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1 Kurzfassung

1.1 Ziel

Verlisslich geschitzte Zahlungsbereitschaften fiir Reisezeitverbesserungen sind eine zentrale
Eingangsgrosse regionaler und nationaler verkehrsplanerischer Vorhaben. Die gebrduchlichste
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 Einfliisse einzelner
Attribute eines Wegs beziffern und somit Zahlungsbereitschaften berechnen. Allerdings wie-
sen die Ergebnisse verschiedener Studien, auch wenn diese beziiglich Untersuchungsraum und
-zeit nur in geringem Masse differieren, immer wieder unterschiedliche Zahlungsbereitschaften
aus. Diese Forschungsarbeit hat sich deswegen das Ziel gesetzt, die Datensitze verschiedener
Befragungen zusammenzufiihren und gemeinsame Zahlungsbereitschaften zu schitzen. Dazu
wurden Daten von vier Untersuchungen zusammen gefiihrt, die in der Schweiz zwischen 2001
und 2006 durchgefiihrt wurden und gemeinsam modelliert. Die Forschungsarbeit verfolgte da-
bei drei Ziele: Zunidchst wurde erwartet, dass aufgrund der grosseren Datenbasis repridsenta-
tivere Werte der Zahlungsbereitschaft angegeben werden konnen. Weiter umfassen einige der
Datensitze neben der Fahrzeit und Reisekosten auch Umsteigevorginge, Taktfolgezeit und den
Zugang zum Offentlichen Verkehr. Dies sollte, neben der Angabe der Zahlungsbereitschaften
fiir eingesparte Fahrzeit, auch die Angabe der Bewertung des Takts, des Umsteigens und der
Zugangszeit ermoglichen. Und nicht zuletzt sollte, wie der Titel der Arbeit bereits erwéhnt, die
Reisedistanz- und Einkommensabhingigkeit der Zahlungsbereitschaften fiir unterschiedliche

Fahrzwecke untersucht werden.

1.2 Vorgehen

Zunichst wurden fiir die einzelnen Datensétze separate Modelle, die den aktuellen Stand der
Forschung reflektieren, geschitzt. Ziel bei der Modellierung war es fiir alle Datensitze Model-
le zu finden, die zum einen den anwendungsspezifischen Eigenheiten Rechnung tragen, zum
anderen aber einer gemeinsamen Logik gehorchen, nach welcher beispielsweise Abhidngigkei-
ten der Zahlungsbereitschaft und des Einkommen sowie der Reisedistanz nachgewiesen werden
konnen. Wie erwartet unterscheiden sich die Ergebnisse der einzelnen Studien, was nicht weiter
iberraschend ist, da sich die Datensitze beziiglich mittlerer Reiseweite, Befragungsraum und
-fokus unterscheiden. Anschliessend wurden die Datensidtze zusammengefiigt und basierend
auf den datensatzspezifischen Modellen gemeinsam geschitzt. Dabei wurden gemeinsame Pa-
rameter fiir 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 OV, aber auch die Parameter, welche die Distanz- und Ein-
kommensabhéngigkeit, der voran genannten Variablen beschreiben. Parameter datensatzspezi-
fischer Variablen, wie der Komfortfaktor eines Tram, der nur in einem Datensatz abgebildet ist,

wurden weiterhin datensatzspezifisch beriicksichtigt.

1.3 Ergebnisse

Aufgrund der breiteren Datenbasis konnten breiter abgestiitzte 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 Beriicksichtigung einer Abhéngigkeit
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 abgestiitzt. Somit wurde das erste Ziel der Studie, verléssliche
und breit abgestiitzte Zeitwerte angeben zu konnen, erreicht. Tabelle I listet die Zahlungsbe-
reitschaften, gewichtet nach dem Mikrozensus 2005 auf. Die Gewichtung wurde notig, da die
angegebenen Zahlungbereitschaften von Einkommen und Reisedistanz abhiingig sind, die fiir
die Modellierung verwendeten Werte diesbeziiglich jedoch von einer fiir die Schweiz repri-
sentativen Verteilung abweichen. Wie Tabelle I ebenfalls zeigt, konnten, gemiss 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 Geschiftlich 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 OV 13.77 (3.99) 1535(4.18) 34.1(14.63) 11.46(3.28) 11.76(3.46)
Takt 471 (1.77)  4.37(1.32) 943 (242) 4.13(1.59) 4.19(0.85)
Umsteigen [CHF/U] 234 (1.44) 1.92(0.79) 3.55(2.42) 238(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) 2237 (1.79)  62.0(15.29) 21.75(7.24) 10.11(5.94)

Das dritte Ziel, durchgingig distanz- und einkommensabhédngige Zeitwerte zu berechnen,
konnte ebenfalls fast vollstindig erreicht werden. Es konnte nachgewiesen werden, dass die
Zahlungsbereitschaft mit zunehmendem Einkommen und Wegdistanz ansteigt, dieser Anstieg
aber mit hoheren Einkommen und ldngerer Distanz aber flacher wird. Einzig beziiglich der Zah-

lungsbereitschaft im Einkaufsverkehr konnte keine Einkommensabhhiingigkeit mit geniigender
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statistischer Sicherheit nachgewiesen werden. Exemplarisch zeigt Abbildung I die Zahlungs-

bereitschaften als Mittelwerte fiir alle Reisezwecke.
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Abbildung I: Zahlungsbereitschaften, alle Wegzweckeﬂ
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1.4 Empfehlung fiir die Anwendung

Diese Studie beruht gegeniiber der bisherigen Norm auf einer deutlich breiteren Datenbasis.
Daraus ergeben sich Vorteile beziiglich Breite und Schirfe 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 ergénzen.

'Es 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 colts horaires sont
des enquéte 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 étre calculés. Toutefois, les
résultats de différentes études, quoique celles-ci ne different que marginalement en ce qui con-
cerne les espaces et intervalles de temps considérés, présentent des différences considérables.
Ce projet de recherche vise donc a réunir les bases de données de ces projets individuels et
d’estimer des cofits horaires consolidés. A cet effet, des données de quatre enquétes, tiutes con-
duites en Suisse entre les années 2001 et 2006, ont é€té combinées et modélées conjointement.
Le projet a servi trois buts: d’abord, on s’attendait a des valeurs plus représentatives pour les
cofits 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 cotits de parcours, les
nombres de transfers, les intervalles de desserte et I’acces 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 cofits horaires pour les différents motifs de déplacement en

fonction de la distance de déplacement et du revenu.

2.2 Méthodologie

D’abord, des modeles séparés pour les bases de données individuelles ont été estimés, réflec-
tant I’état de recherche actuel. Le but de la modélisation était de trouver des modeles tenant
compte des propriétés spécifiques a leur application, mais toutefois obéissant a und logique
cohérente par laquelle les dépendances des colits horaires des distances de déplacement et des
revenus. Comme on s’y attendait, les résultats des études different, 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 modeles individuels. Des parametres communs ont
été prévus pour les variables avec une influence directe sur les cofits horaires, par exemple les
temps des déplacements et les colits de parcours ainsi que les distances et revenus. Les pa-
rametres de variables spécifiques a 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 colits unitaires des
différents attributs (temps du déplacement, intervalle de desserte, nombre de transferts, temps
d’acces) ont pu €tre calculées. Les parametres estimés étaient tres stables pour les modeles
avec ou sans dépendance des distances et revenus. Les valeurs calculées sont du méme ordre
de grandeur que celles obtenues anérieurement, mais cette fois fondées sur une base plus large.
Le premier but de 1’étude a donc été satisfait. Le tableau I indique les cofits unitaires, pondérés
selon le Microcensus 2005. La pondération a été nécessaire parce que les cofits 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 cofits unitaires pour le nombre de transferts, I’intervalle de desserte et le temps

d’access ont été callculés.

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

Les cofits 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) 1535(4.18) 34.1(14.63) 11.46(3.28) 11.76(3.46)
Fréquence 4.71(1.77) 437 (1.32) 943 (242) 4.13(1.59) 4.19(0.85)
Changer [CHF/C] 2.34(1.44)  1.92(0.79) 3.55(242) 238(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)
Acces 23.03 (8.66) 22.37(1.79)  62.0(15.29) 21.75(7.24) 10.11 (5.94)

Le troisieme but, le calcul de cofits horaires dépendants des distances et revenus, a presque com-
pletement pu étre 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 étre démontrée avec une certitude statistique
suffisante. La figure I indique les aires des cofits unitaires comme valeurs moyennes pour tous

les motifs de déplacement.
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Figure I: Les cofits unitaires, tous les motifﬂ
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2.4 Recommandation pour I’application

En vertu de la base de données considérablement plus large comparée a celle utilisée pour le
calcul des valeurs indiquées dans la norme et de la qualité améliorée des cofits unitaires résul-
tants, nous recommandons d’actualiser, respectivement compléter, la norme des colts horaires

du trafic des personnen SN 641 822 avec les valeurs nouvelles calculés dans cette étude.

%Les scales des cofits unitaires sont différentes a 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 2223 (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 471 (1.77)  4.37(1.32) 9.43(2.42) 4.13(1.59) 4.19(0.85)
Change [CHF/C] 234 (1.44) 1.92(0.79) 3.55(2.42) 238(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 purposeﬂ
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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

August 2008
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4 Einleitung

Der Nutzen, der sich aus dem Ausbau und der Kapazititserweiterung von Verkehrsnetzwer-
ken ergibt, besteht grosstenteils aus den entstehenden Reisezeitgewinnen. Normen geben da-
her Werte an, mit welchen sich die erwarteten Reisezeitgewinne monetarisieren lassen. Die
Werte werden mittels empirischen Studien regelmissig aktualisiert. Solche Normwerte konnen
allerdings nur eine Niherung der tatsdchlichen Bewertung von Reisezeitgewinnen innerhalb
eines Landes oder einer Region sein, da alle weiteren Routen-, Verkehrsmittelwahl- oder Ziel-
wahlexperimente weitere Schitzwerte vorlegen. Da sich die verschiedenen Studien beziiglich
Stichprobe, Fragebogenlayout, Art der Befragung (stated oder revealed preference), Modellie-
rung, beriicksichtigten Variablen sowie der verwendeten Nutzenfunktion unterscheiden, ist ein
direkter Vergleich schwierig. Dennoch stellt sich die Frage, welche Werte nun der tatséchli-
chen Bewertung am néichsten 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 fiihrt diese Daten zusammen: Neben der letzten SVI Studie
zur Zahlungsbereitschaft (SVI42/00, (Konig et al., [2004)) sind das die ICN-Studie (Vrtic und
Axhausen, 2003, [2004), die Befragung fiir das kantonale Modell Ziirich (Vrtic und Frohlich,
2006) und die Studie zu einem moglichen Mobility Pricing (Vrtic et al., [2007alb).

Der Ansatz der standardisierten Meta-Analyse (Lipsey und Wilson/2001) béte zwar einen An-
satz, wie Daten verschiedener Studien zusammengefiihrt werden konnen, verunméglicht aber
eine addquate Beriicksichtigung nichtlinearer Effekte, welche aber eine zentrale Aussage ak-
tuell dazu publizierter diskreter Entscheidungsmodelle sind. Solche nichtlineare Effekte kon-
nen zu substantiellen Unterschieden der Ergebisse fithren. Ebenso wurde die Verwendung von
bayesischen Netzwerken (Westlake und Wigan, 2006) erwogen, aber schliesslich verworfen,
da man die grundsitzliche Methodik der einzelnen Studien weiterfithren wollte. Diese Arbeit
bedient sich dabei der in Ben-Akiva und Morikawa (1990) vorgestellten Methodik der Kom-
bination verschiedener Befragungen, was es ermoglicht alle genannten Datensédtze in einem
geschlossenen Modell zu verwenden, wobei Unterschiede zwischen den einzelnen Befragun-

gen systematisch im Modell beriicksichtigt werden.

Diese Arbeit verfolgt zwei Ziele. Zum einen wird darauf abgezielt eine iibereinstimmende
Schitzung der Bewertung von Reisezeitgewinnen zur praktischen Anwendung in der Schweiz
angeben zu konnen, zum anderen soll die Tauglichkeit der oben erwihnten Methodik zur Kom-

bination verschiedener Datensitze dargelegt werden (Kapitel [5).

Die Arbeit ist folgendermassen gegliedert: Kapitel [5|erldutert die verwendeten Datensitze, Ka-

pitel [] stellt die angewandten Modellierungsmethoden vor. Nach der Diskussion der Resultate

11
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der Schitzungen der einzelnen Datensitze (Kapitel [/)) folgt diejenige der gemeinsam geschiit-
zen Resultate (Kapitel [8), deren wegzweckspezifische Schitzungen in Kapitel [9 vorgestellt
werden. Das Vorgehen der Umgewichtung auf die im Mirkozensus 2005 berichtet Distanzver-
teilung ist in Kapitel [I0| dargelegt. Gewichteten Zahlungsbereitschaften werden in Kapitel [T 1]
mit den Werten der aktuellen Norm SN 641 822 verglichen. Zuletzt zieht Kapitel [I3] Fazit iiber

die Forschungsarbeit.

12
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5 Datensitze

Diese Studie verwendet vier in der Schweiz zwischen den Jahren 2001 und 2006 erhobene

stated choice Datensétze.

Der erste Datensatz, der nachstehend mit ICN bezeichnet wird, wurde erhoben um die mit der
Einfiihrung der Neigeziige zwischen Ziirich und Lausanne erwarteten Nachfrageverdnderungen
vorherzusagen (Vrtic und Axhausen, 2003} 2004). Dieser Datensatz umfasst Verkehrsmittel-

und Routenwahl Experimente.

Der zweite Datensatz, nachstehend mit "Kanton"bezeichnet (Vrtic und Frohlich, 2006), wurde
als Grundlage bei der Erstellung eines neuen Verkehrsmodells fiir den Kanton Ziirich erhoben

und diente zur Schétzung der Routen- und Verkehrsmittelwahlparameter.

Der dritte Datensatz stammt aus der Mobility Pricing Studie (Vrtic ef al., 2007a,b), welche sich
zum Ziel setzte, umfassende Erkenntisse zu den Folgen einer moglichen Einfithrung verschie-
dener Mautstrategien zu generieren. Davon werden drei der vier Datensitze (einer umfasst die
Akzeptanz von Mobility Pricing im Allgemeinen und ist fiir 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 (Konig et al., 2004; Axhausen et al.,
2007), stammt aus der Befragung fiir die Schweizer Kosten-Nutzennorm (VSS,|2006) und wur-
de zur Schitzung der Bewertung von Reisezeitgewinnen entworfen. Der Fragebogen umfasst

je ein Routen- und Verkehrsmittelwahlexperiment.

Der gegenwirtigen Praxis (siehe [Louviere er al.| 2000, HCGJ|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 Ziircher Daten, die beziiglich des geografischen Geltungsbereichs abweichen und nur in
31% der Fille auf berichteten Wegen basieren. Tabelle (1] listet statistische Eckwerte fiir die ver-
schiedenen Datensitze auf und vergleicht diese mit dem repriasentativen Mikroszensus Verkehr
2005 (Bundesamt fiir Raumentwicklung und Bundesamt fiir Statistik, 2007). Da der Mikrozen-
sus und die einzelnen Befragungen fiir die Einkommenskalierung andere Intervalle verwenden,
kann fiir das Einkommensintervall 60’000-80°000 CHF/Jahr fiir den Fall Mikrozensus keine
Angabe gemacht werden. Fiir alle Datensitze zeigt sich, dass Minner mit OV-Zeitkarten und
hoherem Einkommen iiberproportional an den Befragungen teilnahmen, obschon Unterschie-
de zwischen den einzelnen Studien erkennbar sind. Weiter muss festgehalten werden, dass die
Wegliangen der ICN und Ziircher Daten im Schnitt 1anger sind als diejenigen der anderen beiden

Datensitze.
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Tabelle 1: Deskripitive Analyse der verwendeten Datensétze

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
Riicklauf - 68% 71% 47% 53%
Anz. Entscheidung - 6,454 1,518 3,927 9,606
Davon V’mittelwahl - 7,301 - 9,625 5,784
Minnlich 48.8% 51% 56% 56% 59%
PW-Verfiigbarkeit: 79.4% 59% 61% 67% 73%
immer
PW-Verfiigbarkeit: 15.7% 22% 21% 20% 14%
manchmal
PW-Verfiigbarkeit: 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%

14
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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 Ansitze weichen jedoch beziiglich zwei-
er Punkte vom herkommlichen MNL ab: Zusitzlich werden Interaktionen zwischen einzelnen
Variabeln und Skalenunterschiede zwischen Datensitzen beriicksichtigt. Diese Aspekte werden
nachstehend genauer erldutert. Alle Modelle wurden mit der Software BIOGEME (Bierlaire,
2003) geschitzt.

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 Ansitze wer-
den hier als Alternative zur einfachen und teils willkiirlichen Segmentierung in verschiede-
ne Einkommens- und Distanzklassen mit jeweils unterschiedlichen Koeffizienten verwendet.
Solche Ansitze sind ein sehr taugliches Werkzeug um deterministische Heterogenitiiten des
Geschmacks abzubilden und haben nicht nur Vorteile beziiglich der Moglichkeit der Interpre-
tation der Ergebnisse, sondern bei grossen Datensédtzen auch gegeniiber Ansétzen, die bei der

Schitzung mit zufélligen Koeffizienten arbeiten.

Der die kontinuierliche Interaktion beschreibende Term hat die folgende Form:

Ay,
f(y,x) =B, (%) r, (1)

wobei y fiir den beobachteten Wert fiir eine bestimmte zusitzliche Variable, wie Einkommen
oder Reiseweite, steht und y der Referenzwert fiir dieses Attribut, zum Beispiel der Mittelwert
der Beobachtungen ist. Bei diesem Beispiel variiert das Attribut x einer Alternative abhédngig
von y. Die Wahl des Referenzwerts g ist dabei beliebig und hat keinen Auswirkung auf die Mo-
delgiite oder die Schitzung von A, .. Die Verwendung des Mittelwerts sorgt jedoch dafiir, dass
das geschitzte (3, fiir den Mittelwert von y der Grundgesamtheit direkt ohne Beriicksichtigung
des Parameters A, , zu interpretieren istﬂ Daneben stabilisiert sich aufgrund des angewendeten
Algorithmus die Schitzung. Die Schitzung von )\, , beschreibt die Elastizitit der Abhéngig-

keit von z und y; mit negativem Wert von ), , nimmt die Abhingigkeit bei einer Erhhung

A, ,T
4Mit y = ¢, verschwindet der Term (%) " aus der Gleichung
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von y ab. Im Fall positiver Werte von )\, . gilt das Gegenteil. Weiter ist die Rate der Interak-
tion bestimmt durch den Absolutwert von )\, ,, wobei ein Wert von 0 auf ein Fehlen jeglicher

Interaktion hinweist.

In der folgenden Analyse wurde dieser Ansatz verwendet, um mogliche Interaktionen zwi-
schen Einkommen und Distanz zu quantifizieren. Dabei wurde CHF 80’000 als Basis-

Jahreseinkommen und 40km als Distanz festgesetzt.

6.2 Beriicksichtigung von Skalenunterschieden

Beim gemeinsamen Schitzen von Modellen aus verschiedenen Datenquellen ist der Einbezug
moglicher Skaleneffekte zentral. Das relative Gewicht von beobachtetem und unbeobachtetem
Nutzen kann sich aufgrund der Unterschiede der Daten sowie der Nutzenfunktionen iiber die
einzelnen Datensitze signifikant unterscheiden. Weiter sind solche Unterschiede nicht nur zwi-
schen denen einzelnen Datenquellen beschrinkt, sondern konnen auch innerhalb einer Studie
auftreten, beispielsweise als unterschiedliche Anteile des unbeobachteten Nutzens zwischen

Routen- und Verkehrsmittelwahlexperimenten der gleichen Befragung.

BIOGEME berticksichtigt Skalenunterschiede mit folgenden Spezifikationen. U; 4 sei der Nut-
zen von Alternative ¢ der Stichprobe d, mitd = 1, ..., D. Daraus folgt:

Uipn=Vi1+eia

Uia= Va1 +e€id

Uip=Vip+eip, (2)

)

mit var (g,4) = 6”73.

Mit der Stichprobe 1 als Basis ist die Nutzenfunktion in Gruppe d mit g zu multiplizieren, mit

a1 = 1. Ausgeschrieben ergibt dies:

Uipn=Vii+eia

)

agUig=0aqVig+ ageiq

apU;p =apVip+ape;p. (3)

Fiir die Schitzung als ein homoskedastisches (mit gleichen Varianzen) Modell ergibt sich dar-
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aus:
var (g,1) = ozZ, var (&;,4) - 4)

Daraus folgt:

5 var(giq)

_ variein) 5
A var (&;.4) ©®)
was sich vereinfacht zu:

g =1 (6)

1
Dies bedeutet, dass falls die Schitzung fiir oy einen Wert grosser als 1 ergibt, die Varianz

des unbeobachteten Nutzenanteils in der Stichprobe d kleiner ist als in der Basisstichprobe.

Umgekehrtes gilt fiir den Fall, dass oy kleiner ist als 1.

Diese Studie beriicksichtigt Skalenunterschiede fiir die gemeinsam geschiédtzen Modelle sowohl
zwischen den einzelnen Befragungen als auch zwischen den verschiedenen Experimenten einer
einzelnen Befragung. Dabei wird erwartet, dass die Unterschiede zwischen den Befragungen

grosser sind als diejenigen innerhalb einer Befragung, obschon Ausnahmen moglich sind.
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7 Schitzresultate der einzelnen Befragungen

In diesem Kapitel werden die Schétzresultate der befragungsspezifischen Modelle zusammen-
gefasst dargelegt. Fiir alle Modelle wurde neben einem linearen Modell auch eines mit Ela-
stizitdtsformulierungen neu geschitzt. Dabei wurde darauf geachtet, dass die Nutzenformulie-
rungen iiber die zusammengefiihrten Datensidtze kohérent 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 geschitzt. Als Basis fungierte jeweils 0, einzig fiir die a-Terme wurde als Basis 1 ge-
wihlt.

7.1 1ICN Modelle

Die ICN Befragung umfasst 13’755 Beobachtungen von 1’042 Befragten, wovon 7301
Verkehrsmittel- und 6’454 Routenwahlbeobachtungen sind. Die Verkehrsmittelwahlbeobach-
tungen wurden als Basis gewihlt, wodurch nur aggyenwan geschitzt wurde. Die Resultate sind

in der Tabelle 2| zusammengefasst.

Die primédren Entscheidungsparameter umfassen die Bewertung von Umsteigevorgidngen
(Bumsteigen)> Treibstoffkosten (Bryeins) flir Personenwagen (PW), Taktfolgezeit (Srar), Kosten
fiir den OV (B kosen)» ZUgangs- und Umsteigezeit (Bzugang ! Bumsteigezeit) SOWie die Fahrzeit
fiir PW und OV (Bgzpw and (g ¢v). Zusitzlich wurde eine Interaktion zwischen dem Alter
der befragten Person und dem Vorzug des Offentlichen Verkehr (5er.¢v) sSowie Aspekte der
Verlisslichkeit beriicksichtigt (Gvenpw ). Diese zusitzlichen 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 mogliche Verzerrungen beziiglich der Bewertung

von Reisezeit und -kosten so klein wie moglich zu halten.

Fiir PW im Verkehrsmittelwahlexperiment (dpw) und die jeweils zuerst aufgefiihrte Alterna-
tive im Routenwahlexperiment (droue 1) Wurde eine alternativenspezifische Konstante (ASC)
geschitzt. Weiter wurden Effekte des GA- und Halbtaxbesitzes dgy.ga / Ogvur, der PW-
Verfiigbarkeit dpw_pw verfighar SOWie der Einfluss des Geschlechts und des Beschiftigungsgrads
modelliert (d¢y.manntichs O6v-Beschifiigr)- EbENso wurden verschiedene bahnwagenspezifische Kom-

fortkonstanten beriicksichtigt (d¢v-komfort 25 O6V-Komfort 3 UNA O¢v-Komfort 4)-

Hinsichtlich nicht-linearer Effekte konnten einzig Interaktionen beziiglich der Weglidnge be-
riicksichtigt werden, zumal im ICN-Datensatz keine Information iiber das Einkommen verfiig-

bar ist. Dabei wurden negative, signifikante Interaktionsparameter wie Arreibss ATaktfs AGV-Kostens
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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. p? 0.1959 0.2010

Wert t-Test. Wert t-Test.
By | 0.0054 | 299 | 0.0052 | 2.87
Bumsteigen | -0.4007 | -14.63 | -0.4174 | -14.28
Brreibst | -0.1014 | -14.22 | -0.1198 | -9.88

Brake | -0.0056 | -8.71 | -0.0062 | -8.97
Bverpw | -0.0050 | -1.21 | -0.0050 | -1.21
Bveriv | -0.0057 | -1.37 | -0.0050 | -1.20
Besvikosen | -0.0671 | -18.48 | -0.0925 | -15.63
Bzugang | -0.0377 | -5.77 | -0.0381 | -5.80
Brzpw | -0.0220 | -17.06 | -0.0266 | -13.83
Bezoy | -0.0194 | -18.08 | -0.0230 | -15.61
Bumsteigezeit | -0-0098 | -3.31 | -0.0113 | -3.27

Spw | 0.1324 | 0.69 | 0.0203 | 0.10

Spw-PW verfiighar | 0.7641 | 10.29 | 0.7482 | 9.94

Sovkomions | 02183 | 5.99 | 02294 | 6.28
Sovkomions | 02700 | 831 | 0.2812 | 8.65
Ov-komforta | 0.2757 | 726 | 0.2867 | 7.49

Sov-peschatigr | 0-1311 | -1.98 | -0.1095 | -1.65
Sov.ga | 1.7006 | 18.01 | 1.6287 | 16.82
Sovr | 0.9753 | 15.66 | 0.9173 | 14.59
Sovomamtich | -0.1899 | -3.29 | -0.1820 | -3.14
Sroue1 | 0.1116 | 6.67 | 0.1082 | 6.44

AUmsteigen,Dist - - -0.0876 -1.68
)\Treibs,Dist - - -02800 -269
ATaktf, Dist - - -0.1810 | -1.97
)‘OV—Kosten,Dist - - -0.3871 -7.22
/\Zugang,Dist - - -0.3245 -4.30
AFZ-PW,Dist - - -0.2734 | -3.93
AFZ-OV,Dist - - -0.2020 | -3.62
)\Umsteigezeit,Dist - - -0.1911 -1.15
QVerkehrsmittelwahl 1.00 1.00

ORoutenwahi | 2.27 8.14 2.26 8.08
Zahlungsbereitschaften

Fahrzeit PW 13.03 13.32

Fahrzeit OV 17.32 14.94
Umsteigezeit 8.72 7.31

Zugangszeit 33.69 24.72
Taktfolgezeit 5.05 4.01
Umsteigevorgédnge 5.97 4.51
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lambdazygang, lambdapzpw und lambdag, ¢y erkannt, welche die Distanzabhingigkeit der
Wahrnehmung von Treibstoffkosten, Takt, Kosten fiir den oV, Zugangszeit sowie Fahrzeit im
IV wie OV nachgewiesen. Die Interaktionseffekte beziiglich Umsteigevorgingen und -zeiten

(Bumsteigen> Bumsteigezeir) hingegen erwiesen sich als nicht signifikant.

Tabelle [2|listet die Resultate der Schédtzung 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 unabhéngig
von der Reisedistanz respektive des Einkommens wahrgenommen wird. Die elastische Formu-

lierung hingegen umfasst solche Parameter wie sie im Kapitel [6. 1| eingefiihrt wurden.

Die auf diesen Parametern basierenden Werte der Zahlungsbereitschaft weisen hohere Werte
fiir Fahrzeitgewinne des OV gegeniiber dem PW auf, wobei diese Differenz mit Beriicksichti-
gung der Distanzelastizitét geringer wird. Verringerungen der Zugangszeit werden am hochsten
gewertet wihrend geringere Umsteigezeiten und Taktfolgezeiten sehr viel weniger ins Gewicht
fallen. Die Abhiingigkeit der Bewertung der OV-Kosten nimmt mit steigender Distanz stiir-
ker ab als diejenige der Treibstoffkosten (Arreibs,pist < Adv.kostenDist)- Beziiglich der Bewertung
der Fahrzeit verhilt es sich hingegen genau gegensitzlich: Mit steigender Reiseweite verrin-
gert sich im Individualverkehr gegeniiber dem OV die Abhiingikeit der Bewertung der Fahrzeit
(Arz-pwpist > Apz.6vpis)- Die am schnellsten abnehmenden Abhiéngigkeiten weist die Zugangs-
zeit aus, was bedeutet, dass die Entfernung der Haltstelle bei lingeren Fahrten weniger ins
Gewicht fillt. Abschliessend sei bemerkt, dass die Varianz der Fehlerterme fiir das Verkehrs-

mittelwahlexperiment grosser ist als fiir die Routenwahl.

7.2 ’Kanton Ziirich’ Modelle

Der Datensatz *Kanton Ziirich’ umfasst 1’518 Beobachtungen von 191 Teilnehmenden. Das
OV—Routenwahlexperiment umfasst dabei, um Unterschiede des Komforts zu erfassen, auch
Variablen, welche die OV eingesetzten Fahrzeuge beschreiben. Tabelle [3|listet die Schitzresul-

tate auf.

Die primédren Nutzenparameter sind diesselben wie bei den ICN Daten. Zusétzlich wurden
Konstanten fiir die jeweils erste Alternative (ASC) und die fiinf angebotenen Komfortklassen
(Fahrzeuge) (0gus, 01cNs Oregionals Os-Bahns OTram) VErwendert, wobei ‘normaler Zug’ als Basis fun-

gierte.

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

steigender Distanz abnimmt.

Die Zahlungsbereitschaften der Modelle mit Formulierungen der Distanzelastizitit sind ge-
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Tabelle 3: Resultate ’Kanton Ziirich’

lineares Modell elast. Modell

Beobachtungen: 1,518 1,518
Teilnehmende: 191 191
Final LL: -777.66 -721.84
Anz. Parameter: 12 18
adj. p? 0.2495 0.2969

Wert t-Test. Wert t-Test.
Bumsteigen | -0.7168 | -8.40 | -0.8623 | -8.36
Bra | -0.0174 | -4.77 | -0.0251 | -5.88
Bevkosen | -0.1431 | -8.45 | -0.3201 | -9.44
Brugamg | -0.0621 | -5.96 | -0.0752 | -6.11
Beroy | -0.0241 | -5.31 | -0.0508 | -6.62
Bumsteigezeit | -0.0270 | -2.48 | -0.0313 | -2.25
61 | -0.2175 | -1.99 | -0.0609 | -0.49

Opus | -0.8901 | -1.75 | -0.8322 | -1.17
Sien | -0.0887 | -0.48 | 0.0297 | 0.15
Oregional | -0.0991 | -0.57 | 0.0456 | 0.25
Os-Bann | -0.1209 | -0.99 | 0.0290 | 0.22
6Tram | -0.0905 | -0.16 | -0.0573 | -0.08

)\Umsteigen,Dist - - -0.4025 -2.84
ATakt,Dist - - -0.6297 | 472
)‘OV—Kosten,Dist - - -0.7099 -8.40
/\Zugang,Dist - - -0.2555 -1.95
AFZ-OV.Dist - - -0.6569 | -6.66
)\Umsteigezeit,Dist - - -0.1723 -0.62
Zahlungsbereitschaft
Fahrzeit OV 10.10 9.52
Umsteigezeit 11.33 5.86
Zugangszeit 26.05 14.09
Taktfolgezeit 7.31 4.71
Umsteigevorgéinge 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 griindet vor allem darauf, dass
zur besseren Vergleichbarkeit iiber die verschiedenen Datensitzen die Zahlungsbereitschaften
des elastischen Modells fiir Wege von 40km und Personen mit einem Einkommen von 80’000
CHF/a berechnet wurden. Durch die im Vergleich eher tiefen A-Parameter beziiglich Umsteigen
und Zugang schlégt sich ein Abweichen der Mittelwerte von Einkommen und Reisesdistanz zu
den oben genannten Werten ungleich hirter in der Berechnung der Zahlungsbereitschaften nie-

der.
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7.3 Mobility Pricing Modelle

Tabelle 4| fasst die Schitzresultate der Mobility Pricing Modelle zusammen, wofiir 13’552 Be-
obachtungen von 1’987 Teilnehmenden benutzt wurden. Zwei Verkehrsmittelwahlexperimente

wurden gemeinsam mit einem Routenwahlexperiment geschitzt.

Wiederum wurden mit denselben priméren 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 jahrlichen PW-Fahrleistung auf die Verkehrsmittel-
wahl betrachtet. Weiter wurden mit den Parkkosten und einer Maut (Opagikosen UNd Ovaue) ZWeL
zusitzliche Kostenkomponenten beriicksichtigt. Dabei wurde insbesondere auch die generelle
Einstellung (Bginsielung Mp) der Befragten beziiglich Mobility Pricing Massnahmen miteinbezo-
gen. Daneben wurden auch Anderungen geplanter Abfahrt- und Ankunftszeiten beriicksichtigt,
welche iiber die beiden experimentspezifischen Parameter S verkenrsmittelwant UNd Biriih Routenwahl
fiir das zu frithe und den gemeinsamen Parameter [y fiir das zu spite Ankommen in die Mo-
dellierung eingeschlossen werden. Es zeigte sich, dass das zu frithe Ankommen bei den Routen-
wahlexperimenten positiv bewertet wurde. Dies kann mit der Prisenz unbemauteter Wege, die
zugleich frithere Abfahrszeiten aufweisen, begriindet werden, welche aber eher aufgrund ihrer
Eigenschaft als Maut-freie Alternative gewihlt werden. Um lexikographische Effekte (die im
Fragebogen linke Alternative wird beispielsweise systematisch anders gewihlt als die rechte)
zu vermindern, wurden in den beiden Verkehrsmittelwahlexperimenten Konstanten (dpw ; and
Opw 2) fiir die PW-Alternativen vorgesehen, ebenso fiir erste Alternative des Routenwahlexperi-
ments (Oroute 1)- Schliesslich wurde auch der Einfluss der Sprachregion (dpw franz. and dcar german)
auf den Nutzen der PW-Alternative untersucht, sowie mittels d¢y.yo,ei €10 moglicher Effekt des

Beschiftigungssgrads beziiglich der OV-Alternative miteinbezogen.

Zusammen mit den Informationen zu Einkommen und Reisedistanz konnten signifikante Ein-
kommenseffekte fiir Parkkosten, Strassenmauten und OV-Reisekosten, jedoch nicht fiir her-
kommliche variable Kosten (Treibstoff) nachgewiesen werden. Wiederum wurden auch mit
steigender Wegdistanz abnehmende Abhingigkeiten fiir die Bewertung von Umsteigevorgin-

gen, Taktfolgezeiten und Fahrzeiten fiir PW und OV festgestellt.

Die Zahlungsbereitschaften zeigen nur sehr kleine Unterschiede zwischen PW und OV, wel-
che jedoch in den distanzelastischen Modellen grosser sind. In beiden Fillen liegt der Wert
fiir den OV hoher. Die Zahlungsbereitschaft fiir die Zugangszeit ist wiederum sehr hoch, wo-
bei sie bei den distanzelastischen Modellen kleiner wird. Abschliessend sei bemerkt, dass die

Skaleneffekte bei normalerweise gewihlten Vertrauensintervallen nicht signifikant sind.
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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. p? 0.3410 0.3531

Bewam | 0.0304 | 7.79 | 0.0299 | 7.29
Bumsteigen | -0.2608 | -4.33 | -0.2772 | -4.47
Brreibst | -0.0624 | -2.83 | -0.0891 | -3.11
Brac | -0.0088 | -4.32 | -0.0083 | -4.13
Bparkkosten | -0.2277 | -5.00 | -0.2709 | -5.35
Beinsiellung Mp | 6.4753 | 42.51 | 6.5246 | 42.04
Bretcar | -0.0356 | -7.26 | -0.0359 | -7.32
Brerpr | -0.0165 | -2.14 | -0.0163 | -1.85
ﬁfrijh Verkehrsmittelwahl '00095 -3.11 -0.0084 -2.83
Brriih Routenwanl | 0.0057 | 2.88 | 0.0049 | 4.08
Bepat | -0.0137 | -4.60 | -0.0135 | -4.32
Besvkosen | -0.0529 | -4.07 | -0.0703 | -4.46
Buau | -0.1322 | -4.88 | -0.1247 | -5.20
Bugang | -0.0752 | -4.57 | -0.0751 | -4.65
Brzpw | -0.0288 | -5.22 | -0.0412 | -6.21
Bezy | -0.0250 | -4.91 | -0.0376 | -5.22
Sanersy | 0.0127 | 5.16 | 0.0138 | 5.27
Spwi | 0.4273 | 1.48 | 0.1099 | 0.29
Spwa | -0.1280 | -0.40 | -0.3369 | -0.81

Opw verfugbar | 0.4787 | 3.64 | 0.5438 | 3.75
Opw franz. | -0.1248 | -0.46 | -0.1574 | -0.47
Spw deutsch. | -0.3376 | -1.94 | -0.5473 | -1.64
Sovaotieir | 0.0755 | 0.88 | 0.0509 | 0.50
Sovaa | 1.2218 | 4.45 | 1.3020 | 4.65
Sovur | 05956 | 3.90 | 0.6447 | 3.93
Sroue1 | 4.7879 | 24.94 | 5.1386 | 23.54

)\Umsteigen,Dist - - -0.0262 | -0.27
)\Takt,Dist - - -0.4080 -4.22
AParkk.,Einkommen - - -0.2276 | -1.63
AEZ-0V,Einkommen - - -0.2349 | -1.72
)\Maut,Einkommen - - -0.0968 -0.88
AFZ-PW.Dist - - -0.4209 | -5.57
AFZ-OV.Dist - - -0.4055 | -9.02

Q'Verkehrsmittelwahl 1 1.24 1.02 1.07 0.39
Q'Verkehrsmittelwahl 2 1.10 0.49 0.98 -0.11

QRoutenwahl 1.00 - 1.00 -
Zahlungsbereitschaft
Fahrzeit PW 27.70 27.73
Fahrzeit OV 28.33 32.08
Zugangszeit 85.22 64.07
Taktfolgezeit 230.02 7.07

Umsteigevorgéinge 4.93 3.94
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7.4 SVI Modelle

Der SVI-Datensatz, der anldsslich der SVI Studie 42-00 SZeitkostenansitze im Personenver-
kehrérhoben wurde, ist der letzte fiir 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 fiir die Bahn und eines fiir PW. Die Schitzresultate
sind in Tabelle [5] aufgefiihrt.

Neben den gleichen Koeffizienten, die bereits in den vorangegangenen Modellen vorgestellt
wurden, werden auch Staueffekte ((swu) und die Trigheit von PW-Benutzern (drpigheic pw) SO-
wie die Interaktion von Geschlecht und Wahl der PW-Variante (0pw manniicn) mitmodelliert. Die
Variable ’Trédgheit’ beriicksichtigt dabei, ob eine Person fiir den berichteten Weg auf dem die
Befragung basierte, das Auto benutzt hat. Die Bahnoption (dg,p,) im Verkehrsmittelwahlexpe-
riment, sowie die jeweils erste Routenoption (Oreute 1, ORoutenwahl 2> ORoutenwahl 3 UNA ORoutenwaht 4) 1N

den Routenwahlexperimenten wurden mit einer Konstanten versehen.

Fiir die Modelle mit Elastizititsformulierungen konnte wiederum auf Daten beziiglich Einkom-
men und Reisedistanz zuriickgegriffen werden. Es konnte gezeigt werden, dass Abhingikeiten
der Bewertung der Fahrzeit und -kosten vorhanden sind und mit steigender Distanz fiir Um-
steigevorginge, Treibstoffkosten, Taktfolgezeiten, OV-Kosten sowie PW- und Bahnreisedistanz

abnehmen. Dies gilt auch fiir steigende Einkommen.

Die Skalenparameter weisen darauf hin, dass das Verkehrsmittelwahlexperiment die gros-
ste Fehlervarianz aufweist, wihrend diese fiir das zweite Routenwahlexperiment (PW-

Routenwahl) am geringsten ausfillt.

Abschliessend sei auf die hoheren Zahlungsbereitschaften fiir PW als OV hingewiesen, wobei
diese in den Modellen mit Elastizititsformulierungen mit den oben erwihnten Basiswerten fiir

Einkommen und Distanz jeweils geringer ausfallen.

7.5 Zusammenfassung datensatz-spezifische Modelle

Ziel der erneuten Schitzung datensatz-spezifischer Modelle war es, fiir alle Datensédtze Modelle
nach neustem Stand der Forschungspraxis zu formulieren, die insbesondere die Abhéngigkeit
der Zeit- und Kostenwahrnehmung beriicksichtigen. Dennoch unterscheiden sich die Resultate
der einzelnen Modelle, was nicht unerwartet ist, da sich die Datensitze hinsichtlich der Art der

Befragung, der befragten Personen, der mittleren Wegdistanz und anderem unterscheiden.

Hinsichtlich der einzelnen Modelle, gemessen anhand des p?-Wertes, ist klar, dass die Modelle
fiir die Mobility Pricing Daten, gefolgt von den SVI Daten am meisten Erkldarungskraft aufwei-
sen, wihrend 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. p? 0.3025 0.3405

Bumsteigen | -0.6583 [ -16.13 | -0.5872 [ -16.30
Bsau | -0.0255 | -6.22 | -0.0182 | -6.42
Brreibse | -0.0680 | -17.77 | -0.0786 | -12.48
Brae | -0.0219 | -15.00 | -0.0188 | -14.50

Bovkosien | -0.0759 | -15.47 | -0.1039 | -20.40
Bezpw | -0.0410 | -14.63 | -0.0428 | -11.24
Brrev | -0.0346 | -17.25 | -0.0394 | -20.57

Opw verfighar | 0.3404 | 3.52 | 0.2774 | 2.87

Omgheicpw | 1.2229 | 13.06 | 0.7687 | 7.84

Spw manntich | -0.1938 | -2.44 | -0.1510 | -1.82
Sov.aa | 1.2705 | 9.05 | 0.8720 | 5.97
Sovr | 1.0558 | 11.57 | 0.8248 | 8.56
Opann | 0.6541 | 4.60 | 1.0735 | 3.84
Sroue 1 | -0.0193 | -0.38 | -0.0332 | -0.51

ORoutenwani 2 | 0.0189 | 1.37 | 0.0152 | 1.52

SRoutenwah1 3 | 0.0392 | 1.09 | 0.0474 | 1.28

ORoutenwahl 4 | ~0.0109 | -0.45 | -0.0095 | -0.46

)\Umsteigen,Dist - - -0.1478 -6.27
/\Treibst,Dist - - -0565 8 - 1 477
)\Treibs,Einkommen - - -0.1772 -5.27
ATake,Dist - - -0.2658 | -9.71
)\OV—Kosten,Dist - - -0.7069 | -29.37
)‘FZ-OV,Einkommen - - -0.1093 -3.53
AFZ-PW,Dist - - -0.4848 | -10.39
AFZ-0V,Dist - - -0.3600 | -14.05
O'Verkehrsmittelwahl 1.00 1.00

Q'Routenwahl 1 1.28 2.33 1.18 1.56
Q'Routenwahl 2 2.90 3.65 4.03 5.79
Q'Routenwahl 3 1.48 4.07 1.45 4.18
(‘Routenwahl 4 1.74 6.03 209 755

Zahlungsbereitschaft
Fahrzeit PW 36.18 32.70
Fahrzeit OV 27.34 22.74
Taktfolgezeit 17.29 10.85
Umsteigevorgédnge 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 Schitzresultate der gemeinsamen Modelle zusammen. Um die Model-
le gemeinsam schitzen zu kdnnen, musste die vier Datensitze zunichst zu einem zusammen-
gefiigt werden. Nach der Datenzusammenfithrung umfasst der verwendete Datensatz 44’215

Beobachtungen von 4’408 Befragten.

Die Formulierungen der einzelnen Nutzenfunktionen basieren auf den oben vorgestellten daten-
satzspezifischen Modellen. Fiir jeden Koeffizienten ist im linken Teil der Tabelle [6|angegeben,

ob dieser in der Nutzenfunktion beriicksichtigt istﬂ

In den Nutzenfunktionen kann zwischen datensatz-spezifischen und -unspezifischen Termen
unterschieden werden: Datensatz-spezifischer Terme umfassen Variablen und Parametern, die
aufgrund der Befragungen nur fiir einen speziellen Datensatz auftreten konnen. Beispiele hier-
fiir 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 Grossen abdecken, datensatz-spezifisch modelliert, um diesbeziiglich datensatz-
spezifische Eigenheiten zu bewahren. Terme, die einen direkten Einfluss auf die Zahlungsbe-
reitschaft ausiiben, wurden hingegen mit gemeinsamen Parametern modelliert. Es sind dies
einerseits die J-Parameter der Fahrzeit und -kosten, des Takts, des Umsteigevorgangs (Umstei-
gehdufigkeit und -wartezeit) und der Zugangszeit sowie der Kosten des Treibstoffs und einer
OV-Fahrt. Andererseits haben auch die \-Parameter einen direkten Einfluss auf die Zahlungs-
bereitschaft, zumal damit die Abhédngigkeit der Bewertung von Fahrzeit und -kosten mit der
Distanz respektive des Einkommen abgebildet wird. Beziiglich der Skalenparameter wurde das
ICN-Verkehrsmittelwahlexperiment als Basis verwendet. Die Schitzresultate sind in Tabelle [6]
aufgefiihrt.

Im Folgenden werden die Resultate der gemeinsamen Schitzung mit denjenigen der datensatz-

spezifischen Modellresultate analysiert.

Der Vergleich der Modellgiite, deren Kennzahlen in Tabelle [§] aufgefiihrt sind, zeigt eine sehr
deutliche Verbesserung der Modelle mit elastischen Spezifikationen gegeniiber linearen For-
mulierungen. Der Anstieg der Messgrosse log-likelihood (LL) betrdgt 618.70 Einheiten, was
bei der Anzahl der Parameter von 6 auf 12 auf deutlich signifikant bessere Modelle schlies-
sen ldsst. Dies beweist die zusitzliche Erkldrungskraft 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 Datensiitze Unterschiede aufwiesen. Durch den im gemeinsamen Modell formulierten

SEs sei bemerkt, dass fiir die Berechnung der Standardfehler des Modells mit Elastizititsformulierungen itera-
tiv erfolgte und die Kovarianzmatrix fiir die Nutzenparameter und Skalenparameter separat berechnet wurden.

27



SVI-Projekt 2005/007: Zeitwerte im Personenverkehr: Wahrnehmungs-und Distanzabhingigkeit

August 2008

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. p? 0.2738 0.2940
ICN | Kanton | Mob. | SVI (-Wert linear non-linear

X Bater-ov | 0.0055 3.06 | 0.0050 2.79
X Bateroy | 0-0111 6.73 | 0.0125 9.36
X Opwaim | 0.0271 7.14 | 0.0283 | 12.97
X X X X BuUmsteigen | -0.3207 | -16.62 | -0.3340 | -43.36
X Ostau | -0.0145 | -6.85 | -0.0148 | -9.75
X X X Btreibst | -0.0414 | -13.70 | -0.0619 | -28.66
X X X X Brake | -0.0093 | -15.94 | -0.0092 | -30.42
X Oparkkosten | -0.1957 | -11.12 | -0.2227 | -14.33
X BEinstellung Mp | 5.8600 7.28 | 6.2197 | 30.21
X Brelcar | -0.0061 -1.47 | -0.0053 | -1.28
X Brel-car | -0.0323 | -5.55 | -0.0343 | -8.23
X Breipr | -0.0067 | -1.64 | -0.0048 | -1.17
X Bre-pr | -0.0151 -2.34 | -0.0151 -2.04
X ﬁfriih Verkehrsmittelwahl -0.0064 -4.27 | -0.0065 -5.03
X Otrith Routenwahl | 0.0049 2.69 | 0.0049 2.98
X Bspit | -0.0129 | -6.05 | -0.0153 | -9.72
X X X X Beévkosten | -0-0494 | -17.85 | -0.0721 | -44.25
X OMaut | -0.1080 | -15.93 | -0.1202 | -29.95
X X X Bzugang | -0.0455 | -11.06 | -0.0450 | -11.93
X X X Brzpw | -0.0259 | -20.37 | -0.0335 | -46.07
X X X X Brz.oy | -0.0183 | -20.13 | -0.0245 | -49.94
X X Bumsteigezeit | -0.0153 | -4.87 | -0.0168 | -5.89
X Opys | -0.5127 | -1.61 | -0.3875 | -1.00
X dpw1 | 0.3819 2.65 | 0.2029 1.40
X dpw2 | 0.2024 1.28 | 0.0868 0.56
X OPW verfiigbar | 0.7635 | 10.34 | 0.7257 9.69
X OPW verfigbar | 0.4297 8.54 | 0.4746 9.76
X OPW franz. | -0.1512 | -1.15 | -0.1759 | -1.29
X OPW deutsch. | -0.5032 | -4.08 | -0.4760 | -3.80
X OTvigheit Pw | 0.7288 7.63 | 0.5529 8.65
X OpW manntich | -0.0970 | -1.96 | -0.0743 | -1.29
X opw | -0.2837 | -1.75 | -0.2231 -1.45
X OPW-PW verfigbar | 0.2115 345 | 0.1954 2.82
X dien | -0.0164 | -0.15 | 0.0286 0.30
X O¢v-Komfort2 | 0.2122 5.15 | 0.2159 5.63
X 0¢v-Komfort 3 | 0-2634 7.06 | 0.2647 8.48
X O¢v-Komfort4 | 0.2288 5.42 | 0.2319 6.13
X OPT-beschifigt | -0.-1396 | -2.14 | -0.1012 | -1.59
X O¢vovolizeit | 0-0658 1.47 | 0.0690 1.47
X dgv.ga | 1.6774 | 18.04 | 1.5871 | 16.48
X d¢v.ga | 11091 | 12.14 | 1.1526 | 17.01
X d¢v.ga | 0.7412 6.37 | 0.6083 5.66
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Tabelle 7: Resultate gemeinsame Modelle 11

ICN | Kanton | Mob. | SVI B-Wert linear non-linear
X Opv.ur | 0.9482 | 15.50 | 0.8772 | 14.00
X Ogv.ur | 0.5387 | 9.94 | 0.5851 | 11.62
X O¢vur | 0.5867 | 7.23 | 0.5400 8.41
X 06V manntich | -0-1989 | -3.48 | -0.1748 | -2.98
X OBann | 0.1537 | 1.89 | 0.1814 1.84
X Oregional | -0.0236 | -0.23 | 0.0399 0.41
X ORoute 1 | 0.1406 | 6.79 | 0.1363 8.09
X ORoute 1 | 43117 | 7.62 | 4.7002 | 29.37
X ORoute 1 | -0.0093 | -0.39 | -0.0174 | -0.47
X ORoutenwah1 2 | 0.0115 | 1.37 | 0.0148 1.63
X ORoutenwah1 3 | 0.0176 | 1.02 | 0.0263 1.22
X ORoutenwaht 4 | -0.0048 | -0.41 | -0.0049 | -0.42

X ds-Bahn | -0.0424 | -0.59 | 0.0320 0.47

X OTram | -0.0845 | -0.24 | -0.1476 -0.39

X 01 | -0.1002 | -1.52 | -0.0231 -0.39

X X X X )\Umsteigen,Dist - - | -0.1402 | -10.07

X X ATreibst,Dist - - | -0.6564 | -33.16

X )\Treibs,Einkommen - - -0.1562 -5.85

X X X X ATakt Dist - - | -0.3149 | -16.25

X )\Parkk.,Einkommen - - -0.2360 -2.60

X X X )‘OV—Kosten,Dist - - | -0.6527 | -51.00

X X )‘FZ—OV,Einkommen - - 1 -0.1193 -5.63

X AMaut,Einkommen - - -0.0011 -0.03

X X )\Zugang,Dist - - | -0.3055 -6.78

X X X AFZ-PW,Dist - - | -0.4156 | -24.59

X X X X AFZ-OV.Dist - - | -0.3835 | -25.73

X X )\Umsteigezeit,Dist - - | -0.2287 -1.44
QICN mode choice 1.00 - 1.00

QCN route choice 3.63 10.60 3.78 23.65
Q’Kanton 191 | 6.35 1.93 | 14.76

QMP Verkehrsmittelwahl 1 2731 693 2.09 9.50
(YMP Verkehrsmittelwahl 2 4.70 5.20 4.36 13.49
Q'MP Routenwahl 3.06 8.64 2.53 14.95

QUSVI Verkehrsmittelwahl 1.64 | 3.11 1.97 | 13.04
Q'SVI Routenwahl 1 1.35 3.95 1.21 6.15
Q'SVI Routenwahl 2 1.26 3.31 1.17 4.94
Q'SVI Routenwahl 3 1.10 | 0.64 1.05 1.54

Q'SVI Routenwahl 4 1.61 4.36 1.45 12.15

Zahlungsbereitschaft
Fahrzeit PW 37.47 32.45
Fahrzeit OV 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 Modellgiiten

lineares Modell
Null LL  Final LL par adj. p?

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. p?

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 3- und A-Parameter iiber alle Model-
le den gleichen Wert annehmen sollen, wird erwartet, dass die Modellqualitdt abnimmt. Unter
der Hypothese der Priferenzhomogenitét (Personen bewerten Reisezeit - und kosten unabhén-
gig vom Datensatz) sollte diese Abnahme einen gewissen Wert aber nicht iiberschreiten, was

zu priifen ist.

Ein erster Hinweis auf die Modellgiite des gemeinsamen Modells kann aufgrund der p-Werte
erfolgen, welche zeigen, dass das gemeinsame Modell zwar besser abschneidet als die ICN
und Kanton Ziirich Modelle, jedoch schlechter als diejenigen fiir die Mobility Pricing und SVI
Daten. Ein Ansatz, wie ein solcher Vergleich formell korrekt durchgefiihrt 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 fiir die linearen Modelle, so-
wie 422.92 fiir die elastischen Modelle aus. Die kritischen Werte ( 3 und x3;) betragen bei
einem solchen Test 26.3 und 47.4. Dies heisst, dass die Hypothese der Priaferenzhomogenitiit
deutlich abgelehnt werden muss, das gemeinsame Modell also nicht in der Lage ist, Unterschie-
de zwischen den einzelnen Datensédtzen auszugleichen, auch nicht mit den Modellerweiterun-
gen der Einkommens- und Distanzinteraktionen. Insgesamt erscheint dieser Umstand vor dem
Hintergrund der vorher ausgearbeiteten Unterschiede wenig tiberraschend. Zusammengefasst
erscheint das gemeinsame Modell dennoch fiir die Schweizer Grundgesamtheit als repridsenta-

tiver.

Der Vergleich der verschiedenen Zahlungsbereitschaften ist in Tabelle 9] aufgefiihrt. Wiederum
sei bemerkt, dass die Werte fiir die Modelle mit elastischen Formulierungen auf einem Basis-

Einkommen von CHF 80’000 und einer Distanz von 40km basieren, wihrend die Resulate der
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Tabelle 9: Vergleich der Zahlungsbereitschaften iiber die vorgestellten Modelle (CHF/h , aus-
genommen CHF/Umsteigevorgang)

lineares Modell
Fahrz. PW Fahrz. OV 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 2221 11.35 18.56 55.36 6.50

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

ICN 13.32 1494  4.01 7.31 24.72 4.51
Kanton - 9.52 471 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 3743 4.63

linearen Modellen auf die datensatz-spezifischen Mittelwerten fussen.

Am augenfilligsten sind sicherlich die unterschiedlichen Zahlungsbereitschaften fiir PW und
OV. Wihrend diese fiir den OV fiir die Datensitze SVI, ICN und Mobility Pricing hohere
Werte als fiir den PW aufweisen, ist dies fiir die ’Kanton Ziirich’-Daten genau entgegengesetzt.
In gemeinsamen Modellen wiederum nimmt die Zahlungsbereitschaft fiir PW hohere Werte an,
als fiir den OV.

Mit den Werte der Umsteigezeit verhilt es sich dhnliche, auch sie liegen fiir die gemeinsamen
Modelle hoher. 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 [ dargelegt, beschreiben diese Terme die Elastizitit einer Nutzenkomponente hinsicht-
lich Anderungen 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 AMaut, Einkommen UNA AUmsteigezeit,Dist alle Parameter hoch signifikante Werte ausweisen. Ebenso
sind die Elastizititen fiir Reisekosten iiber die beiden Modi sehr dhnlich, was darauf schliessen
lasst, dass der Effekt des Einkommens und der Reisedistanz auf die Rezeption der Kosten und
Zeit im IV und OV #hnlich wirkt.
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Tabelle 10: Vergleich der Interaktionsterme iiber die einzelnen Modelle (t-Testgrossen)

ICN Kanton Mobility Pricing SVI Gem Modell
AUmsteigen, Dist -0.09 (-1.68)  -0.4 (-2.84) -0.03 (-0.27)  -0.15(-6.27) -0.14 (-10.07)
ATreibst,Dist -0.28 (-2.69) - - -0.57 (-14.77) -0.66 (-33.16)
)\Treibs,Einkommen - - - -0.18 (—527) -0.16 (—585)
ATakt,Dist -0.18 (-1.97) -0.63 (-4.72) -0.41(-4.22)  -0.27 (-9.71) -0.31 (-16.25)
)\Parkk.,Einkommen - - -0.23 (-163) - -0.24 (—26)
AGV-Kosten,Dist 0.39(-7.22)  -0.71(-8.4) - -0.71(-29.37) -0.65 (-51)
AFZ-OV,Einkommen - - -0.23 (-1.72)  -0.11(-3.53)  -0.12(-5.63)
)\Maut,Einkommen - - -0.1 (-088) - 0 (—003)
AZugangDist 032 (-4.3) -0.26 (-1.95) - - -0.31(-6.78)
ARZPW Dist -0.27 (-3.93) - 042 (-5.57) -0.48 (-10.39) -0.42 (-24.59)
Ar7.6vDist 0.2(-3.62) -0.66 (-6.66) 0.41(-9.02) -0.36 (-14.05) -0.38 (-25.73)
AUmsteigezcitpist | -0.19 (-1.15)  -0.17 (-0.62) - - -0.23(-1.44)
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9 Wegzweckspezifische Modelle

Zur Schitzung der wegzweck-spezifschen Modelle werden die Datensitze der in Kapitel [§]
vorgestellten Modelle nach den Wegzwecken Pendeln, Geschifsreise, Freizeit und Einkaufen
aufgeteilt. Fiir alle Zwecke wurde je eine lineare und eine elastische Modellformulation ent-
wickelt. Dabei mussten 9 Beobachtungen eines Befragten unberiicksichtigt belassen werden.
Dieser Befragte wies im SVI-Verkehrsmittelwahlexperiment als einziger den Reisezweck Ge-
schiftsreise auf, was fiir die Schitzung des entsprechenden Skalenparameters zu Problemen
fiihrte. Dies verunmoglicht die Anwendung des likelihood-ratio-Test, weswegen Vergleiche

der Modellgiiten auf der Messgrosse des bereinigten p? basieren miissen.

9.1 Reisezweck Pendeln

Die Resultate fiir den Reisezweck Pendeln sind in Tabelle [TT| zusammengestellt. Hier konnten
alle Daten verwendet werden. Die Modelle mit Elastizititsformulierungen iibertreffen alle die
Modellgiite des linearen Modells bei weitem. Ebenso ist die Modellgiite gegeniiber den nicht

wegzweckspezifischen Modellen gemiiss dem p?-Wert besser.

9.2 Geschiiftsreisen

Die Ergebnisse fiir den Reisezweck Geschiftsreisen sind in der Tabelle [I3] aufgefiihrt. Bei
den Schitzungen wurden einige Vereinfachungen notwendig, weswegen im Vergleich zu den
wegzweck-unspezifischen Modellen folgende fiinf Parameter weggelassen wurden, da fiir den
Wegzweck Geschiftsreisen keine dazugehorigen Variablen im Datensatz vorhanden sind: dgs,
Ocar» OPT-beschiftigt> ORoute 1 ANA Orram. Wiederum hat das Modell mit elastischen Nutzenkoeffizien-
ten eine hohere Modellgiite als das lineare Modell und gemessen am Giitemass p? iibetrifft es

auch das Gesamtmodell.

9.3 Freizeitverkehr

Die Ergebnisse fiir den Freizeitsverkehr sind in der Tabelle [T5] aufgefiihrt. Hierbei wurden aus
dem selben Grund wie schon beim Geschiftsverkehr einige Vereinfachungen der Nutzenfunk-
tion notwendig und folgende vier Koeffizienten weggelassen: Opus, Ocars OpT-beschiftiot ANd Oram.
Wiederum hat das Modell mit elastischen Nutzenkoeffizienten eine hohere Modellgiite. Gemes-

sen am Giitemass p? iibetrifft 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. p? 0.3158 0.3354

Bater-ov ~ 0.0004  0.06 -0.0034 -0.39
Banerov ~ 0.0261 348  0.0323  6.25
Opwim 0.0211  2.10 0.0232  3.96
BUmsteigen  -0.3674  -6.51 -0.4051 -8.89
BOstau -0.0329  -3.83 -0.0268 -4.72
Brreibst  -0.0956  -6.04 -0.0807  -8.19
Brake -0.0131 -6.39 -0.0135 -8.47
Oparkkosten  -0.2452  -5.34  -0.2949  -6.59
BEinstellung vp ~ 6.3706  2.15  7.3923  4.66
Brel-car  0.0094  0.78  0.0068  0.55
Brelcar  -0.0380 -2.03 -0.0435 -3.25
Brepr  -0.0030 -0.26 -0.0010 -0.08
Brept  -0.0056  -0.43  -0.0069  -0.46
/Bfriih Verkehrsmittelwahl -0.0006 -0.11 -0.0009 -0.19
Briih Routenwaht ~ -0.0006  -0.11  -0.0009  -0.19
Bspie  -0.0072  -1.57 -0.0088  -1.99
Bévkosten  -0-1087  -6.48 -0.1188  -9.21
OMaue  -0.1921  -5.99 -0.2040 -7.85
Brugang  -0.0424 492 -0.0412 -4.31
Orzpw  -0.0457 -6.24 -0.0423 -8.93
Brzoy  -0.0387 -7.24 -0.0455 -10.23
BuUmsteigezeit  -0.0066 -0.81 -0.0171 -1.36
Opus -0.3983 -1.63 -0.6538 -1.25
opw1 05037 1.55 0.1227  0.36
dpw2 0.2910 0.86 -0.0059 -0.02
OPW verfiigbar  1.0040  4.53  1.0964  3.87
OPW verfugbar  0.5377  4.43  0.6246  4.89
OPW franz. -0.2664 -1.12 -0.3098 -1.09
OPW deutsch, -0.5728 -2.42 -0.5316 -1.93
OTvigheicpw ~ 0.5044 325 02170  1.32
OPW mannlich  -0.1207  -1.00 -0.1716  -1.25
opw -1.7320 -3.04 -2.7420 -4.69
OPW-PW verfiighar  0.3852  2.68 03603  2.32
den -0.0354  -0.22 -0.0183  -0.07
O¢vkomfort2  0-0998 099  0.0918  0.86
O¢vkomfort 3 0-1942  2.12  0.1975  2.10
O¢vkomfort4 02907 2,60 02908  2.58
OPT-beschfigt  -0.8726  -2.67 -0.7906  -2.71
Ovovolizeir  0:0634  0.71  0.0726  0.71
dpv.ga 1.0067  4.07 05411 222
dyv.ga 05713 398 05922  4.13
dpv.ga 0.6255 288 0.6140 259
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Tabelle 12: Wegzweckspezifische Modelle: Pendeln II

Sovpr 10316 563 07726  3.76
Sovur 01891 202 02426 226
Sovur 04990 347 04201 274
Sovminticn 0-1743  1.04 01394 0.68
Opan 02316 125 1.0336 381
Oregional -0.1498  -0.96 -02195 -0.91
Sroue1  0.1430 2066 0.1487  2.83
Sroue1 5.3018 245  6.0807  5.57
Srowe1 -0.0551 -128 -0.0985 -1.46
SRouenwahi 2 -0.0059  -0.40 -0.0064  -0.49
SRoutenwan 3 0.0171 049  0.0280  0.51
Srouenwani4  0.0071 031  0.0103 038
Ss.Ban  -0.1680 -1.39 -0.2032 -1.22
Stram  -0.1890 -0.59 -0.4141 -0.76

5 -0.1329 -1.53 -02039 -1.54

/\Umsteigen,Dist - - -0.1369 -3.77
)\Treibst,Dist - - -0.2962 -5.22
)\Treibs,Einkommen - - -0.2049 -3.28
ATakt Dist - - 02377 -5.65
AParkk.,Einkommen - - -0.5125 -3.39
AOV—Kosten,Dist - - -0.5544  -17.65
)‘FZ—OV,Einkommen - - -0.1469  -4.43
)\Maut,Einkommen - - -0.0947 -1.34
)\Zugang,Dist - - -0.5903 -4.15
AFZ-PW,Dist - - -0.2650 -5.02
AFZ—OV,Dist - - -0.2742 -7.59
)\Umsteigezeit,Dist - - 1.0753 1.63
MICN Verkehrsmittelwahl 1.00 - 1.00 -

JUICN Routenwahl 3.63 4.44 3.30 5.94

UKanton 2.14 292 1.90 3.38

HMob. pricing mode choice 1 275 3.34 2.19 3.12
HMob. pricing mode choice 2 4.83 3.37 5.66 4.81
HMob. pricing Routenwahl 2.93 3.66 1.94 3.77
HSVI Verkehrsmittelwahl 2.68 3.21 1.83 3.05
I4SVI Routenwahl 1 1.35 1.50 1.18 1.23

I4SVI Routenwahl 2 1.34 1.50 1.21 1.44
I4SVI Routenwahl 3 0.94 -0.14 0.80 -1.19

ISVI 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 3.38 341
TT-transfer 3.64 8.62
TT-access 23.43 20.81
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Tabelle 13: Wegzweckspezifische Modelle: Geschiftsreisen 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. p? 0.3400 0.3520

Brrey 00349 429 0.0353 3.70
Barery 00030 092 -0.0036 -1.10
Opwkm 0.0149 197 0.0144 3.24
BUmsteigen  -0.3100  -5.97 -0.2430 -4.53
BOstau -0.0440 -3.08 -0.0386 -3.14
OTreibst  -0.0252  -3.16  -0.0648 -3.85
Orake -0.0096  -5.42 -0.0097 -5.04
Oparkkosten  -0.1950  -4.20  -0.2101 -3.89
BEinstellung Mp~ 4.7700 420 3.8339  4.72
Brelcar  -0.0182  -1.14 -0.0146 -0.87
Orel.car  -0.0277 -2.87 -0.0219 -2.94
Brerpr  -0.0056  -0.31 -0.0083 -0.46
Bretpr  -0.0481 247 -0.0514 -2.22
5friih Verkehrsmittelwahl -0.0051 -0.99 -0.0014 -0.33
Bfriih Routenwani -0.0051  -0.99  -0.0014 -0.33
Bspae  -0.0055 -1.20 -0.0041 -1.03
Bovkosen 00411 =652 -0.0620 -5.00
OMaunt  -0.1330  -6.42 -0.1349 -5.28
Bzugang  -0.0592  -434 -0.0606 -3.65
Orzpw -0.0449 -8.25 -0.0468 -5.95
Brzoy  -0.0323 -8.15 -0.0374 -5.67
BUmsteigezeit  -0.0381  -2.71 -0.0554 -3.66
0gus  0.0000 0.0000 0.00
dpw1 -1.5600 -2.91 -1.7097 -2.85

dpwo -1.6400 -291 -1.7285 -2.74
OPW verfiighar ~ 1.2200 339 1.1587 294
OPW verfigbar  0.5790 379 0.5141  3.17
OPW franz.  1.1700  2.34  0.9748 1.85
OPW deutsch.  0.9410  2.01  0.7795 1.59
OTrigheicpw  0.1930 075 0.1277  0.49
OPW manntich  -0.0423  -0.16  0.1315 0.39
Ocar  0.0000 0.0000 0.00
Ocar-car available ~ 0.8730  2.21  0.7717  1.53
dien 0.0803  0.17 0.1684 0.33
Sovkomorts 01570 1.19 0.1085  0.95
Sovkomionrs  0-3640  3.05 03169  2.94
Sovkomorra 02320 165 02351  1.93
OPT-beschiftige ~ 0-0000 0.0000 0.00
Sovavolperi  -0-4480 =334 -0.4834 -3.06
Sov.ga 16900 421  1.6601 4.52
Sov.a 20000 586 1.9925  4.92
Sovga 17500 293 1.3681  2.09
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Tabelle 14: Wegzweckspezifische Modelle: Geschiftsreisen II

Sovur 05770 214  0.4648  1.66
Sovnr 1.0600 510  1.0943  4.47
Sovur 19300 403 16075 3.30
Sovmimticn -1.1900 436 -1.1706  -3.40
Spann  -0.4950 -1.00 -0.4906 -0.69
Oregional 0.2530  0.54  0.5060  1.06
SRouwe1 0.1140 1.86 0.0901 1.72
SRoue1 3.1400  4.00 2.6615 4.79
SRoute 1 0.0000 0.0000  0.00
SRoutenwahi2 02180 127  0.1486  1.42
SRoutenwani 3 0.0170  0.18  0.0021  0.03
SRoutenwahi 4 -0.0536  -1.27 -0.0498 -1.33
Ss.ahn  0.0846 025 03505 0.90

OTram  0.0000 0.0000  0.00
61 0.0292 0.08 0.1717 046
)\Umsteigen,Dist - - 0.1886 1.49
ATreibst, Dist - - -0.7034 -4.79
)\Treibs,Einkommen - - -0.9428 -3.63
ATakt,Dist - - 04139 -4.88
)\Parkk.,Einkommen - - -0.2722  -1.31
AOV—Kosten,Dist - - -0.5257 -4.39
)‘FZ—OV,Einkommen - - -0.5008 -4.02
)\Maut,Einkommen - - -0.5189 -5.18
)\Zugang,Dist - - -0.5093 -3.12
AFZ-PW,Dist - - -0.2420 -4.55
ARZ-OVDist - - -0.2627 -4.68
/\Umsteigezeit,Dist - - -0.9214 -3.37
JMICN Verkehrsmittelwahl ~ 1.00 1.00 -

JMCN Routenwahl 3.71 0.00 3.63 10.57
[4Kanton 2.39 2.82 2.75 3.06

MP Verkehrsmittelwahl 1 1.19 0.42 1.86 1.48
HMP Verkehrsmittelwahl 2 2.27 2.29 2.98 2.62
JAMP Routenwahl 3.72 4.12 4.31 3.62

MSVI Verkehrsmittelwahl 1.68 1.61 1.70 1.32
ISVI Routenwahl 1 1.16 0.82 1.11 0.51
ISV Routenwahl 2 1.09 0.52 1.07 0.36

USVI Routenwahl 3 1.48 1.27 1.87 2.20

ISVI Routenwahl 4 1.45 1.35 1.73 1.90

Zahlungsbereitschaft
Fahrz.-PW 106.90 43.30
Fahrz-OV 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 |

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. p? 0.2440 0.2606

By 00062 343 00051 247
Bareroy 00103 423 00117  4.68
Opwkm 0.0434  6.85  0.0503  7.65
BuUmsteigen  -0.3450 -13.83 -0.3478 -15.64
Ostau -0.0109  -421 -0.0119 -4.06
OTreibst -0.0429  -10.83  -0.0689 -11.86
Orake -0.0079  -11.76  -0.0085 -13.43
Oparkkosten  -0.1800  -6.89  -0.2009 -7.14
BEinstellung vp ~ 7.0700  6.04  8.0163  7.24
Brelcar  -0.0058  -1.26  -0.0054 -1.10
Brelcar  -0.0327  -3.42  -0.0372  -3.65
Brerpr  -0.0076  -1.64  -0.0054 -1.11
Brept  -0.0065  -0.58  -0.0045 -0.34
ﬁfn’jh Verkehrsmittelwahl -0.0067 -3.70 -0.0067 -3.38
Brith Routenwant ~ -0.0067 ~ -3.70  -0.0067  -3.38
Bspae  -0.0209  -5.03  -0.0270  -6.49
Bovkosen  -0.0495 -15.44  -0.0772 -17.89
OMaut  -0.1010  -12.47 -0.1264 -13.40
Brugang  -0.0389  -9.09 -0.0418 -8.47
Orzpw -0.0223  -17.87 -0.0295 -19.56
Brzoy  -0.0153 <1658 -0.0211 -18.36
BuUmsteigezeic  -0.0111  -3.44  -0.0156  -4.29
dgus  0.0000 0.0000  0.00
dpw1 0.4050 1.80 0.2169  0.85
dpw2  0.3500 1.44  0.1886  0.70
OPW verfiighar  0.7100  8.98  0.6601  7.73
OPW verfiigbar  0.2940  3.79  0.3619  4.17
Opw franz.  -0.0207  -0.09  -0.0841 -0.35
OPW deutsch.  -0.7070  -3.64  -0.7043  -3.22
OTrigherpw ~ 1.0300  5.62  0.7605  6.19
OPW manntich  -0.0742  -0.81 -0.1105 -1.27
dcar  0.0000 0.0000  0.00
Ocar-car available ~ 0.0513  0.42  0.0019  0.02
den 0.1160  0.86  0.1094  0.96
Sovkomions  0-1900 400 02123 4.36
Sovkomfor s 02300 536 0.2505  5.94
Sovakomiorca  0-1920 396 02158 437
OPT-beschifiige  0-0000 0.0000  0.00
Sovavolipeii  -0-0046  -0.06  -0.0115 -0.14
Sova 17800 1596  1.7539  14.69
Sov.a 12000 850  1.2962  8.50
Sova 08830 357 03502 178
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Tabelle 16: Wegzweckspezifische Modelle: Freizeit 11

Sovnr 09630 13.80 09366 12.81
Sovpr 0.5660 640  0.6291  6.46
Sovur 07590 424 04813 391
Sovamimiicn -0-2120 =319 -0.1752  -2.57
Opann  -0.0232  -0.14  0.0950  0.59
Oregionat 0.0951 074 0.1298  1.17
Srowe1  0.1150 489  0.1197 525
Srowe1 5.0400 622 56867  7.59
Srowe1 0.0011  0.02 00172 028
SRouenwani2  0.0098 070  0.0164  0.97
SRouwenwan1 3 0.0264 078 0.0321  0.90
SRouenwani 4 0.0002  0.01  -0.0011  -0.07
SsBan 01350 142 0.1768  2.17

OTram  0.0000 0.0000  0.00
61 0.0315 038 0.0896 1.23
)\Umsteigen,Dist - - -0.1240 -4.68
ATreibst, Dist - - -0.6872 -16.16
)\Treibs,Einkommen - - -0.1119 -2.82
ATakt,Dist - - -02940 -8.54
)\Parkk.,Einkommen - - 0.0266 0.12
AOV—Kosten,Dist - - -0.6380 -26.32
AFZ—OV,Einkommen - - -0.0759  -2.16
)\Maut,Einkommen - - 0.1135 1.64
)\Zugang,Dist - - -0.3494 -5.45
AFZ-PW,Dist - - -0.4053 -10.96
AFZ—OV,Dist - - -0.3854 -14.44
)\Umsteigezeit,Dist - - -0.4216 -2.33
JMCN Verkehrsmittelwahl ~ 1.00 - 1.00

JMICN Routenwahl 3.52 8.27 3.85 9.90
[4Kanton 1.98 5.22 1.92 6.03

HMP Verkehrsmittelwahl 1 2.29 4.02 2.03 3.58
HMP Verkehrsmittelwahl 2 4.31 3.78 3.69 3.81
HUMP Routenwahl 2.34 4.95 2.28 5.69

MSVI Verkehrsmittelwahl 1.65 2.81 2.08 5.66
HSVI Routenwahl 1 1.20 1.95 1.04 0.48

I4SVI Routenwahl 2 1.14 1.47 1.07 0.87

HSVI Routenwahl 3 0.92 -0.48 0.82 -1.50

I4SVI Routenwahl 4 1.21 1.38 1.34 3.03

Zahlungsbereitschaft indicators

Fahrzeit PW 31.19 25.69
Fahrzeit OV 18.55 16.39

Takt 9.53 6.59
Umsteigevorgédnge 6.97 4.51
Umsteigezeit 13.45 12.16
Zugangszeit 47.15 32.51

39



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

9.4 Einkaufsverkehr

Die Ergebnisse fiir den Einkaufssverkehr sind in der Tabelle|17/|aufgefiihrt. Hierbei wurde eine
einzelne Vereinfachung der Nutzenfunktion nétig, und der Koeffizient dry,, weggelassen, da
fiir den Wegzweck Einkaufen keine dazugehorige Variable im Datensatz *Kanton’ vorhanden
war. Auch hier hat das Modell mit elastischen Nutzenkoeffizienten eine hohere Modellgiite und

gemessen am Giitemass p? iibetrifft 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. p? 0.3525 0.3665

By 00215 255 00210 3.19
Baneoy 00200 2,67  0.0235 3.67
Opwkm 0.0043  0.68 0.0042 0.51
BUmsteigen  -0.4169  -7.64 -0.4779 -6.48
Bstau -0.0391 -3.85 -0.0388 -3.38
Orreibst -0.1151  -7.04  -0.0842 -5.30
Orake -0.0147  -7.58 -0.0126 -591
Oparkkosten  -0.4091  -5.31  -0.5096 -4.87
BEinstellung Mp~ 4.9205  3.20  6.3761  4.36
Brelcar  -0.0322  -2.18 -0.0311 -1.99
Brel.car  -0.0341  -2.75 -0.0447 -3.30
Brerpr 0.0065  0.44  0.0057 0.39
Grerpr -0.0232  -1.07 -0.0280 -0.94

5friih Verkehrsmittelwahl -0.0011  -0.09 -0.0013 -0.08
Bfriih Routenwani -0.0011  -0.09  -0.0013  -0.08
Bspae  -0.0095 -1.87 -0.0130 -2.12
Bovkosen 01417 -7.19  -0.1057 -6.12
OMaut  -0.2576 491 -0.1683 -3.93
Bzugang  -0.0486  -331 -0.0489 -3.15
Orzpw -0.0641 -8.03 -0.0644 -7.24
Brsoy 00376  -7.39  -0.0405 -6.58
BUmsteigezeit  -0.0432  -2.44  -0.0326 -1.46
Opus -0.5127 -0.96 -0.5127 -9.20

dpw1 2.0643 314 27201 3.15

dopwa 2.2634 3.04 3.1502 3.33

OPW verfiighar  0.6715  2.01  0.6232  2.07
OPW verfigbar  0.7395 392 0.8340  2.99
OPW franz. -1.3435 -2.54 -1.9801 -2.90
OPW deutsch.  -0.8052  -1.72  -1.3217 -2.07
OTvigheipw ~ 1.1623  3.57  1.0795  2.79
OPW mianntich  -0.2568 -1.51 -0.2103 -1.04
Ocar 19462 228 1.8931 3.00

Ocar-car available 04755 232 0.5482  2.02
oien -0.2426  -0.75 0.0419 0.08
Sovkomions 04938 330 04923  3.14
Sovkemions 04417 322 04241 289
Sovkomiona 03293 234 02934 201
OPTbeschaftige  0.0983  0.41  0.1184  0.53
Sovoer 02570 153 02993  1.43
Sovga 14034 282 13691 1.68
dyv.ga 22621 542 27451  4.60
Sovga 06693 221 08267 222
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Tabelle 18: Wegzweckspezifische Modelle: Einkaufen II

Sovpr 09101 439 09296  4.19
Sovnr 12512 507 14953 431
Sovpr 07993 342 09816  3.62
Sovmimiicn -0-0270 -0.12 -0.0802  -0.34
Spamn 05266 2.00 0.5204  1.19
Sregional 02602 -0.89  0.0194  0.04
Sroue1 02044 295 02144  2.90
SRoue1 41605 335 53403 477
Srowe1 0.0255 048 0.0365 0.43
SRouenwan 2 0.0391  1.51 0.0394  1.46
Srouenwan 3  0.0212  0.50  0.0386  0.67
SRouenwani 4 0.0413  0.74  0.0502  0.71
Ss.pabn 04620 -1.85 -0.2498 -0.49
Stram  0.0000  0.00  0.0000  0.00

51 02949 1.66 03424  2.19

)\Umsteigen,Dist - - -0.1046 -1.83
ATreibst, Dist - - -0.6969 -6.85
ATreibs,Einkommen - - 0.0388 0.36
ATakt Dist - - 02900 -4.43
)\Parkk.,Einkommen - - -0.1238 -0.69
)‘OV—Kosten,Dist - - -0.5892  -10.48
)‘FZ—(")V,Einkommen - - 0.1104 1.50
/\Maut,Einkommen - - -1.2240 -4.48
)\Zugang,Dist - - 0.0731 0.49
AFZ-PW,Dist - - 02193 -3.40
/\FZ—O\LDist - - -0.2111 -3.29
)\Umsteigezeit,Dist - - 0.3368 0.51
HICN Verkehrsmittelwahl ~ 1.00 - 1.00 -

JICN Routenwahl 2.68 3.84 2.15 2.88

[Kanton 1.91 3.04 1.88 2.52

HMob. pricing mode choice 1 2.35 3.15 1.68 1.71
HMob. pricing mode choice 2 3.26 2.87 3.28 3.10
HMob. pricing Routenwahl 2.71 4.10 2.07 3.10
HSVI Verkehrsmittelwahl 3.35 2.13 2.96 2.02
HSVI Routenwahl 1 1.19 1.00 0.98 -1.41

IASVI Routenwahl 2 1.19 1.01 0.99 -4.81

ISVI Routenwahl 3 1.48 0.99 1.11 4.24

IASVI Routenwahl 4 1.17 0.79 1.04 2.05

Zahlungsbereitschaft
Fahrzeit PW 33.39 45.90
Fahrzeit OV 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] beziig-
lich Einkommen und Reisedistanz auf die Grundgesamtheit umgewichtet. Die Umgewichtung
ist notig, 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 Hohe des Einkommens und der Reiseweite abhdngen. Um einen verlédsslichen
mittleren Wert der Zahlungsbereitschaft angeben zu konnen, muss der Berechnung also eine
reprasentative Reiseweiten- und Einkommensverteilung zugrunde liegen. Basierend auf den
Daten aus dem Mikrozensus 2005 (Bundesamt fiir Raumentwicklung und Bundesamt fiir 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 Schitzgenauigkeit der einzelnen Koeffizienten. Daher ist die Standardabweichung
eher als Wertbereich, denn als Konfidenzintervall der Schitzung zu deuten. Insgesamt wei-
sen die Werte der Zahlungsbereitschaft im Vergleich zu den ungewichteten Werten (darunter
aufgefiihrt) in Tabelle [J] ein signifikant tieferes Niveau auf, was hauptsichlich auf die kleine-
ren Wegdistanzen zuriickzufiihren ist (im Schnitt 11.5km gegeniiber 40km ohne entsprechende
Gewichtung). Beziiglich der hohen Werte der Umsteige- und Zugangszeit bei Geschiftsreisen
ist zu bemerken, dass diese auf den sehr hohen A\-Werte und der zugleich eher geringen durch-

schnittlichen Wegdistanz in der Stichprobe griinden.

Die jeweils ersten beiden Zeilen (Reiszeit PW / OV) weisen die Zahlungsbereitschaft einer
Stunde eingesparter Fahrzeit aus [CHF/h]. Entsprechendes gilt auch fiir die eingesparte Zeit
beim Umsteigen respektive beim Zugang zum Verkehrsmittel. Die Werte in der Zeile Um-
steigen bezeichnen die Zahlungsbereitschaft fiir einen Umsteigevorgang weniger. In der Zeile
Takt sind die Zahlungsbereitschaften fiir eine Verringerung der Fahrzeugfolgezeit in der Ein-
heit Stunde aufgefiihrt. Beispielsweise wird die Erhohung des Takts fiir alle Reisezwecke von
1h auf 30min mit 2.35 CHF (=1/2*4.71) bewertet. Diese Logik gilt auch fiir die Tabellen in
Kapitel [I4] Dabei ist aber zu beachten, dass die Zahlungsbereitschaften fiir Taktverbesserun-
gen aufgrund des Befragungsansatzes eher fiir den regionalen respektive den Fernverkehr, denn
fiir den Personennahverkehr gelten. Die Werte in Klammern geben jeweils die Standardabwei-

chung an.

43



SVI-Projekt 2005/007: Zeitwerte im Personenverkehr: Wahrnehmungs-und Distanzabhingigkeit

August 2008

Tabelle 19: Zahlungsbereitschaften, gewichtet mit den Werten des Mikrozensus 2005

Gewichtete Zahlungsbereitschaft (Standardabweichung)

alle Wegzwecke Pendler Geschiftlich 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 OV 13.77 (3.99) 1535(4.18) 34.1(14.63) 11.46(3.28) 11.76(3.46)
Takt 471 (1.77) 4.37(1.32) 943 (2.42) 4.13(1.59) 4.19(0.85)
Umsteigen 234 (1.44) 2.34(1.44) 3.55(2.42) 238(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 Geschiftlich Freizeit Einkaufen
Fahrzeit PW 37.47 28.70 106.90 31.19 33.39
Fahrzeit OV 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 6.97 294
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 Geschiftlich Freizeit Einkaufen
Fahrzeit PW 3245 31.48 43.30 25.69 45.90
Fahrzeit OV 20.38 22.95 36.18 16.39 23.02
Takt 7.66 6.81 9.42 6.59 7.17
Umsteigen 4.63 341 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

Zunichst unterscheidet sich die neue Studie beziiglich der Bandbreite der geschitzten Zah-
lungsbereitschaften. Wihrend die SN 641 822 nur Fahrzeiten bewertet, vermag die vorliegende
Studie aufgrund der deutlich breiteren Datengrundlage auch Zahlungsbereitschaften fiir die
Taktfolgezeit, Umsteigevorgdnge, Umsteigezeit sowie Zugangszeit auszuweisen. Die Erweite-
rung der Norm um die genannten Grossen wird empfohlen, zumal sich die Attraktivitit einer
Reise nicht nur durch die Kosten und die aufzuwendene Fahrzeit definiert sondern auch Fakto-
ren wie Umsteigen, die Distanz zu einer OV-Haltestelle und der Bedienungshiufigkeit umfasst.
Daher sollten die Zahlungsbereitschaften fiir Umsteigevorgéinge, des Takts sowie der Zugang

zum Verkehrsmittel bei einer Kosten-Nutzen-Analyse miteinbezogen werden.

Die Hilfte der neu berechneten Zahlungsbereitschaften (Tabelle 20)) unterscheidet sich nur we-
niger als 15% von den in der Norm SN 641 822 angegebenen Werten. Grossere Abweichungen
zeigen sich fiir die Wegzwecke Pendeln, sowie Geschifts-, Freizeit und Einkaufsverkehr beim
MIV. Beim OV zeigt einzig der Vergleich der Werte fiir den Geschiiftsverkehr einen grosseren
Unterschied. Die hohere Zahlungbereitschaft im Berufspendlerverkehr steht im Einklang mit
den Ergebnissen einer dhnlichen Studien in England (Mackie et al.|2003)), die fiir den Weg-
zweck Pendeln ebenfalls die hochsten Werte ausweist. Dieselbe Studie weist auch fiir die OV-
Pendelwege deutlich geringere Zahlungsbereitschaften aus. Dies kann damit begriindet, dass
Pendler im OV die Zeit fiir Arbeit, Lektiire oder sonstige Beschiftigungen nutzen kénnen, was
als Personenwagenlenker nicht mdglich ist, wodurch die Zahlungsbereitschaft des OV geringer

ausfillt.

Der hohe Wert fiir den OV-Geschiiftsverkehr ergibt sich vor allem durch die hoheren Reisedi-

stanzen dieser Wege. So betrigt die mittlere Weglidnge im Geschiftsverkehr im Mikrozensus
2005 fiir den MIV 15.8km und fiir den OV 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 moglich: Zwar liefert die Schitzung die
Varianzen der Parameterwerte, da sich die Zahlungbereitschaften aber als Quotient berechnen
und die Division zweier Verteilungen undefiniert ist, kann fiir die Zahlungsbereitschaften dar-

aus keine Varianz und somit kein Konfidenzintervall angegeben werden.

Die hochste Varianz zeigt sich, wie bereits in der bisherigen Norm, fiir den Geschéftsverkehr.
Die im Vergleich zur bisherigen Norm hohen Varianzen fiir die Wegzwecke Freizeit und Ein-
kaufen sind aufgrund des stirkeren Einflusses der A-Parameter zu erklidren, zumal sich die
Einkommens- und Wegdistanzverteilung des MZ 2005 gegeniiber MZ 2000 beziiglich der Va-

rianz nur wenig unterscheiden.
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Tabelle 20: Vergleich mit den Zahlungsbereitschaften der SN 641 822

Fahrzeit PW Fahrzeit OV
SN 641 822 SVI2005/007 SN 641822 SVI2005/007
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)
Geschiftlich 2596 (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 distanzabhinige Zahlungsbereitscha-
fen, gewichtet mit MZ 2005

Aufgrund der in den Modellen mitgeschitzten A\-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 \-Parameter
beriicksichtigt. Mit Ausnahme des Wegzwecks ’Einkaufen’ kann fiir alle anderen Wegzwecke
eine signifikante Abhingigkeit der Zahlungbereitschaften von Einkommen und Distanz nicht
nur fiir Fahrzeiten sondern auch fiir Taktfolgezeit, Umsteigevorginge, Umsteigezeit sowie Zu-
gangszeit angegeben werden. Aufgrund bisheriger Studien aus dem Ausland kann davon aus-
gegangen werden, dass die Abgangszeit sehr dhnlich 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 wire, dass die Zahlungsbereitschaften je Distanz- oder Ein-
kommensklassen mit steigenden Werten kontinuierlich steigen, kdnnen sich Diskontinuititen
beispielsweise aufgrund unterschiedlicher Verteilungen der Einkommen zweier Distanzklassen
einstellen. So weist der MZ 2005 fiir Freizeitfahrten im 6ffentlichen Verkehr fiir die Distanz-
klassen 140-150km nur Werte fiir die Einkommensklassen 36’000 und 84’000 CHF/Jahr auf,
wihrend die Klasse 130-140km Einkommen bis 180’000 CHF/Jahr umfasst, wodurch sich der

hohere Werte der Randsumme fiir die kleineren Distanzklasse ergibt.

Weist eine Distanzklasse nur Eintrdge innerhalb einer Einkommensklasse aus, ergibt sich bei
der Berechnung des Konfidenzintervalls methodisch bedingt einen Wert von 4-0.0 (Tabellen im

Anhang zur Nutz- und touristischen Fahrt).

Findet sich im MZ 2005 iiberhaupt keinen Eintrag zu einer Distanzklasse, kann sowohl fiir die
Zahlungsbereitschaft als auch fiir das Konfidenzintervall kein Wert berechnet werden (Tabellen
im Anhang zur Pendler- und Nutzfahrt). In diesem Fall wurde der Wert der Zahlungsbereit-
schaft aufgrund der nédchst hoheren und tieferen Distanzklasse interpoliert. Der Konfidenzin-

tervall hingegen mit *-’ gekennzeichnet.

Da fiir Fahrten im Einkaufsverkehr keine Einkommensabhingigkeit der Zahlungsbereitschaft
nachgewiesen werden konnte, ergeben sich hier fiir die Konfidenzintervalle der einzelnen Di-
stanzklassen Werte von £0.0. Fiir die Norm wird empfohlen diese Konfidenzintervalle auf-
grund der jeweiligen Verhiltnisse von Konfidenzintervall zur Zahlungsbereitschaft aller Weg-

zwecke zu ermitteln.

Aufgrund der beschriebenen Schwierigkeiten bei der Berechnung der Konfidenzintervalle wird

47



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

empfohlen fiir die Sensitivtitsanalyse der Norm SN 641 822 anstelle der Werte der Konfidenz-

intervalle pauschal plus/minus 25 Prozent der Zahlungsbereitschaft zu verwenden.

13 Fazit

Diese Forschungsarbeit fiihrte vier Datensitze zusammen, um mit einem intergralen Modellie-
rungsansatz neue Zeitwerte zu berechnen. Trotz gewissen Differenzen zwischen den Datensiit-
zen, wurde konnten reprisentativere Zeitwerte generiert werde, als dies einzelne, datensatzspe-

zifische Modelle zulassen wiirden.

Die Arbeit konnte signifikante Unterschiede zwischen den vier Studien aufzeigen, wobei eini-
ge der einzeln geschitzten Modelle das gemeinsame Modelle beziiglich Modellgiite iibertrafen,
was zu erwarten war. Vergleichsweise wertvoller ist die Erkenntnis, dass sich die Modellpara-
meter des gemeinsam Modells sowohl mit linearen wie auch einkommens- und distanzabhén-

gigen Nutzenfunktionen als sehr stabil erwiesen.

Dies unterstreicht den Nutzen, Daten verschiedener Studien zusammenzufiihren und eine ge-
meinsame Zahlungsbereitschaft zu schitzen, welche dann fiir Planungszwecke eine verlissli-

chere Grundlage bietet.

Die in dieser Studie pridsentieren Zahlungsbereitschaften beruhen gegeniiber der bisherigen
Norm auf einer deutlich breiteren Datenbasis. Daraus ergaben sich Vorteile beziiglich Breite
und Schirfe 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.
5 14.54 17.34 18.81 19.85 20.67 21.34 21.92 2243 22.66 | 19.79 £+ 3.04
15| 1893 2257 2449 2584 2691 27.78 28.54 29.20 29.50 | 25.92 +3.85
25 21.40 2551 27.68 29.22 3041 31.41 32.26 33.00 33.35 | 29.29 +4.61
35| 2320 27.66 30.01 31.67 3297 34.05 34.97 3578 36.15 | 31.71 £4.72
45 24.64 2938 31.88 33.64 35.02 36.17 37.14 38.00 38.40 | 34.05 +£5.09
55| 25.86 30.83 3345 3530 36.75 37.95 38.98 39.88 40.29 | 35.19 +£5.33
_ 65 26.91 32.09 3482 36.75 38.25 39.50 40.57 41.51 4194 | 37.19 +5.33
E 75 27.86  33.21 36.04 38.03 39.59 40.88 41.99 4296 4341 | 38.12 +£6.77
E 85 28.70 3422 37.14 39.19 40.80 42.13 43.27 44.27 4473 | 39.83 +4.95
s 95 2948  35.15 38.14 40.25 41.90 43.27 44.44 4547 4594 | 4045 +6.05
'é 105 | 30.20 36.00 39.07 4123 4292 4432 45.52 46.58 47.06 | 42.22 +6.19
115 30.86 36.80 3993 42,14 43.87 45.30 46.53 47.60 48.10 | 42.71 +£6.33
125 | 3149 3754 4074 4299 4475 46.21 4747 48.57 49.07 | 44.99 +5.87
135 3208 3824 4150 43779 4559 47.08 48.35 49.47 4998 | 44.38 +8.23
145 | 32.63 3890 4221 4455 46.38 47.89 49.19 50.33 50.85 | 45.10 £7.03
155 33.16 39.53 4290 4527 47.13 48.66 49.98 51.14 51.67 | 44.78 £+ 8.13
Total 16.29 19.15 2090 22.31 23.15 24.30 24.79 25.56 25.90 | 22.23
Konf | £694 +776 +£823 £9.28 £9.53£10.59 +£10.57 41043+ 12.15 4+ 10.02
Tabelle 22: Zahlungsbereitschaften im offentlichen Verkehr, alle Wegzwecke (CHF/h)
Bruttohaushaltseinkommen [1’000CHF/a]
12 36 60 84 108 132 156 180 204 Total Konf.
5] 9.26 10.56 11.23 11.69 12.05 12.34 12.59 12.81 12.91] 11.57£ 1.51
15 | 1245 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  20.88 213 21.67  21.84] 19.79+ 2.31
45 | 16.76 19.12  20.32 21.16  21.81 2234 22779  23.19  23.37 21.284+2.44
55 17.69 20.18 2146 2234 2302 2359 2406 2448 24.67) 22.24+ 3.28
65 185 21.11 2245 2337 24.09 24.67 25.17 25.61 25.81] 23.574+ 2.81
E 751 19.23 2194 2333 2429 2504 2565 26.16 26.62  26.83] 24.23+ 2.84
~ 85]19.89 227 2413  25.13 259 2653  27.06 2753  27.75 25.22+ 3.41
§ 95| 205 2339 2487 2580 2669 2734 27.89 2837  28.59 26.05+ 4.21
'é 105 | 21.06  24.03  25.55 266 2742 28.08 28.65 29.15 29.38 26.93+2.79
115 | 21.59 24.63 26.18 27.26 28.1 2878  29.37  29.87  30.11 27.394+ 4.80
125 | 22.08 25.19 26.78 27.88 28.74 2944 30.03 30.55 30.79 27.98+ 5.98
135 | 22.54 25772 27.34 2847 2934 30.06 30.66 31.2  31.44] 28.72+ 4.15
145 | 2298 2622 27.88 29.02 2991 30.64  31.26 31.8  32.05] 29.18+ 3.51
155 | 234 2669 2838 29.55 3046 312 31.83 3238  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 +460 +490 +553 +£593 +686 +£638 £636 =+7.40 + 7.82
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Tabelle 23: Zahlungsbereitschaften im offentlichen Verkehr beziiglich der Taktfolgezeit, alle

Wegzwecke (CHF/h)

Bruttohaushaltseinkommen [1’000CHEF/a]

12 36 60 84 108 132 156 180 204/ Total  Konf.
5] 3.01 3.43 3.65 3.8 3.92 4.01 4.09 4.16 42 374 +0.49
15 | 4.37 4.99 5.3 5.52 5.69 5.83 5.95 6.05 6.1 552 £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 9.48 851 =£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
E 75| 7.55 8.62 9.16 9.54 983 10.07 10.28 1045 10.54 9.51 =+ 1.12
~ 85| 7.88 8.99 9.56 9.96 10.26 10.51 10.72 10.91 1099 9.85 +1.32
g 95| 8.19 9.34 993 1034 1066 1092 11.14 11.33 1142 10.39 =+ 1.68
'é 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] 1043 +£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 | 945 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 5.55 531 4.71
Konf. 293 +277 +282 +331 +369 +436 +358 £379 £3.72 + 3.47
Tabelle 24: Zahlungsbereitschaften im 6ffentlichen Verkehr beziiglich der Umsteigezeit, alle
Wegzwecke (CHF/h)
Bruttohaushaltseinkommen [1’000CHF/a]
12 36 60 84 108 132 156 180 204 Total Konf.
5] 2.88 3.28 3.49 3.63 3.74 3.83 391 3.98 401 358 +047
15| 587 6.7 7.12 7.42 7.64 7.83 7.99 8.13 8.19 742 +£0.90
25| 8.19 9.34 9.93 10.34 10.65 10.91 11.14 11.33 1142, 1035 +£1.34
35 | 10.19 11.62 1236  12.87 13.26 13.58 13.86 14.1 1421 129 £1.50
45 | 11.99 13.68 14.55 15.15 15.61 15.99 16.32 16.6 16.73] 1524 £+ 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
651523 17.38 18.48 19.24 19.83 20.31 20.72 21.08 21.24] 1945  +2.31
E 75 | 16.72  19.07 2028 21.11 21.76 22.29 22.74 23.14 23.320 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 (1949 2224 23.65 2462 25.37 25.99 26.52 26.98 27.19 2474 +£4.01
'é 105 | 20.8 2374 2524 2628 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 | 233 2658 2826 2943 30.33 31.07 31.7 32.25 32.5/ 27.03 +£4.00
135 | 245 2795 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 3241 334 34.22 3491 35.51 35.79 31.03 +£249
155 | 268 30.57 3251 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 4+838 +£8.19 +971 +£11.11 +£13.64 £1031 +£1099 +11.34 + 10.17
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Tabelle 25: Zahlungsbereitschaften im 6ffentlichen Verkehr beziiglich der Zu-/ Abgangszeit,
alle Wegzwecke

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

5 14.7 16.77 17.83 18.57 19.13 19.6 20 2034 205 | 1828  £2.39
15 21.36 2437 2591 2697 27.8 2848 29.05 29.56 29.79 | 26.99 +£3.28
25 2541 2899 30.82 32.09 33.07 33.88 34.56 35.16 35.44 | 32.12 +£4.17
35 28.49 325 3455 3598 37.08 3798 38.75 39.42 39.73 | 36.07 £4.20
45 31.03 354 37.64 39.19 40.39 41.37 4221 4294 4328 | 3942 +452
55 3322 379 4029 4196 43.24 4429 45.19 4597 4633 | 41.58 +6.15
65 35.16 40.11 42.65 44.41 45.777 46.88 47.83 48.66 49.04 | 449 +533
75 3691 42.11 4478 46.62 48.05 49.22 50.22 51.09 5148 | 4645 +545
85 38.52 4394 46.72 48.65 50.14 51.36 524 5331 53.72 | 48.14 +6.47
95 40 45.64 48.52 50.52 52.07 53.34 54.42 5536 55.79 | 50.76  +£8.22

105 41.39 4722 502 5227 53.87 55.19 563 57.28 57.72 | 52.57 £544
115 42.69 48.7 51.78 5391 5556 5692 58.07 59.08 59.54 | 53.38  £9.38
125 4391 50.1 53.27 5546 57.16 5856 59.74 60.78 61.25 | 5095 £7.54
135 45.08 5143 54.68 5693 58.68 60.11 6132 6239 6287 | 574 £8.30
145 46.19 52.7 56.03 5833 60.12 61.59 62.83 6392 64.42 | 5586 +£4.48
155 4725 539 5731 59.67 615 63 6427 6539 659 | 5973 £7.92

Distanz [km]

Total 18.59 19.68 21.44 2327 2474 2692 2589 27.1 2594 |23.03
Konf. | +£14.314+13.564+13.77416.164 18.044 21.32+ 17.50+ 18.5+ 18.18 + 16.97

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

Bruttohaushaltseinkommen [1’000CHEF/a]
12 36 60 84 108 132 156 180 204 | Total Konf.
5 1.28 146 1.55 161 166 1.7 174 1.77 1.78 | 1.59 =£0.21
15 2.24 255 271 282 291 298 3.04 3.09 3.12 | 283 +0.34
25 2.9 331 352 366 378 3.87 395 402 4.05| 3.67 +048
35 344 393 4.18 435 448 459 4.69 477 48| 436 +0.51
45 392 447 475 495 51 522533 542 546 | 497 4057
55 434 495 526 548 5.65 578 59 6 605| 543 +0.8
65 472 539 573 597 6.15 63 643 654 6.59 | 6.03 +0.72
75 508 58 6.16 642 661 6.78 691 703 7.09| 639 +£0.75
85 542 6.18 6.57 6.84 7.05 722 737 75 755 677 40091
95 573 654 695 724 746 7.64 7.8 793 799 | 727 <£1.18
105 6.03 6.88 7.32 7.62 7.85 8.04 821 835 841 | 7.66 =+0.79
115 6.32 721 7.66 798 822 843 8.6 874 8.81 79 +£1.39
125 6.59 7.52 8 833 858 879 897 9.12 92| 765 +1.13
135 6.86 7.82 832 866 893 9.14 933 949 956 | 873 +1.26
145 7.11 8.11 8.63 898 9.26 9.48 9.67 9.84 9.92 8.6 +0.69
155 7.36 8.39 892 929 9.58 9.8110.01 10.18 10.26 93 +1.23
Total 1.91 1.93 212 236 256 29 267 283 265 | 2.34
Konf. | 4 2.464 2.3+ 2.294 2.7+ 3.05+ 3.69+ 2.94 3.07+ 3.09 +2.82

Distanz [km]
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14.1.2 Pendlerfahrt
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Abbildung 2: Zahlungsbereitschaften Pendlerfahrt
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Tabelle 27: Zahlungsbereitschaften im motorisierten Individualverkehr, Pendlerfahrt (CHF/h)

Bruttohaushaltseinkommen [1’000CHF/a]

12 36 60 84 108 132 156 180 204{ Total Konf.
5119.82 24.69 27.35 29.25 30.76 32.02 33.11 34.07 3451 294 +5.27
15 | 20.71 25.8 28.58 30.57 32.14 33.46 34.59 35.6 36.060 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
3512143 26.69 29.56 31.62 33.25 34.61 35.79 36.83 37.3| 32.62 +5.56
45 | 21.64 2696  29.86 31.94 33.59 34.96 36.15 37.2 37.68 33.17 +6.21
5512182 27.18 30.1 322 3386 3524 36.44 37.5 37.98 32.86 +4.77
. 65]2196 2736 30.3 32.41 34.08 35.48 36.68 37.75 38.24) 32.96 +4.57
E 75 12209 27.52 3048 32.6 3428 3568 36.89 3797 3846 31.57+10.11
E 85 222 27.65 30.63 32.76 34.45 35.86 37.08 38.16 38.65 33.94 + 4.60
s 95| 223 2778 30.77 32091 346 36.02 3725 3833 38.82 33.16 £2.94
'é 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 3498 + 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. 153 +£1.69 +£139 +1.63 +1.64 +£315 +£195 £2.05 £1.92 +5.70
Tabelle 28: Zahlungsbereitschaften im offentlichen Verkehr, Pendlerfahrt (CHF/h)
Bruttohaushaltseinkommen [1’000CHEF/a]
12 36 60 84 108 132 156 180 204| Total Konf.
5 9.65 11.37 12.28 12.92 13.41 13.82 14.17 1448 14.62| 1286 +1.94
15 | 13.12 1547 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 +34
35| 16.63 19.61 21.17 22.27 23.13 23.83 2444 2497 2521 226 +2.71
45 | 17.85 21.04 22.772 23.89 24.81 25.57 26.22  26.79 27.05| 2444 £+ 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
_ 651978 2332 25.18 26.49 27.5 28.34  29.06 29.69 29.98| 27.57 + 3.07
E 75 | 20.59 24.28 26.21 27.57 28.63 29.5 30.25 30.91 31.21| 27.69 +4.37
< 85[2132 2514 27.15 2855 29.65 30.55 31.33 32.01 32.32 2824 +2.64
§ 95 22 2594 28 29.45 30.59 31.52 32.32 33.02 33.34] 30.95 +4.92
'E 105 | 22.62 26.68 288 30.29 3145 3242 3324 3396 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 | 2476 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 +£63 +£606 +703 +£828 +£983 +£931 +£8.70£793 + 8.20
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Tabelle 29: Zahlungsbereitschaften im 6ffentlichen Verkehr beziiglich der Taktfolgezeit, Pend-
lerfahrt (CHF/h)

Bruttohaushaltseinkommen [1’000CHEF/a]

12 36 60 84 108 132 156 180 204 Total  Konf.

5| 2.69 3.17 3.42 3.60 3.74 3.85 3.95 4.04 4.08 359 =+0.54

15| 3.78 4.46 4.81 5.06 5.26 542 5.55 567 573 513 £0.71

25| 4.43 5.22 5.64 5.93 6.16 6.35 6.51 6.65 6.71 598 £0.99

35| 492 5.80 6.26 6.58 6.83 7.04 7.22 7.38 745 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| 5096 7.02 7.58 7.97 8.28 8.53 8.75 894 9.03 830 £0.92

E 75 | 6.23 7.34 7.93 8.34 8.66 8.92 9.15 9.35 944 837 +1.32

~ 85| 647 7.63 8.24 8.67 9.00 9.27 9.51 9.72 9.81] 857 £0.80

§ 95 | 6.70 7.90 8.53 8.97 9.31 9.60 9.84 10.06 10.15 943 =£1.50

'é 105 | 691 8.15 8.80 9.25 9.61 990 10.15 1037 1047 9.70 +£0.83

115 | 7.11 8.38 9.05 9.52 9.88 10.18 1044  10.67 10.77 8.94 +£3.26

125 | 7.29 8.6 9.29 9.77 10.14 1045 10.72 1095 11.06 8.65 =£2.25

135 | 747 8.81 9.51 10 10.39 10.7 1098 11.21 11.320 10.1 +£1.59

145 | 7.64 9.01 972 1023 1062 1094 1122 11.46 11.5§ 10.1 -

155 7.8 9.19 993 1044 1084 11.17 1146 11.7 11.82) 10.1 £ 147
Total | 3.42 3.65 3.93 4.31 4.69 5 5.09 523 4.86| 4.37

Konf. £1.79 £156 +£156 £178 +£193 £241 +£236 +£2.32+2.22 + 2.59

Tabelle 30: Zahlungsbereitschaften im 6ffentlichen Verkehr beziiglich der Umsteigezeit, Pend-
lerfahrt (CHF/h)

Bruttohaushaltseinkommen [1’000CHEF/a]

12 36 60 84 108 132 156 180 204/ Total  Konf.

51 207 244 2.63 277 287 296 3.04 3.10 3.13 2776 +£0.42

15| 378 446 4.81 5.06 526 542 5.56 568 5.73 514 +£0.71

25| 5.01 591 6.38 6.71 6.96 7.18 7.36 7.52 759 676 +£1.12

35 603 7.11 7.67 8.07 838  8.63 8.85 9.05 9.13] 8.19 =£098

45| 692  8.16 8.81 9.26 9.62 9091 10.17 1039 1049 948 £141

55| 7773 9.1 9.84 1035 1074 11.07 1135 11.60 11.71] 10.50 =+ 2.08

_ 65| 847 999 1078 11.34 11.78 12.14 1244 1271 12.84 11.80 =+ 1.31

E 75| 9.16 10.81 11.67 1227 1274 13.13 1346 13.76 13.89 1232 +1.94

~ 85| 9.82 1158 1250 13.14  13.65 14.07 1442 1474 14.88/ 13.00 +1.22

§ 95| 1044 1231 1329 1397 1451 1495 1533  15.67 15.82 14.68 +2.34

'é 105 | 11.03 13.00 14.04 1476 1533 1580 1620 16.55 16.71 1548 +1.33

115 | 11.59 13.67 1476 1552 16.12 16.61 17.03 17.40 17.57) 14.57 +5.32

125 | 12.14 14.31 1545 1625 1687 17.39 17.83  18.22 18.40 1440 =£3.74

135 | 12.66 1493 16.12 1695 17.60 18.14 18.60 19.01 19.19 17.11 =+ 2.69

145 | 13.17 1553 16.76 17.63 1831 1887 1935 19.77 19.96| 17.40 -

155 | 13.66 16.11 1739 1829 1899 19.57 20.07 20.51 20.71] 17.70 £2.57
Total | 3.38  3.29 3.51 3.98 453 5.03 5.04 5.15 4.48 4.11

Konf. +=4.15 £40 +£355 +£408 £496 +£62 £573 +4.98+4.65 £ 4.69
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Tabelle 31: Zahlungsbereitschaften im offentlichen Verkehr beziiglich der Zu-/ Abgangszeit,

Pendlerfahrt (CHF/h)

Bruttohaushaltseinkommen [1’000CHEF/a]

12 36 60 84 108 132 156 180 204/ Total  Konf.
5117.01 2006 21.66 2278 23.66 2438 25.00 2554 25.79 22.69 +3.42
1511628 19.20 20.73 21.80 22.64 2333 2392 2444 2468 22.11 =+3.04
2511595 18.81 2031 2136 2218 2286 2344 2395 24.1§ 21.53 +3.58
3511574 1856  20.04 21.08 21.88 2255 23.13  23.63 23.86 21.39 +2.56
45 | 1558 1837 19.84 20.86 21.67 2233 2289 2339 23.62 21.34 +3.17
55 11546 1823 1968 20.70 21.49 2215 2271 2320 23.43 21.01 +£4.17
. 65]1536 1811 19.55 20.56  21.35 2200 22.56  23.05 23.27) 21.40 +2.38
E 75 1 1527 18.00 1944 2044 2123  21.88 2243 2292 23.14 20.53 £3.24
~ 851519 1791 1934 2034 21.12 21.77 2232  22.80 23.03] 20.12 +1.88
§ 95 | 15,12 17.83 1925 20.25 21.03 21.67 2222 2270 2292 21.28 +£3.38
'é 105 | 15.06  17.76 ~ 19.18 20.17 2094 21.58 2213  22.61 22.83 21.15 +1.82
115 | 15.01 1770 19.11 20.10 20.87 21.51 2205 22.53 22.75 18.87 =+ 6.89
125 | 1496 17.64 19.04 20.03 20.80 2143 2198 2245 2267 17.74 +£4.61
135 | 1491 1758 1898 1997 20.73 2137 2191 2239 22.60 20.16 +3.17
145 | 14.87 1753 1893 1991 20.68 21.31 21.85 22.32 22.54 19.69 -
155 | 14.83 1749 1888 19.86 20.62 21.25 21.79 2226 2248 1921 +2.79
Total | 16.60  19.79 2135 2235 23.09 23.72 2433  24.82 25.32) 22.37
Konf. +=1.15 +£1.08 £1.11 £129 +147 +£1.67 £161 £1.59+1.44 £+ 3.50

Tabelle 32: Zahlungsbereitschaften im offentlichen Verkehr beziiglich des Umsteigevorgangs,
Pendlerfahrt (CHF/Umsteigevorgang)

Bruttohaushaltseinkommen [1’000CHF/a]

12 36 60 84 108 132 156 180 204 Total  Konf.

51 1.09 1.29 1.39 1.46 1.52 1.57 1.61 1.64 1.66) 146 +0.22

15| 172 2.02 2.18 2.30 2.39 2.46 2.52 258 2.60 233 £0.32

25| 212 249 2.69 2.83 2.94 3.03 3.11 3.18 3.21 2.85 £047

35| 243 2.86 3.09 3.25 3.38 3.48 3.57 3.65 3.68 330 +04

45 | 2.69 3.17 3.43 3.61 3.74 3.86 3.96 4.04 4.08 3.69 +0.55

55| 292 3.45 3.72 391 4.06 4.19 4.30 439 443 397 £0.79

_ 65| 3.13 3.69 3.99 4.19 4.35 4.49 4.60 470 474 436 +049

E 75| 3.32 391 4.23 4.44 4.62 4.76 4.88 498 5.03 446 +£0.7

~ 85| 349 4.12 4.45 4.68 4.86 5.01 5.13 525 530 463 +£043

§ 95 | 3.66 4.31 4.66 4.90 5.09 5.24 5.37 549 554 515 £0.82

'é 105 | 3.81 4.49 4.85 5.10 5.30 5.46 5.60 572 5.78 535 =£0.46

115 | 3.96 4.66 5.04 5.30 5.50 5.67 5.81 594 6.00 497 =£1381

125 | 4.09 4.83 5.21 548 5.69 5.86 6.01 6.14 620 486 =+£1.26

135 | 4.22 4.98 5.38 5.66 5.87 6.05 6.21 6.34 640 571 £09

145 | 4.35 5.13 5.54 5.82 6.05 6.23 6.39 6.53 6.59 5.75 -

155 | 447 5.27 5.69 5.99 6.22 6.41 6.57 6.71 6.78 579 +0.84
Total | 1.53 1.57 1.69 1.88 2.09 2.26 2.28 235 212 1.92

Konf. =133 +£126 =£1.17 £135 +1.62 £197 £184 £1.67+1.53 +1.55
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Abbildung 3: Zahlungsbereitschaften Nutz-/Geschiftsfahrt
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Tabelle 33: Zahlungsbereitschaften im motorisierten Individualverkehr, Nutz-/Geschéftsfahrt
(CHF/h)

12

Bruttohaushaltseinkommen [1’000CHF/a]

36

60

84

108

132

156

180

204

Total

Konf.

Distanz [km]

15
25
35
45
55
65
75
85
95
105
115
125
135
145
155

2.77
4.60
5.83
6.81
7.64
8.39
9.06
9.68
10.25
10.79
11.30
11.78
12.25
12.69
13.12
13.52

7.81
12.97
16.42
19.18
21.53
23.62
25.52
27.26
28.88
30.40
31.84
33.20
34.50
35.75
36.95
38.10

12.65
21.00
26.58
31.04
34.86
38.24
41.30
44.12
46.75
49.21
51.53
53.74
55.85
57.87
59.81
61.68

17.37
28.84
36.50
42.63
47.87
52.51
56.72
60.59
64.20
67.58
70.717
73.80
76.70
79.47
82.14
84.70

22.01
36.54
46.26
54.03
60.67
66.55
71.89
76.79
81.36
85.64
89.69
93.54
97.21
100.72
104.10
107.35

26.60
44.16
55.89
65.28
73.30
80.42
86.86
92.79
98.30
103.48
108.37
113.02
117.45
121.70
125.78
129.71

31.13
51.69
65.43
76.41
85.81
94.13
101.68
108.62
115.07
121.13
126.86
132.30
137.49
142.46
147.23
151.83

35.63
59.15
74.88
87.45
98.20
107.73
116.36
124.30
131.69
138.63
145.18
151.41
157.34
163.03
168.50
173.76

37.87

62.87

79.57

92.94
104.36
114.49
123.66
132.10
139.96
147.33
154.29
160.90
167.21
173.26
179.07
184.66

18.68
34.16
38.32
48.62
53.11
60.11
81.09
70.60
76.96
94.35
120.88
124.81
106.52
98.14
35.27
109.59

+ 1541
+ 24.96
=+ 33.66
+ 37.46
+ 38.11
+53.82
+48.11
+ 58.43
+ 38.75
+ 66.24
+ 88.70
+ 75.99
+90.84
+ 73.41

+ 87.37

Total
Konf.

4.33

+ 4.37£10.21£18.82+26.31+ 39.39+ 44.22+ 58.78+ 63.01£ 86.00

10.55

18.26

25.48

35.71

44.45

54.73

54.33

70.45

30.77

+ 48.23

Tabelle 34: Zahlungsbereitschaften im offentlichen Verkehr, Nutz-/Geschiftstahrt (CHF/h)

Bruttohaushaltseinkommen [1’000CHEF/a]

12 36 60 84 108 132 156 180 204| Total Konf.
5| 8.10 14.04 18.13 2146 24.33 2691 29.26 3143 3246/ 20.54 +9.63
15| 10.81 18.74 24.20 28.65 32.49 3592 39.06 4196 43.34] 31.50 +16.28
25 1 12.36 21.43 27.68 3276 37.16 41.09 44.67 4799 49.57 3347 +14.8
35 | 13.51 2342 30.24 35.80 40.60 44.89 48.81 5243 54.15 33.20 +21.85
45 | 14.43 25.02 32.31 3824 4337 4796 52.14 56.01 57.85 42.00 +11.56
55 | 15.21 26.37 34.06 40.31 45.72 50.55 5497 59.05 6099 47.03 +19.75

651590 27.56 35.59 42.12 47.777 52.82 57.43 61.70 63.73] 36.80 =+ 18.73
E 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 4520 5127 56.69 61.63 66.21 68.39 51.27 +0
§ 95 | 17.57 30.45 39.33 46.55 52.79 58.37 6346 68.18 7042 52.47 =+ 18.94
’E 105 | 18.03 31.26 40.38 47.79 5420 5993 65.16 70.00 72.30 40.38 +0
115 | 1847 32.02 41.35 48.94 5551 6138 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 5790 64.02 69.61 74.78 77.24 43.14 +0
145 | 19.63 34.03 4395 52.02 59.00 6524 7093 76.20 78.70, 52.07 -
155 | 19.98 34.63 44.73 5294 60.04 6639 72.18 77.55 80.09 61.01 4+ 15.82
Total | 12.16 16.21 25.74 31.15 3730 4842 45.62 50.15 51.61 34.10
Konf. £ 5.114 7.274+15.61+18.41+ 22.19+ 21.67+ 21.41+ 33.69+ 25.39 + 28.68
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Tabelle 35: Zahlungsbereitschaften im 6ffentlichen Verkehr beziiglich der Taktfolgezeit, Nutz-
/Geschiftsfahrt (CHF/h)

Bruttohaushaltseinkommen [1’000CHEF/a]

12 36 60 84 108 132 156 180 204/ Total  Konf.

51 2.89 5.01 6.46 7.65 8.68 9.59 1043 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 1039 1149 1249 1342 13.86) 936 +4.14

35| 3.59 6.22 8.04 9.51 10.79 1193 1297 1393 1439 8.82 £ 5.81

45 | 3.69 6.4 8.26 9.78 11.09 1227 1334 1433 14.8 10.74 +2.96

55| 3.77 6.54 8.45 10 1134 1254 13.64 14.65 15.13 11.67 +£49

65| 385 6.67 861 10.19 1156 12.78 139 1493 15420 89 £4.53

E 75 | 391 6.77 875 1036 11.74 1299 1412  15.17 15.67) 12.76 +£2.15

~ 85| 3.96 6.87 8.87 105 1191 13.17 1432 1538 15.89 1191 £0.0

§ 95 | 4.01 6.96 898 10.63 12.06 13.33 145 1557 16.09 11.99 +4.33

'é 105 | 4.06 7.03 9.09 10.75 12,19 1348 14.66 15.75 1627, 9.09 +0.0

115 4.1 7.11 9.18 1086 1232 13.62 14.81 1591 1643 1591 +£0.0

125 | 4.14 7.17 926 1096 1244 1375 1495 16.06 16.59 16.06 +0.0

135 | 4.17 7.24 934 11.06 1254 1387 15.08 162 16.73 934 +0.0

145 | 4.21 7.29 942 11.15 12.64 13.98 15.2  16.33 16.87 11.14 -

155 | 4.24 7.35 949 1123 12774 1408 1531 16.45 1699 1294 +£3.36
Total | 3.41 5.29 7.42 8.86 1029 12.23 1251 1347 1398 9.43

Konf. £0.64 +£094 +1.89 £225 +£262 £251 £256 +£3914+298 +5.54

Tabelle 36: Zahlungsbereitschaften im 6ffentlichen Verkehr beziiglich der Umsteigezeit, Nutz-
/Geschiftsfahrt (CHF/h)

Bruttohaushaltseinkommen [1’000CHF/a]

12 36 60 84 108 132 156 180 204  Total Konf.

5 6.95 12.05 15.56 18.42 20.89 23.09 25.11 2697 2872 17.65 +£8.39

15 | 12.38 21.46 27.72 32.81 37.21 41.14 4473 48.06 51.17) 36.26 =£19.18

25 16.2 28.08 36.26 42.92 48.67 53.82 5852 62.86 6693 44.08 =+20.39

35| 1933 33.51 43.28 51.22 58.09 64.23 69.84 7503 79.88 475 £31.27

45 | 22.06 38.24 49.39 58.46 66.3 7331 79.7 85.62 91.16 64.29 +18.18

55 | 2451 42.5 54.89 64.96 73.67 81.46 88.57 95.15 1013} 76.18 £32.95

_ 65| 2676 46.4 59.92 70.92 80.43 88.94 96.7 103.88 110.6 6195 +£31.53

E 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 4+ 36.82

'é 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 12543 136.37 146.5 15598 1465 £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 9137 108.14  122.64 135.6 147.44 158.39 168.64| 108.64 -

155 | 42.26 73.27 94.63 11199 127.01 140.44 1527 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+ 62.814 57.254 96.23+ 73.05 £ 65.26
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Tabelle 37: Zahlungsbereitschaften im offentlichen Verkehr beziiglich der Zu-/ Abgangszeit,

Nutz-/Geschiftsfahrt (CHF/h)

Bruttohaushaltseinkommen [1’000CHEF/a]

12 36 60 84 108 132 156 180 204/ Total Konf.
512194 3803 49.12 5814 6593 7290 79.26  85.15 87.95 55.64 +26.09
152234 3872 50.01 59.19 67.13 7423 80.71  86.70 89.55 65.08 =+ 33.63
2512253 39.05 5043 59.69 67770 7485 8138 87.43 90.30 60.98 +26.97
3512265 3927 5071 60.02 68.07 7527 81.83 8791 90.80 55.66 + 36.64
45 | 22774 3943 5092 60.27 68.35 75.58  82.17  88.28 91.18 66.19 + 18.22
5512282 3956 51.09 6047 6858 75.83 8244  88.57 91.48 70.54 +£29.62
. 65]2288 39.67 5123 60.63 68776 76.03 82.67 88.81 91.73) 52.97 +26.96
E 75 12294 3976 5135 60.78 6893 7621 82.86 89.02 91.94 74.88 + 12.61
~ 8502298 3984 5146 6090 69.07 7637 83.03  89.20 92.13| 69.07 +0.0
§ 95 12302 3991 5155 61.01 69.19 76,51 83.19  89.37 92.30 68.78 +£24.83
'é 105 | 23.06 3998 51.63 61.11 6931 76.64 8332 89.51 9245 51.63 +0.0
115 | 23.10 40.04 51.71 6120 6941 76775 8345  89.65 92.59 89.65 +0.0
125 | 23.13  40.09 51.78 6129 69.51 76.85 83.56  89.77 92.72) 89.77 +0.0
135 | 23.16  40.14 51.85 6136 6959 7695 83.67 89.88 92.83 51.85 £0.0
145 | 23.18 40.19 5191 6144 69.68 77.04 83.76  89.99 92.94 61.36 +0.0
155 | 2321 4024 5197 6150 69.75 77.13 83.86 90.09 93.05 70.87 4+ 18.38
Total | 22.21 3832 4959 5871 66.78 7390 80.53  86.06 89.42] 62.00
Konf. £0.64 +£095 +1.84 £220 +£252 £240 +£248 +£3.72+2.86 +29.96

Tabelle 38: Zahlungsbereitschaften im offentlichen Verkehr beziiglich des Umsteigevorgangs,
Nutz-/Geschiftstahrt (CHF/Umsteigevorgang)

Bruttohaushaltseinkommen [1’000CHF/a]

12 36 60 84 108 132 156 180 204/ Total  Konf.

51 051 0.88 1.14 1.35 1.53 1.69 1.84 197 2.04 129 £0.6

15| 0091 1.57 2.03 24 272 3.01 3.27 351 3.63 264 +£1.36

25| 1.18 2.05 2.65 3.14 3.56 3.93 4.28 4.6 475 321 +142

35| 141 245 3.16 3.74 4.25 4.7 5.11 548 5.67) 347 +£2.29

45 | 1.61 2.8 3.61 4.27 4.85 5.36 5.83 6.26 647 4.69 +£1.29

55| 1.79 3.11 4.01 4.75 5.39 5.96 6.48 696 7.18 554 +£2.33

_ 65| 196 3.39 4.38 5.18 5.88 6.5 7.07 7.59 7.84 453 £231

E 75 | 2.11 3.66 4.72 5.59 6.34 7.01 7.62 8.19 846 6.89 =£1.16

~ 85| 225 391 5.04 5.97 6.77 7.49 8.14 874 9.03 6.77 +0

§ 95 | 2.39 4.14 5.35 6.33 7.18 7.94 8.63 9.27 958 7.14 +£2.58

'é 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 4.58 591 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 1038 11.15 11.52 6.43 +0

145 | 2.98 5.17 6.68 7.91 8.97 991 10.78 11.58 11.96/ 7.94 -

155 | 3.09 5.36 6.92 8.19 929 1027 11.16  11.99 1239 944 £2.45
Total 1.2 1.24 2.51 3.09 391 5.75 4.72 5.61 547 3.55

Konf. #=0.92 +£125 £3.06 £351 +£456 +£459 £419 £7.04+5.18 +4.74
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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.

5| 15.45 16.79 1745 1791 1825 18.53 18.77 1897 19.07|17.83 £1.35

15 21.21 23.05 23.97 2459 2506 2544 2577 26.05 26.18|24.49 +1.87

25| 24.58 26.72 27777 28.49 29.04 2949 29.86 30.19 30.34(28.39 +2.32

35| 27.09 29.44 30.61 314 32 3249 3291 33.27 33.43|31.28 +£2.15

45| 29.12 31.66 3291 3376 3441 3494 3538 35.77 35.94| 33.8 +2.42

55| 30.86 33.54 34.87 3577 3646 37.02 3749 379 38.09(3551 £2.71

65| 3238 35.2 36.59 37.54 3826 38.85 39.34 39.77 3997|3747 +£2.78

E 75| 33.75 36.68 38.13 39.12 39.87 40.49 41 4145 41.65(39.14 £3.15

~ 85| 34.99 38.03 39.54 40.56 4134 4198 4251 4298 43.19| 40.8 +2.38

§ 95| 36.13 39.27 40.83 4188 42.69 4335 439 4438  44.6|41.68 +2.96

'é 105| 37.19 40.43 42.02 43.11 4394 44.62 45.18 4568 459|4335 £3.01

115| 38.18 41.5 43.14 4426 45.11 45.8 4639 46.89 47.12| 44 £3.25

125] 39.11 42.51 44.19 4534 46.21 4692 47.52 48.04 48.27|4596 +2.14

135 39.99 43.47 45.18 4635 47.25 4797 48.58 49.11 49.36|46.59 £4.75

145| 40.82 44.37 46.13 4732 48.23 4897 49.6 50.14 50.38| 47.4 =+ 3.81

155| 41.62 45.23 47.02 4824 49.17 4992 50.56 51.11 51.36| 47.8 £3.89
Total | 18.14 19.67 2048 21.22 2141 22.16 2147 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 offentlichen Verkehr, Touristische (Freizeit-) Fahrt

(CHEF/h)
Bruttohaushaltseinkommen [1’000CHF/a]
12 36 60 84 108 132 156 180 204 | Total Konf.
50 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 1204 1252 1284 13.09 1329 1346 13.61 13.67|12.66 4+ 1.13
25| 12.6 13.7 1424 14.61 14.89 15.12  15.31 15.48 15.56|14.51 &= 1.14
35| 13.72 1491 15.5 15.91 16.21 16.46 16.67 16.85 16.94| 159 +1.28
45| 14.62 1589 16,52 16.95 17.27 1754 1776 1796  18.05/16.82 + 1.18
55| 15.38 16.72 17.38 17.83 18.17 18.45 18.69 18.89 1898|1742 +1.56
__ 65| 1604 17.44 18.13 186 1896 19.25 19.49 19.7 19.8(18.64 £ 1.51
E 75| 16.63 18.08 18.8 19.28  19.65 19.95 20.21 2043  20.53{19.01 £ 1.38
< 85| 17.17 18.66 19.4 199  20.28 206 2086 21.09 21.19]19.73 £ 1.75
§ 95| 17.66 19.19 1995 2047 2086 21.18 2145 21.69 21.79|19.87 +2.65
'é 105] 18.11 19.68 2046  20.99 214 21.72 22 2224  2235| 20.8 +1.51
115| 18.53 20.14 2094 2148 21.89 2223 2251 2276 22.87(21.71 £1.12
125] 18.93  20.57 2138 2194 2236 227 2299 2324 23.36| 20.8 £0.92
135 193  20.97 21.8  22.37 22.8 2315 23.44 237  23.82| 225+£2.17
145 19.65 21.36 222 2278 2321 2357 2387 2413 24.25|22.13+1.38
155 19.98 21.72 2258 23.16 23.61 2397 2428 2454 24.66|22.98 +2.28
Total | 10.08 10.71 11.09  11.75 12 1243 11.92  12.68 12.45|11.46
Konf.|+584 +598 +552 +660 +707 +7.18 +577 +763 +7.09 + 6.43
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Tabelle 41: Zahlungsbereitschaften im offentlichen Verkehr beziiglich der Taktfolgezeit, Tou-
ristische (Freizeit-) Fahrt (CHF/h)

Bruttohaushaltseinkommen [1’000CHF/a]

12 36 60 84 108 132 156 180 204 | Total Konf.

51 279 3.03 3.15 3.23 3.30 3.35 3.39 3.43 3.44| 3.19+£3.43

15| 4.07 443 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 5.96 599 559 +4.14

35| 545 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| 674 7.33 7.62 7.82 7.97 8.09 8.19 8.28 8.32] 7.84 +£4.53

E 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] 850 +0

§ 95| 7.68 8.35 8.68 8.91 9.08 9.22 9.34 9.44 9.48| 8.65 £4.33

'é 105 7.95 8.64 8.99 9.22 9.40 9.54 9.66 9.77 9821 913 £0

115, 8.21 8.92 9.27 9.51 9.70 9.84 997 10.08 10.13| 961 £0

125 8.44 9.18 9.54 9.79 998 10.13 1026 1037 1042| 928 +0

135| 8.67 9.43 9.80 10.05 1024 1040 1053 1065 10.70|10.11 £0

145] 8.89 9.66 10.04 1030 10.50 10.66 10.80 1091 10971001 +£0

155] 9.09 9.88 10.27 1054 1074 1091 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 +£284 +£340 =£3.69 +£374 £294 +£398 +£3.74 +3.31

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

Bruttohaushaltseinkommen [1’000CHF/a]

12 36 60 84 108 132 156 180 204 | Total Konf.

5| 671 7.30  7.59 7.78 7.93 8.05 8.16 8.25 8.29| 7.68 + 0.66

15| 8.52 926 9.62 9.87 10.06 1022 1035 1046  10.51| 9.73 £0.87

25| 9.51 10.34 10.75 11.02 1124 1141 11.56  11.68  11.74]10.95 £ 0.86

35( 1023  11.12 11.56 11.86 12.09 1227 1243 1256  12.63|11.85 £0.95

45| 1080 11.74 1220 1252 1276 1296  13.12  13.27 13.33|12.42 +£0.87

55 11.28 1226 1275 13.08 1333 1353 1370 13.85 1392|1278 £ 1.14

__ 65 1170 1271 1322 1356  13.82 1403 1421 1436  14.44|13.59 £ 1.10

E 75| 12.06  13.11 13.63 1398 1425 1447 1466 14.82 14.89(13.78 £1.00

~ 85| 1239 1347 14.01 1437 1464 1487 1506 1522 15.30|14.25 £1.26

§ 95| 1270 13.80 1435 1472 1500 1523 1543 15,59 15.67(14.29 £1.90

'é 105| 1297 14.10 14.66 1504 1533 1556 1576 1594 16.01|14.90 + 1.08

115| 13.23 1438 1495 1534 1563 1587 16.08 16.25 16.33|15.50 + 0.80

125| 1347 14.65 1522 1562 1592 16.16 1637 1655 16.63|14.81 + 0.65

135| 13.70 14.89 1548 1588 16.19 1643 16.64 1683 1691|1597 +1.54

145| 1391 15.12 1572 16.13 1644 16.69 1690 17.09 17.17|15.67 £0.98

155 14.12 1534 1595 1636 1668 1693 17.15 17.34 17.42/16.23 £ 1.61
Total| 7.82 834 8.64 9.11 9.30 9.60 9.29 9.79 9.66| 8.90

Konf.|£3.78 +£391 =£36 £433 +£459 £466 £378 £496 =£4.59 +4.21
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Tabelle 43: Zahlungsbereitschaften im offentlichen Verkehr beziiglich der Zu-/ Abgangszeit,
Touristische (Freizeit-) Fahrt (CHF/h)

Bruttohaushaltseinkommen [1’000CHF/a]

12 36 60 84 108 132 156 180 204 | Total Konf.

5| 1545 16.79 17.45 1791 18.25 18.53 1877 1897 19.07(17.66 +1.53

15] 21.21 23.05 23.97 2459 25.06 2544 2577 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 3140 32.00 3249 3291 3327 33.43|31.38 +£2.53

45| 29.12 31.66 3291 33.76 3441 3494 3538 35777 35.94|33.50 +2.35

55| 30.86 33.54 34.87 3577 36.46 37.02 3749 3790 38.09|34.96 +3.13

65| 32.38 35.20 36.59 37.54 3826 38.85 3934 3977 39.97|37.63 +3.06

E 75| 33.75 36.68 38.13 39.12  39.87 40.49 41.00 4145 41.65(38.56 =£2.81

~ 85| 34.99 38.03 39.54 40.56 41.34 41.98 42.51 4298 43.19]40.22 +£3.56

§ 95| 36.13 39.27 40.83 41.88 42.69 43.35 4390 4438 44.60|40.67 £5.42

'é 105 37.19 40.43 42.02 43.11 4394 44.62 45.18 45.68 4590(42.71 +£3.10

115| 38.18 41.50 43.14 4426 45.11 45.80 46.39 46.89 47.12(44.73 +£2.31

125| 39.11 42.51 44.19 4534 46.21 46.92 4752 48.04 4827|4299 +£1.89

135] 39.99 43.47 45.18 4635 47.25 4797 48.58 49.11 49.36(46.62 +4.50

145| 40.82 44.37 46.13 4732 48.23 4897 49.60 50.14 50.38(45.98 +£2.88

155| 41.62 45.23 47.02 4824 49.17 49.92 50.56 51.11 51.36|47.85 +4.75
Total| 19.17 20.28 20.97 2236 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 offentlichen Verkehr beziiglich des Umsteigevorgangs,
Touristische (Freizeit-) Fahrt (CHF/Umsteigevorgang)

Bruttohaushaltseinkommen [1’000CHF/a]

12 36 60 84 108 132 156 180 204 | Total Konf.

5| 134 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 2.90 291|270 £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| 422 +£0.34

45| 4.15 4.51 4.69 4.81 4.90 4.98 5.04 5.10 5.12| 477 £ 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 5.01 545 5.66 5.81 5.92 6.01 6.09 6.16 6.19| 5.82 £ 0.47

E 75| 5.39 5.86 6.10 6.25 6.37 6.47 6.55 6.63 6.66| 6.16 = 0.45

E 85| 5.75 6.25 6.50 6.67 6.80 6.90 6.99 7.07 7.10| 6.61 £ 0.58

s 95| 6.09 6.62 6.88 7.06 7.20 7.31 7.40 7.48 7.52| 6.86 £ 0.91

'é 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 2.19 222 248 2.56 2.70 2.38 2.76 2.62| 2.38

Konf.|+294 +£290 £264 +£3.18 =£353 +£357 +£2.68 £379 +£3.65 +3.12
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Abbildung 5: Zahlungsbereitschaften, Einkaufsfahrt
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Tabelle 45: Zahlungsbereitschaften im motorisierten Individualverkehr, Einkaufsfahrt (CHF/h)

12

36

Bruttohaushaltseinkommen [1’000CHF/a]

60

84

108

132

156

180

204

Total

Konf.

Distanz [km]

15
25
35
45
55
65
75
85
95
105
115
125
135
145
155

17.00
28.73
36.67
43.06
48.56
53.44
57.88
61.97
65.79
69.38
72.78
76.01
79.10
82.06
84.91
87.65

17.00
28.73
36.67
43.06
48.56
53.44
57.88
61.97
65.79
69.38
72.78
76.01
79.10
82.06
84.91
87.65

17.00
28.73
36.67
43.06
48.56
53.44
57.88
61.97
65.79
69.38
72.78
76.01
79.10
82.06
84.91
87.65

17.00
28.73
36.67
43.06
48.56
53.44
57.88
61.97
65.79
69.38
72.78
76.01
79.10
82.06
84.91
87.65

17.00
28.73
36.67
43.06
48.56
53.44
57.88
61.97
65.79
69.38
72.78
76.01
79.10
82.06
84.91
87.65

17.00
28.73
36.67
43.06
48.56
53.44
57.88
61.97
65.79
69.38
72.78
76.01
79.10
82.06
84.91
87.65

17.00
28.73
36.67
43.06
48.56
53.44
57.88
61.97
65.79
69.38
72.78
76.01
79.10
82.06
84.91
87.65

17.00
28.73
36.67
43.06
48.56
53.44
57.88
61.97
65.79
69.38
72.78
76.01
79.10
82.06
84.91
87.65

17.00
28.73
36.67
43.06
48.56
53.44
57.88
61.97
65.79
69.38
72.78
76.01
79.10
82.06
84.91
87.65

17.00
28.73
36.67
43.06
48.56
53.44
57.88
61.97
65.79
69.38
72.78
76.01
79.10
82.06
84.91
87.65

£ 0.00
£+ 0.00
+ 0.00
£+ 0.00
+ 0.00
£ 0.00
£+ 0.00
£ 0.00
£+ 0.00
£ 0.00
£+ 0.00
+0.00
£+ 0.00
+0.00
£+ 0.00
+0.00

Total
Konf.

19.05

19.38

19.62

20.16

19.57

19.86

21.01

20.11

19.17

+14.02 £ 14.87 = 13.8 = 16.41 £ 15.34 + 16.79 £17.98 + 21.23 £+ 17.28

19.78

+16.19

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

12

36

Bruttohaushaltseinkommen [1’000CHEF/a]
108

60

84

132

156

180

204

Total Konf.

Distanz [km]

15
25
35
45
55
65
75
85
95
105
115
125
135
145
155

10.49
15.89
19.27
21.89
24.07
25.97
27.66
29.20
30.61
31.93
33.16
34.32
35.42
36.46
37.46
38.42

10.49
15.89
19.27
21.89
24.07
25.97
27.66
29.20
30.61
31.93
33.16
34.32
35.42
36.46
37.46
38.42

10.49
15.89
19.27
21.89
24.07
25.97
27.66
29.20
30.61
31.93
33.16
34.32
35.42
36.46
37.46
38.42

10.49
15.89
19.27
21.89
24.07
25.97
27.66
29.20
30.61
31.93
33.16
34.32
35.42
36.46
37.46
38.42

10.49
15.89
19.27
21.89
24.07
25.97
27.66
29.20
30.61
31.93
33.16
34.32
35.42
36.46
37.46
38.42

10.49
15.89
19.27
21.89
24.07
25.97
27.66
29.20
30.61
31.93
33.16
34.32
35.42
36.46
37.46
38.42

10.49
15.89
19.27
21.89
24.07
25.97
27.66
29.20
30.61
31.93
33.16
34.32
35.42
36.46
37.46
38.42

10.49
15.89
19.27
21.89
24.07
25.97
27.66
29.20
30.61
31.93
33.16
34.32
35.42
36.46
37.46
38.42

10.49
15.89
19.27
21.89
24.07
25.97
27.66
29.20
30.61
31.93
33.16
34.32
35.42
36.46
37.46
38.42

10.49 £+ 0.00
15.89 £ 0.00
19.27 £ 0.00
21.89 £ 0.00
24.07 £ 0.00
25.97 £ 0.00
27.66 £ 0.00
29.20 £ 0.00
30.61 + 0.00
31.93 £0.00
33.16 + 0.00
34.32 £0.00
35.42 £ 0.00
36.46 £ 0.00
37.46 + 0.00
38.42 £0.00

Total
Konf.

11.28
+7.03

10.83
+ 3.66

11.90
+6.42

12.07
+7.53

12.62

£ 10.17

11.73
+ 6.59

11.66
+ 8.08

12.48
+ 8.55

11.51
+8.71

11.76
+7.14
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Tabelle 47: Zahlungsbereitschaften im offentlichen Verkehr beziiglich der Taktfolgezeit, Ein-
kaufsfahrt (CHF/h)

Bruttohaushaltseinkommen [1’000CHF/a]

12 36 60 84 108 132 156 180 204 | Total Konf.

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| 743 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

E 75| 8.65 8.65 8.65 8.65 8.65 8.65 8.65 8.65 8.65| 8.65 +0.00

~ 85| 898 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

'é 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 1032 1032 1032 1032 1032 1032 1032  10.32|10.32 + 0.00

145110.54 1054 10.54 1054 1054 1054 1054 10.54  10.54|10.54 £+ 0.00

155/10.75 10.75 10.75 1075 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 +£098 +£171 £198 +£2.63 £174 +£211 £227 £222 + 1.87

Tabelle 48: Zahlungsbereitschaften im 6ffentlichen Verkehr beziiglich der Umsteigezeit, Ein-
kaufsfahrt (CHF/h)

Bruttohaushaltseinkommen [1’000CHF/a]

12 36 60 84 108 132 156 180 204 | Total Konf.

5| 5.43 5.43 5.43 5.43 5.43 5.43 5.43 543 5.43| 5.43 +£0.00

15| 1037 1037 1037  10.37 10.37 1037 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 1982 19.82 19.82 1982 19.82 19.82 19.82 19.82(19.82 £ 0.00

55| 2231 2231 2231 2231 2231 2231 2231 2231 22.31(22.31 £ 0.00

65| 2461 2461 2461 24.61 2461 2461 2461 24.61 24.61|24.61 £ 0.00

E 75| 26.78 2678  26.78  26.78 26778 26,78  26.78  26.78 26.78(26.78 £+ 0.00

E 85| 28.83  28.83 28.83  28.83 28.83  28.83 28.83  28.83 28.83(28.83 = 0.00

s 95| 30.78 30.78 30.78  30.78 30.78 30.78 30.78  30.78 30.78|30.78 £ 0.00

'é 105| 32.65 32.65 32.65 32.65 3265 32.65 3265 32.65 32.65(32.65 £ 0.00

115| 34.45 3445 3445 3445 3445 3445 3445 3445 34.45|34.45 £ 0.00

125| 36.18 36.18 36.18 36.18 36.18 36.18 36.18 36.18 36.18136.18 £ 0.00

135| 3786 37.86 37.86 37.86 3786 3786 37.86 37.86 37.86|37.86 £ 0.00

145| 3949 3949 3949 3949 3949 3949 3949 3949 39.49139.49 £ 0.00

155| 41.07 41.07 41.07 41.07 41.07 41.07 41.07 41.07 41.07141.07 £ 0.00
Total| 6.31 5.78 6.81 7.03 7.72 6.68 6.71 747 6.62| 6.74

Konf.|£824 £376 +£6.62 +£811 £11.51 +7.06 £887 £886 £10.16 +7.75
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Tabelle 49: Zahlungsbereitschaften im offentlichen Verkehr beziiglich der Zu-/ Abgangszeit,
Einkaufsfahrt (CHF/h)

Bruttohaushaltseinkommen [1’000CHEF/a]

12 36 60 &4 108 132 156 180 204 | Total Konf.

5 8.15 8.15 8.15 8.15 8.15 8.15 8.15 8.15 8.15| 815 £0.00

15| 1557 1557 1557 15.57 15.57 1557 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| 2565 25.65 25.65 25.65 25.65 25.65 25.65 25.65 25.65/25.65 +£0.00

45| 29.74 2974  29.74 29.74 29.74 29.74 2974 29.74 29.74129.74 + 0.00

55| 3348 3348 3348 33.48 3348 33.48 3348 3348 33.48|33.48 +£0.00

65| 3694 3694 3694 36.94 36.94 3694 3694 3694 36.94[36.94 +0.00

E 75| 40.19  40.19  40.19 40.19 40.19 40.19 40.19 40.19 40.19]40.19 £0.00

~ 85| 4327 4327 4327 43.27 43.27 4327 4327 4327 43.27|43.27 £0.00

§ 95| 46.20 4620 46.20 46.20 46.20 46.20 4620 46.20 46.20/46.20 =£0.00

'é 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 5170 51.70 51.70 51.70 51.70 51.70 51.70 51.70|51.70 =+ 0.00

125 5430 5430 54.30 54.30 5430 5430 5430 5430 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 5927  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 9.94110.11

Konf.|£+12.36 +£5.64 +£993 =£12.17 =£17.27£10.6 £ 13.31 £13.29 £ 15.24 +11.64

Tabelle 50: Zahlungsbereitschaften im offentlichen Verkehr beziiglich des Umsteigevorgangs,
Einkaufsfahrt (CHF/Umsteigevorgang)

Bruttohaushaltseinkommen [1’000CHF/a]

12 36 60 84 108 132 156 180 204 | Total Konf.

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 2.81 281 281 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 4.24 424 424 4.24 4.241 4.24 £+ 0.00

45| 4.79 4.79 4.79 4.79 4.79 479 4779 4.79 4.79| 4.79 £ 0.00

55| 5.27 5.27 5.27 5.27 5.27 527 527 5.27 5.27| 5.27 £ 0.00

__ 65| 572 5.72 5.72 5.72 5.72 572 572 5.72 5.72| 5.72 £ 0.00

E 75| 6.13 6.13 6.13 6.13 6.13 6.13 6.13 6.13 6.13| 6.13 +0.00

E 85| 6.51 6.51 6.51 6.51 6.51 6.51 6.51 6.51 6.51| 6.51 £0.00

s 95| 6.87 6.87 6.87 6.87 6.87 6.87 6.87 6.87 6.87| 6.87 £ 0.00

'é 105| 7.22 7.22 7.22 7.22 7.22 722 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 8.15 815 8.15 8.15 8.15] 8.15 £ 0.00

145| 8.44 8.44 8.44 8.44 8.44 844  8.44 8.44 8.44| 8.44 £0.00

155| 8.71 8.71 8.71 8.71 8.71 871 871 8.71 8.71] 8.71 £0.00
Total| 1.84 1.73 1.96 2.01 2.15 193 193 2.10 1.90| 1.94

Konf.|£17 £083 £146 £1.75 +£242 +£153 £19 £195 =£2.11 + 1.66
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Zusammenfassung der
Projektresultate:

Das Projekt hatte das Ziel die verschiedenen Datensatze, die in der Schweiz fiir die Bewertung der
Elemente der Reisezeit vorliegen, durch gemeinsame Schéatzung zu vereinigen, um so breiter abgestitzte
und somit verlasslichere Werte der Zahlungsbereitschaft im Personenverkehr zu erhalten. Nach
umfangreichen Voruntersuchungen der vier verwendbaren Datenséatze wurde ein gemeinsames Modell
geschatzt. Aufgrund der breiteren Datenbasis konnten neben den Zahlungsbereitschaften zur
Fahrzeiteinsparungen im IV und OV auch Zahlungsbereitschaften fiir die Zu- und Abgangszeit, die
Taktfrequenz sowie den Umsteigevorgang und die Umsteigewartezeit ermittelt werden. Insbesondere
wurde die Einkommens- und Reisedistanzabhangigkeit dieser Zahlungsbereitschaft untersucht. Solche
Abhangigkeiten konnten fiir alle Wegezwecke nachgewiesen werden: Mit steigendem Einkommen und
steigender Reisezeit erhdht sich auch die Zahlungsbereitschaft. Der Anstieg der Zahlungsbereitschaft ist
abhangig vom Reisezweck, des Elements der Reisezeit sowie von Einkommen und Reisedistanz. Einzig
fur den Reisezweck Einkaufen konnte keine Einkommensabhangigkeit nachgewiesen werden.

Zielerreichung:

Die Ziele des Projekts wurden erreicht. Es liegen fur die Schweiz konsistente gemeinsame Schatzungen
der Bewertung der verschiedenen Elemente der Reisezeit auf der Grundlage der aktuellsten Befragungen
vor. Ebenfalls konnte die Abhangigkeit der Zahlungsbereitschaften von Einkommen und Reisedistanz
quantitativ beschrieben werden
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Folgerungen und Es wird empfohlen die neuen Resultate der Zahlungsbereitschaft im Personenverkehr fiir die Norm SN
Empfehlungen: 641822 ,Zeitkosten im Personenverkehr* zu ibernehmen.

Die Modellschatzung hat gezeigt, dass der verwendete Ansatz flexibel und méchtig genug ist, um die
Differenzen in den Datensatzen angemessen zu beriicksichtigen. Die laufende Aktualisierung der Modelle
ist damit méglich. Die Studie konnte allerdings keine alternativen Ansatze untersuchen, von denen das
Baysian network das wichtigste ist. Dieser Ansatz sollte in einer zukiinftigen Studie mit den
parametrischen Schatzverfahren der maximum likelihood verglichen werden, um die Stabilitat der
Ergebnisse vertieft zu testen.

Publikationen: Hess, S., A. Erath and K.W. Axhausen (forthcoming) Joint valuation of travel time savings: Estimation on
four separate swiss data sets, Transport Reasearch Record.

VSS (2008) Kosten-Nutzen-Analysen (KNA) bei Massnahmen im Strassenverkehr , SN 641 822
Zeitkosten im Personenverkehr”., Schweizerischer Verband der Strassen und Verkehrsfachleute (VSS),
Zirich. p -

Beurteilung der Begleitkommission:
Diese Beurteilung der Begleitkommission ersetzt die bisherige separate fachliche Auswertung.

Beurteilung: Das Projekt hat seine Ziele erfiillt und in angemessener Zeit aktuelle Ergebnisse fiir die Schweiz mit
aktuellster Methodik vorgelegt. Die Schweizer Praxis verfigt mit diesen Ergebnissen tiber eine
umfassende und glaubwiirdige Méglichkeit, die Elemente der Reisezeit differenziert zu bewerten.

Es liegt in der Natur der Dinge, dass die Ergebnisse im Detail von den Daten und den spezifischen
Annahmen der Modellschatzung abhangen. Keine Stichprobe trifft perfekt das Bevdlkerungsmittel. Jede
Modellbildung trifft spezifische Ansétze, die zu Unterschieden fihrt. Die hier geschatzten Modelle bauen
aber auf der tiblichen Praxis auf und wurden in sinnvoller Weise ergénzt, wo sich neue Maglichkeiten
ergaben.

Umsetzung: Die Uberarbeitung der SN 641 822 wurde schon in Angriff genommen. Ein entsprechender Entwurf liegt
der zustandigen EK vor.

weitergehender Der methodische Forschungsbedarf zum Vergleich der parametrischen und nicht-parametrischen
Forschungsbedarf: Schatzverfahren liegt ausserhalb des Arbeitsbereicht des SVI. Die nachste Aktualisierung der Bewertung
der Elemente der Reisezeit sollte in 4-5 Jahren erfolgen, um jeweils aktuelle Werte vorzuhalten, d.h. das
néchste Projekt sollte in 2-3 Jahren ausgeschrieben werden.

Einfluss auf Die Ergebnisse erlauben die Aktualisierung und substantielle Erweiterung der Norm SN 641 822
Normenwerk: .Zeitkosten im Personenverkehr*. Die neuen Elemente sind das Umsteigen, die Umsteigewartezeit sowie
die Zu- und Abgangszeit, die bisher schmerzhaft gefehit haben.
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(Rapp AG)
1988 EDV-Anwendungen im Verkehrswesen
(IVT, ETH Zurich)
1988 Forschungsvorschlage Umweltvertraglichkeitspriifung von Verkehrsanlagen
(Buro BC, Jenni & Gottardi AG, Scherrer)
1989  Vereinfachte Methode zur raschen Schatzung von Verkehrsbeziehungen *
(P. Widmer)
1990 Planungsverfahren bei Ortsumfahrungen
(Toscano-Bernardi-Frey AG)
1990 Anteil der Fahrzeugkategorien in Abhangigkeit vom Strassentyp
(Abay & Meyer)
1991  Busbuchten, ja oder nein?*
(Zwicker und Schmid)
1991 EDV-Anwendung im Verkehrswesen, Katalog 1990
(IVT, ETH Zurich)
1991  Mofa zwischen Velo und Auto
(Weber Angehrn Meyer)
1991  Erhebung zum Giiterverkehr
(Abay & Meier, Albrecht & Partner AG, Holinger AG, RAPP AG, Sigmaplan AG)
1991  Maogliche Methoden zur Erstellung einer Gesamtbewertung bei Prifverfahren*
(Basler & Partner AG)
1992 Parkierungsbeschrankungen mit Blauer Zone und Anwohnerparkkarte
(Jud AG)
1992  Einsatzkonzepte und Integrationsprobleme der Elektromobile*
(U. Schwegler)
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1992  UVP bei Strassenverkehrsanlagen, Anleitung zur Erstellung von UVP-Berichten*
(Buro BC, Jenni & Gottardi AG, Scherrer)
erschienen auch als Mitteilungen zur UVP Nr. 7/Mai 1992 des BUWAL

1992  Von Experten zu Beteiligten - Partizipation von Interessierten und Betroffenen beim Entscheiden
tiber Verkehrsvorhaben*
(J. Dietiker)

1992  Fehlerrechnung und Sensitivitidtsanalyse fiir Fragen der Luftreinhaltung: Verkehr - Emissionen —
Immissionen *

(INFRAS)

1993 Indikatoren im Fussgéngerverkehr *
(RAPP AG)1993

1993  Velofahren in Fussgdangerzonen*
(P. Oftt)

1993  Vernetztes bzw. ganzheitliches Denken bei Verkehrsvorhaben
(Jauslin + Stebler, Rudolf Keller AG)

1993  Untersuchung des Zusammenhanges von Verkehrs- und Wanderungsmobilitat
(synergo, Jenni + Gottardi AG)

1993 Einsatzmdéglichkeiten und Grenzen von flexiblen Nutzungen im Strassenraum
(Sigmaplan AG)

1993  EIE et infrastructures routiéres, Guide pour I'établissement de rapports d'impact *
(Blro BC, Jenni + Gottardi AG, Scherrer)
erschienen als Mitteilungen zur UVP Nr. 7(93) / Juli 1993 des BUWAL/parus comme informations con-
cernant I'étude de l'impact sur I'environnement EIE No. 7(93) / juillet 1993 de 'OFEFP

1993  Handlungsanleitung fiir die Zweckmassigkeitspriifung von Verkehrsinfrastrukturprojekten, Vor-
studie
(Jenni + Gottardi AG)

1994  Leistungsfahigkeit beim Fahrstreifenabbau auf Hochleistungsstrassen
(Rutishauser, Mogerle, Keller)

1994  Perspektiven des Freizeitverkehrs, Teil 1: Determinanten und Entwicklungen*
(R + R Burger AG, Biiro 2)

1995  Verkehrsentwicklungen in Europa, Vergleich mit den schweizerischen Verkehrsperspektiven
(Prognos AG / Rudolf Keller AG)
erschienen als GVF-Auftrag Nr. 267 des GS EVED Dienst fiir Gesamtverkehrsfragen / paru au SG
DFTCE Service d'étude des transports No. 267

1996 Einfluss von Strassenkapazititsdnderungen auf das Verkehrsgeschehen
(SNZ Ingenieurbiiro AG)

1997 Zweckmassigkeitsbeurteilung von Strassenverkehrsanlagen *
(Jenni + Gottardi AG)

1997  Verkehrsgrundlagen fiir Umwelt- und Verkehrsuntersuchungen
(Ernst Basler + Partner AG)

1998 Entwicklungsindices des Schweizerischen Strassenverkehrs *
(Abay + Meier)

1998 Kennzahlen des Strassengiiterverkehrs in Anlehnung an die Giitertransportstatistik 1993
(Albrecht & Partner AG / Symplan Map AG)

1998 Was Menschen bewegt. Motive und Fahrzwecke der Verkehrsteilnahme
(J. Dietiker)

1998 Das spezifische Verkehrspotential bei beschranktem Parkplatzangebot *
(SNZ Ingenieurbiiro AG)

1998 La banque de données routiéres STRADA-DB somme base de modéles de trafic
(Robert-Grandpierre et Rapp SA / INSER SA / Rosenthaler & Partner AG)

1998 Perspektiven des Freizeitverkehrs. Teil 2: Strategien zur Problemlosung
(R + R Burger und Partner, Biro Z)

1998 Kombinierte Unter- und Uberfiihrung fiir Fussgangerinnen und Velofahrerinnen
(Biro BC / Pestalozzi & Staheli)

1998 Kostenwirksamkeit von Umweltschutzmassnahmen
(INFRAS)

1998  Abgrenzung zwischen Personen- und Giiterverkehr
(Prognos AG)

1999 Gesetzmassigkeiten im Strassengiiterverkehr und seine modellmassige Behandlung
(Abay & Meier / Ernst Basler + Partner AG)

1999  Aktualisierung der Modal Split-Ansétze
(P. Widmer)

1999 Management du trafic dans les grands ensembles
(Transportplan SA)

1999 Technology Assessment im Verkehrswesen : Vorstudie
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(RAPP AG Ing. + Planer Ziirich)

1999  Verkehrstelematik im Management des Verkehrs in Tourismusgebieten
(ASIT / IC Infraconsult AG)

1999 ,Kernfahrbahnen“ Optimierte Fiilhrung des Veloverkehrs an engen Strassenquerschnitten *
(Metron Verkehrsplanung und Ingenieurbiiro AG)

2000 Sensitivitaten von Angebots- und Preisdnderungen im Personenverkehr
(Prognos AG)

2000 Dephi-Umfrage Zukunft des Verkehrs in der Schweiz
(P. Widmer / IPSO Sozial-, Marketing- und Personalforschung)

2000 Der Wert der Zeit im Guterverkehr
(Jenni + Gottardi AG)

2000 Floating Car Data in der Verkehrsplanung
(Rudolf Keller & Partner Verkehrsingenieure AG + Rosenthaler + Partner AG)

2000 Verlasslichkeit als Entscheidvariable: Experimente mit verschiedenen Befragungssatzen
(IVT - ETHZ)

2001 Aktivitatenorientierte Personenverkehrsmodelle, Vorstudie
(P. Widmer und K.W. Axhausen)

2001  Zeitkostenansatze im Personenverkehr
(G. Abay und K.W. Axhausen)

2001  Véhicules électriques et nouvelles formes de mobilité
(Transitec Ingénieurs-Conseils SA)

2001 Besetzungsgrad von Personenwagen: Analyse von Bestimmungsgrdossen und Beurteilung von Mass-
nahmen zu dessen Erhéhung
(RAPP AG Ingenieure + Planer)

2001  Grobkonzept zum Aufbau einer multimodalen Verkehrsdatenbank
(INFRAS)

2001 Ermittlung der Gesamtleistungsfahigkeit (MIV + OEV) bei lichtsignalgeregelten Knoten
(bUro S-ce Simon-consulting-engineering)

2001 Besteuerung von Autos mit einem Bonus/Malus-System im Kanton Tessin
(U. Schwegler Biro fur Verkehrsplanung)

2001  GIS als Hilfsmittel in der Verkehrsplanung
(btro widmer)

2001  Umgestaltung von Strassen im Zuge von Erneuerungen
(Infraconsult AG + Zeltner + Maurer AG)

2001  Piloterhebung zum Dienstleistungsverkehr und zum Giitertransport mit Personenwagen
(Prognos AG, Emch+Berger AG, IVU Traffic Technologies AG)

2002  Parkplatzbewirtschaftung bei publikumsintensiven Einrichtungen - Auswirkungsanalyse
(Metron AG, Neosys AG, Hochschule Rapperswil)

2002  Probleme bei der Einfiihrung und Durchsetzung der im Transportwesen geltenden
Umweltschutz-bestimmungen; unter besonderer Beriicksichtigung des Vollzugs beim
Strassenverkehrslarm
(B+S Ingenieur AG)

2002  Nachhaltigkeit und Koexistenz in der Strassenraumplanung
(Berz Hafner + Partner AG)

2002  Warum steht P. Miiller lieber im Stau als im Tram?

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

2002  Nachhaltigkeit im Verkehr
(Jenni + Gottardi AG)

2002  Massnahmen zur Erh6hung der Akzeptanz langerer Fuss- und Velostrecken
(Arbeitsgemeinschaft Biro fur Mobilitat / V. Haberli / A. Blumenstein / M. Walti)

2002  Carreiseverkehr: Grundlagen und Perspektiven
(B+S Ingenieur AG / Gare Routiere de Genéve))

2002  Potentielle Gefahrenstellen
(Basler & Hofmann / Psychologisches Institut der Universitat Zirich)

2003  Evaluation kurzfristiger Benzinpreiserh6hungen
(Infras / M. Peter / N. Schmidt / M. Maibach)

2002 Verlasslichkeit als Entscheidungsvariable, Vorstudie
(ETH Zdurich, Institut fur Verkehrsplanung und Transportsysteme IVT)

2002  Mischverkehr MIV / OV auf stark befahrenen Strassen
(Verkehrsingenieurbiiro TEAMverkehr)

2003  Vorstudie zu den Wechselwirkungen Individualverkehr — 6ffentlicher Verkehr infolge von
Verkehrstelematik-Systemen
(Abay & Meier, Ziirich)

2003  Strassen mit Gemischtverkehr: Anforderungen aus der Sicht der Zweiradfahrer
(WAM Partner, Planer und Ingenieure, Solothurn)
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2003  Erfolgskontrolle von Umweltschutzmassnahmen bei Verkehrsvorhaben
(Metron Landschaft AG, Brugg / Quadra GmbH, Zirich / Metron Verkehrsplanung AG, Brugg)

2004  Perspektiven fiir kurze Autos
(Ingenieur- und Planungsbiro Buhimann, Zollikon)

2004 Lange Planungsprozesse im Verkehr
(BINARIO TRE, Windisch)

2004  Auswirkungen von Personal Travel Assistance (PTA) auf das Verkehrsverhalten
(Ernst Basler und Partner AG, Zirich)

2004  Methoden zum Erstellen und Aktualisieren von Wunschlinienmatrizen im motorisierten
Individualverkehr
(ETH Zrich, Institut fur Verkehrsplanung und Transportsysteme IVT)

2004  Zeitkostenansatze im Personenverkehr
(ETH Zdrich, Institut fur Verkehrsplanung und Transportsysteme IVT / Rapp Trans AG, Zurich)

2004  Determinaten des Freizeitverkehrs: Modellierung und empirische Befunde
(ETH Zirich, Institut fur Verkehrsplanung und Transportsysteme IVT)

2004  Verfahren von Technology Assessment im Verkehrswesen
(Rapp Trans AG, Ziirich / IKAO, Bern / Interface, Luzern)

2004  Mobilititsdatenmanagement fiir lokale Bediirfnisse
(SNz, Zurich / TEAMverkehr, Cham / Buro fiir Verkehrsplanung, Fischingen)

2004  Auswirkungen neuer Arbeitsformen auf den Verkehr - Vorstudie
(INFRAS, Bern)

2004  Standards fiir intermodale Schnittstellen im Verkehr
(synergo, Zurich / ILS NRW, Dortmund)

2005  Verkehrsumlegungs-Modelle fiir stark belastete Strassennetze
(buro widmer, Frauenfeld)

2005  Wirksamkeit und Nutzen der Verkehrsinformation
(B+S Ingenieure AG, Bern / Ernst Basler + Partner AG, Zirich / Landert Farago Partner, Zirich)

2005  Spezialisierung und Vernetzung: Verkehrsangebot und Nachfrageentwicklung zwischen den
Metropolitanrdumen des Stadtesystems Schweiz
(synergo, Zurich)

2005  Wirkungsketten Verkehr - Wirtschaft
(ECOPLAN, Altdorf und Bern / biiro widmer, Frauenfeld)

2005  Cleaner Drive
Hindernisse fiir die Markteinfiihrung von neuen Fahrzeug-Generationen
(E'mobile, der Schweizerische Verband fiir elektrische und effiziente Strassenfahrzeuge, Urs Schwegler)

2005  Spezifische Anforderungen an Autobahnen in stadtischen Agglomerationen
(Ingenieur- und Planungsburo Dr. Walter Berg, Zirich)

2005 Instrumente fiir die Planung und Evaluation von Verkehrssystem-Management-Massnahmen
(Jenni + Gottardi AG, Zirich / Universitat Karlsruhe)

2005 Trafic de support logistique de grandes manifestations (Betriebsverkehr von Grossanlassen)
(Ecole Polytechnique Fédérale de Lausanne, EPFL)

2005 Verkehrsdosierungsanlagen, Strategien und Dimensionierungsgrundsatze
(Ingenieurbiiro Walter Berg, Zurich)

2005 Angebote und Erfolgskriterien im nachtlichen Freizeitverkehr
(Planungsbiiro Jud, Zirich)

2005  Vor- und Nachlauf im kombinierten Ladungsverkehr

(Rapp Trans AG, Ziirich)

2005 Finanzielle Anreize fiir effiziente Fahrzeuge - Eine Wirkungsanalyse der Projekte VEL2 (Tessin)
und NewRide in Basel und Ziirich
(Rapp Trans AG, Ziirich / Interface, Luzern)

2006 Reduktionsmaoglichkeiten externer Kosten des MIV am Beispiel des Férderprogramms VEL2 im
Kanton Tessin
(Universita della Svizzera ltaliana, Lugano / Eidgendssische Technische Hochschule, Ziirich)

2006 Nachhaltigkeit im Verkehr
Indikatoren im Bereich Gesellschaft
(Ernst Basler + Partner AG, Zollikon / Landert Farago Partner, Zirich)

2006  Friiherkennung von Entwicklungstrends zum Verkehrsangebot
(Interface - Institut fir Politikstudien, Luzern)

2006  Publikumsintensive Einrichtungen PE: Planungsgrundlagen und Gesetzmassigkeiten
(Metron Verkehrsplanung AG, Brugg / Transitec Ingenieurs-Conseils SA, Lausanne / Fussverkehr
Schweiz, Zirich)

2006  Erhebung des Fuss- und Veloverkehrs
(IRAP, Hochschule fur Technik, Rapperswil / Fussverkehr Schweiz, Zirich / Pestalozzi & Staheli, Basel
/ Daniel Sauter, Urban Mobility Research, Zirich)
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2006

2006

2006

2007

2007

2007

2007

2007

2007

2007

2007

2008

2008

2008

2008

2008

2008

2008

Verkehrstechnische Beurteilung multimodaler Betriebskonzepte auf Strassen innerorts

(S-ce Simon consulting experts, Zirich)

Beurteilung von Busbevorzugungsmassnahmen

(Metron Verkehrsplanung AG, Brugg)

Error Propagation in Macro Transport Models

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

Fussgangerstreifenlose Ortszentren

(Ingenieurburo Ghielmetti, Winterthur / IAP, Zirich)

Kernfahrbahnen auf Ausserortsstrecken

(Frossard GmbH, Zirich)

Road Pricing Modelle auf Autobahnen und in Stadtregionen

(INFRAS, Zirich / Rapp Trans AG, Basel)

Entkopplung zwischen Verkehrs- und Wirtschaftswachstum

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

Genderfragen in der Verkehrsplanung Vorstudie

(SNZ Ingenieure und Planer AG, Zirich)

Konfliktanalyse beim Mischverkehr

(Sigmaplan AG, Bern)

Verfahren zur Beriicksichtigung der Zuverlassigkeit in Evaluationen

(Ernst Basler + Partner AG, Zurich / Eidgendssische Technische Hochschule, Zirich)

Uberlegungen zu einem Marketingansatz im Fuss- und Veloverkehr

(Buro fur Mobilitat AG, Bern/Burgdorf / biro flir utopien, Burgdorf/Berlin / LP Ingenieure AG, Bern /
Masciardi communication & design AG, Bern)

Einbezug von Reisekosten bei der Modellierung des Mobilitiatsverhaltens

(Institut fur Verkehrsplanung und Transportsysteme (IVT) ETH, Zurich / TRANSP-OR EPF Lausanne,
Lausanne / IRE USI, Lugano)

Ausgestaltung von multimodalen Umsteigepunkten

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

Uberbreite Fahrstreifen und zweistreifige Schmalfahrbahnen

(IRAP HSR Hochschule fur Technik, Rapperswil)

Fahrten- und Fahrleistungsmodelle: Erste Erfahrungen

(Hesse+Schwarze+Partner, Zurich / biiro widmer, Frauenfeld)

Quantitative Auswirkungen von Mobility Pricing Szenarien auf das Mobilitdtsverhalten und auf
die Raumplanung

(Verkehrsconsulting Frohlich, Zirich / TransOptima GmbH, Olten / Ernst Basler + Partner AG, Zirich)
Organisatorische und rechtliche Aspekte des Mobility Pricing

(Ernst Basler + Partner AG)

Forschungspaket "Giiterverkehr", Initialprojekt "Bestandesaufnahme und Konkretisierung des
Forschungspakets™

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

* vergriffen: Diese Exemplare kénnen auf Wunsch nachkopiert werden
*épuisé: Selon désir, ces rapports peuvent étre copiés

Die Berichte kdnnen bezogen werden bei / Les rapports peuvent étre commandés au:
VSS, Seefeldstrasse 9, 8008 Ziirich,
Tel. 01 269 40 20, Fax. 01/ 252 31 30, info@vss.ch
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