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Die Verkehrssysteme in den Agglomerationen stossen vielerorts an ihre Kapazitatsgren-
zen und beeintrachtigen die Umwelt und die Lebensqualitédt der Bevdlkerung. Der For-
schungsauftrag SVI 2015/006 “Fussverkehrspotenzial in Agglomerationen” geht der Fra-
ge nach, welche Faktoren dazu beitragen, dass Mobilitdtsbedurfnisse auch zu Fuss be-
friedigt werden kénnen. Im Gegensatz zu anderen Verkehrsmitteln ist der Fussverkehr
weniger zweckorientiert und umfasst auch Funktionen des Verweilens, Kommunizierens,
Spielens und Erholens. Hierbei sind die Grenzen zur Verweilnutzung oft fliessend, was in
dieser Arbeit zum Fussverkehrspotenzial explizit beriicksichtigt wird.

Vorgehen und eingesetzte Methoden

Aufgrund der grossen inhaltlichen Spannbreite kam in dieser Forschungsarbeit ein
Mixed-Method-Ansatz zum Einsatz, der sowohl quantitative wie auch qualitative Analysen
umfasst. Basis dazu bildet eine Literaturrecherche, die den heutigen Wissensstand zu
den Einflussgrossen des Fussverkehrspotenzials zusammenfasst. Die Forschungsarbeit
beschreibt das Fussverkehrspotenzial in Schweizer Agglomerationen anhand von drei
Untersuchungen.

o Eine neue Auswertung des Mikrozensus Verkehr geht der Frage nach, welche raum-
lichen Charakteristiken beeinflussen, ob Aktivitaten in der Nahe vom Wohn- oder Ar-
beitsort durchgefiihrt und diese zu Fuss erreicht werden.

e Anhand einer stated preference-Befragung mit Fotos verschiedener Strassenraume
wird die Frage beantwortet, inwiefern die Strassenraumgestaltung das Verhalten bei
der Verkehrsmittelwahl beeinflusst.

e Wie verschiedene Qualitaten des Offentlichen Raums die Aufenthaltsnutzung beein-
flussen, wird aufgrund von acht Fallbeispielen in vier Agglomerationsgemeinden un-
tersucht.

Stand der internationalen Forschung und Literatur

Die nationalen Untersuchungen zu raumlichen Einflussfaktoren auf das Verkehrsverhal-
ten und internationale Literatur legen nahe, dass neben der Wegdistanz folgende funf
Charakteristika der gebauten Umwelt einen direkten Einfluss auf das Verkehrsverhalten
ausuben: Bevolkerungs- und Arbeitsplatzdichte, Diversitat der Raumnutzung, Dichte von
Strassenkreuzungen, Erreichbarkeit von Angeboten des taglichen Bedarfs und Qualitat
des offentlichen Verkehrs (OV). Da der Fussverkehr oft nur geringe Distanzen tberwin-
det, bedarf es fur eine Quantifizierung des Fussverkehrspotenzials einer raumlich fein-
aufgeldsten Beschreibung dieser Charakteristika.

Um zu beschreiben, wie die Strassenraumgestaltung den Bedirfnissen von Fussgange-
rinnen und Fussgangern Rechnung tragen kann, wird in der Literatur ein Modell vorge-
schlagen, welches die Wahrnehmung der zu Fuss Gehenden hinsichtlich des Sicher-
heitsempfindens, Komforts und Vergnligens beschreibt. Anhand eines solchen Modells
kann die Fussgangerfreundlichkeit und letztlich auch die Bereitschaft zu Fuss unterwegs
zu sein abgeleitet werden.

Die Literatur aus den Fachbereichen Verkehr, Freiraum und Architektur impliziert einen
Kausalzusammenhang zwischen dem Raum und dem sozialen Verhalten. So postuliert
Jane Jacobs, dass vier Bedingungen erflllt sein missen, um eine hohe Qualitat des 6f-
fentlichen Raums zu erméglichen: gemischte primare Nutzung (unterschiedliche Nutzen-
de in verschiedenen Tageszeiten), kurze Baublécke (gute Durchlassigkeit zu Fuss in den
Quartieren), Gebaude verschiedenen Alters und Zustandes (verschiedene Bewohner-
und Nutzergruppen), ausreichende Bevodlkerungskonzentration. Bereits in den Siebziger-
jahren konnten mit Forschungsarbeiten an der Schnittstelle zwischen Stadtebau und Nut-
zung des offentlichen Raums bzw. des Aufenthaltsverhaltens aufgezeigt werden, dass
durch entsprechende Gestaltung das Wohlbefinden des Menschen und die soziale Funk-
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tion des Raumes geférdert werden kann. Das "menschliche Mass" bildet dabei ein zent-
rales Gestaltungsprinzip und beschreibt, dass einladende 6ffentliche Raume durch eine
hohe Sichtbarkeit, kurze Distanzen, langsames Tempo und Mdglichkeiten zum Aufenthalt
und zu sozialer Interaktion gepragt sind. Eine weitere Forschungsrichtung, die insbeson-
dere von Henri Lefebvre gepragt ist, geht davon aus, dass mit der Aneignung des Rau-
mes durch Menschen ein solcher erst hergestellt wird. Mit der verstarkten Wahrnehmung
der Bedeutung von offentlichen Raumen wurde auch vermehrt versucht deren Qualitaten
mit Kriterienkatalogen fassbarer zu machen. Solche Instrumente umfassen in der Regel
mehr qualitative als quantitative Kriterien und erlauben eine systematische Beurteilung
offentlicher Raume.

Fussverkehrspotenzial in Agglomerationen

Die Quantifizierung des Fussverkehrspotenzials in Agglomerationen erfolgt aufgrund der
Daten des Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr 2010, der fiir diese Forschungsarbeit um
rdumlich hochaufgeléste Indikatoren zur Beschreibung der gebauten Umwelt erganzt
wurde. Das Fussverkehrspotenzial wird in zwei Schritten mit jeweils dazu geeigneten sta-
tistischen Modellen beschrieben:

1) Ob und wie oft Aktivitaten mit kurzen Wegen (bis 2 km) erreicht werden.
2) Wie oft solche kurzen Wege zu Fuss zurtickgelegt werden.

Die Anwendung dieser Modelle auf die fur die ganze Schweiz aufbereiteten rdumlichen
Daten erlaubt ein Benchmarking des Fussverkehrspotenzials fir Schweizer Agglomerati-
onen.

Die Ergebnisse der statistischen Modelle zeigen, dass bei einer hohen Dichte und Diver-
sitdt moglicher Ziele eher Aktivitaten in fusslaufiger Distanz unternommen werden. Dabei
ist insbesondere das Angebot an Einkaufs- und Verpflegungsgelegenheiten entschei-
dend, ob Aktivitdten mit kurzen Wegen erreicht werden. Ebenso beeinflusst die Soziode-
mographie die Bereitschaft, zu Fuss unterwegs zu sein. Personen unter 20 und Uber 65
Jahren sowie Frauen unternehmen 6fters kurze Wege rund um ihren Wohnort.

Die Anwendung des statistischen Modells auf die hochaufgeldsten Raumstrukturdaten
zeigt die grosse rdumliche Heterogenitat des Fussverkehrspotenzials in Schweizer Ag-
glomerationen (Abb. 01). Das Potenzial beschrankt sich dabei nicht nur auf Kernstadte.
Auch zentrale Lagen in den umliegenden Agglomerationsgemeinden weisen ein hohes
Potenzial fur eine Mobilitdt der kurzen Wege auf. So werden beispielsweise im Dorfkern
von Kusnacht (A) etwa gleich viele Aktivitaten in weniger als 2 km Distanz erwartet, wie
zum Beispiel in Friesenberg (B), einem Wohnquartier der Stadt Zirich. Am Siedlungsrand
und an peripheren Lagen hingegen ist das Potenzial deutlich geringer, wie das Beispiel
Gockhausen (C) zeigt, das rund 40% weniger Potential fir nahegelegene Aktivitaten
aufweist als der Ortskern von Kisnacht.
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Anz. Aktivitaten
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0
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Abb. 01 Erwartete Anzahl Aktivitdten, die in weniger als 2 km Distanz pro Tag und Per-
son vom Wohnort aus erreicht werden.

Aufgrund des statistischen Modells zur Verkehrsmittelwahl kann aufgezeigt werden, dass
neben der Distanz eines Wegs auch verschiedene rdumliche Kenngréssen den Ent-
scheid zu Fuss zu gehen beeinflussen: eine hohe Bevolkerungs- und Arbeitsplatzdichte,
ein engmaschiges Strassen- und Fusswegnetz sowie ein hoher Griinflaichenanteil erhé-
hen die Wahrscheinlichkeit, dass kurze Wege zu Fuss zurlickgelegt werden. Bei der In-
terpretation ist dabei zu beachten, dass mit einer hdheren Siedlungsdichte in der Regel
auch geringere Geschwindigkeiten im Strassenverkehr einhergehen und weniger Platz
fur Parkplatze zur Verfugung steht. Diese Faktoren konnten bei der Modellierung daten-
bedingt nicht direkt berticksichtigt werden.

Die Visualisierung des Verkehrsmittelwahl-Modells in Abb. 02 zeigt, dass fast nur inner-
halb der Stadt Zurich (A) erwartet werden kann, dass etwa zwei Drittel der Wege von
800 m zu Fuss zuruckgelegt werden. Fir den Ortskern von Kisnacht (B) hingegen wird
erwartet, dass rund 55% solcher Wege zu Fuss zurlickgelegt werden. Am Rand von
Gockhausen (C) betragt der erwartete Fussverkehrsanteil auf diesen Weglangen nicht
einmal ganz 50%.
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Verkehrsmittelwahl, 800m

Wahrscheinlichkeit zu Fuss

Abb. 02 Erwarteter Fussverkehrsanteil fiir einen Weg von 800 m.

Zwischen den einzelnen Agglomerationen zeigen sich deutliche Unterschiede. So wird
zum Beispiel fur die als Kernstadt und Hauptkern klassifizierten Gemeinden der Agglo-
merationsregion Genf gegenuber dem Aareland (Olten, Zofingen, Aarau) ein im Schnitt
rund doppelt so hohes Fussverkehrspotenzial ermittelt. Die Hauptgriinde fiir diese be-
trachtlichen Unterschiede sind einerseits, dass in Genf mehr Flachen mit hohem Fuss-
verkehrspotenzial charakterisiert sind und aufgrund der héheren Dichte ein deutlich grés-
serer Bevolkerungsanteil in Gebieten mit hohem Fussverkehrspotenzial wohnt und arbei-
tet.

Einfluss der Strassenraumgestaltung auf die Verkehrsmittelwahl

Um den Einfluss der Strassenraumgestaltung auf die Verkehrsmittelwahl bei kurzen We-
gen besser zu verstehen, wurde eine neue stated preference-Befragung durchgefiihrt.
Kodierte Fotos von unterschiedlichen Strassenrdumen erméglichten zu Uberprifen, wel-
che Qualitaten der Strassenraumgestaltung Uberhaupt in einer Befragung wahrgenom-
men werden und inwiefern diese das Verkehrsverhalten beeinflussen.

Die Ergebnisse der web-basierten Befragung mit knapp 500 Befragten zeigen deutlich,
dass Fusswege entlang von untergeordneten Strassen mit geringerer Verkehrsbelastung
und niedrigeren Geschwindigkeiten bevorzugt werden. Ebenso wirken stadtebaulich kon-
sistent gestaltete Strassenrdume, die mit Baumen oder Griinbereichen vor den Gebau-
den gesdumt sind sowie breite Trottoirs aufweisen, fiir den Fussverkehr attraktiver. Bei
kurzen Wegen fiihren aktive Erdgeschossnutzungen und Strassenbegleitgriin dazu, dass
Distanzen jeweils rund 10% weniger stark wahrgenommen werden. Zudem erhdhen
Grin- und Strassenmdblierungselemente zwischen Trottoir und Fahrbahn entlang von
Hauptverkehrsstrassen das Sicherheitsempfinden und beeinflussen das Verkehrsverhal-
ten zu Gunsten des Fussverkehrs positiv.

Ein fir den Fussverkehr attraktiver Strassenraum fiihrt nachgewiesenermassen dazu,
dass Menschen eher dazu bereit sind, auch langere Wege und Etappen zu Fuss zu ge-
hen.

Aufenthaltsnutzung

Zur Erhebung der Wechselwirkung von Aufenthaltsnutzung und Qualitat des 6ffentlichen
Raumes diente ein neu entwickelter Kriterienkatalog. Dieser erlaubt es, zentrale Kriterien
der Aufenthaltsnutzung wie Schutz, Wohlbefinden und Sinnlichkeit (Asthetik, Anregung,
Erlebniswert) objektiv erfassbar zu machen. Die Erhebung der Aufenthaltsnutzung fand in
vier Gemeinden jeweils an zwei Standorten an je einem Stichtag im Sommer und Winter
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statt. Die erhobenen Daten wurden anschliessend zusammen mit den flr diese Orte er-
fassten Kriterien ausgewertet.

Die Fallbeispiele lassen einen Zusammenhang annehmen zwischen baulicher Qualitat
des Raums und Anzahl Personen, die diesen Raum zum Verweilen nutzen: je héher die
Qualitat, desto haufiger und langer der Aufenthalt. Bietet der 6ffentliche Raum gentigend
sichere Flachen und geeignete Gelegenheiten zum Verweilen, ergeben sich auch Gele-
genheiten der Aufenthaltsnutzung. Eine Strassenraumgestaltung, die den Bedurfnissen
der zu Fuss Gehenden nach Schutz, Wohlbefinden und Sinnlichkeit Rechnung tragt, er-
moglicht, dass auch Flachen entlang von Verkehrsachsen fir den Aufenthalt genutzt
werden. Eine hohe Dichte und Diversitat moglicher Ziele erhdht zusatzlich das Potenzial
des offentlichen Raums als Begegnungsort, an dem soziale Interaktionen stattfinden.
Auch Haltestellen des offentlichen Verkehrs kénnen wichtige Orte fir Aufenthaltsnutzung
sein.

Synthese

Als Synthese aus den drei Untersuchungen der Forschungsarbeit lasst sich feststellen,
dass die verschiedenen Dimensionen des Fussverkehrspotenzials alle auf einem wech-
selseitigen Abhangigkeitsverhaltnis zwischen Mobilitatsbedirfnissen, der fusslaufigen Er-
reichbarkeit und der Aufenthaltsnutzung beruhen. Diese Wechselwirkungen stehen in di-
rektem Zusammenhang mit weiteren Dimensionen der gebauten Umwelt sowie der Sozi-
odemographie (Abb. 03).

o UND SlEDLUNGSSTRUkr
o Y%

Mobilitats-
bediirfnis

OV-ANGEBOT

Dichte und

NETZGESTALTUNG

Diversitat Aufenthalts-
maglicher nutzung
Ziele

Sr &}
Q4SSENRAUMGES“‘3U“

SOZIODEMOGRAPHIE

Abb. 03 Wechselwirkung zwischen der Qualitét der gebauten Umwelt und dem Fussver-
kehrspotenzial.

Eine hohe Siedlungsdichte gewahrt Ladengeschéaften, Gastronomiebetrieben und Frei-
zeitangeboten ein héheres Kundenpotenzial. Der Bevdlkerung steht dadurch eine hohe
Dichte und Diversitat von Angeboten des taglichen Bedarfs zur Verfliigung, die zu Fuss
erreicht werden kénnen und zugleich auch ein Potenzial fir die Aufenthaltsnutzung und
den sozialen Austausch bieten.
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Die rdumliche Analyse zeigt, dass sich ein hohes Fussverkehrspotenzial nicht nur auf
stadtische Gebiete beschrankt, sondern auch in den Ortskernen vieler Agglomerations-
gemeinden vorhanden ist. Aufgrund unterschiedlicher Siedlungsdichten an Lagen mit ho-
hem Fussverkehrspotenzial ergeben sich aber bei einer bevdlkerungsgewichteten Quan-
tifizierung des Fussverkehrspotenzials betrachtliche Unterschiede zwischen den einzel-
nen Agglomerationsregionen.

Durch eine qualitatsvolle Innenentwicklung kann das Fussverkehrspotenzial insbesonde-
re in den Agglomerationen weiter erhéht werden. Das planerische Leitkonzept der “Stadt
der kurzen Wege" greift somit bezuglich seiner rdumlichen Ausdehnung zu kurz und ist
im Sinne einer "Agglomeration der kurzen Wege" weiter zu denken und in der Planungs-
praxis umzusetzen.

Bei der Entscheidung, eine Aktivitat zu Fuss zu erreichen, ist die Distanz zwischen Start
und Ziel das wichtigste Kriterium bei der Verkehrsmittelwahl. Ein feinmaschiges Fuss-
wegnetz ermdglicht, dass Ziele ohne Umwege erreicht werden kénnen.

Die Gestaltung des Strassenraums hat direkten Einfluss auf das Fussverkehrspotenzial.
In Strassenraumen, die den Bedurfnissen des Fussverkehrs nach Schutz, Wohlbefinden
und Sinnlichkeit Rechnung tragen, werden zu Fuss zurlickgelegte Distanzen weniger
lang wahrgenommen. Deshalb werden kurze Wege 6fters zu Fuss zurlickgelegt. Ebenso
unterstutzen attraktiv gestaltete Strassenrdume die Aufenthaltsnutzung, besonders wenn
sie Flachen aufweisen, die als sicher empfunden werden.

Kurze Fusswegetappen, zum Beispiel zwischen Bahnhof und Ortszentrum, kénnen zur
Entlastung des OV besonders bei Kapazitatsengpassen zu Spitzenzeiten beitragen. At-
traktiv gestaltete Fusswege von und zu den OV-Haltestellen sorgen auch dafir, dass
Wege mit dem OV insgesamt an Qualitat gewinnen und somit eher als relevante Alterna-
tive zum motorisierten Individualverkehr wahrgenommen werden.

Die Auswertungen des Mikrozensus zeigen, dass der Fussverkehr Uber alle Altersklas-
sen hinweg und geschlechtsunabhangig eine wichtige Fortbewegungsart darstellt. Per-
sonen in der Ausbildung und im Rentenalter sind aber vergleichsweise 6fter zu Fuss un-
terwegs. Die in den kommenden Jahrzehnten erwartete demographische Alterung der
Gesellschaft unterstreicht und erhéht den Nutzen und die Bedeutung von Massnahmen
zur Férderung des Fussverkehrs.
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Au sein des agglomérations, les systémes de transports atteignent leur limite de capacité
en de nombreux lieux, avec des conséquences négatives sur I'environnement et la quali-
té de vie de la population. Le projet de recherche SVI 2015/006 "Potentiel de la mobilité
piétonne dans les agglomérations" investigue la question des facteurs qui influencent
'usage de la marche comme mode de déplacement. Par rapport aux autres modes, la
mobilité piétonne est moins dictée par le but du déplacement et plus influencée par
d'autres enjeux comme la qualité de séjour dans I'espace public, les contacts humains
(communication), le jeu ou la flanerie. Dans ce contexte, les limites entre la fonction de
séjour dans I'espace public et de déplacement sont souvent floues, ce qui est explicite-
ment pris en compte dans ce travail sur le potentiel de la mobilité piétonne.

Approche et méthodologie

En raison de I'ampleur du champ d'investigation de ce travail de recherche, une approche
mixte, intégrant autant des analyses qualitatives que quantitatives, a été privilégiée.
Comme base de départ, une revue de la littérature scientifique permet une vue d'en-
semble des connaissances actuelles concernant les facteurs spatiaux influencant le po-
tentiel de la mobilité piétonne. Ce travail de recherche décrit le potentiel de la mobilité
piétonne dans les agglomérations de Suisse en s'appuyant sur trois axes de recherche :

o Une évaluation du microrecensement mobilité et transports cherche a savoir quelles
caractéristiques spatiales influencent le fait que les activités quotidiennes se dérou-
lent prés de chez soi ou du travail sont atteintes a pied.

e Une enquéte de préférences déclarées avec des photos de différents espaces pub-
lics évalue l'influence de la conception de I'espace-rue sur le choix du mode de dé-
placement.

o L'influence de la qualité de I'espace public sur la fonction de séjour dans l'espace
public est examinée sur la base de huit cas concrets issus de quatre communes
d'agglomération.

Etat de la recherche et de la littérature a I'échelle internationale

Les études nationales sur les facteurs spatiaux influengant les comportements de mobili-
té et la littérature internationale suggérent qu’en plus de la distance, les cing caractéris-
tiques suivantes de I'environnement bati ont une influence directe sur le comportement
de mobilité : densité de la population et des emplois, diversité des fonctions urbaines,
densité des intersections de rues, accessibilité des services répondants aux usages quo-
tidiens et qualité des transports publics (TP). Etant donné que la mobilité piétonne couvre
souvent de petites distances, la quantification du potentiel de la marche nécessite une
catégorisation et description fine des caractéristiques spatiales.

Afin de décrire, dans quelle mesure I'aménagement de la rue répond aux besoins des
piétons, la littérature propose un modele explicitant, pour les personnes se déplagant a
pied, la perception d'un lieu en termes de sécurité, de bien-étre et d'atmosphére des
lieux. Sur la base d'un tel modéle, il est possible de décrire I'attractivité d'un lieu en ma-
tiere de déplacement piéton et ainsi la disposition des utilisateurs a se déplacer a pied
dans un type de lieu.

La littérature des domaines du transport, des espaces publics et de I'architecture suggére
un lien de causalité entre I'espace et le comportement social. Jane Jacobs, par exemple,
postule que quatre conditions doivent étre remplies pour créer des espaces publics de
haute qualité : une mixité des usages primaires (présence de différents usagers a diffé-
rentes heures de la journée), maille fine du bati (perméabilité élevée des quartiers), pré-
sence de batiments de différentes époques et se trouvant dans des états différents (en-
gendrant la présence de différentes catégories de population), densité de population suf-
fisante. William Whyte et Jan Gehl se sont illustrés par leurs travaux sur les interactions
entre l'urbanisme et I'utilisation de I'espace public, respectivement sur le comportement
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des résidents. lls ont montré que, par une conception appropriée des espaces, le bien-
étre des usagers et la fonction sociale pouvaient étre mis en valeur. La "dimension hu-
maine" constitue un principe de conception central et décrit le fait que des espaces pu-
blics accueillants se caractérisent par une visibilité élevée, des distances courtes, un
rythme calme et de multiples possibilités d’interaction sociale. Une autre direction de re-
cherche, proposée notamment par Henri Lefebvre, suppose qu'un espace n'existe que
lorsque celui-ci fait I'objet d'appropriation par la population. Avec la perception croissante
de l'importance des espaces publics, le fait de rendre mesurable la qualité des espaces
par un catalogue de critéres est de plus en plus recherché. De tels instruments incluent,
en regle générale, des critéres plus qualitatifs que quantitatifs et permettent une évalua-
tion systématique des espaces publics.

Potentiel de la mobilité piétonne dans les agglomérations

Le potentiel de la mobilité piétonne dans les agglomérations est quantifié sur la base du
microrecensement mobilité et transports 2010, complété, pour ce travail de recherche,
par des indicateurs a haute résolution permettant de décrire avec une grande finesse
I'environnement construit. Des modéles statistiques décrivent le potentiel de la mobilité
piétonne en deux étapes :

1) des activités sont-elles atteignables avec des courtes distances (moins de deux ki-
lométres) et combien ?

2) dans quelle proportion ces courtes distances sont-elles parcourues a pied ?

L'application de ces modeéles aux données spatiales préparée pour I'ensemble de la
Suisse permet de comparer le potentiel de la mobilité piétonne entre les agglomérations
suisses.

Les résultats des modéles statistiques montrent que, dans les cas de densité élevée et
de diversité des destinations possibles, ce sont les activités accessibles a pied qui sont
privilégiées. En particulier, la disponibilité de possibilités d'achats quotidiens et de restau-
ration est décisive dans le fait que les activités sont pratiquées a proximité. En outre, les
caractéristiques socio-démographiques influencent la disponibilité a se déplacer a pied.
Les personnes de moins de 20 ans et de plus de 65 ans ainsi que les femmes font sou-
vent de courts déplacements autour de leur lieu de résidence.

L'application du modéle statistique aux données de structure spatiale a haute résolution
montre la grande hétérogénéité spatiale du potentiel de mobilité piétonne dans les ag-
glomérations suisses (voir Fig. 1). Le potentiel ne se limite pas aux villes-centres. Les
centralités situées dans les autres communes de I'agglomération présentent également
un potentiel élevé de déplacements de courtes distances. Par exemple, dans le centre du
village de Kisnacht (A), un nombre égal d’activités est possible dans un rayon de moins
de 2 km qu'a Friesenberg (B), quartier résidentiel de la ville de Zurich. A l'inverse, dans
les secteurs suburbains et périphériques, le potentiel est nettement plus faible comme le
montre lI'exemple de Gockhausen (C) qui offre un potentiel d'activités de courte distance
de prés de 40% inférieur a celui du centre de Kiisnacht.
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Nombre d'activités
par personne dans un rayon < 2 km
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00-125

Fig. 1 Nombre envisageable d'activités par jour et par personnes pouvant étre atteintes a
une distance de moins de 2 kilométres du lieu de domicile

Sur la base du modéle statistique de choix du mode de transport, il peut étre montré que,
outre la distance, d'autres caractéristiques spatiales influencent le choix de se déplacer a
pied : une densité élevée de population et emplois, une maille fine de rues et de chemi-
nements piétons et une forte proportion d'espaces verts augmentent la probabilité que de
courts trajets se réalisent a pied. Dans l'interprétation des résultats, il convient de noter
gu'une densité de population élevée va souvent de pair avec des vitesses réduite du tra-
fic motorisé et une disponibilité plus réduite de places de stationnement. Ces facteurs
n'ont, pour des questions de disponibilit¢é de données, pas pu étre directement considé-
rés dans la modélisation.

Le résultat du modele (voir Fig. 2) montre que c'est presque uniquement sur le territoire
de la Ville de Zurich (A) que deux tiers des déplacements de 800 métres peuvent étre
parcourables a pied. Au centre de Kiisnacht (B), la part est de 55% environ. A la périphé-
rie de Gockhausen (C) la part prévisible de la marche pour ce type de déplacement n'at-
teint pas 50%.
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Déplacement de 800m |

Probabilité de la marche

Fig. 2 Probabilité de la marche pour un déplacement de plus de 800 metres

Il existe des disparités marquantes entre les différentes agglomérations. Par exemple,
pour les communes de I'agglomération genevoise classées comme ville-centre ou centre
principal, le potentiel de la mobilité douce est en moyenne deux fois plus important que
celui de l'agglomération Aareland (Olten, Zofingue, Aarau). Les principales raisons de
ces différences considérables sont, d’'une part, que davantage de surfaces sont catégori-
sées avec un fort potentiel de mobilité piétonne a Genéve, d'autre part, en raison de la
densité plus élevée, une proportion nettement plus importante de la population vit et tra-
vaille dans des lieux a fort potentiel de mobilité piétonne.

Influence de la conception et de I'aménagement des espaces-rues sur le choix du
mode de transport

Pour mieux comprendre l'influence de la conception et de 'aménagement des espaces-
rues sur le choix du mode de transport, une enquéte de préférences déclarées a été réa-
lisée. Des photos codées de différentes rues ont permis de vérifier quelles qualités de la
conception de I'espace-rue sont réellement pergues et dans quelle mesure ces qualités
influencent les comportements de mobilité.

Les résultats de I'enquéte, regroupant prés de 500 personnes interrogées via internet,
montrent clairement que les rues secondaires, avec des charges de trafic faibles et des
vitesses réduites sont préférées. De méme, les espaces urbains avec un aménagement
qualitatif, présentant des plantations ou des espaces verts devant les batiments et dotés
de larges trottoirs sont plus attrayants pour les déplacements piétons. Pour les déplace-
ments de courte distance, une utilisation active des rez-de-chaussée avec en plus la pré-
sence de verdure ont pour effet de diminuer de 10% environ la perception de la distance
parcourue. En outre, sur les rues a grand trafic, une bande de verdure séparant I'espace
circulé du trottoir renforce le sentiment de sécurité et influence le choix du mode de
transport en faveur de la marche.

Il est démontré qu'avec un aménagement de rue attractif I'usager est prét a effectuer des
trajets a pied plus long.

Fonction de séjour dans I'espace public

Pour étudier les interrelations entre qualité des espaces publics et fonction de séjour
dans I'espace public, un nouveau jeu de criteres a été développé. Celui-ci permet d'ob-
jectiver et rendre mesurable des critéres fondamentaux pour la fonction de séjour dans
I'espace public comme la sécurité, le sentiment de bien-étre ou I'atmosphére du lieu. Un
relevé de l'utilisation des espaces publics comme lieu de séjour a été mené dans quatre
communes a chaque fois sur deux lieux différents, a deux dates de références, une fois
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en hiver et une fois en été. Les données collectées ont ensuite été dépouillées et mises
en relation avec I'évaluation objective des criteres de ces sites.

Les études de cas suggérent un lien entre la qualité spatiale des lieux et le nombre de
personnes qui y séjourne : plus la qualité est élevée, plus le séjour est long et fréquent.
Si I'espace public offre suffisamment d’espace sécurisé et des aménagements pensés
comme tels, les usagers auront tendance a s'arréter et s'attarder. Une conception de
I'espace-rue qui integre des aspects de sécurité, de bien-étre et d'atmosphére pour l'usa-
ger piéton permet également de développer la fonction de séjour dans I'espace public,
également le long des voies de circulation. Une densité et une diversité élevées de fonc-
tions atteignables a pied augmentent en outre le potentiel de I'espace public en tant que
lieu de rencontre ou des interactions sociales ont lieu. Les arréts de transports en com-
mun peuvent également constituer des lieux ou la fonction de séjour est importante.

Synthése

En guise de synthése des trois approches du travail de recherche, le constat peut étre
fait que les différentes dimensions du potentiel de la mobilité piétonne dans les agglomé-
rations reposent toutes sur une relation d’interdépendance entre les besoins de mobilité,
I'accessibilité a I'échelle du piéton et la fonction de séjour dans l'espace public. Ces inte-
ractions sont directement liées a d'autres aspects, notamment concernant
I'environnement bati ainsi qu’a la structure socio-démographique (Fig. 3).
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Fig. 3 Interrelation entre qualité de I'environnement béti et potentiel de la mobilité pie-
tonne

Une densité urbaine élevée confére aux magasins, aux restaurants et aux installations de
loisirs un potentiel de clientele plus élevé pour exercer des activités économiques. Cela
offre a la population une densité et une diversité élevées de services quotidiens, acces-
sibles a pied tout en offrant un fort potentiel de qualité pour le séjour dans l'espace public
et les échanges sociaux.

L'analyse spatiale montre qu'un potentiel élevé de mobilité piétonne existe, non pas uni-
quement dans les secteurs centraux, mais également dans les centralités secondaires
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des agglomérations. Toutefois, en raison de la densité de population différente dans les
zones a fort potentiel de mobilité piétonne, la quantification du potentiel, pondérée par la
population, entraine des différences considérables entre les régions d'agglomération.

Un développement urbain vers l'intérieur qualitatif peut encore augmenter le potentiel de
mobilité piétonne, en particulier dans les agglomérations. La notion de "ville des courtes
distances" est, en ce sens, réductrice et devrait étre élargie a la logique de "aggloméra-
tion des courtes distances" et progressivement entrer dans la pratique de la planification.

Lors du choix de la marche comme mode de déplacement, la distance entre l'origine et le
but du déplacement constitue le critere déterminant. Une maille fine de cheminement et
de rue permet d'atteindre le but en minimisant les détours.

La conception de l'espace-rue a une influence directe sur le potentiel de mobilité pié-
tonne. Dans les espaces publics qui prennent en compte les critéres de sécurité, de sen-
timent de bien-étre et d'atmosphére pour les piétons, les distances parcourues sont res-
senties comme moins importantes et seront donc plus fréquemment parcourues a pied.
De méme, les espaces-rue congus de maniere attrayante favorisent le séjour dans I'es-
pace public, en particulier s'ils offrent des surfaces ressenties comme sdres.

Des cheminements piétons courts, par exemple entre la gare et le centre, peuvent parti-
ciper a réduire la surcharge des TP, en particulier en cas de goulets d'étranglement aux
heures de pointe. Des cheminements de rabattements attractifs vers les arréts de trans-
ports publics garantissent également une meilleure attractivité de ceux-ci et renforcent
leur compétitivité.

L'évaluation des résultats du microrecensement mobilité et transports montre que la mo-
bilité piétonne constitue un mode de transport important quel que soit le groupe d'age et
le sexe. Les jeunes et les personnes a I'age de la retraite se déplacent toutefois plus
souvent a pied. Le vieillissement démographique de la société attendu au cours des pro-
chaines décennies souligne et accroit I'utilité et I'importance des mesures visant a pro-
mouvoir la mobilité piétonne.
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The transport system in extended metropolitan and peri-urban regions is reaching it's ca-
pacity limits, has negative environmental impacts and reduces the quality of life of indi-
viduals and households. In the research project SVI 2015/006 ‘Pedestrian potential in
Swiss agglomerations’, it is investigated which factors contribute to the potential of trips
being conducted by foot.

When compared to other modes of transport, trips by foot are less goal-oriented but also
serve further purposes such as recreation, communication, playing and relaxing. This re-
search project therefore includes also a dedicated survey to study sojourning activities in
public space.

Methodology

This research project applies a mixed-method approach including both qualitative and
quantitative methods. A literature review summarizing factors contributing to pedestrian
potential serves as the basis for the remainder of the research. Subsequently, the re-
search investigates the pedestrian potential of Swiss agglomerations through three
lenses:

o A new analysis of the Mobility and Transport Microcensus (Mikrozensus Verkehr), the
Swiss national travel diary survey, investigates spatial factors contributing to activities
being performed in proximity to the residential or work location, and the likelihood that
these trips are conducted by foot.

o By means of a stated-preference survey including photos depicting different street
designs and surrounding land-uses, the interrelationship between street design and
mode choice for trips and first mile / last mile trips, is investigated.

e The relationship between the quality of public space and the usage of public space is
investigated in 8 case studies in 4 suburban municipalities

Literature review

Both national and international research investigating the relationship between the built
environment and travel behaviour shows that, in addition to trip distance, five built envi-
ronment characteristics directly influence travel behaviour. These are: population and
employment density, land-use diversity, intersection density, access to opportunities serv-
ing daily needs and public transport quality. As non-motorized trips usually cover short
distances, it is necessary to quantify the pedestrian potential on a spatially fine grained
level of detail.

Within the literature reviewed, a framework is proposed that describes how the built envi-
ronment and street design can meet pedestrians’ needs. The framework sets outs that, in
order for an environment to be walkable, it should be feasible to walk, destinations should
be accessible, pedestrians should feel safe, it should be comfortable to walk, and finally,
it should be pleasurable to walk. By applying this framework, it is possible to derive the
walkability as well as the willingness to walk along different street typologies and in differ-
ent built environments.

Literature from different disciplines, including transport planning, public space, urban de-
sign and architecture assumes a causal relationship between the built environment and
the social interactions. Jane Jacobs, for instance, states that to achieve a high-quality
built environment, four requirements should be met. These are: mixed uses at different
times of day, small blocks, a mix of old and new buildings (suitable for different population
strata and uses) and sufficient population density.
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William Whyte and Jan Gehl became known for their pioneering research describing the
integration of urban design and public space usage. They have shown that it is possible
to design and support public space such, that individuals’ wellbeing is improved and the
social functions of public space can be supported. The concept of ‘human scale’ is central
to the design of public space; inviting and attractive public spaces are characterized by
high visibility, short distances, low speeds and opportunities for sojourning. Further re-
search by Henri Lefebvre, states that the production of space only occurs through the ap-
propriation of space and time. The increased awareness of the importance of public
space has led to attempts to assess public space quality by means of sets of criteria cap-
tured in assessment guides. These tools to assess public space generally contain more
qualitative criteria than quantitative criteria and allow for a systematic assessment of pub-
lic space.

Pedestrian potential in Swiss agglomerations

To quantify the pedestrian potential in Swiss agglomerations several data sources are
used. Behavioural data is obtained from the Mobility and Transport Microcensus 2010
(Mikrozensus Verkehr). The Microsensus is enriched with fine-grained spatial variables.
Subsequently, the pedestrian potential is estimated in two stages:

1) If and how often activities are performed within a short distance (up to 2 km)
2) How often these activities are reached by foot.

The application of these models for the entire of Switzerland allows for a benchmarking of
the pedestrian potential for Swiss agglomerations.

The model estimates reveal that a high diversity and density of potential densities activi-
ties are conducted within walking distance. Especially the proximity to shopping and gas-
tronomy plays an important role in the decision to conduct activities within walking dis-
tance. Additionally, socio-demographic characteristics influence the willingness to con-
duct activities within walking distance. Individuals under 20 and above 65 years old reveal
a higher likelihood to perform activities in immediate proximity to their residential location.

The subsequent application of the statistical models on fine-grained spatial data reveals a
high spatial heterogeneity of the pedestrian potential in Swiss agglomerations. Pedestrian
potential is not only limited to the inner core of cities; central locations in extended metro-
politan regions also reveal a high potential for short trips (Figure 1). In Kiisnacht’s centre
(A), for instance, the same number of activities within 2 kilometres can be expected as in
Friesenberg (B), a neighbourhood within the municipality of Zurich. At the urban fringe
and the periphery, however, the potential for short trips is significantly lower. This can be
seen for instance in Gockhausen (C); Gockhausen reveals to have 40% less potential for
short trips as Kiisnacht’s centre.
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Number of activities
per person within a 2 km radius

Figure 1 Number of activities that are reached within 2 kilometres per day per person
from their residential location

The estimated statistical models for mode choice reveal that, in addition to trip distance, a
range of spatial variables influence the decision to go by foot. The likelihood to go by foot
is positively influenced by a high population density, a high employment density, a fine-
grained street network and a high percentage of greenery. It should be noted, that a high
density is accompanied by lower speeds, and less parking space. The latter could not be
accounted for.

A visualization of the results, depicted in Figure 2, reveals that only within the municipality
of Zurich (A), approximately 66% of the trips will be conducted by foot. In Kiisnacht’s cen-
tre (B) it is to be expected that the mode share surmounts to 55%. At Gockhausen’s
fringe (C) the expected mode share for trips by foot is less than 50%.
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Mode cho'ice, trip of 800m
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Figure 2 Expected mode share by foot for trips measuring 800 m.

A clear difference can be observed between the different agglomerations. In municipali-
ties classified as core city (Kernstadt) and core agglomeration (Hauptkern) within Gene-
va’s administrative region the pedestrian potential is twice as high as in Aareland (Olten,
Zofingen, Aarau). The main reasons for these differences are twofold: first, areas with
high pedestrian potential are more widely present in Geneva. Second, areas with a high
pedestrian potential are characterised by a higher job and population density in Geneva
than in Aareland. Therefore, a much higher share of the population lives and works in ar-
eas with high pedestrian potential.

Relationship between street design and mode choice

To understand the relationship between street design and mode choice a stated-
preference study was conducted. Photos depicting a series of attributes made it possible
to determine which attributes are perceived in an image-based survey and to which ex-
tent they influence travel behaviour.

The results of the web-based stated survey with almost 500 respondents revealed clearly
that walking along minor streets with low traffic volumes and speeds is preferred. Addi-
tionally, continuous facades, streets lined with trees, and wide sidewalks are more attrac-
tive for pedestrians. Active frontages and a vertical separation with greenery, reduce per-
ceived travel time by 10% for short trips. Street design elements along major streets such
as green strips and furniture increase the perceived safety and influences pedestrian mo-
bility positively.

Attractively designed streets result in an increased willingness to conduct longer trips,
and can also lead to first mile / last mile trips being carried out by foot.

Public space usage

To assess the relationship between public space usage and space quality a guide to as-
sess public space was developed; the guide contains a set of criteria to objectively as-
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sess public space along several dimensions, including attractiveness, wellbeing, safety,
and shelter from the environment.

The evaluation of public space usage took place in four municipalities at two locations
each; an evaluation was performed in summer and winter. The collected data of public
space usage was analysed in conjunction with the assessment of public space quality.

The case studies indicate that a correlation exists between public space quality and the

number of people sojourning; public space of a higher quality results in more frequent
and longer usage.

If public spaces offer sufficient and appropriate locations for sitting, standing and sojourn-
ing, opportunities will arise for the usage of public space. Street designs accounting for
pedestrians’ wellbeing and safety and are attractive, additionally allow for the usage of
the street for sojourning. A high density and diversity of potential destinations additionally
increases the potential of public spaces and allows for them being used as a place for
meeting, exchange and interaction. Public transport stops additionally can be important
locations for sojourning.

Synthesis

From the synthesis of the three directions of research presented in this research project,
it can be concluded that pedestrian potential rests upon mobility needs, pedestrian ac-
cessibility and public space usage. These interdependencies are directly related to differ-
ent aspects of the built environment and sociodemographic characteristics (Figure 3).

Mobility
needs

Density & )
diversity of Public space
destinations usage

NETWoRrk pEsIGN

STREET DES\GN
SOCIODEMOGRAPHICS

Figure 3 Relationship between built environment qualities and pedestrian potential
A high population density ensures demand for amenities such as supermarkets, retail,

restaurants and cafes. Individuals and households, in turn, benefit from a wide and di-

Mérz 2019 25



26

1651 | Fussverkehrspotenzial in Agglomerationen

verse range of amenities within walking distance. Simultaneously, a higher potential for
sojourning and exchange exists in high density areas.

Spatial analysis reveals that pedestrian potential is not limited to urban areas, but also
exists in centres of many suburbs and extended metropolitan regions. In locations with
different population densities, but a high pedestrian potential, significant differences ex-
ists between different agglomerations, after correcting for population size.

By pursuing high-quality inner-city densification, the pedestrian potential of agglomera-
tions can be realized. Hence, the planning model ‘City of short distances’ or ‘Compact
city’ should be extended to ‘Metropolitan regions of short distances’ and applied into
planning practice.

Trip distance is the most important factor when deciding to make a trip by foot; a fine-
grained street network results in more direct routes, and shorter distances.

Street design directly influences the pedestrian potential. Street designs accounting for
pedestrians’ wellbeing and safety, and are attractive, are perceived as less long. Short
first mile / last mile trips by foot, for example between the city centre and train station, can
alleviate crowding in public transport during peak hour. Attractively designed pedestrian
routes to / from public transport, can increase the quality of public transport overall and
ensure the competitiveness of public transport against private motorized transport.

The evaluation of the Microcensus reveals that trips by foot are an important mode of
transport regardless of age and gender. Nevertheless, individuals younger than 20 or
above 65 are more likely to travel by foot. The ageing of the population in decades to
come underlines the importance and increases the benefits of measures to improve
walkability.
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Problembeschreibung

Die Verkehrssysteme in den Agglomerationen stossen vielerorts an ihre Kapazitatsgren-
zen und beeintrachtigen so die Umwelt und Lebensqualitat der Bevoélkerung. Insbesonde-
re in den Agglomerationen werden viele kurze Wege mit motorisierten Verkehrsmitteln
zuriickgelegt, obschon sich solche Distanzen ideal auch zu Fuss Gberwinden liessen. So
zeigt eine Analyse des Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr (Kritzinger et al. 2013; BFS
2012) (MZMV), dass 43% aller Wege kurzer sind als 2 km, aber nur 62% davon zu Fuss
zurlickgelegt werden. Die Bereitschaft zu Fuss zu gehen hangt hingegen auch von der
Wegdistanz ab. So betragt der Fussverkehrsanteil in den Distanzbandern bis 600 m,
600 m bis 1.2 km und 1.2 km bis 2 km jeweils 85%, 55% und 35%.

Neuere Auswertungen, welche das Mobilitdtsverhalten mit der Siedlungsstruktur in Ver-
bindung setzen (Bubenhofer 2014), zeigen deutlich, dass der Anteil der Fusswege mit
steigender Einwohnerdichte, Angebotsdichte im Detailhandel und der Anzahl lokaler
Freizeitangebote und Dienstleistungen des taglichen Bedarf ansteigt. Zugleich nimmt die
total Uber einen Tag zuriickgelegte Wegdistanz mit steigender Dichte ab, wahrend die
Anzahl zuriickgelegter Wege sowie die Unterwegszeit hingegen konstant bleiben. Eine
hohe Siedlungsdichte sorgt also dafiir, dass viele Aktivitatsbedirfnisse in der Ndhe vom
Wohn-, Arbeits- oder Ausbildungsort befriedigt werden kénnen und somit ein grosseres
Potenzial fiir den Fussverkehr besteht.
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Basis 2015: 271824 Inlandetappen Dichte und Mobilitétsverhalten, ARE, 2018

Abb. 1 Abhéngigkeit zwischen Verkehrsmittelmittelwahl und Einwohnerdichte am Woh-
nort gemédss MZMV 2015 (Bubenhofer, Hool, Naef, & Hess, 2018).

Der Fussverkehr ist aber auch von grosser Bedeutung als Teil multi-modaler Wege. 50%
aller zu Fuss zurtickgelegten Etappen sind Teil eines multi-modalen Wegs. 73% solcher
Etappen entfallen auf Wege mit Hauptverkehrsmittel OV, 26% auf den motorisierte Indi-
vidualverkehr (MIV) sowie 1% auf den Veloverkehr. Im Durchschnitt wird 30% der Dauer
dieser multi-modalen Wege zu Fuss verbracht, meist auf dem Zu- und Abgangsweg. Die
durchschnittliche Etappenlange betragt dabei 590 m. Somit hat die Qualitat des zu Fuss-
gehens einen direkten Einfluss auf die Attraktivitat des OV und somit auch auf die Ver-
kehrsmittelwahl (Park et al. 2014).
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Die Agglomerationspolitik des Bundes weist dem Fussverkehr grosse Bedeutung zu
(Rupp et al. 2007). Da Investitionen in den Langsamverkehr als kosteneffizient gelten,
den motorisierten Strassenverkehr entlasten, die Umwelt schonen und zugleich auch die
Gesundheit férdern, tragen sie zu den Ubergeordneten Zielen der nachhaltigen Entwick-
lung direkt bei. Entsprechend werden solche Investitionen der Gemeinden und Kantone
vom Bund unterstitzt. Die zugehdrige Wegleitung stellt dabei das Angebot von dichten
und sicheren Netzen in den Vordergrund.

In- und auslandische Untersuchungen zeigen deutlich, dass die Bereitschaft zu Fuss zu
gehen auch direkt von den raumlichen Qualitaten der Umgebung abhéangt. So beeinflus-
sen zum Beispiel die stadtebauliche Ordnung, die vorhandene Fassadenstruktur (Erdge-
schossnutzung) und der Nutzungsmix, die Witterungsverhaltnisse sowie das Aufkommen
des motorisierten Verkehrs und dessen Larmimmissionen das Wohlbehagen beim zu
Fuss gehen.

Des Weiteren ist der Fussverkehr weniger zweckorientiert als andere Verkehrsmittel,
denn er umfasst auch Funktionen des Verweilens, Kommunizierens, Spielens und Erho-
lens. Hierbei sind die Grenzen vom reinen Fortbewegen von A nach B bis zur Verweilnut-
zung oft fliessend. Gleichzeitig zeigt sich, dass zusatzliche Faktoren den Aufenthalt im 6f-
fentlichen Raum beeinflussen, wie zum Beispiel lokale Zentralitat, raumliche Offenheit
(Sichtweiten), Angebot an Sitzgelegenheiten sowie Nutzung der Erdgeschosse.

Fir die Abschatzung anwendbarer Potenziale fir den Fussverkehr in schweizerischen
Agglomerationen bedarf es also Methoden, welche den fur den Fussverkehr typischen
Bewegungsmustern und Bedirfnissen Rechnung tragen. Die raumliche Skala muss
dementsprechend kleinrdumig gewahlt werden. Die Analyse bedarf der genauen Betrach-
tung von Siedlungsstruktur, stddtebaulichen Qualitaten und Topographie. Sie sollte ideal-
erweise auch die Topologie des Fusswegnetzes mitberiicksichtigten.

Das Fussverkehrspotenzial muss und kann deshalb auf verschiedenen Ebenen be-
schrieben werden:

o Verkehr entsteht in Regel aus dem Bedurfnis, Aktivitdten an verschiedenen Orten
durchzufiihren. Eine hohe Dichte und Diversitat von Aktivitaten gewahrleistet, dass
die Distanzen zwischen verschiedenen Aktivitaten kurz sind und somit ein Potenzial
fir den Fussverkehr darstellen.

e Dass solche kurzen Wege tatsachlich auch zu Fuss zurlickgelegt werden, hangt von
verschiedenen Faktoren ab. Inwiefern die gebaute Umwelt dazu beitragt, beschreibt
eine weitere Ebene des Fussverkehrspotenzials.

e Ein gewisser Teil der zu Fuss zuriickgelegten Strecken wird auf sogenannten Rund-
wegen zuruckgelegt, Wegen also, die am selben Ort starten und enden. Sie dienen
nicht primar dazu, an einen anderen Ort zu gelangen, um dort eine Aktivitat durchzu-
fuhren. Bei Rundwegen steht in der Regel die Erholung, das Geniessen der Umge-
bung oder das Gesprach mit Begleitpersonen im Vordergrund. Hier ist bezlglich Po-
tenzial des Fussverkehrs zu klaren, inwiefern die gebaute Umwelt dazu einladt,
Rundwege zu unternehmen, und somit das Wohlbefinden und die Gesundheit férdert.

e Ein betrachtlicher Teil der zu Fuss zuriickgelegten Strecken erfolgt als Teil von mul-
timodalen Etappen. Hier stellt sich die Frage, inwiefern verschiedene Faktoren dazu
beitragen, dass auch langere Distanzen zu Fuss zurlickgelegt werden. Im OV kénn-
ten beispielsweise stark frequentierte Abschnitte im Bus- oder Tramverkehr in der
Nahe von Bahnhofen entlastet werden, weil mehr Personen zu Fuss zum nachsten
Etappenziel gelangen. Auf den motorisierten Individualverkehr tibertragen lasst sich
ein solches Potenzial mit der Bereitschaft umschreiben, dass langere Fusswege vom
und zum Parkplatz akzeptiert werden.
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e Auf der Ebene der Aufenthaltsnutzung gilt es zu beschreiben, was dazu fluhrt, dass
Fusswege nicht nur primar als Mittel zum Zweck gesehen werden, um einen be-
stimmten Ort zu erreichen, sondern auch zum Verweilen und zu sozialer Interaktion
einladt.

Ausgangslage und Forschungsfragen

Zahlreiche internationale und nationale Forschungsarbeiten haben sich in den vergange-
nen Jahrzehnten mit dem Thema Fussverkehr auseinandergesetzt. Insbesondere die
letzten Jahre nahm die Anzahl in internationalen akademischen Zeitschriften publizierter
Forschungsarbeiten zum Thema deutlich zu. Sie umfassen vor allem auch Aspekte der
der stadtebaulichen Gestaltung (Appleyard, 1981; Cervero & Kockelman, 1997; R. H. E-
wing & Clemente, 2013; R. Ewing & Handy, 2009), deren Wahrnehmung und Einfluss auf
das Verkehrsverhalten (R. Ewing & Cervero, 2010; Guo, 2009; Jacobsen, Racioppi, &
Rutter, 2009; Leck, 2006) und des Einflusses der Strassennetz-Topologie und der rdum-
lichen Dichte (Adkins, Dill, Luhr, & Neal, 2012; Tirachini, 2015; Zhang, Hong, Nasri, &
Shen, 2012). Das gesteigerte Interesse der Forschung am Thema Fussverkehr dirfte
primar auf den globalen Trend der fortschreitenden Urbanisierung und Reurbanisierung
sowie auf das Bedurfnis nachhaltigerer Mobilitatsformen zurlickzufiihren sein. Des Weite-
ren lassen neue, hochaufgeloste Daten feingliedrigere Analysen zu, welche neue Er-
kenntnisse ermoglichen.

In den letzten Jahren sind auch in der Schweiz zahlreiche Forschungsarbeiten zum
Fussverkehr durchgefuhrt worden. Dabei wurde erkannt, dass Siedlungsstrukturen mit
kurzen Wegen, gute raumliche Bedingungen und entsprechend gestaltete Strassenrau-
me sowie eine hohe Verkehrssicherheit wichtige dusserliche Bedingungen fiir die Attrak-
tivitdt des Fussverkehrs darstellen (Bernet, Schweizer, & Sauter, 2001). In diversen Stu-
dien konnte nachgewiesen werden, dass eine Aufwertung des Strassenraums zugunsten
des Fussverkehrs zu Verhaltensdnderungen fihrt, welche sich in erhéhten Fussganger-
frequenzen niederschlagen: Beispiele dafir sind Wabern (Haefeli, Matti, & Seewer,
2000), Koéniz (Matti, Haefeli, & Fassler, 2006), das Limmatquai Zirich (Sauter, 2009b)
und die Schmiede Wiedikon Zirich (Tiefbauamt Stadt Zirich & Metron Verkehrsplanung
AG, 2012), das Zentrum von Horw (Institut fir Betriebs- und Regional6konomie IBR der
Hochschule, 2009) wie auch Parkanlagen (Buhler & Kaspar, 2010).

Die oben genannten nationalen Untersuchungen sowie internationale Literatur zeigen
auf, dass der Fussverkehr im kleinrdumigen Massstab zu untersuchen ist. Neben der
Méoglichkeit tagliche Aktivtaten im nahen Umfeld des Wohn-, Arbeits- oder Ausbil-
dungsorts wahrzunehmen, der wahrgenommenen Verkehrssicherheit und sozio-
O6konomischen Merkmalen, hangt die Attraktivitdt und somit das Potenzial des Fussver-
kehrs auch direkt von der Qualitat der dusseren Umgebung ab.

Eine Forschungslicke fir die Quantifizierung des Fussverkehrspotenzials besteht daher
insbesondere beim Einbezug feinaufgeldster raumlicher Kenngréssen. Diese besteht
auch deshalb, weil die meisten Untersuchungen jeweils nur die raumlichen Variablen des
Wohnorts zur Erklarung des Verkehrsverhaltens verwenden (Bubenhofer, 2014; Walli
u.a., 2015), obschon sich die raumlichen Qualititen am Wohn- und Arbeits-
/Ausbildungsort oft betrachtlich unterscheiden (Bubenhofer, 2015a). Weiter besteht For-
schungsbedarf bei der Quantifizierung des Einflusses der ausseren Umgebung und der
stadtebaulichen Qualitaten auf die Bereitschaft, auch langere Etappen und Wege zu Fuss
zurlickzulegen.

Auch wenn Gehl, wie vor ihm auch Whyte, zum Teil versucht, Faktoren der Raum- und
der Aufenthaltsqualitat beziglich ihrer Bedeutung zu kategorisieren, selten auch zu quan-
tifizieren, bleibt dies ein schwieriges Unterfangen. Ein fur die Praxis anwendbarer Kriteri-
enkatalog, der die Bedeutung von Raum- und Gestaltungselementen fiir die Aufenthalts-
qualitat und den Fussverkehr beschreibt und mit empirischen Hinweisen untermauert,
fehlt weiterhin. Erhebungen zur Aufenthaltsnutzung in der Schweiz gibt es nur wenige
(Sauter et al. 2010), breiter angelegte und primar auf die Aufenthaltsnutzung im Stras-
senraum ausgerichtete Studien gibt es bisher nicht.
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Die daraus abgeleiteten Forschungsfragen sind:

¢ Mit welchen raumlichen Kenngrdssen lasst sich das Potenzial beschreiben, ob alltéag-
liche Aktivitaten in Fusswegdistanz erreicht werden kénnen?

o Welche raumlichen und sozio-6konomischen Kenngréssen erklaren, dass Wege zu
Aktivitdten in der nahen Umgebung tatsachlich zu Fuss zurlickgelegt werden? Inwie-
fern erklaren solche Variablen auch die Distanz zu Fuss zuriickgelegter Etappen?

o Wie beeinflussen der Verkehrszweck, die stadtebaulichen Qualitaten, die Strassen-
raumgestaltung, die Witterungsverhaltnisse, die Verkehrsdichte, die Topologie des
vorhandenen Strassen- und Fussverkehrsnetzes sowie die vorhandene Fussver-
kehrsinfrastruktur die Bereitschaft auch langere Distanzen zu Fuss zurliickzulegen?

o Bei welchen Verkehrsmitteln und Wegzwecken besteht das grésste Verlagerungspo-
tenzial hin zum Fussverkehr? Wie beeinflussen die oben genannten Variablen die
Verkehrsmittelwahl bei langeren, multi-modalen Wegketten?

o Wie kann basierend auf den Erkenntnissen, die bei der Beantwortung dieser Fragen
gewonnen werden, ein in der Praxis anwendbares und relevantes Fussverkehrspo-
tenzial ermittelt werden?

o Welche Faktoren sind fiir die Aufenthaltsnutzung von Bedeutung und wie lassen sich
diese Faktoren erheben?

o Wie gross ist der Einfluss der rdumlichen / gestalterischen Faktoren auf die Aufent-
haltsnutzung?

o Welche zentralen Faktoren missen bei der Gestaltung der Strassenrdume beachtet
werden, um dem Bedurfnis nach Aufenthaltsraumen gerecht zu werden?

Vorgehen

Die beschriebenen Forschungsfragen weisen von der Thematik und von der raumlichen
Auflésung her eine grosse Spannbreite auf und lassen sich nur mit einer Kombination
von verschiedenen methodischen Ansatzen beantworten. Aus diesem Grund kommt in
vorliegendem Forschungsprojekt ein Mixed-Method-Ansatz zur Anwendung, der sowohl
quantitative als auch qualitative Analysen aufnimmt und miteinander verknupft. Unser
Forschungsansatz gliedert sich wie in Abb. 2 ersichtlich in folgende, hier kurz beschrie-
bene Teilprojekte, die jeweils in eigenen Kapiteln vorgestellt werden.
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Abb. 2 Ubersicht des Lésungsansatzes und der angewendeten Methoden.

Eine Auslegeordnung zum heutigen Wissensstand bezlglich der Einflussgréssen auf den
Fussverkehr und des Fussverkehrspotenzials findet sich im Kapitel 2. Dabei werden die
massgeblichen wissenschaftlichen Veréffentlichungen und vorhandene Best-Practice-
Beispiele (Vorher-Nachher-Messungen) im In- und Ausland aufgearbeitet und zusam-
mengestellt.

Als Hauptteil des Forschungsprojekts werden das anwendbare Fussverkehrspotenzial
und die Wirkung der Einflussgréssen in den schweizerischen Agglomerationen anhand
von drei Ansatzen abgeleitet.

Feingliedrige rdumliche Daten und die im Mikrozensus Verkehr 2010 berichteten und ge-
ocodierten Wege und Etappen bilden die Datengrundlage einer Makroanalyse zur Ab-
schatzung des Fussverkehrspotenzials in Schweizer Agglomerationen. Dazu werden ver-
schiedene raumliche Regressionsmodelle geschatzt und aufgrund der fir die gesamte
Schweiz verfligbaren feingliedrigen Daten angewendet.
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Mittels einer stated preference (SP)-Befragung wird der Einfluss der Strassenraumquali-
tat auf das Verkehrsverhalten untersucht. In einer web-basierten Befragung mit reprasen-
tativem Sample wird der Einfluss der Qualitdt des Strassenraums in je einem Experiment
zur Verkehrsmittelwahl fur kurze Wege und fir langere, multi-modale Wege untersucht.

Eine neue Erhebung zur Aufenthaltsnutzung schliesst die empirischen Untersuchungen
ab. Mittels Burano-Methode wird anhand von vier Fallbeispielen zu unterschiedlichen
Jahreszeiten die Wechselwirkung von Aufenthaltsnutzung und Qualitat des o6ffentlichen
Raumes empirisch untersucht.

Der letzte Teil der Arbeit umfasst eine Synthese der Ergebnisse. Darin werden die Er-
kenntnisse aus der Literaturanalyse, der statistischen Auswertung zum Fussverkehrspo-
tenzial und der SP-Befragung mit den Erkenntnissen aus der Untersuchung der Fallbei-
spiele verknlpft. Ziel dabei ist es, Gemeinsamkeiten und Unterschiede der verschiede-
nen Einflussgrossen auf das Fussverkehrspotenzial und die Aufenthaltsnutzung zu erfas-
sen und beziglich ihrer Bedeutung zu klassifizieren. Darauf basierend werden Hand-
lungsempfehlungen fiir die Praxis zur Férderung des Fussverkehrs abgeleitet.

Aufbau des Berichts

Der Aufbau des vorliegenden Berichts folgt dem oben dargelegten Vorgehen. Im Kapitel
2 wird der Stand der Forschung zu den in Kapiteln 1.1 und 1.2 definierten Problemstel-
lungen und Forschungsfragen zusammengefasst.

In der Folge werden die im Rahmen des Forschungsprojekts zur Anwendung kommen-
den Ansatze vorgestellt. In jedem dieser drei Kapitel werden zunachst die Ziele definiert
und das Vorgehen beschrieben. Eine grindliche Darstellung der fir die jeweiligen For-
schungsarbeiten verwendeten, respektive neu erhobenen Datensatze bildet die Basis fiir
die Interpretation der vorgestellten Resultate, welche in einem jeweiligen Fazit auch kri-
tisch betrachtet werden.

Die Synthese der Ergebnisse beinhaltet auch eine Einschatzung der methodischen

Grenzen der vorliegenden Forschungsarbeit sowie eine Aufstellung von Punkten und
Anwendungsfeldern, die im Rahmen dieser Arbeit nicht untersucht werden konnten.
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Die Literaturanalyse erfolgt bezliglich zwei Aspekten. Einerseits werden Erkenntnisse aus
bisherigen Forschungsarbeiten aus dem In- und Ausland zusammengefiihrt, welche das
Potenzial beschreiben, dass Wege und Etappen tatsachlich zu Fuss zurtickgelegt wer-
den. Andererseits wird die Literatur hinsichtlich des Potenzials der Aufenthaltsnutzung
studiert.

Einflussfaktoren und Rahmenbedingungen zum Verkehrs-
verhalten im Fussverkehr

Inwieweit die gebaute Umwelt das Verkehrsverhalten mitbeeinflusst ist eine seit gerau-
mer Zeit debattierte Frage, die in zahlreichen Studien insbesondere in den Fachgebieten
Verkehrs- und Raumplanung, Stadtebau und Volksgesundheit wissenschaftlich unter-
sucht worden ist. Dabei lassen sich die fir den Fussverkehr relevanten Einflussfaktoren
in die Themenbereiche stadtebaulicher Entwurf, Attraktivitdt des Aussenraums und Ver-
fugbarkeit von Zielen in fusslaufiger Distanz unterteilen. Weiter ertffnet sich bei der Um-
gestaltung von Strassen die Moglichkeit, den Einfluss der Strassenraumgestaltung auf
das Verkehrsverhalten aufgrund von Messungen und Beobachtungen sowohl quantitativ
wie auch qualitativ zu untersuchen.

Stadtebaulicher Entwurf und Verfugbarkeit von Zielen in fusslaufiger
Distanz

In einer umfangreichen Metaanalyse, fur die iber 200 Forschungsarbeiten gesichtet wur-
den, identifizieren (R. Ewing & Cervero, 2010) folgende funf Charakteristika der gebauten
Umwelt, die einen direkten Einfluss auf das Verkehrsverhalten austiben:

e Haushalts- und Arbeitsplatzdichte

e Diversitat der Landnutzung

e Dichte der Strassenkreuzungen

e Erreichbarkeit von Angeboten des taglichen Bedarfs

¢ Distanz und Qualitat des 6ffentlichen Verkehrs

In vielen der dort zitierten Studien wird der Einfluss solcher Charakteristika auf das Ver-
kehrsverhalten mit statistischen Modellen beschrieben. Dabei dient als abhangige Variab-
le je nach Fragestellung die mit dem Auto zuriickgelegte Distanz (beispielsweise als Jah-
resfahrleistung), der Modal Split des 6ffentlichen Verkehrs oder die Anzahl der zu Fuss
zurlickgelegten Wege.

In Bezug auf den Fussverkehr wird festgestellt, dass die Kreuzungsdichte die héchste
Elastizitdt auf dessen Aufkommen hat (0.39). Das heisst, dass aufgrund der bertcksich-
tigten Studien davon auszugehen ist, dass auf einem Strassennetz mit doppelt so hoher
Kreuzungsdichte unter ansonsten gleichen Bedingungen, 39% mehr Fusswege zurlick-
gelegt werden. Dabei ist die Kreuzungsdichte als Stellvertretervariable fur verschiedene
raumliche Charakteristika zu lesen. Zum Beispiel bedeuten mehr Kreuzungen in der Re-
gel auch eine geringere Geschwindigkeit im Strassenverkehr, direktere Wege und eine
kleinrdumigere stadtebauliche Ordnung. Beziiglich der Distanz zum nachsten Geschéaft
sowie dem Verhaltnis der Bevdlkerungs- zur Arbeitsplatzdichte wurden Elastizitaten von
0.25, respektive 0.19 ausgemacht. Weitere als relevant identifizierte Variablen umfassen
die Distanz zum OV sowie die Diversitat der Landnutzung. Deutlich tiefere Elastizitaten
wurden bezlglich der reinen Bevolkerungs- und Arbeitsplatzdichte ausgewiesen.

Die fur diese Metaanalyse beriicksichtigen Studien verwendeten zumeist Daten aus
Nordamerika. Ahnliche Methoden wurden aber auch schon im européischen Kontext an-
gewendet. Dabei bestatigten sich die fir den nordamerikanischen Raum festgestellten
Erkenntnisse, obschon deren Auspragung in der Regel weniger deutlich ausfallen: (Rey-
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er, Fina, Siedentop, & Schlicht, 2014) konnten aufgrund von Daten einer Verkehrstage-
buchbefragung einen statistisch signifikanten Zusammenhang zwischen der oben aufge-
fihrten Variablen und der Anzahl der zu Fuss unternommenen Wege nachweisen. Zum
gleichen Befund kam auch eine danische Studie (Christiansen, Madsen, Schipperijn,
Ersball, & Troelsen, 2014), bei der zusatzlich relativiert wurde, dass aufgrund der Selbst-
selektion des Wohnorts Personen auch aufgrund ihrer Einstellungen und ihres Lebens-
stils eine héhere Praferenz ausweisen o6fters zu Fuss unterwegs sein. In den Gesund-
heitswissenschaften werden oft auch Beschleunigungssensoren verwendet, um die phy-
sische Aktivitat zu messen. Aufgrund von solchen Daten, die in Gent (Belgien) erhoben
wurden, zeigt eine belgische Studie (Van Dyck u. a., 2010), dass Bewohner von fussgan-
gerfreundlichen Quartieren (hohe Dichte, gemischte Landnutzung und hohe Kreuzungs-
dichte) 6fters zu Fuss unterwegs sind und sich éfters physisch betatigen. Diese Erkennt-
nisse konnte eine in Schweden durchgefiihrte und sehr dhnlich angelegte Studie bestati-
gen (Sundquist u. a., 2011).

Auch Studien aus der Schweiz legen nahe, dass dem direkten Umfeld grosse Bedeutung
in Bezug auf das Fussverkehrsaufkommen zukommt. Ein fir den Fussverkehr attraktives
Umfeld gewahrleistet, dass Wege im Alltag eher kurz sind. Es hat aufgrund des héheren
Komforts zu Fuss unterwegs zu sein auch beziglich der Verkehrsmittelwahl einen Ein-
fluss. (Bdsch, 1992; Haberli, Blumenstein, & Walti, 2002).

Der empirische Zusammenhang zwischen ausgewahlten Merkmalen der gebauten Um-
welt und dem Fussverkehr konnte auch mit in der Schweiz erhobenen Daten nachgewie-
sen werden. Dazu verknipften (Schad, Ohnmacht, Sonderegger, Sauter, & Stettler,
2008) geographische Daten wie die Einwohnerdichte und die Distanz zu Quartiereinrich-
tungen mit Daten des Mikrozensus zum Verkehrsverhalten 2005 ((BFS), 2006) und zeig-
ten, dass die Dauer des Zufussgehens statistisch signifikant mit den einzelnen Merkma-
len der gebauten Umwelt zusammenhangt.

Bei derartigen Studien stellt sich immer wieder die Frage, wie Variablen zur Beschrei-
bung der in fusslaufiger Distanz erreichbaren Einrichtungen des taglichen Bedarfs opera-
tionalisiert werden sollen. So untersuchten (Manaugh & EI-Geneidy, 2011) basierend auf
im Raum Montreal erhobenen Daten, inwieweit verschiedene Walkability Indices mit der
Anzahl zu Fuss zurlickgelegter Wege korrelieren. Fur den Walkability Index gemass
(Frank, Schmid, Sallis, Chapman, & Saelens, 2005) wird jeweils ermittelt, welches Gebiet
und welche Angebote von einem Standort zu Fuss in verschiedenen Distanzklassen er-
reicht werden kénnen. Fir den Walk Opportunities Index (Kuzmyak, Baber, & Savory,
2006) werden die erreichbaren Ziel gemass ihrer Relevanz im Alltag gewichtet. So wird
zum Beispiel einer Posffiliale oder einem Supermarkt ein héheres Gewicht zugewiesen
als einem Sportclub. Ebenso bericksichtigt dieser Index die Kreuzungsdichte. Sogenann-
te Pedsheds (Porta & Renne, 2005a) beschreiben das Verhaltnis der Uber das Fussver-
kehrsnetz liber eine bestimmte Distanz erreichbaren Flache gegeniiber einer Kreisflache
mit einem Radius, welcher der gleichen Distanz entspricht. Des Weiteren wurde auch der
Walkscore Index (WalkScore, 2016) berucksichtigt, bei dem die Gewichtung eines Ziels
von der Distanz zum Startort abhangt. Es zeigte sich, dass die verschiedenen Indices je
nach Wegzweck und Haushaltstyp verschieden starke Erklarungskraft aufweisen. So re-
agieren Personen, die in Hauhalten mit hohem Einkommen wohnen, sensitiver auf den
Walkability Index als Rentner und Personen mit geringem Einkommen. Pedsheds dage-
gen erklaren am besten, dass Kinder zu Fuss zur Schule gehen. Es kann deshalb ange-
bracht sein, je nach Verkehrszweck und Bevélkerung unterschiedliche Indices als erkla-
rende Variablen zu verwenden.

Die SVI-Forschungsarbeit zum ‘Messen des Nutzens von Massnahmen mit Auswirkun-
gen auf den Langsamverkehr’ (Kritzinger u. a., 2013) ist unter anderem der Frage nach-
gegangen, welche Attribute der Soziodemografie und der raumlichen Situation einen Ein-
fluss auf die Nachfrage im Langsamverkehr haben. Dazu wurden Regressionsmodelle
(truncated poisson regression) geschatzt, wobei als unabhangige Variable die Anzahl der
zu Fuss und mit dem Velo zurlickgelegten und im Mikrozensus 2005 berichteten Wege
modelliert wurde. So konnte gezeigt werden, dass Steigungen im Mittel fur zu Fuss Ge-
hende weniger wichtig sind als fiir Velofahrende und die Anzahl der im Haushalt verfiig-
baren Personenwagen die Anzahl der Wege im Fuss- und Veloverkehr negativ beeinflus-
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sen. Wege zur Schule werden dafir eher zu Fuss zuriickgelegt, wahrend abends der An-
teil an Fusswegen abnimmt. Ein Manko dieser Studie im hier relevanten Kontext ist aber,
dass als raumliche Variable nur die Klassierung der Gemeindetypen des Bundesamts fiir
Statistik berucksichtigt worden ist.

Im Rahmen der SVI-Forschungsarbeit tiber die ‘Normierte gesamtverkehrliche Erschlies-
sungsqualitaten’ (Frick u. a., 2015) wurden Anséatze entwickelt, welche auch die fusslau-
fige Erschliessung umfassen. Der vorgeschlagene zweistufige Ansatz umfasst dabei so-
wohl quantitative wie auch qualitative Erschliessungskriterien.

Die quantitativen Kriterien basieren auf einer Kategorisierung des Verkehrsangebots so-
wie auf der Berechnung von Erreichbarkeiten. Zur quantitativen Beschreibung des Ver-
kehrsangebots im Fussverkehr wird vorgeschlagen den Anteil von Tempo-30 Zonen und
Begegnungszonen an einem Standort zu bericksichtigten. Der ,Kapazitatsindex Fuss-
verkehr’ beschreibt dabei den Flachenanteil solcher Zonen im umliegenden Gebiet. Da
solche Daten aber noch nicht fir die ganze Schweiz verfugbar sind, kann die Berechnung
derzeit nur fir Gemeinden und Kantone erfolgen, die bereits Uber solche Daten verfiigen.

Die Erreichbarkeit wird dabei als summierte Raumwiderstandsfunktion zwischen samtli-
chen Quell-, und Zielrasterpunkten unter Gewichtung der auf dem Hektarraster fir die
ganze Schweiz verfligbaren Einwohner- und Arbeitsplatzzahlen berechnet. Die Berech-
nung der Distanzen im Fussverkehr erfolgt mit einem rasterbasierten Ansatz. Je nach Art
der Infrastruktur wird ein Widerstandsfaktor zur Raumiberwindung definiert. Somit kon-
nen basierend auf den Daten des SwissTLM auch flachige Areale, beispielsweise eine 6f-
fentliche Schule, als Teil der zu Fuss begehbaren Infrastruktur beschrieben werden.

Strassenraumgestaltung

Wahrend die von (Frick u. a., 2015) vorgeschlagenen quantitativen Methoden darauf ab-
zielen Erschliessungsqualitdten gesamtschweizerisch zu erfassen, ist die qualitative Be-
urteilung auf die Bewertung einzelner Areale angelegt. Dazu wird ein Kriterienkatalog mit
den Gruppen ‘Attraktivitdt’, ‘Netzzusammenhang’ und ‘Sicherheit’ vorgeschlagen. Die
Beurteilung erfolgt dabei auf einer fiinfstufigen Skala aufgrund der flr jedes Teilkriterium
vordefinierten Charakteristiken. Diese umfassen im Bereich Attraktivitat folgende Punkte:
fussgangerfreundliche Steuerung von Lichtsignalanlagen, gute Qualitat der Oberflachen,
hoher Anteil verkehrsberuhigter Strassen, Verfligbarkeit von barrierefreien Querungen,
geringe Langsneigung, Verfugbarkeit von attraktiven Griinrdumen, geringe Verkehrs-
mengen des MIV, geringe Larm- und Luftbelastung sowie hohe Erlebnisqualitat. Der
Netzzusammenhang wird Uber die Maschenweite (Kreuzungsdichte) abgebildet. Die
Netzsicherheit wird aufgrund von Unfalldaten und des Einflusses der gebauten Umwelt
auf das personliche Sicherheitsempfinden (Belebtheit, Einsehbarkeit, Beleuchtungsver-
haltnisse) beschrieben.

Einen deutlich umfassenderen Kriterienkatalog, der insbesondere auch stadtebauliche
und architektonische Dimensionen umfasst, schlagen (R. Ewing & Handy, 2009) vor,. Ziel
der unter dem Titel ‘Measuring the Unmeasurable: Urban Design Qualities related to
Walkability’ veréffentlichten Forschungsarbeit ist es einen Katalog an messbaren Krite-
rien zu definieren, der es auch Laien erlaubt einen Strassenzug oder ein kleines Quartier
bezlglich der Attraktivitat fur Fussverkehr so gut zu beurteilen, dass sich das Ergebnis
mit der Einschatzung von Fachexperten deckt. Dabei wird ein Modell vorgeschlagen, das
zwischen technischen und gestalterischen Qualitdten unterscheidet, welche wiederum
die Wahrnehmung der zu Fuss Gehenden hinsichtlich des Sicherheitsempfindens, Kom-
forts und Vergniigens bestimmen (Abb. 3). Davon wird die Fussgangerfreundlichkeit und
letztlich auch die Bereitschaft zu Fuss unterwegs zu sein abgeleitet.

Mérz 2019 35



36

1651 | Fussverkehrspotenzial in Agglomerationen

Technische

Fussganger-
freundlichkeit

Verkehrs-
verhalten

Qualitaten ol

- Trottoirbreite

- Strassenbreite ¥

- Verkehrsmenge Gestalterische

- Wetter o

- Biume Qualitaten

- Anzahl Fussgénger — charakter ¥
- Etc.

- Stadtebauliche Gestaltung
- Meschlicher Massstab

- Transparenz - Sicherheitsgefihl
- Komplexitat - Komfort

- Vergnugen

Wahrnehmung

Abb. 3 Konzept zur Beurteilung der Aussenraumaqualitét auf die Fussgéngerfreundlichkeit
und das Verkehrsverhalten nach (R. Ewing & Handy, 2009).

Um Ambiguitdten bei der Beurteilung von gestalterischen Qualitaten zu vermeiden wird,
wie auch bei den technischen Qualitaten, ein quantitativer Ansatz verfolgt. So wird bei-
spielsweise die Beschreibung des Charakters einer Strasse (Imageability) Gber die An-
zahl der sich im offentlichen Raum befindenden Personen, den Anteil historischer Ge-
baude, die Anzahl an kleinen Platzen oder Atrien, die Verflgbarkeit von Strassenrestau-
rants sowie die Anzahl grosserer und kleiner, kiinstlerisch gestalteter Objekte im 6ffentli-
chen Raum (z.B. Brunnen, Skulpturen, Wirtshausschilder) beschrieben. Die Analyse be-
schrankt sich jedoch darauf, inwiefern die einzelnen Aspekte das Expertenurteil bezuglich
der gewahlten Kategorien abbilden. Eine Aussage wie stark die Fussgangerfreundlichkeit
das Verkehrsverhalten letztlich beeinflusst wird jedoch nicht gemacht.

Um einen solchen Zusammenhang nachzuweisen werden Verhaltensdaten benétigt. Da-
bei ist zwischen revealed und stated preference-Methoden zu unterscheiden. Flr revea-
led preference-Studien werden Daten zum tatsachlichen Verhalten erhoben. Im Fussver-
kehr erfolgt die Datenerhebung normalerweise durch die Aufzeichnung von GPS-
Messpunkten, die Kartierung von gewahlten Routen oder durch die Verfolgung von zu
Fuss Gehenden und die Kartierung der gewahlten Routen. Dabei wird untersucht, inwie-
weit sich die gewahlte Route hinsichtlich verschiedener, in digitalen Karten verorteter
Qualitatskriterien von anderen moglichen, jedoch nicht gewahlten Routen unterscheidet.

Basierend auf 1’167 beobachten Fusswegen, die in Portland, Oregon von 283 Personen
mit GPS-Loggern aufgezeichnet wurden, konnte gezeigt werden, dass neben der Distanz
auch folgende Faktoren das Routenwahlverhalten beeinflussen: die Anzahl Richtungs-
wechsel, die Verkehrsmenge, die Anzahl und Art von Strassenlibergangen, die Steigung
und ob ein Strassenzug Erdgeschossnutzung aufweist (Broach & Dill, 2015).

Daten zu 989 beobachteten Fusswegen in Singapurs Stadtzentrum zeigten, dass der An-
teil aktiv genutzter Gebaudefronten, die Breite des Fusswegs, die Verfligbarkeit einer
Uberdachung als Witterungsschutz gegen den Regen und die tropische Sonne sowie
klimatisierte Gebaudedurchgange eine Route attraktiver machen. Rolltreppen, Treppen,
die Anzahl an Richtungswechseln sowie verschiedene Arten von Fahrbahnquerungen
werden jedoch bei der Routenwahl negativ beurteilt (Erath, van Eggermond, & Axhausen,
2016).

Dass sich der Einfluss der Strassenraumqualitat auch hinsichtlich des beobachteten Ver-
halten bei der Verkehrsmittelwahl auswirkt, zeigt eine Studie fir welche mit Verkehrsta-
geblchern erhobenen Daten gearbeitet wurde (Guo, 2009). Dabei wurden Daten von
Wegen in der Innenstadt Bostons ausgewertet. Die Beobachtung, ob die letzte Etappe
eines Wegs mit dem Offentlichen Verkehr oder mit einem langeren Fussweg zuriickgelegt
wird, wird dabei zur Formulierung eines Verkehrsmittelwahlmodells verwendet. Aufgrund
von 2’749 Beobachtungen konnte so gezeigt werden, dass neben der Distanz und die
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Umsteigewartezeit, auch die Prasenz offentlich genutzter Gebaude beeinflusst, dass eine
langere Etappe zu Fuss zurlckgelegt wird. Ebenso sind die Fusswegbreite, die Kreu-
zungsdichte sowie die Wegflihrung durch einen Park fir den Entscheid férderlich, langer
zu Fuss unterwegs zu sein.

Neben den hohen Kosten bei der Datenerhebung, ergeben sich bei der Auswertung von
Daten zum tatsachlich beobachteten Verhalten im Fussverkehr auch methodische
Schwierigkeiten. Einerseits ergeben sich bei der Schatzung der statistischen Modelle
immer wieder Probleme, da die verschiedenen unabhéngigen Variablen oft Korrelationen
aufweisen. Andererseits kann der Effekt alternativer Gestaltungskonzepte, die heute so
noch nicht vorhanden sind, nicht beurteilt werden. Daher werden zur Erfassung des Ein-
flusses der Aussenraumqualitdt im Verkehrsverhalten auch stated preference-Methoden
eingesetzt. Der Aussenraum wird dabei durch Bilder dargestellt wozu Handskizzen, digi-
tale Renderings, Fotomontagen aber auch gewoéhnliche Fotos verwendet werden kénnen.
Dieses Forschungsfeld ist jedoch noch recht neu.

In einer web-basierten stated preference-Befragung verwendeten (Hurtubia, Guevara, &
Donoso, 2015) Fotomontagen, welche die Sicht eines Fussgéangers auf dem Trottoir zei-
gen. Dabei wurde die Gestaltung der Fassaden, die Verflgbarkeit von Erdgeschossnut-
zungen, die Zahl der zu Fuss Gehenden, die Breite des Trottoirs sowie die Prasenz von
Baumen und geparkten Autos systematisch variiert. Diese Fotomontagen wurden beziig-
lich des Sicherheitsgefiihls, der Attraktivitat und der empfundenen urbanen Qualitat beur-
teilt. Dabei zeigte sich, dass Baume und transparente Fassaden die Praferenz am starks-
ten beeinflussen. Aber auch ein breiteres Trottoir, eine gréssere Anzahl an zu Fuss Ge-
henden sowie die Absenz geparkter Autos haben einen positiven Einfluss. Da jedoch
keine Angaben zur Distanz gemacht wurden, kénnen keine Aussagen hinsichtlich des
Einflusses der genannten raumlichen Kriterien zum Verkehrsverhalten gemacht werden.

Dieser Frage ging eine ebenfalls als web-basierte Befragung durchgefiihrte Forschungs-
arbeit in Singapur nach (Erath u. a., 2016). Dabei wurden zwei mdgliche Routen zu ei-
nem Ziel aufgrund der Distanz, der Anzahl und des Typs einer Strasseniiberquerung so-
wie der Qualitadt des Aussenraums beschrieben. Dazu wurden handgezeichnete Skizzen
verwendet, auf denen die Attribute Erdgeschossnutzung, Strassentyp, Begriinung sowie
die Verfligbarkeit einer Uberdachung systematisch variiert wurden. Zusétzlich wurden
auch Skizzen verwendet, die Fusswege durch Parks und durch (klimatisierte) Unterfuh-
rungen zeigen. Aufgrund von 307 ausgefiillten Fragebogen und 2’451 aufgezeichneten
Entscheidungssituationen konnte gezeigt werden, dass die Befragten bereit sind, langere
Fusswege in Kauf zu nehmen, wenn diese dafirr durch einen attraktiveren Aussenraum
fuhren. Es zeigte sich, dass insbesondere der Witterungsschutz, aber auch die Gestal-
tung der Fassaden sowie die die Prasenz von Griinflachen einen positiven Effekt haben
und dazu fuhren, dass Distanzen weniger stark wahrgenommen werden. Wahrend Fuss-
gangeruberfiihrungen die Attraktivitat einer Route deutlich verringerten, wurde bei Stras-
senlibergangen mit Fussgangerstreifen kein statistisch signifikanter, negativer Einfluss
auf die Praferenz festgestellt.

Im Rahmen der SVI-Forschungsarbeit Gber ‘Massnahmen zur Erhéhung der Akzeptanz
langerer Fuss- und Velostrecken’ wurden in Burgdorf und Kilchberg (BE) (Haberli u. a.,
2002) 625 Fussganger auf dem Weg von und zu Einkaufs- und Freizeitaktivitaten befragt.
Dabei wurde neben der tatsachlich erhobenen Strecke auch die Bereitschaft abgeklart
beim Einkaufen auch langere Strecken zu Fuss zuriickzulegen. Es zeigten sich deutliche
Unterschiede hinsichtlich der Distanz der Fusswege. Wege, die an der eigenen Wohnung
beginnen, sind deutlich langer als jene von anderen Orten (z.B. Arbeitsplatz). Dartber
hinaus sind Fussetappen vom Endpunkt eines vorher benutzten Verkehrsmittels statis-
tisch signifikant kirzer, als wenn die gesamte Strecke eines Wegs zu Fuss zurlickgelegt
wird. Langere Wegdistanzen werden besonders im Zusammenhang mit der Parkierung
des eigenen Autos (im Schnitt Faktor 1.54 langer als das beobachtete Mittel von 272 Me-
tern) und des Velos (Faktor 1.54 bezliglich 286 Meter) akzeptiert. Im 6ffentlichen Verkehr
wurde hingegen eine geringere Akzeptanz langerer Fussetappen festgestellt (Faktor 1.02
beziglich 363 Meter).
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Die Befragten beurteilten auch die Qualitat der zuriickgelegten Strecken. Dazu hatten die
Befragten darGber Auskunft zu geben, was ihnen beim zu Fuss gehen gefallen hat und
was nicht. Dabei wurde die Wahrnehmung von Naturelementen, beispielsweise blihende
Felder, Wasserlaufe, griinender Wald und (Wild-) Tiere am haufigsten genannt. Die hohe
Anzahl solcher Nennungen muss vor dem Hintergrund gesehen werden, dass die Befra-
gung im Fruhling (April und Mai) durchgefiihrt worden ist. Aber auch Faktoren der gebau-
ten Umwelt wurden zahlreich genannt: die architektonische und kunstlerische Gestaltung
von Gebauden und anderen Objekten im Aussenraum, die Anwesenheit von anderen
Personen, im Strassenraums vorhandene Begriinung sowie fussgangerfreundliche Ver-
kehrsituation (Fussgangerzone, wenig Verkehr, fir Fussganger schnell auf griin wech-
selnde Ampeln) wurden am haufigsten genannt.

Massnahmen und deren Wirkung

Sogenannte Vorher-Nachher-Untersuchungen, wie sie manchmal bei grésseren Umge-
staltungen von Strassenrdumen durchgefihrt werden, ermdglichen es aufgrund von tat-
sachlich gemachten Beobachtungen Hinweise zur Wirkung der Aussenraumgestaltung
auf das Verkehrsverhalten abzuleiten. Zwar stellen sich dabei auch methodische Schwie-
rigkeiten, denen mit einem klug gewahlten Studiendesign in der Regel jedoch gut begeg-
net werden kann. Beispielsweise ergeben sich aus unkontrollierbaren Faktoren wie Witte-
rungsunterschieden oder weiteren Anderungen der gebauten Umwelt, beispielsweise der
Er6ffnung neuer Einkaufsgelegenheiten oder der Erstellung neuer Gebaude, Schwierig-
keiten Fussgéangerfrequenzen direkt zu vergleichen. Durch die Berlcksichtigung eines
genugende langen Erhebungszeitraums, der zeitgleichen Erhebung von Daten an den
von der Veranderung nicht betroffenen Standorten sowie mittels Befragungen von Fuss-
gangern und Anliegern, kdnnen aber in der Regel trotzdem sehr valide Einsichten gezo-
gen werden.

In der Schweiz wurden in den letzten Jahren einige sehr aufschlussreiche Arbeiten
durchgefiihrt, deren Methodik nach den obgenannten Prinzipien aufgebaut wurde. Somit
konnten sehr glaubwiirdige und nachvollziehbare Aussagen uber den Einfluss des Aus-
senraums auf das Verkehrsverhalten in der Schweiz gewonnen werden, die insbesonde-
re in der politischen Diskussion sich als sehr wertvoll erweisen.

Die Auswirkungen der Sanierung und fiir den Fuss - und Veloverkehr attraktiven Umge-
staltung der Seftigenstrasse in Wabern (BE) wurde wissenschaftlich mit einer ‘Vorher-
Nachher-Studie untersucht (Haefeli u. a., 2000). Dabei wurden tber den Wochenverlauf
nach der Umgestaltung 11% mehr Fussganger und 56% mehr Velofahrende gezahlt. Die
Anzahl der Wege mit dem o6ffentlichen Verkehr war jedoch leicht riicklaufig und im MIV
wurde ein leichter Anstieg der Verkehrsmenge festgestellt. Die Verkehrserhebungen
zeigten auch eine deutlich verbesserte Uberquerbarkeit der Strasse fiir alle Verkehrsteil-
nehmenden auf. Die Bevilkerung nahm eine starke Attraktivitatssteigerung des Strassen-
raums wahr. Die erdffnete zusammen mit der verbesserten Parkplatzsituation nicht zu-
letzt dem lokalen Detailhandel neue Perspektiven: Es konnte gezeigt werden, dass die
umgestaltete Seftigenstrasse als Einkaufsort insbesondere gegenliber den Einkaufzen-
tren auf der griinen Wiese im Urteil der Bevdlkerung einen bemerkenswerten Attraktivi-
tatsgewinn erzielen konnte.

Ahnliche Resultate konnten auch nach der Umgestaltung des Ortszentrums in Kéniz
festgestellt werden (Matti, Ghielmetti, Weber, & Michel, 2007). Aufgrund einer schriftli-
chen Befragung der Bevodlkerung und des Gewerbes in Kdniz und vier benachbarten
Subzentren, standardisierten Befragungen bei Kunden und Passanten, leitfadengestiitz-
ten Expertengesprachen sowie Beobachtungen und Zahlung des Fuss- und Veloverkehrs
konnten folgende Erkenntnisse gewonnen werden: Die Anzahl der Einkaufsmdéglichkeiten
sowie der Einkaufenden hat zugenommen. Dabei konnten vermehrt Kunden sowohl aus
anderen Ortschaften, als auch aus der Bevdlkerung von Kéniz gewonnen werden. Das
Zentrum hat auch als Aufenthalts- und Begegnungsraum dazugewonnen. Einkaufsaktivi-
taten wurden 6fter mit einem Besuch eines Restaurants oder Cafés verbunden. Rund ein
Viertel der Befragten gab an, sich vermehrt im Zentrum aufzuhalten. Die neu aufgestell-
ten Sitzbanke und der Brunnen waren rege bevdlkert. Beim Autoverkehr wurde eine
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leichte Abnahme der Verkehrsmenge bei gleichzeitiger Verringerung und Verstetigung
der Durchfahrtszeit festgesellt. Beim Veloverkehr wurde keine signifikante Veranderung
ausgemacht.

Mit einer Vorher-, Zwischen- und Nachher-Erhebung wurden die Auswirkungen unter-
sucht, die sich in Zlrich durch den Umbau und die Schliessung des Limmatquais fur den
Autoverkehr ergeben haben (Sauter, 2009b). Es konnte eine Zunahme sowohl der Zahl
der zu Fuss Gehenden (+17%) wie auch der Velofahrenden (+18%) festgestellt werden.
Dabei zeigte sich, dass die Zahl der Fussgangerinnen und Fussgénger auf Nebenrouten
nur wenig abgenommen hat, gesamthaft also mehr Personen zu Fuss unterwegs waren.
Eine Zunahme der Fussverkehrsfrequenzen wurde insbesondere wahrend des Nachmit-
tags und am Abend festgestellt, was darauf schliessen lasst, dass das Limmatquai insbe-
sondere im Freizeitverkehr an Attraktivitdt gewonnen hat.

Einflussfaktoren und Rahmenbedingungen fiir die Aufent-
haltsnutzung

Als Wegbereiter zu Stadtebau und Qualitat des stadtischen Raums mit mehr oder weni-
ger explizitem Bezug zum Fussverkehr bzw. zur Nutzung des 6ffentlichen Raums ist vor
allem das Buch "Der Stadtebau nach seinen kinstlerischen Grundsatzen" von Camillo
Sitte aus dem Jahr 1909 zu nennen (Sitte, 1909). Das Buch ist unter anderem auch als
Kritik der griinderzeitlichen Stadterweiterungen geschrieben. Dem nur auf die techni-
schen Merkmale reduzierten Stadtebau wird unter dem Begriff "kinstlerische Grundsat-
ze" die Wahrnehmung der Strassen und Platze aus der Sicht der Fussganger gegen-
Ubergestellt. Sitte bezieht sich dabei auf eigene Analysen zahlreicher mitteleuropaischer
Stadte, die er alle selbst besucht, wahrgenommen und skizziert hat. Durch die Analyse
wird die These gestiitzt, dass die erfolgreichsten und beliebtesten Stadtrdume Uber lan-
gere Zeit durch verschiedene Eingriffe entstanden sind und keine klare geometrische
Ordnung beachten.

Aufgrund der oft unertraglichen Lebensbedingungen in den wachsenden Grossstadten
Europas entstehen die Ideen der Gartenstadt (Howard, 1898) und "die funktionale Stadt"
der modernistischen Bewegung (Le Corbusier, 1979), die sich vor allem mit der Entdich-
tung der Stadt beschaftigte. Im Zentrum des Interesses stehen vor allem die Wohnbedin-
gungen in den Wohnungen. der Strassenraum als Aufenthaltsraum verliert an Bedeu-
tung. Wahrend es sich bei der Gartenstadt um ein System mit der Eisenbahn verbunde-
ner Satellitenstadte handelt, finden die Modernisten die optimale Verkehrslésung in der
vertikalen Trennung des Auto- und Fussverkehrs.

Die Ruckkehr zur Analyse der menschlichen Wahrnehmung der Stadt findet im Jahr 1960
mit dem Buch "The Image of the City" von Kevin Lynch statt (Lynch, 1960). Lynch bedient
sich bei der Analyse der Stadt mit den Methoden der Psychologie, um die menschliche
Wahrnehmung der Stadt zu verstehen und entsprechende stadtebauliche Ansatze zu fin-
den. Bei der Analyse verwendet er die qualitativen Methoden wie Beobachtung, Inter-
views und Planskizzen der Vorstellungsbilder. Seine These ist, dass die Wahrnehmung
der Stadt durch folgende fiinf Formelemente gepragt wird: Wege (wo die Leute und Wa-
ren strémen), Grenzlinien (zwischen Stadtteilen mit verschiedenen Merkmalen), Brenn-
punkte (mit Aktivitdten auf den Wegen), Bereiche (kulturelle oder physische Bereiche)
und Merkzeichen (spezifische Orientierungspunkte). Bei der Stadtplanung ist es deswe-
gen entscheidend, mit diesen Elementen richtig umzugehen.

Fast gleichzeitig mit Lynch verdéffentlichte Jane Jacobs ihr Buch "The Death and Life of
Great American Cities" (Jacobs, 1961), in dem sie vor allem den Widerstand gegen die
laufenden Stadtplanungen in den Vereinigten Staaten begriindet. Vor allem kritisiert sie
die von der Gartenstadtidee und den Modernisten vererbten Axiome, dass hohe Einwoh-
nerdichten fur die Stadt schlecht sind und dass das Leben statt auf der Strasse in den
Parks stattfinden sollte. Fiir Jacobs hat die Mannigfaltigkeit des Lebens in den Strassen
und Bezirken entscheidenden Einfluss auf die urbane Qualitdt und Sicherheit. Um diese
Mannigfaltigkeit zu erreichen, missen vier Bedingungen erfillt werden: gemischte prima-
re Nutzung (unterschiedliche Nutzende in verschiedenen Tageszeiten), kurze Baublécke
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(gute Durchwegung der Quartiere), Gebaude verschiedenen Alters und Zustandes (ver-
schiedene Bewohner und Nutzergruppen), ausreichende Bevoélkerungskonzentration. Um
dem Strassenraum nicht nur auf die Verkehrsflache zu reduzieren sondern als zentralen
offentlichen Raum benutzen zu kénnen, pladiert Jacobs fur grosszligige Birgersteige, die
der Fahrbahn Gbergeordnet sein sollten.

Mit seiner Analyse der Mustersprache von der Gebadude- bis zur Stadtebene erweitert
Christopher Alexander mit seinem Buch "A Pattern Language: Towns, Buildings,
Construction" in 1977 (Alexander, 1977) das Verstandnis, wie die Muster der Stadte,
Quartiere, Garten und Raume gelesen werden. Aufgrund der insgesamt 253 Muster stellt
das Buch die Sprache bereit, mit der die Stadte, 6ffentliche Rdume und Gebaude geplant
bzw. gebaut werden kénnen. Unter anderem werden von der Gebaudehdhe bis zu den
konkreten Strassengestaltungsdetails die Muster aufgelistet, die den Leuten, bzw. den
Fussgangern angenehme Raume gewahrleisten kdnnen.

Aktuelle Gestaltungsgrundsatze und Qualitatskriterien - insbesondere auch fir den Fuss-
verkehr - beschreiben Mikoleit and Puerckhauer in dem Buch "Urban Code: 100 Lessons
for Understanding the City" (Mikoleit & Puerckhauer, 2011). Vor allem aufbauend auf Ale-
xander, Jacobs und Lynch wurden 100 Regeln der Stadtnutzung und -gestaltung aufge-
listet, die vor allem das Verhalten der Fussganger erklaren. Weitere Erganzung dieser
Grundsatze und Qualitatskriterien bieten die Empfehlungen zur Strassenraumgestaltung
der (Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen e.V., 2011). (Dietiker,
2012) fokussiert mit der Untersuchung zum Einfluss der Strassenraumbilder auf den Ver-
kehr, jedoch nicht direkt auf den Fussverkehr, doch die angewandte Methodik mit der
Bewertung des Strassenraums mittels Kriterien ist eine Grundlage fur die Erarbeitung ei-
nes Kriterienkatalogs zur Aufenthaltsqualitat. Ebenso relevant sind die SVI-Berichte von
Delb et al. (2005) und Haberli et al. (2002).

Mit ihren Arbeiten an der Schnittstelle zwischen Stadtebau und Nutzung des 6ffentlichen
Raums bzw. des Aufenthaltsverhaltens haben sich sich William Whyte und Jan Gehl ei-
nen Namen gemacht. Mit seinen Studien zum Einfluss des urbanen Umfelds auf das
menschliche Verhalten hat William Whyte Pionierarbeit geleistet (Whyte, 1980). Gehl hat
diese Arbeiten weitergefihrt und sich in diversen Publikationen (Gehl, 1987, 2011; Gehl
& Gemzge, 1996) dem "menschlichen Mass" gewidmet und aufgezeigt, welche Faktoren
fir das Wohlbefinden des Menschen und fir die soziale Funktion des Raumes von Be-
deutung sind. Gehl behauptet, dass entsprechende Gestaltung des 6ffentlichen Raumes
den Aussenraumaufenthalt férdert, die Interaktion der Menschen ermdglicht und damit
die Lebensqualitat verbessert. Die Planungstheorie von Gehl basiert auf vier Grundsat-
zen fur die Gestaltung, die versammelt (kurze Wege zwischen den Menschen und deren
Zielorten), integriert (gemischt nutzbare Strukturen), einladt (einladende 6ffentliche Rau-
me) und Offnet (Verbindung des privaten und 6ffentlichen Bereichs). Um einladende 6f-
fentliche Rdume zu schaffen, werden folgende Prinzipien empfohlen: keine Mauern, kur-
ze Distanzen, langsames Tempo, auf gleicher Ebene und von Angesicht zu Angesicht.
Fur die qualitative Beschreibung rdumlicher Qualitdt und dem damit zusammenhéangen-
den Aufenthaltspotenzial sind diese Arbeiten eine wertvolle Grundlage.

Uber die Methodik zur Erhebung des Fussverkehrs und des Aufenthaltsverhaltens ist di-
verse Literatur vorhanden: (Dellemann u. a., 2002; Flikiger & Leuba, 2015; Gehl & Svar-
re, 2013; Hafliger u. a., 2015; Zweibricken, Sauter, Schweizer, Staheli, & Beaujean,
2005). Angewandt wurden solche Methoden in diversen Studien: in Wabern (Haefeli
u. a., 2000), in Koniz (Matti u. a., 2006), am Limmatquai Zirich (Tiefbauamt Stadt Zurich
und Sauter 2009) und an der Schmiede Wiedikon Zirich (Tiefbauamt Stadt Zirich & Met-
ron Verkehrsplanung AG, 2012), im Zentrum von Horw (Institut flr Betriebs- und Regio-
naldkonomie IBR der Hochschule, 2009) wie auch in Parkanlagen (Bihler & Kaspar,
2010). Die Organisation "Project for Public Spaces" (PPS) legt ein grosses Gewicht auf
den sozialen Aspekt 6ffentlicher Rdume und nennt diverse Indikatoren fiir die Erhebung
(Project for Public Spaces, 2001).

Wahrend bei vielen Quellen aus den Fachbereichen Verkehr, Freiraum und Architektur

ein Kausalzusammenhang zwischen dem Raum und dem sozialen Verhalten impliziert
wird, basiert diese Forschung auf den sozialrdumlichen Theorien, die sowohl die Pragung
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der Rdume durch die Gesellschaft, als auch die strukturierende Ordnung des Raumes
betrachten. Dabei ist vor allem der Beitrag von Emile Durkheim "Note sur la morphologie
sociale" aus dem Jahr 1897 wichtig (Durkheim, 1969), in dem er die Konstruktion des
Raumes durch die Individuen und die Gesellschaft hervorhebt. Soziale Pragung des
Raums wird besonders klar von Henri Lefebvre 1974 im Buch "La production de I'espace”
postuliert (Lefebvre, 1991). Aufbauend auf der marxistischen Theorie ist der Raum ein
Produktionsmittel, nach Lefebvre wird aber die Beziehung gewechselt durch die Behaup-
tung, dass der (soziale) Raum ein (soziales) Produkt ist. Anders gesagt: mit der Aneig-
nung des Raumes durch Menschen wird ein solcher erst hergestellt. Im Buch "Raumso-
ziologie" (L6w, 2001) schlagt Martina Léw vor, die Dualitat von Naturraum und Sozial-
raum durch die Einheitlichkeit des Interaktionsraums zu tberwinden.

In den letzten Jahren wird die Frage nach der Qualitat der ¢ffentlichen Rdume immer be-
deutender. Von der Frage der Motivation zum zu Fuss gehen ausgehend versucht Ra-
chel Thomas die Qualitdt bzw. die Attraktivitdt der Stadtraume fir die Fussganger zu
messen (Thomas, 2010). Fir diese Motivation zeigt sich dabei vor allem die architektoni-
sche und urbane Atmosphare entscheidend. Um die Qualitat stadtischer und verstad-
ternder Rdume zu ermitteln, haben Marc Angélil et al. in der Forschungspublikation "Ur-
bane Qualitaten" (Angélil u. a., 2016) auf Basis der Untersuchungen in der Metropolitan-
region Zurich sechs Eigenschaften des Raumes definiert, die konstituierende Qualitaten
von Urbanitat bilden: Zentralitat, Diversitat, Interaktion, Zuganglichkeit, Adaptierbarkeit
und Aneignung. Auf diesen Qualitaten wurde das Instrument des urbanen Profils entwi-
ckelt, das den Analysen, Vergleichen und Bewertungen von verschiedenen sozial- und
stadtraumlichen Konstellationen dient.
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Ziele und Vorgehen

Verkehr entsteht aus dem Bedurfnis nach Raumveranderung. Von allen Verkehrsformen
beansprucht der Fussverkehr zur Befriedigung dieses Bedirfnisses am wenigsten Res-
sourcen. Je mehr Aktivitadten zu Fuss erreicht werden kénnen, umso geringer ist daher
nicht nur die Verkehrsbelastung im Strassen- und 6ffentlichen Verkehr, sondern auch der
damit verbundene Energieverbrauch und daraus entstehenden Emissionen. Neben dem
rein funktionalen Zweck der Raumveradnderung bietet der Fussverkehr aber auch die
Méglichkeit zur Erholung. Dabei verlauft die Grenze zwischen einem funktionell geprag-
ten Bedirfnis nach Raumveranderung und dem Bedurfnis nach Erholung fliessend.

Ziel dieses Teils der Forschungsarbeit ist es, das Potenzial des Fussverkehrs in Schwei-
zer Agglomerationen basierend auf den Daten des Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr
2010 ((BFS), 2012), kurz MZMV 2010, zu beschreiben und zu quantifizieren. Dabei wird
zwischen drei Dimensionen des Fussverkehrspotenzials unterschieden:

e Zielwahl: Potenzial, dass Orte fiir Aktivitaten in fusslaufiger Distanz vom Wohn- oder
Arbeitsort liegen.

o Verkehrsmittelwahl: Potenzial, dass die Wege zu diesen Orten zu Fuss zurlickgelegt
werden.

¢ Rundwege: Potenzial, dass Fusswege zur (Nah-)Erholung vom Wohnort ausgehen.
Darliber hinaus stellen Fussetappen als Teil multimodaler Wege einen betrachtlichen An-
teil der im MZMV 2010 aufgezeichneten Fussverkehrsleistung dar. Da dieses Fussver-
kehrsaufkommen aber direkt von der Verkehrsnachfrage des motorisierten Individualver-
kehrs sowie des o6ffentlichen Verkehrs abhangig ist, wird im Rahmen der in diesem Kapi-
tel vorgestellten Untersuchungen nicht von einem direkten Potenzial fir den Fussverkehr
ausgegangen. In der in Kapitel 4 vorgestellten stated preference-Befragung wird aber un-
tersucht, inwieweit die Strassenraumgestaltung zur Akzeptanz langerer Zu- und Ab-
gangswege beitragen kann.

Ob gewunschte Aktivitdten in fusslaufiger Distanz vom Wohn- und Arbeitsort ausgeubt
werden konnen, sowie die Bereitschaft zu Fuss zu gehen, hangt direkt von den raumli-
chen Qualitaten der Umgebung ab. Um das Fussverkehrspotenzial in schweizerischen
Agglomerationen zu beschreiben und zu quantifizieren, braucht es Methoden, welche
den fiir den Fussverkehr typischen Bewegungsmustern und Bediirfnissen Rechnung tra-
gen. Dazu gehéren kleinerdaumige Betrachtungsperimeter und quantitative Beschreibun-
gen der fir den Fussverkehr relevanten Faktoren der gebauten Umwelt.

Aufgrund der Datenverflugbarkeit wird zwischen Merkmalen der Raum- und Siedlungs-
struktur sowie der Gestaltung und Eigenschaften von Strassenrdumen unterschieden. Mit
den Strukturdaten zur Bevdlkerung und den Arbeitsplatzen stehen raumlich detaillierte
Daten auf Hektarbasis zur Verfligung. Diese werden mit Daten zum Strassennetz aus
Open Street Map und mit Points of Interest (mdgliche Aktivitatsziele) aus verschiedenen
Datenbanken ergénzt. Eigenschaften von Strassenrdumen, wie beispielsweise die Breite
von Trottoirs oder die stadtebauliche Gestaltung kénnen derzeitig nicht mit vertretbarem
Aufwand fir die ganze Schweiz abgebildet werden. Die Datengrundlagen des MZMV er-
lauben zudem keine Rickschlisse auf die Routen der berichteten Fusswege. Daher
kann die Qualitat der gebauten Umwelt bei der Analyse des Fussverkehrspotenzials mit
Daten des MZMV nicht berticksichtigt werden.

Zuerst wird der Einfluss einzelner Qualitdtsmerkmale der gebauten Umwelt auf das Fuss-
verkehrspotenzial mit einer deskriptiven Analyse untersucht. Darauf basierend werden
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statistische Modelle entwickelt, die es erlauben, den Effekt dieser Qualitatsmerkmale auf
das Fussverkehrspotenzial zu quantifizieren.

Die Anwendung der statistischen Modelle ermdglicht eine flachendeckende Quantifizie-
rung der drei beriicksichtigten Dimensionen des Fussverkehrspotenzials. Das Fussver-
kehrspotenzial wird in Karten dargestellt, was einen intuitiven Zugang zu den Ergebnis-
sen der statistischen Modelle ermdéglicht und raumliche Disparitaten sichtbar macht.

Die Verknlpfung des Fussverkehrspotenzials mit den Raumstrukturdaten erlaubt es, das
Fussverkehrspotenzial fir verschiedene Agglomerationsregionen und Raumtypen zu be-
rechnen und im Sinne eines Benchmarkings zu vergleichen. Daraus lassen sich Hand-
lungsempfehlungen ableiten.

Datenbasis

Fusswege- und Etappen im Mikrozensus Verkehr

Der MZMV umfasst detaillierte Informationen zum Mobilitdtsverhalten der Schweizer Be-
volkerung. Die Stichprobe des MZMV 2010 umfasst rund 62’000 in der Schweiz wohnhaf-
te Personen Uber 6 Jahren. Fur jede befragte Person liegen alle wahrend eines Stichtags
besuchten Aktivitdtsorte sowie die dazu zuriickgelegten Wege und Etappen georeferen-
ziert vor. Dazu umfasst der MZMV soziodemographische Informationen zur Person und
deren Haushalt. Bei MIV- und OV-Wegen basieren die Distanzangaben dabei auf gerou-
teten Wegen. Bei zu Fuss und mit dem Velo zuriickgelegten Wegen und Etappen hinge-
gen, beziehen sich die Distanzangaben auf die Einschatzung der befragten Person, da
hier ein Routing aufgrund mangelnder Abdeckung der verwendeten Verkehrsnetze nicht
moglich war.

Im MZMV werden zu Fuss zuruickgelegte Distanzen je nach Funktion in der Mobilitatsket-
te als Wege, Rundwege und Etappen klassiert. Die Skizze in Abb. 4 zeigt das in dieser
Arbeit verwendete Messkonzept. Als Fusswege werden Ortsveranderungen verstanden,
die zwischen zwei Aktivitdtsorten erfolgen. Rundwege, sind Wege, bei denen der Start-
und Zielort Ubereinstimmt. Als Etappen werden alle Elemente der Mobilitatskette be-
zeichnet, die im Zusammenhang von Wegen mit anderen Hauptverkehrsmitteln unter-
nommen werden, also beispielsweise die Zu- und Abgangswege zur OV-Haltstellen. Ge-
mass MZMV werden rund zwei Drittel der zu Fuss zuriickgelegten Distanzen auf Fuss-
und Rundwegen und ein Drittel als Etappen von multimodalen Wegen zurtickgelegt.

O\[ — k’*\ I FUSSWQQ
/,,_— /f \—‘ —_— Rundweg

ﬂ — Fussetappe als Teil eines
multi-modalen Wegs

o
~__ o

S

Abb. 4 Wege und Etappen bei multimodalen Wegen

Die Bereitschaft, einen Weg zu Fuss zurlickzulegen, hangt stark von der Weglange ab.
Abb. 5 zeigt den Zusammenhang zwischen der Wegdistanz und der Verkehrsmittelwahl
der im MZMV 2010 berichteten Wege. Rundwege sind dabei nicht bertcksichtigt. Wege,
die kurzer sind als 400 m werden vorwiegend zu Fuss zurtickgelegt. Bereits ab einer Dis-
tanz von 400 m nimmt jedoch der Fussverkehrsanteil zugunsten von MIV und Velo ab.
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Bei Wegen zwischen 1.2 km und 1.6 km sowie 1.6 km und 2.0 km betragt der Fussver-
kehrsanteil noch 29.5% respektive 27.5%. Bei Wegen zwischen 2.0 km und 3.0 km be-
tragt der Anteil des Fussverkehrs noch 13%.
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Abb. 5 Verkehrsmittelwahlanteile nach Distanzklassen im Mikrozensus 2010

Bezlglich Anzahl und Haufigkeit unterscheiden sich zu Fuss zurliickgelegte Wege,
Rundwege und Etappen betrachtlich, wie Tab. 1 zeigt. 79% der zu Fuss zurlickgelegten
Wege sind kurzer als 2 km. Gesamthaft decken diese kurzen Wege 39% der Fussver-
kehrsleistung ab. Der Grossteil der Fussverkehrsleistung wird durch Wege tber 2 km und
durch Rundwege verzeichnet. Diese Wege sind oft Spaziergange oder Wanderungen
und dienen der Erholung.

Tab. 1 Fussverkehr nach Wegtyp und Distanzklasse im MZMV 2010

Typ Distanzklasse Anzahl [n] Anteil Fussdistanz [km)] Anteil
Wege <2km 51864 79% 31865 39%

> 2 km 4444 7% 20001 24%
Rundwege - 9104 14% 30243 37%

Bei der Abschatzung des Fussverkehrspotenzials steht in dieser Arbeit im Vordergrund
inwiefern Aktivitatsziele zu Fuss und nicht mit anderen Verkehrsmitteln erreicht werden
kénnen. Aus methodischen Griinden ist es daher sinnvoll und nétig, a priori festzulegen,
wie lange ein Weg sein soll, damit er in diesem Sinne ein Potenzial fir den Fussverkehr
darstellt.

Aufgrund der in Abb. 5 dargestellten Analyse wird in dieser Arbeit das Fussverkehrspo-
tenzial auf Wege bis zu einer Distanz von 2.0 km beschrankt. Das sind 79% aller im
MZMV enthaltenen Fusswege (Tab. 1).

Gemaéass MZMV werden 14% aller Fusswege als Rundwege zurlickgelegt. Mit einer
durchschnittlichen Distanz von 3.3 km decken Rundwege aber 37% der auf Fusswegen
zurlickgelegten Distanz ab und stellen somit ein betrachtliches Fussverkehrspotenzial
dar.

Uber ein Drittel der zu Fuss zuriickgelegten Distanzen erfolgt als Etappen multimodaler
Wege. Tab. 2 zeigt wie sich die im MZMV 2010 aufgezeichneten Fussetappen auf die
verschiedenen Hauptverkehrsmittel der jeweiligen Wege verteilen. 74% der Etappen er-
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folgen auf Wegen mit dem OV, wobei Etappen bei Wegen mit der Bahn mit knapp 34%
den grossten Anteil ausmachen (Abb. 6).

Tab. 2 Fussverkehrsetappen als Teil multimodaler Wege im MZMV 2010

Hauptverkehrsmittel Anzahl [n] Anteil Fussdistanz [km] Anteil
ov 52742 74% 29432 68%
MIV 18634 26% 13880 32%

Hauptverkehrsmittel

35%  33.6%

30%

24.
25% 8%  24.6%

Anteil aller Fussetappen bei multimodalen Wegen

20%
15.6%

15%

10%

5%

Bahn Bus Auto Tram Velo Motorrad  Mofa

Abb. 6 Hauptverkehrsmittel der Fussetappen bei multimodalen Wegen.

Bezlglich der Anzahl Etappen pro Weg zeigt sich, dass bei Wegen mit dem Auto in den
allermeisten Fallen keine oder nur eine Fussetappe ausgewiesen wird, da das Auto un-
mittelbar am Start- und/oder Zielort parkiert werden kann. Bei Fahrten mit dem Tram oder
Bus hingegen, sind in den allermeisten Fallen zwei oder drei Fussetappen nétig um an
das Ziel zu gelangen. Wege mit dem Hauptverkehrsmittel Bahn weisen in der Regel so-
gar 4 Fussetappen auf.

Es lasst sich festhalten, dass die Anzahl der zu Fuss zurtickgelegten Etappen direkt vom
gewahlten Hauptverkehrsmittel abhéangt. Der Fussverkehr stellt demnach beziglich der
Etappenanzahl kein direktes Potenzial im Sinne der Vermeidung von Fahrten mit ande-
ren Verkehrsmitteln dar.

Abb. 7 zeigt die Distanzverteilung von Fussetappen. Etappen als Teil von Wegen mit
dem Auto weisen die kirzesten Distanzen auf. Die Distanzverteilung von Fussetappen
bei Wegen mit dem Bus und dem Tram sind sich sehr dhnlich. Fur beide Falle betragt der
Median 300 m. Mit einem Median von 514 m sind die Fussetappen bei Wegen mit der
Bahn deutlich am langsten.

Mérz 2019



3.2.2

1651 | Fussverkehrspotenzial in Agglomerationen

5 ° i ’ s
°
' ] ° [
. L] [ ]
4 ° s P ] o
s . : :
= ° °
E ' s ] ?
=, ® ’
o 37 (]
= ;
c
©
<
. 2
o
L
1 -
1 - =
T L T T T
< 5 o o &
) )
¢ g o 5 &
(((3;\ -{\@{\ P N AN
N &
© >
v ©

Abb. 7 Hauptverkehrsmittel bei Wegen mit Fussetappen

Bei multimodalen Wegen ist die Etappenldnge und somit das Potenzial fiir den Fussver-
kehr also direkt von der Verflugbarkeit von Parkplatzen und Haltestellen abhangig. Die
Zu- und Abgangswege sind bei Fahrten mit der Bahn am langsten und stellen hinsichtlich
der Vermeidung von Fahrten mit anderen Verkehrsmitteln zum oder vom Bahnhof ein
gewisses Potenzial dar.

Beim OV liegt das Fussverkehrspotenzial allenfalls darin, dass sich mit einer langeren
Fussetappe das Umsteigen auf eine andere Linie vermeiden Iasst.

Beim MIV ist es so, dass die Etappenlange des Fusswegs in der Regel von der Lage des
Parkplatzes abhangt. Hier beschreibt das Fussverkehrspotenzial also, inwiefern die Be-
reitschaft besteht, einen Parkplatz zu wahlen, der zwar etwas weiter weg vom Ziel liegt,
dafur leichter verfigbar oder giinstiger ist.

Fir die quantitative Beschreibung beider Arten des Fussverkehrspotenzials misste der
MZMV um zuséatzliche Daten zur Parkplatzverfligbarkeit und zum lokalen OV-Angebot
angereichert werden, was mit betrachtlichem Aufwand verbunden ware. Aus diesem
Grund werden diese Arten des Fussverkehrspotenzials mittels stated preference-
Befragung (Kapitel 4) naher untersucht.

Raumtypologien

Die Aufbereitung der raumlichen Daten erfolgt auf Ebene Hektarraster. Fir die Validie-
rung der statistischen Modelle sowie das Benchmarking des Fussverkehrspotenzials zwi-
schen den Agglomerationen (siehe Kapitel 3.7) wird die vom Bundesamt fur Statistik vor-
gegebene Raumtypologie "Raum mit stéddtischem Charakter", Stand 18.12.2014, ver-
wendet. Darin wird jede Gemeinde einem von sieben Raumtypen zugeordnet. Entspre-
chend des Fokus dieser Forschungsarbeit beschrankt sich die Validierung auf die Raum-
typen «Kernstadt», «Hauptkern», «Nebenkern» und «Agglomerationsglrtelgemeinde».
Beim Benchmarking werden aus methodischen Grinden nur Gemeinden bertcksichtigt,
die als Kernstadt oder Hauptkern definiert sind.
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Der Raum mit stadtischem Charakter am 18.12.2014*
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Abb. 8 Raum mit stddtischen Charakter geméss BFS.
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Beschreibung der gebauten Umwelt

Zur Erklarung des Verhaltens im Fussverkehr muss die quantitative Beschreibung der
gebauten Umwelt in hoher rdumlicher Auflésung erfolgen. Aufgrund der kurzen Wegdis-
tanzen ist ein moglicher Einfluss der gebauten Umwelt auf den Entscheid, zu Fuss un-
terwegs zu sein, primar von den Raumqualitdten der unmittelbaren Umgebung abhangig.
Fir die Operationalisierung solcher Raumqualitédten in den statistischen Modellen mus-
sen diese quantitativ beschrieben werden.

Die Auswahl der in der Folge vorgestellten Variablen erfolgte einerseits aufgrund der in
der Literatur dokumentierten Einflussgrossen und andererseits aufgrund der Verfiigbar-
keit von rdumlich hochaufgelésten Daten. Eine zentrale Anforderung war dabei, dass die
rdaumlichen Daten fir die ganze Schweiz verfigbar sind. Dadurch wird gewahrleistet,
dass alle im MZMV aufgezeichneten Wege mit raumlichen Daten angereichert werden
kénnen. Die schweizweite Abdeckung ist zudem fiur das Benchmarking und die Karten-
darstellung nétig.

Durch das Zusammenziehen von Daten aus Open Street Map, Google Places, des digita-
len Geldandemodells «Rimini» sowie der auf Hektarraster verfigbaren Angaben zur Be-
volkerungs- und Arbeitsplatzdichte konnte eine Vielzahl an Variablen zur Beschreibung
der gebauten Umwelt aufbereitet werden. Dabei kommen auch neue Messgréssen zum
Einsatz, die beispielsweise die Diversitat von Zielen beschreiben, die in Fussdistanz er-
reicht werden kénnen.

Datensatze zum Verkehrsgeschehen hingegen, welche zum Beispiel mittlere Streckenbe-
lastungen beschreiben, liegen nicht in geniigend hoher rdumlicher Auflésung fir die ge-
samte Schweiz vor. Ebenso konnte im Rahmen dieser Arbeit kein vollstdndiger Daten-
satz zu den zugelassenen Hochstgeschwindigkeiten oder durchschnittlich gefahrenen
Geschwindigkeiten herangezogen werden. Auch die vorhandene Strassenraumgestal-
tung konnte mangels Grundlagen nicht bertcksichtigt werden.

Nachfolgend werden alle unabhangigen Variablen definiert, welche in den statistischen
Modellen zur Beschreibung der gebauten Umwelt verwendeten werden. Dabei wird auch
die Abhangigkeit zwischen den jeweiligen Variablen und den im MZMV berichteten Ver-
kehrsmittelwahl-Anteilen bei kurzen Wegen untersucht. Ebenso wird der Einfluss der je-
weiligen Variablen auf die Anzahl kurzer Wege untersucht, die entweder vom Wohn- oder
Arbeitsort ausgehen. In beiden Fallen beschrankt sich die den Analysen zugrunde lie-
gende Datenbasis auf Wege mit einer maximalen Distanz von 2 km.

Fusslaufige Erreichbarkeit

Rund zwei Drittel aller Fusswege werden unternommen um eine Freizeitaktivitat auszu-
Uben, einzukaufen oder anderen Besorgungen nachzugehen. Dementsprechend wichtig
ist es, diese Points of Interest, also Orte, an denen solche Aktivitaten durchgefuhrt wer-
den koénnen, zu beschreiben.

Fir diese Forschungsarbeit wurden primar die Uber Google Places API' verfligbaren
Points of Interest verwendet. Die darin enthaltenen Daten beschreiben neben Standorten
von Supermarkten, Einkaufsgeschaften, Restaurants, Cafés, Bars, Kinos, Museen und
anderen Aktivitdtsorten auch Freirdume wie Sportanlagen oder Parks. Fir diese Arbeit
wurden die Points of Interest gemass der in der Dissertation (van Eggermond, 2017)
verwendeten Kategorien eingeteilt:

! https://developers.google.com/places/
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o Tagliche Bedurfnisse (Supermarkt, Backerei, Nachbarschaftsladen etc., mit unter-
schiedlicher Gewichtung je nach Art der Einkaufsgelegenheit)

e Essen und Unterhaltung (Restaurant, Bar, Kaffeehaus, Museum, Kino, Galerie, Bow-
lingbahn, etc.)

e Sonstige Geschafte (Velogeschaft, Baumarkt, Schuhgeschaft, Warenhaus, Buch-
handlung etc.)

o Gesundheit (Spital, Arzt, Zahnarzt, Apotheke, Physiotherapie)
e Park und Religion (6ffentlicher Park, Kirche)
Zusatzlich wurden Uber die Website www.educa.ch die Standorte von Ausbildungsstatten

bezogen. Alle Points of Interest Daten wurden als Punktdaten aufbereitet und homogeni-
siert in einer rdumlichen Datenbank abgespeichert.

Um eine effiziente Berechnung der fusslaufigen Erreichbarkeit zu gewahrleisten, wurden
die Koordinaten der Points of Interest auf Ebene Hektarraster aggregiert (Abb. 9).

Die fusslaufige Erreichbarkeit ist je Kategorie als Summe innerhalb einer gewissen Dis-
tanz erreichbarer Points of Interest definiert. Dabei werden fir unterschiedliche Arten von
Points of Interest verschiedene Gewichtungsfaktoren verwendet. Damit wird bericksich-
tigt, dass beispielsweise ein Supermarkt potenziell haufiger aufgesucht wird, als eine
Kunstgalerie.

Far alle im Mikrozensus berichteten Startorte von kurzen Wegen, sowie fir alle Mittel-
punkte der bewohnten Hektarrasterzellen wurde die Fusswegdistanz zu allen innerhalb
von 1.2 km Luftlinie erreichbaren Points of Interest berechnet. Basis fir diese Berech-
nungen sind die in Open Street Map verfiigbaren Strassen- und Fusswegnetzdaten. Da-
bei wird berlicksichtigt, dass gewisse Strassenklassen fir den Fussverkehr nicht zugang-
lich sind (z.B. Autobahnen), allféllige Steigungen hingegen werden vernachlassigt.
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Abb. 9 Kartenbeispiel zur Veranschaulichung des Konzeptes zur Berechnung der fuss-
ldufigen Erreichbarkeit und der Walkshed Ratio (siehe Kapitel 3.3.2)

Fur die Modellierung wurden jeweils eine Variable fiir die innerhalb von 400 m, zwischen
400 m bis und 800 m, sowie 800 m bis 1.2 km fir die oben aufgeflihrten Kategorien er-
reichbare Points of Interest berechnet.

Abb. 10 zeigt fur die Stadt Zirich und Umland die rdumliche Verteilung des Erreichbar-
keitsindex fir Ziele des taglichen Bedarfs im Radius von 400 m. Aufgrund des klein ge-
wahlten Radius zeigt sich ein rdumlich sehr heterogenes Bild, wobei nur die Gebiete lo-
kaler Subzentren einen mittleren bis hohen Erreichbarkeitsindex aufweisen.
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Abb. 10 Rdumliche Verteilung des Index fusslédufige Erreichbarkeit fiir Ziele des téaglichen
Bedarfes innerhalb von 400 m

Abb. 11 zeigt die Anzahl Wege zu Aktivitaten, die in fusslaufiger Distanz wahrgenommen
werden. Wege, die langer sind als 2 km, sind in der Kategorie “0” enthalten. Rickwege
nach Hause bleiben unbeachtet, da hier primar das Potenzial untersucht wird, dass Akti-
vitdten von einem Startort zu Fuss erreicht werden kénnen. Die Bertcksichtigung der
Ruckwege wiirde zu einer Verzerrung der Aussagen fiihren.

Die Grafik zeigt, dass Personen, die im MZMV einen kurzen Weg pro Tag rapportiert ha-
ben, in Gegenden wohnen, die durch eine hohe Dichte an Einkaufsgelegenheiten charak-

terisiert sind. Bei mehreren kurzen Wegen pro Tag sind diesbeziiglich jedoch keine rele-
vanten Unterschiede zu Personen feststellbar die, keine kurzen Wege machen.

104 Weglange
. Wege < 2km
E:H Wege > 2km
54 .
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N " > .

Anzahl Wege < 2km
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® & 0 0 9 00
o ® 8 o 0 00
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Tagliche Bedurfnisse innerhalb 400m

Abb. 11 Fussldufige Erreichbarkeit von Zielen fiir den téglichen Bedarf innerhalb von
400 m und Anzahl kurzer Wege
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Abb. 12 zeigt die Abhangigkeit zwischen der fusslaufigen Erreichbarkeit von Zielen fir
den taglichen Bedarf und dem Fussverkehrsanteil bei Wegen mit einer Distanz von unter
2 km. Es zeigt sich, dass kurze Wege tendenziell eher zu Fuss zuriickgelegt werden,
wenn es in fusslaufiger Distanz mehr Einkaufsgelegenheiten gibt.

1DD-IIII|IIIIIII

1= Verkehrsmittel
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' OV Nahverkehr
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.zuFuss
S N 4 % h 6 & A & o 9 O

N N
7
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25

D_

Anzahl tagliche Bedlrfnisse

Abb. 12 Fussléufige Erreichbarkeit von Zielen fiir den tdglichen Bedarf’ innerhalb von
400 m und Verkehrsmittelwahl.

Walkshed Ratio

Die Walkshed Ratio beschreibt, wie gut Ziele tUber das Fusswegnetz erreichbar sind. Das
Konzept der Walkshed Ratio ist in Abb. 9 veranschaulicht. Die hellgrau hinterlegte Flache
zeigt, welches Gebiet von einem Standort im Berner Kirchenfeldquartier innerhalb von
1km Fussweg erreicht werden kann. Diese Flache wird als Walkshed bezeichnet

Dieser Flache wird ein Kreis gegenubergestellt, dessen Radius der fir den Walkshed
verwendeten (Luftlinien-) Distanz entspricht, fir die Abbildung also 1km. Die Walkshed
Ratio bezeichnet das Verhaltnis der Flache des Walksheds zur Flache des Kreises.

Das zur Berechnung der Walkshed Ratios verwendete Fusswegnetz basiert auf Open
Street Map und enthalt alle zu Fuss passierbaren Strecken, also auch Treppen und ande-
re nur zu Fuss begehbaren Wege. Ein Vergleich mit dem dunkelgrauen Kreis mit Radius
1km zeigt, wie der sogenannte Walkshed aufgrund der geographischen Lage mit dem
Aaregraben sowie durch die Struktur des Fusswegnetzes eingeschrankt ist.

Abb. 13 zeigt die rdumliche Verteilung der Walkshed Ratio im Kanton Zirich. Gebiete am

Siedlungsrand sind durch eher tiefe Werte gekennzeichnet, héhere Werte treten primér in
zentral gelegen Gebieten der besiedelten Flache auf.
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Abb. 13 Rdumliche Verteilung der Walkshed Ratio im Kanton Zlirich

Abb. 14 zeigt fir verschiedene Fallzahlen der pro Person und Tag berichteten kurzen
Wege ab Wohn- oder Arbeitsort die Verteilung der Walkshed-Werte. Es zeigt sich, dass

ausgehend von Orten mit hdheren Walkshed-Werten in der Tendenz eher kurze Wege
durchgefiihrt werden.
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0.0 4

N N 3 > x
Anzahl Wege < 2km

Abb. 14 Walkshed Ratio und Anzahl Wege

Abb. 15 zeigt den Zusammenhang zwischen der Walkshed-Ratio und der Verkehrsmit-
telwahl fur alle im Mikrozensus berichteten Wege unter 2 km. Bei tieferen Werten der
Walkshed-Ratio ist der Anteil der Fusswege gering. Ab einem Wert von 30% steigt der
Fussweganteil jedoch kontinuierlich an. Dies ftrifft, obschon in geringerem Masse, auch
fur den Anteil des OPNV zu. Der Anteil der mit dem Velo zuriickgelegten Wege bleibt
Uber die ganze Bandbreite der Walkshed Ratio relativ konstant.
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Abb. 15 Walkshed Ratio und Verkehrsmittelwahl

Diversitat der Ziele

Indices zur Messung der Diversitdt stammen aus der Biologie und variieren in der Regel
zwischen 0 und 1 (Baumgartner, 2006). Uber die letzten Jahre wurden Diversitatsindices
auch vermehrt in der Forschung zu Themen der Raum-, Stadt- und Verkehrsplanung an-
gewendet, meist um die Diversitdt der Landnutzung zu messen (Eck & Koomen, 2008;
Rajamani, Bhat, Handy, Knaap, & Song, 2003). Es ist aber auch mdglich, die Diversitat
von Zielen statt Landnutzung zu quantifizieren.

In dieser Arbeit wird die Diversitat aufgrund einer Einteilung der Points of Interest in
sechs Kategorien berechnet: Taglicher Bedarf, Gesundheit, Essen und Unterhaltung,
Schulen, Parks und Religiése Einrichtungen sowie Einkaufen in sonstigen Geschaften.
Gemass Form. 1. erzielt ein Gebiet, dass ein in allen Kategorien ausgeglichenes Angebot
(DAi) an Zielen ausweist, den hoéchsten Diversitatswert DD;. Ein Gebiet hingegen, das
nur Ziele einer Kategorie umfasst, ist durch einen Diversitatswert von 0 gekennzeichnet.

‘ Mm(DAA A) DA
2 " TDA|

— k=1
DD, =1~ 2(;’1—1)

n

Form. 1 Diversitét der Ziele

Abb. 16 zeigt die rdumliche Verteilung des verwendeten Diversitatsindexes im Kanton
Zurich. Gebiete mit Zentrumsfunktionen zeichnen sich unabhangig von der Siedlungs-
dichte durch eine hohe Diversitat aus. Fir Gebiete hingegen, die durch eine monofunkti-
onale Nutzung gepragt sind, nimmt der Diversitatsindex einen geringen Wert an.
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Abb. 16 Rdumliche Verteilung des Diversitdtsindexes im Kanton Ziirich

Abb. 17 zeigt die Verteilung der Zieldiversitat nach Anzahl der kurzen Wege, die von ei-
nem bestimmten Standort ausgehen. Es zeigt sich, dass bei einer hohen Zieldiversitat
viel eher eine Aktivitat in kurzer Distanz erreicht werden kann. Werden allerdings mehrere
kurze Wege von einem Standort an einem Tag ausgefiihrt, unterscheidet sich die Ziel-
diversitat an diesen Orten kaum von Orten ohne kurzen Wege.
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Abb. 17 Diversitat und Anzahl Wege
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Abb. 18 zeigt den Einfluss der Diversitat in 400 m Distanz erreichbarer Ziele auf die Ver-
kehrsmittelwahl. Die Erwartung, dass sich eine héhere Diversitat positiv auf den Anteil zu
Fuss zurtickgelegter Wege auswirkt, bestatigt sich.
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Abb. 18 Diversitédt der zu Fuss erreichbaren Ziele und Verkehrsmittelwahl bei kurzen
Wegen

Kreuzungsdichte

Eine hohe Kreuzungsdichte im Strassennetz bewirkt in der Regel eine Reduktion der ge-
fahrenen Geschwindigkeiten, da die Fahrzeuge aufgrund der Vortrittsregeln oder Licht-
signalanlagen haufiger abbremsen oder anhalten missen.

Eine hohe Kreuzungsdichte im Fusswegnetz ermdglicht dahingegen direktere Verbin-
dungen und erhoht so das Potenzial fir den Fussverkehr. Gleichzeitig kann es aber je
nach Verkehrsregime und -menge auch sein, dass in einem engmaschigen Fusswegnetz
oOfters verkehrsreiche Strassen Uberquert werden missen und dadurch Wartezeiten ent-
stehen.

Die Kreuzungsdichte wird aufgrund von Strassennetzdaten von Open Street Map be-
rechnet. Dazu werden alle Knoten, bei denen drei oder mehr Strassen zusammenkom-
men, gewichtet und summiert (Porta & Renne, 2005b): Kreuzungen mit vier Armen erhal-
ten ein Gewicht von zwei Punkte und solche mit drei Armen einen Punkt. Sackgassen
werden hingegen mit einem Malus von einem Punkt beriicksichtigt. Dabei wird wie bei
der fusslaufigen Erreichbarkeit je ein Wert flir das Gebiet innerhalb eines Radius von
400 m, zwischen 400 m bis und 800 m, sowie 800 m bis 1.2 km berechnet.

Abb. 19 zeigt die raumliche Verteilung der Kreuzungsdichte fiir das Gebiet des Kantons

Zurich. Es wird ersichtlich, dass innerhalb des besiedelten Gebiets deutlich hdhere Werte
auftreten, als in Gebieten, die nur sparlich oder nicht besiedelt sind.
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Abb. 19 Rdumliche Verteilung der Kreuzungsdichte mit Radius 400 m im Kanton Ziirich.

Abb. 20 zeigt die Verteilung der Kreuzungsdichte im Umkreis von 400 m nach Anzahl der
kurzen Wege, die von einem bestimmten Standort ausgehen. Es zeigt sich, dass Stand-
orte von denen kurze Wege ausgehen, eine hoéhere Kreuzungsdichte aufweisen, als
Standorte ohne kurze Wege.

10.0 1

Fu

5.0+

Kreuzungsscore

0.04

Abb. 20 Kreuzungsdichte im Umkreis von 400 m und Anzahl Wege
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Abb. 21 zeigt den Zusammenhang zwischen Kreuzungsdichte und der Verkehrsmittel-
wahl. Der Fussverkehrsanteil nimmt vor allem im Wertebereich bis 15 zu und flacht dann
ab. Bezuglich des OV hingegen ist der Effekt im Wertebereich Uber 15 am grdéssten, da
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diese urban gepragten Gebiete zur hohen Kreuzungsdichte auch eine hohe OV-
Angebotsqualitat aufweisen.
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Abb. 21 Kreuzungsdichte im Umkreis von 400 m und Verkehrsmittelwahl!

Siedlungsstruktur (Anzahl Blocks)

Zur Beschreibung der Siedlungsstruktur dienen die Anzahl Blocks, die in einem bestimm-
ten Umkreis von einem Standort liegen. Als einzelne Blocks werden dabei Flachen be-
schrieben, die von zu Fuss passierbaren Wegen umschlossen sind.

Die Hypothese ist, dass eine héhere Anzahl Blocks direktere Fusswege ermdoglicht und
somit die Attraktivitat, Ziele zu Fuss zu erreichen, erhoht. Gleichzeitig ist auch klar, dass
dieser Indikator in gewissem Mass mit der Kreuzungsdichte und der Walkshed Ratio kor-
reliert.

Abb. 22 zeigt die fir eine Hektarrasterzelle im Gebiet Zurich Seefeld Blocks innerhalb

von 400 m Radius, die basierend der in OpenStreetMap als zu Fuss passierbar gekenn-
zeichneten Wegen identifiziert worden sind.
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Abb. 22 |dentifizierte Blocks in 400 m Umhkreis flir ein ausgewdhltes Hektarraster im Ge-
biet Ziirich Seefeld (Datengrundlage zu Fuss passierbare Wege in OpenStreetMap).

Abb. 23 zeigt die rdumliche Verteilung des Indikators zur Anzahl Blocks fur den Raum

Zurichsee bis Winterthur. Es fallt auf, dass der Indikator zu einem gewissen Grad mit der
Siedlungsdichte korreliert, dabei aber lokale Zentren besonders hohe Werte aufweisen.
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Abb. 23 Anzahl Blocks und Verkehrsmittelwahl im Raum Ziirich und Winterthur

Abb. 24 zeigt die Verteilung der Anzahl innerhalb eines Umkreises von 400 m gelegenen
Blocks nach Anzahl der kurzen Wege, die von einem bestimmten Standort ausgehen. Es
zeigt sich, dass Standorte von denen Uber einen Tag ein kurzer Weg ausgeht, eine deut-
liche héhere Anzahl Blocks in der unmittelbaren Umgebung aufweisen, als Standorte oh-
ne kurze Wege. Standorte mit zwei oder drei kurzen Wegen hingegen sind durch eine nur
geringfugig héhere Blockzahl charakterisiert als Standorte ohne kurze Wege.

[ ] !

£
o
=]
< 754
2
©
=
) Weglange
£ 501 Bl Wege < 2km
< E3 Wege > 2km
o
2 254
=
0]
N
c
<

D -

o N v e’ e
Anzahl Wege < 2km

Abb. 24 Anzahl Blocks und Anzahl Wege

Abb. 25 zeigt den Einfluss der Anzahl innerhalb eines Umkreises von 400 m gelegenen
Blocks auf die Verkehrsmittelwahl. Dabei zeigt sich, dass mit steigender Anzahl Blocks
der Fussverkehrsanteil zunimmt. Einer logarithmischen Funktion folgend nimmt der posi-
tive Einfluss mit zunehmender Blockgrésse ab.
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Abb. 25 Blockgrésse und Verkehrsmittelwahl

Bevolkerungsdichte

Daten zur Bevdlkerungsdichte liegen in STATPOP 2010 als Rasterdaten vor. Um daraus
Dichten zu berechnen, wird die ,Focal’ Prozedur angewendet. Dazu wird, wie in Abb. 26
dargestellt, mit einer Maske definiert, welche Zellen in einer Berechnung berlcksichtigt
werden (eingefarbten Zellen). Im nachsten Schritt wird fir jede Zelle (,Focal’) auf Basis
von dieser Maske die durchschnittliche Dichte berechnet. Diese ist als das Verhaltnis
zwischen der innerhalb der eingefarbten Zellen wohnhaften Bevélkerung und der Flache,
welche die eingefarbten Zellen abdecken, definiert. Bei der Berechnung der Dichte wer-
den nur die Flachen der besiedelten Zellen bericksichtigt.

Abb. 26 Beispiel des Focalansatzes zur Berechnung von Dichten mit Rasterdaten

Eine hohe Bevdlkerungsdichte erhéht einerseits die Chance, Freunde und Bekannte in
Fussdistanz zu treffen. Andererseits bedeutet eine hohe Bevdlkerungsdichte fir Laden-
betreiber und andere Dienstleister ein héheres Kundenpotenzial. Entsprechend weisen
Gebiete mit hdherer Bevdlkerungsdichte tendenziell auch beziglich der fusslaufigen Er-
reichbarkeit und der Diversitat hdhere Werte auf.

Die Bevolkerungsdichte wird wiederum fir die Distanzbander bis 400 m, 400 m bis
800 m, und 800 m bis 1200 m berechnet. Abb. 27 stellt die rAumliche Verteilung der Be-
volkerungsdichte innerhalb eines Distanzbands von 400 m im Gebiet des Kantons Ziirich
dar.
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Abb. 27 Réumliche Verteilung der Beviélkerungsdichte innerhalb von 400 m im Gebiet

des Kantons Ziirich.

Abb. 28 zeigt die Verteilung der Bevodlkerungsdichte in einem Umkreis von 400 m nach
Anzahl der kurzen Wege, die von einem bestimmten Standort ausgehen. Standorte von
denen ein kurzer Weg ausgeht weisen im Mittel eine hdhere Bevdlkerungsdichte auf, als
Standorte ohne kurze Wege. Standorte hingegen von denen pro Tag zwei oder drei kurze
Wege ausgehen, weisen eine nur leicht héhere Bevdlkerungsdichte auf, als Standorte

ohne kurze Wege.
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Abb. 28 Bevélkerungsdichte und Anzahl Wege
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Der Zusammenhang zwischen der Bevdlkerungsdichte in einem Umkreis von 400 Metern
und der Verkehrsmittelwahl ist in Abb. 29 dargestellt. Bis zu einer Dichte von ca. 140
Einwohnern pro Hektare nimmt der Anteil an Fusswegen mit steigender Bevdlkerungs-
dichte kontinuierlich zu. Darliber hinaus nimmt der Fussverkehrsanteil in geringem Masse
weiter zu. Diese Abhangigkeit kann auch fiir die Verkehrsmittel Velo und OV festgestellt
werden. Entsprechend sinkt der MIV-Anteil mit steigender Dichte.
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Abb. 29 Bevélkerungsdichte und Verkehrsmittelwahl

Arbeitsplatzdichte

Es wird erwartet, dass eine héhere Arbeitsplatzdichte mit einem héheren Kundenpotenzi-
al fur Ladenbetreiber und andere Dienstleister einhergeht. Entsprechend weisen Gebiete
mit héherer Arbeitsplatzdichte in der Regel auch héhere Werte der fusslaufigen Erreich-
barkeit und der Diversitat von Aktivitatsangeboten auf.

Die Arbeitsplatzdichte wird aufgrund der STATENT-Daten fir Distanzbander bis 400 m,
400 m bis 800 m und 800 m bis 1200m berechnet und ist flr das Gebiet des Kanton Zu-
richs in Abb. 30 abgebildet. Im Vergleich zu Bevoélkerungsdichte beschranken sich die
Gebiete mit sehr hohen Dichten auf wenige Quartiere: Die Zuricher Innenstadt, rund um
den Bahnhof Altstetten sowie die neu entwickelten Stadteile in Oerlikon und Zirich West.
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Abb. 30 Rdumliche Verteilung der Arbeitsplatzdichte innerhalb von 400 m im Gebiet des
Kantons Ziirich.
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Abb. 31 Arbeitsplatzdichte und Anzahl kurzer Wege
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Abb. 32 zeigt die Abhangigkeit zwischen Arbeitsplatzdichte und Verkehrsmittelwahl. Da-
bei zeigt sich der gleiche Trend wie bei der Bevdlkerungsdichte. Je héher die Arbeits-
platzdichte, umso grésser sind die Anteile der Wege die zu Fuss, mit dem Velo oder dem
OV zuriickgelegt werden. Ab eine Dichte von ca. 100 Arbeitsplatzen pro Hektare hinge-
gen nimmt der Fussverkehrsanteil nicht weiter zu, jedoch steigt bei weiter steigenden Ar-
beitsplatzdichten der OV Anteil weiter an.
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Abb. 32 Arbeitsplatzdichte und Verkehrsmittelwahl

3.3.8 Neigung

Es wird erwartet, dass die Attraktivitat, zu Fuss unterwegs zu sein, fir steilere Gebiete
geringer ist. Dieser Effekt wurde fur die Schweiz von (Kritzinger u. a., 2013) auf Gemein-
deebene nachgewiesen, obschon dabei auch erkannt wurde, dass der Effekt fir die At-
traktivitat Velo zu fahren ungleich starker wiegt.

Basierend auf dem RIMINI-Gelandemodell von GEOSTAT wird die durchschnittliche Nei-

gung in einem Umkreis von 200m mit der Focal-Methode berechnet. Abb. 33 zeigt die
raumliche Verteilung der durchschnittlichen Hangneigung fiir den Kanton Zurich.
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Abb. 33 R&umliche Verteilung der durchschnittlichen Hangneigung in innerhalb von
200m umliegenden Hektarrastern im Gebiet des Kantons Ziirich.

Aus Abb. 34 wird ersichtlich, dass die durchschnittlichen Hangneigungen keinen direkten

Einfluss auf Anzahl kurzer Wege haben.
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Abb. 34 Neigung und Anzahl kurzer Wege
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Abb. 35 zeigt die Abhangigkeit zwischen Hangneigung und Verkehrsmittelwahl. Bezlglich
des Fussverkehranteils ist kein direkter Zusammenhang erkennbar. Dafir ist erkennbar,

dass mit zunehmender Neigung der Veloanteil abnimmt.
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Abb. 35 Neigung und Verkehrsmittelwahl

Griinraumanteil

Grinflachen férdern das Wohlbefinden beim zu Fuss gehen und bieten daher das Poten-
zial, dass funktionell gepragte Fusswege auch der Erholung dienen kdénnen.

Fir diese Forschungsarbeit wurde der Griinraumanteil basierend auf den bei Open Street
Map verfugbaren Daten abgeschatzt. Dabei wurden folgende Landnutzungstypen be-
ricksichtigt: Park, Grasland, Sportfeld, Spielplatz, begriinter Dorfplatz (village green),
Wald, Naturschutzgebiet, Sportzentrum. Die Messgrésse Grinraumanteil bezeichnet da-
bei den Anteil, der in einem bestimmten Umkreis von einem Standort durch solche Land-
nutzungen abgedeckt ist. Abb. 36 zeigt den so berechneten Grinraumanteil im Radius
von 600 m im Raum Zdurich.
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Abb. 36 Rdumliche Verteilung des Griinraumanteiles innerhalb eines Radius von 600 m
fiir das Gebiet des Kanton Ziirichs.

Abb. 37 zeigt die Abhangigkeit zwischen der Anzahl kurzer Wege und dem Griinrauman-
teil im Radius von 600 m. Peripher gelegene Gebiete weisen in der Regel héhere Griin-
raumanteile auf, sind aber gleichzeitig durch eine geringere Siedlungsdichte und geringe-
re fusslaufige Erreichbarkeit charakterisiert. Daher ist nachvollziehbar, dass der Grin-
raumanteil bei Gebieten ohne kurze Wege im Schnitt hdher ist. Gleichzeitig zeigt sich
auch, dass mit steigendem Griinraumanteil eher mehr kurze Wege beobachtet werden.
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Abb. 37 Griinraum und Anzahl kurzer Wege

Abb. 38 zeigt die Abhangigkeit zwischen Griinraumanteil und Verkehrsmittelwahl. BezUlg-
lich des Fussverkehrsanteils bei kurzen Wegen ist kein systematischer Zusammenhang
erkennbar.
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Abb. 38 Griinraumanteil und Verkehrsmittelwahl|

OV-Giiteklasse

OV-Giiteklassen sind ein Indikator zur Erschliessung mit dem o&ffentlichen Verkehr. Sie
basieren auf der Auswertung der Bedienh&ufigkeiten von OV-Haltestellen und dem Ab-
stand der jewiligen Standort zu den umliegenden Haltestellen. Dabei werden vier Gute-
klassen von A bis D unterschieden, wobei Gliteklasse A die beste OV-Erschliessung be-
zeichnet.
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Abb. 39 OV-Giiteklasse im Grossraum Ziirich

Abb. 39 zeigt die raumliche Verteilung der OV-Giiteklassen fir den Grossraum Ziirich.
Gebiete mit einer hohen OV-Giteklasse sind in der Regel auch dicht besiedelt. Somit
korreliert die Variable OV-Guteklasse mit den Variablen, welche die fusslaufige Erreich-

barkeit beschreiben, aber auch mit den Variablen Bevdlkerungs- und Arbeitsplatzdichte.

Abb. 40 zeigt die Verkehrsmittelwahlanteile nach OV-Giiteklassen fiir Wege kirzer als 2
km im MZMV 2010. Es ist ersichtlich, dass je besser die OV-Giiteklasse héhere Fussver-
kehrsanteile resultieren. Gleichzeitig wird fur die Glteklassen A und B auch relevante

OV-Anteile ausgewiesen.
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Abb. 40 OV-Gliteklasse und Verkehrsmittelwahl

Wegzweck

Neben den raumlichen Variablen hat auch der Wegzweck am Ziel einen direkten Einfluss
auf die Verkehrsmittelwahl.

Abb. 41 zeigt aufgrund der Mikrozensusdaten die Verkehrsmittelwahlanteile getrennt
nach Wegzweck. Es zeigt sich, dass mehrheitlich Wege zu Freizeitaktivitdten und zum
Einkaufen eher zu Fuss zurtickgelegt werden.

Zweck .Andems . Ausbildung, Schule Begleitweg/Servicewag (Andere, zB. Behinderie) Dienstfahrt . Freizeitaklivitaet
we .Arneilen Begleitweg (nur Kinder) und | wme von Dienstleistungen . Einkaufan . Geschaeftliche Tatigkeit

zu Fuss 1

Velo 4

OV Nahverkehr 4

Verkehrsmittel

v+

0 25

100

=
@

Ant;ﬁ [%]
Abb. 41 Wege getrennt nach Wegzweck (nur Hinwege, ohne Wege zurtick nach Hause)

Da im Mikrozensus mehr als 30% der Wege der Kategorie Freizeit zugeordnet wurden,
zeigt Abb. 42 eine weitere Aufteilung dieser Wege nach dem spezifischen Aktivitatstyp.
Es ist ersichtlich, dass Fusswege im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln deutlich 6fter
dem Zweck eines Gastronomiebesuchs dienen.

Demgemass ist zu erwarten, dass unter den Indikatoren der fusslaufigen Erreichbarkeit
die Kategorien ,Tagliche Bedurfnisse” und “Gastronomie und Unterhaltung“ bei der Erkla-
rung des Fussverkehrspotenzials die starkste Erklarungskraft aufweisen.
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Abb. 42 Freizeitwege getrennt nach Wegzweck

Modellierung der Anzahl in fusslaufiger Distanz erreichba-
ren Aktivitaten

Uberblick

Die in diesem Unterkapitel vorgestellten statistischen Modelle zielen darauf ab, zu quanti-
fizieren, inwiefern die verschiedenen Qualitaten der gebauten Umwelt die Anzahl Aktivita-
ten in Fussdistanz beeinflussen. Ziel dabei ist es, wissenschaftlich gesicherte Erkenntnis-
se zu gewinnen, welche Faktoren in der Schweiz das Fussverkehrspotenzial beglnsti-
gen, um daraus Handlungsempfehlungen zur Steigerung des Fussverkehrspotenziales in
Agglomerationen ableiten zu kénnen.

Die Anwendung des statistischen Modells auf die vorliegenden Daten zur Bevdlkerungs-
struktur und Arbeitsplatzdichte erlaubt dann ein Benchmarking der Schweizer Agglomera-
tionen hinsichtlich des Potenzials, dass alltédgliche Aktivitdten zu Fuss erreicht werden
kénnen. Aufgrund der Strukturdaten kénnen aber nur Aktivitdten bertcksichtigt werden,
die an den Wohn- oder Arbeitsort gebunden sind. Zu den Ausbildungsplatzen liegen fir
die ganze Schweiz derzeit keine Strukturdaten vor. Daher ist eine Anwendung fur Aktivi-
taten, die an Ausbildungsorte gebunden sind, nicht mdéglich.

Abb. 43 zeigt, wie bei der Datenaufbereitung fiir die Modellierung vorgegangen wurde,
um die im MZMV berichteten Aktivitaten jeweils an einen Wohn- oder Arbeitsort anzubin-
den. Aktivitdten, die von zu Hause aus erreicht werden, oder als letzte Aktivitat vor der
Ruckkehr nach Hause stattfinden, wurden dem Wohnort zugeordnet. In einem nachsten
Schritt wurden Aktivitaten die vom Arbeitsort aus aufgesucht werden, entsprechend mit
dem Arbeitsort verbunden. Alle anderen Aktivitdten verbleiben als sogenannt ungebun-
dene Aktivitaten. Rundwege werden als eigensténdige Aktivitdten separat betrachtet.
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Abb. 43 Wege und Etappen bei multimodalen Wegen

Die Auswertung der Verkehrsmittelwahlanteile nach Distanzklassen im MZMV (Abb. 5)
weist nur bis zu einer Distanz von 2 km relevante Fussverkehrsanteile aus. Fir die Mo-
dellierung des Fussverkehrspotenzials werden deshalb nur Aktivitdten beriicksichtigt, die
innerhalb von 2 km zum Wohn- oder Arbeitsort unternommen werden.

Tab. 3 listet auf, wie viele Aktivitdten im MZMV vorhanden sind, die diesem Kriterium ent-
sprechen und gliedert diese gemass der in Abb. 43 dargestellten Zuteilung. Das Modell
deckt 75% der berichteten Fusswege unter 2 km ab. Eine Analyse der Wege von und zu
solchen ungebunden Aktivitaten zeigt, dass hier in der Regel kurze Distanzen zurtickge-
legt werden. Das heisst also, dass das Potenzial bezuglich dieser Aktivitaten &hnlich ge-
lagert sein muss, wie bei den an den Wohn- oder Arbeitsort gebundenen Wegen, da die-
se aufgrund der kurzen Wegdistanzen ebenfalls in der Nahe des Wohn- oder Arbeitsorts
stattfinden.

Tab. 3 Aktivitdten innerhalb von 2 km geméss Zuordnung fiir die Modellierung

Typ Anbindung Im Modell be- Anzahl Ak- Anteil Verkehrsleis-  Anteil
riicksichtigt tivitaten tung [km]

Aktivitat Wohnort (Start) Ja 30062 52% 26188 54%
Wohnort (Ziel) Ja 7706 13% 7191 15%
Arbeitsort (Start) Ja 4920 8% 3526 7%
Arbeitsort (Ziel) Ja 1164 2% 918 2%
Ungebunden Nein 14447 25% 10383 22%

Rundweg - Separates Mo- 9910  100% 46797 100%

Es wird erwartet, dass sich die Aktivitdtszwecke der an den Wohn- und Arbeitsort gebun-
denen Wege unterscheiden und daher die Variablen zur Beschreibung der gebauten
Umwelt anders wirken. Ebenso stehen bei der Anwendung unterschiedliche Strukturda-
ten zur Verfugung. Wahrend bei der Bevdlkerungsstruktur die Differenzierung nach Alter
und Geschlecht mit den im MZMV vorhandenen Daten zur Soziodemographie korres-
pondiert, ist bei den Arbeitsplatzzahlen keine direkte Verknupfung zu den Verkehrsver-
haltensdaten moglich. Daher werden fir die an den Wohn- und Arbeitsort gebundenen
Aktivitdten unterschiedliche Modelle geschatzt.

Bezlglich des Fussverkehrspotenzials von Rundwegen wird erwartet, dass dieses ande-
res gelagert ist. Da hier der Weg selbst die Aktivitat darstellt, wird davon ausgegangen,
dass andere raumliche Qualitaten relevant sind. Daher wird zu den Rundwegen ein eige-
nes Modell geschatzt. Da der Fokus dieser Forschungsarbeit auf dem Fussverkehrspo-
tenzial im Sinne einer Verkehrsverlagerung liegt, wurden fir das Rundwegmodell keine
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weiteren, speziell auf diese Fragestellung zugeschnittenen rdumlichen Variablen erho-
ben.

Fur jedes der Modelle wird ein anderes Set an Beobachtungen verwendet. Somit unter-
scheiden sich je Modell auch die deskriptiven Kenngréssen zur Verteilung der in den Mo-
dellen verwendeten unabhangigen Variablen. Tabellen zu diesen deskriptiven Kenngros-
sen finden sich im Anhang.

Die Anwendung der statistischen Modelle erlaubt eine rdumlich differenzierte Quantifizie-
rung des Fussverkehrspotenzials. Dazu werden die statistischen Modelle mit den Struk-
turdaten zur Bevélkerung (STATPOP) und zu den Arbeitsplatzen (STATENT) sowie mit
den raumlich hochaufgelésten Daten zur Beschreibung der gebauten Umwelt verknipft.
Daraus lasst sich ein Index ableiten, der fiir jedes Hektarrasterfeld beschreibt, wie viele
Aktivitdten pro Tag und Person resp. Arbeitsplatz erwartet werden, die mit kurzen Wegen
erreicht werden kénnen.

Mit der Anwendung des Modells auf die Daten des MZMV wird Uberprift, ob es in den
verschiedenen Regionen der Schweiz Unterschiede gibt, wie gut das Potenzial ausge-
schopft wird und ob Aktivitdten in kurzer Distanz zum Wohn- oder Arbeitsort ausgetibt
werden.

Fir ein Benchmarking wird die fir jedes Hektarrasterfeld erwartete Anzahl an Aktivitaten
mit den Strukturdaten verknipft und auf Ebene Agglomerationsregion und Raumtyp ag-
gregiert. Dies erlaubt dann eine Gegenuberstellung des Fussverkehrspotenzials zwi-
schen einzelnen Agglomerationsregionen.

An den Wohnort gebundene Aktivitaten in fusslaufiger Distanz
Modellierung

Abb. 44 zeigt die Verteilung der Anzahl an den Wohnort gebundenen Aktivitdten nach
Weglange. Die Verteilung setzt sich aus zwei Komponenten zusammen. Einerseits aus
Aktivitaten, die mit Wegen erreicht werden, die langer sind als 2 km. Diese sind in der
Gruppe “0” zusammengefasst. Andererseits der Anzahl Aktivitaten, die innerhalb eines
Tages mit kurzen Wegen erreicht werden.

Das als Zero-Inflated Poisson Modell spezifizierte Modell hat zum Ziel, beide Komponen-
ten zu quantifzieren. Der erste Teil des Modells beschreibt dabei, inwiefern verschiedene
soziodemographische und raumliche Variablen erkldren, dass keine Aktivitaten unter-
nommen werden, die mit kurzen Wegen aufgesucht werden kénnen (oranger Balken).
Der zweite Teil des Modells erklart die Anzahl Aktivitdten, die mit kurzen Wegen erreicht
werden.
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Abb. 44 Verteilung der Anzahl an den Wohnort gebundenen Aktivitdten nach Weglénge
im MZMV 2010.

Bei der Schatzung der Modelle wurden die Variablen einzeln nach erwarteter Erklarungs-
kraft dem Modell zugefugt. Aufgrund von Korrelationen zwischen verschiedenen unab-
hangigen Variablen kann es dabei vorkommen, dass die Berlicksichtigung einer zusatzli-
chen Variablen dazu fiihrt, dass sich Parameterwerte anderer unabhangigen Variablen
andern oder nicht mehr statistisch signifikant erscheinen. In solchen Fallen wurde jeweils
abgewogen, welche Variable einerseits der Erklarungskraft des Modells besser dient,
aber andererseits auch gemass den oben angeflihrten Hypothesen und deskriptiven Ana-
lysen besser ins Modell passt.

Die Ergebnisse des Modells, welches die Anzahl Wege zu Fuss beschreibt, sind in Tab.
13 aufgelistet. Beim Teilmodell, das beschreibt, dass eine Person am Stichtag keine kur-
zen Wege berichtet hat, bedeutet ein positiver Parameterwert dementsprechend eine
grossere Wahrscheinlichkeit, dass nur langere Wege unternommen werden. Bei dem
Modell, welches die Anzahl kurzer Wege vorhersagt, bedeutet ein positiver Parameter-
wert, dass eher ofters kurze Wege zurlickgelegt werden.

Bezlglich des Geschlechts zeigt sich, dass Manner eher weniger kurze daftr eher mehr
lange Wege als Frauen unternehmen. Erwartungsgemass wird fir Kinder bis 19 Jahre
eine deutlich héhere Wahrscheinlichkeit fir kurze Wege ermittelt. Personen im Erwerb-
statigen Alter hingegen werden signifikant weniger kurze, an den Wohnort gebundene
Wege beobachtet. Erwerbstatige legen jedoch nicht grundséatzlich weniger kurze Wege
zuriick, da hier auch rund um den Arbeitsort kurze Wege anfallen.

Beim Mobilitatswerkzeugbesitz zeigte sich, dass Personen, denen ein Auto zur Verfi-
gung steht, eher lange Wege unternehmen. Personen dagegen, die ein GA oder Halbtax
besitzen, legen ebenfalls 6fter langere Wege zuriick. Da die Variablen zum Mobilitats-
werkzeug aber fur die Anwendung nicht verfigbar sind, zeigt Tab. 13 nur die Resultate
eines Modells ohne diese Variablen. Die Erklarungskraft dieses vereinfachten Modells ist
geringfiigig geringer, die Parameterwerte der verbleibenden Variablen bleiben dabei aber
nahezu unverandert.

Bei der Bevolkerungsdichte zeigte sich bei der Modellierung ein signifikant negativer Ef-
fekt von kurzen Wegen auf die Anzahl Aktivitaten, die innerhalb von 2 km durchgefihrt
werden. Dieser Befund Uberrascht zunachst. Es wird vermutet, dass es in dicht bewohn-
ten Gebieten auch jenseits der unmittelbaren Umgebung attraktive Ziele gibt und die Mo-
bilitdtsnachfrage daher eine Mischung von kurzen und langen Wegen auszeichnet. Fur
das in Tab. 13 prasentierte Modell wurde die Bevdlkerungsdichte als erklarende Variable
ausgeschlossen. Dies fuhrte dazu, dass sich die Parameterwerte der fusslaufigen Er-
reichbarkeit leicht veranderten, ein Effekt, der sich durch die Korrelationen zwischen die-
sen Variablen begriinden lasst. Dazu passt, dass sich die Modellqualitat dadurch nur ge-
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ringfligig verschlechterte. Bezliglich der Arbeitsplatzdichte konnte kein statistisch signifi-
kanter Effekt nachgewiesen werden.

Wie erwartet, fihrt eine héhere Diversitat an Zielen, die in 400 m erreichbar sind, zu einer
grésseren Zahl an kurzen Wegen. Ebenso steigt mit steigender Anzahl der in 400 m Dis-
tanz erreichbaren Ziele des taglichen Bedarfs, Gastronomie- und Unterhaltungsangebo-
ten sowie sonstiger Einkaufsgelegenheiten die Anzahl kurzer Wege. Dieser Effekt setzt
sich auch fir Ziele, die 400 m bis 800 m entfernt sind fort, obschon die Starke des Effekts
weniger ausgepragt ist.

Fir Gebiete mit einer hoheren OV-Giiteklasse werden statistisch signifikant weniger kur-
ze Wege nachgewiesen. Es wird angenommen, dass aufgrund des guten OV-Angebots
eher langere Wege unternommen werden.

Bezlglich der Variablen zur Siedlungsstruktur Gberrascht, dass die Zahl kurzer Wege mit
steigender Blockanzahl leicht abnimmt. Es wird vermutet, dass diese Variable als Korrek-
turterm fir Gebiete wirkt, die zwar ein engmaschiges Strassennetz aufweisen, bezlglich
der fusslaufigen Erreichbarkeit vergleichsweise uninteressant sind.

Eine vergleichbar kleine Walkshed-Ratio von unter 20% hingegen, die nur in landlich ge-
pragten Gebieten auftritt, fuhrt zu einer héheren Anzahl langer Wege.

Die Modellgiute wird angegeben durch die ,Adjusted’ oder ,McFaddens’ Rho-Square.

Obschon die Modellgiite niedrig scheint, zeigen die einzelnen geschatzten Parameter ein
differenziertes Bild und erweisen sich als statistisch signifikant.
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Tab. 4 Resultate des Zero-Inflated Poisson Modells zur Anzahl kurzer Wege

Anzahl Wege <2 km N=0 (keine kurzen We-

ge)
Variablen Par. z  Sign. Par. z  Sign.
Konstante -0.06 -3.68 o -0.61 -10.28 ok
Soziodemographie
Ménnlich -0.06 -5.00 i 0.31 6.32 ok
Ab 6 bis 10 0.45 18.47 i
Ab 10 bis 19 0.24 13.09 i
Ab 20 bis 24 -0.29 -6.22 i 0.74 5.06 ok
Ab 25 bis 35 -0.14 -5.64 i 0.85 9.96 ok
Ab 35 bis 50 0.03 1.63 0.70 12.90 ok
Ab 50 bis 65 -0.10 -6.01 i
Uber 65 (Referenzkategorie) - - - - - -
Walk Indices
Diversitat innerhalb 400 m 0.22 8.43 i
Taglicher Bedarf innerhalb 400 m -0.05 -2.94 *
Taglicher Bedarf zwischen 400 m und 800 m 0.004 5.12 i
Taglicher Bedarf zwischen 800 m und 1200 m -0.05 -5.38 ok
Sonstige Geschafte zwischen 400 m und 800 m -0.03 -3.58 e
Sonstige Geschafte zwischen 800 m und 1200 m -0.02 -2.81 **
Gastronomie und Unterhaltung innerhalb 400 m -0.06 -4.04 e
uG:dstgrggorTie und Unterhaltung zwischen 400 m 006 562 o
uG:dst;gggn;ie und Unterhaltung zwischen 800 m 004 497 o
Offentlicher Verkehr
OV-Gliteklasse -0.09 -4.97 i
Bebaute Umwelt
Anzahl Blocks innerhalb 400 m [107] -0.15 -6.07 i
Walkshed < 20% (Dummy) 0.14 3.05 *
Modellgiite
Anz. Beobachtungen 47185
Null loglikelihood -59447.35
Final log-likelihood -57307.04
p’ 0.036

Signif. codes: 0 '***'0.001 '**' 0.01 "*'0.05'.'0.1"'"'1

Elastizitaten

Die Berechnung der Elastizitaten erfolgt basierend auf den Ergebnissen des zero inflated
Poisson Modells und der Daten des MZMV. Da fir die Berechnung nicht auf eine analy-
tisch hergeleitete Berechnungsformel zurtickgegriffen werden konnte, wurden die Elasti-
zitdten numerisch ermittelt. Dazu wurden die Werte einer Variablen im Datensatz um je-
weils 10% erhdht und anschliessend die Auswirkung dieser Anderung auf die geschatzte
Anzahl Aktivitaten ermittelt. Die Elastizitat ergibt sich dann aus dem Quotienten der rela-
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tiven Anderung der Anzahl Aktivitaten (Dividend) und der relativen Anderung unabhangi-
gen Variablen (Divisor, in diesem Fall immer 10%). Dieses Prozedere wurde fir alle Vari-
ablen einzeln und auf Ebene der einzelnen Beobachtungen durchgefihrt. Die in Tab. 5
angegeben Elastizitdtswerte ergeben sich aufgrund des arithmetischen Mittels uber alle
Beobachtungen unter Berilcksichtigung des im MZMV vorhandenen Personengewichts.
Es handelt sich also um fiir den vorhandenen Datensatz numerisch ermittelte Punktelas-
tizitaten.

Bei der Interpretation der Werte ist zu beriicksichtigen, dass alle rdumlichen Variablen ei-
ner Exponentialverteilung folgen, also die meisten Werte klein sind. Die Unterschiede
zwischen typischen und sehr zentralen Wohnlagen sind hinsichtlich der raumlichen Vari-
ablen betrachtlich. So liegen zum Beispiel die Werte fur die fusslaufige Erreichbarkeit
sowie der Bevdlkerungs- und Arbeitsplatzdichte zwischen einem typischen Standort in
Zurich Friesenberg und dem Dorfzentrum von Kisnacht (ZH) zwischen 0% und 245%
(siehe Kapitel 3.6). Fur peripherer gelegene Standorte ergeben sich nochmals deutlich
grossere Unterschiede.

Folgendes Zahlenbeispiel soll als Lesehilfe dienen: Fir das Dorfzentrum von Kiisnacht
(ZH) ist der Wert fur den Erreichbarkeitsindikator ,tagliche Bedurfnisse” um einen Faktor
von 2.45 hoher als fir einen typischen Standort in Zirich Friesenberg. Aufgrund des
Elastizitdtswerts von 0.031 Iasst sich also ableiten, dass ceteris paribus bei einer ent-
sprechenden Anderung dieser Variable fiir den Standort in Friesenberg pro Tag und Per-
son 0.08 zusatzliche Aktivitaten innerhalb von 2 km erwartet werden. Dies entspricht ei-
ner Steigerung von 9%.

Dieses Zahlenbeispiel zu den in Tab. 5 angegeben Elastizitdtswerte ist mit Vorsicht zu in-
terpretieren. Bei derart grossen Anderungen der unabhéngigen Variablen ist zu beriick-
sichtigen, dass die Extrapolation von Punktelastizitdten auf einen breiten Wertebereich
mit einem Bias® einhergeht. Dies ist insbesondere der Fall, wenn die Variablen wie in die-
sem Fall einer Exponentialverteilung folgen.

Tab. § Elastizitdten zur Wirkung der unabhéngigen Variablen in Bezug auf die Anzahl
Aktivitdten vom Wohnort

Variable Elastizitat
Diversitat innerhalb 400 m 0.077
Taglicher Bedarf innerhalb 400 m 0.031
Téaglicher Bedarf zwischen 400 m und 800 m 0.043
Téaglicher Bedarf zwischen 800 m und 1200 m 0.052
Sonstige Geschafte innerhalb 400 m 0.029
Sonstige Geschafte zwischen 400 m und 800 m 0.029
Sonstige Geschafte zwischen 800 m und 1200 m 0.029
Gastronomie und Unterhaltung innerhalb 400 m 0.023
Gastronomie und Unterhaltung zwischen 400 m und 800 m 0.037
Gastronomie und Unterhaltung zwischen 800 m und 1200 m 0.031
Anzahl Blocks innerhalb 400 m -0.048

% durch falsche Untersuchungsmethoden verursachte Verzerrung des Ergebnisses

Mérz 2019 79



80

1651 | Fussverkehrspotenzial in Agglomerationen

Die in Tab. 5 aufgelisteten Elastizitaten zeigen, dass eine Anderung der Diversitat sich
am starksten auf die Anzahl Aktivitdten auswirken, die innerhalb von 2 km vom Wohnort
durchgefiihrt werden. Bei der fusslaufigen Erreichbarkeit ist es so, dass Anderungen bei
der Anzahl an Geschaften des taglichen Bedarfs hinsichtlich des Fussverkehrspotenzials
je nach Distanzklasse bis zu 60% starker wiegen als dies bei Gelegenheiten zur Verpfle-
gung und sonstigen Geschéaften der Fall ist. Eine Veranderung bei der Dichte des Fuss-
wegnetzes, ausgedrickt durch die Anzahl Blocks innerhalb von 400 m, wirkt etwa gleich
stark wie Anderungen bei den Einkaufsgelegenheiten des taglichen Bedarfs.

Die Auswertung des MZMV zeigt, dass nach Freizeitaktivitaten, Einkdufe und Gastrono-
miebesuche die haufigsten Wegzwecke von Fusswegen sind. Vor diesem Hintergrund
lassen sich die Ergebnisse zur Elastizitat gut nachvollziehen und erscheint plausibel.

Validierung

Die Validierung des Modells erfolgte durch Anwendung der geschatzten Parameter auf
alle georeferenzierten Wohnstandorte des MZMV unter Berlcksichtigung der jeweiligen
rdumlichen Variablen. Abb. 45 zeigt auf Ebene Raumtyp einen Vergleich zwischen den
im MZMV beobachteten und modellierten Anzahl Aktivitadten mit kurzen Wegen. Die Be-
rechnung dieser Durchschnittswerte berlcksichtigt die im MZMV vorhandenen Perso-
nengewichte.

Das Modell Uberschatzt fir Personen mit Wohnsitz in den Raumtypen Kernstadt und
Hauptkern die Anzahl der Aktivitaten, die mit kurzen Wegen erreicht werden, um rund
10%. Fur die Raumtypen Nebenkern und Gurtelgemeinde hingegen stimmen die Werte
sehr gut Uberein.
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Abb. 45 Vergleich der Anzahl Aktivitdten mit kurzen Wegen pro Person zwischen den
Beobachtungen im Mikrozensus und der Modellanwendung.

Anwendung

Das in Tab. 4 prasentierte Modell beschreibt die Anzahl aller Aktivitaten, die mit kurzen
Wegen, die entweder am Wohnort starten oder enden, erreicht werden. Fir jede Hektar-
rasterzelle wird aufgrund der vorliegenden raumlichen Charakteristiken die Wahrschein-
lichkeit berechnet, dass keine kurzen Wege unter 2 km generiert werden. Ebenso wird
die Wahrscheinlichkeit berechnet, dass 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7 und 8 kurze Wege generiert
werden.

Um Verzerrungen auszuschliessen, die sich aufgrund von rdumlichen Unterschieden bei

der Soziodemographie ergeben, erfolgt die Berechnung des Fussverkehrpotenzials unter
Annahme einer lber die gesamte Schweiz gemittelten Bevolkerungsstruktur.
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Das Resultat dieser Berechnung ist in Abb. 46 dargestellt. Die Abbildung zeigt fir jedes
bewohnte Hektarraster rund um Zirich die Anzahl erwarteter Aktivitaten, die mit kurzen
Wegen (< 2 km) mit Bezug zum Wohnort unternommen werden. Dabei zeigen sich deut-
liche Unterschiede beziglich der rdumlichen Verteilung des Fussverkehrspotenzials.

In und um lokale Zentren wird aufgrund des statistischen Modells und der Strukturdaten
erwartet, dass eine oder mehrere Aktivitaten pro Tag innerhalb von 2 km vom Wohnort
unternommen werden. Gebiete mit einem hohen Fussverkehrspotenzial beschranken
sich also nicht auf die Kernstadte, sondern sind auch rund um Ortszentren in der Agglo-
meration (primar Hauptkern und Nebenkern) vorhanden. Am Siedlungsrand und fir die
meisten bewohnten Flachen in Agglomerationsnebenkern und —girtelgemeinden werden
hingegen deutliche weniger Aktivitaten in fusslaufiger Distanz vom Wohnort erwartet.
Dieser Trend setzt sich fur Iandlich gepragte Gebieten fort.

Es zeigt sich also, dass das Konzept einer ,Stadt der kurzen Wege” durchaus auch als
“Agglomeration der kurzen Wege“ mdglich ist, sofern auch dort die notwendigen Qualita-
ten der gebauten Umwelt vorhanden sind. Die wichtigsten Voraussetzungen, dass Aktivi-
taten in der Nahe des Wohnorts wahrgenommen werden, sind eine hohe Dichte und
Diversitat von Aktivitdtsangeboten in fusslaufiger Distanz. Eine hohe Bevdlkerungs- und
Arbeitsplatzdichte hingegen stellt nur indirekt eine Voraussetzung fiir ein hohes Fussver-
kehrspotenzial dar, weil sich eine hohe fusslaufige Erreichbarkeit und Angebotsdiversitat
in der Regel nur dann einstellen kann, wenn aufgrund einer hohen Bevdlkerungs-
und/oder Arbeitsplatzdichte das nétige Kundenpotenzial zur Verfiigung steht.

Eine hohe fusslaufige Erreichbarkeit und breite Angebotsdiversitat ist nicht nur in dichten,
urbanen Kernstadten vorhanden, sondern findet sich auch in organisch gewachsenen
Ortskernen von Agglomerationsgemeinden. In solchen Lagen befindet sich auch das Po-
tenzial fur eine Steigerung des Fussverkehrsanteils: Eine Verdichtung rund um diese
Ortskerne fihrt dazu, dass mehr Wohn- und Arbeitsflachen mit hoher fusslaufiget Er-
reichbarkeit und breiter Angebotsdiversitat entstehen. Zudem kénnen aufgrund entspre-
chender planerischer Massnahmen in diesen verdichteten Gebieten auch neue Marktpo-
tenziale fir Aktivitdtsangebote in fusslaufiger Distanz entstehen.
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Abb. 46 Erwartete Anzahl Aktivitdten die pro Tag vom Wohnort innerhalb von 2 km auf-
gesucht werden im Grossraum Ziirich

An den Arbeitsort gebundene Aktivitaten in fusslaufiger Distanz

Modellierung

Das statistische Modell zur Erklarung der Anzahl an den Arbeitsort gebundener Aktivita-
ten (Abb. 47) folgt derselben Methodik wie bei den an den Wohnort gebundenen Aktivita-
ten. Das Modell beschreibt wiederum, ob und wie viele Aktivitaten in fusslaufiger Distanz
zum Arbeitsort ausgefihrt werden.

504 4289
3625
40
= 30 Weglange
E . Wege < 2km
E 454 Wege > 2km
104 716
| | B | 1
0 1 & 3 4 5

Anzahl Wege

Abb. 47 Verteilung der Anzahl an den Arbeitsort gebundener Aktivitdten mit Wegen im
MZMV 2010.

Bei rund 51% der im MZMV aufgezeichneten Beobachtungen werden pro Tag eine oder
mehrere Aktivitaten an Orten in der Nahe des Arbeitsorts ausgelibt.

Bei der Modellentwicklung wurden die Variablen einzeln dem Modell zugefligt, um die
marginale Erklarungskraft einzelner Variablen besser nachvollziehen zu kénnen. Die Er-
kenntnisse des Modells, das sich in diesem Prozess beziiglich der Modellgite und der
Anzahl statistisch signifikanter Variablen als geeignetstes Modell herausgestellt hat, las-
sen sich basierend auf den Resultaten in Tab. 6 folgendermassen zusammenfassen:

o Die negativen Parameterwerte fir Variablen, die die Nahe von Geschaften innerhalb
von 400 m sowie zwischen 400 m bis 800 m beschreiben, zeigen, dass die Ange-
botsdichte an Geschéften fiir den taglichen Bedarf zu einer hdheren Anzahl von Akti-
vitaten fuhrt, die in der Nahe des Arbeitsorts ausgefiuhrt werden.

o Mit steigender Diversitat der Aktivitdtsgelegenheiten in einem Umkreis von 400 m er-
hoéht sich auch die Anzahl erwarteter Aktivitaten, die in fusslaufiger Distanz vom Ar-
beitsort durchgefiihrt werden.

e Beziglich der Siedlungsstruktur zeigt sich, dass Kleinrdumigkeit und ein engmaschi-
ges Strassennetz die Anzahl der in der Nahe des Arbeitsortes durchgefuhrten Aktivi-
taten erhohen.

Das Modell umfasst keine Variablen zur Soziodemographie, da in STATENT keine Anga-

ben zu Geschlecht und Alter vorhanden sind. Dies stellt einen der zentralen Griinde dar,

weshalb im Vergleich zum Modell mit Bezug zum Wohnort die Modellglite geringer ist.

Ein weiterer Grund liegt in der geringeren Anzahl verfligbarer Beobachtungen.

Die Arbeitsplatz- und Bevdlkerungsdichte erweisen sich fur die Erklarung der Anzahl in

fusslaufiger Distanz durchgeflihrter Aktivitaten wiederum als nicht statistisch signifikant.
Es kann also gefolgert werden, dass auch beim Arbeitsplatz primar die Angebotsdichte
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und —diversitat und nicht die Siedlungsdichte beeinflusst, ob in fusslaufiger Distanz vom
Arbeitsplatz Aktivitadten unternommen werden.

Tab. 6 Resultate des Zero-Inflated Poisson Modells zur Anzahl an den Arbeitsort ge-
bundenen Aktivitdten

Anzahl Wege < 2 km N=0 (keine kurzen Wege)

Variablen Par. z  Sign. Par. z Sign.
Konstante -0.871 0.00 ** o -0.753 0.00 **
Walk Indices

Diversitat innerhalb 400 m 0.726 0.00 rx

Sonstige Geschafte zwischen 400 m und 800 m -0.318 0.04 *
Gastronomie und Unterhaltung innerhalb 400 m -0.424 0.12
uG:dstgrggorTie und Unterhaltung zwischen 400 m 0.395 0.11

Bebaute Umwelt

Anzahl Blocks innerhalb 400 m 0.001 0.00 **
Modellgiite

Anz. Beobachtungen 8800

Null loglikelihood -8981.64

Final log-likelihood -8639.36

p’ 0.038

Signifikanz: *** >0.001, **>0.01, * >0.05, . > 0.1

Elastizitaten

Bei der Berechnung der Elastizitaten wurde gleich vorgegangen, wie beim Modell zur An-
zahl der wohnortgebundenen Aktivitdten. Die in Tab. 7 aufgeflihrten Resultate zeigen,
dass fur die Diversitat eine deutlich hdhere Elastizitat ermittelt wurde, als fir die Variab-
len der fusslaufigen Erreichbarkeit. Zu einem gewissen Grad ist dieses Ergebnis darauf
zurickzufuhren, dass diese Variable fur Arbeitsstandorte normalverteilt ist und sich relati-
ve Anderungen im Schnitt starker auswirken als dies bei exponentialverteilten Variablen
der Fall ist. Der hohe Elastizitatswert Iasst sich aber auch intuitiv nachvollziehen. Wenn
um den Arbeitsplatz eine Bandbreite an Aktivitdtsangeboten vorhanden ist, wird dies ger-
ne fir kurze Besorgungen, wie zum Beispiel den Gang zur Post oder zu einem Kiosk ge-
nutzt. Angewendet auf die in der Fallstudie (Kapitel 3.7) gewahlten Standorte Gockhau-
sen (Diversitat 64%) und Kisnacht (Diversitat 99%) heisst dies, dass unter sonst glei-
chen Bedingungen von einem Arbeitsplatz in Kisnacht rund 0.22 mehr Aktivitaten pro
Tag innerhalb von 2 km aufgesucht werden, was intuitiv nachvollziehbar erscheint.

Zwischen den im Modell signifikanten Variablen zur fusslaufigen Erreichbarkeit gibt es
bezuglich der Elastizitat nur geringe Unterschiede. Dabei ist aber wiederum zu beachten,
dass die Variablen der fusslaufigen Erreichbarkeit einer Exponentialverteilung folgen
wahrend die Diversitat normalverteilt ist. Folgendes Zahlenbeispiel soll den isolierten Ef-
fekt bei einer Anderung einer solchen Variablen veranschaulichen: Nur aufgrund der
Wertunterschiede fiir Gastronomie und Unterhaltung innerhalb von 400 bis 800 m werden
fur den Standort Kiisnacht 0.13 mehr Aktivitaten pro Tag innerhalb von 2 km Arbeitsplatz
erwartet, als fir den Standort Gockhausen. Dies entspricht einer Erhéhung um 34%.
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Tab. 7 Elastizitdten zur Wirkung der unabhéngigen Variablen in Bezug auf die Anzahl
Aktivitdten vom Arbeitsort

Variable Elastizitat
Diversitat innerhalb 400 m 0.411
Sonstige Geschafte zwischen 400 m und 800 m 0.016
Gastronomie und Unterhaltung innerhalb 400 m 0.013
Gastronomie und Unterhaltung zwischen 400 m und 800 m 0.016
Anzahl Blocks innerhalb 400 m 0.061
Validierung

Die Validierung des Modells erfolgt durch den Vergleich der beobachteten und durch das
Modell berechneten mittleren Anzahl an Aktivitdten, die in fusslaufiger Distanz vom Ar-
beitsort aufgesucht werden. Trotz der beschrankten Anzahl statistisch signifikanter Vari-
ablen zeichnet sich das Modell insgesamt durch eine gute Prognosequalitat aus. Es ist
aber so, dass das Modell fir die Raumtypen Kernstadt und Nebenkern tendenziell zu
wenig Aktivitdten prognostiziert. Fir den Raumtyp Hauptkern hingegen wird die Anzahl
Aktivitaten leicht Uberschatzt, wahrend fur die Glrtelgemeinen nur sehr geringe Abwei-
chungen feststellbar sind.
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Abb. 48 Vergleich der Anzahl Aktivitdten mit kurzen Wegen pro Person zwischen den
Beobachtungen im Mikrozensus und der Modellanwendung.

Anwendung

Das in Tab. 6 prasentierte Modell beschreibt die Anzahl aller Aktivitaten, die mit kurzen
Wegen, die entweder am Arbeitsort starten oder enden, erreicht werden. Fur jede besie-
delte Hektarrasterzelle wird aufgrund der vorliegenden raumlichen Charakteristiken die
Wabhrscheinlichkeit berechnet, dass keine kurzen Wege unter 2 km generiert werden. Zu-
satzlich wird die Wahrscheinlichkeit berechnet, dass 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7 und 8 kurze Wege
generiert werden. Basierend auf beiden Ergebnissen kann dann die durchschnittlich er-
wartete Anzahl an Aktivitaten ermittelt werden.

Das statistische Modell umfasst primar Variablen, welche die Raumstruktur im Umkreis
von 400 m des Arbeitsorts beschreiben. Dies fihrt dazu, dass das daraus abgeleitete
Fussverkehrspotenzial starker auf rdumliche Disparitdten bezuglich der fusslaufigen Er-
reichbarkeit und Angebotsdiversitat reagiert (Abb. 49). Die Ergebnisse des statistischen
Modells legen nahe, dass Gastronomie und Unterhaltung sowie Einkaufen die wichtigs-
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ten Zwecke von Aktivitaten darstellen, die in der Nahe des Arbeitsorts durchgefihrt wer-
den.

Zur Steigerung des Fussverkehrspotenzials empfiehlt es sich also bei der Siedlungspla-
nung darauf zu achten, dass sich in unmittelbarer Nahe von Arbeitsplatzen auch Verpfle-
gungsbetriebe und Einkaufsgeschafte ansiedeln kénnen. Hier sei aber auch bemerkt,
dass damit nicht zwingend eine Verkehrsverlagerung einhergeht, da die Verpflegung am
Arbeitsplatz teilweise nicht mit Fusswegen verbunden ist (z.B. Kantine).

# ¢ Anz. Aktivitaten

& ¥ pro Arbeitskraft im Umkreis von 2 km
¥ 4 <oz
it : G e ) 0.26-0.29
<y ok 3 k 0.29-0.33
¥ “* " : ; 0.33 - 0.36
i » S 0.36 - 0.40
0.40 - 0.44
vo [l 0.44-049
Bl 049-055
Bl =055

Abb. 49 Erwartete Anzahl Aktivitéten, die pro Tag vom Arbeitsort innerhalb von 2 km
aufgesucht werden im Raum Zlirich.

Rundwege
Modellierung

Rundwege stellen einen Spezialfall im Fussverkehr dar. Start und Ziel dieser Wege sind
per Definition am gleichen Ort, daher Iasst sich aufgrund der Aktivitdten vor und nach
dem Weg kein Wegzweck ableiten. In der Regel werden Rundwege priméar zur Erholung
unternommen. Es wird erwartet, dass die Faktoren, welche Rundwege zu erklaren ver-
mogen anders gelagert sind, als dies bei gewdhnlichen, funktionell gepragten Wegen der
Fall ist. Daher werden Rundwege bei der statistischen Modellierung separat betrachtet.
Wiederum erfolgt die Berechnung unter Annahme einer Uber die gesamte Schweiz gemit-
telten Bevoélkerungsstruktur.

Rund 13% der Befragten im MZMV berichten einen Rundweg unternommen zu haben
und fur rund 2% sind zwei oder mehr Rundwege aufgezeichnet. Daher wird bei den
Rundwegen, statt einem zero-inflated Poisson-Modell ein multinominales Logit-Modell
(MNL) spezifiziert, dass zu erklaren versucht, ob eine Person einen oder mehrere Rund-
wege pro Tag unternimmt.

Zur Spezifizierung dieses Modells wurde auf die in Kapitel 3.3 aufgeflihrten Variablen zu-
ruckgegriffen. Hier ist zu bemerken, dass die Wahl dieser Variablen primar aufgrund der
in der Literatur identifizierten Einflussfaktoren erfolgte, welche das Potenzial hinsichtlich
funktionell gepragter Wege beschreiben. Im Rahmen dieser Arbeit konnten jedoch keine
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weiteren rdumlichen Variablen generiert werden, die sich besonders fiir die Beschreibung
des Potenzials von Rundwegen eignen wirden und beispielsweise das Angebot von
Wanderwegen beschreiben. Die in Tab. 8 vorgestellten Modellergebnisse zeigen aber,
dass sich dennoch einige der zu Verfiigung stehenden rdumlichen Variablen als statis-
tisch signifikant erwiesen und das MNL-Modell ein hohes Giitemass aufweist:

¢ In Gebieten mit der héchsten Bevdlkerungsdichte ist die Wahrscheinlichkeit, dass
Einzelpersonen Rundwege durchflihren, geringer; ein dhnlicher Effekt kann fir Ge-
biete mit einer hohen Beschaftigungsdichte beobachtet werden.

e Die Nahe von Geschaften des taglichen Bedarfs hat einen moderaten Einfluss auf die
Wahrscheinlichkeit von Rundwegen; in Gebieten mit hoher Diversitat ist es weniger
wahrscheinlich, dass Menschen Rundwege unternehmen.

e Hinsichtlich der soziodemographischen Variablen zeigt sich, dass Manner weniger oft
Rundwege zurlicklegen; Personen im Alter zwischen 10 und 19 Jahren und 20 und
24 Jahren sind im Vergleich zu Personen ab 65 Jahren am wenigsten oft auf Rund-
wegen anzutreffen.

Interessanterweise erweist sich der Griinraumanteil bei der Erklarung der Anzahl Rund-
wege nicht als statistisch signifikant.

Tab. 8 Resultate des multinominalen Logit-Modells zur Anzahl

Rundwege

Parameter t-test
Geschlecht
Mannlich -0.22 -8.77
Alter
Ab 5 bis 9 -0.77 -10.08
Ab 10 bis 19 -1.21 -21.63
Ab 20 bis 24 -1.29 -13.00
Ab 25 bis 34 -0.79 -15.09
Ab 35 bis 50 -0.51 -15.02
Ab 50 bis 65 -0.31 -9.20
Ab 65 - -
Dichte
Bevolkerungsdichte (Quintile 4) -0.21 -6.09
Bevolkerungsdichte (Quintile 5) -0.34 -8.40
Arbeitsplatzdichte (Quintile 5) -0.16 -3.88
Walk Indices
Taglicher Bedarf (0 — 400 m) 0.01 242
Diversitat
Diversitat -0.20 -2.97
Konstante -1.06 -37.93
Indikatoren
Anzahl Beobachtungen 50910
Alternative Rundwege gewalht 7598
Rho Square 0.408

Elastizitaten

Anders als beim zero-inflated Poisson-Modell kann die Berechnung der Elastizitaten fur
ein multinominales Logit-Modell aufgrund einer analytisch hergeleiteten Formel erfolgen.
Dabei wird zunachst fir jede Beobachtung die Punktelastizitat ermittelt und anschlies-
send unter Berticksichtigung der Personengewichte gemittelt. Da die Bevdlkerungs- und
Arbeitsplatzdichte jedoch als Dummyvariablen im Modell beriicksichtigt wurden, ergibt
sich hier eine andere Berechnungsmethode. Hier werden die Elastizitadtswerte numerisch
ermittelt. Dazu wird jeweils die Quantil-Zugehorigkeit verandert. So wird z.B. fiir die Vari-
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able Bevdlkerungsdichte (5. Quantil) die Quantil-Zugehorigkeit vom 5. Quantil auf das 4.
Quantil gesetzt sowie vom 4. Quantil auf das 5. Quantil. Fir beide Gruppe werden die
Differenzen im Marktanteilen berechnet und summiert. Fir einenTeil wird das Vorzeichen
gewechselt und die Differenzen werden aufsummiert.

Der so berechnete Elastizitatswerts beschreibt also die relative Anderung der Anzahl er-
warteter Rundwege bei einem Sprung der Dichtevariable zwischen zwei Quantilen. Dabei
ergibt sich eine nicht-lineare Zielfunktion weshalb fir die Elastiztaten fir jedes Quantil
separat ermittelt und angegeben wurden.

Tab. 9 Elastizitaten basierend auf dem Modell zur Anzahl Aktivitdten vom Arbeitsort

Variable Elastizitat
Bevolkerungsdichte (4. Quantil) -0.050
Bevodlkerungsdichte (5. Quantil) -0.027
Arbeitsplatzdichte (4. Quantil) -0.032
Taglicher Bedarf (0-400 m) 0.015
Diversitat -0.041

Es zeigt sich, dass Uber die Wahrscheinlichkeit, dass Rundwege durchgefihrt werden bei
einer Anderung der Bevélkerungsdichte vom 3. zum 4. Quantil um nur 5% sinkt. Ebenso
werden auch fiir Anderung der Bevélkerungs- und Arbeitsplatzdichte vom 5. zum 4.
Quantil nur geringe relative Anderungen beziiglich der Wahrscheinlichkeit, dass Rund-
wege durchgefiihrt werden erwartet. Bei der Intepretation des Elastizitadtswerts beim der
fusslaufigen Erreichbarkeit von Einkaufsgelegenheiten des téglichen Bedarfs ist wiede-
rum zu beachten, dass diese Variable einer Exponential folgt und daher zentral gelegene
Orte einen um ein mehrfach héheren Wert ausweisen als peripher gelegene Orte.

Validierung

Die Validierung des Modells erfolgt durch den Vergleich der beobachteten und durch das
Modell berechneten Anteile an Personen, die an einem Stichtag einen Rundweg unter-
nehmen. Auch hier ergibt sich, wie in Abb. 50 gezeigt, trotz der beschrankten Anzahl sta-
tistisch signifikanter Variablen eine gute Ubereinstimmung des Modells mit den Beobach-
tungen des MZMV. Das Modell prognostiziert fur alle vier Raumtypen (Kernstadt, Haupt-
kern, Nebenkern, Girtelgemeinden) geringfiigig zu viele Rundwege.
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Kernstadt Hauptkern Nebenkern Girtelgemeinde
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Abb. 50 Vergleich der Anzahl Rundwege pro Person zwischen den Beobachtungen im
MZMV 2010 und der Modellanwendung.

Anwendung

Die Anwendung des Modells erfolgt analog wie bei den oben vorgestellten Modellen: Fur
jede besiedelte Hektarrasterzelle wird aufgrund der vorliegenden raumlichen Charakteris-
tiken die Wahrscheinlichkeit berechnet, dass eine Person keinen Rundweg unternimmt.
Zusatzlich wird auch die Wahrscheinlichkeit fir ein oder mehrere Rundwege pro Tag be-
rechnet. Basierend auf beiden Ergebnissen kann dann die durchschnittlich erwartete An-
zahl Rundwege berechnet werden

Abb. 51 zeigt die Verteilung der auf Ebene Hektarraster berechneten Anzahl erwarteter
Rundwege pro Person und Tag. Im Vergleich zur Anzahl Aktivitdten mit kurzen Wegen
zeigt sich beziglich der rdumlichen Verteilung ein inverses Bild: Am meisten Rundwege
werden in landlich gepragten Gebieten sowie am Siedlungsrand erwartet. Fir dichte, ur-
ban gepragte Gebiete ergeben sich aufgrund des statistischen Modells hingegen nur sehr
wenig Rundwege.
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Abb. 51 Erwartete Anzahl Rundwege pro Tag fiir Standorte im Raum Ziirich

Verkehrsmittelwahl bei kurzen Wegen

Die Analyse der Verkehrsmittelanteile nach Wegdistanz (Abb. 5) zeigt, dass primar nur
kurze Wege zu Fuss zuriickgelegt werden. Die deskriptive Analyse in Kapitel 3.3 zeigt
aber auch, dass neben der Distanz auch andere Faktoren die Verkehrsmittelwahl bei
kurzen beeinflussen. Darauf basierend wurde ein Entscheidungsmodell entwickelt, das
eine raumlich differenzierte Quantifizierung des Potenzials erlaubt.

Die Anwendung des statistischen Modells erfolgt durch Verkniipfung der Modellparame-
ter mit den dafiir aufbereiteten raumlichen Daten. Damit Iasst sich eine Schatzung des
Fussverkehrsanteils bei kurzen Wegen fiir Hektarraster vornehmen und auf einer Karte
darstellen.

Ob es in den verschiedenen Regionen der Schweiz systematische Unterschiede hinsicht-
lich der Verkehrsmittelwahl gibt, wird mit der Anwendung des Modells auf die Daten des
MZMV uberprift. Dazu werden die gemass Modell erwarteten und tatséchlich beobachte-
ten Verkehrsmittelwahlanteile fir verschiedene Regionen und Raumtypen miteinander
verglichen.

Modellierung

Zur Modellierung der Verkehrsmittelwahl bei kurzen Wegen (< 2 km) wurden mit den Da-
ten des MZMV 2010 drei Multinominale Logit-Modelle entwickelt, die sich folgendermas-
sen unterscheiden:

o Modell 1 bertcksichtigt nur rdumliche Variablen und in STATPOP 2015 vorliegende
soziodemographische Variablen zu Alter und Geschlecht

e Modell 2 berlicksichtigt zusatzlich zu Modell 1 Angaben zur Wegdistanz

o Modell 3 Bertcksichtigt zusatzlich zu Modell 2 Angaben zum Mobilitdtswerkzeugbe-
sitz.
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Die Resultate in Tab. 10 zeigen, dass die Modellglte durch die Beruicksichtigung der An-
gaben zur Wegdistanz deutliche zunimmt. Die Variablen zum Mobilitdtswerkzeugbesitz
sind zwar bis auf eine Ausnahme statistischen signifikant, erhéhen aber die Erklarungs-
kraft des Modells kaum.

Hinsichtlich der Variablen zur Qualitat der gebauten Umwelt zeigt sich folgendes:

e Eine héhere Bevolkerungs- und Arbeitsplatzdichte innerhalb eines Radius von 400 m
erhdht die Wahrscheinlichkeit, dass kurze Wege zu Fuss zurlickgelegt werden. Es
wird vermutet, dass die mit einer hoheren Bevodlkerungs- und Arbeitsplatzdichte ein-
hergehenden geringeren Geschwindigkeiten im Strassenverkehr mit ein Grund fir
diesen Befund sind.

o Ebenso erhoht die Diversitat der in 400 m erreichbaren Ziele den Fussverkehrsanteil
bei kurzen Wegen. Charakteristisch fir solche Gebiete sind zum Beispiel Schaufens-
ter und Erdgeschossnutzungen. Daher liegt nahe, dass der Unterhaltungswert der
Umgebung die Verkehrsmittelwahl zugunsten des Fussverkehrs mitbeeinflusst.

e Zusatzliche Aktivitdtsgelegenheiten die zwischen 400 m und 1.2 km vom Wohnort
entfernt sind, reduzieren hingegen die Anzahl zu Fuss zurlickgelegter kurzer Wege.
Vermutlich werden fiir diese Distanzen bereits andere Verkehrsmitteln praferiert.

e Wenn jedoch die Wegdistanz als zusatzliche unabhangige Variable im Modell be-
rucksichtigt wird, erweisen sich die Indices der fusslaufigen Erreichbarkeit nicht mehr
als signifikant. Dabei bildet der Diversitatsindex aber eine Ausnahme.

e Eine feingliedrige Siedlungsstruktur (grosse Anzahl Blocks) fuhrt dazu, dass kurze
Wege eher zu Fuss zurtickgelegt werden.

o Gebiete mit nur wenigen Kreuzungen weisen einen geringeren Fussverkehrsanteil
bei kurzen Wegen aus.

o Ein hoéherer Grinraumanteil geht mit einem grésseren Fussverkehrsanteil einher.

Bezlglich der OV-Gliteklasse konnte keine zusatzliche Erklarungskraft nachgewiesen
werden.

Mit der Bericksichtigung der Variablen zum Mobilitdtswerkzeugbesitz ergeben sich fol-
gende Befunde:

o Die Wahrscheinlichkeit, dass Personen, die immer Uber ein Auto verfligen kurze We-
ge zu Fuss zuriicklegen, ist geringer als fir Personen, die kein Auto zur Verfligung
haben. Interessanterweise zeigt sich aber, dass Personen die nach Absprache Uber
ein Auto verfugen, weniger oft kurze Wege zu Fuss zurlicklegen. Demzufolge wird
gemutmasst, dass diese Gruppe Ziele in kurzer Distanz 6fters mit dem Velo oder OV
erreicht.

o Fir Personen, die ein GA besitzen, wird eine héhere Wahrscheinlichkeit ausgewie-
sen, dass kurze Wege zu Fuss zuriickgelegt werden als fir Personen ohne Abonne-
ment. Dieser Befund gilt auch fir Personen mit Halbtax, jedoch nicht fir Personen
mit einem Verbundabonnement.

Alle drei Modelle zeigen bezlglich der Variablen zu Alter und Geschlecht eine deutliche

Differenzierung beziglich der Bereitschaft, dass kurze Wege zu Fuss zurlickgelegt wer-

den:

e Fir Manner wird eine geringere Wahrscheinlichkeit ermittelt als fir Frauen, dass kur-
ze Wege zu Fuss zuriickgelegt werden.

o Kinder unter 9 Jahren, aber auch Teenager bis 19 Jahre weisen eine grossere Wahr-
scheinlichkeit auf, kurze Wege zu Fuss zuriickzulegen.

o Im berufsfahigen Alter sinkt mit steigendem Alter die Wahrscheinlichkeit von Fuss-
wegen (die Altersgruppe 65 Jahre und alter fungiert als Referenzkategorie)

Aufgrund der deutlich héheren Erklarungskraft des Modells mit Distanzvariablen und der

einfacheren und vielféltigeren Anwendungsmdglichkeiten wird fir die Anwendung dieses

Modell verwendet.
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Tab. 10 Resultate des Verkehrsmittelwahimodells fiir Wege < 2 km

Model ohne Model mit Distanz,
Distanz Model mit Distanz mit Soziodemo
Par. t-test Par. t-test Par. t-test

Soziodemographie
Mannlich -0.263 -17.84 -0.282  -16.73 -0.279  -16.45
Ab 0 bis 10 0.764 20.14 0.761 18.24 0.766  14.46
Ab 10 bis 19 0.232 9.21 0.311 10.96 0.277 6.55
Ab 20 bis 24 -0.131 -2.83 -0.090 -1.70 -0.191 -3.20
Ab 25 bis 35 -0.215 -7.30 -0.231 -6.86 -0.217 -6.40
Ab 35 bis 50 -0.367 -17.29 -0.450  -18.31 -0.418  -16.96
Ab 50 bis 65 -0.364 -16.90 -0.432  -17.32 -0.416  -16.64
Mobilitidtswerkzeug
PkW immer verfligbar - -
PkW gelegentlich verfigbar 0.110 3.17
Kein PkW verfligbar - -
Verbundabonnement - -
Generalabonnement 0.457 14.26
Halbtax 0.136 7.21
Kein Abo - -
Distanz
Distanz [linear] -5.010  -77.49 -5.020 -77.60
Distanz [quadriert] 1.500 50.80 1.500 50.77
Dichte
Bevolkerungsdichte innerhalb 400 m 0.006 20.85 0.006 20.25 0.006  20.76
Arbeitsplatzdichte innerhalb 400 m 0.002 10.14 0.002 9.88 0.002 9.47
Walk Indices
Diversitat innerhalb 400 m 0.422 12.74 0.133 3.55 0.109 2.90
Taglicher Bedarf innerhalb 400 m -0.007 -3.26 -0.009 -3.86 -0.008 -3.52
Téaglicher Bedarf zwischen 400 m und
800 m -0.003 -2.08 0.002 1.38 0.002 1.47
Téaglicher Bedarf zwischen 800 m und
1200 m -0.006 -6.13
Sonstige Geschafte zwischen 400 m und
800 m 0.001 2.68 0.001 1.56 0.001 1.48
Sonstige Geschafte zwischen 800 m und
1200 m 0.000 -2.09 0.000 -2.30 -0.001 -2.64
Gastronomie und Unterhaltung innerhalb
400 m 0.005 6.58 0.002 2.92 0.002 2.94

Schule innerhalb 400 m

Schule zwischen 400 m und 800 m

Schule zwischen 800 m und 1200 m -0.020 -1.81

Bebaute Umwelt

Anzahl Blocks innerhalb 400 m 0.001 3.49 0.002 5.51 0.002 5.04
Kreuzungsscore kleiner als 5 -0.046 -1.79 -0.080 -2.76 -0.075 -2.60
Prozent Park innerhalb 600 m 0.416 11.09 0.252 5.85 0.267 6.17
Konstante 0.066 1.83 3.020 59.55 2910 56.21
Modellgiite

Anz. Beobachtungen 84153 84153 84153
Alternative Fuss gewahlt 51663 51663 51663
p’ 0.082 0.261 0.263
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Elastizitaten

Die Berechnung der Elastizitaten erfolgt wie bei den Rundwegen gemass der fir MNL-
Modelle verfligbaren analytischen Formel. Bei der Interpretation der in Tab. 11 aufgefihr-
ten Werte ist zu beachten, dass insbesondere die Variablen der fusslaufigen Erreichbar-
keit einer Exponentialverteilung folgen, aber auch die Bevolkerungs- und Arbeitsplatz-
dichte deutlich von einer Normalverteilung abweicht.

Tab. 11 Elastizitaten basierend auf dem Modelle zur Anzahl Aktivitdten vom Arbeitsort

Variable Elastizitat
Diversitat innerhalb 400 m 0.016
Bevdlkerungsdichte innerhalb 400 m 0.086
Arbeitsplatzdichte innerhalb 400 m 0.030
Téaglicher Bedarf innerhalb 400 m -0.010
Téaglicher Bedarf zwischen 400 m und 800 m 0.004
Gastronomie und Unterhaltung innerhalb 400 m 0.006
Sonstige Geschafte zwischen 400 m und 800 m 0.005
Sonstige Geschafte zwischen 800 m und 1200 m -0.005
Prozent park innerhalb 600 m 0.011
Anzahl Blocks innerhalb 400 m 0.025

Es zeigt sich, dass sich Anderungen bezlglich der Bevélkerungsdichte am direktesten
auf die Wahrscheinlichkeit auswirken, dass kurze Wege zu Fuss zuruickgelegt werden.
Anderungen bei der Arbeitsplatzdichte wirken sich etwa gleich stark auf die Bereitschaft,
kurze Wege zu Fuss zu gehen, aus, wie eine Erhdhung der Dichte des Fusswegnetzes.

Im Vergleich zu diesen Variablen wirken sich Anderungen bezlglich der fusslaufigen Er-
reichbarkeit hingegen nur sehr geringfugig auf die Verkehrsmittelwahl bei kurzen Wegen
aus.

Angewendet auf die in Kapitel 3.6 vorgestellten Fallbeispiele wird also fir den Standort
Gockhausen (Bevolkerungsdichte 34 Pers./ha) unter sonst gleichen Bedingungen ge-
genuber dem Standort Friesenberg (Bevolkerungsdichte 109 Pers./ha) ein um 28% hohe-
rer Fussverkehrsanteil bei kurzen Wegen erwartet.

Validierung

Die Validierung erfolgt durch Anwendung der Modelle auf die Daten des MZMV und an-
schliessendem Vergleich der sich daraus ergebenden Verkehrsmittelwahlanteilen. Die
gelben Balken in Abb. 45 und Abb. 47 geben jeweils an, wie hoch der beobachtete und
modellierte Anteil des Fussverkehrs fur die im MZMV berichteten Wege unter 2 km ist.
Fir die dem Wohnort zugeordneten Wege wird fiir alle Raumtypen eine sehr hohe Uber-
einstimmung zwischen den modellierten und tatsachlich beobachteten Werten festge-
stellt. Dies zeigt, dass das Modell mit hoher Zuverlassigkeit die bei kurzen Wegen gefall-
ten Verkehrsmittelwahlentscheide beschreibt.

Bei den an den Arbeitsort angebundenen Wegen gibt es leicht grossere Abweichungen.
Wahrend der fir den Raumtyp Kernstadt vorliegende Fussverkehrsanteil von 71.6% sehr
gut getroffen wird, werden die Fussverkehrsanteile fir die Raumtypen Haupt- und Ne-
benkern sowie Gurtelgemeinde leicht Uberschatzt. Insgesamt erweist sich das Modell
aber als verlasslich und reagiert sehr sensitiv auf Verdnderungen verschiedener Qualita-
ten der gebauten Umwelt.
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Anwendung

Die vier Karten auf Abb. 52 zeigen fir den Raum Zirich fir vier Weglangen die Wahr-
scheinlichkeit, dass eine Frau im Alter von 35 bis 50 Jahren den Weg zu Fuss zurticklegt.
Dabei zeigt sich, dass die Wahrscheinlichkeit, ob kurze Wege zu Fuss zurlickgelegt wer-
den nicht nur von der Distanz abhangt, sondern auch direkt von der Raum- und Sied-
lungsstruktur abhangig ist.

Bei Weglangen von 300 m beeinflussen die Siedlungsdichte und weiteren signifikanten
Variablen die Verkehrsmittelwahl zwar kaum. Bereits bei einer Weglange von 600 m hin-
gegen zeigen sich schon deutliche Unterschiede: In zentralen Lagen der Stadte Zirich,
Winterthur und Zug sind Wahrscheinlichkeiten, dass solche Distanzen zu Fuss zurtickge-
legt werden, von uber 90% typisch. Bereits in den Aussenquartieren dieser Stadte sind
die Werte mit 70-80% bereits aber geringer. Entlang des Seeufers und weiterer Haupt-
und Nebenkerngemeinden ergeben sich Werte um 50%. Diese raumlichen Unterschiede
setzten sich in leicht prononcierterer Form auch fur Weglangen von 900 m und 1.2 km
fort.
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Abb. 52 Erwarteter Anteil des Fussverkehr bei kurzen Wegen in Abhéngigkeit der Dis-

tanz fiir Standorte im Raum Zlirich

Hinsichtlich der Verkehrsmittelwahl zeigt sich ein ahnliches Bild wie bei der Anzahl der
Aktivitdten, die innerhalb von 2 km vom Wohn- oder Arbeitsort durchgefiihrt werden: Je
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dichter, diverser und feingliedriger die gebaute Umwelt ist, umso hdher ist nicht nur die
Anzahl der Aktivitdten, die mit kurzen Wegen erreicht werden, sondern umso eher wer-
den diese Wege auch zu Fuss zurtickgelegt. Die Qualitat der gebauten Umwelt wirkt also
in doppelter Weise: Einerseits inwiefern Gberhaupt Aktivitaten in fusslaufiger Distanzen
wahrgenommen werden, und andererseits wie oft kurze Wege tatsachlich zu Fuss zu-
rickgelegt werden.

Fallstudien

Anhand von drei Fallbeispielen soll der Einfluss der rdumlichen Variablen auf das Fuss-
verkehrspotenzial veranschaulicht werden. Die drei ausgewahlten Standorte (Hektarras-
terzellen) sind die Wohnuberbauung Wasserschopfi in Zurich Friesenberg sowie die Ort-
szentren von Gockhausen und Kiisnacht (ZH).

50 0 50 100 150 200m 500 0 S50 100 150 200m 50 O 50 100 150 200m
[ . . . . . LB e

Ziirich Friesenberg Gockhausen Kusnacht (ZH)
Abb. 53 Lage der drei Standorte fiir die Fallbeispiele

Friesenberg verfiigt als typisches Zircher Wohnquartier tber eine hohe Bevdlkerungs-
aber nur eine mittlere Arbeitsplatzdichte. Aufgrund der hohen Dichte des Strassen- und
Fusswegnetzes ist das Gebiet fur den Fussverkehr sehr durchldssig. Die nachsten Ein-
kaufs- und Verpflegungsangebote befinden sich in rund 700 m Entfernung am Talwie-
senplatz sowie 800 m entfernt am Goldbrunnenplatz, wo auch eine Apotheke, ein Coif-
feurgeschaft, eine chemische Reinigung und weitere Dienstleistungsbetriebe vorhanden
sind. In der unmittelbaren Umgebung befinden sich bis auf ein Biirogebdude nur verein-
zelt Arbeitsplatze.

Gockhausen gehort zur Gemeinde Dubendorf, ist rund 6 Kilometer vom Ziircher Zentrum
entfernt und liegt von Waldern umsaumt am Nordosthang des Adlisbergs. Die Siedlungs-
struktur ist gepragt von Einfamilienhdusern und einigen freistehenden Mehrfamilienhau-
sern. Im Ort gibt es nur wenig Arbeitsplatze, keinen Supermarkt und nur ein Restaurant.

Kisnacht (ZH) liegt am rechten Seeufer des Zirichsees und ist knapp 7 km vom Zircher
Zentrum entfernt. Im Dorfkern gibt es eine Vielzahl an Einkaufs- und Verpflegungsgele-
genheiten. Zusammen mit mehreren Bankfilialen, einer Poststelle und weiteren Dienst-
leistungsbetrieben (Coiffeur, Bibliothek) ergibt sich ein breites Angebot in fusslaufiger
Distanz. Nicht zuletzt aufgrund dieser Dienstleistungsbetriebe gibt es im Dorfzentrum von
Klsnacht eine betrachtliche Zahl von Arbeitsplatzen.

Gemaéss BFS-Raumtypologie gehdren diese Standorte zum Stadtkern (Friesenberg) oder
Hauptkern. Sie unterscheiden sich aber beziglich der in den Modellen als statistisch sig-
nifikant identifizierten raumlichen Variablen deutlich. Tab. 12 listet die relevanten Kenn-
werte fur die drei Standorte auf. Zur besseren Vergleichbarkeit wurden die Variablen zur
fusslaufigen Erreichbarkeit normiert. Dabei wird einer Hektarrasterzelle der Wert 100 zu-
geordnet, wenn deren Wert innerhalb der 97.5% Percentile (bezogen auf alle Rasterzel-
len in der Schweiz) liegt.

Mérz 2019 95



96

1651 | Fussverkehrspotenzial in Agglomerationen

Tab. 12 Abhéngige und unabhéngige Variablen fiir drei Fallbeispiele in Ziirich Friesen-
berg, Gockhausen und Klisnacht

A: B: C:
Friesenberg Gockhausen Kiisnacht
Raumliche . -
Variablen Diversitat 96% 64% 99%
Taglicher Bedarf < 400 m 29 0 100
Taglicher Bedarf > 400 m & <800 m 61 0 56
Taglicher Bedarf > 800 m & < 1200 m 90 0 32
Sonst. Geschafte > 400 m & <800 m 62 8 85
Gastronomie und Unterhaltung < 400 m 0 30 100
Gastronomie und Unterhaltung > 400 m & < 66 8 66
800 m
Gastronomie und Unterhaltung > 800 m & < 84 10 34
1200 m
Anzahl Blocks innerhalb 400 m 100 21 84
Anteil 6ffentlicher Griinflachen innerhalb 29, 48% 39%
600 m
Bevodlkerungsdichte innerhalb 400 m
o 5 4 5
(Quintile)
Arbeitsplatzdichte innerhalb 400 m
- 5 3 5
(Quintile)
Bevodlkerungsdichte innerhalb 400 m [ew/ha] 109 34 43
Arbeitsplatzdichte innerhalb 400 m 29 7 49
[vze/ha]
Prognose An Wohnort gebundene Aktivitaten 0.89 0.56 1.01
An Arbeitsort gebundene Aktivitaten 0.44 0.38 0.60
Anteil Fussverkehr bei 800 m Distanz 59% 51% 54%
Anzahl Rundwege 0.09 0.13 0.10

Die raumlichen Variablen zeigen eine gute Ubereinstimmung mit der qualitativen
Beschreibung der drei Standorte. Fiir den Standort in Friesenberg zeigen die Werte der
fusslaufigen Erreichbarkeit, dass im Vergleich mit anderen urbanen Orten eher wenig
Ziele innerhalb von 400 m verfigbar sind, die Diversitdt der innerhalb von 1.2 km
erreichbaren Angebote aber sehr gross ist. Aufgrund mangelnder Einkaufsmoglichkeiten
ergibt sich fir den Standort in Gockhausen bezliglich des Indikators der Erreichbarkeit zu
Geschéaften des taglichen Bedarfs ein Wert von 0. Die Bevdlkerungs- und
Arbeitsplatzdichte ist deutlich geringer als bei den anderen beiden Standorten, liegt aber
im Vergleich zu allen anderen besiedelten Rasterzellen der Schweiz leicht Gber dem
Mittelwert. FUr den Standort in Kisnacht hingegen liegt der Wert der Arbeitsplatzdichte
héher als die Bevdlkerungsdichte. Zusatzlich zeichnet sich der Standort durch ein
grosses Angebot fiir tagliche Bedirfnisse und Verpflegung aus. Entsprechend der
kleinrdumigen, historischen Siedlungsstruktur ist der Standort durch ein engmaschiges
Fusswegnetz charakterisiert.

Aufgrund dieser Unterschiede der rdumlichen Variablen ergeben sich die vom statistische
Modell prognostizierten und ebenfalls in Tab. 12 aufgefihrten Werte des
Fussverkehrpotenzials. Die grossten Unterschiede sind bei den an den Wohnort
gebundenenen Aktivitdten auszumachen: Die fir die beiden Standorte in Friesenberg
und Kusnacht ermittelten Werte liegen 82% respektive 59% hoher als in Gockhausen.
Auch fir Aktivitaten, die an den Arbeitsplatz gebunden sind, sind die Unterschiede gut
sichtbar. So werden fir den Standort in Kiisnacht 57% mehr Aktivitaten im Umkreis von
2km erwartet als in Gockhausen. Hier fallt insbesondere das breite Angebot an
Verpflegungs- und Einkaufsmaéglichkeiten ins Gewicht.
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Bezlglich der Verkehrsmittelwahl bei einer Weglange von 800 m sind ebenfalls
Unterschiede vorhanden. Mit einem Wertebereich von 51% bis 59% wiegen die
Unterschiede beim Anteil zu Fuss zuruckgelegter Wege im Vergleich zur Anzahl
Aktivitdten aber weniger stark. Dies ist primar darauf zurtickzufihren, dass sich die
Standorte hinsichtlich der Bevolkerungs- und Arbeitsplatzdichte zumindest im Vergleich
zu den fir die ganze Schweiz beobachteten Wertebereichen nicht allzu sehr
unterscheiden.

Die beiden Karten, auf der die Standorte der Fallbeispiele hervorgehoben sind, zeigen
wie raumlich heterogen das Fussverkehrspotenzial gelagert ist. Der Wert fir den
Standort Friesenberg (A) ist typisch fir Gebiete in der Stadt Zirich, in denen die
Wohnnutzung Uberwiegt. Gebiete mit einer hoheren Mischnutzung, wie sie
beispielsweise fiur die Kreise 4 und 5 vorliegen, weisen bereits ein hoheres
Fussverkehrspotenzial auf. Fur Kisnacht (B) zeichnet sich ein dhnliches Bild, nur sind
hier die Unterschiede raumlich heterogen charakterisiert. So betragt das
Fussverkehrspotenzial an der Gemeindegrenze zwischen Kisnacht und Zumikon in
1.2 km Entfernung nur knapp die Halfte des Werts, der fiir den Dorfkern erwartet wird. In
Gockhausen (C hingegen variiert das Fussverkehrspotenzial Gber das besiedelte Gebiet
nur geringfugig.

Anz. Aktivitaten

pro Person im Umkreis von 2 km
<045
0.45-0.50
! 0.50-0.58
0.58 - 0.65
0.65-0.75
[ 075-085
Il 0.75-1.00
Bl 1.00-1.25
125

R

Abb. 54 Fallbeispiele auf Karte: erwartete Anzahl Aktivitdten vom Wohnort

Hinsichtlich der Verkehrsmittelwahl bei einer Weglange von 800 m zeigt sich ein
ahnliches Bild. Auch hier reagieren die Werte sensitiv auf Anderungen der Raum- und
Siedlungsstruktur. Allerdings ist die Bandbreite der beobachteten Werte weniger breit
gestreut, als dies fir die Anzahl der innerhalb von 2 km erwarteten Aktivitaten der Fall ist.
So liegt zum Beispiel der Wert fur den Dorfkern von Kisnacht (B) nur um 12
Prozentpunkte héher als fir das an Zumikon grenzende Gebiet.
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Verkehrsmittelwahl, 800m

Wahrscheinlichkeit zu Fuss

< 42%

42% - 45%

45% - 47%

47% - 50%
¥ 50% - 53%
¢ | B 53% - 58%
. Il 58% - 66%
S W 66% - 75%
T I > 75%

Abb. 55 Fallbeispiele auf Karte: erwartete Anzahl Aktivitdten vom Wohnort

Benchmarking zum Fussverkehrspotenzial in Schweizer
Agglomerationen

Methode

Ziel dieses Benchmarkings ist es rdumliche Disparitaten beim Fussverkehrspotenzial
zwischen verschiedenen Schweizer Agglomerationen und Raumtypen zu quantifizieren
und die vorhandenen Unterschiede zu erklaren. Daraus wird abgeleitet welche Mass-
nahmen geeignet sind, um das Fussverkehrspotenzial besser auszuschépfen und weiter
zu erhéhen.

Fur einen verlasslichen Vergleich zwischen den einzelnen Agglomerationsregionen und
Raumtypen umfasst der MZMV zu wenige Beobachtungen. Daher basiert das Bench-
marking auf der Anwendung der oben vorgestellten statistischen Modellen. Aufgrund der
fur jedes bewohnte Hektar ermittelten raumlichen Variablen werden dabei zwei Indikato-
ren berechnet:

a)Wie viele Aktivitdten eine Person pro Tag innerhalb von 2 km vom Wohnort ent-
fernt durchfihrt

b)Wie gross der Anteil des Fussverkehrs bei einem Weg von 800 m ist.

Die Weglange von 800 m wurde gemass des Medians aller im MZMV beobachteten
Fusswege < 2 km gewahlt.

Die statistischen Modelle umfassen auch soziodemographische Variablen. Um Verzer-
rungen auszuschliessen, die sich aufgrund von rdumlichen Unterschieden bei der Sozio-
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demographie ergeben, erfolgt die Berechnung des Verkehrspotenzials unter Annahme
einer Uber die gesamte Schweiz gemittelten Bevdlkerungsstruktur.

Fiar das Benchmarking werden die 20 bevdlkerungsreichsten Agglomerationsregionen
berticksichtigt (Abb. 56). Die Zuweisung einzelner Gemeinden zu Agglomerationsregio-
nen erfolgt aufgrund der Verordnung Uber die zweckgebundene Mineralblsteuer. Eine
Ausnahme bildet dabei, dass die Agglomerationsregionen Aarau und Olten-Zofingen, die
zur Region 'Aareland' zusammengefasst werden, wie dies auch bei der Planung des
gleichnamigen Agglomerationsprogramm der Fall ist.

Als Raumtypologie wird wiederum die vom Bundesamt fiir Statistik definierte Einteilung
“‘Raum mit stadtischem Charakter” verwendet. Dabei werden aber nur Gebiete von Ge-
meinden mit folgenden Typen bertcksichtigt: Kernstadt, Hauptkern, Nebenkern und Ag-
glomerationsgurtel. Insgesamt decken die im Benchmarking beriicksichtigen Gebiete
knapp 60% der in der Schweiz wohnhaften Bevdlkerung ab.

Berlicksichtige Gemeinden
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Abb. 56 Ausgewéhlte Agglomerationen fiir das Benchmarking des Fussverkehrspotenzi-
als.

Anzahl Aktivitaten in fusslaufiger Distanz

Bezlglich der Anzahl an Aktivitaten, die in fusslaufiger Distanz (2 km) vom Wohnort auf-
gesucht werden zeigen sich grosse Disparitaten sowohl zwischen den Raumtypen aber
auch zwischen den einzelnen Agglomerationsregionen. Uber alle beriicksichtigten Regi-
onen liegt das mittlere Fussverkehrpotenzial fir den Raumtyp Kernstadt rund 25% héher
als fur die Raumtypen Hauptkern und Nebenkern und 65% hoher als fir Gebiete des
Raumtyps Agglomerationsglrtel. Bezogen auf die ganze Agglomerationsregion sind die
Unterschiede geringer: Basel weist im Mittel ein um 26% hdéheres Potenzial als Schaff-
hausen aus.

Abb. 57 zeigt fur alle 20 berlicksichtigten Agglomerationsregionen die Bandbreite des
Fussverkehrspotenzials. Die vier Diagramme zeigen jeweils die bevdlkerungsgewichtete
Verteilung des Potenzials fir die vier Raumtypen Kernstadt, Hauptkern, Nebenkern und
Agglomerationsgurtel. Daraus lassen sich folgende Erkenntnisse ableiten:

e In allen Regionen und fir alle Raumtypen gibt es Gebiete mit einem sehr hohen
Fussverkehrspotenzial. Dabei zeigt sich, dass Ortskerne in Haupt- und Nebenkern-
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gemeinde, ein dhnliche hohes Fussverkehrspotenzial aufweisen wie dies an zentra-
len Kernstadtlagen der Fall ist.

e Zwischen den verschiedenen Regionen ergeben sich die gréssten Unterschiede be-
zuglich des Fussverkehrspotenzials fiir Kernstadte: Genf weist im Mittel ein 40% ho-
heren Wert aus als Schaffhausen. Bei den Nebenkern und Girtelgemeinden liegen
die mittleren Werten der bestrangierten Regionen hingegen nur rund 15% hoher.

e Die Kernstadte grosserer Agglomerationen (Basel, Genf, Lausanne, Zirich) zeichnen
sich dadurch aus, dass ein grosser Teil der Bevdlkerung in Gebieten mit hohem ho-
hem Fussverkehrspotenzial wohnt. Gleichzeitig gibt es auch Kernstadten Gebiete,
die ein ahnliches Fussgangerpotenzials aufweisen wie es fir Agglomerationsgurtel-
gemeinden typisch ist.
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Abb. 57 Ranking der Agglomerationsregionen fiir die Raumtypen Kernstadt, Hauptkern, Nebenkern und Agglomerationsgdirtel.
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Abb. 58 zeigt eine kartographische Darstellung des Fussverkehrspotenzials fiir die Ag-
glomerationsregionen Basel und Aareland mit Lenzburg. Die zugehdrigen Saulendia-
gramme beschreiben die Verteilung des Fussverkehrspotenzials in 9 Wertebereichen.
Zur vereinfachten Interpretation werden dabei die Raumtypen Kernstadt und Hauptkern
(dunkelgrau hinterlegt), sowie Nebenkern und Agglomerationsgirtel (hellgrau) zusam-
mengefasst.

Diese Ergebnisse zeigen schon, dass vor zwei Faktoren die Unterschiede fir die Raum-
typen Kernstadt und Hauptkern erkannten Unterschiede zwischen den Regionen erkla-
ren. Einerseits ist der flachenmassige Anteil an Gebieten mit hohem Fussverkehrspoten-
zial (dunkelblau) fir die Region Basel deutlich grossere als fir die Regionen Aareland
und Lenzburg. Andererseits ist in der Region Basel die Siedlungsdichte in Gebieten mit
hohem Fussverkehrspotenzial deutlich héher. Daraus ergibt sich, dass in der Region Ba-
sel im Gebiet der Kernstadt und des Hauptkerns mehr als die Halfte der Wohnbevolke-
rung mehr als eine Aktivitat pro Tag innerhalb von 2 km vom Wohnort wahrnimmt. Fir die
Region Aareland trifft dies hingegen nur fir rund 18% der Bevolkerung zu.

Basel Aareland und Lenzburg

Abb. 58 Riumliche Verteilung des Fussverkehrpotenzials (erwartete Anzahl Aktivitédten
innerhalb 2 km vom Wohnort) fiir die Agglomerationsregionen Basel sowie Aareland und
Lenzburg. Die Gebiete des Raumtyps Stadtkern und Hauptkern sind dunkelgrau hinter-
legt.

Bei der Interpretation der Ergebnisse ist zu beachten, dass die ausgewiesenen Unter-
schiede methodenbedingt einzig auf die im statistischen Modell verwendeten Variablen
zur Beschreibung der gebauten Umwelt zurlickzufihren sind (Tab. 4). Aufgrund der
mangelnden Datenverfugbarkeit konnten fir das statistische Modell beispielweise keine
Variablen zur Beschreibung der Strassenraum- und Aussenraumgestaltung oder von wei-
teren Massnahmen zur Fdrderung des Fussverkehrs berlcksichtigt werden.

Es lasst sich also festhalten, dass aufgrund der unterschiedlichen Siedlungsstruktur und
den sich damit ergeben rdumlichen Qualitédten deutliche Unterschiede bezuglich des Po-
tenzials bestehen, ob alltagliche Aktivitdten in der Nahe des Wohnorts aufgesucht wer-
den. Dabei ist es auch nicht so, dass in Kernstadten und Hauptkernen wohnende Perso-
nen mehr Aktivitdten unternehmen. Im Gegenteil: Im MZMV werden fir diese Personen
im Schnitt 3.6 Aktivititen pro Tag ausgewiesen. In Nebenkern- und Agglomerationsgur-
telgemeinde hingegen werden im Schnitt 3.9 Wege unternommen. Dies deckt sich mit
den Erkenntnissen von (Bubenhofer, 2018), der mit Daten den MZMV 2015 zeigt, dass
die Siedlungsdichte keinen Einfluss auf die Anzahl Wege und Ausgange hat.

Daraus wird geschlussfolgert, dass ein hohes Fussverkehrspotenzial direkt dazu beitragt,

dass Verkehr vermieden wird und die Verkehrsleistung, ausgedriickt in Personenkilome-
tern reduziert.
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Fussverkehrsanteil bei kurzen Wegen

Auch bei der Bereitschaft kurze Wege zu Fuss zurlickzulegen zeigen sich grosser Dispa-
ritaten zwischen den Raumtypen. Uber alle beriicksichtigten Regionen liegt der Median
der Wahrscheinlichkeit, dass ein Weg von 800 m zu Fuss zuriickgelegt wird fiir Kernstad-
te bei 61%. Fur Hauptkern und Nebenkern liegt dieser Wert mit 51%, respektive 50%
deutlich darunter. In Gemeinden des Agglomerationsgurtel liegt der Wert mit 40% noch-
mals rund 10% tiefer. Zwischen den Agglomerationsregionen hingegen liegen die ermit-
telten Werte mit Ausnahme von Genf naher beieinander. So betragt der Median Uber alle-
fur die Agglomerationsregion Lausanne, die nach Genf den zweithchsten Wert aufweist,
bei 50%. Solothurn weist als Region mit der geringsten Median mit 47% einen nur um 3%
geringeren Fussverkehrsanteil aus. Fur die Region Genf wurde ein Median von 63% er-
mittelt. Der Grund dafiir ist, dass in der Region Genf der Anteil der Wohnbevélkerung die
in Gebien mit hoher Dichte lebt deutliche héher liegt als in anderen Regionen. Da das
statistische Modell zur Beschreibung des Fussverkehrsanteils sensitiv auf die Bevolke-
rungs- und Arbeitsplatzdichte reagiert, ergibt sich fir Genf einen derart hohen Wert.

Abb. 59 zeigt das Fussverkehrspotenzial hinsichtlich des Anteils des Fussverkehrs bei
Wegen mit einer Distanz von 800 m fiir alle ausgewahlten Agglomerationsregionen, auf-
geteilt nach den Raumtypen Kernstadt, Hauptkern, Nebenkern und Gilrtelgemeinden.
Wahrend fir die Kernstadte teilweise deutliche Unterschiede zwischen den Regionen
ausgemacht werden, liegen die Werte zwischen den Regionen sowohl fiir Hauptkern,
Nebenkern als auch Agglomerationsgirtel sehr nahe beieinander. Einzig fir die Haupt-
kerngemeinden der Region Genf wird ein deutlich héherer Wert ausgewiesen. Diese Er-
kenntnis liegt darin begriindet, dass sich die Regionen ausserhalb der Kernstadte bezlg-
lich der Bevolkerungs- und Arbeitsplatzdichte sowie der Fusswegnetzdichte nur wenig
unterscheiden. Dies sind die zentralen Faktoren zur Erklarung der Verkehrsmittelwahl bei
kurzen Wegen.
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Abb. 59 Ranking der Agglomerationsregionen fiir die beiden Raumtypen Kernstadt und Hauptkern.
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Die kartographische Darstellung des fir einen Weg von 800 m erwarteten Fussverkehrs-
anteils fir die Regionen Genf sowie Aareland und Lenzburg zeigt deutlich, wie die gros-
sen Unterschiede fir die Raumtypen Kernstadt und Hauptkern (dunkelgrau hinterlegt)
zustande kommen. In Genf wohnt deutlich mehr als die Halfte der Bevdlkerung in Gebie-
ten, fur die ein Fussverkehrsanteil von Uber 66% erwartet wird. Im Aareland und in Lenz-
burg trifft dies nur fiir rund 3% der Bevdlkerung zu.

Genf Aareland und Lenzburg

<053 <050
5% 5%

<053 <0.50 <047 <045
24% Z6% 17% 13%

Abb. 60 Raumliche Verteilung des Fussverkehrsanteils bei einer Weglénge von 800 m
fuir die Agglomerationsregionen Genf sowie Aareland und Lenzburg.

Auch hier ist bei der Interpretation der Ergebnisse zu beachten, dass die ausgewiesenen
Unterschiede daten- und methodenbedingt einzig auf die im statistischen Modell verwen-
deten Variablen zur Beschreibung der gebauten Umwelt zurlickzufihren sind. Der erwar-
tete Fussverkehrsanteil bleibt somit zum Beispiel davon unbeeinflusst, ob in einer Ge-
meinde Massnahmen zur Férderung des Fussverkehrs bertcksichtigt werden oder die
Strassenraumgestaltung den Bedirfnissen des Fussverkehrs besonders gut Rechnung
tragt.

Die Ergebnisse des Benchmarkings zeigen anschaulich, dass sowohl zwischen den
Raumtypen als auch zwischen den Agglomerationsregionen betrachtliche Unterschiede
hinsichtlich der Bedeutung des Fussverkehrs bestehen. Wie haufig eine Person typi-
scherweise Aktivitdten zu Fuss erreicht, I8sst sich dabei in zwei Schritten beschreiben.
Zunachst wird die Anzahl der erwarteten Aktivitdten beschrieben, die innerhalb von 2 km
vom Wohnort durchgefiihrt werden. Gemass den statistischen Modellen bestimmen dabei
primar die Dichte und Diversitat an Einkaufs-, Verpflegungs- und Freizeitgelegenheiten
das Fussverkehrspotenzial. Wie haufig Aktivitaten in fusslaufiger Distanz tatsachlich auch
zu Fuss erreicht werden, wird in einem zweiten Schritt beschrieben. Dabei flihrt insbe-
sondere eine héhere Bevolkerungs- und Arbeitsplatzdichte zu einer héheren Wahrschein-
lichkeit, dass kurze Wege zu Fuss zurtickgelegt werden.

Durch eine qualitativ hochwertige Innenentwicklung innerhalb des Siedlungsgebiets lasst
sich der Fussverkehr auf beiden Schritten erhdhen. Ziel ist, dass moglichst viele Perso-
nen Uber ein breites und diverses Angebot an Aktivitaten in fusslaufiger Distanz verfligen.
Eine hohe Siedlungsdichte sorgt nicht nur dafiir, dass das Fussverkehrspotenzial besser
ausgeschopft wird, sprich kurze Distanzen haufiger zu Fuss zurlickgelegt werden, son-
dern auch, dass grossere Anteile der Bevolkerung ofters zu Fuss unterwegs sind.

Aufgrund der topografischen Gegebenheiten und historisch gewachsenen Raumstruktu-
ren unterscheiden sich die Agglomerationsregionen bezlglich der bestehenden Qualita-
ten der gebauten Umwelt und somit auch beziglich des Fussverkehrspotenzials. Daher
ware es wohl falsch, fir jeden Raumtyp einen bestimmten Wert als Benchmark fur das
Fussverkehrspotenzial festzulegen. Gleichzeitig zeigt das Benchmarking, dass insbeson-
dere bei den Kernstadten und Hauptkerngemeinden deutliche Unterschiede beim Fuss-
verkehrspotenzial bestehen. Mit einer Raumentwicklungsstrategie, die das Ziel einer qua-
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litativen Innenentwicklung verfolgt, kann das Fussverkehrspotenzial und somit die Bedeu-
tung des Fussverkehrs erhoht werden. Dadurch sinkt die Nachfrage beim motorisierten
Verkehr. In der Folge kann dem Fussverkehr im Strassenraum mehr Flache zugeteilt und
somit dessen Bedurfnis nach Komfort und Sicherheit besser Rechnung getragen werden.
Weiter sinkt auch die Larm- und Schadstoffbelastung, was insbesondere bei hohen Sied-
lungsdichten eine wichtige Grundlage fiir eine hohe Lebensqualitat darstellt.

Die Ergebnisse des Benchmarkings zeigen klar, dass das Fussverkehrspotenzial beson-
ders dort erhdht werden kann, wo heute vergleichsweise wenig Aktivitdten zu Fuss er-
reicht werden. In Gemeinden rund um die Kernstadte gibt es viele Gebiete, die bei mittle-
rer Arbeitsplatz- und Einwohnerdichte ein breites Angebot an Aktivitatszielen auf Uber-
schaubarem Raum bieten. Deren Ursprung liegt oft in historisch gewachsenen Dorfzen-
tren oder rund um Knotenpunkte des 6ffentlichen Verkehrs. Eine Innenentwicklung in und
um diese Gebiete stellt sicher, dass sich die neu entstehende Nutzflachen in einem Um-
feld befinden, das sich durch ein hohes Fussverkehrspotenzial auszeichnet. Aufgrund ei-
ner solchen Nachverdichtung werden auch die Voraussetzungen fiir ausreichendes Kun-
denpotenzial verbessert, damit sich dort weitere Einkaufsgeschéfte und Dienstleistungs-
betriebe ansiedeln kdnnen. Dies wiederum steigert das Fussverkehrspotenzial weiter.

Fazit

Vorliegende Forschungsarbeit hat zum ersten Mal in der Schweiz aus dem MZMV abge-
leitete Beobachtungen zum Verkehrsverhalten mit raumlich hochaufgel6sten Daten zur
Qualitat der gebauten Umwelt modelliert. Die Resultate zeigen, dass sowohl die Anzahl
der Aktivitaten, die in der Nahe des Wohn- oder Arbeitsort unternommen werden, als
auch die Verkehrsmittelwahl bei kurzen Wegen direkt von verschiedenen, raumlich fein-
gliedrigen Qualitaten der gebauten Umwelt gepragt sind.

Die Identifizierung und Quantifizierung der verschiedenen Einflussfaktoren des Fussver-
kehrspotenzials ermdglicht es, Handlungsstrategien fir die Siedlungsentwicklung abzulei-
ten, die es erlauben, das Konzept der ,Stadt der kurzen Wege® auch zu einem gewissen
Grad auf Agglomerationen zu Ubertragen. Von zentraler Bedeutung ist dabei die Dichte
und Diversitat des in fusslaufiger Distanz erreichbaren Angebots an Einkaufs- und Ver-
pflegungsmdglichkeiten sowie weiterer Dienstleistungen. Zudem ist durch entsprechende
Planung dafir zu sorgen, dass sich eine kleinrdumige Raumstruktur mit dichtem Fuss-
weg- und Strassennetz entwickeln kann. Dadurch sinken nicht nur die im Strassennetz
gefahrenen Geschwindigkeiten, sondern Ziele zu Fuss sind auch auf direkten Wegen er-
reichbar.

Die Anwendung der statistischen Modelle erlaubt eine flachendeckende Quantifizierung
des Fussverkehrspotenzials und offenbart deutliche rdumliche Disparitaten. Dies ermdog-
licht verlassliche Aussagen zum Steigerungspotenzial beim Fussverkehr abzuleiten.

Die angewendete Methodik hat bezlgliche der Interpretation der Resultate aber auch
Grenzen. Ein Grund liegt in der Verwendung des MZMV als primare Datenquelle des
Verkehrsverhaltens. Es ist in der Literatur hinreichend dokumentiert, dass bei klassischen
Wegtagebuchbefragungen kurze Wege zuweilen vergessen gehen und somit im Daten-
satz fehlen. In diesem Sinne ist aufgrund des angewendeten Vorgehens zu erwarten,
dass das effektive Fussverkehrspotenzial unterschéatzt wird. Eine weitere Einschrankung
liegt in der Tatsache, dass fir die statistischen Modelle keine Angaben zur Qualitat der
vorhandenen Strassenraumgestaltung sowie zu Verkehrsmittelalternativen herangezogen
werden konnten. Gerade bei der Verkehrsmittelwahl fiir kurze Wege bestimmen solche
Faktoren das Verkehrsverhalten mit. Dieser Fragestellung nimmt sich deshalb die im
nachsten Kapitel vorgestellte stated preference-Befragung an.
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Ziele und Vorgehen

Die Attraktivitdt zu Fuss unterwegs zu sein, hangt, unter anderem, auch von der Qualitat
des Aussenraums ab. Dieser Teil der Studie untersucht, wie in der Schweiz die Gestal-
tung des Strassenraums das Verkehrsverhalten insbesondere im Bezug zum Fussver-
kehr beeinflusst.

Wie in der Literaturanalyse gezeigt wurde, kénnen Qualitdten der Strassenraumgestal-
tung auf vielfaltiger Ebene beschrieben werden. Dabei erscheinen folgende Kriterien am
relevantesten:

o Erfillung der Bedirfnisse von Fussgangerinnen und Fussgangern nach Sicherheit
und Komfort (Trennelemente zur Fahrbahn, Breite des Gehwegs, Belag, Beschattung
und Witterungsschutz, Begriinung),

e stadtebauliche Gestaltung (Erdgeschossnutzung, Nutzungsarten der angrenzenden
Gebaude, Architektur, Sichtweiten und Lesbarkeit),

e Strassentyp,

e Verkehrsmenge.

Ziel dieses Teils der Forschungsarbeit ist es, zu quantifizieren, wie diese und weitere

Elemente das Verkehrsverhalten beeinflussen und somit das Fussverkehrspotenzial mit-
bestimmen.

Grundsatzlich kann die Qualitdt des Aussenraums das Verkehrsverhalten auf folgenden
Ebenen beeinflussen: Routenwahl, Verkehrsmittelwahl bei Wegen und Etappen, Zielwahl
und die Entscheidung, dass Fusswege als Freizeitaktivitat zur Erholung unternommen
werden. Je Entscheidungsebene unterscheidet sich dabei die Interpretation eines daraus
abgeleiteten Potenzials und die Art, wie dieses beschrieben und quantifiziert werden
kann. Gleichzeitig ist aber auch klar, dass die einzelnen Entscheidungsebenen beim tat-
sachlichen Verhalten nicht streng trennbar sind, aber diverse gegenseitige Abhangigkei-
ten auftreten. Beispielsweise kann es sein, dass ein Fussweg, der primar zum Erreichen
einer Aktivitdt unternommen wird, zugleich auch der Erholung dienen kann, sofern, unter
anderem, die Qualitéat des Ausserraums stimmt. Da in dieser Studie jedoch ein quantitati-
ver Ansatz zum Beschreiben des Fussverkehrspotenzial verfolgt wird, sind die Méglich-
keiten, solche komplexeren Zusammenhange zu operationalisieren, beschrankt, was bei
der Interpretation der Resultate entsprechend bericksichtigt wird.

Aufgrund von Routenwahlentscheidungen lasst sich nachvollziehen, inwiefern Leute be-
reit sind, weitere Wege zuriickzulegen, um die Vorteile eines qualitativ hochstehenden
Aussenraums zu geniessen. Davon abgeleitet liesse sich ein Potenzial beschreiben, in-
wiefern ein entsprechend gestalteter Strassenraum dazu fihrt, Fussverkehr von umlie-
genden Routen anzuziehen. Ein solches Potenzial wird im Rahmen dieser Studie als se-
kundar erachtet und aus folgenden Griinden nicht naher untersucht:

e Es wurde zwar immer wieder gezeigt, dass neben der Distanz auch Kriterien der
Aussenraumgestaltung einen Einfluss auf die Routenwahl ausiiben, diese aber im
Vergleich zur Distanz von untergeordneter Relevanz sind (Broach & Dill, 2015; Mura-
leetharan & Hagiwara, 2002; Rodriguez u. a., 2014; Seneviratne & Morrall, 1985).

e Aus der Routenwahl ergibt sich kein direktes Potenzial im Sinne einer Entlastung an-
derer Verkehrsmittel. Ebenso ist nicht zu erwarten, dass dadurch vermehrt Ziele auf-
gesucht werden, die zu Fuss erreichbar sind. Hier bestimmt eher, dass es eine Route
gibt, die es erlaubt ein Ziel zu Fuss angenehm zu erreichen.
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e Ein Aussenraum mit entsprechend guter Qualitat fir den Fussverkehr kann dazu fiih-
ren, dass statt der Klrzesten auch langere Routen gewahlt werden und somit grésse-
re Distanzen zuriickgelegt werden, mit entsprechenden Vorteilen fiir das Wohlbefin-
den und die Volksgesundheit. Im Rahmen dieses Teils der Forschungsarbeit sollen
aber die verkehrlichen Aspekte des Fussverkehrspotenzials im Vordergrund stehen.

Bei Verkehrsmittelwahlentscheidungen hingegen |asst sich direkt das Potenzial beschrei-
ben, inwieweit Leute bereit sind, Ziele zu Fuss statt mit anderen Verkehrsmitteln zu errei-
chen. Dabei wird zwischen Etappen und Wegen unterschieden.

Eine fir den Fussverkehr ansprechende Qualitdt des Aussenraums kann dazu fiihren,
dass Etappen eines langeren Wegs eher zu Fuss zurlckgelegt werden. Im Fall einer
Reise mit dem offentlichen Verkehr kann dadurch beispielsweise ein Umsteigevorgang
und die damit entstehende Wartezeit vermieden werden. Dadurch entstehen dem 6ffent-
lichen Verkehr Fahrgastverluste, welche aber beispielsweise bei Uberlasteten Abschnit-
ten im Netz im Rahmen einer gesamtheitlichen Betrachtung auch positive Einflisse ha-
ben kénnen.

Im motorisierten Individualverkehr wirkt ein solches Potenzial darauf, dass Automobilisten
eher bereit sind, nicht direkt an ihrem Zielort zu parkieren und somit die Nachfrage nach
Parkplatzen besser zentralisiert werden kann. Dadurch verringert sich nicht nur der Park-
suchverkehr, sondern die im Strassenraum zur Verfugung stehende Flache kann fiir an-
dere Zwecke als fiir das Parkieren genutzt werden.

Ein entsprechend gestalteter Strassenraum kann dabei auch dazu beitragen, dass kurze
Wege vom Start bis zum Ziel zu Fuss zuriickgelegt werden. Dabei ist das Potenzial hin-
sichtlich der Entlastung anderer Verkehrsmittel ahnlich gelagert wie bei den Etappen,
aber auch vielschichtigere Verhaltensanderungen erscheinen plausibel: So kann bei-
spielsweise ein als angenehm empfundener Fussweg dazu fiihren, dass gewisse Aktivi-
taten wie das Einkaufen ofters durchgefiihrt werden und somit weniger das Bedirfnis ei-
nes Grosseinkaufs entsteht, der eher mit einem Auto unternommen wirde. Dieses Bei-
spiel zeigt aber auch auf, dass die Grenzen zwischen Verkehrsmittelwahl und Zielwahl
fliessend verlaufen.

Im Vergleich zur Verkehrsmittelwahl sind Zielwahlentscheide schwieriger zu analysieren.
Bei Daten aus Beobachtungen in realen Situationen stellt sich bei der Analyse die
Schwierigkeit, dass eine Auswahl anderer moglicher, jedoch nicht gewahlter Ziele zu-
sammengestellt werden muss. Dabei stellt sich jeweils auch die Frage, wie mit mdglichen
(Qualitats-) Unterschieden dieser Ziele umzugehen ist. Mit stated preference-basierten
Methoden lassen sich diese Schwierigkeiten in beschranktem Masse begegnen, dennoch
I&sst sich daraus nicht direkt ableiten, inwiefern die Gestaltung des Aussenraums das
Fussverkehrspotenzial beeinflusst.

Ahnlich wie bei der Routenwahl kénnte zwar gezeigt werden, dass ein Ziel aufgrund der
Qualitat des Aussenraums auf dem Weg dorthin eher ausgewahlt und somit auch langere
Distanzen zu Fuss zuriickgelegt wirden. Die Aussage, dass dadurch aber ofters Wege
zu Fuss und somit seltener mit anderen Verkehrsmitteln zurtickgelegt werden, lasst sich
aber nicht direkt schlussfolgern. Das oben aufgefihrte Beispiel beim Einkaufsverkehr legt
aber nahe, dass beziiglich der Zielwahl die Verhaltensreaktionen komplexer sind und da-
her besser mit qualitativen Methoden zu untersuchen sind.

Aufgrund dieser Uberlegungen beschrénkt sich die Arbeit darauf, abzuschatzen, inwie-
fern die Qualitat des Aussenraums das Fussverkehrspotenzial hinsichtlich der Verkehrs-
mittelwahl bei Wegen und Etappen beeinflusst. Dabei wird eine quantitative Beschrei-
bung angestrebt.

Die Verwendung der Daten aus dem MZMV bietet sich dabei aufgrund nicht vorhandener
Angaben zur Aussenraumqualitat nicht an. Ebenso scheint eine neue Erhebung von Da-
ten zum tatsachlich beobachteten Verkehrsverhalten im Sinne der Mitteleffizienz nicht
zielfuUhrend. Die Literatur zeigt jedoch, dass sich die Verwendung von Bildern bei stated
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preference-Befragungen gut dazu eignet, rdumliche Qualitdten in Entscheidungsexperi-
menten zu berlcksichtigten (Borjesson, 2012; Erath, 2015; Hurtubia u. a., 2015).

Im Rahmen dieser Forschungsarbeit wird eine neue stated preference-Befragung zum
Einfluss der Qualitdt des Aussenraums auf den Fussverkehr durchgefiihrt. Die dazu ent-
wickelten Entscheidungsexperimente umfassen sowohl stated ranking als auch stated
choice-Methoden.

Verschiedene Untersuchungen zum Verkehrsverhalten legen nahe, dass zur Erklarung
von beobachteten und hypothetischen Entscheidungen auch latente Variablen® herange-
zogen werden sollen, die den Lebens- und Mobilitatsstil beschreiben. Demgemass wer-
den in der hier vorgestellten Befragung auch Fragen beriicksichtigt, welche auf solche
Dimensionen abzielen und eine Segmentierung der Stichprobe nach Lebens- und Mobili-
tatsstilen zulasst.

Befragungsinstrument

In diesem Abschnitt wird das Befragungsinstrument vorgestellt, das im Rahmen dieser
Forschungsarbeit flir die Beantwortung der Frage nach dem Einfluss der Aussen- und
Strassenraumgestaltung entwickelt wurde. In Kapitel 4.2.1. wird zunachst dargelegt, wie
die Qualitat des Aussen- und Strassenraums zur Beantwortung dieser Forschungsfrage
operationalisiert und mit Fotos in der Befragung dargestellt wird. Die Wahl der Fragen zur
Soziodemographie sowie die Entwicklung der Fragekonstrukte zur Ermittlung von laten-
ten Praferenzen und Mobilitatsstilen werden in Kapitel 4.2.2 vorgestellt. Anschliessend
werden in Kapitel 4.2.3 die verschiedenen stated preference-Entscheidungsexperimente
erlautert, die zur Beantwortung der zentralen Forschungsfragen entwickelt wurden.

Beschreibung des Strassenraums

Verschiedene Designelemente beeinflussen direkt die Qualitadt des Strassenraums fiir
Fussganger. Die Aufteilung des Strassenraums in die Bereiche Stadt-, Fussganger- und
Fahrzeugraum (Abb. 61) erweist sich bei der Operationalisierung der Qualitat des Aus-
senraums fur die Befragung als hilfreich.

3 nicht direkt beobachtbare Groéssen
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== L
Gebaude Grundsttick Trottoir | Grin- Park- Fahrbahn
raum oder
Velo-
streifen
Stadtraum Fussgangerraum Fahrzeugraum

Abb. 61 Aufteilung des Strassenraums zur Beurteilung der Aussenraumaqualitét fiir den
Fussverkehr.

Stadtraum

Der Stadtraum umfasst dabei alle Elemente hinter der Grundstlickgrenze. Er beinhaltet
die Nutzung des angrenzenden Landes, die stadtebauliche Ordnung und architektoni-
sche Gestaltung der Gebaude und, falls vorhanden, die Flache zwischen den Gebauden
und dem Fussgangerraum. Der Zonenplan definiert die Gestaltungsrichtlinien und Ge-
baudenutzungen und beeinflusst somit die Mdglichkeiten zur Gestaltung der Schnittstelle
zwischen Aussenraum und Gebaude.

Nutzungsarten

Die Nutzungsart eines bebauten Gebiets beeinflusst direkt die Attraktivitat des Aussen-
raums fir Fussganger. Sie bestimmt nicht nur darlber, wie stark beim Bau auf architek-
tonische und stadtebaulichen Qualitadten geachtet wird, sondern auch inwiefern Beduirf-
nisse von Fussgangern aufgrund der Nutzung kompromittiert werden mussen, beispiels-
weise dadurch, dass in Industriegebieten die Strassen und teilweise auch die Gebaude
fir LKWs zuganglich sein mussen.

Fir die Befragung werden folgende Nutzungsarten unterschieden:

o Kommerzielle und gemischte Nutzung mit aktiver Erdgeschossnutzung
e Wohnen
e Industrie

Nutzungsdichte

Die Dichte und Hohe der Gebaude sind weitere zentrale Gestaltungsparameter des stad-
tebaulichen Entwurfs, die auf die Wahrnehmung des Aussenraums beim zu Fuss gehen
direkten Einfluss austiben. Fir die Befragung wird dabei zwischen folgenden Nutzungs-
dichten unterschieden:

¢ Hohe Dichte: mindestens vier Stockwerke, zur Strassenachse geschlossene Baulinie
o Mittlere Dichte: zwei bis drei Stockwerke, Baulinie teilweise durchbrochen
e Geringe Dichte: ein, bis zwei Stockwerke, mehrheitlich freistehende Gebaude
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Stadtebauliche Gestaltung

Die Gestaltung der Flache zwischen der Baulinie und der Grundstlickgrenze, falls vor-
handen, umfasst eine weitere Dimension des Stadtraums, deren Ausgestaltung die At-
traktivitdt fir Fussganger mitbeeinflusst. So haben beispielsweise Studien von (Gehl,
1987) gezeigt, dass die Tiefe des Vorgarten beeinflusst, inwieweit Nachbarn miteinander
interagieren. In der Schweiz fallt dabei auf, dass insbesondere bei alteren Gebauden
Vorgarten oft zu Parkplatzen umfunktioniert wurden. Neben moglichen Konflikten zwi-
schen Fussgangern und Fahrzeugen beim Parkieren ist davon auszugehen, dass vor al-
lem auch der Verlust von Griunflachen Auswirkungen auf die wahrgenommene Qualitat
des Aussenraums hat. Daher wird bei der Wahl der in der Befragung verwendeten Bil-
dern auch darauf geachtet, ob die Nutzung der Flache zwischen der Baulinie und der
Grundstiickgrenze den Bedurfnissen der Fussganger Rechnung tragt.

Zur Beurteilung inwiefern die stadtebauliche Gestaltung fir den Fussverkehr zutraglich
ist, werden die folgenden Kriterien bertcksichtigt:

e Falls die Bau- und Grundstucklinie aufeinanderliegen: Transparenz der Fassade im
Erdgeschoss

o Koharente Ausrichtung der Gebaude zur Strasse: Erfassbarkeit und Lange der Sicht-
linie

o Nutzung des Raums zwischen Gebaude und Trottoir. Positiven Einfluss haben: Grin-
raum, Sitzplatze. Negativen Einfluss haben: Autoparkplatze, Millcontainer, Werbefla-
chen, hohe Hecken, Sichtschutz.

o Architektonisch sorgfaltige Gestaltung der Fassaden und stadtebaulich koharente
Anordnung der Gebaude.

Wenn mindestens drei der obgenannten Punkte auf dem verwendeten Foto ersichtlich

sind, gilt die stadtebauliche Gestaltung als fiir den Fussverkehr zutraglich und wird ent-

sprechend mittels einer dummy-codierten Variable operationalisiert.

Abb. 62 zeigt beispielhaft, wie sich demnach zwei Fotos bezuglich der Qualitat der stad-
tebaulichen Gestaltung unterscheiden, deren andere Attribute aber gleich sind: Die Situa-
tion auf dem linken Foto zeichnet sich durch eine durchgehend historische Fassaden-
struktur, aktive Nutzung des Raums zwischen Gebaude und Trottoir sowie eine koharen-
te Ausrichtung der Gebaude zur Strasse aus. Bei der Situation auf dem rechten Bild wird
der Raum zwischen Trottoir und Gebaude teilweise als Parkplatz benutzt und die Aus-
richtung der Gebaude ist teilweise von der Strasse abgewandt.

Abb. 62 Beispiel zur Operationalisierung der stddtebaulichen Gestaltung

Fussgédngerraum
Als Fussgangerraum wird der Raum zwischen der Grundstucklinie und der Fahrbahn de-
finiert. Dieser umfasst die Elemente ,Trottoir’ und ,Griinraum / Trennung zur Fahrbahn’.

Beim Trottoir bestimmen die Breite sowie der Zustand und die Beschaffenheit des Belags
die Attraktivitat fur Fussganger. Ein breites Trottoir ermdglicht es Fussgangern, die zu
zweit oder in Gruppen unterwegs sind nebeneinander zu gehen und miteinander zu
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kommunizieren. Ebenfalls erleichtert es im Begegnungsfall, dass Fussganger einfach an-
einander vorbeikommen. Dabei ist klar, dass der Einfluss der Breite auch im Kontext der
zu erwartenden Fussgangervolumen interpretiert werden muss.

Ein guter Belag sorgt dafir, dass die Aufmerksamkeit beim zu Fuss gehen nicht primar
auf den sichereren Tritt ausgerichtet wird. Zudem erhdht ein guter Belag auch den Kom-
fort wenn man mit einem Koffer, einem Rollator oder einem Einkaufstrolley unterwegs ist.
Im Feld hat es sich gezeigt, dass die Erfassung der Belagsqualitat mit Fotos nur bedingt
moglich ist und sich diesbezlglich in den betrachteten Gebieten auch nur wenige Unter-
schiede zeigen.

Daher wurde Qualitat des Trottoirs im Versuchsplan mittels einer einzelnen Variablen
operationalisiert und gemass der Trottoirbreite zwischen den Attributen iberdurchschnitt-
lich und durchschnittlich unterschieden. Zur Veranschaulichung zeigt Abb. 63 beispielhaft
zwei Fotos, die sich einzig bezlglich der Qualitat des Fussgangerraums unterscheiden.

Abb. 63 Beispiel zur Operationalisierung der Fussraumqualitét

Grinraum im Bereich zwischen dem Trottoir und der Fahrbahn erhéht nicht nur die ge-
fuhlte Sicherheit vor dem Strassenverkehr, sondern ist auch dem Wohlbefinden zutrag-
lich (Grinde & Patil, 2009). In diversen Stadten hat man damit begonnen, dass Grunfla-
chen von Anwohnern adoptiert und bepflanzt werden kénnen. Das Ziel dabei ist, dass,
dieser Raum attraktiver gestaltet wird und Mdglichkeiten zum sozialen Austausch im
Strassenraum geschaffen werden.

Die Relevanz eines Grinstreifens wird in der Befragung aber primar hinsichtlich der
Trennwirkung zur Fahrbahn untersucht und im Versuchsplan nur bei Hauptverkehrs- und
Verbindungsstrassen mit einer eigenen Dummy-Variablen bericksichtigt. Mdgliche Un-
terschiede beziglich der attraktiven Ausgestaltung eines solchen Griinraums werden im
Rahmen der Variablen zur stadtebaulichen Gestaltung abgebildet.

Es wird erwartet, dass die Prasenz anderer zu Fuss gehenden Personen ebenfalls einen
Einfluss auf die Wahrnehmung des Fussgangerraums ausubt. Auf eine Berlcksichtigung
einer entsprechenden Variable im Versuchsplan wird aus praktischen Griinden verzich-
tet, da die Anzahl der sich im Blickfeld befindenden Fussganger beim Fotografieren nicht
kontrolliert werden konnte. Ebenso wurde auf ein Retuschieren der Bilder verzichtet, das
erlaubt hatte die Anzahl der darauf abgebildeten Fussganger zu verandern. Stattdessen
wurde die Anzahl der auf den einzelnen Fotos ersichtlichen Fussganger nachtraglich co-
diert.

Fahrzeugraum

Der Einfluss des Strassenraums auf die Attraktivitat fir Fussganger kann Uber die Ver-
kehrsmenge, die Verkehrszusammensetzung sowie das Geschwindigkeitsregime be-
schrieben werden. Da diese Faktoren sich primar aufgrund der Funktion im Strassennetz
unterscheiden, kann dabei vereinfacht auch der Strassentyp als Proxyvariable verwendet
werden, wobei folgende drei Typen (gemass SN 640 040b) bertiicksichtigt werden:
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e Hauptverkehrsstrasse
e Verbindungsstrasse
e Zugangsstrasse

Zusatzliche Attribute, wie beispielweise die Anzahl der fahrenden Fahrzeuge, werden als
separate Variablen codiert. Diese Variablen werden nicht im Versuchsplan bericksichtigt
und somit nicht systematisch variiert. Da aber erwartet wird, dass solche zusatzliche At-
tribute zufallig verteilt auf den Fotos auftreten, sollte es dennoch méglich sein, Einflisse
solcher Variablen auf die Praferenzstruktur quantitativ zu erfassen.

Berucksichtigte Strassenraumsituationen

Nicht alle Kombinationen der aufgefiihrten Variablen sind sinnvoll. Industriegebiete mit
geringer Nutzungsdichte sind kaum durch eine hohe stadtebaulich Qualitat und attraktive
Fussgangerrdume gepragt. Um solche unrealistischen Strassenraumsituationen auszu-
schliessen, wurden verschieden Ausschlusskriterien definiert. Von den 216 mdglichen
Kombinationen wurden 87 als relevante Kombinationen identifiziert und fir die Generie-
rung der Versuchsplane berucksichtigt.

Wetter und Jahreszeit

Die Befragung wird im Winter und im Sommer mit entsprechend passenden Fotos durch-
gefihrt. Dabei wird darauf abgezielt, den Einfluss des Wetters und fiir verschiedene Jah-
reszeiten typische Temperaturen auf das Verhalten im Fussverkehr und die Wahrneh-
mung der Qualitat des Strassenraums systematisch Uberprifen zu kénnen.

Veranschaulichung verschiedener Strassenraumqualitaten mit Fotos

Die Literatur zeigt, dass sich verschiedene Bildtechniken eigenen, um in stated prefe-
rence-Befragungen unterschiedliche Raumqualitadten darzustellen. Skizzen haben den
Vorteil, dass bei der Gestaltung berticksichtigt werden kann, dass Unterschiede zwischen
den Bildern nur beziiglich der im Versuchsplan definierten Attributen auftreten (Erath,
2015). Andererseits steigt der Arbeitsaufwand mit der Anzahl der zu berlcksichtigenden
Attribute exponentiell an. Gemass der oben aufgelisteten Variablen zur Beschreibung des
Strassenraums flr diese Studie waren rund 80 Skizzen anzufertigen was im Rahmen des
Budgets dieser Studie nicht mdglich war. Zusatzlich ware es nur in beschranktem Masse
moglich gewesen, auf den Bildern auch Unterschiede der Jahreszeit/Witterung abzubil-
den, was mit Fotos hingegen einfach méglich ist.

Fotomontagen erlauben es zwar, gewisse Elemente wie die Anzahl der Fussganger, ge-
parkten Fahrzeuge oder Fahrzeuge auf der Fahrbahn systematisch zu verandern
(Hurtubia u. a., 2015). Da bei diesen Elementen aber kein direktes gestalterisches Hand-
lungspotenzial ausgemacht wird, wurden diese Variablen im Versuchsplan nicht bertck-
sichtigt. Vielmehr wird die Anzahl Fussganger und Fahrzeuge, die sich entlang einer
Strasse bewegen auch als Folge der Gestaltung gesehen.

Fir die in dieser Studie durchgefiihrte Befragung wird daher mit unbearbeiteten Fotos
gearbeitet. Die Bildrecherche verlief dabei folgendermassen. Zunachst wurden fir etwa
zwei Drittel der relevanten Kombinationen aufgrund der Ortskenntnis der Autoren mittels
Google Street View mdgliche Orte identifiziert, an denen die vorgegebenen Attribute vor-
handen sind. Die restlichen Kombinationen wurden direkt im Feld in der Umgebung der
vordefinierten Orte gesucht und mehrheitlich auch gefunden. Fir 10 der vorgegebenen
Qualitadtskombinationen konnte hingegen keine Situation gefunden werden. Die Standor-
te, an denen die verwendeten Fotos gemacht wurden, sind auf der untenstehenden Karte
dargestellt (Abb. 64).
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Abb. 64 Fotostandorte zur Darstellung von Fussgéngersituationen.

Die Fotos wurden aus der Fussgangerperspektive einer erwachsenen Person gemacht.
Dabei wurde darauf geachtet, dass durch geschickte Wahl des Aufnahmeorts die rele-
vanten Attribute gut zur Geltung kommen und auch die fir die jeweilige Situation vorhan-
denen Verkehrsmengen typisch sind. Ebenso wurde vermieden, dass ablenkende Ele-
mente, wie beispielsweise Grafittis, Baustellen, falsch parkierte oder haltende Fahrzeuge
nicht im Bild ersichtlich sind. Es wurde nur tagsuber fotografiert.

Um mdgliche Witterungseffekte abbilden zu kénnen, wird die Befragung in zwei Phasen
jeweils im Winter und im Sommer durchgefihrt. Die Fotos wurden im September 2016
(Sommer) und Januar 2017 (Winter) am selben Standort aufgenommen. In drei Fallen
konnte im Winter kein direkt vergleichbares Foto aufgenommen werden, da an diesen
Standorten in der Zwischenzeit Baustellen vorhanden waren. Es wurde beachtet, dass
bei den im Sommer aufgenommenen Fotos jeweils sonniges Wetter herrschte. Im Winter
hingegen wird nur bei bedecktem Himmel und feuchtem Boden, nicht aber bei Regen fo-
tografiert.

Die Bilder wurden hinsichtlich der Farbsattigung und Helligkeit digital nachbearbeitet,
damit diesbeziiglich keine wahrnehmbaren Unterschiede vorhanden sind.

Zur Veranschaulichung zeigt Abb. 65 die in der Befragung verwendeten Fotos fiir die

Landnutzungsart ‘Wohnen’ fir unterschiedliche Nutzungsdichten und Stadtraumqualita-
ten mit jeweils durchschnittlicher Qualitat im Fussgangerraum.
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Abb. 65 Vergleich von Fotos zur Darstellung von Fussgéngersituationen mit Raumtyp
Wohnen bei unterschiedlicher Bebauungsdichte und Stadfraumgestaltung (Sommer und
Winter).

Soziodemographie, Mobilitatsstile und Einstellungen zum Verkehr
Konzept

Bei Befragungen zum Verkehrsverhalten wird in der Regel davon ausgegangen, dass die
befragte Person alle ihr méglichen Alternativen kennt und sich einzig aufgrund der fir je-
de Alternativen angegebenen Eigenschaften sowie des eigenen soziodemografischen
Profils fur die jeweils beste Option entscheidet. Eine solche Herangehensweise vernach-
I&ssigt personliche Vorlieben und Einstellungen, die nicht durch die vorhandenen sozio-
demographischen Variablen abgedeckt werden kénnen. Weiter werden tiefergehende
Werte und Uberzeugungen, die das Entscheidungsverhalten ebenfalls mitbeeinflussen,
ausser Acht gelassen. Und schliesslich werden mdgliche Tragheitseffekte vernachlassigt,
wie sie beispielsweise aufgrund des am Wohn- und Arbeits-/Ausbildungsorts verfiigbaren
Mobilitadtsangebot oder der im Haushalt vorhandenen Mobilitdtswerkzeuge (Fahrzeug-
und OV-Abonnementsbesitz) vernachlassigt auftreten (Vij, Carrel, & Walker, 2013).

Jiingere empirische Untersuchungen konnten aufzeigen, dass der Lebensstil sowie per-

sonliche Einstellungen das Verkehrs- und Aktivitatsverhalten auf verschiedenen Ebenen
beeinflussen. Dies gilt sowohl fiir kurzfristige Entscheide wie sie beispielsweise bei der
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Verkehrsmittel- und Zielwahl auftreten (Johansson, Heldt, & Johansson, 2006; Krizek &
Waddell, 2003), aber auch fir langfristige Entscheide, beispielsweise dem Mobilitats-
werkzeugbesitz (Choo & Mokhtarian, 2004) oder der Wahl des Wohn- und Arbeits-
/Ausbildungsorts (Bohte, 2010). Solche Komponenten des personlichen Lebensstils, die
insbesondere auch die Mobilitat betreffen, werden in der Literatur auch unter dem Ober-
begriff ‘Mobilitatsstil’ zusammengefasst betrachtet (Lanzendorf, 2002).

Der eigene Lebens- und Mobilitatsstil, aber auch die Lage des Wohn-, Arbeits- oder Aus-
bildungsorts bilden sich insbesondere bei der Verkehrsmittelwahl zu taglich oder zumin-
dest regelmassig unternommenen Aktivitaten ab. Dieses Phanomen wurde in der Litera-
tur unter dem Begriff Modalitdtsgewohnheit eingefuhrt (Vij u. a., 2013). Zum Beispiel durf-
te eine Person, die sich fir einen Lebensstil der kurzen Wege entschlossen hat, eher an
einem Ort wohnen, an dem viele Angebote des taglichen Bedarfs bequem zu Fuss oder
mit dem Velo erreicht werden kénnen und der Weg zur Arbeit oder Ausbildung auch gut
ohne Auto machbar ist. Eine solche Person ist demgemass im Alltag nicht zwingend auf
ein Auto angewiesen (Mobilitatswerkzeugbesitz) und ist oft zu Fuss oder mit dem Velo
unterwegs (Modalitdtsgewohnheit). Die Abhangigkeiten und Wechselwirkungen zwischen
Lebensstil, Mobilitatstil und Modalitdtsgewohnheiten sind in Abb. 66 nach (Vij u. a., 2013)
grafisch dargestellt.

Lebensstil
Einstellungen,
Werte,
Soziales Netz ﬁnobilitétsstii N
Besitz von Mobilitats-
werkzeugen,

Soziodemografie Modalititsgewohnheit
Verkehrsmittelwahl fiir

regelmassige Aktivitaten

- 4

Abb. 66 Beziehung zwischen Lebensstil, Mobilitdtstil und Modalitdtsgewohnheit nach (Vij
u. a., 2013).

Der personliche Modalitatstyp dirfte auch die Wahrnehmung der in einer stated prefe-
rence-Befragung verwendeten Variablen und deren Attribute beeinflussen. So wird zum
Beispiel erwartet, dass eine Person, die gewohnheitsmassig fast alle Wege mit dem Auto
zurlicklegt, Attribute der Strassenraumqualitat fir Fussganger als weniger wichtig erach-
tet, da solche Qualitaten im Alltag dieser Person eine untergeordnete Rolle spielen. Eine
Person hingegen, die das Verkehrsmittel primar situativ wahlt, dirfte auf Variationen des
Verkehrszwecks, der Prasenz von Begleitpersonen und der Qualitat der gebauten Um-
welt ungleich sensitiver reagieren.

Demgemass empfiehlt es sich, im Rahmen dieser Studie die in der stated preference-
Befragung erhobenen Daten auch vor dem Hintergrund des Lebensstils, des Mobilitats-
stils und der Modalitdtsgewohnheiten zu analysieren. Dazu werden im Fragebogen ne-
ben den gewdhnlichen Fragen zur Soziodemographie auch Einstellungsfragen und Fra-
gen zur Verkehrsmittelwahl fiir regelmassige Aktivitaten bericksichtigt.

Fragen zur Soziodemographie

Die bertiicksichtigten Fragen zur Soziodemographie umfassen die wichtigsten Angaben
zur befragten Person, Haushalt und Wohnort sowie zum Mobilitdtswerkzeugbesitz (Tab.
13). Im Fragebogen werden diese Fragen in zwei Teilen abgefragt. Um die Aufmerksam-
keitsspanne der Befragten fur die stated preference-Befragung hoch zu halten, werden in
einem ersten Teil nur diejenigen Fragen zur Soziodemographie gestellt, die zur Bestim-
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mung des Ablaufs der stated preference-Fragen oder zur Uberpriifung der Stichproben-
quoten notwendig sind. Dies betrifft die Fragen nach der Auto- und Fihrerausweisverflig-
barkeit, der Haushaltsgrosse/-komposition sowie dem Alter und der hochsten abge-
schlossenen Ausbildung. Alle anderen soziodemographischen Variablen werden erst
nach den stated preference-Fragen erhoben.

Um die Befragungslast so tief wie méglich zu halten, beschrankt sich die Auswahl der be-
ricksichtigten soziodemographischen Dimensionen auf die wichtigsten, in der Literatur
dokumentierten Variablen, welche Mobilitatsentscheide statistisch signifikant erklaren.

Tab. 13 Soziodemografische Variablen

Variable Auspriagungen Ablauf
Anzahl der im selben Haushalt Numerisch Vor stated pref.
wohnenden Personen
Haushaltstyp Einpersonenhaushalt Vor stated pref.
Mit Partnerln
Familie
Mehrgenerationen-Haushalt
Wohngemeinschaft
Hochste abgeschlossene Ausbil-  Kein Schulabschluss Vor stated pref.
dung Obligatorische Schule
Lehre oder mehrjahrige Berufsausbildung
Matur
Tertiare Ausbildung
Geburtsjahr Numerisch Vor stated pref.
Anzahl der im Haushalt vorhan- Numerisch Vor stated pref.
denen Personenwagen
Flhrerausweisbesitz binar Vor stated pref.
Geschlecht weiblich Nach stated pref.
mannlich
anderes
Postleitzahl des Wohnorts Numerisch Nach stated pref.

Parkplatzverfugbarkeit

Reservierter Parkplatz oder Garagenplatz auf
dem selben Grundstlick

Reservierter Parkplatz oder Garagenplatz in der
Néhe

Parkplatz auf der Strasse (z.B. Blaue Zone mit
Parkkarte

Andere Parkiermdglichkeit

Nach stated pref.

Besitz eines Abonnements fir
den offentlichen Verkehr

Keines

Halbtax

Halbtax plus Verbunds- oder Streckenabonne-
ment

Verbunds- oder Streckenabonnement
Generalabonnement

Nach stated pref.

Monatliches  Haushaltseinkom-

men

Von unter 2000 CHF bis Uber 16000 CHF in
2000-er Schritten

Nach stated pref.

Fragen zum Lebensstil und der verkehrspolitischen Einstellung

Die Erfahrung zeigt, dass die Wahl geeigneter Fragekonstrukte zur Klassifizierung von
Lebensstilen und der verkehrspolitischen Einstellung nicht trivial ist. Einerseits sollen sol-
che Konstrukte eher allgemein formuliert sein und idealerweise nur indirekt mit dem tagli-
chen Verkehrsverhalten im Zusammenhang stehen, da diese Dimensionen ja bereits mit
den Fragen zum Mobilitatsstil und den Modalitdtsgewohnheiten abgedeckt sind. Anderer-
seits zeigt sich, dass Konstrukte, die zu wenig konkret formuliert sind, schlussendlich bei
der Beantwortung der eigentlichen Forschungsfrage nur wenig zuséatzlichen Erklarungs-
bedarf aufweisen. Ebenso ist a priori nicht klar, welche Konstrukte hohe Faktorladungen
aufweisen, also mit anderen wenigen Konstrukten stark korreliert sind, dafiir aber mit den
restlichen Konstrukten geringe oder keine Korrelationen aufweisen und somit die Eintei-
lung der Stichprobe in homogene Gruppen wesentlich bestimmen.
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Aus diesen Grunden ist es ratsam zur Ildentifizierung von geeigneten Konstrukten eine
entsprechend breit angelegte Vorstudie durchzufihren. Da dies im Rahmen der vorlie-
genden Studie aber nicht mdglich war, wird anstelle einer solcher Vorstudie auf die Er-
gebnisse einer ahnlich gelagerten und parallel laufenden Forschungsarbeit zuriick gegrif-
fen.

Im Rahmen des Forschungsprojekts ,PostCarWord: A Transdisciplinary Multi-
Dimensional Simulation’, wurden am Institut fir Verkehrsplanung und Transportsysteme
an der ETH Zrich eine Befragung zum Verkehrsverhalten durchgefiihrt, welche auch ei-
ne grosse Bandbreite von Einstellungsfragen beinhaltete (Schmid & Axhausen, 2015).
Dabei wurden die Befragten gebeten, anzugeben, wie lhre eigene Meinung mit Gber 80
Aussagen zu verschiedenen Themen im Bereich Verkehr, Umwelt, Einkaufen, Internet
und Politik Gbereinstimmt. Um die hinsichtlich einer mdglichen Gruppierung der Befragten
wichtigsten Fragen zu identifizieren, wurde aufgrund der im Pretest von 54 Personen er-
hobenen Daten eine Faktorenanalyse durchgefiihrt. Dabei wurden folgende drei homo-
gene Klassen identifiziert:

1. Envisensi’ mit hohen Faktorladungen bei Einstellungsfragen, die auf die Eindam-
mung der Autonutzung durch regulative Massnahmen sowie die Verbesserung
der Infrastruktur fir Fussganger abzielen.

2.‘Conscar’ mit hohen Faktorladungen bei Einstellungsfragen, welche die Freude am
Auto und dessen Nutzung betonen und eine politisch konservative Werthaltung
beschreiben.

3. ,Publicbike’ mit hohen Faktorladungen bei Einstellungsfragen, welche die Einfach-
heit des Reisens mit dem 6ffentlichen Verkehr und dem Velo betonen, aber ge-
genuber ‘Envisensi’ eine geringere Tendenz aufweisen, dass die 6ffentliche Inf-
rastruktur auf Kosten des Autos verbessert werden soll.

Bei der Datenanalyse wurde erkannt, dass rund zehn bis zwdlf Variablen relativ hohe
Faktorladungen aufweisen und daher in grossem Masse die Klassifizierung bestimmen.
Daher kann davon ausgegangen werden, dass eine Beschrankung auf diese wenigen
Variablen in einem Fragebogen die Qualitat der Klassifizierung kaum beeintrachtigt, aber
die Fragelast deutlich reduziert werden kann.

Die Erklarungskraft dieser homogenen Klassen bei Entscheidungen der Verkehrsmittel-
wahl wurde anschliessend im Rahmen einer stated preference-Befragung getestet. Dabei
bestatigte sich, dass mit den oben beschriebenen und als latente Variablen beriicksichti-
gen Klassen die beobachteten Entscheide besser erklart werden konnten. So zeigte sich,
dass Personen, die am ehesten der Gruppe ‘Conscar’ zugeordnet werden, eine eher ge-
ringe Kostensensitivitat aufweisen. Dies ist zum Teil darin begriindet, dass das kostenlo-
se Velo als sehr negative Verkehrsmittelalternative wahrgenommen wird. Umgekehrt
tendieren Personen, welche den Gruppen ‘Envisensi’ und ‘Publicbike’ zugeordnet wer-
den, starker dazu, auf sich verandernde Kosten zu reagieren, wodurch insbesondere das
Velo an Attraktivitat gewinnt.

Basierend auf diesen Erkenntnissen werden in vorliegender Arbeit diejenigen von
(Schmid & Axhausen, 2015) verwendeten Einstellungsfragen gestellt, die jeweils die
héchsten Faktorladungen aufweisen konnten. In Ergédnzung dazu wird eine neue Aussa-
ge formuliert, um auch den gesundheitlichen Nutzen des zu Fussgehens erfassen zu
kénnen. Mit zwei weiteren Aussagen wird abgefragt, ob es die Befragten als Notwendig
erachten ein Auto zu besitzen, wenn man in der Schweiz in einer Stadt, respektive in der
Agglomeration wohnt.

Der verwendete Katalog der Einstellungsfragen ist in Tab. 14 aufgefiihrt. Zwecks besse-
rer Ubersichtlichkeit sind die Aussagen in die Bereiche Verkehrspolitik, Verkehr und Um-
welt, Verkehrsmittel, Fuss- und Veloverkehr sowie Allgemeines unterteilt. Im Fragebogen
wird die Reihenfolge der einzelnen Einstellungsfragen jedoch randomisiert. Bei der For-
mulierung der Aussagen wurde sofern moglich darauf geachtet, dass die den einzelnen
Klassen zugeordneten Aussagen jeweils sowohl positiv als auch negativ formuliert sind.
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Um mégliche Priming—Effekte4 auszuschliessen, werden die Einstellungsfragen erst nach
den stated preference-Entscheidungssituationen abgefragt.

Tab. 14 Einstellungsfragen zu Mobilitdtsthemen

Bereich Aussage Klasse gemass
‘Post Car World’
Verkehrspolitik Ich finde es richtig, den Benzinpreis drastisch zu erh6-  Envisensi

hen, um damit den 6ffentlichen Verkehr auszubauen

Das naheliegende Mittel, um den Verkehr in den Ag- Conscar
glomerationen zukunftig zu reduzieren, ist eine konse-
quente Senkung der Einwanderungsquote.

Verkehr und Umwelt Wer Auto fahrt, begeht ein Verbrechen an der Umwelt Enivsensi

Der Gestank und der Ld&rm machen einem als Fuss- Envisensi
ganger das Leben schwer.

Verkehrsmittel Das Leben in einer Schweizer Stadt ohne Auto ist fir  Envisensi
mich undenkbar.

Das Leben in einer Schweizer Agglomeration ohne Au- Neue Frage
to ist fir mich undenkbar.

Ohne ein Auto ist man in der Gesellschaft unten durch Conscar

Die offentlichen Verkehrsmittel sind mir zu unflexibel. Publicbike
Progressivitat Das Internet ist fur mich eher Fluch als Segen Conscar

Am liebsten ist es mir, wenn alles so bleibt wie es ist Conscar
Fuss- und Veloverkehr An vielen Stellen in der Schweiz ist es fir Fussganger Envisens

gefahrlich

Ich gehe so oft wie mdglich zu Fuss Neue Frage

Wenn ich mit dem Velo unterwegs bin, fihle ich mich  Publibike
frei und unabhangig

Velofahren ist fir mich in der Stadt und der Agglome- Publibike
ration die beste Form der Fortbewegung

Mobilitat bedeutet fiir mich auch Zeit fiir Bewegung Neue Frage

Fragen zur Modalitatsgewohnheit

In ihrer Studie zum Einfluss von Modalitdtsgewohnheiten auf die Verkehrmittelwahl
griffen Vij u. a. (2013) auf MobiDrive Daten zurtck, einer in Deutschland durchgefuhrten
Verkehrstagebuchbefragung bei der die Befragten ihre Mobilitét Gber einen Zeitraum von
sechs Wochen aufzeichneten (Schonfelder & Axhausen, 2001).

Bei der deskriptiven Analyse der berichteten Wege hinsichtlich der Verkehrsmittelwahl fur
Arbeitswege und Wege mit anderem Verkehrszweck wurde eine starke Polarisierung er-
kannt. Dabei wurden folgende Nutzungsmuster ausgemacht: Ein Teil der Befragten fahrt
fast ausschliesslich und unabhangig vom Wegzwecks mit dem Auto. Eine andere Gruppe
hingegen nutzt nur selten das Auto um zur Arbeit zu pendeln, zeigt aber beziglich der
Verkehrsmittelwahl bei anderen Verkehrszwecken eine breite Streuung. Dabei wurde
auch eine Untergruppe ausgemacht, die insgesamt nur selten mit dem Auto unterwegs
ist. Bei Leuten, die hie und da mit dem Auto zur Arbeit fahren, zeigt sich, dass diese auch
bei anderen Wegen bezlglich der Verkehrsmittelwahl ein eher heterogenes Verhaltens-
muster aufweisen.

Zur Abbildung von Modalitdtsgewohnheiten ist eine Verkehrstagebuchbefragung mit ent-
sprechendem Zeithorizont aufgrund des Befragungsaufwands fiir die vorliegende For-
schungsarbeit nicht geeignet. Wie oben dargelegt, gibt es aber gute Griinde zu erwarten,
dass die Modalitatsgewohnheit Erklarungskraft birgt, inwiefern die Befragten bereit sind
(6fter) zu Fuss unterwegs zu sein und dabei sensitiv auf Veranderungen der Aussen-
raumqualitat reagieren.

4 Beeinflussung der Befragten im Sinne Reiz-Reaktions-Schemas, wobei die Einstel-
lungsfragen als Eingangsreiz bestimmte Assoziationen und Reaktionen bei der Beanwor-
tung der Fragen zur Folge haben.
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Bei der Formulierung des Fragekonstrukts wird der Idee der Regelmassigkeit grosse Be-
deutung zugemessen. Regelmassig ausgefiihrte Aktivitdten werden oft in der Nahe des
Wohn- oder Arbeitsorts unternommen. Dabei spielt bei der Wahl der Aktivitatsorte der ei-
gene Mobilititswerkzeugbesitz, deren Erreichbarkeit mit verschiedenen Verkehrsmitteln
sowie die personliche Verkehrsmittelpraferenz eine wichtige Rolle. Bei bezliglich des Ak-
tivitatsorts oder der Haufigkeit unregelmaRig ausgefuhrten Aktivitdten hingegen, wie zum
Beispiel Ausfligen oder Ferien, dirfte eher die Attraktivitdt des Zielorts im Vordergrund
stehen, wobei der Distanz zum Wohnort und der Erreichbarkeit mit verschiedenen Ver-
kehrsmitteln eine geringere Bedeutung zu kommt. Weiter ist bekannt, dass sich die Mo-
dalitatsgewohnheiten je nach Verkehrszweck deutlich unterscheiden kénnen..

Demgemass werden die Fragen zur Modalitatsgewohnheit mit der Frage operationalisiert
welches Verkehrsmittel fir drei regelmassig durchgefiihrte Aktivitaten (Arbeit/Ausbildung,
Einkauf, Freizeit) meistens benutzt wird (Tab. 15). Um Mehrfachantworten a priori auszu-
schliessen und die Befragten zu einer eindeutigen Angabe zu drangen, wurde als Ant-
wortform sich gegenseitig ausschliessende Antwortoptionen (Radio Button) gewahlt. Zu-
satzlich werden die in Tab. 15 jeweils vier erstgenannten Antwortoptionen in den Frage-
bdgen in randomisierter Reihenfolge aufgefiihrt. Damit werden mdgliche Antworteffekte
ausgeschlossen, die sich aufgrund der verwendeten Reihenfolge der Antwortoptionen er-
geben kénnten.

Tab. 15 Fragen zur Modalitat

Frage Auswahl

Zur Arbeit (oder Schule/ Uni- Nehme ich meistens das Auto
versitat bei Personen in Aus- Nehme ich meistens das Velo
bildung), jetzt im Winter / Nehme ich meistens den &ffentlichen Verkehr
Sommer... Gehe ich meistens zu Fuss
Nehme ich meistens ein hier nicht aufgefihrtes Ver-
kehrsmittel
Entscheide ich meistens situativ, z.B. je nach Wetter,
weiteren Aktivitdten am selben Tag.
Ich bin nicht arbeitstatig / in Ausbildung

Zum Einkaufen von Lebens- Nehme ich meistens das Auto
mitteln (grosserer Einkauf o- Nehme ich meistens das Velo
der Wocheneinkauf), jetzt im  Nehme ich meistens den dffentlichen Verkehr
Winter/Sommer... Gehe ich meistens zu Fuss
Nehme ich meistens ein hier nicht aufgefihrtes Ver-
kehrsmittel
Entscheide ich meistens situativ, z.B. je nach Wetter,
Art des Einkaufs.
Ich mache nie / kaum grossere Lebensmitteleinkaufe

Zu Freizeitaktivitaten, die Sie Nehme ich meistens das Auto

regelméassig jetzt im Winter /  Nehme ich meistens das Velo

Sommer betreiben... Nehme ich meistens den 6ffentlichen Verkehr
Gehe ich meistens zu Fuss
Nehme ich meistens ein hier nicht aufgefihrtes Ver-
kehrsmittel
Entscheide ich meistens situativ, z.B. je nach Wetter,
Art und Ort der Freizeitaktivitat
Ich unternehme nie / kaum regelmassige Freizeitaktivi-
taten ausser Haus.

Stated preference-Experimente
Ubersicht

Zur Beantwortung der zugrunde liegenden Forschungsfragen inwiefern Qualitaten des
Aussenraums und der Strassenraumgestaltung das Verkehrsverhalten beeinflussen sieht
die Befragung folgende vier verschiedene stated preference-Experimente vor:

o Stated ranking-Experiment zum Einfluss der Qualitdt des Strassenraums auf die
wahrgenommene Préaferenz im Fussverkehr
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o Stated choice-Experiment zur Verkehrsmittelwahl fir die letzte Etappe eines Wegs
mit dem o6ffentlichen Verkehr

e Stated choice-Experiment zur Parkplatzwahl

e Stated choice-Experiment zur Verkehrsmittelwahl bei kurzen Wegen

Das einflhrende stated ranking-Experiment wurde vorgesehen, um die vorhandenen Pra-

ferenzstrukturen unabhangig von Verkehrsmittelwahlentscheidungen oder in Abwagung

moglicher Reisezeit- und Kostenunterschiede zu erfassen. Es macht die Befragten mit

der Thematik bekannt und stimmt auf die folgenden, komplexeren Experimente ein. Zu-

gleich kénnen daraus aber auch relevante Schlisse gezogen werden, inwieweit die ein-

zelnen Aspekte der Strassenraumqualitat die Praferenz beim zu Fuss gehen beeinflus-

sen.

Die stated choice-Experimente erlauben die Aussage, wie stark die Strassenraumqualitat
bei Verkehrsmittelwahlentscheiden das Verhalten beeinflusst. Darauf basierend lassen
sich sogenannte trade-offs ableiten, welche Aussagen zulassen inwieweit ein entspre-
chend gestalteter Strassenraum dazu fiihrt, dass haufiger zu Fuss gegangen wird und
dabei langere Strecken zuruickgelegt werden.

Der Ablauf der Befragung ist abhangig von den soziodemographischen Angaben der be-
fragten Person. Personen, die ber kein Auto verfigen, dirften im Alltag nur selten vor
der Entscheidung stehen wo sie ihr Fahrzeug parkieren sollen. Daher wird fiir Personen
das Experiment zur Parkplatzwahl nicht berticksichtigt. Dafiir sind fiir Personen, die ein
Auto besitzen beim Experiment zur Verkehrsmittelwahl fiir die letzte Etappe eines Wegs
mit dem o6ffentlichen Verkehr weniger Entscheidungssituationen vorgesehen. Somit wird
erreicht, dass die Befragungslast fur beide Gruppen etwa gleich gross ist.

Die Versuchsplane definieren wie die einzelnen Auspragungen der jeweils berlcksichtig-
ten Variablen zu Entscheidungssituationen kombiniert werden. Fur die Erstellung der vier
stated preference-Befragungen wurde mit der Software Ngene (ChoiceMetrics Pty Ltd,
2014) verwendet. Ngene ermdglicht die Erstellung von sogenannten effizienten Ver-
suchsplanen. Dabei wird mit einem Optimierungsalgorithmus daflr gesorgt, dass auf die
resultierenden Daten ein Maximum an Information fir die Modellschatzung aufweisen.
Bei dieser Optimierung wird auch beachtet, dass verschiedenen Auspragungen der ein-
zelnen Variablen etwa gleich oft beriicksichtigt werden. Ebenso wird gewahrleistet, dass
keine Alternativen generiert werden, die den anderen Alternativen bezuglich der beriick-
sichtigen Attribute dominant sind. So wird beispielsweise bei einem Verkehrsmittelwahl-
experiment verhindert, dass eine Alternative sowohl eine geringere Reisezeit, als auch
geringere Kosten aufweist.

Die Verwendung von sogenannten Befragungsblécken erlaubt, dass je Entscheidungs-
experiment mehrere verschiedene Versuchsplane generiert werden. Somit kann eine
gréssere Anzahl an Kombinationen von Auspragungen der einzelnen Variablen in der Be-
fragung beriicksichtigt werden. Ngene optimiert dabei, dass die je Block vorgelegten Ent-
scheidungssituationen fur eine Bandbreite von mdglichen Praferenzstrukturen statistisch
interessant sind, also beispielsweise bei der Abwagung von Reisekosten und —zeit eine
Bandbreite zugrundeliegender Zahlungsbereitschaften abgedeckt werden.

Bei der Programmierung der Versuchsplane wurde auch berlcksichtigt, dass es bei der
Bildrecherche fiir die Darstellung der Strassenrdume nicht méglich war, fur alle Kombina-
tionen von Variablen und Auspragungen eine passende Situation zu finden. Mit entspre-
chenden Ausschlusskriterien konnte erwirkt werden, dass die generierten Versuchsplane
nur Strassenraumsituationen umfassen, fur die auch ein Foto vorliegt.

Weitere bei der Generierung der Versuchsplane bericksichtigten Restriktionen sind je-
weils im folgenden Beschrieb der vier Entscheidungsexperimente ausgefiihrt.

Die Befragung wurde web-basiert implementiert. Gegenuiber einer schriftlichen Befragung
ergeben sich entscheidende Vorteile bei der Verwendung von Fotos, der Mdglichkeit dy-
namischer Fragebdgen und hinsichtlich des Aufwands bei der Datenerhebung und beim
Kodieren der Antworten.
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Stated ranking-Experiment zur Praferenz der Aussen- und Strassenraumgestaltung

Das stated ranking-Experiment sieht pro Fragebogen sechs Entscheidungssituationen
vor. In jeder Situation werden drei Bilder vorgelegt, welche die befragte Person gemass
der persdnlich wahrgenommenen Attraktivitdt zu Fuss unterwegs zu sein, ordnen soll.
Der Versuchsplan sieht dabei vor, dass alle Attribute der berlcksichtigten Variablen sys-
tematisch permutiert werden.

Um mdglichst viele Bilder berlicksichtigen zu kénnen, sieht der Versuchsplan funf ver-
schiedene Frageblécke vor. Die Zuweisung eines Frageblocks erfolgt fur jede befragte
Person zufallig.

ece Ld E - survey.arveco eh ” o

SV1 2015 006 - Pre-test Umirage verlassen und Antworten Bschen

Bitte prenen Sie die Fotos nach threr Priferenz: zuoberst das Foto mit der Strasse an der Sle am liebsten zu Fuss gehen wilrden. (2/5)

Ihre Auswahl Thre Rangfolge

Abb. 67 Beispiel einer Entscheidungssituation im stated ranking-Experiment

Bezlglich der Auswahl und Kombination der Attributkombinationen wurden bei der Gene-
rierung des Versuchsplan keine Restriktionen vorgenommen. Es wurde aber darauf ge-
achtet, dass pro Entscheidungssituation jeweils drei verschiedene Bilder verwendet wur-
den.

Damit sich interessante Entscheidungssituationen ergeben, wurde bei der Programmie-
rung der Versuchsplane angenommen, dass eine dichtere Landnutzung, Strasse mit
niedriger Hierarchie im Netz sowie ein gut gestalteter Strassen- respektive Fussganger-
raum bevorzugt wird.
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Stated choice-Experiment zur Verkehrsmittelwahl fiir die letzte Etappe eines Wegs
mit dem offentlichen Verkehr

In diesem Experiment werden jeweils zwei Alternativen definiert, wie die letzte Etappe ei-
nes Wegs zurlickgelegt werden kann. Die Option, zu Fuss zu gehen, wird dabei durch ein
Foto sowie die Angabe der Dauer des Fusswegs und Angabe der zurlickzulegenden Dis-
tanz definiert.

Die Option, das Ziel mit dem 6ffentlichen Verkehr zurlickzulegen, wird Gber die Wartezeit
beim Umsteigen, dem Verkehrsmittel, der Fahrzeit im Fahrzeug und den daraus entste-
henden Kosten beschrieben. Falls die befragte Person ein Generalabonnement oder ein
Abonnement eines Verkehrsverbunds besitzt, wird jedoch angenommen, dass die Kosten
durch das Abonnement gedeckt sind und im Experiment als ,keine zusatzlichen Kosten’
beschrieben.

Es ist anzunehmen, dass der Wegzweck und die Tatsache, ob man allein oder in Beglei-
tung unterwegs ist, die Entscheidung mitbeeinflussen. Daher werden diese Dimensionen
ebenfalls bertcksichtigt und fir jede Entscheidungssituation separat definiert. Die be-
ricksichtigten Auspragungen der Variable ‘Begleitung’ wird dabei in Abhangigkeit der an-
gegebenen Wohnform variiert. Das Attribut ‘mit Kind’ wird nur bei Personen, die als Fami-
lie oder in einem Multigenerationenhaushalt zusammen wohnen verwendet.

Die in diesem Teil der Befragung beriicksichtigten Auspragungen sind in Tab. 16 aufge-
fuhrt. Die Fussdistanzen sind dabei basierend auf der im MZMV beobachteten Bandbrei-
te gewahlt. Die Angabe der Reisezeiten im 6ffentlichen Verkehr wird aufgrund von variie-
rende Faktoren zur Dauer der Fussetappe spezifiziert. Somit wird erreicht, dass die vor-
gesehenen Entscheidungssituationen einerseits realistisch sind, andererseits auch eine
grosse Bandbreite an trade-offs berticksichtigt wird.

Tab. 16 Etappen-basiertes Verkehrsmittelwahlexperiment: berlicksichtigte Variablen und
deren Ausprégungen

Alternative Variable Auspriagungen
Zu Fuss Landnutzung Kommerzielle oder gemischte Nutzung, Wohnen, In-
dustriell / Buros
Nutzungsdichte Hoch, mittel, gering
Strassentyp Hauptverkehrs- oder Verbindungsstrasse, Sammel-
strasse, Erschliessungsstrasse
Stadtebauliche Qualitat Uberdurchschnittlich, durchschnittlich
Strassenraum Uberdurchschnittlich, durchschnittlich
Trennelement zur Fahrbahn Vorhanden (nur bei Hauptverkehrs- oder Verbindungs-
strasse), nicht vorhanden
Dauer 6, 9, 12, 15 Minuten
ov Fahrzeit als Faktor zur Dauer zu Fuss 40%, 60%, 80%, jeweils auf ganze Minuten gerundet
Wartezeit beim Umsteigen Pretest: 2, 4, 6 Minuten
Hauptstudie: 2, 5,8,10 Minuten
Verkehrsmittel Tram, Bus
Zusatzliche Kosten 0, 1.5, 3 CHF
Hintergrund Wegzweck Nach Hause, zur Arbeit, zum Einkaufen, zur Freizeit
Begleitung Allein, mit Kind, in Gruppe

Bezlglich der Auswahl und Kombination der Attributkombinationen wurden bei der Gene-
rierung des Versuchsplan folgende Restriktionen vorgenommen:
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e Das Verkehrsmittel Tram wird nur bei mittlerer oder hoher Bevdlkerungsdichte be-
ricksichtigt.

¢ Um einer mdglichen Dominanz der Alternative ‘zu Fuss’ vorzubeugen, werden bei
einem Fahrzeitfaktor von 0.8 gegeniiber der Fusswegdauer nur Wartezeiten von
2 und 4, respektive 5 Minuten berutcksichtigt.

Damit sich ausgeglichene Entscheidungssituationen ergeben, wurde fiir die Gestaltung
des Versuchsplans fiir den Pretest wiederum mit entsprechend gewahlten Priors ange-
nommen, dass eine dichtere Landnutzung, Strasse mit niedriger Hierarchie im Netz so-
wie ein gut gestalteter Strassen- respektive Fussgangerraum bevorzugt wird.

Fir die Hauptstudie wurde der Versuchsplan aufgrund der Ergebnisse des Pretests leicht
modifiziert. Einerseits wurden die Priors aufgrund der Schatzergebnisse des Pretests an-
gepasst, anderseits wurde bei der Variable ,Wartezeit beim Umsteigen” eine breitere
Bandbreite gewahilt.

Zur besseren Verstandlichkeit und Lesbarkeit wird bei den Variablen Wegzweck, Beglei-

tung und dem Verkehrsmittel zusatzlich zum Text jeweils auch ein Piktogramm dargestellt
(Abb. 68).

® 2 : . r—— : [

SV12015 006 - Pre-test Umirage veriassen und Antworten lschen

Siesind mit dem &ffentlichen Verkehr unterwegs.

Sie kinnen das letzte Stiick zu Fuss ruriicklegen, oder nochmals umsteigen und dann ihr Ziel mit dem Bus oder dem Tram erreichen. Was ist fir Sie attraktiver? (5/6)

) o

Alleine unterwegs fiir einen kleinen Einkauf

2 Min Wartezeit beim Umsteigen

oo

1.5CHF

12 Min {etwa BDD Meter) 10 Min Fahrzeit

Abb. 68 Beispiel einer Entscheidungssituation im stated choice-Experiment zur Ver-
kehrsmittelwahl fiir die letzte Etappe eines Wegs.

Die Anzahl der vorgelegten Entscheidungssituationen pro Person ist abhangig vom Auto-
besitz:
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e Personen, die in Haushalten ohne Auto leben, werden sechs Entscheidungssituatio-
nen zugewiesen.

e Bei Personen, die in einem Haushalt mit mindestens einem Auto leben und Uber ei-
nen Fiihrerausweis aber kein OV-Abonnement verfiigen, werden zwei Entschei-
dungssituationen vorgelegt. Diesen Personen wird zuséatzlich auch das Entschei-
dungsexperiment zur Parkplatzwahl zugewiesen.

e Personen hingegen, die in einem Haushalt mit Auto und Uber einen Fihrerausweis
sowie ein OV-Abonnement verfiigen, werden mit einer Wahrscheinlichkeit von 50%
jeweils sechs, respektive zwei Entscheidungssituationen vorgelegt. Personen, die nur
zwei Entscheidungssituationen vorgelegt bekommen, wird wiederum zusatzlich auch
das Entscheidungsexperiment zur Parkplatzwahl zugewiesen.

Stated choice-Experiment zur Parkplatzwahl

In diesem Experiment werden jeweils zwei Alternativen definiert, um ein Auto zu parkie-
ren und das Ziel zu Fuss zu erreichen. Die beiden Alternativen werden durch je ein Foto
der Umgebung entlang des Fusswegs sowie der Angabe der Dauer des Fusswegs und
der dabei zuriickzulegenden Distanz definiert. Zusatzlich werden die Parkkosten sowie
die Art des Parkplatzes angegeben (Tab. 17). Pro befragte Person sind jeweils vier sol-
cher Entscheidungssituationen vorgesehen.

Bezlglich der Art der Parkmdglichkeiten wird zwischen Parkhaus und Parkplatzen an der
Strasse unterschieden. Die Angaben der Parkkosten werden absolut angeben. Somit
wird vermieden, dass zusatzlich zur Angabe eine Parkgebulhr pro Stunde auch noch die
Dauer der Aktivitdt angegeben werden muss. Die Angabe der Zu- und Abgangszeiten,
sowie der Hohe der Parkgebiihren wurden innerhalb eines realistischen Bereichs mog-
lichst breit gestreut gewahlt damit sich der Versuchsplan eine grosse Bandbreite an tra-
de-offs berucksichtigt.

Damit sich ausgeglichene Entscheidungssituationen ergeben, wurde bei der Generierung
der Versuchspléne des Pretests wiederum angenommen, dass Strassen mit niedriger
Hierarchie im Netz sowie ein gut gestalteter Strassen- respektive Fussgangerraum be-
vorzugt wird.

Fir die Hauptstudie wurden bei der Generierung der Versuchsplane die Priors aufgrund
der Schatzergebnisse des Pretests, sowie der Sommerbefragung leicht angepasst.
Ebenso wurde fur die Hauptstudie die Bandbreite der Auspragungen bei den Variablen
Abgangszeit und Kosten erweitert.

Tab. 17 Experiment zur Parkplatzwahl: beriicksichtigte Variablen

Alternative Variable Auspriagungen

Zu Fuss Landnutzung Kommerzielle oder gemischte Nutzung
Nutzungsdichte Hoch, mittel
Strassentyp Hauptverkehrs- oder Verbindungsstrasse
Stadtebauliche Qualitat Uberdurchschnittlich, durchschnittlich
Strassenraum Uberdurchschnittlich, durchschnittlich
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Trennelement zur Fahrbahn Vorhanden (nur bei Hauptverkehrsstrassen), nicht vor-
handen
Abgangszeit Pretest: 3, 6, 9 Minuten
Hauptstudie: 3, 7, 12 Minuten
Parkmadglichkeit Parkplatztyp Auf der Strasse, im Parkhaus
Kosten Pretest: 0, 1.5, 3, 4.5 CHF

Hauptstudie: 0, 2, 5, 8 CHF

Hintergrund Wegzweck Nach Hause, zur Arbeit, zum Einkaufen, zur Freizeit

Aufgrund der thematischen Ausrichtung der Befragung wird dieses Experiment nur mit
Personen die sowohl tber einen Fuhrerausweis verfigen und in einem Haushalt mit min-
destens einem Auto wohnen.

Die Parkplatzverfiigbarkeit ist in der Regel direkt von der Landnutzung und Nutzungs-
dichte abhangig. In vielen Agglomerationen und Stadten ist es insbesondere bei kom-
merzieller Landnutzung und hoher Nutzungsdichte normal, dass man das Auto ein paar
Gehminuten vom eigentlichen Ziel parkiert. In Wohnquartieren und Gebieten mit geringe-
rer Nutzungsdichte hingegen kann das Auto oft sehr nahe vom gewiinschten Aktivitatsort
abgestellt werden. Um realistische Entscheidungssituationen zu definieren, werden diese
Abhangigkeiten bei der Erstellung des Versuchsplans berlicksichtigt.

Demgemass werden bezlglich der Landnutzung nur Situationen mit kommerzieller oder
gemischter Nutzung bericksichtigt. Ebenso wurden geringe Nutzungsdichten sowie Er-
schliessungstrassen ausgeschlossen. Abb. 69 zeigt eine Entscheidungssituation des Ex-
periments zur Parkplatzwahl wie sie in der im Sommer durchgefuhrten Befragung zur
Anwendung gekommen ist.
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SV12015 006 - Pre-test Urmifrage verlassen und Antworten |Gschen

Es gibt folgende zwel Maglichkeiten, um Ihr Auto zu parkleren und zu Fuss zu threm Ziel zu gelangen. Welche ist iir Sie attraktiver? (3/5)

Lo
2u einer Freizeitbeschiftigung
Parkiermdglichkeit A Parkiermaglichkeit B
2\ Parken auf der Strasse N Parken im Parkhaus
]
1.5 CHF, Parkplatz vorhanden P 4.5CHF

6 Min [etwa 400 Meter) 3 Min (etwa 200 Meter)

Abb. 69 Beispiel einer Entscheidungssituation im stated choice-Experiment zur Park-
platzwahl.

Bezlglich der Auswahl und Kombination der Attribute wurden bei der Generierung des
Versuchsplans folgende Restriktionen vorgenommen:

o Kostenlose Parkplatze werden nur bei mittlerer Nutzungsdichte angeboten.

¢ Die ersten beiden von finf vorgelegten Entscheidungssituationen zeigen fir beide Al-
ternativen die gleiche Nutzungsdichte.

Zur besseren Lesbarkeit werden fiir die Variablen Verkehrszweck und Parkplatztyp Pik-

togramme verwendet.

Stated choice-Experiment zur Verkehrsmittelwahl bei kurzen Wegen

In diesem Experiment werden jeweils fir einen kurzen Weg vier alternative Verkehrsmit-
tel vorgegeben: Zu Fuss, Auto, 6ffentlicher Verkehr, Velo. Tab. 18 zeigt eine Ubersicht
der im Versuchsplan berlcksichtigten Variablen und deren Auspragungen.

Tab. 18 Experiment zur Verkehrsmittelwahl bei kurzen Wegen: beriicksichtigte Variablen

Alternative Variable Auspriagungen
Zu Fuss Landnutzung Kommerzielle oder gemischte Nutzung, Wohnen, In-
dustriell / Buros
Nutzungsdichte Hoch, mittel, gering
Strassentyp Hauptverkehrs- oder Verbindungsstrasse, Sammel-

strasse, Erschliessungsstrasse
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Stadtebauliche Qualitat Uberdurchschnittlich, durchschnittlich
Strassenraum Uberdurchschnittlich, durchschnittlich
Trennelement zur Fahrbahn Vorhanden, nicht vorhanden (nur bei Hauptverkehrs-
oder Verbindungsstrasse)
Dauer 5, 8, 12, 15 Minuten
Steigung 0, 15%, 30% der Dauer ‘steil ansteigend’
ov Fahr-/Reisezeit als Faktor zur Dauer Pretest: 40%, 60%, 80%
zu Fuss, jeweils auf ganze Minuten ge- Hauptfeld Sommer: 40%, 60%, 90%, 120%
rundet Hauptfeld Winter: 50% 70%, 90%, 120%
Verkehrsmittel Bus
Taktfolgezeit Bei hoher Nutzungsdichte: 6, 10, 15 Minuten
Bei mittlerer und geringer Dichte: 10, 15, 30 Minuten
Zusatzliche Kosten 1.5, 3 CHF, fir GA und Verbundabonnement gratis
Auto Fahr-/Reisezeit als Faktor zur Dauer Pretest: 20%, 40%, 60%,
zu Fuss, Hauptfeld Sommer: 30%, 70%, 90%, 110%

jeweils auf ganze Minuten gerundet  Hauptfeld Winter: 50% 70%, 90%, 120%

Kosten fiirs Parkieren Pretest und Hauptfeld Sommer: 0, 2, 4 CHF
Hauptfeld Winter: 0, 3, 6 CHF

Velo Fahrzeit als Faktor zur Dauer zu Fuss Pretest: 25%, 40%, 60%
Hauptfeld: 30%, 50%, 70%, 90%

Steigung 0, 15%, 30% der Dauer ‘spurbar ansteigend’
Hintergrund Wegzweck Nach Hause, zur Arbeit, zum Einkaufen, zur Freizeit
Begleitung Allein, mit Kind, in Gruppe

Wie in den vorigen Experimenten wird die Alternative ‘zu Fuss’ wieder durch ein Foto so-
wie die Dauer des Fusswegs und die dabei zurlickzulegenden Distanz definiert. Zusatz-
lich wird auch beschrieben, ob und fiir wie lange der Fussweg ‘steil ansteigend’ ist.

Die Option, das Ziel mit dem 6&ffentlichen Verkehr zuriickzulegen, wird Uber die Fahrzeit
(im Fahrzeug), den Takt sowie den Kosten beschrieben. Falls die befragte Person ein GA
oder ein Abonnement eines Verkehrsverbunds besitzt, wird jedoch angenommen, dass
die Kosten durch das Abonnement gedeckt sind und im web-basierten Fragebogen dy-
namisch als ,keine zusatzlichen Kosten’ angegeben.

Die Alternative das Ziel mit dem Auto zu erreichen, ist tUber die Fahrzeit, sowie die beim
Parkieren anfallenden Kosten definiert.

Bei der Velo-Alternative und der Alternative ‘zu Fuss’ wird neben der Fahrzeit auch der
Weganteil mit einer ‘splirbaren’ respektive ‘steilen’ Steigung angegeben. Bei der Velo-
Alternative wurde aber keine Option ‘Elektrovelo’ angeboten.

Um realistische Entscheidungssituationen zu erwirken, werden die Fahrzeiten der Alter-
nativen OV, Auto und Velo im Versuchsplan relativ zur Dauer des Wegs zu Fuss festge-
legt. Durch die Verwendung von jeweils drei verschiedenen Faktoren wird erreicht, dass
die Daten genligend Varianz fir die statistische Auswertung aufweisen.

Wie in den beiden anderen stated choice-Experimenten wird auch hier fur jede Entschei-
dung der Wegzweck angegeben und, ob man allein oder in Begleitung unterwegs ist.

Wie in Abb. 72 dargestellt wurden zur besseren Lesbarkeit fir die Variablen Verkehrsmit-
tel und Verkehrszweck wiederum Piktogramme verwendet.
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SV1 2015 006 - Pre-test Umirage verlassen und Antworten iBschen
# Blitte wiklen Sia die Flr Sie attraktivste Alternative aus. (3/5)

i 2

Alleine unterwegs Tur Arbeit

4 Min Relsezeit 9 Min Fahrzeit
Davon 2 Minute steil steigend 4 CHF, Parkplatz vorhanden Fihrt alle 15 Minuten

Abb. 70 Beispiel einer Entscheidungssituation im stated choice-Experiment zur Ver-
kehrsmittelwahl fiir kurze Wege.

Der Versuchsplan umfasst sechs Fragebldcke mit jeweils funf Entscheidungssituationen.
Die Zuweisung eines Frageblocks erfolgt fir jede befragte Person zufallig.

Bezlglich der Auswahl und Kombination der Attributkombinationen wurden bei der Gene-
rierung des Versuchsplanes folgende Restriktionen vorgenommen:

o Kostenlose Parkplatze werden nur bei mittlerer und geringer Nutzungsdichte angebo-
ten.

¢ Um mdglichst realistische Entscheidungssituationen zu erhalten, wird bei Fusswegen
von 15 Minuten Dauer der je Verkehrsmittel héchste Fahrzeitfaktor nicht beriicksich-
tigt.
Damit sich ausgeglichene Entscheidungssituationen ergeben, wurde beim Setzen der
Priors fur den Versuchsplan im Pretest angenommen, dass eine dichtere Landnutzung,
Strasse mit niedriger Hierarchie im Netz sowie ein gut gestalteter Strassen- respektive
Fussgangerraum bevorzugt wird. Firr das Design des Versuchsplans fur die Befragungs-
phasen des Hauptfelds wurden die Priors aufgrund der Ergebnisse des Pretests (Som-
merbefragung), respektive der Sommerbefragung (Winter) ausgewahlt.

Bei der Modellierung der im Pretest gesammelten Daten wurde bezlglich der Reisezeit
bei den Auto-, OV- und Velo-Alternativen Verbesserungspotenzial ausgemacht. Um die
Korrelationen zwischen der Reisezeitvariablen der einzelnen Alternativen so gering wie
moglich zu halten, wurde fiir das Hauptfeld eine deutlich gréssere Bandbreite von Werten
verwendet. In der Winterbefragung des Hauptfelds wurde zuséatzlich angegeben, dass die
Dauer der OV-Alternativen als Reisezeit, also inklusive Zu- und Abgangszeit zu interpre-
tieren ist. Ebenso wurde bei der Auto-Alternative zusatzlich angegeben, dass die ange-
gebene Reisezeit, die Zeit zum Parkieren des Fahrzeugs inkludiert.
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Stated ranking-Frage zur Wichtigkeit einzelner Variablen bei den Entscheidungs-
experimenten

Nach dem Ausfiillen der stated preference-Fragen werden die befragten Personen gebe-
ten, die in Tab. 19 aufgefiihrten Variablen je nach Wichtigkeit bei den vorangegangenen
Entscheidungssituationen zu ordnen. Dazu sollen mindestens drei der aufgefiihrten Vari-
ablen ausgewahlt und rangiert werden.

Diese Daten ermdglichen es, die Resultate der vorangegangenen Entscheidungsexperi-
mente zu validieren.

Tab. 19 Beriicksichtigte Variablen zur direkten Erfassung der Wichtigkeit einzelner Di-
mensionen bei den Entscheidungsexperimenten

Variable

Allein vs. in Begleitung unterwegs

Strassenraumgestaltung

Dauer

Wegzweck

Parkkosten

Billettpreis

Implementierung

Die Befragung wird web-basiert durchgeflhrt. Dies erlaubt es in der Befragung interaktive
Elemente zu bericksichtigen. So wird beispielsweise ermdglicht, dass die stated choice-
Befragung zur Wahl des Parkplatzes nur Personen vorgelegt wird, die auch tatsachlich
Uber ein Auto verfligen und solche Entscheidungssituation im Alltag kennen. Ebenso
macht es ein web-basierter Fragebogen einfacher, eine grosse Zahl an Bildern einzubin-
den und erleichtert die Administration der Befragung, da die erhobenen Daten nachtrag-
lich nicht noch fiir die Auswertung digitalisiert werden mussen.

Der web-basierte Fragebogen wurde mit der Open Source Software Limesurvey imple-
mentiert. Dazu werden die in Limesurvey enthaltenden Standard Fragetypen entspre-
chend den Bediirfnissen der Befragung angepasst. Mittels eines speziell fiir diese Befra-
gung entwickelten Cascading Style Sheet (CSS) wird dafiir gesorgt, dass die Befragung
visuell attraktiv und konsistent gestaltet ist.

Die Durchfihrung der Befragung erfolgt in Zusammenarbeit mit Intervista, einer in der
Schweiz langjahrig tatigen Marktforschungsfirma lber das ‘intervista Online Access Pa-
nel’.

Feldarbeit

Feldphasen
Pilot

Der Fragebogen wurde zunachst im Rahmen eines Pilots innerhalb der Begleitkommissi-
on sowie im privaten Umfeld der Studienautoren getestet. Aufgrund der zahlreichen, fun-
dierten Rickmeldungen wurde der Fragebogen verbessert. Dabei wurden beispielsweise
Ungereimtheiten bei der Programmierung korrigiert, aber auch der Frageteil mit den Ein-
stellungsfragen und Modalitdtsgewohnheiten erganzt. Die wahrend der Pilotphase ge-
sammelten Daten werden fir die Modellierung und Generierung der in der Folge vorge-
stellten Ergebnisse nicht verwendet.
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Pretest

Die Daten des Pretests wurden zwischen dem 27. Februar und 9. Marz 2017 erhoben
und umfassen vollstandig ausgefillte Fragebogen von 153 Personen.

Die Befragung wurde zwei Wochen spater als geplant durchgefiihrt, da das Wetter Mitte
Februar fir die Jahreszeit ungewohnlich mild war. Somit konnte gewahrleistet werden,
dass sich die Befragten die Entscheidungssituationen einfach bei winterlichen Verhaltnis-
sen vorstellen konnten. Um allfallige Einflisse der beim Ausfillen der Befragung vorherr-
schenden Witterung abbilden zu kdnnen, wurden am Schluss der Befragung in allen Er-
hebungsphasen jeweils auch die aktuellen Wetterbedingungen samt Angabe der Tempe-
ratur erfasst.

Mit dem Pretest wurden folgende Ziele verfolgt:

e Uberprifung des Befragungsinstruments hinsichtlich des Befragungsaufwands, der
Funktionsweise und der Eignung relevanter Daten.

e Uberprifung der Stichprobe hinsichtlich der Reprasentativitéat.
e Erhebung von Daten fir erste Modellschatzungen

e Gewinnung von Erkenntnissen um allenfalls das Versuchsdesign fur die Hauptbefra-
gung anpassen zu kénnen.

Hauptfeld

Das Hauptfeld wurde in zwei Phasen durchgefiihrt. Die Sommerbefragung wurde zwi-
schen dem 25. August und 7. September durchgefihrt und umfasst 485 ausgefiilite Fra-
genbdgen. Zu dieser Zeit herrschten Uberwiegend sommerliche Witterungsverhaltnisse.

Die Daten der Winterbefragung wurden zwischen dem 20. und 30. Dezember 2017 erho-
ben. Zu dieser Zeit herrschten im gesamten Befragungsraum fir den Winter typische
nass-kalte Witterungsverhaltnisse.

In dieser Zeit wurden 350 vollstandig ausgefiillte Fragebdgen erfasst. Bei beiden Phasen
des Hauptfelds wurde die web-basierte Befragung jeweils ausfiihrlich getestet. Zusatzlich
wurde ein sogenannter Soft-Launch vorgesehen, um sicher zu gesehen, dass bei der
Ubergabe einzelner sozio-demographischer Attribute, die direkt aus dem Intervista Panel
Ubernommen werden konnten und den Ablauf der Befragung beeinflussen (OV-
Abobesitz) alles richtig funktioniert.

Stichprobe

Die Ziehung der Stichprobe erfolgt Gber das ‘intervista Online Access Panel’ aufgrund im
Vorfeld festgelegten Quotierung.

Die Grundgesamtheit bilden Personen, die in den franzdsisch- oder deutschsprachigen
Landesteilen der Schweiz wohnhaft und lUber 18 Jahre alt sind. Weiter wurden nur Per-
sonen berlcksichtigt, die gemass Definition des Bundesamts fiir Statistik in einem Ag-
glomerationshauptkern, -nebenkern oder in einer Gurtelgemeinde wohnen.

Die Wahl der Stichprobengrésse von 150 befragten Personen fir den Pretest ist letztlich
ein Kompromiss. Einerseits wird fiir die Uberpriifung des Befragungsinstruments eine
genugend grosse Stichprobe benétigt, damit erste statistische Modelle geschatzt werden
kénnen. Andererseits will man, dass eine mdglichst grosse Anzahl der Befragten das
durch den Pretest optimierte Befragungsinstrument benutzen. Auf eine Durchfiihrung des
Pretests sowohl Winter und Sommer wurde verzichtet.

Die Erfahrung mit am Institut fir Verkehrsplanung und Transportsysteme der der ETH Zi-
rich durchgefihrten Befragungen zeigt, dass in der Regel Personen mit hherem Ausbil-
dungsgrad eine héhere Teilnahmebereitschaft aufweisen. Zusatzlich muss erwartet wer-
den, dass bei web-basierten Befragungen die Stichprobe zu Gunsten von jlingeren Per-
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sonen verzerrt ist. Daher wurde mittels einer geschichteten Stichprobe darauf hingewirkt,
dass die teilnehmenden Personen bezlglich der unten aufgelisteten Variablen fur die
gewahlte Grundgesamtheit reprasentativ sind:

e Alter in zwei Gruppen (18-65 Jahre, iber 65 Jahre)

e Geschlecht

e Einkommen

e Ausbildung

e Ausstattung mit OV-Abonnementen (nur Hauptfeld)

e Anzahl Personen unter 18 Jahren im Haushalt (nur Hauptfeld Winter)

Im Pretest hat sich gezeigt, dass Uber 56% der befragten Personen uber ein Halbtaxab-
onnement verfugen wahrend dieser Wert fir die Grundgesamtheit gemass MZMV nur
rund 36% betragt. Daher wurde fiir das Hauptfeld zusétzlich die Ausstattung mit OV-
Abonnementen quotiert.

Die Erfahrung aus dem Pretest, dass Haushalte mit Kindern leicht unterreprasentiert
sind, bestatigte sich bei der Sommerbefragung. Daher wurde fiir die Winterbefragung ei-
ne zusatzliche Quote erwirkt, dass solche Haushalte in dieser Phase mit einer Zielgrosse
von 30% leicht Uberreprasentiert berticksichtigt werden.

Bei der Sprache wurde so vorgegangen, dass franzdsisch sprechende Personen mit 35%
quotiert und somit Uberproportional vertreten sind. Damit soll erreicht werden, dass fir
die Identifikation allfalliger statistischer Unterschiede der Antworten nach Sprachgruppe
eine genugend grosse Datenbasis vorhanden ist.

Befragungsdauer

Die Befragungsdauer betrug im Mittel 16.2 Minuten, also sehr nahe der budgetierten
Dauer von 15 Minuten. Einige Befragten nahmen sich aber deutlich mehr Zeit weshalb
der Median der Befragungsdauer bei lediglich 14.1 Minuten liegt.

Riicklauf und Reprasentativitit der Stichprobe

Bezlglich dem in Tab. 20 dargelegten Vergleich der Stichprobenanteile von personen-
spezifischen Attributen zeigt sich, dass die Stichprobe beziiglich Geschlecht Alter und
Einkommen gut mit der entsprechend reprasentativ gewichteten Stichprobe des MZMV
2010 ubereinstimmt.
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Tab. 20 Représentativitét der Stichprobe im Pretest, Teil 1 - Person

Variable Auspriagungen Befragung MZZ(;\{II\(;
N % %
Geschlecht Weiblich 492  50% 47%
Mannlich 494  50% 53%
Alter 18 — 64 Jahre 788 80% 79%
Uber 65 Jahre 198 20% 21%
Einkommen bis CHF 4000 128 16% 18%
CHF 4001 bis 8000 354  45% 33%
CHF 8000 bis 12000 192 25% 16%
CHF 12001 und mehr 91 12% 8%
Keine Angabe 17 2% 8%
Ausbildun95 Obligatorische Schule, Anlehre, Haushaltslehrjahr, Han- 47 5% 13%
delsschule, kein Schulabschluss
Berufslehre 432  44% 37%
Vollzeitberufsschule, Diplommittelschule, Fachmittel- 120 12% 9%
schule, Verkehrsschule
Maturitat, Berufsmaturitat, Lehrerseminar 78 8% 13%
Universitat, ETH, FH, PH, hohere Berufsausbildung 309 31% 28%

Da bezlglich dem Bildungsstand im MZMV keine vergleichbaren Attribute vorhanden
sind, wurde fir den Vergleich mit der Gesamtbevdlkerung der Bildungstand der Wohnbe-
volkerung fur die deutsch- und franzésischsprachigen Landesteile herangezogen (Bun-
desamt fur Statistik BFS, 2017). Der Vergleich zeigt, dass die Stichprobe insgesamt die
Grundgesamtheit gut reprasentiert. Die Stichprobe weist zwar einen leicht héheren Anteil
an Personen mit Berufslehre auf, gleichzeitig ist der Anteil an Personen mit obligatori-
scher Schulbildung leicht unterreprasentiert. Der Anteil an Personen mit hdherer Ausbil-
dung kommt der Grundgesamtheit nahe. Dank der geschichteten Stichprobe mit Quoten
konnte also das Problem einer héheren Teilnahmebereitschaft von besser ausgebildeten
Personenvermieden werden.

Die Stichprobe bildet auch beziglich Haushaltsgrosse und —komposition die Grundge-
samtheit gut ab (Tab. 21). Bezliglich der Anzahl erwachsener Personen im Haushalt un-
terscheidet sich die Stichprobe vom entsprechend gewichteten MZMV nur sehr geringfi-
gig. Der Anteil der kinderlosen Haushalte hingegen liegt in der Stichprobe um 5% hdéher
als im nationalen Durchschnitt.

Da im MZMV die Wohnform nicht explizit erhoben wird, kébnnen die Anteile nur mit den
Ergebnissen der Strukturerhebung (Bundesamt fiir Statistik BFS, 2016) verglichen wer-
den. Die Resultate der Strukturerhebung liegen der Forschungsstelle jedoch nicht nach
Sprachregionen aufgeteilt vor. Daher erfolgt der Vergleich mit den fir die ganze Schweiz
ausgewiesenen Werten. Gemass Tab. 21 zeigt sich, dass die Stichprobe auch bezlglich
der Wohnform mit der Grundgesamtheit Ubereinstimmt.

5
Keine direkter Vergleichbarkeit mit Mikrozensus mdglich, daher Vergleich mit der Schweizerischen Arbeitskrafterhebung
2016.
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Tab. 21 Représentativitét der Stichprobe im Pretest, Teil 2 - Haushalt

Variable Auspriagungen Befragung M|krozer;;:12
N % %
Anzahl Erwachsene 0 3 0% <0.001%
1 277 28% 31%
2 536 54% 56%
3 102 10% 9%
4 56 6% 4%
5 und mehr 12 1% 1%
Anzahl Kinder 0 781 79% 74%
1 96 10% 1%
2 82 8% 1%
3 24 2% 3%
4 3 0% 1%
Wohnform® Mit Partnerin 312 32% 34%
Familie 326 33% 35%
Wohngemeinschaft 37 4% 2%
Ig\]/leihrgenerationenhaus, sonsti- 29 3% 1%
Einpersonenhaushalt 282 29% 28%

Tab. 22 listet die Stichprobenanteile nach Mobilitdtswerkzeugbesitz auf und vergleicht
diese mit den im Bericht zum MZMV 2015 fiir die gesamte Schweiz veréffentlichten Da-
ten (Bundesamt fur Statistik BFS & Bundesamt fir Raumentwicklung ARE, 2017). Der
Anteil der Personen mit Flhrerausweis ist unter den Befragungsteilnehmenden um 8%
héher als im Mikrozensus. Bezlgliche der Anzahl im Haushalt verfigbaren Autos stimmt
die Stichprobe aber gut mit der Grundgesamtheit tiberein.

Nachdem sich im Pretest gezeigt hat, dass die mit dem Onlinepanel von Intervista gezo-
genen Stichprobe vermehrt Personen mit (iberdurchschnittlich guter Ausstattung an OV-
Abonnementen umfasst, wurde im Hauptfeld eine entsprechende Quote eingeflhrt.
Dadurch konnte erfolgreich erreicht werden, dass die gesamte Stichprobe auch hierzu
die Grundgesamtheit gemass MZMV 2015 gut widerspiegelt. Hierzu ist aber auch zu be-
merken, dass Personen mit Halbtax- oder Generalabonnement im Mikrozensus uberre-
prasentiert sind. Gemass der neusten Verkaufszahlen der SBB betragen die Besitzquo-
ten beim Generalabonnement 5.5% und Halbtax 27.9%. Zu den Verbundabonnementen
liegen keine zentral erfassten Zahlen vor.

6
Keine direkter Vergleichbarkeit mit Mikrozensus mdglich, daher Vergleich mit der Strukturerhebung 2014.
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Tab. 22 Représentativitét der Stichprobe im Pretest, Teil 3 — Mobilitét

Variable Auspriagungen Befragung l\llllj(;ozz:;'ns-
N % %
Flhrerausweisbesitz Ja 884 90% 82%
Nein 102 10% 18%
Autobesitz [Haushalt] Kein Auto 180 18% 22%
1 Auto 480 49% 49%
2 Autos 254 26% 23%
3 und mehr Autos 72 7% 6%
Parkplatzverfigbarkeit Reservierter Parkplatz verfligbar 749 93% 90% !
Andere Parkiermdglichkeit 57 7% 10%
Halbtax Vorhanden 398 40% 36%
Nicht vorhanden 588 60% 64%
Zeitkarte Generalabonnement 119 12% 10%
Str.ecke- oder Verbundsabo 15%

(mit/ohne Halbtax) 86 9%
Keines 781 79% 75%

Abb. 71 zeigt die rdumliche Verteilung der Stichprobe. Gemass Quotierung beschrankt
sich das Untersuchungsgebiet hauptsachlich auf die vom Bundesamt fir Statistik defi-
nierten Raumtypen Agglomerationshauptkern, -nebenkern und -girtelgemeinden in den
deutsch- und franzdsischsprachigen Landesteilen. In diesen Teilgebieten erweist sich die
Stichprobe als rdumlich gut verteilt und umfasst Teilnehmende sowohl aus grésseren und
kleineren Agglomerationen. Dabei sind franzdsisch sprechenden Personen mit 31% leicht
oOfters berlicksichtigt als in der Grundgesamtheit (26%).

Ricklauf nach Postleitzahl und Sprache

80% 69% Anz. Beobachtungen
60% 2™ .

[) 10
20

40% o . "
31% % 30
.

9 \ 3, Switzerland

Abb. 71 Rdumliche Verteilung der Stichprobe im Pretest.

! Zusammengefasste Gruppen ,Garagenplatz fir alle / ein Teil der Autos vorhanden®
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Fazit

Die Stichprobe von insgesamt 986 befragten Personen zeigt aufgrund der oben dargeleg-
ten Analysen eine gute Ubereinstimmung mit der betrachteten Grundgesamtheit. Abwei-
chungen, die beziglich einigen Variablen im Pretest respektive bei der Befragung im
Sommer festgestellt wurden, konnten mittels entsprechender Quotierung im weiteren
Verlauf der Befragung gut ausgeglichen werden.

Zusatzlich steht bei der Anwendung von stated preference-Befragungen primar im Vor-
dergrund, dass moégliche Unterschiede der Praferenzen zwischen Teilstichproben identi-
fiziert und quantifiziert werden kénnen. Dabei ist es wichtig, dass die getesteten Attribu-
tauspragungen in der Stichprobe genligend haufig vertreten sind. Auch in diesem Sinne
erfullt die erhobene Stichprobe die Anforderungen fir die weiteren statistischen Analy-
sen.

Analyse und Modellierung

Einstellungsfragen

Ziel der in diesem Abschnitt vorgestellten Analyse ist es, zu verstehen, inwiefern sich die
Fragen zur Mobilitédtseinstellung und Modalitadtsgewohnheiten dazu eignen, die Stichpro-
be hinsichtlich latenter Praferenzen beim Mobilitdtsverhalten zu beschreiben.

Um aus den 15 Fragen zur Mobilitdtseinstellung latente Faktoren abzuleiten, die in der
Entscheidungsmodellierung als zusatzliche Variablen berlcksichtigt werden kdénnen,
wurde eine Faktorenanalyse durchgefiihrt. Mit dem Zusatzpaket Psych der statistischen
Analysesoftware R wurden zunachst Scree Plots generiert. Da die Kurve des Eigenwerts
ab funf Faktoren deutlich abflacht, erscheint eine Beschrankung auf vier Faktoren zur
weiteren Analyse am sinnvollsten. Die Faktorrotation wurde mit dem Varimax durchge-
fuhrt und flhrte zu den in Tab. 23 vorgestellten Resultaten der Faktorenanalyse.
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Tab. 23 Faktoranalyse der Einstellungsfragen

2o 2E S c 2 S
22 S 2 39 5
ge T 0 o ) g0 IS
g5 ZE%F £2 oS3 ¢
58 ¥v>o 8 <? = N
Ich finde es richtig, den Benzinpreis drastisch -0.32 0.64 0.52
zu erh6éhen, um damit den 6ffentlichen Verkehr
auszubauen.
Wer Auto fahrt, begeht ein Verbrechen an der 0.62 0.39
Umwelt.
Der Gestank und der Larm machen einem als 0.47 0.19 0.27
Fussganger das Leben schwer.
An vielen Stellen in der Schweiz ist es fur Fuss- 0.18 0.36 0.1 0.17
ganger gefahrlich.
Ich gehe so oft wie mdglich zu Fuss. 0.18 0.51 0.32

Ohne eine Auto ist man in der Gesellschaft un- 0.54 0.15 0.32

ten durch.

Das Internet ist fiur mich eher Fluch als Segen. 0.26 0.31 0.17
Das naheliegende Mittel, um den Verkehr in den 0.47 0.18 0.25
Agglomerationen zukunftig zu reduzieren, ist ei-

ne konsequente Senkung der Einwanderungs-

quote.
Wenn ich mit dem Velo unterwegs bin, fiihle ich 0.40 0.15 0.19
mich frei und unabhangig.
Velofahren ist fiir mich in der Stadt und der Ag- 0.99 1.00
glomeration die beste Form der Fortbewe-
gung.
Die o6ffentlichen Verkehrsmittel sind mir zu unfle- 0.56 -0.10 0.33
xibel.
Mobilitat bedeutet fiir mich auch Zeit fiir Be- 0.15 0.57 0.36
wegung.
Das Leben in einer Schweizer Stadt ohne Au- 0.64 -0.11 0.42
to ist fiir mich undenkbar.
Das Leben in einer Schweizer Agglomeration 0.61 -0.20 0.41
ohne Auto ist flr mich undenkbar.
Kumulative Erklarung 0.13 0.23 0.32 0.37
n 244 238 301 203

Die vier identifizierten Gruppen kénnen folgendermassen beschrieben werden:

Gruppe 1 ist gekennzeichnet durch negative Faktorenladungen zur Erh6hung des Ben-
zinpreises. Dagegen wird der ¢ffentliche Verkehr als zu unflexibel erachtet und die Aus-
sage, dass man in der Gesellschaft ohne Auto unten durch sei, erfahrt regen Zuspruch.
Ebenso ist die Aussage, dass das Leben in Schweizer Stadten und Agglomerationen oh-
ne Auto undenkbar ist, mit einer stark positiven Faktorladung gekennzeichnet. Daher
kann diese Gruppe als ,liberzeugte Autofahrende® beschrieben werden.

Gruppe 2 weist hingegen eine stark positive Faktorladung hinsichtlich einer Erhéhung
der Benzinpreise aus. Ebenso finden Aussagen, welche das Auto als Gefahr fiir die Um-
welt sowie der Sicherheit und des Komforts von Fussgangern abtraglich beschreiben,
starke Zustimmung. Im Gegensatz zu Gruppe 1 wird der 6ffentliche Verkehr nicht als un-
flexibel betrachtet und auch das Leben in einer Schweizer Agglomeration ohne Auto er-
scheint also taugliche Option. Ebenso finden in dieser Gruppe die Aussagen, dass das
Internet eher Fluch als Segen sei und die Senkung der Einwanderungsquote eine plau-
sible Mdglichkeit darstellt, um den Verkehr zu reduzieren, teilweise Zustimmung. Daher
kann Gruppe zwei als Gegenpol zur Gruppe 1 als ,, konservative Umweltschiitzende*
beschrieben werden.

Das Hauptmerkmal von Gruppe 3 ist die hohe Zustimmung zur Aussage, dass man sich

mit dem Velo frei und unabhangig fihlt. Ebenso weist diese Gruppe gegeniber der Aus-
sage, dass das Velofahren die beste Form der Fortbewegung in der Stadt und Agglome-
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ration ist, die hdchste Zustimmung auf. Demgemass wird die Gruppe in der Folge als
»Aktive Velofahrende® beschrieben.

Gruppe 4 weist bezlglich der Einschatzung, dass der motorisierte Verkehr den Fuss-
gangern das Leben erschwert, eine gewisse Ubereinstimmung mit Gruppe 2 auf. Gleich-
zeitig wird aber auch der 6ffentliche Verkehr und das Velo als positives Verkehrsmittel
gesehen. Weiter ist der Wille, méglichst oft zu Fuss unterwegs zu sein, deutlich ausge-
pragter also bei der Gruppe 2. Daher kann diese Gruppe als ,,Multimodale Fussganger
beschrieben werden.

Die in Abb. 72 aufgefiihrten Werte der Kommunalitat beschreiben, in welchem Ausmass
eine Variable durch die Faktoren erklart wird. Abb. 72 zeigt die Anteile der Antworthaufig-
keit aufgeteilt nach den vier mittels Faktorenanalyse identifizierten Gruppen fir die finf
Fragen mit hochstem Kommunalitatswert. Die Gruppenzugehorigkeit jeder Person wurde
aufgrund der Faktorwerte (factor scores) deterministisch bestimmt, wobei jeder Person
zur Gruppe mit dem jeweils hdchsten Faktorwert zugewiesen wurde.

Diese deskriptive Analyse zeigt somit intuitiv wie unterschiedlich die Zustimmung zu die-
sen sechs Fragen innerhalb der Stichprobe gelagert sind.

28% 69%

Agglo ohne A undenkbar

45% 35% 1 20%

8% 26% BE%

Percentage

Response stimme gar nicht zu stmme wenig zu neutra stimme zu stimme sehr zu

Abb. 72 Zustimmung der Einstellungsfragen nach Gruppen der Faktoranalyse

Abb. 73 zeigt eine Ubersicht der praferierten Verkehrsmittel zu Freizeitaktivitaten. Fur je-
des Verkehrsmittel sind zudem die jeweiligen Anteile der mittels Faktoranalyse identifi-
zierten Gruppen ersichtlich. Dabei zeigt sich, dass der grésste Teil der Personen, die
normalerweise mit dem Auto zu Freizeitaktivitdten fahren zur Gruppe der ,Uberzeugten
Autofahrenden® gehdren. Dasselbe trifft in entsprechender Weise auch fiir den 6ffentli-
chen Verkehr (konservative Umweltschiitzende) sowie Velo (aktive Velofahrende) und zu
Fuss (multimodale zu Fuss gehende) zu. Es Iasst sich also festhalten, dass die Ergebnis-
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se der Faktorenanalyse in einem engen Zusammenhang mit den Daten zum préferierten
Verkehrsmittel stehen.

Praferiertes Verkehrsmittel zu Freizeitaktivitaten

M Aktive Velofahrer

[ Konservative Umweltschiitzer
B Multimodale Fussganger

M Uberzeugte Autofahrer

280

260

240

220

200

180

160

140

120

Anzahl Beobachtungen

100

80

60

40

20

Auto situativ anderes Trifft nicht zu
Verkehrsmittel

Abb. 73 Modalitatspréferenz nach verhaltenshomogenen Gruppen

Zugleich wird auch ersichtlich, dass die Modalitatspraferenz bei Freizeitwegen nicht nur
von der personlichen Einstellung zur Mobilitdt, sondern vielmehr auch von den jeweils
verfugbaren Alternativen bei gegebenem Wohnort und der jeweiligen Freizeitaktivitat ab-
hangen. Daher ist davon auszugehen, dass die Daten zu den Einstellungsfragen besser
dazu geeignet sind, latente Einstellungen und Wertkonstrukte abzubilden, als dies mit der
(ungleich einfacheren) Frage nach dem normalerweise benutzten Verkehrsmittel zu er-
reichen ist.

Es Iasst sich festhalten, dass die Einstellungs- und Modalitatsfragen zwei unterschiedli-
che Aspekte von latenten Konstrukten abdecken. Die Einstellungsfragen eignen sich da-
zu, den Einfluss personlicher Werthaltungen auf das Verkehrsverhalten abzubilden, wah-
rend die Modalitdt den mdglichen Einfluss von Gewohnheiten besser abzudecken ver-
mag. Demgemass bieten beide Variablen potenzielle Erklarkraft bei der Auswertung der
stated preference-basierten Befragung zum Verkehrsverhalten.

Stated ranking-Experiment zur Praferenz der Aussen- und Strassen-
raumgestaltung

Datenbasis und deskriptive Analyse

Nach Bereinigung der eingegangenen Fragebdgen konnten die Antworten von 982 Per-
sonen fiir die Modellierung der ersten stated choice-Experimente verwendet werden. Bei
drei Fragbdgen waren die Angaben unvollstandig, diese Antworten blieben bei der Analy-
se unberucksichtigt.
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Die Daten wurden fir ein Rank—Ordered Logit-ModeI8 aufbereitet. Je beantworteter Frage
kénnen dabei zwei Entscheidungen beriicksichtigt werden. Die erste Entscheidung um-
fasst alle drei pro Frage angebotenen Alternativen, wahrend fir die zweite Wahl die in
der ersten Entscheidung gewahlte Alternative unberlcksichtigt bleibt. Die Modelle wur-
den mit der Software Biogeme (Bierlaire, 2013) geschatzt. Die Datenbasis umfasst dabei
11’574 Entscheidungen.

Vor der Schatzung der Entscheidungsmodelle wurde der Datensatz beziiglich non-
trading-Verhalten analysiert. Dabei wird untersucht, ob und wie viele Befragte immer ei-
ner bestimmten Alternative den Vorzug geben. Somit kdnnen beispielsweise Befragte
identifiziert werden, die nicht ernsthaft an der Befragung teilgenommen haben und sich
ohne weitere Uberlegung durch die einzelnen Fragen geklickt haben. Im Fall des stated
ranking-Experiments wurde dabei untersucht, ob eine befragte Person in allen sechs
Fragen jeweils das oberste, mittlere oder unterste Foto auf gleicher Position rangiert hat.
Es wurde allerdings bei keiner Person ein solches Muster erkannt.

Modellierung

Bei der Modellierung wurde zunachst ein Grundmodell mit allen im Versuchsplan definier-
ten Variablen geschatzt. Anschliessend wurden Schritt fir Schritt mit verschiedenen Mo-
dellerweiterungen getestet, inwiefern der Einbezug zusatzlicher Variablen zusatzliche Er-
klarungskraft bietet.

Das Grundmodell umfasst alle im Versuchsplan bericksichtigten Variablen. Die Nutzen-
funktion des Grundmodells ist als Linearkombination der verwendeten Variablen definiert.
Dazu wurden Dummy-Variablen generiert, die jeweils den Wert 1 annehmen, wenn ein
Attribut vorhanden ist, und sonst den Wert 0 aufweisen. Die untenstehende Formel dient
zur Veranschaulichung des Vorgehens.

Vi :ﬁal 'Di,a1+ﬁa2 'Di,a2+ﬁb1 'D‘,bl +"'+ﬁa1b1 'Di,al Dyt

i i,b1
Form. 2 Nutzenfunktion des stated ranking-Experiments

Dabei beschreibt D; 51 eine Dummy Variable, die den Wert 1 annimmt, wenn in Alternative
i eine Variable a in Auspragung 1 auftritt und sonst den Wert 0 annimmt.

Durch die Verwendung eines Interaktionsterms der Dummyvariablen fur industrielle
Landnutzung und hoher Nutzungsdichte kombiniert (in der oben stehenden Formel bei-
spielhaft als D; 51 und D1 beschrieben) wird dem Umstand Rechnung getragen, dass die
stadtebauliche Ordnung von Gebieten mit Blirogebduden anders gelagert ist als dies bei
Industriezonen der Fall ist. Somit wird erreicht, dass die Variable Landnutzung in vier
statt nur drei Stufen modelliert wird.

Basierend auf den Ergebnissen des Grundmodells wurde das Modell mit folgenden wei-

teren Variablen erganzt:

e Anzahl der Fussganger, die auf den einzelnen Fotos ersichtlich sind. Es wird davon
ausgegangen, dass die Prasenz anderer zu Fuss gehender Personen die Praferenz
positiv beeinflusst, da aufgrund der Belebtheit ein erhdhtes Sicherheitsempfinden und
Wohlbefinden ermdglicht wird.

e Anzahl der fahrenden Autos auf den einzelnen Fotos. Ziel dabei ist es, so den Ein-
fluss von entsprechenden Larmemissionen und dem reduzierten Empfinden der Ver-
kehrssicherheit beschreiben zu kénnen.

® Dabei werden die Antworten gemass der angegebenen Praferenz geordnet und deren
Reihenfolge modelliert.
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o Dummyvariable, die beschreibt, ob sich der Fussgangerraum durch ein besonders
breites Trottoir auszeichnet.

¢ Dummyvariable, die beschreibt, dass kein Trottoir verfugbar ist (nur bei Landnutzung
,Industrie®.

o Dummyvariable, die beschreibt, ob eine aktive, zum Fussgangerraum ausgerichtete
Erdgeschossnutzung vorhanden ist.

¢ Dummyvariable, die beschreibt, ob zwischen dem Trottoir und der Fahrbahn Baume
vorhanden sind

e Variable, welche die Qualitat des Griinraums zwischen Trottoir und angrenzenden
Gebauden beschreibt. Bei Uppiger Bewachsung wird ein Wert von 2 vorgesehen.
Falls die Gebaude direkt an das Trottoir anschliessen, wird ein Wert von 0 vorgese-
hen. Bei Strassen mit maximal zwei Spuren wird auch der Griinraum auf der anderen
Strassenseite mit halbem Gewicht berucksichtig.

o Dummyvariable, die beschreibt, ob zwischen Trottoir und Fahrbahn Parkplatze ange-
ordnet sind (nur bei Verbindungs- und Zugangsstrassen).

o Dummyvariable, die beschreibt, ob zwischen Trottoir und Gebaude Parkplatze ange-
ordnet sind.

e Interaktionsterme mit sozio-demographischen Variablen, um die Méglichkeit von he-
terogenen Praferenzstrukturen abbilden zu kénnen. Hier wurden primar die mittels
Cluster-Analyse identifizierte Gruppenzugehoérigkeit und Verkehrsmittelwahlpraferenz
getestet.

Zusatzlich wurden flr die Variablen Griinraum, Strassentyp und Landnutzung tberprift,

ob sich die Praferenzstrukturen im Winter und Sommer unterscheiden.

Resultate

Bei der Interpretation der in Tab. 24 aufgeflihrten Ergebnisse ist darauf zu achten, dass
ein Attribut je Variable als Referenzkategorie definiert werden muss und die Parameter
der anderen Variablen die Abweichung gegenuber dieser Referenz beschreiben.

Bezlglich des Strassentyps zeigt sich eine klare Praferenz von Verbindungs- und Zu-
gangsstrassen gegenlber von Hauptstrassen ohne Trennelement zwischendem Trottoir
und der Fahrbahn. Ist entlang einer Hauptstrasse jedoch ein Trennelement vorhanden,
etwa in Form eines Grlnstreifens, unterscheidet sich die Praferenz verglichen mit einer
Zugangsstrasse hingegen kaum.

Da die Anzahl der vorhandenen Fahrspuren und fahrenden Autos als separate Variablen
modelliert sind, kann der Strassentyp hier als Stellvertretervariable (Proxy) fir das vor-
herrschende Geschwindigkeitsregime und somit das subjektive Sicherheitsempfinden
gedeutet werden. Demgemass zeigt sich, dass Zugangsstrassen (mit entsprechend tiefe-
rem Geschwindigkeitsregime) gegeniiber Verbindungsstrassen praferiert werden.

Bei der Landnutzung zeigt sich, dass Strassenziige, die mit kommerziell genutzten Ge-
bauden und Birogebauden mit Erdgeschossnutzung gesaumt sind, am positivsten be-
wertet werden. Ebenso werden Situationen in Wohngebieten gegeniber Industriezonen
bevorzugt.

Bezlglich der Dichtevariablen zeigt sich ebenfalls eine statistisch signifikante Praferenz-
struktur, obschon hier die Unterschiede im Vergleich zur Landnutzung geringer wiegen.
Situationen mit mittleren Dichten werden gegenuber geringen Dichten als signifikant at-
traktiver wahrgenommen. Hohen Dichten hingegen werden leicht negativer beurteilt.

Obschon im Versuchsplan die stéddtebauliche Gestaltung und Attraktivitdt des Fussgéan-
gerraums nur Uber je eine Variable bertcksichtigt wurde, zeigte sich beim Modellieren,
dass durch die nachtragliche Kodierung der Fotos die Aussagekraft und Glte des statis-
tischen Modells deutlich verbessert werden konnte.

Bezlgliche der Gestaltung des Fussgangerraums zeigt sich, dass ein besonders breites
Trottoir (>3.5m) der Praferenz sehr deutlich zutraglich ist. Falls hingegen kein Trottoir
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vorhanden ist, wie das teilweise in Industriezonen der Fall ist, schlagt dies fast ebenso
stark negativ auf die Praferenz nieder.

Parkplatze entlang des Trottoirs werden ebenfalls negativ beurteilt. Falls diese jedoch
strassenseitig angeordnet sind, schlagt sich dies nur sehr geringfligig auf die Praferenz
nieder.

Bei der Wahrnehmung des Grinraums zeigen sich Unterschiede zwischen Winter und
Sommer. Dabei wird sowohl die Qualitat und Uppigkeit des gebaudeseitigen Griinraums,
wie auch das Vorhandsein von Baumen entlang der Strasse im Sommer starker wahrge-
nommen. Interessanterweise tragt dabei der gebaudeseitige Griinraum direkter zur Pra-
ferenz bei, als die zwischen Trottoir und Strasse angeordneten Baume. Dieser Umstand
kann aber auch der Tatsache geschuldet sein, das nur auf rund 25% der verwendeten
Fotos strassenseitig Bdume ersichtlich sind und es sich dabei in einigen Fallen noch um
junge Baume handelt.

Ebenfalls positiv beeinflusst eine ansprechende stadtebauliche Gestaltung die Praferenz
i. Als einzige Variable konnte hier eine heterogene Praferenzstruktur festgestellt werden.
Personen, die aufgrund ihrer Angaben bei den Einstellungsfragen zu den ,lberzeugten
Autofahrenden® gehoéren, haben demnach kein Auge fiir den Mehrwert einer guten stad-
tebaulichen Gestaltung.

Nicht zuletzt ist die Praferenzstruktur auch durch die Anzahl der auf den Fotos ersichtli-
chen fahrenden Fahrzeuge und zu Fuss Gehenden determiniert. Zur Interpretation der
entsprechenden Parameterwerte ist es wichtig, sich zu vergegenwartigen, dass sich hier
der Wertebereich beim Fussverkehr auf Werte zwischen 0 und 2 und bei Fahrzeugen
zwischen 0 und 3 beschrankt. Dennoch zeigt sich klar, dass sich die Prasenz anderer zu
Fuss Gehender positiv und die Anzahl fahrender Fahrzeuge negativ auf die Praferenz
niederschlagt.

Die Modellgiite mit einen McFadden p2 von 0.1 kann im Kontext des vorliegenden Explo-
ded Logit-Modells als ausreichend bis gut interpretiert werden. Wichtiger erscheint je-
doch, dass die Parameter allesamt als statistisch signifikant von 0 unterschiedlich identi-
fiziert werden konnten und beziglich der Interpretation der relativen Unterschiede als
sehr sinnvoll erscheinen.
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Tab. 24 Modellresultate zum stated ranking-Experiment

Variable Attribut t-test
Strassentyp Hauptstrasse (Referenz) 0.00 -
Verbindungsstrasse 0.37 6.55
Zugangsstrasse 0.63 10.28
Trennelement (bei Hauptstrasse) 0.57 11.27
Anzahl Fahrspuren (bei Hauptstrasse) -0.19 -15.1
Landnutzung Industrie (Referenz) 0.00 -
Dienstleistung 0.40 6.25
Kommerziell 0.20 3.06
Mit aktiver Erdgeschossnutzung 0.18 4.16
Wohnen 0.29 5.08
Nutzungsdichte gering 0.00 -
mittel 0.15 3.7
hoch -0.14 -2.93
Gestaltung Fussgén- breites Trottoir 1.05 13.84
gerraum kein Trottoir (nur bei Landnutzung Industrie -0.78 -7.32
vorhanden)
Parkplatze strassenseitig -0.05 -2.23
Baume (Sommer) 0.34 5.65
Baume (Winter) 0.25 3.93
Gestaltung Stadtraum  Stadtebauliche Ordnung 0.28 712
Korrekturterm fiir "Uberzeugte Autofahren- -0.34
de" -2.51
Parkplatze gebaudeseitig -0.13 -3.59
Grunraum gebaudeseitig (Sommer) 0.98 15.19
Grunraum gebaudeseitig (Winter) 0.34 5.55
Verkehr Anz. zu Fuss Gehende auf Foto 0.22 11.23
Anz. fahrende Fahrzeuge -0.07 -3.09
Modelgtite n 11574
p’ 0.1

Interpretation und praktische Empfehlungen

Die Ergebnisse des Pretests zeigen, dass die Befragten Unterschiede beziiglich der in
den Fotos dargestellten Strassensituationen flir Fussganger erkennen und die angege-
ben Praferenzen mit den bericksichtigen Variablen zur Strassenraumgestaltung erklar-
bar sind.

Die Vorzeichen und Werte der Parameter bestatigen Erkenntnisse aus friheren Studien
im Ausland. Erstmalig werden hier aber Ergebnisse vorgestellt, die sich auf den Kontext
in der Schweiz beziehen und aufgrund von Fotos abgeleitet sind.. Durch die Kodierung
zusatzlicher auf den Fotos ersichtlicher Attribute zur Gestaltung des Fussganger- und
Stadtraums konnte der Umfang der getesteten Variablen erweitert werden.

Die Ergebnisse zeigen, dass es mit entsprechenden gestalterischen Mitteln unabhangig
von Strassen- und Nutzungstyp mdglich ist, fir den Fussverkehr attraktive Strassen- und
Stadtraume zu schaffen:

e Bei Hauptstrassen im besiedelten Gebiet empfiehlt es sich, zwischen dem Trottoir
und der Fahrbahn Trennelement vorzusehen. Damit kann trotz héherer Fahrzeugge-
schwindigkeiten erreicht werden, dass sich die Fussganger vom Strassenverkehr ge-
schutzt fuhlen. Dabei ist jedoch darauf zu achten, dass insbesondere in Ortskernen
trotzdem genligend Méglichkeiten fiir Fussganger zum Uberqueren der Strasse vor-
handen sind. Pflanzentroge oder Poller eignen sich hier zum Beispiel deutlich besser
als durchgangige Grinstreifen.

¢ Im Vergleich mit anderen Variablen beeinflusst die Nutzungsdichte die Attraktivitat fir
den Fussverkehr nur geringfiigig. Es lasst sich festhalten, dass fir alle Nutzungsdich-
ten fir Fussganger ansprechende Situationen geschaffen werden kénnen.
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o Wichtig ist, dass die Nutzungsdichte direkt das Fussverkehrspotenzial sowohl ange-
bots- wie auch nachfrageseitig beeinflusst. Mit steigender Nutzungsdichte erhdht sich
nicht nur das Verkehrspotenzial, aber auch die Zahl mdglicher Ziele, die einfach zu
Fuss erreicht werden kénnen. Demgemass erscheint die Gestaltung von fir den
Fussverkehr attraktiven Strassen- und Stadtrdumen gerade bei hoher Nutzungsdich-
te von hoher Relevanz.

o Breite Trottoirs erhdhen die Attraktivitat fur den Fussverkehr fir alle Strassentypen di-
rekt. Zur Férderung der Attraktivitdt des Fussverkehrs ist daher bei der Gestaltung
von Strassenrdumen ausreichend Platz fur Fusswege vorzusehen.

e Durch eine aktive Erdgeschossnutzung wird die Attraktivitat fiir den Fussverkehr nicht
nur aufgrund des niederschwelligen Zugangs zu moglichen Zielen, sondern auch
aufgrund des hoheren visuellen Anreizes gesteigert.

e Mittlere Nutzungsdichten scheinen gegenuber hohen Nutzungsdichten eine ver-
gleichbar héhere Attraktivitat zu geniessen.

e Sowohl strassen- wie auch gebaudeseitig angeordnete GriinrAume erhéhen die At-
traktivitat fir den Fussverkehr. Daher empfiehlt es sich, insbesondere in Gebieten mit
Wohnungen und Biirogebduden, entsprechende Gestaltungselemente vorzusehen,
da hier auch nachfrageseitig ein erhéhtes Fussverkehrspotenzial vorhanden ist. Aber
auch in Industriegebieten sind Griinraume fir die Attraktivitdt des Fussverkehrs zu-
traglich. Aufgrund der normalerweise geringen Nutzungsdichte und der spezifischen
Bedurfnisse von industriell genutzten Gebieten erscheinen hier Gestaltungsempfeh-
lungen aber weniger dringlich.

o Architektonisch sorgfaltig gestaltete Fassaden und eine stadtebaulich koharente An-
ordnung der Gebdude erhéhen die Attraktivitat fir den Fussverkehr. Gleichzeitig
werden gebadudeseitig angeordnete Parkplatze als negativ empfunden. Das daraus
entstehende Konfliktpotenzial mit ein- oder ausparkierenden Fahrzeugen erfordert
eine erhdhte Aufmerksamkeit der Fussganger, was sich negativ auf die Attraktivitat
auswirkt.

Demgemass ist die Definition und konsistente Umsetzung eines stadtebaulichen Re-
gelwerks ein wichtige Handlungsempfehlung, um die Attraktivitdt des Fussverkehrs
zu gewahrleisten.

Stated choice-Experiment zur Verkehrsmittelwahl fur die letzte Etap-
pe eines Wegs mit dem offentlichen Verkehr

Datenbasis und deskriptive Analyse

Insgesamt haben 478 Personen beim stated choice-Experiment fiir die letzte Etappe ei-
nes Wegs den o6ffentlichen Verkehr angegeben und in 2863 Entscheidungssituationen ih-
re Praferenz angegeben. 46% der diesem Experiment zugeteilten Befragten verfligen
weder uber ein Auto noch Uber einen Flhrerausweis.

Rund 27% der Befragten haben in allen sechs Entscheidungssituation die Option ge-
wahlt, die letzte Etappe zu Fuss zu zurlickzulegen. Hinsichtlich der OV-Alternative wurde
fir 3% der Befragten ein non-trading-Verhalten identifiziert.

Die Antworten der einzelnen Befragten wurden auch auf lexikographisches Verhalten un-
tersucht. Dazu wurden die Fahr- und Wartezeit der OV-Alternative summiert und mit der
angegebenen Dauer des Fusswegs verglichen. Dabei wurde erkannt, dass 13% der Be-
fragten jeweils die beziglich der gesamten Wegdauer kirzere Alternative gewahlt haben.

Die Analyse zeigt also, dass das Entscheidungsexperiment so gestaltet werden konnte,
dass sich fur die meisten Befragten relevante Abwagungen zwischen den angebotenen
Alternativen ergeben. Demgemass werden fir die Modellierung alle Antworten bertck-
sichtigt.

Modellierung

Zunachst wurde ein Grundmodell mit allen im Versuchsplan vorhandenen Variablen ge-
schatzt. Darauf basierend wurde das Modell mit zuséatzlichen Variablen zur Beschreibung
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des Strassen- und Stadtraums erweitert. Diese Variablen wurden jeweils separat zum
Grundmodell hinzugefligt. So konnte fiir jede zusatzliche Variable beurteilt werden, inwie-
fern dadurch die Erklarungskraft gesteigert werden kann.

Desweitern wurde mittels Interaktionstermen untersucht, inwiefern der Wegzweck und die
Jahreszeit die Wahrnehmung der Reisezeit beeinflusst. Ebenso wurde untersucht, inwie-
fern die Praferenz determiniert ist, wenn der Weg in einer Gruppe oder in Begleitung ei-
nes Kindes zurlickgelegt wird.

Zusatzlich wurde untersucht, ob der Einbezug der mittels Faktorenanalyse ermittelte
Gruppenzugehdérigkeit die Erklarkraft des Modells erhoht.

V= Cf‘(1+ﬁ,-,m -F1].)+[3a1 -Dm1 +ﬁaz -Dm2 +ﬁb1 -DI,‘b1 +...+ﬁE E +..

Form. 3 Nutzenfunktion des stated choice-Experiments zur Verkehrsmittelwahl fir die
letzte Etappe eines Wegs mit dem 6ffentlichen Verkehr

In der oben angegebenen Formel ist die Modellform mit Interaktionstermen exemplarisch
dargestellt. Bei der Alternative ‘zu Fuss’ wurde die Zugehérigkeit zur Gruppe ‘Multimoda-
le zu Fuss Gehende’ aus der Faktorenanalyse als zuséatzlicher Summand bericksichtigt
und mit der alternativen spezifischen Konstante interagiert. Dabei beschreibt F1; die Zu-
gehorigkeit von Person j zu Faktor 1.

Um Unklarheiten bei der Wahrnehmung der Kosten vorzubeugen, wurden fur Besitzer ei-
nes General- oder Verbundabonnements bei der OV-Alternative in der web-basierten Be-
fragung dynamisch jeweils ,keine zusatzlichen Kosten“ angegeben.

Modellergebnisse

Die in Tab. 25 aufgelisteten Resultate des Modells zeigen, dass die verschiedenen Ele-
mente der Reisezeit die starkste Erklarungskraft bieten. Aufgrund der Parameterwerte
wird ersichtlich, dass eine zusatzliche Minute zu Fuss im Vergleich zur Fahrzeit mit dem
OV etwa doppelt so stark wahrgenommen wird. Dies bestatigt die Ergebnisse der im
Rahmen des MZMV 2015 durchgefiihrten stated preference-Befragung. Basierend auf
Verkehrsmittelwahlentscheiden flir ganze Wege betragt dort der entsprechende Faktor
2.4 und bei der Routenwahl 1.4 (Weis, Vrtic, Axhausen, & Balac, 2016).

Bezlglich der Fussweg-spezifischen Variablen zeigt sich, dass der Strassentyp die Be-
reitschaft, das letzte Etappenstiick eines OV-Wegs zu Fuss zurlickzulegen, direkt beein-
flusst. Fuhrt ein Fussweg durch ein kommerziell genutztes Gebiet, verkirzt sich die ge-
fihlte Fusswegdauer im Vergleich zur Referenzkategorie ,Industriequartier* um ca. drei
Minuten. Gemass der im Experiment vorliegenden mittleren Weglange von 10.3 Minuten
entspricht dies einer Reduktion von ca. 30%. Ein ahnlicher, wenn auch weniger ausge-
pragter Effekt kann auch fir Wohngebiete und mit Birogebauden gesdaumte Strassen
ausgemacht werden.

Ebenso wird die Dauer eines Fusswegs entlang von Zugangs- und Verbindungsstrassen
im Vergleich zu Hauptstrassen statistisch signifikant kiirzer wahrgenommen, obschon
dieser Effekt im Vergleich zur Landnutzung weniger stark wiegt.

Anders als beim stated ranking-Experiment, ist der Parameter zur Variable ,Trennele-
ment* nicht statistisch signifikant von Null verschieden. Dies gilt auch fur alle anderen Va-
riablen, die den Strassen- oder Stadtraum beschreiben (Grinraum, Nutzungsdichte,
Parkplatze), die deshalb im vorgestellten Modell unberiicksichtigt bleiben.

Bezlglich der wegzweck-spezifischen Distanzwahrnehmung zeigt sich einzig, dass bei

Wegen fur den taglichen Einkauf die Dauer eines Fusswegs leicht starker wahrgenom-
men wird.
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Tab. 26 Modellresultate zum stated choice-Experiment zur Verkehrsmittelwahl fir die
letzte Etappe eines Wegs mit dem OV

Alternative Variable Parameter t-test
Fuss Dauer [1/min] -0.29 -12.42
Erhéhung Dauer fiir Wegzweck 0.09 1.91
Einkaufen (Faktor)
Zugangsstrasse (gegeniber Hauptstrasse) 0.29 2.09
Verbindungsstrasse (gegenuber Haupt- 0.33 2.95
strasse)
Kommerziell (gegeniber Industrie) 0.94 4.79
Wohnen (gegenuber Industrie) 0.73 4.93
Dienstleistung (gegenuber Industrie) 0.65 3.12
Multimodale Fussganger 0.59 9.01
ov Konstante -1.54 -7.00
Reduktion der Konstante im -0.34 -5.00
Winter
Mit Kind unterwegs 0.50 3.00
Verbundabonnement 0.26 2.29
Dauer OV [1/min] -0.14 -5.37
Umsteigewartezeit -0.19 -10.60
Kosten [1/CHF] -0.29 -6.64
Tram (gegeniiber Bus) 0.19 2.02
Verhaltniszahlen Dauer Fuss vs. Dauer OV 2.11 -
Zeitwert OV Fahrzeit 28.7 CHF/n
Verhéltnis Umsteigewartezeit zu OV Fahr-
zeit 1.34 -
Modelgtite n 2863
p’ 0.24

Weiter zeigt sich, dass die OV-Alternativeim Winter systematisch als attraktiver einge-
schatzt wird, was auf die fur die Jahreszeit typischen Witterungsbedingungen zurlickzu-
fuhren ist. Ein Vergleich der jeweiligen Parameter zeigt, dass ceteris paribus Personen im
Sommer im Schnitt eine Minute langere Fusswege akzeptieren.

Ebenso erhéht sich die Auswahlwahlwahrscheinlichkeit der OV-Alternative, wenn die be-
fragte Person mit einem Kind unterwegs ist. Hier verkulrzt sich die akzeptierte Fussweg-
dauer um ca. 1.7 Minuten. Dabei ist zu bemerken, dass die Variable ,mit Kind unterwegs*
nur bei Person, die in einem Haushalt mit mindestens einer Person unter 18 Jahren le-
ben, eingesetzt wurde. Fir alle anderen Befragten wurde jeweils angegeben, dass sie
den Weg in Begleitung mit anderen Personen zuriicklegen. Der entsprechende Parame-
ter erwies sich aber nicht signifikant unterschiedlich von Null.

Der aufgrund der Modellergebnisse abgeleitete Zeitwert von 28.7 CHF/h bestatigt die Er-
gebnisse bisheriger Studien. So berichten beispielsweise Weis u. a. (2016) aufgrund der
im Rahmen des MZMV 2015 durchgefihrten stated preference-Befragung einen Zeitwert
bei der Verkehrsmittelwahl im OV von 27.30 CHF/h. Ebenso bestétigt sich der sogenann-
te Trambonus, also der Umstand, dass ceteris paribus ein Tram gegeniber einem Bus
als attraktiver eingeschatzt wird und demgemass eine héhere Nachfrage erreicht. Unsere
Ergebnisse legen nahe, dass die Dauer der letzten OV-Etappe mit dem Tram bei gleich-
bleibender Auswahlwahrscheinlichkeit rund 1.3 Minuten langer sein darf.

Die solide Modellgiite mit einem p>-Wert von 0.24 weist darauf hin, dass aufgrund oben
vorgestellten Nutzenfunktion die beobachteten Entscheide gut erklart werden kénnen.
Der Umstand, dass die Ergebnisse gut mit vergleichbaren Resultaten aus anderen Stu-
dien Ubereinstimmten, bekraftigt die Validitat des Modells ebenfalls.

Interpretation und praktische Empfehlungen

Die hier vorgestellten Resultate legen nahe, dass die Charakteristik des Strassenraums
die Entscheidung, die letzte Etappe eines Wegs mit dem OV zuriuickzulegen, direkt beein-
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flusst. Dabei zeigt sich, dass die Landnutzung und der Strassentyp mit den jeweiligen
Geschwindigkeitsregimes solche Entscheidungen am starksten beeinflussen.

Abb. 74 zeigt an einem praktischen Beispiel inwiefern die Charakteristik des Strassen-
raums die Wahl des Verkehrsmittels fiir die letzte Etappe eines Wegs mit dem &ffentli-
chen Verkehr beeinflusst. Dabei wird von einer Umsteigewartezeit von 4 Minuten und ei-
ner Geschwindigkeit zu Fuss von 4 km/h und 16 km/h mit dem Bus ausgegangen. Die
hellblaue Kurve beschreibt in Abhangigkeit der Distanz zum Ziel die Auswahlwahrschein-
lichkeit, dass die letzte Etappe zu Fuss zurlickgelegt wird, wenn der Weg entlang einer
Hauptstrasse durch ein Industriequartier flihrt. Die dunkelblaue Kurve beschreibt dieselbe
Abhangigkeit, aber unter der Annahme, dass der Weg entlang einer Verbindungsstrasse
durch ein kommerziell gepragtes Quartier flhrt. Die graue Kurve beschreibt dazu die Er-
héhung der Auswahlwahrscheinlichkeit, dass die letzte Etappe zu Fuss zuriickgelegt
wird.

Es zeigt sich, dass bei einer Distanz von rund 800 m, also zwei bis drei Haltestellen mit
dem Bus der Einfluss einer fussgangerfreundlicheren Gestaltung des Strassenraums am
grossten ist. Hier steigt die Auswahlwahrscheinlichkeit, dass die letzte Etappe eines
Wegs mit dem OV zu Fuss zuriickgelegt wird, von 32% auf 64% an.
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Abb. 74 Verkehrsmittelwahlanteile nach Distanz zwischen Fussweg durch kommerzielle
genutzte Verbindungsstrasse vs. Hauptstrasse im Industriegebiet bei Umsteigewartezeit
von 4 Minuten und Geschwindigkeiten von 4 km/h zu Fuss und 16 km/h im OV.

In den Agglomerationen in der Schweiz kommt es insbesondere auf OV-Linien zu und
von stark frequentierten Bahnhofen zu Hauptverkehrszeiten und bei singuldren Ver-
kehrserzeugern (z.B. Stadien, Messegebaude, Kinos) regelmassig zu Uberlastungszu-
standen. Hier bietet der Fussverkehr ein gewisses Potenzial punktuelle Uberlastungen im
OV-Netz abzuschwachen. Die hier vorgestellten Resultate legen nahe, dass die Umge-
bungsqualitat bei der Verkehrsmittelwahl kurzer Etappen einen Einfluss hat. Daher wird
empfohlen, im Umfeld solcher Orte dafiir zu sorgen, dass die Gestaltung des Strassen-
raums fir Fussganger attraktiv ist. Aufgrund der hier gewonnenen Erkenntnisse stehen
dabei die wahrgenommene Verkehrssicherheit und die Mdglichkeit, unterwegs zu Fuss
noch personlichen Besorgungen nachgehen zu kénnen, im Vordergrund.

Die Hypothese, dass weitere Charakteristiken des Strassenraums wie, zum Beispiel die
Breite des Trottoirs, die Strassenbegriinung oder die stadtebauliche Koharenz einen Ein-
fluss auf die Verkehrsmittelwahl fir Etappen von Wegen mit dem 6ffentlichen Verkehr als
Hauptverkehrsmittel haben, konnte mit der Befragung nicht bestatigt werden. Dabei muss
darauf hingewiesen werden, dass die Betrachtung von Verkehrszustdanden nahe an der
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Kapazitatsgrenze nicht Teil der Untersuchung war. Ein breiteres Trottoir dirfte jedoch
beispielsweise zur Hauptverkehrszeit um stark frequentierte Bahnhofe fliir die Bewalti-
gung der Personenstrdme unablassig sein. Ebenso kann erwartet werden, dass das Po-
tenzial fir den Fussverkehr bei hoher Auslastung des OV-Angebot fir Etappen bis
1000m hoéher ist, als es die hier vorgestellten Ergebnisse dokumentieren.

Stated choice-Experiment zur Parkplatzwahl
Datenbasis und deskriptive Analyse

Insgesamt haben 502 Personen das stated choice-Experiment zur Parkplatzwahl beant-
wortet und in 2008 Entscheidungssituationen ihre Praferenz angegeben. Die vorliegen-
den Antworten wurden wiederum mit einem Logit-Ansatz modelliert und mit der Software
Biogeme (Bierlaire, 2013) geschatzt.

Der Datensatz wurde zunachst bezlglich non-trading-Verhalten analysiert. Von den 502
Teilnehmenden hatten 44 Personen jeweils immer die links respektive rechts angezeigte
Alternative gewahlt. Da es sich a hier um ein nicht-beschriftetes (unlabelled) Experiment
handelt, scheidet die Interpretation aus, dass ein alternativen-spezifisches Attribut den
Ausschlag fur ein solches Verhaltensmuster gegeben hat. Da non-trading fir beide Alter-
nativen beobachtet wurden, scheint es aber nicht so, als ob diese Antwortmuster auf Er-
midungseffekte zurlickzufihren sind. Eher wird vermutet, dass sich das vermeintliche
non-trading-Verhalten aufgrund der tatsachlichen individuellen Praferenzstruktur ergeben
hat. Mit einem Anteil von 9% der Befragten erscheint auch die Haufigkeit des beobachte-
ten non-tradings auch nicht besonders hoch. Daher wurden diese Antworten im Daten-
satz belassen.

Zusatzlich wurde der Datensatz auch auf lexikografisches Verhalten untersucht. Dabei
wird Uberprift, ob die Befragten ihre Wahl offenbar nur aufgrund einer einzelnen Variab-
len getroffen haben. Auf das Beispiel der Parkkosten angewendet, wiirde das heissen,
dass eine Person immer nur die Alternative mit den geringeren Parkkosten auswahlt. Fir
eine solche Verhaltensweise gibt es verschiedene mégliche Erklarungen. Dabei spielt die
individuelle ,Schmerzgrenze’ eine wichtige Rolle. Demgemass wird eine Person immer
der glnstigsten Alternative den Vorzug geben, es sei denn eine andere Alternative ist
hinsichtlich einer anderen Variable in einem entsprechenden Mass attraktiver. Wenn die-
ser Schwellenwert jedoch nie Uberschritten wird, erscheint es, dass sich diese Person le-
xikografisch verhélt. Bezuglich des Parkpreises haben sich knapp 12% der Befragten
immer fur die gunstigere Variante entschieden, was plausibel erscheint. Bezlglich der
Abgangszeit haben nur knapp 4% der Befragten immer die Alternative mit der kirzeren
Abgangszeit gewahlt. Die Antworten fir beide Arten von lexikografischem Verhalten wur-
den im Datensatz belassen, da auch sie relevante Informationen zur Praferenzstruktur
umfassen.

Modellierung

Bei der Modellierung der Antworten wurde wie folgt vorgegangen. Zunachst wurde ein
Grundmodell mit allen im Versuchsplan vorhandenen Variablen geschéatzt. Darauf basie-
rend wurde das Modell mit zusatzliche Variablen zur Beschreibung des Strassen- und
Stadtraums erweitert. Dabei wurden die entsprechenden Variablen jeweils separat zum
Grundmodell hinzugefligt. Somit wird gewahrleistet, dass die zusatzliche Erklarungskraft
einzelner Variablen beziffert werden kann.

Bei diesem Vorgehen wurde erkannt, dass das Angebot sowohl an strassen- als auch an
gebaudeseitig angeordneten Parkplatzen die Praferenz mitbeinflusst, obwohl das Expe-
riment voraussetzt, dass die Abgangsdauer unabhangig von der auf dem Foto ersichtli-
chen Situation berlcksichtigt wird. Dieser Umstand ist insbesondere bei Fotos, welche
eine mittlere Bebauungsdichte zeigen, problematisch, da hier fast auf allen Fotos Park-
platze ersichtlich sind. Deshalb wurden fiir die weitere Modellierung nur noch diese 1542
Entscheidungssituationen berucksichtigt, bei denen die Fotos beider Alternativen eine
hohe Bebauungsdichte zeigen. Zwar zeigen einige dieser Fotos ebenfalls strassen- und
gebaudeseitig angeordnete Parkplatze, diese sind aber bis auf ein paar wenige Ausnah-
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men alle belegt. Da trotzdem nicht ausgeschlossen werden kann, dass die Befragten die
Méoglichkeit anderer Parkplatzoptionen ufgrund der Fotos in Erwagung zogen, wurde zum
Auffangen dieses Effekts eine entsprechenden Dummyvariable eigefuhrt. Diese nimmt
jeweils den Wert 1 an, wenn auf dem Foto Parkplatze ersichtlich sind.

Die Nutzenfunktion wurde wiederum als Linearkombination der verwendeten Variablen
definiert. Neben dummy-codierten Variablen zur Beschreibung des Strassenraums wur-
den auch kontinuierliche Variablen berlcksichtigt. Beispielhaft in der untenstehenden
Formel durch Variable C; beschrieben, werden in diesem Experiment die Abgangsdauer
und Parkgebiihren als kontinuierliche Variable beschrieben.

Vi :ﬁal 'Di,al +ﬁa2 'Di,az +ﬁb1 'D‘,b1+"'+ﬁc ~Ci T

1

Form. 4 Nutzenfunktion des stated choice-Experiments zur Parkplatzwahl

Modellergebnisse

Die in Tab. 27 aufgefluhrten Resultate zeigen, dass die Parameter der ,harten’ Faktoren
Abgangsdauer, Parkgebihren sowie Parkplatztyp alle signifikant sind und das erwartete
Vorzeichen aufweisen. Die daraus ermittelten Zahlungsbereitschaften betragen rund 30
CHF/h bezuglich einer kiirzeren Abgangsdauer und rund 3.5 CHF fiir einen Parkplatz in
einem Parkhaus statt eines Strassenparkplatzes. Somit bestatigen sich die in der Studie
von (Widmer u. a., 2016) dokumentierten Ergebnisse, obwohl die jeweiligen Zahlungsbe-
reitschaften beim dort ausgewiesenen Parkplatzwahlmodell mit 60 CHF/h und 1.5 CHF
deutlich héher, respektive tiefer liegen.

Bezlglich der ‘weichen’, mit Fotos beschriebenen Kriterien der Strassenraumqualitat er-
weisen sich nur wenige Variablen als Parameter statistisch signifikant: Ein Trennelement
zwischen Fahrbahn und Trottoir sowie eine aktive Erdgeschossnutzung erhéhen die
Auswahlwahrscheinlichkeit. Im relativen Vergleich zum Parameterwert der Fusswegdauer
erscheinen die Parameterwerte der Variablen “Trennelement® und ,aktiver Erdgeschoss-
nutzung“ als hoch. Bei gleichbleibender Auswahlwahrscheinlichkeit kann ein Fussweg
entlangaktiver Erdgeschossnutzung um ca. vier Minuten langer sein, mit einem Trenn-
element gar um 12 Minuten. Durch Interaktion mit der Variablen Fusswegdauer wurde
getestet, ob diese Variablen bei langeren Fusswegen starker wirken. Diese Modelle wur-
den aber aufgrund einer schlechteren Erklarungskraft wieder verworfen. Dies ist als Indiz
dafir zu interpretieren, dass die Befragten zwar die auf dem Foto dargestellte Situation
bei ihren Entscheiden durchaus bericksichtigten, aber die darauf ersichtlichen Informati-
onen nur bedingt mit den ‘harten’ Kriterien in direkte Verbindung gebracht haben.

Wenn das Foto eine Situation mit guter staddtebaulicher Qualitat zeigt, reduziert diese die
Auswahlwahrscheinlichkeit der jeweiligen Alternative. Dieses Ergebnis erscheint zu-
nachst kontraintuitiv. Es wird aber gemutmasst, dass die Befragten hier eine hohe stad-
tebauliche Qualitat (geschlossene Gebaudelinie, koharente Ausrichtung) mit einer gerin-
geren Parkplatzverfugbarkeit in Verbindung bringen.
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Tab. 27 Modellresultate zum stated choice-Experiment zur Parkplatzwahl im Pretest

Variablentyp Variable Parameter t-test
Fuss Dauer [1/min] -0.05 3.36
Qualitat Stadtraum -0.20 2.40
Trennelement (bei Hauptstrasse) 0.60 6.31
Aktive Erdgeschossnutzung 0.20 2.81
Anz. fahrende Fahrzeuge -0.17 3.01
Parkplatze auf Foto 0.37 5.97
MIV Parkgebihr [1/CHF] -0.11 4.25
Parkhaus (gegeniuber Parkplatz an der 0.49 7.33

Strasse)
Zahlungsbereitschaft ParkgebUhr vs. Dauer Fussweg 30.0 CHF/h
Parkhaus vs. Parkplatz auf der Strasse 3.49 CHF
Konstante Rechts angeordnete Alternative -0.20 3.36
Modelgtite n 1524
p’ 0.10

Interpretation und praktische Empfehlungen

Die Ergebnisse des stated choice-Experiments zur Parkplatzwahl zeigen, dass Aspekte
der Strassenraumgestaltung und der stadtebaulichen Qualitat bei der Parkplatzwahl eine
untergeordnete Rolle spielen. Zwar zeigt sich, dass mit den Variablen “Trennelement®
und ,aktive Erdgeschossnutzung® Aspekte der Strassenraumgestaltung bei den beobach-
teten Entscheidungen die Praferenz beeinflusst haben. Eine kritische Interpretation der
Resultate zeigt aber, dass ein relativer Vergleich zwischen weichen und harten Faktoren
mit dem gewahlten Forschungsansatz zu dieser Fragestellung nicht méglich ist.

Aufgrund verschiedener Hinweise muss davon ausgegangen werden, dass die befragten
Personen in den Fotos zusatzliche Informationen zur Attraktivitat einer Alternative identi-
fiziert haben, die bei der Versuchsplanung nicht berticksichtigt worden sind. Es wird ver-
mutet, dass zusatzlich zur Angabe der Abgangsdauer aufgrund der Fotos auch die Ver-
fugbarkeit anderer, ndher gelegenen Parkplatzen bei den Entscheiden mitbedacht wor-
den ist.

Vor diesem Hintergrund ist auch die gewahlte Spannbreite der Abgangsdauer von 3 bis
12 Minuten retrospektiv kritisch zu beurteilen. In der Schweiz diirfte auch in Stadten der
nachstgelegene Parkplatz in den meisten Fallen weniger als 500m entfernt verfigbar
sein, was rund 7 bis 8 Minuten Fussweg entspricht.

Hinsichtlich des Fussverkehrspotenzials lasst sich aber festhalten, dass die Befragten bei
der Parkplatzwahl sehr wohl Aspekte der Fusswegdauer, Kosten und Art des Parkplatzes
abwagen. Aufgrund der hier prasentierten Resultate sind die Befragten fur eine Einspa-
rung von beispielsweise CHF 2.50 bereit einen im Schnitt finf Minuten I&ngeren Ab-
gangsweg in Kauf zu nehmen. Dies zeigt, dass sich durch differenzierte (nachfrage-
abhéangige) Preisstrukturen bei den Parkplatzen die Nachfrage raumlich gleichmassiger
aufteilen wirde. Als zusatzlicher Effekt ergdben sich dabei auch teilweise langere Fusse-
tappen.
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Stated choice-Experiment zur Verkehrsmittelwahl
Datenbasis und deskriptive Analyse

Nach Bereinigung der Daten stehen 4900 Entscheidungen von 980 Befragten fir die Mo-
dellierung des stated choice-Experiments zur Verkehrsmittelwahl zur Verfigung. Auch
hier wurden die Modelle mit der Software Biogeme (Bierlaire, 2013) geschatzt.

Die non-trading-Analyse zeigte, dass etwa 12% der Befragten in allen Entscheidungssi-
tuationen die Alternative ‘zu Fuss’ gewahlt haben. Jeweils 3%, respektive 2% der Befrag-
ten gaben der Alternative mit dem Auto oder dem OV den Vorzug und 9% wahlten immer
die Veloalternative. Mit einem Anteil von 26% ist der Anteil der non-trader aber deutlich
geringer als etwa bei der stated preference-Befragung zum MZMV 2015, wo beim Expe-
riment zur Verkehrsmittelwahl ca. 60% der Befragten jeweils immer nur einem Verkehrs-
mittel den Vorzug gaben (Weis u. a., 2016). Dazu ist zu bemerken, dass dort die Alterna-
tiven basierend auf einem im MZMV berichteten Weg generiert wurden und daher eine
gréssere Tragheit erwartet werden muss. Folglich hat der Versuchsplan fiur die Mehrheit
der Befragten interessante Entscheidungssituationen ergeben, welche allfallige Pradis-
positionen bezlglich der Verkehrsmittelwahl bei kurzen Wegen aufzubrechen vermdgen.

Lexikografisches Verhalten wurde bezliglich der Wegdauer der einzelnen Alternativen
eruiert. Es zeigte sich jedoch, dass nur knapp 4% der Befragten in allen Entscheidungssi-
tuationen die jeweils zeitkirzeste Alternative ausgewahlt haben.

Modellierung

Zunachst wurde ein Grundmodell mit allen im Versuchsplan vorhandenen Variablen ge-
schatzt. Die verkehrsmittelspezifischen Nutzenfunktionen (V;) des Grundmodells be-
schreiben dabei eine Linearkombination der im Experiment berlcksichtigten Entschei-
dungsvariablen. Alle weiteren Variablen wurden jeweils separat zum Grundmodell hinzu-
gefugt, damit die zusatzliche Erklarungskraft jeder Variable einzeln beurteilt werden
konnte.

Basierend auf dem Grundmodell wurden zuséatzliche Variablen zur Beschreibung des
Strassen- und Stadtraums hinzugefiigt. Dabei werden diese Variablen (Fp;) mit der Weg-
dauer der Alternative ‘zu Fuss’ interagiert. Dies hat zur Folge, dass die entsprechenden
Parameter dariiber Auskunft geben, ob und wie stark Distanzen zu Fuss starker oder
schwacher wahrgenommen werden, wenn der Strassen- respektive Stadtraum durch das
entsprechende Attribut charakterisiert ist.

Eine solche Modellformulierung wurde auch fir das Modell zur Verkehrsmittelwahl fir die
letzte Etappe eines Weges mit dem o6ffentlichen Verkehr (Abschnitt 4.4.3) getestet. Es
zeigte sich aber, dass nur beim vorliegenden Modell zur Verkehrsmittelwahl bei kurzen
Wegen diese Modellformulierung funktioniert und sogar geringfiigig bessere Modellresul-
tate ermdglicht, als wenn die Variablen zur Beschreibung des Strassen- und Stadtraums
als lineare Effekte einbezogen werden. Dieser Umstand wird auf die fir dieses Experi-
ment insgesamt langeren Dauern der Wege zurlickgefihrt.

Vi=c; (14 Bej Fej)+ Boaveri - (1 + Bpj - Fp;) - Dauer; + Bp; * Dyy+..+Bc " Ciq

Form. 5 Nutzenfunktion des stated choice-Experiments zur Verkehrsmittelwahl bei kur-
zen Wegen.

Um mogliche latente Praferenzen fir einzelne Verkehrsmittel abbilden zu kénnen, wur-
den die verkehrsmittelspezifischen Nutzenfunktionen zusétzlich um Summanden (F;) er-
ganzt. Diese beschreiben die Zugehdrigkeit zur mittels Faktoranalyse definierten Gruppe
,uberzeugte Autofahrende’, ,konservative Umweltschiitzende’ und ,aktive Mobilitat’.
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Weiter wurde mittels alternativen-spezifischen Dummyvariablen (D, 1) untersucht, inwie-
fern der Wegzweck und die Jahreszeit die Verkehrsmittelwahlpraferenz beeinflussen.
Ebenso geprift wurde, inwiefern die Praferenz determiniert ist, wenn der Weg in einer
Gruppe oder in Begleitung eines Kindes zurlickgelegt wird. Zuséatzliche Variablen zeigten,
inwiefern die Begleitung von anderen Personen und Kindern die Verkehrsmittelwahlprafe-
renz beeinflusst (C; 1).

Modellergebnisse

Wie in Tab. 28 ersichtlich, sind die Parameter der Reisezeit der Fuss-, OV- und Veloal-
ternativen wie erwartet negativ und statistisch signifikant. Es zeigt sich, dass eine Minute
zusatzlicher Reisezeit bei Fusswegen deutlich starker wahrgenommen wird, als beim Ve-
lofahren und im OV. Dieser Umstand erklart den mit steigender Wegdauer (Distanz) ab-
nehmenden Anteil der zu Fuss zurlickgelegten Wege.

Bei der Reisezeit MIV konnte kein statistisch signifikant von Null unterschiedlicher Para-
meterwert festgestellt werden. Aufgrund der Erfahrung des Pretests wurde der Versuchs-
plan so angepasst, dass die Wegdauer der MIV-Alternative inkl. Zeitbedarf fur das Par-
kieren nur bei rund einem Drittel der Entscheidungssituationen die jeweils kiirzeste Rei-
sezeit aufweist. Daher ist davon auszugehen, dass die mit dem Auto erzielbaren relativen
Reisezeitgewinne bei kurzen Wegen fir die Verkehrsmittelwahl nicht relevant sind.

Die Parameter der mit der Dauer des Fusswegs interagierten Variablen zeigen, dass ver-
schiedene Charakteristika des Strassen- und Stadtraums die wahrgenommene Wegdau-
er vermindern. Bei der Interpretation der Parameter ist zu beachten, dass die Werte rela-
tiv zur Option einer Hauptstrasse in einem industriell genutzten Gebiet definiert sind.

Die statistisch starksten Effekte werden fir Strassen festgestellt, die in einem Wohnquar-
tier liegen oder mit aktiver Erdgeschossnutzung gesaumt sind. Hier reduziert sich die Dis-
tanzwahrnehmung um jeweils rund 16% respektive 13%. Bezlglich des Strassentyps
konnte jedoch kein statistisch signifikanter Effekt festgestellt werden. Es ist jedoch so,
dass die Prasenz eines Trennelements zwischen Fahrbahn und Trottoir die Auswahl-
wahrscheinlichkeit der Alternative ‘zu Fuss’ erhoht.

Die Uppigkeit des gebaudeseitigen Griinraumes reduziert die wahrgenommene Wegdis-
tanz ebenfalls. Ein dhnlicher Effekt aufgrund von zwischen Fahrbahn und Trottoir ange-
ordneten Baumen konnte nicht festgestellt werden.

Die gemass der Gruppenzugehorigkeit bei der Faktorenanalyse geschatzten Parameter
sind relativ zur Gruppe ,Aktive Velofahrende’ zu interpretieren. Dabei zeigt sich, dass die
anderen drei Gruppen eine jeweils leicht grossere Affinitiat zur Alternative ‘zu Fuss’ ha-
ben.

Bezlglich der Auto-Alternative zeigt sich, dass hohere Parkkosten klar negativ ange-
nommen werden. Wurde im Entscheidungsexperiment aber angegeben, dass der Weg in
einer Gruppe respektive mit einem Kind zuriickgelegt wird, erhéht sich die Wahrschein-
lichkeit, einen kurzen Weg mit dem Auto zuriickzulegen. Ahnlich stark wiegt der Effekt,
wenn als Wegzweck Einkaufen angegeben ist. Ebenso wurde fir Personen, die gemass
der Faktorenanalyse als ‘Uberzeugte Autofahrende’ identifiziert worden sind, erwartungs-
gemass eine grosse latente Praferenz fir das Auto als Verkehrsmittel festgestellt.

Auch die Parameter zu den Variablen im 6ffentlichen Verkehr haben alle die erwarteten
Vorzeichen. Die Wegdauer wird aber deutlich weniger stark wahrgenommen, als bei der
Alternative ‘zu Fuss’ unterwegs zu sein. Bei der Interpretation des Parameterwertes zu
den Kosten ist zu beachten, dass im Experiment Personen mit Verbundabo oder GA je-
weils angegeben wurde, dass die Fahrt keine zusatzlichen Kosten verursacht.

Beim Velo zeigt sich, dass im Sommer eine leicht hdhere Bereitschaft besteht, auf zwei
Radern unterwegs zu sein. Mit steigender Siedlungsdichte hingegen sinkt die Auswahl-
wahrscheinlichkeit leicht. Es wird vermutet, dass die Befragten die héhere Siedlungsdich-
te mit einer geringeren Ubersichtlichkeit und einem grésseren Gefahrenpotenzial in Ver-
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bindung gebracht haben. Je grésser hingegen der Anteil eines Wegs mit splrbarer Stei-
gung ist, umso geringer ist die Wahrscheinlichkeit, dass der Weg mit dem Velo zurtickge-
legt wird. Wiederum birgt auch beim Velo die aufgrund der Faktorenanalyse ermittelte
Gruppenzugehdrigkeit Erklarkraft: ,Aktive Velofahrende’ zeigen eine deutlich gréssere
Auswahlwahrscheinlichkeit wahrend ,liberzeugte Autofahrende’ das Velo eher weniger
als Verkehrsmittel fir kurze Weg einsetzen.

Tab. 28 Modellresultate zum stated choice-Experiment zur Verkehrsmittelwahl

Variablentyp Variable Parameter t-test
Fuss Dauer [1/min] -0.20 -16.79
Aktive Erdgeschossnutzung -0.10 -3.97
Wohnquartier -0.12 -3.89
Trennelement -0.08 -2.19
Griinraum gebaudeseitig -0.13 -3.35
Konservativer Umweltschitzende 0.13 3.44
,Uberzeugte Autofahrende’ 0.20 3.57
Multimodale zu Fuss Gehende 0.45 9.68
MIV Konstante -2.69 -17.48
Dauer [1/min] -0.02 -1.17
Parkkosten [CHF] -0.17 -7.35
In Gruppe / mit Kind unterwegs 0.42 4.59
,Uberzeugte Autofahrende’ 0.98 14.53
Wegzweck Einkaufen 0.41 4.37
ov Konstante -1.61 -8.91
Dauer [1/min] -0.05 -2.78
Kosten -0.30 -8.6
Takt [1/min] -0.03 -5.26
Velo Konstante -1.74 -14.06
Sommer 0.17 2.25
Dauer [1/min] -0.06 -4.62
Hohe Siedlungsdichte -0.21 -2.25
Mittlere Siedlungsdichte -0.16 -1.63
Anteil der mit spirbarer Steigung -1.25 -4.17
"Uberzeugte Autofahrende’ -0.16 -2.52
,Aktive Velofahrende’ 0.66 17.83
Modelgtite n 4900
p’ 0.178

Interpretation und praktische Empfehlungen

Die Resultate des Verkehrsmittelwahlexperiments legen nahe, dass die Charakteristik
des Strassenraums einen direkten Einfluss auf die Entscheidung, einen kurzen Weg zu
Fuss zurickzulegen, hat. Dabei zeigt sich, dass die Erdgeschossnutzung, Landnutzung
und gestalterische Elemente wie beispielsweise bei Hauptstrassen ein Trennelement
zwischen Fahrbahn und Trottoir oder ein ansprechender Griinraum die Wahrscheinlich-
keit erhdhen, dass ein Weg zu Fuss zuriickgelegt wird.

Anders als beim Experiment zur Wahl der letzten Etappe eines Wegs mit dem OV konnte
aufgrund der erhobenen Daten aber keine statistisch signifikante Abhangigkeit aufgrund
der Bebauungsdichte und des Strassentyps nachgewiesen werden.

Abb. 74 zeigt an einem praktischen Beispiel inwiefern die Charakteristik des Strassen-
raums die Wahl des Verkehrsmittels bei kurzen Wegen basierend auf den Modellresulta-
ten aus Tab. 28 beeinflusst. Dabei wird von Durchschnittsgeschwindigkeiten von 20 km/h
mit dem Auto, 16 km/h mit dem OV und 15 km/h mit dem Velo ausgegangen. Als Park-
gebihren sowie Fahrkosten mit dem OV werden jeweils 2 CHF angenommen, die zu-
grundeliegende Taktfolgezeit betragt 7.5 Minuten.
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Die hellblaue Kurve beschreibt in Abhangigkeit der Distanz zum Ziel die Auswahlwahr-
scheinlichkeit, dass ein Weg entlang einer Hauptstrasse zu Fuss zurtickgelegt wird. Die
grauen Kurven zeigen die Auswahlwahrscheinlichkeiten fiir die Gbrigen Verkehrsmittel.
Die dunkelblaue Kurve beschreibt dieselbe Abhangigkeit, aber unter der Annahme, dass
ein Trennelement zwischen Fahrbahn und Trottoir vorhanden ist und das Erdgeschoss
der angrenzenden Gebaude aktiv genutzt wird. Die konkave, blaue Kurve beschreibt die
Erhéhung der Auswahlwahrscheinlichkeit, dass die letzte Etappe zu Fuss zurlickgelegt
wird.

Es zeigt sich, dass bei einer Distanz von rund 700m, also einer Wegdauer zu Fuss von
rund 10 Minuten der Einfluss der fussgangerfreundlicheren Strassenraumgestaltung am
grossten ist. Hier steigt die Auswahlwahrscheinlichkeit, dass der kurze Weg zu Fuss zu-
riickgelegt wird von 29% auf 49% an.
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Abb. 75 Verkehrsmittelwahlanteile nach Distanz fiir kurze Wege und Einfluss fussgédnger-
freundlicheren Strassenraumgestaltung auf die Auswahlwahrscheinlichkeit, dass ein Weg
zu Fuss zuriickgelegt wird.

Ein Vergleich der aus dem stated choice-Experiment abgeleiteten Verkehrsmittelwahlan-
teile mit den aus dem MZMV 2010 abgeleiteten Werten (Abb. 5) zeigt beziiglich der Dis-
tanzsensitivitat eine gute Ubereinstimmung. Die Gradienten, die beschreiben, wie stark
die Attraktivitat mit steigender Distanz abfallt, unterscheiden sich nur minim. Gleichzeitig
ist der im MZMV berichtete Fussanteil jedoch Uiber das ganze Distanzband etwa 10% ho-
her.

Deutliche Unterschiede sind jedoch beziiglich der Autonutzung festzustellen, die darauf
zuriickzufuhren sind, dass sich der entsprechende Parameter als statistisch nicht signifi-
kant erwies. Entsprechend betragt der aufgrund des MZMV ermittelte MIV-Anteil bei We-
gen zwischen 500m und 1km etwas mehr als 25%, wahrend der Anteil in der vorliegen-
den Studie bei 5% liegt Dementsprechend werden auch die Anteile des 6ffentlichen Ver-
kehrs und insbesondere des Velos in der Befragung Uberschatzt.

Wenn mehr kurze Wege zu Fuss zurlickgelegt werden, entlastet dies andere Verkehrs-
mittel. Insbesondere gegeniiber dem Auto beansprucht der Fussverkehr deutlich weniger
Platz um eine gewisse Anzahl an Personen von A nach B zu bringen. Dies betrifft sowohl
den Platzbedarf fir die Infrastruktur, aber auch die geringere Nachfrage nach Parkplat-
zen. Weiter zeigen verschiedene internationale Studien, dass sich eine steigende Anzahl
von Fusswegen positiv auf das Wohlbefinden, die eigene Gesundheit sowie die Volksge-
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sundheit und das soziale Geflige auswirkt. Massnahmen, die den Fussverkehr férdern
sind also auf verschieden Ebenen erstrebenswert.

Die Resultate der vorliegenden stated preference-Befragung zeigen auf, dass die Cha-
rakteristik des Strassen- und Siedlungsraums einen Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl-
praferenz haben. Zwar bieten die entsprechenden Variablen im Vergleich zur Distanz ei-
ne geringere Erklarkraft, das oben aufgefiihrte praktische Beispiel zeigt aber deutlich,
dass aufgrund der Qualitdt des Strassen- und Siedlungsraums der Anteil des Fussver-
kehrs bei kurzen Wegen um 10% bis 20% gesteigert werden kann. Das entspricht je
nach Distanzklasse bis zu zwei Drittel mehr Wegen, die zu Fuss zurlickgelegt werden.
Fur die praktische Planung bedeutet dies, dass sich die Planung und Umsetzung von
Massnahmen anhand der Bedurfnisse des Fussverkehrs direkt auf das Verkehrsverhal-
ten auswirkt.

Mit der angewandten Methodik kann auch ein moéglicher Effekt, dass der Fussverkehrs-
anteil aufgrund eines breiteren Angebots an zu Fuss erreichbaren Zielen hoher ist, aus-
geschlossen werden. Im Umkehrschluss bedeutet dies, dass Massnahmen zur fussgan-
gerfreundlichen Gestaltung von Strassenrdumen insbesondere in Gebieten mit einer
Vielzahl von Aktivitdtsgelegenheiten ein wichtiges Mittel sind, um den Anteil des Fussver-
kehrs zu erh6hen und somit andere Verkehrsmittel zu entlasten.

Stated ranking-Frage zur Wichtigkeit einzelner Variablen bei den Ent-
scheidungsexperimenten

Im Anschluss an die stated preference-Experimente wurden die Befragten aufgefordert,
die jeweils drei fur lhre Entscheidung wichtigsten Variablen zu rangieren. AAbb. 76 zeigt,
wie oft die einzelnen Variablen fir Rang 1, 2 und 3 selektiert worden sind. Die Dauer und
der Wegzweck wurden insgesamt als die wichtigsten Kriterien genannt, gefolgt vom Um-
stand, ob der jeweilige Weg allein oder in Begleitung zurtickgelegt wird. Die Ergebnisse
zeigen, dass die Strassenraumgestaltung als wichtiger erachtet wurde, als die Parkkos-
ten und Billettpreise.

Die Modellergebnisse unterstitzen diese Selbsteinschatzung nur teilweise. Zwar zeigen
die Modellresultate ebenfalls deutlich, dass die Dauer der einzelnen Alternativen die
Auswahlwahrscheinlichkeit am direktesten beeinflusst. Bei der Modellierung konnten aber
bezuglich des Wegzwecks und des Umstands, ob ein Weg allein oder in Begleitung zu-
rickgelegt wird, nur geringe Effekte festgestellt werden. Eine mdgliche Erklarung fur die-
sen Umstand ist, dass diesbezlglich heterogene Praferenzen vorliegen, die allenfalls mit
einem random parameter Modell abgebildet werden kénnen.

Welche drei Elemente waren am wichtigsten fur Ihre Entscheidungen?

Rang 1 32% 20% 14% 1%
Rang 2 25% 20% 14% 16%
Rang 3 22% 17% 16% 11%
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
[ Billettpreis

Parkkosten

M Strassenraumgestaltung
Allein unterwegs vs. in Gesellschaft unterwegs
Wegzweck (zur Arbeit etc)

M Dauer

A
Abb. 76 Wichtigkeit der einzelnen Entscheidungsdimensionen bei den stated choice-
Experimenten gemass eigener Einschatzung der Befragten
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Fast jede sechste befragte Person hat die Strassenraumgestaltung als wichtigstes Ent-
scheidungskriterium angegeben. Das bestatigt die Modellresultate, die zeigen, dass die
Qualitat des Strassen- und Siedlungsraums einen direkten Einfluss auf das Verkehrsver-
halten bei kurzen Wegen hat.

Fazit

Die Gestaltung des Aussenraumes beeinflusst direkt die Attraktivitdt zu Fuss unterwegs
zu sein. Zur Beantwortung der Forschungsfrage inwiefern und wie stark Gestaltungsele-
mente des Strassenraums das Verkehrsverhalten beeinflussen, eignen sich revelead pre-
ference Daten nur bedingt. Eine solche Methode wirde erfordern, dass in einem be-
stimmten Gebiet zunachst die Qualitat der Strassenraumgestaltung flachendeckend kar-
tiert wird. In einem nachsten Schritt missten dann Verkehrsverhaltensdaten erhoben
werden und diese mit den Daten zur Strassenraumgestaltung verknlpft werden. Wah-
rend ein solcher Forschungsansatz mit hohem Aufwand verbunden ist, beschranken sich
die daraus ableitbaren Erkenntnisse auf die im Untersuchungsgebiet vorhandenen Bege-
benheiten der Raumstruktur und Strassenraumgestaltung. Daher ist zur Beantwortung
dieser Forschungsfrage der hier angewendete stated preference-Ansatz geeigneter, weil
er es erlaubt, den Einfluss verschiedener Dimensionen der Strassenraumgestaltung auf
das Verkehrsverhalten systematisch zu untersuchen.

Die Ergebnisse der stated ranking und stated choice-Experimente zeigen, dass Fusswe-
ge entlang von untergeordneten Strassen mit geringerer Verkehrsbelastung und niedrige-
ren Geschwindigkeiten bevorzugt werden. Ebenso wirken stadtebaulich konsistent ge-
staltete Strassenrdume, die mit Badumen und gebdudeseitigen Griinelementen gesaumt
sind sowie breite Trottoirs aufweisen, fur den Fussverkehr attraktiver. Bei kurzen Wegen
fuhren aktive Erdgeschossnutzungen und eine Strassenbegriinung dazu, dass Distanzen
weniger stark wahrgenommen werden und somit in einem solchen Umfeld Wege eher zu
Fuss zuriickgelegt werden. Zudem erhéhen Trennelemente zwischen Trottoir und Fahr-
bahn entlang von Ubergeordneten Strassen das Sicherheitsempfinden und beeinflussen
so das Verkehrsverhalten zu Gunsten des Fussverkehrs positiv.

Wahrend diese Erkenntnisse nicht neu oder Uberraschend sind, erlaubt der gewahite
Forschungsansatz jedoch, den Einfluss einer Aussenraumgestaltung, die den Bedirfnis-
sen des Fussverkehrs Rechnung tragt, auf das Verkehrsverhalten zu quantifizieren. Die
beiden Anwendungsbeispiele zeigen anschaulich, wie die Strassenraumgestaltung die
Verkehrsmittelwahl bei kurzen Wegen sowie flr Zu- oder Abgangswege bei Fahrten mit
dem OV beeinflusst. Zwar ist die Qualitdt des Aussenraums im Vergleich zur Wegdistanz
fir Verkehrsmittelwahlentscheide von untergeordneter Bedeutung. Trotzdem, zeigen die
Resultate, dass sich der Fussverkehrsanteil durch planerische und gestalterische Mass-
nahmen der Strassenraumgestaltung direkt beeinflussen lasst.

Diese Resultate bestatigen auch die Erkenntnisse von Studien, die auf revealed prefe-
rence Daten zum Verkehrsverhalten bei kurzen Wegen beruhen, was die Validitat der
hier angewandten Methode bestatigt.

Die angewendete Methode hat ihre Grenzen. Sie geht zum Beispiel davon aus, dass sich
die Strassenraumqualitat entlang der gesamte Wegstrecke aufgrund nur eines Bilds be-
schreiben lasst. In der Realitat aber ist es so, dass sich die Qualitat des Strassenraumes
je nach Route oft andert und insbesondere auch Schwachstellen umfassen kann. Unter-
fuhrungen, die Uberquerung von verkehrsreichen Strassen oder auch das Fehlen eines
Trottoirs oder Fussgangerstreifens kénnen dazu flihren, dass gewisse Ziele nicht zu
Fuss, aber mit anderen Verkehrsmitteln erreicht werden. Solche Wirkungsmechanismen
konnten im Rahmen dieser Untersuchung nicht betrachtet werden.
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Ziele und Vorgehen

Die Qualitat des offentlichen Raumes hat einen Einfluss auf das Verkehrsverhalten, ins-
besondere auf die Aufenthaltsnutzung, die primar optionale, also nicht geplante Handlun-
gen, umfasst. Diesen Zusammenhang postulieren z.B. Whyte (Whyte, 1980) und Gehl
(Gehl, 1987, 2011; Gehl & Gemzge, 1996) und benennen Faktoren, die fir das Wohlbe-
finden der Menschen und fiir die soziale Funktion des Raumes von Bedeutung sind. Wie
in Kapitel 2.2 dargelegt, ist der Raum aber auch Produkt sozialer Interaktionen und erhalt
dadurch erst seinen Charakter und seine Qualitat (Lefebvre, 1991). Es muss davon aus-
gegangen werden, dass die Wahrnehmung und Interaktion der Menschen mit dem Raum
einem vielschichten Netz von Wechselwirkungen sozialer Faktoren und physischen Ei-
genschaften des Raums entspricht. Low schlagt deshalb vor, die Dualitat von Naturraum
und Sozialraum durch die Einheitlichkeit des Interaktionsraums zu Uberwinden (L6w,
2001).

Um diesen vielschichtigen Wechselwirkungen zwischen gebautem Raum und sozialem
Raum gerecht zu werden, muss der Begriff der "Qualitat des offentlichen Raumes" beide
Aspekte gleichermassen miteinbeziehen. Wir gehen in dieser Arbeit deshalb von einem
Qualitatsbegriff aus, der sich sowohl auf die "sozialrdumliche Qualitat des Raumes" als
auch auf die "Qualitaten des gebauten Raumes" abstiitzt. Das heisst, neben der Analyse
und Bewertung des gebauten Raums ist es unabdingbar, gleichwertig auch den sozialen
Raum zu analysieren, indem z.B. das Aufenthaltsverhalten der Menschen analysiert wird.

Die vorhandenen Verhaltensdaten und raumlichen Variablen der Makroanalyse (Kapitel
3) sind fir eine Untersuchung zur Aufenthaltsnutzung nicht geeignet. Deshalb soll mit ei-
ner Erhebung im Rahmen von 8 Fallbeispielen die Wechselwirkungen zwischen der "lo-
kalen" Qualitat des Raumes und der Aufenthaltsnutzung beschrieben werden. Die Ziele
dieser Analyse sind:

¢ Qualitdt des Raumes (bauliche und sozialrdumliche Qualitat) erfassbar machen.

e Zusammenhange und Wechselwirkungen zwischen dem Aufenthaltsverhalten und
dem gebauten Raum beschreiben.

e Zentrale Einflussfaktoren und deren Wirkungen auf das Nutzungs- und Aufenthalts-
verhalten erkennen.

e Hinweise fir die Gestaltung von Strassenrdumen und Platzen ableiten

Auch wenn fiir die Fallbeispiele der soziale Raum in dieser Arbeit gleichbedeutend wie
der gebaute Raum behandelt werden muss, liegt jedoch der Fokus anschliessend auf
dem gebauten Raum, insbesondere bei der Entwicklung von Hinweisen fur die Gestal-
tung von Strassenraumen.

Unter Berlicksichtigung des Umfelds werden die Wechselwirkungen zwischen dem Ver-

halten der Fussgangerinnen und Fussganger und dem gebauten Raum mittels folgender
Methodik untersucht:
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Sozialrdaumliche Qualitidt des Raumes Qualitidten des gebauten Raumes

Analyse des Nutzungs- und Entwicklung Kriterienkatalog zur

Aufenthaltsverhaltens Bestimmung der baulichen Qualitat des
Raumes

Fallbeispiele mit Erhebungen mittels
Buranomethode Anwendung in Fallbeispielen

{

Bestimmung der Qualitat des 6ffentlichen Raumes (sozialrdumlich und baulich) der Fallbeispiele

Einbettung in das Umfeld

Qualitat des 6ffentlichen Raumes

Fallbeispiel 1
I Fallbeispiel x
[ Fallbeispiel 8

{

Beschreibung der Wechselwirkungen zwischen Nutzung/Aufenthalt und gebautem Raum

Synthese: Wechselwirkungen und Einflussfaktoren

Beschreibung der zentralen Einflussfaktoren

Abb. 77 Vorgehen Fallbeispiele zum Nutzungs- und Aufenthaltsverhalten

Pro Fallbeispiel wird einerseits die sozialrdumliche Qualitat mittels Analyse des Nut-
zungs- und Aufenthaltsverhaltens erhoben (Kapitel 5.2) und andererseits die Qualitat des
gebauten Raumes (Kapitel 5.3) bewertet. Da die Beurteilung der lokalen Situation ohne
Berlcksichtigung des weiteren Umfeldes nicht sinnvoll ist, werden die Fallbeispiele auf-
grund folgender Punkte vor Ort interpretiert:

e Gemeindetyp und -grosse

o Siedlungsstruktur Umfeld (Einwohner- und Arbeitsplatzdichten, Nutzungsdichte/-
vielfalt, Kleinteiligkeit und Netzmaschenbreite des Siedlungskérpers, Lage im Sied-
lungskorper)

e Funktion des Strassenabschnittes oder Platzes (Netz, Verknlpfung mit weiteren Ver-
kehrsmitteln, Ziele, Geschichte)

e Soziodemographisches Umfeld (Altersstruktur, Haushaltstypen, soziale Schichten)

Aus den beiden Teilerhebungen (sozialrdumliche Qualitat und Qualitdt des gebauten
Raumes) werden schliesslich pro Fallbeispiel die Qualitat des 6ffentlichen Raumes unter
Berucksichtigung des Umfeldes beurteilt.

Diese Beurteilungen sind zusammen mit den Erkenntnissen aus der Literaturanalyse die
Grundlage fir Kapitel 5.5 in dem die Wechselwirkungen zwischen Nutzungs- resp. Auf-
enthaltsverhalten und dem gebauten Raum und die zentralen Einflussfaktoren beschrie-
ben werden. Dabei ist es klar, dass diese Beschreibung nur qualitativ erfolgen kann.

Mérz 2019



5.2

5.2.1

5.2.2

1651 | Fussverkehrspotenzial in Agglomerationen

Sozialraumliche Qualitat des Raumes

Die Nutzung des o6ffentlichen Raums durch die Menschen sagt viel Uber den Raum aus:
Die Struktur der Nutzenden (Geschlecht, Alter), die Tatigkeiten und das Kommunikations-
bzw. das soziale Verhalten im Raum sind Indikatoren fir die Qualitat, die Funktion und
die Bedeutung des 6ffentlichen Raums (Project for Public Spaces, 2001).

Zur Beurteilung der sozialraumlichen Qualitat des Raumes wird pro Fallbeispiel das Nut-
zungs- und Aufenthaltsverhalten vor Ort analysiert. Die Analyse besteht schwergewichtig
aus einer Erhebung mittels Beobachtung der Personen vor Ort, erganzt mit einer qualita-
tiven Beschreibung der Eindriicke, die wahrend der Begehungen gemacht wird.

Nutzungs- und Aufenthaltsverhalten

Das Nutzungs- und Aufenthaltsverhalten der Fussgangerinnen und Fussganger wird mit-
tels Burano-Methode (auch Blitzlicht- oder Scannermethode) erhoben. Mit dieser Metho-
dik werden alle, sich zu einem bestimmten Zeitpunkt vor Ort aufhaltenden Personen, er-
fasst und nach einem definierten Schema kategorisiert. Erhoben werden die Anzahl Per-
sonen, deren Aufenthaltsort, Geschlecht und Alterskategorie und momentane Bewegung
(Gehen, Stehen, Sitzen etc.), die Tatigkeit (Verweilen, Kommunizieren, Spielen etc.) und
die Emotionen (zeigen die Menschen Geflihle wie Freude, Zuneigung, Aggression etc.).

Neben dem Aufenthaltsort der Personen im Raum sind die Tatigkeit und das soziale Ver-
halten aussagekraftiger fur die Beurteilung der Qualitadt des Raumes. Die Tatigkeiten ge-
ben hinsichtlich ihrer Art und des beobachteten Spektrums Hinweise zur Aufenthaltsquali-
tat. Diese Tatigkeiten kdnnen dazu in funktionale Tatigkeiten (Arbeitstatigkeit, auf den
Bus warten, Giterumschlag etc.), kommunikative Tatigkeiten (Reden, Interaktion, Nut-
zung Telefon) und in verweilende Tatigkeiten (Essen, Trinken, Spiel, Verweilen, Schauen
etc.) zusammengefasst werden. Auch das Kommunikationsverhalten kann je nach Funk-
tion des Ortes ein wichtiger Indikator fur Aufenthaltsqualitat und Wohlbefinden sein. Da-
her wird bei der Erhebung festgehalten, ob eine Person alleine oder in einer Gruppe un-
terwegs ist und ob sie kommuniziert.

Wahrend der Fokus der Analyse zur sozialrdumlichen Qualitat auf der systematischen
Beobachtung des Nutzungs- und Aufenthaltsverhaltens liegt, ergdnzen qualitative Be-
schreibungen der Wahrnehmung des Ortes die Interpretation der Analyse. Dazu werden
die subjektiven Eindriicke bzw. die Wahrnehmung des Ortes, die wahrend der Begehung
gemacht werden, notiert. Damit sollen - in Anlehnung an Thomas (Thomas, 2010) - As-
pekte einer "Atmosphare" der untersuchten Raume, die nicht mittels vordefinierter Indika-
toren erfassbar sind, festgehalten werden.

Erhebung und Variablen

Die Erhebung wird an drei Werktagen, an einem Samstag sowie an einem Sonntag je-
weils um 10:30/12:30/15:30/17:30/20:00 Uhr durchgefihrt. Es wird darauf geachtet, dass
trockenes Wetter vorherrscht. Der Grossteil der Erhebungen (4 Tage) wird in den Som-
mermonaten durchgefiihrt. Ein Erhebungstag (Werktag) pro Fallbeispiel wird auf die Win-
termonate gelegt, damit die Nutzung auch ausserhalb der Hauptsaison erfasst werden
kann. Die ausseren Bedingungen (insbesondere Wetter) werden jeweils festgehalten. Die
Methodik wird einem vorgangigen Pretest unterzogen.

Tab. 29 Variablen und Ausprégungen Burano-Erhebung

Variable Auspriagungen Bemerkungen
Standort der erfassten Person - auf Plan festgehalten
Geschlecht m

w

unklar

Mérz 2019 159



1651 | Fussverkehrspotenzial in Agglomerationen

Alter

bis 10 Jahre

11-15 Jahre

16 bis 24 Jahre

25 bis 64 Jahre

65 bis 79 Jahre

80 und mehr Jahre
unklar

Bewegung

stehend
sitzend
schlendernd
Spiel/Sport

Durchgehende Personen werden
nicht mittels Attributen codiert,
sondern nur gezahit.

Tatigkeit

momentane Tatigkeit

wird im Anschluss aggregiert;
Mehrfachnennung maoglich

Gruppe

allein
zu zweit
>= 3 Personen

Kommunikation

keine
im Gesprach
Griissen

Kommunikation per Handy wird un-
ter Tatigkeit erfasst.

Emotion

neutral
Person mit positiven Emotionen
Person mit negativen Emotionen

Positive Emotionen sind z.B. La-
chen, Umarmung, Bewegung aus
Freude. Negative Emotionen sind
z.B. Beschimpfungen, drohende
Gestik/Mimik, Handgreiflichkeiten

5.3 Kiriterienkatalog zur Bestimmung der baulichen Qualitaten

des Raumes fur die Aufenthaltsnutzung

Zur Bestimmung der Qualitaten des gebauten 6ffentlichen Raumes wurde ein Kriterienka-
talog mit Indikatoren in Anlehnung an die Methodik von (Gehl 2013) und der daraus ab-
geleiteten "Checkliste Aufenthaltsqualitat" der Stadt Zirich (Stadtrdume 2010) ausgear-
beitet. Insbesondere wurden Doppelspurigkeiten beseitigt. Es wurde auch auf die Mach-
barkeit hinsichtlich Erhebung geachtet und eine Bewertungsskala entwickelt.

Die Qualitat des gebauten Raumes wird mit folgenden Kriterien erhoben (detaillierte Be-
schreibung der Indikatoren im Anhang):

Tab. 30 Indikatoren Qualitét des gebauten Raumes

Bereich Kriterien/Ziele

Indikator

Verkehrssicherheit

Gefahrenstellen

Subjektives Sicherheitsempfinden hinsichtlich Verkehr

Sicherheitsempfinden im
offentlichen Raum

Subjektives Sicherheitsempfinden hinsichtlich sozialer Si-

cherheit

Wohlbefinden Gehen

Breite der Gehbereiche

Zuganglichkeit

Attraktivitat des Netzes

Sich aufhalten Aufenthaltsraum
Sitzgelegenheiten
Erlebniswert

Sehen, Hoéren, Sprechen Sicht/Orientierung
Larmpegel

Aktivitaten Geschafte und Gastronomie
Raum fur Spiel und Sport

Sinnlichkeit Klima Flexibilitat der Nutzung

Qualitat des Raumes

Proportionen des Raums

Gestaltung / Materialisierung

Bepflanzung und Wasserstellen
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Die Erhebung findet mittels Begehungen vor Ort statt. Der 6ffentliche Raum wird durch
zwei Personen anhand dieser Kriterien erfasst und bewertet. In den folgenden Kapiteln
werden die einzelnen Indikatoren beschrieben.

Bemerkungen:

e Beleuchtung: wird nicht als eigener Indikator erfasst, sondern ist als Element in "Ge-
staltung" und "Sicherheitsempfinden im 6ffentlichen Raum" vorhanden.

o Bei der Erhebung soll die Perspektive verschiedener Personengruppen (Kinder, Ju-
gendliche, altere Personen, Gehbehinderte) eingenommen werden, um in der Bewer-
tung die unterschiedlichen Anspruchsgruppen berticksichtigen zu kénnen.
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5.4 Fallbeispiele

5.4.1 Auswahl Fallbeispiele

In vier Schweizer Gemeinden wurden Erhebungen zur Aufenthaltsnutzung durchgefthrt.
Die Auswabhl der Fallbeispiele erfolgte unter Beriicksichtigung folgender Kriterien:

e Die Gemeinden sollen eine grosse Spannbreite hinsichtlich Typologie, Funktion und
Landesgegenden aufweisen.

¢ Im Fokus stehen dabei die Girtelgemeinden und weniger die Kernstadte, da in den
Gurtelgemeinden die grossen Herausforderungen hinsichtlich des Fussverkehrs lie-
gen.

e Pro Gemeinde wird ein Strassenraum (Ortsdurchfahrt / integrierter Hauptstrassen-
raum im Siedlungsgebiet) sowie ein Platzraum (Platz / Quartierzentrum) untersucht.

Folgende Fallbeispiele wurden ausgewahlt:

Tab. 31 Auswahl Fallbeispiele

Ortschaft Raumtyp Erhebungsort
Erlinsbach, AG/SO  Platz Dorfplatz (Kap. 5.4.2)

Strasse Hauptstrasse / Stusslingerstrasse (Kap. 5.4.3)
Adligenswil, LU Platz Zentrum Teufmatt (Kap.5.4.4)

Strasse Dorfstrasse / Luzernerstrasse (Kap.5.4.5)
Diibendorf, ZH Platz Marktgasse (Kap.5.4.6)

Platz Hauptplatz (Kap.5.4.7)

Strasse Bahnhofstrasse (Kap.5.4.8)
Renens, VD Platz Place du Marché (Kap.5.4.9)

Strasse Rue de la Mébre (Kap.5.4.10)

Erlinsbach _ Diibendorf

Adligenswil

Renens

Abb. 78 Ortschaften der Fallbeispiele
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5.4.2 Erlinsbach Dorfplatz
Perimeter (orange Fléache)

y \.‘5._[3552 l
0 20 40 60 80 100m e )
: \ ,.j
\ - j g 8 | o

Abb. 79 Situationsplan Erlinsbach mit den Erhebungsorten Dorfplatz und Hauptstrasse /
Stiisslingerstrasse

Situation und Atmosphaére
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Der Dorfplatz hat im Normalbetrieb keine eigentliche Platzfunktion, sondern ist Parkplatz.
Dadurch, dass die 6ffentlichen und privaten Parkplatze Gber den gesamten Raum verteilt
sind, gibt es wenige fir den Fussverkehr subjektiv sichere Flachen. Deshalb bewegen
sich die Personen vorsichtig, aufmerksam und eher schnell, wie beim Queren einer
Strasse. Der Raum ist auf einer Halfte durch die Gebaude, z.T. mit Geschaften, gefasst
und auf den Platz ausgerichtet. Dominiert wird der Raum von der Kirche, die jedoch
durch eine hufthohe Mauer vom Platz abgetrennt ist. Dadurch ist der kleine griine Vor-
platz der Kirche, der Aufenthaltsraum anbieten wirde, nicht in den Raum eingebunden.
Der Raum vor dem Gemeindehaus zum Kreisel hin ist stark durch den Kreisverkehr be-
eintrachtigt und erscheint als gleichwertiger Arm des Kreisels wie die anderen Haupt-
strassen. Der Brunnen betont damit zuséatzlich die Kreiselfunktion.

Bewertung bauliche Qualitidt des Raumes

Die Starken des Dorfplatzes sind die gute Einbindung in das Wegnetz und die Ubersicht-
lichkeit und intuitive Orientierung. Schlecht schneidet der Platz jedoch in den Bereichen
Sinnlichkeit, Aufenthalt und Sicherheit ab. Der Platz ist Parkplatz; es gibt wenig Raum fiir
einen angenehmen und als sicher empfundenen Aufenthalt und ist auch gestalterisch
unbefriedigend. Abb. 80 zeigt die Bewertungsrose fiir den Dorfplatz im Vergleich zum am
besten bewerteten Platzraum der Fallbeispiele.

Gefahrenstellen

Subjektves Sicherhetsempfinden
hinsichtlich Verkehr

Bepflanzung und Wasserstellen

Subjekives Sicherheitsempfinden

y N
Gestaltung / Matenialisierung hinsichtlich sozialer Sicherhait

Proportionen des Raums Breite der Gehbereiche

Flexibilitat der Nutzung Zuganglichkeit

Raum fir Speel und Sport Attrakivitat des Nelzes

Geschafte und Gastronomie Aufenthaltsraum

Lampegel Sitzgelegenheiten

Sicht/Onentierung Erebniswert

BE: ach Dorfplatz DR Place du Marché

Abb. 80 Bewertungsrose bauliche Qualitdt des Raumes Erlinsbach Dorfplatz
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Sozialraumliche Qualitdt des Raumes

Der Dorfplatz Erlinsbach gehdrt zu den Orten der Fallbeispiele, bei denen eher wenig
Aufenthalt beobachtet werden konnte (174 Personen). Insbesondere wird der Platz nur
wenig zum Verweilen genutzt (sitzend); zu etwa gleichen Teilen wurden stehende und
schlendernde Personen erfasst:

Aufenthaltsorte und Bewegung / ’ |

© sitzend \ I
© stehend \ —
© schlendernd ll ;
O Spiel/Sport S 0;@—9"/
i 305 g
| &% Suds
o o W
: - e @ !
b - o B -
o] o e -
» ° % g
" o s
R .1 R o
"4
i |
e r \ B

Abb. 81 Aufenthaltsorte und Bewegung der Personen, Erlinsbach Dorfplatz

Das Personenaufkommen im Tagesverlauf zeigt das grosste Aufkommen unter der Wo-
che am Morgen (10:30 Uhr), am Samstag mit breiterer Spitze, aber auch auf den Morgen
beschrankt. Am Nachmittag und friihen Abend wurden wenige Personen beobachtet:

Anzahl erhobene Personen

8

6

4 - L 1 -

I il

0 -

10:30 ‘ 11:30 12:30 14:30 15:30 16:30 17:30 18:30 ‘ 20:00 ‘
Erlinsbach Dorfplatz ‘

N=174 m Werktag Samstag Sonntag

Abb. 82 Erhobene Personen nach Tagtyp und Erhebungsstunde, Erlinsbach Dorfplatz
(Sommer)

Die Auswertung der Tatigkeiten der erhobenen Personen unterstreicht, dass der Platz
weniger zum Verweilen genutzt wird: Die bedeutendsten Tatigkeiten sind "Reden, Inter-
aktion" und "Schlendern/Spazieren/Schaufenster betrachten". Der Platz hat demnach ei-
ne gewisse Bedeutung als Treffpunkt. Durch seine zentrale Lage in der Nahe vieler Ge-
schafte und durch das Parkplatz-Angebot auf dem Platz selber, ist der Platz Ausgangsort
fir Besorgungen in fusslaufiger Distanz und Ort fiir spontanes Zusammentreffen. Da der
Platz durch seine Parkplatzfunktion unattraktiv ist, sind verweilende Tatigkeiten mit rund
17% Anteil untergeordnet.
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Tatigkeiten, Dorfplatz Erlinsbach (Sommer)

Anteile in % u Arbeitstatigkeit

aufden Bus warten

13
Aufenthalt Essen/Trinken

m Aufenthalt Spiel &
Spass/Beaufsichtigung Kinder
® Einkauf

MIV Aktivitaten (be- und entladen,
parken)
mNutzung Telefon/Smartphone

Reden, Interaktion

2 Schlendem/Spazieren/Schaufenster

betrachten
Sonstige Tatigkeiten

28

mVeloaktivitaten (abschliessen, beladen,
schieben efc.)
Warten/Verweilen/Schauen

N=174

Abb. 83 Tétigkeiten der erhobenen Personen, Erlinsbach Dorfplatz (Sommer)

Der Dorfplatz Erlinsbach hat hinsichtlich seiner sozialrdumlichen Qualitat vor allem einen
funktionalen Charakter: wenige verweilende Personen sowohl beziiglich Bewegung (sit-
zend) als auch bezuglich der Téatigkeiten (wenig Aufenthalt Essen/Trinken,
Spiel/Beaufsichtigung, Warten/Verweilen/Schauen). Auch der Anteil der Kinder ist im
Vergleich zu den anderen Fallbeispielen tief. Das Personenaufkommen konzentriert sich
auf den Vormittag und durfte damit stark von Besorgungen, Einkauf etc. gepragt sein.

Fazit Qualitat des o6ffentlichen Raumes

Neben seinen Starken der guten Einbindung in das Wegnetz und der Ubersichtlichkeit
schneidet der Platz in den Bereichen Sinnlichkeit, Aufenthalt und Sicherheit schlecht ab.
Um das Potenzial des Platzes besser ausschopfen zu kdnnen, missten die bestimmen-
den Elemente des Platzes besser austariert werden: Parkierung, Verweilorte und o6ffentli-
che/kommerzielle Nutzungen am Platz. Die Parkierung bringt zwar die Personen zum
Platz und fiihrt zu spontanen Begegnungen, verhindert aber gleichzeitig gentigend siche-
ren Raum und eine angenehme Atmosphéare, um sich langer als notwendig am Ort auf-
zuhalten.
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Erlinsbach Hauptstrasse / Stiisslingerstrasse

Perimeter
Plan siehe Kapitel 5.4.2 Erlinsbach Dorfplatz (rote Flache)

Situation und Atmosphaére

\Q i

"""""-_'=_.-

-

Die Hauptstrasse hat Zentrumscharakter und weist im Abschnitt zwischen dem Dorfplatz
und der Stisslingerstrasse zahlreiche Geschafte und Gastronomie-Angebote inkl. Aus-
senbestuhlung auf. Zudem liegt hier die Bushaltestelle, die den Abschnitt zusatzlich be-
lebt. Die Platzverhdltnisse der alten Siedlungsstruktur entsprechen dem menschlichen
Massstab, wirken aber wegen der autoorientierten Gestaltung des Strassenraums be-
engt. Das relativ hohe Verkehrsaufkommen und das Geschwindigkeitsniveau fiihren zu
einer etwas hektischen Atmosphéare. Der Abschnitt auf der Stisslingerstrasse wirkt dorfli-
cher und ruhiger. Abgesehen vom Detailhandelsgeschaft und einem Restaurant sind
auch keine Publikumsnutzungen vorhanden. Die Platzverhaltnisse sind auch hier eher
beengt, was sich aber durch das tiefere Verkehrsaufkommen weniger negativ auswirkt.

Bewertung bauliche Qualitit des Raumes

Die Starke des Strassenraums ist die hohe Dichte an Nutzungen. Zahlreiche Geschafte
und Gastro-Betriebe fiihren zu einer Belebung des Raums. Viele Seitenwege fiihren von
der Hauptstrasse in die Quartiere und tragen zur Attraktivitdt des Fusswegnetzes bei.
Problematisch sind die beengten Platzverhaltnisse, auf die die Fahrbahn und das Ver-
kehrsregime keine Ricksicht nehmen. Der Strassenraum hat trotz angemessener Bau-
struktur funktionalen Charakter und bietet wenige attraktive Nischen an.

Abb. 84 zeigt die Bewertungsrose fir die Hauptstrasse / Stlisslingerstrasse im Vergleich
zum am besten bewerteten Strassenraum der Fallbeispiele.
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Gefahrenstellen
s TN

* hinsichtlich Verkehr

Bepfl und Vi

Gestallung / Materialisierung

sozialer
Proportionen des Raums ' Breite der Gehbereiche
Flexibilitat der Nutzung | | Zuganglichkeit

Raum for Spiel und Sport * Attrakiivitat des Netzes

Geschafte und Gastronomie \ ) Aufenthaltsraum
" Sitzgelegenheiten

Sicht/Onentierung Erebniswert

BErlinsbach H ussli aRr Rue de la Mébre
Abb. 84 Bewertungsrose bauliche Qualitdt des Raumes Erlinsbach Hauptstrasse / Stiiss-
lingerstrasse

Sozialraumliche Qualitdt des Raumes

Der Aufenthalt in der Haupt- und Stisslingerstrasse wird von der Bushaltestelle domi-
niert. Das Warten auf den Bus - stehend oder sitzend - macht den Grossteil der beobach-
teten Personen aus. Entsprechend sieht die Verteilung der Personen aus. Insgesamt
wurden 243 Personen erfasst:

47

Aufenthaltsorte und Bewegung -

© sitzend )

@ stehend - \ ’

© schlendernd \ I

O  Spiel/Sport N L_)___ )

Abb. 85 Aufenthaltsorte und Bewegi/r;g der Personen, Erlinsbach Haupt-
/Stiisslingerstrasse
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Die restlichen Personen sind vor allem stehend oder schlendernd erfasst worden. Dies
dirfte auch auf die eher beengten Platzverhaltnisse zurlickzufiihren sein.

Das Personenaufkommen ist samstags am hdchsten; nebst dem Morgen vor allem ab
16:30 Uhr. Dieses Aufkommen hangt mit der Bushaltestelle zusammen und zeigt, dass
der Raum zu einem grossen Teil Zugangsraum zum 6&ffentlichen Verkehr ist.

20
18
16
14
12 +—
10 +—
[ Qe — I

\ 30 | 1230 | 1430 | 1530 | 1630 | 17:30 ] 18:30 2ooo ;

Erlinsbach Hauptstrasse / StUSSIingerstrasse

Anzahl erhobene Personen

oON &~ D
R

10:30

N=243 mWerktag Samstag Sonntag
Abb. 86 Erhobene Personen nach Tagtyp und Erhebungsstunde, Erlinsbach Haupt-
/Stiisslingerstrasse (Sommer)

Die bereits oben angesprochene Dominanz der Bushaltestelle zeigt sich auch in den Ta-
tigkeiten der erhobenen Personen. Uber 80% der erhobenen Personen warten auf den
Bus. Ohne diese Personen verbleiben nur wenige andere Tatigkeiten, wobei verweilende
Tatigkeiten wiederum untergeordnet sind. Die Halfte der Personen wurde allein angetrof-
fen (v.a. auf den Bus Wartende), was dem hoéchsten Wert aller Fallbeispiele entspricht.

Anteile in % m Arbeitstatigkeit
0

aufden Bus warten
3 Aufenthalt Essen/Trinken

= Aufenthalt Spiel &
Spass/Beaufsichtigung Kinder
m Einkauf

MIV Aktivitaten (be- und entladen,
parken)
= Nutzung Telefon/Smartphone

Reden, Interaktion

Schlendem/Spazieren/Schaufenster
betrachten

81 Sonstige Tatigkeiten

mVeloaktivitaten (abschliessen,
beladen, schieben etc.)
Warten/Verweilen/Schauen

N=243
Abb. 87 Tétigkeiten der erhobenen Personen, Erlinsbach Haupt-/Stiisslingerstrasse
Der Zentrumsbereich entlang der Haupt- und Stusslingerstrasse konzentriert die wichti-
gen Nutzungen und Dienstleistungen fir den taglichen Bedarf. Der Raum hat dabei stark

funktionalen Charakter: Er ist mit der Bushaltestelle das Tor zum Zentrum Aarau (insbe-
sondere auch fir Jugendliche und junge Erwachsene, die Gberdurchschnittlich vertreten
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sind) und Durchgangsort fir Besorgungen und Einkauf. Verweilende Personen aus-
serhalb von gastronomischen Angeboten sind nur wenige beobachtbar.

Fazit Qualitat des o6ffentlichen Raumes

Der Strassenraum hat eine hohe Dichte an Nutzungen und ist relativ belebt. Viele Sei-
tenwege flihren von der Hauptstrasse in die Quartiere und tragen zur Attraktivitat des
Fusswegnetzes bei. Der Raum ist durch die enge Bebauung und die verkehrsbelastete
Strasse jedoch sehr beengend und nicht sehr attraktiv, so dass sich wenige Personen
dort langer aufhalten. Das Potenzial als Aufenthaltsraum kénnte zwar durch mehr Flache
fur den Fussverkehr und tiefere Geschwindigkeiten des Strassenverkehrs verbessert
werden, vom Charakter her ist dieser Zentrumsbereich aber stark funktional und hatte
eher als Begegnungsort und attraktiver Durchgangsort fiir den Fussverkehr Potenzial.
Das Potenzial als Verweilraum ist gering, das Potenzial fiir einen attraktiven Zentrumsbe-
reich als Durchgangsort ist aber gross.
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5.4.4 Adligenswil Zentrum Teufmatt
Perimeter (orange Fléache)
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Abb. é8 Situationsplan Adligenswil mit den Erhebungsorten Zentrum Teufmatt (rot) und
Dorfstrasse / Luzernerstrasse (orange)

Situation und Atmosphaére
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Der langgezogene Platz hinter der ersten Bautiefe der Hauptstrasse und des zentralen
Kreisels bildet mit Coop, weiteren Geschaften, Bibliothek / Ludothek, Musikschule und
Gemeindezentrum das "neue" Zentrum von Adligenswil. Der Platz ist auf der nérdlichen
Seite von Gebauden gefasst. Auf der Sudseite wird der Platz einerseits wegen des Ho-
henunterschieds zum Parkplatz der Post von einer hohen Mauer begrenzt und anderer-
seits mit einer niedrigen Mauer vom Parkplatz des angrenzenden Bankgebdudes abge-
trennt. Auf dem Platz sind einige Sitzgelegenheiten und kleine Badume in Trogen (Tiefga-
rage im Untergrund) vorhanden.

Bewertung bauliche Qualitat des Raumes

Der Platz fuhrt zentrale Nutzungen der Gemeinde zusammen und bietet Raum fir Auf-
enthalt und soziale Kontakte. Abgewandt von der Strasse ist er ein geschiutzter, ruhiger
Treffpunkt, der gut ins Fusswegnetz eingebunden ist. Seine Schwéche ist einerseits sei-
ne langgezogene Form, die wenig strukturiert ist, und andererseits die schlecht gefasste
Sildseite. Die Sudseite hat durch die vorherrschende Parkierung Hinterhofcharakter und
schafft keinen Bezug zum Platz. Die Sitzgelegenheiten bieten wenig Flexibilitat in der
Nutzung und sind z.T. in einem schlechten Zustand; der Platz ist insgesamt nur spérlich
begriint. Abb. 89 zeigt die Bewertungsrose fir das Zentrum Teufmatt im Vergleich zum
am besten und am schlechtesten bewerteten Platzraum der Fallbeispiele.

Gefahrenstellen

" hinsichtlich Verkehr

den

Bepflanzung und Wasserstellen

Subjektves Sich pfinden
hinsichtlich sozialer Sicherheit

Gestaltung / Materialisierung

Proportionen des Raums Breite der Gehbereiche

Flexibiltat der Nutzung Zuganglichkeit

Raum fir Speel und Sport Altrakivitat des Nelzes

Geschafte und Gastronomie Aufenthaltsraum

Lampegel Sitzgelegenheiten

Sicht/Onentierung .[:llebnlswerl

BAdiigenswil Zentrum Teufmatt Erinsbach Dorfplatz BRenens Place du Marche

Abb. 89 Bewertungsrose bauliche Qualitdt des Raumes Adligenswil Zentrum Teufmatt

Sozialraumliche Qualitdt des Raumes
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Der Aufenthalt der Personen konzentriert sich insbesondere vor dem Detailhandler und in
der Mitte des Platzes. Rund 20% der Personen wurden sitzend angetroffen, der Grossteil
stehend, rund 3% der Person spielend bzw. sich sportlich bewegend. Insgesamt wurden
141 Personen erfasst (tiefste Anzahl aller Fallbeispiele).

I

Aufenthaltsorte und Bewegung
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Abb. 90 Aufenthaltsorte und Bewegung der Personen, Adligenswil Zentrum Teufmatt

Das Personenaufkommen Uber den Tag zeigt einerseits eine Pragung durch das Ein-
kaufsverhalten und andererseits durch die Nutzungen insbesondere fir Kinder (Bibliothek
und Musikschule): Am Nachmittag werktags sind vor allem durch die Kinder viele Perso-
nen auf dem Platz. Es zeigt sich aber auch, dass nach Ladenschluss (werktags um 20
Uhr; samstags nach 16:30 Uhr und teilweise am Sonntag) nur noch vereinzelt Personen
beobachtet werden konnten. Weibliche Personen sind mit 57% in der Mehrzahl.

12

10

4 -
) | I | | . i
0 ] [ I

1030 | 1130 | 1230 | 1430 | 1530 | 1630 | 1730 | 1830 | 20:00 |

Adligenswil Zentrum Teufmatt ‘

Anzahl erhobene Personen

N=141 mWerktag ' Samstag = Sonntag

Abb. 91 Erhobene Personen nach Tagtyp und Erhebungsstunde, Adligenswil Zentrum
Teufmatt (Sommer)

Die beobachteten Tatigkeiten der Personen werden von sozialer Interaktion dominiert.
Das Zentrum Teufmatt scheint der Dorfplatz schlechthin zu sein, wo viele spontane Be-
gegnungen stattfinden und Personen kurz stehenbleiben, um miteinander zu sprechen.
Nur 25% der Personen wurden allein angetroffen. Weiter zeigt sich, dass rund ein Drittel
der Personen mit verweilenden Tatigkeiten erfasst wurden (Essen / Trinken, Spiel, War-
ten / Verweilen). Nebst der klar funktionalen Pragung des Raums durch Einkauf und Be-
sorgungen bietet der Platz durch das Flachen- und Sitzangebot auch verweilenden Téatig-
keiten Raum, so dass das Zentrum Teufmatt nicht rein funktionalen Charakter hat.
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m Arbeitstatigkeit
Anteile in %
auf den Bus warten
9
15 Aufenthalt Essen/Trinken

m Aufenthalt Spiel &
11 Spass/Beaufsichtigung Kinder
m Einkauf
MIV Aktivitaten (be- und entladen,
parken)
= Nutzung Telefon/Smartphone

Reden, Interaktion

Schlendem/Spazieren/Schaufenster
betrachten
Sonstige Tatigkeiten

49 m\Veloaktivitéaten (abschliessen,
beladen, schieben etc.)
Warten/Verweilen/Schauen

N=141
Abb. 92 Tétigkeiten der erhobenen Personen, Adligenswil Zentrum Teufmatt (Sommer)

Das Zentrum Teufmatt hat hinsichtlich seiner sozialrdumlichen Qualitat vor allem einen
funktionalen Charakter, aber nicht nur: Das Beispiel zeigt, dass mit einem grossziigigeren
Flachenangebot und einer geschitzten Atmosphare die Personen den Raum auch als
Verweilort nutzen, insbesondere auch Kinder und Jugendliche (iber 30% Anteil).

Fazit Qualitat des o6ffentlichen Raumes

Der Platz ist von zentralen Nutzungen umgeben und bietet Raum fiur Aufenthalt und sozi-
ale Kontakte. Es ist ein von der Strasse abgewandter, ruhiger Treffpunkt. Unattraktiv ist
der Platz durch seine langgezogene Form und die schlecht gefasste Siidseite mit Hinter-
hofcharakter. Die Sitzgelegenheiten bieten wenig Flexibilitat in der Nutzung und sind z.T.
in einem schlechten Zustand. Um das Potenzial des Platzes besser ausschépfen zu koén-
nen, musste dieser besser in die Siedlung integriert sein. Da das Zentrum Teufmatt an
sich abseits der Hauptachsen liegt, bestimmen zum grossen Teil der Offnungszeiten der
Geschéfte, ob der Platz genutzt wird und belebt wirkt.
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Adligenswil Dorfstrasse / Luzernerstrasse

Perimeter
Plan siehe Kapitel 5.4.4 Adligenswil Zentrum Teufmatt (rote Flache)

Situation und Atmosphaére

Die untersuchte Strasse gliedert sich in zwei Abschnitte. Der erste Abschnitt der
Dorfstrasse zwischen den beiden Kreiseln markiert den zentralen Bereich von Adligens-
wil mit der Schule auf der sidlichen Seite und pragnanter, neuer Bebauung auf der nérd-
lichen Seite. Der Kreisel Dorfstrasse / Luzernerstrasse bildet das Ortszentrum von Adli-
genswil mit Gasthaus, Backerei, Bank, Schule und Kirche. Das Gasthaus und ein weite-
res Gebaude sind die einzigen alteren Gebaude. Sudlich des Kreisels Dorfstrasse / Lu-
zernerstrasse schliesst hinter dem Parkplatz die Schulanlage mit einem kleinen Park an.
Der Abschnitt der Luzernerstrasse wird von der auf einer Anhéhe stehenden, machtigen
Kirche dominiert. In diesem Bereich befindet sich auch die Bushaltestelle zur Erschlies-
sung des Zentrums.

Bewertung bauliche Qualitidt des Raumes

Die Hauptstrasse mit den zwei zentralen Kreiseln pragt den Raum stark. Die gut ausge-
bauten Achsen scheinen in die Siedlung hineingelegt zu sein, ohne einen Bezug zu den
Nutzungen und zur Bebauung herzustellen. Die Strassenfihrung nimmt dabei keine
Rucksicht auf die Siedlungsstruktur. Da auch kaum historische Bauten vorhanden sind,
ist es schwierig abzulesen, wo sich das historische Zentrum von Adligenswil befindet. Im
Abschnitt Luzernerstrasse wird der Raum zudem nicht von der Bebauung gefasst. Ande-
rerseits bietet der Raum durch seine gewisse Grosszugigkeit und durch die offenen Sei-
ten Richtung Kirche und Schule wertvollen Aufenthaltsraum. Auch fiihren verschiedene
Wege von der Hauptstrasse in die Quartiere. Die Orientierung ist durch die stark struktu-
rierenden Achsen intuitiv verstandlich.

Abb. 93 zeigt die Bewertungsrose fir die Dorf- / Luzernerstrasse im Vergleich zum am
besten und am schlechtesten bewerteten Strassenraum der Fallbeispiele.
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Abb. 93 Bewertungsrose bauliche Qualitét des Raumes Adligenswil Dorfstrasse / Lu-
zernerstrasse
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Abb. 94 Aufenthaltsorte und Bewegung der Personen, Adligenswil Dorf- / Luzernerstras-
se

Die wichtigsten Aufenthaltsorte entlang der Dorf- und Luzernerstrasse sind die Bushalte-
stelle sowie der Spielplatz bzw. der Park zwischen Schulhaus und Bushaltestelle. Viele
Personen wurden sitzend beobachtet, ein grosser Teil (17%) spielend bzw. sich sportlich
bewegend, was der grosste Anteil aller Fallbeispiele darstellt. Dies ist auf das Angebot an
Flache und Spielgeraten und die nahe Schule zurtickzufiihren. Weibliche Personen sind
mit 58% in der Mehrzahl. Insgesamt wurden 491 Personen erfasst.
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Das Personenaufkommen Uber den Tag zeigt, dass der Raum fast Gber die gesamte Er-
hebungsdauer genutzt wird. Erst um 20 Uhr sind nur noch wenige Personen unterwegs.
Auffallig ist auch die starke Nutzung am Samstag-Nachmittag und dass der Sonntag in
etwa gleich stark ausfallt, wie die Tage unter der Woche.

45
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20

T8 R U 0 T

1030 | 1130 | 1230 | 1430 | 1530 | 1630 | 1730 | 1830 | 2000 ‘

Adllgenswﬂ Dorfstrasse / Luzernerstrasse

Anzahl erhobene Personen

N=491 m Werktag Samstag Sonntag

Abb. 95 Erhobene Personen nach Tagtyp und Erhebungsstunde, Adligenswil Dorf- / Lu-
zernerstrasse (Sommer)

Die Tatigkeiten der beobachteten Personen zeigen ein breites, austariertes Spektrum von
Tatigkeiten mit einer starken Pragung durch verweilende Tatigkeiten (knapp 40%) und in-
teraktive Tatigkeiten (22%). Nur 26% der Personen wurden allein angetroffen. Personen,
die auf den Bus warten, machen rund einen Viertel der beobachteten Personen aus.
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Abb. 96 Tétigkeiten der erhobenen Personen, Adligenswil Dorf- / Luzernerstrasse (Som-
mer)

Der untersuchte Abschnitt der Dorf- und Luzernerstrasse in Adligenswil hat hinsichtlich
seiner sozialrdumlichen Qualitat einen vielfaltigen Zentrumscharakter: ein breites Spekt-
rum von Tatigkeiten funktionaler, verweilender und interaktiver Art sind beobachtbar. Das
Aufkommen erstreckt sich ber den ganzen Tag und der Anteil Kinder und Jugendlicher
ist gross.

Fazit Qualitat des o6ffentlichen Raumes
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Die Starke des Raumes ist gleichzeitig auch eine Schwache: Zum Teil verfugt der unter-
suchte Abschnitt durch seine Grosszligigkeit und durch die offenen Seiten Richtung Kir-
che und Schule wertvollen Griin- und Aufenthaltsraum. Andererseits scheinen die gut
ausgebauten Achsen in die Siedlung hineingelegt zu sein, ohne einen Bezug zu den Nut-
zungen und zur Bebauung herzustellen. Die Strassenfiihrung nimmt dabei keine Riick-
sicht auf die Siedlungsstruktur. Doch der Raum wird rege genutzt und hat hinsichtlich
seiner sozialrAumlichen Qualitat einen vielfaltigen Zentrumscharakter. Das Potenzial hin-
sichtlich Aufenthalt ist wahrscheinlich so einem grossen Teil ausgeschdpft. Verbesserung
ware insbesondere mit einer gelungenen Verzahnung und Integration der Seitenrdume in
den gesamten Strassenraum zu erreichen. Die heutige Aufenthaltsnutzung ist vor allem
durch die grosszigigen Seiten- und Grinraume der Parkanlage moglich. Doch diese sind
vom Ubrigen Raum stark separiert. Fur ein attraktives Fussverkehrsnetz wére eine besse-
re Integration wiinschenswert. Dies wirde auch den restlichen, eher beengten Raum, der
heute wenig genutzt ist, attraktiver machen.
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5.4.6 Diibendorf Marktgasse
Perimeter (orange Fléche)
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Abb. 97 Situationsplan Diibendorf mit den Erhebungsorten Marktgasse (orange) und
Hauptplatz (rot)

Situation und Atmosphaére
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Die Marktgasse ist die innere Erschliessung der "Einkaufsiiberbauung" mit Migros, Den-
ner und weiteren Geschaften und Cafés. Die Marktgasse ist Fussgangerzone und be-
steht aus einer Hauptachse durch das Areal, einer verwinkelten Seitengasse und einer
Durchgangsgasse durch das Gebaude mit dem Denner, die aus dem Areal hinaus zur
Bushaltestelle fiihrt. An der Hauptachse sind ein Spielplatz, Veloabstellplatze, Sitzbanke
sowie die Auslagen der Geschéafte und die Aussenbestuhlung des Migros-Restaurants
angeordnet. Unter dem Gebaude auf der Ostlichen Seite der Marktgasse bildet ein ge-
deckter Zwischenraum eine Nische mit weiteren Geschaften und einem Café. Unter der
Markgasse ist die Tiefgarage angelegt.

Bewertung bauliche Qualitit des Raumes

Gefahrenstellen

Subjektves Sicherhetsempfinden

Bepflanzung und Wasserstellen hinsichtlich Verkehr

Suk

Gestaitung / Materlisienung ” hinsichtiich sozialer Sicherheit

Proportionen des Raums - Breile der Gehbereiche

Flexibilitat der Nutzung ~ 1} Zuganglichkeit

Raum fur Spiel und Sport '$ = ) Attraktivitat des Netzes

Geschafte und Gastronomie Aufenthaltsraum

Sitzgelegenheiten

Sicht/Onentierung Erebniswert

BDibendorf Markigasse Erinsbach Dorfplatz BRenens Place du Marché

Abb. 98 Bewertungsrose bauliche Qualitét des Raumes Diibendorf Marktgasse

Die Markgasse funktioniert wie eine separate Siedlung innerhalb der Siedlung. In unmit-
telbarer Nahe der larmigen Usterstrasse im Zentrum von Dibendorf stellt die Marktgasse
einen ruhigen Ort dar, der durch die Geschéfte, den Spielplatz und die Cafés als eigentli-
ches Zentrum von Dibendorf zu funktionieren scheint (im Gegensatz zum Hauptplatz,
Kap. 5.4.7). Es ist viel Raum fiir Aufenthalt, Angebote fur Spiel und Bewegung sowie Or-
te, um sich zu treffen, vorhanden. Die Gebaude im westlichen Teil des Areals haben mit
den tiefgezogenen Spitzdachern einen dorflichen Stil, markieren aber gleichzeitig das
kommerzielle Zentrum von Dibendorf. Auch die einerseits kleinteilige, verwinkelte Struk-
tur der Seitengasse und die andererseits zu langen geschlossenen Fassaden entlang der
Hauptachse zeigen diesen Widerspruch. Die Hauptachse der Marktgasse kann durch ih-
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re Lange und die Hohe des 6stlichen Gebaudes in ihren Proportionen nicht Giberzeugen.
Die Enden der Hauptachse sind als Zufahrten ausgestaltet und wirken damit wie ein Hin-
terhof. Trotz dieser Defizite bietet die Marktgasse mitten in Dibendorf Raum fir Aufent-
halt und Begegnung, ist gut ins Fusswegnetz eingebunden und hat fir Dibendorf eine
grosse Bedeutung.

Sozialraumliche Qualitdt des Raumes

Re, / ) / o Aufenthaltsorte und Bewegung
o © sitzend
/ 4 © stehend
. © schlendernd
O Spiel/Sport

V.

Abb. 99 Aufenthaltsorte und Bewegung der Personen, Diibendorf Marktgasse

Die Marktgasse ist ein belebter Ort (431 erfasste Personen). Die wichtigsten Aufenthalts-
orte sind der Bereich vor dem Spielplatz und vor den Geschéaften im stdlichen Teil des
Platzes. Es wurden viele sitzende Personen (38%, zweithtchster Anteil aller Fallbeispie-
le) sowie auch spielende / sich sportlich bewegende Personen (10%) erfasst.

30
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EHII”hﬂ
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Dubendon‘ Marktgasse

Anzahl erhobene Personen

N=431 mWerktag Samstag Sonntag

Abb. 100 Erhobene Personen nach Tagtyp und Erhebungsstunde, Diibendorf Marktgas-
se (Sommer)

Werktags halten sich den ganzen Tag Uber Personen in der Marktgasse auf, mit einer
Spitze am Vormittag und tieferer Anzahl tUber Mittag und ab 18:30 Uhr. Am Samstag ist
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ein ahnlicher Verlauf sichtbar, wobei am Mittag und um 17:30 Uhr die héchsten Spitzen
anzutreffen sind. Doch am Sonntag, wenn die Geschéfte geschlossen haben, sind nur
wenige Personen anzutreffen. Weibliche Personen sind mit 59% in der Mehrheit. Kinder
unter 10 Jahren sind leicht Gbervertreten.

Die Tatigkeiten der erhobenen Personen weisen ein breites Spektrum auf. Nebst rund ei-
nem Drittel der Personen mit verweilenden Tatigkeiten (Essen, Spiel / Beaufsichtigten
und Warten / Verweilen) ist ein weiteres Drittel der Personen kommunikativ tatig. Die wei-
teren Tatigkeiten sind vor allem im Zusammenhang mit dem Einkauf zu sehen.

Anteile in % u Arbeitstatigkeit
auf den Bus warten
Aufenthalt Essen/Trinken
m Aufenthalt Spiel &

Spass/Beaufsichtigung Kinder
m Einkauf

MIV Aktivitaten (be- und entladen,
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16 mNutzung Telefon/Smartphone
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Schlendem/Spazieren/Schaufenster
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Sonstige Tatigkeiten

29 m\Veloaktivitaten (abschliessen, beladen,
schieben etc.)
Warten/Verweilen/Schauen

N=431
Abb. 101 Tétigkeiten der erhobenen Personen, Diibendorf Marktgasse (Sommer)

Die Marktgasse Dubendorf hat hinsichtlich seiner sozialrdumlichen Qualitat Zentrumscha-
rakter. Obwohl der Platzbereich an sich einer privaten kommerziellen Nutzung zuzu-
schreiben ist, scheint die Marktgasse ein kleiner Zentrumsplatz fiir Dibendorf zu sein.
Neben dem funktionalen Charakter als Durchgangsort im Zusammenhang mit Besorgun-
gen und Einkauf, Iasst der Platz mit seiner ruhigen Atmosphére und den Spiel- und Sitz-
gelegenheiten die Personen auch verweilen. Ohne die kommerziellen Nutzungen hat die
Marktgasse aber zu wenig Anziehungskraft als attraktiver Ort fiir Aufenthalt und auch als
Durchgangsort fiir den Fussverkehr.

Fazit Qualitat des o6ffentlichen Raumes

Die Markgasse funktioniert wie eine separate Siedlung innerhalb der Siedlung. Es ist viel
Raum fiir Aufenthalt, Angebote fir Spiel und Bewegung sowie Orte, um sich zu treffen, in
einer ruhigen, vor dem Verkehr geschitzten Atmosphére vorhanden. Die Hauptachse der
Marktgasse Uberzeugt beziiglich der Raumproportionen nicht und die Enden der Haupt-
achse wirken wie ein Hinterhof. Trotz dieser Defizite wird der Platz wahrend der Off-
nungszeiten rege genutzt und hat fir Dubendorf eine grosse Bedeutung. Das Potenzial
der Marktgasse durfte ausgeschopft sein. Die Aufenthaltsnutzung steht in engem Zu-
sammenhang mit dem kommerziellen Angebot und steht und féllt mit diesem. Fur eine
Verbesserung musste der Platz unabhangig von den Geschéaften attraktiver werden: Ein-
bindung ins Umfeld, Raumproportionen und Nutzungen hinsichtlich einer Belebung auch
am Abend und am Wochenende.
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Dubendorf Hauptplatz

Perimeter

Plan siehe Kapitel 5.4.6 Dibendorf Marktgasse (rote Flache)

Situation und Atmosphaére

L S SIS L5 = RaEs. 3§

Der Hauptplatz von Dibendorf beim Stadthaus ist das historische Zentrum von Diiben-
dorf an der Kreuzung von Bahnhof- / Wilstrasse und Usterstrasse. Die Usterstrasse mit
ihren drei Fahrbahnen unterteilt den Platzbereich diagonal. Wahrend friiher die Kreuzung
von Gebauden gesaumt war und kein eigentlicher Platz vorhanden war, spannt sich heu-
te zwischen dem Stadthaus im Siiden und der Kantonalbank im Norden eine geraumige
Freiflache auf. Neben dem Stadthaus und der Bank sind auch noch weitere Geschafte
und Restaurants vorhanden. Der nérdliche Platzbereich ist gepflastert, der sidliche ist
geteert und verflgte friher tber ein Wasserspiel, das heute jedoch nicht mehr vorhanden
ist. Ein eingefarbter Belag in ovaler Form ist heute an dieser Stelle. Eine Baumreihe ent-
lang der Usterstrasse und einige Baume mit Sitzgelegenheit vor dem Stadthaus sind wei-
tere Gestaltungselemente.

Bewertung bauliche Qualitit des Raumes

Der Platzbereich hat die Dimension eines grossstadtischen, zentralen Platzes, verfugt
aber nicht (iber das entsprechende Umfeld dazu. Der Bereich wird durch die breite und
viel befahrene Usterstrasse zerschnitten und teilt den Platz in zwei Teile. Beide Teile
vermdgen jedoch nicht zu Uberzeugen. Der sidliche Teil vor dem Stadthaus bietet zwar
viel Raum, hat aber wenig Flexibilitdt in der Nutzung. Mit dem Stadthaus im Siden ist der
Platz in der kiihleren Jahreszeit zu schattig und im Sommer mit den wenigen Schatten-
platzen zu sonnig. Der Raum ist schlecht gefasst sowie zu leer und gross fir das Umfeld.
Das Stadthaus und die Altglassammelstelle sind die wichtigsten Nutzungen am Platz. Der
nordliche Teil des Platzes ist vor allem Restflache der Kreuzung und Vorplatz der Bank,
der wenig Aufenthaltsqualitat bietet.
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Abb. 102 Bewertungsrose bauliche Qualitdt des Raumes Diibendorf Hauptplatz

Sozialraumliche Qualitdt des Raumes

Der Hauptplatz in Dibendorf ist wenig belebt. Insgesamt wurden 152 Personen erfasst.
Die Aufenthaltsorte verteilen sich (iber den Raum. Stehende Personen sind vor allem vor
dem Geldautomaten, bei der Glassammelstelle und beim Stadthaus zu sehen, verwei-
lende (sitzende) Personen bei den Rundbanken unter den Bdumen. Der Grossteil der
Personen ist in Bewegung (53%). Knapp die Halfte der Personen wurde allein angetrof-
fen.
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Abb. 103 Aufenthaltsorte und Bewegung der Personen, Diilbendorf Hauptplatz
Das Personenaufkommen ist von einer starken Spitze am Vormittag gepragt. Ansonsten
halten sich den ganzen Tag uber Personen auf dem Platz auf, jedoch nur in sehr geringer

Zahl. Dies gilt auch fur den Samstag und Sonntag, wobei hier noch weniger Personen zu
beobachten sind.
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Abb. 104 Erhobene Personen nach Tagtyp und Erhebungsstunde, Diibendorf Hauptplatz
(Sommer)

Die Tatigkeiten der erfassten Personen sind trotz grosszligig vorhandenem Raum nicht
auf das Verweilen ausgerichtet. Personen mit verweilenden Tatigkeiten machen nur rund
18% aus, Personen mit kommunikativen Tatigkeiten rund 23%. Der Grossteil der Perso-
nen halt sich wegen Tatigkeiten im Zusammenhang mit den Geschéften auf dem Platz
auf (Arbeit, Einkauf / Besorgungen) oder uberquert den Platz schlendernd.
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Abb. 105 Tétigkeiten der erhobenen Personen, Diibendorf Hauptplatz (Sommer)

Der Hauptplatz von Dubendorf wird wenig genutzt und ist in erster Linie ein funktionaler
Raum. Die Personen durchqueren der Raum und erledigen ihre Besorgungen - in der
Regel allein. Langere Aufenthalte oder auch die Nutzung der grosszugigen Flachen fur
Bewegung ist kaum zu beobachten.

Fazit Qualitat des o6ffentlichen Raumes

Der Hauptplatz markiert das Zentrum von Dubendorf und hat die Dimension eines gross-
stadtischen, zentralen Platzes. Dieser Anspruch deckt sich jedoch nicht mit der Nutzung
durch die Menschen. Der Platz hat in erster Linie funktionalen Charakter, macht gleich-
zeitig aber den Eindruck eines Platzes mit Zentrumscharakter. Die wenigen Personen
durchqueren den Raum, nutzen diesen aber kaum um zu verweilen. Dies dirfte auch mit
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den Raumproportionen zusammenhangen: Der Raum ist schlecht gefasst sowie zu leer
und gross fiir das Umfeld. Die viel befahrene Usterstrasse teilt den Platz in zwei Teile, die
beide nicht zu (berzeugen vermdgen. Das Potenzial des Platzes hangt stark davon ab,
welche Funktion dieser fir Dibendorf einnehmen soll. Um einen Platz mit Zentrumscha-
rakter zu schaffen, muss aber sowohl an den Raumproportionen als auch an den Nut-
zungen und der Gestaltung gearbeitet werden.
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5.4.8 Diibendorf Bahnhofstrasse
Perimeter (gelbe Flache)
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Abb. 106 Situationsplan Diibendorf mit dem Erhebungsort Bahnhofstrasse

Situation und Atmosphaére
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Die Bahnhofstrasse ist insbesondere fir den Fussverkehr die zentrale Verbindungsachse
vom Bahnhof Dibendorf ins Zentrum. Auch ist sie flir den Bus Zufahrtsachse zum Bahn-
hof und fir den motorisierten Individualverkehr (bis Neuhofstrasse) eine der Verbin-
dungsrouten zwischen dem ndérdlichen und sudlichen Teil von Dubendorf. Die Strasse
gliedert sich in einen ersten, mit vielen Geschéaften und Restaurants / Bars ausgestatte-
ten Abschnitt vom Bahnhof bis zum Knoten Wallisellenstrasse. Bei der Briicke Uber die
Glatt mit dem neu gestalteten Uferbereich ist am Rande dieser zentralen Achse ein ruhi-
ger Griinraum entstanden, der zum Aufenthalt einladt. Zwischen der Briicke und der Wal-
lisellenstrasse befinden sich das Kirchgemeindehaus mit Vorplatz und die Bushaltestelle.
Mit der Neugestaltung des Knotens Wallisellenstrasse wurde das vormals von Strassen
umsaumte Platzchen mit Bdumen und Brunnen mit der nérdlichen Seite verbunden und
vom Verkehr befreit. Der zweite Abschnitt fliihrt vom Knoten Wallisellenstrasse zur Us-
terstrasse mit dem Hauptplatz und ist gepragt von eng stehenden historischen Bauten.
Die Strasse zwangt sich durch dieses Nadel6hr mit entsprechend engen Platzverhaltnis-
sen fir den Fussverkehr.

Bewertung bauliche Qualitit des Raumes
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Abb. 107 Bewertungsrose bauliche Qualitédt des Raumes Diibendorf Bahnhofstrasse
Die Bahnhofstrasse wirkt sehr belebt und geschéftig. Die kleinstrukturierten, auf die
Strasse ausgerichteten Gebaude mit den vielen Geschaften und Lokalen schaffen eine

interessante Atmosphéare. Die Raumproportionen im Querschnitt sind meist sehr stimmig.
Die Vorbereiche der Gebaude sind jedoch zum Teil vor allem Parkflache und lieblos ge-
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staltet. Der Uferbereich der Glatt bietet einen schén gestalteten Ort, um sich in Ruhe mit-
ten in dieser Geschaftigkeit aufzuhalten. Der Platz vor dem Kirchgemeindehaus wirkt et-
was entriickt und gegen die Strasse abgeschottet, gibt dem Bereich aber eine gewisse
Grosszugigkeit. Wahrend die Raumproportionen vom Bahnhof bis zur Wallisellenstrasse
sowohl im Querschnitt wie auch in der Raumabfolge stimmig sind, reagiert die Strasse im
Abschnitt zum Hauptplatz kaum auf die engen Platzverhaltnisse. Die Enge in Kombinati-
on mit dem relativ hohen Verkehrsaufkommen fiihrt zu einem geringen Sicherheitsgefiihl
und ist unangenehm.

Sozialraumliche Qualitdt des Raumes

In der Bahnhofstrasse wurden 445 Personen erfasst, die sich liber den gesamten Bereich
verteilen. Im sudlichen, engen Bereich wurden etwas weniger Personen beobachtet. Eine
héhere Konzentration ist im zentralen Bereich um die Bushaltestelle sowie vor dem
Bahnhof zu sehen. Rund die Halfte der Personen wurde schlendernd erfasst. Sitzende
Personen sind einerseits bei den Bushaltestellen, andererseits aber auch bei vielen Vor-
bereichen der Gebaude gezahlt (19%). Der neu gestaltete Freiraum bei der Glatt war
noch im Bau bzw. noch zu neu, so dass dieser noch nicht genutzt wurde.
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Abb. 108 Aufenthaltsorte und Bewegung der Personen, Diibendorf Bahnhofstrasse
Das Personenaufkommen werktags ist durchgangig hoch mit einer Delle Gber Mittag. Am
Samstag verhalt es sich ahnlich. Am Samstag und Sonntag sind aber um 20 Uhr markant

weniger Personen in der Bahnhofstrasse unterwegs. Die Bahnhofstrasse ist somit eine
sehr belebte Achse in Dibendorf.
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Abb. 109 Erhobene Personen nach Tagtyp und Erhebungsstunde, Diibendorf Bahn-
hofstrasse (Sommer)

Die beobachteten Tatigkeiten der erfassten Personen unterstreichen den Charakter der
Bahnhofstrasse als zentrale Verbindungsachse zwischen Bahnhof und Zentrum und als
Strasse mit zahlreichen Geschaften und Lokalen. Der Raum hat einen ausgepragt funkti-
onalen und kommunikativen Charakter: Tatigkeiten im Zusammenhang mit Geschéaften
und das Warten auf den Bus machen nebst Gesprachen / Interaktionen den Grossteil der
Aktivitdten aus. Das Verweilen ist untergeordnet. Die Biindelung vieler Fusswege inner-
halb Dubendorf und die vielen 6ffentlichen / kommerziellen Nutzungen flihren offensicht-
lich dazu, dass zahlreiche spontane Begegnungen stattfinden.
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= Sonstige Tatigkeiten
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Abb. 110 Tétigkeiten der erhobenen Personen, Diibendorf Bahnhofstrasse (Sommer)

Die Bahnhofstrasse Dibendorf hat hinsichtlich seiner sozialrdumlichen Qualitat vor allem
einen funktionalen Charakter und zeigt sich mit dem hohen Personenaufkommen, das
sich Uber den ganzen Tag erstreckt, als wichtigen Zentrumsraum der Siedlung. Als zent-
rale Achse zwischen Bahnhof und dem Zentrum von Diibendorf ist die Bahnhofstrasse
Ort fir viele soziale Interaktionen und wirkt sehr belebt. Nur der stidliche Teil im Bereich
der Engstelle fallt hier deutlich ab im Vergleich zu den restlichen Abschnitten.
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Fazit Qualitat des o6ffentlichen Raumes

Die Bahnhofstrasse ist belebt, geschaftig, abwechslungsreich und meist gut proportio-
niert. Die kleinstrukturierten, auf die Strasse ausgerichteten Gebaude mit den vielen Ge-
schaften und Lokalen schaffen eine interessante Atmosphére. Die sozialrdumliche Analy-
se zeigt, dass der Raum bedeutender Durchgangs- und Begegnungsort ist, in dem die
Personen ihren Geschéaften und Besorgungen nachgehen. Fir diese Qualitat als zentrale
Achse hat die Bahnhofstrasse allerdings einige Defizite: Die Flache fir den Fussverkehr
ist meist zu eng bemessen angesichts der Bedeutung als Fussgangerachse. Die Vorbe-
reiche der Gebaude sind zum Teil vor allem Parkflache und lieblos gestaltet. Die Engstel-
le im sidlichen Teil in Kombination mit dem relativ hohen Verkehrsaufkommen fiihrt zu
einem geringen Sicherheitsgefiihl und ist unangenehm. Potenzial besteht in der Bahn-
hofstrasse fir den Fussverkehr darin, die Attraktivitdt der Fussgangerachse zu erhéhen
(Flache, Gestaltung) und damit den funktionalen Charakter der Bahnhofstrasse zu unter-
streichen. Mit dem neu gestalteten Uferbereich bei der Glatt hat die Bahnhofstrasse be-
reits einen attraktiven Verweilort gewonnen.
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5.4.9 Renens Place du Marché
Perimeter (orange Fléache)
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Abb. 111 Situationsplan Renens mit den Erhebungsorten Place de Marché und Rue de
la Mebre

Situation und Atmosphaére
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Der Place du Marché liegt an zentraler Lage auf einer wichtigen Fussgangerachse zum
Bahnhof. In der Umgebung des Platzes befinden sich zudem diverse kleine Geschéafte
und Restaurants, Imbiss-Lokale, Cafés und Detailhdndler mit zwei grossen Filialen. Der
Platz, unter dem die Tiefgarage liegt, gleicht das Gefélle aus, indem er gegen die Rue de
la Mébre mit einer rund 2 Meter tiefen Mauer abgeschlossen wird. Der Platz ist trotz die-
ses Niveausprungs von allen Seiten von Gebauden gefasst. Ein grosser Baum und die
Dachkonstruktion mit den Sitzbanken und der kleinen Biihne prdgen den Raum.

Bewertung bauliche Qualitit des Raumes

Der Place du Marché uberzeugt durch seine Lage und seine Einbindung in die wichtigen
Fussgangerachsen als auch durch seine Proportionen. Der Platz ist durch die Gebaude
gut gefasst und weist eine angenehme Grdsse auf. Die Dachkonstruktion, die mit den
Baumen gleichsam verschmilzt, begrenzt den Platz gegen die Rue de la Mébre, ist
gleichzeitig aber genug durchléssig, um die Gebaude an der Strasse zu sehen. Das Dach
bietet Schatten und Schutz vor Witterung. Mit den flexibel nutzbaren Banken, der kleinen
BlUhne und dem Spielplatz bestehen verschiedene Nutzungsangebote.

Gefahrenstellen

jek pfinden
hinsichtlich Verkehr

Bepflanzung und Wasserstelien

Subjektves Sicherhedsempfinden

Gestaltung / Matenalisierung sozider Sicharh

Proportionen des Raums Breite der Gehbereiche

Flexibiltat der Nutzung Zuganglichkeit

Raum fir Spel und Sport Altrakinvitat des MNelzes

Geschafte und Gastronomie Aufenthaltsraum

Lampegel Sitzgelegenheiten

Sicht/Onentierung .Erlebniswert

BRenens Place du Marché Erinsbach Dorfplatz

Abb. 112 Bewertungsrose bauliche Qualitdt des Raumes Renens Place du Marché

Negativ fallt das zu wenig kleinteilige und zu geschlossene Erdgeschoss des Neubaus
(Renens centre) auf. Das gesamte Erdgeschoss verfiigt tGber nur zwei Eingédnge und
grosse Teile der Glasfront sind verdeckt oder wenig transparent. Nur das Café an einer
Ecke wirkt dem entgegen.
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Sozialraumliche Qualitdt des Raumes

Auf dem Place du Marché wurden mit 863 Personen von allen Fallbeispielen am meisten
Personen erfasst. Es ist auch das einzige Beispiel, bei dem die Mehrheit der Personen
sitzend angetroffen wurde (79%). Diese nutzen dazu die langen Holzstammbanke, die
Blihne oder einfach den Boden. Auch Spiel / Sport hat mit 5% einen kleinen Anteil.

Aufenthaltsorte und Bewegung
O sitzend
© stehend
O schlendernd
O Spiel/Sport

u

Abb. 113 Aufenthaltsorte und Bewegung dér Personen, Renens Place du Marché

Das Personenaufkommen ist werktags konstant uber den ganzen Tag hoch mit einer
Spitze zwischen 16:30 und 18:30 Uhr. Einen &ahnlichen Verlauf ist am Samstag und
Sonntag sichtbar, jedoch auf tieferem Niveau. Am wenigsten Personen wurden um 20
Uhr erfasst. Es ist ein starker Uberhang von mannlichen Personen festzustellen (74%),
was zu einem Teil auch darauf zurlickzufiihren ist, dass sich auf dem Platz viele mannli-
che randstandige Personen aufhalten und Alkohol trinken. Unterdurchschnittlich ist der
Anteil der Kinder und Jugendlichen.
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Abb. 114 Erhobene Personen nach Tagtyp und Erhebungsstunde, Renens Place du
Marché (Sommer)

Die Tatigkeiten der erfassten Personen haben fast zu zwei Dritteln verweilenden Charak-
ter (Essen / Trinken, Spiel / Beaufsichtigung Kinder, Warten / Verweilen / Schauen). Ein
so hoher Anteil wurde in keinem anderen Fallbeispiel beobachtet. Kommunikative Tatig-
keiten machen ein weiteres Drittel aus. Nur gerade 20% der Personen sind allein unter-
wegs (tiefster Wert aller Fallbeispiele). Der Anteil der Personen mit "Aufenthalt Essen /
Trinken" ist unter anderem so hoch, weil darunter auch die Bier trinkenden Randstandi-
gen fallen, die so ganze Nachmittage auf dem Platz verbringen.
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Abb. 115 Tétigkeiten der erhobenen Personen, Renens Place du Marché (Sommer)

Der Place du Marché in Renens hat klar den Charakter eines stadtischen Zentrumsplat-
zes. Er ist den ganzen Tag belebt, ist Treffpunkt im Knoten verschiedener wichtiger
Fussgangerachsen und in der Nahe bedeutender kommerzieller Nutzungen und gleich-
zeitig wichtiger Aufenthaltsort. Auf dieser Buhne lasst sich das Leben im Zentrum von
Renens verfolgen. Der Raum hat allerdings zum Teil eine etwas einseitige Benutzerstruk-
tur: mannliche Nutzer und Randsténdige dominieren in Nebenzeiten den Platz.

Fazit Qualitat des o6ffentlichen Raumes

Der Place du Marché Uberzeugt durch seine Proportionen und seine Einbindung in die
wichtigen Fussgangerachsen. Er ist durch die Gebaude gut gefasst und weist eine ange-
nehme Grosse auf. Die klug gestaltete Dachkonstruktion bietet Schatten und Schutz vor
Witterung. Mit den flexibel nutzbaren Banken, der kleinen Bihne und dem Spielplatz be-
stehen verschiedene Nutzungsangebote. Der Platz ist insgesamt stimmig und wird sei-
nem Anspruch als zentraler stadtischer Platz gerecht. Die Menschen nutzen diesen auch
in diese Sinne rege als Treffpunkt, als Verweilort und als Buhne, auf der sie das Treiben
der Menschen verfolgen kdnnen. Potenzial zur Verbesserung besteht bezuglich der zum
Teil einseitigen Nutzerstruktur, die besser durchmischt sein sollte. Dazu waren mehr Res-
taurants und Bars insbesondere im Renens Centre notwendig, das momentan ein zu ge-
schlossenes Erdgeschoss aufweist, damit der Platz auch zu Nebenzeiten starker unter
sozialer Kontrolle wirkt und auch dann ein attraktiver Ort fir den Fussverkehr bleibt.
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Renens Rue de la Mébre

Perimeter

Plan siehe Kapitel 5.4.9 Place du Marché (rote Flache)

Situation und Atmosphaére

Die Rue de la Mébre ist wichtige Fussgangerachse zum Bahnhof und erschliesst die
zahlreichen Geschafte und Lokale. Die Strasse ist als Begegnungszone ausgestaltet,
was mit vier FGSO in Form von grossen griinen Kreisen, die bis auf die "Fahrbahn" rei-
chen, und mit verschiedenen Sitzgelegenheiten verdeutlicht wird. Eine Baumreihe mit
Parkplatzen dazwischen betont die Strassenachse.

Bewertung bauliche Qualitidt des Raumes

Die Rue de la Mébre ist eine betriebsame, lebendige Strasse mit einer grossen Anzahl
verschiedener Geschéafte und Lokale. Die Proportionen des Raumes sind angenehm, der
Raum vielseitig. Mit dem Regime der Begegnungszone steht dem Fussverkehr die ge-
samte Flache fir die Benutzung zur Verfigung. Doch dies ist auch ein Schwachpunkt.
Denn das relativ hohe Verkehrsaufkommen und die Geschwindigkeit der Fahrzeuge fih-
ren dazu, dass man sich auf der "Fahrbahn" nicht vollkommen sicher fuhlt. Diese Tren-
nung von "Fahrbahn" und "Seitenbereich" wird durch die Rinne und die Parkierung zu-
dem optisch betont. Die FGSO und die Sitzsteine kdnnen diese Langswirkung nur wenig
mildern. Dies flhrt dazu, dass sich die Fussgangerinnen und Fussganger auf dem
schmalen "Gehbereich" dréangen, der zudem mit den Sitzen und den Auslagen der Ge-
schafte bereits stark verstellt ist. Das Potenzial der wenigen Nischen, die fir Aufenthalt
vorhanden waren, wird nicht optimal genutzt.
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Abb. 116 Bewertungsrose bauliche Qualitdt des Raumes Renens Rue de la Mébre
Sozialrdumliche Qualitat des Raumes

In der Rue de la Mébre wurden 237 Personen erfasst. Ein Grossteil der Personen wurde
im Stehen beobachtet. Es fallt auf, dass Uber die ganze Strasse verteilt viele Personen
vor den Geschaften stehen, die Schaufenster anschauen, telefonieren oder miteinander
sprechen. In einigen Nischen und auf den Sitzsteinen und auf weiteren Sitzgelegenheiten
wurden rund 23% der Personen angetroffen.
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Abb. 117 Aufenthaltsorte und .Bewegung der Personen, Renens Rue de la Mébre

Das Personenaufkommen ist stdrkeren Schwankungen unterworfen, als beim benachbar-
ten Place du Marché. Am Vormittag und in den Nachmittagsstunden wurden am meisten
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Personen erfasst. Am Abend und auch am Sonntag sind nur noch wenige Personen un-
terwegs. Auch hier besteht ein Uberhang von mannlichen Personen (65%).

18
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bhotkbin,
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Renens Rue de la Mébre

Anzahl erhobene Personen
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Abb. 118 Erhobene Personen nach Tagtyp und Erhebungsstunde, Renens Rue de la
Mebre (Sommer)

Die wichtigsten Tatigkeiten der erfassten Personen sind kommunikativer Art (41%) oder
stehen im Zusammenhang mit den Geschaften. Der Anteil Personen, die ihr Telefon /
Smartphone nutzen, ist mit 14% im Vergleich zu den anderen Fallbeispielen am hdchs-
ten. Unter den ebenfalls grossen Anteil "Sonstige Tatigkeiten" fallen z.B. die Mullentsor-
gung oder das Rauchen vor dem Geschaftslokal.
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Abb. 119 Tétigkeiten der erhobenen Personen, Renens Rue de la Mébre (Sommer)
Die Rue de la Mébre hat hinsichtlich seiner sozialrdumlichen Qualitat vor allem einen
funktionalen Charakter: Schaufenster betrachten, Giterumschlag und Einkauf sind die
dominierenden Tatigkeiten nebst kommunikativer Aktivitdten. Das Verweilen hat auch in

dieser Strasse untergeordneten Charakter und findet vor allem in den wenigen Nischen
statt.

Fazit Qualitit des 6ffentlichen Raumes
Die Rue de la Mébre ist eine betriebsame, lebendige und vielseitige Strasse mit ange-

nehmen Raumproportionen. Mit dem Regime der Begegnungszone soll dem Fussverkehr
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die gesamte Verkehrsflache zur Verfiigung gestellt werden. Die FGSO und die Sitzsteine
sollen zusatzlich die Langswirkung der Strasse mildern, die Geschwindigkeit des motori-
sierten Individualverkehrs drosseln und zum Verweilen einladen. Doch diese Massnah-
men und die wenigen, nicht optimal genutzten Nischen, die fur Aufenthalt vorhanden wa-
ren, schlagen sich nicht in einem grdsseren Anteil verweilender Personen nieder. Der
funktionale Charakter der Strasse bleibt dominant. Fiir eine Verbesserung der Situation
nicht nur bezuglich Aufenthalts, sondern auch hinsichtlich eines attraktiven Durch-
gangsorts fur den Fussverkehr allgemein, missten vor allem an der Parkierungsanord-
nung gearbeitet werden.

Wintererhebungen

Fur die vier ausgewahlten Gemeinden wurde an je einem Werktag zusatzlich eine Erhe-
bung wahrend der Winterzeit durchgefiihrt. Die Ergebnisse aus den Wintererhebungen
werden mit den Erhebungen aus den Sommermonaten verglichen und beschrieben.

Die zentrale Lage und die Einbindung in das Fusswegnetz machen den Place du Marché
auch im Winter zu dem am starksten frequentierten Teilraum der Erhebungen. Mit Aus-
nahme der Spitzenstunde am Place du Marché (17:30) ist die Marktgasse in Diibendorf -
im Gegensatz zum Sommer - ahnlich stark besucht. Die Platze und Strassen weisen, mit
kleinen Ausreissern, zwischen Sommer und Winter eine vergleichbare Verteilung der
Personen uber den Tag auf. Einen dieser Ausreisser stellt die Erhebung um 15:30 in Ad-
ligenswil an der Dorfstrasse / Luzernerstrasse dar. Dieser Iasst sich am ehesten mit dem
Ende des Schultages erklaren.
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Anzahl erhobener Personen an einem Werktag
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Zentrum Teufmatt
Hauptplatz
Marktgasse
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Dorfstrasse / Luzernerstrasse
Hauptstrasse / Stusslingerstrasse

Adligenswil Dibendorf Erlinsbach Renens

Sommer © Winter

Abb. 120: Vergleich erhobene Personen Sommer und Winter (Werktag)

Gesamthaft uber alle Fallbeispiele gesehen sind an Werktagen im Winter etwa 40% we-
niger Personen erfasst worden als im Sommer. In den Gemeinden Adligenswil (ca. 1/3
weniger Personen), Dibendorf (etwa 55% weniger Personen) und Renens (ca. 55% we-
niger Personen) wurde eine der Jahreszeit naheliegende Abnahme von Personen beo-
bachtet. In Erlinsbach hingegen kam es im Vergleich zum Sommer zu einer weitaus ge-
ringeren Abnahme. Im Winter wurden nur knapp 8% weniger Personen erfasst. Den
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grossten Unterschied zwischen Sommer und Winter verzeichnen der Hauptplatz in Du-
bendorf mit knapp 72% weniger erhobenen Personen und die Bahnhofstrasse in Diben-
dorf mit rund 70% weniger erhobenen Personen.

Die beobachteten Tatigkeiten, die in funktionale, verweilende und kommunikative Tatig-
keiten aggregiert wurden, weisen unterschiedlich starke jahreszeitliche Verschiebungen
auf. Der Dorfstrasse / Luzernerstrasse in Adligenswil kann im Winter ein starkerer funkti-
onaler Charakter zugeschrieben werden als im Sommer. Die verweilenden und kommu-
nikativen Tatigkeiten gehen analog dazu zurlck. Als Kontrapunkt zu diesem Fallbeispiel
dient der Strassenraum in Erlinsbach. Wahrend die Hauptstrasse / Stisslingerstrasse
von etwa 20% weniger Personen fiur funktionale Tatigkeiten genutzt wird, nehmen die
verweilenden und kommunikativen Tatigkeiten um je 10% zu. Als weiteres Vergleichsbei-
spiel sei der Place du Marché in Renens genannt. Im Sommer wird der weitlaufige Platz
von 61% der erhobenen Personen als Verweilraum aufgesucht. In der kalten Jahreszeit
verschiebt sich das Tatigkeitsbild markant. Von einem Anteil von 61% verweilenden Per-
sonen im Sommer verbleibt im Winter noch 28% am Place du Marché in dieser Tatigkeit.
Der Platz in Renens weist mit 60% kommunikativen Tatigkeiten in Winter den gréssten
Anteil erhobener Personen aller Erhebungsorte auf.

Tab. 32 Vergleich Tétigkeiten Sommer und Winter (griin = Zunahme, rot = Abnahme)

Winter Sommer

PRI

Ls|>®]| 06w LT |>®|0o®

— X+~ — X+

Adligenswil  Dorfstrasse / Luzernerstrasse 61 25 14 38 38 24
Zentrum Teufmatt 23 46 31 17 30 53
Dubendorf ~ Bahnhofstrasse 41 18 41 53 16 31
Hauptplatz 71 7 21 59 18 23

Marktgasse 32 27 41 29 32 39

Erlinsbach Dorfplatz 53 11 36 51 17 33
Hauptstrasse / Stiisslingerstrasse 67 13 20 87 3 10

Renens Place du Marché 12 28 60 6 61 33
Rue de la Mébre 46 13 41 42 17 41

Ein Blick auf die einzelnen Tatigkeiten zeigt, dass Uber alle Fallbeispiele gesehen jede
Tatigkeit, die im Sommer erfasst wurde, auch im Winter von den Personen ausgefihrt
wurde. Die Bandbreite der erhobenen Tatigkeiten nimmt im Winter aber im Gegensatz
zum Sommer ab. Als Beispiel kann die Bahnhofstrasse in Dibendorf genannt werden:
Wahrend entlang der Hauptstrasse im Sommer noch zehn der Tatigkeitstypen erfasst
wurden, waren es im Winter nur noch sechs. Einzig in der Marktgasse in Diibendorf wur-
den im Winter mehr Tatigkeiten aufgenommen als im Sommer. Der starke Riickgang von
Personen, die sich zum Essen und Trinken an den Erhebungsorten aufhalten, ist auf die
jahreszeitlichen Temperaturunterschiede zuriickzufiihren. Als auffallig kann der betracht-
liche Ruckgang der Personen, die in Erlinsbach an der Hauptstrasse auf den Bus warten,
von 80% im Sommer auf knapp 45% im Winter aller erhobenen Personen, kategorisiert
werden. In der Tendenz ist ersichtlich, dass im Winter im Vergleich zum Sommer der An-
teil funktionaler Tatigkeiten auf Kosten der verweilenden Tatigkeiten zunimmt, insbeson-
dere auf den Platzraumen. Beim Anteil kommunikativer Tatigkeiten ist kein dominieren-
des Muster zu erkennen.

Beim Blick auf die Altersverteilung im jahreszeitlichen Vergleich fallt die Zunahme von
Personen der Alterskohorte +80 in Adligenswil und Dubendorf auf. Im Sommer lag der
grosste Anteil der Kohorte bei 2% in Erlinsbach am Dorfplatz. Auf dem Hauptplatz in DuU-
bendorf wurden im Winter 43% (Sommer 0%) dieser Altersgruppe zugezahlt. Auch die
Bahnhofstrasse (18%; Sommer: 0%) und die Marktgasse (7%; Sommer: 0.2%) weisen
einen besonders hohen Anteil auf. Entlang der Strasse in Adligenswil erhdhte sich der
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Anteil dieser Alterskohorte von 0% im Sommer auf 4% im Winter. Im Gegenzug nahm der
Anteil der bis 10-Jahrigen in Dibendorf vom Sommer zum Winter stark ab; in Dibendorf
wurden nur in der Marktgasse (8%) Personen dieser Altersgrupp verzeichnet In Adli-
genswil und am Place du Marché in Renens wurde eine Zunahme der unter 10-Jahrigen
im Winter von bis zu 14% registriert.

Uber alle Erhebungsorte gesehen, tragen die Jahreszeiten zu keiner Verschiebung der
Geschlechterverteilung bei. Einzig am Dorfplatz in Erlinsbach kam es zu einer Verschie-
bung zwischen Manner- und Frauen-Anteil; im Sommer lag das Verhaltnis bei 53:47
(Manner zu Frauen), im Winter bei 38:62.

Das Aufenthaltsverhalten im Winter unterscheidet sich im Vergleich zum Sommer zu-
sammenfassend gesehen wie folgt:

¢ Im Winter sind im Vergleich zum Sommer an Werktagen etwa 40% weniger sich im
offentlichen Raum aufhaltende Personen zu beobachten.

e In der Tendenz erhoht sich im Winter im Vergleich zum Sommer der Anteil funktiona-
ler Tatigkeiten auf Kosten der verweilenden Tatigkeiten, insbesondere auf den Platz-
raumen.

e Im Winter ist tendenziell der Anteil Personen der Alterskohorte +80 grésser als im
Sommer.

o Das Geschlechterverhaltnis andert sich im Winter im Vergleich zum Sommer kaum.
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Fazit

Aufbauend auf der Analyse der 9 Fallbeispiele, die in den Kapiteln 5.4.2 bis 5.4.10 ein-
zeln beschrieben sind, werden in diesem Kapitel losgeldst vom Einzelfall Zusammenhan-
ge und Wechselwirkungen zwischen dem Fussgangerverhalten bzw. dem Aufenthalts-
verhalten einerseits und dem gebauten Raum andererseits herausgearbeitet. Ziel ist es,
zentrale Einflussfaktoren und deren Wirkungen auf das Nutzungs- und Aufenthaltsverhal-
ten zu erkennen und zu beschreiben.

Hypothesen

Der Fussverkehr in einem umfassenden Sinn beinhaltet ein breites Spektrum von Tatig-
keiten von der direkten Fortbewegung von A nach B Ulber die Bewegung mit einer gewis-
sen Offenheit flir Unvorhergesehenes bis zum bewussten Schlendern oder Aufenthalt an
einem Ort, der Wohlbefinden auslést. Da in diesem Spektrum unterschiedlichste Motive
und Anspriiche hinter jeder Fortbewegungsart stehen, ist davon auszugehen, dass je
nach Art unterschiedliche Wechselwirkungen bestehen. Folgende Hypothesen leiten die
Synthese:

o Der Fussverkehr reagiert sehr empfindlich auf dussere Einflisse (vgl. Kapitel 2) und
unterscheidet sich je nach Fortbewegungsart (wie oben beschrieben).

o Die Anspriche des Fussverkehrs griinden auf dem Bedurfnis nach Schutz (Sicher-
heitsempfinden), Wohlbefinden (Situation fiir das Gehen, Aufhalten, fur Aktivitdten
und Orientierung) und Sinnlichkeit (Qualitat des Raumes), vgl. Kapitel 5.3.

¢ Die funktionale Fortbewegung von A nach B reagiert am wenigsten auf dussere Ein-
flisse, da meist keine Alternative vorhanden ist und der Fussverkehr sehr umweg-
empfindlich ist: es wird oftmals der direkteste Weg unabhangig vom Umfeld gesucht.
Der Aufenthalt, bzw. die verweilende Fortbewegung im Offentlichen Raum stellt die
héchsten Anspriiche bzw. reagiert am sensibelsten auf dussere Einflisse.

e Anzeichen fur eine hohe Qualitat des 6ffentlichen Raums sind ein hoher Anteil ver-
weilender Tatigkeiten der Personen im Raum und soziale Interaktionen (Kommunika-
tion, Treffen), da diese "optionalen" Tatigkeiten am starksten auf dussere Einflisse
reagieren (vgl. Kapitel 2.1).

Erkenntnisse der Fallbeispiele

Fir die Fallbeispiele wurden jeweils einerseits die bauliche Qualitdt des Raumes anhand
von Indikatoren aus den Bereichen Schutz, Wohlbefinden und Sinnlichkeit bewertet und
andererseits die sozialraumliche Qualitat aufgrund des Aufenthaltsverhaltens der Perso-
nen im Raum beschrieben. Die Tabelle auf der nachsten Seite stellt die folgenden ermit-
telten Werte der Fallbeispiele gegentber:

e Bewertung bauliche Qualitdt des Raumes: Mittelwert der Indikatoren nach Bereich
und Total auf einer Skala von 1 (schlechteste Bewertung) bis 3 (beste Bewertung).

o Art der Tatigkeiten der erhobenen Personen: aggregierte Anteile der beobachteten
Tatigkeiten der erfassten Personen nach funktionalen (Arbeitstatigkeit, auf den Bus
warten, Guterumschlag etc.), kommunikativen (Reden, Interaktion, Nutzung Telefon)
und verweilenden Tatigkeiten (Essen, Trinken, Spiel, Verweilen, Schauen etc.).

e Sozialverhalten der erhobenen Personen: Anteil der Personen, die allein unterwegs
sind, sowie Anteil der Personen zu zweit oder in grésseren Gruppen.
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Die Gegenuberstellung der Kennwerte zeigt folgende aufgrund der Hypothesen erwarte-

ten Zusammenhange:

Der Place du Marché mit der héchsten Bewertung der baulichen Qualitéat weist mit
rund 60% auch den hdéchsten Anteil Personen mit verweilenden Tatigkeiten und mit
20% den tiefsten Anteil Personen, die alleine unterwegs sind, auf.

Der Dorfplatz Erlinsbach, der sowohl beziiglich Schutz als auch Sinnlichkeit schlecht
abschneidet, hat nur knapp einen Flinftel verweilende und lber die Halfte funktionale
Tétigkeiten. Aber: Uber zwei Drittel der Personen sind nicht allein unterwegs.

Der Hauptplatz Dibendorf mit schlechter Bewertung im Bereich Sinnlichkeit hat
ebenfalls einen tiefen Anteil verweilender und einen hohen Anteil von rund 60% funk-
tionaler Tatigkeiten. Der Anteil Personen, die alleine unterwegs sind, ist mit etwa 50%
einer der grossten Anteile von allen Fallbeispiele.

Strassenrdaume weisen einen tieferen Anteil verweilender Tatigkeiten auf, da oftmals
der Platz dazu fehlt (ausser z.B. in der Dorf- / Luzernerstrasse in Adligenswil mit den
grosszugigen Seitenbereichen).

Die Haupt- / Stusslingerstrasse in Erlinsbach weist eine tiefe Bewertung auf, hat mit
knapp 90% einen sehr hohen Anteil funktionaler Tatigkeiten. Die Halfte der Personen
ist allein unterwegs.

Tab. 33 Ausgewéhlte Kennwerte der Fallbeispiele

Strassenraum Platzraum
6
[}
2] L
£ S5 =
12 - @ I ® k)
s | ¢ | 58| 5 | E 5
£ ) nc| Q 5 - ©
83| S<| 25| 2 °3| Ne| 2% s| =
52| 85| QU | = 2| 56| 86| NO| S
-1 c o T T o o @ €2 a7 S =9 3w
~ 0 <€ c PO S < = = C o c a5 o5
to| 55| 38| 25| 55| 55| 58| 55| 85
o2l da| TE| e | S22 | T8 SA| Ah| aew
Bewertung bauliche Qualitidt des Raumes
Bereich Schutz 80720 23 23 1.7
Bereich Wohlbefinden 2.2 24 1.9 25 25 2.0
Bereich Sinnlichkeit 2.0 2.0 1.8 2.3 15 1.3 2.3 1.3
Total 23 22 19 25 23 22 [28001s [287
Art der Tatigkeiten der erhobenen Personen
Funktionale Tatigkeiten 38% [B8% 87% 1 42% 17% 290% |G 6%
Kommunikative Tatigkeiten 24% B81% |(10% 41% 23% 39% 33% 33%
Verweilende Tatigkeiten 38% 16% 3% 17% 30% 18% 32% 17% [6idenn
Sozialverhalten der erhobenen Personen
allein 26% 42% 51% 44% 25% 49% 32% 30% 20%
nicht allein 74% 58% 49% 56% 75% 51% 68% 70% 80%

Einige Ergebnisse widersprechen den Erwartungen:

Das Zentrum Teufmatt in Adligenswil hat zwar eine schlechte Bewertung im Bereich

Sinnlichkeit, aber trotzdem sind rund die Halfte aller Tatigkeiten kommunikativer Art
und drei Viertel der Personen sind nicht allein unterwegs sind.
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e Die Rue de la Mébre hat eine hohe Bewertung aller Bereiche, jedoch fir Strassen-
raume nur einen durchschnittlichen Anteil verweilender Tatigkeiten. Sie weist daftr
mit Uber 40% den hochsten Anteil kommunikativer Tatigkeiten der Strassenrdume
auf.

Wirkungszusammenhange und Einflussfaktoren des Aufenthaltsverhaltens

In einem ersten Schritt werden aus den Erkenntnissen der Fallbeispiele generelle Zu-
sammenhange zwischen baulicher Qualitdt und dem Aufenthaltsverhalten beschrieben
(A). In einem zweiten und dritten Schritt werden spezifische bauliche Elemente und rdum-
liche Aspekte (B) sowie zeitliche Aspekte der Aufenthaltsnutzung (C) analysiert.

A) Generelle Zusammenhdnge von baulicher Qualitdat und Aufenthaltsnutzung

Die Ergebnisse zeigen, wenn auch nicht durchgehend, so aber in der Tendenz, dass eine
hohe bauliche Qualitdt des o6ffentlichen Raumes im Sinne der Kriterien in Kapitel 5.3
grundsatzlich immer anzustreben ist, weil damit die Anspriiche der zu Fuss gehenden
Menschen nach Schutz, Wohlbefinden und Sinnlichkeit besser erflllt werden und der
Fussverkehr insgesamt geftérdert wird. Eine hohe bauliche Qualitat wirkt sich folglich
nicht nur positiv auf den Aufenthalt an sich aus, sondern ist allgemein attraktiv fir den
Fussverkehrs. Weiter zeigt sich, dass die Aufenthaltsnutzung eines Raumes immer auch
im Zusammenhang mit den angrenzenden Raumen und mit dem Angebot an Raumen in
fusslaufiger Distanz in einem Ort gesehen werden muss. Die vorhandenen Nutzungen,
die Lage im Netz und alternative Rdume fiir den Aufenthalt in Fussdistanz haben einen
Einfluss auf die Aufenthaltsnutzung, der unabhangig von der tatsachlichen Ausgestaltung
des betrachteten Raumes ist.

In jeder Gemeinde besteht ein Grundbedarf an Raumen fiir kommunikative und verwei-
lende Tatigkeiten der Menschen, da dies Grundbedirfnisse des Menschen sind. Bis zu
einem gewissen Grad findet die Aufenthaltsnutzung deshalb unabhangig von der Qualitat
der Raume statt. Mit einer hohen Qualitat des Siedlungsraums kann diesem Bedirfnis
nach kommunikativen und verweilenden Tatigkeiten im 6ffentlichen Raum auch Uber den
Grundbedarf hinaus Raum gegeben werden. Doch nicht jeder Ort hat die gleiche Bedeu-
tung hinsichtlich funktionaler, kommunikativer oder verweilender Aktivitdten. Nicht tGberall
muss ein hoher Anteil verweilende Menschen angestrebt werden. Verweilende Menschen
sind jedoch ein guter Indikator fir die Qualitat des 6ffentlichen Raums.
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Verweilende Tatigkeiten

Place du Marché,

Dorf-[Luzernerstrasse,
Adligenswil
Markigasse, Dilbendorf

Zentrum Teufmatt,
Adligenswil

Hauptplatz, Dibendorf

Rue de la Mébre,
Renens

Dorfplatz, Erlinsbach

'Bahnhofstrasse,
Dibendorf

Haupt-/Stusslingerstrasse,
Erlinsbach

Funktionale Tatigkeiten Kommunikative Tatigkeiten

Abb. 121 Verortung der Fallbeispiele nach Tétigkeiten der erfassten Personen (Blasen-
grésse = Anzahl erfasste Personen).

Abb. 121 verortet die Fallbeispiele in den drei Dimensionen funktionale, kommunikative
und verweilende Téatigkeiten. Die Darstellung veranschaulicht die Attraktivitat der ver-
schiedenen Fallbeispiele fir den Fussverkehr anhand der beobachteten Tatigkeiten der
Personen. Je mehr das Fallbeispiel von den Dimensionen verweilende und kommunikati-
ve Tatigkeiten gepragt ist, desto attraktiver ist der Raum. Je mehr das Fallbeispiel von
der Dimension funktionale Tatigkeiten gepragt ist, desto unattraktiver ist tendenziell der
Raum. Insbesondere in solchen Raumen missen die Bedingungen fir den Fussverkehr
in den Bereichen "Schutz" (Verkehrssicherheit, Sicherheitsempfinden) und "Wohlbefin-
den" (Breite der Gehbereiche, Attraktivitdt des Netzes, Aufenthaltsraum, Erlebniswert,
Larmpegel etc.) geprift und ggf. verbessert werden.

Aus den Ergebnissen lasst sich interpretieren, dass die Wirkungszusammenhange sehr
vielschichtig sind und es kaum mdglich ist, klare Kausalitdten zu bestimmen. Die Vorstel-
lung, dass das menschliche Verhalten im 6ffentlichen Raum deterministisch auf die Ge-
staltung reagiert, ist auf jeden Fall falsch. Auch ist jedes Fallbeispiel in seinen Eigen-
schaften einzigartig. Deshalb ist auch vorliegende Analyse durch deren Einzigartigkeit
gepragt. Trotzdem kénnen einige generelle Zusammenhange auf Basis der Fallbeispiele
(mit Bewertung, Begehung, Erhebung) als wahrscheinlich angenommen werden:

e Es besteht in der Tendenz ein Zusammenhang von baulicher Qualitdt des Raums
und der Anzahl Personen, die diesen Raum zum Verweilen nutzen: je héher die Qua-
litat, desto mehr Aufenthalt mit verweilenden Tatigkeiten.

o Der Anteil verweilende Personen ist in Strassenrdumen auf einem tieferen Niveau als
in Platzraumen: damit Menschen im oOffentlichen Raum verweilen, braucht es ent-
sprechend grosszilgige Flachen.

e Insbesondere zum Verweilen reagiert der Fussverkehr sehr sensibel auf mangelnden
Schutz: das subjektive Sicherheitsempfinden muss hoch sein (genligend grosse "si-
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chere Flachen", geniigend grosser Abstand zum Strassenverkehr, tiefe Geschwin-
digkeiten).

e Eine schlechte Bewertung im Bereich Sinnlichkeit kann mit guten Bewertungen in
den Bereichen Schutz und Wohlbefinden gemildert werden.

o Die Konzentration vieler Nutzungen (Geschéafte, Gastronomie etc.) macht einen 6f-
fentlichen Raum zu einem Begegnungsort (hoher Anteil kommunikativer Tatigkeiten).
Dieser hat dann fir die Menschen nicht Bedeutung als Ort zum Verweilen, sondern
als Ort fiir soziale Kontakte.

e Auch "¢ffentliche" Raume in Privatbesitz (z.B. auf dem Areal eines Einkaufszent-
rums) kénnen die Funktion eines Offentlichen Raumes einnehmen und als "Zentrum"
einer Gemeinde wahrgenommen werden.

e Eine Gewichtung der Kriterien, die fur Aufenthalt wichtig sind, scheint kaum mdglich
zu sein: Zwar scheinen die bauliche Qualitat des Raumes und geniigend dem Fuss-
verkehr vorbehaltene Flache zentral. Doch es ist eher von einem Netz von Faktoren,
die fur das Aufenthaltsverhalten entscheidend sind, auszugehen, als von einer Pyra-
mide von aufeinander aufbauenden Faktoren.

o Die oben genannten Zusammenhange scheinen sich auch nicht wesentlich nach
Raumtyp zu unterscheiden (urbane Agglomerationsgemeinde vs. landliche Agglome-
rationsgemeinde).

B) Bauliche Elemente und rdumliche Aspekte der Aufenthaltsnutzung

Nebst den oben genannten generellen Wirkungszusammenhangen ergeben sich aus den
Fallbeispielen folgende Zusammenhange zu spezifischen rdaumlichen Aspekten und bau-
lichen Elementen:

o Verweilende Tatigkeiten (sitzend und stehend) finden bevorzugt um Elemente herum
statt, die einen gewissen "Schutz" bieten: Wande, Ecken, Stufen, Sitzelemente, Ve-
lounterstand, Brunnen etc., einem Ort, wo man sich "festhalten" kann.

¢ Verweilende Tétigkeiten finden bevorzugt dort statt, wo einige Meter "sichere" Flache
(dem Fussverkehr vorbehalten) rundherum vorhanden ist. Zuviel Flache kann jedoch
die gegenteilige Wirkung haben, weil sich die Menschen verloren oder ausgestellt
fihlen. Es gilt also, das richtige Mass der Grdsse in Bezug auf das mdgliche Nut-
zungspotenzial zu finden und diese Flache z.B. mit unterschiedlichen Belagen, flexib-
ler Méblierung, Bepflanzung etc. soweit zu strukturieren, dass ein angenehmes
Raumgefiihl entsteht, gleichzeitig der Raum aber nicht Giberdeterminiert wird.

e Verweilende Tatigkeiten finden bevorzugt in zentralen Bereichen statt, wo eine ge-
wisse Ubersichtlichkeit und eine gute Orientierung gegeben sind.

¢ Kommunikative Tatigkeiten hingegen scheinen unabhangig von rdumlichen Aspekten
Zu sein.

e Bushaltestellen kénnen in kleineren Gemeinden zu den zentralsten Orten mit hoher
Bedeutung fir die Menschen gehéren. Neben der Funktion fir die Mobilitat haben sie
auch soziale Bedeutung. Die Ausgestaltung solcher Bushaltestellen wird dieser Be-
deutung oftmals nicht gerecht.

e Angebote wie Spielplatze, Moblierung / Sitzgelegenheiten (nicht nur Banke) ziehen
Personen an.

e Aussengastronomie kann, wo vorhanden, ebenfalls zu einer gewissen Belebung fiih-
ren und damit den Raum zusétzlich interessant machen.

C) Zeitliche Aspekte der Aufenthaltsnutzung

Aus den Fallbeispielen wurden zudem generelle zeitliche Aspekte der Aufenthaltsnutzung
abgeleitet. Abb. 122 zeigt die beobachteten Tatigkeiten im Tagesverlauf.
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Tatigkeiten der erfassten Personen nach Erhebungsstunde (alle Fallbeispiele)

200 100%

180 90%

160 - - 80%
c 140 L T70% ¢
[
S g
3120 i - 60% o
- w
& 100 - - 50% 8
® 80 - 40% B
N b —1
c =
< 60 - 30% <

40 - 20%

20 20%—+ 10%

0 - 0%

10:30 11:30 1230 1430 1530 1630 17:30 1830 20:00

funktionale Tatigkeiten (%) verweilende Tétigkeiten (%) kommunikative Tatigkeiten (%)

——— funktionale Tétigkeiten (abs.) verweilende Tétigkeiten (abs.) ———kommunikative Tétigkeiten (abs.)

Abb. 122 Tétigkeiten der erfassten Personen nach Erhebungsstunde (alle Fallbeispiele,
alle Wochentage, absolut und relativ)

Folgende generellen tageszeitlichen und saisonalen Muster der Aufenthaltsnutzung kén-
nen aus den Fallbeispielen abgeleitet werden:

¢ Verweilende Tatigkeiten sind den ganzen Tag Uber zu beobachten, zeigen aber eine
ausgepragte, breite Spitze am Nachmittag zwischen 14:30 und 18:30 Uhr. Der
Nachmittag ist somit die wichtigste Tageszeit fur das Verweilen. Aufenthalt fir die Ta-
tigkeit "Essen und Trinken" konzentriert sich stark auf zwei schmale Spitzen am Mit-
tag und um ca. 16:30 Uhr.

¢ Kommunikative Tatigkeiten sind weniger stark vom Tagesverlauf gepragt.

e Funktionale Tatigkeiten sind vor allem am Vormittag und am Nachmittag von grosser
Bedeutung.

o Fir eine gleichmassige Belebung des offentlichen Raums Uber den gesamten Tag
reicht das Vorhandensein von kommerziellen Nutzungen etc. nicht aus. Der Ort muss
darliber hinaus die Menschen anzuziehen vermoégen.

e Spielplatze und Spielgelegenheiten fihren am Morgen und am Nachmittag (bis ca.
18 Uhr) zu einer Belebung durch Kinder und ihre Eltern. Am Mittag und am Abend ab
ca. 19/20 Uhr sind kaum mehr Kinder zu beobachten.

e Aussengastronomie ist gepragt von einer sehr starken Mittagsspitze sowie einer
zweiten, breiteren Spitze zwischen 16:30 und 18:30 Uhr. In den untersuchten Fallbei-
spielen aus z.T. eher landlichen Agglomerationsgemeinden sind ab 19:30 Uhr am
wenigsten Personen in den Aussenbereichen der gastronomischen Angebote anzu-
treffen.

¢ Im Winter sind im Vergleich zum Sommer an Werktagen etwa 40% weniger sich im
offentlichen Raum aufhaltende Personen zu beobachten.

e In der Tendenz erhoht sich im Winter im Vergleich zum Sommer der Anteil funktiona-
ler Tatigkeiten auf Kosten der verweilenden Téatigkeiten, insbesondere in den Platz-
raumen.
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Die vorliegende Forschungsarbeit verfolgte das Ziel die wesentlichen Dimensionen, wel-
che das Fussverkehrspotenzial in Agglomerationen bestimmen, zu erfassen und so weit
wie moglich zu quantifizieren. Mit einem mixed methods-Ansatz wurden verschiedene
Aspekte des Fussverkehrspotenzials beschrieben:

o Die statistische Modellierung der Daten des Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr
(MZMV) und die Anwendung der Ergebnisse auf die ganze Schweiz erlaubten die
Abschatzung des Fussverkehrspotenzials in Schweizer Agglomerationen. Zum ersten
Mal konnte fir die Schweiz quantifiziert werden, inwiefern verschiedene Qualitaten
der gebauten Umwelt mitbestimmen, ob Aktivitdten in fusslaufiger Distanz zum
Wohn- oder Arbeitsort durchgefihrt werden und wie oft diese zu Fuss erreicht wer-
den.

e Aufgrund einer neuen stated preference-Befragung konnte nachgewiesen werden,
wie die Strassenraumgestaltung die Bereitschaft kurze Strecken zu Fuss zurlickzule-
gen mitbeeinflusst.

¢ Mit dem neu entwickelten Kriterienkatalog zur Beschreibung der baulichen Qualitaten
des Raums konnte anhand von vier Fallbeispielen dargelegt werden, wie das Poten-
zial der Aufenthaltsnutzung von dusseren Einflisse abhangt und dass eine hohe bau-
liche Qualitat mit einer entsprechend intensiven Nutzung des Raums durch die Men-
schen einhergeht.

Ziel der Synthese ist es, die wesentlichen Erkenntnisse der einzelnen Teile des For-
schungsprojekts zu einem Gesamtbild zusammenzubringen. Dabei wird zunachst das
wechselseitige Abhangigkeitsverhaltnis zwischen Mobilitatsbedurfnissen, der fusslaufigen
Erreichbarkeit moglicher Ziele und der Aufenthaltsnutzung betrachtet. Wie in Abb. 123
dargestellt, stehen diese Wechselwirkungen in direktem Zusammenhang mit verschiede-
nen Dimensionen der gebauten Umwelt. Zusatzlich bestimmt auch die Soziodemogra-
phie, inwiefern einzelne Aspekte der gebauten Umwelt den Bedirfnissen einzelner Per-
sonen entsprechen. Diese Dimensionen definieren den Rahmen fir die Synthese aus
den wichtigsten Erkenntnisse der Forschungsarbeiten und der daraus abgeleiteten Hand-
lungsfelder.
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Abb. 123 Wechselwirkung zwischen der Qualitdt der gebauten Umwelt und dem Fuss-
verkehrspotenzial.

Wechselwirkung zwischen dem Mobilitatsbedurfnis, der
fusslaufigen Erreichbarkeit und der Aufenthaltsnutzung

Erkenntnisse

Mobilitat entsteht aus dem Bedurfnis nach Raumveranderung. Die Auswertung der Daten
des MZMV zeigt klar, dass die Anzahl der innerhalb von 2 km vom Wohn- oder Arbeitsort
durchgefiihrten Aktivitdten direkt von der fusslaufigen Erreichbarkeit abhangig ist. Fur
Wohnstandorte ist dabei das Angebot an Einkaufsgelegenheiten des taglichen Bedarfs
am bedeutendsten, fir Arbeitsorte (ibt das Angebot im Bereich Gastronomie und Unter-
haltung den direktesten Einfluss auf das Fussverkehrspotenzial aus.

Weiter beeinflusst die Diversitat des in fusslaufiger Distanz verfiigbaren Angebots, ob
mehrere kurze Wege innerhalb eines Tages unternommen werden. Je vielfaltiger das Ak-
tivitatsangebot ist, umso 6fter werden an einem Tag kurze Wege unternommen. Eine ho-
he Angebotsdiversitat erhdht das Fussverkehrspotenzial folglich direkt.

Fir Kisnacht (ZH) wird zum Beispiel ein um rund 50% hoheres Fussverkehrspotenzial

ermittelt als fir Gpckhausen was primar auf die deutlich unterschiedlichen Angebotsdich-
te- und diversitat zurickzufiihren ist.
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Weiter zeigen die statistischen Modelle, dass die fusslaufigen Erreichbarkeit auch die
Verkehrsmittelwahl bei kurzen Wegen beeinflussen. Gemass den Auswertungen des Mik-
rozensus werden bei einer héheren Diversitat von Zielen kurze Wege eher zu Fuss zu-
rickgelegt. Dies deckt sich mit der Erkenntnis aus der stated preference-Befragung, dass
Distanzen entlang von Strecken mit Erdgeschossnutzungen als weniger weit wahrge-
nommen werden und kurze Wege und Etappen daher eher zu Fuss zuriickgelegt werden.

Basierend auf der Kombination von revealed und stated preference-Daten ist es mit Hilfe
von raumlich hochaufgeldésten Daten erstmals fir die Schweiz gelungen, quantitativ auf-
zuzeigen, in welchem Umfang die Dichte und Diversitat von Aktivitdtsangeboten sowohl
die Anzahl kurzer Wege bestimmen, als auch beeinflussen, dass diese kurzen Wege zu
Fuss zurtickgelegt werden.

Gleichzeitig stellt die Distanz das wichtigste Kriterium dar, ob ein Weg unter 2 km zu Fuss
zuriickgelegt wird. Fur die optimale Ausschoépfung des Fussverkehrspotenzials ist es da-
her wichtig, dass eine Vielzahl von verschiedenen Aktivitdten des alltadglichen Bedarfs in-
nerhalb von rund 700 - 800 m erreichbar ist. Bei dieser Distanz werden, je nach Qualitat
der gebauten Umwelt, rund zwei Drittel der Wege zu Fuss zuriickgelegt. Bei 1.2 km be-
tragt der Anteil bereit nur noch einen Drittel.

Neben dem rein funktionalen Zweck der Raumveranderung bietet der Fussverkehr auch
die Moglichkeit zur Erholung, zum Verweilen und fir soziale Interaktionen. Entlang von
Strassenraumen, die Fussgangerinnen und Fussgangern ausreichend Schutz bieten und
die Sinne ansprechen, werden vermehrt kommunikative und verweilende Tatigkeiten im
offentlichen Raum beobachtet. Dabei verlauft die Grenze zwischen funktionell gepragten
Wegen und dem Bedurfnis nach Erholung im Fussverkehr fliessend.

Bietet der o6ffentliche Raum gentigend Platz und Gelegenheiten zum Verweilen, ergeben
sich auch Gelegenheiten der Aufenthaltsnutzung. Eine hohe Dichte und Diversitat mégli-
cher Ziele erhéht zusatzlich das Potenzial, dass der 6ffentliche Raum zu einem Begeg-
nungsort wird, an dem soziale Kontakte gepflegt werden.

Die Moglichkeit Mobilitatsbedurfnisse zu Fuss zu befriedigen, die Dichte und Diversitat
moglicher Ziele und das Potenzial der Aufenthaltsnutzung stehen folglich in wechselseiti-
ger Abhangigkeiten zueinander.

Handlungsempfehlung

Die Analyse der Mikrozensusdaten zeigt bestatigt einen direkten Zusammenhang zwi-
schen der Anzahl pro Tag innerhalb von 2 km vom Wohn- oder Arbeitsort durchgeflihrten
Aktivitdten und den raumlichen Qualitaten dieser Standorte. Gleichzeitig zeigt sich, dass
die Anzahl pro Tag durchgefihrter Aktivitdten nicht von den Qualitdten des Wohnstand-
orts abhangig ist. Somit kann geschlussfolgert werden, dass eine Erhéhung der Anzahl
der Aktivitdten innerhalb 2 km mit einer Reduktion von Aktivitaten einhergeht, die an wei-
ter entfernten Orten durchgefiihrt werden. Somit kann geschlussfolgert werden, dass eine
Erhéhung des Fussvekehrspotenzials zu einer geringeren Nachfrage von motorisierter
Mobilitat fuhrt..

Eine hohe Dichte und Diversitat méglicher Ziele in fusslaufiger Distanz tragt direkt zur
Vermeidung von motorisiertem Verkehr bei. Demgemass empfiehlt es sich, bei der Pla-
nung und Entwicklung von Siedlungsgebieten durch entsprechende Zonierung und mit
Anreizsystemen darauf hinzuwirken, dass mdglichst viele Personen in Gebieten mit ho-
her fusslaufiger Erreichbarkeit wohnen und arbeiten. Das Benchmarking hat verdeutlicht,
dass insbesondere Agglomerationen, die sich durch eine hohe Siedlungsdichte aus-
zeichnen, Uber ein hohes Fussverkehrspotenzial verfligen.

Die Distanz ist der wichtigste Faktor, ob ein Weg zu Fuss zurlickgelegt wird. Diese For-
schungsarbeit weist diesbezlglich quantitativ nach, dass bestimmte Qualitdten der ge-
bauten Umwelt, wie beispielsweise die Anordnung von Erdgeschossnutzungen entlang
von Fusswegen, dazu fihren, dass auch langere Distanzen zu Fuss zurlickgelegt wer-
den, da sie dann als geringer wahrgenommen werden. Daher ist bei der Planung der
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Fusswegnetze darauf zu achten, dass entlang der Routen mit dem gréssten Nachfrage-
potenzial, wie zum Beispiel zu Bahnhéfen oder bei grésseren Arbeits- und Ausbil-
dungsorten, die Planung der Gebaudenutzung und des Fusswegnetzes aufeinander ab-
gestimmt sind.

Gebiete mit Fussverkehrsaufkommen bieten immer auch ein erhdhtes Potenzial fur Auf-
enthaltsnutzung, da im Fussverkehr der Ubergang zu verweilenden Tétigkeiten fliessend
ist. Daher ist es insbesondere an Orten, die durch eine hohe Dichte und Diversitat mogli-
cher Ziele gepragt sind, empfehlenswert den 6ffentlichen Raum so zu gestalten, dass er
die Bedurfnisse der zu Fuss Gehenden nach Schutz, Wohlbefinden und Sinnlichkeit még-
lichst gut erfullt.

Raum- und Siedlungsstruktur

Erkenntnisse

Die Raum- und Siedlungsstruktur hat einen direkten Einfluss das Fussverkehrspotenzial,
die Verkehrsmittelwahl bei kurzen Wegen und die Aufenthaltsnutzung.. So zeigen die
entsprechenden statistischen Modelle, dass eine hdhere Bevolkerungs- oder Arbeits-
platzdichte per se nicht dazu beitragt, dass vermehrt Aktivitdten innerhalb fusslaufiger
Distanz durchgefiihrt werden. Vielmehr bestimmt die Anzahl an Einkaufs-, Verpflegungs-
und Unterhaltungsmdglichkeiten im nahen Umfeld, ob solche Aktivitdten nahe am Wohn-
oder Arbeitsort durchgefihrt werden.

Die Ergebnisse des Benchmarkings zeigen, dass beim Fussverkehrspotenzial zwischen
den verschiedenen Agglomerationsregionen vor allem fiir die Raumtypen Kernstadt und
Hauptkern betrachtliche Unterschiede bestehen. So weist Genf zum Beispiel im Mittel ei-
nen 40% héheren Wert aus als Schaffhausen. Dabei spielt die Siedlungsdichte eine zent-
rale Rolle: Kernstadte grosserer Agglomerationen (Basel, Genf, Lausanne, Ziirich) zeich-
nen sich dadurch aus, dass ein grosser Teil der Bevolkerung in Gebieten mit hohem
Fussverkehrspotenzial wohnt. Bei kleineren Agglomerationsregionen ist es hingegen oft
so, dass sich die Siedlungsdichte an Lagen mit hohem Fussverkehrspotenzial weniger
stark von anderen Lagen unterscheidet.

Die Resultate des statistischen Modells verdeutlichen, dass die Bereitschaft kurze Wege
zu Fuss zuriickzulegen mit steigender Siedlungsdichte ansteigt. Eine héhere Siedlungs-
dichte geht in der Regel auch mit einer Reduktion der im Strassenverkehr gefahrenen
Geschwindigkeiten, breiteren Trottoirs und besseren Querungsmaoglichkeiten einher. Zu-
dem ist Anzahl an Erdgeschossnutzungen héher, was Fusswege angenehmer und kurz-
weiliger macht. Diese Faktoren konnten im Modell jedoch nicht abgebildet werden, da
dazu keine flachendeckenden Daten verfigbar sind. Es wird daher angenommen, dass
der positive Einfluss der Siedlungsdichte auf den Fussverkehrsanteil bei kurzen Wegen
zu einem gewissen Grad stellvertretend fir derartige Faktoren steht.

Die Ergebnisse der stated preference-Befragung zum Einfluss der Strassenraumgestal-
tung auf die Verkehrsmittelwahl bestatigen diese Hypothese: Obschon im Versuchsplan
die Siedlungsdichte systematisch variiert wurde, erwies sich der entsprechende Parame-
ter als statistisch nicht signifikant. Hingegen zeigte sich, dass die Befragten in Gebieten
mit kommerzieller Landnutzung und aktiver Erdgeschossnutzung eher bereit sind, kurze
Wege zu Fuss zurtickzulegen.

Daraus lasst sich schlussfolgern, dass hinsichtlich der Verkehrsmittelwahl bei kurzen
Wegen nicht primar die Siedlungsdichte bestimmend ist, sondern andere Faktoren, wel-
che mit der Siedlungsdichte korrelieren, ausschlaggebend sind. Die kartographischen
Darstellungen des Fussverkehrspotenzials und die Fallbeispiel unterstreichen diesen Be-
fund. So wird zum Beispiel fir den Standort in Zirich Friesenberg trotz einer mehr als
zweimal héheren Bevolkerungsdichte ein geringeres Potenzial ausgewiesen als fir den
Ortskern von Kisnacht. Das Konzept einer Stadt der kurzen Wege lasst sich also durch
gezielte Planung der Raum- und Siedlungsstruktur auch auf Agglomerationen anwenden
und umsetzen.
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Ahnliche Schliisse kénnen bezlglich Aufenthaltsnutzung gezogen werden. Hier zeigen
die untersuchten Fallbeispiele ebenfalls, dass nicht primar die Siedlungsdichte sondern
die Qualitat des o6ffentlichen Raums das Potenzial fur die Aufenthaltsnutzung bestimmt.
In jeder Gemeinde besteht ein Grundbedarf an Raumen fir kommunikative und verwei-
lende Tatigkeiten der Menschen, da diese Tatigkeiten Grundbedurfnisse des Menschen
sind. Die Aufenthaltsnutzung eines Raumes muss dabei immer im Kontext der Sied-
lungsstruktur gesehen werden: Die vorhandenen Nutzungen, die Lage im Netz und alter-
native Raume fir den Aufenthalt in Fussdistanz haben einen Einfluss auf die Aufent-
haltsnutzung, der unabhangig von der tatsachlichen Ausgestaltung des betrachteten
Raumes ist.

Handlungsempfehlung

Die Siedlungsentwicklung nach Innen ist eine zentrale Handlungsstrategie, um ein hohes
Fussverkehrspotenzial zu schaffen. Eine hohe Siedlungsdichte gewahrt Ladengeschaf-
ten, Gastronomiebetrieben und Freizeitangeboten ein héheres Kundenpotenzial. Der Be-
volkerung steht dadurch eine hohe Diversitat von Angeboten des taglichen Bedarfs zur
Verfligung, die innerhalb kurzer Distanzen gerne zu Fuss erreicht werden.

Die Forschungsergebnisse zeigen aber auch, dass sich ein hoher Fussverkehrsanteil bei
den kurzen Wegen nicht nur auf dichte, urban gepragte Gebiete beschranken muss. Er
tritt auch dort im Agglomerationsgurtel und in lIandlichen Gemeinden auf, wo ein diverses
Angebot zur Befriedigung des taglichen Bedarfs zur Verfligung steht. Dementsprechend
sind in weniger dichten Ortschaften vor allem Massnahmen, die ein wirtschaftlich funktio-
nierendes kommerzielles Zentrum gewahrleisten, dem Fussverkehrspotenzial zutraglich.
So zeigt beispielsweise das Forschungsprojekt Netzwerk Altstadt (Netzwerk Altstadt,
2016), wie planerische Werkzeuge einen Beitrag leisten kénnen, dem Strukturwandel
entgegenzuwirken, der in unzahligen Kleinstadten geschlossene Ladenlokale, baufallige
Liegenschaften und eine triste Atmosphare zuriickgelassen hat.

Ebenso erhoht eine gute stadtebauliche Ordnung die Bereitschaft zu Fuss unterwegs zu
sein. Ein Weg entlang aktiv genutzter Erdgeschosse erscheint zum Beispiel kurzweiliger
und wird daher eher zu Fuss zurlickgelegt. Eine sorgfaltige Ortsplanung, die den Bedurf-
nissen des Fussverkehrs Rechnung tragt, fiihrt folglich dazu, dass Wege ofters zu Fuss
zurlickgelegt werden.

In Schweizer Agglomerationen ist der kurzfristige Handlungsspielraum bezuglich Beein-
flussung der Raumstruktur aufgrund bestehender Bauten und Bauzonenordnungen oft
eingeschrankt. Daher missen raumplanerische Massnahmen zur Erhéhung des Fuss-
verkehrspotentials langfristig geplant und umgesetzt werden. In diesem Sinne empfiehlt
es sich, die Siedlungsstruktur und die Fussverkehrsinfrastruktur integral zu planen und
bei der Umsetzung Synergiepotenziale konsequent auszunutzen.

Die Fallbeispiele zur Aufenthaltsnutzung zeigen, dass nicht primar die Siedlungsdichte
dariiber bestimmt, ob sich im 6ffentlichen Raum verweilende und kommunikative Téatig-
keiten ergeben. Das Potential zur Aufenthaltsnutzung konnte vielmehr anhand des Krite-
rienkataloges mit Indikatoren zu Schutz, Wohlbefinden und Sinnlichkeit nachgewiesen
werden. Daraus kann abgeleitet werden, dass sich Potenziale zur Aufenthaltsnutzung
nicht auf Standorte mit hoher Siedlungsdichte beschranken missen. Vielmehr muss bei
der Gestaltung der offentlichen Radume darauf geachtet werden, dass durch gestalteri-
sche Massnahmen mdglichst gut den Bedirfnissen des Fussverkehrs nach Schutz,
Wohlbefinden und Sinnlichkeit nachgekommen wird.

Netzgestaltung

Erkenntnisse

Bei der Entscheidung eine Aktivitat zu Fuss zu erreichen, ist die Distanz zwischen Start
und Ziel das wichtigste Kriterium bei der Verkehrsmittelwahl. Die Feinmaschigkeit des
Fusswegnetzes bestimmt direkt, ob in Luftlinie nahe gelegene Ziele auch in kurzer Dis-
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tanz erreicht werden kdnnen. Je feinmaschiger ein Fusswegnetz gestaltet ist, umso direk-
ter kdbnnen verschiedene Ziele erreicht werden.

Weiter ermdglicht ein dichtes Fusswegnetz, dass insbesondere bei taglich zuriickgeleg-
ten Wegen mit gleichem Start- und Zielort verschiedene Routen zur Verfugung stehen.
So kann zum Beispiel am Morgen auf dem Weg zum Bahnhof eine Route gewahlt wer-
den, die an einer Backerei vorbei fiihrt, und abends der Weg nach Hause uber einen Su-
permarkt fuhren. Ein dichteres Fusswegnetz bietet mehr ans Trottoir angrenzende Fas-
sadenflachen und somit ein hdheres Potenzial fir zu Fuss direkt zugangliche Nutzungen
im Erdgeschoss, die wiederum dazu anregen vermehrt zu Fuss unterwegs zu sein.

Je feinmaschiger das Fusswegnetz ist, umso eher kbnnen mehrere Ziele in kurzer Dis-
tanz erreicht werden. Dies erh6ht das Potenzial fir den Fussverkehr. Dieser Effekt konn-
te in vorliegender Forschungsarbeit auch empirisch belegt werden: der Anteil zu Fuss zu-
rickgelegter kurzer Wege nimmt mit steigender Blockgrdsse ab.

Bezlglich Aufenthaltsnutzung haben die Fallbeispiele gezeigt, dass die Lage im Netz ei-
ne grosse Bedeutung hat. Rdume, die von Menschen flur Aufenthalt genutzt werden, lie-
gen oftmals an wichtigen Fussverkehrsachsen und um Orte mit vielen Nutzungen (Ge-
schafte etc.). Meist sind das diejenigen Achsen und Raume, die durch den motorisierten
Individualverkehr in ihrer Attraktivitat fir den Fussverkehr am starksten beeintrachtigt
sind. Besonders betroffen sind die Bedurfnisse nach Schutz und Sinnlichkeit gemass Kri-
terienkatalog zur baulichen Qualitdt des Raumes, aber auch betriebliche Aspekte (z.B.
Wartezeiten bei Lichtsignalen, Umwege etc.) sind relevant.

Handlungsempfehlungen

Bei der Planung von Verkehrsnetzen ist darauf zu achten, dass ein feinmaschiges Fuss-
wegnetz ermoglicht wird. Insbesondere bei grossflachigen Arealiiberbauungen, naturli-
chen Hindernissen (z.B. Wasserlaufe, Héhenunterschiede) und entlang von Bahnlinien
und stark befahrenen Strassen erlauben zusatzliche Fusswege und Querungsmadglichkei-
ten, dass Ziele direkter erreicht werden kénnen. wodurch sich das Fussverkehrspotenzial
erhoht. Den grossten Effekt auf das Fussverkehrspotenzial zeigt sich, wenn diese zusatz-
lichen Verbindungen nur dem Fussverkehr vorbehalten sind und sich somit fir andere
Verkehrsmittel langere Wegdistanzen ergeben. Durchfahrtsbeschrankungen, wie ent-
sprechende Signalisierung oder physische Massnahmen (zum Beispiel Poller), helfen al-
so das Fussverkehrspotenzial zu erhdhen.

Den Bedurfnissen des Fussverkehrs im Sinne einer hohen raumlichen Qualitat (Schutz,
Wohlbefinden, Sinnlichkeit) muss auch auf Hauptverkehrsachsen und in Zentrumsgebie-
ten eine viel grossere Bedeutung als bisher gegeben werden, besonders wenn eine
raumliche Trennung zwischen motorisiertem und Fuss- / Veloverkehr aufgrund der Netz-
und Siedlungsstruktur nicht moglich ist. Zahlreiche Beispiele, wie die Ortsdurchfahrt in
Kéniz, zeigen, dass durch eine sorgfaltige Umgestaltung eine Anderung des Geschwin-
digkeitsregimes nicht zwingend mit einer Reduktion der mittleren Durchfahrtsgeschwin-
digkeit fir den motorisierten Verkehr einhergehen muss, wenn der Verkehrsfluss verste-
tigt werden kann. Gleichzeitig kann durch derartige Umgestaltungen der Komfort fiir zu
Fuss Gehende erhéht und die Aufenthaltsqualitat verbessert werden.

Strassenraumgestaltung

Erkenntnisse

Die Ergebnisse der Befragung zeigen deutlich, dass Fusswege entlang von untergeord-
neten Strassen mit geringerer Verkehrsbelastung und niedrigeren Geschwindigkeiten be-
vorzugt werden. Ebenso wirken stadtebaulich konsistent gestaltete Strassenrdume, die
mit Baumen und gebdudeseitigen Griinelementen gesdumt sind sowie breite Trottoirs
aufweisen, fir den Fussverkehr attraktiver. Gemass den Resultaten der stated prefe-
rence-Befragung flihren aktive Erdgeschossnutzungen und eine Strassenbegriinung da-
zu, dass Distanzen um jeweils rund 10% weniger stark wahrgenommen werden. Distan-
zen entlang von ubergeordneten Strassen werden jedoch starker wahrgenommen, als
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entlang von untergeordneten Strassen. Mit Trennelementen zwischen Trottoir und Fahr-
bahn kann das Sicherheitsempfinden erhdht und geméass den Resultaten der stated pre-
ference-Befragung auch das Distanzempfinden entlang Gibergeordneten Strassen demije-
nigen entlang untergeordneten angeglichen werden.

Ein fUr den Fussverkehr attraktiver Strassenraum fuhrt nachgewiesenermassen dazu,
dass die Bereitschaft auch langere Wege und Etappen zu Fuss zu gehen steigt.

Die Untersuchung der Aufenthaltsnutzung in den Fallbeispielen zeigt, dass eine hohe
bauliche Qualitat des 6ffentlichen Raumes grundsatzlich immer anzustreben ist, weil da-
mit die Anspriche der zu Fuss gehenden Menschen nach Schutz, Wohlbefinden und
Sinnlichkeit (gemass Kriterienkatalog zur baulichen Qualitdt des Raumes) besser erfiillt
werden. Das heisst, eine hohe Aufenthaltsqualitat wirkt sich nicht nur positiv auf den Auf-
enthalt selber aus, sondern auch auf die Attraktivitdt des Fussverkehrs. Dies tragt zur
Foérderung des Fussverkehrs insgesamt bei. Damit Menschen im 6ffentlichen Raum ver-
weilen, braucht es entsprechend grossziigige Flachen. Insbesondere beim Verweilen re-
agiert der Fussverkehr sehr sensibel auf mangelnden Schutz: Das subjektive Sicher-
heitsgefiihl (insbesondere in Bezug auf motorisierten Verkehr) muss hoch sein. Verwei-
lende Téatigkeiten (sitzend und stehend) finden bevorzugt um Elemente herum statt, die
einen gewissen "Schutz" bieten: Wande, Ecken, Stufen, Sitzelemente, Velountersténde,
Brunnen etc., einem Ort, wo man sich "festhalten" kann.

Die Konzentration vieler Nutzungen (Geschéafte, Gastronomie etc.) macht einen 6ffentli-
chen Raum zu einem Begegnungsort (hoher Anteil kommunikativer Tatigkeiten). Dieser
hat fir die Menschen nicht primar Bedeutung als Ort zum Verweilen, sondern als Ort fiir
soziale Kontakte. Angebote wie Spielplatze oder Méblierung / Sitzgelegenheiten (nicht
nur Banke) ziehen Personen an. Aussengastronomie kann, wo vorhanden, ebenfalls zu
einer gewissen Belebung flihren und damit den Raum zuséatzlich interessant machen.

Handlungsempfehlungen

Mit einer fussgangerfreundlichen Gestaltung des Strassenraums kann das Wohlbefinden
von Fussgangerinnen und Fussgangern erhéht werden. Das fihrt dazu, dass zu Fuss zu-
rickgelegte Distanzen weniger stark wahrgenommen und kurze Wege 6fters zu Fuss zu-
rickgelegt werden. Daher empfiehlt es sich bei der Gestaltung von Strassenquerschnit-
ten genigend Platz fir breite Trottoirs und Begriinung vorzusehen. Im Sommer sorgt ei-
ne Uppige Bepflanzung zusatzlich fir Schatten und hat lokal aufgrund der Evaporation
eine kuhlende Wirkung, die insbesondere in dicht besiedelten Gebieten zur Reduktion
des heat-island Effekts fuhrt.

Der Einsatz von Trennelementen zwischen Fahrbahn und Trottoir helfen, das Sicher-
heitsempfinden entlang von Hauptverkehrsstrassen zu erhéhen. Gleichzeitig besteht die
Gefahr, dass dadurch die Trennwirkung fiir den querenden Fussverkehr erhdht wird. Da-
her sind solche Gestaltungselemente mit Bedacht und unter Berticksichtigung des loka-
len Kontexts einzusetzen. Ein durchgehender Grinstreifen eignet sich ideal entlang einer
stark befahrenen Strasse, die nur an gesicherten Stellen Uberquert werden soll. Entlang
von Hauptverkehrsstrassen in Ortszentren mit hoher Aktivitatsdichte ist jedoch darauf zu
achten, dass mégliche Trennelemente durchlassig gestaltet werden und die Uberquerung
der Fahrbahn somit Uberall ermdglich ist. Als Trennelemente in solchen Situationen eig-
nen sich beispielsweise Pflanzentrdge, Bdume oder Poller. Da die Trennelemente letzt-
lich dem Bedurfnis des Fussverkehrs nach Sicherheit nachkommen, kénnen auch andere
Massnahmen wie Geschwindigkeitsreduktionen und Verstetigung des motorisierten Ver-
kehrs zum Ziel fUhren.

Eine sorgfaltige staddtebauliche Gestaltung und ansprechende Fassaden beeinflussen
auch den Fussverkehr positiv. Dabei empfiehlt es sich beispielsweise entlang der Haupt-
achsen des Fussverkehrs leicht zugangliche Erdgeschossnutzungen vorzusehen.
Dadurch wird nicht nur ein niederschwelliger Zugang zu diesen Liegenschaften gewahr-
leistet, sondern es werden auch zu Fuss zuriickgelegte Distanzen weniger stark wahrge-
nommen. Parkplatze hingegen sind zwischen dem Fussgangerraum und der Fassade zu
vermeiden.
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Bei der Planung der Fussverkehrsnetze empfiehlt es sich allenfalls auch die zu erwarten-
den Fussverkehrsstrome abzuschatzen. Somit lassen sich Massnahmen zur Steigerung
der Attraktivitat von Fusswegen priorisieren. Erdgeschossnutzungen, breite Trottoirs, gut
gestaltete Strassenbegriinung und schattenspendende Baume entfalten dort die grésste
positive Wirkung, wo ein hohes Fussverkehrspotenzial besteht bzw. bereits viele Perso-
nen zu Fuss gehen. Wahrend die gangigen Verkehrsmodelle die Quantifizierung von
Fussverkehrsstromen nicht unterstitzen, bieten alternative Ansatze, wie beispielsweise
Space Syntax (Hillier, 2007), wissenschaftlich fundierte Ansatze fiir solche Abschatzun-
gen.

Ein genlgend grosser Abstand zum Strassenverkehr und tiefe Geschwindigkeiten ge-
wahrleisten einerseits ein hohes, subjektives Sicherheitsempfinden, das ein zentrales Kri-
terium fir die Aufenthaltsnutzung darstellt. Um eine hohe raumliche Qualitdt und damit
eine hohe Attraktivitat fir den Fussverkehr zu erreichen, muss andererseits die Strassen-
raumgestaltung nicht nur aus einer betrieblichen Sicht, sondern verstarkt auch aus der
gestalterischen Optik und unter Berlicksichtigung der vielen Bediirfnisse an den Stras-
senraum verstanden werden. Dies betrifft insbesondere auch die Hauptverkehrsstrassen
und akzentuiert sich mit der raumplanerischen Strategie der Innenentwicklung. Eine Hil-
festellung bietet hier der Leitfaden «Entwurf von Hauptverkehrsstrassen innerorts» (SNG
640 303).

OV-Angebot

Erkenntnisse

Fast 40% der zu Fuss zuriickgelegten Distanzen sind Teil von multimodalen Wegen mit
dem offentlichen Verkehr. Massnahmen, die das Sicherheitsempfinden und den Komfort
im Fussverkehr erhdhen, sind damit auch der Attraktivitat des offentlichen Verkehrs zu-
traglich. Somit stehen der Fussverkehr und der OV beziglich ihres Potenzials also in ei-
ner symbiotischen Beziehung.

Die deskriptive Analyse mit den Daten des Mikrozensus zeigt, dass in Gebieten mit einer
hoheren OV-Gliteklasse haufiger Aktivitaten innerhalb von 2 km vom Wohnort durchge-
fihrten werden. Gleichzeitig korreliert aber eine Reihe von Faktoren, die signifikant zu ei-
ner hoheren Anzahl an kurzen Wegen beitragen, mit einer hohen OV-Giiteklasse. Die
Ergebnisse des statistischen Modells legen nahe, dass ceteris paribus eine gute OV-
Guteklasse in geringem Masse dazu fihrt, dass eher Ziele aufgesucht werden, die weiter
als 2 km vom Wohn- oder Arbeitsort liegen. Dieser Befund Iasst sich dadurch begriinden,
dass bei einer hdheren OV-Giteklasse weiter entfernte Ziele einfacher zu erreichen sind.

Bezlglich der Verkehrsmittelwahl bei kurzen Wegen konnte aufgrund der Analyse des
Mikrozensus kein signifikanter Einfluss der OV-Angebotsqualitat auf den Fussverkehrs-
anteil nachgewiesen werden. Dabei konnten methodenbedingt ausser der OV-
Glteklassen keine weiteren Angaben zur OV-Angebotsqualitat beriicksichtigt werden.
Aufgrund der Mikrozensusdaten zeigt sich jedoch, dass Personen, die ein OV-
Abonnement besitzen, kurze Wege eher zu Fuss zuriicklegen. Es wird vermutet, dass
sich Personen mit OV-Abonnement aufgrund der regelmassigen OV-Fahrten und den
damit verbundenen Fusswegen von und zu den Haltestellen gewohnt sind zu Fuss un-
terwegs zu sein. Ebenso dirfte der Entscheid zu einem Lebensstil mit geringerer Au-
tonutzung ein weiteres wichtiges Handlungsmotiv sein.

Die Ergebnisse der stated preference-Befragung hingegen zeigen klar, dass der Takt, die
Reisedauer sowie allféllige Kosten daruber entscheiden, ob kurze Wege zu Fuss oder mit
dem offentlichen Verkehr zuriickgelegt werden. Da die zu Fuss zuriickgelegte Wegdauer
viermal starker wahrgenommen wird, werden gemass den Modellergebnissen bereits
Etappen von rund 600 m in mehr als der Halfte der Falle mit dem Bus oder Tram zurtck-
gelegt. Ist der Strassenraum jedoch fiir den Fussverkehr attraktiv gestaltet, werden ge-
mass Befragung? Distanzen bis rund 900 m haufiger zu Fuss als mit dem OV zurlickge-
legt. In diesem Sinn bietet der Fussverkehr also bezuglich der ersten und letzten Meile
Potenzial den OV zu entlasten. Dies ist insbesondere rund um stark frequentierte Bahn-
hofe von Nutzen, da hier zu Spitzenzeiten der OV mit Kapazitatsgrenzen zu kampfen hat.
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Hinsichtlich der Aufenthaltsnutzung hat sich gezeigt, dass Bushaltestellen in kleineren
Gemeinden zu den zentralsten Orten mit hoher Bedeutung fir die Menschen gehdren
kénnen. Neben der Funktion fiir die Mobilitat haben sie auch soziale Bedeutung: sie sind
Zentrum, Eingangs-/Ausgangstor der Gemeinde, Treffpunkt und Ort fur zufallige Begeg-
nungen. In kleineren Gemeinden gehoéren die Bushaltestellen oftmals zu den belebtesten
Orten Uberhaupt und bieten einen Ankerpunkt fir eine mogliche Aufenthaltsnutzung.

Handlungsempfehlungen

Attraktiv gestaltete Strassenrdume erhéhen nicht nur das Potenzial des Fussverkehrs,
sondern bieten insbesondere auf dem ersten und letzten Kilometer eines Wegs mit dem
OV das Potenzial diesen zu entlasten. Daher empfiehlt es sich insbesondere die Stras-
senrdume rund um Umsteigepunkte, die von OV-Linien mit hoher Belastung bedient wer-
den, fir den Fussverkehr attraktiv zu gestalten. Dadurch gewinnen auch Wege mit dem
OV insgesamt an Qualitat und werden eher als relevante Alternative zum motorisierten
Individualverkehr wahrgenommen.

Wege mit dem o6ffentlichen Verkehr werden gerne auch mit einem Einkauf, einem Besuch
bei der Post oder anderen alltdglichen Erledigungen verbunden. Es empfiehlt sich des-
halb Uber die stadtebauliche Planung und Zonenordnung dafiir zu sorgen, dass sich
Grundstiicke rund um stark frequentierte Haltestellen des offentlichen Verkehrs flir eine
kommerzielle Nutzung eignen.

Der Ausgestaltung von Bushaltestellen, die insbesondere in kleineren Gemeinden eine
grosse Bedeutung als zentraler Treffpunkt haben kénnen, muss mehr Beachtung ge-
schenkt werden. Sie bieten neben ihrer Funktion als Zugangspunkt und Warteraum des
offentlichen Verkehrs auch das Potenzial fur verschiedene Aufenthaltsnutzungen. Bus-
haltestellen miissen deshalb im Sinne eines zentralen Aufenthaltsortes dieser Bedeutung
entsprechend sorgfaltig und in hoher Qualitat gestaltet werden.

Soziodemographie

Erkenntnisse

Die Wahrscheinlichkeit, dass eine Person kurze Wege zurticklegt, ist direkt vom Alter ab-
hangig. Die Ergebnisse des statistischen Modells zeigen, dass Personen unter 20 Jahren
im Vergleich zu Personen im Erwerbstatigenalter knapp doppelt so viele Aktivitaten in-
nerhalb von 2 km Entfernung vom Wohnort wahrnehmen. Fir Personen im Rentenalter
werden gegenliber Erwerbstatigen 43% mehr Aktivitdten ausgewiesen. Diese sehr deutli-
chen Unterschiede relativieren sich, wenn man bedenkt, dass Personen im Erwerbstati-
genalter zusatzliche Aktivitdten in der Nahe des Arbeitsplatzes erledigen. Dennoch ist
das Fussverkehrspotenzial eines Wohngebiets in grossem Masse von der Altersstruktur
der dort lebenden Bevdlkerung gepragt.

Ebenso zeigt sich aufgrund der Anwendung des statistischen Modells auf die firr die ge-
samte Schweiz vorliegenden Strukturdaten, dass Frauen rund 14% haufiger als Manner
Aktivitaten in fusslaufiger Distanz zum Wohnort wahrnehmen. Die Vermutung liegt nahe,
dass dieser geringe, aber statistisch signifikante Unterschied primar auf die ungleiche
Verteilung von Haus- und Erwerbsarbeit zwischen den Geschlechtern zuriickzufiihren ist.

Bei der Wahl des Verkehrsmittels zeigt sich, dass Personen unter 20 Jahren kurze Wege
deutlich haufiger zu Fuss zuriicklegen, als Personen im Rentenalter. Personen im Er-
werbstatigenalter hingegen legen kurze Wege weniger oft zu Fuss zuruck, als Personen
im Rentenalter. Ebenso legen Manner kurze Strecken statistisch signifikant weniger hau-
fig zu Fuss zurick. Dieser Umstand durfte zu einem gewissen Masse auf die bei den Ge-
schlechtern unterschiedliche Haufigkeit verschiedener Wegzwecke zuriickzufuhren sein.
Der Wegzweck wiederum korreliert mit der Wahrscheinlichkeit einen Weg zu Fuss zu-
rickzulegen.
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Hinsichtlich des Fussverkehrspotenzials addieren sich diese Effekte. Junge Personen
sowie Personen Uber 65 Jahren legen haufiger kurze Wege zuriick und sind dabei auch
haufiger zu Fuss unterwegs als Erwerbstatige.

Neben der Soziodemographie beeinflusst auch die verkehrspolitische Haltung einer Per-
son ihre Bereitschaft kurze Wege zu Fuss zuriickzulegen. Die Ergebnisse der stated pre-
ference-Befragung bestatigen, dass Personen, die gerne und oft mit dem OV unterwegs
sind, kurze Distanzen eher zu Fuss tiberwinden. Uberzeugte Autofahrende sind auch auf
kurzen Strecken praferiert mit dem Auto unterwegs, legen jedoch kurze Distanzen den-
noch lieber zu Fuss zuriick als mit dem Velo oder OV. Wenig Uberraschend ziehen es
Velobegeisterte auch fiir kurze Wege vor mit dem Velo unterwegs zu sein.

Unterschiede im Aufenthaltsverhalten hinsichtlich des Geschlechts zeigen sich in den
Fallbeispielen entlang von gesamtgesellschaftlichen Verhaltensmustern. Der Aufenthalt
im offentlichen Raum ist zwischen den Geschlechtern nahezu ausgeglichen, unterschei-
det sich aber je nach lokalen Spezifika zum Teil erheblich. Die einseitige Verteilung von
Haus- und Erwerbsarbeit in der Gesellschaft pragt auch das Aufenthaltsverhalten im
Raum: Tendenziell dominieren Manner den Raum raumlich und zeitlich im Zusammen-
hang mit der Erwerbstéatigkeit und der Mittagsverpflegung. Frauen sind im Zusammen-
hang mit Orten des Einkaufs aber auch im Zusammenhang mit der Nutzung des OV wie
des Veloverkehrs in der Uberzahl. Frauen und Méanner verweilen aber beziglich Haufig-
keit und Nutzungsart insgesamt relativ ausgeglichen im 6ffentlichen Raum.

Die Alterszusammensetzung der Personen, die sich im 6ffentlichen Raum aufhalten, un-
terscheidet sich dann markant, wenn spezifische Angebote (z.B. Spielméglichkeiten fur
Kinder) vorhanden sind oder der Raum Treffpunktfunktion fur Jugendliche hat (z.B. bei
Bushaltestellen). Vor allem Kinder sind in tberdurchschnittlicher Anzahl anzutreffen,
wenn geniigend sichere Flachen und Spielangebote vorhanden sind. Das Bedurfnis nach
Aufenthaltsmoglichkeiten scheint sich nach Alter aber nicht grundsatzlich zu unterschei-
den.

Handlungsempfehlungen

Es ist bekannt, dass es bezlglich der Altersstruktur der Wohnbevdlkerung zwischen ein-
zelnen Quartieren, Wohnlagen und Gemeinden Unterschiede gibt. So ist beispielsweise
der Anteil von Personen unter 20 Jahren in familienfreundlichen Lagen am Siedlungsrand
Uberdurchschnittlich hoch. Junge Erwerbstatige sind daflr in innerstadtischen Gebieten
mit hohen Dichten Uberproportional vertreten. Im Vergleich zur Raumstruktur sind die
aufgrund der Altersstruktur abgeleiteten raumlichen Disparitaten des Fussverkehrspoten-
zials auf Ebene Gemeinde oder Quartier aber deutlich geringer, da sich die Bevolke-
rungsstruktur rdumlich weniger unterscheidet als dies bei Variablen zur Beschreibung der
Raumstruktur der Fall ist.

Da Personen unter 20 und tber 65 Jahren uberdurchschnittlich haufig zu Fuss unterwegs
sind, wird empfohlen, bei der Gestaltung der Fusswege im Umfeld von Schulen, Ausbil-
dungsorten sowie familien- und altersfreundlichen Siedlungen besondere Sorgfalt walten
zu lassen. An solchen Orten ist nicht nur das Fussverkehrspotenzial besonders hoch ein-
zuschatzen, sondern auch aufgrund der Altersstruktur das Bedirfnis nach Sicherheit,
Wohlbefinden und Komfort im Fussverkehr.

Die in den kommenden Jahrzehnten erwartete demographische Alterung der Gesell-
schaft und die Erkenntnis, dass Personen im Rentenalter besonders haufig zu Fuss un-
terwegs sind, unterstreicht und erhéht den Nutzen und die gesellschaftliche Bedeutung
von Massnahmen zur Férderung des Fussverkehrs fir die Zukunft. Wichtig sind gezielte
Massnahmen fir dieses Bevdlkerungssegment, wie hindernisfreie Fussverkehrsinfra-
struktur, gentigend lange Querungszeiten bei Lichtsignalanlagen, niveaufreie Ubergange
(erleichtern den Gebrauch von Gehhilfen) oder Sitzgelegenheiten fir Pausen.

Bei Kampagnen zur Férderung des Fussverkehrs kann es sich lohnen, Manner und Er-

werbstatige gezielt anzusprechen, da gerade bei der Verkehrsmittelwahl fir kurze Wegen
Steigerungspotenzial bei den Fusswegen vorhanden ist.
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Eine bezuglich Geschlecht, Alter und Milieu vielfaltige Nutzerstruktur hilft den 6ffentlichen
Raum lebendig, subjektiv sicher und unter sozialer Kontrolle zu halten. So wird er fir vie-
le Menschen attraktiver Aufenthaltsraum.
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Gesamtfazit

Die Verkehrssysteme in den Agglomerationen stossen vielerorts an ihre Kapazitatsgren-
zen und beeintrachtigen so die Umwelt und Lebensqualitdt der Bevdlkerung. Die Erho-
hung des Fussverkehrspotenzials ist ein Mittel, um solchen Verkehrsproblemen zu be-
gegnen. Wenn tagliche Aktivitaten o6fters zu Fuss erreicht werden kdénnen, reduziert sich
aufgrund der kirzeren Wegdistanzen die Verkehrsleistung und die Nachfrage nach moto-
risierter Mobilitdt. Ein Ziel dieser Forschungsarbeit war es, fir die Schweiz zum ersten
Mal zu quantifizieren, wie verschiedene Qualitaten der gebauten Umwelt das Fussver-
kehrspotenzial bestimmen.

Entsprechend der fiir den Fussverkehr typischen kleinraumigen Bewegungsmuster konn-
te auf der guten Datenlage zur Schweiz eine breite Basis raumlich hochaufgeldster Daten
flachendecken aufbereitet werden. Diese umfassen Siedlungsstruktur, Dichte und Diver-
sitat moglicher Ziele sowie stadtebauliche Qualitdten und Topographie. Dank Verknip-
fung mit den Daten zum Verkehrsverhalten des Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr ist es
unter Anwendung geeigneter statistischer Modelle gelungen die wesentlichen Faktoren
des Fussverkehrspotenzials zu identifizieren.

Je mehr Einkauf-, Gastronomie-, Dienstleistungs- und Freizeitangebote in fusslaufiger
Distanz vorhanden sind, desto haufiger werden gemass Modell-Auswertungen entspre-
chende Aktivitdten auch in der Nahe vom Wohn- oder Arbeitsort durchgefiihrt. Die raum-
liche Anwendung der statistischen Modelle ermdglicht ein gesamtschweizerisches, raum-
lich hochaufgeldstes Abbild des Fussverkehrspotenzials. Dabei zeigt sich, dass ein ho-
hes Fussverkehrspotenzial nicht nur in grdsseren Stadten, sondern auch an zentralen
Lagen der Agglomerationsgemeinden vorhanden ist. Gleichzeitig ist es aber so, dass
stadtische Gebiete eine deutlich héhere Siedlungsdichte aufweisen. Somit ergeben sich
bei einer bevdlkerungsgewichteten Betrachtung zwischen den einzelnen Agglomerations-
regionen betrachtliche Unterschiede des Fussverkehrspotenzials.

Als Erkenntnis ist das planerische Leitkonzept der “Stadt der kurzen Wege" beziglich
Fussverkehrspotenzial im Sinne einer "Agglomeration der kurzen Wege" weiter zu den-
ken sowie in der Planungspraxis umzusetzen. Bei einer qualitdtsvollen Innenentwicklung
rund um die Ortskerne in den Agglomerationsgemeinden kénnen nicht nur mehr Perso-
nen in Gebieten mit hohem Fussverkehrspotenzial wohnen und arbeiten, sondern auch
neue Gebiete mit hohem Fussverkehrspotenzial geschaffen werden.

Die Ergebnisse des statistischen Modells zeigen, dass das Fussverkehrspotenzial raum-
lich sehr fein differenziert wird und sich innerhalb von wenigen hundert Metern deutliche
Unterschiede beziglich der Anzahl Aktivitaten ergeben, die in fusslaufiger Distanz unter-
nommen werden. Im Widerspruch dazu steht der heutige Usus, bei Verkehrsgutachten
zur Abschéatzung des Verkehrsaufkommens neuer Bebauungen als rdumliche Variable oft
nur die grossflachige OV-Gliteklasse beizuziehen (z.B. SN 640 821 zur Berechnung des
Parkplatzbedarfs). Diese Arbeit zeigt also erstmalig die Relevanz auf, rAumlich hochauf-
geldste Daten in der Verkehrsplanung zu verwenden, die fir die ganze Schweiz generiert
und zur Verfugung gestellt werden kénnen.

Eine weitere wichtige Erkenntnis dieser Arbeit betrifft die Verkehrsmittelwahl bei kurzen
Wegen. Insbesondere in den Agglomerationen werden viele kurze Wege mit motorisier-
ten Verkehrsmitteln zurlickgelegt, obschon sich solche Distanzen ideal auch zu Fuss
Uberwinden liessen. Die stated preference-Befragung zielte auf die Frage ab, inwiefern
die Gestaltung des Strassen- und Fussgangerraums dabei einen direkten Einfluss darauf
hat, ob kurze Strecken zu Fuss zuriickgelegt werden. Bisherige Wegleitungen zum Fuss-
verkehr (z.B. (Rupp, Gaspoz-Fleiner, & Foletti, 2007), stellten dichte und sichere Fuss-
wegnetze zur Steigerung des Fussverkehrspotenzial in den Vordergrund. Die vorliegen-
den Resultate zeigen erganzend, dass auch gestalterische Qualitdten des Strassen-

Mérz 2019 221



7.2

222

1651 | Fussverkehrspotenzial in Agglomerationen

raums die Bereitschaft zu Fuss unterwegs zu sein erhéhen. Breite Trottoirs, attraktive
Begriinung sowie Erdgeschossnutzungen tragen dazu bei, dass auch langere Strecken
zu Fuss zuriickgelegt werden. Ebenso kdénnen gestalterische Massnahmen, wie Trenn-
elemente zwischen der Fahrbahn und dem Trottoir bei Hauptverkehrsstrassen, das sub-
jektive Sicherheitsgefiihl erhdhen, was sich wiederum positiv auf den Fussverkehrsanteil
auswirkt.

Die Qualitat des o6ffentlichen Raumes hat nicht nur einen direkten Einfluss auf das Ver-
kehrsverhalten, sondern auch auf die Aufenthaltsnutzung, die priméar optionale, also nicht
geplante Handlungen umfasst. Der im Rahmen dieser Arbeit entwickelte Kriterienkatalog
erlaubt es, in der Praxis die Qualitat bestehender 6ffentlicher Raume hinsichtlich der Auf-
enthaltsnutzung systematisch zu erfassen und darauf basierend mdgliche Handlungspo-
tenziale abzuleiten. Die Fallbeispiele zeigen die Tendenz auf, dass mehr Aufenthalt mit
verweilenden Tatigkeiten beobachtet werden kann, je hdher die Qualitdt des Raumes ist
Insbesondere hangt die Aufenthaltsnutzung stark vom subjektiven Sicherheitsempfinden
ab und bedarf daher gentigend grosser Flachen mit sicherem Abstand zum Strassenver-
kehr. Gleichzeitig wird aber auch klar, dass das menschliche Verhalten im 6ffentlichen
Raum nicht deterministisch auf die Gestaltung reagiert. Anhand der Fallbeispiele konnte
exemplarisch aufgezeigt werden, dass fiir das Aufenthaltsverhalten ein Netz von Fakto-
ren relevant ist, und nicht eine Pyramide von aufeinander aufbauenden Faktoren.

Als Teil der Fussverkehrsinfrastruktur und der Siedlungsstruktur ist der 6ffentliche Raum
auch als Aufenthaltsort zu berlcksichtigen. Je nach Bedeutung oder Funktion eines
Raumes koénnen mit entsprechenden Massnahmen verweilende, kommunikative oder
funktionale Tatigkeiten unterstutzt werden, um damit das Potenzial fur die Aufenthalts-
nutzung auszuschopfen. Dieses Aufenthaltspotenzial kommt letztlich wiederum dem
Fussverkehrspotenzial insgesamt zugute.

Weiterer Forschungsbedarf

Weiterer Forschungsbedarf besteht bezlglich der Verfiigbarkeit und Aussagekraft der
Daten, den zur Anwendung kommenden Methoden und der Umsetzung der Forschungs-
ergebnisse in der Planungspraxis.

Daten

Bisher wurde der Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr als Verkehrstagebuchbefragung
durchgefiihrt. Dabei berichten die Befragten retrospektiv Gber die Anzahl und Art der an
einem Stichtag durchgefiihrten Aktivitaten. Dass dabei insbesondere kirzere Aktivitaten
vergessen gehen, die nahe am Wohn- oder Arbeitsort ausgefiihrt werden, ist nachvoll-
ziehbar. So zeigen Befragungen, die das Mobilitdtsverhalten Smartphone-basiert erfas-
sen, dass systematisch mehr Aktivitadten erfasst werden als bei herkdmmlichen Erhe-
bungsmethoden. Fir den Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr 2020 plant das Bundesamt
fir Raumentwicklung testweise solche neuen Erhebungsmethoden einzusetzen. Es bietet
sich an, mit diesen Daten zu prifen, ob besonders in Gebieten mit hohem Fussver-
kehrspotenzial mehr Aktivitaten, als bisher berichtet, stattfinden.

Datenbedingt beschreiben die statistischen Modelle die Anzahl an einem Stichtag aufge-
zeichneter Aktivitdten. An diesem Stichtag wird oft keine Aktivitat in fusslaufiger Distanz
aufgezeichnet, was neben der rdumlichen Qualitédt des Standorts vielerlei Griinde haben
kann. Daher ist davon auszugehen, dass die Verfugbarkeit von Daten, welche das Mobili-
tatsverhalten von Personen lber mehrere Tage aufzeichnen, gerade auch hinsichtlich
Fussverkehrsaspekte grosses Erklarungspotenzial mit sich bringt.

In den statistischen Modellen zum Verkehrspotenzial konnten ressourcenbedingt keine
flachendeckenden Daten zu den signalisierten und gefahrenen Geschwindigkeiten erho-
ben werden. Die derzeit in Open Street Map enthaltenen Daten zur signalisierten
Hochstgeschwindigkeit sind noch zu lickenhaft. Allerdings béte die Verwendung von so-
genannten floating car Daten, wie sie beispielsweise der Routenplandienstleister Tom-
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Tom vertreibt, die Moglichkeit, den Einfluss des Geschwindigkeitsregimes auf das Fuss-
verkehrspotenzial besser zu verstehen.

In dieser Arbeit sind nur Querschnittsdaten verwendet worden. Daten von Langsschnitt-
studien hingegen wiirden erlauben zu verstehen, wie Personen ihr Verhalten aufgrund
von konkreten Veranderungen tatsachlich anpassen. Dabei kommen grundsatzlich so-
wohl Vorher-/Nachher-Anséatze in Frage, als auch Datenanalysen zu Personen, die ihren
Wohn-, Ausbildungs- oder Arbeitsort gewechselt haben,. Bisherige Wirkungsstudien, die
im Rahmen von grésseren Umgestaltungsprojekten durchgefiihrt worden sind (z.B.
(Sauter, 2009a; Sauter, Wyss, & Sedlak, 2010), bestatigen die in dieser Arbeit quantifi-
zierten Wirkungsmechanismen. Gleichzeitig unterliegen Wirkungsstudien methodenbe-
dingt gewissen Nachteilen, zum Beispiel wenn sich neben der untersuchten Massnahme
auch weitere Randbedingungen andern. Dementsprechend bieten Ansatze, welche Ver-
haltensreaktionen von Individuen Uber einen langeren Zeitraum erfassen, zusatzliches
Forschungspotenzial.

Methoden

Die in dieser Forschungsarbeit angewandten Methoden ermdglichen zwar, das Fussver-
kehrspotenzial auf Ebene Hektarraster zu quantifizieren, erlauben aber gleichzeitig keine
Aussage uber die erwartete Anzahl zu Fuss Gehende auf einzelnen Fusswegen. Graph-
theoretische Analysen des Fusswegnetzes wie zum Beispiel Space Syntax hingegen er-
lauben relativ unabhangig von weiteren raumlichen Variablen eine Abschatzung, welche
Strecken aufgrund ihrer Lage im Netz eher von zu Fuss Gehenden frequentiert werden.
Eine Kombination von beiden Ansatzen sollte ermdglichen, absolute Aussagen Uber die
Fussverkehrsmengen auf einzelnen Strecken im Netz machen zu kénnen.

Vorliegende Arbeit macht keine Aussage Uber die nicht-verkehrlichen Nutzen, die mit ei-
nem erhohten Fussverkehrspotenzial einhergehen. Zum einen sind dabei die Steigerung
der Volksgesundheit (z.B. Auswirkungen auf die Anzahl von Herz-Kreislauf-
Erkrankungen), zum anderen auch wirtschaftliche Effekte (z.B. Immobilienpreise) zu er-
wahnen. Fur beide Dimensionen gibt es zahlreiche Studien im In- und Ausland. Die hier
aufgearbeiteten, hochaufgeldsten rdumlichen Daten zum Fussverkehrspotenzial kénnen
dazu dienen, zusatzliche Erkenntnisse zu diesen Wirkungszusammenhangen zu erarbei-
ten.

Umsetzung in der Planungspraxis

In dieser Arbeit sind die zentralen Wirkungszusammenhange beim Fussverkehrspotenzi-
al in der Schweiz zum ersten Mal quantitativ erfasst worden. Qualitativ sind diese Wech-
selwirkungen aber schon langer bekannt und dokumentiert. Es stellt sich deshalb die
Frage, welche Hemmnisse vorliegen, dass in der Praxis insbesondere in den Agglomera-
tionen die daraus abgeleiteten Handlungsempfehlungen nur bedingt umgesetzt werden
und wie diesen Hemmnissen effektiv begegnet werden konnte.
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Anzahl Aktivitaten vom Wohnort

Tab. 34 Deskriptive Analyse der Variablenwerte fiir das Modell zur Anzahl Aktivitéten
vom Wohnort

25% Durchschnitt Median 75%
Soziodemographie
Mannlich 0 0.47 0 1
Ab 6 bis 10 0 0.04 0 0
Ab 10 bis 19 0 0.11 0 0
Ab 20 bis 24 0 0.04 0 0
Ab 25 bis 35 0 0.1 0 0
Ab 35 bis 50 0 0.25 0 0
Ab 50 bis 65 0 0.23 0 0
Walk Indices
Diversitat innerhalb 400 m 0.05 0.27 0.2 0.4
Taglich Bedurfnisse innerhalb 400 m 0 1.77 0 2
Téglich Bedurfnisse zwischen 400 m und 800 m 0 5.06 2 7
Téglich Bedirfnisse zwischen 800 m und 1200 m 0 7.03 2 10
Sonstige Geschafte innerhalb 400 m 0 5.29 1 4
Sonstige Geschafte zwischen 400 m und 800 m 1 15.59 5 16
Sonstige Geschafte zwischen 800 m und 1200 m 2 24.09 8 24
Essen und Entertainment innerhalb 400 m 0 4.42 1 3
Essen und Entertainment zwischen 400 m und 800 m 1 12.89 4 10
Essen und Entertainment zwischen 800 m und 1200 m 1 19.86 5 16
Bebaute Umwelt
Anzahl Blocks innerhalb 400 m 10 30.22 21 40
Walkshed < 20% 0 0.29 0 1
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Anzahl Aktivitaten vom Arbeitsort

Tab. 35 Deskriptive Analyse der Variablenwert fiir das Modell zur Anzahl Aktivitdten vom

Arbeitsort

25% Durchschnitt Median 75%
Walk Indices
Diversitat innerhalb 400 m 0.1 0.48 0.4 0.9
Anzahl Blocks innerhalb 400 m 16 49.58 37 74
Sonstige Geschafte zwischen 400 m und 800 m 3 49.35 13 51
Essen und Entertainment innerhalb 400 m 1 16.69 3 16
Essen und Entertainment zwischen 400 m und 800 m 2 41.12 9 42
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Verkehrsmittelwahl

Tab. 36 Deskriptive Analyse der Variablenwerte fiir das MNL-Modell zur Verkehrsmittel-

wahl

25% Durchschnitt Median 75%
Distanz
Distanz [linear] 0.3 0.83 0.7 1.2
Distanz [kwadrat] 0.1 1.01 0.5 1.5
PkW und Abobesitz
PkW immer verfuegbar 0 0.01 0 0
PkW gelegentlich verfuegbar 0 0.27 0 1
Halbtax 0 0.38 0 1
General abonnement 0 0.09 0 0
Soziodemographie
Mannlich 0 0.45 0 1
Ab 6 bis 10 0 0.06 0 0
Ab 10 bis 19 0 0.14 0 0
Ab 20 bis 24 0 0.03 0 0
Ab 25 bis 35 0 0.09 0 0
Ab 35 bis 50 0 0.24 0 0
Ab 50 bis 65 0 0.22 0 0
Dichte
Bevodlkerungsdichte innerhalb 400 m 28.6 57.91 45.6 711
Arbeitsplatzdichte innerhalb 400 m 11.8 55.04 25.6 57.25
Walk Indices
Diversitat innerhalb 400 m 0.1 0.47 0.4 0.9
Sonstige Geschafte zwischen 400 m und 800 m 3 33.56 10 32
Sonstige Geschafte zwischen 800 m und 1200 m 3 39.1 12 36
Schule zwischen 800 m und 1200 m 0 0.32 0 0
Taglich Bedirfnisse innerhalb 400 m 0 4.45 2 7
Téglich Bedurfnisse zwischen 400 m und 800 m 0 7.96 4 12
Téglich Bedirfnisse zwischen 800 m und 1200 m 0 9.64 4 13
Essen und Entertainment innerhalb 400 m 1 13.22 3 12
Prozent park innerhalb 600 m 0.04 0.15 0.09 0.19
Bebaute Umwelt
Anzahl Blocks innerhalb 400 m 16 43.59 32 62
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Beschreibung der Indikatoren

Die einzelnen Indikatoren des Kriterienkatalogs (siehe Kapitel 5.3) werden im Folgenden
im Detail beschrieben.

Indikator: Gefahrenstellen

Bereich: Schutz
Kriterien/Ziel: Verkehrssicherheit

Einschatzung potenzieller Gefahrenstellen: Problembereiche an Anlagen, am Verkehrs-
ablauf und am Strassenraum bzw. dem Erscheinungsbild (Sichteinschréankungen, Ablen-
kungen etc.). Zielwert: keine oder nur geringe Defizite vorhanden.

Tab. 37 Problembereiche bestehender Anlagen

Problembereiche Anlage: Problembereiche Verkehrsablauf:

e Fihrungsmangel e Beeintrachtigungen durch den Verkehrsablauf
* Inkohérenz Signale Problembereiche Strassenraum/

¢ Gefahren durch Fahrbahnzustand Erscheinungsbild:

 Mangel bei der Fussgangerfiihrung e Sichteinschrankungen

» Mangel bei Fussgéngerquerungen o Mangel im Seitenraum

e Mangel bei der Fiihrung des leichten e Ablenkungen

Zweiradverkehrs

Mangel bei der Flhrung des 6ffentlichen Verkehrs
Mangel bei passiven Schutzeinrichtungen

Mangel bei der &ffentlichen Beleuchtung

Nicht behindertengerechte bauliche Ausfiihrung

Bewertung der vorhandenen Defizite:

e keine oder nur geringe Defizite vorhanden
¢ einige mittlere Defizite vorhanden

e grosses Defizit vorhanden

Bemerkungen/Literatur:

e Operationalisierung aus SVI 2004/058 Vertraglichkeitskriterien

e Eckhardt A., Allemand A.F., Cohen A. S. (2001): Potentielle Gefahrenstellen. For-
schungsauftrag SVI 1998/092 (46/98) auf Antrag der Vereinigung Schweizerischer
Verkehrsingenieure (SVI)

e Lindenmann H.P., Grau-Leemann N., Huber Ch.A., Weissert M., Gerber F. (2012):
Verkehrssicherheitsbeurteilung bestehender Verkehrsanlagen (Road Safety Inspec-
tion). Forschungsauftrag VSS 2009/302 auf Antrag des Schweizerischen Verbandes
der Strassen- und Verkehrsfachleute (VSS), S. 33-34.

Indikator: Subjektives Sicherheitsempfinden hinsichtlich Verkehr

Bereich: Schutz
Kriterien/Ziel: Verkehrssicherheit

Fahle ich mich vom Verkehr bedrangt? Ist erhdhte Aufmerksamkeit erforderlich? Fihle
ich mich unsicher? Ein geringes Sicherheitsgefiihl muss nicht mit dem tatsachlichen Un-
fallgeschehen oder der effektiven Gefahrdung korrespondieren, ist aber bedeutend fir
die Aufenthaltsqualitat. Zielwert: hohes Sicherheitsgefihl.
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Tab. 38 Aspekte Sicherheitsempfinden hinsichtlich Verkehr

Aspekte:

¢ Geschwindigkeitsdifferenz
e Absténde

¢ Sichtweiten

e Querungsstellen

Bewertung aufgrund qualitativer Einschatzung:
¢ hohes Sicherheitsgefihl

e Sicherheitsgefuhl stark beeintrachtigt

Bemerkungen/Literatur:

Sicherheitsgefiihl teilweise/punktuell beeintrachtigt

Auf Basis von SN 640 070 (Verkehrssicherheit)

Indikator: Subjektives Sicherheitsempfinden hinsichtlich sozialer Si-
cherheit

Bereich:
Kriterien/Ziel:

Schutz

Sicherheitsempfinden im 6ffentlichen Raum

Ermittlung der Angstraume: Ist (A) der Raum anfallig fir ein negatives Sicherheitsgefihl
und (B) gibt es Anzeichen fur Bedrohungen / Risiken? Zielwert: keine Angstraume und
keine Anzeichen von Bedrohungen vorhanden.

Tab. 39 Angstrdéume und Anzeichen fiir Bedrohungen/Risiken

A) Anfillige Raume (diesen Angstraumen wird

subjektiv ein erhohtes Bedrohungsrisiko zuge-

schrieben):

¢ Orte mit schlechter Beleuchtung (dunkel, nur Fahr-

bahn beleuchtet, nur punktuell (keine Uberschnei-

dung der Lichtkegel), nur unmittelbarer Wartebe-

reich beleuchtet)

Unterfihrungen

wenig frequentierte OV-Haltestellen

Parkplatze / Tiefgaragen

unubersichtliche, verwinkelte, verstellte Orte (We-

ge, Hinterhofe, Park- und Griinanlagen)

e abweisende, verschlossene, abgewandte Fassa-
den

B) Faktoren, die zu negativem Sicherheitsemp-

finden fiihren kénnen (diese werden subjektiv

als Anzeichen fiir Bedrohung / Risiko interpre-

tiert):

¢ Vandalismus

e Littering / vernachlassigte Umgebung

¢ Inanspruchnahme des Raums durch eine einzige
dominierende Gruppe oder Milieu (klassischer-
weise Jugendliche, fremdsprachige Personen,
Obdachlose)

¢ nachtliche Ruhestérungen

Bewertung aufgrund qualitativer Einschatzung:

Raum ist Ubersichtlich, beleuchtet, unter sozialer Kontrolle

keine Angstraume vorhanden

Raum ist anfallig und Anzeichen fir Bedrohung ist vorhanden

Bemerkungen/Literatur:
Operationalisierung aus SVI 2004/058 Vertraglichkeitskriterien

Baudepartement des Kantons Basel-Stadt (1998): Mehr Sicherheit im 6ffentlichen
Raum. Was wir tun kénnen, damit sich die Stadtbewohnerinnen und Stadtbewohner

sicherer fiihlen. Basel.

Kanton Bern (1999): Arbeitshilfe «Sicher und angstfrei». Grundsatze und Fallbeispie-
le fir mehr Sicherheit im 6ffentlichen Raum. Bern.
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e Stadt Zurich (2003): Mehr Sicherheit im 6ffentlichen und halbéffentlichen Raum.
Checklisten fir das Planen, Projektieren, Bauen und Unterhalten. Zirich.

e Newman, Oscal (1996): Creating Defensible Space. Washington.

Indikator: Breite der Gehbereiche

Bereich: Wohlbefinden
Kriterien/Ziel: Gehen

Ausgestaltung der Gehbereiche: Dimensionierung in Bezug auf Fussverkehrsaufkommen
und Nutzergruppen/Bedeutung des Ortes. Zielwert: grossziligige Dimensionierung.

Bewertung aufgrund Messung:
e grosszugig (> 4m)

e angemessen (2-4m)

¢ Minimalmasse (bis 2m)

Bemerkungen/Literatur:

e Auf Basis von SN 640 070 (Gehkomfort in Abhangigkeit der Breite der Gehflache)
e Gehl, Jan (2015): Stadte fir Menschen. Berlin.

e Jacobs, Jane (1992): The death and life of great american cities. New York.

Indikator: Zuganglichkeit
Bereich: Wohlbefinden
Kriterien/Ziel: Gehen

Raum ist zuganglich fir alle Bevoélkerungsgruppen (Alte, Junge, Sehbehinderte, Gehbe-
hinderte etc.). Zielwert: keine Mangel vorhanden.

Tab. 40 Aspekte Zugénglichkeit

Aspekte:

o stufenlose Wegfiihrung vorhanden?

¢ Randbegrenzung vorhanden? (beidseitig taktil erkennbar, z.B. mit Randstein, Absatz, Belagsanderung)

e Steigung gering? (max. 6%, ausnahmsweise bis 12%)

o Breite: Wegbreite min. 180cm, wo das Kreuzen mit Personen regelmassig vorkommt. Wegbreiten <150cm
vermeiden (notwendige Breite zum Drehen und Wenden)

e Abgrenzung Fahrbahn vorhanden? (min. 3 cm Absatz oder abgeschragt mit 4 cm Héhendifferenz auf 16
cm Breite)

¢ Absenkung bei Ubergangen vorhanden?

e Bus-Haltekanten: niveaugleiches Einsteigen moglich? (=22 cm Héhe auf 200 cm Tiefe; bei 16 cm Hohe

290 cm Tiefe)

Bewertung Erflllungsgrad der Zielwerte:

e keine Mangel vorhanden

e leichte Mangel vorhanden

¢ mehrere gewichtige Mangel vorhanden

Bemerkungen/Literatur:
e Operationalisierung aus SVI 2004/058 Vertraglichkeitskriterien
e Gehl, Jan (2015): Stadte fir Menschen. Berlin.
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11.1.6 Indikator: Attraktivitat des Netzes
Bereich: Wohlbefinden
Kriterien/Ziel: Gehen

Ist ein attraktives, feinmaschiges Netz fur den Fussverkehr vorhanden? Zielwert: keine
Defizite vorhanden.

Tab. 41 Aspekte Attraktivitédt des Netzes

Aspekte:

e geringe Maschenweite

¢ wunschliniengerecht
Wahlméglichkeiten

ohne Unterbriiche/Sackgassen
keine unplausiblen Regimewechsel
Beziige in alle Richtungen
Einbezug von Abkiirzungen.

Bewertung Erflllungsgrad der Zielwerte:
e kaum Defizite vorhanden

e geringe Defizite vorhanden

e grosse Defizite vorhanden

Bemerkungen/Literatur:

e Auf Basis von SN 640 070 (Anforderungen an Fussverkehrsanlagen; Netzzusam-
menhang und Orientierung)

o SVI2004/058 Vertraglichkeitskriterien

11.11.7 Indikator: Aufenthaltsraum
Bereich: Wohlbefinden
Kriterien/Ziel:  Sich aufhalten

Geschutzter Raum, der Geborgenheit bietet, ist vorhanden. Zielwert: geschitzter Raum
vorhanden.

Tab. 42 Aspekte von geschiitzten Rdumen

Aspekte:

¢ Nischen

o gefasste Raume

e Person nicht ausgesetzt, ausgestellt, in der Weite verloren

e Bereichsgrésse innerhalb "social field of vision/soziales Gesichtsfeld" (ca. 25-35m).

Bewertung aufgrund qualitativer Einschatzung:
e geeigneter Raum vorhanden

e Raum vorhanden, aber nicht optimal

o kein Raum vorhanden

Bemerkungen/Literatur:

¢ In Anlehnung an Jan Gehl, Life Between Buildings.

e Alexander, Christopher (1977): A Pattern Language. New York.

e Thomas, Rachel (2010): Architectural and urban atmospheres. Cheltenham.
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Indikator: Sitzgelegenheiten
Bereich: Wohlbefinden
Kriterien/Ziel:  Sich aufhalten

Genligend Sitzgelegenheiten in unterschiedlicher Form und Lage vorhanden. Zielwert:
zahlreiche Sitzgelegenheiten unterschiedlicher Art vorhanden.

Tab. 43 Form und Lage von Sitzgelegenheiten

Formen: Lagen:

e Sitzbanke ¢ Randlage

e Mauern o Blick auf "Theaterbiihne"
e Treppen o flexibel

o veranderbar

Bewertung aufgrund Anzahl und Art der Sitzgelegenheiten:

¢ zahlreiche Sitzgelegenheiten unterschiedlicher Art vorhanden
¢ einige Sitzgelegenheiten vorhanden

¢ keine Sitzgelegenheiten vorhanden

Bemerkungen/Literatur:
e In Anlehnung an Christopher Alexander, A Pattern Language und
e Jan Gehl, Life Between Buildings.

Indikator: Erlebniswert
Bereich: Wohlbefinden
Kriterien/Ziel:  Sich aufhalten

Attraktive Fassaden, die zum Verweilen einladen; Durchlassigkeit/Offenheit der Erdge-
schosse, Zugewandtheit zum Strassenraum, verschiedene Nutzungen, abwechslungs-
reich. Zielwert: hohe Durchlassigkeit/Offenheit.
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A - aktiv

Kigine Einheiten, viele Tiran (15-20 Tidren au! 100 Metar)
Mielhi pamischte Nutzungen

Keine fe 0 wr wenige passive Fassaden

Reizvolla Fagsar 5
Uberwiagend vertikal geghederte Fassadan
Gute Details und Matenalien

B - freundlich

Relativ kleine Einheran (10-12 Thren auf 100 Meaar)
na Mutzingan

steripse und passive Fassadan
Gutgeglederts Fassadan
Viele Details

C - gemischt

Grofla und kfetne Einheiten (sechs bis seha Tiiren auf
100 Mater|

Ein padr untarschiediiche Nutzungen

Etliche tenstarlose und passiva Fossader

Minimal gugliedarte Fassaden

Weniga Detsiis

D - langweilig

Groffarmun trur 2wl bes Tant Toeen aul 100 Mater]
Kaum uniersehiedliche Nutzungan
Viele tenstorlose oder reizlose Bauten

Waniga oder gar keing Datsils

E - passiv

Grofformen (zweai ader gar keing Tiran auf 100 Metsr)
Keineotfensichtliche gemischio Mutzung

Fenstarloge ader passive Fassaden

Gleichfarmiga Fassaden ahne Details und ohne Reiz

Abb. 124 Hilfestellung zur Beurteilung der Durchlassigkeit der Fassaden (Quelle: Gehl
2015)

Bewertung aufgrund qualitativer Einschatzung:

¢ mehrheitlich zugewandt

¢ teilweise zugewandt, teilweise mit Bezug

e kaum Durchlassigkeit/Fassaden sind abgewandt, ohne Bezug

Bemerkungen/Literatur:
e Auf Basis von Jan Gehl, Stadte fiir Menschen.
o Project for Public Spaces (2007): Achieving Great Federal Public Spaces.
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Indikator: Sicht/Orientierung

Bereich: Wohlbefinden
Kriterien/Ziel: Sehen, Horen, Sprechen

Angemessene Sicht/Sichtachsen vorhanden, die Uberblick und Orientierung bieten. Es
ist einem klar, wo man sich befindet und wie man sein Ziel erreicht. Zielwert: Orientierung
durch bauliche Struktur intuitiv gegeben.

Tab. 44 Aspekte zu Indikator Sicht/Orientierung

o Wege ¢ |Ist eine Gliederung des Raumes wahrnehmbar?
e Grenzlinien o Gliedern die Abschnitte den Raum in Gberschau-
e Bereiche bare Abschnitte?

e Brennpunkte ¢ Ist es klar, wo es weiter geht?

o Merkzeichen

Bewertung aufgrund qualitativer Einschatzung:
¢ Orientierung intuitiv

o Orientierung unterstutzt (Signalisation)

e Orientierung mangelhaft

Bemerkungen/Literatur:
¢ In Anlehnung an Kevin Lynch, The Image of the City (Landmarks).
e Alexander, Christopher (1977): A Pattern Language. New York.

Indikator: Larmpegel

Bereich: Wohlbefinden
Kriterien/Ziel: Sehen, Horen, Sprechen

Angemessener Larmpegel, der nicht zu stérend ist und Gesprache zulasst. Eine gute
akustische Raumqualitat wird dann erreicht, wenn eine hohe Reichhaltigkeit von Gerau-
schen und die Unterscheidung von Nah- und Fernbereich wahrnehmbar sind. Zielwert:
gute akustische Raumqualitat.

Tab. 45 Hilfestellung akustische Raumaqualitét

Hilfestellung:

Gerausche wie Vogelgezwitscher, Windgerausche von Blattern, fliessendes Wasser etc. sind hérbar
Es ist ein Nahbereich, ein Mittelbereich und ein Fernbereich unterscheidbar

Unterhaltung ist in normaler Lautstarke maoglich

Wahrnehmung im Seitenbereich ist nicht durch Strassenlarm dominiert

Der Verkehrslarm ist nicht permanent prasent

Keine abrupten Gerduschanderungen durch starkes Bremsen und Anfahren

In der Nachtphase (22:00-06:00 Uhr) ist der Verkehrslarm deutlich reduziert

Es sind keine stérende akustische Reflexionen vorhanden (evtl. auch optisch stérend)

Bewertung aufgrund qualitativer Einschatzung:

e gute akustische Raumqualitat

e Larmist nicht stérend

e Larm ist stérend und behindert die Kommunikation

Bemerkungen/Literatur:
¢ Auf Basis von Operationalisierung aus SVI 2004/058 Vertraglichkeitskriterien
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Indikator: Geschafte und Gastronomie

Bereich: Wohlbefinden
Kriterien/Ziel:  Aktivitaten

Angemessenes Angebot an Geschaften und Gastronomie (publikumsorientierte Einrich-
tungen, o6ffentlich zugangliche Nutzungen). Zielwert: zahlreiche Einrichtungen in Sichtwei-
te vorhanden.

Bewertung aufgrund Anzahl vorhandener Einrichtungen:

e zahlreiche Geschafte/Gastronomie in Sichtweite vorhanden
o einzelne Geschafte/Gastronomie in Sichtweite vorhanden

o keine Geschafte/Gastronomie in Sichtweite vorhanden

Bemerkungen/Literatur:

e In Anlehnung an Jane Jacobs, The death and life of great american cities
(Mischnutzung).

Indikator: Raum fur Spiel und Sport
Bereich: Wohlbefinden
Kriterien/Ziel:  Aktivitaten

Raum und Mobiliar, die Spiel, Bewegung und Sport zulassen. Zielwert: optimale Moglich-
keiten vorhanden

Tab. 46 Aspekte zu Indikator Raum fiir Spiel und Sport

o st Raum fiir Spiel und Bewegung vorhanden, ohne | Bewertung "angemessene Mdglichkeiten", wenn der
andere oder sich selber zu gefahrden? Raum dazu verleitet, sich sportlich zu bewegen.
e Ist der Raum nicht durch andere Nutzungen bereits

zu Uberladen, zu eng genutzt?

Bewertung aufgrund qualitativer Einschatzung:

e angemessene Mdglichkeiten flr Spiel, Bewegung und Sport
o gewisse Moglichkeiten fiir Spiel, Bewegung und Sport

e keine Moglichkeit fiir Spiel, Bewegung und Sport

Bemerkungen/Literatur:
¢ In Anlehnung an Jan Gehl, Life Between Buildings.

Indikator: Flexibilitat der Nutzung
Bereich: Sinnlichkeit
Kriterien/Ziel: Klima

Bietet der Ort je nach klimatischen Bedingungen die Mdglichkeit sich zu schitzen oder
die Umgebung zu geniessen? Zielwert: flexible Nutzungsmaglichkeit.

Tab. 47 Aspekte Schutz und Genuss hinsichtlich Flexibilitat

Schutz: Genuss:

e z.B. Schatten e z.B. Aufenthalt in der Sonne
e Schutz vor Regen e angenehmes Mikroklima

e Schutz vor Wind
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Bewertung aufgrund qualitativer Einschatzung:

¢ Nutzungsmoglichkeit flexibel

¢ Nutzungsmoglichkeit angemessen

¢ Nutzungsmoglichkeit unflexibel/kein Schatten

Bemerkungen/Literatur:
e In Anlehnung an Christopher Alexander, A Pattern Language und
¢ Jan Gehl, Life Between Buildings

Indikator: Proportionen des Raums

Bereich: Sinnlichkeit
Kriterien/Ziel: Qualitat des Raumes

Der Raum verfligt ber eine Proportion und Dimension, die diesen interessant und attrak-
tiv fir die Menschen macht (menschliches Mass). Die Proportion im Querschnitt betrifft
die Flachenaufteilung der Fahrbahn zu den Seitenbereichen. Im Langsschnitt ist auf die
Raumabfolge zu achten. Zielwert: Proportionen sowohl im Querschnitt als auch im
Langsschnitt sind gut.

Tab. 48 Aspekte der Proportionen des Raums

Proportionen im Querschnitt: Proportionen im Langsschnitt:
T e Tore
e Kammerung des Strassenraums
e Trassierung (gebaudebezogene Gestaltung)
e Verzahnung der Seitenrdume

Verhéltnis Seitenrdume zu Fahrbahn

(Quelle: ESG 96, S. 23)

Proportionen im Quer- und Langsschnitt:

e Proportionen sowohl im Querschnitt als auch im Langsschnitt sind gut

e Proportionen im Querschnitt ODER im Langsschnitt sind gut

e Proportionen sind unstimmig sowohl im Querschnitt wie im Langsschnitt

Bemerkungen/Literatur:

o Auf Basis SVI 2004/057 (Wie Strassenraumbilder den Verkehr beeinflussen)

¢ SVI2004/058 (Vertraglichkeitskriterien)

o FGSV, Empfehlungen zur Strassenraumgestaltung innerhalb bebauter Gebiete (ESG
96).

e Gehl, Jan (2015): Stadte fir Menschen. Berlin.
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Indikator: Gestaltung / Materialisierung
Bereich: Sinnlichkeit
Kriterien/Ziel: ~ Qualitat des Raumes

Der Raum weist eine attraktive Gestaltung mit einer stimmigen Materialisierung auf. Ziel-
wert: Uberdurchschnittliche Gestaltung.

Tab. 49 Aspekte der Gestaltung / Materialisierung

Aspekte:
e Design
¢ Materialien
e Beleuchtung
e Moblierung

Bewertung aufgrund qualitativer Einschatzung:
e Gestaltung tberdurchschnittlich

o Gestaltung gut/ok

e Gestaltung mit grossen Defiziten

Bemerkungen/Literatur:
o Auf Basis SVI 2004/057 (Wie Strassenraumbilder den Verkehr beeinflussen)
¢ SVI2004/058 (Vertraglichkeitskriterien)

o FGSV, Empfehlungen zur Strassenraumgestaltung innerhalb bebauter Gebiete (ESG
96).

o Project for Public Spaces (2007): Achieving Great Federal Public Spaces.

Indikator: Bepflanzung und Wasserstellen
Bereich: Sinnlichkeit
Kriterien/Ziel: Qualitat des Raumes

Fir den Ort angemessene Bepflanzung und Wasserstellen (Art und Qualitat). Zielwert:
Bepflanzung und Wasser ist im Raum optimal eingesetzt.

Tab. 50 Aspekte zu Indikator Bepflanzung und Wasserstellen

o Wirkt die Bepflanzung strukturierend auf den ¢ Sind Wasserstellen vorhanden (funktional)?
Raum? o Werden Wasserobjekte als Gestaltungselement
o Wirkt sich die Bepflanzung nicht negativ auf die genutzt?

Ubersichtlichkeit/Orientierung im Raum aus?
e Spenden die Baume im Sommer Schatten?
e Sind Wasserstellen vorhanden?

Bewertung aufgrund qualitativer Einschatzung:

o Bepflanzung und Wasserstellen sind optimal eingesetzt
o Bepflanzung und Wasserstellen angemessen

o Bepflanzung und Wasserstellen unangemessen
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Zusammenfassung der Projektresultate:

Basierend auf den Daten des Mikrozensus konnte gezeigt werden, welche rdumlichen Qualitaten
beeinflussen, wie oft Aktivitaten innerhalb 2 km unternommen werden und ob diese Aktivitidten zu
Fuss erreicht werden. Die Ergebnisse zeigen, dass bei einer hohen Dichte und Diversitét
maoglicher Ziele eher Aktivitaten innerhalb 2 km unternommen werden. Dabei ist insbesondere
das Angebot an Einkaufs- und Verpflegungsmdglichkeiten entscheidend. Eine hohe
Bevélkerungs- und Arbeitsplatzdichte, ein engmaschiges Strassen- und Fusswegnetz sowie ein
hoher Griinflachenanteil sind die wichtigsten raumlichen Faktoren, ob kurze Wege zu Fuss
zuriickgelegt werden. Personen unter 20 und {ber 65 Jahren sowie Frauen unternehmen nicht nur
ofters kurze Wege, sondern legen diese auch haufiger zu Fuss zurlck. Die Anwendung
statistischer Modelle mit flachendeckend vorhandenen Raumdaten zeigt grosse Unterschiede
zwischen den Agglomerationen beim Fussverkehrspotenzial.

In einer webbasierten Befragung zum Verkehrsverhalten mit knapp 500 Befragten wurde
untersucht, inwiefern die Strassenraumgestaltung im Vergleich zu anderen Kriterien wie Distanz,
Wartezeiten und Fahrkosten die Verkehrsmittelwahl beeinflusst. Die Ergebnisse der Befragung
zeigen deutlich, dass Fusswege entlang von untergeordneten Strassen mit geringer
Verkehrsbelastung und niedrigen Geschwindigkeiten bevorzugt werden. Ebenso wirken
stadtebaulich konsistent gestaltete Strassenrdume, die mit Ba&umen und gebaudeseitigen
Griinelementen gesdumt sind sowie breite Trottoirs aufweisen, flr den Fussverkehr attraktiver. Bei
kurzen Wegen filhren aktive Erdgeschossnutzungen und eine attraktive Begriinung dazu, dass
Distanzen jeweils rund 10% weniger stark wahrgenommen werden.

Zur Erhebung der Wechselwirkung von Aufenthaltsnutzung und Qualitét des 6ffentlichen Raumes
wurde ein praxisnaher Kriterienkatalog entwickelt. Die Erhebung der Aufenthaltsnutzung fand in
vier Gemeinden jeweils an zwei Standorten an je einem Stichtag im Sommer und Winter statt. Die
Auswertung der Fallbeispiele |&sst einen Zusammenhang annehmen zwischen der baulichen
Qualitdt des Raums und der Anzahl Personen, die diesen Raum zum Verweilen nutzen.
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Zielerreichung:

Die Ziele der Forschungsarbeit wurden erreicht. Es gelang zu quantifizieren, inwiefern
verschiedene Qualitaten der gebauten Umwelt, unter Berlicksichtigung weiterer
(sozio-demographischer) Variablen das Fussverkehrspotenzial in der Schweiz bestimmen.
Dabei konnten Unterschiede in der Wirkung der Qualitdten auf das Fussverkehrspotenzial
herausgearbeitet werden. Ebenso quantitativ nachgewiesen wurde, wie die Gestaltung des
Strassenraums die Verkehrsmittelwahl bei kurzen Wegen beeinflusst.

Mit dem in diesem Forschungsprojekt erarbeiteten Kriterienkatalog steht nun ein praxisnahes
Instrument zur Beurteilung der Qualitat des 6ffentlichen Raum und dessen
Verbesserungspotenzials bezlglich der Aufenthaltsnutzung zur Verfiigung.

Folgerungen und Empfehlungen:

Die raumliche Analyse zeigt, dass sich ein hohes Fussverkehrspotenzial nicht nur auf
stadtische Gebiete beschréankt, sondern auch in den Ortskernen vieler
Agglomerationsgemeinden vorhanden ist. Mit einer qualitatsvollen Innenentwicklung kann
das Fussverkehrspotenzial insbesondere in den Agglomerationen weiter erhoht werden.

Das planerische Leitkonzept der “Stadt der kurzen Wege" greift somit bezuglich seiner
radumlichen Ausdehnung zu kurz und ist im Sinne einer "Agglomeration der kurzen Wege"
weiter zu denken und in der Planungspraxis umzusetzen.

Publikationen:

Die Forschungsarbeit ist im Schlussbericht detailliert dokumentiert. Fiir das SVI-Merkblatt
wurden die wichtigsten Erkenntnisse praxisnah aufbereitet.

Der Projektleiter/die Projektleiterin:
Name: Erath Vorname: Alexander
Amt, Firma, Institut: Erath Rusterholtz, van Eggermaond & Co.

Unterschrift de. Projektleiters/der Projektleiterin:
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FORSCHUNG IM STRASSENWESEN DES UVEK
Formular Nr. 3: Projektabschluss

Beurteilung der Begleitkommission:
Beurteilung:

Das Forschungsteam hat sorgfaltig und kompetent gearbeitet. Es hat einen grossen Aufwand zur Erreichung
der Ziele sowie zur Integration der Inputs der Begleitkommission im gesamten Prozess geleistet, soweit es
der Forschungsauftrag zuliess. Die Forschungsarbeit wendet eine Mischung von qualitativen und
guantitativen Methoden an, um eine Auswahl an Faktoren zur rdumlichen Qualitdt zu identifizieren und die
darauf basierenden Potenziale des Fussverkehrs zu quantifizieren. Die Forschung kann dabei erstmals
bekannte Zusammenhange statistisch fiir die Schweiz nachweisen. Dass dabei nicht alle Faktoren
untersucht werden konnten, hatte einerseits mit der Verfligbarkeit von Daten (insbesondere aus dem
MZMV) sowie andererseits mit der Vielschichtigkeit und Komplexitat des Fussverkehrs zu tun, welche im
Rahmen eines einzelnen Forschungsauftrages nicht vollumfanglich abgedeckt werden kann. Fir den
Fussverkehr ist wesentlich, dass nebst der reinen Fortbewegung auch Aspekte der Aufenthaltsqualitat im
offentlichen Raum einbezogen werden.

Umsetzung:

Es ist wichtig, dass die Bedeutung der réumlichen Qualitat fir den Fussverkehr thematisiert wird.
Eine konkrete Anwendung der Potenzialberechnung in der Planung durch Gemeinden und Bliros ist
auf dieser eher theoretischen Basis jedoch kaum méglich.

Die Erkenntnisse sind vor allem auf strategischer Ebene im Sinne von Handlungsempfehlungen z.B.
in der Richt- oder Ortsplanung bzw. in den Agglomerationsprogrammen nitzlich, um politische Ziele
zugunsten der Férderung des Fussverkehrs zu formulieren und deren Umsetzung zu unterstiitzen.

weitergehender Forschungsbedarf:

Dunerquev uf dee i des direkten Fi auf fosson die ‘Wege nicht in dis Modelkerung en. Zudem
B, 2 rhmicmvmm L 2 und sozisl-riumiche Aspokie nichl umfassend

untorsucht nummmawuu Fanschungsbedart, Diazu sind Kaigenda Daten urd

- Aralysen dos w_\w & weiteror :’Julnrbedar Anaiyso mit Zahlen MZWV 2015, Vemnnunn;zws:nnnmm umzuu Erfassung und Analyse von Rlouing zum tir Wege

und

Farderng des FMM’S Gosamesich untr Emm W l‘u'nmn urd o ASODCE| b -hind ' St mane ut e, vertioho

Ma'ﬂn T . Sarukiunen, oct)
Wege: \Mogu: von g und O g; O g des e vom MIV aul OV in Bazug aut Fusswegotappen

Einfluss auf Normenwerk:

Réumliche Qualitaten und gute Gestaltung lassen sich schwer normieren. Hier sind anstelle von
Normen weitere Forschungsarbeiten, best practice-Sammilungen und Arbeitshilfen zielfihrender.

Der Président/die Prisidentin der Begleitkommission:
Name: Auer Vorname: Barbara
Amt, Firma, Institut: Amt fir Mobilitat, Kanton Basel-Stadt // Vorstandsmitglied SVI

Unterschrift des Prasidenten/der Préasidentin der Begleitkommission:

), flrer
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Verzeichnis der Berichte der Forschung im
Strassenwesen

Das Verzeichnis der in der letzten Zeit publizierten Schlussberichte kann unter
www.astra.admin.ch (Forschung im Strassenwesen --> Downloads --> Formulare) herun-
tergeladen werden.
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SVI Publikationsliste

Die Liste kann bei der SVI bezogen werden.
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