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DER STADTISCHE VERKEHRSRAUM UND DIE WERTMUSTER
SEINER TEILNEHMER

Willi Dietrich
Stadtplanungsamt, 8023 Ziirich

1. Uberblick und verwendete Daten

Die Verhalten der Verkehrsteilnehmer und der vom Verkehr betroffenen Personen
sind in einer Wertordnung verankert. Die Wertschatzung der verschiedenen
Transportangebote einerseits, und die unterschiedliche Inanspruchnahme von
Verkehrsleistungen andererseits, aber auch die Zustimmung zu den verkehrs-
politisch begriindeten Massnahmen hingt ganz entscheidend vom Wertmuster
der mobilen Personen ab. Eine Angebotsplanung, die Marktoptimierung im
Rahmen eines umfassenden Umwelt- und Verkehrsmanagement anstrebt, ist
auch angehalten, die Wertmuster im lokalen Verkehrsraum und nicht zuletzt
auch deren Wandel in Rechnung zu stellen. Damit kénnen die Investitionsrisi-
ken bei der Infrastrukturentwicklung merklich verringert werden. Voraussetzung
dazu ist die bewusste Inbezugsetzung von institutionellen Handlungsablaufen
wie beispielsweise der Raumplanung mit dem vielfiltigen Nutzerverhalten der
Verkehrsteilnehmer.

Die individuellen Verhaltensweisen im Stadtverkehr sind wertorientiert.
Dies ist mit ein Grund, weshalb der Stadtverkehr immer ein konflikttrichtiges
System darstellt. Die Komplexitit dieses Systems ergibt sich aus dem Zusammen-
spiel seiner technischen und betrieblichen, institutionellen und individuell
verhaltensmiissigen Ebenen. Der folgende Aufsatz befasst sich mit dieser letz-
ten Ebene, d. h. mit den Teilnehmern des Stadtverkehrs. Nach einfiihrenden
Strukturdaten zum Stadtverkehr geht er der Frage nach, von welchen Wert-
orientierungen sich die Teilnehmer und die vom Stadtverkehr Betroffenen
leiten lassen. Kommen diese Wertvorstellungen in der Akzeptanz verschie-
dener verkehrspolitischer Massnahmen oder gar in der Nutzung der verschie-
denen Transportangebote zum Ausdruck? Welche Folgerungen ergeben sich
fiir die Planungstriger?

Zur Beantwortung dieser Fragen werden zwei Datenquellen verwendet. An
erster Stelle ist eine repriasentative Zufallsstichprobe zu nennen, die 757 Per-
sonen ab 14 Jahren aus Ziirich und den 14 Gemeinden des ersten Agglomera-
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tionsgiirtels (Adliswil, Dietikon, Kilchberg, Kiisnacht, Langnau, Oberengstringen,
Opfikon, Riischlikon, Schlieren, Uitikon, Unterengstringen, Urdorf, Wallisellen,
Zollikon) sowie weiteren 4 Gemeinden (Birmensdorf, Diibendorf, Fillanden,
Kloten) des zweiten Agglomerationsgiirtels mit vergleichbarer Angebotsqualitit
des offentlichen Verkehrs umfasst. Die Befragung fand im Herbst 1990 statt
und stellt den Kern eines gemeinsamen Projekts der Stadte West- und Ost-
Berlin, K6ln, Krefeld und Ziirich unter der Federfithrung der Studiengesellschaft
fiir Nahverkehr Berlin (SNV) dar. Ziel der Befragung war die Ermittlung
repriasentativer Daten iiber Motivstrukturen und Einstellungsprofile zu Trans-
portinfrastrukturen, Verkehrsmitteln und planerischen Massnahmen.

Eine zweite Datengrundlage bildet der Mikrozensus ,,Verkehr 1989, Diese
Reprisentativbefragung umfasste eine Stichprobe von 3’613 Personen ab 10
Jahren bzw. 1’613 Haushalte im Kanton Ziirich. Die Auswertung der Erhe-
bungsdaten hatte zum Ziel, fiir das Bezugsjahr 1989 eine umfassende Beschrei-
bung der realisierten Verkehrsnachfrage von Bewohnerinnen und Bewohnern
des Kantons Ziirich und seinen Regionen zu geben (Hautzinger).

2. Die Struktur des Stadtverkehrs

2.1  Benutzungshdufigkeit der Linienangebote

Je besser und vielfaltiger das Angebot im offentlichen Linienverkehr ist, desto
hiufiger wird es beniitzt. Dieser Zusammenhang wird auch hier wieder besti-
tigt. In der Stadt Ziirich ist der Anteil der tdaglichen Beniitzer des offentlichen
Linienangebotes weitaus am grossten. Je weiter man sich von der Kernstadt in
den ersten oder zweiten Giirtel hinaus entfernt, desto grosser werden die Antei-
le jener Befragten, die nie oder monatlich vielleicht ein Mal Linienverkehrsmittel
beniitzen.

Es sind vor allem Personen, die nicht uneingeschrinkt iiber ein Auto verfii-
gen,' die das Linienverkehrsangebot dann auch beniitzen, und dies umso fleissiger,
je besser das Angebot ist. Auf der anderen Seite: die Personen, die angeben,
uneingeschrinkt liber ein Auto verfiigen zu kénnen, sind nur in sehr beschrinktem
Masse bereit, den Offentlichen Linienverkehr zu beniitzen. Dies gilt auch dann,

1 Die Verfiigbarkeit von Fahrzeugen wird im Mikrozensus zweifach erfragt. Die allgemeine
Verfiigbarkeit bezieht sich auf den Fahrzeugpark des Haushalts. ,,Wieviele Fahrzeuge der
nebenstehenden Typen geh6ren zu ihrem Haushalt?* Im folgenden wird das Konzept der
personlichen Verfiigbarkeit verwendet: ,,Uber welches Verkehrsmittel verfiigen Sie selbst
taglich?* Diese personliche Verfiigbarkeit hangt zusitzlich zum Fahrzeugbesitz auch noch
vom (sozialen) Aushandlungsprozess ab.
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wenn das Linienverkehrsangebot in der Wohnumgebung vergleichsweise sehr
gut ausgebaut ist.

Die Stadt Ziirich weist mit 0,38 Personenwagen pro Einwohner praktisch
die niedrigste Fahrzeugdichte im Kanton auf. Einerseits vermégen viele stadti-
sche Erwachsenenhaushalte (worunter Schiiler, Studenten, Einzelpersonen) ihren
Mobilitdtsbedarf grosstenteils im Rahmen der offentlichen Verkehrsangebote
zu decken. Andererseits ist in der Stadt Ziirich der Anteil der Personen in
Haushalten mit Autobesitz, die jederzeit uneingeschrinkt iiber ein Auto verfii-
gen konnen, merklich kleiner als in allen anderen Gemeinden des Kantons
(halb so gross). Diese eingeschrinkte Verfiigbarkeit des Automobils deutet
darauf hin, dass in stadtziircherischen Mehrpersonenhaushalten die Beniitzung
des Personenwagens vielfach von Fall zu Fall und situationsbezogen ausgehandelt
wird. Die Griinde dafiir diirften in den restriktiveren Rahmenbedingungen (knap-
per Parkraum, Parkgebiihren, weniger Zweitwagen) als auch in der grosseren
Zahl konkurrenzfihiger Alternativen zum motorisierten Individualverkehr zu
suchen sein.

2.2 Verkehrsmittelnutzung im rdumlichen und zeitlichen Vergleich

Mit zunechmender Gemeindegrosse steigt der Anteil der Wege, welche die
Einwohner zu Fuss oder mit den offentlichen Verkehrsmitteln zuriicklegen
(Tabelle 1). Gleichzeitig sinkt der Anteil am motorisierten Individualverkehr.
Im einzelnen weist die Bevolkerung der Stadt Ziirich folgende Mobilitits-
merkmale auf: Hochster Anteil an Verkehrsteilnehmern im offentlichen Ver-
kehr, besonders im Nahverkehrsbereich, grosster Fussgingeranteil, unterdurch-
schnittlicher Anteil am Veloverkehr. Dies gilt besonders fiir den Einkaufs- und
Freizeitverkehr. Das Veloverkehrsaufkommen fiir Ausbildung und Beruf ist
demgegeniiber mit kantonalen und schweizerischen Kennwerten vergleichbar.

Der Stadtverkehr umfasst aber mehr als die Mobilitit der Stadtbewohner.
Es gehoren die Verkehrsstrome aller auf Stadtgebiet mobilen Personen dazu:
Wege von Personen, deren Ausgangsorte ausserhalb der Stadt liegen (Ziel-
verkehr), das Verkehrsaufkommen mit Ausgangspunkt in und Wegziel ausserhalb
der Stadt (Quellverkehr) und schliesslich die Wege mit Ausgangs- und Zielort
innerhalb der Stadtgrenzen (Binnenverkehr). Der Durchgangsverkehr wird im
folgenden nicht beriicksichtigt.

Die Tabelle 2 zeigt die grossen Unterschiede in der Verkehrsmittelwahl
zwischen Binnenverkehr einerseits, sowie Ziel und Quellverkehr andererseits.
Im Ziircher Binnenverkehr werden fast drei Viertel der Wege mit umwelt-
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Tabelle 1
Verkehrsmittelnutzung der Einwohner verschiedener Gemeinden und
Gemeindetypen im Kanton Ziirich (Mobile Personen ab 10 Jahren,
Angaben in Prozent)

Fuss- Velo/ Auto/ Tram/ Bahn &V ins-

ginger Mofa Motorrad Bus gesamt
bis 2’500 Einwohner 15 12 66 2 5 (7 100
2’500-10°000 E . 18 14 58 3 7 (10) 100
10°’000-50"000 E. 21 11 55 5 8 (13) 100
Winterthur 19 16 44 14 7 (21) 100
Stadt Ziirich 23 7 37 29 4 (33) 100
Kanton Ziirich 20 11 51 12 6 (18) 100
Schweiz 22 13 51 9 5 (14) 100
o6V = offentlicher Verkehr Quelle: Mikrozensus 1989

schonenden Transportmitteln zuriickgelegt. Der Anteil der Fusswege ist gleich
gross wie derjenige von Autos und schweren Motorradern zusammen.

Tabelle 2

Beniitzte Verkehrsmittel im Binnen-, Ziel- und Quellverkehr der Stadt Ziirich
(mobile Personen ab 10 Jahren, Angaben in Prozent)

Fuss- Velo/ Aute/ Tram/ Bahn 06V ins-

ginger Mofa Motorrad Bus gesamt
Binnenverkehr 27 7 28 36 2 (38) 100
Zielverkehr 7 3 59 11 20 31) 100
Quellverkehr 5 3 62 10 20 (30) 100
6V = offentlicher Verkehr Quelle: Mikrozensus 1989

Die Verkehrsmittelnutzung ist je nach Wegzweck sehr unterschiedlich. Der
Pendlerverkehr (Arbeit und Ausbildung) weist im Stadtverkehr den hichsten
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Anteil an 6ffentlicher Verkehrsmittelnutzung auf, nimlich 42%. Der Geschifts-
verkehr weist die Hochstquote im motorisierten Individualverkehr (68%) auf
(nur die benutzten Verkehrsmittel pro unternommenem Weg, nicht Leistungs-
kilometer).

Der Zeitaufwand fiir den gesamten Arbeitsweg zerfillt in mehrere Kompo-
nenten: reine Fahrtzeit, Wegdauer zu Fuss, Wartezeit sowie die Parkplatzsuche
im motorisierten Individualverkehr. Je nach beniitztem Verkehrsmittel fallt der
durchschnittliche Zeitaufwand fiir diese Wegkomponenten verschieden aus.
Die durchschnittliche Gesamtwegdauer zur Arbeit ist bei der Gruppe der Auto-
beniitzer 4,6 Minuten kiirzer als bei den Fahrgisten des Linienverkehrs und
betrigt 20,4 Minuten. Zu dieser Differenz trigt in erster Linie der Fussweg bei.
Autobeniitzer wenden zu Fuss im Durchschnitt 2,1 Minuten auf, wihrend die
Fahrgiste eine mittlere Fusswegdauer von 6,3 Minuten aufweisen. Die Warte-
zeiten fallen bei den Autobeniitzern ebenfalls erwartungsgemiss kiirzer aus als
bei den Fahrgisten, nimlich nur 0,5 Minuten (in der Tendenz unterschitzter
Wert). Die Fahrtzeit selber ist in beiden Verkehrsmitteln ungefihr gleich hoch
(sinus, 11).

3. [Einstellungen und Verhalten der Verkehrsteilnehmer

3.1  Vier Einstellungstypen

Die erwihnte raumliche und zeitliche Struktur der Verkehrsteilnahme wieder-
spiegelt ausgewihlte Verhaltensaspekte im Verkehr. Es stellt sich die Frage
nach den Hintergriinden von Verhaltensdifferenzen, und insbesondere jene
nach der Kovariation von Verkehrsverhalten und Einstellungen zum verkehr-
lichen Kontext. Um die Verhaltens- und Einstellungsabhingigkeiten im Ver-
kehr besser zu verstehen, zielte die sinus-Erhebung auf die Ermittlung reprasen-
tativer Daten iiber Motivationsstrukturen und Einstellungsprofile zu Verkehrs-
mitteln und Transportanlagen ab. Die Datenanalyse legt die Unterscheidung
von vier Einstellungstypen nahe: Auto-Fans (Typ A), Auto-Kritiker (Typ B),
die Gruppe der distanziert-geichgiiltigen (Typ C) und schliesslich jene der
rational-toleranten Verkehrsteilnehmer (Typ D).? Im folgenden werden die

2 Die Bezeichnung der vier Einstellungstypen tibernehmen wir aus der sinus-Untersuchung.
Die Methode der Typenbildung beruht auf zwei Schritten.
In einem ersten Schritt wurde mit einer Faktorenanalyse ermittelt, wie die Einstellungen
miteinander zusammenhiangen. Es wurden 16 Faktoren zur Darstellung der Fragenbatterie
,Motive und Einstellungen zum &ffentlichen Personennahverkehr* verwendet (sinus, 1991,
S. 52 ff.), und 6 Faktoren zur Fragebatterie ,,Massnahmen zur Reduzierung der Verkehrs-
belastung in den Stiadten“ (sinus, 1991, S. 58 ff.).
In einem zweiten Schritt wurden mit der Clusteranalyse Gruppen gebildet, die beziiglich
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vier Einstellungstypen nach den drei Kriterien Einstellungsprofil, Struktur-
merkmale und Verkehrsverhalten® portritiert.

Typ A (Auto-Fans)

Einstellungsprofil: Der Komfort des motorisierten Individualverkehrs erfihrt
eine ausserordentliche Hochschidtzung. Der offentliche Linienverkehr spielt
als Alternative zum motorisierten Individualverkehr eine untergeordnete Rolle
und stosst personlich auf Ablehnung, d. h. die angefiihrten Nutzungshindernisse
bei den 6ffentlichen Verkehrsmitteln und die Verzichtsbarrieren im motori-
sierten Individualverkehr sind sehr zahlreich. Dieser Einstellungstyp unterhilt
eine hohe emotionale Bindung zum Auto, das nicht nur Prestige verleiht, son-
dern in erster Linie ein wichtiger Ausruck von Individualitit ist. Investitionen
in den Offentlichen Linienverkehr finden eine massige bis gar keine Zustim-
mung. Die Auto-Fans finden eine Fahrt mit den offentlichen Verkehrsmitteln
langweilig, sie empfinden die Wartezeiten an den Haltestellen als zu lang und
das Umsteigen als zu umstindlich. Sie sind der Meinung, mit dem Auto seien
die Geschiifte besser zu erreichen, und das Velo sei eher etwas fiir Sport und
Freizeit, aber kein Beforderungsmittel.

Strukturmerkmale: Der Anteil an Haushalten mit schulpflichtigen Kindern ist
hoch (28%), ebenfalls der Anteil an Haushalten mit zwei Erwerbspersonen.
Weiter zeichnet sich diese Einstellungsgruppe durch einen ausgesprochen hohen
Minneranteil aus (82%), durch einen im Verhiltnis zu den anderen Einstel-
lungstypen kleinen Anteil an Hausfrauen, Rentner und einen hohen Anteil an
Vollerwerbstitigen. Ein grosser Anteil der Personen in dieser Gruppe ist zwi-
schen 30 und 50 Jahre alt (60%). Die Verfiigbarkeit eines reservierten Park-
platzes am Arbeitsplatz ist weitaus hidufiger als bei den anderen Einstellungs-

typen.

Verkehrsverhalten: Die Nutzung des Autos ist vergleichsweise intensiv, nicht
nur fiir Pendelfahrten, sondern auch fiir die verschiedenen Freizeitfahrten. Die
Motorisierung der Haushalte dieses Einstellungstyps betrigt 100%. Im Gegen-
satz zu den anderen drei Einstellungstypen sind die Auto-Fans deutlich weni-
ger im Langsamverkehr und im 6ffentlichen Linienverkehr unterwegs.

Motive und Einstellungen in sich méglichst homogen sind, jedoch zu den anderen Gruppen
moglichst grosse Distanzen aufweisen.

3 Eineumfassende Beschreibung bezieht sich auf das Gesamtsample (Stichprobengrisse 3’ 500
Interviews) und umfasst alle untersuchten Stadte, unabhingig von der Tatsache, dass jede
Stadt nicht nur eine eigene Verkehrsgeschichte, sondern auch eine eigenstiandige Auspragung
der vier Einstellungstypen aufweist (sinus, 1991, S. 86 ff.). Die im folgenden vorgelegte
Typenbeschreibung ist demgegeniiber auf die Merkmale der Ziircher Stichprobe zugeschnitten.
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Typ B (Auto-Kritiker)

Einstellungsprofil: Restriktive Massnahmen zur Eindimmung des Individual-
verkehrs werden nicht nur bereitwillig akzeptiert, sondern auch vehement gefor-
dert. Der Prestigewert des Offentlichen Verkehrs wird als gering eingeschitzt,
seine Sicherheit und auch die Zuverlidssigkeit im allgemeinen aber als gut
eingestuft. Das Angebot des Offentlichen Linienverkehrs vermag die eigene
Bedarfslage grosstenteils zu befriedigen, was darin zum Ausdruck kommit,
dass eine zusitzliche Erweiterung und Intensivierung des offentlichen Trans-
portangebotes zwar gewiinscht wird, aber nicht so ausgeprigt, wie dies beim
rational-toleranten Einstellungstyp der Fall ist (s. unten). Auch bringt der moto-
risierte Individualverkehr vielfach keine Zeitvorteile. Die Auto-Kritiker konn-
ten am ehesten (zusammen mit den Distanziert-Gleichgiiltigen) auf ein Auto
verzichten, sie fahren mit den offentlichen Verkehrsmitteln preiswerter als im
motorisierten Individualverkehr, ihre Mobilitit in Begleitung mit Kindern ist
fiir sie im Offentlichen Verkehr zufriedenstellend gedeckt, sie schitzen den
leicht herstellbaren Kontakt zu Mitmenschen in den offentlichen Verkehrsmit-
teln und reagieren gelassen gegeniiber dem Argument der Beeintrichtigung
der Individualitit und dem geringen Komfort in den Massenverkehrsmitteln.
Als einzige beklagen sich die Auto-Kritiker nicht iiber ein fehlendes Parkplatz-
angebot in der Nihe von Haltestellen und Bahnhofen des offentlichen Ver-
kehrs.

Strukturmerkmale: Der Einstellungstyp B umfasst auffallend viele stadttypische
Kleinsthaushalte (z. B. Personen in Ausbildung), signifikant mehr unverheiratete,
verwitwete oder geschiedene Personen, und signifikant weniger verheiratete
oder mit festem Partner zusammenlebende Personen. Die niedrigen und hohen
Alterskategorien (14—24jihrige, 65jihrige und Altere) sind vergleichsweise
stirker vertreten, ebenso die im Haushalt titigen Personen.

Verkehrsverhalten: Ein Grossteil der Wege wird mit den 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln zuriickgelegt. 47% der Auto-Kritiker haben keinen Personenwagen im
Haushalt (rund 20% der Grundgesamtheit). Der Anteil der Besitzer von Jahres-
karten fiir den offentlichen Verkehr ist in dieser Gruppe am hochsten (30%).
Man gewinnt den Eindruck, dass es dieser Gruppe weitgehend méglich ist, an
die Standorte ihrer Wahl ohne zusitzliche Einschrinkungen bei der Raum-
iiberwindung zu gelangen, und dies mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln.

Typ C (Distanziert—gleichgiiltige Einstellungs- und Verhaltensgruppe)

Einstellungsprofil: Die emotionale Beziechung zum Auto ist bei diesem Einste-
lungstyp moderat. Vorbehalte gegeniiber dem Auto sind vorhanden, miinden
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aber nicht in eine Fundamentalkritik aus. Die Nutzung des Autos ist Routine
und dementsprechend banal. Die Gruppe wendet sich entschieden gegen diri-
gistische verkehrspolitische Eingriffe im rollenden Verkehr, gibt jedoch eine
ausserordentlich starke Zustimmung fiir vermehrte Kontrollen des ruhenden
Verkehrs ab (Anwohnerparkierung, hohere Gebiihren etc.). Die Gruppe fiihlt
sich vor allem dann betroffen, wenn ihr Interesse als Einwohner und Anrainer
tangiert wird. Insgesamt herrscht eine negative Beurteilung der 6ffentlichen
Verkehrsmittel vor: dabei stehen die mangelnde Zuverlissigkeit und Sicher-
heit sowie Nutzungserschwernisse (z. B. bei Mitnahme von Gepick) im Vor-
dergrund. Dieser Einstellungstyp ist auffallend reserviert gegeniiber Massnahmen
fiir die Gestaltung der Innenridume von offentlichen Verkehrsmitteln. Gesamt-
haft betrachtet herrscht die Losung ,,profitieren, nichts bezahlen* vor. Der
distanziert-gleichgiiltige Einstellungstyp versteht sich weder als Betroffener
noch als engagierter Teilnehmer. Fiir ihn sind die Infrastrukturen fiir den moto-
risierten Verkehr jeder Art Dinge der allergrossten Selbstverstiandlichkeit.

Strukturmerkmale: Wie bei den Auto-Fans ein hoher Anteil von Haushalten
mit Kindern (60%), wobei der Anteil der Haushalte mit Kleinkindern bis 5
Jahren besonders gross ist (25% der distanziert-gleichgiiltigen Haushalte).

Verkehrsverhalten: Das Sicherheitsbediirfnis ist auffallend stark ausgewiesen.
Auf Arbeitswegen ist dieser Einstellungstyp iiberdurchschnittlich hdufig zu
Fuss oder mit dem Velo unterwegs. Fiir den Weg zur Arbeit und fiir die
Grosseinkdufe wird hidufig auch das Auto gebraucht, dabei wird jedoch nicht
die hohe Nutzungsintensitit des Auto-Fans erreicht. Die Einstellungsgruppe ist
mit Jahres- und Monatsabonnements fiir den offentlichen Linienverkehr ver-
gleichsweise stark unterversorgt. Die offentlichen Linienangebote werden fast
so wenig in Anspruch genommen wie bei den Auto-Fans.

Typ D (Rational-tolerante Einstellungs- und Verhaltensgruppe)

Einstellungsprofil: Der offentliche Linienverkehr erfihrt eine hohe Wertschidtzung
und Akzeptanz. In diesem Zusammenhang spielt die hohere Sicherheit im
Vergleich zum Auto und die Entlastung der Umwelt durch die Nutzung offent-
licher Verkehrsmittel eine entscheidende Rolle. Das Umweltbewusstsein dieses
Einstellungstyps ist gekennzeichnet durch eine enge Orientierung an den eigenen
Handlungskonsequenzen. Im weiteren ist dieser Einstellungstyp auch als
bewusster Fussginger zu bezeichnen, und es erstaunt nicht, dass ihm die Gestal-
tung des offentlichen Raumes besonders wichtig ist.

Das Fahren mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln befreit auf der einen Seite vor
den Anstrengungen des Autofahrens. Komfort und Bequemlichkeit der 6ffent-
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lichen Transportmittel und Anlagen werden nicht bemiingelt. Andererseits wendet
sich die Einstellungsgruppe entschieden gegen eine einseitige Diskreditierung
des Automobils. Das Auto wird als sinnvolles Verkehrsmittel akzeptiert, eine
gezielte Behinderung des Autofahrens wird abgelehnt. Aufgrund der proble-
matischen Verkehrs- und Umweltsituation wird einer Verbesserung der Infra-
struktur fiir den Autofahrer aber in keiner Weise das Wort geredet.

Die einschrinkenden Randbedingungen bei der Beforderung durch offent-
liche Verkehrsmittel werden in hohem Masse internalisiert und akzeptiert.
Gleichzeitig wird das Auto als hochgradig instrumentaler Gegenstand ange-
sehen. Der Hauptnutzen des Autos liegt bei diesem Typ ganz ausgeprégt in der
uneingeschrinkten zeitlichen Verfiigbarkeit.

Der Nutzungsbedarf von offentlichen Verkehrsmitteln ist hoch, so dass
sich die Kritik des rational-toleranten Einstellungstyps ganz besonders stark
gegen das schlechte Preis-/Leistungsverhiltnis, gegen die mangelnde Benutzer-
freundlichkeit in den offentlichen Transportbehiltnissen und gegen die man-
gelnde soziale Sicherheit wenden. Neben den Auto-Kritikern beniitzt dieser
Typ den ¢ffentlichen Verkehr am intensivsten, kritisiert ihn aber gerade in den
genannten Punkten am heftigsten. Bei diesem Einstellungstyp wird der Wider-
spruch zwischen Individualitit und den Randbedingungen der Massen-
transportmittel besonders deutlich.

Auffallend ist die hohe Vertrautheit mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln.
Uberall dort, wo eine gewisse Routine im Umgang mit Informationen, Anla-
gen und Bedienungsgeriten erforderlich ist, besticht der Einstellungstyp rational -
toleranten Zuschnitts durch seine Bedienungssicherheit. Er befindet sich gerade
dadurch auch in einer guten Ausgangssituation, um Angebotsverbesserungen
nicht nur wahrzunehmen, sondern sie auch zu beniitzen. Das Angebot im
offentlichen Verkehr entspricht aber nur bedingt der eigenen Bedarfslage. Ein
weiterer Ausbau des Linienverkehrs wird stark befiirwortet, ebenfalls alle Mass-
nahmen zur Attraktivititssteigerung von umweltfreundlichen Transportmitteln.

Strukturmerkmale: Der Motorisierungsgrad dieser Einstellungsgruppe (87%)
ist mit demjenigen der distanziert-gleichgiiltigen Verkehrsteilnehmer (85%)
vergleichbar.

Verkehrsverhalten: Die Haushalte verfiigen iiber einen iiberdurchschnittlich
grossen Fahrzeugpark, und dies sowohl auf der Seite des Individualverkehrs
(wie bei den Auto-Fans verfiigen 9% der Haushalte iiber mindestens einen
Zweitwagen), als auch auf der Seite des Langsamverkehrs (69% der Haushalte
dieses Einstellungstyps verfiigen iiber zwei oder mehr Velos). Neben den Auto-
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Kritikern beniitzt dieser Einstellungstyp die offentlichen Linienangebote am
hiufigsten.

Der rational-tolerante Typ des Verkehrsteilnehmers benutzt die ganze Palette
der Verkehrsmittel, gezielt und den jeweiligen Transportzwecken und verkehr-
lichen Umstidnden angepasst. Er fallt durch ein aktives Verhalten bei der Infor-
mationsbeschaffung zum offentlichen Verkehr auf.*

Es stellt sich die Frage, in welchen Bereichen sich die vier Einstellungs-
typen gleichen, und wo sie sich unterscheiden? Wo sind die Divergenzen
zwischen den Einstellungstypen klein, wo sind sie gross? Eine hohe Ubereinstim-
mung im Meinungsspektrum besteht bei den Faktoren ,,Modernitit*” (veraltetes
Erscheinungsbild und iiberholte Technik der 6ffentlichen Verkehrsmittel) und
,,Jmage‘‘ (mangelnder Komfort der 6ffentlichen Verkehrsmittel, Statusbarrieren
bei deren Nutzung, Imagefragen) und bei ausgewihlten Einzelaussagen: ,,Ich
nutze grundsitzlich die offentlichen Verkehrsmittel dann, wenn ich damit Zeit
sparen kann“; ,,Die Umsteige-Verbindungen zwischen den einzelnen Linien
des offentlichen Nahverkehrs funktionieren reibungslos®; ,,Mit den offentli-
chen Verkehrsmitteln fihrt man sicherer als mit dem Auto“. Beziiglich der
tibrigen Faktoren sind dagegen die Divergenzen ganz betrichtlich, insbesonde-
re aber bei ,,Zusatznutzen und Entlastungseffekte des offentlichen Verkehrs*
und ,,Auto als ideales Verkehrsmittel* sowie bei folgenden Einzelaussagen:
,,Die Fusswege zu den Haltestellen sind eine angenehme Anregung. Man
begegnet dem Leben®; ,,Mit dem Auto kann ich auf dem Weg zur Arbeit noch
Besorgungen erledigen®; , Einen entspannten Wochenendeinkauf mit den 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln kann ich mir nicht vorstellen®; ,,Mit 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln brauche ich linger als mit dem Auto®; ,,Ich kann mir iiberhaupt
nicht vorstellen, auf das Autofahren zu verzichten und , Fiir mich ist das
Fahren mit den Offentlichen Verkehrsmitteln viel zu umstindlich, da ich dau-
ernd umsteigen miisste*’,

In der Einschitzung des offentlichen Verkehrs sind sich die Einstellungs-
typen also weitgehend einig. Dies gilt vor allem dann, wenn landldufig schlecht
benotete Eigenschaften und Stereotypen beziiglich der offentlichen Verkehrs-
mittel angesprochen werden. Behauptungen wie diejenige, der 6ffentliche Ver-
kehr leide unter einem schlechten Image, oder er sei mit dem eigenen sozialen
Status schlecht vereinbar, oder aber er sei technisch veraltet, werden von keinem
der vier Einstellungstypen nachvollzogen.

4 Die rational-toleranten Verkehrsteilnehmer weisen eine grosse Ahnlichkeit mit dem von H.
Klages vorgestellten Typus des aktiven Realisten auf (ders., 1988, S. 119). In den Worten des
Autors vereinigt dieser Typus, im Gegensatz zum Konventionalisten, Idealisten oder
Resignierten sowohl Selbstentfaltungswerte wie auch Pflicht- und Akzeptanzwerte in hohem
Ausmass. Aufgrund dieser Auspragungskonstellation spricht Klages von einer Wertsynthese
(ders., S. 132).
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Auch in der Beurteilung der sozialen und technischen Sicherheit der 6ffent-
lichen Verkehrsmittel sind sich die Einstellungstypen mit Ausnahme der ratio-
nal-toleranten Einstellungsmuster weitgehend einig. Letztere Gruppe reagiert
im Unterschied zu den anderen weit empfindlicher auf Einbussen bei der sozialen
Sicherheit. Gleichzeitig unterstreicht dieser Einstellungstyp aber besonders
vehement die hohere technische Sicherheit der 6ffentlichen Verkehrsmittel.

Grosse Divergenzen zwischen den Einstellungstypen tauchen hingegen bei
der Einschitzung des motorisierten Individualverkehrs auf (Verzichtbarrieren).
Im weiteren weichen die Einstellungstypen in der Einschitzung der eigenen
Handlungskonsequenzen und in der Wahrnehmung von Nutzungshindernissen
beim offentlichen Verkehr voneinander ab.

Der offentliche Verkehr vereinigt einen hohen Grad iibereinstimmender
Einstellungen in der Bevolkerung. Die unterschiedlichen Einstellungsbilder
entstehen im Hinblick auf den motorisierten Individualverkehr, d. h. bei der
perzipierten Hohe der Verzichtbarrieren. Die Polarisierung der Einstellungs-
typen ist hier ebenso gross wie die tatsichlichen Unterschiede bei der Ver-
kehrsmittelwahl.

3.2 Nutzungsprofile der Einstellungsgruppen

Im Hinblick auf offentliche Verkehrsmittel ist das Meinungsspektrum eher
klein. Doch fillt die Nutzung der offentlichen Verkehrsmittel bei den vier
Einstellungstypen sehr unterschiedlich aus (s. Tabelle 3). Erwartungsgemaiss
weisen die Auto-Kritiker die grosste Beniitzungshédufigkeit der offentlichen
Verkehrsmittel auf, die Auto-Fans dagegen die geringste. Die rational-tole-
rante Einstellungsgruppe ihrerseits nutzt die 6ffentlichen Verkehrsmittel inten-
siver als die distanziert-gleichgiiltige Gruppe.

Die vier Einstellungstypen unterscheiden sich nicht nur hinsichtlich ihrer
Wertschitzung der verschiedenen Verkehrsmittel; sie benutzen die Verkehrs-
mittel auch entsprechend unterschiedlich stark. Diese Unterschiede sind be-
trachtlich und passen durchaus ins jeweilige Meinungsspektrum. Am Beispiel
des Pendlerverkehrs (Arbeits und Ausbildungswege) kann die Ubereinstim-
mung von Meinung und effektivem Verhaltensmuster iiberpriift werden.

Die Auto-Fans beniitzen ihr Auto weitaus am hiufigsten (67%), wogegen
die Auto-Kritiker fiir Pendelfahrten fast nie ein Auto beniitzen. Die rational-
toleranten und die distanziert-gleichgiiltigen Verkehrsteilnehmer beniitzen beide
das Auto ebenfalls vergleichsweise wenig (38% bzw. 36%).
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Tabelle 3
Beniitzungshiufigkeit offentlicher Verkehrsmittel bei den Einstellungstypen
(Angaben in Prozent)
Einstellungstypen
Beniitzungs- Auto-Fan Auto-Kritiker  Distanziert- Rational-
haufigkeit Gleichgiiltige Tolerante
tiglich 8 40 5 29
1 x je Woche 9 28 17 21
1-2 x je Monat 20 11 K, 19
seltener oder nie 63 | 47 38
100 (156) 100 (207) 100 (138) 100 (156)

Die Auto-Kritiker erweisen sich als die fleissigsten Beniitzer des offentlichen
Linienverkehrs (55%). Der rational-tolerante Einstellungstyp beniitzt den 6ffentli-
chen Verkehr etwa halb so oft (28%), Auto-Fans und die distanziert-gleich-
giiltigen Verkehrsteilnehmer beniitzen den 6ffentlichen Linienverkehr nur sehr
spirlich (9% bzw. 10%).

Die gleichgiiltig-distanzierten Verkehrsteilnehmer legen mehr als die Hilfte
aller ihrer Pendelwege, namlich deren 53%, im Langsamverkehr zuriick (wo-
bei 37% zu Fuss, 16% mit Velo/Mofa). Die Verkehrsteilnehmer mit dem deut-
lich kleinsten Aufwand im Langsamverkehr sind die Auto-Fans (18% der
Wege zu Fuss, 3% mit Velo/Mofa). Die Auto-Kritiker und die rational-tole-
rante Gruppe belegen im Langsamverkehr mittlere Positionen (40% bzw. 42%).

Diese Beobachtungen verleiten zur Hypothese, wonach gegenwirtig die
Verkehrsmittelwahl im Berufsverkehr ganz entscheidend die Motive und Ein-
stellungen zu den Verkehrsmitteln beeinflussen. Im Berufsverkehr werden die
unfreiwilligen Zwinge am empfindlichsten wahrgenommen und subjektiv
interpretiert, manchmal auch falsch eingeschitzt (z. B. Wartezeiten). Nur wer
fast keinen Zwang verspiihrt und zu Fuss zur Arbeit gehen kann (wie dies bei
auffallend vielen distanziert-gleichgiiltigen Verkehrsteilnehmern der Fall ist),
verhilt sich verkehrspolitischen Fragen gegeniiber emotionslos und distan-
ziert. Ein gewichtiges Indiz fiir diese These sind die durchwegs sehr grossen
Einstellungsunterschiede zwischen den Pendlern mit dem Auto- und jenen mit
den offentlichen Verkehrsmitteln.
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Tabelle 4

Verkehrsmittelnutzung der Einstellungstypen zur Arbeit bzw. zur Ausbildung
in Prozent (Mehrfachnennung moglich; nur Personen mit Arbeits- und/oder
Ausbildungswegen)

Auto-Fan Auto- Distanziert- Rational- Alle
Kritiker Gleichgiiltige Tolerante

PW-Selbstfahrer 66.2 9.9 33.3 37.3 33.7
PW-Mitfahrer 34 1.4 4.3 9.3 4.0
PW-Fahrgemeinschaft 6.2 0.0 9.7 2.5 Dl
Park and Ride 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Bike and Ride 0.0 0.5 0.0 0.0 0.2
offentlicher Verkehr 9.0 55.4 9.7 28.0 30.4
Velo/Mofa 34 13.1 16.1 15.2 11.6
zu Fuss 11.9 29.1 36.6 25.4 26.7
unterschiedlich 0.0 0.5 1.1 1.7 0.7
keine Angabe 2.1 1.4 3.2 0.0 1.6
Basis (absolute Zahlen) 145 213 93 118 569

3.3 Einfluss der Anbindungsqualitdt an die Offentlichen Verkehrsmittel

Unterscheiden sich Einstellungstypen hinsichtlich ihrer Anbindung an den
offentlichen Verkehr? Erhoht eine gute Anbindung ans Offentliche Liniennetz
diec Wahrscheinlichkeit, diesem oder jenem Einstellungstyp anzugehoren? Die
Anbindungsqualitit ans Liniennetz beinhaltet mindestens zwei Aspekte: die
Netzbeschaffenheit (z. B. Knotendichte, Anschlussmoglichkeiten) und die Halte-
stelle (Entfernung, Bedienungshiufigkeit). Die in der sinus-Befragung beriick-
sichtigten Siedlungsgebiete im Giirtel verfiigen iiber eine vergleichbare Netz-
dichte. Die Ziiri-Linie stellt die hochste Qualititsstufe des Angebots dar.

Die Fusswegdauer bis zur nichsten Haltestelle ist eine ausschlaggebende,
unelastische Grosse. Mit zunehmender Fusswegdauer nimmt die Beniitzung
einer Haltestelle (Ansprechhaufigkeit) rapide ab. Die insgesamt grossere Halte-
stellendichte in der Stadt liesse zwar kiirzere Fusswegzeiten erwarten. Dem ist
aber nicht so, die aufgewendete Fusswegdauer zwischen der Wohnung und der
niachsten Haltestelle ist in der Stadt und im ersten Giirtel etwa gleich gross.
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Dafiir gibt es mindestens zwei Erklarungen. Der hohere Anteil dlterer Personen
und die weitaus hidufigere Beniitzung des Linienverkehrs auch fiir umstind-
liche Transportbedingungen (in Begleitung von Kindern, zum Einkaufen) konnte
zur Einebnung von zeitlichen Unterschieden beitragen. Das zweite Argument
geht davon aus, dass die Fusswegdauer bis zur nichsten Haltestelle zwar auch
im Agglomerationsgiirtel mit derjenigen in der Kemnstadt vergleichbar ist. In
der Kernstadt sind aber zwei und mehr Haltestellen in dhnlicher Distanz von
der Wohnung hiufiger. Auch bei gleicher Fusswegdauer in Stadt und Giirtel-
gemeinden bleiben Unterschiede in der Knotendichte und damit in der Qualitét
der Netzanbindung bestehen.

Wenn nun die Haltestellendichte mit der Entfernung vom Agglomerations-
kern abnimmt, dann verringert sich auch die Zahl der Beniitzer 6ffentlicher
Verkehrsmittel, d. h. die Einstellungsgruppen mit hoher Nutzung offentlicher
Verkehrsmittel und geringer Nutzung des motorisierten Individualverkehrs (Auto-
Kritiker) verkleinern sich zahlenmissig, wihrend die Gruppe der Auto-Fans,
insbesondere aber die flexible Gruppe der rational-toleranten Einstellungs-
triger im gutversorgten ersten Agglomerationsgiirtel kriftig zulegen.

Die kiirzeste durchschnittliche Wegdauer bis zur nichsten Haltestelle weist
der rational-tolerante Einstellungstyp auf. Die lingste Wegdauer findet sich
beim distanziert-gleichgiiltigen Einstellungsmuster. Gerade dieser Einstellungstyp
zeichnet sich aber durch einen sehr kleinen Pendelweganteil im offentlichen
Linienverkehr aus. Auto-Fans und Auto-Kritiker zeigen eine erstaunliche Ahn-
lichkeit beziiglich Fusswegliange zur nichsten Haltestelle. Zusammen mit den
erwihnten Tabellen zur Verkehrsmittelwahl kann bestitigt werden, dass kurze
Fusswege bis zur nichsten Haltestelle die Beniitzung des offentlichen Linienver-
kehrs fordern, lange Fusswege aber eher hemmend wirken. Von noch grosserer
Bedeutung fiir die Beniitzung des oOffentlichen Angebots diirften aber Netz-
qualitdt und weitere Anschlussverbindungen sein.

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass die Qualititen der Anbindung ans
offentliche Linienverkehrsnetz, d. h. Haltestellenentfernung, Bedienungsfrequenz
und Anschlussmoglichkeiten eine gegenseitig sich verstirkende Wirkung auf
das Verhalten und die Einstellungsmuster der Einwohner ausiiben. Das zur
Verfiigung stehende Angebot wird durch eine bessere Anbindung vermehrt
genutzt, was sich wiederum auf die Einstellungen auswirkt. Die Wertschitzung
des offentlichen Verkehrs nimmt zu.

Die hier behandelte Entfernung von der Wohnung bis zur nichsten Halte-
stelle widerspiegelt die Haltestellendichte in einem bestimmten Verkehrsgebiet.
Eine hohere Haltestellendichte beeinflusst die anteilsmissige Verteilung der
Bevolkerung auf die verschiedenen Einstellungs- und Verhaltensgruppen. Ein
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Tabell 5

Fusswegdauer zur nidchsten Haltestelle nach Einstellungstypen
(Angaben in Prozent)

Einstellungstypen

Fusswegdauer Auto-Fan Auto-Kritiker  Distanziert- Rational-
in Minuten Gleichgiiltige Tolerante
weniger als 3 39 38 28 54
4-5 40 32 34 31
6-9 15 12 20 12
10 und mehr Minuten 6 18 18 3

100 100 100 100

gutes Angebot an Offentlichen Verkehrsmitteln fiihrt bei allen Einstellungs-
gruppen zu einem besseren Verstindnis fiir die Anliegen des 6ffentlichen Ver-
kehrs. Diese Grundeinstellung kommt, wie schon erwihnt, nicht zuletzt in der
hohen Konvergenz bei den Einstellungsdimensionen ,,Veraltetes/ungepflegtes
Erscheinungsbild und iiberholte Technik* und ,, Komfort, Statusbarrieren bei
der Nutzung offentlicher Verkehrsmittel“ zur Geltung. Andererseits erfihrt das
Automobil eine in hohem Masse polarisierte Wertschitzung.

3.4  Ortsbezug der Einstellungsgruppen

Die Untersuchung zeigt, dass die einzelnen untersuchten Stidte als Verkehrs-
gebiete mit besonderen Eigenheiten aufgefasst werden miissen. Das zeigt sich
in den Anteilsunterschieden der Einstellungstypen. Jede Stadt weist eine ihr
eigene Verteilung der Bevolkerung auf die vier Einstellungsgruppen auf. Aus
entsprechenden nationalen Verkehrserhebungen, die sich wie zwei Eier gleichen,
sind diese bedeutenden lokalen Eigenheiten nicht ablesbar. Es zeigt sich ndm-
lich, dass die Auto-Kritiker in Ziirich im Vergleich zu den deutschen Stidten
fast doppelt so stark vertreten sind.

Wenn die Nutzungskonflikte in einem Siedlungsraum hoch sind, wie bei-
spielsweise in der Kernstadt Ziirich, und wenn das Wissen um die Folge-
wirkungen der eigenen individuellen Verkehrsmittelwahl generell zunimmt,
dann polarisieren die Einstellungsmuster hinsichtlich Automobil und autoorien-
tierter Infrastrukturausstattung immer mehr. Dieser Trend wird durch ein her-
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vorragendes Angebot an 6ffentlichen Verkehrsmitteln unterstiitzt. Entsprechend
bedeutend ist die Gruppe der Auto-Kritiker und die ebenfalls typisch urbane
Gruppe der Distanziert-Gleichgiiltigen. Demgegeniiber ist im ersten Agglome-
rationsgiirtel die Gruppe der rational-toleranten Einstellungstriger iiberdurch-
schnittlich vertreten; in bescheidenerem Mass gilt dies auch fiir die Gruppe der
Auto-Fans (s. Tabelle 7).

Ein nochmals anderes Bild bietet sich auf der kleinraumlichen Ebene der
Stadtkreise. Die Einstellungstypen sind in den einzelnen Stadtkreisen mengen-
missig sehr unterschiedlich vertreten. Ohne hier die detaillierte Analyse vorzu-
legen, hinterlisst die Untersuchung den Eindruck, dass die Art der Verkehrsinfra-
struktur, ihre Nutzung, die Bausubstanz eines Quartiers und dessen Nutzungs-
struktur und schliesslich die Massnahmenakzeptanz der Bevolkerungsgruppen
nicht voneinander getrennt werden konnen. Allem Anschein nach sind Akzeptanz
und Einstellung zu den Transportmitteln fest in den historisch, infrastrukturell
und sozial bedingten Tiefenschichten der kollektiven Identitit eines Quartiers
verwurzelt.’

3.5  Akzeptanzwerte bei den Einstellungstypen

Die vier Typen unterscheiden sich neben der Einstellung zu den Verkehrs-
mitteln, den Motiven fiir ihre Beniitzung und der effektiven Nutzung auch
hinsichtlich ihrer Akzeptanz fiir Massnahmen zur Verwirklichung verkehrs-
politischer Ziele. Erwartungsgemiss stimmen die Auto-Kritiker den Massnahmen
zur Reduktion des motorisierten Individualverkehrs am bereitwilligsten zu.
Die gleichgiiltig-distanzierte Einstellungsgruppe hat auffallend wenig iibrig
fiir die Errichtung von Tempo-30-Zonen oder von Fussgiangerzonen. Der ratio-

5 Indiesem Zusammenhang wurde auch die soziale Schichtung der Einstellungstypen untersucht:

Die rational-tolerante Einstellungs- und Verhaltensgruppe ist im traditionellen Arbeitermilieu
und im kleinbiirgerlichen Sozialmilieu verhéltnismissig besser verankert. Das aufstiegs-
orientierte Milieu ist in der distanziert-gleichgiiltigen Einstellungsgruppe und in jener der
Auto-Fans tibervertreten. In der Gruppe der Auto-Krtiker sind das technokratisch-liberale
Milieu und das hedonistische Milieu etwas stdrker vertreten (vgl. Milicuanalyse gemiss
Ansatz der sinus-Lebensweltforschung, in sinus 1991, ss. 7, 133).
Die Milieustruktur der Einstellungs- und Verhaltensgruppen muss in diesem Zusammenhang
mit der sozialrdumlichen Umgebung (Ausstattungsmerkmale, Segregationsprozesse) und
mit den verkehrsraumlichen Verhéltnissen der Wohnumgebung (Erschliessung, Erreichbarkeit)
in Verbindung gebracht werden. Der in der vorliegenden Erhebung in Erscheinung tretende
schwache Einfluss des Sozialmilieus auf die Zugehorigkeitschancen zu einer der vier Einstel-
lungs- und Verhaltensgruppen kann als Instantaufnahme der sozialrdumlichen Entwicklung
in der Stadt gedeutet werden. Die Wahrnehmung des Verkehrsraumes ist u. a. lokalraumlich
geprigt und dementsprechend mit den sozialrdumlichen Umgebungsmerkmalen behaftet.
Die vorliegende Samplingmethode ist zum vertieften Nachweis des raumspezifischen Einflusses
der Sozialstruktur auf die Bildung von Einstellungsgruppen ungeeignet.
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nal-tolerante Einstellungstyp mochte mehr als die anderen Typen den Ausbau
und die Intensivierung des offentlichen Verkehrs sowie die Fussgiangeranliegen
fordern.

Es werden fiinf Massnahmenfelder (Akzeptanzbereiche) unterschieden, nim-
lich die Bereiche ,,Verringerung der Attraktivitidt des Autoverkehrs®, ,,Menschen-
gerechte versus autogerechte Stadt” (Langsamverkehr-Binnenverkehr), ,,Aus-
bau und Intensivierung des offentlichen Personennahverkehrs®, , Entlastung
des Stadtverkehrs durch Anreize und Beschrinkungen fiir die Autofahrer
(stadtvertriglicher fliessender Verkehr) und ,,Kontrolle des ruhenden Verkehrs*
(stadtvertriglicher ruhender Verkehr).

In den ersten drei genannten Massnahmenfeldern ,,Einschrinkung des Auto-
verkehrs®, ,,Langsamverkehr-Binnenverkehr* und ,,Ausbau und Intensivierung
des offentlichen Verkehrs* weisen die vier Einstellungstypen ein sehr unterschied-
liches Ausmass an Akzeptanz auf (stark divergierende Faktorwerte). Die bei-
den letzten Massnahmenfelder ,,Stadtvertriglicher fliessender Verkehr* und
wStadtvertriglicher ruhender Verkehr geben ein einheitlicheres Akzeptanzbild
wieder. Im Massnahmenfeld ,,Verringerung der Attraktivitdt des Autoverkehrs*
weisen die Auto-Kritiker als einzige Gruppe eine hohe Akzeptanz auf.

Die Massnahmen zur Reduktion des motorisierten Individualverkehrs im
engeren Sinn weisen eine sehr schmale Akzeptanz auf und figurieren deshalb
am Anfang der Tabelle 6 (30%-Marke der Zustimmung, iiber alle Einstel-
lungsgruppen). Kostenwirksame Massnahmen (z. B. Verteuerung von Benzin
und Parkplitzen) oder flichenbeschrinkende Massnahmen (z. B. Verknappung
des Parkplatzangebots) werden mit Ausnahme der Auto-Kritiker von allen
Einstellungstypen abgelehnt.

Die Akzeptanz im Massnahmenfeld ,,Forderung des tffentlichen Verkehrs*
ist bei den Gruppen der Auto-Kritiker, insbesondere aber bei den rational-
toleranten Verkehrsteilnehmern hoch und bei den beiden anderen Gruppen
deutlich kleiner (70%-Marke der Zustimmung, tiber alle Einstellungsgruppen).
Eine erwihnenswerte Ausnahme bilden Sonderspuren, Linien- und Sammeltaxis
sowie der Ausbau von Park+Ride; sie weisen auch bei den Auto-Fans eine
hohe Akzeptanz auf.

Die Gruppe der Distanziert-Gleichgiiltigen weist fiir alle Forder- und Begiin-
stigungsmassnahmen im 6ffentlichen Verkehr eine kleine Akzeptanz auf.

6 Jedes Massnahmenfeld vereinigt eine gewisse Zahl von Einzelmassnahmen. Fiir die Zusam-
menstellung der Einzelmassnahmen, die gemiss Faktorenanalyse ein Massnahmenfeld bilden,
vgl. sinus, 1991, S. 79 ff.
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Die Gruppe der Auto-Fans reagiert besonders sensibel und geharnischt auf
alle mit der Innenstadt in Zusammenhang stehenden Massnahmen.

Massnahmen im Bereich der stadtvertriglichen Rahmenbedingungen fiir
den ruhenden Verkehr (Anwohnerparkieren, Kontrollen, Falschparkierer) liegen
beziiglich Akzeptanz bei der 60%-Marke.

Eine hohe Akzeptanz (70-80%-Marke) erreichen die Massnahmen im Bereich
Langsamverkehr-Binnenverkehr (z. B. attraktive Gehwege, Fussgingerzonen,
Radwege und Veloabstellplidtze, Anwohnerparkieren, Kilometerentschidigung
fiir alle Verkehrsteilnehmer). Diese hohe Zustimmung ist insbesondere auf die
rational-toleranten Verkehrsteilnehmer und auf die Auto-Kritiker zuriickzu-
fiihren.

Massnahmen fiir einen stadtvertriglichen fliessenden Verkehr (z. B. Park-
information, Park+Ride, Geschwindigkeitskontrollen im Wohngebiet) erreichen
eine hohe Zustimmung (80%-Marke), mit Ausnahme der distanziert-gleich-
giiltigen Verkehrsteilnehmer, die in diesem Massnahmenfeld mit grosser Zuriick-
haltung aufwarten. Demgegeniiber ist die Zustimmung bei den Auto-Fans aus-
gesprochen hoch.

Die Akzeptanz fiir Einzelmassnahmen im Sicherheitsbereich wurde nicht
direkt erfragt, diirfte aber nach verschiedenen Hinweisen (allgemeine Einstel-
lungsfragen) bei den distanziert-gleichgiiltigen und den rational-toleranten Ver-
kehrsteilnehmern besonders ausgeprigt sein.

Diese Beobachtungen zeigen, dass die Akzeptanz von Massnahmen eine
sehr wichtige Komponente der Einstellungs- und Verhaltenstypen ausmacht.
Zwischen Einstellungen und Motiven sowie der Zustimmung zu den verschie-
denen Massnahmen gibt es einen klaren Zusammenhang.

3.6  Ortliche Akzeptanzunterschiede

Die Daten zeigen, dass kein direkter Zusammenhang zwischen Massnahmen-
akzeptanz und Wohnstandort besteht, jedoch zwischen Massnahmenakzeptanz
und Einstellungstyp. Wie aus dem vorherigen Kapitel ersichtlich wurde, sind
die Akzeptanzunterschiede nach Einstellungstypen ausserordentlich deutlich.

Fiir die Akzeptanzunterschiede zwischen den Gemeinden ist der Umstand
verantwortlich, dass die Einstellungstypen nicht gleichmissig iiber alle Gemein-
den verteilt sind. Wie schon erwihnt, sind die vier Einstellungstypen in den
einzelnen Stadtkreisen, aber auch in der Kernstadt und in den Gemeinden des
ersten und des zweiten Agglomerationsgiirtels zu jeweils verschiedenen Antei-
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len vertreten. Die iiberaus starke Einstellungsgruppe der rational-toleranten
Einstellungsgruppe im ersten Agglomerationsgiirtel prigt die Massnahmen-
akzeptanz in diesem regionalen Teilgebiet ganz entscheidend. So ist die Akzep-
tanz fiir Massnahmen zur Forderung und Intensivierung des offentlichen Ver-
kehrs in den Gemeinden des ersten Giirtels besonders hoch. Restriktive Mass-
nahmen, Gebiihrenerhebung oder Riickbau stossen in der Kernstadt auf eine
relativ hohere Akzeptanz (allerdings insgesamt auf tiefem Niveau). Der Grund
dafiir ist in der Tatsache zu suchen, dass die einzige Einstellungsgruppe mit
ausgewiesener Akzeptanz gegeniiber einschrinkenden Massnahmen die Auto-
Kritiker sind, die in der Stadt Ziirich iiberdurchschnittlich stark vertreten sind.
Zusammenfassend heisst dies: Gebietsunterschiede in der Massnahmenakzeptanz
miissen auf eine unterschiedliche Gruppenstirke der Einstellungstypen im ent-
sprechenden Verkehrsraum zuriickgefiihrt werden.

Tabelle 7

Umfang der Einstellungsgruppen in Stadt und Umland
(Angaben in Prozent)

Stadt Ziirich Giirtel 1 und 2 Insgesamt
Auto-Fans 18 26 21
Auto-Kritiker 47 29 40
Distanziert-Gleichgiiltige 23 10 18
Rational-Tolerante 12 35 21
100 100 100

4. Mobilitatsverhalten im Wandel

4.1 Verkehrsennfvibklung in einem sozialen Handlungsfeld

Das stidtische Verkehrssystem, d. h. seine Funktionstiichtigkeit wie auch seine
Folgewirkungen, sind das Ergebnis des Zusammenspiels von Transportinfra-
strukturen und angebotenen Transportleistungen einerseits, und den Verhaltens-
weisen der Verkehrsteilnehmer andererseits (z. B. Wahl des Zielortes, Verkehrs-
mittelwahl). Doch die Reiseumstidnde bei den einzelnen Verkehrsmitteln spre-
chen die Bediirfnisse und Anspriiche der vier erwihnten Typen von Verkehrs-
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teilnehmern unterschiedlich an. Was in einem freiheitlich gestalteten, mit einer
Vielzahl von Optionen sich anbietenden Handlungsraum subjektiv als ange-
nehm und komfortabel empfunden wird, ist aus gesamtheitlicher Perspektive
nicht immer verniinftig und umgekehrt. Die Wahl des Autos mindert zu bestimm-
ten Zeiten die Funktionstiichtigkeit des Systems insgesamt (Uberlastung) und
erhoht die Immissionswerte in zusitzlichem Masse. Wenn durch ein bestimmtes
individuelles Verhalten unerwiinschte Systemeffekte auftreten, sind u. U. Ziel-
konzepte und Korrekturmassnahmen zur Erhaltung der iibergeordneten
Systemstabilitit notig.

Bei der Festlegung von Zielen und Massnahmen im stadtverkehrlichen
Handlungsfeld erweisen sich Kenntnisse iiber die Wertmustern der Verkehrsteil-
nehmer als wesentlicher Vorteil. Geht es doch um die Dynamik von gegen-
seitig sich beeinflussenden Struktur- und Kultureffekten. Diese Dynamik sollte
nicht verniedlicht werden. Der heutige Kenntnisstand legt es nahe, bei Infra-
strukturentscheiden dem differenzierten sozialen Wirkungsgefiige in Handlungs-
feldern vermehrt Beachtung zu schenken. Damit kénnen die wachsenden Inve-
stitionsrisiken der Verkehrsentwicklung vermindert werden. Die Dynamik eines
Handlungsfeldes wie dem des Stadtverkehrs beriihren das instituierte Handeln
in ganz besonderer Weise. Angesprochen sind damit Handlungsmuster sowohl
auf der individuellen als auch auf der dichter institutionalisierten Ebene von
Organisationen, Verbinden, Betrieben und Gremien unterschiedlichster Rechts-

pragung.

Im weitgehend wahlfrei konzipierten Verkehrssystem stellt sich die Frage,
wie individuelles Verkehrsverhalten beeinflusst werden kann. Es wire verfehlt
zu denken, allein punktuelle Massnahmen der 6ffentlichen Hand geniigten, um
die Folgewirkung von Verhaltens- und Denkmuster der Verkehrsteilnehmer zu
verindern. Aus systemischer Sicht miissten auch verkehrliche Investitionsbe-
schliisse von Behorden vermehrt in Handlungsfelder integriert werden, deren
langfristiger Beitrag die Handlungsabstimmung der beteiligten Akteure ist. Ein
Handlungsfeld stellt ein Gefiige von komplementiren und konfliktiven Bezie-
hungen zwischen verschiedenen Handlungstrigern dar. Seine strukturellen und
kulturellen Voraussetzungen sind in einer vorgidngigen (sozialwissenschaftlichen)
Analyse sichtbar zu machen.

Wenn sich die Massnahmen der 6ffentlichen Hand in solche Handlungs-
felder einfiigen, verlieren sie den ihnen oft vorgeworfenen isolierten Charak-
ter. Sie werden als Zeichen mit Signalwirkung wahrgenommen und vermogen
so den Verhaltens- und Wertwandel in eine bestimmte Richtung zu verstirken.
Wie man gerade auch in Ziirich erfahren musste, wirken verbesserte Marktan-
gebote wie die S-Bahn in sehr unterschiedlicher, direkter und indirekter Weise
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auf die Verkehrsteilnahme der Individuen ein. Dennoch ist die Enttiuschung
iiber die fehlende Umsteigewirkung bei vielen Stimmbiirgern und Steuerzahlern
gross. In der Folge dieser Erfahrung stellt sich die Frage, welche wichtigen
Einfliisse auf das Verkehrsverhalten (Einstellungen, Motive, effektive Verkehrs-
teilnahme) zu unterscheiden sind, und wo gezielte Massnahmen die generelle
Vertriglichkeit des Handlungssystems Verkehr erhohen.

4.2 Die Ausloser von Anderungen des Verkehrsverhaltens

Die Individuen veridndern im Laufe ihres Lebens ihre relative Nihe zum Muster
bestimmter Einstellungstypen. Solche mehr oder weniger ausgeprigten Ver-
ldufe werden meist in Anlehnung an Golob, Horowitz, Wachs als Einflussnetz
von Bedingungsvariablen (Charakteristika des Entscheidenden und der Wahlalter-
nativen) und Prozessvariablen (Einstellungen, wahrgenommene Verfiigbar-
keitslimitierung) untersucht. Martens und Verron unterscheiden drei wesentliche
Einflussbereiche der effektiv realisierten Verkehrsmittelwahl: die Umweltbedin-
gungen (Stadtstruktur, Verkehrsbedienung), die modifizierenden Bedingungen
(soziale Bedingungen) und der subjektive Prozess (Wahrnehmung, Bewer-
tung, Entscheidung, Verhalten). Die beiden Bedingungsdimensionen stehen
fiir die auslosenden Momente eines Verhaltenswandels im nicht-subjektiven
Bereich. Die stddtische Nutzungsstruktur, Verkehrsangebote und die sozialen
Bedingungen vermdgen die individuelle Verkehrsteilnahme zu beeinflussen
und bewirken in der Folge unter bestimmten voraussehbaren Umstinden einen
Verhaltenswandel oder auch ungeachtet des effektiven Verhaltens einen Wandel
bei den Einstellungen und Motiven. Wir sagen, die Nutzungsinderungen in der
Siedlungsstruktur, der Ausbau von Transportangeboten, die Kosten fiir Trans-
portleistungen und schliesslich die sozialen Wechselereignisse stellen als Bedin-
gungsvariable verhaltenswirksame Einflussgrossen dar.

Verinderte Rahmenbedingungen fiir die Mobilitit iiben einen Einfluss auf
die Verkehrsteilnehmer aus, wobei diese ihr Verkehrsverhalten dndern, auch
ohne dass dies mit einem Wandel der personlichen Einstellungen und Motive
einherginge. Allerdings bewirkt ein von ,,aussen‘ induzierter (Bedingungsdi-
mensionen) effektiver Verhaltenswandel und/oder die Wahmehmung neuer
Konfliktpositionen durch Erfahrung und Information in vielen Fillen, vor allem
langerfristig, auch einen Wandel der Einstellung und damit eine Verhaltensin-
derung im engeren Sinn, nimlich eine nach und nach verinderte Einstufung
von Wirklichkeitsbeziigen und individuellen Handlungsfolgen. Das bedeutet,
dass die betroffenen Individuen einen Wandel in einigen ihrer Einstellungen
oder Motive vollziehen (subjektiver Prozess) und damit von einer bestimmten
Einstellungsgruppe in die Nihe einer anderen Einstellungsgruppe wechseln.
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Der Wandel der Einstellungsmuster (Wertewandel) ist ein beobachtbarer
Vorgang. Er kann am anteilsmissigen Wachstum bzw. an der Schrumpfung
gegebener Einstellungsgruppen abgelesen werden. Beim Vorliegen eines Werte-
wandels verindern sich die quantitativen Anteile der Einstellungstypen in einem
bestimmten Teilgebiet. Dieser quantitativ beschreibbare Vorgang ist eng mit
Verdanderungen im wirtschaftlichen, sozialen und kulturellen Bezugsnetz der
Individuen verbunden. Im folgenden werden die Bedingungen (siedlungs- und
verkehrsriumliche, wirtschaftliche, soziale) des Wertbezugs niher betrachtet,
weil die Preise, vor allem aber die sozialen und ortlichen Zugehorigkeiten fiir
die Ausbildung von Wert- und Verhaltensmuster im Handlungssystem Ver-
kehr von grosser Bedeutung sind.? Entsprechend wird der oben erwihnte subjek-
tive Prozess vernachlissigt.

Die erste nicht-subjektive Einflussgrosse auf die individuelle Verkehrs-
teilnahme ist die Nutzungsinderung im jeweiligen Quell- oder Zielgebiet der
unternommenen Wege. Durch Nutzungsinderungen in der Siedlungsfliche
kann ein Ort zusitzliche Personen (Verkehrsteilnehmer) anziehen oder im
Gegenteil weniger Verkehrsaufkommen erzeugen. Die von solchen Nutzungs-
dnderungen betroffenen Personen werden andere Wegmuster (Zielort) und
verinderte Wegdistanzen aufweisen und vielleicht andere Verkehrsmittel be-
niitzen. Im Zuge einer Nutzungsinderung sind Neuerungen im Verkehrsregime
(Sperrzonen, Geschwindigkeitsreduktion, Verkehrssteuerung, Parkplitze) in
besonderem Masse verhaltenswirksam.

Eine verbesserte, stadt- und umweltvertriglichere Verkehrserschliessung
starkfrequentierter Handlungsorte ist die zweite verhaltenswirksame Bedin-
gungsgrosse. Nutzungskonflikte in Verdichtungsriumen konnen, wie in der
Vergangenheit, durch Funktionstrennung entschirft werden. Dies ist heute auf-
grund des hoheren Verkehrsaufkommens aber nicht erwiinscht. Ein Nutzungsmix
kann in sinnvollem Ausmass auch in Stadtriumen mit hoher Ausniitzung ein-
gefiihrt werden, wenn eine gute Erschliessung mit offentlichen Verkehrsmit-
teln vorhanden ist.

Weitere verhaltenswirksame Elemente sind steigende Preise gekoppelt mit
einer Internalisierung der Folgekosten im Transportwesen, betriebliche Verbes-
serungen beim offentlichen Verkehr und der Autobesitz im motorisierten Indi-
vidualverkehr.

8 Vom sozial und wirtschaftlich induzierten Wertewandel zu unterscheiden ist der kulturrdaumlich
induzierte Wandel, d. h. jener Wandel, der nach einer neuen Bezeichnung und Umschreibung
der Einstellungstypen ruft. Einstellungstypen im 19. Jahrhundert (Eisenbahnzeitalter) und
im 20. Jahrhundert (Automobilzeitalter) sind selbstredend ganz verschieden, weil die
Infrastruktur- und Transportsysteme und das dominante kulturelle Modell sich im Zeitverlauf
verdndert haben. Der Kulturwandel in grossen Zeitrdumen steht hier aber nicht zur Diskussion.
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Aus dem Blickwinkel der sozialen (modifizierenden) Bedingungen werden
die Einstellungstypen und deren zahlenmissige Verinderung schliesslich unter
dem Aspekt des Ortsbezugs und der Zugehorigkeit der Individuen zu verschie-
denen sozialen Gruppen betrachtet (Haumont, Wintersdorff, 1986, S. 48ff).
Neue Zugehorigkeiten ergeben sich z. B. auch als Folge von Wohnstandortwech-
seln. Meist geht mit der Ubernahme neuer sozialer Rollen auch ein verindertes
Verkehrsverhalten einher, da sich mit der neuen Rollenverpflichtung auch die
Zielorte im Verkehrsraum dndern und somit die individuellen Anbindungs-
verhiltnisse an verschiedene Verkehrstrager. Fiir das Individuum liegt damit
(wenigstens teilweise) eine neue verkehrliche Umgebung vor, um seine Mobi-
lititsbediirfnisse zu befriedigen. Diese neue Situation legt ein Uberdenken der
Nutzungsvoraussetzungen fiir die Verkehrsmittel nahe.

Die Situation beziiglich Verfiigbarkeit und Anbindung, Ausstattung der
Verkehrsmittel, Reisezeit und Nutzungskombination wird in der Regel als von
aussen ,,aufdiktiert* erfahren. Bei einem Wechsel der verkehrlichen Umstinde
(im Sinne der oben geschilderten individuellen Zugehorigkeitswechsel) kon-
nen sich aber durchaus neue Alternativen in der Verkehrsmittelwahl ergeben.
Die individuelle Wahrnehmung dieser Alternativen wird dazu fiihren, dass die
betroffenen Individuen das Nutzerverhalten dndern, ohne dass sich ihre Ein-
stellung oder gar das im entsprechenden Verkehrsraum objektiv vorhandene
Verkehrsangebot verindert hitte. Die Anderung des Nutzerverhaltens ist des-
halb sozial induziert, weil sie auf einem individuellen Wechselereignis beruht,
d. h. einen Ortswechsel (Wohnstandortwechsel, Arbeitsplatzwechsel), einen
sozio-0konomischen Positionswechsel (z. B. Gehaltsverschlechterung mit klei-
nerem Transportbudget in der Folge, Ubergang in die Nichterwerbsphase mit
resultierender Neudefinition des rdumlichen Handlungsradius), einen Wechsel
im Beziehungsgefiige bestehender Zugehorigkeitsgruppen (z. B. Familiengriin-
dung) oder einen Wechsel zu einer neuen Zugehdorigkeitsgruppe (z. B. Wechsel
der Hockey-Trainingsmannschaft, ) und vieles andere mehr einschliesst.

Jeder dieser sozial induzierten Wechsel der verkehrlichen Umstéinde stellt
fiir die Verkehrsteilnehmer eine Gelegenheit dar, die verkehrlichen Rahmenbe-
dingungen neu in Rechnung zu stellen und andere, bisher unbeachtete Transport-
alternativen wahrzunehmen. Mit der Verinderung der Angebotswahrnehmung
im Verkehrsraum (vorher nicht benutzte Verkehrsanlagen, Verfiigbarkeit an-
derer Verkehrstriger) werden nach und nach auch individuelle Bewusstseins-
prozesse ausgelost (subjektiver Prozess). Eine Verteuerung (Transport- oder
Treibstoffpreise, Gebiihren, Abgaben) oder verinderte Orts- und Sozialbeziige
(Wechselereignisse) konnen dazu fiihren, dass eine latente Handlungsbereitschaft
erzeugt wird (Dennerlein, 1988; Diekmann, 1991). Zusammen mit einem auf-
merksameren und aktiveren Informationsverhalten fiihrt dies zu betrichtlichen
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Anderungen in der Wahrnehmung des Verkehrsraums. Dieser in Gang gesetzte
Wandel schligt sich unter giinstigen Bedingungen (Bedingungsvariable wie
Transportangebot, Nutzungsstruktur, soziale Bedingungen) in einer Anderung
der Verkehrsmittelwahl fiir bestimmte Tatigkeiten nieder, oder mit weniger
Anspruch verbunden, in der positiven Akzeptanz des institutionellen Handelns,
das deutliche Signale im Sinne des angesprochenen Einstellungswandels zu
setzen vermag.

4.3  Institutionelles und individuelles Handeln im Verkehrsraum

Das Nutzerverhalten der Verkehrsteilnehmer dndert in vielen, wenn nicht in
den allermeisten Fillen aufgrund der sozial induzierten Wechselereignisse. Es
darf aufgrund vieler Hinweise angenommen werden, dass Anderungen des
Nutzerverhaltens nicht allein aufgrund einer Bewusstwerdung iiber die umweltre-
levanten Konsequenzen der gewohnheitsmiassigen Verkehrsmittelwahl oder
aber aufgrund einer alleinigen Angebotsverbesserung des offentlichen Ver-
kehrs auftreten.’ Die Wahrnehmung neuer Alternativen zur Verkehrsmittel-
wahl anlésslich von sozial bedingten Wechselereignissen sollte zumindest stirker
in die theoretischen Erwidgungen Eingang finden.

Die individuelle Verhaltensinderung im Umgang mit den verkehrlichen
Ressourcen kann ihren Ursprung, wie oben skizziert, in verschiedenen auslo-
senden, die Wert- und Verhaltensorientierung bedingenden und modifizierenden
Momenten haben. Zudem entwickeln und veridndern sich die individuellen
Verhaltensweisen in Einflussfeldern, die iiber das individuelle Handeln hinaus
auch stirker instituiertes Handeln umfassen. Dies impliziert, dass offentliche
Interessen wahrnehmendes, institutionelles Handeln Einfluss auf das indivi-
duelle Handeln ausiibt, indem es die Rahmenbedingungen des privaten Hand-
lungsvollzugs beeinflusst. Dabei gilt zu beachten, dass die oft beschworene
Verkehrs- und Raumplanung nur ein Aspekt des institutionellen Handelns
darstellt. Daneben sind zeitlich und sachlich losere Formen der Institutionali-
sierung wie die Interessenartikulation durch Vereinigungen und Bewegungen
zu erwihnen. Solche Interessenartikulierung ist kollektives Handeln, das die
Erfahrungen der beteiligten Individuen zum Hintergrund hat und die institutio-
nalisierten Verwaltungsabliufe iiber politischen Druck beeinflusst.

9 Eine im Verkehrsraum Stuttgart durchgefiihrte Studie anlésslich der Einfiihrung der S-Bahn
zeigt, dass ,kein direkter Zusammenhang zwischen der Angebotsverbesserung und einer
Anderung des Verkehrsverhaltens besteht.” Dieser Zusammenhang wird erst dann wirksam,
wenn ein neues Angebot als Alternative wahrgenommen wird, was in vielen theoretisch
moglichen Fillen praktisch dennoch nicht eintrifft (VVS Verkehrs- und Tarifverbund Stuttgart,
1991).
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Abbildung 1
Der Verkehrsraum als Handlungsfeld
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Politik, Marktbedingungen

Einstellungs- und Verhaltensgruppen

Zahlenmissige Entwicklung der Auto-
Planung, Produktentwicklung Fans, Autokritiker, distanziert- gleich-
giiltigen und rational-toleranten Ver-

v * kehrsteilnehmer

Individuelles Handeln

Verkehrsteilnahme

Soziale Akteure, Beniitzer, Kunden Weghaufigkeit fiir mobilititswirk-

Wahrnehmung des Verkehrsraums same Titigkeiten,
Akzeptanz von Massnahmen Verkehrsmittelwahl, Weglinge und
Verkehrsverhalten Verfiigbarkeit von Verkehrsmitteln

Zusammenfassend heisst dies, dass die relativen ,,Verkehrsmittelanteile* am
gesamten realisierten Wegeaufkommen nicht nur eng mit der baulich-betrieb-
lichen Ausstattung eines Verkehrsraums verkniipft sind, sondern auch mit der
Einstellungs- und Verhaltensentwicklung der Verkehrsteilnehmer. Den soge-
nannten Hardpolicies miissen Softpolicies zur Seite gestellt werden, um sowohl
den Wert von Gemeingiitern als auch die Moglichkeit individueller Hand-
lungsspielraume zu stiitzen. Die damit angesprochene Entwicklung von Ein-
stellungen und Verhalten griindet wesentlich in der Einflussnahme des institu-
tionellen Handelns auf das individuelle Handeln, und umgekehrt in der Beeinflus-
sung des institutionellen Handelns durch das individuelle Verhalten, sei dies
im Rahmen einer systematischen Beobachtungsanlage (Monitoring) mit fach-
licher Dateninterpretation, oder sei dies aufgrund einer kollektiven Interessen-
artikulation mit politischer Effektivitit. Die Frage bleibt zu jedem Zeitpunkt,
wie das institutionelle Handeln den ¢ffentlichen und individuellen Entwicklungs-
interessen Rechnung trigt und seine Effizienz zur Durchsetzung bestimmter
Ziele einsetzt. Diese Frage hat auch ihre wirtschaftspolitische Bedeutung. So
diskutiert man im Bereich der verkehrlichen Leistungsangebote Strukturan-
passungen mit vermehrtem Engagement der Privatwirtschaft einerseits, und
regionaler Gebietskorperschaften andererseits. Die noch zu bestimenden Markt-
bedingungen und Betriebsvorgaben werden hoffentlich dazu Anlass geben,
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den Erfordernissen der sozialen Ausgestaltung des Verkehrsraums vertieft nach-
zugehen und die darin wirksamen Beziehungen eingehender zu analysieren.

Mit Infrastrukturforderung allein kann nicht mit Gewissheit ein Verhaltens-
wandel im gewiinschten, systemoptimierenden Sinne bewirkt werden. So ver-
schiebt die Forderung des offentlichen Verkehrs erfahrungsgemiss die Um-
steigerate nicht automatisch nach oben. Denn trotz Fordermassnahmen liegen
die Verzichtsbarrieren beim Automobil nach wie vor hoch. — Allerdings gilt
dies gemiss den dargelegten Erkenntnissen nicht fiir alle Bevolkerungsgruppen
in demselben Masse. Fiir die Verkehrsentwicklung ist besonders die Tatsache
relevant, dass in jedem Teilraum spezifische Beziehungen zwischen den vier
Einstellungs- und Verhaltensgruppen herrschen. Ihre mengenmissige Prisenz
ist denn auch von Teilraum zu Teilraum verschieden. Zudem veridndern sich
die vier Einstellungs- und Verhaltensgruppen in den einzelnen Teilriumen
anteilsmissig. So hat sich die Gruppe der Auto-Kritiker in der Stadt ausgeweitet.
Im ersten Agglomerationsgiirtel bildet demgegeniiber der rational-tolerante
Einstellungstyp die weitaus grosste Gruppe. In den einzelnen Ziircher Stadt-
kreisen sind die Gruppenanteile der Einstellungstypen ebenfalls je spezifisch,
und vieles spricht dafiir, dass sie sich auch nach spezifischen Mustern verin-
dern. Diese Umschichtung ist ein Ausdruck des stetigen Wandels individueller
verkehrlicher Handlungsmuster mit dem entsprechenden Niederschlag auf der
Ebene von Motiven und Einstellungen. In der Verkehrs- und Siedlungsplanung
mochten die Trends dieser Verhaltensidnderungen in Rechnung gezogen wer-
den. Die institutionellen Handlungsvollziige mit ihrem Auftrag zur Struktur-
entwicklung sollten deshalb bei der Beurteilung der Wirksamkeit von Mass-
nahmen vermehrt auf die Kenntnis typisierter Wertorientierungen zuriickgreifen.

Zusammenfassung

1) Die beiden Segmente der rational-toleranten Verkehrsteilnehmer und der
Auto-Kritiker machen zusammen zwei Drittel der mobilen Bevolkerung aus.
In Deutschland (mit Ausnahme Berlins) liegen die entsprechenden Segmente
deutlich unter der 50-Prozent-Marke. Besonders die Gruppe der Auto-Kritiker
ist in Ziirich bedeutend umfangreicher als in den Vergleichsstidten.

Der subjektive Durchschnittspreis, den ein Verzicht auf die Beniitzung des
Autos kostet, ist bei hohem Qualitidtsangebot der Offentlichen Verkehrsmittel
tiefer. Fiir die Stadt Ziirich bedeutet dies eine vergleichsweise geringere (durch-
schnittliche) Verzichtsbarriere beim Auto. Zudem werden in Ziirich weniger
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Hindernisse bei der Beniitzung der offentlichen Verkehrsmittel wahrgenom-
men.

2) Das Image der offentlichen Verkehrsmittel ist in samtlichen Einstellungs-
gruppen positiv. Das Vertrauen in deren Betriebstiichtigkeit und die Zufrieden-
heit mit dem technischen Ausbaustandard werden von allen Einstellungs- und
Verhaltensgruppen geteilt. Das dem offentlichen Verkehr entgegengebrachte
Verstindnis ist breit abgestiitzt und hoch.

3) Im Gegensatz zu den oOffentlichen Verkehrsmitteln, wo in den meisten
Einstellungsbereichen hohe Ubereinstimmung besteht, polarisiert der motori-
sierte Individualverkehr dusserst stark. Die Untersuchung der spezifischen Akzep-
tanz in den vier Einstellungs- und Verhaltensgruppen zeigt aber iiberraschende
Bereiche gemeinsamer und hoher Akzeptanz auf (Attraktivierung der Geh-
wege, kombinierte Verkehrsmittelnutzung, Linien- und Sammeltaxis). Aller-
dings miissen zur Beurteilung dieser Akzeptanzbilder die spezifischen
Beziehungsmuster der Einstellungs- und Verhaltensgruppen in den jeweiligen
Teilrdumen in die Betrachtung eingeschlossen werden.

4) Der Umgang mit den offentlichen Verkehrsmitteln setzt gezielte Informa-
tionen voraus. Das Informationsverhalten der Verkehrsteilnehmer ist aber in
den Einstellungs- und Verhaltensgruppen sehr unterschiedlich. Insgesamt iiber-
wiegt der passive Umgang mit Informationen. Die Verfiigbarkeit von Informa-
tionen wird aus der Sicht der mobilen Bevolkerung mit zunechmender Entfer-
nung vom Agglomerationskern schlechter.

5) Die Einstellungen und das Verhalten der Verkehrsteilnehmer wird in sehr
hohem Masse von dem zur Arbeit beniitzten Verkehrsmittel gepragt. Das regel-
miissige Unterwegssein als Fussgidnger, Fahrgast oder Lenker bestimmt offen-
sichtlich die Art, wie der Verkehrsraum, die Transportinfrastruktur, das Verkehrs-
netz und nicht zuletzt die anderen Verkehrsteilnehmer wahrgenommen werden.
Ensprechend werden auch die Informationen in diesem Verkehrsraum selektiv
aufgenommen und genutzt.

Weiter muss auf die sehr grossen Unterschiede im Nutzungsverhalten von
Frauen und Minnern hingewiesen werden. In der Gruppe der Auto-Fans sind
die Frauen markant untervertreten. Die Frauen gehen mit den einschrinkenden
Nutzungsbedingungen der offentlichen Verkehrsmittel (Fahrplan, feste Zustiegs-
orte, Umsteigen) sehr viel gelassener um als die Minner. Die Akzeptanz von
restriktiven verkehrspolitischen Massnahmen gegeniiber dem Individualverkehr
ist bei Frauen ebenfalls hoher.

6) Die Wertorientierung spielt bei der umwelt- und stadtvertriglichen Restruk-
turierung von Handlungssystemen, insbesondere auch des Verkehrssystems,
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eine grosse Rolle. Neben den Wirkungen von Nutzungsinderungen und Preis-
erhohungen auf das Nutzerverhalten sind auch die wertmassig gelebten Bin-
dungen der Verkehrsteilnehmer in Betracht zu ziehen. Insbesondere muss dem
Verhaltens- und Einstellungswandel, der durch soziale Wechselfille bedingt
ist, entsprechend seiner Tragweite grossere Beachtung geschenkt werden.

7) Das institutionelle Handeln ist fiir die Entwicklung der Verkehrskultur von
grosser Bedeutung. Es prigt mittel- und langfristig die individuellen Einstellungs-
und Verhaltensmuster und ist deshalb selbst ein wichtiger Teil des Einstellungs-
und Verhaltenswandels. Um dieser Aufgabe entsprechen zu konnen, miissen
auf regionaler Ebene Beobachtungen zu den teilraumspezifischen Beziehun-
gen zwischen den Einstellungs- und Verhaltensgruppen in die Verkehrs- und
Erschliessungskonzepte einfliessen.

Die aufgezeigten Ergebnisse zeigen die Umrisse eines soziologischen For-
schungsfeldes, das es weiter zu vertiefen gilt. Der praktische Nutzwert von
Erkenntnissen zum Handlungssystem Verkehr ist seitens der Betriebs- und
auch der Raumplanung ausgewiesen. Die vermehrte Beachtung idealtypischer
Wertorientierungen und ein besseres Verstandnis ihres Wandels verbessert die
Moglichkeiten zur Ausschopfung von risikomindernden Handlungsspielraumen.

Der soziologische Beitrag wiirde darin bestehen, systematische Beobach-
tungen und Modelle von bedingter Verhaltenskonstanz und Verhaltensanderung
in Teilplanungsbereichen zu entwickeln. Nun stellt der Verkehr ein sehr spezi-
fisches soziales Handlungsfeld dar, zu dessen Erfassung die notige theoreti-
sche Vorleistung noch nicht zufriedenstellend gediehen ist. Sowohl die Struktur-
analyse des verkehrlichen Handlungszusammenhangs wie auch die dynami-
sche gegenseitige Bezogenheit des individuellen und institutionellen Handelns
sind in ihren Ansitzen zwar schon thematisiert worden, andeutungsweise so-
gar bei einigen Soziologen zu Beginn des Jahrhunderts. Die Wiederbelebung
und Fortfiihrung dieser theoretischen Arbeiten scheint angesichts der ausge-
priagt empirisch ausgerichteten Feldarbeit der letzten Jahre zu kurz gekommen
Zu sein.
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