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Der Langsamverkehr (LV) ist neben dem motorisierten Individualverkehr und dem o6ffent-
lichen Verkehr die dritte S&ule des Personenverkehrs. Im Innerortsverkehr halt er hohe
Anteile an den zurlickgelegten Etappen, wie der Schweizer Mikrozensus zum Verkehrs-
verhalten zeigt. Diese Vorstudie liefert eine Ubersicht zu den verkehrlichen Mengenge-
risten und zum Stand der Nutzenmessung im LV, die weitgehend auf der Auswertung
von Daten (Mikrozensus 2010) und einer Vielzahl von Studien beruht.

Mit einer umfassenden Literaturanalyse wurde der aktuelle Erkenntnis- und Forschungs-
stand zur Nutzenmessung im Langsamverkehr erfasst und analysiert. Zum theoretischen
Teil gehort auch eine Auswertung der vorhandenen Nachfragedaten zum Langsamver-
kehr einschliesslich der generalisierten Kosten aus dem Datensatz des Mikrozensus
2010. Es wurde bei kommunalen und kantonalen Fachdienststellen eine Befragung zu
den festgestellten und eingeschatzten verkehrlichen und nicht-verkehrlichen Wirkungen
von Massnahmen des LV durchgeflhrt.

Es liegen zahlreiche Nachfragedaten vor, die z. T. nicht harmonisierbar und deshalb zur
modellmassigen Abbildung des LV nur bedingt geeignet sind. Die Motive zu Fuss zu ge-
hen oder Velo zu fahren sind vielschichtiger als bei anderen Verkehrsmitteln. Die Model-
lierung zur Nachbildung verkehrlichen Grundmengen im LV spielt sowohl in der Theorie
als auch in der Praxis bislang eine untergeordnete Rolle.

Aus der Befragung ergibt sich, dass Uberwiegend spezifische LV-Vorhaben (z.B. Velo-
abstellanlagen und Velostreifen) realisiert werden. Die Informationen aus den kantonalen
und stadtischen Planungsstellen decken sich mit den aus der Literatur gewonnenen Er-
kenntnissen — insbesondere was die Umsetzung von einzelnen Massnahmen-Typen und
deren verkehrliche Wirkungen betrifft. Nach Meinung der befragten Experten lassen sich
die Nutzen am ehesten bei grosseren Massnahmen messen, allerdings auch bei solchen
mit einer breiteren Wirkung wie z. B. Strassenraumumgestaltungen.

Die untersuchte Literatur liefert Vorschlage zur Eingrenzung und Erfassung des Nutzens
von Massnahmen im LV. Diese, vorwiegend den Veloverkehr betreffende Anséatze, sind
allerdings oft angelehnt an gangige Bewertungsverfahren fur Massnahmen des MIV und
blenden deshalb spezifische Aspekte des LV aus. Ein wesentlicher Nutzen des LV ist,
dass er Teil eines flachenschonenden Nutzungskonzeptes fur verdichtete Siedlungsrau-
me ist, in dem er fur eine einfache, effiziente und sozial integrierende Mobilitat steht.

Es konnte ein Massnahme-Wirkungs-Modell entwickelt werden, das die Wirkungen fir 12
Fussverkehrs- und 25 Velo-Massnahmen nach den Kategorien Neuverkehr, verlagerter
Verkehr und Routenwahl unterscheidet und Gréssenordnungen fir die Wirkungsintensitéat
liefert. Zur Bestimmung von verkehrlichen Wirkungen kdnnen die recht konkreten Mass-
nahmen- Abschatzungen aus der Literatur und der Befragung als grobe Anhaltspunkte
zur Etablierung und Plausibilisierung eines Massnahme-Wirkungs-Modells dienen. Der
derzeitige Erkenntnisstand erlaubt eine Vor-Sortierung und Einteilung der Massnahmen
nach der Art der Wirkung, nicht aber nach dem Umfang.

Die Vorstudie hat Abgrenzungen und Grundlagen zum Langsamverkehr geschaffen, die
ein wichtiger Schritt zur Systematisierung der verkehrlichen Wirkungen von Massnahmen
zum Langsamverkehr sind. Ebenfalls wurde ein Vorschlag erarbeitet, welche Nutzen des
Langsamverkehrs fir relevant und inwieweit sie aus Sicht der Forschungsstelle fir quan-
tifizier- bzw. monetarisierbar gehalten werden.

An der Bedeutung der fir die Hauptstudie vorgeschlagenen SP-Experimenten und Fall-
analysen hat dieser Zwischenstand nichts geéndert. Vielmehr zeigen die Auswertungen
der Literatur, Daten und Expertengesprache, dass das vorliegende Material und die Da-
ten fur Modellschatzungen des LV nicht ausreichen. Um die Nutzen des LV messen zu
kénnen, sind in der Hauptstudie die erforderlichen empirischen Grundlagen zu schaffen.
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La mobilité douce est, aux cotés du transport individuel motorisé et du transport public, le
troisieme pilier du transport de personnes. Elle représente une part importante des dis-
tances parcourues dans la circulation en urbaine, comme le montre le mircrorecense-
ment suisse des comportements en matiére de transport. Cette étude préliminaire donne
un apercu des trafics et de I'état actuel d’évaluation de I'utilité des transports doux. Elle
se base en grande partie sur I'analyse des données du mircrorecensement de 2010 et
sur un grand nombre d’études.

L'état actuel des connaissances et de la recherche portant sur I'évaluation de I'utilité de
la mobilité douce est déterminé et analysé a partir d’'une étude bibliographique compléte.
Dans la partie théorique sont analysées les données existantes de la demande de mobili-
té douce, y compris les colts généralisés obtenus a partir des données du microrecen-
sement 2010. Un sondage a été mené aupres des services techniqgues communaux et
cantonaux, sur les effets constatés et les effets estimés, sur le trafic et en général, des
mesures liées a la mobilité douce.

S’'agissant de la demande, un grand nombre de données existent, dont une partie ne
peut étre harmonisée. Par conséquent, elles ne se prétent pas a la modélisation de la
mobilité douce. En effet, les raisons qui poussent a se déplacer a pied ou a vélo sont plus
complexes que pour d'autres moyens de transport. La modélisation du trafic en matiére
de mobilité douce n’a a ce jour qu’'une importance de second plan, en théorie aussi bien
gu’en pratique.

Le sondage a montré que les projets de mobilité douce réalisés sont en majorité spéci-
figues (par exemple des emplacements de stationnement pour vélos et des bandes cy-
clables). Les informations des services cantonaux et municipaux de lI'aménagement ur-
bain coincident avec les données bibliographiques, en particulier en ce qui concerne la
mise en ceuvre de divers types de mesures et leurs effets sur le trafic. D'aprés les ex-
perts interrogés, les mesures de grande envergure sont celles pour lesquelles I'utilité est
le mieux évaluée, au méme titre que celles dont les effets sont étendus, comme par
exemple 'aménagement du réseau routier.

La recherche bibliographique fournit des propositions pour identifier et recenser les effets
bénéfiques des mesures liées a la mobilité douce. Celles-ci, concernant principalement le
trafic cycliste, s’appuient néanmoins souvent sur des procédures communes d'évaluation
utilisées pour les mesures du transport individuel motorisé, ce qui tend a masquer les as-
pects spécifiqgues de la mobilité douce. L'un des bénéfices essentiels de la mobilité douce
réside dans le fait qu'elle s'inscrive dans un systeme d'économie de surface congu pour
les zones densément peuplées, dans lequel elle représente un moyen de déplacement
intégré simple, efficace et social.

Un modéle mesure - impact a pu étre développé. Il classe I'impact de 12 mesures con-
cernant le transport a pied et 25 mesures concernant le transport a vélo en catégories
(nouveau trafic généré, transfert de trafic, choix d'itinéraire), et fournit un ordre de gran-
deur de I'étendue de leurs effets. Pour déterminer I'impact sur le trafic, le développement
et la validation d’'un modéle mesure-impact peut s’appuyer sur des sondages et des éva-
luations concrétes de ces mesures rapportées dans la bibliographie. L'état actuel des
connaissances permet de classer préalablement et de catégoriser les mesures selon le
type d’effet, mais pas en fonction de son étendue.

Cette étude préalable a permis de dessiner les contours et de poser les fondements dans
le domaine de la mobilité douce, une étape importante dans la systématisation des effets
des mesures liées a la mobilité douce sur le trafic. Une proposition a également été éla-
borée estimant que les effets bénéfiques de la mobilité douce sont pertinents, et d’apres
les recherches, ils sont aussi quantifiables et monétisables.

L'état actuel des recherches ne change rien a la pertinence des enquétes de préférences
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déclarées et des études de cas proposées dans I'étude principale. Au contraire, I'analyse
de la bibliographie, des données et des entretiens d’experts tend a montrer que la base
de travail et les données existantes ne sont pas suffisantes pour une modélisation de la
mobilité douce. Pour pouvoir mesurer I'utilité de cette derniére, les bases empiriques né-
cessaires a cet effet doivent étre réalisées dans I'étude principale.
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Apart from motorised car traffic and public transport, non-motorised transport (NMT) is
the third pillar of passenger transportation. In urban traffic, it accounts for a high share of
undertaken journeys as the Swiss household survey shows in respect of traffic behaviour.
This pre-feasibility study provides an overview of traffic data and of the position of eco-
nomic benefit measurement in NMT which is largely based on the evaluation of data
(Household Survey 2010) and numerous surveys.

The current level of knowledge and research concerning the economic benefit measure-
ment of non-motorised transport was acquired and analysed in a comprehensive study of
literature. The theoretical part also comprises an evaluation of existing traffic demand da-
ta concerning non-motorised transport including generalised costs from the data set of
the Household Survey 2010. Communal and cantonal specialised authorities were sur-
veyed in relation to the determined and estimated traffic and non-traffic impact of NMT
projects.

A substantial amount of traffic demand data is available. However, it is partly not possible
to harmonise it and, therefore, it is suited to model-type mapping of NMT only in a limited
fashion. The reasons to walk and cycle are more complex than for other means of
transport. Modelling the traffic demand of NMT plays a minor role so far, both in theory
and practice.

The survey yielded that predominantly specific NMT projects (e.g. bicycle parking facili-
ties and bicycle lanes) are realised. The information from the cantonal and municipal
planning offices corresponds to the insights gained from literature — in particular in rela-
tion to the implementation of individual types of projects and their traffic impacts. Accord-
ing to the opinion of the experts surveyed, the economic benefits may be best measured
in large projects, however, also in those having a wider impact, e.g. street redevelop-
ment.

The investigated literature provides proposals to determine the scope of NMT projects
and to acquire their economic benefits. However, these approaches predominantly con-
cern bicycle traffic and are often based on common economic evaluations for projects of
motorised car traffic thus ignoring specific NMT aspects. An essential benefit of NMT is
that it is part of a space-saving utilisation concept for high-density settlement areas in
which it stands for simple, efficient and socially integrating mobility.

An impact assessment model could be developed which differentiates the impact for 12
pedestrian and 25 bicycle projects according to the categories of induced traffic, shifted
traffic and route choice and which provides impact intensity magnitudes. The fairly con-
crete project assessments from literature and the survey can serve as rough indications
for establishing and checking the plausibility of an impact assessment model to determine
traffic impacts. The current level of knowledge permits sorting and allocating projects ac-
cording to their impact, however, not according to their scope.

The pre-feasibility study has created delimitations and fundamentals for non-motorised
transport which constitute an important step towards standardised impact chains of non-
motorised transport projects. A proposal was also developed as to which benefits of the
non-motorised transport are considered relevant and to which extent they are quantifiable
or monetisable from the perspective of the researcher.

The stated preference surveys and case studies proposed for the main study are still re-
quired since the evaluation of literature, data and the expert interviews show that the cur-
rently available material is not sufficient for model assessments of non-motorised
transport. The main study has to create the required empiric principles to enable the
measurement of the benefits of non-motorised transport.
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Ausgangslage

Der Langsamverkehr (LV) ist neben dem motorisierten Individualverkehr und dem o6ffent-
lichen Verkehr die dritte S&ule des Personenverkehrs. Im Innerortsverkehr halt er hohe
Anteile an den zurlickgelegten Etappen, wie der Schweizer Mikrozensus zum Verkehrs-
verhalten zeigt. Attraktiv ist er schon jetzt vor allem bei Wegen im Bereich bis 1 km
(Fussverkehr) bzw. bis 5 km (Veloverkehr) als Alternative zum motorisierten Individual-
verkehr und OV — mit weiterem Potenzial auch auf langeren Distanzen insbesondere im
Veloverkehr.*

Zur Forderung des Langsamverkehrs steht eine Vielzahl von Massnahmen zur Auswahl,
von denen vermutet wird, dass sie eine hohe verkehrliche Effizienz aufweisen, weil zur
Bewadltigung eines bestimmten Verkehrsaufkommens vergleichsweise geringe Mittel auf-
gewendet werden mussen. Aus diesem Grund haben Massnahmenansatze zur Forde-
rung des Langsamverkehrs in den letzten Jahren eine relativ grosse Bedeutung gewon-
nen, vor allem in Stadten und Agglomerationen. Nur teilweise erforscht wurde, welchen
individuellen und gesamtgesellschaftlichen Nutzen sie stiften.

Die vorliegenden Methodiken zur Beurteilung von Verkehrsinfrastrukturinvestitionen
(NISTRA, NIBA, ZMB, SN 641820) sind auf grosse respektive relativ kostspielige Mass-
nahmen im Bereich des Strassenverkehrs bzw. des Schienenverkehrs ausgerichtet. Im
Vergleich dazu handelt es sich bei vielen Massnahmen zur Férderung des Langsamver-
kehrs um kleinere resp. kostengiinstigere Massnahmen, fir die allein deshalb keine Be-
wertungen durchgefiihrt werden.

Zum Nutzen des Langsamverkehrs finden sich nur vereinzelte Erkenntnisse in der Lite-
ratur, weil es zum einen aus Sicht der Praxis keinen zwingenden Bedarf gibt, aber auch
weil es aus wissenschaftlicher Perspektive fir die Kosten-Nutzen-Analyse kein theoreti-
sches Problem darstellt (Seelensminde 2004). Die Nutzen des Langsamverkehrs kdnnen
analog zu den Nutzen der anderen Verkehrsmittel durch die Verdnderungen der Konsu-
mentenrenten aller Verkehrsteilnehmer erfasst werden. Obwohl sich mit einzelnen Mass-
nahmen offensichtlich Reisezeiteinsparungen und Sicherheitsgewinne realisieren lassen
— wie z. B. Fussganger- und Velobriicken oder die Mitbenutzung von Busstreifen — die
guantifizierbar sind, fehlen jedoch geeignete und praxistaugliche Bewertungsverfahren.

Vorhandene Bewertungsverfahren fokussieren recht stark auf massnahmenbedingte
Veranderungen der Reisezeit und kénnen vielféltige weitere Nutzen, die vermutlich gera-
de bei der Fortbewegung mit Verkehrsmitteln des Langsamverkehrs anfallen, nicht voll-
sténdig abbilden. Auch in den Vorarbeiten zur Schweizer KNA-Norm SN 641 820 (VSS
2006) wurde das Thema nicht gesondert aufgegriffen; ahnlich auch in den Arbeiten zum
Vorschlag einer europaischen Norm im HEATCO-Projekt (Bickel et al. 2006). Aus diesem
Grund ist es Ziel der vorliegenden Forschungsarbeit, die wesentlichen Nutzen von Mass-
nahmen zur Forderung des Langsamverkehrs moglichst genau zu ermitteln.

Ausgangspunkt dieser Forschungsarbeit sind verschiedene infrastrukturelle Massnah-
menarten, die den Fuss- und Veloverkehr innerorts betreffen. Zu den Massnahmen fir
den Langsamverkehr interessieren vor allem zwei Aspekte, die auf einander aufbauen:

Verkehrliche Wirkungen

Anders als beim motorisierten Verkehr fehlen beim Langsamverkehr empirische Grund-
lagen zur verkehrlichen Wirkung von Massnahmen. Wéahrend fur grossere Infrastruk-
turvorhaben im Strassennetz Nachfrageveranderungen simuliert werden kdnnen, die
dann Grundlage von Kosten-Nutzen-Analysen werden, sind diese Analysen und Bewer-
tungen fir spezifische Massnahmen des LV bislang nicht Gblich bzw. erforderlich. Aus

Bundesamt fiir Statistik / Bundesamt fir Raumentwicklung: Mobilitat in der Schweiz — Er-
gebnisse des Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2010; Neuchétel 2012; S. 84.
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diesem Grund liegen auch keine verallgemeinerbaren Erkenntnisse zu den verkehrlichen
Wirkungen beispielsweise eines Radwegs vor: In welchem Umfang ,erzeugt* beispiels-
weise ein neuer Radweg mehr Radverkehr, sei es durch eine neue Routenwahl oder
auch der haufigeren Nutzung des Rades anstelle anderer Verkehrsmittel?

Technisch stellt die Erfassung des Veloverkehrs kein Problem mehr dar: Zur Auswahl
stehen handische Zahlungen an Strassenquerschnitten, automatische Dauerzahlistellen
(in Stadten und auf dem Schweizerischen Velonetz) und der flachenhafte Einsatz von
GPS-Geraten (z.B. bei den sog. Plakanda-Daten). Gleichwohl zeigt die Praxis, dass die-
se Erfassungsarten immer noch mehr oder weniger aufwendig sind und demnach Z&h-
lungen nur in vergleichbar wenigen Féllen durchgefiihrt werden bzw. Ergebnisse hieraus
vorliegen.

Im Fussverkehr bestehen jedoch nach wie vor Schwierigkeiten, insbesondere an grésse-
ren Platzen mit einer Vielzahl von Zu- und Abgangsmdglichkeiten, die Fussgéngerstrome
mit beschranktem Aufwand zuverlassig zu erfassen. Dies ist an Strassenquerschnitten
mit wenigen Wegebeziehungen technisch einfacher I6sbar. Allen Erfassungssystemen ist
gemein: Es fehlt eine systematische, auf die Wirkung von LV-Massnahmen bezogene Er-
fassung und Auswertung der Verkehrsstréome.

Nutzenmessung

Die bislang fur den Strassen- und Schienenverkehr angewendeten Bewertungsverfahren
kennen einen klar abgegrenzten Kanon von Nutzen, die verkehrliche Massnahmen stiften
kénnen. Die wesentlichen sind?

e Veranderung der Fahrzeiten (als Folge von verbesserter Verkehrsinfrastruktur)
e Veranderung der Betriebskosten (als Folge von z. B. kiirzeren Wegen)

e Veranderung des Unfallgeschehens (weniger Unféalle und damit verbundenen Fol-
gekosten)

e Veradnderung der Schadstoff- und Klimabelastung (als Folge von kirzeren Weg-
strecken, energieginstigeren Fahrzyklen)

e Veradnderung der Larmbelastung (bei Umgehungsstrassen, Nationalstrassen, die
Innerortsstrassen entlasten)

e Veradnderung der Trennwirkung von Verkehrsinfrastrukturen (Verlagerung von
zumeist Strassenverkehr aus Quartier- und Innerortsstrassen auf Erschliessungs-
strassen mit weniger Wohnbevdlkerung)

Erste Vorschlage zur Bewertung von Massnahmen im Langsamverkehr beziehen sich auf
diese Nutzenkategorien; neu aufgenommen wurden die eingesparten Krankheitskosten
aufgrund von vermehrter korperlicher Bewegung (vgl. BMVBS [21]) beim Langsamver-
kehr. Generell bleibt aber offen, wie die Nutzen, die vom Langsamverkehr und den sie
unterstutzenden Verkehr ausgehen, gemessen werden kdnnen.

Ziel der Untersuchung

Der Forschungsbedarf knipft an den weiter oben beschriebenen Aspekten an fiihrt zu
folgenden Fragen, die im Rahmen dieses Forschungsvorhabens beantwortet werden sol-
len:

Bewertung vorhandener Methodiken: Welche Anséatze zur Erfassung und Messung
von Nutzen des LV bestehen in nationalen und internationalen Bewertungsverfahren?
Welche Wirkungen kénnen erfasst werden, welche nicht? Welche Voraussetzungen be-

Stellvertretend fiir die verschiedenen Bewertungsverfahren werden die Nutzenkomponenten
der EWS genannt: Forschungsgesellschaft fir Strassen- und Verkehrswesen - Arbeitsgrup-
pe Verkehrsplanung: Empfehlungen fir Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen an Stral3en —
EWS — Entwurf; Ausgabe 1997
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stehen fir die Erfassung und wie ist die Praktikabilitdt einzuschatzen?

Massnahmen-Wirkungszusammenhéange: Wie lassen sich Massnahmen mit Wirkun-
gen auf den Langsamverkehr typisieren? Wie ist das Wirkungsspektrum dieser Mass-
nahmentypen in verkehrlicher Hinsicht sowie in Bezug auf den Nutzen einzuschéatzen?

Konkretisierung der Beurteilungsmethodik: Wie kdnnen die identifizierten verkehrlichen
Auswirkungen sowie die Nutzen von LV-Massnahmen systematisch ermittelt werden?
Wie kénnen Indikatoren zur Messung der Nutzen operationalisiert werden? In welcher
Form konnen diese Indikatoren in die bestehende Methodik NISTRA und die SN 640 820
integriert werden?

Mengen- und Wertgeriste: Welche verkehrlichen Wirkungen (Struktur und Menge) un-
terschiedlicher Massnahmentypen sind empirisch belegt? Welche Auspréagungen haben
Massnahmen-Wirkungsparameter (Elastizitaten, Modell-Parameter)? Welches Wertge-
rist wird bei monetéaren Indikatoren gewahlt? Wie kénnen qualitative Indikatoren ange-
messen abgestuft werden?

Generalisierte Kosten: Welche Mdéglichkeiten bestehen, Langsamverkehre Uiber genera-
lisierte Kosten zu modellieren, vor allem um Verkehrsmittel- und Routenwahlentschei-
dungen so korrekt wie moglich abzubilden?

Grundlage ist die bisherige Grundnorm SN 641 820 und die dort festgelegten Grundsat-
ze. Die zentrale Frage ist der Wechsel von der bisherigen einzelnen Monetarisierung der
verschiedenen Aspekte der verkehrlichen Wirkungen zu einer einmaligen Monetarisie-
rung der Gesamtnutzen, so wie das mit dem ,inclusive value* des Logitmodells mdglich
ist, das der Nachfragemodellierung zu Grunde liegt (Daly [54a]).

Arbeitsprogramm

Zur Beantwortung der Forschungsfragen wurde ein Arbeitsprogramm entwickelt, das
aus sieben Arbeitspaketen besteht und das in eine Vorstudie (AP 1 bis AP 3) und eine
Hauptstudie (AP 4 bis AP 8) aufgeteilt wurde. Auf eine Literatur- und Datenanalyse (AP 1
und AP 2), in dem die derzeitigen Erkenntnisse zu den verkehrlichen Wirkungen von
Massnahmen im Langsamverkehr und die Daten des Mikrozensus 2005/2010 ausgewer-
tet werden (Meilenstein 1), folgt eine Erhebung bei ausgewahlten Stéadten und Kantonen
zu den dort bekannten verkehrlichen Wirkungen und Nutzen von Massnahmen im Lang-
samverkehr (AP 3). Mit dem AP 3 ist der Meilenstein 2 erreicht und die Vorstudie abge-
schlossen.

»Messen des Nutzens von Massnahmen mit Auswirkungen auf den LV*

SVI-Ausschreibung 2010/002, 9001 St. Gallen

1
f I T T T T I 1
AP 1 AP 2 AP 3 AP 4 AP 5 AP 6 AP7 AP 8

Massnahmen- Modellschatzung Bericht &
AUSWeIlng Sl Fallanalysen & Umsetzungen & Grundlagen SVI-

Wirkungs-
zusammenhange e Nutzenmessung g Merkblatt

Nact

in 1 Meil in 2 Meilenstein 3 Meilenstein 4 Meilenstein 5

Einbezug der Praxispartner

Hinweise zu Massnahmen- Hinweise zu Modellschatzung
. . Beratung zu Fallanalysen
Wirkungszusammenhéngen & Nutzenmessung

,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,

Abb. 1.1 Das Arbeitsprogramm im Uberblick
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In einer zu einem spateren Zeitpunkt durchzufilhrenden Hauptstudie kénnen mit Stated
Ranking (SR) und Stated Choice (SC) Befragungen (AP 4) die subjektiven Nutzen von
LV-Massnahmen ermittelt werden; bei den Fallanalysen (AP 6) sind konkrete LV-
Vorhaben (z. B. der Ampéresteg in Zirich) Ausgangspunkt von Sekundaranalysen und
erganzenden Primarerhebungen. Aus beiden AP werden Ubertragbare Erkenntnisse zu
den Nutzen von LV-Massnahmen erwartet.

Die Ergebnisse aus der Literatur- und Datenanalyse sowie den Erhebungen werden im
AP 6 zu Modellschatzungen zusammengefiihrt, mit denen sich die Nutzen quantifizieren
und ggf. auch monetarisieren lassen. Im Arbeitspaket AP 7 werden Empfehlungen zur
Ubernahme der Ergebnisse in die einschldgigen Regelwerke zur Bewertung ausgespro-
chen.

Die hier vorliegende Vorstudie umfasst die AP 1 bis AP 3. Sie liefert eine Ubersicht zu
den verkehrlichen Mengengeristen und zum Stand der Nutzenmessung im LV, die weit-
gehend auf der Auswertung von Daten und Studien beruht. In einem Massnahme-
Wirkungsmodell werden die Massnahmen, ihre verkehrlichen Wirkungen und die dabei
entstehenden Nutzen in allgemeiner Form und der Wirkungsintensitat nach eingeteilt. Es
baut auf der Literaturanalyse und der Erhebung unter den ausgewahiten Gemeinden und
Kantonen auf und stellt eine erste Orientierung zum Umfang der Wirkungen und Nutzen
dar. Allerdings lassen sich mit dem Massnahme-Wirkungsmodell die Wirkungen noch
nicht quantifizieren und die Nutzen nur in allgemeiner Form bestimmen.

In der Hauptstudie kdnnten die komplementéaren Befragungen und Erhebungen durch-
gefuhrt werden, die fur die Modellbildung als empirische Grundlage unverzichtbar sind.
Ohne die diesen Erhebungsteil werden sich verkehrliche Wirkungen und Nutzen nicht
weiter konkretisieren lassen als dies in der Vorstudie bisher gelungen ist.

Die spezifischen Untersuchungsziele der Vorstudie sind:

1. Ermittlung des aktuellen Stands zur Nachfrage im Langsamverkehr. Welche Daten
liegen vor und welche Aussagen zur Nutzung des Langsamverkehrs konnen gemacht
werden? Eignen sich die im nationalen Kontext erhobenen Daten des Mikrozensus
fur die Beantwortung der Frage, welche verkehrliche Wirkungen LV-Massnahmen
auslosen?

2. Aufnahme und Auswertung des aktuellen Forschungsstands zu den Nutzen von LV-
Massnahmen. Neben der Systematisierung von Nutzen interessiert vor allem, wie
sich die Nutzen messen und auch monetarisieren lassen.

3. Analyse und Erklarung von Massnahme-Wirkungszusammenhéngen im Langsam-
verkehr. Welche LV-Massnahmen wurden bisher ergriffen? Lassen sich unmittelbare
Kausalitaten von LV-Massnahmen zu beobachtbaren verkehrlichen Wirkungen her-
stellen? Unter welchen (lokalen, zeitlichen, o. &.) Randbedingungen gelten diese Wir-
kungszusammenhange?

4. Aus der Anlage des gesamten Forschungsvorhabens ist erkennbar, dass mit der

Vorstudie die o. a. Fragen (in manchen Punkten nur) teilweise beantwortet werden
kénnen, so dass es uberwiegend weiteren Untersuchungsbedarf geben wird.
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Methodik zur Vorstudie

Der Ablauf des Forschungsvorhabens orientiert sich an Studien mit umfassenden Primé-
rerhebungen. Mit einer Literaturanalyse wird der aktuelle Erkenntnis- und Forschungs-
stand zur Nutzenmessung im Langsamverkehr erfasst und ausgewertet, so dass der fol-
gende empirische Teil des Forschungsvorhabens auf Erkenntnisliicken zielt.

Zum theoretischen Teil gehért auch eine Auswertung der vorhandenen Nachfrageda-
ten zum Langsamverkehr einschliesslich der generalisierten Kosten aus dem Daten-
satz des Mikrozensus. Die Daten des Mikrozensus 2010 konnten herangezogen werden,
nachdem sie im Mai 2012 freigegeben waren.

Bei der in der Vorstudie realisierten Umfrage unter Verkehrsplanern in Stéadten und Kan-
tonen zu den festgestellten und eingeschéatzten verkehrlichen und nicht-verkehrlichen
Wirkungen von Massnahmen des Langsamverkehrs (Meilenstein 2) ging es einerseits
um die Beschaffung von Informationen zu den LV-Massnahmen, andererseits auch um
ein ,Motivationsbarometer* der angesprochenen Gemeinden, bei dem Forschungsvorha-
ben, aber auch bei den Fallanalysen mitzuwirken.

Fur die gesamte Untersuchung wurden drei Praxispartner ausgewahlt, welche die For-
schungsstelle mit Erfahrungen aus der Praxis und der Herstellung von Kontakten unter-
stitzten.

Abgrenzungen

Langsamverkehr

Ein wesentliches Merkmal des Langsamverkehrs ist, dass er durch menschliche Muskel-
kraft angetrieben sein sollte. Aus diesem Grund wird unter dem Langsamverkehr (LV),
der auch als nichtmotorisierter Verkehr (NMV) bezeichnet wird, in erster Linie die Nut-
zung des Velos und der eigenen Flsse zur individuellen Fortbewegung verstanden.®
Ausritte auf Pferden, anderen Tieren oder mit Motoren unterstiitzte Fortbewegungsarten
und wintersportliche Aktivitaten wie Skilanglauf, Winterwandern oder Schneeschuhlaufen
werden nicht einbezogen.4 In diesem Verstandnis werden auch in der Mobilitdtserhebung

Mikrozensus Schweiz folgende Verkehrsmittel zum Langsamverkehr gezé\hlt:‘r”6

e Zu Fuss
e Velo
e Fahrzeugahnliche Gerate (faG): Trottinette, Inline Skates, Skateboards, Rollstuhl

In der Ergebnisdarstellung des Mikrozensus werden die fahrzeugéhnlichen Geréate unter
der Kategorie ,uUbrige Verkehrsmittel” zusammengefasst.7 Dies ist verstandlich, denn die-

Vgl. Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Wohnungswesen (2011b): Forschungs-
Informations-System, Glossar, Begriff NMV; abgerufen im Internet unter URL:
http://www.forschungsinformationssystem.de/servlet/is/287766/, letztmals am 30.01.2012.
UVEK: Leitbild Langsamverkehr — Entwurf; Bern 2002; Seite 3

Vgl. Bundesamt fiir Statistik, Bundesamt flir Raumentwicklung (2005): Mikrozensus zum
Verkehrsverhalten 2005, Kurzversion Fragebogen (Hauptbefragung); Neuchatel, Bern; S. 6.
Vgl. Bundesamt fir Statistik, Bundesamt fir Raumentwicklung (2007): Mobilitat in der
Schweiz - Ergebnisse des Mikrozensus 2005 zum Verkehrsverhalten; Neuchétel, Bern; S.
92.

Vgl. Bundesamt fur Statistik, Bundesamt fiir Raumentwicklung (2007); S. 92f.
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se hatten im Jahr 2010 nur einen Anteil von 0.1 % an der gesamten Personenmobilitat
(gemessen an den zuriickgelegten taglichen Distanzen).

In den letzten Jahren hat sich der Markt fir Elektrovelos, so genannte E-Bikes, rasant
entwickelt. Aus Sicht der Definitionen des Bundesamts fur Strassen sowie des Schweizer
Mikrozensus werden Verkehre mit leichten E-Bikes heute zum Langsamverkehr gezahlt,
da es sich nur um motorisierten Verkehr im Sinne einer Tretunterstiitzung handelt. Der

eigentliche Antrieb erfolgt nach wie vor mit menschlicher Muskelkraft.®

Wo immer méglich und sinnvoll, wird im Rahmen dieser Untersuchung zwischen den bei-
den Verkehrsmitteln Fussverkehr und Veloverkehr differenziert.

Untersuchungsraum

Der Untersuchungsraum ist die gesamte Schweiz. Mit den Fallanalysen werden einzel-
nen Gemeinden oder Wirkungsgebiete von LV-Massnahmen intensiver untersucht als
andere Raume. Die Erhebungen und Befragungen finden schwerpunktmdassig in der
Deutschschweiz statt, bei der im AP 3 durchgefuhrten Befragung zu den Massnahme-
Wirkungszusammenhénge wurden auch ausgewéhlte Gemeinden in der Romandie und
im Tessin mit Fragebdgen in der jeweiligen Landessprache einbezogen.

Nutzen

Als ,Nutzen® (im Plural) werden in diesem Forschungsvorhaben in Anlehnung an die Nut-
zen-Kosten-Analyse die Vorteile verstanden, welche aus dem Gebrauch von Langsam-
verkehrsmitteln (Velo, zu Fuss, faG) entstehen. Nutzniesser des Langsamverkehrs kon-
nen die Verkehrsteilnehmer selbst, die Betreiber von Verkehrsinfrastrukturen und Ver-
kehrssystemen sowie die Allgemeinheit sein. Der Nutzen ist in diesem Sinn nicht nur ein
Synonym fir ,Bedurfnis®, wie es in der Konsumtheorie verstanden wird und in diesem
Fall auf die Verkehrsteilnehmer selbst passt, sondern umfasst auch die Nutzen oder die
Vorteile, die bei den Personen anfallen, die nicht mit Langsamverkehrsmitteln unterwegs
sind, aber von ihm begunstigt werden.

Die vorliegende Untersuchung kntipft an das Verstandnis der analysierten Forschungsar-
beiten an, die sich auf die Methodik der Nutzen-Kosten- und der Nutzwertanalyse bezie-
hen.® Nutzen werden in Form von Indikatoren gemessen; sie werden qualitativ beschrie-
ben, wenn sie nicht quantitativ vermessen werden kénnen. Lassen sich die Indikatoren
sogar monetarisieren und damit in Geldeinheiten umwandeln, besteht aus methodischer
Sicht die Mdglichkeit, sie in vorhandene Nutzen-Kosten-Verfahren zu integrieren.

Die Nutzen, die beim Langsamverkehr entstehen, kénnen, missen aber nicht externen
Charakter haben. Die Begrifflichkeit der ,Externalitat® entstammt der 6konomischen
Wohlfahrtstheorie. Externe Effekte — bei der Produktion oder beim Konsum (und damit
auch beim Verkehr) — treten auf, wenn durch wirtschaftliche Aktivitaten Wirkungen aus-
serhalb der Marktprozesse entstehen, fur die der Begunstigte oder Betroffene keinen ma-
teriellen Ausgleich leistet oder erhalt.

Ein Teil der Nutzen und Kosten, welche Verkehrsteilnehmer verursachen, ist extern. Zu
den externen Effekten gehéren vor allem die Schadstoff- und Klimagasemissionen des

Vgl. Baker, Julian (2011): Der Bund will Elektrovelos neu regeln: Rangierhilfen fur langsame
- Helmpflicht fur schnelle E-Bikes; In: Info Bulletin - Zeitschrift der Velokonferenz Schweiz;
01/2011; Biel; S. 12f: Das heutige Zulassungssystem der Schweiz unterscheidet zwei Typen
von E-Bikes: Leicht-Motorfahrrader (leichte E-Bikes) mit einer Tretunterstiitzung bis 25 km/h
und die starkeren E-Bikes mit einer Tretunterstitzung tUber 25 km/h (in der zusatzlichen Un-
terteilung bis 45 km/h und Uber 45 km/h). Wahrend erstere betreffend Zulassung und Vor-
schriften weitgehend den Velos gleichgestellt sind, werden die starken E-Bikes zu den Mo-
fas gezahlt, weshalb sie mit einem gelben Kontrollschild ausgestattet sein miissen und die
Benutzung nur mit einem Fuhrerausweis gestattet ist.

siehe auch BMVBS (Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung): Kosten-
Nutzen-Analyse: Bewertung der Effizienz von RadverkehrsmalRnahmen — Leitfaden; Denz-
lingen, 2008
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motorisierten Verkehrs, das Unfallgeschehen und der Larm. Interne Nutzen des Verkehrs
sind typischerweise individuelle Zeit- und Kostenersparnisse bei der Nutzung der Ver-
kehrsmittel, Komfortverbesserungen und mdogliche subjektiv empfundenen Befindlich-
keitsverbesserungen beim Reisen (z. B. beim Auto- oder Bahn fahren) oder infolge kor-
perlicher Bewegung beim nicht-motorisierten Verkehr.

In dieser Untersuchung wird der Frage, ob die betrachteten Nutzen extern oder nicht ex-
tern sind, nicht weiter nachgegangen. Die Nutzen des Langsamverkehrs im Rahmen die-
ser Untersuchung charakterisieren sich durch die Benennung der Beglinstigten, des Nut-
zens selbst, der Dauer und dem (quantifizierbaren) Ausmass. Sofern Ansatze zur Mone-
tarisierung vorliegen, werden diese bertcksichtigt.
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Literaturanalyse

Mit der Literaturanalyse wird der aktuelle Erkenntnis- und Forschungsstand zur Nutzen-
messung im Langsamverkehr erfasst und ausgewertet, so dass der folgende empirische
Teil des Forschungsvorhabens auf die Schliessung von Erkenntnisliicken zielt. Insgesamt
wurde eine Grobauswertung von ca. 250 Quellen vorgenommen. Der Fokus lag dabei auf
deutschsprachigen Studien aus der Schweiz, Deutschland und Osterreich, erganzt um in-
ternationale Literatur insbesondere aus Kanada, den USA, Danemark und den Nieder-
landen.

Bei der Analyse der Dokumente wurde der Schwerpunkt auf folgende Themenbereiche
gelegt:

e Relevanz der Studie im Hinblick auf die zu behandelnden Forschungsfragen
e Untersuchungen zu Massnahmen zur LV-Fdrderung

¢ Hinweise zu Nachfrageermittlung und verkehrlichen Mengengeristen

¢ Anwendungen von Modellierungen im LV

e Ansatze fur WertgerUste und generalisierte Kosten

e Abschéatzungen verkehrlicher Wirkungen (z.B. Modal-Split-Veranderungen, Routen-
wahl, Distanzverénderungen)

e Erkenntnisse zur Identifizierung und Messung von Nutzen (z.B. Reisezeitersparnisse,
erhdhte Sicherheit, gesteigerte Aufenthalts- /Umsteigequalitét, verringerte Trennwir-
kung)

e Erkenntnisse zur Bewertung von Nutzenbewertung (Quantifizierung)

Relevanz der untersuchten Studien

Knapp die Halfte der berlcksichtigten Studien besitzt eine hohe oder mittlere Relevanz
bezogen auf die zu behandelnden Forschungsfragen. Erste hilfreiche und relevante An-
satze auf dem Gebiet der Nutzenmessung fir den LV finden sich in Studien aus Deutsch-
land, den USA und Danemark. Auch in der Schweiz existieren mit Wirkungsanalysen zu
durchgefiihrten Massnahmen und Studien zu einzelnen Nutzenkomponenten bereits ers-
te Grundlagen. Diese beschranken sich allerdings Uberwiegend auf ausgewahlte Best-
Practice-Anwendungen.

Befragung

Anhand der Literaturanalyse lassen sich Zusammenhange zwischen Massnahmen und
deren Wirkungen identifizieren. Diese z. T. sehr projektspezifischen Kausalitaten wurden
auf ihre Glltigkeit mit einer Expertenbefragung Uberprift. Hierzu wurde u. a. das Wis-
sen und die praktische Erfahrung der Planungsfachstellen genutzt.

Gerade die Praktiker in den Planungsabteilungen der Stadte und Kantone verfiigen Gber
Erfahrungen zu den Wirkungen von Infrastrukturmassnahmen im LV. Oft sind es keine
reprasentativen Aussagen, sondern punktuelle Erhebungen oder Rickmeldungen (positiv
oder negativ) von den Nutzern. Viele Fachstellen kénnen relativ gut einschétzen, welche
Wirkungen die Massnahmen — in Bezug zu den von ihnen betreuten Gebieten — faktisch
entfaltet haben oder prinzipiell entfalten kdnnen.
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Um diese Informationen abzurufen, wurde mit der Vorstudie eine Expertenumfrage in
schriftlicher Form bei Verkehrsplanern in Kantonen sowie in grésseren Stadten und Ge-
meinden der Schweizer Agglomerationen durchgefiihrt. Ziel der Erhebung war es, Ant-
worten z. B. dartber zu erhalten,

e welche Typen von Infrastrukturmassnahmen mit welchem Aufwand umgesetzt wurden
und werden sollen,

e welche Datengrundlagen zum LV und welche Ergebnisse aus Evaluationen von LV-
Massnahmen bei den planenden Stellen vorliegen, sowie

e welche Anforderungen an ein Beurteilungsverfahren fir Massnahmen des LV beste-
hen.

Die Ergebnisse der Befragung wurden fur die Beantwortung der Forschungsfragen ge-
nutzt. Sie dienen u. a. als Grundlage fir die Eingrenzung der verkehrlichen Wirkungen
und der damit verbundenen Nutzen.

Neben der Beschaffung von Informationen zu den LV-Massnahmen diente die Befragung
auch im Sinne eines ,Mativationsbarometers” dazu, die potenzielle Bereitschaft der an-
gesprochenen Gemeinden zur weiterfilhrenden Unterstiitzung bei den in der Hauptstudie
geplanten Fallanalysen auszuloten.

Es wurde eine standardisierte schriftiche Befragung mit Fragebogen (siehe Anhang )
auf Stadte-, Gemeinde- und Kantonsebene durchgefihrt. Die Ansprache von ca. 80 Kon-
takten in der deutsch-, franzdsisch- und italienischsprachigen Schweiz wurde in zwei Be-
fragungswellen realisiert. Im Rahmen der ersten Befragungswelle, die in gewisser Weise
auch als Pre-Test gedacht war, um mdogliche Verstandnisprobleme und Unklarheiten des
Fragebogens korrigieren zu kénnen, wurden ca. 20 Stellen (hauptsachlich in der
deutschsprachigen Schweiz) ausgewahlt.

Nach Auswertung der eingegangenen Antworten und einer geringfligigen Anpassung des
Fragebogens wurden in einer zweiten Befragungswelle ca. 60 weitere Stellen ange-
schrieben. In beiden Befragungsrunden wurde eine Nachfass- und Erinnerungsaktion
durchgefhrt.

Von den 83 angeschriebenen Fachstellen wurden 46 beantwortet; davon 28 mit ausge-
fulltem Fragebogen. Die mit einem Drittel fir eine schriftliche Befragung bemerkenswert
hohe Antwortquote ist ein Beleg fir den Stellenwert und die Bedeutung, welche dem
Langsamverkehr in den Planungs- und Fachstellen beigemessen wird. Abb. 3.2 zeigt die
raumliche Abdeckung der auswertbaren Antworten. Entsprechend der vermuteten Rele-
vanz des LV in den jeweiligen Raumen liegt der Fokus dabei auf den Grossstadten (z. T.
auch mehrere Antworten verschiedener Fachstellen eines Ortes / Kantons), dem Mittel-
land und ausgewahlten ,Leuchttirmen® in der LV-Férderung (z.B. Burgdorf).
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Abb. 3.2 Positive Antworten im Rahmen der schriftlichen Befragung

Nachfolgend werden die wichtigsten Ergebnisse und Erkenntnisse der Befragung aufge-
fuhrt.

Struktur und Zustandigkeiten der Befragten

Auskinfte gaben lUberwiegend leitende Angestellte von Fachstellen in den Bereichen
Mobilitat, Verkehr, Langsamverkehr, Tiefbau, Stadtplanung.

Rund 40 % des Arbeits-Pensums der Antwortenden entfiel auf den Langsamverkehr,
wobei der Veloverkehr mit einem Anteil von zwei Dritteln klar dominiert.

Investitionen und Massnahmen im LV

In vielen Fallen wurde die Frage nach konkreten, zur Verfiigung stehenden Investiti-
onsbudgets fiir den LV als schwierig beantwortbar eingestuft, zumeist aus institutio-
nellen Grunden, weil die Investitionen nicht nach Verkehrsmitteln aufgeschlusselt
werden.

Uberwiegend stehen den Antwortenden keine separaten Budgets fiir den LV zur Ver-
figung, d.h. LV-Massnahmen werden meist im Zuge von Vorhaben zugunsten ande-
rer Verkehrsmittel mitgeplant. Am ehesten wird noch der Veloverkehr mit eigenen In-
vestitionsmitteln in H6he von durchschnittlich ca. 3 Mio. CHF pro Jahr bedacht. LV-
Projekte allgemein (d. h. ohne weitere Unterscheidung in Massnahmen fir den Velo-
oder Fussverkehr) kommen noch auf mittlere Budgets in Hohe von ca. 1 Mio. CHF pro
Jahr, wahrend Investitionsbudgets fir Massnahmen ausschliesslich zugunsten des
Fussverkehrs mit durchschnittlich ca. 0.2 Mio. CHF pro Jahr deutlich darunter liegen.

Nachfolgend eine Auflistung benannter LV-Massnamen, die in den letzten 5 Jahren
realisiert werden konnten (die Reihung erfolgt dabei nach abnehmender Relevanz,
welche gewichtet nach Haufigkeit der Nennung und mittlerem Investitionsaufwand ab-
geschatzt wurde):

0 Veloabstellanlagen: grossere Anlagen und Veloparkinganlagen an Bahnhdofen; fir
E-Bikes geeignete Abstellanlagen; zahlreiche kleinere Abstellanlagen in Innenstéad-
ten und an offentlichen Orten

0 Wegeinfrastruktur Velo: Anlage von Velostreifen, Velowegen, Kernfahrbahnen;
Luckenschlisse und Neubauten; Ausbauten im Zuge von Strassensanierungen;
Velo-LSA
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LV-Briicke / -Steg / -Tunnel: vorwiegend Neubau von Stegen und Briicken Uber
Gewasser oder Schnellstrassen sowohl fiir den Velo- als auch fur den Fussverkehr
zur Schliessung von Netzliicken; Neubau von Unterfihrungen

Raumgestaltung: Neugestaltung / Umbau von Platzen und Fussgangerzonen
Begegnungszonen: Einrichtung von Begegnungszonen / Ortsberuhigungen in
Zentren, Quartieren und Altstadtbereichen

Tempo-30-Zonen: Einrichtung von Tempo 30-Zonen in Wohnquartieren mit Hilfe
baulicher und gestalterischer Elemente: z. B: seitliche Fahrbahnverengungen, Ein-
gangstore, Markierungen; Optimierung und Nachbesserung bestehender Zonen
Wegeinfrastruktur Fussverkehr: Ergdnzungen / Neubau im Gehwegnetz, oft
kombiniert mit anderen Massnahmen (Strassensanierungsarbeiten); Erschliessung
von Wohnquartieren

Querungsanlagen Fuss & Velo: Kleinmassnahmen oft kombiniert mit anderen
Massnahmen (Strassensanierungsarbeiten): z. B: Fussgangerschutzinseln, Trot-
toiriberfahrten, Aufstellflachen an Kreuzungen, Einrichtung von LSA,

Verfugbare Daten / Zahlungen / Evaluationen

Bei den antwortenden Fachstellen liegen vorwiegend Daten aus automatischen Ve-
loz&hlungen (im Mittel 4/Jahr) sowie aus manuellen Fuss- (3) und Velozahlungen (2)
vor. Die Z&hlanlagen befinden sich zumeist an wenigen Querschnitten im Zustandig-
keitsgebiet.

In ca. der Hélfte der Falle werden die erhobenen Daten systematisch ausgewertet.

Abgesehen von wenigen Ausnahmen (z. B: Basel, Genf) liegen tUberwiegend keine
Evaluationen vor.

Bewertung und Wirkung von Massnahmen

Massnahmenarten im LV, fir die aus Sicht der Befragten eine Erfassung und Mes-
sung des Nutzens maoglich sein sollte:

O O o0 o o

Grossere Umgestaltung von Strassenraumen: 90 % Zustimmung
Bau von Einzelobjekten (LV-Briicke/-Steg/-Tunnel): 75 % Zustimmung
Programme mit unterschiedlichen Massnahmen: 68 % Zustimmung
Einrichtung von Begegnungs- oder Tempo-30-Zonen: 65 % Zustimmung
Kleinere Ausbauten der Infrastruktur: 55 % Zustimmung

Folgende Aspekte sind aus Sicht der Befragten bei der Analyse von LV-Investitionen

(0]

(0]

relevant: Verkehrssicherheit (Einschatzung der Befragten: 100 % Relevanz), Auf-
enthaltsqualitat (86 %), Verénderung der Reisezeit (79 %)

weniger relevant: Reduktion Betriebskosten (MIV/OV) (48 %), Gesundheitswir-
kung (46 %), Stauvermeidung (43 %), Soziale Vernetzung (36 %), Reduktion ex-
terner Kosten (33 %)

Massnahmen, die aus Sicht der Befragten in den folgenden Wirkungskategorie einen
signifikanten Effekt haben:

(0]

Gewinnung neuer Nutzer: Wegeinfrastruktur Velo (93 % Zustimmung), LV-
Briucke/-Steg/-Tunnel (89 %), Veloparking/Abstellanlagen (86 %), Wegeinfrastruk-
tur Fuss (80 %), Raumgestaltung (57 %)

Verlagerung von anderen Verkehrsmitteln: Wegeinfrastruktur Velo (93 %), LV-
Brucke/-Steg/-Tunnel (89 %), Wegeinfrastruktur Fuss (73 %), Velopar-
king/Abstellanlagen (68 %)

Veranderung der Distanzen (Routenwahl / neue Wegeziele): Wegeinfrastruktur
Fuss (87 %), Wegeinfrastruktur Velo (80 %), LV-Bricke/-Steg/-Tunnel (71 %), Ve-
loparking/Abstellanlagen (64 %)
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Selbsteinschatzung und Ausblick

e Der Ausbaustand der eigenen Velo und Fuss-Infrastruktur im Vergleich mit anderen
Schweizer Regionen/Gemeinden ahnlicher Grosse wird Uberwiegend als durchschnitt-
lich gesehen. Uberdurchschnittliche Ausstattungen bzgl. Velo ergaben sich fir Thun,
Biel, Burgdorf, den Kantonen Basel-Stadt und Genf; bei Fuss fur die Stadte Bern,
Thun und Liestal.

e Als Vorbilder gelten

o0 bei der Veloverkehrsférderung: u. a. die Stadte Winterthur, Bern, Zirich, Basel,
Genf, Vorarlberg

o0 bei der Fussverkehrsférderung: u. a. die Stadte Bern, Burgdorf, Langenthal, Aar-
gau, Genf, Baden

e Mdgliche Ansatzpunkte und Schwerpunkte im infrastrukturellen Bereich zur weiteren
Forderung des LV (neben gesetzlichen Grundlagen, Offentlichkeitsarbeit und Finanz-
mitteln); weitgehend deckungsgleich mit dem Ausblick auf geplante Massnahmen:

0 Weiterer Ausbau von Begegnungszonen/Tempo 30-Zonen

0 Velobevorzugung an LSA (Beschleunigung von Pendlerrouten)

o0 Schliessung von Netzliicken in komplexen verkehrlichen Situationen; durchgéngi-
ge, separate Velostreifen/-wege

0 Leuchtturmprojekte, die wichtige Netzliicken schliessen und entsprechend bewor-
ben werden kénnen (zum Beispiel Veloschnellbahnen, Briicken die Umwege ertib-
rigen)

0 weitere Velostationen an Bahnhdofen

o0 Veloverleih / Bikesharing

Fazit

Als Zwischenfazit zu den Ergebnissen der Befragung und der Massnahmen-Wir-
kungszusammenhange kann festgehalten werden:

o Die Informationen aus den kantonalen und stadtischen Planungsstellen decken sich
weitgehend mit den aus der Literatur gewonnenen Erkenntnissen — insbesondere was
die Umsetzung von einzelnen Massnahmen-Typen und deren verkehrlichen Wirkun-
gen betrifft.

¢ Die Antworten geben wertvolle Hinweise, an welchen Stellen aus Praxissicht Schwer-
punkte bei der Konzipierung eines Bewertungsschemas fiir den LV gelegt werden soll-
ten. Gleichzeitig kbnnen mit den praxisbezogenen Beispielen und Erfahrungskennwer-
ten erste vermutete und anhand der Literatur identifizierte Zusammenhange zwischen
Massnahmen, verkehrlichen Wirkungen und den Nutzen validiert und préazisiert wer-
den.

o Ebenfalls liefern die Erkenntnisse aus der Befragung Anhaltspunkte fir die in der
Hauptstudie vorgesehenen Fallanalysen z. B. hinsichtlich Datenverfiigbarkeit oder
Auskunftsbereitschaft.

Ergebnisse

Massnahmen zur LV-Férderung

Die von der Forschungsstelle untersuchte Literatur unterscheidet Massnahmen fir den
Langsamverkehr nach teilweise sehr unterschiedlichen Kriterien. Neben einer Einteilung
in strategische Massnahmen, unter denen i. d. R. Konzepte und Planungen sowie Marke-
ting und Offentlichkeitsarbeit fiir den Langsamverkehr verstanden werden, werden infra-
strukturelle Massnahmen nach ihrer verkehrlichen Funktion unterteilt. Ublich sind die An-
lage und Herrichtung von speziellen dem Langsamverkehr vorbehaltenen Wegen und
Routen, Abstellanlagen und spezielle Ingenieurbauwerke wie Briicken, Stege oder Unter-
fuhrungen.

Andere Autoren bevorzugen eine Einteilung nach den vermuteten Wirkungen, die sie als
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.global* oder ,lokal* bezeichnen. Daneben gibt es noch Massnahmen, die z. B. das Velo-
fahren an sich attraktiver machen, jedoch nicht Aufgabe der jeweiligen Gemeinde oder
des Baulasttragers sind. Hierzu zahlen technische Verbesserungen an den Velos, vor al-
lem im Hinblick auf Sicherheit und Beleuchtung, Wetter und —Witterungsschutz.

In einer Studie des BMVBS [21] werden beispielsweise folgende Kategorien von Radver-
kehrsmassnahmen angeftihrt:

Infrastruktur

Verknipfung mit anderen Verkehrsmitteln / Service
Kommunikation

Globale Massnahmen

Individuelle Massnahmen

Auf der Grundlage der Literaturanalyse und der Befragungsergebnisse wird vorgeschla-
gen, folgende 33 Einzelmassnahmen mit Relevanz fir den hier zugrundeliegenden Fo-
kusbereich Infrastruktur fur die weitere Untersuchung zu betrachten. Es wird weiterhin
vorgeschlagen, die Massnahmen zunéachst in die drei Massnahmengruppen zu untertei-
len, und zwar neun Fussverkehrsmassnahmen, 18 Velo-Massnahmen und sechs
Massnahmen, die sowohl auf den Fuss- wie auch den Veloverkehr abzielen. Diese Un-
terteilung dient als Grundlage fur die weitere Untersuchung.

Massnahmengruppe Einzelmassnahme

Fussverkehr Fussgangerlangsstreifen

Separater Fussweg

Trottoir

Fussgangerstreifen ohne Insel

Fussgangerstreifen mit Insel

Briicke / -Steg fur Fussganger

Errichtung von Beschilderungen fir den Fussverkehr
Errichtung einer Fussgangerlichtsignalanlage

Begegnungszone

Veloverkehr Velostreifen

Separater Veloweg

Einrichtung Kernfahrbahn

Offnung von Einbahnenstrassen fiir den Veloverkehr
Brucke / -Steg fur Velofahrer

Errichtung von Beschilderungen fur den Veloverkehr
Errichtung einer Velolichtsignalanlage

Farbmarkierte Flachen an Kreuzungen

Velosack vor Lichtsignal

Errichtung einer eigenen Rechtsabbiegespur
Einrichtung Velofurt

Kurzzeitparking fir Velos mit Infrastruktur
Kurzzeitparking fir Velos mit Uberdachung
Kurzzeitparking fur Velos ohne Infrastruktur
Veloabstellanlage mit Uberdachung

Velostation / Veloparking

Griine Welle fur den Veloverkehr

Offnung von Busspuren fir den Veloverkehr

LV allgemein Strassenbeleuchtung

Markierung zur Durchlassigkeit / Offnung von Sackgassen
Offnung von sonst. best. Wegen fiir den Fuss- u. Velover-
kehr

LV-Briicke / -Steg

Offnung von Fussgéngerzonen fiir den Veloverkehr

e Tempo 30 Zone

Abb. 3.3 Systematik der Massnahmengruppen und Massnahmen
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Der Mischverkehr ist eine insbesondere beim Veloverkehr (ausserorts) haufig anzutref-
fende Fuhrungsform. In infrastruktureller Hinsicht z&hlen hierzu u.a. gemeinsam von Velo
und Motorfahrzeugen genutzte Strassen ohne Velostreifen-Markierung sowie gemeinsam
von Velo und Fussverkehr genutzte Wege ohne bauliche oder markierte Trennung.
Mischverkehr stellt deshalb aus Sicht der Forschungsstelle vielmehr eine Art der Ver-
kehrsfiilhrung bzw. -organisation denn eine infrastrukturelle Massnahme im zuvor be-
trachteten Sinne dar. Im Weiteren wird der Mischverkehr nicht als untersuchungsrelevan-
te Einzelmassnahme eingestuft.

Nachfrageermittlung und verkehrliche Mengengeruste

Nachfrageermittlung im Langsamverkehr erfolgt bislang nahezu ausschliesslich tiber na-
tionale Erhebungen: in der Schweiz Uber den Mikrozensus, in Deutschland zuletzt tber
die Erhebung Mobilitéat in Deutschland (MiD) 2008. In beiden Fallen werden besondere
Belange des Langsamverkehrs nicht oder nur ausschnittsweise berticksichtigt. Spezielle
auf den Langsamverkehr ausgerichtete Erhebungen im lokalen Kontext einer
Stadt/Agglomeration beschranken sich in der Regel auf (teilweise automatisierte) Quer-
schnittszahlungen oder Vorher-Nachher-Untersuchungen mit im besten Fall erganzenden
qualitativen Erhebungen und Nutzerbefragungen zu ausgewahlten Massnahmen. Eine
tiefer gehende Beurteilung der Zusammenhange zwischen Angebot, Nachfrage und da-
hinterstehenden Entscheidungs- und Verhaltensmustern ist auf Grundlage dieser liicken-
haften Informationen nicht oder nur eingeschrankt moglich.

Aus der Literaturanalyse geht hervor, dass Nachfragedaten in der Regel aus tUbergeord-
neten ,Global“-Erhebungen und mit den damit verbundenen Verallgemeinerungen vorlie-
gen. Die verkehrlichen Grunddaten werden zumeist in Wegen pro Tag, teilweise in Per-
sonen-Kilometer nach Wegezwecken und auch Zeit ausgewiesen (vgl. Abb. 3.4).

Im Mikrozensus 2010 werden z. B. die prozentualen Anteile vom Langsamverkehr an den
Tagesdistanzen angegeben, wodurch sich eher allgemeine Grundaussagen (z. B: ,Der
Anteil des Langsamverkehrs (LV) an den Tagesdistanzen liegt bei 7.7%. Daflr entfallen
42 % der Unterwegszeit auf Etappen zu Fuss und mit dem Velo.“; ,Fast jede zweite
Etappe entfallt auf den Langsamverkehr.”, ,Nur ein Drittel der Velofahrten ist langer als
2 km." [19]) ableiten lassen.

M|quzensus Mo-Fr Sa So Alle
10

Mittlere Ta- Zu Fuss 2.02 1.98 2.16 2.03
gesdistanz pro
Person (|n km) Velo 0.82 0.62 0.78 0.79
Mittlere Un- Zu Fuss 29.6 34.2 37.2 31.4
terwegszeit
pro Person (in | g0 3.9 3.0 4.1 3.8
min)

1994 2000 2005 2010
Mittlere Ta- Zu Fuss 1.5 1.7 2.1 2.0
gesdistanz pro
Person (in km) Velo 0.9 0.9 0.8 0.8
Mittlere Unter- | zy Fuss 26.1 28.9 35.1 31.4
wegszeit pro
Person (in min) Velo 4.4 4.7 4.2 3.8

Abb. 3.4 Verkehrliche Grundlagendaten gemass MZ 2010, BFS ARE [19]
Erste Anséatze zur modellhaften Ermittlung von LV-Nachfragendaten auf kantonaler Ebe-

ne in der Schweiz finden sich z. B. in den Dokumentationen der Gesamtverkehrsmodel-
le Bern und Zirich. Die hierbei ermittelten und in Abb. 3.5 dargestellten Kennwerte zei-
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gen exemplarisch die Unterschiede der Modellgrundlagen.10

g
Mittlere Reise- S E -
weiten (in km) e = &) 3 =
) 2 N ~ N o
= 5 5 £ = =
< < 2 LU LL <
GVM Bern Fuss 1,7 3,3 2,2 1,5 1,7 1,9
(2010)
Velo 3,2 3,9 2,5 2,1 2,8 3,0
GVM Zirich Fuss 1,9 2,1 1,3 1,4 1,9 1,8
(2007)
Velo 2,8 2,3 2,0 1,2 2,6 2,5

Abb. 3.5 Verkehrliche Grundlagendaten geméass GVM BE / ZH

Abgesehen von diesen Anwendungen wurde in keiner der weiterhin untersuchten Quel-
len der LV modelliert bzw. Modelle zur Ermittlung des verkehrlichen Mengengertiistes im
LV angewandt. Gleichwohl wird in [23] ausgefiihrt, dass es (&hnlich den Anséatzen im Be-
reich des MIV, bei dem es Standard ist, Verkehrmodelle zu nutzen, um die Verkehrs-
nachfrage sowie die Wechselwirkungen zwischen Verkehrstradgern abzubilden) fir den
LV zwar auch einzelne bekannte Modellansatze gibt, in denen ahnliche Entscheidungs-
parameter wie beim MIV genutzt werden. Gleichzeitig wird aber eingeschrankt, dass dies
zwangslaufig zu Ungenauigkeiten fuhrt, da wichtige Einflussfaktoren, die speziell die
Radverkehrsnachfrage betreffen, nicht beriicksichtigt sind. Dariiber hinaus wird ange-
merkt, dass durch Befragungen diese Faktoren weitgehend erfasst werden kénnen.

Die wenigen in der Literatur beschriebenen Modellansétze zur Abschatzung der Nachfra-
gewirkung von Massnahmen im LV bertcksichtigen z. T. mehrere Dimensionen. So wird
beispielsweise in dem deutschen Ansatz zur Bewertung von Radverkehrsmassnahmen
[23] zwischen den Komponenten ,Typ der Kommune® (S. 22), ,Typ der Massnahme*
(S5.23) und ,Aufsatzpunkt Modal Split* (S. 24) unterschieden. Die unterschiedlichen Rah-
menbedingungen (z. B. Siedlungsgrosse, Stellenwert der Radverkehrsférderung oder
auch der bereits realisierte Grad der Potenzialausschopfung) haben dabei grossen Ein-
fluss auf die Nachfragewirkung einzelner Massnahmen bzw. Pakete kombinierter Mass-
nahmen. In der benannten Studie wird ebenfalls auf die Notwendigkeit einer breiten em-
pirischen Stichprobe hingewiesen, um ein hinreichend genaues Nachfragemodell etablie-
ren zu kdnnen.

Im Rahmen der Literaturanalyse wurden die Quellen auf potenzielle verkehrliche Wirkun-
gen wie z. B. Modal Split-Veranderungen, Routen- bzw. Zielwahlveranderungen oder Dis-
tanzveranderungen hin untersucht. Es zeigt sich, dass nicht nur die Struktur der Nachfra-
gewirkung, sondern auch die Auspréagung der verkehrlichen Wirkungen von regiona-
len/lokalen Faktoren abhangig ist; so z. B. von der Ausgestaltung der konkreten Mass-
nahme und deren Eingliederung in das bestehende LV-Netz oder dem stadtebaulichen
und soziodemografischen Umfeld, in dem die Massnahme realisiert wird [21].

Angesichts des grossen Einflusses der unterschiedlichen Rahmenbedingungen variieren
auch die in der Literatur identifizierbaren verkehrlichen Wirkungsmuster, welche teilweise
auf Abschéatzungen, teils auf (Vorher-Nachher-)Beobachtungen bzw. Messungen basie-
ren [97] [203].

In [5] wird beispielsweise auf Grundlage der Datenbasis aus dem Mikrozensus zum Ver-
kehrsverhalten im Jahr 2000 das Verlagerungspotenzial kurzer MIV-Etappen (bis 5 km,
bzw. bis 10 km bei Ausgéangen mit Start- und Endpunkt zu Hause) hin zu Fuss und Velo

10 Kanton Zdrich, Volkswirtschaftsdirektion Amt fir Verkehr (2011): Gesamtverkehrsmodell Kanton Zdirich;

Zurich; und Vrtic M. et al. / Bau- Verkehrs- und Energiedirektion des Kantons Bern (Hrsg.) (2010): Ge-
samtverkehrsmodell Kanton Bern; Bern
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differenziert nach Raumtyp (Stadt/Agglo/landlicher Raum) fir den Gesamtschweizeri-
schen Raum abgeschatzt (vgl. Abb. 3.6).

Neben den eigentlichen verkehrspolitischen Massnahmen (LV-Férderung, Parkraumpoli-
tik, Preisgestaltung) wirken dabei auch zahlreiche weitere Einflussgréssen aus den Be-
reichen Bevdlkerung (wie z.B. Alter, Geschlecht, Behinderung), Gesellschaft (Lebenssti-
le, Unsicherheitsgefiihle, Soziale Akzeptanz), Wirtschaft (Autoverfligbarkeit, Verkehrs-
zweck, Einkommen) oder Umwelt/Raum (Topografie, Wetter/Saison, Siedlungstyp/-
dichte).

Die realisierbaren Verlagerungspotenziale sind zudem abhangig von den Annahmen zum
hinterlegten Zukunftsbild (,Referenz": ohne zusétzliche Massnahmen; ,LV+“: mit Mass-
nahmenpaketen zur LV-Forderung; ,LV+/MIV-,: mit LV-Forderung und zusétzlich restrikti-
ven Rahmenbedingungen fir den MIV). Das realisierbare Verlagerungspotenzial bis 2030
innerorts (d. h. Stadt und Agglomeration) wird somit bei Umsetzung der LV-Férderung
zwischen 8 % und 11 % (umgelagerte Etappen) bzw. zwischen 1 % und 3 % (umgelager-
te Pkm) prognostiziert. Eine genauere Zuordnung dieser Effekte zu Einzelmassnahmen
ist hierbei jedoch nicht moglich.

Zukunftsbild Stadt Agglo Land Total
Umgelagerte Etap- Referenz 9,0% 6,6% 1,6% 6,0%

pen 0, 0, 0, 0,
(Verkehrsaufkom- LV+ 10,8% 8.3% 4,8% 8,1%
men) LV+/MIV- 16,1% 12,4% 9,6% 12,8%
Umgelagert_e Pkm Referenz 1,7% 1,4% 0,3% 1,2%
(Verkehrslelstung) LV+ 2'1% 1,8% 0,8% 1,6%
LV+/MIV- 3,1% 2, 7% 1,5% 2,5%

Abb. 3.6 Realisierbares Verlagerungspotenzial vom MIV auf den LV bei verlagerbaren
kurzen Etappen bis 2030, gemass INFRAS 2005

Anhand der folgend aufgefihrten konkreten Fallanalysen kdénnen erste Ergebnisse zu
Wirkungen und Nutzen identifiziert werden:

Massnahme/Quelle Wirkungen / Nutzen

Veloparking Basel: | Verkehr (Abschatzung vor Inbetriebnahme):

unterirdisch angeleg- - 900 Bewegungen / Werktag im freien Sektor und 2500

tes Parkhaus fur Bewegungen / Werktag im kostenpflichtigen Sektor;

Velos am Bahnhof insgesamt 3'400 Wege / Tag

SBB Weitere:

[Infras 2003] - Oberirdische Fussgangerfihrung auf dem Bahnhofs-
vorplatz

- Steigerung der Aufenthaltsqualitat durch stadtebauli-
che Aufwertung
- Steigerung bzgl. Sicherheit von Personen und Velo

Vélo-Cité Genéve: Verkehr (gemessen):

Velorichtplan mit - Rund 25000 Velofahrten / Werktag im Perimeter Genf
Velorouten im Stadt- - Zunahme Veloverkehr um 150 %

gebiet; Verkehrsbe- | Weitere (erhofft/geschétzt):

ruhigungen (10 %), - verringerte Schadstoffbelastung durch Verlagerung
Markierungen MIV-LV

(60 %), eigene Ve- - verringerte Unfallgefahr

lowege (30 %) [Inf-

ras 2003]

Fussgéangersteg Verkehr (geschatzt):

Bahnhof Luzern: - ca. 1'000 Wege / Werktag 2003

Direkte Fussganger- - ca. 1'400 Wege / Werktag nach Quartiersfertigstellung

verbindung zwischen | Weitere (geschatzt):
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Massnahme/Quelle

Wirkungen / Nutzen

Tribschen-Quartier
und Bahnhof
[Infras 2003]

- verminderte Larm- und Luftschadstoffbelastung durch
Verlagerung MIV-LV
- stadtebauliche Aufwertung

Radstreifen Giffers-
Tentlingen:
Markierung beidsei-
tiger Radstreifen auf
1,5 km Lénge ent-
lang Kantonsstrasse
plus Verkehrsberu-

Verkehr (geschatzt):

- ca. 100 Wege / Werktag (vorw. Schulkinder)
Weitere (geschétzt):

- erhodhte Sicherheit der Velonutzer

Markierung einer
Kernfahrbahn auf
der Bischofszel-
lerstrasse
[Frossard, 2002]

higungskonzept

[Infras 2003]

Kernfahrbahn Verkehr (gemessen, 18 Untersuchungstage):
Gossau: - Veloverkehr +25 %

- Anteil illegaler Trottoirfahrer -40 %
Weitere (gemessen):
- Leichter Ruckgang der MIV-Geschwindigkeiten
- Velos werden langsamer uberholt
- Nebeneinander Fahren -30 %. nebeneinander fahren-
de Velos verlassen den Radstreifen nicht

Begegnungszone
Burgdorf:
Mischverkehrszone
mit Tempo-20 im

Verkehr (gemessen):
- Zahlungen Bahnhofquartier (96-01): MIV-16.4%; zu
Fuss +50%; Velo +6.7%
Weitere (gemessen):

Bahnhofsquartier -
von ca. 1km Ge-
samtlange, inklusive
Signalisation und
baulichen Mass-
nahmen zur Ver-
kehrsberuhigung.

Geschwindigkeiten (96-01): -10-20 km/h
01-05: geringe Veranderung

[Infras et al. 2006]

Abb. 3.7 Verkehrliche Wirkungen aus Fallbeispielen

Fazit: Es liegen einzelne Wirkungsergebnisse vor, die durchgéngig eine Steigerung des
Langsamverkehrs belegen. Die Tatsache, dass der LV mit Simulationsmodellen bislang
nur in Ausnahmeféllen wie der Strassen- oder 6ffentliche Verkehr modelliert wurde, ist
auch ein Indiz fur die fehlenden empirischen Grundlagen.

Einzelstudien zu den Wirkungen von LV-Massnahmen sind fir Verallgemeinerungen und
Modellbildungen jedoch nur begrenzt verwendbar, weil ein praziser Vorher-Nachher-
Vergleich nicht erfolgt ist und die verkehrlich relevanten Faktoren nicht isoliert werden
konnten. Dies schmaélert nicht die Qualitat dieser Wirkungsanalysen, schrankt jedoch le-
diglich ihre Verwendbarkeit fur die Modellbildung ein.

Nutzen des Langsamverkehrs

In der untersuchten Literatur werden vielféaltige Nutzenkomponenten bei Massnahmen fiir
den LV benannt. Ein Vergleich zwischen sechs Studien zu Nutzen des Radverkehrs zeigt
die unterschiedliche Betrachtung und Bewertung der Nutzen durch die Autoren [125]. Ei-
nige Nutzen (z.B.Verdnderungen von Reisezeit, Sicherheit, Schadstoffaustoss/
Umweltbelastung, Betriebskosten) sind dabei bereits aus der Bewertungsmethodik des
MIV bekannt.

Neben diesen quantitativ verhéltnisméassig genau bestimmbaren Nutzenkomponenten

werden weitere Nutzen aufgefiihrt, die keinen alleinigen Bezug zum Langsamverkehr
aufweisen. Die Senkung des Flachenverbrauchs und Verbesserung der Aufenthaltsquali-
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tat stehen in enger Verbindung mit der Flachen- und Stadtplanung. Entscheidend ist
hierbei, dass der LV ein elementarer Bestandteil dieser Konzepte ist, also ein Erfolgsfak-
tor bei der Realisierung von flachensparenden und integrierten Siedlungskonzepten.

Eine umfangreiche Identifizierung und Kategorisierung der Nutzen im Veloverkehr wird in
[21] und [22] vorgenommen:

BMVBS [21]: Einteilung der Nutzen in Subkategorien:

¢ Nutzen, die durch Verlagerung von Pw-Fahrten entstehen (ggf. auch OPNV-Wege
und Fusswege) - Vermeidenskostenansatz

e Nutzen, die fur den vorhandenen Fahrradverkehr durch Verbesserung der Radfahrinf-
rastruktur entstehen (Reisezeit, Erreichbarkeit, Verkehrssicherheit)

e Sonstige Nutzen, die derzeit nur schwer bis gar nicht monetarisierbar sind (S. 41)

BMVBS [22]: Identifizierung von Nutzenkomponenten

e Verbesserung des Gesundheitszustandes
Regelmassige Bewegung, d.h. mind. eine halbe Stunde an mehreren Tagen der Wo-
che, fihrt nachweisbar zur Verringerung bestimmter Krankheitsrisiken. (S.25)

e Senkung des Flachenverbrauchs
Eine integrierte Siedlungs- und Verkehrsplanung, die auch auf die Schaffung von rad-
verkehrsfreundlichen Strukturen abzielt, kann dazu beitragen, die bendtigten Ver-
kehrsflachen auf ein Minimum zu reduzieren, da der Radverkehr einen deutlich gerin-
geren Flachenbedarf aufweist als der Kfz-Verkehr. (S. 28)

e Verbesserung der Lebens- und Aufenthaltsqualitat der Stadt

Wenn Stadte als Wohn- und Aufenthaltsraum attraktiv sind, kann die Abwanderung
insbesondere von Familien mit Kindern ins Umland vermindert werden. Als besonders
unattraktiv werden stéadtische Bereiche empfunden, die durch den Autoverkehr stark
mit Larm und Abgasen belastet sind, weil dort die Aufenthaltsqualitat deutlich einge-
schrankt ist und Eltern z. B. ihre Kinder nicht unbeaufsichtigt nach draussen lassen
kénnen. Durch Radverkehrsforderung kann die Belastung durch den Kfz-Verkehr re-
duziert und so die Attraktivitat gesteigert werden. (S. 29)

e Verbesserung der Teilhabe nicht-motorisierter Personen am stadtischen Leben
Aufgrund seiner geringen Betriebskosten und seines vergleichsweise grossen Akti-
onsradius ist das Fahrrad besonders dazu geeignet, allen Bevdlkerungsgruppen, ins-
besondere den Nicht-Motorisierten, eine Teilhabe am stadtischen Leben zu ermégli-
chen.

e Nutzen im Bereich Dritter
Von Massnahmen zur Férderung des Radverkehrs kdnnen auch andere Verkehrsbe-
teiligte oder —arten profitieren. Hieruber wird weiterer ,indirekter* Nutzen gestiftet, der
ggf. zu bertcksichtigen ist. (S.31)

e Andere (und diese) Studien begriinden Nutzen aus LV durch eingesparte MIV-
Kilometer bzw. Verlagerungen von MIV-Fahrten zum LV.

Zur Nutzenmessung hat die Verkehrsforschung eine Vielzahl von Indikatoren entwickelt,
die fur den LV teilweise erweitert wurden. Nach gangiger Lehrmeinung lassen sich Nut-
zen monetarisieren (also in Geldeinheiten ausdriicken), quantifizieren (messen) oder
auch nur qualitativ (verbal) beschreiben. Ein Hauptproblem ist, dass die vorhandenen
Bewertungsverfahren auf den Strassen-, Schienenverkehr und den OPNV ausgerichtet
sind und die speziellen Aspekte des Langsamverkehrs nicht erfasst und deshalb auch
nicht bewertet werden kénnen. Einige Autoren schlagen deshalb vor, spezielle Bewer-
tungsverfahren fir den LV zu entwickeln, in denen die vermuteten Nutzen des LV abge-
deckt werden, vor allem die Nutzen fir die eigene Gesundheit.

NISTRA liefert erste Anhaltspunkte dafir, welche Indikatoren bereits bei der Bewertung
von Massnahmen des MIV monetarisierbar, quantifizierbar oder qualitativ beschreibbar
sind. Der Leitfaden des BMVBS gibt Hinweise darauf, welche Komponenten und Indikato-
ren bezogen auf den LV (insbesondere den Veloverkehr) in Frage kommen. [4]
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BMVBS — KNA Radverkehrsmassnahmen [21] [22]

¢ Nutzenkomponenten (durch eingesparte Pw-km)
COo2
Schadstoffe
Unfélle
Betriebskosten
Veranderung Kosten ruhender - fliessender Verkehr
Veranderung Krankheitskosten durch Verbesserung des Gesundheitszustandes
Unterhaltskosten neuer Infrastruktur
¢ Kostenkomponenten
o Investitionskosten der Massnahme
e Deskriptive Nutzenkomponenten
0 Senkung des Flachenverbrauch
0 Lebens- und Aufenthaltsqualitat
o0 Verbesserung der Teilhabe nicht-motorisierter Personen am stadtischen Leben
0 Nutzen im Bereich Dritter

O O 0O OO0 oo

Von den NISTRA-Indikatoren [4] sind fir den LV speziell folgende relevant, sofern sie
nicht bereits unter den Nutzenkomponenten [21] [22] genannt wurden:

e Monetarisiert: (S.102f)
o0 Bodenversiegelung
o0 Landschafts- und Ortshild
o0 Energieverbrauch
e Quantifiziert (Punkte): (S.102f)
Einwohnergewichtete Fahrtdauer zum Regionalzentrum fur IHG-Regionen
Attraktivitat des Fussverkehrs
Attraktivitat des Veloverkehrs
Attraktivitat des offentlichen Verkehrs
Wohnlichkeit in den urbanen R&umen und Zentren des landlichen Raums
Gestaltung der Partizipation der Bevolkerung
o Deskriptive (qualitativ beschreibend): (S.102f)
o Raumliche Verteilungseffekte
0 Baurisiko

O 0O OO0 0O

Dariiber hinaus werden bei quantitativen Nutzenmessungen von Infrastrukturprojekten im
LV in der Literatur [113] [23] [29] [84] [159] oft Fallbeispiele mittels Vorher-Nachher-
Analysen ausgewertet.

Theoretisch kdnnte ein Bewertungssystem fiir den Langsamverkehr ein Grossteil der zu-
vor aufgefuihrten und erwéhnten Nutzenkomponenten beinhalten. Aus der Bewertungs-
praxis im MIV und OV ist jedoch bekannt, dass oftmals nur einige wenige Nutzenkompo-
nenten (die zudem noch quantifizierbar und besser noch monetarisierbar sein sollten)
massgeblichen Einfluss auf das Bewertungsergebnis haben. Die Aufnahme einer Vielzahl
von Nutzenkriterien tragt nicht zwangsweise zu einem verlasslicheren oder belastbareren
Bewertungsergebnis bei, sondern erhdéht meist nur den aus Ergebnissicht unverhéltnis-
massigen Aufwand zur Erfassung und Verarbeitung der zuséatzlich benétigten Daten und
Informationen.

Vor diesem Hintergrund wird die Auswahl fur eine erste praktikable und praxisorientierte
Bewertungssystematik auf die nachfolgend aufgefiihrten sieben Nutzenkomponenten
beschrankt, welche das wesentliche fir relevant befundene Basis-Nutzenspektrum abbil-
det. Davon unberihrt bleibt die Option einer moéglichen Erweiterung des Bewertungssys-
tems um weitere Nutzenkomponenten zu einem spéateren Zeitpunkt.
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Die Auswahl der Nutzenkomponenten begriindet sich zum einen auf der Analyse der be-
stehenden Bewertungsansétze — nicht nur im LV sondern auch im MIV und OV — um ein
Mindestmass an Vergleichbarkeit zwischen den Bewertungssystemen zu gewahrleisten.
Zum anderen werden die im Rahmen der Expertenbefragung gedusserten Einschatzun-
gen, Empfehlungen und Bediirfnisse beriicksichtigt.

Von den sieben Nutzen lassen sich immerhin vier quantifizieren und monetarisieren, bei
zwei weiteren erscheint es moglich. Ein fir den Langsamverkehr typischer Nutzen ist bis-
lang schwer zu quantifizieren.

Nr. Nutzen Indikator QU1 AIETE
fizierung tarisierung
1 Intensivere Flachen- Leistungsfahigkeit Moglich Bislang nein
nutzung von Stras- N .
Velo-, vor allem aber der | sen/Wegen; \'jé?creﬁgr']e fgiir::rt:vgﬁ'
Fussverkehr kommt mit Flachen fur den ° unter An?
einem Minimum an Ver- ruhenden Verkehr: Erreichbar- nahme von
kehrsflachen aus. Lang- ' keitsver-
. . anderem
samverkehr ermoglicht Nutzungsformen gleiche .
= : Modal-Split
(neben dem OV) eine Erreichbarkeit denkbar
intensivere und vielfélti- rreichbarkeiten
gere Nutzung bebauter
Flachen
2 Bewegung Gesundheitseffekte | Schwierig | Bislang nein
Bewegung tragt unmit- (Morbiditat): Anzahl Mono- (wenngleich
telbar zum Wohlbefinden | Krankheitsfalle kausale vereingelte
und generell zur kérperli- . -
: : Lebensverlange- Zusam- Monetarisie-
chen Fitness bei. Lo " .
rung (Mortalitat): menhange | rungsansatze
Anzahl Todesfélle sind nicht existieren)
eindeutig
belegbar
3 Befinden Anzahl und Aufent- | Moglich Moglich
Befinden meint die Auf- haltsdauer von Per- N .
R L Zahlungen, | (z.B. Uber
enthaltsqualitéat in 6ffent- | sonen in einem Beobach- Abfrage von
lichen Rdumen und die offentlichen Raum / wunaen Zahlu% she-
damit verbundenen Mdg- | Strassenzug 9 . 9
. . . (hoher reitschaften)
lichkeiten der sozialen S
. Subjektive Bewer- Erhebungs-
Kontakte. Beitrag zur tuna der Aufent- aufwand)
sozialen Inklusion g s
haltsqualitat
4 Externe Kosten Veranderung der Ja Ja
Mit Verlagerungen von CO2-Emissionen, mittels mittels Kos-
motorisiertem hin zu Schadstoffemissio- Emissions- | tenraten
nichtmotorisiertem Ver- nen, Larmbelastung
. : . faktoren (CHF/kg
kehr geht eine Verringe- | und Trennwirkung (gr Emis/Fz | Emissionen)
rung der externen Kos- g-km)
ten einher (z. B. weniger 9:
Energieeinsatz, Emissio-
nen, Larm).
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Nr. Nutzen Indikator QUi ol
fizierung tarisierung
5 Sicherheit Veréanderung der Ja Ja
Sicherheit beschreibt das | Unfallhaufigkeit, der (Unfallra- (Unfallkos-
Mass, mit dem in korper- | Unfallschwere, der ten. Mes- tensitze
licher Unversehrtheit am | Unfallbeteiligten, ’ ’
Verkehr teilgenommen der Unfallursache sungen) Kos.te_nraten,
werden kann. Stat'St'Cal.
value of life)
6 Kosten Veranderun- Ja Ja
Mit Kosten sind die ei- gen/Einsparungen . .
nem Verkehrteilnehmer von Parkvorgangen, (Abschat- (‘T"“e's Be-
entstehenden finanziel- Betriebsdauer gléngen E'etis' /Ff;ark—
len Aufwendungen ge- \l;ver ostensat-
meint, die fur einen egean- zen)
Weg/eine Fahrt entste- zahl und
hen. ngck,
Reise-
/Betriebsze
iten)
7 Reisezeit Verénderungen der | Ja Ja
Die Reisezeit beschreibt | Zeit vom Beginn bis ittel ittels Zei
die Dauer der Teilhabe zum Ende der Reise rglt_te S it rknlttte S ..?t'
eines Nutzers am Ver- fur Velofahrer und beerlzgﬁ-el i (\?;32‘26; Zen
kehrsgeschehen. Eine Fussganger. ;
langere Reisezeit muss nungen Time)
dabei nicht zwingend
negativ bewertet werden,
wenn der Zweck der
Reise in der Bewegung
an sich liegt.
Abb. 3.8 Nutzen und Nutzenindikatoren fir den LV

Bewertung und Monetarisierung
Die Bewertungsverfahren in der Schweiz und Deutschland unterscheiden sich wie folgt:

e ASTRA - Nachhaltigkeitsindikatoren werden unterteilt in monetarisierbare, nichtmone-
tarisierbare, Zusatz- und deskriptive Indikatoren (S.99). Indikatoren fur Unfélle, Verén-
derung der Reisezeit, Bodenversiegelung usw. werden in [4] (S. 104) publiziert.

e BMVBS — Bewertung der Effizienz von Radverkehrsmassnahmen anhand von ver-
schiedenen Indikatoren (CO,, Unfélle, Betriebskosten ...) (S.18-27). Als deskriptive
Nutzenkomponenten werden auch der Flachenverbrauch, die Lebens- und Aufent-
haltsqualitat, die Verbesserung der Teilhabe nicht-motorisierter Personen am stadti-
schen Leben sowie weitere Nutzen im Bereich Dritter berlcksichtigt (S.28-31). [22]

In einigen Studien werden bereits konkrete funktionale Zusammenhénge zur Berechnung
der Nutzenkomponenten benannt und angewandt. So z. B. in einer Untersuchung des
Ministeriums fir Infrastruktur und Raumordnung des Bundeslandes Brandenburg in
Deutschland [148], in der die Nutzenwerte aus Radinfrastruktur in den Bereichen Sicher-
heit, Nutzen aus Trennung von Verkehrsarten sowie Nutzen durch Erschliessung von
Radverkehrspotentialen mithilfe von Formeln berechnet wurden. Dabei fliessen allerdings
eine Reihe von Schatz-Parametern (,Faktoren®) in die Berechnung ein, welche die jewei-
ligen regionalen bzw. lokalen Rahmenbedingungen widerspiegeln und sich daher nicht
einfach Ubertragen lassen.
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Das Tool NISTRA klassifiziert die Indikatoren in monetarisierbar, nicht monetarisierbar,
deskriptive und Zusatzindikatoren (siehe 8. Nutzenmessung). [4]

e Bei den monetarisierbaren Indikatoren werden Kostensatze bereitgestellt, welche fir
die KNA verwendet werden (S. 104ff).

¢ Indikatoren, welche nicht monetarisiert werden kdénnen, fur die es jedoch mdglich ist,
eine Nutzwertfunktion (Vergabe von Nutzwertpunkten, S.107ff) zu definieren, werden
der zweiten Kategorie zugeordnet. Diese Indikatoren werden dann gewichtet fiir eine
Nutzwertanalyse verwendet. (S.99)

e Dekriptive- und Zusatzindikatoren fliessen qualitativ beschreibend in die Bewertung
mit ein (S. 99).

Richter und Genow weisen darauf hin, dass keines der Ublichen Bewertungsverfahren
uneingeschrankt fir den LV geeignet ist. Entweder werden ausschliesslich Indikatoren fir
den MIV-Verkehr behandelt (EWS) oder es handelt sich um Indikatoren fur den MIV und
den OV. Aus diesem Anlass wird ein Verfahren zur Beurteilung auf Basis verschiedener
vorhandener Bewertungsverfahren entwickelt. Wesentliche Punkte der monetéren Nut-
zenanalyse sind die Einsparung von Reisezeiten und Unfallkosten. [176]

In vereinzelten Studien werden Kostensatze fir die verwendeten Indikatoren bereitge-
stellt. [23] [47] [54] [89] [136] [138] [156] Wird der Nutzen nicht monetarisiert, so kann er
dennoch quantitativ beschrieben werden. Ergebnisse aus Befragungen werden zum Bei-
spiel oft in Skalen oder Ranglisten dargestellt. [4] [15] [22] [84] [33] [170]

Die nachfolgend beispielhafte tabellarische Auflistung / Gegeniberstellung von bereits
angewandten Wertgeristen aus der analysierten Literatur zeigt zum einen die Hetero-
genitat der Wertansatze. Zum anderen wird die grundlegende Problematik deutlich, aus
Kostensatzen unterschiedlicher Wéahrungen und Preisstanden eine einheitliche Grundla-
ge zu formen. In der nachfolgenden Ubersicht wurde der Versuch unternommen, zumin-
dest den zweiten Punkt durch Umrechnung der Kostenséatze auf eine einheitliche Preis-
basis CHF 2010 zu entscharfen.

Astra, 2000 Litman, 2010 BMVBS, 2006 COwI, 2008
(Kosten) (pro verla- (pro km Velo-
Nutzen gertem km) ELLUE)

Stauvermeidung - CHF 0.01 - -

Red. Infra.- Kosten - CHF 0.03 beriicksichtigt -
Red. Parkkosten CHF 0.60 TCHF/Parkplatz

- (pro Trip) 0.21 -

Red. Larmbelastung CHF/P.872 | CHF 0.01 - -
Red. Schadstoffbe- CHF/Pw-km

lastung - CHF 0.03 0.01 -

Red. Energiever-

brauch CHF/MWh 55 CHF 0.02 - -
Verkehrssicherheit CHF/Unfall TCHF/Leichtverl.

46'335 CHF 0.02 2.56 CHF 0.17

Gesundheit - - CHF/km 0.07 CHF 0.62

Verlangertes Leben - - - CHF 0.55

Tourismus - - - CHF 0.01

Abb. 3.9 Vergleich Nutzenkriterien mit Wertgertsten unterschiedlicher Quellen; umge-
rechnet auf eine einheitliche Preisbasis CHF 2010
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Die Ubersicht zeigt die Unterschiede bei den Wertgeriisten, insbesondere bei den Nutzen
.Gesundheit* und ,Verlangertes Leben*. Wahrend COWI den Gesundheitsnutzen mit
62 Rappen/km ansetzt, sind dies in der vom BMVBS beauftragten Untersuchung ,nur”
7 Rappen/km.

Bei der Monetarisierung muss bertcksichtigt werden, dass die Hohe der Nutzen von der
betrachteten Weg-/Fahrleistung abhangt. Diese ist beim Langsamverkehr aufgrund der
kurzen Distanzen vergleichsweise niedrig. Dies fiihrt dazu, dass bei den Nutzenkatego-
rien, die auch fir den OV und den MIV angewendet werden (z. B. Zeit, Betriebskosten,
Energie), der Langsamverkehr in der Regel aufgrund der kurzen Wegstrecken sehr ge-
ringe monetarisierte Nutzen erzeugt. Diese fallen immer dann héher aus, wenn Verkehre
auf langeren Strecken / Etappen z. B. vom MIV auf den OV verlagert werden.

Fazit
Als Fazit zu den Ergebnissen der Analysen und Befragung kann festgehalten werden:

e LV-Massnahmen sind relativ klar abgegrenzt und lassen sich getrennt nach Fuss-
und Veloverkehr systematisieren. Prinzipiell bestehen keine Differenzen in der Litera-
tur, sondern nur Erganzungen / Uberlappungen.

e Grundlagen zur generellen, libergeordneten Nachfrageermittlung sind grundsétzlich
vorhanden (MiD, Mikrozensus), teilweise auch auf regionaler Ebene. Abgesehen von
diesen generellen Nachfragewirkungen findet sich in der Literatur bislang allerdings
wenig zur differenzierten lokalen und konkret Massnahmenbezogenen Ermittlung ver-
kehrlicher Mengengeruste im Fuss- und Veloverkehr.

e Die Modellierung zur Nachbildung verkehrlicher Grundmengen im LV spielt sowohl in
der Theorie als auch in der Praxis bislang eine untergeordnete Rolle. Punktuelle An-
satze insbesondere im Veloverkehr sind gleichwohl vorhanden und identifiziert, lassen
aber aufgrund ihrer raumlichen Fokussierung keine grundlegenden allgemeingltigen
Schlussfolgerungen und Ableitungen zu.

e Zur Bestimmung von verkehrlichen Wirkungen koénnen die recht spezifi-
schen / konkreten, aber auch Massnahmen-/Umfeld-bezogenen Abschatzungen aus
der Literatur sowie die Ergebnisse der Befragung als grobe Anhaltspunkte zur Etablie-
rung und Plausibilisierung eines Massnahme-Wirkungs-Modells dienen. Fir Wir-
kungsanalysen und Nutzenermittlungen, die immer einen lokalen Bezug haben, rei-
chen diese Erhebungen aber oftmals nicht aus. Die bisher erhobenen Daten stecken
einen allgemeinen Rahmen zum Fuss- und Veloverkehr ab, sind jedoch eingeschrankt
im Hinblick auf die hier interessierenden Forschungsfragen nutzbar.

¢ In einigen (hauptsachlich auf den Veloverkehr abzielenden) Studien werden bereits
konkrete funktionale Zusammenhange zur Berechnung der Nutzenkomponenten be-
nannt und angewandt. Die Aufgabe besteht, diese oftmals fallbezogenen Annahmen
und Schéatzparameter in ein allgemeingultiges Rahmenkonzept zu Uberfiihren.

e Die Literatur beschreibt Uberwiegend zum Veloverkehr eine Vielzahl an Indikatoren
zur Nutzenermittlung. Viele davon sind aus dem bekannten MIV-Bewertungsschema
bereits bekannt und kénnen auch fir den Velo- und Fussverkehr Gibernommen wer-
den. Hierzu wurde ein Vorschlag unterbreitet, der sieben Nutzenkomponenten unter-
scheidet (vgl. Abb. 3.9).

e Monetarisierungsansatze sind tberwiegend fur den Veloverkehr und nur fir ausge-
wahlte Nutzenkomponenten (Reisezeit, Unfallvermeidung, Kosten, externe Kosten)
belegbar. Nichtsdestotrotz werden in vereinzelten Studien auch Kostensatze fir weite-
re Indikatoren bereitgestellt, die allerdings aufgrund unterschiedlicher Preisstdnde und
Wahrungen schwer zu vergleichen sind.

In der betrachteten Literatur lassen sich bereits erste Anséatze zur Bewertung von Mas-
snahmen vor allem im Veloverkehr erkennen, diese sind allerdings oft angelehnt an gan-
gige Bewertungsverfahren fur Massnahmen des MIV und decken somit weitergehende,
den LV besonders betreffende Nutzenkomponenten nur unzureichend ab.
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Um abschéatzen und erklaren zu kénnen, von welchen Faktoren die LV-Nachfrage ab-
hangt, wurden die Daten des Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr (MZMV) 2010 der Bun-
desamter fir Raumentwicklung und Statistik (ARE und BFS) ausgewertet. Im Mittelpunkt
der Analyse stehen Regressionsrechnungen zwischen erkléarenden und abhangigen Va-
riablen, deren Qualitat auf die Verwendbarkeit der Daten fiir die in der Hauptstudie vor-
gesehene Modellbildung hinweist. Dies ist der Grund fiur die umfassenden Analysen zum
MZMV. Samtliche in diesem Kapitel gezeigten Abbildungen und Tabellen basieren auf
Daten des MZMV 2010.

Aufgrund der Tatsache, dass zum Zeitpunkt der Analysen die Daten des MZMV der For-
schungsstelle noch nicht vorlagen, wurden die Analysen zunachst fir die Daten des
MZMV 2005 durchgefiihrt. Nach der Veréffentlichung der Datenséatze von 2010 wurden
dann die deskriptiven Auswertungen (Abschnitt 4.1) sowie die Modellrechnungen (Ab-
schnitte 4.2 und 4.3) nochmals wiederholt. Zu diesem Zweck wurde eine zweite manuelle
Aufbereitung der Mikrozensus-Daten, das Zuspielen von Zusatzinformationen sowie ein
nochmaliges Aufsetzen der Modellgrundlagen durchgefihrt. Es wurde vorgéngig davon
ausgegangen, dass sich das Mobilitatsverhalten zwischen 2005 und 2010 nicht grundle-
gend verandert hat und somit die fir den MZ 2005 getroffenen Aussagen zu den den
Langsamverkehr betreffenden Faktoren im Kern immer noch zutreffen wirden. Dieser
Eindruck wird durch die hier gezeigten Ergebnisse bestétigt. Die wesentlichen Aussagen
aus den éalteren Versionen des Berichts behalten also ihre generelle Giltigkeit. Wo merk-
liche Abweichungen zwischen den Auswertungen festgestellt wurden, wird auf diese ein-
gegangen.

Im MZMV 2010 wurden die Wege und Etappen eines bestimmten Tages fir ca. 63'000
Personen erhoben; dies entspricht einer Grundgesamtheit von ca. 209'000 berichteten
Wegen, welche Uber die gesamte Schweiz verteilt sind. Die Stichprobe des MZMV 2010
ist fur die Schweizer Wohnbevdlkerung reprasentativ.

Deskriptive Analyse

Zunachst wurde der Datensatz des MZMV 2010 einer beschreibenden Analyse unterzo-
gen, um erste Trends des Verkehrsverhaltens im Langsamverkehr auszumachen. Hier
liegt der Fokus auf folgenden Fragen:

o Welche Attribute (der Personen und derer raumlichen Situation) haben einen Einfluss
auf die Nachfrage nach Verkehrsleistungen im Langsamverkehr: Anzahl zuriickgeleg-
te Wege, zuriickgelegte Entfernungen, etc.?

¢ Wie sieht die raumliche Verteilung dieser Nachfragevariablen aus?

¢ Welchen Anteil an der Gesamtnachfrage nach Verkehrsleistungen wird mit dem Lang-
samverkehr abgewickelt?

Zunéachst wird die Gesamtdistanz, welche mit dem Langsamverkehr zuriickgelegt wird,
ausgewertet. Wie in Abb. 4.10 zu sehen ist, legen ca. 70% der Befragten Wege zu Fuss
zuruck; die durchschnittlich pro Tag zuriickgelegte Distanz betragt ca. 2 km.

Bei der Auswertung des MZMV 2005 lag der Anteil der Personen, die zu Fuss unterwegs
sind, noch bei ca. 60%. Diese Diskrepanz ist vermutlich nur teilweise auf Veranderungen
im Verhalten, und eher auf die verbesserte und detailliertere Erhebung der Wege im
MZMV 2010 zuruckzufuhren.
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Abb. 4.10 Verteilung der zuriickgelegten Tagesdistanz zu Fuss

Die analoge Auswertung fir den Veloverkehr gibt Abb. 4.11 wieder. Hier zeigt sich, dass
nur ca. 10 % der Befragten Wege mit dem Velo zurlicklegen und die durchschnittlich pro
Tag mit dem Velo zuriickgelegte Distanz entsprechend gering ist. Dies ist bereits ein ers-
ter Indikator dafir, dass die Nachfrage im Veloverkehr noch sehr stark ausbaufahig sein
durfte.

Abb. 4.11 Verteilung der zuriickgelegten Tagesdistanz mit dem Velo

Einen Eindruck von der raumlichen Verteilung der Verkehrsleistungen im Langsamver-
kehr gibt Abb. 4.12 am Beispiel aller mit dem Velo zuriickgelegten Distanzen. Hierzu
wurden die Befragten des MZMV 2010 lhrem jeweiligen Wohnstandort (auf Gemeindeni-
veau) zugeordnet und pro Gemeinde der Durchschnittswert der befragten Personen be-
rechnet. Es ist zu sehen, dass in der Deutschschweiz, und dort vorwiegend in den Stad-
ten, die meisten Wege pro Einwohner und Tag mit dem Velo zuriickgelegt werden.
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In der Abbildung sind einige landliche Gemeinden mit recht hohen zurtickgelegten Velo-
distanzen auszumachen, Bei diesen handelt es sich zum Grossteil um Ausreisser, in wel-
chen die Stichprobengrésse sehr klein ist und die Mittelwerte dadurch zum Teil verzerrt
werden. Insgesamt trifft die Aussage jedoch zu, dass das Velo insbesondere in dichter
besiedelten Gebieten verwendet wird.

Abb. 4.12 Pro Tag und Person mit dem Velo zuriickgelegte Distanz, (in km) nach PLZ

Dass die Bereitschaft, einen Weg mit dem Langsamverkehr zurlickzulegen, sehr stark
von dessen Entfernung abhéngt, zeigt Abb. 4.13. Wahrend bei sehr kurzen Wegen noch
der Fussverkehr das vorwiegend benutzte Verkehrsmittel ist, nimmt dessen Anteil schnell
stark zugunsten des MIV ab. Bei Wegedistanzen von zwei bis fiinf Kilometern hat der Ve-
loverkehr dhnlich hohe Anteile wie der Fussverkehr. Ab 3 km liegt der Anteil des OV (iber
jenem der beiden Langsamverkehrsmittel, und ab 5 km ist der Anteil des Langsamver-
kehrs vernachlassigbar. Vor allem bei Wegen zwischen 3 und 5 Kilometern bestehen
noch Verlagerungspotentiale fir den Veloverkehr, da hier die Wegzeiten im Vergleich
sehr gut sind (ca. 10-20 Minuten). Bei kiirzeren Wegen ist der Fussverkehr wie ersichtlich
sehr konkurrenzfahig (mit Zeiten von weniger als 15 Minuten). In Ausnahmeféllen dirfte
das Velo auch fir Wege Uber 10 km gangbar sein, hier ist das Potential jedoch als deut-
lich geringer einzuschétzen.
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Abb. 4.13 Modal Split der Wege abhéngig von deren Distanz

Dieser Eindruck wird durch die Darstellung in Abb. 4.14 bestatigt, bzw. verstarkt — Wege,
welche zu Fuss zurlickgelegt werden, sind in der Regel sehr kurz (75 % dieser Wege ha-
ben eine Distanz von unter 1 km); die Distanzverteilung fir Wege mit dem Velo ist etwas
breiter gestreut, jedoch sind auch hier Wege tber 5 km eher selten; eine potentielle Ver-
lagerung auch fir langere Wege, wie sie oben angedeutet ist, wiirde zu einer starkeren
Vertretung der Wege zwischen 5 und 10 km bei den Velowegen fiihren und kdnnte auch
die dementsprechenden Fahrleistungen im MIV teilweise ersetzen.

Abb. 4.14 Verteilung der Weglangen nach Verkehrsmittel
Eine erste Variable, fir welche ein starker Einfluss auf die Nutzung des Langsamver-

kehrs vermutet wurde, ist das Alter einer Person. Abb. 4.15 zeigt den Verlauf dieser
Nachfragevariablen, zusatzlich aufgeteilt nach dem Geschlecht der befragten Personen.
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Abb. 4.15 Anzahl mit dem Langsamverkehr zurlickgelegter Wege, nach Alter

Es ist ersichtlich, dass der Trend fur die beiden Verkehrsmittel zu Fuss und Velo stark un-
terschiedlich ausgepragt ist. Unter 18-jahrige legen verhaltnismassig viele Wege mit dem
Langsamverkehr zuriick, da diese noch kein eigenes Auto zur Verfligung haben, und
damit ein potentielles Konkurrenzverkehrsmittel wegféllt. Analog steigt bei den Erwach-
senen im hohen Alter die Anzahl Wege zu Fuss, da auch hier immer weniger Auto gefah-
ren wird. Die Wahrscheinlichkeit, mit dem Velo unterwegs zu sein, nimmt hingegen im Al-
ter leicht ab. Allgemein legen Frauen mehr Wege mit dem Langsamverkehr (insbesonde-
re im Fussverkehr rund ein Viertel) zuriick als Ménner.

Ein weiteres wichtiges Kriterium, das insbesondere einen Einfluss auf die Fahrleistungen
im Veloverkehr hat, sind die topografischen Bedingungen am Einsatzort. Um diesen
Einfluss auszuwerten, wurde mittels eines digitalen Hohenmodells (DHM) die mittlere
Steigung aller Strecken im Netz der einzelnen Gemeinden der Schweiz berechnet (da die
Strecken im Modell als Linien, und nicht mit ihrer detaillierten Kurvigkeit dargestellt sind,
werden die absoluten Werte der Steigungen hier wohl leicht Uberschatzt; deren relative
Grosse — im Verhaltnis zwischen den einzelnen Gemeinden — sollte jedoch korrekt abge-
bildet sein). Diese Steigungsgrossen werden in Abb. 4.16 den Verkehrsleistungen im
Langsamverkehr gegenibergestellt.

Der erwartete Trend ist fur das Velo tatsachlich zu sehen, wenn auch weniger stark als

erwartet. Auf das zu Fuss gehen scheint die Steigung hingegen keinen wesentlichen Ein-
fluss zu haben.
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Abb. 4.16 Anzahl mit dem Langsamverkehr zurlickgelegter Wege, nach Steigung

Die einzelnen hier beschriebenen Effekte werden in den in den nachfolgenden Kapiteln
beschriebenen Modellen der Nachfrage abgebildet, welche eine relative Bewertung der
Wichtigkeit dieser Einflisse erlauben.

Modelle der Verkehrserzeugung

In diesem Kapitel werden Modelle beschrieben, welche zur Abbildung der zurtickgelegten
Wege im Langsamverkehr geschéatzt wurden.

Um Modelle mit Z&hldaten (wie es die Anzahl Wege sind) schatzen zu kénnen, muss zu-
nachst deren Verteilung korrekt abgebildet werden. Im vorliegenden Fall der Anzahl zu-
riickgelegter Wege mit dem Langsamverkehr handelt es sich um Daten mit verhaltnis-
massig vielen Nullwerten, da wie oben gezeigt, ein Grossteil der Personen keine Wege
mit dem Langsamverkehr als Hauptverkehrsmittel zuriicklegt. Dies muss bei der Model-
lierung entsprechend berticksichtigt werden.

Nachdem mehrere Anséatze ausprobiert wurden, hat sich gezeigt, dass fir die Abbildung
der Verteilungen sogenannte ,Zero-inflated Poisson“-Verteilungen am geeignetsten sind.
Diese entsprechen einer Poisson-Verteilung, welche jedoch zusatzliche Nullwerte auf-
weist.

Abb. 4.17 zeigt am Beispiel der Anzahl Wege zu Fuss, dass diese Art der Verteilung die
reelle Verteilung der Zahldaten recht gut wiederzugeben vermag. Die Spitzen bei 2 und 4
Wegen, welche sich aus dem héaufigen Auftreten von Hin- und Ruckweg nach Hause er-
geben, werden durch die Poisson-Verteilung ausgeglattet.
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Abb. 4.17 Verteilung der Anzahl Fusswege und Vergleich mit Zero-inflated Poisson

Zur Abbildung von Variablen in Regressionsmodellen, welche der oben gezeigten Vertei-
lung folgen, ist eine bestimmte Form der Regressionsrechnung erforderlich. Die soge-
nannte ,Truncated Poisson Regression“ berechnet zunachst mit einer bindren logisti-
schen Regression die Wahrscheinlichkeit, dass fiir eine bestimmte Person anhand deren
Eigenschaften der Wert der abhangigen Variable tber null liegt, und anschliessend die
Verteilung der Variablen fur diesen Fall. Die durchschnittlich erwartete Anzahl ergibt sich
dann aus der Ziehung aus der resultierenden Verteilung.

Die Ergebnisse fur das Modell, welches die Anzahl der Wege zu Fuss erklart, ist aus
Abb. 4.18 ersichtlich. Ein positiver Parameter bedeutet, dass die entsprechende Variable
die Wahrscheinlichkeit, zu Fuss zu gehen, bzw. die Anzahl Fusswege, erhfht. Parame-
ter, fur welche der Wert der z-Statistik (jeweils in der 2. Spalte neben dem Parameterwert
angegeben) Uber 1.96 liegt, sind auf dem 95 %-Niveau statistisch signifikant verschieden
von Null. Wenngleich die Modellgiten (adjusted p2) recht niedrig erscheinen, sind die
einzelnen beobachteten und modellierten Effekte dennoch giltig. Zudem sind die ad-
justed p2 Werte bei Modellen, die diskrete Entscheidungen modellieren und auf Maxi-
mum-Likelihood-Schatzungen beruhen (wie dies hier der Fall ist) nicht mit dem Ublichen
R®-Werten aus linearen Regressionen zu verwechseln bzw. zu vergleichen und liegen Ub-
licherweise im Bereich zwischen 0.1 und 0.3.

Die Ergebnisse des Models fur die Anzahl Velo-Wege sind aus Abb. 4.19 ersichtlich.

Mit den Modellen lasst sich die Steigung als stark negativer Einfluss auf die Velonutzung
abbilden. Ebenfalls sichtbar ist der Effekt der Stadte, in welchen markant mehr Velo ge-
fahren wird als in den Agglomerationen. Die drei geschatzten Parameter fur das Alter bil-
den die Form des Verlaufs der Nutzung ab.

Interessanterweise legen Personen, welche ein Halbtax-Abonnement besitzen, auch
mehr Wege mit dem Velo zuriick, Personen mit regelméassiger PW-Verfiigbarkeit hinge-
gen weniger. Dies mag ein Hinweis darauf sein, dass sich Personen bewusst fir umwelt-
freundliches Verkehrsverhalten entscheiden und dies im Falle des Halbtax mit verschie-
denen Verkehrsmitteln tun — hier besteht also ein Koppelungseffekt, im Gegensatz zur
eher monomodalen Nutzung des Autos bzw. des OV bei Verfiigbarkeit eines Generala-
bonnements (welche beide einen negativen Effekt auf die Wahrscheinlichkeit, zu Fuss zu
gehen, haben). An Wochenenden werden insgesamt weniger Wege zuriickgelegt als an
Werktagen.
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Modell fir P(n > 0)

Modell fir Anzahl Wege

Parameter Wert z* Wert z*
Konstante -0.053 -0.11 0.176 1.30
Steigung [%0] 2.996 5.91 0.400 2.69
Gemeindetyp

Zentren 0.463 19.50 0.148 23.38

Sub- und periurban - - - -

Industriell, tertiar, agrarisch -0.082 -3.12 -0.104 -11.60
Geschlecht

mannlich -0.240 -11.97 -0.016 -2.79

weiblich - - - -
Alter

linear -0.323 -3.91 -0.370 -16.01

im Quadrat 0.016 2.89 0.017 11.02

Logarithmus 0.771 5.95 0.663 18.43
Erwerbstatigkeit

nein - - - -

ja -0.232 -8.16 0.081 10.33
PW-Verfugbarkeit

nie - - - -

gelegentlich -0.369 -8.93 -0.092 -10.00

immer -1.102 -34.90 -0.320 -41.82
Abo-Besitz

keines - - - -

Halbtax 0.225 10.47 0.063 10.18

Generalabonnement -0.143 -0.32 0.008 0.06
Wochentag

Montag — Freitag - - - -

Samstag -0.206 -7.34 -0.182 -20.18

Sonntag -0.078 -2.64 -0.568 -49.14

Adj. p° =0.110

*|z|>1.96: Parameter ist auf dem 95%-Niveau signifikant verschieden von 0.

Abb. 4.18 Modellergebnisse Truncated Poisson Regression fiir Anzahl Fusswege
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Modell far P(n > 0)

Modell fir Anzahl Wege

Parameter Wert z Wert z
Konstante 0.146 0.24 1.358 4.35
Steigung [%] -17.934 -18.52 -1.614 -3.07
Gemeindetyp

Zentren 0.0540 1.61 0.0540 2.55

Sub- und periurban - - - -

Industriell, tertiar, agrarisch 0.177 4.26 -0.009 -0.34
Geschlecht

mannlich 0.342 11.32 0.0103 0.54

weiblich - - - -
Alter

linear 0.625 5.13 -0.052 -0.58

im Quadrat -0.059 -6.48 0.001 0.06

Logarithmus -0.941 -5.43 0.203 1.53
Erwerbstatigkeit

nein - - - -

ja 0.097 2.31 -0.034 -1.18
PW-Verfugbarkeit

nie - - - -

gelegentlich 0.253 5.45 -0.055 -1.91

immer -0.734 -17.29 -0.139 -5.02
Abo-Besitz

keines - - - -

Halbtax 0.506 15.80 0.007 0.32

Generalabonnement 0.152 0.27 -0.771 -3.63
Wochentag

Montag — Freitag - - - -

Samstag -0.383 -8.14 -0.203 -6.24

Sonntag -0.425 -8.52 -0.517 -12.34

Adj. p° = 0.090

*|z|>1.96: Parameter ist auf dem 95%-Niveau signifikant verschieden von 0.

Abb. 4.19 Modellergebnisse Truncated Poisson Regression fiir Anzahl Velowege
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Modell der Verkehrsmittelwahl

Zusatzlich zur reinen Erzeugung von mit dem Langsamverkehr zurtickgelegten Wegen ist
der Einfluss auf den Anteil dieser Wege am Gesamtverkehrsaufkommen interessant. Um
diesen zu messen, wurde ein Verkehrsmittelwahlmodell fur alle Wege des MZMV 2010
geschatzt.

Idealerweise misste ein solches Verkehrsmittelwahimodell natirlich die generalisierten
Kosten aller Alternativen korrekt abbilden. Da hier aber nur Angaben uber den tatséchlich
zuruickgelegten Weg, und nicht Uber dessen Alternativen, vorliegen, wird hier als Nahe-
rung ein Ansatz gewahlt, welcher die Verkehrsmittelwahl tGber die soziodemographischen
Eigenschaften der Personen sowie Uber die Distanz und weitere Attribute (Zweck, Ort,
Abfahrtszeit) der betrachteten Wege erklart. So entsteht zumindest ein erster Eindruck
dartiber, wie diese Faktoren zusammenspielen. Zudem ist die zurtickzulegende Entfer-
nung ein sehr starkes Kriterium fur die Wahl eines Verkehrsmittels bzw. zumindest fir die
Frage, ob der Langsamverkehr als Alternative in Frage kommt oder nicht.

Fur die Modellschatzung wurde ein multinominales Logit-Modell verwendet. Dieses geht
davon aus, dass Personen bei Ihren Entscheidungen lhren Nutzen maximieren. Es bildet
die Nutzen anhand der zur Verfligung stehenden Attribute so ab, dass eine grosstmaogli-
che Ubereinstimmung zwischen den modellierten und den tatsachlich getroffenen Ent-
scheidungen entsteht.

Die geschétzten Parameter sind aus Abb. 4.20 ersichtlich. Hierbei wurde fur die meisten
kategoriellen Einflussvariablen der MIV als Referenz-Alternative verwendet; die Nutzen
aller Alternativen fir einen bestimmten Weg einer Person sind also als Differenz zu je-
nem des MIV zu interpretieren. Grundséatzlich bedeutet ein positiver Parameter fir eine
Variable also, dass diese Variable den Nutzen einer Alternative erhdht, wahrend ein ne-
gativer Parameter entsprechend fir eine Verringerung des Nutzens steht. Parameter, fir
welche der Wert der t-Statistik (jeweils in der 2. Spalte neben dem Parameterwert ange-
geben) Uber 1.96 liegt, sind auf dem 95%-Niveau statistisch signifikant verschieden von
Null.

Die Gesamtgiite des Modells ist mit einem adjusted ,o2 von 0.47 sehr gut. Die Haupteffek-
te, welche durch das Modell abgebildet werden, entsprechen weitgehend den Erwartun-
gen.

Mit zunehmender Entfernung nimmt der Nutzen des Langsamverkehrs, und hier jener
des zu Fuss Gehens schneller als jener fir das Velo, stark ab. Bei den Fahrtzwecken ist
der Nutzen fur den Langsamverkehr bei Ausbildungs-, Einkaufs- und Freizeitwegen noch
am hoéchsten. Geschaftsfahrten werden hingegen mehrheitlich mit dem MIV zurlickgelegt,
was sich auch im entsprechenden Nutzenparameter zeigt.

Fur Wege, welche in Zentren zuriickgelegt werden, ist der Nutzen des OV und des Lang-
samverkehrs gegentiber dem MIV am hdchsten.

Das Vorhandensein von Gepéack bei einem Weg hat einen stark negativen Einfluss ins-
besondere auf den Nutzen der Velo-Alternative. Bei schwerem Gepack weist — wie er-
wartet — der MIV den héchsten Nutzen auf.

Die Verfligbarkeit eines OV-Abonnements bzw. eines Autos beeinflusst den Nutzen der
entsprechenden Alternative positiv — dies bestétigt den bekannten Effekt, dass der Besitz
eines Verkehrsmittels den Nutzer stark an dieses bindet.

Da die meisten Effekte anhand der reinen Zahlenwerte nur schwierig zu interpretieren

sind, folgen einige exemplarische Auswertungen im Anschluss an die Tabelle in Form
von Abbildungen.
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zu Fuss Velo MIV ov
Wert t Wert t Wert t Wert t

Konstante -1.820 -9.65 -4.390  -17.72 - - -7.010  -30.44
Distanz

linear 0.095 11.80 -0.005  -2.39 - - -0.003 -7.13

quadriert -0.002 -8.58 0.000 1.34 - - 0.000 2.81

logarithmiert -1.810  -112.15 -0.840 -65.55 - - 0.377 39.94
Fahrtzweck

Ausbildung 0.422 11.35 1.010  23.09 - - 1.810 50.10

Arbeit -1.320 -55.99 -0.076  -2.62 - - 0.546 23.58

Einkauf / Erledi-

gung -1.290 -65.56 -0.674 -23.34 - - -0.054 2.31

Geschaftlich -1.940 -30.18 -0.901 -11.31 - - -0.235 -4.46

Freizeit R i R R i - R

Begleitweg Kinder  _1.910 -58.64 -1.720  -29.11 - - -0.957  -20.77
Start zuhause 0.841 53.66 0.626  28.87 - - 0.207 11.38
Gemeindetyp Star-
tort

Zentren - - - - - - - -

sub- / periurban -0.444 -26.07 -0.313  -13.39 - - -0.939  -46.19

indust. / agrarisch .0 456 -22.63 -0.327 -11.85 - - -1.330  -52.06
Abfahrtszeit

7:00 - 9:00 R i R R i R R R

9:00 - 11:00 -0.020 -0.69 0.054 1.28 - - -0.277 -8.03

11:00 - 13:00 0.020 0.71 -0.090  -2.30 - - -0.325 -9.93

13:00 - 17:00 0.063 2.51 0.004 0.11 - - -0.213 -7.54

17:00 - 19:00 -0.495 -16.36 -0.075  -1.88 - - -0.264 -8.10

19:00 - 22:00 -0.689 -19.81 -0.389  -8.12 - - -0.649  -16.26

22:00 - 7:00 -0.462 -12.86 -0.241  -5.40 - - -0.208 -6.34
Gepack

keines R i, R R i, R i, i,

leicht -0.118 -5.26 -0.329 -11.89 - - 0.301 13.67

schwer -0.578 -10.37 -0.375  -4.86 - - -0.604 -9.08
Alter

linear 0.009 0.14 -0.286  -3.30 - - -1.730  -24.19

quadriert -0.031 -7.34 -0.025  -4.08 - - 0.093 19.70

logarithmiert 1.410 14.20 1.810  13.65 - - 3.240 27.29
Geschlecht

mannlich -0.088 -5.94 0.206  10.14 - - -0.310  -18.58
Erwerbstatigkeit

ja -0.136 -6.53 -0.128  -4.20 - - -0.268  -10.94
Haushaltseink.

<2'000 -0.020 -0.40 -0.242  -2.99 - - 0.314 5.51

2'000 - 4'000 0.007 0.29 -0.130  -3.53 - - 0.226 8.30

4'000 - 6'000 . . . . . B . .

6'000 - 8'000 -0.053 -2.49 0.166 5.85 - - -0.040 -1.67

>8'000 -0.014 -0.76 0.186 7.68 - - -0.062 -3.08
PW-Verfugbarkeit R - R . 1.880 108.89 - -
OV-Abonnement

Halbtax - - - - - - 0.761 42.87

GA - - - - - - 1.790 76.88

Adj. p° = 0.473

*[t|>1.96: Parameter ist auf dem 95%-Niveau signifikant verschieden von 0.

Abb. 4.20 Modellergebnisse Verkehrsmittelwahimodell
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Abb. 4.21 zeigt die Verdnderung der Auswahlwahrscheinlichkeit fur die vier betrachteten
Verkehrsmittelalternativen, wenn alleine die Distanz als Einflussgrosse betrachtet wird.
Die Form der Kurven resultiert aus der nicht-linearen Formulierung der Nutzenfunktionen,
welche sich aus einem linearen, einem quadrierten und einem logarithmierten Term zu-
sammensetzen. Die Form der Anteilsverteilungen gibt jene der realen Daten (siehe auch
Abb. 4.13) recht gut wieder.

Es ist ersichtlich, dass lediglich bei sehr kurzen Wegen der Nutzen des Langsamverkehrs
hoch genug ist, um eine gleichwertige, evtl. sogar bessere Alternative zum MIV bzw. OV
bilden zu kdnnen. Ab einer Wegedistanz von ca. 5 km wird der Anteil der beiden Lang-
samverkehrs-Alternativen sehr gering. Hier sei erneut darauf hingewiesen, dass beson-
ders fur solche mittellangen Wege das Velo, selbstverstandlich unter Beriicksichtigung al-
ler Gbrigen relevanten Faktoren, durchaus eine gangbare Alternative zum MIV und OV,
welche hier bereits den gréssten Anteil fir sich beanspruchen, wéare. Das grésste Poten-
tial fur eine Abschopfung der entsprechenden Nachfrage liegt daher in der bereits ein-
gangs erwahnten Entfernungsklasse zwischen 3 und 5 km.

Abb. 4.21 Auswertung Verkehrsmittelwahl-Modell: Einfluss der Distanz

Ein weiterer bereits mehrfach erwahnter Faktor fir das Verkehrsverhalten und insbeson-
dere die Nutzung des Langsamverkehrs ist das Alter einer Person. Abb. 4.22 zeigt des-
sen Einfluss auf die Nutzen bzw. die daraus resultierenden Auswahlwahrscheinlichkeiten
der einzelnen Alternativen. Die Form der Kurven spiegelt auch hier die nicht-linearen
Nutzenfunktionen.

Es ist zu sehen, dass das zu Fuss gehen in jungen Jahren und im hdheren Alter die
hdchsten Anteile aufweist. Beim Velo ist ebenfalls eine Spitze fir sehr junge Personen zu
sehen, jene fiir die &lteren Befragten fehlt hier jedoch. Ahnlich verhélt es sich im OV,
dessen Anteil mit dem Alter stetig abnimmt, meist zugunsten des MIV. Das grdsste Po-
tential fir die Erhéhung der Nachfrage nach Verkehrsleistungen im Langsamverkehr liegt
hier bei den ca. 30-50jahrigen, welche zumeist korperlich in der Lage waren, einen Tell
ihnrer Wege mit dem Langsamverkehr zuriickzulegen.
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Abb. 4.22 Auswertung Verkehrsmittelwahl-Modell: Einfluss des Alters

Zwischenfazit

Im zweiten Arbeitspaket des Forschungsauftrages wurden die vorhandenen Nachfrage-
daten aus dem Mikrozensus 2010 hinsichtlich der Nachfragewirkungen auf den Lang-
samverkehr untersucht. Die entsprechende Analyse besteht aus drei Teilen:

e einer deskriptiven Auswertung der Daten,
e einem Modell der Verkehrserzeugung sowie

e einem Modell der Verkehrsmittelwahl.

In den drei Schritten wurden die Daten detailliert hinsichtlich der fir die Auswirkungen auf
den Langsamverkehr relevanten Gréssen untersucht. Bei der Analyse kristallisierten sich
Effekte heraus, welche einerseits erwartet, andererseits aber hier erstmals anhand einer
schwerpunktmassigen Untersuchung detailliert quantifiziert werden konnten. Die Effekte
der Eigenschaften einerseits des Verkehrsangebots und der zurtickgelegten Wege und
andererseits der Entscheidungstrager, welche nachgewiesen werden konnten, werden
hier nochmals kurz zusammengefasst.

Der starkste Effekt auf Seiten der Verkehrsmittel ist die Distanz des zuriickgelegten We-
ges. Im Verkehrsmittelwahlmodell zeigt sich, dass erwartungsgemass der Nutzen und
damit der Marktanteil des zu Fuss Gehens und (in weniger starken Masse) des Velofah-
rens mit zunehmender Distanz abnimmt. Da sich in der deskriptiven Analyse gezeigt hat-
te, dass dieser Effekt vermutlich nicht linear sein wirde, wurden auch die Modelle mit den
entsprechenden nicht-linearen Nutzenfunktionen geschatzt. In der nachfolgenden Unter-
suchung hat sich gezeigt, dass das schlussendlich verwendete Modell den tatséchlichen
Effekt der Distanz sehr gut wiedergibt.

Ein weiterer Faktor bei der Verkehrserzeugung und der Verkehrsmittelwahl ist das Alter
der befragten Person. Mit zunehmendem Alter nimmt die Wahrscheinlichkeit, den Lang-
samverkehr (und hier insbhesondere das Velo) zu verwenden, ab. Auch dieser Effekt hat
sich in der deskriptiven Analyse als nicht-linear erwiesen, und dieser nicht-lineare Verlauf
konnte durch die Modelle gut reproduziert werden.

Weitere Variable, welche einen tendenziell starken Einfluss auf die Nutzung des Lang-
samverkehrs haben, sind:
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e die mittlere Steigung der Strassen in der Wohngemeinde der befragten Person,
welche einen negativen Einfluss insbesondere auf das Velofahren hat;

e der Besitz von Mobilitdtswerkzeugen: hier zeigen sich Synergien zwischen dem
OV und dem Langsamverkehr in dem Sinne, dass Personen mit Zeitkartenbesitz eine
erhohte Wahrscheinlichkeit fir Wege nicht nur mit dem OV, sondern eben auch mit
dem Langsamverkehr haben; das Gegenteil gilt fur die Verfugbarkeit eines Perso-
nenwagens: je hoher diese ist, desto weniger Langsamverkehrs-affin werden die Be-
fragten tendenziell;

e der Raumtyp der Gemeinde, in welcher Wege zuriickgelegt werden: die Affinitat fir
den Langsamverkehr ist erwartungsgemass in Stadten am hochsten, da hier auch die
zu erreichenden Ziele tendenziell dichter aneinander liegen und die Bedingungen fir
den Pw schwieriger sind (geringe Reisegeschwindigkeiten u. a. wg. Staus, Vorrang
im Strassenverkehr fiir OV und LV, Mangel an Parkierungsflachen, wenn vorhanden
bewirtschaftet).

Im Allgemeinen hat sich gezeigt, dass es durchaus noch Potentiale flr Verlagerungen
zum Langsamverkehr gibt. Dies gilt fur den Fussverkehr fir Wege bis zu 3 km und fir
das Velo insbesondere fir Wege zwischen 3 und 5 km (mit geringeren Potentialen bis zu
10 km). Hier mussen sorgfaltige Uberlegungen angestellt werden, inwiefern eine Verlage-
rung dieser Wege auf Fuss und Velo wiinschenswert ist und wie diese gesteuert werden
koénnten.

Im Mittelpunkt steht die LV-freundlichere Gestaltung des Strassenraumes, deren Bewer-
tung in den Befragungen in AP 4 und den entsprechenden Modellschatzungen in AP 6
detaillierter erfasst werden wird, als dies in den hier gezeigten Modellen auf der Grundla-
ge des Mikrozensus der Fall ist. Der neu zu erhebende Datensatz erlaubt eine im Ver-
gleich zum sehr allgemein gefassten Mikrozensus eine detaillierte Erfassung der Attribu-
te, welche fir die Verkehrsmittelwahl ausschlaggebend sind.
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Grundlagen

Auf der Grundlage der Analysen (Auswertung der Literatur und Expertenbefragung) wur-
de ein Massnahme-Wirkungs-Modell entwickelt, das in allgemeiner Form die Wirkungs-
kette von der Realisierung einer LV-Massnahme Uber die verkehrliche Wirkung bis zur
Entstehung eines Nutzens darstellt. Das Massnahme-Wirkungs-Modell ist in dieser Form
eine Systemskizze, mit dem die méglichen verkehrlichen Wirkungen und die daraus ab-
leitbaren Nutzen eingegrenzt werden. Auf dieser Ebene kdnnen sie allerdings nicht quan-
tifiziert oder gar monetarisiert werden; dies verlangt dann ein Modell oder eine fallbezo-
gene Untersuchung.

Das Massnahme-Wirkungs-Modell besteht damit aus drei Komponenten: Eine Mas-
snahme fir den LV (z. B. eine Begegnungszone) verandert das Verkehrsverhalten der
Bevolkerung, zeigt also verkehrliche Wirkungen. Die verkehrliche Wirkung ist Aus-
gangspunkt zur Nutzenbestimmung und —messung, evtl. auch Monetarisierung.

Massnahme verkghrllche Nutzen
Wirkung

Abb. 5.23 Prinzipskizze des Massnahme-Wirkungs-Modells

1. Massnahmen

Die relevanten Massnahmen im LV wurden in einem Katalog zusammengefiihrt (s. An-
hang 1). Die Kategorisierung wurde dabei nach folgenden Merkmalen vorgenommen:

e Verkehrsart: Fuss, Velo, LV allgemein

o Massnahmentyp: Infrastruktur, Kreuzungsgestaltung, Parken, Verkehrssteuerung
e Fliessender / ruhender Verkehr

e Bestehende / neue Infrastruktur

e Punktuelle / streckenbezogene Massnahme

2. Verkehrliche Wirkungen
Die verkehrlichen Wirkungen lassen sich generell nach drei Kriterien unterscheiden:

e Neuverkehr
Mit den Massnahmen lassen sich neue Nutzer des Langsamverkehrs gewinnen.
Streng genommen wiirden sie ohne diese Massnahme diesen Weg mit dem Velo oder
zu Fuss Uberhaupt nicht durchfihren, auch nicht mit einem anderen Verkehrsmittel.
Neuverkehre entstehen zumeist im Freizeit- und Urlaubsbereich und nicht bei Fahrten
mit Zwangscharakter.

e Verlagerung
Die Verlagerung wird die haufigste verkehrliche Wirkung sein. Verlagerung meint in
erster Linie einen Verkehrsmittelwechsel vom motorisierten Individualverkehr oder
auch OV zum LV. Es wird derselbe Weg von A nach B zuriickgelegt, nunmehr jedoch
zu Fuss oder mit dem Velo und nicht mehr mit motorisierter Unterstiitzung. Verlage-
rungen konnen im Berufs-, Ausbildungs- und Einkaufsverkehr am ehesten erreicht
werden.
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3.

Routenwahl / neue Wegeziele

Bei der Veranderung der Routenwahl nutzt ein Velofahrer / Fussganger eine neue
(aufgewertete) Route anstelle eines alternativen, subjektiv und objektiv weniger kom-
fortablen Weges. Der Nutzer hat auch vor der Realisierung der Massnahme den LV
genutzt, musste also nicht erst fir den LV gewonnen werden. Zur Routenwahl gehdrt
auch, wenn sich aufgrund der Massnahme die Ziele andern, also andere Einkaufsziele
angesteuert werden, ohne dass ein Verkehrsmittelwechsel stattfindet.

Nutzen

Die Nutzen unterscheiden sich nach folgenden Nutzenkomponenten:

Flachenschonung

Der Velo-, vor allem aber der Fussverkehr kommt im Vergleich zum MIV und auch OV
mit einem Minimum an Verkehrsflaichen aus. Langsamverkehr ermdéglicht (neben dem
OV) eine intensivere und vielfaltigere Nutzung bebauter Flachen. Ohne Fuss- und Ve-
loverkehr sind autofreie und verdichtete Innenstadte nicht méglich. Neben der Fla-
chenschonung ist er damit auch ein ,Enabler* fir Urbanitat und Funktionsvielfalt in
Stadten.

Begunstigte: Verkehrsteilnehmer des LV, (fast) alle Besucher, Bewohner und Be-
schéftigte von verdichteten urbanen Raumen

Dauer: Kein direkter Bezug zu den im LV zuruckgelegten Wegen, sondern abhéangig
vom Realisierungszeitpunkt von Zonen- und Verkehrsplanen.

Bewegung

Bewegung ist (zumeist) positives Erleben an sich und fordert die individuelle Fitness
und Gesundheit. Fir viele Menschen mag es ausserdem ein Anreiz sein, Strecken
aus eigener Kraft zuriickzulegen und nicht auf technisch-motorisierte Hilfsmittel zu-
ruckzugreifen. Bewegung im LV bietet die Chance zur Kontaktaufnahme mit anderen
Verkehrsteilnehmern und zur intensiveren Wahrnehmung der Umwelt.

Begunstigte: Verkehrsteilnehmer des LV

Dauer: Bei jedem Fussweg und jeder Velofahrt; als individuelles MobilitAtskonzept
Uber die unmittelbare Verkehrsteilnahme hinaus Lebensstil pragend und gesundheits-
foérdernd. Der Nutzen aus Bewegung kann tber die eigentliche Fahrt hinaus wirken.

Befinden

Befinden kann als subjektiv qualitative Beschreibung des Zustands beschrieben wer-
den, in dem sich eine Person in einer bestimmten Umgebung oder Situation befindet
bzw. sich selbst wahrnimmt. Der (meist angestrebte) Zielzustands des Wohlbefindens
kann als massgeblicher Teilaspekt der eigenen Lebensqualitét verstanden werden.
Das Befinden der am LV Beteiligten wird u.a. durch die Aufenthaltsqualitat in 6ffentli-
chen Raumen und die damit verbundenen Mdglichkeiten der sozialen Kontakte beein-
flusst.

Beginstigte: Verkehrsteilnehmer des LV; Anwohner und indirekt Gewerbetreibende

Dauer: Sowohl bei der aktiven, zielgerichteten Durchquerung des Raums (Fussweg
oder Velofahrt) als auch im passiven ,Erfahren* beim Aufenthalt in diesem; hohe Kor-
relation zwischen dem Attraktivitdtsgrad des Raums bzw. dessen Aufenthaltsqualitét
und der Bereitschaft, eine bestimmte Zeit in diesem zu verbringen. Die Aufenthalts-
qualitat ist nicht an die Auslibung von Fahrten gebunden.
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Externe Kosten:

Externe Kosten entstehen der Gesellschaft durch verkehrsbedingte Emissionen von
CO2-Klimagasen und anderen Luftschadstoffen, Larmbelastungen sowie Trenn-
wirkungen im o6ffentlichen Raum durch Verkehrsinfrastrukturen. Ein Grossteil dieser
Effekte wird durch motorisierten Verkehr verursacht. Mit Verlagerung der Verkehrsak-
tivitaten auf den nichtmotorisierten Bereich kénnen Kosten reduziert werden.

Beginstigte: Gesellschaft; Anwohner und unmittelbar Betroffene; im gewissen Masse
auch unmittelbar am Verkehrsgeschehen Beteiligte

Dauer: Eine Vermeidung/Reduzierung von Emissionen erfolgt bei jeder verlagerten
Fahrt; die Einsparung von damit verbundenen Kosten fur dadurch verursachten Scha-
den an Umwelt und Gesellschaft hat langfristigen Charakter

Sicherheit:

Sicherheit bzw. das positive Sicherheitsempfinden von Velofahrenden und Fussgéan-
gern im offentlichen (Verkehrs-)Raum ist essentieller Bestandteil einer von der Bevol-
kerung akzeptierten Strategie zur Forderung des Langsamverkehrs. Nur derjenige,
der sich auch als LV-Teilnehmer sicher fuihlt, wird sich auf diesen als Alternative zum
motorisierten Verkehr einlassen und zu einer Verlagerung von MIV zu LV beitragen.
Die Erreichung dieses Ziels ist als Prozess zu verstehen bei dem es darum geht, Ver-
haltensmuster durch Erzeugung einer positiven Grundeinstellung zu verandern. Dem-
gegeniber steht eine auch kurzfristig realisierbare Erhéhung von punktueller oder
streckenbezogener Sicherheit an unfalltrachtigen/unsicheren Stellen im Verkehrsnetz
durch Umsetzung geeigneter Massnahmen.

Begunstigte: Verkehrsteilnehmer des LV; Gesellschaft

Dauer: Reduzierung des Unfallrisikos unmittelbar vor Ort kurzfristig, strategisch im
Sinne von Sicherheitsbefinden eher mittel- bis langfristig; Verstarkung des subjektiven
Sicherheitsempfindens an ,Risiko-Orten“ im Zuge von Masshahmenrealisierung;
Langfristige Einsparung von Kosten durch Unfallschaden (Sachschaden & Personen-
schaden)

Kosten:

Hierunter sind Kosten im Sinne von Nutzerkosten (d.h. dem Nutzer des Verkehrsan-
gebots / der Verkehrsleistung) zu verstehen. In erster Linie beinhalten diese Betriebs-
kosten, also Kosten die beim Betrieb des genutzten Verkehrsmittels anfallen und sich
aus mehreren Kostenbestandteilen (Anschaffung, Abschreibung, Instandhaltung,
Kraftstoff, etc.) zusammensetzen. Weitere Nutzerkosten entstehen dariiber hinaus bei
der Partizipation am Verkehrsgeschehen (Parkkosten, Vignette/Maut, OV-Billette/-
Abos, etc.).

Beginstigte: Verkehrsteilnehmer bei Umstieg vom MIV/OV auf den LV

Dauer: Bei jeder verlagerten Fahrt vom MIV/OV auf den LV ergeben sich Kostenvor-
teile/-einsparungen aufgrund des niedrigeren mittleren Nutzungskostensatzes des LV
im Vergleich zum MIV/OV. In geringem Ausmass auch bei Veranderungen der Rou-
tenwahl/-lange im LV.

Reisezeit:

Die Reisezeit beschreibt den Zeitbedarf zur Uberbriickung der Distanz zwischen ei-
nem Start- und Zielpunkt. Darin enthalten sind sowohl die eigentliche Fahrzeit (also
die Zeit in Bewegung) als auch Wartezeiten (z.B. an LSA oder bei Umsteigevorgan-
gen auf andere Verkehrsmittel). Reisezeit wird - sofern nicht das ,Unterwegssein“
selbst Zweck der Reise ist — in der klassischen Bewertungsmethodik als ,Verlustzeit"
interpretiert und fur unterschiedliche Wegezwecke Uber entsprechende Zeitkostensat-
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ze (,Wert der Zeit") monetarisierbar gemacht.

Im LV wird dieser Ansatz nur zum Teil der Realitéat gerecht: die beim Fuss- oder Velo-
weg verbrachte Zeit kann subjektiv anders bewertet werden als im MIV oder OV — es
geht um das Velofahren / das zu Fuss gehen an sich und weniger um die Zeit, die da-
fur aufzubringen ist. Oftmals ist der raumlich wie zeitlich langere Weg abseits der
Hauptwege des MIV der fir den LV attraktivere. Oder es wird bewusst eine langere
Reisezeit in Kauf genommen. Rein intramodale Reisezeitersparnisse (z.B. infolge von
Infrastrukturausbau, schnellere/direktere Verbindungen) ohne Routenwabhleinfluss las-
sen sich dagegen auch fur den LV zweifelsfrei positiv bewerten.

Begunstigte: Im ,negativen” Sinne (Verlierer) Verkehrsteilnehmer bei Umstieg vom
MIV/OV auf den LV (unter der Annahme, dass die Reisezeit mit dem LV grosser ist.
Im positiven Sinne LV-Teilnehmer bei Reduktion der Reisezeiten.

Dauer: Bei jeder Fahrt mit verédnderter Reisezeit im Vergleich zum Referenzfall

Modell

Grundlagen

Fur die Modellbildung wird auf die Befunde der Analysen und die Systematisierungen zu-
rickgegriffen. In qualitativer Form stellen sich erste Zusammenhéange wie folgt dar:

Veloparking und Abstellanlagen zielen auf eine Verbesserung der Rahmenbedingun-
gen fur den ruhenden Verkehr und richten sich nahezu ausschliesslich an den Velover-
kehr. Sie sorgen fir ein sicheres und witterungsgeschiitztes Abstellen von Velos, die zu-
nehmend hochwertiger und damit wertvoller werden. Diebstahl, Vandalismus oder Witte-
rungsschaden (durch Regen, Schnee und Frost) senken die Verlasslichkeit des Velos
und verursachen bei den Nutzern zusatzliche Kosten und unkalkulierbare Zeitverluste,
die bei Ausbildungs- und Berufswegen besonders lastig sind.

Mit der Schaffung von attraktiven, sicheren und funktionalen Abstellgelegenheiten wer-
den in erster Linie bestehende Verkehre gestérkt, aber in gewissem Masse auch poten-
zielle Neuverkehre angesprochen. Verlagerungen vom MIV hin auch zu kombinierten
Nutzungsformen zwischen LV und OV werden initiiert.

Einzelobjekte (LV-Briicke, -Steg, -Tunnel) stellen aus angebotstechnischer Sicht eine
lokale Erweiterung/Ergénzung des Netzangebots dar — im besten Fall schliessen sie re-
levante Netzlicken und tragen damit auch zu einer Qualitatsverbesserung von weitru-
migeren Fahrbeziehungen bei. Routenwahleffekte und damit eine Verédnderung der Dis-
tanzen sind bei verkehrlichen Wirkungen an erster Stelle zu nennen. Sie betreffen sowohl
den Fuss- als auch den Veloverkehr und bewirken auf der Nutzenebene eine oftmals sig-
nifikante Veranderung der Reisezeiten — allerdings beschrénkt auf solche Relationen, die
in Verlangerung der Massnahmenachse liegen. Ein Nebeneffekt der veranderten Rou-
tenwabhl ist dabei auch eine Verbesserung der Sicherheit durch Reduktion des Unfallrisi-
kos bzw. der Unfallschwere — z. B. infolge der Mdglichkeit, Gefahrenpunkte zu umfahren.

Induzierter Verkehr (Neuverkehr) wird bei Einzelobjekten nur insofern von Relevanz sein,
als mit Realisierung der Massnahme ein wesentliches Hemmnis zur Nutzung des LV be-
seitigt werden kann. Gleiches gilt fir das Potenzial zur Verlagerung von Verkehr auf den
LV. Was das Umfeld von Einzelobjekten betrifft, kann zumeist eine Verbesserung der
Aufenthaltsqualitat erreicht werden, da mit der Realisierung der verkehrlichen Bauten
oftmals auch eine gestalterische und funktionale Aufwertung der unmittelbar angrenzen-
den Raume einhergeht.

Grossere Umgestaltungen von Strassenraumen (im Sinne von Infrastrukturausbau im
Fuss- und Velowegenetz) und kleinere Ausbauten der Infrastruktur stellen auf verkehr-
licher Seite zumeist eine Angebotsverbesserung dar. Insbesondere im Veloverkehr wer-
den hiertber potenzielle neue Nutzer angesprochen - einhergehend mit der Verlagerung
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von anderen motorisierten Verkehrstragern, wahrend Verlagerungen auf den Fussver-
kehr eher die Ausnahme sind. Veranderungen in der Routenwahl sind im Veloverkehr zu
erwarten, sofern mit Umsetzung der Massnahmen und der punktuellen Beseitigung von
Schwachstellen und Defiziten auch die Ubergeordneten Velo-Achsen und -Relationen ei-
ne spirbare Verbesserung erfahren.

Nutzen im Sinne einer Erhéhung der Verkehrssicherheit sind einerseits direkt beim Velo-
verkehr zu erwarten, da mit der baulichen Ausgestaltung von Velowegen oder der Ab-
markierung von Streifen eine Entmischung vom MIV erreicht wird und so potenzielle Kon-
fliktfelder im Strassenraum vermieden werden. Andererseits kann durch die Verlagerung
von Verkehr vom MIV auf den LV insgesamt eine Erhéhung der subjektiven wie objekti-
ven Sicherheit der schwacheren Verkehrsteilnehmer erreicht werden. Nutzen durch eine
Verbesserung der Aufenthaltsqualitdét werden vorwiegend beim Fussverkehr anfallen.
Nutzen durch Verédnderungen der Reisezeit hingegen sind eher beim Veloverkehr von
Relevanz, da streckenbezogene Infrastrukturmassnahmen im Fussverkehr nur selten
dessen mittlere Geschwindigkeit beeinflussen. Als Ausnahme hiervon gelten Massnah-
men, die zu einer relevanten Verkirzung des Reisewegs und damit auch der Reisezeit
fuhren.

Begegnungszonen und Tempo-30-Zonen wirken in erster Linie induzierend auf den
Fussverkehr und verlagernd vom MIV auf LV. Entscheidend in der verkehrlichen Wirkung
ist die lokale Entschleunigung des Verkehrsablaufs welche vor allem eine Verbesserung
des allgemeinen Sicherheitsgefiihls sowie eine gesteigerte Aufenthaltsqualitat im LV (und
insbesondere im Fussverkehr) bewirkt. Neben einer Verminderung des Unfallrisikos ist
auch eine Verringerung der Unfallschwere infolge reduzierter Geschwindigkeiten hervor-
zuheben. Von geringerer Relevanz sind damit einhergehende Verlangerungen der Fahr-
zeiten im Veloverkehr, welches als negativer Nutzen erscheint.

Querungsanlagen zielen insbesondere auf eine meist lokal, punktuelle Verminderung
der Trennwirkung bestehender Infrastrukturanlagen des motorisierten Verkehrs. Sie stel-
len im verkehrlichen Sinn eine Angebotsverbesserung der Infrastruktur dar. Fussgangern
und Velofahrern soll es ermdglicht werden, schneller und sicherer z.B. eine hochbelaste-
te und untbersichtliche Strasse oder Kreuzung zu Gberqueren. Es besteht der Anspruch,
mit solchen Anlagen die sonst unkontrollierte und somit fiir den motorisierten Verkehr un-
berechenbare Passage des LV zu kanalisieren und somit Ubersichtlicher und sicherer zu
gestalten.

Programme mit unterschiedlichen Massnahmen sind aufgrund Ihrer Wirkungskomple-
xitat bisher selten auf Ihren Nutzen stiftenden Einfluss untersucht worden. Programmeva-
luationen, wie sie z. B. im Rahmen des Bicycle Policy Audit (BYPAD) durchgefuhrt wer-
den, kdnnen hierzu oftmals keine eindeutigen Massnahme-Wirkungs-Beziehungen her-
stellen. Zudem stehen die Massnahmen oftmals auch im Kontext weiterer, fir den MIV
geplanter Vorhaben und erschweren somit eine verkehrstragerscharfe Betrachtung.

Massnahme-Wirkungs-Modell

Im Massnahme-Wirkungs-Modell werden die Massnahmen, ihre verkehrlichen Wirkun-
gen und die dabei entstehenden Nutzen in allgemeiner Form dargestellt. Es baut auf der
Literaturanalyse und der Erhebung unter den ausgewdahlten Gemeinden und Kantonen
auf und stellt eine erste Orientierung zum Umfang der Wirkungen und Nutzen dar. Aller-
dings lassen sich mit dem Massnahme-Wirkungsmodell die Wirkungen noch nicht quanti-
fizieren und die Nutzen nur in allgemeiner Form bestimmen.

Die nachfolgenden Ubersichten zeigen (getrennt nach Fuss- und Veloverkehr) die prinzi-

piellen Zusammenhénge zwischen Massnahmen des LV und deren verkehrlichen Wir-
kungen, soweit diese auf Grundlage der Analysen in der Vorstudie ersichtlich sind.
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verkehrliche Wirkungen

M nahmen . .
assnahme im Bereich Fussverkehr

im Bereich Fussverkehr
Neuverkehr | Verlagerung | Routenwahl

Fussgangerstreifen ohne Insel

o
+

Fussgangerlangsstreifen

+
+

Bricke / Steg fur Fussganger +++

Fussgangerstreifen mit Insel

Errichtung von Beschilderungen fur den Fussverkehr ++

Separater Fussweg

Strassenbeleuchtung ++

Trottoir

© [0 (N[O (0|~ W (N |-
o |+ |+ |+ [© |©O |+ |O |O

Errichtung einer Fussgangerlichtsignalanlage

[y
o
+
+

Begegnungszone ++

[y
~
+

Offnung von Sackgassen ++

[y
©

Farbmarkierte Flachen an Kreuzungen

w
g

LV-Briucke / -Steg ++ +4+4

w
N

Offnung von Fussgéangerzonen fiir den Veloverkehr 0

o |0 |+ |[©O |o |+ |[©O |o |o |o (o |o
+

33 Tempo 30 Zone +

Quelle: Einschéatzung der Forschungsstelle auf Grundlage der Literaturauswertung und
der Befragungsergebnisse

Zeichenerklarung:
O=keine bis geringe Wirkung; +=geringe bis méassige Wirkung; ++=massige bis merkbare
Wirkung; +++=merkbare bis deutliche Wirkung

Erlauterung:
- Bedeutung bezogen auf Neuverkehre: Wirkung im Sinne einer Zunahme des Fuss-

/Veloverkehrs

- Bedeutung bezogen auf Verlagerung: Wirkung im Sinne eines vermehrten Zufussge-
hens bzw. Velofahrens anstelle von Fahrten mit OV und MIV

- Bedeutung bezogen auf Routenwahl: ohne Wirkungsrichtung, d.h. nur Angabe der Wir-
kungsintensitat

Anmerkung:
Die Nummerierung der Massnahmen orientiert sich an dem im Anhang aufgefiihrten

Massnahmenkatalog.

Abb. 5.24 Massnahmen — verkehrliche Wirkungen Fussverkehr
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verkehrliche Wirkungen

HeEElEr im Bereich Veloverkehr

im Bereich Veloverkehr
Neuverkehr | Verlagerung | Routenwahl

7 Strassenbeleuchtung ++

10 Begegnungszone

11 Einrichtung Kernfahrbahn ++

o |© |[O (o
+

12 Offnung von Einbahnstrassen fiir den Veloverkehr ++

+
+

13 Brucke / Steg fur Velofahrer +++

14 Errichtung von Beschilderungen fiir den Veloverkehr ++

15 Separater Veloweg

16 Velostreifen

17 Offnung von Sackgassen

18 Errichtung einer Velolichtsignalanlage

19 Farbmarkierte Flachen an Kreuzungen

20 Velosack vor Lichtsignal

21 Errichtung einer eigenen Rechtsabbiegespur

22 Velofurt

23 Kurzzeitparking fir Velos mit Infrastruktur

24 Kurzzeitparking fur Velos mit Uberdachung

25 Kurzzeitparking fir Velos ohne Infrastruktur

+ o+ |+ |[o|jlo|lo|o|o |+ [+ |+ |o]|+ |o|+ |+ |+

+ |O |+ |+ |O |[O |[O [0 |0 (O |+ |O |O

26 Veloabstellanlage mit Uberdachung

+ |[O|]O|O |O |+ |[O |0 |O |+

+
+
+
+
+

27 Velostation / Veloparking

28 Grune Welle fur den Veloverkehr

+

+++

29 Offnung von Busspuren fiir den Veloverkehr

30 Offnung von sonst. best. Wegen fiir den Veloverkehr ++

31 LV-Briicke/-Steg ++ +++

o |+ [+ |+ |+

32 Offnung von Fussgéngerzonen fiir den Veloverkehr ++

33 Tempo 30 Zone 0 0 +

Quelle: Einschatzung der Forschungsstelle auf Grundlage der Literaturauswertung und
der Befragungsergebnisse

Zeichenerklarung:
O=keine bis geringe Wirkung; +=geringe bis massige Wirkung; ++=massige bis merkbare
Wirkung; +++=merkbare bis deutliche Wirkung

Erlauterung:
- Bedeutung bezogen auf Neuverkehre: Wirkung im Sinne einer Zunahme des Fuss-

/Veloverkehrs

- Bedeutung bezogen auf Verlagerung: Wirkung im Sinne eines vermehrten Zufussge-
hens bzw. Velofahrens anstelle von Fahrten mit OV und MIV

- Bedeutung bezogen auf Routenwahl: ohne Wirkungsrichtung, d.h. nur Angabe der Wir-
kungsintensitat

Anmerkung:
Die Nummerierung der Massnahmen orientiert sich an dem im Anhang aufgefiihrten

Massnahmenkatalog.

Abb. 5.25 Massnahmen — verkehrliche Wirkungen Veloverkehr
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Es kann festgehalten werden, dass durch die Massnahmen die verkehrlichen Wirkungs-
bereiche in unterschiedlicher Intensitat adressiert werden.

Verlagerungen von motorisiertem zu nichtmotorisiertem Verkehr werden dabei in eher
geringerem Ausmass zu erwarten sein — und auch ,nur* bei Massnahmen auftreten, die
in ihrem Wirkungspotenzial stark genug sind, Nutzer zum Umstieg auf den LV zu bewe-
gen. Im Bereich des Fussverkehrs sind das z.B. hauptséachlich infrastrukturelle Mass-
nahmen mit weitreichender Wirkung wie Briicken/Stege oder Begegnungszonen, die als
Massnahme an sich und insbesondere im Vergleich vorher/nachher deutlich zu erkennen
und zu ,erleben” sind. Beim Veloverkehr kommen dariiber hinaus noch signifikante Ver-
besserungen im streckenbezogenen Angebot wie beispielsweise Velostreifen oder Griine
Wellen als auch Verbesserungen im Bereich der kombinierten Mobilitat durch Velostatio-
nen und Abstellanlagen an Umsteigeknoten hinzu.

Demgegeniber lassen sich mit den o. a. Massnahmen eher Neuverkehre gewinnen.
Hier wirken auch schon kleinere, weniger ,prominente” Massnahmen, die auf die jeweili-
gen Nutzergruppen aber eine grosse Anreizfunktion austiben. Neben den bereits bei der
Verlagerung angesprochenen Massnahmen sind das beim Fussverkehr wie auch beim
Veloverkehr Uberwiegend Massnahmen zur streckenbezogenen Angebotsverbesserung
(separater Fuss- / Veloweg, Trottoir Velostreifen, Offnung von Sackgassen und beste-
henden, vormals nicht offenen Wegen) sowie Massnahmen, die zu einer Verbesserung
der Umfeldbedingungen beitragen (Beleuchtung) , und damit das Sicherheitsempfinden
der Nutzer ansprechen.

Das wohl grosste verkehrliche Wirkungspotenzial durch Massnahmen ist jedoch im Be-
reich der Routenwahl zu sehen und adressiert Uberwiegend den bereits bestehenden
Langsamverkehr. Fussganger und Velofahrer kennen ihre (taglichen) Wege oftmals sehr
genau und sind daher besonders empfanglich und aufgeschlossen fur kleinere, weniger
offensichtliche aber meist dusserst wirkungsvolle Massnahmen. Hierzu zahlen z.B. die
Verbesserung von Querungsmoglichkeiten, eine attraktive/begreifbare Wegwei-
sung/Beschilderung, die Beschleunigungen durch Koordinierung der Signalisierung bzw.
eine Entschleunigung/Verbesserung des Aufenthalts im Raum durch Begegnungs- oder
Tempo-30-Zonen.
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In den nachfolgenden Ubersichten (wiederum getrennt nach Fuss- und Veloverkehr) sind
die prinzipiellen Zusammenhénge zwischen den Massnahmen des LV und den sich aus
den verkehrlichen Wirkungen ableitbaren Nutzen dargestellt.

Nutzen
_ Massnahmen = ic | &2 5 g s o c
im Bereich Fussverkehr o NZ | =2 5 > 2 59
B 50 g 2 < g = <o
4 == L'g & 8 2 a X
1 Fussgéngerstreifen ohne Insel 0 0 0 + 0 + 0
2 Fussgéngerlangsstreifen 0 0 ++ 0 + 0
3 Briicke / Steg fur Fussgénger ++ 0 + 0 + + +
4 Fussgéngerstreifen mit Insel 0 0 0 ++ 0 + 0
5 Errichtung von Beschilderungen (Fuss) + 0 0 0 + + 0
6 Separater Fussweg 0 0 + ++ + + 0
7 Strassenbeleuchtung 0 0 0 ++ 0 ++ 0
8 Trottoir 0 0 + + + + 0
9 Errichtung einer Fussgénger-LSA + 0 0 +++ 0 + 0
1
0 Begegnungszone 0 0 ++ + + +++ +
1
7 Offnung von Sackgassen ++ 0 + 0 0 0 0
1
9 Farbmarkierte Flachen an Kreuzungen 0 0 0 +++ 0 + 0
3
1 LV-Bricke /-Steg ++ 0 + 0 ++ ++ +
3
2 Offnung von Fussgéangerzonen (Velo) 0 0 0 0 0 0 0
3
3 Tempo 30 Zone 0 0 0 + + ++ 0

Quelle: Einschétzung der Forschungsstelle auf Grundlage der Literaturauswertung und
der Befragungsergebnisse

Zeichenerklarung:
O=kein bis geringer Nutzen; +=geringer bis massiger Nutzen; ++=massiger bis merkbarer
Nutzen; +++=merkbarer bis deutlicher Nutzen

Erlduterung zur Bedeutung bezogen auf:

- Reisezeit: Nutzen im Sinne einer Reduktion der Reisezeit bzw. der damit verbundenen
generalisierten Kosten fiir den LV

- Nutzerkosten: Nutzen im Sinne einer Reduktion der Nutzerkosten

- Flachenschonung: Nutzen im Sinne eines positiven Beitrags zur Flachenschonung
verglichen mit Massnahmen des MIV/OV bzw. einer Reduktion der damit verbundenen
generalisierten Kosten fiir den LV

- Sicherheit: Nutzen im Sinne einer Steigerung der Sicherheit bzw. einer Reduktion der
z.B. durch Unfélle erzeugten generalisierten Kosten fir den Fussverkehr

- Bewegung: Nutzen im Sinne eines positiven Beitrags zur individuellen Fit-
ness/Gesundheit bzw. einer Reduktion der z.B. infolge Krankheit anfallenden generali-
sierten Kosten fur den LV

- Befinden: Nutzen im Sinne einer Zunahme des Wohlbefindens sowohl bei aktiver Teil-
habe am Verkehrsgeschehen als auch bei passiver ,Erfahrung” des Umfelds/Raums (z.B.
bei Aufenthalt)

- externe Kosten: Nutzen im Sinne einer Reduktion der externen Effekte (CO2-Ausstoss,
Larmemissionen, etc.) und der damit verbundenen externen generalisierten Kosten

Anmerkung:
Die Nummerierung der Massnahmen orientiert sich an dem im Anhang aufgefiihrten

Massnahmenkatalog.

Abb. 5.26 Massnahmen — Nutzen Fussverkehr
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Nutzen

Massnahmen = . L2 5 g s o

im Bereich Veloverkehr 3 | 82| £2| © > 2 | 5%

g |2 85| 5 | & | &8 |af
7 Strassenbeleuchtung 0 0 0 ++ 0 ++ 0
10 Begegnungszone 0 ++ + + ++ +
11 Einrichtung Kernfahrbahn 0 0 ++ ++ + ++ 0
12 Offnung von Einbahnstrassen (Velo) ++ 0 + 0 0 0
13 Bricke / Steg fur Velofahrer ++ 0 + + + +
14 Errichtung von Beschilderungen (Velo) 0 0 + 0 + 0
15 Separater Veloweg 0 0 +++ + + 0
16 Velostreifen 0 0 + ++ + + +
17 Offnung von Sackgassen ++ 0 0 0 0 0 0
18 Errichtung einer Velolichtsignalanlage 0 0 0 ++ 0 0 0
19 Farbmarkierte Flachen an Kreuzungen 0 0 0 +++ 0 + 0
20 Velosack vor Lichtsignal 0 0 0 + 0 + 0
21 Errichtung eigene Rechtsabbiegespur 0 0 0 + 0 + 0
22 Velofurt 0 0 0 ++ 0 + 0
23 Kurzzeitparking fur Velos mit Infrastruktur 0 + + 0 + + +
24 Kurzzeitparking fiir Velos mit Uberdachung 0 + + 0 + + +
25 Kurzzeitparking fur Velos ohne Infrastruktur 0 0 + 0 0 0 0
26 Veloabstellanlage mit Uberdachung 0 + + 0 + + +
27 Velostation / Veloparking 0 + ++ 0 + ++ +
28 Griine Welle fur den Veloverkehr ++ 0 0 0 ++ + +
29 Offnung von Busspuren (Velo) + 0 + 0 + 0
30 Offnung von sonst. best. Wegen (Velo) 0 + 0 + +
31 LV-Bricke/-Steg ++ 0 + 0 ++ ++ +
32 Offnung von Fussgangerzonen (Velo) 0 + 0 + 0
33 Tempo 30 Zone 0 0 + + + 0

Quelle: Einschatzung der Forschungsstelle auf Grundlage der Literaturauswertung und
der Befragungsergebnisse

Zeichenerklarung:
O=kein bis geringer Nutzen; +=geringer bis massiger Nutzen; ++=massiger bis merkbarer
Nutzen; +++=merkbarer bis deutlicher Nutzen

Erlauterung zur Bedeutung:
siehe Ausfiihrungen auf vorheriger Seite

Anmerkung:
Die Nummerierung der Massnahmen orientiert sich an dem im Anhang aufgefiihrten

Massnahmenkatalog.

Abb. 5.27 Massnahmen — Nutzen Veloverkehr
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Wie zuvor erldutert, resultieren aus den verkehrlichen Wirkungen sehr verschiedene Nut-
zen. Diese unterscheiden sich zudem nach der Intensitat. In allgemeiner Form lassen
sich die Nutzen wie folgt beschreiben:

Positive Effekte in Bezug auf die Reisezeit sind Giberwiegend bei Massnahmen zu erwar-
ten, die auf eine streckenbezogene (Bricke/Steg, Einbahnstrassen-/Sackgassen-
Offnung, Griine Welle), punktuelle (Schaffung von schnelleren Querungsméglichkeiten,
Einrichtung LSA) oder auch informatorische (Beschilderung) Verbesserung der Situation
und Rahmenbedingungen fur den LV abzielen. Reisezeitverkiirzungen binden vorhande-
ne LV-Nutzer, drainieren die Nachfrage auf bestimmte Korridore und generieren in be-
schranktem Umfang auch Neuverkehre.

Nutzen bei den Kosten der Verkehrsteilnahme (v. a. Betriebskosten, Parkierungskos-
ten) speisen sich aus vermiedenen bzw. verlagerten Fahrten vom motorisierten zum
nichtmotorisierten Verkehr. Nennenswerte Nutzenbeitrage lassen sich somit vor allem in
solchen Massnahmenbereichen erkennen, die an der Schnittstelle der Verkehrssysteme
wirken (insbesondere Schaffung attraktiverer Moglichkeiten zum kombinierten Einsatz
MIV/OV — LV durch Parkierungs- und Abstellangebote fir den Veloverkehr). In Teilberei-
chen dirfte dies auch fur grossere Infrastrukturerweiterungen (Briicke/Steg) gelten, wel-
che im gewissen Ausmass eine Verlagerungswirkung entfalten. In allen anderen Mass-
nahmenbereichen dirften die Nutzen durch veranderte Nutzerkosten dagegen gering
ausfallen.

Nutzen durch eine Verbesserung der Sicherheit des LV sind besonders bei Massnah-
men zu erwarten, die

e auf eine funktionale/bauliche/gestalterische Trennung von motorisiertem und nicht-
motorisiertem Verkehr abzielen (Velostreifen, Fussgangerlangsstreifen, Velosack vor
LSA),

e auf eine punktuelle Verbesserung von Querungsmdoglichkeiten (LSA, Velofurt, Fuss-
gangerstreifen) bzw.

e auf eine Verbesserung der Wahrnehmung des LV im Verkehrsraum (Farbmarkierte
Flachen an Kreuzungen und Querungsstellen, Beleuchtung) abstellen.

Nutzen durch ein Mehr an Bewegung lassen jene Massnahmen erwarten, die Verkehrs-
verlagerungen und Neuverkehre zur Folge haben.

Beim Befinden ergeben sich Nutzen vor allem durch Massnahmen, die eine durch den
Nutzer sichtbare Verbesserung des verkehrlichen Strassenraumangebots (Steg/Briicke;
Velostreifen, Kernfahrbahn), des baulichen und gestalterischen Umfelds (Velostation)
sowie der Aufenthaltsqualitat (Begegnungszonen, Tempo-30-Zonen) und des Sicher-
heitsempfindens (Signalisation, Beleuchtung) bewirken.

Nutzen durch Einsparung externer Kosten sind primar abgleitet aus verkehrlicher Verla-
gerung vom motorisierten hin zum nichtmotorisierten Verkehr. Die erwartbaren Effekte
(Reduzierung Schadstoff- / Larmemissionen, Trennwirkung) héangen unmittelbar von der
Verlagerungsintensitat ab.

Werden Zonenplane erstellt, die bei der Erreichbarkeit primar auf den OV und den LV
abstellen, lassen sich auf einem gegebenen Areal sehr viel mehr nicht-verkehrliche Funk-
tionen einrichten als bei einer auf den MIV ausgerichteten Erreichbarkeit. Es entsteht ,die
Stadt der kurzen Wege", in der (Uberwiegend) der Fussverkehr die geringsten Flachen-
anspriiche hat und die grésste Flexibilitat bietet. Der Fussverkehr schafft diese Raum-
strukturen nicht, aber er ist ein unverzichtbares Element, um Nutzungen zu verdichten
und die Versiegelung von zusétzlichen Flachen entbehrlich zu machen.
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Offene Forschungsfragen

Mit der Vorstudie konnten wichtige Grundlagen geschaffen und Daten zum LV fur die
Modellbildung verwendet werden. Der Langsamverkehr erfreut sich von wissenschaftli-
cher Seite und den zustandigen Fachstellen einer grossen Aufmerksamkeit. Von wissen-
schaftlicher Seite sind die verkehrlichen Aspekte in allgemeiner Form erarbeitet worden.
Gleichwohl deuten die Antworten der Fachstellen an, die in der Vorstudie erhoben wur-
den, dass die Zusammenhange zwischen fordernden LV-Massnahmen, den verkehrli-
chen Wirkungen und den hierbei ausgelésten Nutzen allenfalls ansatzweise erforscht
wurden.

Zu den verkehrlichen Wirkungen von LV-Massnahmen liegen zwar Nachfragedaten
vor, die jedoch meist als Querschnittszéhlungen tber die Anzahl der Wege/Fahrten, nicht
jedoch Uber die Quell-/Zielbeziehungen und Motive der Nutzer Auskunft geben. Zumeist
fehlen auch methodisch vergleichbare Vorher-Nachher-Untersuchungen, mit denen der
Nettoeffekt auf die Nachfrage einer LV-Massnahme bestimmt werden kann.

Zum Nutzen von LV-Massnahmen liegen entweder sehr allgemeine Erkenntnisse vor,
oder es handelt sich um Einschatzungen von Fachstellen, die zwar schlissig, empirisch
aber noch nicht abgesichert sind. Dies betrifft insbesondere die Nutzen, die bei den bis-
her angewendeten Bewertungsverfahren nicht oder nur qualitativ behandelt wurden, wie
z. B. Bewegen, Befinden und Flachenschonung.

Gleiches gilt fur die Nutzenermittlung und —messung. Die Vielzahl der Nutzen, die der
LV stiften kann, ist eher ein Handicap zur Formalisierung von Messverfahren als eine Hil-
fe. Hier wird es eher darauf ankommen, aus den verschiedenen Nutzen diejenigen aus-
zuwahlen, die einleuchtend, erfassbar und im besten Fall auch messbar sind. Diese Auf-
gabe wurde mit einer ersten Vorauswahl als geeignet erscheinender Nutzenkomponen-
ten bereits angegangen; eine weitergehende Préazisierung der Methoden zu Erfassung
der erforderlichen Indikatoren, Parameter und Wertgeriisten steht dagegen noch aus.
Bislang offen bleibt auch die Frage nach der zeitlichen Abfolge von Massnahmen, Wir-
kungen und Nutzen.

So gesehen hat die Vorstudie dieser Untersuchung einerseits den Problemaufriss ver-
grossert, andererseits auch erste Grundlagen fur ein Wirkungsmodell gelegt. Dies sind
insbesondere die systematische Erfassung von LV-Massnahmen, eine Eingrenzung der
verkehrlichen Wirkungen und ein Vorschlag zur Erweiterung der Nutzen des Langsam-
verkehrs.

Eine wichtige Erkenntnis der Vorstudie lautet auch: Die bisher zugénglichen Untersu-
chungen liefern noch keine Grundlagen, um verallgemeinerbare und quantifizierbare
Massnahme-Wirkungsmodellen zu erstellen. Die statistische Analyse des MZMV10 hat
zwar erklarende Variable zum LV identifiziert, es fehlen aber insbesondere noch folgende
Informationen:

e Vorher-Nachher-Erhebungen zu LV-Massnahmen, die den methodischen Anforde-
rungen zur Ermittlung der verkehrlichen Wirkungen von LV-Massnahmen geniigen
und eine Modellierung des Langsamverkehrs erlauben

e Motive zur Nutzung des Langsamverkehrs auch ausgedrickt in Zahlungsbereit-
schaften fir verbesserte LV-Infrastruktur

e Beitrag zur Erfassung und Abgrenzung von Nutzen des Langsamverkehrs — mit
Bezug zu bestehenden Indikatoren und Wertgeriisten bei Bewertungen von Ver-
kehrsinfrastrukturvorhaben

e Generalisierte Kosten zum Langsamverkehr zur Modellierung der Nachfrage und
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zur Monetarisierung der Nutzen im Langsamverkehr

Die Erkenntnis- und Datendefizite kobnnen in der Hauptstudie behoben werden. In Ergén-
zung zur Offerte wird nachfolgend beschrieben, wie die Erhebungen konkret umgesetzt
werden sollen. Hierzu hat die Forschungsstelle schon sehr detaillierte Uberlegungen an-
gestellt.

Ausblick zu Fallanalysen

Zielsetzung

In den Fallanalysen wird eine Bestimmung von spezifischen Nutzendimensionen am Bei-
spiel von drei konkreten, realisierten Infrastrukturmassnahmen vorgenommen. Die
Auswahl der Falle garantiert, dass wichtige Typen von Infrastrukturmassnahmen sowohl
fur den Fuss- als auch den Veloverkehr abgedeckt werden und eine inhaltlich aussage-
kraftige Bandbreite von Nutzendimensionen abgebildet wird.

Ausgewahlt werden folgende Arten von Fallen:

e Kombinierte Massnahme fiir den Fuss- und Veloverkehr: eine Fuss- und Velo-
Briicke;

e Veloverkehr: die Einrichtung einer Velostation (mit Zuwegen)

e Fussverkehr: die Neugestaltung des Verkehrsraums und des angrenzenden offentli-
chen Raums zur Erhéhung der Aufenthaltsqualitét.

Aufgrund der Recherchen zur Ausgangslage und aus inhaltlichen Griinden werden Vor-
schlage fir die Orte respektive die konkreten Infrastrukturen in den Fallstudien unterbrei-
tet: in erster Prioritat der empfohlene Fall, in zweiter Prioritat ein prinzipiell geeigneter
Fall, der im Vergleich dazu aber eine etwas geringere Aussagekraft hat oder von der Da-
tenverflugbarkeit oder der Zugénglichkeit zur Verwaltung her weniger gut eingeschatzt
wird.

Aus den in den Fallanalysen gewonnenen Erfahrungen mit eigenen Erhebungen und
empirischen Analysen werden auch Empfehlungen fiir die Durchfiihrung von Vorher-

Nachher-Messungen als Grundlage fiir spatere Evaluationen vergleichbarer Vorhaben
abgeleitet.

Fussganger- und Velosteg
Angestrebtes Ergebnis:

e Quantifizierung und Monetarisierung des Nutzens aus Reisezeitverkiirzungen des
Fuss- und Veloverkehrs sowie von gesundheitlichen Nutzen der Beteiligungsdauer

e Bestimmen des Verhéltnisses von Nutzen (in Bezug auf diese beiden Nutzendimen-
sionen) und Kosten der Massnahme

e Qualitative Einschatzung zu weiteren Nutzendimensionen
In Frage kommende Falle:
e Birskopfsteg, Basel (1. Prioritat)

e Amperesteg, Zlrich (2. Prioritat)
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Ausgangslage:

Birskopfsteg: Er6ffnung Méarz 2012, Ersatz einer friheren Bricke nach einem Zeit-
raum von einigen Jahren ohne Briicke; ermdglicht Abkirzung von Fuss- und Velo-
wegeverbindung des Freizeit- und Pendlerverkehrs und eine Routenwahl in Nahe
des Rheins; Zahldaten fiir Vorher-Situation (eingeschrankt auf Morgen- und Abend-
spitze) vorhanden; Einrichtung einer Dauerzéhlstelle fir den Veloverkehr ist im Gang
(Inbetriebnahme voraussichtlich Winter 2012); Zeitreihe mit Zéhldaten des Velover-
kehrs in Basel an 15 Z&hlstellen seit 2011 (wenige Z&éhlungen auch seit 2010).

Amperesteg, Zurich (alternativer Fall): Eréffnung liegt einige Jahre zuriick (2005); be-
gleitet von Umfeldaufwertung (Wipkingerpark) und einer Siedlungsentwicklung in Zi-
rich-West; Abklrzung fiur Pendler-, Einkaufs- und Freizeitverkehr; relativ hoher Anteil
Neuverkehr; Zahl- und Befragungsdaten fur Vorher- und Nachher-Situation
2005/2007 (inkl. Quelle/Ziel und vorher gewahlte Route, ohne Verkehrsmittel vorher);
ausserdem weitere Zéahlstellen fur den Veloverkehr in der Stadt Zirich.

Vorgesehene Primarerhebungen:

Erganzende Z&éhlungen Fussverkehr (Birkskopfsteg) an verschiedenen Wochentagen

Befragung einer Stichprobe der Zu Fuss gehenden und Velofahrenden (je Gruppe
mindestens 350 Befragte): zur friiheren Verkehrsmittelwahl, friheren Routenwahl, all-
falliger Veranderung der Zielwahl, Quelle und Ziel des Wegs, Unterwegszeit im LV
resp. Bewegungsdauer, Haufigkeit und Regelméassigkeit der Nutzung, Bewertung der
Aufenthaltsqualitat, sozio-6konom. Merkmale (zur Einstufung der Einkommenselasti-
Zitaten)

Expertengesprache mit Fachleuten der Verwaltung, in Verbindung mit Dokumen-
tenanalyse zum Eruieren der Bau-, Betriebs-, Unterhaltskosten der Infrastruktur

Vorgesehene Analysen und Methoden:

Bestimmung des Wegeaufkommens im Fuss- und Veloverkehr, allfalliger Umsteiger
von anderen Verkehrsmitteln, der Veréanderung der Reisezeiten, der Veranderung der
Bewegungsdauer im Langsamverkehr

Quantifizierung und Monetarisierung des jahrlichen Nutzens aus verénderter (redu-
zierter) Reisezeit

Quantifizierung und Monetarisierung des jahrlichen gesundheitlichen Nutzens mit Hil-
fe von HEAT for walking/cycling

Qualitative Einschatzung weiterer Nutzen: z. B. Veranderung der Emission von Luft-
schadstoffen und verédnderte Betriebskosten infolge veranderter Verkehrsmittelwahl
(je nach Belastbarkeit der Daten auch Quantifizierung)

Bestimmung der Jahreskosten der Infrastrukturmassnahme

Gegeniberstellung der quantifizierten jahrlichen Nutzen und der Kosten

Velostation
Angestrebtes Ergebnis:

Quantifizierung der verkehrlichen Wirkung.

Quantifizierung des direkten Nutzens der potentiellen und tatsachlichen Benutzer.
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Quantifizierung des Nutzens einzelner Charakteristika (Lage, Zugang etc.) einer Ve-
lostation.

Bestimmen des Nutzen-Kosten-Verhaltnisses

Qualitative Beurteilung indirekter Auswirkungen auf den Fussverkehr.

In Frage kommende Félle:

Die Velostationen Sid und Nord am Hauptbahnhof Zirich. Tarifanpassungen
2010 mit entsprechenden Auswirkungen auf die Nachfrage bilden einen guten Indika-
tor zur Nutzenmessung. Zusatzlich kann durch den Vergleich von zwei Velostationen
der Nutzen von bestimmten Charakteristika (Lage, Zugang etc.) einer Velostation
quantifiziert werden. Durch die relativ weit in der Vergangenheit liegenden Eroff-
nungstermine (2005 und 2007) wird es allerdings schwer, die Verhaltensanderungen
der Nutzer zu evaluieren (1. Prioritat)

Velostation Stellwerk in Winterthur. Eréffnung im Juli 2010. Die relativ kurze Be-
triebsdauer dieser Station ermdglicht eine gute Erfassung der induzierten Verhal-
tensanderungen. (2. Prioritat)

Velostationen Bollwerk und Milchgéssli in Bern. Vor- und Nachteile mit Zirich
vergleichbar. Aber noch langere Betriebsdauer (Eréffnungen in 2003 und 2007) und
keine Tarifanpassungen. (2. Prioritat)

Ausgangslage:

Nordlich des Hauptbahnhofs, an der Museumstrasse zwischen Landesmuseum und
Sihl, ist seit Oktober 2005 eine Anlage mit 170 Veloabstellplatzen in Betrieb. Ende
Oktober 2007 wurde eine bewachte, unterirdische Velostation mit direktem Zugang
zu den Perrons erstellt. Von den 650 Veloabstellplatzen sind 150 gratis.

Wahrend die Velostation Sid gut zu erreichen ist und einen direkten Zugang zu den
Perrons ermdoglicht, ist die Erreichbarkeit der Velostation Nord fur Nutzer, die aus
dem Westen der Stadt kommen, schlecht. Auch der Ubergang zu den Perrons ist
schlechter gestaltet.

Fir beide Stationen liegen die Verkaufszahlen der einzelnen Abonnements (Tages-,
Monats- und Jahreskarten), die Nutzerzahlen und die Preise als Zeitreihe seit Eroff-
nung der Velostationen vor. Ebenfalls verfiigbar sind die Investitionen, Betriebs- und
Unterhaltskosten.

Vorgesehene Priméarerhebungen:

Befragung von je 120 Benutzern der Velostationen Nord und Sid zu:

Haufigkeit der Nutzung der Velostation
Weghéaufigkeit

Wegdauer, Weglange und Fahrtzweck
Verfugbare Verkehrsmittelalternativen

Mdogliche Verhaltensanderungen bei einer (fiktiven) Schliessung der Velostation

Befragung von Velofahrern, die ihre Velos im Bahnhofperimeter ausserhalb der Velosta-
tionen parkieren zu:
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o Weghaufigkeit

e Wegdauer, Weglange und Fahrtzweck

e Verflugbare Verkehrsmittelalternativen

e Zahlungsbereitschaft fir die Nutzung der Velostation am HB Zdrich.

Expertengesprach mit der Stadtpolizei und einem Vertreter des Tiefbauamtes zu den
Auswirkungen der Velostationen auf die Raumnutzung im Bahnhofsumfeld.

Vorgesehene Analysen und Methoden:

e Der direkte Nutzen fiir die Benutzer wird iber die durch die Nutzung offenbarte Zah-
lungsbereitschaft (Transportkostenansatz) mit Hilfe einer Zeitreihenanalyse ge-
schétzt. Die Zahlungsbereitschaft der Nichtnutzer wird mit Hilfe der Contingent Valua-
tion-Methode ermittelt. Unterstellt wird hier in Analogie zum Transportkostenansatz,
dass der Nutzen mindestens so gross ist wie der monetére Aufwand, den ein Nutzer
der Velostation tatigen muss bzw. bereit wére zu tatigen.

e Die verkehrlichen Wirkungen werden Uber die mdglichen Verhaltensanderungen bei
einer Schliessung der Velostation erfasst. Eine Reduktion der Velo-Bewegungen und
der zuriickgelegten Distanzen sind die Kosten einer Schliessung, die als Nutzen der
Velostation interpretiert werden kdnnen. Es wird analysiert, wie die durch eine Ve-
lostation generierten Velokilometer auf Alt-Verkehr, verlagerten Verkehr und Neuver-
kehr aufzuteilen sind.

e Der Vergleich der Analysen fiir die Velostationen Nord und Sid erlaubt es, spezifi-
schen Charakteristika einer Velostation einen Nutzenwert zuzuweisen.

e Qualitativ wird der Nutzen fur den Fussverkehr dargestellt. So kann eine starkere

Nutzung von Velostation z. B. dazu fihren, dass Trottoirs im Bahnhofsumfeld weni-
ger durch herumstehende Velos blockiert werden (Reisezeiteffekt).

Gestaltungsmassnahmen zur Erhéhung der Aufenthaltsqualitat
Angestrebtes Ergebnis:

e Empirische Bestimmung von wichtigen Qualitdtsmerkmalen (Determinanten) der Auf-
enthaltsqualitéat

e Quantifizierung und Monetarisierung des Nutzens der veranderten Aufenthaltsqualitat
fur die Benutzenden

e Qualitative Einschatzung von Nutzen fiir Dritte

In Frage kommende Falle:

Fur die Steigerung der Qualitdt des Aufenthalts im oder am Rand des Verkehrsraums
kommen nach einer Uberschlagigen Prufung der in den letzten 10 Jahren realisierten
Massnahmen im wesentlichen drei Arten in Frage: a) Einrichtung von Begegnungszonen,
b) Umgestaltung von Platzen in Stadten und Gemeinden, c¢) Einrichtung von Aufenthalts-
flachen, inklusive Grun- und Spielflachen entlang von Langsamverkehrsachsen oder
nach einer Umwidmung von Verkehrsflachen.

Fallanalysen werden fur zwei dieser drei Arten von Massnahmen vorgeschlagen:

e eine kirzlich realisierte Begegnungszone,
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e eine Langsamverkehrsachse mit Angeboten fur einen langeren Aufenthalt (unter an-
derem aufgrund von Grin- und/oder Spielflachen).

Bei Umgestaltungen von stadtischen Platzen, die zu einer Erh6hung der Aufenthaltsdau-
er fuhren, wird haufig die in Cafés oder Restaurants verbrachte Zeit erhdht, aber eher
seltener der Aufenthalt im 6ffentlichen (Verkehrs-)Raum, wie Erhebungen auf Zircher
Platzen ergeben haben (Marti & von Stokar 2011); zudem haben viele der untersuchten
Platze gemass dieser Studie weiterhin vor allem eine Funktion als Durchgangsbereiche
(mit einigen Ausnahmen wie dem Limmatquai und dem Marktplatz Oerlikon). Dieser Typ
von Umgestaltungen wird deshalb in den Fallanalysen nicht vertieft mit Priméarerhebun-
gen untersucht. Fir Aussagen zur Aufenthaltsdauer als einem Indikator fir den Nutzen
kann auf die erwahnte Zircher Erhebungen zuriickgegriffen werden.

Es werden folgende Fallanalysen vorgeschlagen:

Typ A. Begegnungszone:

e Begegnungszone Obere Bahnhofstrasse Affoltern am Albis in 1. Prioritat, flachenhaf-
te Massnahmen, inklusive Platzgestaltungen

e Fussgangerzone Renens (VD) ,Coeur de ville* in 2. Prioritét, mit Strassenbereichen
und Platzstruktur und « jardins de poche », Gberwiegend aber Fussgéngerzone

e Begegnungszone Kreuzlingen Hauptachse; in 2. Prioritat, weil es primér eine stre-
ckenbezogene Massnahme ist und die Aufenthaltswirkungen voraussichtlich eher
aufgrund von gastronomischen Einrichtungen zustande kommen.

Typ B. Aufenthaltsflache (mit Griinflache) entlang einer Langsamverkehrsachse

e Wipkingerpark in Zirich in 1. Prioritat, aufgrund differenzierter Nutzungsbereiche und
Aktivitatenstrukturen und guter Datenlage in Bezug auf die Vorher-Nachher-Situation
bei Aufkommen und Aktivitaten (Sauter 2008).

e Parc des Chaumettes, Genéve, in 2. Prioritat, eher kleinrdumiger Bereich, in Nahe
einer Fussgangerzone.

Ausgangslage:

e Begegnungszone Obere Bahnhofstrasse Affoltern a. A.: Einweihung im Mai 2011;
Anlage auf Gemeindestrassen; Lage im Geschéftszentrum; Ziel der Einrichtung von
Begegnungs- und Aufenthaltsbereichen; Platzstrukturen; stellenweise Café- und Ge-
schaftsnutzung; keine Z&hldaten fir den Fussverkehr in Vorher-Situation; retrospekti-
ve Befragung von Nutzern zur Vorher-Situation und —Nutzung rund zwei Jahre nach
Eroffnung noch maglich; Auszeichnung beim ,flaneur d’or.

e Renens, Coeur de Ville (2. Prioritat): Einweihung April 2011; Teil des grossmassstab-
lichen Vorhabens zur Umgestaltung des Stadtzentrums; Zufahrtsstrassen als Begeg-
nungszone signalisiert, verschiedene kleinere Durchgénge sind Fussverkehr vorbe-
halten; keine Zahldaten fir den Fussverkehr in Vorher-Situation; retrospektive Befra-
gung von Nutzern zur Vorher-Situation und —Nutzung rund zwei Jahre nach Eroff-
nung noch moglich; Auszeichnung beim ,flaneur d’or”

e  Wipkingerpark, Zirich: Umgestaltung bereits im Jahr 2004, in Néhe des ebenfalls
neu eingerichteten Ampéresteg; grossraumiges Areal fiir Aufenthalt und Spiel sowie
Teil einer Langsamverkehrsachse; Vorher-Nachher-Erhebungen 2005/2008 mit Er-
hebung des Aufkommens und differenzierten Aufenthaltsaktivitaten im Park und Teil-
bereichen; keine Daten zur Aufenthaltsdauer

e Parc des Chaumettes, Stadt Genéve (2. Prioritat) : Umwidmung eines vormaligen
provisorischen Parkplatzes ; Fertigstellung 2009 als spitzwinkliger Park zwischen
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Strassen; mehrere Teilbereiche fir den Aufenthalt, relativ stark von Autoverkehr ge-
pragte Umgebung, nahe Schule, nahe Fussgangerzone; keine Vorher-Daten zur Auf-
enthaltsnutzung, da vorher kaum gegeben; Auszeichnung beim ,flaneur d’or*

Vorgesehene Priméarerhebungen:

Zahlung der sich im abgegrenzten Beobachtungsraum und seinen Teilbereichen auf-
haltenden Personen an verschiedenen Wochentagen

Befragung einer Stichprobe der sich dort aufhaltenden Personen (angestrebte Stich-
probe 400 Befragte) an verschiedenen Wochentagen: Haufigkeit des Besuchs; Art
der Aktivitaten und Dauer je Aktivitdt und des gesamten Aufenthalts; sonstige und
frihere Aufenthaltsaktivitdten und allfallige Substitutionen bei Aufenthaltsaktivitaten;
allféllige getatigte Ausgaben; multiattributive subjektive Bewertung der Aufenthalts-
qualitat™ sowie Globalbewertung; Herkunft der Nutzenden; fur das Erreichen des
Aufenthaltsraums aufgewendete Transportzeit und allfallige Kosten; sozio-
o6konomische Merkmale der Person (zur Einstufung der Einkommenselastizitaten)

Nur Begegnungszone: Expertenbefragung von Gewerbe- respektive Gaststattenbe-
trieben im ndheren Umfeld des untersuchten umgestalteten Raumes (Auswirkung auf
Art und Anzahl der Kunden und auf die gewerblichen Mietpreise)

Nur Begegnungszone: Beobachtungen zur Nutzung des Aufenthaltsraums (fotograf.
Dokumentation) und weiterhin bestehender allfalliger Trennwirkungen durch Fahrver-
kehr

Nur Begegnungszone: Expertenbefragung von ortlichen Verkehrsplanern zur Verén-
derung der Belastung im Strassenverkehr

Vorgesehene Analysen und Methoden:

Bestimmung und Monetarisierung des Nutzens des Aufenthalts durch die Nutzenden
mit dem Travel Cost-Ansatz (generalisierte Kosten: (Zeit-)Kosten fiir das Erreichen
des Aufenthaltsraumes und Zeit, die fur den Aufenthalt aufgewendet wird, unter Be-
ricksichtigung von Aktivitatensubstitutionen), aufgefasst als unteres Mass des Nut-
zens des Aufenthalts fir die Benutzenden

Qualitative Bewertung der Nutzen der Umgestaltungsmassnahme zugunsten der Zu-
fussgehenden, die aus einer Verringerung der Trennwirkung fur Zufussgehende, der
Veranderung der Larmbelastung und der Schadstoffbelastung auf Teilnehmende am
Langsamverkehr resultieren™?

Bestimmung der Qualitdtsmerkmale, die die subjektive (globale) Bewertung der Auf-
enthaltsqualitat sowie die Aufenthaltsdauer beeinflussen mit multivariaten Datenana-
lysen

Qualitative Einschatzung weiterer Nutzen der Aufenthaltsqualitat fir Dritte (Nutzen far
Gewerbe- und Gaststattenbetriebe, Nutzen fur Immobilienbesitzer)

11

12

In Anlehnung an Kriterien der Checkliste Aufenthaltsqualitéat der Stadt Zirich, zuzlglich der
von Daniel Sauter vorgeschlagenen Zusatzkriterien (Soziabilitdét/Emotionalitat; soziale In-
tegration), vgl. Sauter, D. (2008): Spazieren, Spielen und Verweilen im Wipkingerpark. Zi-
rich: Grun Stadt Zirich/Tiefbau- und Entsorgungsdepartement.

Formalisiert wurden solche Analysen in einer Studie von Bohle, W.; Hildebrandt, E.; Mader,
J.; Stellmacher-Hein (1996): Grundlagen zur Berlicksichtigung des ,Aufenthalts nichtmotori-
sierter Verkehrsteilnehmer* bei Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen. Forschung Strassenbau
und Strassenverkehrstechnik, H. 716. Bonn: Bundesminister fir Verkehr. Quantifizierung
kénnen auf dieser Basis in den Fallstudien nicht vorgenommen werden, die Wirkungen wer-
den nur qualitativ bezeichnet.
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Erhebungsmethodik fir eine Hauptstudie

Die fehlenden Grundlagen zu den generalisierten Kosten im Langsamverkehr ist eine Ur-
sache, warum die Nutzen von LV-Massnahmen bislang nur in sehr allgemeiner Form be-
ziffert werden koénnen. Die fir die Hauptstudie vorgesehenen Stated Preference Experi-
mente (SP), die als Stated Choice (SC) und Stated Ranking (SR) Befragung konzipiert
werden, zielen genau auf die generalisierten Kosten ab, die eine methodische Voraus-
setzung zur Quantifizierung und Monetarisierung von Nutzen des Langsamverkehrs sind.
Revealed Preferences (RP) Erhebungen, die ja fur einzelne LV-Massnahmen vorliegen,
reichen indes nicht aus, da sie sich auf wenige Einzelvorhaben beziehen und die Flle
der moglichen LV-Massnahmen nicht abdecken.

Das Kernstiick der durchzufiihrenden Erhebungen in der Hauptstudie ist eine Stated
Ranking (SR) und Stated Choice (SC) Befragung, welche die Bewertung verschiedener
Massnahmen fur den Fuss- und Veloverkehr mit einem Verkehrsmittelwahlmodell fur
Wege bis zu einer Distanz von 3 km (Fussverkehr) bzw. 5 km (Velo) verknipft. Bei der
SR-Befragung erhalten die Befragten jeweils Séatze von grafischen Darstellungen von
Strassenszenen mit den notwendigen textlichen Ergdnzungen, die sie in Einzelverglei-
chen in eine Rangreihenfolge bringen sollen. Die Satze stellen Massnahmen fiir den Ve-
lo- und Fussverkehr dar, so dass hier verschiedene Massnahmen getestet werden kon-
nen.

Dieses Experiment gibt die Skala fir die Qualitat der Bedingungen im Velo- und Fussver-
kehr vor. Diese Skala wird zu einer zentralen Variablen in dem folgenden SC-Experiment,
in dem die Befragten Alternativensatze fur spezifische Wege (getrennt z. B. nach Zweck
und Distanz) erhalten. In den Experimenten werden die Fuss- oder Velowege den uber
die iblichen Kostenvariablen beschriebenen MIV- und OV-Alternativen gegeniiberge-
stellt. Die Entscheidungen der Befragten erlauben eine entsprechende Gegenlberstel-
lung der Massnahmen und der generalisierten Kosten.

Der erste Pretest der SR/SC-Befragung wird mit einer kleinen Stichprobe an Befragten
als personliches Interview durchgefihrt. Hier liegt der Schwerpunkt auf der Verstandlich-
keit der Abbildungen und der Instruktionen. Die Abbildungen werden als Liniengrafiken
erstellt, um die wesentlichen Inhalte betonen zu kénnen und um auch neue Situationen
abbilden zu kénnen.

Der zweite Pre-Test der SR/SC-Befragung mit einer Stichprobe von 250 Rekrutierten
dient der Kontrolle der Umsetzbarkeit der kombinierten SR/SC-Experimente in einer Be-
fragung (auf Papier oder online). Er gibt auch erste Hinweise auf den zu erwartenden
Rucklauf.

Die eigentlichen Erhebungen sollen mit ca. 1'400-1'600 rekrutierten Personen durchge-
fuhrt werden. Es ist mit ca. 600 - 800 nutzbaren Antworten zu rechnen.

Die Entscheidungsmodelle werden auf Basis eines multinominalen Logitmodells (MNL)
entwickelt. Komplexere Modelle werden auf dem einfachen MNL aufgebaut, um eine ex-
plizite Marktsegmentierung und eine verbesserte Abbildung der Heterogenitat der Ver-
kehrsteilnehmer und der Panelnatur der Daten zu erlauben. Spezielle Sorgfalt wird auf
die Erfassung der Kostenvariablen und der Einkommenselastizitaten gelegt, da sie fir die
spatere Monetarisierung der Massnahmen zentral sind.

Die Massnahmen, deren Nutzen durch die zu schatzenden Modelle monetarisiert werden
sollen, betreffen vorrangig Veranderungen der im Abschnitt 3.3.3 definierten dritten Nut-
zenkomponente ,Befinden“ — die Gegenlberstellung der Strassenszenen in den SP-
Experimenten erlaubt es, den Einfluss dieser Komponente direkt abzufragen und deren
Bewertung gegenuber den tbrigen Attributen der Wege einzuordnen. Zusétzlich wird die
Bewertung der Nutzenkomponenten 6 und 7, also der Reisezeiten und Kosten (und der
Ubrigen Komponenten der generalisierten Kosten) modelliert.
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Die Empfehlungen zur Monetarisierung und damit zur Bewertung in der KNA werden hin-
sichtlich ihrer Anwendbarkeit in der Praxis entwickelt. Der Kern der Empfehlungen sind
Angaben dartber, wie die neuen Ergebnisse in der Nachfragemodellierung und bei der
Erstellung der Mengengeritiste fir die KNA verwendet werden kdnnen. Angaben zur Sen-
sitivitatsanalyse und zur Aktualisierung der Parameter und Daten werden ebenfalls Teil
der Empfehlungen sein.

Empfehlung zum weiteren Vorgehen

Die vorliegende Vorstudie hat Abgrenzungen und Grundlagen zum Langsamverkehr ge-
schaffen, die ein wichtiger Schritt zur Systematisierung der verkehrlichen Wirkungen von
Massnahmen zum Langsamverkehr sind. Ebenfalls wurde ein Vorschlag erarbeitet, wel-
che Nutzen des Langsamverkehrs fir relevant gehalten werden und inwieweit sie aus
Sicht der Forschungsstelle fur quantifizier- bzw. monetarisierbar gehalten werden.

An der Bedeutung der in der Offerte fur die Hauptstudie vorgeschlagenen SP-
Experimenten und Fallanalysen hat dieser Zwischenstand nichts geéndert. Vielmehr zei-
gen die Auswertungen der Literatur, Daten und Expertengesprache, dass das vorliegen-
de Material und die Daten fir Modellschatzungen des LV nicht ausreichen. Um die Nut-
zen des LV messen zu kdnnen, sind in der Hauptstudie die erforderlichen empirischen
Grundlagen zu schaffen.

Gleichwohl sind die Ergebnisse aus der Vorstudie keine reinen Zwischenergebnisse,
sondern stellen einen eigensténdigen Beitrag zur vielfaltigen Forschung des LV dar, den
auch Dritte nutzen kdnnen. Ein vorlaufiger Stop des Forschungsvorhabens héatte aller-
dings folgende Konsequenzen:

e Wissenschaft

Die Ergebnisse zur Vorstudie reihen sich in die Untersuchungen ein, die zumeist qua-
litativ Wirkungen und Nutzen analysieren. Weiterfilhrende quantitative und empirisch
belegbare Erkenntnisse zu den Wirkungen und Nutzen von LV-Masshahmen insbe-
sondere im Schweizer Kontext, die den wissenschaftlichen Anspriichen eines in sich
konsistenten Bewertungsverfahrens fir den Fuss- und Veloverkehr gleichermassen
genigen, lassen sich jedoch nicht ableiten. Fur die Mobilitatsforschung in der
Schweiz ist es dariiber hinaus wichtig, auch mit Blick auf die zahlreichen Veroffentli-
chungen aus dem angelsachsischen Raum, mit eigenen Beitrdgen zum LV an der in-
ternationalen Debatte aktiv mitzuwirken.

e Praxis

Der Langsamverkehr geniesst in der Schweiz bei vielen Fachstellen, Verbanden und
vor allem den Nutzern eine hohe Wertschatzung. Von verkehrspolitischer Seite ist
der LV ein wichtiger Baustein zu einem nachhaltigen Verkehr. Hierflr braucht es kla-
re Belege Uber die Wirkungen und Nutzen von LV-Massnahmen, um vermehrt Mittel
in LV-Verkehrsinfrastrukturen zu lenken. Die Ergebnisse zur Hauptstudie werden ei-
nen Beitrag liefern, Investitionsentscheide fur LV-Massnahmen besser herleiten und
begriinden zu kénnen und den Langsamverkehr als dritte Saule der Personenver-
kehrsmobilitat zu starken.
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1399 VSS 2011/901 Erhdhung der Verkehrssicherheit durch Incentivierung 2012
1398 ASTRA 2010/019 Environmental Footprint of Heavy Vehicles Phase lIl: 2012
Comparison of Footprint and Heavy Vehicle Fee
(LSVA) Criteria
1397 FGU Brandschutz im Tunnel: Schutzziele und Brandbe- 2012
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Bericht- Projekt Nr. Titel Jahr
Nr.
2008/003_OBF messung Phase 1: Stand der Technik
1396 VSS 1999/128 Einfluss des Umhllungsgrades der Mineralstoffe auf 2012
die mechanischen Eigenschaften von Mischgut
1395 FGU 2009/003 KarstALEA: Wegleitung zur Prognose von karstspezi- 2012
fischen Gefahren im Untertagbau
1394 VSS 2010/102 Grundlagen Betriebskonzepte 2012
1393 VSS 2010/702 Aktualisierung SN 640 907, Kostengrundlage im 2012
Erhaltungsmanagement
1392 ASTRA FEHRL Institutes WIM Initiative (Fiwi) 2012
2008/008_009
1391 ASTRA 2011/003 Leitbild ITS-CH Landverkehr 2025/30 2012
1390 FGU Einfluss der Grundwasserstromung auf das Quellver- 2012
2008/004_OBF halten des Gipskeupers im Belchentunnel
1389 FGU 2003/002 Long Term Behaviour of the Swiss National Road 2012
Tunnels
1388 SVI 2007/022 Maoglichkeiten und Grenzen von elektronischen Bus- 2012
spuren
1387 VSS Ablage der Prozessdaten bei Tunnel- 2012
2010/205_OBF Prozessleitsystemen
1386 VSS 2006/204 Schallreflexionen an Kunstbauten im Strassenbereich 2012
1385 VSS 2004/703 Bases pour la révision des normes sur la mesure et 2012
I'évaluation de la planéité des chaussées
1384 VSS 1999/249 Konzeptuelle Schnittstellen zwischen der Basisdaten- 2012
bank und EMF-, EMK- und EMT-DB
1383 FGU 2008/005 Einfluss der Grundwasserstromung auf das Quellver- 2012
halten des Gipskeupers im Chienbergtunnel
1382 VSS 2001/504 Optimierung der statischen Eindringtiefe zur Beurtei- 2012
lung von harten Gussasphaltsorten
1381 SVI 2004/055 Nutzen von Reisezeiteinsparungen im Personenver- 2012
kehr
1380 ASTRA 2007/009 Wirkungsweise und Potential von kombinierter Mobili- 2012
tat
1379 VSS Harmonisierung der Ablaufe und Benutzeroberflachen 2012
2010/206_OBF bei Tunnel-Prozessleitsystemen
1378 SVI 2004/053 Mehr Sicherheit dank Kernfahrbahnen? 2012
1377 VSS 2009/302 Verkehrssicherheitsbeurteilung bestehender Ver- 2012
kehrsanlagen (Road Safety Inspection)
1376 ASTRA Erfahrungen im Schweizer Betonbriickenbau 2012
2011/008_004
1375 VSS 2008/304 Dynamische Signalisierungen auf Hauptverkehrs- 2012
strassen
1374 FGU 2004/003 Entwicklung eines zerstérungsfreien Prifverfahrens 2012
fur Schweissnéhte von KDB
1373 VSS 2008/204 Vereinheitlichung der Tunnelbeleuchtung 2012
1372 SVI 2011/001 Verkehrssicherheitsgewinne aus Erkenntnissen aus 2012
Datapooling und strukturierten Datenanalysen
1371 ASTRA 2008/017 Potenzial von Fahrgemeinschaften 2011
1370 VSS 2008/404 Dauerhaftigkeit von Betonfahrbahnen aus Betongra- 2011
nulat
1369 VSS 2003/204 Rétention et traitement des eaux de chaussée 2012
1368 FGU 2008/002 Soll sich der Mensch dem Tunnel anpassen oder der 2011
Tunnel dem Menschen?
1367 VSS 2005/801 Grundlagen betreffend Projektierung, Bau und Nach- 2011

haltigkeit von Anschlussgleisen
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Bericht- Projekt Nr. Titel Jahr
Nr.

1366 VSS 2005/702 Uberpriifung des Bewertungshintergrundes zur Beur- 2010
teilung der Strassengriffigkeit

1365 SVI 2004/014 Neue Erkenntnisse zum Mobilitatsverhalten dank 2011
Data Mining?

1364 SVI 2009/004 Regulierung des Guterverkehrs Auswirkungen auf die 2012
Transportwirtschaft
Forschungspaket UVEK/ASTRA Strategien zum
wesensgerechten Einsatz der Verkehrsmittel im
Guterverkehr der Schweiz TP D

1363 VSS 2007/905 Verkehrsprognosen mit Online -Daten 2011

1362 SVI 2004/012 Aktivitatenorientierte Analyse des Neuverkehrs 2012

1361 SVI 2004/043 Innovative Ansatze der Parkraumbewirtschaftung 2012

1360 VSS 2010/203 Akustische Fuhrung im Strassentunnel 2012

1359 SVI 2004/003 Wissens- und Technologientransfer im Verkehrsbe- 2012
reich

1358 SVI 2004/079 Verkehrsanbindung von Freizeitanlagen 2012

1357 SVI 2007/007 Unaufmerksamkeit und Ablenkung: Was macht der 2012
Mensch am Steuer?

1356 SVI 2007/014 Kooperation an Bahnhdéfen und Haltestellen 2011

1355 FGU 2007/002 Prifung des Sulfatwiderstandes von Beton nach SIA 2011
262/1, Anhang D: Anwendbarkeit und Relevanz fur
die Praxis

1354 VSS 2003/203 Anordnung, Gestaltung und Ausfiihrung von Treppen, 2011
Rampen und Treppenwegen

1353 VSS 2000/368 Grundlagen fiir den Fussverkehr 2011

1352 VSS 2008/302 Fussgéangerstreifen (Grundlagen) 2011

1351 ASTRA 2009/001 Development of a best practice methodology for risk 2011
assessment in road tunnels

1350 VSS 2007/904 IT-Security im Bereich Verkehrstelematik 2011

1349 VSS 2003/205 In-Situ-Abflussversuche zur Untersuchung der Ent- 2011
wasserung von Autobahnen

1348 VSS 2008/801 Sicherheit bei Parallelfiihrung und Zusammentreffen 2011
von Strassen mit der Schiene

1347 VSS 2000/455 Leistungsfahigkeit von Parkierungsanlagen 2010

1346 ASTRA 2007/004 Quantifizierung von Leckagen in Abluftkanalen bei 2010
Strassentunneln mit konzentrierter Rauchabsaugung

1345 SVI 2004/039 Einsatzbereiche verschiedener Verkehrsmittel in 2011
Agglomerationen

1344 VSS 2009/709 Initialprojekt fur das Forschungspaket "Nutzensteige- 2011
rung fur die Anwender des SIS"

1343 VSS 2009/903 Basistechnologien fir die intermodale Nutzungserfas- 2011
sung im Personenverkehr

1342 FGU 2005/003 Untersuchungen zur Frostkorperbildung und Frosthe- 2010
bung beim Gefrierverfahren

1341 FGU 2007/005 Design aids for the planning of TBM drives in squeez- 2011
ing ground

1340 SVI 2004/051 Aggressionen im Verkehr 2011

1339 SVI 2005/001 Widerstandsfunktionen fiir Innerorts- 2010
Strassenabschnitte ausserhalb des Einflussbereiches
von Knoten

1338 VSS 2006/902 Wirkungsmodelle fur fahrzeugseitige Einrichtungen 2009
zur Steigerung der Verkehrssicherheit

1337 ASTRA 2006/015 Development of urban network travel time estimation 2011

methodology
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Bericht- Projekt Nr. Titel Jahr
Nr.

1336 ASTRA 2007/006 SPIN-ALP: Scanning the Potential of Intermodal 2010
Transport on Alpine Corridors

1335 VSS 2007/502 Stripping bei larmmindernden Deckschichten unter 2011
Uberrollbeanspruchung im Labormassstab

1334 ASTRA 2009/009 Was treibt uns an? Antriebe und Treibstoffe fur die 2011
Mobilitét von Morgen

1333 SVI 2007/001 Standards fur die Mobilitatsversorgung im peripheren 2011
Raum

1332 VSS 2006/905 Standardisierte Verkehrsdaten fur das verkehrstra- 2011
geriibergreifende Verkehrsmanagement

1331 VSS 2005/501 Ruickrechnung im Strassenbau 2011

1330 FGU 2008/006 Energiegewinnung aus stadtischen Tunneln: Syste- 2010
meevaluation

1329 SVI 2004/073 Alternativen zu Fussgéngerstreifen in Tempo-30- 2010
Zonen

1328 VSS 2005/302 Grundlagen zur Quantifizierung der Auswirkungen 2011
von Sicherheitsdefiziten

1327 VSS 2006/601 Vorhersage von Frost und Nebel fiir Strassen 2010

1326 VSS 2006/207 Erfolgskontrolle Fahrzeugriickhaltesysteme 2011

1325 SVI 2000/557 Indices caractéristiques d'une cité-vélo. Méthode 2010
d'évaluation des politiques cyclables en 8 indices
pour les petites et moyennes communes.

1324 VSS 2004/702 Eigenheiten und Konsequenzen fir die Erhaltung der 2009
Strassenverkehrsanlagen im tUberbauten Gebiet

1323 VSS 2008/205 Ereignisdetektion im Strassentunnel 2011

1322 SVI 2005/007 Zeitwerte im Personenverkehr: Wahrnehmungs- und 2008
Distanzabhangigkeit

1321 VSS 2008/501 Validation de I'oedomeétre CRS sur des échantillons 2010
intacts

1320 VSS 2007/303 Funktionale Anforderungen an Verkehrserfassungs- 2010
systeme im Zusammenhang mit Lichtsignalanlagen

1319 VSS 2000/467 Auswirkungen von Verkehrsberuhigungsmassnah- 2010
men auf die L&rmimmissionen

1318 FGU 2006/001 Langzeitquellversuche an anhydritfhrenden Gestei- 2010
nen

1317 VSS 2000/469 Geometrisches Normalprofil fur alle Fahrzeugtypen 2010

1316 VSS 2001/701 Objektorientierte Modellierung von Strasseninformati- 2010
onen

1315 VSS 2006/904 Abstimmung zwischen individueller Verkehrsinforma- 2010
tion und Verkehrsmanagement

1314 VSS 2005/203 Datenbank fur Verkehrsaufkommensraten 2008

1313 VSS 2001/201 Kosten-/Nutzenbetrachtung von Strassenentwésse- 2010
rungssystemen, Okobilanzierung

1312 SVI 2004/006 Der Verkehr aus Sicht der Kinder: 2010
Schulwege von Primarschulkindern in der Schweiz

1311 VSS 2000/543 VIABILITE DES PROJETS ET DES INSTALLATIONS 2010
ANNEXES

1310 ASTRA 2007/002 Beeinflussung der Luftstromung in Strassentunneln 2010
im Brandfall

1309 VSS 2008/303 Verkehrsregelungssysteme - Modernisierung von 2010
Lichtsignalanlagen

1308 VSS 2008/201 Hindernisfreier Verkehrsraum - Anforderungen aus 2010

Sicht von Menschen mit Behinderung
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Bericht- Projekt Nr. Titel Jahr
Nr.

1307 ASTRA 2006/002 Entwicklung optimaler Mischguter und Auswahl ge- 2008
eigneter Bindemittel; D-A-CH - Initialprojekt

1306 ASTRA 2008/002 Strassenglatte-Prognosesystem (SGPS) 2010

1305 VSS 2000/457 Verkehrserzeugung durch Parkierungsanlagen 2009

1304 VSS 2004/716 Massnahmenplanung im Erhaltungsmanagement von 2008
Fahrbahnen

1303 ASTRA 2009/010 Geschwindigkeiten in Steigungen und Gefallen; 2010
Uberpriifung

1302 VSS 1999/131 Zusammenhang zwischen Bindemitteleigenschaften 2010
und Schadensbildern des Belages?

1301 SVI 2007/006 Optimierung der Strassenverkehrsunfallstatistik durch 2009
Beruicksichtigung von Daten aus dem Gesundheits-
wesen

1300 VSS 2003/903 SATELROU 2010
Perspectives et applications des méthodes de naviga-
tion pour la télématique des transports routiers et
pour le systéme d'information de la route

1299 VSS 2008/502 Projet initial - Enrobés bitumineux a faibles impacts 2009
énergétiques et écologiques

1298 ASTRA 2007/012 Griffigkeit auf winterlichen Fahrbahnen 2010

1297 VSS 2007/702 Einsatz von Asphaltbewehrungen (Asphalteinlagen) 2009
im Erhaltungsmanagement

1296 ASTRA 2007/008 Swiss contribution to the Heavy-Duty Particle Meas- 2010
urement Programme (HD-PMP)

1295 VSS 2005/305 Entwurfsgrundlagen fur Lichtsignalanlagen und Leit- 2010
faden

1294 VSS 2007/405 Wiederhol- und Vergleichspréazision der Druckfestig- 2010
keit von Gesteinskdrnungen am Haufwerk

1293 VSS 2005/402 Détermination de la présence et de I'efficacité de 2010
dope dans les bétons bitumineux

1292 ASTRA 2006/004 Entwicklung eines Pflanzendl-Blockheizkraftwerkes 2010
mit eigener Olmiihle

1291 ASTRA 2009/005 Fahrmuster auf Uberlasteten Autobahnen 2010
Simultanes Berechnungsmodell fur das Fahrverhalten
auf Autobahnen als Grundlage fur die Berechnung
von Schadstoffemissionen und Fahrzeitgewinnen

1290 VSS 1999/209 Conception et aménagement de passages inférieurs 2008
et supérieurs pour piétons et deux-roues légers

1289 VSS 2005/505 Affinitat von Gesteinskdrnungen und Bitumen, natio- 2010
nale Umsetzung der EN

1288 ASTRA 2006/020 Footprint Il - Long Term Pavement Performance and 2010
Environmental Monitoring on Al

1287 VSS 2008/301 Verkehrsqualitat und Leistungsféhigkeit von komple- 2009
xen ungesteuerten Knoten: Analytisches Schétzver-
fahren

1286 VSS 2000/338 Verkehrsqualitét und Leistungsféahigkeit auf Strassen 2010
ohne Richtungstrennung

1285 VSS 2002/202 In-situ Messung der akustischen Leistungsféhigkeit 2009
von Schallschirmen

1284 VSS 2004/203 Evacuation des eaux de chaussée par les bas-cotés 2010

1283 VSS 2000/339 Grundlagen fur eine differenzierte Bemessung von 2008
Verkehrsanlagen

1282 VSS 2004/715 Massnahmenplanung im Erhaltungsmanagement von 2010

Fahrbahnen: Zusatzkosten infolge Vor- und Aufschub
von Erhaltungsmasshahmen
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Bericht- Projekt Nr. Titel Jahr
Nr.
1281 SVI 2004/002 Systematische Wirkungsanalysen von kleinen und 2009
mittleren Verkehrsvorhaben
1280 ASTRA 2004/016 Auswirkungen von fahrzeuginternen Informationssys- 2010

temen auf das Fahrverhalten und die Verkehrssicher-
heit Verkehrspsychologischer Teilbericht

1279 VSS 2005/301 Leistungsfahigkeit zweistreifiger Kreisel 2009

1278 ASTRA 2004/016 Auswirkungen von fahrzeuginternen Informationssys- 2009
temen auf das Fahrverhalten und die Verkehrssicher-
heit - Verkehrstechnischer Teilbericht

1277 SVI 2007/005 Multimodale Verkehrsqualitatsstufen fiir den Stras- 2010
senverkehr - Vorstudie

1276 VSS 2006/201 Uberpriifung der schweizerischen Ganglinien 2008

1275 ASTRA 2006/016 Dynamic Urban Origin - Destination Matrix - Estima- 2009
tion Methodology

1274 SVI 2004/088 Einsatz von Simulationswerkzeugen in der Guterver- 2009
kehrs- und Transportplanung

1273 ASTRA 2008/006 UNTERHALT 2000 - Massnahme M17, FOR- 2008

SCHUNG: Dauerhafte Materialien und Verfahren
SYNTHESE - BERICHT zum Gesamtprojekt
"Dauerhafte Belage" mit den Einzelnen Forschungs-
projekten:

- ASTRA 200/419: Verhaltensbilanz der Belage auf
Nationalstrassen

- ASTRA 2000/420: Dauerhafte Komponenten auf der
Basis erfolgreicher Strecken

- ASTRA 2000/421: Durabilité des enrobés

- ASTRA 2000/422: Dauerhafte Beldge, Rundlaufver-
such

- ASTRA 2000/423: Griffigkeit der Belage auf Auto-
bahnen, Vergleich zwischen den Messergebnissen
von SRM und SCRIM

- ASTRA 2008/005: Vergleichsstrecken mit unter-
schiedlichen oberen Tragschichten auf einer Natio-

nalstrasse

1272 VSS 2007/304 Verkehrsregelungssysteme - behinderte und &ltere 2010
Menschen an Lichtsignalanlagen

1271 VSS 2004/201 Unterhalt von Larmschirmen 2009

1270 VSS 2005/502 Interaktion Strasse 2009
Hangstabilitat: Monitoring und Rickwartsrechnung

1269 VSS 2005/201 Evaluation von Fahrzeugriickhaltesystemen im Mittel- 2009
streifen von Autobahnen

1268 ASTRA 2005/007 PM10-Emissionsfaktoren von Abriebspartikeln des 2009
Strassenverkehrs (APART)

1267 VSS 2007/902 MDAInSVT Einsatz modellbasierter Datentransfern- 2009
ormen (INTERLIS) in der Strassenverkehrstelematik

1266 VSS 2000/343 Unfall- und Unfallkostenraten im Strassenverkehr 2009

1265 VSS 2005/701 Zusammenhang zwischen dielektrischen Eigenschaf- 2009

ten und Zustandsmerkmalen von bitumenhaltigen
Fahrbahnbelédgen (Pilotuntersuchung)

1264 SVI 2004/004 Verkehrspolitische Entscheidfindung in der Verkehrs- 2009
planung

1263 VSS 2001/503 Phénoméne du dégel des sols gélifs dans les infras- 2006
tructures des voies de communication et les pergéli-
sols alpins
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Bericht- Projekt Nr. Titel Jahr
Nr.

1262 VSS 2003/503 Larmverhalten von Deckschichten im Vergleich zu 2009
Gussasphalt mit strukturierter Oberflache

1261 ASTRA 2004/018 Pilotstudie zur Evaluation einer mobilen Grossver- 2009
suchsanlage fur beschleunigte Verkehrslastsimulation
auf Strassenbelégen

1260 FGU 2005/001 Testeinsatz der Methodik "Indirekte Vorauserkundung 2009
von wasserfihrenden Zonen mittels Temperaturdaten
anhand der Messdaten des Lotschberg-Basistunnels

1259 VSS 2004/710 Massnahmenplanung im Erhaltungsmanagement von 2008
Fahrbahnen - Synthesebericht

1258 VSS 2005/802 Kaphaltestellen Anforderungen und Auswirkungen 2009

1257 SVI 2004/057 Wie Strassenraumbilder den Verkehr beeinflussen 2009
Der Durchfahrtswiderstand als Arbeitsinstrument bei
der stadtebaulichen Gestaltung von Strassenrdumen

1256 VSS 2006/903 Qualitatsanforderungen an die digitale Videobild- 2009
Bearbeitung zur Verkehrsuberwachung

1255 VSS 2006/901 Neue Methoden zur Erkennung und Durchsetzung 2009
der zulassigen Hochstgeschwindigkeit

1254 VSS 2006/502 Drains verticaux préfabriqués thermiques pour la 2009
consolidation in-situ des sols

1253 VSS 2001/203 Rétention des polluants des eaux de chausées selon 2009
le systéeme "infilitrations sur les talus". Vérification in
situ et optimisation

1252 SVI 2003/001 Nettoverkehr von verkehrsintensiven Einrichtungen 2009
(VE)

1251 ASTRA 2002/405 Incidence des granulats arrondis ou partiellement 2008
arrondis sur les propriétés d'ahérence des bétons
bitumineux

1250 VSS 2005/202 Strassenabwasser Filterschacht 2007

1249 FGU 2003/004 Einflussfaktoren auf den Brandwiderstand von Beton- 2009
konstruktionen

1248 VSS 2000/433 Dynamische Eindringtiefe zur Beurteilung von Guss- 2008
asphalt

1247 VSS 2000/348 Anforderungen an die strassenseitige Ausrustung bei 2009
der Umwidmung von Standstreifen

1246 VSS 2004/713 Massnahmenplanung im Erhaltungsmanagement von 2009
Fahrbahnen: Bedeutung Oberflachenzustand und
Tragféhigkeit sowie gegenseitige Beziehung fur
Gebrauchs- und Substanzwert

1245 VSS 2004/701 Verfahren zur Bestimmung des Erhaltungsbedarfs in 2009
kommunalen Strassennetzen

1244 VSS 2004/714 Massnahmenplanung im Erhaltungsmanagement von 2008
Fahrbahnen - Gesamtnutzen und Nutzen-Kosten-
Verhéltnis von standardisierten Erhaltungsmassnah-
men

1243 VSS 2000/463 Kosten des betrieblichen Unterhalts von Strassenan- 2008
lagen

1242 VSS 2005/451 Recycling von Ausbauasphalt in Heissmischgut 2007

1241 ASTRA 2001/052 Erhéhung der Aussagekraft des LCPC Spurbildungs- 2009
tests

1240 ASTRA 2002/010 L'acceptabilité du péage de congestion : Résultats et 2009
analyse de I'enquéte en Suisse

1239 VSS 2000/450 Bemessungsgrundlagen fur das Bewehren mit Geo- 2009

kunststoffen
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Bericht- Projekt Nr. Titel Jahr
Nr.
1238 VSS 2005/303 Verkehrssicherheit an Tagesbaustellen und bei An- 2008
schliissen im Baustellenbereich von Hochleistungs-
strassen
1237 VSS 2007/903 Grundlagen fur eCall in der Schweiz 2009
1236 ASTRA Analytische Gegenuberstellung der Strategie- und 2008
2008/008_07 Tatigkeitsschwerpunkte ASTRA-AIPCR
1235 VSS 2004/711 Forschungspaket Massnahmenplanung im EM von 2008
Fahrbahnen - Standardisierte Erhaltungsmassnah-
men
1234 VSS 2006/504 Expérimentation in situ du nouveau drainométre 2008
européen
1233 ASTRA 2000/420 Unterhalt 2000 Forschungsprojekt FP2 Dauerhafte 2009
Komponenten bitumenhaltiger Belagsschichten
651 AGB Instandsetzung und Monitoring von AAR- 2013
2006/006_OBF geschadigten Stiitzmauern und Briicken
650 AGB 2005/010 Korrosionsbestéandigkeit von nichtrostenden Beton- 2012
stahlen
649 AGB 2008/012 Anforderungen an den Karbonatisierungswiderstand 2012
von Betonen
648 AGB 2005/023 + Validierung der AAR-Prufungen fur Neubau und 2011
AGB 2006/003 Instandsetzung
647 AGB 2004/010 Quiality Control and Monitoring of electrically isolated 2011
post- tensioning tendons in bridges
646 AGB 2005/018 Interactin sol-structure : ponts a culées intégrales 2010
645 AGB 2005/021 Grundlagen fur die Verwendung von Recyclingbeton 2010
aus Betongranulat
644 AGB 2005/004 Hochleistungsféhiger Faserfeinkornbeton zur Effi- 2010
zienzsteigerung bei der Erhaltung von Kunstbauten
aus Stahlbeton
643 AGB 2005/014 Akustische Uberwachung einer stark geschadigten 2010
Spannbetonbriicke und Zustandserfassung beim
Abbruch
642 AGB 2002/006 Verbund von Spanngliedern 2009
641 AGB 2007/007 Empfehlungen zur Qualitatskontrolle von Beton mit 2009
Luftpermeabilititsmessungen
640 AGB 2003/011 Nouvelle méthode de vérification des ponts mixtes a 2010
ame pleine
639 AGB 2008/003 RiskNow-Falling Rocks Excel-basiertes Werkzeug zur 2010
Risikoermittlung bei Steinschlagschutzgalerien
638 AGB2003/003 Ursachen der Rissbildung in Stahlbetonbauwerken 2008
aus Hochleistungsbeton und neue Wege zu deren
Vermeidung
637 AGB 2005/009 Détermination de la présence de chlorures a l'aide du 2009
Géoradar
636 AGB 2002/028 Dimensionnement et vérification des dalles de roule- 2009
ment de ponts routiers
635 AGB 2004/002 Applicabilité de I'enrobé drainant sur les ouvrages 2008
d'art du réseau des routes nationales
634 AGB 2002/007 Untersuchungen zur Potenzialfeldmessung an Stahl- 2008
betonbauten
633 AGB 2002/014 Oberflachenschutzsysteme fir Betontragwerke 2008
632 AGB 2008/201 Sicherheit des Verkehrssystem Strasse und dessen 2010

Kunstbauten
Testregion - Methoden zur Risikobeurteilung
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Bericht- Projekt Nr. Titel Jahr

Nr.
Schlussbericht

631 AGB 2000/555 Applications structurales du Béton Fibré a Ultra- 2008
hautes Performances aux ponts

630 AGB 2002/016 Korrosionsinhibitoren fir die Instandsetzung chlorid- 2010
verseuchter Stahlbetonbauten

629 AGB 2003/001 + Integrale Briicken - Sachstandsbericht 2008

AGB 2005/019

628 AGB 2005/026 Massnahmen gegen chlorid-induzierte Korrosion und 2008
zur Erhéhung der Dauerhaftigkeit

627 AGB 2002/002 Eigenschaften von normalbreiten und uberbreiten 2008
Fahrbahnubergangen aus Polymerbitumen nach
starker Verkehrsbelastung

626 AGB 2005/110 Sicherheit des Verkehrssystems Strasse und dessen 2009
Kunstbauten: Baustellensicherheit bei Kunstbauten

625 AGB 2005/109 Sicherheit des Verkehrssystems Strasse und dessen 2009
Kunstbauten: Effektivitat und Effizienz von Massnah-
men bei Kunstbauten

624 AGB 2005/108 Sicherheit des Verkehrssystems / Strasse und des- 2010
sen Kunstbauten / Risikobeurteilung fur Kunstbauten

623 AGB 2005/107 Sicherheit des Verkehrssystems Strasse und dessen 2009
Kunstbauten: Tragsicherheit der bestehenden Kunst-
bauten

622 AGB 2005/106 Rechtliche Aspekte eines risiko- und effizienzbasier- 2009
ten Sicherheitskonzepts

621 AGB 2005/105 Sicherheit des Verkehrssystems Strasse und dessen 2009
Kunstbauten
Szenarien der Gefahrenentwicklung

620 AGB 2005/104 Sicherheit des Verkehrssystems Strasse und dessen 2009
Kunstbauten: Effektivitat und Effizienz von Massnah-
men

619 AGB 2005/103 Sicherheit des Verkehrssystems / Strasse und des- 2010
sen Kunstbauten / Ermittlung des Netzrisikos

618 AGB 2005/102 Sicherheit des Verkehrssystems Strasse und dessen 2009
Kunstbauten: Methodik zur vergleichenden Risikobe-
urteilung

617 AGB 2005/100 Sicherheit des Verkehrssystems Strasse und dessen 2010
Kunstbauten
Synthesebericht

616 AGB 2002/020 Beurteilung von Risiken und Kriterien zur Festlegung 2009

akzeptierter Risiken in Folge aussergewdhnlicher
Einwirkungen bei Kunstbauten
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Forschungsberichte auf Antrag der Vereinigung Schweizerischer Verkehrsingeni-
eure (SVI)

Rapports de recherche sur proposition de I'Association suisse des ingénieurs en
transports

(erschienen im Rahmen der Forschungsreihe des UVEK / parus dans le cadre des re-
cherches du DETEC)

1980 Velo- und Mofaverkehr in den Stadten
(R. Muller)
1980 Anleitung zur Projektierung einer Lichtsignalanlage
(Seiler Niederhauser Zuberbuhler)
1981 Guternahverkehr, Gesetzmassigkeiten
(E. Stadtmann)
1981 Optimale Haltestellenabstéande beim offentlichen Verkehr
(Prof. H. Brandli)
1982 Entwicklung des schweizerischen Strassenverkehrs *
(SNZ Ingenieurbiro AG)
1983 Lichtsignalanlagen mit oder ohne Uebergangssignal Rot-Gelb
(Weber Angehrn Meyer)
1983 Guternahverkehr, Verteilungsmodelle
(Emch + Berger AG
1983 Modéle Transyt 8: Traffic Network Study Tool; Programme Pretrans
(...)
1983 Parkraumbewirtschaftung als Mittel der Verkehrslenkung *
(Glaser + Saxer)
1984 Le r6le des taxis dans les transports urbains (franz. Ausgabe)
(Transitec)
1984 Park and Ride in Schweizer Stadten *
(Balzari & Schudel AG)
1986 Vertraglichkeit von Fahrrad, Mofa und Fussganger auf gemeinsamen Ver-
kehrsflachen *
(Weber Angehrn Meyer)
1986 Transyt 8 / Pretrans; Modell Programmsystem fir die Optimierung von Sig-
nalplanen von stadtischen Strassennetzen
(...)
1987 Verminderung der Umweltbelastungen durch verkehrsorganisatorische und —
technische Massnahmen*
(Metron AG)
1987 Provisorischer Behelf fir die Umweltvertraglichkeits-Prifung von Verkehrs-
anlagen *
(Buro BC, Jenni + Gottardi AG, Scherrer)
1988 Bestimmungsgrossen der Verkehrsmittelwahl im Guterverkehr *
(Rapp AG)
1988 EDV-Anwendungen im Verkehrswesen
(IVT, ETH Zdrich)
1988 Forschungsvorschlage Umweltvertraglichkeitsprifung von Verkehrsanlagen
(Buro BC, Jenni & Gottardi AG, Scherrer)
1989 Vereinfachte Methode zur raschen Schatzung von Verkehrsbeziehungen *
(P. Widmer)
1990 Planungsverfahren bei Ortsumfahrungen
(Toscano-Bernardi-Frey AG)
1990 Anteil der Fahrzeugkategorien in Abhangigkeit vom Strassentyp
(Abay & Meyer)
1991 Busbuchten, ja oder nein?*
(Zwicker und Schmid)
1991 EDV-Anwendung im Verkehrswesen, Katalog 1990
(IVT, ETH Zdrich)
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1991

1991

1991

1992

1992

1992

1992

1992

1993

1993

1993

1993

1993

1993

1993

1994

1994

1995

1996

1997

1997

1998

1998

Mofa zwischen Velo und Auto

(Weber Angehrn Meyer)

Erhebung zum Giterverkehr

(Abay & Meier, Albrecht & Partner AG, Holinger AG, RAPP AG, Sigmaplan AG)
Moégliche Methoden zur Erstellung einer Gesamtbewertung bei Prifverfah-
ren*

(Basler & Partner AG)

Parkierungsbeschrankungen mit Blauer Zone und Anwohnerparkkarte

(Jud AG)

Einsatzkonzepte und Integrationsprobleme der Elektromobile*

(U. Schwegler)

UVP bei Strassenverkehrsanlagen, Anleitung zur Erstellung von UVP-
Berichten*

(Biuro BC, Jenni & Gottardi AG, Scherrer)

erschienen auch als Mitteilungen zur UVP Nr. 7/Mai 1992 des BUWAL

Von Experten zu Beteiligten - Partizipation von Interessierten und Betroffe-
nen beim Entscheiden tber Verkehrsvorhaben*

(J. Dietiker)

Fehlerrechnung und Sensitivitatsanalyse fur Fragen der Luftreinhaltung:
Verkehr - Emissionen —Immissionen *

(INFRAS)

Indikatoren im Fussgangerverkehr *

(RAPP AG)1993

Velofahren in Fussgangerzonen*

(P. Ott)

Vernetztes bzw. ganzheitliches Denken bei Verkehrsvorhaben

(Jauslin + Stebler, Rudolf Keller AG)

Untersuchung des Zusammenhanges von Verkehrs- und Wanderungsmobili-
tat

(synergo, Jenni + Gottardi AG)

Einsatzmoglichkeiten und Grenzen von flexiblen Nutzungen im Strassenraum
(Sigmaplan AG)

EIE et infrastructures routiéres, Guide pour |'établissement de rapports d'im-
pact *

(Buro BC, Jenni + Gottardi AG, Scherrer)

erschienen als Mitteilungen zur UVP Nr. 7(93) / Juli 1993 des BUWAL/parus
comme informations concernant I'étude de l'impact sur I'environnement EIE No.
7(93) / juillet 1993 de 'OFEFP

Handlungsanleitung fur die Zweckmassigkeitsprifung von Verkehrsinfra-
strukturprojekten, Vorstudie

(Jenni + Gottardi AG)

Leistungsfahigkeit beim Fahrstreifenabbau auf Hochleistungsstrassen
(Rutishauser, Mogerle, Keller)

Perspektiven des Freizeitverkehrs, Teil 1: Determinanten und Entwicklungen*
(R + R Burger AG, Biro 2Z)

Verkehrsentwicklungen in Europa, Vergleich mit den schweizerischen Ver-
kehrsperspektiven

(Prognos AG / Rudolf Keller AG)

erschienen als GVF-Auftrag Nr. 267 des GS EVED Dienst fir Gesamtverkehrsfra-
gen / paru au SG DFTCE Service d'étude des transports No. 267

Einfluss von Strassenkapazitatsanderungen auf das Verkehrsgeschehen
(SNZ Ingenieurbiro AG)

Zweckmassigkeitsbeurteilung von Strassenverkehrsanlagen *

(Jenni + Gottardi AG)

Verkehrsgrundlagen fur Umwelt- und Verkehrsuntersuchungen

(Ernst Basler + Partner AG)

Entwicklungsindices des Schweizerischen Strassenverkehrs *

(Abay + Meier)

Kennzahlen des Strassengiterverkehrs in Anlehnung an die Gitertransport-
statistik 1993

(Albrecht & Partner AG / Symplan Map AG)
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1998 Was Menschen bewegt. Motive und Fahrzwecke der Verkehrsteilnahme
(J. Dietiker)
1998 Das spezifische Verkehrspotential bei beschréanktem Parkplatzangebot *
(SNZ Ingenieurbiro AG)
1998 La banque de données routieres STRADA-DB somme base de modeéles de
trafic
(Robert-Grandpierre et Rapp SA / INSER SA / Rosenthaler & Partner AG)
1998 Perspektiven des Freizeitverkehrs. Teil 2: Strategien zur Problemldsung
(R + R Burger und Partner, Bliro Z)
1998 Kombinierte Unter- und Uberfuihrung fiir Fussgangerinnen und Velofahrerin-
nen
(Buro BC / Pestalozzi & Staheli)
1998 Kostenwirksamkeit von Umweltschutzmassnahmen
(INFRAS)
1998 Abgrenzung zwischen Personen- und Giterverkehr
(Prognos AG)
1999 Gesetzmassigkeiten im Strassenguterverkehr und seine modellméassige Be-
handlung
(Abay & Meier / Ernst Basler + Partner AG)
1999 Aktualisierung der Modal Split-Ansétze
(P. Widmer)
1999 Management du trafic dans les grands ensembles
(Transportplan SA)
1999 Technology Assessment im Verkehrswesen : Vorstudie
(RAPP AG Ing. + Planer Zurich)
1999 Verkehrstelematik im Management des Verkehrs in Tourismusgebieten
(ASIT / IC Infraconsult AG)
1999 ,Kernfahrbahnen“ Optimierte Fihrung des Veloverkehrs an engen Strassen-
querschnitten *
(Metron Verkehrsplanung und Ingenieurbiiro AG)
2000 Sensitivitaten von Angebots- und Preisdnderungen im Personenverkehr
(Prognos AG)
2000 Dephi-Umfrage Zukunft des Verkehrs in der Schweiz
(P. Widmer / IPSO Sozial-, Marketing- und Personalforschung)
2000 Der Wert der Zeit im Guterverkehr
(Jenni + Gottardi AG)
2000 Floating Car Datain der Verkehrsplanung
(Rudolf Keller & Partner Verkehrsingenieure AG + Rosenthaler + Partner AG)
2000 Verlasslichkeit als Entscheidvariable: Experimente mit verschiedenen Befra-
gungssatzen
(IVT - ETHZ)
2001 Aktivitatenorientierte Personenverkehrsmodelle, Vorstudie
(P. Widmer und K.W. Axhausen)
2001 Zeitkostenansétze im Personenverkehr
(G. Abay und K.W. Axhausen)
2001 Véhicules électriques et nouvelles formes de mobilité
(Transitec Ingénieurs-Conseils SA)
2001 Besetzungsgrad von Personenwagen: Analyse von Bestimmungsgrdossen und
Beurteilung von Massnahmen zu dessen Erhéhung
(RAPP AG Ingenieure + Planer)
2001 Grobkonzept zum Aufbau einer multimodalen Verkehrsdatenbank
(INFRAS)
2001 Ermittlung der Gesamtleistungsfahigkeit (MIV + OEV) bei lichtsignalgeregel-
ten Knoten
(blro S-ce Simon-consulting-engineering)
2001 Besteuerung von Autos mit einem Bonus/Malus-System im Kanton Tessin
(U. Schwegler Biro fur Verkehrsplanung)
2001 GIS als Hilfsmittel in der Verkehrsplanung
(bUro widmer)
2001 Umgestaltung von Strassen im Zuge von Erneuerungen
(Infraconsult AG + Zeltner + Maurer AG)
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2001

2002

2002

2002

2002

2002

2002

2002

2002

2003

2002

2002

2003

2003

2003

2004

2004

2004

2004

2004

2004

2004

2004

2004

2004

Piloterhebung zum Dienstleistungsverkehr und zum Gitertransport mit Per-
sonenwagen

(Prognos AG, Emch+Berger AG, IVU Traffic Technologies AG)
Parkplatzbewirtschaftung bei publikumsintensiven Einrichtungen - Auswir-
kungsanalyse

(Metron AG, Neosys AG, Hochschule Rapperswil)

Probleme bei der Einfuhrung und Durchsetzung der im Transportwesen gel-
tenden Umweltschutzbestimmungen; unter besonderer Berucksichtigung
des Vollzugs beim Strassenverkehrslarm

(B+S Ingenieur AG)

Nachhaltigkeit und Koexistenz in der Strassenraumplanung

(Berz Hafner + Partner AG)

Warum steht P. Muller lieber im Stau als im Tram?

(Planungsbiro Jirg Dietiker / MOVE RAUM P. Regli / Landert Farago Davatz &
Partner / Dr. A. Zeyer)

Nachhaltigkeit im Verkehr

(Jenni + Gottardi AG)

Massnahmen zur Erhéhung der Akzeptanz langerer Fuss- und Velostrecken
(Arbeitsgemeinschaft Biro fir Mobilitat / V. Haberli / A. Blumenstein / M. WAalti)
Carreiseverkehr: Grundlagen und Perspektiven

(B+S Ingenieur AG / Gare Routiére de Genéve))

Potentielle Gefahrenstellen

(Basler & Hofmann / Psychologisches Institut der Universitat Zurich)

Evaluation kurzfristiger Benzinpreiserh6hungen

(Infras / M. Peter / N. Schmidt / M. Maibach)

Verlasslichkeit als Entscheidungsvariable, Vorstudie

(ETH Zrich, Institut fur Verkehrsplanung und Transportsysteme IVT)
Mischverkehr MIV / OV auf stark befahrenen Strassen

(Verkehrsingenieurbiiro TEAMverkehr)

Vorstudie zu den Wechselwirkungen Individualverkehr — 6ffentlicher Verkehr
infolge von Verkehrstelematik-Systemen

(Abay & Meier, Zirich)

Strassen mit Gemischtverkehr: Anforderungen aus der Sicht der Zweiradfah-
rer

(WAM Partner, Planer und Ingenieure, Solothurn)

Erfolgskontrolle von Umweltschutzmassnahmen bei Verkehrsvorhaben
(Metron Landschaft AG, Brugg / Quadra GmbH, Zirich / Metron Verkehrsplanung
AG, Brugg)

Perspektiven fur kurze Autos

(Ingenieur- und Planungsburo Bihlmann, Zollikon)

Lange Planungsprozesse im Verkehr

(BINARIO TRE, Windisch)

Auswirkungen von Personal Travel Assistance (PTA) auf das Verkehrsverhal-
ten

(Ernst Basler und Partner AG, Zurich)

Methoden zum Erstellen und Aktualisieren von Wunschlinienmatrizen im mo-
torisierten Individualverkehr

(ETH Zrich, Institut fur Verkehrsplanung und Transportsysteme IVT)
Zeitkostenansatze im Personenverkehr

(ETH Zdrich, Institut fur Verkehrsplanung und Transportsysteme IVT / Rapp Trans
AG, Zirich)

Determinaten des Freizeitverkehrs: Modellierung und empirische Befunde
(ETH Zdrich, Institut fur Verkehrsplanung und Transportsysteme IVT)

Verfahren von Technology Assessment im Verkehrswesen

(Rapp Trans AG, Zurich / IKAO, Bern / Interface, Luzern)
Mobilitatsdatenmanagement fir lokale Bedurfnisse

(SNz, zurich / TEAMverkehr, Cham / Buro fur Verkehrsplanung, Fischingen)
Auswirkungen neuer Arbeitsformen auf den Verkehr - Vorstudie

(INFRAS, Bern)

Standards fur intermodale Schnittstellen im Verkehr

(synergo, Zurich / ILS NRW, Dortmund)
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2005

2005

2005

2005

2005

2005

2005

2005

2005

2005

2005

2005

2006

2006

2006

2006

2006

2006

2006

2006

2007

2007

2007

Verkehrsumlegungs-Modelle fur stark belastete Strassennetze

(btro widmer, Frauenfeld)

Wirksamkeit und Nutzen der Verkehrsinformation

(B+S Ingenieure AG, Bern / Ernst Basler + Partner AG, Zirich / Landert Farago
Partner, Zirich)

Spezialisierung und Vernetzung: Verkehrsangebot und Nachfrageentwick-
lung zwischen den MetropolitanrGumen des Stadtesystems Schweiz

(synergo, Zirich)

Wirkungsketten Verkehr - Wirtschaft

(ECOPLAN, Altdorf und Bern / buro widmer, Frauenfeld)

Cleaner Drive Hindernisse fir die Markteinfiuhrung von neuen Fahrzeug-
Generationen

(E'mobile, der Schweizerische Verband fiir elektrische und effiziente Strassenfahr-
zeuge, Urs Schwegler)

Spezifische Anforderungen an Autobahnen in stadtischen Agglomerationen
(Ingenieur- und Planungsbiiro Dr. Walter Berg, Zirich)

Instrumente fur die Planung und Evaluation von Verkehrssystem-
Management-Massnahmen

(Jenni + Gottardi AG, Zurich / Universitat Karlsruhe)

Trafic de support logistique de grandes manifestations (Betriebsverkehr von
Grossanlassen)

(Ecole Polytechnique Fédérale de Lausanne, EPFL)
Verkehrsdosierungsanlagen, Strategien und Dimensionierungsgrundsétze
(Ingenieurbiiro Walter Berg, Zirich)

Angebote und Erfolgskriterien im néchtlichen Freizeitverkehr

(Planungsbiiro Jud, Zirich)

Vor- und Nachlauf im kombinierten Ladungsverkehr

(Rapp Trans AG, Ziirich)

Finanzielle Anreize flir effiziente Fahrzeuge - Eine Wirkungsanalyse der Pro-
jekte VEL2 (Tessin) und NewRide in Basel und Zirich

(Rapp Trans AG, Zirich / Interface, Luzern)

Reduktionsmdglichkeiten externer Kosten des MIV am Beispiel des Forder-
programms VEL2 im Kanton Tessin

(Universita della Svizzera ltaliana, Lugano / Eidgendssische Technische Hoch-
schule, Zirich)

Nachhaltigkeit im Verkehr

Indikatoren im Bereich Gesellschaft

(Ernst Basler + Partner AG, Zollikon / Landert Farago Partner, Zirich)
Friherkennung von Entwicklungstrends zum Verkehrsangebot

(Interface - Institut fur Politikstudien, Luzern)

Publikumsintensive Einrichtungen PE: Planungsgrundlagen und Gesetzmas-
sigkeiten

(Metron Verkehrsplanung AG, Brugg / Transitec Ingenieurs-Conseils SA, Lausan-
ne / Fussverkehr Schweiz, Zirich)

Erhebung des Fuss- und Veloverkehrs

(IRAP, Hochschule fur Technik, Rapperswil / Fussverkehr Schweiz, Zirich /
Pestalozzi & Stéaheli, Basel / Daniel Sauter, Urban Mobility Research, Zirich)
Verkehrstechnische Beurteilung multimodaler Betriebskonzepte auf Strassen
innerorts

(S-ce Simon consulting experts, Zurich)

Beurteilung von Busbevorzugungsmassnahmen

(Metron Verkehrsplanung AG, Brugg)

Error Propagation in Macro Transport Models

(Systems Consult, Monaco / B+S Ingenieur AG, Bern)

Fussgangerstreifenlose Ortszentren

(Ingenieurburo Ghielmetti, Winterthur / 1AP, Zirich)

Kernfahrbahnen auf Ausserortsstrecken

(Frossard GmbH, Zurich)

Road Pricing Modelle auf Autobahnen und in Stadtregionen

(INFRAS, Ziirich / Rapp Trans AG, Basel)
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2007

2007

2007

2007

2007

2008

2008

2008

2008

2008

2008

2008

2008

2008

2009

2009

2008

2009

2009

2009

2009

2009

2009

2010

Entkopplung zwischen Verkehrs- und Wirtschaftswachstum

(INFRAS, Ziirich / Universita della Svizzera ltaliana, Lugano)

Genderfragen in der Verkehrsplanung Vorstudie

(SNZ Ingenieure und Planer AG, Ziirich)

Konfliktanalyse beim Mischverkehr

(Sigmaplan AG, Bern)

Verfahren zur Beriicksichtigung der Zuverléassigkeit in Evaluationen

(Ernst Basler + Partner AG, Zurich / Eidgendssische Technische Hochschule, Zu-
rich)

Uberlegungen zu einem Marketingansatz im Fuss- und Veloverkehr

(Buro fur Mobilitat AG, Bern/Burgdorf / biro fir utopien, Burgdorf/Berlin / LP Inge-
nieure AG, Bern / Masciardi communication & design AG, Bern)

Einbezug von Reisekosten bei der Modellierung des Mobilitatsverhaltens
(Institut flr Verkehrsplanung und Transportsysteme (IVT) ETH, Zirich / TRANSP-
OR EPF Lausanne, Lausanne / IRE USI, Lugano)

Ausgestaltung von multimodalen Umsteigepunkten

(Metron AG, Brugg / Universitat Zurich Sozialforschungsstelle, Zirich)

Uberbreite Fahrstreifen und zweistreifige Schmalfahrbahnen

(IRAP HSR Hochschule fur Technik, Rapperswil)

Fahrten- und Fahrleistungsmodelle: Erste Erfahrungen
(Hesse+Schwarze+Partner, Zirich / biro widmer, Frauenfeld)

Quantitative Auswirkungen von Mobility Pricing Szenarien auf das Mobili-
tatsverhalten und auf die Raumplanung

(Verkehrsconsulting Frohlich, Zirich / TransOptima GmbH, Olten / Ernst Basler +
Partner AG, Zirich)

Organisatorische und rechtliche Aspekte des Mobility Pricing

(Ernst Basler + Partner AG)

Forschungspaket "Guterverkehr", Initialprojekt "Bestandesaufnahme und
Konkretisierung des Forschungspakets"

(Eidgendssische Technische Hochschule, Zurich - ETH / Universita della Svizzera
Italiana / Universitat St. Gallen)

Freizeitverkehr innerhalb von Agglomerationen

(Hochschule Luzern - Wirtschaft, Luzern / ISOE, Frankfurt am Main / Interface Poli-
tikstudien, Luzern)

Gesetzmassigkeiten des Anlieferverkehrs

(Sigmaplan AG / Rudolf Keller & Partner Verkehrsingenieure AG)

Modal Split Funktionen im Guterverkehr

(Rapp Trans AG, Zirich / IVT ETH, Zirich)

Mobilitatsmuster zukinftiger Rentnerinnen und Rentner: eine Herausforde-
rung fir das Verkehrssystem 2030?

(btiro widmer Frauenfeld / Institut fur Psychologie, Universitat Bern)
Mobilitatsmanagement in Berieben - Motive und Wirksamkeit

(synergo, Zurich / Tensor Consulting AG, Bern)

Monitoring und Controlling des Gesamtverkehrs in Agglomerationen
(Ecoplan, Altdorf und Bern / Ernst Basler + Partner, Zirich)

Wie Strassenraumbilder den Verkehr beeinflussen

(Zurcher Hochschule fir angewandte Wissenschaften zhaw, Winterthur / Jenni +
Gottardi AG, Thalwil)

Nettoverkehr von verkehrsintensiven Einrichtungen (VE)

(Berz Hafner + Partner AG, Bern / Hornung Wirtschafts- und Sozialstudien, Bern /
Kinzler Bossert + Partner GmbH, Bern / Roduner BSB + Partner AG, Schliern)
Verkehrspolitische Entscheidfindung in der Verkehrsplanung

(synergo, Mobilitat - Politik - Raum, Zurich / Institut flr Politikwissenschaft/Uni
Bern, Bern / Blrro Vatter, Bern / Buro fiir Mobilitat AG, Bern)

Einsatz von Simulationswerkzeugen in der Giterverkehrs- und Transportpla-
nung

(Rapp Trans AG, Zurich / ZHAW, Wadenswil, IAS Institut fir Angewandte Simulati-
on)

Multimodale Verkehrsqualitatsstufen fur den Strassenverkehr - Vorstudie
(Institut fur Verkehrsplanung und Transportsysteme (IVT), ETH Zirich)
Optimierung der Stassenverkehrsunfallstatistik durch Berlicksichtigung von
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Daten aus dem Gesundheitswesen
(Rapp Trans AG, Ziirich)

2010 Systematische Wirkungsanalysen von kleinen und mittleren Verkehrsvorha-
ben
(B,S,S. Volkswirtschaftliche Beratung AG, Basel / Basler & Hofmann AG, Ziirich)

2011 Zeitwerte im Personenverkehr: Wahrnehmungs- und Distanzabhéngigkeit
(Institut fur Verkehrsplanung und Transportsysteme (IVT), ETH Zurich)

2011 Hindernisfreier Verkehrsraum - Anforderungen aus Sicht von Menschen mit
Behinderung
(Pestalozzi & Staheli, Basel / Schweiz. Fachstelle fir behindertengerechtes Bauen,
Zurich)

2011 Der Verkehr aus Sicht der Kinder: Schulwege von Primarschulkindern in der
Schweiz
(Interfakultare Koordinationsstelle fiir Allgemeine Okologie (IKAO), Bern / Interface
Politikstudien Forschung und Beratung, Luzern / verkehrsteiner, Bern)

2011 Alternativen zu Fussgéangerstreifen in Tempo-30-Zonen
(Ingenieurbiro Ghielmetti, Chur / Pestalozzi & Staheli, Basel / verkehrsteiner,
Bern)

2011 Standards fur die Mobilitatsversorgung im peripheren Raum
(Ecoplan, Bern / Metron, Brugg)

2011 Widerstandsfunktionen fir Innerorts-Strassenabschnitte ausserhalb des Ein-
flussbereiches von Knoten
(buro widmer ag, Frauenfeld / Rudolf Keller & Partner AG, Muttenz)

2011 Indices caractéristiques d'une cité-vélo. Méthode d'évaluation des politiques
cyclables en 8 indices pour les petites et moyennes communes
(ROLAND RIBI & ASSOCIES SA, Genéve)

2011 Aggressionen im Verkehr
(Basler & Hofmann AG, Zurich / Psychologischer Dienst der Psychiatrischen Uni-
versitatsklinik PUK, Basel)

2011 Einsatzbereiche verschiedener Verkehrsmittel in Agglomerationen
(IVT, ETH Zurich)

2012 Kooperation an Bahnhdfen und Haltestellen
(Ernst Basler + Partner AG, Zirich / Innovationszentrum fur Mobilitat und gesell-
schaftlichen Wandel (InnoZ) GmbH, Berlin / ETH Zirich - Institut fir Umweltent-
scheidungen, Zirich)

2012 Unaufmerksamkeit und Ablenkung: Was macht der Mensch am Steuer?
(Universitat Zarich, Zurich / Planungsbiro Jud AG, Zirich / Boss et Partenaires SA,
Neuchétel)

2012 Aktivitatenorientierte Analyse des Neuverkehrs
(IVT, ETH Zurich)

2012 Innovative Anséatze der Parkraumbewirtschaftung
(Rapp Trans AG)

2012 Neue Erkenntnisse zum Mobilitatsverhalten dank Data Mining?

(Buro Widmer AG, Frauenfeld / Institut fir Datenanalyse und Prozessdesign (idp)
Zurcher Hochschule, Winterthur)

2012 Verkehrsanbindung von Freizeitanlagen
(Hochschule Luzern - Wirtschaft (HSLU), Luzern / Hochschule fir Technik (HSR),
Rapperswil)

2012 Wissens-und Technologietransfer im Verkehrsbereich
(Hochschule Luzern, Luzern / Planungsbiro Jud, Zurich)

2012 Regulierung des Guterverkehrs
Auswirkungen auf die Transportwirtschaft
(INFRAS, Zurich / Rapp Trans AG, Zirich / Moll Advokatur, Bern)

2012 Verkehrssicherheitsgewinne aus Erkenntnissen aus Datapooling und struk
turierten Datenanalysen
(regioConcept AG, Herisau)

2013 Nutzen von Reisezeiteinsparungen im Personenverkehr
(Metron Verkehrsplanung AG / Sozialforschungsstelle Universitat Zurich)

2013 Mehr Sicherheit dank Kernfahrbahnen?

(ZHAW Zzircher Hochschule fiir Angewandte Wissenschaften, IAP Institut fir Angewandte
Psychologie,Winterthur / Frossard GmbH, Zirich / verkehrsteiner AG, Bern)
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2013

2013

2013

2013

2013

2013

2013

Vernetzung von HLS- und HVS-Steuerungen

(B+S AG, Bern)

Akzeptanz von Verkehrsmanagementmassnahmen — Vorstudie

(Zentrum fur integrierte Verkehrssysteme GmbH / SNZ Ingenieure und Partner AG
/ Institut fur Verkehrspsychologie Aachen)

Guterverkehrsintensive Branchen und Guterverkehrsstréme in der Schweiz
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