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Ausgangslage: Das Auto dominiert den Pendlerverkehr (BFS 2023)

8 von 10 Erwerbstatigen sind Hauptverkehrsmittel fiir den Arbeitsweg (Schweiz)
Pendler (Def: arbeiten nicht am
Wohnort)

Auto 50%

Eisenbahn

* Viele kurze Wege: 29 Prozent
arbeiten in der eigenen Gemeinde

Offentlicher Strassenverkehr

« Das Auto ist bei 50 Prozent der
Pendler Hauptverkehrsmittel

Zu Fuss

Wichtige Kennzahlen:

* 3,7 Mio. Arbeitspendler

- Der d8V-Anteil betrdgt 21 Prozent vele - 136 km Arbeitoneg
* 30,1 Min. Zeithedarf
» Der Aktivverkehr betragt 17 E-Bike | 2%
Prozent

Motorisierte Zweirader = 1%

o

10 20 30 40 50 60
Anteil (%)

Quelle: BFS - Pendlermobilitat (PEND), Strukturerhebung (SE)
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Welche Ansatze gibt es zur Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl?

Die zentralen Ansatze einer
nachhaltigen Mobilitat sind:

ASI: Avoid - Shift -
Improve

Was bedeutet das flr den
Pendlerverkehr?

Welche empirisch
begrindeten
Stossrichtungen gibt es?
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AVvOid and reduce the \ Shift to more
need for motorised travel C@ sustainable modes
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*»The A-S-Idiagramme presents a non-exhausive list of measures for illustrative purposes only.
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Datenbasis: SVI-Studie «Einfluss von Mobilitats-
Konzepten auf das Mobilitatsverhalten»

« 19 Wohnareale in der Deutschschweiz (10 mit
Mobilitatskonzept, 9 ohne)
« 911 giultige Antworten, davon 600 Pendler (25.9 %
Gesamt Ricklaufquote)
« Survey Incentive: 10 CHF SBB Voucher
 Instrumente:
« 3-Tage-Reisetagebuch (Montag, Mittwoch, Samstag)
 Fragen zu:
« Pendelmuster (inclusive Parkplatzverfliigbarkeit)

« Wohnzufriedenheit
« IMC-Bekanntheit
« (verkehrs)politische Einstellungen

Soziodemografie

« Sekundardaten:
« Arealcharakteristika (von Verwaltern)
- ARE-Raumtypologie (Urban/Suburban),OV-Giteklassen
« Bevodlkerungs- und Beschaftigungsdichten
 Nahversorgungsabdeckung
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Sehr geehrte Teilnehmerin / Sehr geehrter Teilnehmer

Im Rahmen des Forschungsprojektes "Einfluss von Mobilitatskonzepten auf Mobilitatsverhalten und
Verkehrsnachfrage" untersuchen wir im Auftrag des Bundesamtes flir Strassen ASTRA die Wirkungen
und Einflisse von Mobilitatskonzepten in Wohnarealen auf das Mobilitatsverhalten ihrer
Bewohnerinnen und Bewohner.

Dazu fuhren wir eine Bewohnerbefragung in ausgewéhlten Wohnarealen durch. Sie gehéren zum
ausgewahlten Personenkreis und sind herzlich eingeladen, an der Befragung teilzunehmen.

Informationen zur Umfrage:
e ———

+ Sie kénnen die Umfrage entweder auf Papier ausfullen und mit dem vorfrankierten Couvert
zurlicksenden oder die Umfrage tber den Link/QR-Code online ausfillen.

+ Umiragevergltung: 1 x 10 CHF SBB-Gutschein (bei vollsténdiger Umfrageteilnahme).

* Teilnahmealter: mindestens 18 Jahre.

+ Umfragedauer: ca. 15-20 Minuten.

« Die Umirage ist anonym; personenbezogene Daten werden in Ubereinstimmung mit dem
Schweizer Datenschutzgesetz behandelt.

* Die Umfrageteilnahme ist freiwillig.

« Sie kénnen die Umfrage jederzeit abbrechen.

* Bei Fragen, Anmerkungen oder Bedenken konnen Sie sich an die Projektleiterin wenden:
Frau Dr. Ann-Katrin Seemann (HSLU)
(Tel.: +41 41 228 41 41 | E-Mail: ann-kathrin.seemann@hslu.ch)

QR Code zur Online-Teilnahme:

oder Link https://bit.ly/3ZtUFD4

Wir danken lhnen im Voraus fiir lhre Teilnahme und Ihren Beitrag zur Mobilitatsforschung!
Mit freundlichen Griissen

Dr. Ann-Kathrin Seemann
Studienleiterin

Projektkonsortium: HSLU, EBP, Trafiko AG, bernhard uvb

Bitte geben Sie die vierstellige Fragebogen ID an, welche sich auf dem
Anschreiben zum Fragebogen befindet.

FRAGEBOGEN-ID:




Lage der 19 ausgewahlten Wohnareale

1.1 Kalkbreite, Zurich 1.2 Tribschenstadt, Luzern

2.1 MinMax, Opfikon 2.2 Hof Lilienthal, Opfikon

3.1 Europaallee (Baufeld H),

~trich 3.2 Meret Oppenheim, Basel

4.1 Matteo Mattenhof, Kriens 4.2 Im Vieri, Schwerzenbach

5.2 Parkallee/Sandweg,

5.1 Guggachpark, Zirich Allschwil

6.2 Eisenbahner

6.1 Burgunder, Bern Baugenossenschaft, Bern

7.2 WG 1943 Jakobsberg,

7.1 Erlenmatt, Basel
Basel

((8.1 Suurstoffi, Rotkreuz)) 8.2 Eichriti Hinenberg

9.1 Kunz-Areal, Windisch 9.2 Gartenhof, Winterthur

10.1 mehr als wohnen, Zlirich  10.2 Siedlung Klee, Zirich
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Hintergrundkarte
*Erreichbarkeit via 6V



Analyse Verkehrsmittelwahl Mobilitat (alle Zwecke) je Areal-Typ

I n te r p reta ti o n hole Week Weekdays

Trip-Based

- Auto-Anteil in urbanen
Arealen mit IMC
(Mobilitatskonzept) sehr

tief (9%) vs. kein IMC d
(17%) ‘ _ : _ :

- In der Agglomeration
scheint das IMC keinen
Effekt auf Modal-Wahl zu :
haben B @ @ W

Distance-Based

Percentage

N PMT I PT AT
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These 1: Der Reisezeit-Vorteil bestimmt beim Pendeln die Verkehrsmittelwahl

Travel Time Optimization by Mode Travel Time Penalty vs Distance
(Testing H1: Time Advantage Hypothesis) {H1 Distance-Dependent Effects)
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Interpretation: Polare Verhaltensmuster beim Pendeln

Autofahrer: Nahezu perfekte Zeitoptimierung (92,5 % wahlen die schnellste Option).
OV/Aktivverkehr Pendler: Bewusste Inkaufnahme hoher Zeitverluste (@ 15-20 Min. pro Weg).
Die Mehrheit wahlt "langsam™: Insgesamt entscheiden sich 72,8 % aller Pendler gegen die
schnellste verfligbare Option

Mit steigender Distanz wachst die Toleranz fur Zeitverluste exponentiell (bis >40 Min.).

Fazit:

Zeitvorteile sind notwendig, aber nicht hinreichend flr die Wahl.

Nicht-zeitliche Faktoren (Umwelt, Kosten, Gesundheit) Uberwiegen bei der Mehrheit die reine
Effizienz.
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These 2: Menschen ohne Zugang zu einem Auto nutzen fur das Pendeln

haufiger den oV oder den Aktivverkehr

Car Active Private Public
Ownership Mobility Motorized Transport (%)
(%) Transport
(%)
> 1 CAR 36.28 32.74 30.97
NO CAR 50.85 1.69 47.46

00000000000000

Jedes zusatzliche Auto im
Haushalt senkt die
Wahrscheinlichkeit fur
aktive Mobilitat
(Fuss/Velo) um 44 %.



These 3: Verfugbarkeit und Bepreisung des Parkplatzes am Wohn- und am
Arbeitsort beeinflussen die Verkehrsmittelwahl beim Pendeln

Einfluss von Parkplatzverfiigbarkeit auf die Autonutzung (Car Use Rate;

Bezah‘t {Vergunsm‘gt) e Privatparkplétze _ e

Bezahlt (regular) & 2+ Privatparkplatze

Gratis & 1 Privatparkplatz

Kein Parkplatz & 2+ Privatparkplatze

Gratis & Kein Privatparkplatz

Bezahlt (regular) & 1 Privatparkplatz

Bezahlt (regular) & Kein Privatparkplatz

Kein Parkplatz & Kein Privatparkplatz
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53.3%
50.8%
33.3%
27.3%
24.5%

Maximum Constraint
(Hohes Hindernis)

30 40 50 60 70

Autonutzungsrate (%)

80

Maximum Advantage
(Hoher Anreiz)

90

« Autobesitzer mit
umfassendem
Parkplatz Zugang
pendeln 18 mal
wahrscheinlicher mit
dem Auto als solche,
die am Wohn- und
Arbeitsort keine
Parkplatzverfugbarkeit
haben



These 4: Der Raumtyp /Dichte am Quell- und Zielort des Pendlerwegs
beeinflusst die Verkehrsmittelwahl

Modal Split nach raumlicher Beziehung (Herkunft — Ziel)

Glretdor insizrtren— Gt der Micalzonren 22 - Nimmt man Wege vom

Gurtel der Mittelzentren — Nebenzentren (n=22) 27% ot 56% Gurte/ der Mittelzen tren

Gurtel Grosszentren — Grosszentren (n=26) 15% 58% 27% s
nach Gurtel der
Nebenzentren — Nebenzentren (n=26) 42% 35% 23% .
Mittelzentren als
Referenz, dann sinkt die
Grosszentren — Nebenzentren (n=50) 32% 56% 12% . . .
Wahrscheinlichkeit der
Grosszentren — Grosszentren (n=221) 65% 28% ..
Autonutzung fur
Nebenzentren — Grosszentren (n=62) 42% 52%
Pendlerwege von
Grosszentren — Gurtel Grosszentren (n=19) 32% 63%

0 2% o o 5 o0 Grosszentren in den
Anteil (%) .
Gurtel der Grosszentren
um 82 Prozent

mmm Active Mobility (AM) mm  Public Transport (PT) B Private Motorized (PMT)
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These 5: Einstellungen und Praferenzen entscheiden liber die
Verkehrsmittelwahl beim Pendeln

e Die Praferenz- und Wahrscheinlichkeit der Autonutzung

EI N St6| I un g sva rl a b I en Praferenz: Autobahnnéhe C { OR:1.64
erklaren im multivariaten
. Praferenz: Parkplatzverfugbarkeit @ {  OR:1.60
Modell 38,4 % der Varianz
im Pendelverhalten mit dem istan (oro k) o OR103
Auto.
. . Einstellung: Pro Aktive Mobilitat
« Insbesondere die Praferenz
Zum WO h nen in Alter (pro Jahr) ® OR:102
Autobahnnahe und mit
Pa rk p | a tZ e rh O h en Einstellung: Pro OV-Politik 7= TR e o=y e R
L . . 0.50 0.75 1.00 125 150 175 2.00
Wahrscheinlichkeit furs Auto Odds Ratio (Wahrscheinlichkeit der Autonutzung)
+— Weniger Auto Mehr Auto —
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These 6: Der Modal-Anteile der Verkehrsmittel korrelieren mit der
Reisedistanz. Es gibt explizite “"Tipping-Points”.
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[ |
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E-Bike Effekt: Die Reichweite der aktiven Mobilitat ist betrachtlich

A) Gaussian KDE: PMT, PT, and Combined Active Mobility B) Gaussian KDE: Individual Active Modes
1 Private Motorized Transport (PMT) Walking
1 Public Transport (PT) 0.35 Bicycle
Active Mobility Combined (AM) E-bike
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These 7: Je mehr Home-Office, desto weiter der Pendlerweg und desto hoher
der MIV-Anteil

Work Pattern Mean Distance |Car Ownership |Mode Share Car
) &) &)

Minimal Office (=1 =il 25.6 64.7 13.7
day)
WAVA WL NeEP RN 102 20.7 66.7 14.7
days)
CIELEG VO NeR-T- N 287 18.6 57.1 12.9
days)
Traditional (>4 155 16.0 91.6 32.9
EVES
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Fazit (Regression): Wann wird das Auto dem oV und Aktivverkehr vorgezogen?

Car
Ddds Ratios

Car_ownership

log_distance

 Autobesitzer pendeln mit einer ungefahr viermal
hoheren Wahrscheinlichkeit mit dem Auto

WOk Ercenbage
fermale

number of children

- Starker Distanzeffekt: Die Wahrscheinlichkeit der
Autonutzung steigt konsistent mit der Entfernung

s any bike

hasz_regional_pass

i
i
i
i
[
i
[
i
i
i
i
i
i
b
1

0 N s « Wirksamkeit des GA-Abos: Der Besitz GA-Abos
_ statistical Significance reduziert die Wahrscheinlichkeit der Autonutzung
fermale um etwa 870/0
samber.of chidren . Der Besitz jeglicher Form eines Fahrrads zeigt

owng_any_bike

einen signifikanten Effekt, der die Wahrscheinlichkeit
der Autonutzung um 59-60% reduziert.

has_regional_pass
has _ga pass
o) _distance

car_ownership

iy z 4 [ B 10 12
logl - alueE)
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Fazit (Regression): Wann wird der o0V dem Auto und Aktivverkehr vorgezogen?

Public Transport
Odds Ratios

has _regional pass +
has_ga_pass {
log_distance ~|

female -I

age 4
r'|,|rr'|_|1:|_|_|‘_|_|1||r_||r_'|1 e
owns_any_bike 4

car ownership

[
|

0

B
1 2 3 4
Odds Ratio
Statistical Significance

owns_any_bike 4
r'|,|r'r'I:|-|}|_|_1‘_|_'I1|ILI|E|1 4
age 4

female §
car_ownership ‘i
has_ga_pass {
log_distance {

has_regional_pass -I

0
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2 4 6 8
logl0{p-value)

10

Der Besitz eines regionalen oV-Abos oder GA
erhéht die Wahrscheinlichkeit der OV-Nutzung um
das etwa 4-fache

Starker Distanzeffekt: Die Entfernung zum
Zielort behalt positive Zusammenhénge zur OV-
Nutzung

Der Besitz eines Autos zeigt einen negativen
Effekte auf die OV-Nutzung

Geschlechtseffekt: Pendlerinnen nutzen
offentliche Verkehrsmittel mit einer um 51-52%
hoheren Wahrscheinlichkeit als mannliche Pendler



Fazit (Regression): Wann wird die aktive Mobilitat dem Auto und 0V vorgezogen?

Active Mobility
Odds Ratios

owmns_any_bike 4
number_of_children -
age 7
work_percentage
car_ownership
log_distance -
has_ga_pass |

hias_regional_pass

EEE P r Y r e sy r Ty 3 0 o

0.0

0.5 1.0 1.5 2.0 25
Odds Ratio

Statistical Significance

3.0

work_percentage
e 1
number_of_children 4
has_ga_pass -
owns_any_bike
car_ownership
has_regional_pass 1

log_distance -

o o — = — — —

0.0
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logl0(p-value)

23 20 r3 100 123 150

Die Variable Fahrradbesitz zeigt den starksten
fordernden Effekt mit einer dreimal héheren
Wahrscheinlichkeit fur aktives Pendeln

Starker negativer Distanzeffekt: Die Effekte der
Entfernung waren stark negativ.

Der Besitz eines Autos reduzierte die
Wahrscheinlichkeit fur aktive Mobilitat um etwa
449/

Jedes weitere Kind ist mit einem Anstieg der
Wahrscheinlichkeit flr aktive Mobilitat um 19,6 %
verbunden.



Policy Implikationen: Mobilitatsressourcen als starkster Policy-Hebel

Die Empirie bestatigt, dass der Besitz von Ressourcen (Auto, Abo) und strukturelle
Restriktionen (Parken) das Pendelverhalten starker bestimmen als individuelle Einstellungen.

Der doppelte Park-Hebel: Die gleichzeitige Einschrankung des Parkens am Wohnort UND
am Arbeitsplatz flihrt zu einer 18-fachen Reduktion der Autonutzung.

Abo-Effekt: Der Besitz eines OV-Abos wirkt als starker struktureller Gegenpol zum
Autobesitz: Das GA-Abo reduziert die Autonutzung um 87%, wahrend der Autobesitz die
Autonutzung um das 4-fache erhdéht.

Policy-Hierarchie: Policy-Wirksamkeit hdngt von der Simultanitat ab: Vorteile fir OV/Aktive
Mobilitat schaffen, wahrend gleichzeitig die Vorteile des Autos eingeschrankt werden.
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Policy Implikationen: Das Reiszeit-Paradoxon

Die traditionelle Annahme der Nutzenmaximierung (fokussiert auf Geschwindigkeit) ist beim
Pendeln zu hinterfragen.

Asymmetrische Optimierung: Wahrend Autofahrer Zeit optimieren, akzeptiert die Mehrheit
der nachhaltigen Pendler systematisch Zeitstrafen (Time Penalties) von 10-20 Minuten (bei
Langstrecken bis zu 41 Minuten).

Werte uber Geschwindigkeit: Dies zeigt, dass nachhaltige Pendler nicht-temporale
Vorteile (Kosten, Gesundheit, Umwelt, Zuverlassigkeit) héher bewerten als zeitliche Effizienz.

Implikation: Die Politik sollte sich auf die Verbesserung dieser nicht-temporalen Attribute
(Komfort, Zuverlassigkeit, Seamlessness) konzentrieren, anstatt ausschliesslich die
Geschwindigkeit zu erhdhen.
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Policy Implikationen: Mitteldistanz-Infrastruktur priorisieren (Das E-Bike-
Potenzial)

Distanzschwellen beachten: Die aktive Mobilitidt dominiert unter 5 km, der OV dariiber
hinaus (Tipping Point bei 11.2 km). E-Bikes verschieben diese Schwelle von 5 km auf 9-15
km und erschliessen so neue Pendlersegmente.

Investitionsprioritat: Starke Investitionen in sichere, attraktive Velowege fur Mitteldistanzen
(5-15 km) sind erforderlich, um das ungenutzte Potenzial der raschen E-Bike-Diffusion in der
Schweiz zu nutzen.
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Policy Implikationen: OV-Erschliessung und Zielgruppen-Fokus

Suburbaner Fokus: Die Attraktivititssteigerung des OV sollte sich auf suburbane Riume
konzentrieren, da die Dichte in den urbanen Zielkernen bereits nachhaltiges Verhalten
beglinstigt.

Sozio-Demographie: Da in der Schweiz Haushalte mit mehr Kindern hohere aktive
Mobilitatsraten aufweisen, sollten familienspezifische Infrastruktur (sichere Schulwege,
Lastenrad-Anreize) geférdert werden, um diese positive Entwicklung zu unterstitzen.
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