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1 Kurzfassung

1.1 Ziel

Verlässlich geschätzte Zahlungsbereitschaften für Reisezeitverbesserungen sind eine zentrale
Eingangsgrösse regionaler und nationaler verkehrsplanerischer Vorhaben. Die gebräuchlichste
Methode um solche Zahlungsbereitschaften zu berechnen sind so genannte stated preference-
Befragungen, bei denen den Befragten verschiedene Alternativen eines Wegs zur Wahl unter-
breitet werden. Anhand der getroffenen Entscheide lassen sich dann die Einflüsse einzelner
Attribute eines Wegs beziffern und somit Zahlungsbereitschaften berechnen. Allerdings wie-
sen die Ergebnisse verschiedener Studien, auch wenn diese bezüglich Untersuchungsraum und
-zeit nur in geringem Masse differieren, immer wieder unterschiedliche Zahlungsbereitschaften
aus. Diese Forschungsarbeit hat sich deswegen das Ziel gesetzt, die Datensätze verschiedener
Befragungen zusammenzuführen und gemeinsame Zahlungsbereitschaften zu schätzen. Dazu
wurden Daten von vier Untersuchungen zusammen geführt, die in der Schweiz zwischen 2001
und 2006 durchgeführt wurden und gemeinsam modelliert. Die Forschungsarbeit verfolgte da-
bei drei Ziele: Zunächst wurde erwartet, dass aufgrund der grösseren Datenbasis repräsenta-
tivere Werte der Zahlungsbereitschaft angegeben werden können. Weiter umfassen einige der
Datensätze neben der Fahrzeit und Reisekosten auch Umsteigevorgänge, Taktfolgezeit und den
Zugang zum Öffentlichen Verkehr. Dies sollte, neben der Angabe der Zahlungsbereitschaften
für eingesparte Fahrzeit, auch die Angabe der Bewertung des Takts, des Umsteigens und der
Zugangszeit ermöglichen. Und nicht zuletzt sollte, wie der Titel der Arbeit bereits erwähnt, die
Reisedistanz- und Einkommensabhängigkeit der Zahlungsbereitschaften für unterschiedliche
Fahrzwecke untersucht werden.

1.2 Vorgehen

Zunächst wurden für die einzelnen Datensätze separate Modelle, die den aktuellen Stand der
Forschung reflektieren, geschätzt. Ziel bei der Modellierung war es für alle Datensätze Model-
le zu finden, die zum einen den anwendungsspezifischen Eigenheiten Rechnung tragen, zum
anderen aber einer gemeinsamen Logik gehorchen, nach welcher beispielsweise Abhängigkei-
ten der Zahlungsbereitschaft und des Einkommen sowie der Reisedistanz nachgewiesen werden
können. Wie erwartet unterscheiden sich die Ergebnisse der einzelnen Studien, was nicht weiter
überraschend ist, da sich die Datensätze bezüglich mittlerer Reiseweite, Befragungsraum und
-fokus unterscheiden. Anschliessend wurden die Datensätze zusammengefügt und basierend
auf den datensatzspezifischen Modellen gemeinsam geschätzt. Dabei wurden gemeinsame Pa-
rameter für diejenige Variablen vorgesehen, welche die Zahlungsbereitschaft direkt beeinflus-
sen. Es sind dies die Bewertungsparameter der Fahrzeit, der Reisekosten, des Umsteigens, der
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Taktfrequenz und des Zugangs zum ÖV, aber auch die Parameter, welche die Distanz- und Ein-
kommensabhängigkeit, der voran genannten Variablen beschreiben. Parameter datensatzspezi-
fischer Variablen, wie der Komfortfaktor eines Tram, der nur in einem Datensatz abgebildet ist,
wurden weiterhin datensatzspezifisch berücksichtigt.

1.3 Ergebnisse

Aufgrund der breiteren Datenbasis konnten breiter abgestützte Zahlungsbereitschaften berech-
net werden, welche neben der Bewertung der eingesparter Fahrzeit auch die des Takts, des Um-
steigens und der Zugangszeit umfassen. Bei der Modellierung erwiesen sich die Modellparame-
ter des gemeinsamen Modells, sowohl mit, wie auch ohne Berücksichtigung einer Abhängigkeit
der Zahlungsbereitschaft von Einkommen und Reisedistanz als sehr stabil. Die neu berechne-
ten Werte bewegen sich, soweit diese vergleichbar sind, im selben Bereich, wie die bisherigen
Werte, sind nun aber breiter abgestützt. Somit wurde das erste Ziel der Studie, verlässliche
und breit abgestützte Zeitwerte angeben zu können, erreicht. Tabelle I listet die Zahlungsbe-
reitschaften, gewichtet nach dem Mikrozensus 2005 auf. Die Gewichtung wurde nötig, da die
angegebenen Zahlungbereitschaften von Einkommen und Reisedistanz abhängig sind, die für
die Modellierung verwendeten Werte diesbezüglich jedoch von einer für die Schweiz reprä-
sentativen Verteilung abweichen. Wie Tabelle I ebenfalls zeigt, konnten, gemäss dem zweiten
Ziel der Studie, auch Zahlungbereitschaften des Takts, des Umsteigens und des Zugangswegs
ausgewiesen werden.

Tabelle I: Zahlungsbereitschaften, gewichtet mit den Werten des Mikrozensus 2005

Gewichtete Zahlungsbereitschaft [CHF/h] (Standardabweichung)

alle Wegzwecke Pendler Geschäftlich Freizeit Einkaufen

Fahrzeit PW 22.23 (5.2) 30.02 (2.65) 30.77 (24.61) 21.05 (6.06) 19.78 (8.26)

Fahrzeit ÖV 13.77 (3.99) 15.35 (4.18) 34.1 (14.63) 11.46 (3.28) 11.76 (3.46)

Takt 4.71 (1.77) 4.37 (1.32) 9.43 (2.42) 4.13 (1.59) 4.19 (0.85)

Umsteigen [CHF/U] 2.34 (1.44) 1.92 (0.79) 3.55 (2.42) 2.38 (1.59) 1.94 (0.85)

Umsteigezeit 6.16 (5.19) 4.11 (2.39) 48.71 (33.29) 8.9 (2.15) 6.74 (3.95)

Zugangszeit 23.03 (8.66) 22.37 (1.79) 62.0 (15.29) 21.75 (7.24) 10.11 (5.94)

Das dritte Ziel, durchgängig distanz- und einkommensabhängige Zeitwerte zu berechnen,
konnte ebenfalls fast vollständig erreicht werden. Es konnte nachgewiesen werden, dass die
Zahlungsbereitschaft mit zunehmendem Einkommen und Wegdistanz ansteigt, dieser Anstieg
aber mit höheren Einkommen und längerer Distanz aber flacher wird. Einzig bezüglich der Zah-
lungsbereitschaft im Einkaufsverkehr konnte keine Einkommensabhhängigkeit mit genügender

2
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statistischer Sicherheit nachgewiesen werden. Exemplarisch zeigt Abbildung I die Zahlungs-
bereitschaften als Mittelwerte für alle Reisezwecke.
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Abbildung I: Zahlungsbereitschaften, alle Wegzwecke 1
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1.4 Empfehlung für die Anwendung

Diese Studie beruht gegenüber der bisherigen Norm auf einer deutlich breiteren Datenbasis.
Daraus ergeben sich Vorteile bezüglich Breite und Schärfe der berechneten Zahlungsbereit-
schaften. Daher wird empfohlen die bisherige Zeitkostennorm SN 641 822 mit den neuen, in
dieser Studie angegebenen Werten zu aktualisieren, respektive zu ergänzen.

1Es wird auf die unterschiedlichen Skalierungen der Zahlungsbereitschaft hingewiesen
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2 Résumé

2.1 Objectives

Des valeurs fiables pour la propension de payer pour des améliorations des temps de dépla-
cement sont une grandeur d’entrée importante des projets de planification des transports ré-
gionaux et nationaux. La méthode la plus courante pour déterminer ces coûts horaires sont
des enquête stated preference, dans lesquelles les interviewés doivent choisir entre différentes
alternatives pour effectuer un trajet. En se fondant sur les choix, les influences des attributs
individuels d’un trajet et les propensions correspondantes peuvent être calculés. Toutefois, les
résultats de différentes études, quoique celles-ci ne diffèrent que marginalement en ce qui con-
cerne les espaces et intervalles de temps considérés, présentent des différences considérables.
Ce projet de recherche vise donc à réunir les bases de données de ces projets individuels et
d’estimer des coûts horaires consolidés. A cet effet, des données de quatre enquêtes, tiutes con-
duites en Suisse entre les années 2001 et 2006, ont été combinées et modélées conjointement.
Le projet a servi trois buts: d’abord, on s’attendait à des valeurs plus représentatives pour les
coûts horaires en vertu de la base de données agrandie. De plus, certaines des données com-
prennent, accessoirement aux valeurs des temps des déplacements et les coûts de parcours, les
nombres de transfers, les intervalles de desserte et l’accès aux transports en commun. Ceci
devrait permettre d’indiquer les propensions de payer non seulement pour les temps du dépla-
cement économisés, mais aussi pour les autres attributs relevants. En plus, les données permet-
tent d’examiner les différences des coûts horaires pour les différents motifs de déplacement en
fonction de la distance de déplacement et du revenu.

2.2 Méthodologie

D’abord, des modèles séparés pour les bases de données individuelles ont été estimés, réflec-
tant l’état de recherche actuel. Le but de la modélisation était de trouver des modèles tenant
compte des propriétés spécifiques à leur application, mais toutefois obéissant à und logique
cohérente par laquelle les dépendances des coûts horaires des distances de déplacement et des
revenus. Comme on s’y attendait, les résultats des études diffèrent, ce qui n’est pas surpren-
ant, les données étant différentes en ce qui concerne les valeurs moyennes pour les distances
de déplacement et les objets de recherche. Ensuite, les bases de données ont été ressemblées
et modélés conjointement sur la base des modèles individuels. Des paramètres communs ont
été prévus pour les variables avec une influence directe sur les coûts horaires, par exemple les
temps des déplacements et les coûts de parcours ainsi que les distances et revenus. Les pa-
ramètres de variables spécifiques à une base de données individuelle, comme le comfort d’un
tram, ont été estimés séparément pour les données correspondantes.
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2.3 Résultats

En vertu de la base de données agrandie, des valeurs consolidées pour les coûts unitaires des
différents attributs (temps du déplacement, intervalle de desserte, nombre de transferts, temps
d’accès) ont pu être calculées. Les paramètres estimés étaient très stables pour les modèles
avec ou sans dépendance des distances et revenus. Les valeurs calculées sont du même ordre
de grandeur que celles obtenues anérieurement, mais cette fois fondées sur une base plus large.
Le premier but de l’étude a donc été satisfait. Le tableau I indique les coûts unitaires, pondérés
selon le Microcensus 2005. La pondération a été nécessaire parce que les coûts unitaires sont
dépendants des distances et revenus, les valeurs utilisées pour la modélisation étant cependat
différentes de la distribution représentative pour la Suisse. Comme on peut aussi le voir dans
le tableau I, les coûts unitaires pour le nombre de transferts, l’intervalle de desserte et le temps
d’accèss ont été callculés.

Tableau I: Les coûts unitaires, pondérés selon le Microcensus 2005

Les coûts unitaires, pondérés [CHF/h] (Ecart type)

Tous les motifs Pendulaire Utilitaire Touristique Achats

Voiture 22.23 (5.2) 30.02 (2.65) 30.77 (48.23) 21.05 (6.06) 19.78 (8.26)

Transport public 13.77 (3.99) 15.35 (4.18) 34.1 (14.63) 11.46 (3.28) 11.76 (3.46)

Fréquence 4.71 (1.77) 4.37 (1.32) 9.43 (2.42) 4.13 (1.59) 4.19 (0.85)

Changer [CHF/C] 2.34 (1.44) 1.92 (0.79) 3.55 (2.42) 2.38 (1.59) 1.94 (0.85)

Temps pour changer 6.16 (5.19) 4.11 (2.39)) 48.71 (33.29) 8.9 (2.15) 6.74 (3.95)

Accès 23.03 (8.66) 22.37 (1.79) 62.0 (15.29) 21.75 (7.24) 10.11 (5.94)

Le troisième but, le calcul de coûts horaires dépendants des distances et revenus, a presque com-
plètement pu être satisfait. Ainsi, on a pu démontrer que les propensions de payer augmentent
avec les revenus et distances parcourues, cette augmentation devenant cependant moins forte
en fonction des distances et revenus. Seulement pour les déplacements pour motif d’achats, und
dépendance des distances parcourues n’a pas pu être démontrée avec une certitude statistique
suffisante. La figure I indique les aires des coûts unitaires comme valeurs moyennes pour tous
les motifs de déplacement.
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Figure I: Les coûts unitaires, tous les motifs2
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2.4 Recommandation pour l’âpplication

En vertu de la base de données considérablement plus large comparée à celle utilisée pour le
calcul des valeurs indiquées dans la norme et de la qualité améliorée des coûts unitaires résul-
tants, nous recommandons d’actualiser, respectivement compléter, la norme des coûts horaires
du trafic des personnen SN 641 822 avec les valeurs nouvelles calculés dans cette étude.

2Les scales des coûts unitaires sont différentes à cause de meilleur lisibilité.
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3 Summary

3.1 Aim

Travel time savings provide the bulk of the benefits arising from network expansion and ca-
pacity additions. For this reason, official guidelines provide approved values to monetarise the
predicted travel time savings. The most used method to calculate such a willingness to pay
(WTP) are so-called stated preference surveys, where the interviewee has to make his choice
between different alternatives of a certain way. According to those decisions, it is possible to
quantify the influence of the different variables and, based on this, to indicate the according
WTP. However, the official values are only one piece of evidence on the valuation of travel ti-
mes in a country or region as any concurrent or later study on route, mode, or destination choice
will provide further estimates. The differences between these studies with respect to sampling
frame, survey protocol, type of data (stated or revealed preference), modelling framework, va-
riables considered or their functional form make direct comparison difficult, but nevertheless
raise questions about each of the reported values.

Hence, the aim of the study is to pool different datasets and to estimate joint WTP. Data of
four surveys, all conducted in Switzerland between 2001 and 2006, were pooled and jointly
estimated. The aim thereby was threefold: First, due to the broader data basis, it was expected
to obtain more representative WTP values. Secondly, as some data sets contain about public
transport transfers, headway and access to the next stop, the scope of the WTP values can be
expanded. At least, as the title of the research reveals, it is expected to show the sensitivity of
the WTP to income and trip distance.

3.2 Research Approach

In a first step, all data sets were modeled individually reflecting recent research advances in
discrete choice modeling. The aim thereby was to formulate models which, one the one hand,
incorporate the differences between the studies with respect to survey protocol and considered
variables, but, on the other hand, follow a mutual modeling strategy which allows to detect the
sensitivity of WTP values to distance and income. The results of those models differ to a certain
degree, which was expected, since the data sets differ in average trip distance and survey scope.
Afterwards, the data sets were merged and, based on the insights of the individually estimated
models, jointly modeled. Joint parameters were used for those variables which directly influ-
ence the WTP value, e.g. the parameters for travel time and distance but also for the sensitivity
of distance and income. Parameters to variables which are data sets specific were incorporated
individually.
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3.3 Findings

Based on the broader data basis, not only WTP values for travel time savings could be calcu-
lated but also for public transport transfers, access and headway. The parameters were stable
during the modeling with and without the consideration of the sensitivity of the WTP values to
income and distance. The newly estimated values differ only little from the old value of travel
time savings study but base now upon a broader data basis what fulfills the first objective of
the study. Table I gives an overview of the WTP values, weighted by the Microcensus 2005.
The weighting became necessary because of the sensitivity of the WTP values to income and
distance. The weighting accounts for the difference between the representative distribution of
income and trip distance and the distributions within the used data sets. Furthermore, Table I
provides WTP values also for public transport changes, access and headway of fulfilling the
second objective of the study.

Table I: Willingness to pay, weighted by incomes and distances of Microcensus 2005

Weighted WTP values [CHF/h] (Standard deviation)

all trip purposes Commute Business Leisure Shopping

Travel time car 22.23 (5.2) 30.02 (2.65) 30.77 (48.23) 21.05 (6.06) 19.78 (8.26)

Travel time PT 13.77 (3.99) 15.35 (4.18) 34.1 (14.63) 11.46 (3.28) 11.76 (3.46)

Headway 4.71 (1.77) 4.37 (1.32) 9.43 (2.42) 4.13 (1.59) 4.19 (0.85)

Change [CHF/C] 2.34 (1.44) 1.92 (0.79) 3.55 (2.42) 2.38 (1.59) 1.94 (0.85)

Transfer time 6.16 (5.19) 4.11 (2.39) 48.71 (33.29) 8.9 (2.15) 6.74 (3.95)

Access time 23.03 (8.66) 22.37 (1.79) 62.0 (15.29) 21.75 (7.24) 10.11 (5.94)

Finally, the third deliverable, the estimation of the sensitivity of WTP to income and distance
could also be achieved. It could be shown that WTP increases with higher income and distance
while the marginal utility decreases. However, the data did not support an income sensitivity
for shopping trips. Exemplarily, Figure I shows the graphs of the WTP for travel time savings
by car without a specific trip purpose.
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Figure I: Willingness to pay for travel time savings by car, all trip purposes3
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3.4 Implementation Recommendations

Due to the broad data basis of this study and hence the advantages regarding range and accuracy
of the newly estimated WTP values, the authors recommend to update respectively amend the
code of travel time savings (SN 640 822) with the new values.

3The scale of the WTP (z-axis) are subject of different scales
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4 Einleitung

Der Nutzen, der sich aus dem Ausbau und der Kapazitätserweiterung von Verkehrsnetzwer-
ken ergibt, besteht grösstenteils aus den entstehenden Reisezeitgewinnen. Normen geben da-
her Werte an, mit welchen sich die erwarteten Reisezeitgewinne monetarisieren lassen. Die
Werte werden mittels empirischen Studien regelmässig aktualisiert. Solche Normwerte können
allerdings nur eine Näherung der tatsächlichen Bewertung von Reisezeitgewinnen innerhalb
eines Landes oder einer Region sein, da alle weiteren Routen-, Verkehrsmittelwahl- oder Ziel-
wahlexperimente weitere Schätzwerte vorlegen. Da sich die verschiedenen Studien bezüglich
Stichprobe, Fragebogenlayout, Art der Befragung (stated oder revealed preference), Modellie-
rung, berücksichtigten Variablen sowie der verwendeten Nutzenfunktion unterscheiden, ist ein
direkter Vergleich schwierig. Dennoch stellt sich die Frage, welche Werte nun der tatsächli-
chen Bewertung am nächsten kommen, im Speziellen wenn die Werte einzelner Studien starke
Abweichungen aufweisen.

Hierbei bildet die Schweiz keine Ausnahme. Neben der bisherigen Studie zur Bewertung von
Reisezeitgewinnen (Axhausen et al., 2007), befassten sich auch weitere Studien mit der The-
matik. Die hier vorgestellte Arbeit führt diese Daten zusammen: Neben der letzten SVI Studie
zur Zahlungsbereitschaft (SVI42/00, (König et al., 2004)) sind das die ICN-Studie (Vrtic und
Axhausen, 2003, 2004), die Befragung für das kantonale Modell Zürich (Vrtic und Fröhlich,
2006) und die Studie zu einem möglichen Mobility Pricing (Vrtic et al., 2007a,b).

Der Ansatz der standardisierten Meta-Analyse (Lipsey und Wilson 2001) böte zwar einen An-
satz, wie Daten verschiedener Studien zusammengeführt werden können, verunmöglicht aber
eine adäquate Berücksichtigung nichtlinearer Effekte, welche aber eine zentrale Aussage ak-
tuell dazu publizierter diskreter Entscheidungsmodelle sind. Solche nichtlineare Effekte kön-
nen zu substantiellen Unterschieden der Ergebisse führen. Ebenso wurde die Verwendung von
bayesischen Netzwerken (Westlake und Wigan, 2006) erwogen, aber schliesslich verworfen,
da man die grundsätzliche Methodik der einzelnen Studien weiterführen wollte. Diese Arbeit
bedient sich dabei der in Ben-Akiva und Morikawa (1990) vorgestellten Methodik der Kom-
bination verschiedener Befragungen, was es ermöglicht alle genannten Datensätze in einem
geschlossenen Modell zu verwenden, wobei Unterschiede zwischen den einzelnen Befragun-
gen systematisch im Modell berücksichtigt werden.

Diese Arbeit verfolgt zwei Ziele. Zum einen wird darauf abgezielt eine übereinstimmende
Schätzung der Bewertung von Reisezeitgewinnen zur praktischen Anwendung in der Schweiz
angeben zu können, zum anderen soll die Tauglichkeit der oben erwähnten Methodik zur Kom-
bination verschiedener Datensätze dargelegt werden (Kapitel 5).

Die Arbeit ist folgendermassen gegliedert: Kapitel 5 erläutert die verwendeten Datensätze, Ka-
pitel 6 stellt die angewandten Modellierungsmethoden vor. Nach der Diskussion der Resultate

11



SVI-Projekt 2005/007: Zeitwerte im Personenverkehr: Wahrnehmungs-und Distanzabhängigkeit August 2008

der Schätzungen der einzelnen Datensätze (Kapitel 7) folgt diejenige der gemeinsam geschät-
zen Resultate (Kapitel 8), deren wegzweckspezifische Schätzungen in Kapitel 9 vorgestellt
werden. Das Vorgehen der Umgewichtung auf die im Mirkozensus 2005 berichtet Distanzver-
teilung ist in Kapitel 10 dargelegt. Gewichteten Zahlungsbereitschaften werden in Kapitel 11
mit den Werten der aktuellen Norm SN 641 822 verglichen. Zuletzt zieht Kapitel 13 Fazit über
die Forschungsarbeit.
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5 Datensätze

Diese Studie verwendet vier in der Schweiz zwischen den Jahren 2001 und 2006 erhobene
stated choice Datensätze.

Der erste Datensatz, der nachstehend mit ICN bezeichnet wird, wurde erhoben um die mit der
Einführung der Neigezüge zwischen Zürich und Lausanne erwarteten Nachfrageveränderungen
vorherzusagen (Vrtic und Axhausen, 2003, 2004). Dieser Datensatz umfasst Verkehrsmittel-
und Routenwahl Experimente.

Der zweite Datensatz, nachstehend mit "Kanton"bezeichnet (Vrtic und Fröhlich, 2006), wurde
als Grundlage bei der Erstellung eines neuen Verkehrsmodells für den Kanton Zürich erhoben
und diente zur Schätzung der Routen- und Verkehrsmittelwahlparameter.

Der dritte Datensatz stammt aus der Mobility Pricing Studie (Vrtic et al., 2007a,b), welche sich
zum Ziel setzte, umfassende Erkenntisse zu den Folgen einer möglichen Einführung verschie-
dener Mautstrategien zu generieren. Davon werden drei der vier Datensätze (einer umfasst die
Akzeptanz von Mobility Pricing im Allgemeinen und ist für diese Arbeit daher irrelavant) ver-
wendet: Ein kombiniertes Routen- und Abfahrtszeit- und zwei Verkehrsmittelwahlexperimente,
wovon eines mit einer Abfahrtszeitwahl kombiniert wurde, bilden hier die Datengrundlage.

Der vierte Datensatz, nachstehend mit SVI bezeichnet (König et al., 2004; Axhausen et al.,
2007), stammt aus der Befragung für die Schweizer Kosten-Nutzennorm (VSS, 2006) und wur-
de zur Schätzung der Bewertung von Reisezeitgewinnen entworfen. Der Fragebogen umfasst
je ein Routen- und Verkehrsmittelwahlexperiment.

Der gegenwärtigen Praxis (siehe Louviere et al. 2000, HCG 1990, 1999, Algers et al. 1995,
Kurri und Pursula 1995, Ramjerdi et al. 1997, Jovicic und Hansen 2003 und Mackie et al. 2003)
folgend, basieren die SP-Befragungen auf beobachteten Wegen. Eine Ausnahme hierbei bilden
die Zürcher Daten, die bezüglich des geografischen Geltungsbereichs abweichen und nur in
31% der Fälle auf berichteten Wegen basieren. Tabelle 1 listet statistische Eckwerte für die ver-
schiedenen Datensätze auf und vergleicht diese mit dem repräsentativen Mikroszensus Verkehr
2005 (Bundesamt für Raumentwicklung und Bundesamt für Statistik, 2007). Da der Mikrozen-
sus und die einzelnen Befragungen für die Einkommenskalierung andere Intervalle verwenden,
kann für das Einkommensintervall 60’000-80’000 CHF/Jahr für den Fall Mikrozensus keine
Angabe gemacht werden. Für alle Datensätze zeigt sich, dass Männer mit ÖV-Zeitkarten und
höherem Einkommen überproportional an den Befragungen teilnahmen, obschon Unterschie-
de zwischen den einzelnen Studien erkennbar sind. Weiter muss festgehalten werden, dass die
Weglängen der ICN und Zürcher Daten im Schnitt länger sind als diejenigen der anderen beiden
Datensätze.
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Tabelle 1: Deskripitive Analyse der verwendeten Datensätze

MZ 2005 ICN Kanton Mobility Pricing SVI
Datum 2005 Jan-Sep’01 Jun-Okt’04 Aug’05-Jan’06 Jun-Okt’02
Anz. Befragte 33,390 1,042 191 1,987 1,188
Rücklauf - 68% 71% 47% 53%
Anz. Entscheidung - 6,454 1,518 3,927 9,606
Davon V’mittelwahl - 7,301 - 9,625 5,784
Männlich 48.8% 51% 56% 56% 59%
PW-Verfügbarkeit: 79.4% 59% 61% 67% 73%
immer
PW-Verfügbarkeit: 15.7% 22% 21% 20% 14%
manchmal
PW-Verfügbarkeit: 5% 19% 18% 13.00% 13%
nie
Halbtax 21.6% 43% 21% 42% 52%
GA 6.1% 11% 9% 13% 11%
mittl. Eink. (CHF) 86792 n.a. n.a. 94753 79816
≤ 20k CHF 4.1% n.a. n.a. 6.40% 8.70%
20k-40k CHF 19.9% n.a. n.a. 6.20% 10.00%
40k-60k CHF 28.1% n.a. n.a. 12.60% 16.00%
60k-80k CHF n.a. n.a. n.a. 22.40% 18.90%
80k-100k CHF 21.0% n.a. n.a. 19.70% 20.20%
100k-125k CHF 12.4% n.a. n.a. 13.30% 12.70%
125k-150k CHF 6.7% n.a. n.a. 9.20% 5.90%
> 150k CHF 7.9% n.a. n.a. 10.30% 7.70%
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6 Methoden der Modellierung

Die in dieser Arbeit vorgestellte Auswertung basiert auf der bekannten Theorie zur Beschrei-
bung diskreter Entscheidungen (Train, 2003), wobei inbesondere Multinominale Logit Modelle
(MNL) zur Anwendung kommen. Die angewendeten Ansätze weichen jedoch bezüglich zwei-
er Punkte vom herkömmlichen MNL ab: Zusätzlich werden Interaktionen zwischen einzelnen
Variabeln und Skalenunterschiede zwischen Datensätzen berücksichtigt. Diese Aspekte werden
nachstehend genauer erläutert. Alle Modelle wurden mit der Software BIOGEME (Bierlaire,
2003) geschätzt.

6.1 Interaktionen

Diese Studie verwendet Terme zur Abbildung kontinuierlicher Interaktionen zwischen Varia-
blen, wie sie bei Mackie et al. (2003) vorgestellt und zum Beispiel bei Hess et al. (2007)
und Axhausen et al. (2007) zur praktischen Anwendung gekommen sind. Diese Ansätze wer-
den hier als Alternative zur einfachen und teils willkürlichen Segmentierung in verschiede-
ne Einkommens- und Distanzklassen mit jeweils unterschiedlichen Koeffizienten verwendet.
Solche Ansätze sind ein sehr taugliches Werkzeug um deterministische Heterogenitäten des
Geschmacks abzubilden und haben nicht nur Vorteile bezüglich der Möglichkeit der Interpre-
tation der Ergebnisse, sondern bei grossen Datensätzen auch gegenüber Ansätzen, die bei der
Schätzung mit zufälligen Koeffizienten arbeiten.

Der die kontinuierliche Interaktion beschreibende Term hat die folgende Form:

f (y, x) = βx

(
y

ŷ

)λy,x

x, (1)

wobei y für den beobachteten Wert für eine bestimmte zusätzliche Variable, wie Einkommen
oder Reiseweite, steht und ŷ der Referenzwert für dieses Attribut, zum Beispiel der Mittelwert
der Beobachtungen ist. Bei diesem Beispiel variiert das Attribut x einer Alternative abhängig
von y. Die Wahl des Referenzwerts ŷ ist dabei beliebig und hat keinen Auswirkung auf die Mo-
delgüte oder die Schätzung von λy,x. Die Verwendung des Mittelwerts sorgt jedoch dafür, dass
das geschätzte βx für den Mittelwert von y der Grundgesamtheit direkt ohne Berücksichtigung
des Parameters λy,x zu interpretieren ist4. Daneben stabilisiert sich aufgrund des angewendeten
Algorithmus die Schätzung. Die Schätzung von λy,x beschreibt die Elastizität der Abhängig-
keit von x und y; mit negativem Wert von λy,x nimmt die Abhängigkeit bei einer Erhöhung

4Mit y = ŷ, verschwindet der Term
(
y
ŷ

)λy,x

aus der Gleichung 1
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von y ab. Im Fall positiver Werte von λy,x gilt das Gegenteil. Weiter ist die Rate der Interak-
tion bestimmt durch den Absolutwert von λy,x, wobei ein Wert von 0 auf ein Fehlen jeglicher
Interaktion hinweist.

In der folgenden Analyse wurde dieser Ansatz verwendet, um mögliche Interaktionen zwi-
schen Einkommen und Distanz zu quantifizieren. Dabei wurde CHF 80′000 als Basis-
Jahreseinkommen und 40km als Distanz festgesetzt.

6.2 Berücksichtigung von Skalenunterschieden

Beim gemeinsamen Schätzen von Modellen aus verschiedenen Datenquellen ist der Einbezug
möglicher Skaleneffekte zentral. Das relative Gewicht von beobachtetem und unbeobachtetem
Nutzen kann sich aufgrund der Unterschiede der Daten sowie der Nutzenfunktionen über die
einzelnen Datensätze signifikant unterscheiden. Weiter sind solche Unterschiede nicht nur zwi-
schen denen einzelnen Datenquellen beschränkt, sondern können auch innerhalb einer Studie
auftreten, beispielsweise als unterschiedliche Anteile des unbeobachteten Nutzens zwischen
Routen- und Verkehrsmittelwahlexperimenten der gleichen Befragung.

BIOGEME berücksichtigt Skalenunterschiede mit folgenden Spezifikationen. Ui,d sei der Nut-
zen von Alternative i der Stichprobe d, mit d = 1, . . . , D. Daraus folgt:

Ui,1 = Vi,1 + εi,1

...

Ui,d = Vd,1 + εi,d

...

Ui,D = Vi,D + εi,D, (2)

mit var (εi,d) = π2

6µ2
d
.

Mit der Stichprobe 1 als Basis ist die Nutzenfunktion in Gruppe d mit αd zu multiplizieren, mit
α1 = 1. Ausgeschrieben ergibt dies:

Ui,1 = Vi,1 + εi,1

...

αd Ui,d = αd Vi,d + αd εi,d

...

αD Ui,D = αD Vi,D + αD εi,D. (3)

Für die Schätzung als ein homoskedastisches (mit gleichen Varianzen) Modell ergibt sich dar-
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aus:

var (εi,1) = α2
d var (εi,d) . (4)

Daraus folgt:

α2
d =

var (εi,1)

var (εi,d)
, (5)

was sich vereinfacht zu:

αd =
µd
µ1

. (6)

Dies bedeutet, dass falls die Schätzung für αd einen Wert grösser als 1 ergibt, die Varianz
des unbeobachteten Nutzenanteils in der Stichprobe d kleiner ist als in der Basisstichprobe.
Umgekehrtes gilt für den Fall, dass αd kleiner ist als 1.

Diese Studie berücksichtigt Skalenunterschiede für die gemeinsam geschätzen Modelle sowohl
zwischen den einzelnen Befragungen als auch zwischen den verschiedenen Experimenten einer
einzelnen Befragung. Dabei wird erwartet, dass die Unterschiede zwischen den Befragungen
grösser sind als diejenigen innerhalb einer Befragung, obschon Ausnahmen möglich sind.
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7 Schätzresultate der einzelnen Befragungen

In diesem Kapitel werden die Schätzresultate der befragungsspezifischen Modelle zusammen-
gefasst dargelegt. Für alle Modelle wurde neben einem linearen Modell auch eines mit Ela-
stizitätsformulierungen neu geschätzt. Dabei wurde darauf geachtet, dass die Nutzenformulie-
rungen über die zusammengeführten Datensätze kohärent sind und dem neuesten Stand der
Forschung entsprechen. Daher ergeben sich Abweichungen zu den in den Endberichten der
jeweiligen Studien vorgestellten Modellen und den dort berichteten Resultaten. Fahrtzwecke
wurden nicht unterschieden. Die Werte der t-Statistik wurden mit der robusten Sandwich Me-
thode geschätzt. Als Basis fungierte jeweils 0, einzig für die α-Terme wurde als Basis 1 ge-
wählt.

7.1 ICN Modelle

Die ICN Befragung umfasst 13′755 Beobachtungen von 1′042 Befragten, wovon 7′301

Verkehrsmittel- und 6′454 Routenwahlbeobachtungen sind. Die Verkehrsmittelwahlbeobach-
tungen wurden als Basis gewählt, wodurch nur αRoutenwahl geschätzt wurde. Die Resultate sind
in der Tabelle 2 zusammengefasst.

Die primären Entscheidungsparameter umfassen die Bewertung von Umsteigevorgängen
(βUmsteigen), Treibstoffkosten (βTreibst) für Personenwagen (PW), Taktfolgezeit (βTaktf), Kosten
für den ÖV (βÖV-Kosten), Zugangs- und Umsteigezeit (βZugang / βUmsteigezeit) sowie die Fahrzeit
für PW und ÖV (βFZ-PW and βFZ-ÖV). Zusätzlich wurde eine Interaktion zwischen dem Alter
der befragten Person und dem Vorzug des Öffentlichen Verkehr (βAlter-ÖV) sowie Aspekte der
Verlässlichkeit berücksichtigt (βVerl-PW). Diese zusätzlichen Terme haben keinen direkten Ein-
fluss auf die Bewertung der Kosten oder der Reisezeit, werden aber dazu verwendet, um die
Entscheide insgesamt besser abzubilden und mögliche Verzerrungen bezüglich der Bewertung
von Reisezeit und -kosten so klein wie möglich zu halten.

Für PW im Verkehrsmittelwahlexperiment (δPW) und die jeweils zuerst aufgeführte Alterna-
tive im Routenwahlexperiment (δRoute 1) wurde eine alternativenspezifische Konstante (ASC)
geschätzt. Weiter wurden Effekte des GA- und Halbtaxbesitzes δÖV-GA / δÖV-HT, der PW-
Verfügbarkeit δPW-PW verfügbar sowie der Einfluss des Geschlechts und des Beschäftigungsgrads
modelliert (δÖV-männlich, δÖV-Beschäftigt). Ebenso wurden verschiedene bahnwagenspezifische Kom-
fortkonstanten berücksichtigt (δÖV-Komfort 2, δÖV-Komfort 3 und δÖV-Komfort 4).

Hinsichtlich nicht-linearer Effekte konnten einzig Interaktionen bezüglich der Weglänge be-
rücksichtigt werden, zumal im ICN-Datensatz keine Information über das Einkommen verfüg-
bar ist. Dabei wurden negative, signifikante Interaktionsparameter wie λTreibs, λTaktf, λÖV-Kosten,
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Tabelle 2: Resultate ICN

lineares Modell elast. Modell
Beobachtungen: 13,755 13,755

Teilnehmende: 1,042 1,042
Final LL: -7,644.78 -7,587.86

Anz. Parameter: 22 30
adj. ρ2 0.1959 0.2010

Wert t-Test. Wert t-Test.
βAlter-ÖV 0.0054 2.99 0.0052 2.87
βUmsteigen -0.4007 -14.63 -0.4174 -14.28
βTreibst -0.1014 -14.22 -0.1198 -9.88
βTaktf -0.0056 -8.71 -0.0062 -8.97

βVerl-PW -0.0050 -1.21 -0.0050 -1.21
βVerl-ÖV -0.0057 -1.37 -0.0050 -1.20

βÖV-Kosten -0.0671 -18.48 -0.0925 -15.63
βZugang -0.0377 -5.77 -0.0381 -5.80
βFZ-PW -0.0220 -17.06 -0.0266 -13.83
βFZ-ÖV -0.0194 -18.08 -0.0230 -15.61

βUmsteigezeit -0.0098 -3.31 -0.0113 -3.27
δPW 0.1324 0.69 0.0203 0.10

δPW-PW verfügbar 0.7641 10.29 0.7482 9.94
δÖV-Komfort 2 0.2183 5.99 0.2294 6.28
δÖV-Komfort 3 0.2700 8.31 0.2812 8.65
δÖV-Komfort 4 0.2757 7.26 0.2867 7.49
δÖV-Beschäftigt -0.1311 -1.98 -0.1095 -1.65

δÖV-GA 1.7006 18.01 1.6287 16.82
δÖV-HT 0.9753 15.66 0.9173 14.59

δÖV-männlich -0.1899 -3.29 -0.1820 -3.14
δRoute 1 0.1116 6.67 0.1082 6.44

λUmsteigen,Dist - - -0.0876 -1.68
λTreibs,Dist - - -0.2800 -2.69
λTaktf,Dist - - -0.1810 -1.97

λÖV-Kosten,Dist - - -0.3871 -7.22
λZugang,Dist - - -0.3245 -4.30
λFZ-PW,Dist - - -0.2734 -3.93
λFZ-ÖV,Dist - - -0.2020 -3.62

λUmsteigezeit,Dist - - -0.1911 -1.15

αVerkehrsmittelwahl 1.00 - 1.00 -
αRoutenwahl 2.27 8.14 2.26 8.08

Zahlungsbereitschaften
Fahrzeit PW 13.03 13.32
Fahrzeit ÖV 17.32 14.94

Umsteigezeit 8.72 7.31
Zugangszeit 33.69 24.72

Taktfolgezeit 5.05 4.01
Umsteigevorgänge 5.97 4.51
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lambdaZugang, lambdaFZ-PW und lambdaFZ-ÖV erkannt, welche die Distanzabhängigkeit der
Wahrnehmung von Treibstoffkosten, Takt, Kosten für den ÖV, Zugangszeit sowie Fahrzeit im
IV wie ÖV nachgewiesen. Die Interaktionseffekte bezüglich Umsteigevorgängen und -zeiten
(βUmsteigen, βUmsteigezeit) hingegen erwiesen sich als nicht signifikant.

Tabelle 2 listet die Resultate der Schätzung sowohl mit einer linearen wie auch mit einer elasti-
schen Nutzenformulierung auf. Die lineare Nutzenformulierung umfasst keine Interaktionspa-
rameter, es wird also angenommen, dass die Bewertung von Reisezeit und -Kosten unabhängig
von der Reisedistanz respektive des Einkommens wahrgenommen wird. Die elastische Formu-
lierung hingegen umfasst solche Parameter wie sie im Kapitel 6.1 eingeführt wurden.

Die auf diesen Parametern basierenden Werte der Zahlungsbereitschaft weisen höhere Werte
für Fahrzeitgewinne des ÖV gegenüber dem PW auf, wobei diese Differenz mit Berücksichti-
gung der Distanzelastizität geringer wird. Verringerungen der Zugangszeit werden am höchsten
gewertet während geringere Umsteigezeiten und Taktfolgezeiten sehr viel weniger ins Gewicht
fallen. Die Abhängigkeit der Bewertung der ÖV-Kosten nimmt mit steigender Distanz stär-
ker ab als diejenige der Treibstoffkosten (λTreibs,Dist < λÖV-Kosten,Dist). Bezüglich der Bewertung
der Fahrzeit verhält es sich hingegen genau gegensätzlich: Mit steigender Reiseweite verrin-
gert sich im Individualverkehr gegenüber dem ÖV die Abhängikeit der Bewertung der Fahrzeit
(λFZ-PW,Dist > λFZ-ÖV,Dist). Die am schnellsten abnehmenden Abhängigkeiten weist die Zugangs-
zeit aus, was bedeutet, dass die Entfernung der Haltstelle bei längeren Fahrten weniger ins
Gewicht fällt. Abschliessend sei bemerkt, dass die Varianz der Fehlerterme für das Verkehrs-
mittelwahlexperiment grösser ist als für die Routenwahl.

7.2 ’Kanton Zürich’ Modelle

Der Datensatz ’Kanton Zürich’ umfasst 1′518 Beobachtungen von 191 Teilnehmenden. Das
ÖV-Routenwahlexperiment umfasst dabei, um Unterschiede des Komforts zu erfassen, auch
Variablen, welche die ÖV eingesetzten Fahrzeuge beschreiben. Tabelle 3 listet die Schätzresul-
tate auf.

Die primären Nutzenparameter sind diesselben wie bei den ICN Daten. Zusätzlich wurden
Konstanten für die jeweils erste Alternative (ASC) und die fünf angebotenen Komfortklassen
(Fahrzeuge) (δBus, δICN, δregional, δS-Bahn, δTram) verwendert, wobei ’normaler Zug’ als Basis fun-
gierte.

Wiederum waren keine Einkommensinformationen vorhanden. Für alle sechs getesteten Nut-
zenparameter wurden signifikante Fahrzeitinteraktionen ausgemacht, deren Einfluss jeweils mit
steigender Distanz abnimmt.

Die Zahlungsbereitschaften der Modelle mit Formulierungen der Distanzelastizität sind ge-
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Tabelle 3: Resultate ’Kanton Zürich’

lineares Modell elast. Modell
Beobachtungen: 1,518 1,518

Teilnehmende: 191 191
Final LL: -777.66 -721.84

Anz. Parameter: 12 18
adj. ρ2 0.2495 0.2969

Wert t-Test. Wert t-Test.
βUmsteigen -0.7168 -8.40 -0.8623 -8.36

βTakt -0.0174 -4.77 -0.0251 -5.88
βÖV-Kosten -0.1431 -8.45 -0.3201 -9.44
βZugang -0.0621 -5.96 -0.0752 -6.11
βFZ-ÖV -0.0241 -5.31 -0.0508 -6.62

βUmsteigezeit -0.0270 -2.48 -0.0313 -2.25
δ1 -0.2175 -1.99 -0.0609 -0.49

δBus -0.8901 -1.75 -0.8322 -1.17
δICN -0.0887 -0.48 0.0297 0.15

δregional -0.0991 -0.57 0.0456 0.25
δS-Bahn -0.1209 -0.99 0.0290 0.22
δTram -0.0905 -0.16 -0.0573 -0.08

λUmsteigen,Dist - - -0.4025 -2.84
λTakt,Dist - - -0.6297 -4.72

λÖV-Kosten,Dist - - -0.7099 -8.40
λZugang,Dist - - -0.2555 -1.95
λFZ-ÖV,Dist - - -0.6569 -6.66

λUmsteigezeit,Dist - - -0.1723 -0.62
Zahlungsbereitschaft

Fahrzeit ÖV 10.10 9.52
Umsteigezeit 11.33 5.86
Zugangszeit 26.05 14.09

Taktfolgezeit 7.31 4.71
Umsteigevorgänge 5.01 2.69

ringer als diejenigen des linearen Modells, wobei im speziellen auf die Unterschiede der
Umsteige- und der Zugangszeit hingewiesen sei. Diese Tatsache gründet vor allem darauf, dass
zur besseren Vergleichbarkeit über die verschiedenen Datensätzen die Zahlungsbereitschaften
des elastischen Modells für Wege von 40km und Personen mit einem Einkommen von 80’000
CHF/a berechnet wurden. Durch die im Vergleich eher tiefen λ-Parameter bezüglich Umsteigen
und Zugang schlägt sich ein Abweichen der Mittelwerte von Einkommen und Reisesdistanz zu
den oben genannten Werten ungleich härter in der Berechnung der Zahlungsbereitschaften nie-
der.
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7.3 Mobility Pricing Modelle

Tabelle 4 fasst die Schätzresultate der Mobility Pricing Modelle zusammen, wofür 13′552 Be-
obachtungen von 1′987 Teilnehmenden benutzt wurden. Zwei Verkehrsmittelwahlexperimente
wurden gemeinsam mit einem Routenwahlexperiment geschätzt.

Wiederum wurden mit denselben primären Entscheidungsvariablen, wie in den zwei vorherigen
Modellen gearbeitet. Daneben wurde aber auch eine Reihe weiterer Variablen in die Modellie-
rung einbezogen. So wurde der Effekt der jährlichen PW-Fahrleistung auf die Verkehrsmittel-
wahl betrachtet. Weiter wurden mit den Parkkosten und einer Maut (βParkkosten und βMaut) zwei
zusätzliche Kostenkomponenten berücksichtigt. Dabei wurde insbesondere auch die generelle
Einstellung (βEinstellung MP) der Befragten bezüglich Mobility Pricing Massnahmen miteinbezo-
gen. Daneben wurden auch Änderungen geplanter Abfahrt- und Ankunftszeiten berücksichtigt,
welche über die beiden experimentspezifischen Parameter βfrüh Verkehrsmittelwahl und βfrüh Routenwahl

für das zu frühe und den gemeinsamen Parameter βspät für das zu späte Ankommen in die Mo-
dellierung eingeschlossen werden. Es zeigte sich, dass das zu frühe Ankommen bei den Routen-
wahlexperimenten positiv bewertet wurde. Dies kann mit der Präsenz unbemauteter Wege, die
zugleich frühere Abfahrszeiten aufweisen, begründet werden, welche aber eher aufgrund ihrer
Eigenschaft als Maut-freie Alternative gewählt werden. Um lexikographische Effekte (die im
Fragebogen linke Alternative wird beispielsweise systematisch anders gewählt als die rechte)
zu vermindern, wurden in den beiden Verkehrsmittelwahlexperimenten Konstanten (δPW 1 and
δPW 2) für die PW-Alternativen vorgesehen, ebenso für erste Alternative des Routenwahlexperi-
ments (δRoute 1). Schliesslich wurde auch der Einfluss der Sprachregion (δPW franz. and δcar german)
auf den Nutzen der PW-Alternative untersucht, sowie mittels δÖV-vollzeit ein möglicher Effekt des
Beschäftigungssgrads bezüglich der ÖV-Alternative miteinbezogen.

Zusammen mit den Informationen zu Einkommen und Reisedistanz konnten signifikante Ein-
kommenseffekte für Parkkosten, Strassenmauten und ÖV-Reisekosten, jedoch nicht für her-
kömmliche variable Kosten (Treibstoff) nachgewiesen werden. Wiederum wurden auch mit
steigender Wegdistanz abnehmende Abhängigkeiten für die Bewertung von Umsteigevorgän-
gen, Taktfolgezeiten und Fahrzeiten für PW und ÖV festgestellt.

Die Zahlungsbereitschaften zeigen nur sehr kleine Unterschiede zwischen PW und ÖV, wel-
che jedoch in den distanzelastischen Modellen grösser sind. In beiden Fällen liegt der Wert
für den ÖV höher. Die Zahlungsbereitschaft für die Zugangszeit ist wiederum sehr hoch, wo-
bei sie bei den distanzelastischen Modellen kleiner wird. Abschliessend sei bemerkt, dass die
Skaleneffekte bei normalerweise gewählten Vertrauensintervallen nicht signifikant sind.

22



SVI-Projekt 2005/007: Zeitwerte im Personenverkehr: Wahrnehmungs-und Distanzabhängigkeit August 2008

Tabelle 4: Resultate Mobility Pricing

lineares Modell elast. Modell
Beobachtungen: 13,552 13,552

Teilnehmende: 1,987 1,987
Final LL: -6,162.05 -6,041.60

Anz. Parameter: 28 35
adj. ρ2 0.3410 0.3531
βPW-km 0.0304 7.79 0.0299 7.29

βUmsteigen -0.2608 -4.33 -0.2772 -4.47
βTreibst -0.0624 -2.83 -0.0891 -3.11
βTakt -0.0088 -4.32 -0.0083 -4.13

βParkkosten -0.2277 -5.00 -0.2709 -5.35
βEinstellung MP 6.4753 42.51 6.5246 42.04

βrel-car -0.0356 -7.26 -0.0359 -7.32
βrel-PT -0.0165 -2.14 -0.0163 -1.85

βfrüh Verkehrsmittelwahl -0.0095 -3.11 -0.0084 -2.83
βfrüh Routenwahl 0.0057 2.88 0.0049 4.08

βspät -0.0137 -4.60 -0.0135 -4.32
βÖV-Kosten -0.0529 -4.07 -0.0703 -4.46

βMaut -0.1322 -4.88 -0.1247 -5.20
βZugang -0.0752 -4.57 -0.0751 -4.65
βFZ-PW -0.0288 -5.22 -0.0412 -6.21
βFZ-ÖV -0.0250 -4.91 -0.0376 -5.22
δAlter-ÖV 0.0127 5.16 0.0138 5.27
δPW 1 0.4273 1.48 0.1099 0.29
δPW 2 -0.1280 -0.40 -0.3369 -0.81

δPW verfügbar 0.4787 3.64 0.5438 3.75
δPW franz. -0.1248 -0.46 -0.1574 -0.47

δPW deutsch. -0.5376 -1.94 -0.5473 -1.64
δÖV-vollzeit 0.0755 0.88 0.0509 0.50
δÖV-GA 1.2218 4.45 1.3020 4.65
δÖV-HT 0.5956 3.90 0.6447 3.93
δRoute 1 4.7879 24.94 5.1386 23.54

λUmsteigen,Dist - - -0.0262 -0.27
λTakt,Dist - - -0.4080 -4.22

λParkk.,Einkommen - - -0.2276 -1.63
λFZ-ÖV,Einkommen - - -0.2349 -1.72
λMaut,Einkommen - - -0.0968 -0.88

λFZ-PW,Dist - - -0.4209 -5.57
λFZ-ÖV,Dist - - -0.4055 -9.02

αVerkehrsmittelwahl 1 1.24 1.02 1.07 0.39
αVerkehrsmittelwahl 2 1.10 0.49 0.98 -0.11

αRoutenwahl 1.00 - 1.00 -
Zahlungsbereitschaft

Fahrzeit PW 27.70 27.73
Fahrzeit ÖV 28.33 32.08
Zugangszeit 85.22 64.07

Taktfolgezeit 10.02 7.07
Umsteigevorgänge 4.93 3.94
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7.4 SVI Modelle

Der SVI-Datensatz, der anlässlich der SVI Studie 42-00 SZeitkostenansätze im Personenver-
kehrërhoben wurde, ist der letzte für diese Arbeit verwendete Datensatz und umfasst 15′390 Be-
obachtungen von 1′188 Anwortenden. Die Daten umfassen ein Bahn-PW Verkehrsmittelwahl-
sowie vier Routenwahlexperimente; drei für die Bahn und eines für PW. Die Schätzresultate
sind in Tabelle 5 aufgeführt.

Neben den gleichen Koeffizienten, die bereits in den vorangegangenen Modellen vorgestellt
wurden, werden auch Staueffekte (βStau) und die Trägheit von PW-Benutzern (δTrägheit PW) so-
wie die Interaktion von Geschlecht und Wahl der PW-Variante (δPW männlich) mitmodelliert. Die
Variable ’Trägheit’ berücksichtigt dabei, ob eine Person für den berichteten Weg auf dem die
Befragung basierte, das Auto benutzt hat. Die Bahnoption (δBahn) im Verkehrsmittelwahlexpe-
riment, sowie die jeweils erste Routenoption (δRoute 1, δRoutenwahl 2, δRoutenwahl 3 und δRoutenwahl 4) in
den Routenwahlexperimenten wurden mit einer Konstanten versehen.

Für die Modelle mit Elastizitätsformulierungen konnte wiederum auf Daten bezüglich Einkom-
men und Reisedistanz zurückgegriffen werden. Es konnte gezeigt werden, dass Abhängikeiten
der Bewertung der Fahrzeit und -kosten vorhanden sind und mit steigender Distanz für Um-
steigevorgänge, Treibstoffkosten, Taktfolgezeiten, ÖV-Kosten sowie PW- und Bahnreisedistanz
abnehmen. Dies gilt auch für steigende Einkommen.

Die Skalenparameter weisen darauf hin, dass das Verkehrsmittelwahlexperiment die grös-
ste Fehlervarianz aufweist, während diese für das zweite Routenwahlexperiment (PW-
Routenwahl) am geringsten ausfällt.

Abschliessend sei auf die höheren Zahlungsbereitschaften für PW als ÖV hingewiesen, wobei
diese in den Modellen mit Elastizitätsformulierungen mit den oben erwähnten Basiswerten für
Einkommen und Distanz jeweils geringer ausfallen.

7.5 Zusammenfassung datensatz-spezifische Modelle

Ziel der erneuten Schätzung datensatz-spezifischer Modelle war es, für alle Datensätze Modelle
nach neustem Stand der Forschungspraxis zu formulieren, die insbesondere die Abhängigkeit
der Zeit- und Kostenwahrnehmung berücksichtigen. Dennoch unterscheiden sich die Resultate
der einzelnen Modelle, was nicht unerwartet ist, da sich die Datensätze hinsichtlich der Art der
Befragung, der befragten Personen, der mittleren Wegdistanz und anderem unterscheiden.

Hinsichtlich der einzelnen Modelle, gemessen anhand des ρ2-Wertes, ist klar, dass die Modelle
für die Mobility Pricing Daten, gefolgt von den SVI Daten am meisten Erklärungskraft aufwei-
sen, während die ICN Daten hierbei den letzten Platz einnehmen. Der Vorsprung der Mobility
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Tabelle 5: Resultate SVI

lineares Modell elast. Modell
Beobachtungen: 15,390 15,390

Teilnehmende: 1,188 1,188
Final LL: -7,419.80 -7,006.33

Anz. Parameter: 21 29
adj. ρ2 0.3025 0.3405

βUmsteigen -0.6583 -16.13 -0.5872 -16.30
βStau -0.0255 -6.22 -0.0182 -6.42

βTreibst -0.0680 -17.77 -0.0786 -12.48
βTakt -0.0219 -15.00 -0.0188 -14.50

βÖV-Kosten -0.0759 -15.47 -0.1039 -20.40
βFZ-PW -0.0410 -14.63 -0.0428 -11.24
βFZ-ÖV -0.0346 -17.25 -0.0394 -20.57

δPW verfügbar 0.3404 3.52 0.2774 2.87
δTrägheit PW 1.2229 13.06 0.7687 7.84
δPW männlich -0.1938 -2.44 -0.1510 -1.82

δÖV-GA 1.2705 9.05 0.8720 5.97
δÖV-HT 1.0558 11.57 0.8248 8.56
δBahn 0.6541 4.60 1.0735 3.84

δRoute 1 -0.0193 -0.38 -0.0332 -0.51
δRoutenwahl 2 0.0189 1.37 0.0152 1.52
δRoutenwahl 3 0.0392 1.09 0.0474 1.28
δRoutenwahl 4 -0.0109 -0.45 -0.0095 -0.46
λUmsteigen,Dist - - -0.1478 -6.27
λTreibst,Dist - - -0.5658 -14.77

λTreibs,Einkommen - - -0.1772 -5.27
λTakt,Dist - - -0.2658 -9.71

λÖV-Kosten,Dist - - -0.7069 -29.37
λFZ-ÖV,Einkommen - - -0.1093 -3.53

λFZ-PW,Dist - - -0.4848 -10.39
λFZ-ÖV,Dist - - -0.3600 -14.05

αVerkehrsmittelwahl 1.00 - 1.00 -
αRoutenwahl 1 1.28 2.33 1.18 1.56
αRoutenwahl 2 2.90 3.65 4.03 5.79
αRoutenwahl 3 1.48 4.07 1.45 4.18
αRoutenwahl 4 1.74 6.03 2.09 7.55

Zahlungsbereitschaft
Fahrzeit PW 36.18 32.70
Fahrzeit ÖV 27.34 22.74

Taktfolgezeit 17.29 10.85
Umsteigevorgänge 8.67 5.65
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Pricing Modelle relativiert sich jedoch etwas bei den elastischen Modellen, zumal hier die SVI
Modelle besser abschneiden.
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8 Empirische Analyse: Gemeinsame Modelle

Dieses Kapitel fasst die Schätzresultate der gemeinsamen Modelle zusammen. Um die Model-
le gemeinsam schätzen zu können, musste die vier Datensätze zunächst zu einem zusammen-
gefügt werden. Nach der Datenzusammenführung umfasst der verwendete Datensatz 44′215

Beobachtungen von 4′408 Befragten.

Die Formulierungen der einzelnen Nutzenfunktionen basieren auf den oben vorgestellten daten-
satzspezifischen Modellen. Für jeden Koeffizienten ist im linken Teil der Tabelle 6 angegeben,
ob dieser in der Nutzenfunktion berücksichtigt ist5.

In den Nutzenfunktionen kann zwischen datensatz-spezifischen und -unspezifischen Termen
unterschieden werden: Datensatz-spezifischer Terme umfassen Variablen und Parametern, die
aufgrund der Befragungen nur für einen speziellen Datensatz auftreten können. Beispiele hier-
für sind die Komfortklassen in den Kanton-Daten oder alternativen-spezifische Dummyvaria-
beln. Weiter werden auch Parameter, welche die Interaktion von Alter und anderen soziodemo-
grpahischen Grössen abdecken, datensatz-spezifisch modelliert, um diesbezüglich datensatz-
spezifische Eigenheiten zu bewahren. Terme, die einen direkten Einfluss auf die Zahlungsbe-
reitschaft ausüben, wurden hingegen mit gemeinsamen Parametern modelliert. Es sind dies
einerseits die β-Parameter der Fahrzeit und -kosten, des Takts, des Umsteigevorgangs (Umstei-
gehäufigkeit und -wartezeit) und der Zugangszeit sowie der Kosten des Treibstoffs und einer
ÖV-Fahrt. Andererseits haben auch die λ-Parameter einen direkten Einfluss auf die Zahlungs-
bereitschaft, zumal damit die Abhängigkeit der Bewertung von Fahrzeit und -kosten mit der
Distanz respektive des Einkommen abgebildet wird. Bezüglich der Skalenparameter wurde das
ICN-Verkehrsmittelwahlexperiment als Basis verwendet. Die Schätzresultate sind in Tabelle 6
aufgeführt.

Im Folgenden werden die Resultate der gemeinsamen Schätzung mit denjenigen der datensatz-
spezifischen Modellresultate analysiert.

Der Vergleich der Modellgüte, deren Kennzahlen in Tabelle 8 aufgeführt sind, zeigt eine sehr
deutliche Verbesserung der Modelle mit elastischen Spezifikationen gegenüber linearen For-
mulierungen. Der Anstieg der Messgrösse log-likelihood (LL) beträgt 618.70 Einheiten, was
bei der Anzahl der Parameter von 6 auf 12 auf deutlich signifikant bessere Modelle schlies-
sen lässt. Dies beweist die zusätzliche Erklärungskraft der kontinuierlichen Interaktionen von
Einkommen und Wegdistanz auf die Bewertung der Reisezeit und -kosten.

Beim Vergleich der datensatz-spezifischen Modelle fiel auf, dass die Zeitwerte der verschie-
denen Datensätze Unterschiede aufwiesen. Durch den im gemeinsamen Modell formulierten

5Es sei bemerkt, dass für die Berechnung der Standardfehler des Modells mit Elastizitätsformulierungen itera-
tiv erfolgte und die Kovarianzmatrix für die Nutzenparameter und Skalenparameter separat berechnet wurden.
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Tabelle 6: Resultate gemeinsame Modelle I

lineares Modell elast. Modell
Beobachtungen: 44,215 44,215

Teilnehmende: 4,408 4,408
Final LL: -22,187.80 -21,569.10

Anz. Parameter: 67 79
adj. ρ2 0.2738 0.2940

ICN Kanton Mob. SVI β-Wert linear non-linear
X βAlter-ÖV 0.0055 3.06 0.0050 2.79

X βAlter-ÖV 0.0111 6.73 0.0125 9.36
X βPW-km 0.0271 7.14 0.0283 12.97

X X X X βUmsteigen -0.3207 -16.62 -0.3340 -43.36
X βStau -0.0145 -6.85 -0.0148 -9.75

X X X βTreibst -0.0414 -13.70 -0.0619 -28.66
X X X X βTakt -0.0093 -15.94 -0.0092 -30.42

X βParkkosten -0.1957 -11.12 -0.2227 -14.33
X βEinstellung MP 5.8600 7.28 6.2197 30.21

X βrel-car -0.0061 -1.47 -0.0053 -1.28
X βrel-car -0.0323 -5.55 -0.0343 -8.23

X βrel-PT -0.0067 -1.64 -0.0048 -1.17
X βrel-PT -0.0151 -2.34 -0.0151 -2.04
X βfrüh Verkehrsmittelwahl -0.0064 -4.27 -0.0065 -5.03
X βfrüh Routenwahl 0.0049 2.69 0.0049 2.98
X βspät -0.0129 -6.05 -0.0153 -9.72

X X X X βÖV-Kosten -0.0494 -17.85 -0.0721 -44.25
X βMaut -0.1080 -15.93 -0.1202 -29.95

X X X βZugang -0.0455 -11.06 -0.0450 -11.93
X X X βFZ-PW -0.0259 -20.37 -0.0335 -46.07
X X X X βFZ-ÖV -0.0183 -20.13 -0.0245 -49.94
X X βUmsteigezeit -0.0153 -4.87 -0.0168 -5.89

X δBus -0.5127 -1.61 -0.3875 -1.00
X δPW 1 0.3819 2.65 0.2029 1.40
X δPW 2 0.2024 1.28 0.0868 0.56

X δPW verfügbar 0.7635 10.34 0.7257 9.69
X δPW verfügbar 0.4297 8.54 0.4746 9.76
X δPW franz. -0.1512 -1.15 -0.1759 -1.29
X δPW deutsch. -0.5032 -4.08 -0.4760 -3.80

X δTrägheit PW 0.7288 7.63 0.5529 8.65
X δPW männlich -0.0970 -1.96 -0.0743 -1.29

X δPW -0.2837 -1.75 -0.2231 -1.45
X δPW-PW verfügbar 0.2115 3.45 0.1954 2.82

X δICN -0.0164 -0.15 0.0286 0.30
X δÖV-Komfort 2 0.2122 5.15 0.2159 5.63
X δÖV-Komfort 3 0.2634 7.06 0.2647 8.48
X δÖV-Komfort 4 0.2288 5.42 0.2319 6.13
X δPT-beschäftigt -0.1396 -2.14 -0.1012 -1.59

X δÖV-vollzeit 0.0658 1.47 0.0690 1.47
X δÖV-GA 1.6774 18.04 1.5871 16.48

X δÖV-GA 1.1091 12.14 1.1526 17.01
X δÖV-GA 0.7412 6.37 0.6083 5.66
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Tabelle 7: Resultate gemeinsame Modelle II

ICN Kanton Mob. SVI β-Wert linear non-linear
X δÖV-HT 0.9482 15.50 0.8772 14.00

X δÖV-HT 0.5387 9.94 0.5851 11.62
X δÖV-HT 0.5867 7.23 0.5400 8.41

X δÖV männlich -0.1989 -3.48 -0.1748 -2.98
X δBahn 0.1537 1.89 0.1814 1.84

X δregional -0.0236 -0.23 0.0399 0.41
X δRoute 1 0.1406 6.79 0.1363 8.09

X δRoute 1 4.3117 7.62 4.7002 29.37
X δRoute 1 -0.0093 -0.39 -0.0174 -0.47
X δRoutenwahl 2 0.0115 1.37 0.0148 1.63
X δRoutenwahl 3 0.0176 1.02 0.0263 1.22
X δRoutenwahl 4 -0.0048 -0.41 -0.0049 -0.42

X δS-Bahn -0.0424 -0.59 0.0320 0.47
X δTram -0.0845 -0.24 -0.1476 -0.39
X δ1 -0.1002 -1.52 -0.0231 -0.39

X X X X λUmsteigen,Dist - - -0.1402 -10.07
X X λTreibst,Dist - - -0.6564 -33.16

X λTreibs,Einkommen - - -0.1562 -5.85
X X X X λTakt,Dist - - -0.3149 -16.25

X λParkk.,Einkommen - - -0.2360 -2.60
X X X λÖV-Kosten,Dist - - -0.6527 -51.00

X X λFZ-ÖV,Einkommen - - -0.1193 -5.63
X λMaut,Einkommen - - -0.0011 -0.03

X X λZugang,Dist - - -0.3055 -6.78
X X X λFZ-PW,Dist - - -0.4156 -24.59
X X X X λFZ-ÖV,Dist - - -0.3835 -25.73
X X λUmsteigezeit,Dist - - -0.2287 -1.44

αICN mode choice 1.00 - 1.00 -
αICN route choice 3.63 10.60 3.78 23.65

αKanton 1.91 6.35 1.93 14.76
αMP Verkehrsmittelwahl 1 2.73 6.93 2.09 9.50
αMP Verkehrsmittelwahl 2 4.70 5.20 4.36 13.49

αMP Routenwahl 3.06 8.64 2.53 14.95
αSVI Verkehrsmittelwahl 1.64 3.11 1.97 13.04

αSVI Routenwahl 1 1.35 3.95 1.21 6.15
αSVI Routenwahl 2 1.26 3.31 1.17 4.94
αSVI Routenwahl 3 1.10 0.64 1.05 1.54
αSVI Routenwahl 4 1.61 4.36 1.45 12.15

Zahlungsbereitschaft

Fahrzeit PW 37.47 32.45
Fahrzeit ÖV 22.21 20.38

Takt 11.35 7.66
Umsteigen 6.50 4.63

Umsteigezeit 18.56 13.95
Zugangszeit 55.36 37.43
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Tabelle 8: Vergleich der Modellgüten

lineares Modell
Null LL Final LL par adj. ρ2

ICN -9,534.24 -7,644.78 22 0.1959
Kanton -1,052.20 -777.66 12 0.2495
Mobility Pricing -9,393.53 -6,162.05 28 0.3410
SVI -10,667.50 -7,419.80 21 0.3025
Gemeinsames Modell -30,647.50 -22,187.80 67 0.2738

Elast. Modell
Null LL Final LL par adj. ρ2

ICN -9,534.24 -7,587.86 30 0.2010
Kanton -1,052.20 -721.84 18 0.2969
Mobility Pricing -9,393.53 -6,041.60 35 0.3531
SVI -10,667.50 -7,006.33 29 0.3405
Gemeinsames Modell -30,647.50 -21,569.10 79 0.2936

Zwang, dass die zur Berechnung des Zeitwerts relevanten β- und λ-Parameter über alle Model-
le den gleichen Wert annehmen sollen, wird erwartet, dass die Modellqualität abnimmt. Unter
der Hypothese der Präferenzhomogenität (Personen bewerten Reisezeit - und kosten unabhän-
gig vom Datensatz) sollte diese Abnahme einen gewissen Wert aber nicht überschreiten, was
zu prüfen ist.

Ein erster Hinweis auf die Modellgüte des gemeinsamen Modells kann aufgrund der ρ2-Werte
erfolgen, welche zeigen, dass das gemeinsame Modell zwar besser abschneidet als die ICN
und Kanton Zürich Modelle, jedoch schlechter als diejenigen für die Mobility Pricing und SVI
Daten. Ein Ansatz, wie ein solcher Vergleich formell korrekt durchgeführt werden kann, fin-
det sich in Louviere et al. (2000, Abschnitt 8.4.1), welcher im Wesentlichen einen likelihood
ratio test darstellt. Dieser weist je einen Testwert von 367.02 für die linearen Modelle, so-
wie 422.92 für die elastischen Modelle aus. Die kritischen Werte ( χ2

16 und χ2
33) betragen bei

einem solchen Test 26.3 und 47.4. Dies heisst, dass die Hypothese der Präferenzhomogenität
deutlich abgelehnt werden muss, das gemeinsame Modell also nicht in der Lage ist, Unterschie-
de zwischen den einzelnen Datensätzen auszugleichen, auch nicht mit den Modellerweiterun-
gen der Einkommens- und Distanzinteraktionen. Insgesamt erscheint dieser Umstand vor dem
Hintergrund der vorher ausgearbeiteten Unterschiede wenig überraschend. Zusammengefasst
erscheint das gemeinsame Modell dennoch für die Schweizer Grundgesamtheit als repräsenta-
tiver.

Der Vergleich der verschiedenen Zahlungsbereitschaften ist in Tabelle 9 aufgeführt. Wiederum
sei bemerkt, dass die Werte für die Modelle mit elastischen Formulierungen auf einem Basis-
Einkommen von CHF 80′000 und einer Distanz von 40km basieren, während die Resulate der
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Tabelle 9: Vergleich der Zahlungsbereitschaften über die vorgestellten Modelle (CHF/h , aus-
genommen CHF/Umsteigevorgang)

lineares Modell
Fahrz. PW Fahrz. ÖV Takt Umstzeigez. Zugangsz. Umsteigen

ICN 13.03 17.32 5.05 8.72 33.69 5.97
Kanton - 10.10 7.31 11.33 26.05 5.01
Mobility Pricing 27.70 28.33 10.02 - 85.22 4.93
SVI 36.18 27.34 17.29 - - 8.67
Gemeinsames Modell 37.47 22.21 11.35 18.56 55.36 6.50

elast. Modell
Fahrz. PW Fahrz. ÖV Takt Umstzeigez. Zugangsz. Umsteigen

ICN 13.32 14.94 4.01 7.31 24.72 4.51
Kanton - 9.52 4.71 5.86 14.09 2.69
Mobility Pricing 27.73 32.08 7.07 - 64.07 3.94
SVI 32.70 22.74 10.85 - - 5.65
Gemeinsames Modell 32.45 20.38 7.66 13.95 37.43 4.63

linearen Modellen auf die datensatz-spezifischen Mittelwerten fussen.

Am augenfälligsten sind sicherlich die unterschiedlichen Zahlungsbereitschaften für PW und
ÖV. Während diese für den ÖV für die Datensätze SVI, ICN und Mobility Pricing höhere
Werte als für den PW aufweisen, ist dies für die ’Kanton Zürich’-Daten genau entgegengesetzt.
In gemeinsamen Modellen wiederum nimmt die Zahlungsbereitschaft für PW höhere Werte an,
als für den ÖV.

Mit den Werte der Umsteigezeit verhält es sich ähnliche, auch sie liegen für die gemeinsamen
Modelle höher. Die Werte der anderen drei Indikatoren (Umsteigen, Zugang, Takt) liegen mehr
oder weniger um den Mittelwert der einzelnen Modelle.

Abschliessend werden die Resultate der kontinuierlichen Interaktionsterme analysiert. Wie im
Kapitel 6 dargelegt, beschreiben diese Terme die Elastizität einer Nutzenkomponente hinsicht-
lich Änderungen der Einkommens und der Wegdistanz. Es zeigte sich, dass die Werte der ge-
meinsamen Modelle sehr nahe an denjenigen der SVI-Modelle liegen, wobei mit Ausnahme
von λMaut,Einkommen und λUmsteigezeit,Dist alle Parameter hoch signifikante Werte ausweisen. Ebenso
sind die Elastizitäten für Reisekosten über die beiden Modi sehr ähnlich, was darauf schliessen
lässt, dass der Effekt des Einkommens und der Reisedistanz auf die Rezeption der Kosten und
Zeit im IV und ÖV ähnlich wirkt.
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Tabelle 10: Vergleich der Interaktionsterme über die einzelnen Modelle (t-Testgrössen)

ICN Kanton Mobility Pricing SVI Gem Modell
λUmsteigen,Dist -0.09 (-1.68) -0.4 (-2.84) -0.03 (-0.27) -0.15 (-6.27) -0.14 (-10.07)
λTreibst,Dist -0.28 (-2.69) - - -0.57 (-14.77) -0.66 (-33.16)
λTreibs,Einkommen - - - -0.18 (-5.27) -0.16 (-5.85)
λTakt,Dist -0.18 (-1.97) -0.63 (-4.72) -0.41 (-4.22) -0.27 (-9.71) -0.31 (-16.25)
λParkk.,Einkommen - - -0.23 (-1.63) - -0.24 (-2.6)
λÖV-Kosten,Dist -0.39 (-7.22) -0.71 (-8.4) - -0.71 (-29.37) -0.65 (-51)
λFZ-ÖV,Einkommen - - -0.23 (-1.72) -0.11 (-3.53) -0.12 (-5.63)
λMaut,Einkommen - - -0.1 (-0.88) - 0 (-0.03)
λZugang,Dist -0.32 (-4.3) -0.26 (-1.95) - - -0.31 (-6.78)
λFZ-PW,Dist -0.27 (-3.93) - -0.42 (-5.57) -0.48 (-10.39) -0.42 (-24.59)
λFZ-ÖV,Dist -0.2 (-3.62) -0.66 (-6.66) -0.41 (-9.02) -0.36 (-14.05) -0.38 (-25.73)
λUmsteigezeit,Dist -0.19 (-1.15) -0.17 (-0.62) - - -0.23 (-1.44)
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9 Wegzweckspezifische Modelle

Zur Schätzung der wegzweck-spezifschen Modelle werden die Datensätze der in Kapitel 8
vorgestellten Modelle nach den Wegzwecken Pendeln, Geschäfsreise, Freizeit und Einkaufen
aufgeteilt. Für alle Zwecke wurde je eine lineare und eine elastische Modellformulation ent-
wickelt. Dabei mussten 9 Beobachtungen eines Befragten unberücksichtigt belassen werden.
Dieser Befragte wies im SVI-Verkehrsmittelwahlexperiment als einziger den Reisezweck Ge-
schäftsreise auf, was für die Schätzung des entsprechenden Skalenparameters zu Problemen
führte. Dies verunmöglicht die Anwendung des likelihood-ratio-Test, weswegen Vergleiche
der Modellgüten auf der Messgrösse des bereinigten ρ2 basieren müssen.

9.1 Reisezweck Pendeln

Die Resultate für den Reisezweck Pendeln sind in Tabelle 11 zusammengestellt. Hier konnten
alle Daten verwendet werden. Die Modelle mit Elastizitätsformulierungen übertreffen alle die
Modellgüte des linearen Modells bei weitem. Ebenso ist die Modellgüte gegenüber den nicht
wegzweckspezifischen Modellen gemäss dem ρ2-Wert besser.

9.2 Geschäftsreisen

Die Ergebnisse für den Reisezweck Geschäftsreisen sind in der Tabelle 13 aufgeführt. Bei
den Schätzungen wurden einige Vereinfachungen notwendig, weswegen im Vergleich zu den
wegzweck-unspezifischen Modellen folgende fünf Parameter weggelassen wurden, da für den
Wegzweck Geschäftsreisen keine dazugehörigen Variablen im Datensatz vorhanden sind: δBus,
δcar, δPT-beschäftigt, δRoute 1 and δTram. Wiederum hat das Modell mit elastischen Nutzenkoeffizien-
ten eine höhere Modellgüte als das lineare Modell und gemessen am Gütemass ρ2 übetrifft es
auch das Gesamtmodell.

9.3 Freizeitverkehr

Die Ergebnisse für den Freizeitsverkehr sind in der Tabelle 15 aufgeführt. Hierbei wurden aus
dem selben Grund wie schon beim Geschäftsverkehr einige Vereinfachungen der Nutzenfunk-
tion notwendig und folgende vier Koeffizienten weggelassen: δBus, δcar, δPT-beschäftigt and δTram.
Wiederum hat das Modell mit elastischen Nutzenkoeffizienten eine höhere Modellgüte. Gemes-
sen am Gütemass ρ2 übetrifft das Gesamtmodell jedoch die nutzen-spezifische Formulierung.
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Tabelle 11: Wegzweckspezifische Modelle: Pendeln I

lineares Modell elast. Modell
Beobachtungen: 10,158 10,158

Teilnehmende: 1,028 1,028
Final LL: -4,750.50 -4,600.23

Anz. Parameter: 67 79
adj. ρ2 0.3158 0.3354

βAlter-ÖV 0.0004 0.06 -0.0034 -0.39
βAlter-ÖV 0.0261 3.48 0.0323 6.25
βPW-km 0.0211 2.10 0.0232 3.96

βUmsteigen -0.3674 -6.51 -0.4051 -8.89
βStau -0.0329 -3.83 -0.0268 -4.72

βTreibst -0.0956 -6.04 -0.0807 -8.19
βTakt -0.0131 -6.39 -0.0135 -8.47

βParkkosten -0.2452 -5.34 -0.2949 -6.59
βEinstellung MP 6.3706 2.15 7.3923 4.66

βrel-car 0.0094 0.78 0.0068 0.55
βrel-car -0.0380 -2.03 -0.0435 -3.25
βrel-PT -0.0030 -0.26 -0.0010 -0.08
βrel-PT -0.0056 -0.43 -0.0069 -0.46

βfrüh Verkehrsmittelwahl -0.0006 -0.11 -0.0009 -0.19
βfrüh Routenwahl -0.0006 -0.11 -0.0009 -0.19

βspät -0.0072 -1.57 -0.0088 -1.99
βÖV-Kosten -0.1087 -6.48 -0.1188 -9.21

βMaut -0.1921 -5.99 -0.2040 -7.85
βZugang -0.0424 -4.92 -0.0412 -4.31
βFZ-PW -0.0457 -6.24 -0.0423 -8.93
βFZ-ÖV -0.0387 -7.24 -0.0455 -10.23

βUmsteigezeit -0.0066 -0.81 -0.0171 -1.36
δBus -0.3983 -1.63 -0.6538 -1.25
δPW 1 0.5037 1.55 0.1227 0.36
δPW 2 0.2910 0.86 -0.0059 -0.02

δPW verfügbar 1.0040 4.53 1.0964 3.87
δPW verfügbar 0.5377 4.43 0.6246 4.89
δPW franz. -0.2664 -1.12 -0.3098 -1.09

δPW deutsch. -0.5728 -2.42 -0.5316 -1.93
δTrägheit PW 0.5044 3.25 0.2170 1.32
δPW männlich -0.1207 -1.00 -0.1716 -1.25

δPW -1.7320 -3.04 -2.7420 -4.69
δPW-PW verfügbar 0.3852 2.68 0.3603 2.32

δICN -0.0354 -0.22 -0.0183 -0.07
δÖV-Komfort 2 0.0998 0.99 0.0918 0.86
δÖV-Komfort 3 0.1942 2.12 0.1975 2.10
δÖV-Komfort 4 0.2907 2.60 0.2908 2.58
δPT-beschäftigt -0.8726 -2.67 -0.7906 -2.71
δÖV-vollzeit 0.0634 0.71 0.0726 0.71
δÖV-GA 1.0067 4.07 0.5411 2.22
δÖV-GA 0.5713 3.98 0.5922 4.13
δÖV-GA 0.6255 2.88 0.6140 2.59
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Tabelle 12: Wegzweckspezifische Modelle: Pendeln II

δÖV-HT 1.0316 5.63 0.7726 3.76
δÖV-HT 0.1891 2.02 0.2426 2.26
δÖV-HT 0.4990 3.47 0.4201 2.74

δÖV-männlich 0.1743 1.04 0.1394 0.68
δBahn 0.2316 1.25 1.0336 3.81

δregional -0.1498 -0.96 -0.2195 -0.91
δRoute 1 0.1430 2.66 0.1487 2.83
δRoute 1 5.3018 2.45 6.0807 5.57
δRoute 1 -0.0551 -1.28 -0.0985 -1.46

δRoutenwahl 2 -0.0059 -0.40 -0.0064 -0.49
δRoutenwahl 3 0.0171 0.49 0.0280 0.51
δRoutenwahl 4 0.0071 0.31 0.0103 0.38

δS-Bahn -0.1680 -1.39 -0.2032 -1.22
δTram -0.1890 -0.59 -0.4141 -0.76
δ1 -0.1329 -1.53 -0.2039 -1.54

λUmsteigen,Dist - - -0.1369 -3.77
λTreibst,Dist - - -0.2962 -5.22

λTreibs,Einkommen - - -0.2049 -3.28
λTakt,Dist - - -0.2377 -5.65

λParkk.,Einkommen - - -0.5125 -3.39
λÖV-Kosten,Dist - - -0.5544 -17.65

λFZ-ÖV,Einkommen - - -0.1469 -4.43
λMaut,Einkommen - - -0.0947 -1.34

λZugang,Dist - - -0.5903 -4.15
λFZ-PW,Dist - - -0.2650 -5.02
λFZ-ÖV,Dist - - -0.2742 -7.59

λUmsteigezeit,Dist - - 1.0753 1.63
µICN Verkehrsmittelwahl 1.00 - 1.00 -

µICN Routenwahl 3.63 4.44 3.30 5.94
µKanton 2.14 2.92 1.90 3.38

µMob. pricing mode choice 1 2.75 3.34 2.19 3.12
µMob. pricing mode choice 2 4.83 3.37 5.66 4.81
µMob. pricing Routenwahl 2.93 3.66 1.94 3.77
µSVI Verkehrsmittelwahl 2.68 3.21 1.83 3.05

µSVI Routenwahl 1 1.35 1.50 1.18 1.23
µSVI Routenwahl 2 1.34 1.50 1.21 1.44
µSVI Routenwahl 3 0.94 -0.14 0.80 -1.19
µSVI Routenwahl 4 1.49 1.92 1.28 1.81

Zahlungsbereitschaft indicators
TT-car 28.70 31.48
TT-PT 21.35 22.95

HW 7.26 6.81
changes 3.38 3.41

TT-transfer 3.64 8.62
TT-access 23.43 20.81
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Tabelle 13: Wegzweckspezifische Modelle: Geschäftsreisen I

lineares Modell elast. Modell
Beobachtungen: 4,529 4,529

Teilnehmende: 512 512
Final LL: -2,784.61 -1,960.24

Anz. Parameter: 62 74
adj. ρ2 0.3400 0.3520

βAlter-ÖV 0.0349 4.29 0.0353 3.70
βAlter-ÖV -0.0030 -0.92 -0.0036 -1.10
βPW-km 0.0149 1.97 0.0144 3.24

βUmsteigen -0.3100 -5.97 -0.2430 -4.53
βStau -0.0440 -3.08 -0.0386 -3.14

βTreibst -0.0252 -3.16 -0.0648 -3.85
βTakt -0.0096 -5.42 -0.0097 -5.04

βParkkosten -0.1950 -4.20 -0.2101 -3.89
βEinstellung MP 4.7700 4.20 3.8339 4.72

βrel-car -0.0182 -1.14 -0.0146 -0.87
βrel-car -0.0277 -2.87 -0.0219 -2.94
βrel-PT -0.0056 -0.31 -0.0083 -0.46
βrel-PT -0.0481 -2.47 -0.0514 -2.22

βfrüh Verkehrsmittelwahl -0.0051 -0.99 -0.0014 -0.33
βfrüh Routenwahl -0.0051 -0.99 -0.0014 -0.33

βspät -0.0055 -1.20 -0.0041 -1.03
βÖV-Kosten -0.0411 -6.52 -0.0620 -5.00

βMaut -0.1330 -6.42 -0.1349 -5.28
βZugang -0.0592 -4.34 -0.0606 -3.65
βFZ-PW -0.0449 -8.25 -0.0468 -5.95
βFZ-ÖV -0.0323 -8.15 -0.0374 -5.67

βUmsteigezeit -0.0381 -2.71 -0.0554 -3.66
δBus 0.0000 0.0000 0.00
δPW 1 -1.5600 -2.91 -1.7097 -2.85
δPW 2 -1.6400 -2.91 -1.7285 -2.74

δPW verfügbar 1.2200 3.39 1.1587 2.94
δPW verfügbar 0.5790 3.79 0.5141 3.17
δPW franz. 1.1700 2.34 0.9748 1.85

δPW deutsch. 0.9410 2.01 0.7795 1.59
δTrägheit PW 0.1930 0.75 0.1277 0.49
δPW männlich -0.0423 -0.16 0.1315 0.39

δcar 0.0000 0.0000 0.00
δcar-car available 0.8730 2.21 0.7717 1.53

δICN 0.0803 0.17 0.1684 0.33
δÖV-Komfort 2 0.1570 1.19 0.1085 0.95
δÖV-Komfort 3 0.3640 3.05 0.3169 2.94
δÖV-Komfort 4 0.2320 1.65 0.2351 1.93
δPT-beschäftigt 0.0000 0.0000 0.00
δÖV-vollzeit -0.4480 -3.34 -0.4834 -3.06
δÖV-GA 1.6900 4.21 1.6601 4.52
δÖV-GA 2.0000 5.86 1.9925 4.92
δÖV-GA 1.7500 2.93 1.3681 2.09
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Tabelle 14: Wegzweckspezifische Modelle: Geschäftsreisen II

δÖV-HT 0.5770 2.14 0.4648 1.66
δÖV-HT 1.0600 5.10 1.0943 4.47
δÖV-HT 1.9300 4.03 1.6075 3.30

δÖV-männlich -1.1900 -4.36 -1.1706 -3.40
δBahn -0.4950 -1.00 -0.4906 -0.69

δregional 0.2530 0.54 0.5060 1.06
δRoute 1 0.1140 1.86 0.0901 1.72
δRoute 1 3.1400 4.00 2.6615 4.79
δRoute 1 0.0000 0.0000 0.00

δRoutenwahl 2 0.2180 1.27 0.1486 1.42
δRoutenwahl 3 0.0170 0.18 0.0021 0.03
δRoutenwahl 4 -0.0536 -1.27 -0.0498 -1.33

δS-Bahn 0.0846 0.25 0.3505 0.90
δTram 0.0000 0.0000 0.00
δ1 0.0292 0.08 0.1717 0.46

λUmsteigen,Dist - - 0.1886 1.49
λTreibst,Dist - - -0.7034 -4.79

λTreibs,Einkommen - - -0.9428 -3.63
λTakt,Dist - - -0.4139 -4.88

λParkk.,Einkommen - - -0.2722 -1.31
λÖV-Kosten,Dist - - -0.5257 -4.39

λFZ-ÖV,Einkommen - - -0.5008 -4.02
λMaut,Einkommen - - -0.5189 -5.18

λZugang,Dist - - -0.5093 -3.12
λFZ-PW,Dist - - -0.2420 -4.55
λFZ-ÖV,Dist - - -0.2627 -4.68

λUmsteigezeit,Dist - - -0.9214 -3.37

µICN Verkehrsmittelwahl 1.00 - 1.00 -
µICN Routenwahl 3.71 0.00 3.63 10.57

µKanton 2.39 2.82 2.75 3.06
µMP Verkehrsmittelwahl 1 1.19 0.42 1.86 1.48
µMP Verkehrsmittelwahl 2 2.27 2.29 2.98 2.62

µMP Routenwahl 3.72 4.12 4.31 3.62
µSVI Verkehrsmittelwahl 1.68 1.61 1.70 1.32

µSVI Routenwahl 1 1.16 0.82 1.11 0.51
µSVI Routenwahl 2 1.09 0.52 1.07 0.36
µSVI Routenwahl 3 1.48 1.27 1.87 2.20
µSVI Routenwahl 4 1.45 1.35 1.73 1.90

Zahlungsbereitschaft
Fahrz.-PW 106.90 43.30
Fahrz-ÖV 47.15 36.18

Takt 14.07 9.42
Umsteigen 7.54 3.92

Umsteigevorgang 55.62 53.62
Zugangszeit 86.42 58.70
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Tabelle 15: Wegzweckspezifische Modelle: Freizeit I

lineares Modell elast. Modell
Beobachtungen: 23,168 23,168

Teilnehmende: 2,218 2,218
Final LL: -12,069.62 -11,799.40

Anz. Parameter: 63 75
adj. ρ2 0.2440 0.2606

βAlter-ÖV 0.0062 3.43 0.0051 2.47
βAlter-ÖV 0.0103 4.23 0.0117 4.68
βPW-km 0.0434 6.85 0.0503 7.65

βUmsteigen -0.3450 -13.83 -0.3478 -15.64
βStau -0.0109 -4.21 -0.0119 -4.06

βTreibst -0.0429 -10.83 -0.0689 -11.86
βTakt -0.0079 -11.76 -0.0085 -13.43

βParkkosten -0.1800 -6.89 -0.2009 -7.14
βEinstellung MP 7.0700 6.04 8.0163 7.24

βrel-car -0.0058 -1.26 -0.0054 -1.10
βrel-car -0.0327 -3.42 -0.0372 -3.65
βrel-PT -0.0076 -1.64 -0.0054 -1.11
βrel-PT -0.0065 -0.58 -0.0045 -0.34

βfrüh Verkehrsmittelwahl -0.0067 -3.70 -0.0067 -3.38
βfrüh Routenwahl -0.0067 -3.70 -0.0067 -3.38

βspät -0.0209 -5.03 -0.0270 -6.49
βÖV-Kosten -0.0495 -15.44 -0.0772 -17.89

βMaut -0.1010 -12.47 -0.1264 -13.40
βZugang -0.0389 -9.09 -0.0418 -8.47
βFZ-PW -0.0223 -17.87 -0.0295 -19.56
βFZ-ÖV -0.0153 -16.58 -0.0211 -18.36

βUmsteigezeit -0.0111 -3.44 -0.0156 -4.29
δBus 0.0000 0.0000 0.00
δPW 1 0.4050 1.80 0.2169 0.85
δPW 2 0.3500 1.44 0.1886 0.70

δPW verfügbar 0.7100 8.98 0.6601 7.73
δPW verfügbar 0.2940 3.79 0.3619 4.17
δPW franz. -0.0207 -0.09 -0.0841 -0.35

δPW deutsch. -0.7070 -3.64 -0.7043 -3.22
δTrägheit PW 1.0300 5.62 0.7605 6.19
δPW männlich -0.0742 -0.81 -0.1105 -1.27

δcar 0.0000 0.0000 0.00
δcar-car available 0.0513 0.42 0.0019 0.02

δICN 0.1160 0.86 0.1094 0.96
δÖV-Komfort 2 0.1900 4.00 0.2123 4.36
δÖV-Komfort 3 0.2300 5.36 0.2505 5.94
δÖV-Komfort 4 0.1920 3.96 0.2158 4.37
δPT-beschäftigt 0.0000 0.0000 0.00
δÖV-vollzeit -0.0046 -0.06 -0.0115 -0.14
δÖV-GA 1.7800 15.96 1.7539 14.69
δÖV-GA 1.2000 8.50 1.2962 8.50
δÖV-GA 0.8830 3.57 0.3502 1.78
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Tabelle 16: Wegzweckspezifische Modelle: Freizeit II

δÖV-HT 0.9630 13.80 0.9366 12.81
δÖV-HT 0.5660 6.40 0.6291 6.46
δÖV-HT 0.7590 4.24 0.4813 3.91

δÖV-männlich -0.2120 -3.19 -0.1752 -2.57
δBahn -0.0232 -0.14 0.0950 0.59

δregional 0.0951 0.74 0.1298 1.17
δRoute 1 0.1150 4.89 0.1197 5.25
δRoute 1 5.0400 6.22 5.6867 7.59
δRoute 1 0.0011 0.02 0.0172 0.28

δRoutenwahl 2 0.0098 0.70 0.0164 0.97
δRoutenwahl 3 0.0264 0.78 0.0321 0.90
δRoutenwahl 4 0.0002 0.01 -0.0011 -0.07

δS-Bahn 0.1350 1.42 0.1768 2.17
δTram 0.0000 0.0000 0.00
δ1 0.0315 0.38 0.0896 1.23

λUmsteigen,Dist - - -0.1240 -4.68
λTreibst,Dist - - -0.6872 -16.16

λTreibs,Einkommen - - -0.1119 -2.82
λTakt,Dist - - -0.2940 -8.54

λParkk.,Einkommen - - 0.0266 0.12
λÖV-Kosten,Dist - - -0.6380 -26.32

λFZ-ÖV,Einkommen - - -0.0759 -2.16
λMaut,Einkommen - - 0.1135 1.64

λZugang,Dist - - -0.3494 -5.45
λFZ-PW,Dist - - -0.4053 -10.96
λFZ-ÖV,Dist - - -0.3854 -14.44

λUmsteigezeit,Dist - - -0.4216 -2.33

µICN Verkehrsmittelwahl 1.00 - 1.00 -
µICN Routenwahl 3.52 8.27 3.85 9.90

µKanton 1.98 5.22 1.92 6.03
µMP Verkehrsmittelwahl 1 2.29 4.02 2.03 3.58
µMP Verkehrsmittelwahl 2 4.31 3.78 3.69 3.81

µMP Routenwahl 2.34 4.95 2.28 5.69
µSVI Verkehrsmittelwahl 1.65 2.81 2.08 5.66

µSVI Routenwahl 1 1.20 1.95 1.04 0.48
µSVI Routenwahl 2 1.14 1.47 1.07 0.87
µSVI Routenwahl 3 0.92 -0.48 0.82 -1.50
µSVI Routenwahl 4 1.21 1.38 1.34 3.03

Zahlungsbereitschaft indicators
Fahrzeit PW 31.19 25.69
Fahrzeit ÖV 18.55 16.39

Takt 9.53 6.59
Umsteigevorgänge 6.97 4.51

Umsteigezeit 13.45 12.16
Zugangszeit 47.15 32.51
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9.4 Einkaufsverkehr

Die Ergebnisse für den Einkaufssverkehr sind in der Tabelle 17 aufgeführt. Hierbei wurde eine
einzelne Vereinfachung der Nutzenfunktion nötig, und der Koeffizient δTram weggelassen, da
für den Wegzweck Einkaufen keine dazugehörige Variable im Datensatz ’Kanton’ vorhanden
war. Auch hier hat das Modell mit elastischen Nutzenkoeffizienten eine höhere Modellgüte und
gemessen am Gütemass ρ2 übetrifft die wegzweckspezifische Formulierung das Gesamtmodell.
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Tabelle 17: Wegzweckspezifische Modelle: Einkaufen I

lineares Modell elast. Modell
Beobachtungen: 6,351 6,351

Teilnehmende: 649 649
Final LL: -2,784.61 -2,711

Anz. Parameter: 66 78
adj. ρ2 0.3525 0.3665

βAlter-ÖV 0.0215 2.55 0.0210 3.19
βAlter-ÖV 0.0200 2.67 0.0235 3.67
βPW-km 0.0043 0.68 0.0042 0.51

βUmsteigen -0.4169 -7.64 -0.4779 -6.48
βStau -0.0391 -3.85 -0.0388 -3.38

βTreibst -0.1151 -7.04 -0.0842 -5.30
βTakt -0.0147 -7.58 -0.0126 -5.91

βParkkosten -0.4091 -5.31 -0.5096 -4.87
βEinstellung MP 4.9205 3.20 6.3761 4.36

βrel-car -0.0322 -2.18 -0.0311 -1.99
βrel-car -0.0341 -2.75 -0.0447 -3.30
βrel-PT 0.0065 0.44 0.0057 0.39
βrel-PT -0.0232 -1.07 -0.0280 -0.94

βfrüh Verkehrsmittelwahl -0.0011 -0.09 -0.0013 -0.08
βfrüh Routenwahl -0.0011 -0.09 -0.0013 -0.08

βspät -0.0095 -1.87 -0.0130 -2.12
βÖV-Kosten -0.1417 -7.19 -0.1057 -6.12

βMaut -0.2576 -4.91 -0.1683 -3.93
βZugang -0.0486 -3.31 -0.0489 -3.15
βFZ-PW -0.0641 -8.03 -0.0644 -7.24
βFZ-ÖV -0.0376 -7.39 -0.0405 -6.58

βUmsteigezeit -0.0432 -2.44 -0.0326 -1.46
δBus -0.5127 -0.96 -0.5127 -9.20
δPW 1 2.0643 3.14 2.7201 3.15
δPW 2 2.2634 3.04 3.1502 3.33

δPW verfügbar 0.6715 2.01 0.6232 2.07
δPW verfügbar 0.7395 3.92 0.8340 2.99
δPW franz. -1.3435 -2.54 -1.9801 -2.90

δPW deutsch. -0.8052 -1.72 -1.3217 -2.07
δTrägheit PW 1.1623 3.57 1.0795 2.79
δPW männlich -0.2568 -1.51 -0.2103 -1.04

δcar 1.9462 2.28 1.8931 3.00
δcar-car available 0.4755 2.32 0.5482 2.02

δICN -0.2426 -0.75 0.0419 0.08
δÖV-Komfort 2 0.4938 3.30 0.4923 3.14
δÖV-Komfort 3 0.4417 3.22 0.4241 2.89
δÖV-Komfort 4 0.3293 2.34 0.2934 2.01
δPT-beschäftigt 0.0983 0.41 0.1184 0.53
δÖV-vollzeit 0.2570 1.53 0.2993 1.43
δÖV-GA 1.4034 2.82 1.3691 1.68
δÖV-GA 2.2621 5.42 2.7451 4.60
δÖV-GA 0.6693 2.21 0.8267 2.22
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Tabelle 18: Wegzweckspezifische Modelle: Einkaufen II

δÖV-HT 0.9101 4.39 0.9296 4.19
δÖV-HT 1.2512 5.07 1.4953 4.31
δÖV-HT 0.7993 3.42 0.9816 3.62

δÖV-männlich -0.0270 -0.12 -0.0802 -0.34
δBahn 0.5266 2.00 0.5204 1.19

δregional -0.2602 -0.89 0.0194 0.04
δRoute 1 0.2044 2.95 0.2144 2.90
δRoute 1 4.1605 3.35 5.3403 4.77
δRoute 1 0.0255 0.48 0.0365 0.43

δRoutenwahl 2 0.0391 1.51 0.0394 1.46
δRoutenwahl 3 0.0212 0.50 0.0386 0.67
δRoutenwahl 4 0.0413 0.74 0.0502 0.71

δS-Bahn -0.4620 -1.85 -0.2498 -0.49
δTram 0.0000 0.00 0.0000 0.00
δ1 0.2949 1.66 0.3424 2.19

λUmsteigen,Dist - - -0.1046 -1.83
λTreibst,Dist - - -0.6969 -6.85

λTreibs,Einkommen - - 0.0388 0.36
λTakt,Dist - - -0.2900 -4.43

λParkk.,Einkommen - - -0.1238 -0.69
λÖV-Kosten,Dist - - -0.5892 -10.48

λFZ-ÖV,Einkommen - - 0.1104 1.50
λMaut,Einkommen - - -1.2240 -4.48

λZugang,Dist - - 0.0731 0.49
λFZ-PW,Dist - - -0.2193 -3.40
λFZ-ÖV,Dist - - -0.2111 -3.29

λUmsteigezeit,Dist - - 0.3368 0.51

µICN Verkehrsmittelwahl 1.00 - 1.00 -
µICN Routenwahl 2.68 3.84 2.15 2.88

µKanton 1.91 3.04 1.88 2.52
µMob. pricing mode choice 1 2.35 3.15 1.68 1.71
µMob. pricing mode choice 2 3.26 2.87 3.28 3.10
µMob. pricing Routenwahl 2.71 4.10 2.07 3.10
µSVI Verkehrsmittelwahl 3.35 2.13 2.96 2.02

µSVI Routenwahl 1 1.19 1.00 0.98 -1.41
µSVI Routenwahl 2 1.19 1.01 0.99 -4.81
µSVI Routenwahl 3 1.48 0.99 1.11 4.24
µSVI Routenwahl 4 1.17 0.79 1.04 2.05

Zahlungsbereitschaft
Fahrzeit PW 33.39 45.90
Fahrzeit ÖV 15.93 23.02

Takt 6.21 7.17
Umsteigen 2.94 4.52

Umsteigezeit 18.28 18.49
Zugangszeit 20.59 27.75
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10 Umgewichtung

Als letzter Schritt der Modellierarbeit wurden die Zahlungsbereitschaften im Kapitel 9 bezüg-
lich Einkommen und Reisedistanz auf die Grundgesamtheit umgewichtet. Die Umgewichtung
ist nötig, da sich die bisher angegebenen Werte jeweils auf eine Wegdistanz von 40km und einen
Hauhalt mit einem Jahreseinkommen von 80’000 bezogen haben, die Zahlungsbereitschaften
aber von der Höhe des Einkommens und der Reiseweite abhängen. Um einen verlässlichen
mittleren Wert der Zahlungsbereitschaft angeben zu können, muss der Berechnung also eine
repräsentative Reiseweiten- und Einkommensverteilung zugrunde liegen. Basierend auf den
Daten aus dem Mikrozensus 2005 (Bundesamt für Raumentwicklung und Bundesamt für Stati-
stik, 2007) ergeben sich die Resultate der Tabelle 19. Die angegebenen Standardabweichungen
ergeben sich aufgrund der Verteilung von Einkommen und Wegdistanzen und machen keine
Aussage der Schätzgenauigkeit der einzelnen Koeffizienten. Daher ist die Standardabweichung
eher als Wertbereich, denn als Konfidenzintervall der Schätzung zu deuten. Insgesamt wei-
sen die Werte der Zahlungsbereitschaft im Vergleich zu den ungewichteten Werten (darunter
aufgeführt) in Tabelle 9 ein signifikant tieferes Niveau auf, was hauptsächlich auf die kleine-
ren Wegdistanzen zurückzuführen ist (im Schnitt 11.5km gegenüber 40km ohne entsprechende
Gewichtung). Bezüglich der hohen Werte der Umsteige- und Zugangszeit bei Geschäftsreisen
ist zu bemerken, dass diese auf den sehr hohen λ-Werte und der zugleich eher geringen durch-
schnittlichen Wegdistanz in der Stichprobe gründen.

Die jeweils ersten beiden Zeilen (Reiszeit PW / ÖV) weisen die Zahlungsbereitschaft einer
Stunde eingesparter Fahrzeit aus [CHF/h]. Entsprechendes gilt auch für die eingesparte Zeit
beim Umsteigen respektive beim Zugang zum Verkehrsmittel. Die Werte in der Zeile Um-
steigen bezeichnen die Zahlungsbereitschaft für einen Umsteigevorgang weniger. In der Zeile
Takt sind die Zahlungsbereitschaften für eine Verringerung der Fahrzeugfolgezeit in der Ein-
heit Stunde aufgeführt. Beispielsweise wird die Erhöhung des Takts für alle Reisezwecke von
1h auf 30min mit 2.35 CHF (=1/2*4.71) bewertet. Diese Logik gilt auch für die Tabellen in
Kapitel 14. Dabei ist aber zu beachten, dass die Zahlungsbereitschaften für Taktverbesserun-
gen aufgrund des Befragungsansatzes eher für den regionalen respektive den Fernverkehr, denn
für den Personennahverkehr gelten. Die Werte in Klammern geben jeweils die Standardabwei-
chung an.
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Tabelle 19: Zahlungsbereitschaften, gewichtet mit den Werten des Mikrozensus 2005

Gewichtete Zahlungsbereitschaft (Standardabweichung)

alle Wegzwecke Pendler Geschäftlich Freizeit Einkaufen
Fahrzeit PW 22.23 (5.2) 30.02 (2.65) 30.38 (24.61) 21.05 (6.06) 19.78 (8.26)
Fahrzeit ÖV 13.77 (3.99) 15.35 (4.18) 34.1 (14.63) 11.46 (3.28) 11.76 (3.46)
Takt 4.71 (1.77) 4.37 (1.32) 9.43 (2.42) 4.13 (1.59) 4.19 (0.85)
Umsteigen 2.34 (1.44) 2.34 (1.44) 3.55 (2.42) 2.38 (1.59) 1.94 (0.85)
Umsteigezeit 6.16 (5.19) 4.11 (2.39) 48.71 (65.27) 8.9 (2.15) 6.74 (3.95)
Zugangszeit 23.03 (8.66) 22.37 (1.79) 62.0 (15.29) 21.75 (7.24) 10.11 (5.94)

Zahlungsbereitschaften lineare Modelle

alle Wegzwecke Pendler Geschäftlich Freizeit Einkaufen
Fahrzeit PW 37.47 28.70 106.90 31.19 33.39
Fahrzeit ÖV 22.21 21.35 47.15 18.55 15.93
Takt 11.35 7.26 14.07 9.53 6.21
Umsteigen 6.50 3.38 7.54 6.97 2.94
Umsteigezeit 18.56 3.64 55.62 13.45 18.28
Zugangszeit 55.36 23.43 86.42 47.15 20.59

Zahlungsbereitschaften elast. Modelle

alle Wegzwecke Pendler Geschäftlich Freizeit Einkaufen
Fahrzeit PW 32.45 31.48 43.30 25.69 45.90
Fahrzeit ÖV 20.38 22.95 36.18 16.39 23.02
Takt 7.66 6.81 9.42 6.59 7.17
Umsteigen 4.63 3.41 3.92 4.51 4.52
Umsteigezeit 13.95 8.62 53.62 12.16 18.49
Zugangszeit 37.43 20.81 58.70 32.51 27.75
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11 Vergleich mit der bisherigen Norm SN 641 822

Zunächst unterscheidet sich die neue Studie bezüglich der Bandbreite der geschätzten Zah-
lungsbereitschaften. Während die SN 641 822 nur Fahrzeiten bewertet, vermag die vorliegende
Studie aufgrund der deutlich breiteren Datengrundlage auch Zahlungsbereitschaften für die
Taktfolgezeit, Umsteigevorgänge, Umsteigezeit sowie Zugangszeit auszuweisen. Die Erweite-
rung der Norm um die genannten Grössen wird empfohlen, zumal sich die Attraktivität einer
Reise nicht nur durch die Kosten und die aufzuwendene Fahrzeit definiert sondern auch Fakto-
ren wie Umsteigen, die Distanz zu einer ÖV-Haltestelle und der Bedienungshäufigkeit umfasst.
Daher sollten die Zahlungsbereitschaften für Umsteigevorgänge, des Takts sowie der Zugang
zum Verkehrsmittel bei einer Kosten-Nutzen-Analyse miteinbezogen werden.

Die Hälfte der neu berechneten Zahlungsbereitschaften (Tabelle 20) unterscheidet sich nur we-
niger als 15% von den in der Norm SN 641 822 angegebenen Werten. Grössere Abweichungen
zeigen sich für die Wegzwecke Pendeln, sowie Geschäfts-, Freizeit und Einkaufsverkehr beim
MIV. Beim ÖV zeigt einzig der Vergleich der Werte für den Geschäftsverkehr einen grösseren
Unterschied. Die höhere Zahlungbereitschaft im Berufspendlerverkehr steht im Einklang mit
den Ergebnissen einer ähnlichen Studien in England (Mackie et al. 2003), die für den Weg-
zweck Pendeln ebenfalls die höchsten Werte ausweist. Dieselbe Studie weist auch für die ÖV-
Pendelwege deutlich geringere Zahlungsbereitschaften aus. Dies kann damit begründet, dass
Pendler im ÖV die Zeit für Arbeit, Lektüre oder sonstige Beschäftigungen nutzen können, was
als Personenwagenlenker nicht möglich ist, wodurch die Zahlungsbereitschaft des ÖV geringer
ausfällt.

Der hohe Wert für den ÖV-Geschäftsverkehr ergibt sich vor allem durch die höheren Reisedi-
stanzen dieser Wege. So beträgt die mittlere Weglänge im Geschäftsverkehr im Mikrozensus
2005 für den MIV 15.8km und für den ÖV 33.8km.

Es ist auch darauf hinzuweisen, dass sich die Konfidenzintervalle nur aufgrund der Verteilung
der im MZ 2005 berichteten Wegdistanzen und Einkommen ergeben. Die Angabe eines Kon-
fidenzintervalls aufgrund der Parameterwerte ist nicht möglich: Zwar liefert die Schätzung die
Varianzen der Parameterwerte, da sich die Zahlungbereitschaften aber als Quotient berechnen
und die Division zweier Verteilungen undefiniert ist, kann für die Zahlungsbereitschaften dar-
aus keine Varianz und somit kein Konfidenzintervall angegeben werden.

Die höchste Varianz zeigt sich, wie bereits in der bisherigen Norm, für den Geschäftsverkehr.
Die im Vergleich zur bisherigen Norm hohen Varianzen für die Wegzwecke Freizeit und Ein-
kaufen sind aufgrund des stärkeren Einflusses der λ-Parameter zu erklären, zumal sich die
Einkommens- und Wegdistanzverteilung des MZ 2005 gegenüber MZ 2000 bezüglich der Va-
rianz nur wenig unterscheiden.
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Tabelle 20: Vergleich mit den Zahlungsbereitschaften der SN 641 822

Fahrzeit PW Fahrzeit ÖV
SN 641 822 SVI 2005/007 SN 641 822 SVI 2005/007

alle Wegzwecke 19.37 (2.6) 22.23 (5.2) 13.01 (0.94) 13.77 (3.99)
Pendler 17.68 (2.26) 30.02 (2.65) 17.58 (2.14) 15.35 (4.18)
Geschäftlich 25.96 (9.24) 30.38 (24.61) 23.39 (4.69) 34.1 (14.63)
Freizeit 17.48 (3.08) 21.05 (6.06) 11.04 (1.34) 11.46 (3.28)
Einkaufen 16.56 (2.55) 19.78 (8.26) 12.16 (1.48) 11.76 (3.46)

Tabelle 20 vergleicht die gewichteten Zahlungbereitschaften
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12 Einkommens- und distanzabhänige Zahlungsbereitscha-
fen, gewichtet mit MZ 2005

Aufgrund der in den Modellen mitgeschätzten λ-Parameter wurden analog zur Norm SN 641
822 wiederum Tabellen mit detaillierten Zahlungsbereitschaften nach Verkehrsmittel, Weg-
zwecken, Einkommen und Wegdistanzen erstellt. Dabei wurden nur signifikante λ-Parameter
berücksichtigt. Mit Ausnahme des Wegzwecks ’Einkaufen’ kann für alle anderen Wegzwecke
eine signifikante Abhängigkeit der Zahlungbereitschaften von Einkommen und Distanz nicht
nur für Fahrzeiten sondern auch für Taktfolgezeit, Umsteigevorgänge, Umsteigezeit sowie Zu-
gangszeit angegeben werden. Aufgrund bisheriger Studien aus dem Ausland kann davon aus-
gegangen werden, dass die Abgangszeit sehr ähnlich wie die Zugangszeit bewertet wird. Daher
wird die Bewertung der Abgangszeit gleich der Zugangszeit gesetzt, obschon die Werte in die-
ser Studie nur auf Bewertungen der Zugangszeit beruhen. Dementsprechend sind die jeweiligen
Tabellen im Anhang mit Zu- und Abgangszeit betitelt.

Die Randsummen der Tabellen im Anhang ergeben sich aufgrund der berichteten Wege im
Mikrozensus. Obwohl zu erwarten wäre, dass die Zahlungsbereitschaften je Distanz- oder Ein-
kommensklassen mit steigenden Werten kontinuierlich steigen, können sich Diskontinuitäten
beispielsweise aufgrund unterschiedlicher Verteilungen der Einkommen zweier Distanzklassen
einstellen. So weist der MZ 2005 für Freizeitfahrten im öffentlichen Verkehr für die Distanz-
klassen 140-150km nur Werte für die Einkommensklassen 36’000 und 84’000 CHF/Jahr auf,
während die Klasse 130-140km Einkommen bis 180’000 CHF/Jahr umfasst, wodurch sich der
höhere Werte der Randsumme für die kleineren Distanzklasse ergibt.

Weist eine Distanzklasse nur Einträge innerhalb einer Einkommensklasse aus, ergibt sich bei
der Berechnung des Konfidenzintervalls methodisch bedingt einen Wert von±0.0 (Tabellen im
Anhang zur Nutz- und touristischen Fahrt).

Findet sich im MZ 2005 überhaupt keinen Eintrag zu einer Distanzklasse, kann sowohl für die
Zahlungsbereitschaft als auch für das Konfidenzintervall kein Wert berechnet werden (Tabellen
im Anhang zur Pendler- und Nutzfahrt). In diesem Fall wurde der Wert der Zahlungsbereit-
schaft aufgrund der nächst höheren und tieferen Distanzklasse interpoliert. Der Konfidenzin-
tervall hingegen mit ’-’ gekennzeichnet.

Da für Fahrten im Einkaufsverkehr keine Einkommensabhängigkeit der Zahlungsbereitschaft
nachgewiesen werden konnte, ergeben sich hier für die Konfidenzintervalle der einzelnen Di-
stanzklassen Werte von ±0.0. Für die Norm wird empfohlen diese Konfidenzintervalle auf-
grund der jeweiligen Verhältnisse von Konfidenzintervall zur Zahlungsbereitschaft aller Weg-
zwecke zu ermitteln.

Aufgrund der beschriebenen Schwierigkeiten bei der Berechnung der Konfidenzintervalle wird
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empfohlen für die Sensitivtätsanalyse der Norm SN 641 822 anstelle der Werte der Konfidenz-
intervalle pauschal plus/minus 25 Prozent der Zahlungsbereitschaft zu verwenden.

13 Fazit

Diese Forschungsarbeit führte vier Datensätze zusammen, um mit einem intergralen Modellie-
rungsansatz neue Zeitwerte zu berechnen. Trotz gewissen Differenzen zwischen den Datensät-
zen, wurde konnten repräsentativere Zeitwerte generiert werde, als dies einzelne, datensatzspe-
zifische Modelle zulassen würden.

Die Arbeit konnte signifikante Unterschiede zwischen den vier Studien aufzeigen, wobei eini-
ge der einzeln geschätzten Modelle das gemeinsame Modelle bezüglich Modellgüte übertrafen,
was zu erwarten war. Vergleichsweise wertvoller ist die Erkenntnis, dass sich die Modellpara-
meter des gemeinsam Modells sowohl mit linearen wie auch einkommens- und distanzabhän-
gigen Nutzenfunktionen als sehr stabil erwiesen.

Dies unterstreicht den Nutzen, Daten verschiedener Studien zusammenzuführen und eine ge-
meinsame Zahlungsbereitschaft zu schätzen, welche dann für Planungszwecke eine verlässli-
chere Grundlage bietet.

Die in dieser Studie präsentieren Zahlungsbereitschaften beruhen gegenüber der bisherigen
Norm auf einer deutlich breiteren Datenbasis. Daraus ergaben sich Vorteile bezüglich Breite
und Schärfe der berechneten Zahlungsbereitschaften. Daher empfehlen die Autoren die Norm
mit den neuen, in dieser Studie angegebenen Werten zu aktualisieren.
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14 Anhang

14.1 Zahlungsbereitschaften nach Einkommens- und Distanzklassen

14.1.1 Alle Wegzwecke
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Abbildung 1: Zahlungsbereitschaften, alle Wegzwecke
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Tabelle 21: Zahlungsbereitschaften im motorisierten Individualverkehr, alle Wegzwecke
(CHF/h)

Bruttohaushaltseinkommen [1’000CHF/a]
12 36 60 84 108 132 156 180 204 Total Konf.

D
is

ta
nz

[k
m

]

5 14.54 17.34 18.81 19.85 20.67 21.34 21.92 22.43 22.66 19.79 ± 3.04
15 18.93 22.57 24.49 25.84 26.91 27.78 28.54 29.20 29.50 25.92 ± 3.85
25 21.40 25.51 27.68 29.22 30.41 31.41 32.26 33.00 33.35 29.29 ± 4.61
35 23.20 27.66 30.01 31.67 32.97 34.05 34.97 35.78 36.15 31.71 ± 4.72
45 24.64 29.38 31.88 33.64 35.02 36.17 37.14 38.00 38.40 34.05 ± 5.09
55 25.86 30.83 33.45 35.30 36.75 37.95 38.98 39.88 40.29 35.19 ± 5.33
65 26.91 32.09 34.82 36.75 38.25 39.50 40.57 41.51 41.94 37.19 ± 5.33
75 27.86 33.21 36.04 38.03 39.59 40.88 41.99 42.96 43.41 38.12 ± 6.77
85 28.70 34.22 37.14 39.19 40.80 42.13 43.27 44.27 44.73 39.83 ± 4.95
95 29.48 35.15 38.14 40.25 41.90 43.27 44.44 45.47 45.94 40.45 ± 6.05

105 30.20 36.00 39.07 41.23 42.92 44.32 45.52 46.58 47.06 42.22 ± 6.19
115 30.86 36.80 39.93 42.14 43.87 45.30 46.53 47.60 48.10 42.71 ± 6.33
125 31.49 37.54 40.74 42.99 44.75 46.21 47.47 48.57 49.07 44.99 ± 5.87
135 32.08 38.24 41.50 43.79 45.59 47.08 48.35 49.47 49.98 44.38 ± 8.23
145 32.63 38.90 42.21 44.55 46.38 47.89 49.19 50.33 50.85 45.10 ± 7.03
155 33.16 39.53 42.90 45.27 47.13 48.66 49.98 51.14 51.67 44.78 ± 8.13

Total 16.29 19.15 20.90 22.31 23.15 24.30 24.79 25.56 25.90 22.23
Konf ± 6.94 ± 7.76 ± 8.23 ± 9.28 ± 9.53± 10.59 ± 10.57 ± 10.43± 12.15 ± 10.02

Tabelle 22: Zahlungsbereitschaften im öffentlichen Verkehr, alle Wegzwecke (CHF/h)

Bruttohaushaltseinkommen [1’000CHF/a]
12 36 60 84 108 132 156 180 204 Total Konf.

D
is

ta
nz

[k
m

]

5 9.26 10.56 11.23 11.69 12.05 12.34 12.59 12.81 12.91 11.57± 1.51
15 12.45 14.21 15.11 15.73 16.21 16.61 16.94 17.24 17.37 15.75± 1.91
25 14.3 16.31 17.34 18.06 18.61 19.06 19.45 19.79 19.94 18.07± 2.34
35 15.66 17.86 18.99 19.77 20.38 20.88 21.3 21.67 21.84 19.79± 2.31
45 16.76 19.12 20.32 21.16 21.81 22.34 22.79 23.19 23.37 21.28± 2.44
55 17.69 20.18 21.46 22.34 23.02 23.59 24.06 24.48 24.67 22.24± 3.28
65 18.5 21.11 22.45 23.37 24.09 24.67 25.17 25.61 25.81 23.57± 2.81
75 19.23 21.94 23.33 24.29 25.04 25.65 26.16 26.62 26.83 24.23± 2.84
85 19.89 22.7 24.13 25.13 25.9 26.53 27.06 27.53 27.75 25.22± 3.41
95 20.5 23.39 24.87 25.89 26.69 27.34 27.89 28.37 28.59 26.05± 4.21

105 21.06 24.03 25.55 26.6 27.42 28.08 28.65 29.15 29.38 26.93± 2.79
115 21.59 24.63 26.18 27.26 28.1 28.78 29.37 29.87 30.11 27.39± 4.80
125 22.08 25.19 26.78 27.88 28.74 29.44 30.03 30.55 30.79 27.98± 5.98
135 22.54 25.72 27.34 28.47 29.34 30.06 30.66 31.2 31.44 28.72± 4.15
145 22.98 26.22 27.88 29.02 29.91 30.64 31.26 31.8 32.05 29.18± 3.51
155 23.4 26.69 28.38 29.55 30.46 31.2 31.83 32.38 32.63 29.39± 3.94

Total 9.96 11.33 12.17 12.81 13.3 13.92 14.02 14.36 14.59 13.77
Konf. ± 4.18 ± 4.60 ± 4.90 ± 5.53 ± 5.93 ± 6.86 ± 6.38 ± 6.36 ± 7.40 ± 7.82
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Tabelle 23: Zahlungsbereitschaften im öffentlichen Verkehr bezüglich der Taktfolgezeit, alle
Wegzwecke (CHF/h)

Bruttohaushaltseinkommen [1’000CHF/a]
12 36 60 84 108 132 156 180 204 Total Konf.

D
is

ta
nz

[k
m

]

5 3.01 3.43 3.65 3.8 3.92 4.01 4.09 4.16 4.2 3.74 ± 0.49
15 4.37 4.99 5.3 5.52 5.69 5.83 5.95 6.05 6.1 5.52 ± 0.67
25 5.2 5.93 6.31 6.57 6.77 6.93 7.07 7.2 7.25 6.57 ± 0.85
35 5.83 6.65 7.07 7.36 7.59 7.77 7.93 8.07 8.13 7.38 ± 0.86
45 6.35 7.24 7.7 8.02 8.27 8.47 8.64 8.79 8.86 8.07 ± 0.93
55 6.8 7.76 8.25 8.59 8.85 9.06 9.25 9.41 9.48 8.51 ± 1.26
65 7.2 8.21 8.73 9.09 9.37 9.59 9.79 9.96 10.04 9.19 ± 1.09
75 7.55 8.62 9.16 9.54 9.83 10.07 10.28 10.45 10.54 9.51 ± 1.12
85 7.88 8.99 9.56 9.96 10.26 10.51 10.72 10.91 10.99 9.85 ± 1.32
95 8.19 9.34 9.93 10.34 10.66 10.92 11.14 11.33 11.42 10.39 ± 1.68

105 8.47 9.66 10.27 10.7 11.02 11.29 11.52 11.72 11.81 10.76 ± 1.11
115 8.74 9.97 10.6 11.03 11.37 11.65 11.88 12.09 12.18 10.92 ± 1.92
125 8.99 10.25 10.9 11.35 11.7 11.98 12.23 12.44 12.53 10.43 ± 1.54
135 9.23 10.53 11.19 11.65 12.01 12.3 12.55 12.77 12.87 11.75 ± 1.70
145 9.45 10.78 11.47 11.94 12.3 12.6 12.86 13.08 13.18 11.43 ± 0.92
155 9.67 11.03 11.73 12.21 12.59 12.89 13.15 13.38 13.49 12.22 ± 1.62

Total 3.8 4.03 4.39 4.76 5.06 5.51 5.3 5.55 5.31 4.71
Konf. ± 2.93 ± 2.77 ± 2.82 ± 3.31 ± 3.69 ± 4.36 ± 3.58 ± 3.79 ± 3.72 ± 3.47

Tabelle 24: Zahlungsbereitschaften im öffentlichen Verkehr bezüglich der Umsteigezeit, alle
Wegzwecke (CHF/h)

Bruttohaushaltseinkommen [1’000CHF/a]
12 36 60 84 108 132 156 180 204 Total Konf.

D
is

ta
nz

[k
m

]

5 2.88 3.28 3.49 3.63 3.74 3.83 3.91 3.98 4.01 3.58 ± 0.47
15 5.87 6.7 7.12 7.42 7.64 7.83 7.99 8.13 8.19 7.42 ± 0.90
25 8.19 9.34 9.93 10.34 10.65 10.91 11.14 11.33 11.42 10.35 ± 1.34
35 10.19 11.62 12.36 12.87 13.26 13.58 13.86 14.1 14.21 12.9 ± 1.50
45 11.99 13.68 14.55 15.15 15.61 15.99 16.32 16.6 16.73 15.24 ± 1.75
55 13.66 15.59 16.58 17.26 17.79 18.22 18.59 18.91 19.06 17.11 ± 2.53
65 15.23 17.38 18.48 19.24 19.83 20.31 20.72 21.08 21.24 19.45 ± 2.31
75 16.72 19.07 20.28 21.11 21.76 22.29 22.74 23.14 23.32 21.04 ± 2.47
85 18.13 20.69 22 22.9 23.6 24.18 24.67 25.1 25.29 22.66 ± 3.04
95 19.49 22.24 23.65 24.62 25.37 25.99 26.52 26.98 27.19 24.74 ± 4.01

105 20.8 23.74 25.24 26.28 27.08 27.74 28.3 28.79 29.02 26.43 ± 2.73
115 22.07 25.18 26.77 27.88 28.73 29.43 30.03 30.55 30.78 27.6 ± 4.85
125 23.3 26.58 28.26 29.43 30.33 31.07 31.7 32.25 32.5 27.03 ± 4.00
135 24.5 27.95 29.71 30.94 31.89 32.66 33.32 33.9 34.16 31.19 ± 4.51
145 25.66 29.28 31.13 32.41 33.4 34.22 34.91 35.51 35.79 31.03 ± 2.49
155 26.8 30.57 32.51 33.84 34.88 35.73 36.45 37.09 37.37 33.88 ± 4.49

Total 5.1 4.93 5.42 6.2 6.84 8.02 7.06 7.6 6.98 6.16
Konf. ± 9.03 ± 8.38 ± 8.19 ± 9.71 ± 11.11 ± 13.64 ± 10.31 ± 10.99 ± 11.34 ± 10.17

52



SVI-Projekt 2005/007: Zeitwerte im Personenverkehr: Wahrnehmungs-und Distanzabhängigkeit August 2008

Tabelle 25: Zahlungsbereitschaften im öffentlichen Verkehr bezüglich der Zu-/ Abgangszeit,
alle Wegzwecke

Bruttohaushaltseinkommen [1’000CHF/a]
12 36 60 84 108 132 156 180 204 Total Konf.

D
is

ta
nz

[k
m

]

5 14.7 16.77 17.83 18.57 19.13 19.6 20 20.34 20.5 18.28 ± 2.39
15 21.36 24.37 25.91 26.97 27.8 28.48 29.05 29.56 29.79 26.99 ± 3.28
25 25.41 28.99 30.82 32.09 33.07 33.88 34.56 35.16 35.44 32.12 ± 4.17
35 28.49 32.5 34.55 35.98 37.08 37.98 38.75 39.42 39.73 36.07 ± 4.20
45 31.03 35.4 37.64 39.19 40.39 41.37 42.21 42.94 43.28 39.42 ± 4.52
55 33.22 37.9 40.29 41.96 43.24 44.29 45.19 45.97 46.33 41.58 ± 6.15
65 35.16 40.11 42.65 44.41 45.77 46.88 47.83 48.66 49.04 44.9 ± 5.33
75 36.91 42.11 44.78 46.62 48.05 49.22 50.22 51.09 51.48 46.45 ± 5.45
85 38.52 43.94 46.72 48.65 50.14 51.36 52.4 53.31 53.72 48.14 ± 6.47
95 40 45.64 48.52 50.52 52.07 53.34 54.42 55.36 55.79 50.76 ± 8.22

105 41.39 47.22 50.2 52.27 53.87 55.19 56.3 57.28 57.72 52.57 ± 5.44
115 42.69 48.7 51.78 53.91 55.56 56.92 58.07 59.08 59.54 53.38 ± 9.38
125 43.91 50.1 53.27 55.46 57.16 58.56 59.74 60.78 61.25 50.95 ± 7.54
135 45.08 51.43 54.68 56.93 58.68 60.11 61.32 62.39 62.87 57.4 ± 8.30
145 46.19 52.7 56.03 58.33 60.12 61.59 62.83 63.92 64.42 55.86 ± 4.48
155 47.25 53.9 57.31 59.67 61.5 63 64.27 65.39 65.9 59.73 ± 7.92

Total 18.59 19.68 21.44 23.27 24.74 26.92 25.89 27.1 25.94 23.03
Konf. ±14.31±13.56±13.77±16.16± 18.04± 21.32± 17.50± 18.5± 18.18 ± 16.97

Tabelle 26: Zahlungsbereitschaften im öffentlichen Verkehr bezüglich des Umsteigevorgangs,
alle Wegzwecke (CHF/Umsteigevorgang)

Bruttohaushaltseinkommen [1’000CHF/a]
12 36 60 84 108 132 156 180 204 Total Konf.

D
is

ta
nz

[k
m

]

5 1.28 1.46 1.55 1.61 1.66 1.7 1.74 1.77 1.78 1.59 ± 0.21
15 2.24 2.55 2.71 2.82 2.91 2.98 3.04 3.09 3.12 2.83 ± 0.34
25 2.9 3.31 3.52 3.66 3.78 3.87 3.95 4.02 4.05 3.67 ± 0.48
35 3.44 3.93 4.18 4.35 4.48 4.59 4.69 4.77 4.8 4.36 ± 0.51
45 3.92 4.47 4.75 4.95 5.1 5.22 5.33 5.42 5.46 4.97 ± 0.57
55 4.34 4.95 5.26 5.48 5.65 5.78 5.9 6 6.05 5.43 ± 0.8
65 4.72 5.39 5.73 5.97 6.15 6.3 6.43 6.54 6.59 6.03 ± 0.72
75 5.08 5.8 6.16 6.42 6.61 6.78 6.91 7.03 7.09 6.39 ± 0.75
85 5.42 6.18 6.57 6.84 7.05 7.22 7.37 7.5 7.55 6.77 ± 0.91
95 5.73 6.54 6.95 7.24 7.46 7.64 7.8 7.93 7.99 7.27 ± 1.18

105 6.03 6.88 7.32 7.62 7.85 8.04 8.21 8.35 8.41 7.66 ± 0.79
115 6.32 7.21 7.66 7.98 8.22 8.43 8.6 8.74 8.81 7.9 ± 1.39
125 6.59 7.52 8 8.33 8.58 8.79 8.97 9.12 9.2 7.65 ± 1.13
135 6.86 7.82 8.32 8.66 8.93 9.14 9.33 9.49 9.56 8.73 ± 1.26
145 7.11 8.11 8.63 8.98 9.26 9.48 9.67 9.84 9.92 8.6 ± 0.69
155 7.36 8.39 8.92 9.29 9.58 9.8110.01 10.18 10.26 9.3 ± 1.23

Total 1.91 1.93 2.12 2.36 2.56 2.9 2.67 2.83 2.65 2.34
Konf. ± 2.46± 2.3± 2.29± 2.7± 3.05± 3.69± 2.9± 3.07± 3.09 ± 2.82
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14.1.2 Pendlerfahrt
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Abbildung 2: Zahlungsbereitschaften Pendlerfahrt

5
25

45
65

85
105

125
145

12000

108000

204000

0

10

20

30

40

WTP [CHF/h]

Distanz [km]

Einkommen
[CHF/Jahr]

MIV, Pendler

5
25

45
65

85
105

125
145

12000

84000

1560000

10

20

30

40

 WTP [CHF/h]

Distanz [km]

Einkommen
[CHF/Jahr]

ÖV, Pendler

525456585105125145

12000

84000

1560000.00

10.00

20.00

WTP [CHF/h]

Distanz [km]

Einkommen
[CHF/Jahr]

ÖV-Takt, Pendler

5
25

45
65

85
105

125
145

12000

84000

1560000

10

20

30

WTP [CHF/h]

Distanz [km]

Einkommen
[CHF/Jahr]

ÖV-Umsteigezeit, Pendler

5
25

45
65

85
105

125
145

12000

84000

1560000

10

20

30

WTP [CHF/h]

Distanz [km]

Einkommen
[CHF/Jahr]

ÖV-Zugang, Pendler

5
25

45
65

85105125145

12000

108000

204000

0.0

1.0

2.0

3.0

4.0

5.0

6.0

7.0

8.0

WTP [CHF/Umst]

Distanz [km]

Einkommen
[CHF/Jahr]

ÖV-Umsteigen, Pendler

55



SVI-Projekt 2005/007: Zeitwerte im Personenverkehr: Wahrnehmungs-und Distanzabhängigkeit August 2008

Tabelle 27: Zahlungsbereitschaften im motorisierten Individualverkehr, Pendlerfahrt (CHF/h)

Bruttohaushaltseinkommen [1’000CHF/a]
12 36 60 84 108 132 156 180 204 Total Konf.

D
is

ta
nz

[k
m

]

5 19.82 24.69 27.35 29.25 30.76 32.02 33.11 34.07 34.51 29.4 ± 5.27
15 20.71 25.8 28.58 30.57 32.14 33.46 34.59 35.6 36.06 31.16 ± 5.24
25 21.14 26.33 29.17 31.2 32.8 34.15 35.31 36.33 36.81 31.88 ± 5.54
35 21.43 26.69 29.56 31.62 33.25 34.61 35.79 36.83 37.3 32.62 ± 5.56
45 21.64 26.96 29.86 31.94 33.59 34.96 36.15 37.2 37.68 33.17 ± 6.21
55 21.82 27.18 30.1 32.2 33.86 35.24 36.44 37.5 37.98 32.86 ± 4.77
65 21.96 27.36 30.3 32.41 34.08 35.48 36.68 37.75 38.24 32.96 ± 4.57
75 22.09 27.52 30.48 32.6 34.28 35.68 36.89 37.97 38.46 31.57± 10.11
85 22.2 27.65 30.63 32.76 34.45 35.86 37.08 38.16 38.65 33.94 ± 4.60
95 22.3 27.78 30.77 32.91 34.6 36.02 37.25 38.33 38.82 33.16 ± 2.94

105 22.39 27.89 30.89 33.04 34.74 36.17 37.39 38.48 38.98 35.83 ± 5.46
115 22.47 27.99 31 33.16 34.87 36.3 37.53 38.62 39.12 31.81 ± 9.16
125 22.54 28.08 31.11 33.27 34.99 36.42 37.66 38.75 39.25 35.27 -
135 22.61 28.17 31.2 33.37 35.09 36.53 37.77 38.87 39.37 38.73 ± 1.54
145 22.68 28.25 31.29 33.47 35.19 36.64 37.88 38.98 39.49 34.98 ± 6.54
155 22.74 28.33 31.37 33.56 35.29 36.73 37.98 39.08 39.59 31.81 ± 8.14

Total 20.25 24.99 27.73 29.75 31.25 32.66 33.76 34.8 35.11 30.02
Konf. ± 1.53 ± 1.69 ± 1.39 ± 1.63 ± 1.64 ± 3.15 ± 1.95 ± 2.05 ± 1.92 ± 5.70

Tabelle 28: Zahlungsbereitschaften im öffentlichen Verkehr, Pendlerfahrt (CHF/h)

Bruttohaushaltseinkommen [1’000CHF/a]
12 36 60 84 108 132 156 180 204 Total Konf.

D
is

ta
nz

[k
m

]

5 9.65 11.37 12.28 12.92 13.41 13.82 14.17 14.48 14.62 12.86 ± 1.94
15 13.12 15.47 16.7 17.57 18.24 18.8 19.28 19.69 19.89 17.82 ± 2.45
25 15.14 17.85 19.27 20.27 21.05 21.69 22.24 22.72 22.94 20.42 ± 3.4
35 16.63 19.61 21.17 22.27 23.13 23.83 24.44 24.97 25.21 22.6 ± 2.71
45 17.85 21.04 22.72 23.89 24.81 25.57 26.22 26.79 27.05 24.44 ± 3.63
55 18.88 22.26 24.03 25.27 26.25 27.05 27.73 28.34 28.61 25.65 ± 5.09
65 19.78 23.32 25.18 26.49 27.5 28.34 29.06 29.69 29.98 27.57 ± 3.07
75 20.59 24.28 26.21 27.57 28.63 29.5 30.25 30.91 31.21 27.69 ± 4.37
85 21.32 25.14 27.15 28.55 29.65 30.55 31.33 32.01 32.32 28.24 ± 2.64
95 22 25.94 28 29.45 30.59 31.52 32.32 33.02 33.34 30.95 ± 4.92

105 22.62 26.68 28.8 30.29 31.45 32.42 33.24 33.96 34.29 31.76 ± 2.73
115 23.21 27.36 29.54 31.07 32.27 33.25 34.1 34.84 35.17 29.18 ± 10.65
125 23.75 28.01 30.24 31.81 33.03 34.04 34.9 35.66 36.01 28.18 ± 7.32
135 24.27 28.62 30.9 32.5 33.75 34.78 35.66 36.44 36.79 32.81 ± 5.16
145 24.76 29.2 31.52 33.16 34.43 35.48 36.38 37.17 37.53 32.75 -
155 25.23 29.75 32.12 33.78 35.08 36.15 37.07 37.87 38.24 32.69 ± 4.74

Total 10.81 12.2 13.24 14.15 14.85 15.71 16.15 16.58 16.39 15.35
Konf. ± 6.69 ± 6.3 ± 6.06 ± 7.03 ± 8.28 ± 9.83 ± 9.31 ± 8.70± 7.93 ± 8.20
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Tabelle 29: Zahlungsbereitschaften im öffentlichen Verkehr bezüglich der Taktfolgezeit, Pend-
lerfahrt (CHF/h)

Bruttohaushaltseinkommen [1’000CHF/a]
12 36 60 84 108 132 156 180 204 Total Konf.

D
is

ta
nz

[k
m

]

5 2.69 3.17 3.42 3.60 3.74 3.85 3.95 4.04 4.08 3.59 ± 0.54
15 3.78 4.46 4.81 5.06 5.26 5.42 5.55 5.67 5.73 5.13 ± 0.71
25 4.43 5.22 5.64 5.93 6.16 6.35 6.51 6.65 6.71 5.98 ± 0.99
35 4.92 5.80 6.26 6.58 6.83 7.04 7.22 7.38 7.45 6.68 ± 0.80
45 5.31 6.27 6.76 7.12 7.39 7.61 7.81 7.98 8.05 7.28 ± 1.08
55 5.66 6.67 7.20 7.57 7.86 8.10 8.31 8.49 8.57 7.68 ± 1.53
65 5.96 7.02 7.58 7.97 8.28 8.53 8.75 8.94 9.03 8.30 ± 0.92
75 6.23 7.34 7.93 8.34 8.66 8.92 9.15 9.35 9.44 8.37 ± 1.32
85 6.47 7.63 8.24 8.67 9.00 9.27 9.51 9.72 9.81 8.57 ± 0.80
95 6.70 7.90 8.53 8.97 9.31 9.60 9.84 10.06 10.15 9.43 ± 1.50

105 6.91 8.15 8.80 9.25 9.61 9.90 10.15 10.37 10.47 9.70 ± 0.83
115 7.11 8.38 9.05 9.52 9.88 10.18 10.44 10.67 10.77 8.94 ± 3.26
125 7.29 8.6 9.29 9.77 10.14 10.45 10.72 10.95 11.06 8.65 ± 2.25
135 7.47 8.81 9.51 10 10.39 10.7 10.98 11.21 11.32 10.1 ± 1.59
145 7.64 9.01 9.72 10.23 10.62 10.94 11.22 11.46 11.58 10.1 -
155 7.8 9.19 9.93 10.44 10.84 11.17 11.46 11.7 11.82 10.1 ± 1.47

Total 3.42 3.65 3.93 4.31 4.69 5 5.09 5.23 4.86 4.37
Konf. ± 1.79 ± 1.56 ± 1.56 ± 1.78 ± 1.93 ± 2.41 ± 2.36 ± 2.32± 2.22 ± 2.59

Tabelle 30: Zahlungsbereitschaften im öffentlichen Verkehr bezüglich der Umsteigezeit, Pend-
lerfahrt (CHF/h)

Bruttohaushaltseinkommen [1’000CHF/a]
12 36 60 84 108 132 156 180 204 Total Konf.

D
is

ta
nz

[k
m

]

5 2.07 2.44 2.63 2.77 2.87 2.96 3.04 3.10 3.13 2.76 ± 0.42
15 3.78 4.46 4.81 5.06 5.26 5.42 5.56 5.68 5.73 5.14 ± 0.71
25 5.01 5.91 6.38 6.71 6.96 7.18 7.36 7.52 7.59 6.76 ± 1.12
35 6.03 7.11 7.67 8.07 8.38 8.63 8.85 9.05 9.13 8.19 ± 0.98
45 6.92 8.16 8.81 9.26 9.62 9.91 10.17 10.39 10.49 9.48 ± 1.41
55 7.73 9.11 9.84 10.35 10.74 11.07 11.35 11.60 11.71 10.50 ± 2.08
65 8.47 9.99 10.78 11.34 11.78 12.14 12.44 12.71 12.84 11.80 ± 1.31
75 9.16 10.81 11.67 12.27 12.74 13.13 13.46 13.76 13.89 12.32 ± 1.94
85 9.82 11.58 12.50 13.14 13.65 14.07 14.42 14.74 14.88 13.00 ± 1.22
95 10.44 12.31 13.29 13.97 14.51 14.95 15.33 15.67 15.82 14.68 ± 2.34

105 11.03 13.00 14.04 14.76 15.33 15.80 16.20 16.55 16.71 15.48 ± 1.33
115 11.59 13.67 14.76 15.52 16.12 16.61 17.03 17.40 17.57 14.57 ± 5.32
125 12.14 14.31 15.45 16.25 16.87 17.39 17.83 18.22 18.40 14.40 ± 3.74
135 12.66 14.93 16.12 16.95 17.60 18.14 18.60 19.01 19.19 17.11 ± 2.69
145 13.17 15.53 16.76 17.63 18.31 18.87 19.35 19.77 19.96 17.40 -
155 13.66 16.11 17.39 18.29 18.99 19.57 20.07 20.51 20.71 17.70 ± 2.57

Total 3.38 3.29 3.51 3.98 4.53 5.03 5.04 5.15 4.48 4.11
Konf. ± 4.15 ± 4.0 ± 3.55 ± 4.08 ± 4.96 ± 6.2 ± 5.73 ± 4.98± 4.65 ± 4.69
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Tabelle 31: Zahlungsbereitschaften im öffentlichen Verkehr bezüglich der Zu-/ Abgangszeit,
Pendlerfahrt (CHF/h)

Bruttohaushaltseinkommen [1’000CHF/a]
12 36 60 84 108 132 156 180 204 Total Konf.

D
is

ta
nz

[k
m

]

5 17.01 20.06 21.66 22.78 23.66 24.38 25.00 25.54 25.79 22.69 ± 3.42
15 16.28 19.20 20.73 21.80 22.64 23.33 23.92 24.44 24.68 22.11 ± 3.04
25 15.95 18.81 20.31 21.36 22.18 22.86 23.44 23.95 24.18 21.53 ± 3.58
35 15.74 18.56 20.04 21.08 21.88 22.55 23.13 23.63 23.86 21.39 ± 2.56
45 15.58 18.37 19.84 20.86 21.67 22.33 22.89 23.39 23.62 21.34 ± 3.17
55 15.46 18.23 19.68 20.70 21.49 22.15 22.71 23.20 23.43 21.01 ± 4.17
65 15.36 18.11 19.55 20.56 21.35 22.00 22.56 23.05 23.27 21.40 ± 2.38
75 15.27 18.00 19.44 20.44 21.23 21.88 22.43 22.92 23.14 20.53 ± 3.24
85 15.19 17.91 19.34 20.34 21.12 21.77 22.32 22.80 23.03 20.12 ± 1.88
95 15.12 17.83 19.25 20.25 21.03 21.67 22.22 22.70 22.92 21.28 ± 3.38

105 15.06 17.76 19.18 20.17 20.94 21.58 22.13 22.61 22.83 21.15 ± 1.82
115 15.01 17.70 19.11 20.10 20.87 21.51 22.05 22.53 22.75 18.87 ± 6.89
125 14.96 17.64 19.04 20.03 20.80 21.43 21.98 22.45 22.67 17.74 ± 4.61
135 14.91 17.58 18.98 19.97 20.73 21.37 21.91 22.39 22.60 20.16 ± 3.17
145 14.87 17.53 18.93 19.91 20.68 21.31 21.85 22.32 22.54 19.69 -
155 14.83 17.49 18.88 19.86 20.62 21.25 21.79 22.26 22.48 19.21 ± 2.79

Total 16.60 19.79 21.35 22.35 23.09 23.72 24.33 24.82 25.32 22.37
Konf. ± 1.15 ± 1.08 ± 1.11 ± 1.29 ± 1.47 ± 1.67 ± 1.61 ± 1.59± 1.44 ± 3.50

Tabelle 32: Zahlungsbereitschaften im öffentlichen Verkehr bezüglich des Umsteigevorgangs,
Pendlerfahrt (CHF/Umsteigevorgang)

Bruttohaushaltseinkommen [1’000CHF/a]
12 36 60 84 108 132 156 180 204 Total Konf.

D
is

ta
nz

[k
m

]

5 1.09 1.29 1.39 1.46 1.52 1.57 1.61 1.64 1.66 1.46 ± 0.22
15 1.72 2.02 2.18 2.30 2.39 2.46 2.52 2.58 2.60 2.33 ± 0.32
25 2.12 2.49 2.69 2.83 2.94 3.03 3.11 3.18 3.21 2.85 ± 0.47
35 2.43 2.86 3.09 3.25 3.38 3.48 3.57 3.65 3.68 3.30 ± 0.4
45 2.69 3.17 3.43 3.61 3.74 3.86 3.96 4.04 4.08 3.69 ± 0.55
55 2.92 3.45 3.72 3.91 4.06 4.19 4.30 4.39 4.43 3.97 ± 0.79
65 3.13 3.69 3.99 4.19 4.35 4.49 4.60 4.70 4.74 4.36 ± 0.49
75 3.32 3.91 4.23 4.44 4.62 4.76 4.88 4.98 5.03 4.46 ± 0.7
85 3.49 4.12 4.45 4.68 4.86 5.01 5.13 5.25 5.30 4.63 ± 0.43
95 3.66 4.31 4.66 4.90 5.09 5.24 5.37 5.49 5.54 5.15 ± 0.82

105 3.81 4.49 4.85 5.10 5.30 5.46 5.60 5.72 5.78 5.35 ± 0.46
115 3.96 4.66 5.04 5.30 5.50 5.67 5.81 5.94 6.00 4.97 ± 1.81
125 4.09 4.83 5.21 5.48 5.69 5.86 6.01 6.14 6.20 4.86 ± 1.26
135 4.22 4.98 5.38 5.66 5.87 6.05 6.21 6.34 6.40 5.71 ± 0.9
145 4.35 5.13 5.54 5.82 6.05 6.23 6.39 6.53 6.59 5.75 -
155 4.47 5.27 5.69 5.99 6.22 6.41 6.57 6.71 6.78 5.79 ± 0.84

Total 1.53 1.57 1.69 1.88 2.09 2.26 2.28 2.35 2.12 1.92
Konf. ± 1.33 ± 1.26 ± 1.17 ± 1.35 ± 1.62 ± 1.97 ± 1.84 ± 1.67± 1.53 ± 1.55
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14.1.3 Nutzfahrt
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Abbildung 3: Zahlungsbereitschaften Nutz-/Geschäftsfahrt
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Tabelle 33: Zahlungsbereitschaften im motorisierten Individualverkehr, Nutz-/Geschäftsfahrt
(CHF/h)

Bruttohaushaltseinkommen [1’000CHF/a]
12 36 60 84 108 132 156 180 204 Total Konf.

D
is

ta
nz

[k
m

]

5 2.77 7.81 12.65 17.37 22.01 26.60 31.13 35.63 37.87 18.68 ± 15.41
15 4.60 12.97 21.00 28.84 36.54 44.16 51.69 59.15 62.87 34.16 ± 24.96
25 5.83 16.42 26.58 36.50 46.26 55.89 65.43 74.88 79.57 38.32 ± 33.66
35 6.81 19.18 31.04 42.63 54.03 65.28 76.41 87.45 92.94 48.62 ± 37.46
45 7.64 21.53 34.86 47.87 60.67 73.30 85.81 98.20 104.36 53.11 ± 38.11
55 8.39 23.62 38.24 52.51 66.55 80.42 94.13 107.73 114.49 60.11 ± 53.82
65 9.06 25.52 41.30 56.72 71.89 86.86 101.68 116.36 123.66 81.09 ± 48.11
75 9.68 27.26 44.12 60.59 76.79 92.79 108.62 124.30 132.10 70.60 ± 58.43
85 10.25 28.88 46.75 64.20 81.36 98.30 115.07 131.69 139.96 76.96 ± 38.75
95 10.79 30.40 49.21 67.58 85.64 103.48 121.13 138.63 147.33 94.35 ± 66.24

105 11.30 31.84 51.53 70.77 89.69 108.37 126.86 145.18 154.29 120.88 ± 88.70
115 11.78 33.20 53.74 73.80 93.54 113.02 132.30 151.41 160.90 124.81 ± 75.99
125 12.25 34.50 55.85 76.70 97.21 117.45 137.49 157.34 167.21 106.52 ± 90.84
135 12.69 35.75 57.87 79.47 100.72 121.70 142.46 163.03 173.26 98.14 ± 73.41
145 13.12 36.95 59.81 82.14 104.10 125.78 147.23 168.50 179.07 35.27 -
155 13.52 38.10 61.68 84.70 107.35 129.71 151.83 173.76 184.66 109.59 ± 87.37

Total 4.33 10.55 18.26 25.48 35.71 44.45 54.73 54.33 70.45 30.77
Konf. ± 4.37±10.21±18.82±26.31± 39.39± 44.22± 58.78± 63.01± 86.00 ± 48.23

Tabelle 34: Zahlungsbereitschaften im öffentlichen Verkehr, Nutz-/Geschäftsfahrt (CHF/h)

Bruttohaushaltseinkommen [1’000CHF/a]
12 36 60 84 108 132 156 180 204 Total Konf.

D
is

ta
nz

[k
m

]

5 8.10 14.04 18.13 21.46 24.33 26.91 29.26 31.43 32.46 20.54 ± 9.63
15 10.81 18.74 24.20 28.65 32.49 35.92 39.06 41.96 43.34 31.50 ± 16.28
25 12.36 21.43 27.68 32.76 37.16 41.09 44.67 47.99 49.57 33.47 ± 14.8
35 13.51 23.42 30.24 35.80 40.60 44.89 48.81 52.43 54.15 33.20 ± 21.85
45 14.43 25.02 32.31 38.24 43.37 47.96 52.14 56.01 57.85 42.00 ± 11.56
55 15.21 26.37 34.06 40.31 45.72 50.55 54.97 59.05 60.99 47.03 ± 19.75
65 15.90 27.56 35.59 42.12 47.77 52.82 57.43 61.70 63.73 36.80 ± 18.73
75 16.51 28.62 36.96 43.74 49.61 54.85 59.64 64.07 66.17 53.89 ± 9.08
85 17.06 29.57 38.19 45.20 51.27 56.69 61.63 66.21 68.39 51.27 ± 0
95 17.57 30.45 39.33 46.55 52.79 58.37 63.46 68.18 70.42 52.47 ± 18.94

105 18.03 31.26 40.38 47.79 54.20 59.93 65.16 70.00 72.30 40.38 ± 0
115 18.47 32.02 41.35 48.94 55.51 61.38 66.73 71.69 74.05 71.69 ± 0
125 18.88 32.73 42.27 50.03 56.74 62.74 68.21 73.28 75.69 73.28 ± 0
135 19.27 33.40 43.14 51.05 57.90 64.02 69.61 74.78 77.24 43.14 ± 0
145 19.63 34.03 43.95 52.02 59.00 65.24 70.93 76.20 78.70 52.07 -
155 19.98 34.63 44.73 52.94 60.04 66.39 72.18 77.55 80.09 61.01 ± 15.82

Total 12.16 16.21 25.74 31.15 37.30 48.42 45.62 50.15 51.61 34.10
Konf. ± 5.11± 7.27±15.61±18.41± 22.19± 21.67± 21.41± 33.69± 25.39 ± 28.68
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Tabelle 35: Zahlungsbereitschaften im öffentlichen Verkehr bezüglich der Taktfolgezeit, Nutz-
/Geschäftsfahrt (CHF/h)

Bruttohaushaltseinkommen [1’000CHF/a]
12 36 60 84 108 132 156 180 204 Total Konf.

D
is

ta
nz

[k
m

]

5 2.89 5.01 6.46 7.65 8.68 9.59 10.43 11.21 11.57 7.32 ± 3.43
15 3.26 5.66 7.31 8.65 9.81 10.85 11.79 12.67 13.09 9.51 ± 4.92
25 3.46 5.99 7.74 9.16 10.39 11.49 12.49 13.42 13.86 9.36 ± 4.14
35 3.59 6.22 8.04 9.51 10.79 11.93 12.97 13.93 14.39 8.82 ± 5.81
45 3.69 6.4 8.26 9.78 11.09 12.27 13.34 14.33 14.8 10.74 ± 2.96
55 3.77 6.54 8.45 10 11.34 12.54 13.64 14.65 15.13 11.67 ± 4.9
65 3.85 6.67 8.61 10.19 11.56 12.78 13.9 14.93 15.42 8.9 ± 4.53
75 3.91 6.77 8.75 10.36 11.74 12.99 14.12 15.17 15.67 12.76 ± 2.15
85 3.96 6.87 8.87 10.5 11.91 13.17 14.32 15.38 15.89 11.91 ± 0.0
95 4.01 6.96 8.98 10.63 12.06 13.33 14.5 15.57 16.09 11.99 ± 4.33

105 4.06 7.03 9.09 10.75 12.19 13.48 14.66 15.75 16.27 9.09 ± 0.0
115 4.1 7.11 9.18 10.86 12.32 13.62 14.81 15.91 16.43 15.91 ± 0.0
125 4.14 7.17 9.26 10.96 12.44 13.75 14.95 16.06 16.59 16.06 ± 0.0
135 4.17 7.24 9.34 11.06 12.54 13.87 15.08 16.2 16.73 9.34 ± 0.0
145 4.21 7.29 9.42 11.15 12.64 13.98 15.2 16.33 16.87 11.14 -
155 4.24 7.35 9.49 11.23 12.74 14.08 15.31 16.45 16.99 12.94 ± 3.36

Total 3.41 5.29 7.42 8.86 10.29 12.23 12.51 13.47 13.98 9.43
Konf. ± 0.64 ± 0.94 ± 1.89 ± 2.25 ± 2.62 ± 2.51 ± 2.56 ± 3.91± 2.98 ± 5.54

Tabelle 36: Zahlungsbereitschaften im öffentlichen Verkehr bezüglich der Umsteigezeit, Nutz-
/Geschäftsfahrt (CHF/h)

Bruttohaushaltseinkommen [1’000CHF/a]
12 36 60 84 108 132 156 180 204 Total Konf.

D
is

ta
nz

[k
m

]

5 6.95 12.05 15.56 18.42 20.89 23.09 25.11 26.97 28.72 17.65 ± 8.39
15 12.38 21.46 27.72 32.81 37.21 41.14 44.73 48.06 51.17 36.26 ± 19.18
25 16.2 28.08 36.26 42.92 48.67 53.82 58.52 62.86 66.93 44.08 ± 20.39
35 19.33 33.51 43.28 51.22 58.09 64.23 69.84 75.03 79.88 47.5 ± 31.27
45 22.06 38.24 49.39 58.46 66.3 73.31 79.7 85.62 91.16 64.29 ± 18.18
55 24.51 42.5 54.89 64.96 73.67 81.46 88.57 95.15 101.3 76.18 ± 32.95
65 26.76 46.4 59.92 70.92 80.43 88.94 96.7 103.88 110.6 61.95 ± 31.53
75 28.86 50.02 64.61 76.46 86.72 95.89 104.25 112 119.24 94.48 ± 17.32
85 30.82 53.43 69 81.66 92.62 102.41 111.34 119.62 127.35 92.62 ± 0.00
95 32.67 56.64 73.15 86.58 98.19 108.57 118.05 126.82 135.02 98.02 ± 36.82

105 34.44 59.7 77.11 91.26 103.5 114.44 124.43 133.67 142.32 77.11 ± 0.00
115 36.13 62.63 80.88 95.73 108.57 120.05 130.52 140.22 149.29 140.22 ± 0.00
125 37.74 65.43 84.51 100.02 113.43 125.43 136.37 146.5 155.98 146.5 ± 0.00
135 39.3 68.13 88 104.15 118.12 130.6 142 152.55 162.42 88 ± 0.00
145 40.81 70.74 91.37 108.14 122.64 135.6 147.44 158.39 168.64 108.64 -
155 42.26 73.27 94.63 111.99 127.01 140.44 152.7 164.04 174.65 129.29 ± 34.58

Total 16.39 16.9 34.35 42.31 53.55 78.61 64.53 76.68 77.12 48.71
Konf. ±12.58 ±17.13 ±41.81 ±48.08 ± 62.31± 62.81± 57.25± 96.23± 73.05 ± 65.26

62



SVI-Projekt 2005/007: Zeitwerte im Personenverkehr: Wahrnehmungs-und Distanzabhängigkeit August 2008

Tabelle 37: Zahlungsbereitschaften im öffentlichen Verkehr bezüglich der Zu-/ Abgangszeit,
Nutz-/Geschäftsfahrt (CHF/h)

Bruttohaushaltseinkommen [1’000CHF/a]
12 36 60 84 108 132 156 180 204 Total Konf.

D
is

ta
nz

[k
m

]

5 21.94 38.03 49.12 58.14 65.93 72.90 79.26 85.15 87.95 55.64 ± 26.09
15 22.34 38.72 50.01 59.19 67.13 74.23 80.71 86.70 89.55 65.08 ± 33.63
25 22.53 39.05 50.43 59.69 67.70 74.85 81.38 87.43 90.30 60.98 ± 26.97
35 22.65 39.27 50.71 60.02 68.07 75.27 81.83 87.91 90.80 55.66 ± 36.64
45 22.74 39.43 50.92 60.27 68.35 75.58 82.17 88.28 91.18 66.19 ± 18.22
55 22.82 39.56 51.09 60.47 68.58 75.83 82.44 88.57 91.48 70.54 ± 29.62
65 22.88 39.67 51.23 60.63 68.76 76.03 82.67 88.81 91.73 52.97 ± 26.96
75 22.94 39.76 51.35 60.78 68.93 76.21 82.86 89.02 91.94 74.88 ± 12.61
85 22.98 39.84 51.46 60.90 69.07 76.37 83.03 89.20 92.13 69.07 ± 0.0
95 23.02 39.91 51.55 61.01 69.19 76.51 83.19 89.37 92.30 68.78 ± 24.83

105 23.06 39.98 51.63 61.11 69.31 76.64 83.32 89.51 92.45 51.63 ± 0.0
115 23.10 40.04 51.71 61.20 69.41 76.75 83.45 89.65 92.59 89.65 ± 0.0
125 23.13 40.09 51.78 61.29 69.51 76.85 83.56 89.77 92.72 89.77 ± 0.0
135 23.16 40.14 51.85 61.36 69.59 76.95 83.67 89.88 92.83 51.85 ± 0.0
145 23.18 40.19 51.91 61.44 69.68 77.04 83.76 89.99 92.94 61.36 ± 0.0
155 23.21 40.24 51.97 61.50 69.75 77.13 83.86 90.09 93.05 70.87 ± 18.38

Total 22.21 38.32 49.59 58.71 66.78 73.90 80.53 86.06 89.42 62.00
Konf. ± 0.64 ± 0.95 ± 1.84 ± 2.20 ± 2.52 ± 2.40 ± 2.48 ± 3.72± 2.86 ± 29.96

Tabelle 38: Zahlungsbereitschaften im öffentlichen Verkehr bezüglich des Umsteigevorgangs,
Nutz-/Geschäftsfahrt (CHF/Umsteigevorgang)

Bruttohaushaltseinkommen [1’000CHF/a]
12 36 60 84 108 132 156 180 204 Total Konf.

D
is

ta
nz

[k
m

]

5 0.51 0.88 1.14 1.35 1.53 1.69 1.84 1.97 2.04 1.29 ± 0.6
15 0.91 1.57 2.03 2.4 2.72 3.01 3.27 3.51 3.63 2.64 ± 1.36
25 1.18 2.05 2.65 3.14 3.56 3.93 4.28 4.6 4.75 3.21 ± 1.42
35 1.41 2.45 3.16 3.74 4.25 4.7 5.11 5.48 5.67 3.47 ± 2.29
45 1.61 2.8 3.61 4.27 4.85 5.36 5.83 6.26 6.47 4.69 ± 1.29
55 1.79 3.11 4.01 4.75 5.39 5.96 6.48 6.96 7.18 5.54 ± 2.33
65 1.96 3.39 4.38 5.18 5.88 6.5 7.07 7.59 7.84 4.53 ± 2.31
75 2.11 3.66 4.72 5.59 6.34 7.01 7.62 8.19 8.46 6.89 ± 1.16
85 2.25 3.91 5.04 5.97 6.77 7.49 8.14 8.74 9.03 6.77 ± 0
95 2.39 4.14 5.35 6.33 7.18 7.94 8.63 9.27 9.58 7.14 ± 2.58

105 2.52 4.36 5.64 6.67 7.57 8.37 9.1 9.77 10.09 5.64 ± 0
115 2.64 4.58 5.91 7 7.94 8.78 9.54 10.25 10.59 10.25 ± 0
125 2.76 4.78 6.18 7.31 8.29 9.17 9.97 10.71 11.06 10.71 ± 0
135 2.87 4.98 6.43 7.61 8.64 9.55 10.38 11.15 11.52 6.43 ± 0
145 2.98 5.17 6.68 7.91 8.97 9.91 10.78 11.58 11.96 7.94 -
155 3.09 5.36 6.92 8.19 9.29 10.27 11.16 11.99 12.39 9.44 ± 2.45

Total 1.2 1.24 2.51 3.09 3.91 5.75 4.72 5.61 5.47 3.55
Konf. ± 0.92 ± 1.25 ± 3.06 ± 3.51 ± 4.56 ± 4.59 ± 4.19 ± 7.04± 5.18 ± 4.74
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14.1.4 Touristische (Freizeit-) Fahrt
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Abbildung 4: Zahlungsbereitschaften, Touristische (Freizeit-) Fahrt
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Tabelle 39: Zahlungsbereitschaften im motorisierten Individualverkehr, Touristische (Freizeit-)
Fahrt (CHF/h)

Bruttohaushaltseinkommen [1’000CHF/a]
12 36 60 84 108 132 156 180 204 Total Konf.

D
is

ta
nz

[k
m

]

5 15.45 16.79 17.45 17.91 18.25 18.53 18.77 18.97 19.07 17.83 ± 1.35
15 21.21 23.05 23.97 24.59 25.06 25.44 25.77 26.05 26.18 24.49 ± 1.87
25 24.58 26.72 27.77 28.49 29.04 29.49 29.86 30.19 30.34 28.39 ± 2.32
35 27.09 29.44 30.61 31.4 32 32.49 32.91 33.27 33.43 31.28 ± 2.15
45 29.12 31.66 32.91 33.76 34.41 34.94 35.38 35.77 35.94 33.8 ± 2.42
55 30.86 33.54 34.87 35.77 36.46 37.02 37.49 37.9 38.09 35.51 ± 2.71
65 32.38 35.2 36.59 37.54 38.26 38.85 39.34 39.77 39.97 37.47 ± 2.78
75 33.75 36.68 38.13 39.12 39.87 40.49 41 41.45 41.65 39.14 ± 3.15
85 34.99 38.03 39.54 40.56 41.34 41.98 42.51 42.98 43.19 40.8 ± 2.38
95 36.13 39.27 40.83 41.88 42.69 43.35 43.9 44.38 44.6 41.68 ± 2.96

105 37.19 40.43 42.02 43.11 43.94 44.62 45.18 45.68 45.9 43.35 ± 3.01
115 38.18 41.5 43.14 44.26 45.11 45.8 46.39 46.89 47.12 44 ± 3.25
125 39.11 42.51 44.19 45.34 46.21 46.92 47.52 48.04 48.27 45.96 ± 2.14
135 39.99 43.47 45.18 46.35 47.25 47.97 48.58 49.11 49.36 46.59 ± 4.75
145 40.82 44.37 46.13 47.32 48.23 48.97 49.6 50.14 50.38 47.4 ± 3.81
155 41.62 45.23 47.02 48.24 49.17 49.92 50.56 51.11 51.36 47.8 ± 3.89

Total 18.14 19.67 20.48 21.22 21.41 22.16 21.47 22.62 23.4 21.05
Konf. ± 9.46 ±10.84 ±11.03 ±11.96 ± 11.63 ± 12.66 ± 11.2 ± 11.5 ± 14.98 ± 11.87

Tabelle 40: Zahlungsbereitschaften im öffentlichen Verkehr, Touristische (Freizeit-) Fahrt
(CHF/h)

Bruttohaushaltseinkommen [1’000CHF/a]
12 36 60 84 108 132 156 180 204 Total Konf.

D
is

ta
nz

[k
m

]

5 8.39 9.12 9.48 9.73 9.92 10.07 10.2 10.31 10.36 9.6 ± 0.83
15 11.08 12.04 12.52 12.84 13.09 13.29 13.46 13.61 13.67 12.66 ± 1.13
25 12.6 13.7 14.24 14.61 14.89 15.12 15.31 15.48 15.56 14.51 ± 1.14
35 13.72 14.91 15.5 15.91 16.21 16.46 16.67 16.85 16.94 15.9 ± 1.28
45 14.62 15.89 16.52 16.95 17.27 17.54 17.76 17.96 18.05 16.82 ± 1.18
55 15.38 16.72 17.38 17.83 18.17 18.45 18.69 18.89 18.98 17.42 ± 1.56
65 16.04 17.44 18.13 18.6 18.96 19.25 19.49 19.7 19.8 18.64 ± 1.51
75 16.63 18.08 18.8 19.28 19.65 19.95 20.21 20.43 20.53 19.01 ± 1.38
85 17.17 18.66 19.4 19.9 20.28 20.6 20.86 21.09 21.19 19.73 ± 1.75
95 17.66 19.19 19.95 20.47 20.86 21.18 21.45 21.69 21.79 19.87 ± 2.65

105 18.11 19.68 20.46 20.99 21.4 21.72 22 22.24 22.35 20.8 ± 1.51
115 18.53 20.14 20.94 21.48 21.89 22.23 22.51 22.76 22.87 21.71 ± 1.12
125 18.93 20.57 21.38 21.94 22.36 22.7 22.99 23.24 23.36 20.8 ± 0.92
135 19.3 20.97 21.8 22.37 22.8 23.15 23.44 23.7 23.82 22.5 ± 2.17
145 19.65 21.36 22.2 22.78 23.21 23.57 23.87 24.13 24.25 22.13 ± 1.38
155 19.98 21.72 22.58 23.16 23.61 23.97 24.28 24.54 24.66 22.98 ± 2.28

Total 10.08 10.71 11.09 11.75 12 12.43 11.92 12.68 12.45 11.46
Konf. ± 5.84 ± 5.98 ± 5.52 ± 6.60 ± 7.07 ± 7.18 ± 5.77 ± 7.63 ± 7.09 ± 6.43
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Tabelle 41: Zahlungsbereitschaften im öffentlichen Verkehr bezüglich der Taktfolgezeit, Tou-
ristische (Freizeit-) Fahrt (CHF/h)

Bruttohaushaltseinkommen [1’000CHF/a]
12 36 60 84 108 132 156 180 204 Total Konf.

D
is

ta
nz

[k
m

]

5 2.79 3.03 3.15 3.23 3.30 3.35 3.39 3.43 3.44 3.19 ± 3.43
15 4.07 4.43 4.60 4.72 4.81 4.88 4.95 5.00 5.03 4.65 ± 4.92
25 4.85 5.28 5.49 5.63 5.74 5.82 5.90 5.96 5.99 5.59 ± 4.14
35 5.45 5.92 6.16 6.32 6.44 6.54 6.62 6.69 6.73 6.31 ± 5.81
45 5.94 6.46 6.71 6.89 7.02 7.13 7.22 7.30 7.33 6.84 ± 2.96
55 6.37 6.92 7.19 7.38 7.52 7.64 7.74 7.82 7.86 7.21 ± 4.90
65 6.74 7.33 7.62 7.82 7.97 8.09 8.19 8.28 8.32 7.84 ± 4.53
75 7.08 7.70 8.00 8.21 8.37 8.50 8.61 8.70 8.74 8.09 ± 2.15
85 7.40 8.04 8.36 8.57 8.74 8.87 8.98 9.08 9.13 8.50 ± 0
95 7.68 8.35 8.68 8.91 9.08 9.22 9.34 9.44 9.48 8.65 ± 4.33

105 7.95 8.64 8.99 9.22 9.40 9.54 9.66 9.77 9.82 9.13 ± 0
115 8.21 8.92 9.27 9.51 9.70 9.84 9.97 10.08 10.13 9.61 ± 0
125 8.44 9.18 9.54 9.79 9.98 10.13 10.26 10.37 10.42 9.28 ± 0
135 8.67 9.43 9.80 10.05 10.24 10.40 10.53 10.65 10.70 10.11 ± 0
145 8.89 9.66 10.04 10.30 10.50 10.66 10.80 10.91 10.97 10.01 ± 0
155 9.09 9.88 10.27 10.54 10.74 10.91 11.05 11.17 11.22 10.46 ± 3.36

Total 3.65 3.84 3.96 4.26 4.36 4.55 4.25 4.64 4.51 4.13
Konf. ± 3.06 ± 3.08 ± 2.84 ± 3.40 ± 3.69 ± 3.74 ± 2.94 ± 3.98 ± 3.74 ± 3.31

Tabelle 42: Zahlungsbereitschaften im öffentlichen Verkehr bezüglich der Umsteigezeit, Tou-
ristische (Freizeit-) Fahrt (CHF/h)

Bruttohaushaltseinkommen [1’000CHF/a]
12 36 60 84 108 132 156 180 204 Total Konf.

D
is

ta
nz

[k
m

]

5 6.71 7.30 7.59 7.78 7.93 8.05 8.16 8.25 8.29 7.68 ± 0.66
15 8.52 9.26 9.62 9.87 10.06 10.22 10.35 10.46 10.51 9.73 ± 0.87
25 9.51 10.34 10.75 11.02 11.24 11.41 11.56 11.68 11.74 10.95 ± 0.86
35 10.23 11.12 11.56 11.86 12.09 12.27 12.43 12.56 12.63 11.85 ± 0.95
45 10.80 11.74 12.20 12.52 12.76 12.96 13.12 13.27 13.33 12.42 ± 0.87
55 11.28 12.26 12.75 13.08 13.33 13.53 13.70 13.85 13.92 12.78 ± 1.14
65 11.70 12.71 13.22 13.56 13.82 14.03 14.21 14.36 14.44 13.59 ± 1.10
75 12.06 13.11 13.63 13.98 14.25 14.47 14.66 14.82 14.89 13.78 ± 1.00
85 12.39 13.47 14.01 14.37 14.64 14.87 15.06 15.22 15.30 14.25 ± 1.26
95 12.70 13.80 14.35 14.72 15.00 15.23 15.43 15.59 15.67 14.29 ± 1.90

105 12.97 14.10 14.66 15.04 15.33 15.56 15.76 15.94 16.01 14.90 ± 1.08
115 13.23 14.38 14.95 15.34 15.63 15.87 16.08 16.25 16.33 15.50 ± 0.80
125 13.47 14.65 15.22 15.62 15.92 16.16 16.37 16.55 16.63 14.81 ± 0.65
135 13.70 14.89 15.48 15.88 16.19 16.43 16.64 16.83 16.91 15.97 ± 1.54
145 13.91 15.12 15.72 16.13 16.44 16.69 16.90 17.09 17.17 15.67 ± 0.98
155 14.12 15.34 15.95 16.36 16.68 16.93 17.15 17.34 17.42 16.23 ± 1.61

Total 7.82 8.34 8.64 9.11 9.30 9.60 9.29 9.79 9.66 8.90
Konf. ± 3.78 ± 3.91 ± 3.6 ± 4.33 ± 4.59 ± 4.66 ± 3.78 ± 4.96 ± 4.59 ± 4.21
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Tabelle 43: Zahlungsbereitschaften im öffentlichen Verkehr bezüglich der Zu-/ Abgangszeit,
Touristische (Freizeit-) Fahrt (CHF/h)

Bruttohaushaltseinkommen [1’000CHF/a]
12 36 60 84 108 132 156 180 204 Total Konf.

D
is

ta
nz

[k
m

]

5 15.45 16.79 17.45 17.91 18.25 18.53 18.77 18.97 19.07 17.66 ± 1.53
15 21.21 23.05 23.97 24.59 25.06 25.44 25.77 26.05 26.18 24.24 ± 2.17
25 24.58 26.72 27.77 28.49 29.04 29.49 29.86 30.19 30.34 28.29 ± 2.23
35 27.09 29.44 30.61 31.40 32.00 32.49 32.91 33.27 33.43 31.38 ± 2.53
45 29.12 31.66 32.91 33.76 34.41 34.94 35.38 35.77 35.94 33.50 ± 2.35
55 30.86 33.54 34.87 35.77 36.46 37.02 37.49 37.90 38.09 34.96 ± 3.13
65 32.38 35.20 36.59 37.54 38.26 38.85 39.34 39.77 39.97 37.63 ± 3.06
75 33.75 36.68 38.13 39.12 39.87 40.49 41.00 41.45 41.65 38.56 ± 2.81
85 34.99 38.03 39.54 40.56 41.34 41.98 42.51 42.98 43.19 40.22 ± 3.56
95 36.13 39.27 40.83 41.88 42.69 43.35 43.90 44.38 44.60 40.67 ± 5.42

105 37.19 40.43 42.02 43.11 43.94 44.62 45.18 45.68 45.90 42.71 ± 3.10
115 38.18 41.50 43.14 44.26 45.11 45.80 46.39 46.89 47.12 44.73 ± 2.31
125 39.11 42.51 44.19 45.34 46.21 46.92 47.52 48.04 48.27 42.99 ± 1.89
135 39.99 43.47 45.18 46.35 47.25 47.97 48.58 49.11 49.36 46.62 ± 4.50
145 40.82 44.37 46.13 47.32 48.23 48.97 49.60 50.14 50.38 45.98 ± 2.88
155 41.62 45.23 47.02 48.24 49.17 49.92 50.56 51.11 51.36 47.85 ± 4.75

Total 19.17 20.28 20.97 22.36 22.85 23.72 22.52 24.19 23.67 21.75
Konf. ±12.98 ± 13.20 ±12.18 ±14.57 ± 15.71 ± 15.94 ± 12.71 ± 16.96 ± 15.81 ± 14.20

Tabelle 44: Zahlungsbereitschaften im öffentlichen Verkehr bezüglich des Umsteigevorgangs,
Touristische (Freizeit-) Fahrt (CHF/Umsteigevorgang)

Bruttohaushaltseinkommen [1’000CHF/a]
12 36 60 84 108 132 156 180 204 Total Konf.

D
is

ta
nz

[k
m

]

5 1.34 1.46 1.52 1.55 1.58 1.61 1.63 1.65 1.66 1.53 ± 0.13
15 2.36 2.56 2.67 2.73 2.79 2.83 2.87 2.90 2.91 2.70 ± 0.24
25 3.07 3.33 3.47 3.56 3.62 3.68 3.73 3.77 3.79 3.53 ± 0.28
35 3.65 3.96 4.12 4.23 4.31 4.37 4.43 4.48 4.50 4.22 ± 0.34
45 4.15 4.51 4.69 4.81 4.90 4.98 5.04 5.10 5.12 4.77 ± 0.33
55 4.60 5.00 5.20 5.33 5.43 5.52 5.59 5.65 5.68 5.21 ± 0.47
65 5.01 5.45 5.66 5.81 5.92 6.01 6.09 6.16 6.19 5.82 ± 0.47
75 5.39 5.86 6.10 6.25 6.37 6.47 6.55 6.63 6.66 6.16 ± 0.45
85 5.75 6.25 6.50 6.67 6.80 6.90 6.99 7.07 7.10 6.61 ± 0.58
95 6.09 6.62 6.88 7.06 7.20 7.31 7.40 7.48 7.52 6.86 ± 0.91

105 6.41 6.97 7.25 7.43 7.58 7.69 7.79 7.88 7.92 7.36 ± 0.54
115 6.72 7.30 7.59 7.79 7.94 8.06 8.16 8.25 8.29 7.87 ± 0.41
125 7.01 7.62 7.93 8.13 8.29 8.41 8.52 8.62 8.66 7.71 ± 0.34
135 7.30 7.93 8.25 8.46 8.62 8.75 8.87 8.96 9.01 8.51 ± 0.82
145 7.57 8.23 8.55 8.78 8.94 9.08 9.20 9.30 9.34 8.53 ± 0.54
155 7.83 8.52 8.85 9.08 9.26 9.40 9.52 9.62 9.67 9.01 ± 0.90

Total 2.13 2.19 2.22 2.48 2.56 2.70 2.38 2.76 2.62 2.38
Konf. ± 2.94 ± 2.90 ± 2.64 ± 3.18 ± 3.53 ± 3.57 ± 2.68 ± 3.79 ± 3.65 ± 3.12
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14.1.5 Einkaufsfahrt
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Abbildung 5: Zahlungsbereitschaften, Einkaufsfahrt
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Tabelle 45: Zahlungsbereitschaften im motorisierten Individualverkehr, Einkaufsfahrt (CHF/h)

Bruttohaushaltseinkommen [1’000CHF/a]
12 36 60 84 108 132 156 180 204 Total Konf.

D
is

ta
nz

[k
m

]

5 17.00 17.00 17.00 17.00 17.00 17.00 17.00 17.00 17.00 17.00 ± 0.00
15 28.73 28.73 28.73 28.73 28.73 28.73 28.73 28.73 28.73 28.73 ± 0.00
25 36.67 36.67 36.67 36.67 36.67 36.67 36.67 36.67 36.67 36.67 ± 0.00
35 43.06 43.06 43.06 43.06 43.06 43.06 43.06 43.06 43.06 43.06 ± 0.00
45 48.56 48.56 48.56 48.56 48.56 48.56 48.56 48.56 48.56 48.56 ± 0.00
55 53.44 53.44 53.44 53.44 53.44 53.44 53.44 53.44 53.44 53.44 ± 0.00
65 57.88 57.88 57.88 57.88 57.88 57.88 57.88 57.88 57.88 57.88 ± 0.00
75 61.97 61.97 61.97 61.97 61.97 61.97 61.97 61.97 61.97 61.97 ± 0.00
85 65.79 65.79 65.79 65.79 65.79 65.79 65.79 65.79 65.79 65.79 ± 0.00
95 69.38 69.38 69.38 69.38 69.38 69.38 69.38 69.38 69.38 69.38 ± 0.00

105 72.78 72.78 72.78 72.78 72.78 72.78 72.78 72.78 72.78 72.78 ± 0.00
115 76.01 76.01 76.01 76.01 76.01 76.01 76.01 76.01 76.01 76.01 ± 0.00
125 79.10 79.10 79.10 79.10 79.10 79.10 79.10 79.10 79.10 79.10 ± 0.00
135 82.06 82.06 82.06 82.06 82.06 82.06 82.06 82.06 82.06 82.06 ± 0.00
145 84.91 84.91 84.91 84.91 84.91 84.91 84.91 84.91 84.91 84.91 ± 0.00
155 87.65 87.65 87.65 87.65 87.65 87.65 87.65 87.65 87.65 87.65 ± 0.00

Total 19.05 19.38 19.62 20.16 19.57 19.86 21.01 20.11 19.17 19.78
Konf. ±14.02 ± 14.87 ± 13.8 ± 16.41 ± 15.34 ± 16.79 ±17.98 ± 21.23 ± 17.28 ± 16.19

Tabelle 46: Zahlungsbereitschaften im öffentlichen Verkehr, Einkaufsfahrt (CHF/h)

Bruttohaushaltseinkommen [1’000CHF/a]
12 36 60 84 108 132 156 180 204 Total Konf.

D
is

ta
nz

[k
m

]

5 10.49 10.49 10.49 10.49 10.49 10.49 10.49 10.49 10.49 10.49 ± 0.00
15 15.89 15.89 15.89 15.89 15.89 15.89 15.89 15.89 15.89 15.89 ± 0.00
25 19.27 19.27 19.27 19.27 19.27 19.27 19.27 19.27 19.27 19.27 ± 0.00
35 21.89 21.89 21.89 21.89 21.89 21.89 21.89 21.89 21.89 21.89 ± 0.00
45 24.07 24.07 24.07 24.07 24.07 24.07 24.07 24.07 24.07 24.07 ± 0.00
55 25.97 25.97 25.97 25.97 25.97 25.97 25.97 25.97 25.97 25.97 ± 0.00
65 27.66 27.66 27.66 27.66 27.66 27.66 27.66 27.66 27.66 27.66 ± 0.00
75 29.20 29.20 29.20 29.20 29.20 29.20 29.20 29.20 29.20 29.20 ± 0.00
85 30.61 30.61 30.61 30.61 30.61 30.61 30.61 30.61 30.61 30.61 ± 0.00
95 31.93 31.93 31.93 31.93 31.93 31.93 31.93 31.93 31.93 31.93 ± 0.00

105 33.16 33.16 33.16 33.16 33.16 33.16 33.16 33.16 33.16 33.16 ± 0.00
115 34.32 34.32 34.32 34.32 34.32 34.32 34.32 34.32 34.32 34.32 ± 0.00
125 35.42 35.42 35.42 35.42 35.42 35.42 35.42 35.42 35.42 35.42 ± 0.00
135 36.46 36.46 36.46 36.46 36.46 36.46 36.46 36.46 36.46 36.46 ± 0.00
145 37.46 37.46 37.46 37.46 37.46 37.46 37.46 37.46 37.46 37.46 ± 0.00
155 38.42 38.42 38.42 38.42 38.42 38.42 38.42 38.42 38.42 38.42 ± 0.00

Total 11.28 10.83 11.90 12.07 12.62 11.73 11.66 12.48 11.51 11.76
Konf. ± 7.03 ± 3.66 ± 6.42 ± 7.53 ± 10.17 ± 6.59 ± 8.08 ± 8.55 ± 8.71 ± 7.14
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Tabelle 47: Zahlungsbereitschaften im öffentlichen Verkehr bezüglich der Taktfolgezeit, Ein-
kaufsfahrt (CHF/h)

Bruttohaushaltseinkommen [1’000CHF/a]
12 36 60 84 108 132 156 180 204 Total Konf.

D
is

ta
nz

[k
m

]

5 3.85 3.85 3.85 3.85 3.85 3.85 3.85 3.85 3.85 3.85 ± 0.00
15 5.35 5.35 5.35 5.35 5.35 5.35 5.35 5.35 5.35 5.35 ± 0.00
25 6.23 6.23 6.23 6.23 6.23 6.23 6.23 6.23 6.23 6.23 ± 0.00
35 6.89 6.89 6.89 6.89 6.89 6.89 6.89 6.89 6.89 6.89 ± 0.00
45 7.43 7.43 7.43 7.43 7.43 7.43 7.43 7.43 7.43 7.43 ± 0.00
55 7.89 7.89 7.89 7.89 7.89 7.89 7.89 7.89 7.89 7.89 ± 0.00
65 8.29 8.29 8.29 8.29 8.29 8.29 8.29 8.29 8.29 8.29 ± 0.00
75 8.65 8.65 8.65 8.65 8.65 8.65 8.65 8.65 8.65 8.65 ± 0.00
85 8.98 8.98 8.98 8.98 8.98 8.98 8.98 8.98 8.98 8.98 ± 0.00
95 9.29 9.29 9.29 9.29 9.29 9.29 9.29 9.29 9.29 9.29 ± 0.00

105 9.57 9.57 9.57 9.57 9.57 9.57 9.57 9.57 9.57 9.57 ± 0.00
115 9.83 9.83 9.83 9.83 9.83 9.83 9.83 9.83 9.83 9.83 ± 0.00
125 10.08 10.08 10.08 10.08 10.08 10.08 10.08 10.08 10.08 10.08 ± 0.00
135 10.32 10.32 10.32 10.32 10.32 10.32 10.32 10.32 10.32 10.32 ± 0.00
145 10.54 10.54 10.54 10.54 10.54 10.54 10.54 10.54 10.54 10.54 ± 0.00
155 10.75 10.75 10.75 10.75 10.75 10.75 10.75 10.75 10.75 10.75 ± 0.00

Total 4.05 3.94 4.23 4.27 4.41 4.18 4.16 4.38 4.11 4.19
Konf. ± 1.8 ± 0.98 ± 1.71 ± 1.98 ± 2.63 ± 1.74 ± 2.11 ± 2.27 ± 2.22 ± 1.87

Tabelle 48: Zahlungsbereitschaften im öffentlichen Verkehr bezüglich der Umsteigezeit, Ein-
kaufsfahrt (CHF/h)

Bruttohaushaltseinkommen [1’000CHF/a]
12 36 60 84 108 132 156 180 204 Total Konf.

D
is

ta
nz

[k
m

]

5 5.43 5.43 5.43 5.43 5.43 5.43 5.43 5.43 5.43 5.43 ± 0.00
15 10.37 10.37 10.37 10.37 10.37 10.37 10.37 10.37 10.37 10.37 ± 0.00
25 14.02 14.02 14.02 14.02 14.02 14.02 14.02 14.02 14.02 14.02 ± 0.00
35 17.09 17.09 17.09 17.09 17.09 17.09 17.09 17.09 17.09 17.09 ± 0.00
45 19.82 19.82 19.82 19.82 19.82 19.82 19.82 19.82 19.82 19.82 ± 0.00
55 22.31 22.31 22.31 22.31 22.31 22.31 22.31 22.31 22.31 22.31 ± 0.00
65 24.61 24.61 24.61 24.61 24.61 24.61 24.61 24.61 24.61 24.61 ± 0.00
75 26.78 26.78 26.78 26.78 26.78 26.78 26.78 26.78 26.78 26.78 ± 0.00
85 28.83 28.83 28.83 28.83 28.83 28.83 28.83 28.83 28.83 28.83 ± 0.00
95 30.78 30.78 30.78 30.78 30.78 30.78 30.78 30.78 30.78 30.78 ± 0.00

105 32.65 32.65 32.65 32.65 32.65 32.65 32.65 32.65 32.65 32.65 ± 0.00
115 34.45 34.45 34.45 34.45 34.45 34.45 34.45 34.45 34.45 34.45 ± 0.00
125 36.18 36.18 36.18 36.18 36.18 36.18 36.18 36.18 36.18 36.18 ± 0.00
135 37.86 37.86 37.86 37.86 37.86 37.86 37.86 37.86 37.86 37.86 ± 0.00
145 39.49 39.49 39.49 39.49 39.49 39.49 39.49 39.49 39.49 39.49 ± 0.00
155 41.07 41.07 41.07 41.07 41.07 41.07 41.07 41.07 41.07 41.07 ± 0.00

Total 6.31 5.78 6.81 7.03 7.72 6.68 6.71 7.47 6.62 6.74
Konf. ± 8.24 ± 3.76 ± 6.62 ± 8.11 ± 11.51 ± 7.06 ± 8.87 ± 8.86 ± 10.16 ± 7.75
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Tabelle 49: Zahlungsbereitschaften im öffentlichen Verkehr bezüglich der Zu-/ Abgangszeit,
Einkaufsfahrt (CHF/h)

Bruttohaushaltseinkommen [1’000CHF/a]
12 36 60 84 108 132 156 180 204 Total Konf.

D
is

ta
nz

[k
m

]

5 8.15 8.15 8.15 8.15 8.15 8.15 8.15 8.15 8.15 8.15 ± 0.00
15 15.57 15.57 15.57 15.57 15.57 15.57 15.57 15.57 15.57 15.57 ± 0.00
25 21.04 21.04 21.04 21.04 21.04 21.04 21.04 21.04 21.04 21.04 ± 0.00
35 25.65 25.65 25.65 25.65 25.65 25.65 25.65 25.65 25.65 25.65 ± 0.00
45 29.74 29.74 29.74 29.74 29.74 29.74 29.74 29.74 29.74 29.74 ± 0.00
55 33.48 33.48 33.48 33.48 33.48 33.48 33.48 33.48 33.48 33.48 ± 0.00
65 36.94 36.94 36.94 36.94 36.94 36.94 36.94 36.94 36.94 36.94 ± 0.00
75 40.19 40.19 40.19 40.19 40.19 40.19 40.19 40.19 40.19 40.19 ± 0.00
85 43.27 43.27 43.27 43.27 43.27 43.27 43.27 43.27 43.27 43.27 ± 0.00
95 46.20 46.20 46.20 46.20 46.20 46.20 46.20 46.20 46.20 46.20 ± 0.00

105 49.00 49.00 49.00 49.00 49.00 49.00 49.00 49.00 49.00 49.00 ± 0.00
115 51.70 51.70 51.70 51.70 51.70 51.70 51.70 51.70 51.70 51.70 ± 0.00
125 54.30 54.30 54.30 54.30 54.30 54.30 54.30 54.30 54.30 54.30 ± 0.00
135 56.82 56.82 56.82 56.82 56.82 56.82 56.82 56.82 56.82 56.82 ± 0.00
145 59.27 59.27 59.27 59.27 59.27 59.27 59.27 59.27 59.27 59.27 ± 0.00
155 61.64 61.64 61.64 61.64 61.64 61.64 61.64 61.64 61.64 61.64 ± 0.00

Total 9.47 8.67 10.22 10.55 11.59 10.02 10.08 11.21 9.94 10.11
Konf. ±12.36 ± 5.64 ± 9.93 ±12.17 ± 17.27 ± 10.6 ± 13.31 ± 13.29 ± 15.24 ± 11.64

Tabelle 50: Zahlungsbereitschaften im öffentlichen Verkehr bezüglich des Umsteigevorgangs,
Einkaufsfahrt (CHF/Umsteigevorgang)

Bruttohaushaltseinkommen [1’000CHF/a]
12 36 60 84 108 132 156 180 204 Total Konf.

D
is

ta
nz

[k
m

]

5 1.65 1.65 1.65 1.65 1.65 1.65 1.65 1.65 1.65 1.65 ± 0.00
15 2.81 2.81 2.81 2.81 2.81 2.81 2.81 2.81 2.81 2.81 ± 0.00
25 3.60 3.60 3.60 3.60 3.60 3.60 3.60 3.60 3.60 3.6 ± 0.00
35 4.24 4.24 4.24 4.24 4.24 4.24 4.24 4.24 4.24 4.24 ± 0.00
45 4.79 4.79 4.79 4.79 4.79 4.79 4.79 4.79 4.79 4.79 ± 0.00
55 5.27 5.27 5.27 5.27 5.27 5.27 5.27 5.27 5.27 5.27 ± 0.00
65 5.72 5.72 5.72 5.72 5.72 5.72 5.72 5.72 5.72 5.72 ± 0.00
75 6.13 6.13 6.13 6.13 6.13 6.13 6.13 6.13 6.13 6.13 ± 0.00
85 6.51 6.51 6.51 6.51 6.51 6.51 6.51 6.51 6.51 6.51 ± 0.00
95 6.87 6.87 6.87 6.87 6.87 6.87 6.87 6.87 6.87 6.87 ± 0.00

105 7.22 7.22 7.22 7.22 7.22 7.22 7.22 7.22 7.22 7.22 ± 0.00
115 7.54 7.54 7.54 7.54 7.54 7.54 7.54 7.54 7.54 7.54 ± 0.00
125 7.85 7.85 7.85 7.85 7.85 7.85 7.85 7.85 7.85 7.85 ± 0.00
135 8.15 8.15 8.15 8.15 8.15 8.15 8.15 8.15 8.15 8.15 ± 0.00
145 8.44 8.44 8.44 8.44 8.44 8.44 8.44 8.44 8.44 8.44 ± 0.00
155 8.71 8.71 8.71 8.71 8.71 8.71 8.71 8.71 8.71 8.71 ± 0.00

Total 1.84 1.73 1.96 2.01 2.15 1.93 1.93 2.10 1.90 1.94
Konf. ± 1.7 ± 0.83 ± 1.46 ± 1.75 ± 2.42 ± 1.53 ± 1.9 ± 1.95 ± 2.11 ± 1.66
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Die Berichte können bezogen werden bei / Les rapports peuvent être commandés au: 

VSS, Seefeldstrasse 9, 8008 Zürich,  
Tel. 01 269 40 20, Fax. 01 / 252 31 30, info@vss.ch  
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