Fiihren Effizienzsteigerungen des Verkehrssystems zu mehr Mobilitat?

Hoherer OV-Anteil - aber
auch mehr Verkehr

Der offentliche Verkehr ist schnel-
ler geworden. Er wird im Kanton
ZUrich Gberdurchschnittlich oft be-
nutzt und hat seit 2000 mehr als
die Halfte des Mehrverkehrs tber-
nommen. Dies sind einige der
Schlusse, die sich aus dem Mikro-
zensus, einer regelmassigen Repra-
sentativbefragung verschiedener
Bundesamter zum Mobilitatsver-
halten der Schweizer Bevolkerung,
ziehen lassen. Die Analyse wirft
aber auch Fragen auf zur bisheri-
gen und kinftigen Entwicklung im
Kanton Zurich.

Auch 2005 bleibt das Verkehrsverhal-
ten der Zurcher Bevolkerung durch das
Privatauto dominiert: Von den 38 Kilo-
metern Mobilitat, die jeder Zircher und
jede Zurcherin im Durchschnitt pro Tag
«konsumiert», werden nicht weniger
als 23, also rund 60 Prozent, mit einem
Privatauto zurlickgelegt, sei es als Fah-
rer oder als Mitfahrer. Der Anteil des 6f-
fentlichen Verkehrs (OV) am sogenann-
ten Modalsplit betrdgt dagegen bloss
29 Prozent, was allerdings, dank des
sehr gut ausgebauten OV-Netzes im Kan-
ton Zurich, deutlich Gber dem schwei-
zerischen Mittel von 20 Prozent liegt.
Der Langsamverkehr zu Fuss und mit
dem Velo tragt nur wenig, etwa 3 Kilo-
meter, zur individuellen Tagesverkehrs-
leistung bei, selbst wenn er fast die Half-
te der eineinhalb Stunden beansprucht,
die man taglich unterwegs ist.

So weit die Eckdaten des Modalsplits
der Zurcher Bevolkerung, wie sie sich
aus der aktuellsten Befragungswelle
des Mikrozensus-Verkehrs, der schweiz-
weit massgebenden Quelle zum Ver-
kehrsverhalten ergeben. Diese Repra-
sentativbefragung wird seit 1994 re-
gelmassig nach demselben Verfahren

durchgefihrt, so dass vergleichbare Er-
gebnisse fur die Jahre 1994 bis 2005
vorliegen. So lasst sich auch eine erste
Antwort auf die Frage geben, welche
Wirkung die Investitionen entfaltet ha-
ben, die nicht zuletzt aus Umwelt-
schutzgriinden in den Ausbau des OV-
Angebots getatigt wurden.

Verschiebung des Modalsplits
zugunsten des OV ist positiv

Zwischen 2000 und 2005 hat der An-
teil des OV am Modalsplit von 22 Pro-
zent auf die bereits erwahnten 29 Pro-
zent zugenommen, und dies auf Kos-
ten des Autos, dessen Anteil etwa im
selben Ausmass zurlickgegangen ist
(Grafik Seite 28). Nimmt man die Vor-
periode 1994 bis 2000 als Massstab, ist
das eine ganz erhebliche Verschie-
bung.
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Die Erschliessung mitdem 6ffentlichen Verkehr wurde seit Jahren kontinuierlich verbessert.

Die Reisezeiten haben sich verkiirzt.
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Mobilitatsentwicklung 1994-2005
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MIV: Motorisierter Individualverkehr

OV: Offentlicher Verkehr

LV: Langsamverkehr (Fussganger, Velofahrer)

Modalsplit: Anteil der verschiedenen Verkehrsmittel an der Gesamtverkehrsleistung.

Befragte Zielpersonen > 10 Jahre im Kanton Ztirich, Geschwindigkeit personenbezogen.
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In den letzten Jahren haben sich die zuriickgelegten Entfernungen weiter erhéht. Einen grossen Anteil dieses Zuwachses hat allerdings der
offentliche Verkehr ibernommen. Dazu beigetragen hat sicherlich die h6here Geschwindigkeit in diesem Sektor.
Grafik: Statistisches Amt des Kantons Zurich; Datenquelle: Mikrozensus Verkehr 2005 (BFS/ARE)

Begriindet ist diese Verschiebung of-
fensichtlich in der Zunahme der durch-
schnitttlichen OV-Tagesdistanz um gu-
te 3,4 Kilometer. Bei den beiden anderen
Verkehrstragern hat sich hingegen ver-
gleichsweise wenig getan. Die Kilometer-
leistung im motorisierten Individualver-
kehr (MIV) hat ganz geringfligig (-600m)
abgenommen, beim Langsamverkehr
ist sie unverandert geblieben.

Der Zuwachs der Gesamtmobilitat ist
zwischen 2000 und 2005 also vom OV,
bzw. der Bahn bewaltigt worden und
nicht mit dem Auto. In diesem Sinne ist
das Ziel des Kantons Zurich gemass Ge-
samtverkehrskonzeption, mindestens
die Halfte zuktnftigen Mehrverkehrs
mit dem OV abzuwickeln, mehr als er-
reicht worden.

zunahme, die als individuelle Tageskilo-
meterleistung um den reinen Mengen-
effekt des Bevolkerungswachstums be-
reits bereinigt ist. Denn sie impliziert,
dass keine Substitution von Individual-
durch &ffentlichen Verkehr im grossen
Ausmass stattfindet, also kein Umstei-
gen. Ist diese Mengenausweitung
wirklich ein exogenes Phanomen, ein
unbeeinflussbares «Naturereignis»?

Um diese Frage zu beantworten, lohnt
es sich, noch etwas genauer hinzu-
schauen.Die Grafik gibt bereits einen
Hinweis auf eine mogliche Ursache far
die Zunahme der Tagesdistanz: Der OV
ist deutlich schneller geworden. War
der durchschnittliche OV-Benltzer 2000
mit einer Stundengeschwindigkeit von
37 Kilometer unterwegs, sind es 2005
bereits rund 45 km/h. Die Grafik Seite
27 zeigt, nicht Uberraschend, dass die
Veranderungen beim OV in dieser Zeit-
periode ausschliesslich der Bahn zuzu-
schreiben sind. Weder bei Tram noch
Bus (zum Vergleich ist auch noch die
Entwicklung beim Auto dargestellt) ha-

Verschiebung wirft aber
auch Fragen auf

So weit, so gut. Ein Wermutstropfen ist
allerdings gerade diese Mobilitats-
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ben sich Geschwindigkeit und Tagesdis-
tanz nennenswert verandert. Die Ge-
schwindigkeit bei der Bahn nimmt hin-
gegen ganz erheblich zu. Aus der Gra-
fik lasst sich zudem entnehmen, dass
die Bahndistanz bei beiden Haupt-
zwecken, dem Arbeits- und dem Frei-
zeitverkehr zunimmt — bei letzterem al-
lerdings viel ausgepragter: Die Bahnta-
gesdistanz des Durchschnittszirchers
im Freizeitverkehr hat in den funf Jah-
ren seit 2000 um 80 Prozent von 2 auf
3,7 Kilometer zugenommen, sie hat
sich mit anderen Worten also beinahe
verdoppelt!

Die Zunahme der Bahndistanz und -ge-
schwindigkeit ist ein gesamtschweize-
risches Phdnomen, und die plausibelste
Erklarung dafir sind die Angebotsver-
besserungen durch die Bahn 2000. Im
Kanton Zlrich spielt zusatzlich aber
wohl auch die kontinuierliche Ange-
botsverdichtung im Rahmen des Zir-
cher Verkehrsverbundes (ZVV) eine
Rolle. Durch die Infrastruktur-Investi-
tionen und die Verdichtung der Fahr-
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plane ist das Bahnreisen beschleunigt
worden, so dass bei gleichem Zeitbud-
get grossere Distanzen damit zurick-
gelegt werden kénnen. Nicht von un-
gefahrreagiert der Freizeitverkehr elas-
tischer als der Arbeitsverkehr auf diese
Veranderung der Rahmenbedingun-
gen: Denn anders als beim Pendeln, wo
es darum geht, einen meist Gber lange-
re Zeit unveranderten Arbeitsort zu er-
reichen, ist in der Freizeit das Ziel der
Reise offen und passt sich so viel eher
an die neuen Moglichkeiten an, die das
Verkehrssystem, z.B. fiir Tagesausflige
bietet.

Bessere Verkehrssysteme = mehr
Verkehr...?

Folgt man dieser Argumentation, gibt
es starke Indizien dafdr, dass eine we-
sentliche Ursache der Mobilitatsaus-
weitung der verkehrssystemendogene
Effizienzgewinn, d.h. die Beschleuni-
gung des OV ist. Auch wenn sie hierzu-
lande wohl nicht strikt gilt: Vielleicht
ist eben doch etwas dran an der soge-
nannten TTB-(travel-time-budget)-Hy-
pothese, die besagt, dass Effizienzstei-
gerungen des Verkehrssystems jeweils
mehr oder weniger unmittelbar in zu-
satzliche Mobilitat, d.h. Tageskilome-
terleistung «reinvestiert» werden). Ver-
besserungen der Verkehrsinfrastruk-
tur, die politisch oft als Reaktion auf
«Mobilitdtsengpdsse» motiviert wer-
den, waren so gleichzeitig auch Ursa-
che der Mengenausweitung: ein Rtck-
koppelungseffekt, der so bestimmt
nicht intendiert ist. Die Entwicklung
zwischen 2000 und 2005 wiirde dann
vor allem zeigen, dass dies nicht nur fur
die Strassen gilt, sondern eben auch fur
den OV.

... und zentrifugales Wachstum

Dies gilt langerfristig wahrscheinlich
nicht nur fur den Freizeitverkehr, son-
dern auch fur das Pendeln. Dass leis-
tungsfahigere Strassenverbindungen
in die Arbeitsplatzzentren, wie etwa
der neu eroffnete Uetlibergtunnel die

Die Bahn legt zu
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Befragte Zielpersonen > 10 Jahre im Kanton Zdrich, Geschwindigkeit personenbezogen
(nicht distanzgewichtet, analog zu BFS/ARE 2005).

2005

Seit 2000 hat die taglich mit der Bahn zuriickgelegte Strecke deutlich zugenommen - wahr-
scheinlich wegen der ebenfalls klar erh6hten Geschwindigkeit.
Grafik: Statistisches Amt des Kantons Zurich; Datenquelle: Mikrozensus Verkehr 2000, 2005 (BFS/ARE)

Boden- und damit auch die Wohnprei-
seinihrem Erschliessungsgebiet, in die-
sem Fall dem Knonaueramt, erhohen,
ist ein Gemeinplatz: Verkehrsinfra-
strukturinvestitionen kommen so im-
mer auch den Besitzern von Immobili-
en zugute. Grundsatzlich gilt dies auch

fur den OV.

In der Umgebung der S-Bahn-Halte-
stellen sind die Bodenpreise signifikant
hoher, wie eine Studie des Statistischen
Amtes und der Zlrcher Kantonalbank
zu den Determinanten der Preise im Bo-
denmarkt gezeigt hat. Wohnen an die-

Noch haben Autofahrer im Rahmen ihres Mobilitatsbudgets eine ganze Reihe von Opti-
mierungsmoglichkeiten, auf den 6ffentlichen Verkehr umzusteigen ist nur eine davon.
Quelle: Baudirektion
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Der Mikrozensus Verkehr — die wichtigs-
te Befragung zum Verkehrsverhalten
Die Studie des Statistischen Amts basiert auf
dem sogenannten «Mikrozensus Verkehr
2005». Diese Reprasentativbefragung der
Bundesamter fur Statistik (BFS) und Raumord-
nung (ARE) erhebt das individuelle Mobilitats-
verhalten der Schweizer Bevdlkerung an ei-
nem bestimmtem Tag, dem Stichtag, mittels
ausflhrlicher Telefoninterviews und wird seit
1979 periodisch durchgefihrt.

An der Befragung nahmen im Kanton Zirich
5752 Personen teil. Deren Antworten bilden
das Ausgangsmaterial fur die Studie des Sta-
tistischen Amts. Entsprechend erfasst die Stu-
die nicht das gesamte Verkehrsaufkommenim
Kanton Zurich, weil ein betrachtlicher Teil des
Verkehrs durch Auswartige — etwa Berufs-
pendler aus den Nachbarkantonen — verur-
sacht wird. Berticksichtigt sind dagegen alle
im Inland zuriickgelegten Wege der Zircher
Bevélkerung.

sen Standorten wird also teurer — und
wer glnstig Bauen und Wohnen will
oder muss, wird dies dort tun, wo das
noch maglich ist, namlich am Rand der
Agglomeration. Auch die OV-Erschlies-
sung tragt damit zum zentrifugalen
Wachstum des «Siedlungsbreis» bei,
zur Bautatigkeit dort, «wo man es sich
noch leisten kann», d.h. haufig an Or-
ten, die mit dem OV nur schlecht er-
reichbar sind, wo man also ohnehin ein
Auto besitzen muss. Im gunstigsten
Falle braucht man es nicht zum Pen-
deln, bestimmt aber in der Freizeit und
zum Einkaufen.

Wie weiter im OV?

Wie wird sich die Situation weiterent-
wickeln? Die Zukunftist natarlich offen
und hangt von vielen weiteren Rah-
menbedingungen wie dem Ausmass
der Zuwanderung und damit dem Be-
volkerungswachstum oder der Politik
im Bereich der baulichen Verdichtung
ab, die hier nicht diskutiert werden
kdnnen. Beschrankt man sich auf den
Verkehr und geht davon aus — die Ent-
wicklung bei der Bahn belegt es —, dass
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die relativen monetaren wie zeitlichen
Preiskonstellationen fur die Verkehrs-
mittelwahl eine entscheidende Rolle
spielen, so kann man zumindest Sze-
narien entwickeln.

Auf Seiten des 6ffentlichen Verkehrsist
die Entwicklung absehbar; der Infra-
strukturausbau muss dort ja auch von
langer Hand geplant werden. Es ist al-
so zu vermuten, dass die Zeitkosten der
OV-Mobilitdt weiter sinken. Seit dem
letzten Mikrozensus ist beispielsweise
der Lotschbergbasistunnel in Betrieb
genommen worden; das Wallis ist jetzt
von Zirich aus schneller erreichbar als
mancher Blndner Ferienort. Und das
Angebot wird erwartungsgemass auch
genutzt.

Wie weiter beim MIV?

Schwieriger zu prognostizieren ist die
Entwicklung auf der Seite des Indivi-
dualverkehrs. Die kurzfristig wahr-
scheinlich variabelste Grosse sind die
Treibstoffpreise, wie der Sommer 2008
gezeigt hat. Es ist schade, dass in die-
sem Jahr kein Mikrozensus Verkehr
durchgefihrt wurde: Man hatte dann
namlich dieses grossangelegte «natur-
liche Experiment» nutzen kénnen, um
etwas Uber die Elastizitat des Verkehrs-
verhaltens in Reaktion auf Veranderun-
gen dieser exogenen Grosse zu erfah-
ren. Geht man von einem Szenario aus,
bei dem die Treibstoffpreise mehr oder
weniger konstant bleiben, wird sich die
Entwicklung wohl in der bisherigen
Richtung fortsetzen. Die Gesamtver-
kehrsleistung wird zunehmen, bei
leichter Verschiebung des Modalsplits
zugunsten des OV.

Unausgeschopftes Optimierungs-
potenzial

Nehmen die variablen Kosten fir die
Benttzung des Autos hingegen erheb-
lich zu, so kénnte es durchaus sein,
dass ein Umsteigen, eine Substitution
im engeren Sinne stattfindet, weil da-
durch das Mobilitatsbudget konstant
gehalten wird. Zu sagen ist allerdings,

Der Infrastrukturausbau der Bahn sorgt fiir
immer kiirzere Reisezeiten.

Quelle: SBB

dass zwischen einer Erhéhung der Ben-
zinpreise und einer substitutionsbe-
dingten Verschiebung des Modalsplits
noch einige «Puffer» stehen. Es kénn-
tez.B.sein, dassdie Erhéhungin einem
ersten Schritt aufgefangen wird, indem
sparsamere Autos gekauft werden, wie
z.B. in den USA, wo der Markt fir so-
genannte «Sport Utility Vehicles» (SU-
V's) im Gefolge der Benzinpreiser-
héhung im Sommer 2008 regelrecht
zusammengebrochen ist. Oder indem
der immer noch — zumal im Arbeits-
pendelverkehr —sehr tiefe Besetzungs-
grad der Fahrzeuge zunimmt. Wie
auch immer sich die Situation ent-
wickeln wird: Der Mikrozensus 2010
wird zweifellos spannende Resultate
liefern.
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