MOBILITAT Wissenschaft

Mobilitatsmuster
in der Schweiz

Hat die Nutzung des Autos auch in der Schweiz
den Hochststand erreicht?

Jahrzehntelang war in industrialisierten Landern eine steigende Anzahl Fahrzeugbesitzer und ein Wachs-
tum der Autonutzung zu beobachten. Dies wurde weitgehend als ,,natlrliche” Konsequenz der wirt-

schaftlichen Entwicklung angesehen, das Bestreben von Individuen widerspiegelnd, Zugang zu einer gré-
Beren und vielfaltigeren Auswahl an Aktivitaten zu erhalten. Nun weist der Trend in eine andere Richtung.
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ie Verbreitung des Autos als wich-
tigstes Verkehrsmittel in unserer Ge-
sellschaft hat durch ein Wechselspiel
von Infrastrukturinvestitionen und
weiterer Motorisierung auch die Wirtschaft an-
gekurbelt und bildete einen bedeutenden Wachs-
tumsfaktor fiir mehrere Linder, insbesondere
fiir diejenigen mit einer groflen Automobilindus-
trie. Freilich war dies mit zahlreichen negativen
Auswirkungen verbunden, wie beispielsweise
ineffizienter Boden- und Energienutzung, Luft-
verschmutzung, Lérmbelastungen und einer
steigenden Anzahl Verkehrstoter, um nur eini-
ge zu nennen. Die Bestrebungen, diese Auswir-
kungen einzudimmen, und die Diskussion {iber
einen Paradigmenwechsel in Richtung nachhal-
tigerer Verkehrssysteme, dauern denn auch be-
reits einige Jahrzehnte an und erlebten in den
letzten Jahren unter Forschern, politischen Ent-
scheidungstrigern und der Gesellschaft im All-
gemeinen einen beeindruckenden Aufschwung.
Zahlreiche Richtlinien wurden erlassen, mit dem
Ziel, die Externalititen intensiver Autonutzung
Zu verringern.
Interessanterweise ging man in den meisten Fil-
len davon aus, dass die Entwicklung in Richtung
zunehmender Automobilitit anhalten wird. In
den letzten Jahren konnte allerdings in mehre-
ren industrialisierten Lindern eine Stagnation
oder sogar ein Riickgang der Anzahl Fahrzeug-
besitzer und der Autonutzung beobachtet wer-
den. Einige Forscher schliessen daraus, dass in
diesen Lindern die Autonutzung einen Hochst-
stand erreicht hat, und dass das Auto in Zukunft
weiterhin eine wichtige, aber, insbesondere fiir
Stadtbewohner, kleinere Rolle spielen wird. Un-
tersuchungen in diesem Forschungsfeld konnten
in der Tat aufzeigen, dass jiingere Generationen
seltener Autos besitzen und weniger fahren als
iltere. Unklar ist, weshalb die Autonutzung einen
Hochststand erreicht hat. Es wird dartiber debat-

tiert, ob es sich dabei tatsichlich um einen dauer-
haften Trend handelt oder eher der ungewissen
wirtschaftlichen Lage zuzuschreiben ist.

Die Situation beziiglich Autonutzung in der
Schweiz wurde bisher nicht ausfithrlich unter-
sucht, ist aber durchaus interessant, denn die
Schweiz zeichnet sich durch ein hohes durch-
schnittliches Einkommen und eine, fiir europi-
ische Standards, hohe Motorisierungsrate aus.
Zudem konnte sie der wirtschaftlichen Krise ver-
gleichsweise gut standhalten. Dennoch wurden
Anzeichen von abnehmender Fahrzeugnutzung
und -besitz beobachtet.

Auswertungen

Der Mikrozensus - eine Befragung tiber das Mo-
bilititsverhalten der Schweizer Bevolkerung,
die seit 1974 vom Amt fiir Raumentwicklung
(ARE) und vom Bundesamt fiir Statistik (BFS)
alle 5 Jahre durchgefiihrt wird - bietet sich fiir
zahlreiche Analysen, die weitere Auskunft tiber
die Mobilititslage in der Schweiz geben kénnen,
als Grundlage an. Die Auswertungen des ARE
geben schon mehrere Hinweise auf generelle
Trends. Im Vergleich zum Jahr 2005 stieg die
durchschnittliche Tagesdistanz der Schweizer
Bevolkerung im Jahre 2010 um 4,1% an. Diese
zusitzlichen Kilometer wurden gréftenteils mit
dem o6ffentlichen Verkehr zuriickgelegt, welcher
um satte 27 % zulegte, wihrend der motorisierte
Individualverkehr stagnierte. Insgesamt wurde
in den letzten zwei Jahrzehnten ein leichter An-
stieg der Reisedistanzen verzeichnet, einzig fiir
den motorisierten Individualverkehr traf dies
nicht zu.

Das ist eine Umkehrung der vorangegangen Ent-
wicklung, denn zwischen 1984 und 1994 nahm
die Nutzung des Autos zu. Eine genauere Be-
trachtung der historischen Mikrozensus-Daten
(1989 bis 2010) gibt Einblick dariiber, was diesen
Trend gefordert hat, und erlaubt, diese Vorgiinge
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zu interpretieren. Eine Moglichkeit ist, das Ver-
halten von Kohorten, also Gruppen von Indivi-
duen, welche in derselben Zeitspanne (beispiels-
weise 10 Jahre) geboren wurden, zu analysieren.
Dies ergibt einen Einblick in die Verhaltensweise
verschiedener Generationen. Die Fahrzeugver-
fiigbarkeit ist die Voraussetzung fiir die Nutzung
des Autos und deshalb ein Ma# fiir den Hang von
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Bild 1: Kohorten Analysen fir a) Flhrerscheinbesitz, b) Autoverflgbarkeit,

¢) Besitz von OV-Abos.
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Individuen zur Nutzung des Autos. Historische
Daten zeigen tibereinstimmend, dass ein starker
Anstieg von Fahrzeugverfiigbarkeit und Fiithrer-
scheinbesitz nach dem 18. Lebensjahr, eine Art
Plateau bis zum Erreichen des 60. Lebensjahres
und ein darauffolgender Riickgang zu beobach-
ten ist (Bilder 1a und 1b).

Das Plateau kann als Zustand interpretiert wer-
den, in dem alle Personen, die es sich wiinschen
(oder sich leisten konnen), Zugang zu einem
Auto erlangt haben. Dieses Niveau liegt generell
hoher fiir Kohorten, die nach dem Zweiten Welt-
krieg geboren sind. In allen Kohorten besteht ein
deutlicher Unterschied zwischen Minnern und
Frauen, reprisentiert durch verschieden hohe
Plateaus, namentlich rund 95 % bzw. 85v% beim
Fithrerscheinbesitz und rund 80v% bzw. 65 % bei
der Fahrzeugverfiigbarkeit. Interessanterweise
weist die 1990er Kohorte - einzig reprisentiert
im Mikrozensus 2010, da in allen vorherigen Er-
hebungen niemand dieser Kohorte die Volljih-
rigkeit erreicht hatte — unter allen Erhebungen
zwischen 1989 und 2010 den geringsten Besitz
von Fithrerscheinen auf.

In der Tat sank der Fiihrerscheinbesitz junger
Personen zwischen 18 und 24 Jahren in diesem
Zeitraum erheblich, namentlich von 71% auf
59%. Gleichzeitig neigen die jungen Leute zu
einem vermehrten Kauf von OV-Abonnements
(Bild 1c). So hat der Besitz von OV-Generalabon-
nements (GA), die fiir einen Pauschalpreis un-
beschrinkten Zugang zum gesamten Schweizer
OV-Netz ermoglichen, in der Schweizer Bevol-
kerung von 1994 bis 2010 zwar allgemein massiv
zugenommen, jedoch konnte bei den jungen Per-
sonen im Alter von 16 bis 24 Jahren das stirkste
Wachstum beobachtet werden. Weiter sind in ei-
nem Kontext von leicht steigenden tiglichen Di-
stanzen die Autowege grofltenteils stagniert. Das
bedeutet, dass iiber die letzten vier Umfragen
gesehen Autowege zwar nur leicht, aber konstant
an Anteil an den gesamten Wegdistanzen verlo-
ren haben (Bild 2).

In Bild 3 sieht man, dass junge Personen im Al-
ter zwischen 18 und 24 Jahren die einzigen sind,
die in den letzten 10 Jahren die zuriickgelegte
Distanz mit dem Auto reduziert haben. Im Ge-
gensatz dazu haben Personen, die zu den beob-
achteten Zeitpunkten ilter als 24 waren, gleiche
oder lidngere Distanzen zuriickgelegt. Allgemein
sieht man auch, dass dltere Menschen immer lin-
ger mobil bleiben. Im Moment heben sich diese
Effekte gegenseitig auf, was zur bereits beschrie-
benen generellen Stagnation der Autonutzung
fithrt.

Wenn dieser Trend in Zukunft jedoch anhiilt,
konnte dies einen stirkeren Riickgang der Auto-
nutzung hervorrufen, da dann hauptséchlich die
heute jungen Kohorten das Verkehrsverhalten
der aktiven Bevolkerung prigen und die dlteren,
auto-affinen Kohorten ablosen.

Eine weitere Beobachtung betrifft die unter-
schiedlichen Geschlechter. Frithere, vor allem



deutsche Studien zeigten, dass Frauen auftholen
und, wie neuere Evaluationen ergaben, sich dem
minnlichen Fahrverhalten mehr und mehr an-
gleichen. In der Schweiz gibt es keinen klaren
Trend dieser Art. Jedoch konnte im aktuellsten
Mikrozensus eine leichte Abnahme der mit dem
Auto gefahrenen Kilometer bei den Minnern,
aber eine leichte Zunahme bei den Frauen beob-
achtet werden.

Teleaktivititen

In der Transportwissenschaft ist das Paradigma,
dass Verkehr ein Bediirfnis ist, das durch den
Zwang oder den Wunsch geschaffen wird, Akti-
vititen ausser Haus zu betreiben, allgemein ak-
zeptiert. Fir lange Zeit war es auch selbstver-
stindlich, dass solche Aktivititen zwingend
»auller Haus“ stattfinden mussten. Mit der Ver-
breitung des Internet hat das angefangen, sich zu
indern, und Konzepte wie Teleworking und
Teleshopping gehoéren bereits zu unserem All-
tag. Dieses Phinomen hat klarerweise das Inter-
esse vieler Forscher geweckt. Im Zusammen-
hang mit individueller Mobilitit gibt es noch
viele offene Fragen diesbeziiglich, wie die Ver-
breitung solcher Aktivititen das Mobilititsver-
halten beeinflusst hat und in Zukunft beeinflus-
sen wird.

Es stellt sich die Frage, ob die Verbreitung von
Teleaktivititen schon Auswirkungen auf das
Schweizer Mobilititsverhalten hat. Die Antwort
kann nicht direkt im Mikrozensus gefunden wer-
den, da die Befragung das Thema nicht direkt
angeht. Analysiert man aber die individuellen
Aktivititen, sieht man, dass es in den letzten
Jahren eine allgemeine Tendenz gibt, mehr Zeit
zuhause zu verbringen, die auf alle Kohorten zu-
trifft (Bild 4). Die Verbreitung von Internet und
elektronischen Gadgets gibt uns eine mogliche
Erkliarung. Sie ermoglichen es, immer mehr Ak-
tivititen von zuhause aus durchzufiithren.
Schaut man sich die Verteilung der im Laufe ei-
nes Tages gemachten Wege an, kann festgestellt
werden: Normalerweise gibt es withrend eines
Tages drei Spitzen, je eine morgens, mittags und
abends. In den letzten Jahren hat sich dieses
Muster an sich nicht veréndert, jedoch sind die
Spitzen flacher geworden und die Tiefpunkte lie-
gen etwas hoher (Bild 5).

Das bedeutet, dass von 1989 bis 2010 die Wege
gleichmifliger tiber den Tag verteilt und die Spit-
zen, vor allem die ersten beiden, flacher gewor-
den sind. Insbesondere bei der Morgenspitze
deutet das auf eine hohere Flexibilitit der Ar-
beitszeiten hin. Diese wird durch Teleaktivititen
und elektronische Gadgets generell, welche uns
erlauben, praktisch iiberall zu arbeiten, ermog-
licht. Das bedeutet nicht, dass die Leute regel-
méfig von zuhause aus arbeiten, sondern
vielmehr, dass sie Arbeitszeit im Biiro mit Tele-
arbeit von zuhause aus erginzen und daher flexi-
bel sind beziiglich der Tageszeit ihrer Arbeits-
wege.

Schlussfolgerungen

Die durchgefiihrten Analysen iiber aktuelle Mo-
bilititsmuster lassen nicht darauf schlief}en, dass
eine wesentliche Verinderung bereits stattgefun-
den hat. Die Zahlen haben sich {iber die letzten
20 Jahre nicht dramatisch verindert. Trotzdem
gab es in den letzten Jahren kleine, aber klare
Hinweise, dass sich in der Schweiz neue Mobili-
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Bild 2: Anteil an den gesamten Wegdistanzen von verschiedenen Verkehrsmitteln

(1994-2010)

80 und mehr ‘ ‘
65-79 Jahre |
45-64 Jahre
25-44 Jahre

18-24 Jahre

0,00 5,00 10,00 15,00

20,00

Entfernung [km]

25,00

30,00

2010
2005
2000

Bild 3: Mit dem Auto taglich zurlickgelegte Distanz (2000-2010)
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Bild 4: Dauer von AuBer-Haus-Aktivitaten fur verschiedene Kohorten von 1994 bis 2010
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Bild 5:,,Peak Spreading“ Analyse (1989-2010)
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tatsmuster etablieren konnten. Halten die in den
letzten Jahren beobachteten Entwicklungen an,
wenn also jiingere Generationen die Anzeichen
der zunehmenden Abkehr vom Auto bestiiti-
gen oder gar weiter akzentuieren, konnten sich
die Dinge rasch dndern. Es wurde auch gezeigt,
dass einige Anderungen, die in den letzten zwei
Jahrzehnten in der Schweiz beobachtet wurden,
als Zeichen dafiir interpretiert werden konnten,
dass Teleaktivititen schon heute Einfluss auf die
Mobilititsmuster haben. Das scheint die gesam-
te Bevolkerung zu betreffen und nicht nur die
jlingeren Generationen. Eine prizise und defini-
tive Aussage aufgrund des Mikrozensus ist nicht
moglich, weil dieser Aspekt nicht direkt beriick-
sichtigt wird. Die Verbreitung und die Entwick-
lung von Teleaktivititen ist allerdings ein wich-
tiger Aspekt bei der Betrachtung zukiinftiger
Mobilititsmuster. Denn es wird erwartet, dass
Teleaktivititen in der Schweiz wie auch weltweit
massiv zunehmen werden.
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Generell scheint es, dass sich unsere Gesellschaft
langsam aber stetig von einer auto-zentrierten
Mobilitit hin zu einer variableren und mogli-
cherweise komplexeren Mobilitit bewegt. Dies
erweckt nicht gleich den Eindruck einer Revolu-
tion, sondern eher einer Entwicklung, die jeder-
zeit eine andere Gangart einschlagen konnte. Fiir
die zukiinftige Arbeit zeigt das, dass mehr und
tiefere Analysen der in der Schweiz schon zahl-
reich vorhandenen Daten zum Mobilititsverhal-
ten helfen werden, genauere Hinweise {iber die
Art der stattfindenden Anderungen im Schweizer
Mobilitdtsverhalten zu erhalten. Da es sich hier-
bei um einen relativ neuen Trend handelt, wird
sich mit den nichsten Befragungen zeigen, ob
die beobachteten Verinderungen eher temporir
sind oder tatséchlich eine langfristige Entwick-
lung abbilden. . u
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