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Verkehrsverhalten in der

Schweiz

Wie beeinflusst die Zusammensetzung des Fahrzeugparks eines Haus-
haltes das Verkehrsverhalten der einzelnen Familienmitglieder? Wie
wirkt sich das Vorhandensein eines Parkplatzes am Arbeitsort auf die
Wahl des Verkehrsmittels aus? Welche Rolle spielen die 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel bei den verschiedenen Fahrtzwecken? Antworten auf diese
und dhnliche Fragen gibt eine Studie Uber das Verkehrsverhalten in der
Schweiz 1989 [1,2], aus der hier ausgewdahlte Ergebnisse dargestellt

werden.

Zielsetzung

Uber 43 000 Personen wurden 1989 ge-
samtschweizerisch zu ihrem Verkehrs-
verhalten befragt. Dieser Mikrozensus
gibt einerseits dariiber Auskunft, wie
sich die Schweizerin und der Schweizer
im Durchschnitt im Verkehr verhalten,
und zwar sowohl aufgrund effektiver
Beobachtungen (Wegprotokolle, Fahr-
leistungen der Personenwagen 1988,
Bestandesaufnahme des Fahrzeug-,
Fiihrerschein- und Abonnementsbesit-
zes) als auch aufgrund von Angaben
tiber die Verkehrsgewohnheiten (iibli-
cherweise benutzte Verkehrsmittel).
Andererseits sollen sich die Daten nach
verschiedensten raumlichen, zeitlichen
und demographischen Kriterien unter-
teilt analysieren lassen.

Die Verkehrsbefragung bietet eine
wichtige Datengrundlage, ndmlich

— fiir verkehrspolitische Fragestellun-
gen

— fiir Mengengeriiste zum Mobilitéts-
verhalten

— fiir die Beobachtung und Analyse des
Verkehrsverhaltens

— zur Uberpriifung und Anwendung
des Konzeptes «verhaltenshomoge-
ner» Gruppen

— als Instrument zur Erfassung ursiach-
licher Zusammenhinge der Mobilitit

— als Input- oder Kalibrierungsdaten
fiir Verkehrsmodelle

— als Grundlage interdisziplindrer For-
schung, etwa im Bereich des «Frei-
zeit- und Wohnverhaltens», der
Raum- und Siedlungsplanung, des
Umweltschutzes usw.

Untersuchungsbeschrieb

Methodik

Die Befragung erfolgte schriftlich und
wurde in den Monaten April und Mai

1989 durchgefiihrt. Sie gliedert sich in
zwei Teile. In einem allgemeinen Teil
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wurde nach Merkmalen der Bezugs-
grosse Haushalt gefragt:

— zur Wohnsituation des Haushaltes

— zu den im Haushalt vorhandenen
Fahrzeugen

— zu den im Haushalt lebenden Perso-
nen

— zu den im Haushalt lebenden Er-
werbstédtigen

In einem zweiten Teil hatte jede Person
ab dem 10. Altersjahr am vorgegebenen
Stichtag im «Personenfragebogen» Pro-
tokoll zu fiithren iiber jeden getdtigten
Verkehrsweg, und zwar beziiglich:

— Abfahrts- und Ankunftszeit

— den Wegzwecken (zur Arbeit/Schule
[Pendler], Einkauf/Besorgungen, ge-
schéftlich/dienstlicher Weg, Freizeit-
weg, Nachhauseweg zur eigenen
Wohnung, andere Wege)

— Ausgangs- und Zielort
— Wegdistanz
- verwendete Verkehrsmittel

Neben den effektiv erfolgten Wegen
hatten die Personen zudem anzugeben,
welche Verkehrsmittel sie im Sommer
fiir die verschiedenen Wegzwecke iibli-
cherweise wihlen.

Schliesslich wurden sie auch iiber ihre
eigenen Verkehrsvoraussetzungen be-
fragt; etwa iiber den Besitz von Fiihrer-
schein und Abonnements, zur Verfiig-
barkeit iiber Verkehrsmittel in ithrem
Haushalt und iiber das Vorhandensein
einer Parkgelegenheit am Arbeitsplatz.
Von den 32 500 angeschriebenen Haus-
halten konnten die Daten von 20 472
Haushalten ausgewertet werden, was
einer Antwortquote von rund 63% ent-
spricht. Damit wurden das Verkehrs-

verhalten von rund 43 000 Personen und
Daten von 119 115 Wegen aufgezeich-
net.

Einige Kantone bzw. stdadtische Agglo-
merationen nahmen die Mikrozensus-
Umfrage 1989 zum Anlass, in ihrer Ver-
kehrsregion vom Bundesamt fiir Stati-
stik zu eigenen planerischen Zwecken
eine verdichtete Stichprobe ziehen zu
lassen. Damit wurde die Umfrage
in Teilstichproben unterschiedlicher
Grosse unterteilt, je nach Grosse der
Region, die sie zu reprisentieren
hatten, und zwar:

Verkehrsregion der Stadt Bern

Kanton Luzern

— Verkehrsregion der Stadt St. Gallen
— Kanton St. Gallen

Kanton Genf

— Ubrige Schweiz

Fiir jede dieser regionalen Einheiten
wurde eine unabhéingige Stichprobe ge-
zogen. Durch das gewichtete Hoch-
rechnungsverfahren wird sichergestellt,
dass sdmtliche Teilstichproben auch als
gesamtschweizerisch ~ représentative
Daten verfiigbar sind (die Resultate fiir
die einzelnen Teilstichproben werden
hier nicht ausgewiesen, wurden aber
von einzelnen Regionen publiziert, Lit.
[3] und [4]).

Vergleichbarkeit der Mikrozensen
1984 und 1989

Plausibilitdtstiberpriifungen, insbeson-
dere im Zusammenhang mit dem Ver-
gleich der Mikrozensen 1984 und 1989,
haben eine Reihe von Fragen aufge-
worfen. So wurde folgendes festgestellt:

[J Gegeniiber 1984 hat der Anteil mo-
biler Personen 1989 abgenommen

[] 1989 war eine ungeklart hohe Anzahl
von Nicht-Pendlern zu verzeichnen,
insbesondere bei den Schiilern

[] Die Fahrtenhaufigkeit ist gegeniiber
1984 zuriickgegangen

[J Demgegeniiber hat die mittlere Weg-
lange gegeniiber 1984 erheblich zuge-
nommen.

Um diese Ergebnisse nochmals auf ihre
Plausibilitdt zu priifen und die Abwei-
chungen gegentiber dem Mikrozensus
1984 zu erkldren, betraute deshalb der
Dienst fiir Gesamtverkehrsfragen die
Firma BASYS GmbH mit der Koordi-
nation und Durchfiithrung einer Zu-
satzuntersuchung. Insbesondere sollte
gepriift werden, ob die Verdnderungen
zuriickzufiihren seien auf

(] Unterschiede in der Fragebogenge-
staltung
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[J Verdnderungen des Erhebungs- und
Stichprobenkonzeptes

(0 Verdnderungen der Erhebungsperi-
ode.

Die Ergebnisse dieser Untersuchungen
wurden in einem separaten Experten-
bericht veroffentlicht (Lit. [5]). Dieser
gelangt zu folgenden Aussagen:

Trotz der gesamtschweizerischen Re-
prasentativitit ist der Mikrozensus 1989
nur beschrankt mit der Erhebung aus
dem Jahre 1984 vergleichbar. Als Ursa-
che wird die unterschiedliche Frage-
bogengestaltung, die Verdnderung des
Erhebungs- und Stichprobenkonzeptes
sowie die Verdnderung der Erhebungs-
periode genannt. Ein Teil der Befra-
gungen fiel zudem in die Ferienperiode
und ergab vor allem bei den Schiilern
eine hohe Zahlvon Nicht-Pendlern. Ins-
gesamt fithren alle diese Einfliisse 1989
im Vergleich zu 1984 zu einer um
0,15-0,3 Wege pro Person und Tag tie-
feren Weghdaufigkeit, wogegen bei der
mittleren Wegdistanz eine erhebliche
Zunahme zu verzeichnen war.

Vergleiche zur Weghdufigkeit, zur Weg-
lange und zum Modal Split sollten nur
fiir bestimmte regionale Abgrenzungen
(Kantone/Regionen mit verdichteter
Stichprobe) und fiir bestimmte
Verkehrszwecke durchgefiihrt werden.
Demgegeniiber sind globale Angaben
zum Autobesitz, zum Besetzungsgrad
und den Jahresfahrleistungen relativ
gut miteinander vergleichbar.

An der Giiltigkeit und Zuverldssigkeit
der Daten des Mikrozensus 1989 beste-
hen keine Zweifel, auch wenn die Da-
tenqualitdt in einigen Bereichen nicht
optimal ist. Die Ergebnisse der Erhe-
bung 1989 konnen als représentativ fiir
das Verkehrsverhalten der Schweizer
Bevolkerung betrachtet werden.

Fahrzeugbesitz

Die Liebe zum Auto geht ungebrochen
weiter. Die Zahl der motorisierten
Haushalte stieg zwischen 1980 und 1984
von 62% auf 69%. 1989 waren es bereits
75% der Haushalte, die mindestens
einen Personenwagen besitzen. Inner-
halb vonknapp 10Jahren haben also die
motorisierten Haushalte um 13% zuge-
nommen.

Aus verstdndlichen Griinden gibt es
Unterschiede beim Fahrzeugbesitz je
nach Haushaltsgrosse: Je mehr Perso-
nen in einem Haushalt leben, desto
mehr Autos stehen zur Verfiigung.
Auch hat die Zahl der Zweitwagen zu-
genommen. Hatten 1984 rund 17% der
Haushalte ein zweites Auto, so verfiig-
ten 1989 bereits 22% aller Haushalte
tiber zwei oder mehr Fahrzeuge (Tabel-
le 1).
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Anzall pW Anzahl Personen im Haushalt alle
Haus-
im Haushalt
halt
1 2 3 4 5 = i
kein PW 52,1% | 22,0% | 11,08 | 6,88 | 6,8% 6,0% 25, 3%
mit PW 47,9% | 78,0% | 89,0% | 93,2% | 93,28 | 94,08 74,7%
Total 100% | 100% 100% | 100% | 100% 100% 100%
Tabelle 1. Perso- | daven mit:
nenwagenbesitz | 1 # 45,2% | 56,08 | 54,3% | 55,9% | 57,08 | 60,08 | 52,73
der Haushalte 2 PW 2,4% | 20,1% | 28,9% | 29,6% | 24,4% | 23,5% 18,2%
1989 nach Haus- 3 u.mehr PW 0:3% | 1,9% 5,8% | 7,7% | 11,8% | 10,5% 3,8%
haltsgrosse

Aus der Verkehrsbefragung geht im
weiteren hervor, dass Frauen tendenzi-
ell weniger haufig iiber ein Auto verfii-
gen, und zwar auch, wenn sie einer voll-
zeitlichen Beschaftigung nachgehen.
Beziiglich Alter wird deutlich, dass die
Autoverfiigbarkeit vor allem in der
Haupterwerbsphase zwischen dem 26.
und 65. Altersjahr am hochsten ist.

Unter den Zweirddern ist das Fahrrad
nach wie vor das beliebteste Verkehrs-
mittel. Mindestens eines steht in mehr
als der Hilfte aller Schweizer Haushal-
te zur Verfiigung. Innerhalb von 5 Jah-
ren (zwischen 1984 und 1989) stieg die
Anzahl Haushalte mit Fahrrdadern von
52% auf 57% (Tabelle 2).

Voraussetzungen fiur das
Verkehrsverhalten

Fithrerscheinbesitz und Abonnemente
fiir den offentlichen Verkehr sind Rand-
bedingungen, die das Verkehrsverhal-
ten einer Person beeinflussen.

56% der Frauen und 78% der Ménner
besitzen einen Autofiihrerschein. Be-
trachtet man alle Personen zusammen,
so haben zwei Drittel einen solchen er-
worben. Demgegeniiber besitzen nur
45% aller Personen ein Abonnement
des offentlichen Verkehrs, wovon es
sich bei drei Fiinfteln aller Fille um ein
Halbpreisabonnement handelt. Gene-
rell ist der Abonnementsbesitz bei den
Frauen mit 51% hoher als bei den Man-
nern, von denen bloss 43% iiber ein
Abonnement des 6ffentlichen Verkehrs
verfiigen; eine Tatsache, die zu den ge-
rade umgekehrten Verhiltnissen beim
Fiihrerscheinbesitz passt (Tabelle 3).

Neben Fiihrerschein- und Abonne-
mentsbesitz beeinflusst vor allem das
Vorhandensein eines reservierten Park-
platzes am Arbeitsort die Verkehrsmit-
telwahl entscheidend. Gemiss Mikro-
zensus verfiigen von den 65% vollzeit-
lich Erwerbstitigen, die zu dieser Frage
eine Angabe gemacht haben, mehr als
die Hilfte tiber einen fiir sie reservier-
ten Parkplatz am Arbeitsort. Vier von
fiinf Personen, die einen Parkplatz zur

Verfiigung haben, beniitzen dement-
sprechend fiir Pendlerwege normaler-
weise das Auto. Jene, die jedesmal eine
Parkplatzgelegenheit suchen miissen,
brauchen nur zu rund 34% den Privat-
wagen. Zweli Drittel dieser Pendler ver-
zichten auf das Auto und beniitzen
hauptsachlich offentliche Verkehrsmit-
tel (22%), gehen zu Fuss (17% ) oder
fahren mit dem Velo (12%) zur Arbeit
(Bild 1).

Fahrleistungen der
Personenwagen 1988

Erfragt wurden auch die 1988 gefahre-
nen Kilometer (Fahrleistungen) der
Personenwagen [6]. Die mittlere Fahr-
leistung betrdagt pro Auto 13788
km/Jahr. Erstwagen fahren pro Jahr mit
15435 km fast doppelt so viel wie Zweit-
wagen (8 880 km/J). Drittwagen legen
demgegeniiber im Durchschnitt ledig-
lich 6 193 km/J zuriick.

Es hat sich gezeigt, dass die Fahrlei-
stungen abhéngig sind vom Fahrzeugal-
ter: Je dlter ein Fahrzeug, desto weniger
wird es gefahren (Bild 2).

Betrachtet man die mittleren Jahres-
fahrleistungen nach Hubraumklassen,
so ist ebenfalls eine Abhédngigkeit vor-
handen: Je grosser die Hubraumklasse
der Erstwagen, desto hoher liegen die
Fahrleistungen. Bei den Zweit- und
Drittwagen ist kein klarer Zusammen-
hang dieser Art erkennbar (Tabelle 4).

Effektiv beobachtetes
Verkehrsverhalten

Weghdufigkeiten

82% Prozent der Befragten gaben an,
am Stichtag mobil gewesen zu sein, also
mindestens einen Weg unternommen zu
haben. Im Durchschnitt werden von
allen Bevolkerungsgruppen zusam-
mengenommen tdglich 3,5 Wege pro
mobile Person zuriickgelegt, und dabei
wird eine mittlere Wegdauer von 27 Mi-
nuten bendtigt. An Werktagen liegen
die Anzahl Wege pro mobile Person mit
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Zweirad Motorrad Motorfahrrad Fahrrad X;;Z:\::::es A e St P:‘rlsloien
besitzes
Haushalt ohne 91% 83% 43%
i 93 175 575 kein Abonnement 70,23 56, 6% 49, 4% 54,68
mit Abonnement 29,8% 43,4% 50, 6% 45,4%
davon:
davon mit 1 8% 13% 20% nur Halbpreis 338 20,9% 22,6% 20,0%
2 1% 3% 7% Halbpr.+anderes 2,7% 11,2% 15, 0% 9,7%
213 0,1% 1% 20% nur anderes Abo. 24,0% 11,3% 13, 0% 15,7%

Tabelle 2. Zweiradbesitz der Haushalte 1989

Tabelle 3. Abonnementsbesitz der Personen 1989

Mittlere Fahrleistungen 1988 (Kilometer)
Hubraumklasse
Erstwagen Zweitwagen Drittwagen alle PW

bis 1350cem 13330 8144 6234 11529
1351-1650ccm 14490 9380 6627 13295
1651-1950cem 16635 9968 6421 15198
1951-2250cem 16930 9468 6614 15569
2251-2550ccm 18551 9318 6235 16400
2551cem u. mehr 17863 8286 5114 14691
Total 15435 8880 6193 13788

Mittlere Wegdistanz (Kilometer)
Verkehrsmittel
Pendler Einkauf | Geschaft Freizeit | Alle Zwecke

24 FPuss 1520 1,32 2,01 2,11 1,55
Velo 2,46 2,05 2,10 4,14 2,90
Mofa 34795 2,87 3,58 4,25 3,73
Motorrad 6,97 11,83 21,55 24,47 13,88
Auto 11,01 9,69 19,78 20,51 15,08
Bus/Tram 4,79 4,44 5,92 8,31 5,67
Postauto 8,32 5,81 17547, 17,85 9,63
Bahn 23,88 21,85 67,16 58,98 37,71
P VA 8,08 6,28 20,37 15,70 11,49
mittel

Tabelle 4. Mittlere Fahrleistungen der Personenwagen 1988
nach Hubraumklassen

Tabelle 5. Mittlere Wegdistanz pro Person und Tag fir alle
Bevélkerungsgruppen

Parkplatz am Arbeitsort Parkplatz am Arbeitsort

nicht verfugbar

verfugbar

4,4% 6,1%

=
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78,8% 3362

D zu Fuss . Auto
D Velo 6ff. Verkehr

Mofa + Motorrad @ Kombination IV + OV

Erstwagen ———
lan/dahx Zweitwagen
20000 Drittwagen

e alle PW —_—
15000
10000 ’,’“ """"""
5000
=7 23 4.5 .6 7 8 91011 1213/1415.16171819>20 Jahre
Fahrzeugalter

Bild 1. Auswirkung der Parkplatzverfigbarkeit am Arbeitsort
auf die Verkehrsmittelwahl

Bild 2. Mittlere Fahrleistungen der Personenwagen 1988
nach Fahrzeugalter

o8

n Prozent

[:] zu Fuss
§§§ Velo

= % Mofa/Moto
P . Auto

OFLY
Verkehr

Geschaft
0,30

Freizeit Alle Zwecke
1,210 3,50

Einkauf
0,79

Pendler
100% = 1,25

Anzahl Wege
pro Person und Tag

zu Fuss

Velo

Mofa

Motorrad

Auto

Bus/Tram

Postauto

211101118

Bahn

mit Autobesitz

ohne Autobesitz

Durchschnitt: 3,45 Wege 3,74 Wege

Bild 3. Mittlere Anzahl Wege pro mobile Person und Tag fiir
alle Bevélkerungsgruppen (in Prozent)

Bild 4. Einfluss des Autobesitzes auf die mittlere Anzahl Wege
der Erwerbstétigen
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auf Fahrten des Binnenverkehrs

in Prozent (Werktage, alle Fahrtzwecke)
=5 Wochentag
100 - Fahrtzweck alle Tage
Werktag Samstag Sonntag
80 Pendlerverkehr 1727 1,27 1,42 128
Einkaufsverkehr 1,69 1938 2,06 1573
¢ Geschaftsverkehr 1,33 1,41 1,57 1,35
60 Freizeitverkehr 1,93 213 2,39 2,09
// Alle Fahrtzwecke ,49 1,84 2,24 1,61
40 D\E] Velo
(/ / \ Mofa Quelle: Verkehrsverhalten in der Schweiz 1989, GVF-Bericht 6/91
20 /X ;%\ Bus/Tram
Sﬁ;ﬁi;(/ 0\\9 zu Fuss auf Fahrten des grenziiberschreitenden Verkehrs
0 L g7 . : : . , Km
bis 0,5 1 2 3 4 5 10 1.5 20 Wochentag
Wegdistanzen Fahrtzweck
Werktag Sonntag
d S : s 2 : .1987 .0k
Bild 5. Summenhdufigkeitsverteilung der Wegdistanzen aller b (410kEw1967)
/k ¥ N h k h . I . v I . h Pendlerverkehr 17,3 145
Bevé erungsgruppen: ahverkehrsmittel im ergleic
Geschaftsverkehr 1,4 1,8
Ferien/Ausflug 2,0 2,4
andere Zwecke 156! 159
" Fahrtzweckzwecke 156 202
in Prozent (Werktage, alle Fahrtzwecke)

=

Kl

Quelle: Testerhebung Grenzuberschreitender Personenverkehr 1987,
G\,{a—gericht 3/88; Erhebungsort: Grenzibergénge

Auf Fahrten des transalpinen Verkehrs

Alle Wochentage

S SIS R
o W oo e N

Wegdistanzen

60
/Z;y/ / Fahrtzweck
40 Motorrad Pendlerverkehr
i‘i Einkaufsverkehr
Auto
X 735\& Bahn Ges?héftsverkehr
Freizeitverkehr
G\SPOSl:aul:o !
Ferienverkehr
0 lpege— ® K
bis0,5km1l 2 3 4 5 10 15 20 25 30 40 50 75 100 >100 Alle Fahrtzwecke

273

Bild 6. Summenhdufigkeitsverteilung der Wegdistanzen aller
Bevilkerungsgruppen: Motorisierter Privatverkehr und 6f

fentlicher Verkehr im Vergleich

3,6 etwas iiber dem Mittel, am Samstag
und Sonntag mit 3,48 bzw. 2,9 Wegen
darunter.

Arbeits-/Schul- und Freizeitwege sind
insgesamt und an Werktagen die meist-
genannten Wegzwecke. Am Wochen-
ende liegen die Freizeitwege an der
Spitze, aber auch Einkaufswege riicken
vor allem an Samstagen an die Stelle des
Pendlerverkehrs.

Bei allen Fahrtzwecken ist das Auto mit
Abstand das am héufigsten verwendete
Verkehrsmittel. So werden Geschifts-
wege zu gut 76%, Einkaufswege zu
49% , Freizeitwege zu 51% und Pend-
lerwege zu 46% mit dem Auto zuriick-
gelegt. Die offentlichen Verkehrsmittel
werden demgegeniiber mit knapp 18%
vor allem auf der Fahrt zur Arbeit als
Alternative gewdhlt. Bei Einkdufen be-
tragt dieser Anteil nur 12%, auf
Freizeitfahrten 11% wund auf Ge-
schiftsfahrten sogar nur rund 7% (Bild
3).

Die stirkste Einflussvariable auf die
Verkehrsmittelwahl ist erwartungs-
gemiss der Autobesitz (Bild 4). Fehlt
ein Personenwagen, werden durch-
schnittlich weniger Wege gemacht, die
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Personen pro PW)

dann auch gleichmaissiger auf die Fuss-
und Velowege und Wege mit offentli-
chen Verkehrsmitteln verteilt sind. Wie-
der sind die Verhaltensunterschiede bei
den erwerbstdtigen Erwachsenen am
deutlichsten zu beobachten. Wer kein
Auto besitzt, legt rund 46% der Wege
zu Fuss oder per Fahrrad und 33% mit
offentlichen Verkehrsmitteln zuriick
und sitzt als Mitfahrer bei nur 12% der
Fahrten mit im Auto. Verfiigt der Er-
werbstétige jedoch iiber einen Perso-
nenwagen, braucht er diesen fiir zwei
Drittel aller Wege. Zu Fuss oder mit
dem Fahrrad bewegt er sich nur in
einem von fiinf Fillen und die Wahl
eines Offentlichen Verkehrsmittels er-
folgt sogar nur in knapp 8% . Hausfrau-
en und Hausménner dagegen legen zu
mehrals 30% ihre Wege, ob sie nun iiber
ein Auto verfiigen oder nicht, zu Fuss
zuriick.

Wegdistanzen

Die mittlere Wegdistanz an allen Tagen
betridgt rund 11,5 km (Tabelle 5). An
Werktagen liegen die Distanzen mit
10,4 km etwas tiefer und am Samstag mit
knapp 13 km etwas hoher. An Sonn-
tagen werden mit einer durchschnittli-

Quelle: Alpenquerender Personenverkehr auf der Strasse 1991,
GVF-Auftrag Nr.213,
Sud-Nord-Verkehr

Erhebungsort: Alpenpasse; Nord-Sud- und

Tabelle 6. Mittlerer Besetzungsgrad der Personenwagen (in

chen Distanz von 1 7 km deutlich lén-
gere Wege zuriickgelegt als an allen
ibrigen Wochentagen.

Die Rangliste der Wegdistanzen nach
Fahrtzweck bleibt fiir alle Wochentage
praktisch die gleiche. Am kiirzesten
sind die Einkaufswege. Sie variieren
zwischen 5,8 km an Werktagen und 7 km
an Samstagen, sind aber an Sonntagen
mit 12 km fast doppelt so lang. Unter
der Woche wird wenn moglich in der
Nihe des Wohn- oder Arbeitsortes ein-
gekauft. Die Schul- und Arbeitswege
(Pendler) sind rund 2 km lénger als die
Einkaufswege. Freizeitwege weisen an
Werktagen eine mittlere Distanz von
13,7 km auf, die am Wochenende mit 19
km am Samstag und 17 km am Sonntag
rund einen Drittel hoher liegt. Ausser
am Samstag, wo auf lingere Geschifts-
wege verzichtet wird, weist dieser
Fahrtzweck, mit einer Durchschnittsdi-
stanz von 20 km an Werktagen, mit Ab-
stand die langste Entfernung auf.

Betrachtet man die Verteilung der Weg-
distanzen etwas néher, so ergibt sich das
folgende Bild: Bei den langsamen
Verkehrsmitteln des Individualver-
kehrs (Bild 5) liegen iiber 85% der Fuss-
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Bild 7. Auswirkungen des Abonnementsbesitzes auf die
Verkehrsmittelwahl bei Schul- und Arbeitswegen (Pendler)

wege innerhalb von 2 km, nur rund 20%
der Velofahrten sind ldnger als 3 km und
bei Motorfahrradern wird die 4 km-
Grenze bei knapp 80% der Wege nicht
tiberschritten. Im offentlichen, stid-
tischen Nahverkehr werden mit Tram
und Bus 68% der Fahrten innerhalb von
5 km zuriickgelegt.

Ein anderes Bild prisentiert sich beim
motorisierten Privatverkehr (Bild 6).
Ein Drittel der Autofahrten geht nur
tiber eine Distanz bis zu 3 Kilometern.
Jede zehnte Autofahrt ist sogar kiirzer
als ein Kilometer. Bei den Motorriddern
liegen rund die Hélfte der Fahrten unter
5 Kilometern. Der Anteil der Kurz-
streckenfahrten ist beim motorisierten
Privatverkehr also besonders hoch.
Etwa eine von zwei Fahrten sind dem
Lokal- und Agglomerationsverkehr zu-
zurechnen.

Ganz anders gestaltet sich die Haufig-
keitsverteilung bei der Bahn (Bild 6).
Nur rund 8% der Reisenden liegen in-
nerhalb des 5 km-Bereiches und rund
32% der Fahrten liegen zwischen 5 und
20 km. Die Distanzklasse von 20-25 km
vereint allein wiederum 30% der Fahr-
ten auf sich. Die restlichen Wege ver-
teilen sich relativ gleichmissig auf die
verbleibenden 6 Distanzklassen von 30-
100 und mehr Kilometern.

Besetzungsgrad bei Autofahrten

Aus dem Mikrozensus kénnen gesich-
erte Erkenntnisse iiber die Besetzung
der Autosim Binnenverkehr gewonnen
werden. Der mittlere Besetzungsgrad
der Personenwagen liegt fiir alle Auto-
fahrten zusammengenommen bei 1,61
(Tabelle 6). An Werktagen ist er mit 1,49
etwas weniger hoch und liegt am Sams-
tag mit 1,84 rund 14% und am Sonntag
mit 2,24 rund 39% hoher als der Ge-
samtdurchschnitt. Diese Rangfolge ver-
dndert sich nicht nach den verschiede-
nen Fahrtzwecken. Immer sitzen an
Wochenenden mehr Leute im Auto als
an Werktagen.

Markante Unterschiede ergeben sich
nach Fahrtzweck. Pendler- und Ge-
schiftsfahrten haben mit 1,28 bzw. 1,35
im Schnitt den tiefsten Besetzungsgrad
und somit die schlechteste Auslastung
der Fahrzeuge. Bei Einkaufswegen
unter der Woche liegt der Besetzungs-
grad mit 1,69 deutlich unter 2, wihrend
sich die Auslastung am Wochenende
leicht verbessert. Der Fahrtzweck Frei-
zeitverkehr ist der einzige, mit einem
Gesamtdurchschnitt von iiber 2 und
tbertrifft an jedem Wochentag die
Fahrzeugauslastung  der  anderen
Fahrtzwecke.

Zum Besetzungsgrad der Autos im
grenziiberschreitenden und alpen-
querenden Verkehr habe andere Studi-
en neue Ergebnisse geliefert. Sie sind in
Tabelle 6 ebenfalls zusammengestellt.

Uberlicherweise benutzte
Verkehrsmittel

Pendlerverkehr

Bei den Arbeits- und Schulwegen héngt
die Verkehrsmittelwahl stark von den
entsprechenden Voraussetzungen fiir
eine Verkehrsteilnahme ab. Markante
Wirkung zeitigt die Autoverfiigbarkeit:
Von allen Personen, die iiber einen ei-
genen Wagen verfiigen, fahren 70%
normalerweise damit zur Arbeit. Ist
eine Absprache mit anderen im Haus-
halt lebenden Personen nétig, liegt der
Anteil an Autofahrten mit 23% nur
noch an zweiter Stelle hinter den Fahr-
ten mit oOffentlichen Verkehrsmitteln
(26%).

Die Auswirkungen des Abonnements-
besitzes auf die Verkehrsmittelwahl ist
in Bild 7 dargestellt. Wer iiber ein
Halbpreisabonnement verfiigt, fihrt
fast gleich oft (27%) mit offentlichen
Verkehrsmitteln zur Arbeit wie mit dem
Auto (30% ). Fehlt diese Vergiinstigung
der Bahnfahrten, so ist das Verhiiltnis
beinahe 1 zu 3 zugunsten des Autos.

Bild 8. Auswirkungen der Autoverfigbarkeit auf die
Verkehrsmittelwahl bei Einkaufsfahrten

Wer sonst ein Abonnement fiir Bahn-
fahrten, fiir den Postautoverkehr und
fiir stddtische Nahverkehrsmittel ein-
zeln, aber auch Abonnemente fiir einen
Tarifverbund besitzt, hat offenbar die
Absicht, dieses im Pendlerverkehr auch
rege zu nutzen, wie der 53prozentige
Anteil an Pendlerfahrten mit offentli-
chen Verkehrsmitteln zeigt. Wer kein
Abonnement besitzt, beniitzt in 55%
der Fille das Auto, aber auch der An-
teil der Fussgénger und Velofahrer ist
mit 20 bzw. 13% hoher.
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Rund 17% der Besitzer sonstiger Abon-
nemente und 11% der Besitzer von
Halbpreisabonnementen kombinieren
private mit offentlichen Verkehrsmit-
teln. Demgegeniiber geben nur 2% bzw.
6% der Personen, die kein sonstiges
bzw. kein Halbpreisabonnement be-
sitzen, an, Kombinationen des privaten
und offentlichen Verkehrs zu beniitzen.

Einkaufsverkehr

Die Gewohnheiten bei Einkaufswegen
wurden gesondert nach Werktagen und
Wochenenden erfasst. Der Einfluss der
Autoverfiigbarkeit ist in Bild 8 zusam-
mengestellt. Es zeigt sich, dass unter der
Woche Besorgungen héufig zu Fuss er-
ledigt werden, auch von Personen,
denen ein Auto zur Verfiigung steht
(31%). Gut ein Viertel jener Personen,
denen nie ein Auto zur Verfiigung steht,
beniitzen werktags den Offentlichen
Verkehr. Am Wochenende dagegen er-
ledigen mit Abstand die meisten Perso-
nen mit Autoverfiigbarkeit ihre Ein-
kdufe mit dem Privatwagen (zwischen
72 und 86% ). Immerhin 26% der nicht-
motorisierten Personen sind auch als
Mitfahrer mit dem Auto unterwegs,

beniitzen aber noch haufiger 6ffentliche
Verkehrsmittel (knapp 28%). Kombi-
nationen des offentlichen und privaten
Verkehrs spielen wiahrend der ganzen
Woche eine volliguntergeordnete Rolle
und erreichen nicht einmal die 5%-
Hiirde.

Freizeitverkehr

Der Freizeitverkehr gewinnt immer
mehr an Bedeutung und sein Anteil am
Personenverkehr nimmt laufend zu.
Dominant ist auch hier das Auto. Mehr
als drei Viertel aller Personen, die iiber
ein eigenes Auto verfiigen, beniitzen
dieses fiirihre Wochenendausfliige. Nur
gerade rund 8% der Autobesitzer kom-
binieren o6ffentliche und private Ver-
kehrsmittel, wihrend dieser Anteil bei
den Leuten, die nur nach Absprache mit
anderen Personen fahren konnen, im-
merhin 14% ausmacht. Alle anderen
Alternativen erreichen bei den Auto-
fahrern nicht einmal die Hohe von 10%.
Aber auch wer nicht {iber ein Auto ver-
fiigt, nimmt in der Freizeit am motori-
sierten Strassenverkehr teil: 33% bege-
ben sich als Mitfahrer und 6% als Au-
tolenker auf ihren Wochenendausflug.
Offentliche Verkehrsmittel werden nur

Anschlisse von Abdichtungen

Briickenabdichtungen aus Polymerbitumen-Dichtungsbahnen

Eine funktionstiichtige Abdichtung gehort zu den Voraussetzungen fir
die Gebrauchstauglichkeit einer Strassenbriicke. Die Schwachstelle der
Abdichtungen ist in den meisten Féllen der Randanschluss. Um dieses
Problem in Zukunft besser I6sen zu konnen, beaufiragte das Bundes-
amt fir Strassenbau eine Arbeitsgruppe unter Leitung des Kantonsin-
genieurbiros Nidwalden, verschiedene Anschliisse von Briickenabdich-
tungen aus Polymerbitumen-Dichtungsbahnen PBD auf ihre Baustellen-
eignung und die Gebrauchstauglichkeit zu prifen. Die im Untersuchungs-
bericht [1] dargestellten Ergebnisse sind im folgenden Beitrag zusam-

mengefasst.

Vorgehen

Im Rahmen baulicher Unterhaltsarbei-
ten wurden auf drei Nationalstrassen-
briicken an mehreren Versuchsfeldern
verschiedene Anschliisse ausgefiihrt
und deren Baustelleneignung beurteilt.
Die Dichtigkeit der Anschliisse wurde
in regelméssigen Zeitabstdnden mittels
eingebauter Plexiglas-Rohre kontrol-
liert. Nach vier Jahren wurde das Haf-
ten der Abdichtungen und die Dichtig-
keit der Anschliisse durch Kernboh-
rungen gepriift. Als Ergidnzung zu den

744

objektbezogenen Priifungen wurden
mehrere praxisorientierte Laborunter-
suchungen durchgefiihrt. Die An-
schliisse wurden anhand der Untersu-

VON MARTIN GUT, STANS,
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chungs- und Priifergebnisse und unter
Miteinbezug von Erfahrungen bei ver-
schiedenen Briicken bewertet. Die Be-
wertung trug den massgebenden Krite-
rien beim Einbau und wihrend der Nut-

von 32% der Befragten ohne Autover-
fiigbarkeit beniitzt.

Zusammenfassung

Uber 43 000 Personen in knapp 20 500
Haushalten wurden iiber ihr Verkehrs-
verhalten befragt. Dabei konnten iiber
119 000 Wege ausgewertet werden. Es
hat sich gezeigt, dass die Liebe zum
Autoungebrochen anhilt. Dreivon vier
Haushalten sind heute im Besitz von
mindestens einem Auto. Und es wird
auch rege benutzt, selbst von Personen,
die iiber ein Abonnement des offent-
lichen Verkehrs vefiigen. Besonders au-
genfillig sind die Kurzstreckenfahrten.
Ein Drittel aller Autofahrten geht nur
iiber eine Distanz bis zu drei Kilome-
tern. Jede zehnte Autofahrt ist sogar
kiirzer als ein Kilometer. Wer kein Auto
hat, reist weniger. Und wenn schon,
dann je nach Fahrtzweck mit 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln oder man geht zu
Fuss.

Adresse der Verfasser: K. Infanger, dipl. Ing.
ETH/SVI, Ressortleiter, und R. Seethaler,
Dienst fiir Gesamtverkehrsfragen im Gene-
ralsekretariat des EVED, 3003 Bern.

zungsdauer, den Kosten sowie den
Einsatzmoglichkeiten bei Neubauten
und beim baulichen Unterhalt Rech-
nung. Da in der Schweiz mehr als 80%
aller Briickenabdichtungen mit Poly-
merbitumen-Dichtungsbahnen PBD
ausgefiihrt werden, beschrinkte sich die
Arbeitsgruppe bei ihren Untersuchun-
gen auf Anschliisse dieser Abdich-
tungsart.

Anschlisse

Die heute gebrduchlichen Anschliisse
von Abdichtungen aus Polymerbitu-
men-Dichtungsbahnen PBD lassen sich
zwei Hauptgruppen zuordnen:

[1 Geklemmte Anschliisse, bei denen
die PBD mit einer Stahlklemmschiene
auf ein Grundprofil oder auf Beton ge-
klemmt wird, und

U] Geklebte Anschliisse, bei denen die
PBD mit einem Kleber auf Kunststoff-
oder Bitumenbasis mit dem Beton ver-
bunden wird.

In der Ubersicht (vgl. Bild 1) sind die
insgesamt neun untersuchten Anschliis-
se entsprechend ihrer Zuordnung dar-
gestellt. Die Anschliisse 2, 4 und 8 ent-
sprechen den Richtlinien [2] des
Bundesamtes fiir Strassenbau.
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