jeweils ,Viel-Nutzer’, d.h. ,taglich’ oder ,2-5mal wochentlich’), Zurich und Stadtgurtel zusammen.

Einstellungstypen und Angebotswahrnehmung

Ein Langsschnittvergleich zu Sinus (1991) ist auch bei der Frage nach der Qualitdtswahrneh-
mung der verschiedenen Verkehrssysteme maoglich. Die folgende Darstellung zeigt die entspre-
chenden Analysen, jeweils fiir die zwei Jahre 1991 (Sinus) und 2007 (Mobilitatssurvey) sowie
die vier Verkehrssysteme Auto, OV, Velo und Fussganger. Dargestellt sind jeweils die Anteile
der Befragten, welche die Qualitat als ,sehr gut’ oder ,eher gut’ beurteilen.
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QUALITAT VERKEHRSSYSTEME UND EINSTELLUNGSTYPEN 1991-2007
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Figur 36 Einschatzung Qualitat Verkehrssysteme nach den vier Einstellungsgruppen (f40400: ,Je nachdem ob Sie als Auto-
fahrer, Velofahrer oder als Kunde des 6ffentlichen Verkehrs unterwegs sind; wie wirden Sie aus lhrer persénlichen Sicht die
Qualitét des Verkehrsystems in der Stadt Zurich beurteilen?”), Zirich und Stadtglrtel zusammen; N Sinus’91 = 757.

- Insgesamt zeigt sich die deutlich positivere Beurteilung der OV- und Fussgangersysteme im

Vergleich zu den Auto- und Velosystemen (siehe bereits Kapitel 5.1).

- Die Wahrnehmung des Auto-Verkehrssystem hat sich nur leicht verbessert, dies vor allem
beim Einstellungstyp der Indifferenten, gefolgt von den kombiniert OV/MIV-affinen.

- Die Qualitdt des OV-Verkehrssystems wird heute deutlich besser beurteilt als 1991; und zwar

bei allen Einstellungstypen. Vor allem die MIV-affinen Gruppen scheinen ihre damalige nega-

tive Einschatzung gegeniiber dem OV deutlich revidiert zu haben.
- Das Velo-Verkehrssytem in der Stadt Ziirich war bereits 1991 am schlechtesten beurteilt

worden. Diese negative Einschatzung ist 2007 etwa auf gleichem Niveau geblieben. Die OV-

affinen Personen beurteilen das Velosystem sogar noch negativer als vor 15 Jahren.
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- Schliesslich wird das Fussgénger-Verkehrssystem heute positiver beurteilt als 1991. Das
Ausgangsniveau der Qualitdtsbeurteilung 1991 war bei den Fussgangern am hdchsten. Inso-
fern fallt der Zuwachs etwas weniger deutlich aus als beim OV.

6.1. FAZIT

In qualitativer Anndherung an die Sinus-Studie aus dem Jahr 1991 lassen sich auch in der

vorliegenden Erhebung 2007 vier Einstellungstypen hinsichtlich OV- und MIV-Affinitat unter-

scheiden (auf Basis der Einstellungsfragen zu den Schwerpunkten zukiinftiger Verkehrsinvesti-
tionen): die rein OV- oder MIV-affinen und dazwischen zwei Gruppen von ,0V- und MIV-affinen’

und ,Indifferenten’. Die vier Gruppen zeigen im Langsschnittvergleich folgende Unterschiede im

Verhalten und hinsichtlich Angebotswahrnehmung:

- Die Gruppe der ,0V- und MIV-affinen’ hat sich seit 1991 fast verdoppelt, insbesondere in der
Stadtbevolkerung. Demgegeniiber hat die Gruppe der ,0V-affinen’ Anteile verloren. Auch
wenn der Vergleich mit den Sinus-Typen nicht 1:1 erfolgen kann deutet dies insgesamt doch
in Richtung Rationalisierung in der Mobilitatseinstellung. Die Extrempositionen (,Autofans’ vs.
,Autokritiker’) nehmen an Bedeutung ab.

- Im durchschnittlichen Mobilitatsverhalten (Nutzungsintensitaten) hat die Benutzung des OV in
allen Einstellungstypen zugenommen. Am starksten ist die Steigerung jedoch bei den MIV-
affinen Gruppen. Auch dies deutet Klar in Richtung rationalerer Verkehrsmittelwahl.

- Eine gute Ubereinstimmung zeigt der Quervergleich zwischen Einstellungstypen und Nutzer-
typologie (welche keinen Langsschnittvergleich zuldsst). Die verkehrsmitteliibergreifend ,Viel-
Fahrenden’ sind (iberdurchschnittlich bei den zwei Einstellungstypen der ,0V- und MIV-
affinen’ sowie den ,Indifferenten’ vertreten.

- Die Qualitat der Verkehrsysteme (OV, Auto, Velo, Fussganger) wird von den Einstellungstypen
differenziert wahrgenommen.

- Die Qualitdt des OV-Verkehrssystems wird heute deutlich besser beurteilt als 1991,
grundsatzlich bei allen Einstellungstypen. Vor allem die MIV-affinen Gruppen scheinen ih-
re damalige negative Einschatzung gegeniiber dem OV deutlich revidiert zu haben.

- Die Wahrnehmung des Auto-Verkehrssystems hat sich insbesondere beim Einstellungstyp
der ,Indifferenten’ verbessert.

- Die Einschétzung beziiglich Velo-Verkehrssystem ist 2007 etwa auf gleich tiefem Niveau
geblieben. Die OV-affinen Personen beurteilen das Velosystem sogar noch negativer als
vor 15 Jahren.
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- Schliesslich wird das Fussgédnger-Verkehrssystem heute positiver beurteilt als 1991,
auch wenn die Zunahme etwas weniger deutlich ausféllt im Vergleich zum OV (héheres
Ausgangsniveau der Qualitatsbeurteilung im Jahr 1991).
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7. VERKEHRSMITTELWAHL

Zentrales Element des Mobilitdtssurvey ist die Analyse einer (abgestuften) Flexibilitat der Ver-
kehrsmittelwahl und darauf basierend die Herleitung von Potenzialen der Verkehrsmittelwahl.
Unter Potenzialen werden Umsteigepotenziale verstanden, wobei wir uns auf das Substitutions-
potenzial der MIV-Wege auf den OV resp. LV konzentrieren. Das Abwanderungspotenzial vom
OV auf den MIV wird subsididr thematisiert. Die Potenzialanalyse basiert auf der realen Situati-
on der geschilderten Wege (Stichtagsmobilitat). Wie in Kapitel 2.2 geschildert, unterscheiden
wir dazu grundsatzlich zwei Herangehensweisen:

- Griinde Verkehrsmittelwahl (Potenzialansatz 1, Kapitel 7.2): Es erfolgt iiber die Kategorisie-
rung der (offen erfragten) Griinde der Verkehrsmittelwahl in Anlehnung an Socialdata (1991)
eine Grobeinteilung in Sachzwang- und Nicht-Sachzwang-bedingte Wege. Die Nicht-
Sachzwang-bedingten (oder rein subjektiv bedingten) Wege werden in diesem Ansatz nicht
weiter auf deren Realisierbarkeit hin differenziert!3, hier setzt der Ansatz 2 an. Im Ansatz 1
lassen sich zwei Teilanalysen unterscheiden:

- Zunéchst wird rein auf die Aussagen der Befragten abgestiitzt (Kapitel 7.2.1).

- Danach werden die angebotsbedingten Sachzwénge (iber reale Situationen bewertet,
namentlich hinsichtlich, OV-Angebot, Auto-/Velo-Verfiigharkeit und Wegedistanzen (Kapi-
tel 7.2.2).

- Gewohnheitsgrade (Potenzialansatz 2, Kapitel 7.3): Zum Andern wurden die Befragten hin-
sichtlich gewohnheitsbedingten Flexibilitdtsgraden befragt, namentlich zur Wahrscheinlichkeit
eines Verkehrsmittelwechsels auf befragtem Weg X.

Die aus diesen zwei Ansatzen hergeleiten Potenziale werden miteinander verglichen und syn-
thetisiert (Kapitel 7.4). Das gesamte Kapitel ,Verkehrsmittelwahl’ konzentriert sich auf die Stadt
Ziirich. Dies einerseits wegen der zu geringen Stichprobe bei den Stadtgiirtelgemeinden (die
Analyse der Griinde der Verkehrsmittelwahl ist stark disaggregiert), anderseits weil vor allem in
diesem Analyseteil ein Vergleich mit den Ergebnissen geméss Socialdata (1992) vorgesehen
ist, dessen Erhebung sich ebenfalls auf die Stadt Ziirich beschrénkte.

13 Einerseits hat Socialdata eine postalische Befragung vorgenommen, anderseits wurden Vertiefungsinterviews
durchgefthrt. Das fiihrt dazu, dass insbesondere die Differenzierung innerhalb der einstellungsbasierten sub-
jektiven Griinde kaum vergleichbar ist. Hingegen ist die Grobunterteilung mit/ohne Sachzwange und dabei die
Herleitung real zumutbarer Verkehrsmittelalternativen recht gut vergleichbar.
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7.1. VERKEHRSMENGENGERUST

Die Potenzialanalyse basiert im Gegensatz zu den vorangegangenen Kapiteln nicht auf Angaben
zum Durchschnittsverhalten, sondern auf den konkret geschilderten Wegen an einem Stichtag.
Es wurden nicht alle Wege, sondern jeweils der erste Weg eines Ausgangs aufgenommen (d.h.
von Zuhause nach Zuhause). Dies in der Annahme, dass der erste Weg eines Ausgangs in den
meisten Féllen die Verkehrsmittelwahl determiniert. Im Durchschnitt ergab dies 1.4 Wege pro
Interview'4, was insgesamt 1862 aufgenommenen Wegen entspricht. Fiir die Vertiefungsfragen
zur Verkehrsmittelwahl wurde pro Person ein Weg (zuféllig) ausgewéhlt. Werden fiir einen Weg
(definiert durch den Fahrtzweck) mehrere Verkehrsmittel benutzt, wurde das Hauptverkehrs-
mittel ermittelt!®. Die folgende Von-Zu-Matrix zeigt die Verteilung der Wege nach den drei Teil-
raumen und den Verkehrsmitteln. Es gilt zu betonen, dass diese Verteilung nicht der Gesamt-
heit der Wege im Raum Ziirich entspricht, sondern auf dem spezifischen Erhebungskonzept des
Mobilitdtskonzept zu interpretieren ist (v.a. dreimal so hohe Stichprobe in der Stadt wie in den
Glrtelgemeinden sowie nur Erfassung des Quellverkehrs der Wohnbevdlkerung, d.h. ohne Ziel-
und Transitverkehr). Eine Gesamtverteilung der Wege im Raum Ziirich gibt der Mikrozensus
bzw. das Verkehrsmodell wieder.

14 Zum Vergleich: Nimmt man alle Wege auf, so ergeben sich geméass Mikrozensus (BFS/ARE 2007) im urbanen
Raum 3.3 Wege pro Person und Tag.

15 Hierarchie in Anlehnung an BFS/Mikrozensus-Methodik zur Aggregierung der Wege auf Basis von Etappen,
d.h. OV vor MIV vor LV.

INFRAS | 18. Januar 2008 | MOBILITAT IN ZURICH — ERHEBUNG 2007 | VERKEHRSMITTELWAHL



75

MENGENGERUST STICHTAGSWEGE

Von \ Nach Stadt Giirtel CH Total
Abs. % Abs. % Abs. % Abs. %
MIV-Wege
Stadt 176 30% 53 9% 97 16% 326 55%
Glrtel 66 11% 114 19% 61 10% 241 41%
CH 11 2% 1 0% 11 2% 23 4%
Total 253 43% 168 28% 169 29% 590 100%
OV-Wege
Stadt 440 68% 26 4% 93 14% 559 86%
Grtel 42 6% 10 2% 13 2% 65 10%
CH 12 2% 4 1% 7 1% 23 4%
Total 494 76% 40 6% 113 17% 647 100%
Velo-Wege
Stadt 120 74% 11 7% 6 4% 137 85%
Glrtel 2 1% 18 11% 4 2% 24 15%
CH 0% 0% 1 1% 1 1%
Total 122 75% 29 18% 11 7% 162 100%
Fussgédnger-Wege
Stadt 343 74% 5 1% 1 0% 349 75%
Girtel 0% 102 22% 2 0% 104 22%
CH 1 0% 0% 9 2% 10 2%
Total 344 74% 107 23% 12 3% 463 100%
Total
Stadt 1079 58% 95 5% 197 11% 1371 74%
Gurtel 110 6% 244 13% 80 4% 434 23%
CH 24 1% 5 0% 28 2% 57 3%
Total 1213 65% 344 18% 305 16% 1862 100%

Tabelle 15 Aufteilung der Stichtagswege nach Stadt-Gurtel-ubrige Schweiz und nach Verkehrmittel (Basis 1862 Wege
ff ,Jetzt mdéchten wir IThre Mobilitdt von gestern aufnehmen, d.h. ausgewahlte Wege, die Sie gestern zurtickgelegt haben. Unter
einem Weg verstehen wir eine Fahrt von A nach B mit einem bestimmten Zweck am Zielort — z.B. Arbeiten oder Einkaufen’).

; {6000

Die Verteilung der Stichtagswege hat folgende Charakteristik (primér aus Sicht Stadt beschrie-

ben, siehe dazu auch Kartendarstellungen im Anhang 3):

- Total: Rund 80% aller Wege stehen in Zusammenhang mit der Stadt Zrich, davon liegen
knapp 60% innerhalb der Stadt Ziirich. 20% der Wege haben keinen Bezug zur Stadt, d.h. lie-
gen innerhalb der Giirtelgemeinden oder von/zu der Restschweiz.

- MIV: Die stadtischen Binnenwege machen 30% aus, was rund der Hélfte aller MIV-Wege der

Stadtbevadlkerung entspricht. Beim MIV sind die Wege der Giirtel-Bewohnerinnen mit rund

40% uberdurchschnittlich vertreten. Dies ist konsistent mit der deutlich hoheren MIV-

Nutzungsintensitdt der Giirtel- im Vergleich zu den Stadt-Bewohnerinnen.
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- OV: Die stadtischen Binnenwege machen 68% aus, was mehr als das Doppelte im Vergleich
zum MIV entspricht. Der Anteil Wege in die Restschweiz liegt mit 17% unter demjenigen im
MIV (29%).

- Velo: Die stadtischen Binnenwege sind mit 75% noch etwas hoher als im OV. Die Aufteilung
der Velowege auf die Stadt- und Giirtelbewohnerlnnen liegt in der Grossenordnung des OV.
Dies ist konsistent mit der &hnlichen Nutzungsintensitat beim Veloverkehr zwischen Glirtel-
und Stadt-Bewohnerlnnen.

- Zu Fuss: Die stadtischen Fussgénger-Binnenwege (als Hauptverkehrsmittel pro Weg!) sind mit
75% etwa gleich vertreten wie die Velowege. Die Aufteilung der Velowege auf die Stadt- und
Girtelbewohnerinnen betragt rund 3:1, was in etwa der Stichprobenverteilung entspricht.

7.2. POTENZIAL 1: GRUNDE VERKEHRSMITTELWAHL

7.2.1. SUBJEKTIVE SACHZWANGE UND EINSTELLUNGEN

Jede Person hat zu einem ausgewdhlten Stichtagsweg (jeweils ein erster Weg eines Ausgangs;
siehe Kapitel 7.1) die Griinde der Verkehrsmittelwahl geschildert. Die entsprechenden (Mehr-
fach-) Antworten sind in nachfolgender Tabelle dargestellt. Die vorgenommene Gruppierung
orientiert sich an den Grobkategorien geméss ,Situationsansatz’ (Socialdata 1992). Die einstel-
lungsbasierten Antworten haben wir weiter unterteilt (,Subj ....").
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GRUNDE VERKEHRSMITTELWAHL

Fuss Velo MV o Gesamt
Sachzwinge Angebot  Mangelnde Alternativen 35 7 18 78 138
Kein Rihrerschein, kein Auto 2 1 9 41 53
Kein Velo verfligbar 3 0 0 5 8
Distanz 116 10 12 37 175
andere angebotsrelevante Giinde 0 1 2 0 3
Total Nennungen 155 19 41 161 376
% Befragte 57% 22% 14% 37% 36%
Sachzwinge Personlich Korperliche und andere Behinderur 0 0 11 9 19
W\etter 4 11 10 15 39
Gepéacktransport 1 0 41 3 45
Berufliche Ginde 0 0 14 0 14
Begleittransport (Menschen, Tiere) 15 0 17 7 39
Wegekette bedingte Wahl 0 0 7 1 8
Andere persdnliche Sachzwénge 0 0 1 1 2
Total Nennungen 19 11 101 36 167
% Befragte 8% 14% 39% 9% 17%
[Enstellungen Schnelligkeit, Reisezeiten 46 45 103 148 342
- Subj Angebot Allgemein Bequemlichkeit, Komfort 12 5 68 112 197
Aexibilitat, Unabhangigkeit 4 14 55 8 81
Zuverl@ssigkeit 0 0 0 2 2
Direktheit 0 0 0 18 18
Verkehrssicherheit 0 0 0 6 6
Kosten 7 10 21 23 60
- Subj Angebot OV Schlechtes Ov-Angebot 2 1 14 0 17
Keine/ mangelhafte I nformationen 0 0 0 0 0
Qutes Ov-Angebot 0 0 0 36 36
Ov-Abo/ GA-Besitz 0 0 0 12 12
- Subj Angebot MV Qutes Autoangebot 0 0 3 0 3
Unpraktikabilitat des Autos 2 1 0 5 7
Unbefriedigende Srassensituation 0 0 0 2 2
Keine/ schlechte Parkierungsmaglic 2 1 0 14 9
- Subj Bnstellungen Gesundheit, FAtness 80 32 0 4 116
Umweltschutz 2 10 1 19 31
Personliche Vorlieben 7 1" 7 9 34
Gesellschaftliches I mage 2 0 0 1 3
Andere subjektive Griinde 0 0 4 1 6
- Subj Routine (explizit) Gewohnheit, Routine (explizt) 13 11 7 22 53
Total Nennungen 177 141 283 442 1034
% Befragte 62% 94% 75% 76% 74%
Total (Mehrfachnennungen) 352 170 425 639 1578
Total ( Befragte bzw. Wege) 232 81 244 404 961

Figur 37 Griinde Verkehrsmittelwahl nach Feinkategorien (f15100: ,Warum haben Sie fir diesen Weg das Verkehrsmittel X

gewahlt?’ — offene Fragestellung ohne Antwortvorgabe — Mehrfachnennungen), nur Stadt Zirich, N=961.
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GRUNDE VERKEHRSMITTELWAHL — GROBKATEGORIEN

%Befragte
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Figur 38 Grinde Verkehrsmittelwahl nach Grobkategorien, jeweils in Prozent der Befragten pro Verkehrsmittel (f15100: ,Wa-
rum haben Sie fir diesen Weg das Verkehrsmittel X gew&hlt?’ — Mehrfachnennungen), nur Stadt Zirich, N=961.

Diese von den Befragten spontan gedusserten Griinde lassen sich folgendermassen beschrei-

ben:

Insgesamt

- Mit rund 75% aller Befragten (iberwiegen von den drei Grobkategorien die einstellungsbasier-
ten Grinde deutlich. Innerhalb der Einstellungen dominieren die subjektiven Einschatzungen
klassischer Angebotsqualitdten wie Schnelligkeit oder Komfort.

- Bei den Nennungen im Bereiche von Sachzwangen treten hinsichtlich angebotsbedingter
Sachzwinge die Distanzen und mangelnde Alternativen als klare Hauptmotive hervor. Bei den
personlichen Sachzwéngen verteilen sich die Antworten stérker auf die verschiedenen Motive.

Sachzwéange

- Je nach Verkehrsmittel dominieren entweder die angebotsbedingten Sachzwange (zu Fuss-
und OV-Wege), die persénlichen Sachzwénge (MIV-Wege) oder beide etwa zu gleichen Teilen
(Velo-Wege). Sie Sachzwange zusammen erreichen Antwortanteile zwischen 20% (Velo) und
50% (zu Fuss). D.h. die einstellungsbasierten Griinde liberwiegen deutlich.
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- Die Fusswege sind hinsichtlich Sachzwénge zu einem (iberwiegenden Teil distanzbedingt,
d.h. sie sind zu kurz, als dass sich andere Verkehrsmittel aufdrangten. Auch die Kategorie
,mangelnde Alternative’ kann bei den Fusswegen weitestgehend hinsichtlich Distanz interpre-
tiert werden. Personliche Sachzwénge werden hier v.a. mit Bezug auf die Begleitung bzw.
Spazieren fiihren von Tieren genannt (starker als Menschen begleiten).

- Die Velowege werden insgesamt am wenigsten auf dussere Sachzwange zuriickgefiihrt.
Kommt hinzu, dass die zwei hauptgenannten Griinde, die ,Distanzen’ und das ,Wetter’ im Fal-
le des Velos nur bedingt als Sachzwange interpretierbar sind. Die Distanzen liegen mehrheit-
lich zwischen 1 bis 2 km, was bedeutet, dass sowohl zu Fuss als auch Tram/Bus grundsatz-
lich in Frage kommen konnten. Beim Wetter als Grund flirs Velofahren ist das schine Wetter
am Stichtag gemeint (im Gegensatz zu den Nennungen MIV und OV, die eher im Sinne ,wegen
schlechten Wetters’ zu interpretieren sind)

- Bei den Auto- oder Motorrad-Wegen (ca. 9:1) dominieren die personlichen Sachzwénge. Die
wichtigsten zwei Griinde sindGepack- und Begleittransporte, gefolgt von beruflichen Griinden,
korperlichen Behinderungen und dem Wetter.

- Die OV-Wege sind wiederum beziiglich Sachzwéngen stark angebotsbedingt. Die Bedeutung
der ,Sachzwénge’ gilt es hier jedoch mit Blick auf intermodale Potenziale stark zu relativie-
ren. Die Antwortkategorie ,Mangelnde Alternativen’ ist bspw. bei einem grossen Teil dahinge-
hend zu interpretieren, dass nur der Bus oder das Tram fahrt, aber nicht beide. Es wird eher
weniger ausgedriickt, dass man kein Velo, nicht zu Fuss oder nicht mit dem Auto fahren
konnte. Hingegen kann die ,Distanz’ eher als Grund im Sinne von ,Sachzwang’ verstanden
werden, handelt es sich doch hier zu einem iberwiegenden Teil um lange Wege. Nur rund
10% der Befragten mit OV-Wegen geben schliesslich (explizit) an, den OV mangels MIV-
Alternative (kein Flihrerschein und/oder eigenes Auto) zu benutzen.

Einstellungen

- Insgesamt dussern zwischen 60% (zu Fuss) bis 90% (Velo) der Befragten subjektive bzw.
einstellungsbasierte Griinde. D.h. aufgrund der dusseren Bedingungen waren durchaus Ver-
kehrsmittel-Alternativen denkbar, diese werden jedoch aus verschieden Griinden negativ be-
urteilt.

- Die Einstellungen kénnen weiter unterteilt werden. Wir unterscheiden zunéchst angebotsrele-
vante Einstellungen von den personlichen Einstellungen i.e.S. Erstere beziehen sich entweder
allgemein auf klassische Angebotsqualitidten wie Reisezeiten, Komfort oder es wird explizit
auf die Qualitat anderer Verkehrsmittel verwiesen. Einstellungen i.e.S. sind demgegeniiber
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Griinde, die nicht direkt auf einzelne Angebotaspekte verweisen, sondern auf personlichen
oder gesellschaftlichen Motiven basieren. Und schliesslich gibt es Nennungen, die den Routi-
necharakter der entsprechenden Verkehrsmittelwahl explizit betonen.

- Bei den Fusswegen kommen auch im Bereich der subjektiven Wahrnehmung die distanzbe-
dingt kurzen Reisezeiten deutlich zum Ausdruck. Im Langsamverkehr ist es schwierig, die
Distanz als Motiv abzugrenzen zwischen rein subjektiv oder effektivim Sinne mangelnder Al-
ternativen (als Sachzwang). Hier kann letztlich nur der Blick auf die reale Situation weiterhel-
fen (siehe néchstes Kapitel). Die haufigsten Nennungen fallen auf den Aspekt Gesund-
heit/Fitness. Rund 35% der Befragten geben dies als Motiv an.

- Velowege werden ahnlich begriindet wie Fusswege. Einerseits wird die distanzbedingte
Schnelligkeit und Flexibilitdt betont, anderseits kommt auch hier der Gesundheitsaspekt deut-
lich zum Ausdruck. Hinzu kommen (deutlicher als bei den Fusswegen) umweltpolitische Moti-
ve und personliche Vorlieben (Genuss und Freude). Und schliesslich dussern die Velofahren-
den das Kostenargument im Vergleich mit den anderen Gruppen am haufigsten (immerhin
12%).

- Die MIV-Wege werden praktisch ausschliesslich mit den angebotsbedingten Vorteilen der
Schnelligkeit, Bequemlichkeit und Unabhéngigkeit begriindet. Mit 8% eher untergeordnet
scheinen die Kosten zu sein (im Sinne, dass OV teurer ist). Auch den expliziten Hinweis auf
schlechte OV-Angebote machen nur wenige Befragte (ca. 5%). Und schliesslich dussern nur
wenige explizite personliche Vorlieben (Spassfaktor), noch mehr beim Motorrad als beim Au-
to.

- Die OV-Wege werden schliesslich zum weitaus grossten Teil mit Bezug auf das gute Angebot
begriindet. Es dominieren die Schnelligkeit und der Komfort. Verhéltnismassig gering ist mit
rund 5% hingegen der Anteil, der explizit auf schlechte MIV-Bedingungen als Grund fiir die
0V-Benutzung hinweist (Parkierungssituation, Stau, etc.). Und nur leicht héher ist mit rund
8% der Anteil der Personen mit umweltpolitischen oder anderen subjektiven Motiven.

Mit Blick auf die Potenzialfrage stellt sich die Frage, was die einzelnen hier hergeleiteten Kate-
gorien hinsichtlich Flexibilitatsgrad in der Verkehrsmittelwahl bedeuten. Grundsétzlich gehen
wir in Ubereinstimmung mit Socialdata (1992) davon aus, dass Sachzwénge deutlich schwieri-
ger (bzw. hdufig gar nicht) zu beeinflussen sind im Vergleich mit den einstellungsbasierten
Griinden. Es stellt sich somit zundchst die Frage, wie gross der Anteil der Wege ist, deren Ver-
kehrsmittelwahl ausschliesslich aus einstellungsbasierten subjektiven Griinden erfolgte. Die
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nachfolgend aggregierte Darstellung geht wieder ausschliesslich von den spontan geédusserten
Antworten der Griinde Verkehrsmittelwahl aus (f15100)1.

ANTEIL WEGE MIT SACHZWANGEN

Fuss Velo MIv ov Gesamt
Wege mit Sachzwan- 149 27 122 183 482
gen 64% 33% 50% 45% 50%
(Angebot oder Persén-
lich)
Wege ohne Sach- 83 54 122 221 479
zwéange 36% 67% 50% 55% 50%
(einstellungsbedingte
Griinde)
Total Befragte / Wege 232 81 244 404 961

Tabelle 16 Grobkateogorisierung Griinde Verkehrsmittel nach mit/ohne Sachzwange (f15100: ,Warum haben Sie fiir diesen
Weg das Verkehrsmittel X gewahlt?’)

Stellt man rein auf die Ausserungen der Befragten ab, so kénnen rund die Hélfte der Wege mit
angebotsrelevanten oder personlichen Sachzwéngen in Verbindung gebracht werden. Dieser
Anteil ist bei den zu Fuss-Wegen etwas hoher, bei den Velowegen tiefer und bei OV- und MIV-
Wegen etwa in ahnlicher Grossenordnung von rund 50%.

7.2.2. REALE SACHZWANGE VS. SUBJEKTIVE EINSTELLUNGEN

Weiter oben wurde verschiedentlich darauf hingewiesen, dass die effektiven Umsteigepotenzia-
le nicht alleine auf die Aussagen der Befragten abgestiitzt werden kdnnen. Einerseits geben
diese die dusseren Umstande nicht objektiv wieder (tendenzielle Uberschitzung der Sachzwén-
ge), anderseits besteht aber auch die Tendenz der Unterschétzung von Sachzwéngen, indem an
gewisse Sachzwénge bei den spontanen Antworten gar nicht gedacht wird (z.B. Auto-
/Veloverfiigbarkeit). Im Folgenden wird deshalb versucht, in Anlehnung an den Situationsansatz
(Socialdata 1992) die reale Situation soweit méglich zu beriicksichtigen. Bei folgenden, der
Grobkategorie der ,angebotsbedingten Sachzwénge’ zugehérigen Motiven der Verkehrsmittel-
wabhl, wurden entsprechende Annahmen getroffen und die urspriinglich subjektiven Antworten
ersetzt. Dabei gilt es nicht mehr pauschal das Motiv fiir das gewahlte Verkehrsmittel zu wiirdi-
gen. Vielmehr sind die Sachzwénge differenzierter mit Blick auf die maglichen Verkehrsmittel-

16 Einzelne Grinde wurden ergédnzend zur offenen Fragestellung explizit nachgefragt (f15200). Dies aber vor allem
aus Plausibilitatsgrinden.
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alternativen einzuschétzen. Im Vordergrund steht zundchst die Frage der Umsteigepotenziale
von den MIV-Fahrten auf den OV oder LV.
Die Herleitung der Potenziale geméass Ansatz 1 erfolgte in zwei Schritten:

1. Zundchst wurde bei allen MIV-Fahrten untersucht, ob aufgrund der angebotsspezifischen
Sachzwange (bzw. realen Bedingungen) die MIV-Fahrten prinzipiell durch OV, Velo oder zu
Fuss ersetzbar waren. Um den Vergleich mit Socialdata (1992) zu ermdglichen wurden da-
bei sehr kurze Wege <0.5 km und sehr weite Wege (>100km), die (wenigen) Geschafts-
fahrten sowie die MIV-Fahrten als Mitfahrer aus der Potenzialanalyse der MIV-Fahrten aus-
geschlossen'”:

- Fiir die OV-Alternative muss eine Verbindung bestehen, die nicht mehr als 20 Minuten
langer dauert (ca. 20% der verbleibenden MIV-Fahrten)1.

- Fiir die Velo-Alternative muss ein Velo verfiigbar sein und die Fahrten diirfen nicht langer
als 5km sein (ca. 40%; Basis flir Distanzverteilung = Mikrozensus).

- Fiir die zu Fuss-Alternative dirfen die Fahrten nicht langer als 2km sein (ca. 15%; Basis
fir Distanzverteilung = Mikrozensus)

2. Bei den nicht angebotsbedingten Wegen wurde berechnet, wie viele MIV-Fahrten aus-
schliesslich aus subjektiven Griinden erfolgen, d.h. alle Fahrten mit mindestens einem per-
sonlichen Sachzwang (Behinderungen, Gepacktransport, Begleittransport, etc.) und ohne
mindestens eine Verkehrsmittelalternative werden ausgeklammert. Die personlichen Sach-
zwéange als Griinde der Verkehrsmittelwahl werden von der offenen Fragestellung fiir die
Potenzialanalyse iibernommen (siehe Kapitel 7.2.1). Daraus resultiert, dass 110 von 181
MIV-Fahrten (=61%) grundsatzlich substituierbar waren.

Die folgende Tabelle fasst die daraus resultierenden Umsteigepotenziale von den MIV-Fahrten
auf den OV oder LV zusammen (Potenzialansatz 1). Dargestellt sind gleichzeitig die entspre-
chenden Resultate aus Socialdata (1992). Dieser Vergleich ist trotz (ibernommener Grundge-
samtheit mit Vorsicht zu interpretieren. Der methodische Ansatz von Socialdata (1992) weicht
in einigen Punkten von der vorliegenden Erhebung ab. Zudem liefert der Ansatz 1 nicht unbe-

17 Ein Vergleich der nachfolgend prasentierten Potenziale mit/ohne Beriicksichtigung der Mitfahrer hat zwar
recht ahnliche Ergebnisse ergeben. Gleichwohl, wenn man von Substitutionspotenzialen von MIV-Fahrten
spricht, dann mussen die Mitfahrer-Wege ausgeklammert werden, weil ein Verkehrsmittelwechsel eines Mitfah-
rers nicht zwangslaufig heisst, dass die PW- oder Motorradfahrt als solche substituiert wird.

18 Mittels Tur-zu-Tur Fahrplan haben wir die schnellstmégliche Verbindung herausgelesen und mit den effektiven
Wegezeiten verglichen. Dabei besteht bei den Wegen ausserhalb Zirichs eine gewisse Unscharfe darin, dass die
Abgangs- oder Zielorte nur gemeindescharf erfasst wurden. Tendenziell durfte hier der Anteil ,unzumutbar’ noch
etwas hoéher liegen. Ebenfalls in diese Kategorie gehdren die in den Nachstunden zwischen 24.00 und 05.00 Uhr
getatigten MIV-Wege (nur sehr wenige).
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zwange. Die rein einstellungsbasierten Griinde werden in diesem Ansatz nicht weiter differen-

ziert.

UMSTEIGEPOTENZIALE VON MIV-FAHRTEN (POTENZIALANSATZ 1)

Anzahl %aller MIV- %aller MIV-
MIV- Fahrten Fahrten
Fahrten (Mob-Survey 07) (Socialdata 1992)
Total aller MIV-Fahrten 181 100%
- ausschliesslich subjektive Griinde, 110 61% 52%
mind. eine Alternative vorhanden (OV
od. LV)
- durch OV ersetzbar 88 49% 42%
- durch Velo ersetzbar 42 23% 21%
- durch zu Fuss ersetzbar 18 10% 15%

Tabelle 17 Umsteigepotenziale von MIV-Fahrten unter Berlicksichtigung der persénlichen und angebotsbedingten Sachzwan-
ge (letztere unter Beruicksichtigung der realen Bedingungen). Diese rein einstellungsbedingten Potenziale sind bzgl. Realisier-
barkeit mit Vorsicht zu interpretieren, weil die einstellungsbedingten Griinde nicht weiter differenziert werden.

- Von den in der Analyse beriicksichtigten MIV-Fahrten besteht fiir rund 60% zumindest eine

Verkehrsmittel-Alternative und die aktuelle Benutzung des Autos oder Motorrad griindet ,aus-

schliesslich’ in subjektiven Einstellungen. Diese ,Wahlfreiheit’ (d.h. subjektive Einschrankun-

gen ausgenommen) scheint sich demnach gegeniiber 1992 um rund 10 Prozentpunkte erhéht

zu haben.

- Rund die Hélfte der MIV-Fahrten der Ziircherlnnen wére prinzipiell durch OV-Verbindungen

ersetzbar. Das heisst, hier sind ,einzig’ die einstellungsbasierten Motive zu durchbrechen. Es

handelt es sich zum weitaus grossten Teil um angebotsbezogene subjektive Motive. Das

heisst, rein theoretisch kann man zwar von einem zumutbaren OV-Alternativangebot spre-

chen, subjektiv werden diese Angebote aber deutlich negativer wahrgenommen. Insgesamt

hat sich aber auch hier das Potenzial seit 1992 um knapp 10 Prozentpunkte erhoht. Dies

scheint auf dem Hintergrund des stetigen OV-Angebotsausbaus im Raum Ziirich plausibel.
- Rund 20% aller MIV-Fahrten wéren grundsétzlich durch Velo und 10% zu Fuss ersetzbar.

Diese Potenziale liegen in etwa in der Grossenordnung von 1992.
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7.3. POTENZIAL 2: GEWOHNHEITSGRADE

Die zweite Anndherung an die Potenziale bzw. die Flexibilitit der Verkehrsmittelwahl (neben

der Auslegeordnung und Kategorisierung der verschiedenen Griinde) sehen wir in der Schét-

zung des Gewohnheitsgrades. Die Verkehrsmittelwahl ist gemass verschiedenen Untersuchun-
gen ein stark gewohnheitsbestimmtes Handeln. Bei offenen Fragestellungen wie oben darge-
stellt, kommt dies jedoch kaum explizit zum Ausdruck.

Wenn man die Leute explizit nach dem Grad der Gewohnheit fiir den ausgewahlten Stich-
tagsweg fragt, geben insgesamt rund die Hélfte der Befragten an, diese Verkehrsmittelwahl sei
, stark’ gewohnheitsbestimmt (Figur 39). Am meisten geprégt von Routinen sind die zu Fuss-
Wege (ca. 70%), gefolgt von den OV-Wegen (ca. 65%). Etwas weniger routinisiert scheinen die
MIV-Wege zu sein (ca. 55%) und am wenigsten die Velo-Wege (ca. 40%). Oder anders gesagt,
die Befragten scheinen insbesondere bei der Wahl der Velowege flexibler zu sein, womit hier
das Umsteigepotenzial héher als bei den OV- und zu Fuss-Wegen sein diirfte. Differenziert nach
Fahrtzwecken und Tageszeiten zeigt sich erganzend:

- Nach Fahrtzwecken: Im MIV sind die Einkaufswege am starksten gewohnheitsbestimmt. Ar-
beits- und Freizeitwege scheinen etwas mehr Flexibilitat aufzuweisen. Beim Veloverkehr ist
es gerade umgekehrt, die Einkaufswege scheinen am flexibelsten zu sein. Bei den OV- und zu
Fusswegen unterscheidet sich der Gewohnheitsgrad nach Fahrtzwecken nur gering.

- Nach Tageszeiten: Analysiert man die Antwort zum Gewohnheitsgrad nach den Tageszeiten
Zwischen- (9.00-16.30), Spitzen- (7.00-9.00 resp. 16.30-19.00) und tbrige Zeiten (vor 7.00;
nach 19.00) so stellt man nur bei den Velowegen signifikante Unterschiede fest. Hier scheint
die Flexibilitat in den Zwischenzeiten hoher zu sein als in den Spitzenzeiten, was mit der ho-
heren Flexibilitdt bei den Einkaufs- im Vergleich zu den Arbeitswegen korrespondiert.
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GEWOHNHEITSBEDINGTE VERKEHRSMITTELWAHL NACH FAHRTZWECKE RESP.
TAGESZEITEN
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Figur 39 Anteile mit hoher Zustimmung (8-10 auf einer Skala 1-10) hinsichtlich gewohnheitsbedingter Verkehrsmittelwahl auf
Stichtagsweg, differenziert nach Fahrtzwecken (oben) und Tageszeiten (unten) (f15200: Die Verkehrsmittelwahl fir diesen
Weg Uberlege ich mir nie, ich mache das immer so)
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Zusétzlich wurde direkt nach der Wahrscheinlichkeit gefragt (hinsichtlich Gewohnheitscharak-
ter eher indirekt), auf dem geschilderten Weg ein alternatives Verkehrsmittel zu wéhlen (bei
vergleichbaren Wetterkonditionen). Es ergeben sich folgende Antwortverteilungen nach Fahrt-
zwecken und Verkehrsmittelalternative (Tabelle 18). Angegeben sind jeweils die Anteile mit
grosser Wahrscheinlichkeit eines Verkehrsmittelwechsels (bzw. grosse Flexibilitat):

WAHRSCHEINLICHKEITEN ALTERNATIVER VERKEHRSMITTELWAHL (NACH
FAHRTZWECK)
Einkaufen /
Arbeiten / Dienstleistun-

Ausbildung gen Freizeit Total
OV als Alternative
Fusswege 18% 20% 22% 21%
Velowege
MIV-Wege
OV-Wege -- -- -- --
MIV als Alternative
Fusswege 7% 7% 6% 7%
Velowege 0% 0% 3% 1%
MIV-Wege -- -- -- --
OV-Wege 19% 8% 17% 16%
Velo als Alternative
Fusswege 3% 28% 24% 27%
Velowege - - -- --
MIV-Wege 15% 4% 8% 9%
OV-Wege 19% 8% 17% 15%
Zu Fuss als Alternative
Fusswege -- -- -- --
Velowege 22% 24%
MIV-Wege 6% 11% 11% 9%
OV-Wege 1% 20% 15% 14%

Tabelle 18 Wahrscheinlichkeit alternativer Wahl des Verkehrsmittels nach Fahrtzwecken, exkl. Geschéaftsfahrten da zu kleine
Stichprobe (f15500: ,Kénnten Sie sich vorstellen, fiir diesen Weg bei vergleichbaren Wetterkonditionen ein anderes Verkehrs-
mittel zu wahlen?’); N = 970 (nur Stadt Zurich).

- rot: >= 30% Anteil ,sehr wahrscheinlich’ (Antwort 8-10 von max. 10 Punkten)

- orange: 15-29%

- hellgelb: <15%

Im Durchschnitt aller Wege zeigt sich in rund 15-20% eine ,sehr hohe’ Wahrscheinlichkeit,
dass alternative Verkehrsmittel zum Einsatz kommen konnen. Der Anteil der wenig bis gar nicht
flexibeln Nutzer ist demnach deutlich hoher als 50%. Ein Blick auf die entsprechend differen-
zierten Daten zeigt, dass rund 50-70% als sehr unflexibel und dazwischen ein Segment von
insgesamt rund 20% als neutral verbleibt. Am flexibelsten zeigen sich die Ziircherlnnen punkto
0V als Alternative zum gewdhlten Verkehrsmittel. Immerhin 33% der MIV-Wege haben ein
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grosses Potenzial durch den OV ersetzt zu werden. Umgekehrt ist das OV-

Abwanderungspotenzial zum MIV geméss dieser Fragestellung mit 16% rund halb so gross. Im

Langsamverkehr sind erwartungsgemaéss die gegenseitigen zu Fuss-Velo Umsteigewahrschein-

lichkeiten am grossten. Differenziert nach Fahrtzwecken, Tageszeiten und Alterskategorien

zeigt sich erganzend:

- Nach Fahrtzwecken (Tabelle 18): Insgesamt sind die Wechselwahrscheinlichkeiten iber die
Fahrtzwecke betrachtet sehr dhnlich. Namentlich auch beim OV als Alternative sind insge-
samt eher geringe Unterschiede festzustellen. Einig Nuancen sind aber erwéhnenswert. So
zeigt sich beispielsweise das bereits weiter oben festgestellte leicht tiefere Umsteigepotenzial
MIV->0V bei den Einkaufswegen. Umgekehrt scheint das OV-Abwanderungspotenzial hin zum
MIV (oder Velo) bei den Arbeits- und Freizeitwegen hoher zu sein als bei den Einkaufswegen.

- Nach Tageszeiten (Tabelle 19): Auch nach Zwischen-, Spitzen- und Randzeiten unterscheiden
sich die Wechselwahrscheinlichkeiten eher geringfligig. Dies mag zunachst etwas erstaunen.
Hinsichtlich Verkehrsangebote konnte man dies dahingehend interpretieren, dass sich die Ka-
pazitatsengpasse in den Spitzenzeiten in allen Verkehrstragern zeigen. Gleichwohl zeigen
sich interessante Nuancen: Beispielsweise sind die Umsteigepotenziale auf den OV in den
Randzeiten leicht hoher. Dies spricht fiir den eingeschlagenen Weg, insbesondere die Abend-
/Nachtangebote zu verdichten. Zumal in den Randzeiten umgekehrt auch das OV-
Abwanderungsspotenzial auf den MIV am hdchsten ist (24%).

- Nach Alterskategorien (Figur 40): Die hochsten Wechselwahrscheinlichkeiten zeigen sich bei
den jungen Erwachsenen, d.h. bis 25-Jahrigen. Knapp 60% geben an, mit grosser Wahr-
scheinlichkeit auf Weg X anstatt das gewéhlte Auto oder Motorrad den OV zu benutzen. Diese
Bereitschaft nimmt bei der nachfolgenden Alterskategorie (26-44-Jéhrige) deutlich ab um da-
nach bis zu den Rentnerinnen wieder leicht anzusteigen. Die Wechselwahrscheinlichkeiten im
umgekehrten Sinne, d.h. vom OV auf den MIV, sind insgesamt rund halb so gross. Hinsichtlich
Verteilung iiber die Alterskategorien zeigt sich ein dhnliches Bild. Am ausgepréagtesten ist
diese Wahrscheinlichkeit bei den Jungen. Das OV-Abwanderungspotenzial ist bei den Rentne-
rinnen am geringsten.
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WAHRSCHEINLICHKEITEN ALTERNATIVER VERKEHRSMITTELWAHL (NACH TA-
GESZEIT)

Zwischenzei- Spitzenzeiten
ten (7-9; 16.30- Randzeiten

(9.00-16.30) 19.00) (19.00-7.00) Total
OV als Alternative
Fusswege 21% 19% 26% 21%
Velowege
MIV-Wege
OV-Wege - - - -
MIV als Alternative
Fusswege 8% 5% 8% 7%
Velowege 3% 0% 0% 1%
MIV-Wege -- -- -- --
OV-Wege 16% 14% 24% 16%

Velo als Alternative

Fusswege 25% | 30% | 28% 27%

Velowege -- -- -- --
MIV-Wege 6% 11% 11% 9%
OV-Wege 15% 17% 12% 15%
Zu Fuss als Alternative

Fusswege -- -- -- --
Velowege 22%

MIV-Wege 11% 8% 4% 9%
OV-Wege 18% 14% 3% 14%

Tabelle 19 Wahrscheinlichkeit alternativer Wahl des Verkehrsmittels nach Tageszeiten (f15500: ,Kénnten Sie sich vorstellen,
fur diesen Weg bei vergleichbaren Wetterkonditionen ein anderes Verkehrsmittel zu wahlen?’); N = 970 (nur Stadt Zurich).

- rot: >= 30% Anteil ,sehr wahrscheinlich’ (Antwort 8-10 von max. 10 Punkten)

- orange: 15-29%

- hellgelb: <15%
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WAHRSCHEINLICHKEITEN ALTERNATIVER VERKEHRSMITTELWAHL (NACH ALTER)

%Befragte
N=9850
70%

60%

50%

40%

30%

20%

10%

0%

15 bis 25 Jahre 26 bis 44 Jahre 45 bis 65 Jahre 66++ Jahre

SINFRAS W MIV->{V-Potenziale W OV->MIV-Potenziale

Figur 40 Wahrscheinlichkeit alternativer Wahl des Verkehrsmittels nach Alterskategorien (f15500: ,Kénnten Sie sich vorstel-
len, fir diesen Weg bei vergleichbaren Wetterkonditionen ein anderes Verkehrsmittel zu wahlen?’); N = 950 (nur Stadt Zirich).
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7.4. FAZIT
7.4.1. UMSTEIGEPOTENZIALE VOM MIV

MIV-Umsteigepotenziale (allgemein)

Die folgende Tabelle fasst die Resultate der zwei Potenzialanalysen mit Bezug auf die Umstei-
gepotenziale der MIV-Wege auf OV- resp. LV zusammen. Wie das gesamte Kapitel 7 erfolgt dies
mit Bezug auf die Stichprobe der Stadt Zlrich (ohne Gilrtelgemeinden). Die integrierte Potenzi-
alberechung erfolgt dahingehend, dass die zwei Ansétze queranalysiert werden: D.h. Die Antei-
le mit hoher Wechselwahrscheinlichkeiten (Ansatz 2) werden nur fiir die Wege berechnet, wel-

che gemass Ansatz 1 rein subjektiv bestimmt sind bzw. keine Sachzwénge aufweisen.

UMSTEIGEPOTENZIALE VON MIV-FAHRTEN (STADT ZURICH)
Ansatz 1 Ansatz 2 Potenzial
(Sachzwénge) (Wechselwahr- (Ansatz 1+2)

scheinlichkeiten)

Total aller MIV-Fahrten 100% 100% 100%
- durch OV ersetzbar ca. 50% ca. 35% ca. 20%
- durch Velo ersetzbar ca. 20% ca. 10% ca. 10%
- durch zu Fuss ersetzbar ca. 10% ca. 10% ca. 5%

Tabelle 20 Vergleich der Umsteigepotenziale von MIV-Fahrten zwischen Potenzialansatz 1 (Kategorisierung von Griinden
Verkehrsmittelwahl und deren Einteilung mit/ohne Sachzwénge) und Potenzialansatz 2 (Frage der Wahrscheinlichkeit auf Weg
X ein anderes Verkehrsmittel zu wahlen) sowie integrierte Potenzialberechnung, N=181 MIV-Wege, nur Stadt Zurich.

Wenn wir die zwei Potenzialansatze miteinander vergleichen, so féllt zunéchst auf, dass im
zweiten Ansatz (mit Fokus auf die Frage der Wechselwahrscheinlichkeiten) deutlich kleinere
Umsteigepotenziale als im Ansatz 1 resultieren. Dies war zu erwarten. Der erste Ansatz basiert
— wie oben ausgefiihrt — rein auf der Unterscheidung Sachzwange vs. rein subjektiv, wohinge-
gen der zweite Ansatz sich eher im Bereiche von ,realisierbaren’ Potenzialen bewegt. Oder
anders gesagt; der zweite Ansatz gibt weitergehende Hinweise darauf, wie stark die nicht
sachzwangbegriindeten Potenziale noch weiter reduziert werden miissen als Folge der subjek-
tiven Einstellungen. Daraus folgt:

- Die MIV->0V Umsteigepotenziale diirften realistischerweise etwa bei 20% liegen. Das heisst,
die Griinde im Bereich der Einstellungen wiegen in mehr als der Halfte so schwer (20%- ggu.
50%-Potenzial geméss Ansatz 1), dass ein Umsteigen wenig realistisch erscheint.

- Im Langsschnittvergleich mit Socialdata (1992) zeigt sich eine Zunahme des nicht auf
Sachzwéngen bestimmten Potenzials von ca. 40% auf 50%. Hier zeigt sich der Ange-
botsausbau der letzten rund 15 Jahre. Bei den Uberlegungen hinsichtlich realisierbaren
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Umsteigepotenzialen kommt Socialdata auf eine dhnliche Grossenordnung von rund 20%.
Hauptargument damals fiir die Halbierung des ,nicht sachzwangbestimmten’ Potenzials
war die mangelnde Informationsbasis. Dies scheint heute deutlich weniger entscheidend
zu sein. Bei den einstellungsbedingten Griinde gegen den OV dominiert heute die Merk-
malsgruppe ,Schnelligkeit’, ,Flexibilitdt’ und ,Bequemlichkeit’.

- Die MIV->Velo Umsteigepotenziale diirften realistischerweise néher bei 10% als beim ,nicht
sachzwangbestimmten’ Potenzial von 20% liegen. Mit Blick auf andere Studien erscheinen
dies plausible Grossenordnungen'®.

- Im Langsschnittvergleich kommt Socialdata (1992) sowohl auf eine dhnliche Gréssenord-
nung beim ,nicht sachzwangbestimmten’ Potenzial (21%), als auch bei den Uberlegungen
zur den realisierbaren (11%)20.

- Die MIV->zu Fuss Umsteigepotenziale diirften realistischerweise niher bei 5% als beim
,nicht sachzwangbestimmten’ Potenzial von 10% liegen; Auch dies scheinen uns plausible
Grossenordnungen'®,

- Im Langsschnittvergleich kommt Socialdata (1992) auf etwas hohere ,nicht sachzwang-
bestimmte’ Potenziale (15%). Die Uberlegungen zu den realisierbaren Potenzialen liegen
aber ebenfalls bei rund 5%.2

Uber alles betrachtet zeigen sich punkto ,realisierbaren’ MIV-Umsteigepotenziale keine grossen

Verdnderungen im Langsschnittvergleich. Dies muss jedoch auf dem Hintergrund allgemeiner

Unsicherheiten bei solchen Potenzialliberlegungen sowie den methodischen Unterschieden zu

Socialdata (1992) betrachtet werden. Insofern diirften die nachfolgenden Differenzierungen

zum aktuellen Potenzial mindestens so stark interessieren wie die absolute Grosse und deren

Langsschnittvergleich.

MIV->0V Umsteigepotenziale (differenziert)

Etwas differenzierter betrachtet prasentieren sich die insgesamt rund 20% MIV->0V Umsteige-

potenziale wie folgt:

- Nach Fahrtzwecken: Insgesamt sind die Wechselwahrscheinlichkeiten iiber die Fahrtzwecke
betrachtet sehr dhnlich. Bei den Einkaufswegen zeigt sich jedoch ein leicht tieferes Umstei-
gepotenzial MIV->0V.

19 In INFRAS (2005) — ,LV-Potenziale kurzer MIV-Fahrten — werden auf Basis einer vertieften Mikrozensus-
Analyse realistische LV-Potenziale in stadtischen Gebieten von 9% aller MIV-Etappen berechnet (Velo und zu
Fuss zusammen; wobei Velopotenziale etwa doppelt so hoch eingestuft werden).

20 Socialdata (1992; S. 14/15).

21 Socialdata (1992; S. 12/13).
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- Nach Tageszeiten: Auch nach Zwischen-, Spitzen- und Randzeiten unterscheiden sich die
Wechselwahrscheinlichkeiten insgesamt eher geringfiigig.

- Nach Alterskategorien: Die jungen Erwachsenen (bis 25-Jéhrigen) zeigen eine rund doppelt
so hohe Bereitschaft als die Gibrigen Alterskategorien auf den erfassten MIV-Wegen den OV zu
benutzen. Am geringsten ist die Wechselwahrscheinlichkeit bei den 26- bis 44-Jahrigen.

- Nach Einstellungstypen: Die Gruppe der OV-affinen hat das héchste prozentuale MIV->0V
Umsteigepotenzial, gefolgt von den kombiniert Auto/OV-affinen, den Indifferenten und den
rein Auto-affinen. Diese Reihenfolge entspricht den Erwartungen. Weil die Gruppe der kombi-
niert Auto/OV-affinen nur wenig hinter den rein OV-affinen folgt und mengenmaéssig die
grosste Gruppe der MIV-Wege reprasentiert, riickt diese Gruppe punkto Massnahmenplanung
in den Vordergrund.

Schliesslich interessiert in der MIV->0V-Potenzialfrage auf ibergeordneter Ebene auch die

Flexibilitat punkto Besitz von Mobilititswerkzeugen (Autos, OV-Abo). Dies auf dem Hinter-

grund zahlreicher Studien, welche den Einfluss des Auto- bzw. OV-Abobesitzes als wichtige

Einflussfaktoren auf die Verkehrsmittelwahl nachweisen. Dazu folgende weitere Feststellungen:

- Kauf OV-Abo: von den grundsétzlich durch OV ersetzbaren MIV-Wegen ohne weitere Sach-
zwénge haben rund 60% der entsprechenden Personen bereits ein OV-Abonnement (d.h. zu-
mindest Halbtax-Abo). Von den verbleibenden rund 40% ohne OV-Abo haben nur rund ein
Viertel (d.h. letztlich 10%) zumindest schon einmal daran gedacht, ein solches zu erwerben.
Es verbleiben somit lediglich 10% aller Personen mit MIV-Wegen die punkto OV-Abokauf ein
gewisses Potenzial aufweisen. Dieser kleine Personenkreis wiederum deckt sich nur bedingt
mit denjenigen, die hohe Wechselwahrscheinlichkeiten MIV->0V postulieren. Kurzum: Die
Analyse der Abokaufintentionen gibt keine Argumente, das oben hergeleitete Umsteigepoten-
zial zu erhohen.

- Verkauf Auto: Umgekehrt interessiert auch, wie hoch der Anteil derjenigen Personen ist, bei
deren Wegen mit Umsteigepotenzial ein genereller Verkauf des Autos ein Thema ist. Auch
diese Analyse gibt keine stichhaltigen Argumente zur Erhdhung obiger Umsteigepotenziale:
Nur gerade 10% haben vage oder konkrete Absichten zu einem Autoverkauf. Davon wiederum
rund die Halfte bezogen auf das Zweitauto oder im Zusammenhang mit einem Autowechsel.
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7.4.2. ABWANDERUNGSPOTENZIALE VOM OV

Die Herleitung der Potenzialfrage im umgekehrten Sinne, d.h. von der aktuellen OV-Nutzung auf
den MIV resp. den LV erfolgt analog zu oben. Tabelle 21 zeigt die entsprechenden Potenziale
der beiden Ansédtze sowie in der integrierenden Synthese.

UMSTEIGEPOTENZIALE VON OV-FAHRTEN (STADT ZURICH)
Ansatz 1 Ansatz 2 Potenzial
(Sachzwéange) (Wechselwahr- (Ansatz 1+2)

scheinlichkeiten)

Total aller OV-Fahrten 100% 100% 100%
- durch MIV ersetzbar ca. 65% ca. 15% ca. 13%
- durch Velo ersetzbar ca. 25% ca. 15% ca. 10%
- durch zu Fuss ersetzbar ca. 15% ca. 15% ca. 10%

Tabelle 21 Vergleich der Umsteigepotenziale von OV-Fahrten zwischen Potenzialansatz 1 (Kategorisierung von Griinden
Verkehrsmittelwahl und deren Einteilung mit/ohne Sachzwénge) und Potenzialansatz 2 (Frage der Wahrscheinlichkeit auf Weg
X ein anderes Verkehrsmittel zu wahlen) sowie integrierte Potenzialberechnung, N=404 OV-Wege, nur Stadt Zirich.

- Der Anteil rein subjektiv bedingter OV-Wege mit grundsatzlicher MIV-Verfiigbarkeit ist mit
65% hoher als die oben hergeleiteten 50% im umgekehrten Falle. Dies kommt daher, dass
die personlichen Sachzwange bei den OV- weniger bedeutend sind als bei den MIV-Wegen (s.
Figur 38, Kapitel 7.2.1).

- Die effektiven Abwanderungspotenziale vom OV auf den MIV sind aber mit 10-15% doch
deutlich tiefer als die 20% im umgekehrten Falle. Dies kommt daher, dass bei den verblei-
benden rein subjektiv bestimmten Wegen die Bindung zum OV etwas grésser zu sein scheint
als zum MIV. Dies &ussert sich beim Potenzialansatz 2 (15% OV->MIV Potenziale vs. 35%
MIV->0V Potenziale).

- Die Abwanderungspotenziale auf den Langsamverkehr liegen mit je rund 10% etwa in der
Grossenordnung der Umsteigepotenziale MIV->0V. Die OV-Abwanderungspotenziale auf den
Fussgédnger- oder Veloverkehr sind zusammen grosser als diejenigen auf den MIV.

Differenziert nach Fahrtzwecken, Tageszeiten, Alterskategorien und Einstellungstypen zeigt

sich ergénzend dazu folgendes:

- Nach Fahrtwecken: Das OV-Abwanderungspotenzial hin zum MIV (oder Velo) ist bei den Ar-
beits- und Freizeitwegen etwa doppelt so hoch als bei den Einkaufswegen. Das mag allenfalls
etwas erstaunen. So kdnnte man auch annehmen, dass gerade die mit Gepack verbundenen
Einkaufswege iiberdurchschnittliche MIV-Affinitat aufweisen. In der Stadt Ziirich gilt dieses
(klassische) MIV-Argument zumindest fiir die OV-Fahrenden offenbar weniger (kiirzere Wege).
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- Nach Tageszeiten: Das OV-Abwanderungsspotenzial auf den MIV ist in den (friihen und spé-
ten) Randzeiten hoher als in den Spitzen- und Zwischenzeiten. Dies diirfte weitestgehend auf
die diinneren Angebote zuriickzufiihren sein.

- Nach Alterskategorien: Hinsichtlich Verteilung (iber die Alterskategorien zeigt sich ein dhnli-
ches Bild wie bei den MIV->0V Umsteigepotenzialen. Am ausgeprégtesten ist diese Wahr-
scheinlichkeit bei den Jungen. Das OV-Abwanderungspotenzial ist bei den Rentnerlnnen am
geringsten.

- Nach Einstellungstypen: Die Gruppe der Auto-affinen hat das héchste prozentuale OV-
Abwanderungspotenzial, gefolgt von den Indifferenten, den kombiniert Auto/OV-affinen und
den rein OV-affinen. Diese Reihenfolge entspricht den Erwartungen. Weil die ersten beiden
Gruppen aber mengenmassig bei den OV-Wegen untervertreten sind, riickt auch hier die
Gruppe der kombiniert Auto/OV-affinen punkto Massnahmenplanung in den Vordergrund.

Insgesamt kann gesagt werden, dass die OV-Abwanderungspotenziale nur wenig tiefer liegen

als die umgekehrten OV-Zugangspotenziale. Dies scheint auf dem eingangs dargestellten ho-
hen Ausgangsniveau des Modal Split in der Stadt Ziirich durchaus plausibel.
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8. SYNTHESE

8.1. FOLGERUNGEN FUR DIE MASSNAHMENPLANUNG

Im Folgenden fassen wir die bisherigen Erkenntnisse aus den einzelnen Analyseteilen zusam-
men. Dies erfolgt primar mit Blick auf die Schwerpunktsetzung in der zukiinftigen Massnah-
menplanung Verkehr22, Es wird jedoch kein Aktionsplan hergeleitet. Vielmehr geht es darum,
zielgruppenspezifische Grundlagen fiir einen solchen zu liefern. Wir unterscheiden nach den
drei Verkehrsmittelgruppen OV, MIV und LV.

Offentlicher Verkehr

- Insgesamt ist sowohl die OV-Nutzungsintensitét als auch der Modal Split in der Stadt Ziirich
im Vergleich zum Umland bereits hoch. Zudem hat sie in den letzten 10 bis 15 Jahren noch-
mals berdurchschnittlich zugelegt. Dieses hohe Ausgangsniveau erfordert eine zielgruppen-
spezifische Massnahmenplanung. Neben weiterem Zuwachs diirfte auch das Halten der bis-
herigen Kundschaft immer mehr zum Thema werden.

- Chance und Risiko zugleich fiir den OV sind die diversen Feststellungen, dass Einstellungen
und Verkehrsmittelwahl sich immer weniger nur auf ein Verkehrsmittel konzentrieren. Neben
rund einem Drittel ausschliesslich und ,regelmassig’ (d.h. mind. 2-5mal pro Woche) OV-
Fahrenden, fahren fast 40% der Stadt-Ziircherlnnen sowohl OV als auch MIV oder Velo ,re-
gelmassig’. Auch hinsichtlich Einstellungstypen hat insbesondere die Gruppe der ,0V- und
Auto-affinen’ in den letzten 15 Jahren stark zugelegt (als Gruppe und hinsichtlich OV-
Nutzung). Diese Gruppe entscheidet sich je nach Situation fiir das effizienteste Verkehrsmittel
und weniger aus ideologischen Griinden. Der OV kann aber kaum auf allen Relationen effi-
zienter sein als das Auto. Insofern gilt es sich auf die Angebotsstérken zu konzentrieren.

- Die ,regelmassige’ OV-Nutzung ist in der Stadt iiber alle Alterskategorien dhnlich hoch mit
einem leichten Ubergewicht bei den jungen Erwachsenen. In den Giirtelgemeinden nimmt die
Nutzungsintensitit mit dem Alter stetig ab. Spezifisch altersgerechte OV-Massnahmen diirf-
ten weiterhin an Bedeutung gewinnen. Zumal das allgemeine Wohlbefinden im OV mit dem
Alter nicht nennenswert abnimmt und die Flexibilitit punkto MIV->0V Wechsel iiberdurch-
schnittlich ist.

- Hinsichtlich Informationsvermittlung zeigt der Survey eine hohe allgemeine Zufriedenheit.
Auch bei den Griinden fiir die Wahl des MIV, wird die mangelnde OV-Information praktisch nie
genannt. Daraus lasst sich schliessen, dass mehr oder bessere Informationsvermittlung nicht

22 Raumplanerische Massnahmen werden nicht oder nur sehr am Rande thematisiert.

INFRAS | 18. Januar 2008 | Mobilitat in Zirich — Erhebung 2007 | Synthese



96

als Handlungsbedarf Nummer eins zu betrachten ist. Der Umkehrschluss — d.h. das Informati-
onsangebot kdnnte abgebaut werden — ist aber ebenfalls unzuldssig. Gerade die Tatsache,
dass Viel-OV-Fahrende sich haufiger informieren als Wenig-Fahrende zeigt, dass noch keine
Sattigung erreicht ist und (neben herkdmmlichen auch immer haufiger neue digitale) Informa-
tionskandle stark benutzt werden.

Die Qualitit des heutigen OV-Angebotes wird insgesamt positiv wahrgenommen, sei dies

punkto Wohlbefinden in den Fahrzeugen oder an den Haltepunkten (auch wenn bei 7.5-8 von
max. 10 Punkten durchaus Optimierungspotenzial besteht). Seit 1991 hat sich die positive
Qualitatsbeurteilung deutlich erhdht. Diese Feststellung gilt (iber alle Altersklassen und beide
Teilraume. Regelméassig OV-Fahrende beurteilen jedoch das Wohlbefinden in den Fahrzeugen
kritischer als Wenig-Fahrende. Auch dies deutet darauf hin, dass das Halten der bisherigen
Kundschaft nicht selbstversténdlich ist. Andererseits gibt es nur sehr wenige fundamentale
,0V-Kritiker’. Offenbar sind die Kriterien bei den OV-Wenigfahrenden vor allem ausserhalb
des OV zu suchen. Hier setzt die Potenzialanalyse an.

Trotz bereits hohem Modal Split in Ziirich, Umsteigepotenziale auf den OV sind durchaus vor-
handen. Hohe Umsteigepotenziale vom MIV auf den OV konnen fiir rund 20% aller MIV-
Fahrten postuliert werden. Das heisst, bei diesen liegen keine angebotsbedingten oder per-
sonlichen Sachzwange vor. Die aktuelle MIV-Wahl dieser 20% ist rein subjektiv bedingt (v.a.
klassische Argumente wie Schnelligkeit, Flexibilitdt/Unabhéngigkeit oder Komfort) und gleich-
zeitig ist die postulierte Wechselwahrscheinlichkeit auf den OV hoch. Dieses ,realisierbare’
Potenzial scheint sich im Vergleich zu den Analysen 1991 wenig verdndert zu haben. Dann-
zumal wurde jedoch die mangelnde Informiertheit deutlich starker gewichtet.

Solch analytisch hergeleitete Potenziale geben die Grossenordnung wieder. Wichtiger sind die
Differenzierungen innerhalb dieser 20%, aus Sicht Massnahmenplanung vielversprechendsten
Zielgruppe:

- Auf Arbeits- und Freizeitwegen scheint die Flexibilitdt vom MIV auf den OV umzusteigen
grosser zu sein als auf Einkaufswegen. Die Alterskategorie der 26- bis 44-Jahrigen zeigt
sich am wenigsten flexibel, ganz junge Erwachsene am flexibelsten. Erstaunlich wenig
differenziert prasentieren sich die Umsteigepotenziale punkto Tageszeiten.

- Beziiglich Einstellungstypen zeigt die Gruppe der ,0V- und MIV-affinen’ das vielverspre-
chendste Umsteigepotenzial. Diese Gruppe kann folgendermassen umrissen werden:
Tendenziell jiinger, sowohl OV- als auch MIV regelméssig fahrend, Mittelstand punkto
Einkommen, héhere Berufsausbildung (aber nicht unbedingt universitér), geschlechts-
und haushaltneutral.

INFRAS | 18. Januar 2008 | MOBILITAT IN ZURICH — ERHEBUNG 2007 | SYNTHESE



97

- Punkto Priorititen im OV-Ausbau zeigt die Frage nach dem ,Lieblingsverkehrsmittel’ auf
Stadtziircher Wegen sowohl allgemein wie auch insbesondere beim Segment mit hohen
Umsteigepotenzialen, dass das Tram vor Bus und S-Bahn deutlich oben aus schwingt.

- Neben den Umsteigepotenzialen auf den OV, zeigt die Analyse aber fast gleich hohe Abwan-
derungspotenziale vom OV auf den MIV oder den LV. Diese sind leicht héher bei: Arbeits- und
Freizeitwegen im Vergleich zum Einkaufen, in Randzeiten sowie bei den jlingsten Bevolke-
rungsgruppen. Auch bei den Abwanderungspotenzialen muss die Einstellungsgruppe der ,0V-
und MIV-affinen’ besonders beachtet werden.

Langsamverkehr

- Insgesamt fallen die negativeren Beurteilungen beim Veloverkehr auf. Sowohl das Wohlbefin-
den insgesamt als auch alle einzelnen Angebotskomponenten (Veloabstellpldtze, Qualitat
Wegnetz und Verkehrssicherheit) werden schlechter beurteilt als im Fussverkehr. Die negati-
ve Beurteilung im Veloverkehr verharrt seit 1991 etwa auf ahnlich (tiefem) Niveau, bei der
stadtischen Bevolkerung hat sie sogar abgenommen. Der allgemeine Handlungsbedarf ist also
ausgewiesen.

- Von den drei Angebotskomponenten schneidet die Verkehrssicherheit im Veloverkehr am
schlechtesten ab, dies in beiden Teilrdumen und weitestgehend unabhangig von der Nut-
zungsintensitat. Nahere Angaben zu den neuralgischen Verkehrspunkten liefert der Survey
hingegen nicht, da nur allgemein gefragt wurde.

- Am intensivsten Velo fahren die Bewohnerinnen des Stadtkerns. Wir flihren dies vor allem auf
die Uberdurchschnittlich junge Bevolkerung im Stadtkern zuriick (v.a. 26-44-Jéhrige sind im
Stadtkern (ibervertreten). Interessant ist, dass von den (ibrigen zwei Teilrdumen die Bewoh-
nerinnen der Girtelgemeinden etwas intensiver Velo fahren als die Stadtrandgemeinden. Ein
Grund diirfte ebenfalls in der Altersverteilung liegen. Weitere Griinde dazu miisste man ver-
tieft analysieren (Topografie, etc.).

- Die Qualitat des Velo-Verkehrssystems wird von der jiingsten Altersgruppe leicht positiver
beurteilt, hier ist die Flexibilitdt jedoch a priori hoher einzustufen. Gradmesser flir die Mass-
nahmenplanung dirften vielmehr Zielgruppen mittleren Alters sein. Interessant ist, dass die
Gruppe der 26- bis 44-Jahrigen am intensivsten Velo fahrt, gleichzeitig die Qualitdt aber am
kritischsten einschatzt. Hier diirfte das grosste Abwanderungspotenzial bestehen, falls keine
spiirbaren Massnahmen zur Verbesserung der Situation erfolgen.

- Ein deutlicher (positiver) Zusammenhang besteht zwischen allgemeiner Einschitzung der
Lebensqualitdt am Wohnort und Qualititsbeurteilung des Veloverkehrsssystem. Dies zeigt,
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dass insbesondere die Erhéhung des Velofahranteils ein Lebensqualitdt umfassendes Thema
ist und sich nicht auf den Ausbau des Velowegnetzes beschrénken kann.

Hinsichtlich verkehrsmitteliibergreifender Nutzungstypen fallt auf, dass in der Stadt Ziirich
das Velo vor allem zusammen mit dem OV ,regelméssig’ genutzt wird. In den Giirtelgemein-
den ist hingegen die ,regelméassige’ Nutzung des Velos und des MIV iibervertreten. Darin
driickt sich aber eher die hohere MIV-Affinitat der Girtelgemeinden aus als eine unterschied-
liche Velonutzung.

Hinsichtlich Informationsverhalten im LV kann resumiert werden, dass wie beim OV die neuen
digitalen Informationskanéle auf dem Vormarsch sind. Diese werden geschétzt, und zwar in
zunehmendem Ausmass je mehr Velo gefahren wird. Daraus folgt, dass einerseits bei den
Viel-Fahrenden noch nicht von einer Info-Sattigung gesprochen werden kann, anderseits bei
den Wenig-Fahrenden Informationspotenziale bestehen. Insbesondere Informationen zur Er-
héhung der eigenen Verkehrssicherheit dirften aufgrund der Umfrageergebnisse zur Ange-
botswahrnehmung auf hohe Resonanz stossen.

Die Kampagnen unter dem Label ,Mobilitat ist Kultur’ werden zwar nur von rund 10% der
Befragten deutlich wahrgenommen. Immerhin befinden sich darunter nicht nur OV- oder LV-
affine Leute, sondern auch MIV-affine.

Umsteigepotenziale aufs Velo liegen in der Grossenordnung von je 10% vom MIV resp. vom
OV. Auch hier zeigen sich hohere Potenziale bei den Arbeits- und Freizeitwegen im Vergleich
zum Einkaufen. Tageszeitlich sind kaum Unterschiede zu erkennen.

Beim Fussverkehr ist der Handlungsbedarf aufgrund der Umfrageergebnisse weniger ausge-
wiesen. Das allgemeine Wohlbefinden und die Zufriedenheit mit einzelnen Angebotskompo-
nenten ist durchaus hoch. Auffallend ist die sehr hohe personliche Verbundenheit der Fuss-
ganger mit dem OV: Uber 80% der Befragten mit Fusswegen (im Sinne des Hauptverkehrsmit-
tels auf den erfassten Wegen) geben den OV als ,Lieblingsverkehrsmittel’ an. Das zeigt, dass
insbesondere die Gestaltung der Zugénge von/zu den Haltepunkten sehr wichtig ist (bzw.
bleibt). Erwahnenswert ist, dass sich das Wohlbefinden an den Haltepunkten des OV zwischen
Mannern und Frauen nicht unterscheidet. Verglichen mit friiheren Umfragen zum Thema Si-
cherheitsempfinden im OV, deutet dies auf eine Verbesserung der Situation in jiingster Zeit
hin, insbesondere aus Sicht der Frauen.
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Motorisierter Individualverkehr

- Im MIV zeigt der Mobilitdtssurvey insgesamt ein heterogeneres Bild. Einerseits ist die Wahr-
nehmung des Auto-Verkehrssystems deutlich unterdurchschnittlich (und hat sich seit 1991
nur leicht verbessert) und als ,Lieblingsverkehrsmittel’ auf stidtischen Wegen geben nur sehr
wenige das Auto oder Motorrad an. Zudem hat der Anteil rein ,MIV-affiner’ Einstellungstypen
deutlich abgenommen (noch ca. 10%). Anderseits ist die Nutzungsintensitat — falls ein Auto
verfiighar ist — als relativ hoch zu bewerten; letzteres nicht nur in den Girtelgemeinden, son-
dern auch in der stadtischen Bevolkerung (und hier erstaunlicherweise in der Stadtkern- et-
was intensiver als Stadtrandbevidlkerung).

- Bei den Antworten zu den einstellungsbedingten Griinden der MIV-Wahl stehen Merkmale wie
Schnelligkeit, Flexibilitdit oder Komfort als Hauptmotive im Vordergrund. Offenbar priagen die-
se klassischen Vorteile des Autos immer noch stark, auch wenn man nicht grundsatzlich ge-
gen den OV ist und trotz hiufiger Staumeldungen im Raum Ziirich.

- Stellt sich somit die Frage, wie das MIV-Umsteigepotenzial (auf OV oder Velo) auch tatsach-
lich umgesetzt werden kann. Vieles im Survey deutet darauf hin, dass weitere OV-
Ausbaumassnahmen alleine kaum hinreichend sind23. Ein gewisses Potenzial liegt zudem in
der Attraktivierung der Velowegnetze. Letztlich stellt sich aber auch die Frage nach MIV-
hemmenden Massnahmen. Uber den Effekt solcher (im Allgemeinen schlecht akzeptierten)
Massnahmen gibt der Survey keine direkten Antworten.

- Hinsichtlich Alterskategorien féllt insbesondere die hohe Beharrlichkeit der MIV-Nutzung bei
den Rentnerlnnen auf. Zwar nehmen die Anteile der ,selten’ bis gar ,nie’ mehr Fahrenden
nach 65 Jahren zu, die Anteile ,regelmassig’-Fahrender nehmen jedoch andererseits nur
leicht ab (Stadt und Giirtelgemeinen) 24. Diese Beharrlichkeit diirfte noch zunehmen (kom-
mende autogewohntere Rentnergenerationen). Die Massnahmenplanung steht hier vor gros-
sen Herausforderungen, indem einerseits gerade diese Altersklassen erhdhte Sicherheitsan-
spriiche an den Strassenverkehr haben, anderseits man dieses wegen potenziellem Mehrver-
kehr auch nicht zu attraktiv halten mochte.

23 Beispielsweise sind die persénlichen Sachzwénge bei den MIV-Fahrten stark vom Gepacktransport gepragt. Hier
nitzen jedoch komfortablere Gepéackabteile wenig, wenn nicht ein Tur-zu-Tur-Service angeboten wird.

24 Eine SVI-Studie (2001/508) zum Mobilitdtsverhalten der Seniorlnnen wird anfangs 2008 publiziert. Auch ein
Blick auf den Mikrozensus zeigt, dass das Wachstum der letzten 10 Jahre bei den Verkehrsleistungen (Tagesdis-
tanzen) der Gruppe 65+ beim MIV tiberdurchschnittlich und beim OV unterdurchschnittlich ist im Vergleich zur
Gesamtbevélkerung.
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8.2. VERTIEFUNGSMOGLICHKEITEN

Mit dem vorliegenden Bericht sind nicht alle Facetten der Datengrundlage des Mobilitdtssurvey

erschopfend ausgewertet. Nachfolgend einige (nicht abschliessende) Hinweise zu Vertiefungs-

maglichkeiten auf bestehenden Datengrundlagen und/oder ergdnzenden Surveys:

- Eine sehr wichtige Voraussetzung fiir erhohte Langsamverkehrs- und OV-Nahverkehrsanteile
sind nahe rdumliche Aktionsradien und somit die Mdglichkeit, verschiedene Fahrtzwecke zu
kombinieren. In dieser Hinsicht zeigen die Vergleiche zwischen Stadt- und Glrtelgemeinden
die entsprechenden (Modal Split-)Vorteile der Stadt bereits deutlich auf. Zudem zeigen sich
deutliche Zusammenhéange mit der allgemeinen Wahrnehmung der Lebensqualitdt am Wohn-
ort. Hier sehen wir Vertiefungsmoglichkeiten mit Analysen auf Quartierebene2s; und zwar un-
ter Zuhilfenahme der (geocodierten) Mikrozensusdaten.

- Die Unzufriedenheit im Veloverkehr konnte ebenfalls ein Vertiefungsfeld darstellen. Mit den
Daten des Surveys lassen sich vor allem noch vertieftere Analysen der geografischen und
funktionalen Charakteristika der erfassten Velowege durchfiihren. Fiir einen eigentlichen Sa-
nierungsplan ist der Survey hingegen keine hinreichende Datengrundlage. Die Fragen zur
Qualitatsbeurteilung wurden allgemein gestellt und nicht auf der Ebene der Stichtagswege.
Hier wéren Velo-spezifische Zufriedenheitsbefragungen notwendig, womdglich vor Ort, d.h. in
konkreten Verkehrssituationen.

- Die relativ hohe MIV-Nutzungsintensitédt im MIV (bei Verfligbharkeit eines Autos) bei der stad-
tischen Bevolkerung insgesamt und der dlteren Bevdlkerungsgruppen im Speziellen kdnnte
ebenfalls vertieft werden. Mit den vorliegenden standardisierten Umfrageergebnissen diirfte
man diesbeziiglich aber an Grenzen stossen. Zu tiberlegen waren weitergehende qualitative
Vertiefungsinterviews.

25 Eine entsprechende Vertiefungsstudie (Stadt Zurich 2007) zeigt entsprechende rdumlich-verkehrliche Zusam-
menhange fir den Fussverkehr in zwei Zurcher Stadtquartieren auf..
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Nr. |NL(FB)|

Frage

Antwortkategorien

Bemerkungen, Filter

1. Soziodemografie, -6konomie

1.1 |70100 |Darfich fragen, wie alt Sie sind? Anz. Jahre
1.2 |70200 |(Geschlecht eingeben) Weiblich
Mannlich
1.3 |70300 |[Welches ist Ihre Nationalitat? Land Datenbank Lander
Keine Mehrfachnennungen
1.4 [10100 |K6bnnen Sie mir die Adresse von lhrem Strasse, Nr., PLZ, Ort Voreintrag, Uberpriifen
Hauptwohnsitz angeben?
1.5 |70500 |[Sind Sie Wochenaufenthalter an dieser Ja
Adresse, d.h. Sie haben an einem anderen Nein
Ort Ihren festen Wohnsitz?
1.6 |70600 |Seit wie vielen Jahren wohnen Sie in der Anz. Jahre
jetzigen Wohngemeinde, damit meine ich,
wo ich Sie jetzt erreicht habe?
1.7 100200 |In was fur einer Haushaltsform leben Sie, Einpersonenhaushalt
wo ich Sie jetzt telefonisch erreich habe? Einelternhaushalt mit Kindern
(Ehe-) Paar-Haushalt mit Kindern
(Ehe-) Paar-Haushalt ohne Kinder
Wohngemeinschaft
Untermiete
Uibrige Haushalte (Anstalten, Kol-
lektiv-/Sammelhaushalte)
1.8 |00300 |Wie viele Personen inkl. lhnen leben in Anzahl Personen
lhrem Haushalt?
1.9 |00400 |Wie viele davon sind in den folgenden Al- 0-4-jahrig Plausibilisierung:
tersgruppen? 5-13-jahrig mit Frage 1.7
14-16-jahrig
18-25-jahrig
1.10 |70700 |*Koénnen Sie mir sagen, wie hoch ungeféhr Unter Fr. 2000 vorlesen
das Brutto-Monatseinkommen von |hrem Fr. 2000 bis 6000
ganzen Haushalt ist? Fr. 6001 bis 10000
Fr. 10'001 bis 14’'000
Hoéher als Fr. 14°000
1.11 |70400 |Was fiir eine Schul- bzw. Berufsausbildung Keine Ausbildung abgeschlossen Nicht vorlesen
haben Sie zuletzt abgeschlossen? Obligatorische Schule (Primar-,
Real-, Sekundar-, Bezirksschule)
Berufslehre
Vollzeitberufsschule (z.B. Han-
delsschule)
Maturitatsschule, Primarleh-
rerausbildung
Héhere Berufsausbildung (Meis-
tertitel, eidg. Fachausweis)
Technikerschule, héhere Fach-
schule, Fachhochschule
Universitat, Hochschule
1.12 |00600 |Sind Sie zur Zeit erwerbstatig? Voll erwerbstatig (90-100%) Nicht vorlesen

In Teilzeit erwerbstatig (bis 89%)
Gelegentlich erwerbstétig (<30%)
Zur Zeit nicht erwerbstatig
Hausarbeit im eigenen Haushalt
In Ausbildung (Schule, Studium,
Lehre)

Rentnerln, pensioniert

Andere Situation (z.B. chronisch
krank)
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Nr. | Nr. (FB) | Frage Antwortkategorien Bemerkungen, Filter
2. Stichtag
21 60000 Jetzt méchten wir Ihre Mobilitdt von gestern - Gestern: bei Montags-
genau aufnehmen, d.h. alle Wege, die Sie am interviews = je 50%
Montag zurtickgelegt haben. Unter einem Weg Sonntags- und Sams-
verstehen wir eine Fahrt von A nach B mit tagsstichtage
einem bestimmten Zweck am Zielort (z.B. - Montag: abhangig vom
Arbeiten, Einkaufen); und zwar unabhé&ngig Interviewdatum
davon, ob Sie dazu allenfalls das Verkehrsmit-
tel gewechselt haben.
2.2 60100 *Wie ist das Wetter am Tag x gewesen? Sonnig/schén
Leicht bewdlkt
Bewdlkt/stark bewdlkt
Neblig/Nebel
Regen
Schnee
Stark veranderlich/unstabil
2.3 60400 Kdénnen Sie mir ganz grob den Tagesablauf Ja
beschreiben. Ich frage Sie verschiedene Nein
Wegwecke und Sie sagen, ob Sie diese ge-
macht haben:
a) zur Arbeit
b) Zur Ausbildung/Schule
c) Einkaufen
d) Besorgungen (Post, Arzt, etc.)
e) Geschéftliche Tatigkeit
f) Dienstfahrt (Chauffeur, Taxi)
g) Freizeitaktivitat
h) Kinder begleitet
i) Andere Personen begleitet
j) nach Hause od. auswartige Unterkunft zu-
rickgegangen
2.4 60500 Haben Sie am Tag x einmal lhre Wohnung Ja => Bei [Nein] einmal
verlassen? Nein Frage wiederholen mit
einem Tag zurlickver-
setzt!
2.5 60600 Warum haben Sie Ihre Wohnung nicht verlas- Krankheit Nur bei [Nein] gemass
sen? Kein Bediirfnis Frage 2.4, danach
Hausarbeit -> weiter mit Frage 4.1
Wetter
Arbeitsplatz Zuhause
Hatte Besuch
Kérperliche Behinderung
Pflege von dritten Personen
Anderes
26 61101 *Wann Sind Sie an diesem Tag zum ersten Uhrzeit 4-stellig Ersten/zweiten Mal, etc.
Mal weggegangen? fortlaufend, pro Schlaufe
2.6 bis 2.18
2.7 61200 *Von wo aus haben Sie lhren ersten Weg Wohnsitz Jeweils mdglichst Stras-
unternommen? Anderer Ort se, Nr., PLZ, Ort (wobei
bei Wohnsitz ggf. bereits
vorgespeichert)
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Nr.

Nr. (FB)

Frage

Antwortkategorien

Bemerkungen, Filter

2.8

61300

*Zu welchem Zweck haben Sie diesen Weg
unternommen?

- Arbeiten

- Ausbildung, Schule

- Einkaufen

- Besorgungen, Inanspruch-
nahme von Dienstleistungen
(Post, medizinische Behand-
lung, etc.)

- Geschéftliche Tatigkeit

- Dienstfahrt

- Freizeitaktivitat

- Begleitweg (nur Kinder)

- Begleitweg/Serviceweg (Ande-
re, z.B. Behinderte)

- Ruckkehr nach Hause bzw.
auswartige Unterkunft

- Anderes

Nicht alle vorlesen, aber
Wegzweck ggf. erklaren

2.9

61310

*Welche Verkehrsmittel haben Sie flr diesen
Weg benutzt?

- ZuFuss

- Velo

- Mofa, Motorfahrrad

- Kleinmotorrad (ab 16 J.)

- Motorrad als Fahrer

- Motorrad als Mitfahrer

- Auto als Fahrer

- Auto als Mitfahrer

- Bahn

- Postauto

- Bus

- Tram

- Taxi

- Reisecar

- Lastwagen

- Schiff

- Flugzeug

- Zahnradbahn, Standseilbahn,
Seilbahn, Sessellift, Skilift

- Fahrzeugéahnliche Gerate
(Trottinette, Inline Skates, Ska-
teboard, Rollstuhl)

- Anderes

Mehrfachnennungen
Nicht vorlesen

2.10

61320

Kénnen Sie uns den Namen der Haltestelle
sagen, von wo aus Sie gestartet sind?

- HAST-Name

Nur bei [6V] in Frage 2.9
HAST-Datenbank hinter-
legen

61330

Kdénnen Sie uns die Haltestelle sagen, wo Sie
fur dieses Ziel ausgestiegen sind?

- HAST-Name

Nur bei [6V] in Frage 2.9
HAST-Datenbank hinter-
legen

212

61350

*Wohin sind Sie bei diesem Weg gegangen
bzw. gefahren?

- Strasse, Nr., PLZ, Ort

Datenbankgrundlagen
prufen; manuelle Eintra-
ge so genau wie mdoglich

2.13

61102

*Wann sind Sie am Zielort angekommen?

- Uhrzeit 4-stellig

2.14

61500

*Wie lang schéatzen Sie die Distanz?

- KM (1 Kommastelle)

Plausibilisierung Uber
Zeit und Verkehrsmittel-
geschwindigkeiten

2.15

61550

Sind Sie irgendwann zum Ausgangsort zu-
rickgekehrt?

- Ja, Ausgangsort
- Nein, keine Riickkehr zum
Ausgangsort

2.16

61103

Rickkehrzeit an die Ausgangsadresse (An-
kunftszeit)?

- Uhrzeit 4-stellig

2.17

61570

Haben Sie fur den Rickweg oder fiir andere
Wege zwischen Zielort und Ruckkehr andere
Fortbewegungsmittel benutzt, welche?

- Liste geméass Frage 2.9
(Mehrfachnennung)

Zielort einblenden ge-
mass Frage 2.12

2.18

Sind sie von dort nochmals weggegangen ?

- Ja
- Nein

Bei [Nein] weiter mit
Frage 3.1

Bei [Ja] weiter mit Fra-
ge 2.6
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Nr. |Nr. (FB) |

Frage

Antwortkategorien

Bemerkungen, Filter

3. Einstellungen (Stichtag)

3.1 15100 Ich komme zuriick auf lhren Weg von X nach - Offen fragen (Mehrfachnen- Weg: Zufallsauswahl
Y, den Sie mit dem Verkehrsmittel Z zum nungen) aus allen Wegen ge-
Zweck A zuriickgelegt haben ... méss Frageblock 2

Wo klar! zuzuordnen folgende
Warum haben Sie fir diesen Weg das Ver- vorcodierte Liste verwenden26: Wo nicht klar zuzuord-
kehrsmittel Z gewahit? Sie konnen auch meh- | Mangelnden Alternativen nen, manuelle Eingabe
rere Griinde angeben? Schnelligkeit, Reisezeit

Kosten

Distanz Etwas Zeit lassen, nach-

; : fragen nach weiteren

Bequemlichkeit z g

Unabhangigkeit / Flexibilitat SJ;’QSE“; |£\tln?e mgti"e‘;'f

Gesundheit / Fitness ) ’

Korperliche Behinderungen

Zuverlassigkeit

Wetter

Verkehrssicherheit

Umweltvertréglichkeit

Gepacktransport

Berufliche Griinde

Gewohnheit, Routine

3.2 15200 Ich nenne Ihnen jetzt ein paar Griinde fir die Zufallige Rotation von a)
Wahl von einem Verkehrsmittel. Bitte sagen bis f)

Sie, wie sehr diese Griinde fir Sie bezlglich
diesem Weg zutreffen?
a) Weil ich aus beruflichen Grinden darauf 1 (iberhaupt nicht zutreffend) bis
angewiesen bin , 10 (sehr zutreffend)
b) Weil ich auf diesem Weg mit anderen
Personen unterwegs war
c) Weil ich mit anderen Verkehrsmitteln fur
diesen Weg negative Erfahrungen ge-
macht habe
d) Weil ich verschiedene Fahrtzwecke, d.h.
Arbeiten, Einkaufen oder anderes damit
gut kombinieren kann.
e) Weil es mir wichtig ist, was mir nahe
stehende Personen (Bekannte, Arbeitskol-
legen) zu meiner Mobilitatsform denken
f)  Die Verkehrsmittelwahl fur diesen Weg
Uberlege ich mir nie, ich mache das immer
SO.
3.3 15300 *Haben Sie fur diesen Weg Gepackstiicke | - Tasche, Mappe, Einkaufssack | Nicht vorlesen
oder andere sperrige Sachen dabei gehabt? etc.
Wenn ja, welche? - Leichter Koffer
- Schwerer Koffer
- Kinderwagen, Velo, Anhénger,
- Sportutensilien (z.B. Skis)
- Anderes
- Nein

3.4 15500 Kdnnten Sie sich vorstellen, fur diesen Weg - 1 (tberhaupt nicht wahrschein- | a) # OV in Frage 2.9
bei vergleichbaren Wetterkonditionen ein lich) bis b) # MIV
anderes Verkehrsmittel zu wahlen; und zwar: 10 (sehr wahrscheinlich) c) =MIV
a) offentliches Verkehrsmittel d) # Velo
b) Auto oder Motorrad e) # zu Fuss
c) OV und Auto kombiniert
d) Velo
e) ZuFuss

26 Prov., nach Pretest ggf. erweitern!

INFRAS | 18. Januar 2008 | MOBILITAT IN ZURICH — ERHEBUNG 2007 | ANNEX N




105

Nr. Nr. (FB) Frage Antwortkategorien Bemerkungen, Filter
3.5 15700/ |Wiederum bezogen auf diesen Weg: Kénnen a) Std, Min. a-b) Nicht konjunktiv falls
15710 Sie uns sagen: b) Anzahl OV in Frage 2.9; andern-

a) Wie lange ungefahr eine Fahrt mit dem
offentlichen Verkehrsmittel dauert / dauern
wiirde (ganzer Weg von A-B)?

b) Wie haufig man fur diesen Weg umsteigen
muss / misste

falls konjunktiv

4. Mobilitatswerkzeuge

4.1 20100 Haben Sie einen Flhrerschein fiir Personen- Ja
wagen? Nein
4.2 20200 Haben Sie einen Fihrerschein fir Motorrader? Ja
Nein
4.3 20300 Gibt es noch weitere Personen in Ihrem Haus- Anzahl weiterer Personen
halt, wo Uber einen Fihrerschein fiir Autos
oder Motorrader verfiigen?
4.4 20400 Wie viele Autos gibt es in lhrem Haushalt? Anzahl Autos
4.5 20500 Wie haufig kénnen Sie personlich, d.h. als Immer Falls [ja] in Frage 4.1
Selbstfahrer, Uber ein Auto verfiigen? Nach Absprache
Nie
4.6 20600 Ist in Ihrem Haushalt der Kauf eines Autos / Ja, haben konkrete Kaufab- - Auto bei [0] in Fra-
zuséatzlichen Autos ein Thema? das heisst.... sichten ged.4
Ja, es ist ein Thema, entschie- | - Zusatzliches Auto bei
den ist aber nichts [>0] in Frage 4.4
Nein, eher nicht, aber auch
schon diskutiert
Nein, ist ganz klar kein Thema
4.7 20700 Warum ist der Kaufe eines Autos fiir Sie kein Kosten, zu teuer Bei [0] in Frage 4.4; und
Thema? Umweltschutz [Nein] in Frage 4.6
Keine Parkierungsmdéglichkeit
Kein Flhrerschein
Habe(n) bereits Auto(s)
Andere Griinde: Notieren
4.8 20800 Ist in Threm Haushalt der Verkauf von ihrem Ja, haben konkrete Verkaufs- Bei [>0] in Frage 4.4
Auto bzw. von ihren Autos ein Thema? das absichten
heisst.... Ja, es ist ein Thema, entschie-
den ist aber nichts
Nein, eher nicht, aber auch
schon diskutiert
Nein, ist ganz klar kein Thema
4.9 20900 Warum ist ein Autoverkauf fur Sie ein konkre- Kosten, zu teuer Bei [Ja, konkrete Plane]
tes Thema? Umweltschutz in Frage 4.8
Keine Parkierungsmoglichkeit
Berufliche Griinde
Andere Griinde: Notieren
410 |21000 Wie viele Motorrader gibt es in lhrem Haushalt Anzahl Motorréder
(inkl. Roller, exkl. Mofas)?
4.11 21100 Uber welche Abos vom éffentlichen Verkehr, Halbtaxabo Nicht alle vorlesen
inkl. Halbtaxabo verfligen Sie? Generalabo
Wochenabo
Monatsabo
Jahresabo
Streckenabo (# Mehrfahrten-
karte)
Gleis 7
Juniorkarte
Anderes Abo
Nein, hat kein Abo
412 |21200 Haben Sie sich schon Uberlegt, in nachster Ja, konkrete Plane Bei [nein] in Frage 4.11
Zeit ein OV-Abonnement zu kaufen? Ja, aber keine konkreten Plane
Nein
413 |21300 Warum ist ein OV-Abonnement fiir Sie kein Offen fragen Bei [nein] in Frage 4.11;
Thema? und [Nein] in Frage 4.12
414 |21400 Sind Sie Mitglied einer Car-Sharing Organisa- Ja
tion? Nein
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Nr. Nr. (FB) Frage Antwortkategorien Bemerkungen, Filter
4.15 |21500 Haben Sie sich schon Uberlegt, in nachster | - Ja, konkrete Plane Bei [nein] in Frage 4.14
Zeit Mitglied einer Car-Sharing Organisation zu | - Ja, aber keine konkreten Pléne
werden? - Nein
416 21600 Wie viele fahrtaugliche Velos gibt es in lhrem | - Anzahl Velos
Haushalt?
5. Nutzungsintensitét
5.1 30000 Jetzt folgen ein paar Fragen zu |hrer Mobilitdt: | - Taglich
Ich lese Ihnen verschiedene Verkehrsmittel vor | - 2-5mal pro Woche
und Sie sagen mir, wie hdufig Sie diese in der | - Einmal pro Woche
Regel benutzen: - Monatlich
a) den offentlichen stadtischen Verkehr in der | - Seltener
Region, dh. S-Bahn, Bus oder Tram? - Nie
b) den offentlichen Fernverkehr, d.h. Schnell-
ziige oder Intercity?
c) ein Velo?
d) ein Motorrad?
e) ein Auto als Fahrer?
f) ein Auto oder Motorrad als Mitfahrer?
5.2 30100 Nun denken Sie an ihren gesamten Haushalt, | - Té&glich Falls [>1] in Frage 4.3;
wie haufig wird ihr Auto (ihre Autos) in der | - 2-5mal pro Woche
Regel benutzt? fir.... - Einmal pro Woche lhre Autos, falls [>1] in
- Monatlich Frage 4.4
- Seltener
- Nie
53 30200 Von wie vielen Personen wird |hr/lhre Autos in | - Anz. Personen Falls [>0] in Frage 4.4
Ihrem Haushalt benutzt?
Ihre Autos, falls [>1] in
Frage 4.4
54 30300 Werden lhr/lhre Autos von diesen Personen | - Immer hauptsachlich von einer | Falls [>1] in Frage 5.3
von allen etwa gleich haufig oder unterschied- Person
lich hdufig benutzt? - Je nach Tag oder Zweck, von lhre Autos, falls [>1] in
unterschiedlichen Personen Frage 4.4
- Von allen etwa gleich haufig
5.5 30400 Wie viele Kilometer hat ihr Haushalt im letzten | - Bis 5000 km Dem/den abhangig von
Jahr, d.h. 2006, mit dem/den Autos ungeféhr | - 5001 bis 10'000 km Frage 4.4
zurlickgelegt? - 10’001 bis 20'000 km
- 20'001 bis 50'000 km
- Mehr als 50'000 km
5.6 30500 Mit welchem Hauptverkehrsmittel legen Sie | - Liste geméass Frage 2.9 Falls [erwerbstatig] ge-
normalerweise lhren Arbeits- oder Ausbil- mass Frage 1.12
dungsweg zurlick?
5.7 30600 Nehmen Sie fir lhren Arbeits- oder Ausbil- | - sehr haufig
dungsweg immer dasselbe Hauptverkehrsmit- | - eher haufig
tel oder wechseln Sie ab? - eher selten
- sehr selten
- nie

6. Verkehrsangebot, Wohnumfeld

6.1

30800

Wo parkieren Sie in der Regel ihre Autos am
Wohnstandort, d.h. dort wo ich Sie jetzt er-
reicht habe?

- Weiss markiert

- Blau markiert

- Gelb markiert

- Privater nicht markierter Platz
(ungedeckt)

- Eigene Garage / Unterstand

- Gemeinschafts-/Tiefgarage

- Anderes

Falls [>0] in Frage 4.4

6.2

30900

Wie leicht ist bzw. wére es fir Sie, am Arbeits-
ort einen Parkplatz (fir Autos oder Motorrader)
zu finden? Ist dies...

- Sehr leicht (reservierter Platz)

- Eher leicht (Firmenparkplatze
oder genugend sicheres ande-
res Angebot)

- Eher schwer (keine Firmen-
parkplatze und nur wenige Al-
ternativ-Parkplatze)

- Sehr schwer (nur mit grossem
Suchaufwand)

Falls [erwerbstétig] ge-
mass Frage 1.12
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Nr. Nr. (FB) Frage Antwortkategorien Bemerkungen, Filter
6.3 31100 *Wie beurteilen Sie insgesamt die Lebensqua- | - 1 (sehr geringe Lebensquali- (ex Einwohner-
litdt in der Stadt Zirich (bzw. Ihrer Gemeinde)? tat) bis befragung Stadt Ziirich)
10 (sehr hohe Lebensqualitat)
In Umlandgemeinden
jeweils GdeName
6.4 31200 Sind Sie aus gesundheitlichen Griinden in | - 1 (sehr stark eingeschrénkt)
Ihrer Wahl des Verkehrsmittels eingeschrankt? bis
10 (Uberhaupt nicht einge-
schrénkt)
7. Einstellungen (Allgemein)
Ich komme jetzt zu ein paar allgemeinen Fra-
gen im Zusammenhang mit Ihrem Mobilitats-
verhalten
71 40100 Welches Verkehrsmittel benutzen Sie auf - Siehe Frage 2.9
Wegen in der Stadt Zurich grundséatzlich am
liebsten, wenn es die Umstande zulassen?
7.2 40200 Wenn Sie als Fussgangerln in der Stadt Zurich | - 1 (sehr negativ) bis Zufallige Rotation a) bis
unterwegs sind. Wie beurteilen Sie folgende 10 (sehr positiv) e); f) immer am Schluss
Punkte?
a) lhre Sicherheit als Fussgénger im Verkehr
b) Luft-Larmbelastung
c) Bauliche Gestaltung der Fusswege- (Platz-
verhéltnisse, Abgrenzungen, Beleuchtung,
etc.)
d) Lichtsignalsteuerung / Wartezeiten fur
Fussgénger
e) Bauliche Gestaltung von Haltestellen
Tram/Bus
f) Inr Wohlbefinden uber alles gesehen, wenn
Sie zu Fuss in der Stadt unterwegs sind
7.3 40300 Wenn Sie als Velofahrerln in der Stadt Zirich - 1 (sehr negativ) bis Nur Falls nicht [Nie] in
unterwegs sind. Wie beurteilen Sie folgende 10 (sehr positiv) Frage 5.1
Punkte?
a) lhre Sicherheit als Velofahrer im Verkehr
b) Bauliche Gestaltung der Velowege Zuféllige Rotation a) bis
¢) Angebot an Velo-Abstellplatzen im 6ffentli- c); d) immer am Schluss
chen Raum
d) Ihr Wohlbefinden tiber alles gesehen, wenn
Sie als Velofahrer in der Stadt unterwegs sind
7.4 40350/ | Wie haufig brauchen Sie folgende Hilfsmittel, - Sehr haufig a) bis e) Nicht rotieren
40360 um sich Uber die Fortbewegungsmdéglichkeiten | - Eher haufig
im Fussgénger- oder Veloverkehr zu informie- | - eher selten
ren? - Sehr selten
a) Mobilitatsstadtplan ,MAP Ziirich* - Nie
b) Andere Fussganger- oder Velowegkarten
c) Internetportale
d) Mindlich von Bekannten, etc.
e) Anderes: NOTIEREN
7.5 40400 *Je nachdem, ob Sie als Autofahrer, Velofah- - 1 (sehr schlecht) bis (ex Sinus, S.42-45)

rer oder als Kunde des ¢ffentlichen Verkehrs

unterwegs sind; wie wiirden Sie aus |hrer

persénlichen Sicht die Qualitat des Verkehrs-

systems in der Stadt Zirich beurteilen?

a) Wenn Sie als Autofahrer unterwegs sind

b) Wenn Sie als Fussganger unterwegs sind

c) Wenn Sie als Velofahrende unterwegs
sind

d) Wenn Sie als Benutzer des OV unterwegs
sind

10 (sehr gut)
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Nr.

Nr. (FB)

Frage

Antwortkategorien

Bemerkungen, Filter

7.6

40600

Wie haufig brauchen Sie folgende Hilfsmittel,
um sich Uber Weg, Ankunftsort oder Abfahrts-
zeit etc. im offentlichen Verkehr zu informie-
ren?

a) Internet, elektronische Fahrplane

b) Handy / SMS

c) gedruckte Kursbiicher, Fahrplane

d) ZVV-Kontakt (Kundendienst ZVV)

e) Mobilitatshinweise von Sport- oder Kultur-
veranstaltern

f) Fahr- und Linienpléne an Haltestellen oder in
Fahrzeugen

g) Uber die neuen Anzeigen an Haltestellen,
wo die Wartezeiten angegeben werden.

h) bei Bahn- oder Buspersonal

i) Mundlich von Bekannten, etc.

Sehr haufig
Eher haufig
eher selten
Sehr selten
Nie

Nicht bei [Nie] gemass
Frage 5.1 (a od. b)

7.7

40900

Wie gut verstandlich sind furr Sie die verschie-
denen Informationsmittel zum 6&ffentlichen
Verkehr, Uber alles betrachtet?

1 (sehr gut verstandlich) bis
10 (Uberhaupt nicht versténd-

lich)

7.8

41000

Wenn Sie an die letzten rund 3 Monate den-
ken: wie wohl haben Sie sich insgesamt auf
Fahrten mit dem 6ffentlichen Verkehr? Und
zwar.

a) In den Ziigen der S-Bahn

b) Auf den Bahnhéfen

c¢) In den Trams oder Bussen

d) an Haltstellen von Trams oder Bussen

1 (Gberhaupt nicht wohl) bis

10 (sehr wohl)

Nicht bei [Nie] geméass
Frage 5.1 (a od. b)

7.9

41200

Wenn Sie eine Fahrt mit dem Auto oder Motor-
rad unternehmen. Wie haufig informieren sie
sich vor oder wahrend einer Fahrt tGber folgen-
de Hilfsmittel?

a) Navigationssysteme (Zuhause od. Auto)

b) Internetdienste

c¢) Radio (z.B. Staumeldung)

d) Zeitungen (z.B. Veranstaltungshinweise)

e) Stadtische Parkleitsysteme

Sehr haufig
Eher haufig
eher selten
Sehr selten
Nie

Falls [ja] in Frage 4.1
oder Frage 4.2

7.10

41300

*Einnahmen aus dem Strassenverkehr kann
man auf verschiedene Arten verwenden. Wie
stark Sind sie daflir, dass die Einnahmen fiir
folgende Verbesserung verwendet werden:

a) des offentlichen Verkehrs

b) des motorisierten Strassenverkehrs

c) des Veloverkehrs

d) des Fussgéngerverkehrs

1 (Uberhaupt nicht) bis
10 (sehr stark)

Ex MZ05

7.1

41500

Die Stadt Zurich, genauer das Tiefbauamt, hat
in den letzten Jahren verschiedene Aktionen
unter dem Titel ,Mobilitatskultur® durchgefiihrt,
z.B. Velospazierfahrten und Stadtspaziergan-
ge mit Horspielen. Haben Sie davon gehort?

Ja
Ja, aber sehr vage
Nein

7.12

41510

Haben Sie sich schon speziell fiir eine solche
Aktion interessiert? Das kann zum Beispiel
heissen: Prospekt gelesen, Plakataushang
betrachtet oder im Internet gesurft?

Ja
Nein

Falls [Ja] in Frage 7.11

7.13

41600

Um welche Aktion hat es sich dabei gehan-
delt?

NOTIEREN

Falls [Ja] in Frage 7.12
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ANHANG 2: CODIERUNG OFFENE FRAGEN

CODIERUNG GRUNDE VERKEHRSMITTELWAHL (15100), KAUF/VERKAUF
MOBILITATSWERKZEUGE (20700, 20900, 21300)

Bereich Grund Nr. Social-
data’92

Angebotsrelevante *Mangelnde Alternativen (pau- 01 SYS

Sachzwénge schal)

(‘objective possibilities of *Distanz 02 SYS

choice’) Kein OV-Angebot 03 SYS
**Keine Parkierungsmdglichkeit | 04 SYS
**Kein Fuhrerschein 05 SYS
Kein Autobesitz, 06 SYS
kein Auto verfligbar 07 SYS
Kein Velo verfugbar 08 SYS
Andere angebotsrelevante 09 SYS
Griinde

Persénliche Sachzwéange *Korperliche und andere Be- 20 SACH

(‘constraints’) hinderungen
*Wetter 21 SACH
*Gepacktransport 22 SACH
**Berufliche Griinde 23 SACH
Alter 24 SACH
Begleittransport (Menschen, 25 SACH
Tiere)
Wegekette bedingte Wahl 26 SACH
Andere persdnliche 27 SACH
Sachzwénge

Einstellungen (‘attitudes’) *Schnelligkeit, Reisezeiten 40 SUB
**Kosten 41 SUB
*Bequemlichkeit, Komfort 42 SuUB
*Flexibilitat, Unabhangigkeit 43 SUB
*Gesundheit, Fitness 44 SUB
*Zuverlassigkeit 45 SUB
*Verkehrssicherheit 46 SUB
**Umweltschutz, Okologie 47 SUB
*Gewohnheit / Routine (explizit) | 48 SUB
Nutzungsintensitat (“zu haufig / | 49 SUB
zu wenig haufig gebraucht/kein
Bedarf”)
Ungeniigendes OV-Angebot 50 SUB
Genligendes/Gutes OV- 51 SuUB
Angebot
Ungeniigendes LV-Angebot 52 SUB
Genligendes/Gutes LV- 53 SUB
Angebot
**Genligendes/Gutes 54 SUB
Autoangebot
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Unpraktikabilitédt des Auto 55 SUB
CarSharing-Benutzer 56 SUB
Unbefriedigende Strassensitua- | 57 SUB
tion (Stau, etc.)

Ungenligende Parkierungs- 58 SUB
moglichkeiten

Keine Informationen 59 PAW
Ungentigende Informationen 60 PAW
Persdénliche Vorlieben , Uber- 61 SUB
zeugung

Gesellschaftliches Image 62 SUB
Andere subjektive Griinde 63 SUB
Direktheit 64 SuB
OV-Abo/GA-Besitz 65 SUB

Table 1 Codierung der offen gestellten Frage 15100 nach den Griinden der Verkehrsmittelwahl

* bereits vorcodiert in 15100

** bereits vorcodiert in 15100 oder 20700 / 20900 / 21300.
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ANHANG 3: KARTEN DER STICHTAGSWEGE

Die aufgenommenen Wege wurden zusatzlich geocodiert und lassen sich somit im Raum illust-
rieren. Es ist jedoch zu beachten, dass die Geocodierung nur innerhalb der Stadt Ziirich Adres-
sen-scharf erfolgte. Ausserhalb der Stadtgrenze sind die Wegpunkte lediglich durch den Ge-
meindeschwerpunkt definiert. Dadurch ist in den nachfolgenden Darstellungen einerseits die
sternenformige Darstellung erklart, anderseits werden die innerkommunalen Wege in der Dar-
stellung unterdriickt (dieselben Von-Zu-Geokoordinaten; insbesondere ersichtlich bei den we-
nigen Velowegen in den Giirtelgemeinden).

MIV-STICHTAGSWEGE

Legende

W14, inage
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Figur 41 Gesamtheit aller erhobenen MIV-Wege im Teil Stichtagsmobilitat (N=590).
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OV-STICHTAGSWEGE
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Figur 42 Gesamtheit aller erhobenen OV-Wege im Teil Stichtagsmobilitat (N=647).

VELO-STICHTAGSWEGE

Figur 43 Gesamtheit aller erhobenen Velo-Wege im Teil Stichtagsmobilitat (N=162).
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