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ZUSAMMENFASSUNG

Zurich ist eine attraktive Stadt. Zu den rund 370000
Menschen, die hier leben, kommen taglich noch ein-
mal 200000, die hier arbeiten. Weitere 100 000 stro-
men in die Stadt, um einzukaufen oder ihre Freizeit
zu verbringen. In der Gegenrichtung verlassen viele
Zurcherinnen und Zircher ihren Wohnort, weil sie
ausserhalb arbeiten oder ihre Freizeit verbringen.
Der Arbeitsverkehr
Rushhours am Morgen und Abend das Strassen-

dominiert wahrend den

geschehen. Gemessen am Wegaufkommen ist aber
die Freizeit der wichtigste Verkehrszweck. Daftir wer-
den haufig langere Strecken in Kauf genommen, die
Uber die Stadtgrenze hinweg fiihren. Im Gegensatz
dazu steht das Einkaufen: In der Stadt Ziirich ist es
nicht notig, dafiir lange Strecken zurtickzulegen. Ein-
kaufe werden haufig mit anderen Tatigkeiten ver-
bunden.

Erfreulicherweise bewaltigt der offentliche Ver-
kehr in der Stadt Ziirich einen sehr hohen Anteil an
der zuriickgelegten Gesamtdistanz (58,9% gegen-
Uber 20,5% schweizweit). Daflir verantwortlich sind
einerseits Tram- und Busverbindungen innerhalb der
Stadt, andererseits Fahrten, welche die Innenstadt
mit Start- oder Zielorten ausserhalb der Stadt ver-
binden. Auf den Strecken, die den Stadtrand mit der
Ubrigen Schweiz verbinden, ist dagegen das Auto das
beliebtere Verkehrsmittel. Angesichts der erreichten
Durchschnittsgeschwindigkeiten scheint es durch-
aus vernuinftig, dem Auto den Vorzug zu geben.
Unabhangig von der zuriickgelegten Strecke werden
mit dem motorisierten Individualverkehr die hochs-
ten Durchschnittsgeschwindigkeiten erreicht. Es ist
trotzdem erstaunlich, dass das Velo nur sehr selten
Verwendung findet. Bis zu einer Strecke von 10 Kilo-
metern ist man damit (im Durchschnitt) namlich
schneller unterwegs als mit dem offentlichen Ver-
kehr, der seine hhere Maximalgeschwindigkeit erst
bei einer langeren Strecke ausspielen kann.

47 Prozent aller Etappen mit Start und Ziel auf
Zircher Stadtgebiet werden zu Fuss bewaltigt. Dem
Fussverkehr kommt somit im stadtischen Personen-
verkehr eine tragende Rolle zu. Die Zircher Mobili-
tatsstrategie fordert den Fussverkehr mittels eines
durchgangigen und sicheren Wegnetzes, ist um
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attraktive 6ffentliche Raume besorgt und verbessert
das Image und die Akzeptanz des Zu Fuss Gehens als
eigenstandige Verkehrsart.

Absolut betrachtet werden in den Zentrums-
gebieten am meisten Fussstrecken zurlickgelegt,
doch der relative Anteil (gemessen an allen Verkehrs-
mitteln) betragt 68 Prozent, jener in den Wohngebie-
ten dagegen 75 Prozent. Mehr als ein Drittel aller
Fussstrecken auf Zlrcher Stadtgebiet wird von Aus-
wartigen bestritten. Erwartungsgemdss bewegen
sich diese meistens in den stadtischen Zentrums-
gebieten, wo knapp zwei Drittel aller Fussstrecken
der Auswartigen anfallen. In den Zentrumsgebieten
wechseln Besucherinnen und Besucher haufiger die
Verkehrsmittel als die Stadtziircher. 57 Prozent der
Fussstrecken von Vollzeitbeschaftigten entfallen auf
die Zentrumsgebiete.

31 Prozent der Fussstrecken auf Ziircher Stadt-
gebiet sind reine Fusswege. Sie haben im Durch-
schnitt eine Lange von 500 Metern und dauern
neuneinhalb Minuten. 42 Prozent der Fusswege
werden wahrend der Freizeit zuriickgelegt. Von allen
Wegzwecken wird mit einem Anteil von 40 Prozent
am ehesten das Einkaufen ganz zu Fuss erledigt. Kin-
der von 6 bis 15 Jahren sowie Pensionierte bewalti-
gen einen Uberproportional hohen Anteil der Wege
zu Fuss. Am haufigsten fallen diese Wege zwischen
den Zentrums- und Wohngebieten an. Auch sie die-
nen vorwiegend dem Einkauf.

69 Prozent aller in der Stadt Zirich zu Fuss
zurtickgelegten Wegstrecken sind Zubringeretappen
zu anderen Verkehrsmitteln. Sie haben im Durch-
schnitt eine Lange von 300 Metern und dauern fiinf
Minuten. Die meisten Zubringeretappen fiihren zum
Tram, knapp gefolgt von Bahn und Bus. Immerhin
noch jede sechste Zubringeretappe wird durch eine
Autofahrt ausgelost.

Pro Kopf und Tag werden im Mittel knapp zwei
Kilometer in 23 Minuten zu Fuss zurlickgelegt. Frauen
gehen weiter und langer als Manner — nach Alters-
klassen gilt dies fiir die Jingsten und die Altesten.
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ABSTRACT

Zurich is an attractive city. On the one hand, over and
above the roughly 370,000 town residents, some
200,000 people spend their working days here.
Another 100,000 visitors arrive in Zurich to shop or
to spend their leisure time in the town. On the other
hand, many Zurich residents leave the town every
day, either because they work beyond the city limits,
or for leisure purposes.

Of course Zurich has its daily morning and eve-
ning rush hours. However, on the basis of accumu-
lated distances covered, leisure activities may be
termed the main reason for travelling. Such pur-
suits often prompt people to travel longer distances
to out-of-town destinations. Conversely, shopping
is a short-distance activity in the City of Zurich; no
longer-distance travel is required here, and shopping
is often combined with other activities.

Happily, the town’s public transport system hand-
les a very large share of the overall distances travel-
led (58.9 per cent as opposed to 20.5 per cent for
Switzerland as a whole). This is accomplished on the
one hand by the tram and bus services within the
town, on the other hand by the services that connect
central Zurich with destinations outside the town,
and vice versa. In contrast, the car is the more popu-
lar form of transport on the routes that connect the
city fringes with the rest of Switzerland. In view of
the recorded average speeds, this preference for car
travel would seem to be a sensible one: regardless of
distances travelled, the highest average speeds are
achieved by way of individual motor vehicle trans-
port. It is nevertheless remarkable that bicycles are
not used more frequently, especially in view of the
fact that this form of transport is, on average and on
distances up to 10 km, faster than public transport
—the latter’s higher maximum speed only begins to
pay dividends when the distances are longer.

A total of 47 per cent of all journey sections with
starting and destination points within the town itself
are covered on foot, which means that walking as a
means of transport plays a very significant role in the
City of Zurich. Zurich’s mobility strategy promotes
walking by providing a continuous and safe network
of pedestrian walkways, by creating attractive public
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spaces and by enhancing the image and acceptance
of walking as an established and distinctive mode of
transport.

In absolute terms, most pedestrian traffic takes
place in the central urban areas; however, measu-
red relative to all means of transport, its share is 68
per cent and 75 per cent in residential sections of the
town. More than one third of all pedestrian travel
within the City of Zurich can be attributed to persons
from out of town. Unsurprisingly, these visitors use
this mode of transport primarily in the central parts
of the town, which is where just under two thirds
of all pedestrian traffic is attributable to persons
from outside of Zurich. In the central parts of Zurich,
visitors change from one means of transport to
another more often than the town residents. 57 per
cent of all pedestrian travel by full-time employees
occurs in the central urban areas.

On-foot-only journeys make up 31 per cent of foot
travel within the Zurich city limits. On average they
are 500 metres long and take nine and a half minu-
tes. 42 per cent of the foot journeys are made during
leisure time. Of all journey purposes, shopping is
most likely to be the main reason — 40 per cent —
for on-foot-only journeys. Children aged 6 to 15 and
retirees are responsible for an over-proportionally
large share of foot journeys, most frequently between
the central town area and the residential areas.
These journeys are made primarily for shopping
purposes.

69 per cent of all on-foot journey distances within
the City of Zurich are covered to reach other means
of transport. The average distance is 300 metres and
the average walking time five minutes. A tram stop
is the number one destination of these on-foot jour-
ney sections, closely followed by a railway station or
a bus stop. One in six of such sections occurs in com-
bination with car travel.

On average and per day, each person covers just
under two kilometres on foot in 23 minutes. Women
walk longer distances and for longer periods of time
than men — broken down by age groups, this applies
to the youngest and the oldest groups.



Fiir einen Uberblick tiber
die Ergebnisse siehe
Bundesamt fiir Statistik BFS
und Bundesamt fiir Raum-
entwicklung ARE (2005)
bzw. Statistik Stadt Ziirich
(2007).

EINLEITUNG

Die Bedeutung des Verkehrs ist im Laufe der letzten
Jahrzehnte kontinuierlich gewachsen. Die Mobi-
litit von Menschen und Waren ist eine wesentli-
che Voraussetzung fiir die Effizienz der modernen
arbeitsteiligen Wirtschaft. Gleichzeitig schreitet die
Entflechtung von Wohnen und Arbeiten voran. Doch
nicht nur wirtschaftlich wird die Mobilitdt immer
wichtiger, sondern auch emotional, das heisst lber-
all dort, wo es um die individuelle Freiheit geht. Die
Teilnahme am Verkehr bedeutet gewissermassen die
Teilhabe am gesellschaftlichen Leben. Dies dussert
sich unter anderem darin, dass die Freizeit inzwi-
schen der wichtigste Verkehrszweck geworden ist.
Neunzig Prozent der Ziircher Bevolkerung gelten
als mobil, was sich daran ablesen lasst, dass sie am
Stichtag der Befragung (siehe Kasten) mindestens
ein Mal das Haus verlassen haben. Ausdruck dieser
Mobilitat sind die zurlickgelegten Verkehrswege,
die sich durch ihren Start- und Zielort ebenso kenn-
zeichnen wie durch ihren Zeitpunkt, die Dauer, das
benutzte Verkehrsmittel und den Transportzweck.
Diese Verkehrsstrome abzubilden, ist das Ziel der
vorliegenden Publikation. Weil 40 Prozent des Ver-
kehrs in der Stadt Zlrich von Auswartigen verursacht
werden, kommt das Territorialprinzip zur Anwen-
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dung. Das bedeutet, dass nicht nur der Verkehr
der Zircher Bevolkerung untersucht wird, sondern
samtlicher Verkehr, der seinen Start- und/oder Ziel-
ort in der Stadt Zurich hat. Der verwendete Daten-
satz ermoglicht es, den Binnenverkehr von dem Ver-
kehr tiber die Stadtgrenze hinweg zu unterscheiden.
Um ein verfeinertes Bild des Ziircher Stadtverkehrs
zu gewinnen, werden die Verkehrsstrome im Stadt-
kern und in den Aussenquartieren getrennt ana-
lysiert. Einen Spezialfall bildet der Fussverkehr: 47
Prozent aller zuriickgelegten Etappen mit Start und
Ziel auf Zurcher Stadtgebiet sind Fussetappen. Dem
Fussverkehr kommt somit im stadtischen Personen-
verkehr eine tragende Rolle zu. Er ist in hohem Mass
nachhaltig und ermoglicht fast allen Menschen eine
selbstandige Teilnahme an der Mobilitat. Er verbin-
det die verschiedenen Verkehrsmittel und halt das
Verkehrssystem zusammen. Die englische Sprache
kennt dafiir die bildhafte Formulierung: «walking is
the glue of the transport system». Deshalb gelten
flir den Fussverkehr andere Bedingungen als fiir die
Ubrigen Verkehrsmittel. Um diesem Umstand Rech-
nung zu tragen, aber auch um die Liicke bisheriger
Untersuchungen zu fillen, ist dem Fussverkehr ein
eigenes Kapitel gewidmet.

Die verwendeten Daten: Mikrozensus zum Verkehrsverhalten 2005

Seit 1974 wird in der Schweiz alle fiinf Jahre die statistische Erhebung des Mikro-
zensus zum Verkehrsverhalten durchgefihrt. Im Jahr 2005 wurden schweizweit
31950 Haushalte bzw. 33390 Einzelpersonen telefonisch zu folgenden Schwer-
punkten befragt: Besitz von Fahrzeugen, Fiihrerausweisen und Abonnementen;
tagliches Verkehrsaufkommen (aufgesuchte Orte, Anzahl Wege, Zeitaufwand,
Distanzen); Verkehrszwecke und Verkehrsmittelnutzung; Tagesreisen und Rei-
sen mit Ubernachtungen; Einstellung zur Verkehrspolitik.! Die erhobenen Daten
ermoglichen ein detailliertes Bild des Personenverkehrs in der Schweiz. Sie dienen
als statistische Grundlagen fiir die Vorbereitung und Erfolgskontrolle politischer
Massnahmen in den Bereichen Verkehr, Raum, Energie und Umwelt, aber auch
zur vertieften Analyse der nationalen oder regionalen Verkehrsentwicklung.

Der Datensatz des Mikrozensus zum Verkehrsverhalten ist geo-referenziert:
Den Etappenstart- und Zielorten werden gemass schweizerischer Landesvermes-
sung eindeutige Koordinaten zugewiesen. Mittels GIS-Prozeduren lassen sich
diese Punkte auf einer Karte visualisieren und anhand frei gewahlter Gebiete
raumlich getrennt analysieren.
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2.1

VERKEHRSSTROME IN DER STADT ZURICH

Der Untersuchungsraum

Das Kapitel gibt einen Uberblick tiber die Verkehrs-
strome. Untersucht werden alle Verkehrswege, die
ihren Start- oder Zielort in der Stadt haben (8286
Falle). Um die Unterschiede beim Verkehr innerhalb
der Stadt besser abbilden zu konnen, wird diese
zusatzlich in eine Kernzone und den Stadtrand unter-
teilt. G_2.1 stellt die mdoglichen Verbindungsarten
dar. Die Breite der Verbindungslinien ist proportional
zu den untersuchten Fallen und damit auch unge-
fahr proportional zum tatsdchlichen Verkehrsauf-
kommen. Zugunsten der Ubersichtlichkeit werden

Arbeitsweg mit 4 Etappen

die Verkehrsstrome in diesem Kapitel nach Moglich-
keit zusammengefasst.

Die Erhebungsmethode des Mikrozensus zum
Verkehrsverhalten folgt dem Etappenkonzept: Ort
und Zeitpunkt von Etappenstart und -ziel, Verkehrs-
mittel, Distanz, Dauer und Zweck jeder Etappe wer-
den festgehalten und riickwirkend zu Wegen zusam-
mengefiihrt. Dabei bestimmt die letzte Etappe den
Wegzweck. Dieses Konzept kann beispielhaft dar-
gestellt werden:

Zuriickgelegte Wege
» nach Verkehsart, 2005

6_2.1
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2.2

2 Der Median ist ein Mass

Verkehrszweck

zur Beschreibung einer
Haufigkeitsverteilung. Zu
dessen Ermittlung werden
alle Werte der Grosse nach
sortiert. Der mittlere Wert
ist der Median, welcher

sich im Vergleich zum
bekannteren arithmetischen
Mittel resistenter gegen-
liber Ausreissern (einzelne
niedrige oder hohe Werte,
welche den Mittelwert in
die betreffende Richtung
verschieben) erweist. Bei
allen in dieser Untersuchung
ausgewiesenen Mittel-
werten handelt es sich um
den Median.

Bereits um 7.00 Uhr erreicht der morgendliche
Arbeitsverkehr, der in die Stadt rollt, seine Spitze.
Gleichzeitig findet auch eine Bewegung in die Gegen-
richtung statt: Viele Stadtziircher fahren zu ihrem
Arbeitsplatz ausserhalb der Stadt Zirich (G_2.2).
Die Arbeitswege, welche die Stadtgrenze lberque-
ren, sind im Mittel (Median)2 21 Kilometer lang und
beanspruchen 40 Minuten (T_2.1). Zu etwas mehr
Schlaf kommen all jene, die in der Stadt Ziirich nicht
nur wohnen, sondern auch arbeiten. [hr Arbeitsweg
ist mit durchschnittlich 3,3 Kilometern massiv kirzer,
und sie benétigen durchschnittlich nur 15 Minuten,
um ihren Arbeitsort zu erreichen. Daher verwundert
es nicht, dass die Spitze des Binnenverkehrs am Mor-
gen eine Stunde spater erreicht wird als jene des Ver-
kehrs Uber die Stadtgrenze hinweg. Eine Eigenart des
Arbeitsverkehrs ist die massive Mittagsspitze. Dass
diese nicht wie am Morgen und Abend zu Verkehrs-
staus fuihrt, riihrt daher, dass es sich um Essenswege
handelt. Dies sind meistens nur kurze Fusswege,
welche sich beim Verkehr lber die Stadtgrenze nicht
niederschlagen (G_2.6).

Um 8.00 Uhr, also in vielen Fallen spater als die
arbeitende Bevolkerung, sind die Menschen auf
dem Weg zu ihrer Ausbildungsstatte. Im Vergleich
zum Arbeitsverkehr ist das Aufkommen allerdings
gering (Anteil am Gesamtverkehr: 7,5%), und es zeigt
sich ein unterschiedlicher Tagesverlauf: Da in vielen
Schulen der Unterricht bereits am Mittag zu Ende ist,

nimmt das Aufkommen tber den Nachmittag ver-
teilt langsam ab.

Die angesprochene Spitze Uber Mittag ist teil-
weise auch beim Freizeitverkehr sichtbar. Das hat
zwei Griinde: Einerseits sind die Wege ins Restaurant
per Definition Freizeitwege. Erst der Riickweg zum
Arbeitsplatz wird als Arbeitsverkehr erfasst. Anderer-
seits nutzen viele die Mittagspause, um einer Frei-
zeitbeschaftigung nachzugehen. Dabei werden vor
allem Binnenwege zurlickgelegt. Erst nach Arbeit
oder Ausbildung werden viele grenziiberschreitende
Freizeitwege unternommen; man fahrt ins Griine
oder kommt in die Stadt, um eine der zahlreichen
Kultureinrichtungen zu besuchen.

Ein weiterer wichtiger Verkehrsfaktor ist das Ein-
kaufen. Dabei verhalt sich der Einkaufsverkehr kom-
plementar zum Arbeits- und Schulverkehr: Die erste
Spitze am Morgen wird erst gegen 10.00 Uhr erreicht.
Die Menschen gehen vorzugsweise erst nach der
morgendlichen Rushhour einkaufen. Bis zum spate-
ren Nachmittag bleibt das Einkaufen ein wichtiger
Verkehrszweck. Ein kleiner Einbruch findet nur lber
Mittag statt. Man lasst den hungrigen Arbeiterinnen
und Arbeitern den Vortritt in den Geschaften.

Grafik G_2.2 zeigt den Anteil der Bevdlkerung, der
zu einer bestimmten Tageszeit in der Stadt Zirich
unterwegs ist. Die Grafik gibt somit einen Hinweis
auf die Belastung des Verkehrssystems.

Zuriickgelegte Wege im Tagesverlauf 6_2.2
» nach Verkehrszweck und Verkehrsart, 2005
Anzahl zuriickgelegte Wege  Arbeit Anzahl zuriickgelegte Wege  Ausbildung
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Arbeit
Ausbildung
Einkauf
Freizeit

Ubrige

Die unterschiedliche Hohe des Verkehrsaufkommens
weist bereits darauf hin, dass es bezliglich der men-
genmadssigen Bedeutung der Verkehrszwecke Unter-
schiede gibt. Obwohl der Arbeits- und Ausbildungs-
verkehr flr die Rushhour am Morgen und Abend ver-
antwortlich ist, werden in Zirich die meisten Wege
in der Freizeit unternommen. Dies gilt fir samtliche
Verkehrsbeziehungen der Stadt Zirich ausser fiir
jene Verkehrswege, die den Stadtkern mit Start- oder
Zielorten ausserhalb der Stadt verbinden (G_2.3).
Besonders ausgepragt ist die Dominanz am Wochen-
ende (G_2.5). Sowohl bei den Binnenwegen wie beim
Verkehr lber die Stadtgrenze werden mehr als ein
Drittel der Wege fiir Freizeitaktivitaten zurlickgelegt.
Diese Wege nehmen im Durchschnitt mehr Zeit in
Anspruch als jene mit einem anderen Verkehrszweck,
obwohl sie nicht langer sind.

Ebenfalls sehr bedeutend fiir den stadtischen
Verkehr ist das Einkaufen: 28 Prozent der Wege
innerhalb der Innenstadt bzw. 27 Prozent im Stadt-
randgiirtel werden zu diesem Zweck unternommen.
Viel geringer ist die Bedeutung des Einkaufens hin-
gegen beim Verkehr lber die Stadtgrenze hinweg:
Die Menschen nehmen fiir Besorgungen keine unno-
tig langen Wege in Kauf. Der urbane Raum zeichnet
sich unter anderem dadurch aus, dass er eine hohe
Dichte an Einkaufsmoglichkeiten bietet. Daher ist
es auch nicht nétig, fir den Einkauf lange Strecken
zuriickzulegen. Einkdufe werden hdufig mit anderen
Tatigkeiten verbunden. Entsprechend hat das Ein-
kaufen primdr im innerstadtischen Verkehr grosses
Gewicht, und die Einkaufswege sind im Durchschnitt
sehr kurz (1,3 km). Fast 40 Prozent der Einkaufswege
sind sogar kiirzer als ein Kilometer (G_2.4).

Median der Wegzeit und Distanz 721
» nach Verkehrszweck und Verkehrsart, 2005
Distanz (Kilometer) Wegzeit (Minuten)
Binnenverkehr Verkehr lber die Binnenverkehr Verkehr tGiber
Stadtgrenze die Stadtgrenze
Insgesamt 2,0 21,6 15 45
Arbeit 3,3 21,0 15 40
Ausbildung 1,0 25,1 15 52
Einkauf 1,3 15,0 12 30
Freizeit 2,5 22,6 19 45
Verkehrszweck G_2.3
» nach Verkehrsart, 2005
6,9%

104% 73%

4,8%

“8,6 %

37,8%

222%

38,7%
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‘ 345%
38,6%
BY...

15,3%
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10,29
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266%

Stadtrand
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Distanzprofil G_2.4
» nach Verkehrszweck, 2005

Weniger als 1 km

—— Arbeit
——— Ausbildung
——— Einkauf
——— Freizeit
Mehr als 10 km 1 bis 3km
5 bis 10 km 3 bis 5 km
Verkehrszweck G_2.5
» nach Wochentag und Verkehrsart, 2005
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2.3

3 Als «Verkehrsmittel» wird
in diesem Kapitel jenes
Fahrzeug bezeichnet, das
den grossten Anteil an
der Gesamtdistanz eines
zurlickgelegten Weges hat
(siehe auch Glossar).

Verkehrsmittel

Die Stadt Ziirich zeichnet sich durch ein — auch im
internationalen Vergleich — herausragendes Angebot
des 6ffentlichen Verkehrs (OV) aus. Es ist daher nicht
erstaunlich, dass dieser einen sehr hohen Anteil an
der zuriickgelegten Gesamtdistanz hat (58,9% der
Verkehrswege gegentliber 20,5 % schweizweit).
Welches Verkehrsmittel hauptsachlich? benutzt
wird, hangt neben der Verfligbarkeit mit der zuriick-
gelegten Distanz zusammen (G_2.6). Fast ein Drittel
der Binnenwege sind Fusswege bis zu einem Kilo-
meter Lange. Dabei handelt es sich, wie bereits ange-
sprochen, hdufig um Essenswege Uber Mittag oder
um Einkaufswege. Natiirlich werden innerhalb der

Stadtgrenze auch viele Wege unternommen, die drei
oder mehr Kilometer lang sind. Auf diesen dominiert
der o6ffentliche Verkehr. Mit dem Velo werden im Ver-
gleich wenige Verkehrswege zuriickgelegt, obwohl
die Stadt Ziirich lber ein gut ausgebautes Netz von
Radwegen verfligt.

Grundsatzlich anders ist die Situation beim Ver-
kehr, der lber die Stadtgrenze hinweg flihrt. Fast
das gesamte Aufkommen entfallt auf Strecken von
mehr als 5 km Lange, auf denen der OV und der MIV
(motorisierter Individualverkehr) die hauptsachli-
chen Verkehrsmittel sind.

Hauptverkehrsmittel und Distanzkategorie
> nach Verkehrsart, 2005

G_2.6

Binnenverkehr (%)

Fuss Velo ov Fuss
Weniger als 1 km .
1 bis 3 km ..
3 bis 5 km ..
5 bis 10 km .
Mehr als 10 km .

Verkehr iiber die Stadtgrenze (%)

Velo ov MIV
0,2 0,0 0,0 0,2

03 0,2 0,5 .

0,0 0,0 0,6

: ...

0,2 0,1

Durchschnittsgewschwindigkeit
» nach Verkehrsmittel und Distanzkategorie, 2005

6_2.7
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Angesichts der erreichten Durchschnittsgeschwin-
digkeiten scheint es durchaus verniinftig, dem moto-
risierten Individualverkehr den Vorzug zu geben
(G_2.7). Unabhédngig von der zuriickgelegten Strecke
werden mit dem Auto bzw. Motorrad und Mofa die
hochsten Durchschnittsgeschwindigkeiten (inklu-
sive Umsteigezeiten) erreicht. Es ist jedoch erstaun-
lich, dass das Velo nicht haufiger eingesetzt wird. Bis
zu einer Strecke von 10 Kilometern ist man damit (im
Durchschnitt) namlich schneller unterwegs als mit
dem offentlichen Verkehr, der seine hohere Maximal-
geschwindigkeit erst bei einer langeren Strecke aus-
spielen kann. Dafiir verantwortlich ist der Umstand,
dass beim OV relativ viel Zeit furs Umsteigen ver-
loren geht. Mit dem Velo und Auto werden mehr
Komfortwege (nur ein Verkehrsmittel kommt zum
Einsatz) absolviert.

HIN UND ZURUCK

Aus dem Umstand, dass je nach Zweck andere Ver-
kehrsmittel bevorzugt werden, ergibt sich beim
Tagesverlauf ein typisches Bild (G_2.8). Arbeits-
wege mit den Spitzen am Morgen und Abend wer-
den zu einem grossen Teil mit dem offentlichen
Verkehr oder mit dem motorisierten Individualver-
kehr bewaltigt. Aber auch zwischen diesen Gipfeln
sind OV und MIV gemessen am Wegaufkommen die
wichtigsten Verkehrsmittel im Raum Ziirich. Einzig
fir kurze Wege — etwa dem Gang zum Restaurant
Uber Mittag — bevorzugen viele Menschen die eige-
nen Fiisse. Das Velo fristet hingegen ein Mauerbliim-
chendasein und hat im gesamtstadtischen Verkehr
nur eine geringe Bedeutung. Dies ist erstaunlich,
verfligen doch knapp 70 Prozent der befragten Per-
sonen Uber ein Velo.

Zuriickgelegte Wege im Tagesverlauf
» nach Hauptverkehrsmittel, 2005

G_2.8

Anzahl zuriickgelegte Wege
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Verfiigbarkeit von Auto und Velo T 2.2
> nach benutztem Hauptverkehrsmittel, 2005
Auto Velo
total immer nach nicht total immer nach nicht
verfligbar ~ Absprache  verfligbar verfligbar ~ Absprache  verfligbar
verfligbar verfligbar
Insgesamt 100,0 64,9 26,0 9,1 100,0 69,8 5 24,9
Zu Fuss 100,0 56,4 28,7 14,9 100,0 66,6 5,8 27,5
Velo 100,0 47,4 37,8 14,8 100,0 100,0 0,0 0,0
ov 100,0 441 41,7 14,2 100,0 70,0 4,9 25,2
MIV 100,0 85,8 12,3 19 100,0 68,1 6,0 259
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MIV
ov
Veloverkehr

Fussverkehr

Neben den verfligbaren Verkehrsmitteln (T_2.2) sind
Verkehrsraum und -zweck wichtige Faktoren bei
der Verkehrsmittelwahl. Bei den innerstadtischen
Verkehrswegen hat der Langsamverkehr (Velo- und
Fussverkehr) einen Anteil von 40 bis liber 60 Prozent.
Am wichtigsten ist er beim Verkehrszweck «Ausbil-
dungund Schule» (G_2.9). Dies liegt daran, dass viele
Schiiler und Studenten Uber kein Auto verfiigen.
Die Verkehrsstrome Uber die Stadtgrenze hinweg
teilen sich der OV und der MIV, allerdings mit klarem
«Vorteil» fur das Auto. Vor allem Freizeit- und Ein-

kaufswege werden bevorzugt mit dem Auto zuriick-
gelegt, gerade weil sie hdufig am Wochenende statt-
finden (G_2.5).

Bei Verkehrswegen, die ihren Start- und Zielort im
Stadtkern haben (und daher in vielen Fallen relativ
kurz sind), sind die Flsse das wichtigste Verkehrs-
mittel. Knapp ein Drittel dieser Verkehrswege ent-
fallt auf den OV. Fiir Fahrten am Rande der Stadt wird
hingegen das Auto dem OV haufiger vorgezogen.
Der Grund ist das weniger dicht gewobene Netz
des OV in den Stadtrandgebieten. Beim Verkehrs-

Hauptverkehrsmittel
» nach Verkehrszweck und Verkehrsart, 2005

6G_2.9
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4 Tiefbauamt der Stadt Zirich
(2002).

- Fussverkehr
- Veloverkehr
[ ov
B v

austausch zwischen dem Stadtrand und dem Stadt-
kern dominieren, wie bei den Fahrten lber die Stadt-
grenze hinaus, der MIV und der OV. Allerdings wird
gut ein Funftel der Wege zu Fuss bzw. im Velosat-
tel absolviert. Beim Austausch der Stadt Ziirich mit
der (ibrigen Schweiz hat der Langsamverkehr keine
Bedeutung. Wer direkt in die Innenstadt fahrt oder
aus der Innenstadt die Stadt Zirich verlasst, macht
dies haufiger mit dem Zug als mit dem Auto. Auf den
Strecken, die den Stadtrand mit der lbrigen Schweiz
verbinden, ist hingegen das Auto das beliebtere Ver-

HIN UND ZURUCK

kehrsmittel. Das hat mehrere Griinde: Wer von aus-
serhalb in die Stadt Zirich fahrt, findet via Haupt-
bahnhof einen schnellen Weg in die Innenstadt.
Fiihrt der Weg dagegen an den Stadtrand, gibt es in
vielen Fallen keine direkte Verbindung, sondern man
muss ebenfalls Gber den Hauptbahnhof fahren, um
danach noch das Tram oder einen Bus zu besteigen.
In die umgekehrte Richtung gilt grundsatzlich das-
selbe. Kommt hinzu, dass die Bewohnerinnen und
Bewohner der Stadtrandquartiere tendenziell haufi-
ger Uber ein Auto verfligen als jene im Stadtkern. 4

Hauptverkehrsmittel
» nach Verkehrsart, 2005

‘6_2.10‘
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25

- Frauen
- Manner

Verkehrsteilnehmer/-innen

Je nach Alter und Geschlecht unterscheiden sich
die Mobilitatsbediirfnisse. Schon Kinder unterneh-
men dhnlich viele Wege wie die Gesamtbevolke-
rung, diese sind aber kiirzer. Daher haben Personen
bis 15 Jahre nur einen geringen Anteil am Verkehr,
der die Stadtgrenze uberquert. Aufgrund des hohe-
ren Anteils familienfreundlicher Wohnungen in den
Stadtrandgebieten sind Kinder bei Verkehrswegen
innerhalb dieser Zone viel haufiger vertreten. Da
die Primarschule meistens im Wohnquartier liegt,

fahren Kinder auch selten in den Stadtkern. Diese
Gruppe geht — oft auch mangels Alternativen —am
haufigsten zu Fuss (G_2.12)

Bereits einen viel héheren Anteil am Verkehr zwi-
schen den untersuchten Gebieten haben die 16- bis
25-Jahrigen. Die Ausbildungsstatte liegt oft nicht in
der Nahe des Wohnortes, und auch in der Freizeit
erhoht sich der Aktionsradius erheblich.

Den grossten Anteil am Wegaufkommen haben
die 26- bis 44-Jahrigen. Einerseits ist dies die grosste

Zuriickgelegte Wege

» nach Verkehrsart, Altersklasse und Geschlecht, 2005

6_2.11

66 und mehr Jahre
45 bis 65 Jahre

26 bis 44 Jahre

16 bis 25 Jahre

6 bis 15 Jahre

% 30 20 10 O 10 20 30

66 und mehr Jahre
45 bis 65 Jahre

26 bis 44 Jahre

16 bis 25 Jahre

6 bis 15 Jahre

% 30 20 10 0 10 20 30

66 und mehr Jahre
45 bis 65 Jahre

6 bis 15 Jahre E

26 bis 44 Jahre
% 30 20 10 0 10 20

16 bis 25 Jahre

66 und mehr Jahre
45 bis 65 Jahre
26 bis 44 Jahre
16 bis 25 Jahre
6 bis 15 Jahre

66 und mehr Jahre
45 bis 65 Jahre

% 30 20 10 0 10 20 30
26 bis 44 Jahre
16 bis 25 Jahre

6 bis 15 Jahre

% 30 20 10 0 10 20 30
Stadtrand

Zuriickgelegte Wege
> nach Hauptverkehrsmittel und Altersklasse, 2005

6_2.12
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5 Infanger, Kurt;
Marconi, Davide
(2007).

Arbeit
Ausbildung
Einkauf
Freizeit

Ubrige

MIV
ov
Veloverkehr

Fussverkehr

Bevolkerungsgruppe, andererseits ist sie auch am
starksten von der zunehmenden Entflechtung von
Wohn- und Arbeitsort betroffen. Es stechen indes-
sen Unterschiede zwischen den Geschlechtern ins
Auge: An den Wegen, die innerhalb des Stadtrandes
absolviert werden, sind die Frauen viel starker be-
teiligt, wahrend die Manner eher in den Stadtkern
fahren. Diese Unterschiede spiegeln die klassischen
Geschlechterrollen, die man etwas Ulberspitzt so for-
mulieren konnte: Die Frauen besorgen den Haushalt
und gehen im Quartier einkaufen, wahrend die Man-
nerins Zentrum zur Arbeit fahren.

HIN UND ZURUCK

Im Vergleich zu den jlingeren Bevolkerungsgruppen
konnen die Rentnerinnen und Rentner ihren Tages-
ablauf zwar individueller planen, ihre Mobilitat wird
aber auch zunehmend eingeschrankt. Die Zahl der
zurlickgelegten Wege und vor allem die Distanzen
nehmen ab, was sich in einem geringen Anteil an den
Wegen (iber die Stadtgrenze hinaus und in einem
hohen Anteil an den Fusswegen dussert. Allerdings
flihrt der wachsende Motorisierungsgrad der Rent-
ner zu einer hoheren Mobilitat, die sich vor allem im
Freizeitverkehr niederschlagt.s

Verkehrszweck 6_2.13
» nach Wohnort der Verkehrsteilnehmer/-innen und Verkehrsart, 2005
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Hauptverkehrsmittel 6_2.14
» nach Wohnort der Verkehrsteilnehmer/-innen und Verkehrsart, 2005

% Binnenverkehr Verkehr iiber die Stadtgrenze
100
) .
60
40 ]
20
|
0
Ziircher/-innen Auswartige Ziircher/-innen Auswartige

In der Einleitung wurde angesprochen, dass 40 Pro-
zent des Verkehrs in der Stadt Zurich von auswarti-
gen Personen verursacht wird. Dies betrifft natiirlich
am stdrksten die Verkehrswege, welche die Stadt-
grenze Uberqueren (G_2.13). Die Auswartigen kom-
men flir Arbeit und Freizeit in die Stadt. Diese Wege
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fallen beim Gesamtverkehr stdrker ins Gewicht als
jene Fahrten, bei denen die Zircherinnen und Zir-
cher die Stadt verlassen. Die Auswartigen legen in
der Stadt weniger Wege zu Fuss zurtick, da sie bereits
mit dem Auto oder dem OV angereist sind (mehr
dazu in Kapitel 3).
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3.1

6 Siehe Glossar.

3.2

ZU FUSS UNTERWEGS

Bedeutung und Charakteristik des Fussverkehrs

Das zu Fuss Gehen hat, gemessen an allen realisier-
ten Etappen® in der Stadt Zirich, einen Anteil von
47 Prozent. Das heisst, dass etwa drei Mal so viele
Fuss- wie Autoetappen oder eineinhalb Mal so viele
Etappen zu Fuss als mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
bewaltigt werden.

Dieses Kapitel ist der Beschreibung der Fussstre-
cken auf Ziircher Stadtgebiet gewidmet. Die Aus-
wertung umfasst 7461 Falle. Fussstrecken lassen sich
in Fusswege und Zubringeretappen unterscheiden.

Als Fusswege gelten jene Strecken, fiir die kein
anderes Verkehrsmittel ausser den eigenen Fiissen
eingesetzt wird. Vor allem Kinder und dltere Leute
gehen taglich auf ihrem Schul- oder Einkaufsweg
eine kiirzere oder langere Strecke zu Fuss, ohne auf
ein anderes Verkehrsmittel umzusteigen.

Fussstrecken nach Gebietshezug

Fussstrecken in Zentrumsgebieten werden in der vor-
liegenden Untersuchung als Z-Strecken bezeichnet.
Zircher Zentrumsgebiete haben aufgrund ihrer Zen-
tralitdt und Nutzungsdichte eine urbane raumliche
Struktur mit kurzen Verbindungswegen zwischen
den wichtigsten Versorgungseinrichtungen. Im Ver-
gleich zur lbrigen Zircher Siedlungsflache sind Zen-
trumsgebiete Uberdurchschnittlich gut mit dem
offentlichen Verkehr erschlossen. An den zentrals-
ten offentlichen Platzen lberschneiden sich Linien
der S-Bahn mit Tram- und Buslinien. Benutzer des
offentlichen Verkehrs profitieren in Zentrumsgebie-
ten nicht nur von direkten und schnellen Verbindun-
gen, sondern auch von einer héheren Taktfrequenz
als in den Wohngebieten.

Die Ubrige stadtische Siedlungsflache ist struk-
turell mehrheitlich von der Wohnnutzung gepragt.
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Zubringeretappen stellen entweder die erste bzw.
letzte Verbindung vom Ausgangsort zum Zielort dar
oder sie verbinden zwei Verkehrsmittel miteinan-
der. Besonders viele Zubringeretappen fallen in der
offentlichen Transportkette an, wenn zwischen den
einzelnen Verkehrsmitteln (Bahn, Tram oder Bus)
umgestiegen wird. Dann kommt neben den Fuss-
marschen zu oder von der Haltestelle weg noch eine
Umsteigeetappe hinzu, falls das Transportmittel
nicht am selben Perron gewechselt werden kann. Die
kleinste erfasste Etappendistanz fiir ein Verkehrs-
mittel betragt 25 Meter. Wie in Kapitel 2.1 dargestellt
wurde, ermdglicht es das Etappenkonzept des Mikro-
zensus zum Verkehrsverhalten, all diese Verbin-
dungs- und Zubringeretappen auf einem beliebigen
Weg zu identifizieren.

Fussstrecken in Wohngebieten werden als W-Stre-
cken bezeichnet.

Natirlich bewegen sich die Fussgangerinnen
und Fussganger auch zwischen den Zentrums- und
Wohngebieten hin und her — beispielsweise von zu
Hause ins lokale Quartierzentrum zum Einkaufen.
Fussstrecken zwischen Zentrums- und Wohngebie-
ten werden fortan als ZW-Strecken bezeichnet.

Eine Minderheit der Fussganger spaziert liber die
Zircher Stadtgrenze hinaus. Die betreffenden Fuss-
strecken werden als G-Strecken bezeichnet.

Aufgrund der unterschiedlichen Verkehrsanbin-
dung kommt es zu wesentlichen Abweichungen im
lokalen Verkehrsmitteleinsatz. Deshalb sind auch
das Fussetappenaufkommen und die Charakteristik
der Fussstrecken (Fusswege gegeniiber Zubringer-
etappen) ungleich Uber das Stadtgebiet verteilt.
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Zentrumsgebiete in der Stadt Ziirich K_3.1
> 2008

Kreis 1

11 Rathaus

12 Hochschulen
13 Lindenhof
14 City

Kreis 2

21 Wollishofen
23 Leimbach
24 Enge

Kreis 3

31 Alt-Wiedikon
33 Friesenberg
34 Sihlfeld

Kreis 4

41 Werd

42 Langstrasse
44 Hard

Kreis 5
51 Gewerbeschule
52 Escher Wyss

Kreis 6
61 Unterstrass
63 Oberstrass

Kreis 7

71 Fluntern
72 Hottingen
73 Hirslanden
74 Witikon

Kreis 8

81 Seefeld

82 Mihlebach
83 Weinegg

Kreis 9
91 Albisrieden
92 Altstetten

Kreis 10
101 Hongg
102 Wipkingen

Kreis 11 [0 Zzentrumsgebiete
111 Affoltern

115 Oerlikon
119 Seebach

Kreis 12

121 Saatlen

122 Schwamendingen-Mitte
123 Hirzenbach

Die markierten Zentrumsgebiete decken sich weitgehend mit den im kommuna-
len Richtplan vermerkten Fussgangerbereichen. Neben der City sind mit Oerli-
kon und Altstetten zwei weitere Fussgangerbereiche von liberregionaler Bedeu-
tung verzeichnet. Die Quartierzentren libernehmen wichtige Verteilungs- und
Versorgungsfunktionen fiir die angrenzenden Wohngebiete. Erganzend zu den
Fussgangerbereichen wurden wichtige Ziircher Dienstleistungszentren wie Leut-
schenbach, Ziirich West, Letzi, Binz und das Hochschulgebiet ebenfalls den Zen-
trumsgebieten zugerechnet.
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3.3

Lange und Dauer von Fussstrecken

Eine mittlere Fussstrecke auf Ziircher Stadtgebiet
misst 390 Meter und dauert flinf Minuten. Dies ent-
spricht etwa der weitesten Distanz, die es (der dich-
ten OV-Erschliessung sei Dank) in der Stadt Zirich
zur nachstgelegenen Haltestelle zu bewaltigen gilt.
Pro Kopf und Tag werden zu Fuss im Mittel 1,8 km in
23 Minuten zurlickgelegt (Median).

Z-Strecken (Fussstrecken in Zentrumsgebieten)
unterscheiden sich im Median weder nach Dis-
tanz noch Dauer von W-Strecken (Fussstrecken in
Wohngebieten). Zieht man als Vergleichskriterium
das arithmetische Mittel hinzu, sind Z-Strecken ein-
deutig am kiirzesten. Allerdings legen Personen, die
sich in Zentrumsgebieten bewegen, pro Tag mehrere
kurze Fussstrecken zuriick, weshalb dort insgesamt
pro Kopf weiter und langer zu Fuss gegangen wird
als in den Wohngebieten. Die Aneinanderreihung
mehrerer kurzer Fussstrecken innerhalb des Tages-
verlaufs summiert sich zu einer mittleren Tagesdis-
tanz von knapp 1,9 Kilometern.

ZW-Strecken, also Fussstrecken zwischen Zen-
trums- und Wohngebieten, fiihren im Mittel mit 500
Metern etwas weiter, dauern aber ebenfalls nur finf
Minuten. Die mittleren Werte pro Kopf und Tag sind

Distanz und Dauer von Fusstrecken
» nach Gebietsbezug, 2005

Median Fussstrecke Median Streckendauer ~ Median Tagesdistanz

allerdings deutlich hoher als bei den Z- und W-Stre-
cken.

Die (Uber Ziirichs Grenze hinausfiihrenden
G-Strecken sind langer und nehmen mehr Zeit in
Anspruch als die librigen Vergleichsstrecken. Natdir-
lich liberschreitet eine Person nur wenige Male pro
Tag Zirichs Stadtgrenze — deshalb fiihrt die mitt-
lere Tagesdistanz mit zwei Kilometern nicht weiter
als bei den ZW-Strecken. Auffallig ist die deutlich
hohere mittlere Unterwegszeit von lber einer hal-
ben Stunde. Uber die Hintergrinde lasst sich nur
spekulieren: Vielleicht wird einfach gemdtlicher spa-
ziert als im Stadtzentrum oder zwischendurch gar
ein Schwatz gehalten?

Diese wenigen Kennziffern beschreiben, was wir
taglich selbst erfahren: Langere Fussmarsche wer-
den in stadtischen Gebieten nach Moglichkeit ver-
mieden, und die zu bewaltigende Strecke wird vor-
wiegend mit den offentlichen Verkehrsmitteln
bestritten. Deshalb machen alle Fussstrecken zwar
47 Prozent am Etappenaufkommen aus, aber nur 13
Prozent an den zurlickgelegten Distanzen auf Zir-
cher Stadtgebiet (G_3.1)

T_3.1

Median Tagesdauer

(Meter) (Minuten) (Meter) (Minuten)
Stadtgebiet insgesamt 390 5,0 1800 23,0
Z-Strecken 300 5,0 1884 23,0
W-Strecken 300 5,0 1580 21,0
ZW-Strecken 500 5,0 2000 25,0
G-Strecken 670 15,0 2000 33,6
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Die Angaben zu Distanzen
und Unterwegszeiten basie-
ren auf Selbstdeklaration
der interviewten Personen.
Die meisten Fussstrecken
sind kurz und dauernim
Mittel flinf Minuten. Schat-
zungswerte und die generell
kurzen Fussdistanzen sind
der Grund, weshalb der
Wert von flinf Minuten fir
eine mittlere Fussstrecke
gehduft auftaucht.

vy

ov

- Veloverkehr

Fussverkehr

Frauen gehen im Mittel pro Fussstrecke 340 Meter
weit, Manner 400 Meter. Die mittlere Gehzeit
betragt bei Mdnnern wie Frauen fiinf Minuten.?

Eine einzelne Fussstrecke ist bei Frauen im Mittel
zwar kirzer als bei Mannern. Da Frauen innerhalb
eines Tages aber haufiger zu Fuss gehen als Manner,
bewaltigen sie taglich 1880 Meter, Manner dagegen
nur 1700 Meter. Wahrend Manner im Mittel zwanzig
Minuten taglich zu Fuss gehen, sind Frauen sechs
Minuten langer unterwegs. Insgesamt unterneh-
men Frauen 57 Prozent aller Fussstrecken auf Zir-
cher Stadtgebiet, Manner nur 43 Prozent. Unter dem
Strich bewegen sich Frauen im Alltagsverkehr ein-
deutig gestinder als Manner.

Nur ein Bruchteil der Fussstrecken von Mannern
und Frauen lberschneidet sich zeitlich und raumlich.
In den Wohngebieten entfallen 39 Prozent aller Fuss-
strecken auf Manner, in den Zentrumsgebieten aber
deren 46 Prozent. Hinter diesen Abweichungen ver-
bergen sich soziostrukturelle Muster: Manner tatigen

Distanz und Dauer von Fusstrecken
» nach Geschlecht und Altersklasse, 2005

Median Fussstrecke Median Streckendauer

HIN UND ZURUCK

vor allem in den Zentrumsgebieten liberproportional
viele Fussstrecken zu Arbeits- und Geschaftszwe-
cken und unterproportional viele zu Einkaufszwe-
cken. Dafiir kaufen Frauen hdufiger zu Fuss ein oder
spazieren in der Freizeit —und zwar unabhangig vom
Gebietsbezug (siehe auch Kapitel 2.5).

Mit einem Durchschnittsalter von 45 Jahren ver-
korpern die zu Fuss Gehenden exakt den typischen
Verkehrsteilnehmer auf Ziircher Stadtgebiet. Die
mittlere Gehzeit dauert bei allen Altersgruppen fiinf
Minuten. Die jlingste Altersgruppe bewaltigt in die-
ser Zeitspanne mit 440 Metern die langste Distanz.
Die kurzesten Fussstrecken legen die 26- bis 44-Jah-
rigen zuriick. Die beiden Alterssegmente der 45- bis
65-Jahrigen und der Pensionierten liegen mit 400
Metern knapp liber dem stadtischen Mittel von 390
Metern. Die Jingsten und die Altesten bewegen sich
mit 27 bzw. 35 Minuten taglich deutlich langer zu
Fuss als die mittleren Altersklassen.

1.3.2

Median Tagesdistanz Median Tagesdauer

(Meter) (Minunten) (Meter) (Minuten)
Total 390 5 1800 23
Geschlecht
Frauen 340 5 1880 26
Manner 400 5 1700 20
Altersklasse
6 bis 15 Jahre 440 5 2000 27
16 bis 25 Jahre 380 5 1740 20
26 bis 44 Jahre 325 5 1739 21
45 bis 65 Jahre 400 5 1641 23
66 und mehr Jahre 400 5 2000 35
Modalsplit 6_3.1
» nach Anzahl Etappen und zurlickgelegter Distanz, 2005
Anzahl Etappen Zuriickgelegte Distanz
19,9% 13,0%
2,0%
469% /
30,8% 49,0%

2,4%

—_
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Fusswege und Zubringeretappen

Gemass Definition wird eine Fussstrecke dann als
Fussweg bezeichnet, wenn unterwegs kein anderes
Verkehrsmittel als die eigenen Flisse eingesetzt wird.
Ein mittlerer Fussweg flihrt in Ziirich Gber 500 Meter
und dauert neun Minuten und 36 Sekunden. Zubrin-
geretappen sind mit einer mittleren Lange von 300
Metern und einer mittleren Dauer von fiinf Minuten
erwartungsgemass kirzer. Fusswege in Zentrums-
gebieten sind kiirzer als die anderen Vergleichsstre-

Distanz und Dauer von Fusswegen und Zubringeretappen 133

> nach Gebietsbezug, 2005

Median Fusstrecke

cken. Fusswege Ulber die Stadtgrenze hinaus reichen
vier Mal so weit wie ein mittlerer Fussweg auf Stadt-
gebiet — auch die mittlere Anmarschstrecke zu den
Haltestellen ist mit 500 Metern etwas langer als im
stadtischen Mittel. Uberraschenderweise féllt eine
mittlere Zubringeretappe in Wohngebieten kiirzer
aus als in den mit dem OV besser erschlossenen Zen-
trumsgebieten.

Median Streckendauer

(Meter) (Minunten)
Stadtgebiet insgesamt 390 5
Fusswege 500 10
Zubringeretappen 300 5
Z-Strecken 300 5
Fusswege 500 5
Zubringeretappen 300 5
W-Strecken 300 5
Fusswege 650 10
Zubringeretappen 250 3
ZW-Strecken 500 5
Fusswege 700 10
Zubringeretappen 400 5
G-Strecken 670 15
Fusswege 2000 20
Zubringeretappen 500 5

Gesamthaft werden auf Ziircher Stadtgebiet 31 Pro-
zent Fusswege unternommen. Die Ubrigen 69 Pro-
zent sind Zubringeretappen zu den anderen Ver-
kehrsmitteln (Auto oder Bahn, Bus, Tram etc.). Dass
Fusswege langer sind als Zubringeretappen, schlagt
sich auch in der Verteilung der zuriickgelegten Dis-
tanzen nieder: Fusswege machen zwar nur 31 Pro-
zent aller Fussstrecken, aber 53 Prozent der zurlick-
gelegten Distanzen aus. In Zentrumsgebieten fallen
aufgrund der vielen Zu- und Umsteigesituationen
in der offentlichen Transportkette proportional am

Anteile an Distanz und Dauer bei Fusswegen und Zubringeretappen T 3.4

> nach Gebietsbezug, 2005

meisten Zubringeretappen an. Umgekehrt ist der
Anteil an Fusswegen in Wohngebieten héher als in
den Zentrumsgebieten. Am meisten Fusswege wer-
den im Austausch zwischen Zentrums- und Wohn-
gebieten absolviert (39 %). Es handelt sich dabei vor-
wiegend um Fusswege zu Einkaufs- (38 %) und Frei-
zeitzwecken (32 %). Der Tabelle T_3.4 lasst sich auch
entnehmen, dass im Verkehr lber die Stadtgrenze
hinweg die eigenen Fiisse als Transportmittel prak-
tisch ausscheiden.

Distanz (%) Dauer (%) Anzahl (%)
Stadtgebiet insgesamt 100 100 100
Fusswege 52,8 50,7 30,8
Zubringeretappen 472 49,3 69,2
Z-Strecken 35,9 44,1 46,6
Fusswege 36,8 35,4 23,7
Zubringeretappen 63,2 64,6 76,3
W-Strecken 32,7 33,2 30,2
Fusswege 71,0 71,0 36,1
Zubringeretappen 29,0 29,0 63,9
ZW-Strecken 23,7 18,7 22,0
Fusswege 56,9 55,9 38,8
Zubringeretappen 43,1 44,1 61,2
G-Strecken 7,7 4,0 1,2
Fusswege 38,6 27,0 30,2
Zubringeretappen 61,4 73,0 69,8
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8 Die Etappen-Kennziffern
weichen von den Angaben
in G_2.9 ab. Abgebildet sind
dort die Anteile der einzel-
nen Verkehrsmittelgruppen
(Modalsplit) bei den Binnen-
wegen. Wie schon erwahnt,
unterschldgt das Hauptver-
kehrsmittel nach Distanz die
kurze Zubringeretappe zu
Fuss zur langer dauernden
Tram- oder Autofahrt langs
eines beliebigen Weges.
Beim Etappen-Modalsplit
hingegen werden nicht

nur die Fusswege (kein
anderes Verkehrsmittel als
die eigenen Fiisse), sondern
auch die Zubringeretappen
beriicksichtigt.

- Fusswege

- Zubringeretappen

Fusswege und Zubringeretappen
» nach Wohnort der Verkehrsteilnehmer/-innen, 2005

HIN UND ZURUCK

T_3.5

Total (%) Ziircher/-innen (%) Auswirtige (%)
Stadtgebiet insgesamt 100 65,1 34,9
Fusswege 100 77,8 22,2
Zubringeretappen 100 59,4 40,6
Z-Strecken 100 51,3 48,7
Fusswege 100 61,9 38,1
Zubringeretappen 100 48,0 52,0
W-Strecken 100 82,8 17,2
Fusswege 100 93,3 6,7
Zubringeretappen 100 76,9 231
ZW-Strecken 100 72,0 28,0
Fusswege 100 79,7 20,3
Zubringeretappen 100 67,1 32,9
G-Strecken 100 27,8 72,2
Fusswege 100 55,6 44,4
Zubringeretappen 100 15,9 84,1

Die auswartige Bevolkerung bestreitet 43 Prozent
aller auf Ziircher Stadtgebiet realisierten Etappen.
Bei den Fussstrecken (35%) sind sie demnach gegen-
Uber der Ziircher Bevolkerung etwas im Hinter-
treffen. Zudem gehen Personen, die ausserhalb der
Stadt wohnen, mehrheitlich kurze Strecken zu Fuss.
Im Vergleich zur Stadtzilircher Bevolkerung betragt
ihr Fussweganteil in der Stadt Zirich lediglich 22 Pro-
zent.® Diese Unterschiede lassen sich leicht begriin-
den. Wie in Tabelle T_3.2 ausgewiesen, gehen Kinder
und alte Leute am meisten zu Fuss. Die auswartige
Bevolkerung, welche taglich zur Arbeit nach Ziirich
pendelt oder hier die Freizeit verbringt, ist mehr-
heitlich im erwerbsfahigen Alter und erreicht Ziirich
meist mit dem offentlichen Verkehr oder mit dem
Privatwagen (siehe auch Kapitel 2.5). Zudem unter-
nehmen Kinder (iberproportional viele Fusswege

(53%) und verhaltnismassig wenig Zubringeretap-
pen (47 %). Dasselbe gilt fiir die Pensionierten — aller-
dings auf tieferem Niveau. Kinder und altere Leute
verfligen im Vergleich zu den Erwerbstatigen lber
einen eingeschrankten Aktionsradius und bewegen
sich vorwiegend in ihrem Wohngebiet. Dass Kinder
als einzige Gruppe mehr Fusswege als Zubringere-
tappen ausweisen, hangt natiirlich mit dem Schul-
besuch und mit der fehlenden Verfligbarkeit anderer
Verkehrsmittel zusammen. Genau die umgekehrten
Gehgewohnheiten hat die Altersklasse der 16- bis
25-Jahrigen: Ihr Verhaltnis von Fusswegen zu Zubrin-
geretappen liegt bei eins zu vier. Zudem verkehren
sie zu Fuss hauptsdchlich in den Zentrumsgebieten.
Frauen und Manner haben dieselben Anteile an Fuss-
wegen und Zubringeretappen.

Fusswege und Zubringeretappen
» nach Altersklasse, 2005

6G_3.2

66 und mehr Jahre

45-65 Jahre

26—44 Jahre

16—25 Jahre

6—15 Jahre

% 0 10 20 30 40 50 60 70 80 90
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9 Stadtentwicklung

Stadt Zrich (2007).

10 Tiefbauamt der

Stadt Ziirich (2008).

Die Tabelle T_3.5 zeigt auch, dass die auswartige
Bevolkerung vorwiegend in den Zentrumsgebieten
zu Fuss unterwegs ist. Auswartige gehen dort mit
einem Fussstreckenanteil von 49 Prozent dhnlich
haufig zu Fuss wie die Zircher Bevolkerung (51%).
Allerdings bewegen sich die Nicht-Ziircher haufiger
an den Haltestellen des offentlichen Verkehrs: Sie
sind namlich flr 52 Prozent der Zubringeretappen
und nur fir 38 Prozent der Fusswege in den Zen-
trumsgebieten verantwortlich.

Es liberqueren viel mehr Leute aus angrenzenden
Gemeinden Zirichs Stadtgrenze als umgekehrt. Dem
Verhaltnis an Fusswegen zu Zubringeretappen lasst
sich entnehmen, dass die Auswartigen vor allem
zur ndchstgelegenen Haltestelle eilen, wahrend die

Fuss-Zubringeretappen T 3.6
» nach Hauptverkehrsmittel, 2005 -

Anteile (%)

Total 100,0
Velo 2,9
Tram 29,6
Bus, Postauto, Car 22,3
Bahn 27,6
Motorrad, Auto, LKW 17,6
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Zurcherinnen und Zurcher mehrheitlich einen Spa-
ziergang geniessen. Deshalb ist die Streuung bei
den G-Strecken sehr gross: Wer ausserhalb wohnt,
ist fUr viele kurze Zubringertappen verantwortlich;
Ziircherinnen und Zircher fiir wenige, dafiir langere
Fusswege (T_3.3).

Laut wiederkehrender Bevolkerungsumfrage®
sowie einer Studie des Tiefbauamtes© ist der 6ffent-
liche Verkehr die beliebteste stadtische Dienstleis-
tung und das Tram das beliebteste Verkehrsmittel in
der Stadt Zurich. Tabelle T_3.6 zeigt, dass die meisten
Zubringeretappen zu Fuss zum Tram fiihren, knapp
gefolgt von Bahn und Bus. Immerhin noch jede
sechste Zubringeretappe auf Ziircher Stadtgebiet ist
mit einer Autofahrt verbunden.



3.5

Zwecke des Fussverkehrs

Wenn viele Menschen aus anderen Gemeinden nach
Zurich zur Arbeit pendeln, liegt der Schluss nahe,
dass auch ein Grossteil der Ziircher Bevolkerung in
den Zentrumsgebieten Arbeit findet. Folglich muss
in Zentrumsgebieten der Anteil an Fussstrecken, die
dem Arbeitszweck dienen, hoher sein als in Wohn-
gebieten. Aus Grafik G_3.3 lasst sich entnehmen,
dass in Zentrumsgebieten anndhernd gleich viele
Personen zu Fuss zu Arbeitszwecken (32%) unter-
wegs sind wie zu Freizeitzwecken (34%). Immer
noch 27 Prozent aller Z-Strecken dienen dem Einkauf.
Bei den W-Strecken sehen wir eine deutlich andere
Verteilung. Der Freizeitzweck macht hier 45 Pro-
zent aller Fussstrecken aus, und immerhin elf Pro-
zent aller Fussstrecken flihren zur Schule bzw. Uni
und zurlick. ZW-Strecken sind das raumliche Verbin-

Fussstrecken 6_3.3
> nach Wegzweck und Gebietsbezug, 2005

%

100
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. 80 —
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60 ——
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dungsglied zu Fuss zwischen Zentrums- und Wohn-
gebieten. Dies widerspiegelt sich auch in ihrer Weg-
struktur. Anscheinend fiihren einige Schulwege aus
den Wohngebieten in die Zentrumsgebiete, denn der
Ausbildungszweck macht elf Prozent der ZW-Stre-
cken aus. Daflir ist der Arbeitszweck weniger wich-
tig, wahrend die Fussstrecken fiir die Wegzwecke
Freizeit und Einkauf eine vergleichbare Bedeutung
haben wie in den Zentrumsgebieten.

Auf Personen und ihre Erwerbstatigkeit umge-
munzt heisst das: Erwerbstatige gehen vorwiegend
in Zentrumsgebieten zu Fuss. Aufgrund haufiger Ver-
kehrsmittelwechsel haben sie einen hohen Anteil an
Zubringeretappen. Personen in Ausbildung, solche
im Rentenalter und Erwerbslose absolvieren iber-
proportional viele Fussstrecken im Wohngebiet.
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3.6

Freizeit
Einkauf
Ausbildung
Arbeit

Fussstrecken im Wochengang

Die Gesamtflache in Grafik G_3.4 visualisiert das
Ziircher Fussstreckenaufkommen im Wochenverlauf.
Ausgehend vom Montag, bricht die Haufigkeitskurve
der realisierten Fussstrecken am Dienstag etwas ein,
steigt ab Mittwoch wieder an, um dann am Freitag
ihren Zenit zu erreichen. Danach folgt ein rapider
Abfall am Wochenende. Sonntags werden in Zirich
nicht einmal halb so viele Fussstrecken zurlickgelegt
wie dienstags.

Die farbigen Flachen sind den Wegzwecken zuge-
wiesen, denen die Fussstrecken dienen. 38 Prozent
aller Fussstrecken stehen in Zusammenhang mit

Fussstrecken G 3.4
> nach Wochentag und Zweck, 2005

Anzahl zuriickgelegte Wege
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Arbeits- oder Ausbildungswegen. Da am Wochen-
ende kaum auswartig gearbeitet oder zur Schule
gegangen wird, fallen die Kurven dieser Wegzwecke
am Samstag stark ab. An den Wochenenden ver-
bleiben praktisch nur noch der Freizeit- und der Ein-
kaufszweck, wobei letzterer am Sonntag wenige
Fussstrecken auslost. Damit erklart sich der Einbruch
des Fussstreckenaufkommens am Wochenende.

Donnerstags und freitags fallen die meisten Fuss-
strecken zu Arbeitszwecken an. Eingekauft wird vor-
wiegend am Freitag und Samstag — dasselbe gilt fiir
Spaziergange.
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3.7

Zu Fuss unterwegs im Tagesverlauf

Wahrend des gesamten Tagesverlaufs sind in Zirich
mehr Frauen als Manner zu Fuss unterwegs. Die
Morgen- und Mittagsspitzen der beiden Geschlech-
ter fallen zusammen. Derweil einige Frauen bereits
um 17 Uhr den Heimweg antreten, folgen die Man-
ner um 18 Uhr. Auffallig ist, dass bei den Mannern die
Ausschlage zwischen Minima und Maxima viel star-
ker ausfallen als bei den Frauen (G_3.5). Viele Man-
ner scheinen demnach am Morgen zur Arbeit zu fah-
ren, wo sie dann stationar bleiben. Zur Mittagszeit
verlassen sie das Biiro und kehren nach dem Mittag-
essen an ihren Arbeitsplatz zurlick. Umgekehrt liegt
der Schluss nahe, dass Frauen mehrere Zwecke mit-
einander kombinieren und so langere Zeit zu Fuss
unterwegs sind. Wenn viele Frauen um 10.00 Uhr
oder um 14.00 Uhr einkaufen oder andere Besorgun-
gen erledigen, erreicht die Ganglinie der Frauen zwi-
schenzeitlich ein relatives Maximum. Zu spatester

HIN UND ZURUCK

Nacht- sowie zu friihester Morgenstunde sind mehr
Manner als Frauen unterwegs.

Zwischen 06.00 und 08.00 Uhr, wenn die meis-
ten Leute zur Arbeit gehen, fallen proportional weit
mehr Zubringeretappen als Fusswege an. Zwischen
10.00 und 15.00 Uhr kehrt sich das Verhaltnis um:
Jetzt werden die meisten Fusswege zurlickgelegt.
Von 10.00 bis 11.00 Uhr sind es vorwiegend Einkaufs-
wege, und zwischen 12.00 und 13.00 Uhr pendeln
die Werktatigen und Auszubildenden zwischen Mit-
tagstisch und Arbeitsplatz bzw. Schulbank hin und
her. Die Haufigkeitskurve der Fusswege schnellt zu
dieser Zeit dramatisch in die Hohe, und es werden
absolut gar gleich viele Fusswege wie Zubringere-
tappen absolviert. Wenn sich die Werktatigen zwi-
schen 17.00 und 19.00 Uhr wieder auf den Heimweg
begeben, fallen sowohl absolut als auch relativ wie-
der liberproportional viele Zubringeretappen an.

Fussstrecken im Tagesverlauf
» nach Geschlecht, 2005

G_3.5

Anzahl zuriickgelegte Wege
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6 bis 15 Jahre

16 bis 25 Jahre
~—— 26 bis 44 Jahre
——— 45 bis 65 Jahre

—— 66 und mehrJahre

3.8

Auf den ersten Blick verraten die Fuss-Ganglinien
nach Altersklassen in Grafik G_3.6 nichts Spektaku-
lares: Die Kurven verlaufen mehrheitlich gleichfor-
mig und parallel. Dennoch widerspiegeln sie sehr
deutlich die Tatigkeiten ausser Haus im Lebenszyklus
der Akteure. Der dreigipflige Kurvenverlauf der mitt-
leren drei Altersklassen ist typisch flr die werktatige
Bevdlkerung. Wahrend den Rushhours geht es mor-
gens zur Arbeit und abends nach Hause, dazwischen

liegt die Mittagsspitze. Interessant ist jedoch der
Kurvenverlauf der Pensionierten: lhre Spitzen und
Senken verlaufen gegenldufig zu den Ubrigen Alters-
klassen und widerlegen das gangige Vorurteil, dass
die Pensionierten immer zur Hauptlastzeit unter-
wegs seien. Gut zu erkennen ist das nochmalige
Anschwellen der Kurve der 16- bis 25-Jahrigen zu vor-
mitterndchtlicher Stunde.

Fussstrecken im Tagesverlauf
> nach Altersklasse, 2005

G_3.6

Anzahl zuriickgelegte Wege
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Wettereinfluss, Begleitpersonen und mitgefiihrtes Handgepéack

Die Witterung hat nur geringen Einfluss auf die Geh-
gewohnheiten. Bei schonem Wetter werden mehr
Fusswege unternommen als bei weniger glinstiger
Wetterlage. Kein Zusammenhang besteht hingegen
bei den Zubringeretappen: Sie sind bei jeder Witte-
rung erforderlich — schliesslich kennt der Arbeits-
und Schulalltag kein gutes oder schlechtes Wetter.
Fussgangerinnen und Fussganger sind zumeist
allein unterwegs. Dieses «Schicksal» teilen sie zwar
mit allen anderen Verkehrsteilnehmern, aber Auto-
lenker sind (ganz im Sinne des Fahrzeugs) weniger
haufig allein unterwegs. Statistisch lasst sich nicht
nachweisen, dass Frauen eher in Begleitung spa-
zieren als Manner. Hingegen kann eine Abhangig-
keit zwischen Begleitpersonen und Wochengang
nachgewiesen werden: Werktags sind zwei Drittel
der zu Fuss Gehenden alleine und am Wochenende

26 STATISTIK STADT ZURICH

Uberproportional haufig in Begleitung unterwegs.
Auch gehen in den Zentrumsgebieten mehr Fuss-
gangerinnen und Fussganger begleitet als in den
Wohngebieten.

Auf mehr als der Halfte der Fussstrecken wird
nichts transportiert, in etwa vierzig Prozent der Falle
eine Tasche oder Mappe. Ebenso deutlich wird die
nachvollziehbare Tatsache, dass zu Fuss kaum Sper-
riges herumgetragen wird. Erstaunlicherweise wird
aber auf Autofahrten noch weniger transportiert —
auf 15 Prozent der Autofahrten aber immerhin etwas
Sperriges oder ein Gepackstiick. Manner tragen ten-
denziell nichts oder transportieren sperrige Gegen-
stande mit dem Auto. Frauen tragen mehrheitlich
eine Tasche oder Mappe. Werktags tragen zu Fuss
Gehende hdufiger eine Tasche oder Mappe als am
Wochenende.



GLOSSAR

Arbeitsverkehr Verkehr auf dem Weg zur Arbeitsstelle und zuriick.
Ausbildungsverkehr Verkehr auf dem Weg zum Ausbildungsort und zurtick.

Einkaufsverkehr Verkehr fiir Einkdufe, Besorgungen und Inanspruchnahme
von Dienstleistungen.

Etappe Jeder Weg besteht aus einer oder mehreren Etappen. Eine Etappe ist
der Teil des Weges, der mit dem gleichen Verkehrsmittel zurilickgelegt wird, wobei
das Zufussgehen als Verkehrsmittel betrachtet wird. Bei jedem Verkehrsmittel-
wechsel (auch beim Umsteigen zwischen zwei gleichartigen Verkehrsmitteln)
beginnt eine neue Etappe. Die Mindestlange fiir eine Etappe betrdgt 25 Meter.

Freizeitverkehr Zum Freizeitverkehr gehoren alle in der Freizeit geleisteten
Verkehrsaktivitaten.

Hauptverkehrsmittel nach Distanz Werden auf einem beliebigen Weg
mehrere verschiedene Etappenverkehrsmittel eingesetzt, so weist das Haupt-
verkehrsmittel nach Distanz diesem Weg jenes Verkehrsmittel zu, mit welchem
die langste Strecke zuriickgelegt wurde.

Langsamverkehr (LV) Umfasst den Fuss- und Veloverkehr sowie den Verkehr,
der durch die Benutzung von fahrzeugahnlichen Geraten entsteht.

Modalsplit Aufteilung von Fahrten oder Verkehrsbeziehungen auf verschie-
dene Verkehrsmittel nach Distanz, Unterwegszeit oder Anzahl Etappen.

Motorisierter Individualverkehr (MIV) Auto, Motorrad, Kleinmotorrad,
Motorfahrrad

Offentlicher Verkehr (V) Bahn, Tram, Bus, Postauto
Tagesdistanz Durchschnittliche pro Person und Tag zurlickgelegte Distanz.

Ubrige Verkehrsmittel Falls nicht anders angegeben fallen darunter: Last-
wagen, Car, Taxi, Schiff, Bergbahnen, Flugzeug, fahrzeugdhnliche Gerdte und
anderes.

Verfiigbarkeit von Fahrzeugen Sie beschreibt, ob der befragten Person ein
Fahrzeug zur freien Verfligung, zur Verfligung nach Absprache mit anderen
Haushaltsmitgliedern oder gar nicht zur Verfligung steht.

Verkehrszweck Beschreibt, zu welchem Zweck die Etappen bzw. der gesamte
Weg unternommen wurde.

Weg Ein Weg beginnt dann, wenn sich eine Person mit einem Ziel (z.B. dem
Arbeitsort) oder zu einem bestimmten Zweck (z.B. Spazieren) in Bewegung setzt.
Der Weg endet dann, wenn das Ziel erreicht ist oder wenn sich die Person langer
als eine Stunde am selben Ort aufhalt.

Wegdauer Sie umfasst die Dauer eines Weges vom Startzeitpunkt am Aus-
gangsort bis zum Zeitpunkt der Ankunft am Zielort inklusive der Warte- und
Umsteigezeit.

Wegzeit Sie umfasst die Dauer eines Weges vom Startzeitpunkt am Ausgangs-
ort bis zum Zeitpunkt der Ankunft am Zielort inklusive Warte- und Umsteigezei-
ten (im Gegensatz zur Unterwegszeit).

Wegzweck Ein Weg besteht aus einer oder mehreren Etappen mit dem selben
Verkehrszweck.

27 STATISTIK STADT ZURICH

HIN UND ZURUCK



HIN UND ZURUCK

BIBLIOGRAFIE

Bundesamt fiir Statistik BFS und Bundesamt fiir Raumentwicklung ARE (2005):
Mobilitat in der Schweiz: Ergebnisse des Mikrozensus 2005 zum Verkehrsverhalten. Neuenburg.

Infanger, Kurt und Marconi, Davide (2007): Mobilitat und demografischer Wandel.
Bundesamt fiir Raumentwicklung, Bern.

Tiefbauamt der Stadt Zirich (2002): Motorisierung in der Stadt Zirich.
Tiefbauamt der Stadt Ziirich (2008): Mobilitat in Ziirich — Erhebung 2007, Schlussbericht.
Stadtentwicklung Stadt Zirich (2007): Bevolkerungsbefragung 2007.

Statistik Stadt Zirich (2007): Mobilitdt und Verkehr. Die Ergebnisse des Mikrozensus 2005
zum Verkehrsverhalten fiir die Stadt Zurich.

28 STATISTIK STADT ZURICH



T 2.1
T 2.2
T_3.1
T_3.2
T_3.3
T34
T_3.5
T_3.6

G_2.1

G_2.2
G_2.3
G_2.4
G_2.5
G_2.6
G_2.7
G_2.8
G_2.10
G_2.10
G_2.11
G_2.12
G_2.13
G_2.14
G_3.1

G_3.2
G_3.3
G_3.4
G_3.5
G_3.5

K_3.1

VERZEICHNIS DER TABELLEN, GRAFIKEN UND KARTEN

Tabellen

Median der Wegzeit und Distanz — nach Verkehrszweck und Verkehrsart, 2005
Verfligbarkeit von Auto und Velo — nach benutztem Hauptverkehrsmittel, 2005

Distanz und Dauer von Fusstrecken — nach Gebietsbezug, 2005

Distanz und Dauer von Fusstrecken — nach Geschlecht und Altersklasse, 2005

Distanz und Dauer von Fusswegen und Zubringeretappen — nach Gebietsbezug, 2005
Anteile an Distanz, Dauer und Anzahl von Fussstrecken — nach Gebietsbezug, 2005
Fusswege und Zubringeretappen — nach Wohnort der Verkehrsteilnehmer/-innen, 2005
Fuss-Zubringeretappen — nach Hauptverkehrsmittel, 2005

Grafiken

Zuruickgelegte Wege — nach Verkehsart, 2005

Zurlickgelegte Wege im Tagesverlauf — nach Verkehrszweck und Verkehrsart, 2005
Verkehrszweck — nach Verkehrsart, 2005

Distanzprofil — nach Verkehrszweck, 2005

Verkehrszweck — nach Wochentag und Verkehrsart, 2005

Hauptverkehrsmittel und Distanzkategorie — nach Verkehrsart, 2005
Durchschnittsgewschwindigkeit — nach Verkehrsmittel und Distanzkategorie, 2005
Zuriickgelegte Wege im Tagesverlauf — nach Hauptverkehrsmittel, 2005
Hauptverkehrsmittel — nach Verkehrszweck und Verkehrsart, 2005
Hauptverkehrsmittel — nach Verkehrsart, 2005

Zuriickgelegte Wege — nach Verkehrsart, Altersklasse und Geschlecht, 2005
Zuruickgelegte Wege — nach Hauptverkehrsmittel und Altersklasse, 2005
Verkehrszweck — nach Wohnort der Verkehrsteilnehmer/-innen und Verkehrsart, 2005
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Zentrumsgebiete in der Stadt Zirich — 2008
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2/2008
Automobilé
Personenwagen in der Stadt Ziirich

Mauro Baster

Der Bestand der Personenfahrzeuge in der Stadt Zirich hat sich
trotz steigenden Bevolkerungs- und Beschaftigtenzahlen in den
letzten Jahren bei rund 130 000 stabilisiert. Deutsche Marken sind
mit Abstand am starksten vertreten. Die steigenden Benzinpreise
flihren zusammen mit einem verstarkten Umweltbewusstsein
dazu, dass alternative Antriebstechnologien wie Hybridmotoren
attraktiver werden. Diese haben jedoch immer noch ihren Preis und
sind nicht flr jedermann erschwinglich. In diametralem Gegen-
satz dazu erfreuen sich Autos mit leistungsstarkeren Motoren und
hoherem Gewicht — sprich mehr Komfort und héherem Treibstoff-
verbrauch —immer grésserer Beliebtheit. Die steigenden Absatz-
zahlen von SUVs und Geldndewagen in den letzten Jahren sind ein
Indiz dafir.

5/2007

Mobilitdt und Verkehr

Erster Uberblick iiber den Mikrozensus 2005
zum Verkehrsverhalten fiir die Stadt Ziirich

Simon Villiger

Das hohe Verkehrsaufkommen stellt zunehmend komplexere
Anforderungen an die Verkehrsplanung. Seit 1974 werden daher
im Flnfjahres-Rhythmus gesamtschweizerische Befragungen zur
Mobiltat durchgefiihrt. Die vorliegende Studie prasentiert die
wichtigsten Erkenntnisse des Mikrozensus zum Verkehrsverhalten
2005 fir die Stadt Zirich.
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