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1. SOZIOLOGIE UND VERKEHRSPLANUNG 

1.1 Bemerkungen zur Entwicklung der Verkehrssoziologie 

Zwei Hauptphasen charakterisieren die bisherige Entwicklung 
verkehrssoziologischer Arbeiten: Eine erste Phase umfasst 
den Zeitraum 1960- 1970; sie ist gekennzeichnet durch die 
rein praxisorientierte Sammlung und Aufbereitung demographi
scher und sozialstatistischer Grunddaten. Es sind vor allem 
Verkehrsingenieure und kommerzielle Marktforschungsinstitu
te, welche diese Studien mit dem Ziel durchführten, die in 
den 60er-Jahren im Zuge der Motorisierung entstandenenneuen 
Formen des Verkehrsaufkommens darzustellen und zu quantifi
zieren. Es ging in dieser ersten Phase also fast ausschliess
lich um die Beschreibung der Verkehrsvorgänge mit Hilfe der 
herkömmlichen statistischen Kategorien; auf eine Erklärung 
der Hintergründe des Verkehrsverhaltens wurde verzichtet 
und deshalb bestand auch kein Bedürfnis nach den zudieser 
Erklärung notwendigen soziologischen Theorien. 

Die Bedürfnisse der Praxis nach statistischen Grundlagen 
standen in dieser ersten Phase ganz im Zeichen des damali
gen Planungsverständnisses: Verkehrsplanung war im Prin
zip reine Verkehrswegeplanung - im engsten Sinne als tech
nische Projektierung von Verkehrswegen -, wobei es vorwie
gend um den Ausbau des Strassennetzes ging. Die tragenden 
Merkmale dieses Planungsverständnisses schlossen den Ein
bezug einer eigentlichen soziologischen Perspektive weit
gehend aus. Mit anderen Worten: Verkehrsplanung war be
grenzt auf den einzelnen Verkehrsträger; sie war nicht aus
gerichtet auf das Ziel einer Aufgabenteilung zwischenBahn 
und Strasse. Verkehrsplanung wurde zudem meist nicht in ih
rem Gesamtzusammenhang mit den übrigen Planungsbereichen 
beurteilt und gelöst. Sie war ausgerichtet auf das quanti
tative Wachstum des Verkehrs und damit auf dieBesei tigung 
von Infrastrukturengpässen. Eine Abkehr von dieser einge
engten Ressortplanung und damit ein erster Schritt auch zu 
interdisziplinären Ansätzen versuchte Ende der 60er Jahre 
das Institut für Orts-, Regional- und Landesplanung der 
ETH mit seinen Untersuchungen zu den landesplanerischen 
Leitbildern der Schweiz. 

Die Verkehrsplanung der 60er Jahre wurde von vielen Kriti
kern als weitgehend "reaktive Planung" bezeichnet, d.h. als 
die blosse Anpassung der Angebotskapazitäten an einen be~ 
stehenden Nachfragedruck. Dadurch entstand die Gefahr, an 
den Symptomen, nicht an den Ursachen der Verkehrsprobleme 
anzusetzen. So wurden insbesondere die Möglichkeiten und 
Notwendigkeiten eines Einsatzes der Verkehrsplanung als 
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Steuerungsinstrument der Raumordnungs-, Energie- oder Umwelt 
politik nicht ausgeschöpft. Verkehrsplanerische Massnahmen 
lösten vielmehr kumulative Effekte aus: 

Verkehrsinvestitionen vergrösserten zusätzlich den Ent
wicklungsdruck einzelner Regionen und verschärften das 
Entwicklungsgefälle zu den weniger gut erschlossenen Re
gionen . 

Der ungehemmte Strassenbau öffnete erst recht die Schleu
sen zur Massenmotorisierung, die uns die heutigen Umwelt
und Energieprobleme beschert haben. 

Unreflektierte Verkehrsplanung in den städtischen Agglo
merationen förderte die unerwünschte funktionale und so
ziale Entmischung unserer Städte. 

Die zweite Phase verkehrssoziologischer Arbeiten setzt zu Be
ginn der 70er Jahre allmählich ein . Sie fällt zusammenmit dem 
Umdenken in der Planung insgesamt unddamit mit dem Bedürfnis, 
die gesellschaftlichen Zusammenhänge des Planungsprozesses zu 
hinterfragen, Planungsabläufe zu erklären und die gesellschaft
lichen Auswirkungen zu analysieren. Planung wird nicht nur im
mer eindeutiger als interdisziplinäre Aufgabe gesehen, sondern 
auch als umfassende, verschiedenste gesellschaftliche Teilbe
reiche betreffende Gestaltungsmassnahme. 

So beginnen sich denn auch die Soziologie und ihre unmittelba
ren Nachbardisziplinen für Verkehrsplanerische Fragen vermehrt 
zu interessieren. Dies führt nicht nur zur Verwendung besser 
geeigneter sozialstatistischer Daten bzw. zum Einsatz anspruchs
vollerer analytisch-statistischer Verfahren für die Auswertung 
von Verkehrsbefragungen, sondern es werden auch Einstellungen 
und Erwartungen der Bevölkerung erfasst und die gesellschaft
lichen Folgen untersucht, die sich aus der geographischen Mo
bilität ergeben. 

Die Forderung nach der "dienenden Funktion" des Verkehrs wirft 
die Frage nach dem echten Beitrag des ständig wachsenden Ver
kehrsapparates zur Lebensqualität auf. 

Fragen nach der überflüssigen Mobilität, nach den minimalen 
Mobilitätsbedürfnissen, nach der Chancengleichheit im Zugang 
zum Verkehrssystem, nach der Notwendigkeit und Möglichkeit 
von Verhaltensänderungen, nach dem Stellenwert der unter
schiedlichen Interessenlage der Verkehrsteilnehmer und der 
Betroffenen, nach den Methoden der Planung (etwa den Progno
severfahren) usw. beschäftigen in zunehmendem Masse die So
zialwissenschaftler und lassen allmählich die Tendenz zu einem 
Spezialgebiet erkennen, welches die Bezeichnung "Verkehrsso
ziologie" rechtfertigt. 
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Diese Entwicklung ist allerdings erst eingeleitet; im Augen
blick stehen weder vollständige theoretische Konzepte, noch 
eine spezifische verkehrssoziologische Methodik in gefestig
ter Form zur Verfügung. 

1.2 Was ist Verkehrssoziologie? 

Jeder Versuch, die verkehrssoziologisch bedeutsamen Fragestel
lungen zu definieren, hat von grundsätzlichen Ueberlegungen zum 
Verhältnis zwischen Gesellschaft und Verkehrssystem auszugehen. 

Allgemein wird das Verkehrssystem zunächst als technologisches 
Element, d.h. als Verkehrsinfrastruktur sowie als System von 
Betriebsabläufen aufgefasst. Als solches wirkt es unmittelbar 
und nachhaltig auf die Gestaltung des Lebensablaufs der ver
schiedenen Bevölkerungsgruppen ein; es wird zum mitprägenden 
Element der modernen Gesellschaftsstruktur und bildeteineVor
aussetzung für zentrale gesellschaftlicheFunktionsabläufe. Die 
wohl wichtigste dieser gesellschaftlichen Funktionen des Ver
kehrssystems ist die Sicherstellung der Verknüpfung zwischen 
den räumlich getrennten Lebensbereichen (Wohn-, Arbeits-, Frei
zeitbereich); diese räumliche Trennung der Lebensbereiche ist 
u.a. die Folge der Arbeitsteilung in der modernen Gesellschaft. 
Die vielfältigen Formen der Zusammenarbeit zwischen sozialen 
Gruppen, Unternehmungen, Gemeinden, RegionenoderNationen sind 
ohne entsprechende Entwicklung von Verkehrssystemen nicht denk
bar. 

Die Ueberwindung geographischer Distanzen stellt damitaucheine 
Grundlage für die Ueberwindung sozialer Distanzen dar. Dazu ge
hört sowohl der Zugang zu attraktiven städtischen Zentren, zu 
Einkaufs- und Konsummöglichkeiten oder zu Arbeits- und Ausbil
dungsplätzen, als auch der Abbau der sozialen Barrieren zwi
schen sozialen Gruppen, Regionen oder Ländern. Erst dadurch 
wird der Austausch materieller und immaterieller Güter ermög
licht. Dem Verkehrsplanerischen Begriff der Erreichbarkeitvon 
räumlichen Zielen entspricht auf der gesellschaftlichen Ebene 
der Begriff der sozialen Mobilität der Bevölkerung. 

Das Verkehrssystem ist jedoch nicht nur Voraussetzung für den 
Austausch von Gütern und Dienstleistungen, von kulturellenWer
ten, von Informationen etc. zwischen gesellschaftlichen Grup
pen, sondern es prägt auch die Form der bebauten Umwelt. Soer
gibt sich ein klarer Zusammenhang zwischen dem in einer Gese~l
schaft vorherrschenden Verkehrssystem und der StrukturderStad
te sowie der regionalen und interregionalen Siedlungsstrukturen. 
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Nun besteht aber nicht nur eine einseitige AuswirkungdesVer
kehrssysterns auf die gesellschaftlichen Strukturen und Aktivi
tätsbereiche, sondern diese Beziehungen zwischen Verkehrssy
stem und Gesellschaft sind als dynamisches Wechselverhältnis 
zu betrachten. Mit anderen Worten: Das bestehende Verkehrs
system ist selbst das Produkt gesellschaftlicher Bedürfnisse, 
politischer und ökonomischer Strukturen. Die Verkehrsnachfra
ge als Bestirnrnungsgrösse für den Ausbau des Verkehrssystems 
ist der Ausfluss gesellschaftlicher Bedürfnisse - d.h. des 
vorherrschenden Lebensstils, der vorherrschendengesellschaft
lichen Werthaltungen. Die Entwicklung des Privatverkehrs, die 
Einstellung zum öffentlichen Verkehr, zur Umwelt, zur Sicher
heit etc. sind typische Beispiele solcher gesellschaftlicher 
Werthaltungen. 

Es besteht also ein dauerndes und dynamisches Wechselverhält
nis zwischen den technischen Dimensionen des Verkehrs und den 
gesellschaftlichen Teilbereichen. Diesern Wechselverhältnis 
kommt in der Verkehrsplanung durch den Einbezug des sozialen 
Wandels eine besondere Bedeutung zu. Das Verkehrssystem be
einflusst soziale Wandlungsprozesse, wird aber selbst durch 
die Einwirkungsfaktoren der gesellschaftlichen Entwicklung 
quantitativ und qualitativ verändert. 

Die Analyse dieses Wechselverhältnisses zwischen Verkehrssy
stem und gesellschaftlichen Bedingungen sowie deren Verände
rungen im Zuge der gesellschaftlichen Entwicklung bilden den 
eigentlichen Forschungsschwerpunkt der Verkehrssoziologie. 

Ueberträgt man diese soziologische Betrachtungsweise des Ver
kehrsgeschehens auf die Hauptphasen des Planungsablaufs, so 
lassen sich die wesentlichsten VerkehrssoziologischenProblem
bereiche nach drei Schwerpunkten gliedern (siehe Abb. 1): 

1) Die Analyse der Verkehrsbedürfnisse und des Verkehrsver 
haltens der einzelnen Bevölkerungsgruppen. Es geht hier 
um die Analyse und Prognose der quantitativen und quali
tativen Aspekte der Verkehrsnachfrage. 

2) Die Analyse der gesellschaftlichen Auswirkungen des Ver
kehrssysterns und zwar sowohl auf den Lebensstil und die 
Lebensqualität als auch auf die Siedlungsstruktur oder 
die regionale Entwicklung. Es geht hier i .rn wesentlichen 
um die Rückwirkungen verkehrsplanerischer Massnahrnen auf 
die Lebensbedingungen der Betroffenen. 
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3) Die Analyse der verkehrsrelevanten politischen Zielvor
stellungen und Erwartungen der Bevölkerung bzw. der ver
kehrspolitischen Entscheidungsträger. Es geht hier so 
wohl um die Definition und Bewertung von Planungsvarian
ten, als auch um die Beurteilung der Realisierbarkeit 
verschiedener Planungskonzepte. 

1.2.1 Verkehrsbedürfnisse und Verkehrsverhalten 

Die Bestimmung der Verkehrsnachfrage und die Erklärung ihrer 
Veränderungen gehört unzweifelhaft zu den klassischenProble
rnen der Verkehrsplanung. Aus der soziologischen Perspektive 
stellen sich vor allem zwei Fragenkornplexe: 

Es geht zunächst darum, das vorhandene Verkehrsverhalten 
zu beschreiben und die für die Erklärung dieses Verhaltens 
rnassgebenden Einflussfaktoren zu analysieren. Dazu gehört 
selbstverständlich auch die Darstellung der Vorteile und 
Benachteiligungen einzelner Gruppen im Zugang zum Verkehrs
system und damit in der Befriedigung ihrer Mobili tätsbedürf
nisse. 

Der Einblick in die Ursachen des Verkehrsverhaltens und 
in die massgebenden Einflussgrössen ermöglicht dann zwei
tens prognostisch Aussagen. Solche Prognosen können sich 
beziehen: 

auf die künftige mittel- und längerfristige Entwick
lung der Verkehrsbedürfnisse sowie 

auf die zu erwartenden Verhaltensänderungen der ein
zelnen Gruppen bei der Durchsetzung von verkehrspo
litischen Massnahrnen. 

Die soziologischen Mobilitätsstudien gehen von der Grundannah
me aus, dass die Verkehrsbedürfnisse der Individuen und Haus
halte zwar einerseits individuell verschieden sind und deshalb 
zu einer sehr unterschiedlichen Verkehrsnachfrage beim einzel
nen Verkehrsteilnehmer führen, sich aber andererseits trotzdem 
für die einzelnen Bevölkerungsgruppen (z.B. Alte, Junge, Be
rufstätige, Vorortsbewohner, Gutsituierte etc.) typische Be
dürfnis- und Verhaltensstrukturen feststellen lassen. Damitwird 
die entscheidende Frage aufgeworfen, ob es so etwas wie verkehrs
typische Gruppen gibt, die sich durch eine gewisse beobachtbare 
Regelmässigkeit im Verhalten charakterisieren lassen. Ausgangs
punkt für diese Betrachtungsweise sind die Grundbedürfnisse nach 
Mobilität, zu deren Befr1ed1gung der Verkehr beiträgt. 

Diese Grundbedürfnisse äussern sich zunächst in individuellen 
Ortsveränderungen; diese sind für das Verkehrssystem dann von 
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Interesse, wenn sie von einer gewissen Regelmässigkeit und 
Beständigkeit geprägt sind, wenn sie also - mit andern Wor
ten - auf sozialen Verhaltensweisen beruhen, die sich auf 
eine gewisse "Gesetzmässigkeit" zurückführen lassen. 

Die Feststellung solcher Gesetzmässigkeiten oder Regelmäs
sigkeiten im Verhalten bildet die Basis für die modellmäs
sige Simulation von Verkehrsabläufen. Bestehende Verhaltens
weisen dürfen nun aber nicht einfach beliebig in die Zukunft 
extrapoliert werden, sonst setzt sich die Verkehrsplanung zu 
Recht dem Vorwurf aus, ihre künftigen Planungsziele alleinan 
der bisherigen Entwicklung auszurichten. Für die verkehrsso
Ziologische Forschung ergibt sich daraus die Aufgabe, beste
hendes Verkehrsverhalten nicht nur zu beschreiben, sondern 
eben auch die Ursache, die Hintergründe dieses Verhaltens zu 
erklären. Erst wenn bekannt ist, welche Veränderungen im Ver
kehrsverhalten der Bevölkerung durch einen Wandel der Verur
sachungsfaktoren bewirkt wird, lassen sich tragfähige Prog
nosen in die Zukunft machen. Dies bedingt allerdings Beobach
tungen über längere Zeiträume. 

Aufgrund der bisherigen Mobilitätsstudien ist bekannt, dass 
das Verkehrsverhalten von folgenden HauptgruppenvonEinfluss
grössen bestimmt wird: 

1) Demographische Merkmale, bezogen auf den Haushalt oder 
das Individuum (Alter, Geschlecht, Haushaltgrösse, Fa
rnilienstruktur etc.) 

2) sozio-ökonoische Merkmale (Einkommen, Bildung, berufli
che Stellung, Wohnsituation etc.) 

3) Typische Werthaltungen, Einstellungen und Erwartungen 
(Bewusstseinsgrad der Verkehrsproblerne, Erwartungenan 
Verkehrssystern, Erfahrungen im Verkehr bzw. Informations
stand über die vorhandenen Bedingungen etc.) 

4) Mobilitätsgewohnheiten (Regionale Orientierungsrnuster, 
Häufigkeit von Ortsveränderungen, spezielle Verkehrsge
wohnheiten etc.) 

5) Attraktivitätsmerkmale des Verkehrsangebots (öffentli
cher und privater Verkehr) 

6) Merkmale des gesamten Tätigkeitsspektrums einer Person 
(Tagesablauf) . 

Wesentlich für die Ableitung von Regelmässigkeiten im Ver
kehrsverhalten ist die Art der Verknüpfung zwischen diesen 
verschiedenen Einflussfaktoren. Dieses Problern wird Gegen
stand des zweiten Kapitels sein. 
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1.2.2 Gesellschaftliche Auswirkungen von Veränderungen der 
Verkehrsinfrastruktur 

Die Annahme, dass Veränderungen der Verkehrsinfrastruktur wirt
schaftliche und gesellschaftliche Auswirkungen haben, ist zwar 
nicht neu, und es gibt bereits eineganze Anzahl entsprechender 
regionalwirtschaftlicher Untersuchungen. Dies trifft für die 
soziologisch ausgerichteten Arbeiten nicht zu. Immerhin konn
ten im Rahmen der Gesamtverkehrskonzeption erste systematische 
Grundlagenstudien eingeleitet werden, die sich auf die folgen
den drei Fragenkreise konzentrieren: 

1) Aufzeigen von Zusammenhängen zwischen den Veränderungen 
des Verkehrssystems undderräumlichen und demographischen 
Entwicklung der Regionen und Gemeinden in den letzten 25 
Jahren; 

2) Ueberprüfung von sozialen Begleit- undFolgeerscheinungen 
solcher durch das Verkehrssystem beeinflussten Wandlungs
prozesse von Gemeinden für die betroffene Bevölkerung; 

3) Aufzeigen der Möglichkeiten, mittels verkehrsplanerischer 
Massnahmen regional-undgesellschaftspolitische Zielset
zungen zu unterstützen. 

Im Unterschied zu den Mobilitätsstudien wird hierdasVerkehrs
system als unabhängige, das gesellschaftliche Umweltsystem als 
abhängige Variable betrachtet, d.h. es geht um die Frage von 
Rückwirkungen technischer Veränderungen auf die Entwicklung 
räumlicher Einheiten (Gemeinden, Regionen) und die damit ver
bundenen Folgen für die Lebensbedingungen der ~etroffenen Be
völkerung. 

Eine systematische Analyse dieser Wirkungskette ist zweifel
los ein äusserst komplexes und vor allem ein interdisziplinä
res Unterfangen. Dabei sind insbesondere ökonomische und so
ziale Entwicklungsprozesse eng miteinander verknüpft und las
sen sich auch analytisch nur schwer getrennt betrachten. Weder 
eine rein ökonomische nochcine reine SoziologischeBetrachtungs
weise werden deshalb den Erfordernissen der Planung gerecht -
sondern sie müssen sich gegenseitig ergänzen. 

Jede technische Veränderung des Verkehrssystems (z.B.Baueiner 
Strasse oder Ausbau einer Bahnlinie) bewirkt ZunächsteineVer
änderung der Erreichbarkeitsverhältnisse im Raum, d.h zwischen 
den Regionen oder Gemeinden. Dadurch werden räumlich Entwick
lungsprozesse mitbeeinflusst, die sowohl positive wie negative 
Wirkungen haben können. So können z.B. solche verkehrsplaneri
sche. Massnahmen zu einer Verschärfung bestehender räumlicher 
Entwicklungsunterschiede beitragen. Deshalb stellt sich die 
Frage, wie weit mit den Mitteln der Verkehrsplanung wünschbare 

B 
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räumliche und gesellschaftliche Entwicklungsprozesse unter
stützt werden können - wie also insbesondere Entwicklungsun
terschiede zwischen Regionen abgebaut werden können. 

Von besonderem soziologischem Interesse sind zudem vertief
tere Untersuchungen über die Folgewirkungen dieserdurchdas 
Verkehrssystem mitbedingten Wandlungsprozesse der Regionen 
und Gerneinden auf die Lebensbedingungen und die Verhaltens
weisen der betroffenen Bevölkerung. Auf Grund von Fallstu
dien sich unterschiedlich entwickelnder Gerneinden konnten 
bereits interessante und für die Schweiz erstmalige Kennt
nisse dieser Wirkungskette beschafft werden. Quantitativ 
äussert sich der Wandlungsprozess von Gerneinden insbesonde
re in der Bevölkerungs- und Arbeitsplatzentwicklung. Zu
oder Abwanderungen einzelner Gruppen der Bevölkerung führen 
zu Veränderungen in der Bevölkerungszusammensetzung (A~ters-, 
Bildungs-, Erwerbsstruktur), aber auch zu Aenderungen in der 
Versorgungsstruktur sowie in den politischen Strukturen. 
Ueber diese Wirkungsketten wird die Gemeinde als unmittel
bares Lebensumfeld umgestaltet. Es kommt nicht nur zu Ver
änderungen im Ausbau der primären und sekundären Infrastruk
tur, in der Art und Häufigkeit sozialer Kontaktrnöglichkei
ten, in der Teilnahme arn öffentlichen Leben, sondern auch 
zu sehr signifikanten Unterschieden in der Einstellungzur 
Wohnurnwelt, zur Wahrnehmung von Konflikten undderenLösungs
rnöglichkeiten oder zur Beurteilung der eigenen Zukunftsaus
sichten. 

Das Verkehrssystem wirkt insbesondere auf zwei Arten auf 
diesen räumlich-sozialen Lebensraum der Gemeinde ein, näm
lich: 

durch seine Verbindungs- und Anknüpfungsfunktion be
stimmt es die Kontaktmöglichkeiten der Gemeinde mit 
ihrer geographischen Umwelt. Ein Ausbau des Verkehrs
systems bedeutet ein Abbau von räumlicher Isolation, 
eine Ausweitung sozialer und ökonomischer Beziehungen. 

durch seine Beeinträchtigungen (Verkehrsanlagen, Im
missionen) bewirkt es eine direkte Veränderung der 
Lebensqualität und führt zu sozialen und psychoso
zialen Reaktionen bei den Betroffenen. 

Je nach dem Typ der Gemeinde kommt der einen oder anderen 
Wirkung ein grösseres Gewicht zu; die sozialen Folgen kön
nen jedoch bei beiden Einwirkungsbereichen ähnlich sein 
(z.B. Abwanderung der Bevölkerung infolge schlechter Ver
kehrslage im Berggebiet oder als Folge von Verkehrsbelä
stigung in den Stadtzentren) . 

9 
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1.2.3 Zielprioritäten und Bewertung von Alternativen 

Dieser dritte Tätigkeitsschwerpunkt der Soziologie im Rahmen 
der Verkehrsplanung lässt sich auch mit Sammelbegriff "Kon
fliktanalysen" umschreiben. Dabei geht es sowohl um das Auf
decken der verkehrsrelevanten politischen Zielvorstellungen 
und Erwartungen der Bevölkerung als auch um die Bewertung 
von Planungsvarianten und um die Beurteilung der Realisier
barkeit von Planungskonzepten und Massnahmen. 

Je stärker sich die Widerstände gegenüber der Realisierung 
von Verkehrsvorhaben formieren, je stärker aber auch die In
teressen einzelner Gruppen divergieren, desto wichtigerwird 
nicht nur eine gezielte Oeffentlichkeitsarbeit, sonderneben 
auch bereits der Einbezug dieser unterschiedlichen Erwartun
gen in die Planungsarbeit selber. Aus dieser Sicht wird die
ser dritte verkehrssoziologische Arbeitsschwerpunkt in Zukunft 
mit Sicherheit an Bedeutung gewinnen. 

Die Ursachen von Konflikten sind so vielfältig wie die Erschei
nungsformen der Konflikte. Besonders häufige Ursachen für Kon
flikte, mit denen die Verkehrsplanung konfrontiert wird, sind 
etwa: 

Widersprüche zwischen verkehrspolitischen Erwartungen und 
Zielvorstellungen einerseits und dem effektiven Verkehrs
verhalten andererseits, 

Interessenkonflikte verschiedener Benützer- und Betroffe
nengruppen, 

Auseinanderklaffen nationaler, regionaler und lokaler In
teressen, 

Prioritätskonflikte, die sich aus der Befriedigung sich 
gegenseitig beeinträchtigender Bedürfnisse ergeben, 

Konflikte als Folge mangelnder Transparenz oder unvollstän
diger Information über die Konsequenzen eines Planungsvor
habens. 

Somit stellt sich die Frage nach dem Sinn, nach dem Zweck von 
Konfliktanalysen; welche Hilfe leisten sie im Planungs- und 
Entscheidungsprozess. 

Im wesentlichen kommt Konfliktanalysen zwei Hauptaufgaben zu: 

1) Eine ex post-Funktion: Sie können die Ursachen bestehender, 
also manifester, Konflikte verstehen helfen und damit Hin
weise für Lösungsmöglichkeiten liefern; 

../o 
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2) Eine ex ante-Funktion: Sie können die Gefahr potentieller 
Konflikte aufzeigen und damit mithelfen, den Ausbruch von 
Konflikten zu verhindern oder zumindest rechtzeitig zu ka
nalisieren. 

1. 3 Zum Problem der Zusarnmenarbei t zwischen Soziologie und Praxis 

Die besondere Situation der Sozialforschung in der Schweiz be
stimmt auch das Arbeitsumfeld des Verkehrssoziologen. Neben 
den eigentlichen verkehrssoziologischen Grundlagen stehen für 
die schweizerische Gesellschaft auch allgemeinste sozialwis
senschaftliche Basisdaten nicht oder nur unzweckmässig aufbe
reitet für die Ressortplanungen zur Verfügung. Diese Situa
tion stellt den an konkreten Planungsaufgaben engagierten So
ziologen vor die heikle Frage, welche ressortübergreifenden 
Grundlagen er ebenfalls beschaffen muss, um alle relevanten 
Zusammenhänge zu berücksichtigen. Sowohl Finanzmittel als Zeit 
reichen aber für solche breiter angelegte eigentliche Grund
lagenstudien nicht aus; ineffiziente Doppelspurigkeiten und 
schwerwiegende Mängel in der wissenschaftlichen Qualität der 
Ergebnisse sind die Folge. 

Zusätzlich verschräft wird dieser allgemeine Mangel an Basis
daten durch die äusserst begrenzte Forschungskapazität, die 
in der Schweiz zur Verfügung steht: sie äussert sich vor al
lem durch die in einem bestimmten Zeitpunkt nur sehr geringe 
"Mobilisierbarkeit" einer qualitativ einigermassen befriedi
genden Infrastruktur. Dies betrifft sowohl die absolute Zahl 
der vorhandenen Forschungsstellen (Hochschulen und private 
Institute), als auch - und noch viel ausgeprägter - die ver
fügbaren Spezialisten, welche für einen bestimmten Problem
bereich (z.B. Verkehr) bereits Forschungserfahrungen besit
zen. Sozialforschung ist - wie alle Grundlagenforschungen ~ 

zeitintensiv. Der Mangel an verfügbarer Forschungskapazität 
führt dazu, dass die von der Praxis her bestehende Erwartung 
nach rasch verfügbaren Ergebnissen fast unerfüllbar ist. 

Das Problem der "Integrierbarkeit" soziologischer Forschungs
ergebnisse in die konkrete Planungsarbeit berührt natürlich 
die Grundfrage interdisziplinären Arbeitens überhaupt. Damit 
wird allerdings eine Thematik angesprochen, welche die Ausbil
dungs- und Forschungsorganisation unserer Hochschulen schlecht
hin betrifft. Die Folgen der nach wie vor stark vernachlässig
ten Ausrichtung der Hochschulausbildung auf die interdiszipli
näre Problemlösung sind symptomatisch: Den Schwierigkeiten 

· des Nicht-Soziologen, insbesondere des Ingenieurs, soziologisch 
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relevante Fragestellungen zu formulieren, steht die Schwierig
keit des Soziologen gegenüber, für die Lösung praktischer Pro
bleme brauchbare ~;Antworten" zu formulieren. Dabei bildet das 
sogenannte "Kommunikationsproblem", d.h. die Fähigkeit sozio
logische Zusammenhänge in einer Sprache und einem Abstraktions
grad zu formulieren, dass sie für den Partner erfassbar sind, 
nur die eine Seite. Ebenso wichtig ist auch die Bereitschaft 
zur Auseinandersetzungmit den Problemstellungen, welche durch 
die anderen Disziplinen zu bearbeiten sind, damit eine Reduk
tion der soziologisch komplexen Zusammenhänge auf die für das 
Gesamtprojekt wirklich entscheidenden Dimensionen erfolgen kann. 

Während das Abfassen verständlicher Forschungsberichte eine 
reine Frage redaktioneller Fähigkeiten ist, lässt sich in
terdisziplinäre Zusammenarbeit nur im Team erlernen. Die un
mittelbare Integration von Soziologen in die Planungsstäbe 
ist deshalb der einzig mögliche Weg zu einer konsequenten Si
cherstellung der sozialwissenschaftliehen Optik in der Pla-· 
nung. Damit lässt sich auch die meist notwendige "Ueberset-· 
zungsarbeit" von Forschungsergebnissen spezialisierter For
schungsstellen auf optimale Weise lösen. 
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2. DAS KONZEPT DER "VERHAL'rENSHOMOGENEN GRUPPEN" 

2.1 Bemerkungen zur Entwicklung im Verkehrsmodellbereich 

Unter dem Sammelbegriff "verhaltenshomogene Gruppen" lassen 
sich eine Reihe von verkehrssoziologischen Arbeiten derver
gangenen 10 Jahre zusammenfassen, die sich um eine theore 
tisch besser abgesicherte Erklärung des Verkehrsverhaltens 
bemühen. Die Anstösse dazu stehen vor allem im Zusammenhang 
mit Entwicklungstendenzen im Bereich der Verkehrsmodelle. 

Die klassischen Gravitationsmodelle arbeiten mit Variablen, 
die aus aggregierten Daten gebildet werden. Siebilden direkt 
das Verkehrsaufkommen von geographischen Einheiten (Regionen, 
Verkehrszonen) und die Verkehrsströme zwischen diesen Einhei
ten ab. Die den Verkehr beschreibenden Variablen, wie insbe 
sondere die Zahl der Fahrten aus einer Zone (Quellverkehr) oder 
in eine Zone (Ziel verkehr) werden dargestellt als Funktion von 
"Potentialen" und der räumlichen Lagegunst der Zonen. Bei der 
Darstellung der Stärke der einzelnen Verkehrsströme werdenvor 
allem die "Verkehrspotentiale" der Zonen sowie eine Funktion 
des Reisewiderstandes zwischen den Zonen herangezogen. Typi
sche Potentiale einer Zone sind z.B. die Einwohnerzahl, die 
Zahl der Arbeitsplätze, die Zahl der Fremdenbetten, das Volks
einkommen etc. Wichtig dabei ist, dass sich alle diese Varia
blen auf eine Zone als ganzes "Aggregat" beziehen. 

Im Zuge der Kritik an den klassischen Vier-Schritt - Verkehrs
nachfragemodellen rückte seit ca. Mitte der 70er Jahre zuneh
mend die Entwicklung sogenannter "verhaltensorientierter" Mo
dellansätze ins Zentrum der Diskussion der Fachspezialisten. 

Neu an diesen sogenannten Individualverhaltensmodellen ist, 
dass sie das Individuum in seiner komplexen Verflechtungmit 
den Strukturen seiner sozialen und räumlichen Umwelt zu er
fassen versuchen. Verkehr ist nicht einfach Selbstzweck, son
dern dient der Verwirklichung der vielfältigen Aktivitäten 
des Einzelnen, die eben in der ~ernen Gesellschaft nicht 
mehr im unmittelbaren Wohnumfeld ausgeübt werden können. Die-
se neue Optik in der modellmässigen Erfassung des Phänomens 
"Verkehr" führte zu veränderten Anforderungen in der Erfas 
sung der verkehrsbestimmenden Einflussgrössen. Parallel zu 
diesen neuen methodischen Anforderungen an Verkehrserhebun
gen verlief gleichzeitig der Wunsch nach einer besserentheo
retischen Erklärbarkeit des Mobilitätsverhaltens. 

Bei diesen neuen Modellansätzen werden also nicht mehr Zonen
merkmale, sondern direkt das Individuum (oder ev. der Haus
halt) als Element und Träger aller Aktionen in einem Verkehrs
system betrachter. Beider praktischen Anwendung können diese 



IVT - ETHZ SOZIOLOGISCHE ASPEKTE IM VERKEHR 

Individuen oder Haushalte jedoch nur einer Datenverarbeitung 
zugänglich gemacht werden, wenn sie gruppiert werden. Eine 
Möglichkeit dazu bieten die sog. "verhal tenshomogenen Gruppen" . 

Das Bedürfnis für die Entwicklung dieser neuen Ansätze steht 
im engen Zusammenhang mit den veränderten Aufgaben der Ver 
kehrsplanung unddamit mit neuen Anforderungen an die Verkehrs
modelle. 

2 . 2 Theoretische Grundannahmen verhaltensorientierter Ansätze 

Verkehrsplanung ist nach wie vor darauf angewiesen, Verkehrs
abläufe mit Hilfe von Modellen zu simulieren. Immer mehr die
nen solche Modelle aber als Instrumente zur "Optimierung von 
komplexen Gesamtsystemen", die mehrere Verkehrsarten umfassen 
und auch noch Zielsetzungen ausserhalb des Verkehrsbereichs be
rücksichtigen können. Es geht vor allem darum, die Auswirkun
gen verkehrspolitischer Massnahmen umfassend abschätzen zu 
können. Dazu ist es notwendig, den Prozess der Verkehrsent
stehung auf seine Ursache - Wirkung - Zusammenhänge hin zu un
tersuchen, um letztlich eine Erklärung für das Zustandekom
men von Verkehrsvorgängen und der Art ihrer Realisierung zu 
erhalten. Die neuen Modellansätze versuchen deshalb möglichst 
nahe an das individuelle Verkehrsverhalten und seine bestim
menden Einflussfaktoren heranzukommen, indem sie Personenmerk
male mit Verhaltenscharakteristiken sowie äusseren Zwangsbe 
dingungen in Zusammenhang bringen. 

Als Hauptziele verhaltensorientierter Ansätze lassen sich (in 
Anlehnung an Kutter) formulieren: 

1) Die Ursache-Wirkung-Zusammenhänge sollen ermittelt und er
fasst werden, zunächst bei der Verkehrsentstehung, dann aber 
auch und mit ihr in Verbindung bei der Verkehrsverteilung 
und beim Modal Split. 

2) Sie sollen das gesamte Verkehrsgeschehen und die Wechsel 
wirkungen, die zwischen Teilsystemen bestehen, erfassen. 

3) Sie sollen in der Lage sein, die Auswirkungen veränderter 
Randbedingungen zu ermitteln. 

4) Ebenso sollen die Auswirkungen von Massnahmen damit ab-
schätzbar gemacht werden. 

Diese Ziele lassen sich jedoch nur erreichen, wenn die das in
dividuelle Verkehrsverhalten bestimmenden Faktoren berücksich
tigt werden. 



SOZIOLOGISCHE ASPEKTE IM VERKEHR IVT - ETHZ 

Die folgenden Grundannahmen liegen diesen neuen Modellansät
zen zugrunde: 

l) Verkehr ist Mittel zum Zweck um die Aktivitäten in den ver 
schiedenen räumlich getrennten Lebensbereichen auszuüben. 
Somit bildet die Kenntnis dieser Aktivitäten, deren Art 
und Häufigkeit die entscheidende Grundlage für die Ver 
kehrsentstehung. 

2) Art und Häufigkeit der einzelnen Aktivitäten einer Person 
hangen stark von deren sozialen "Rolle" ab, die sich mit 
spezifischen sozio-demographischen und sozio-ökonomischen 
Merkmalen in Verbindung bringen lässt. 

3) Für die Ausübung der täglichen Aktivitäten und die dazu 
nötigen Ortsveränderungen steht ein beschränktes Zei tbud
get zur Verfügung. Die Verteilung dieses Zeitbudgets auf 
die einzelnen Tätigkeiten hat sich, nach sozialen Gruppen 
aufgegliedert, als erstaunlich konstant erwiesen. Dies 
hängt nicht zuletzt mit bestehenden institutionellenRah
menbedingungen (z.B. Arbeitszeiten) zusammen. 

4) Welche Aktivitäten durchgeführt werden, hängt zudem von 
der räumlichen Organisation der Tätigkeitsfelder und de 
ren Erreichbarkei t ab. Wichtige Randbedingungen sind hier 
etwa die Wohnlage und die PW-Verfügbarkeit. 

5) Ein weiteres wichtiges Element bildet die individuell un
terschiedliche subjektive Wahrnehmung von Aktivitätsfel 
dern; es ergeben sich daraus "subjektive" Verhal tensschran
ken. 

6) Die für die modellmässige Abbildung wichtigen Regelmässig
keiten von Tätigkeiten und Ortsveränderungen lassen sich 
somit in hohem Masse auf soziale und zeitlich - räumliche 
Zwangsbedingungen zurückführen. Sie ergeben sich massgeb
lich aus den bestehenden gesellschaftlichen Strukturen. 

7) Verkehrsverhalten ist deshalb abgeleitetes Verhalten. Die 
Komplexität derindividuellen Entscheidungssituationen ist 
zwar sehr hoch; trotzdem lassen sich aufgrund der beste 
henden gesellschaftlichen "Zwangsbedingungen" Regelmäs 
sigkeiten oder Verhaltensroutinen bestimmen. 

8) Wahl einer Aktivität, Zielwahl und Verkehrsmittelwahl ste
hen in einem engen Wechselverhältnis, vorbestimmt durch 
die jeweils spezifischen sozialen und zeitlich-örtlichen 
Rahmenbedingungen. 

Diese theoretischen Grundannahmen sind inzwischen empirisch 
weitgehend abgesichert. Dadurch lassen sich Ursache - Wirkungs-
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zusammenhänge des Verkehrsgeschehens nachvollziehen. Im Zu
sammenhang mit dem Konzept der sogenannten "verhaltenshomo
genen Gruppen" ist es nun entscheidend, dass sich das beob
achtbare tatsächliche Verkehrsverhalten aufgrund des spezi
fisch auf dieses Verhalten einwirkenden gesellschaftlichen 
Rahmenbedingungen (oder Zwangsbedingungen) mit demographi
schen und sozio-ökonomischen Merkmalen von Personen in Ver
bindung bringen lässt. Das ermöglicht einerseits den Zusam
menschluss bzw. die Bildung von sogenannten Verhaltenskate
gorien. Das ermöglicht aber auch den für die Planung nötigen 
Umkehrschluss, mit Hilfe der Merkmale der Bevölkerungsstruk
tur und der vorhandenen Rahmenbedingungen das Verkehrsgesche
hen modellmässig zu simulieren. 

Aus soziologischer Perspektive wichtig ist hier natürlich die 
Einschränkung, dass solche Ursache-Wirkungsketten keine abso
lute Gültigkeit haben. Sie gelten für eine bestimmte Gesell
schaft in einem bestimmten Zeitpunkt. Eine Uebertragung auf 
andere Gesellschaften ist nicht unbesehen möglich und Verän
derungen der Einflussgrössen (und ihrer relativen Bedeutung. 
im Zeitablauf sind wahrscheinlich. Es handelt sich also um 
den für die Sozialwissenschaften typischen Fall von "Theo
rien mittlerer Reichweite". 

2.3 Die Bildung von verhaltensähnlichen Bevölkerungskategorien 

Auf der Basis dieser neuen theoretischen Ausrichtung in der In
terpretation des Verkehrsverhaltens haben sich verschiedene An
sätze entwickelt zur Abgrenzung verhaltensähnlicherbzw. verhal
tenshomogener Gruppen. Einzelne solcher Kategorisierungsversu-

che bauen unmittelbar auf dem Mobilitätsverhalten auf, andere 
ziehen das gesamte Aktivitätenspektrum mit ein. 

Es lassen sich grob vier verschiedene Ansätze unterscheiden: 

1) Typologien aufgrund von manifesten, d.h. direkt beobacht
baren Verhaltensähnlichkeiten. 

2) Ad hoc und intuitiv aufgrund der literatur-gebildeten Typo
logien. 

3) "Verhaltensorientierte Kategorien" unter Einbezug ähnlicher 
Ursache-Wirkungs-Zusammenhänge. 

4) Der sogenannte "Situationsansatz". 

/6 
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Der erste Ansatz baut ausschliesslich auf äusseren Verhaltens
ähnlichkeiten auf, die nicht weiter hinterfragt werden. Dazu 
gehören die früheren Arbeiten von Kutter sowie die Studien 
von Schmiedel und Collin. Die rein auf dem beobachtbaren Ver
halten gebildeten Kategorien werden nach sozio-demographi
schen und sozio-ökonomischen Merkmalen definiert. Ihr Ziel 
ist es, die Vielzahl von Verhaltensweisen auf wenige Grund
muster zurückzuführen. Das Risiko dieser "blinden'' Typolo-
gisierung besteht darin, ganz unterschiedliche Personen-
gruppen allein wegen einer festgestellten äusseren Verhal
tensähnlichkeit in einen Topf zu werfen, d. h. zu einer glei
chen Kategorie zu vereinen. Solchen Aehnlichkeiten können 
aber sehr unterschiedliche Einflussfaktoren zugrunde lie
gen. Der Aussagewert solcher Typologien ist deshalb sehr be
grenzt. 

Der zweite pragmatische Weg einer ad-hoc-Kategorislerungauf 
Grund des in der Literatur vorhandenen Wissensstandes wurde 
von Kocks im Rahmen der Gesamtverkehrsplanung Nürnberg be 
schritten. Die so ermittelten Kategorien wurden in die Mo
dellrechnungen eingegeben; es haben sich im Falle von Nürn
berg ex post als brauchbar erwiesen. Dies muss natürlich nicht 
so sein und stellt ein Risiko eines solchen pragmatischen Vor
gehens dar. Je besser allerdings der Wissensstand bereits ist, 
desto geringer ist das Risiko dieses intuitiven Vorgehens. Es 
wäre im übrigen ja gerade das anzustrebende Ziel, zu einer em
pirisch und theoretisch fundierten Kategorisierung zu gelan
gen, die generell anwendbar ist. Insoweit greift diese ad-hoc
Kategorisierung einem angestrebten Zustand vor. 

Der dritte Ansatz ist eine Weiterentwicklung des früheren An
satzes von Kutter und wurde im Rahmen der Verkehrsentwicklungs
planung Berlin verwendet. Wie beim ersten Ansatz werden auch 
hier zunächst Kategorien aufgrund der beobachteten Regelmäs
sigkeiten des Verhaltens gebildet. Der entscheidende Unter
schied liegt darin, dass diese Regelmässigkei ten allein nicht 
genügen, sondern dass für die Zuordnung zu einer Kategorie 
auch die gleichen Ursachen des Verhaltens massgebend sind. 
Als wichtigste Ursachen der Regelmässigkeiten im Verkehrs
verhalten werden soziale und zeitliche Zwangsbedingungenan
gesehen, denen Personen aufgrund ihrer Stellung in Familie 
und Beruf, ihrer Wohnlage, ihrer Arbeitszeit etc. unterlie
gen. Aehnliche Zwangsbedingungen führen dann zu ähnlichen Tä
tigkeitsmustern und, daraus abgeleitet, zu ähnlichem Verkehrs
verhalten. Die Probleme dieses Ansatzes liegen zur Zeit vor 
allem in der Operationalisierung und damit in der praktischen 
Verwendbarkeit. Die hohen theoretischen Ansprüche führen näm
lich zu relativ komplizierten und umfangreichen Kategoriensy
stemen. Die Frage der generellen Verwendbarkeit (ausserhalb 
des Anwendungsfalles Berlin) ist noch offen. Dies ändert nichts 
an der Tatsache, dass dieser Ansatz der zur Zeit am weitesten 
durchdachte ist. 
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Brög vom Institut Socialdata in München hat mit seinem Situa
tionsansatz ein vom Konzept der 11 Verhaltenshomogenen Gruppen" 
etwas abweichendes Vorgehen entwickelt. Der Situationsansatz 
geht davon aus, dass den einzelnen Individuen durch ihre Um
welt bestimmte Handlungsspielräume ( 11 objektive 11 Situationen) 
gesetzt werden. Diese Handlungsspielräume werden bestimmt 
durch: 

das materielle Angebot an Verkehrsinfrastrukturen; 

die aus der Soziodemagrafie ableitbaren Zwänge und 
Freiräume des Individuums und seines Haushalts; 

die gesellschaftlichen Werte, Normen, Meinungen ge
genüber den für das Verkehrsverhalten relevantenBe
reichen. 

Jedes Individuum erlebt diese 11 objektiven 11 Situationen spezi
fisch; es entstehen individuell unterschiedliche subjektive 
Situationen (konstituiert aus Variablen aller drei genannten 
Bereiche). Diese subjektiven Situationen unterscheiden sich 
von den objektiven durch nicht vollständige oder - bewusst 
oder unbewusst - verzerrte Wahrnehmul)g; der Grad der Abwei
chung hängt von der individuellen Person und ihrem jeweils 
spezifischen Erfahrungshintergrund ab. 

In diesen subjektiven Situationen werden individuelle Entschei
dungen getroffen; handlungsrelevant sind also individuelle Ent
scheidungen in subjektiven Situationen. Will man Verkehrsver
halten verstehen, so ist es notwendig, die Kette 11 0bjektive Si
tuationen- persönliche Wahrnehmung- subjektive Situation- in
dividuelle Entscheidung - Verhalten 11 nachzuvollziehen; will man 
Verkehrsverhalten beeinflussen, so kann an jeder Stelle dieser 
Kette - mit unterschiedlichen Mitteln - eingegriffen werden. 

Neben dem Einbezug individueller (Verhaltens) Situationen als 
determinierende Faktoren individueller Handlungsspielräume ba
siert dieser Ansatz auch auf der Einsicht, dass individuelle 
(Verhaltens-) Entscheidungen einer eigenen, subjektiven Logik 
folgen, die vielfach nicht in Einklang steht mit einer durch 
Forscher, Planer oder Politiker festgelegten - quasi externen -
Rationalität. Damit ist nicht gesagt, dass sich die einzelnen 
Individuen hierbei nicht auch rational verhalten, aber eben sub
jektiv rational. Dabei sind die Regeln dieser subjektiven Ra
tionalität naturgernäss vielfältig und noch keineswegs erschöp
fend untersucht. 

Die Stossrichtung des Situationsansatzes ist also die gleiche: 
Es geht um ein theoretisches Konzept zur modellmässigen Dar
stellung des individuellen Verhaltens. Aber auch dieser An
satz stösst zur Zeit noch an die Grenzen der Operationalisier
barkeit für die Planungspraxis. 
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2.4 Das Konzept der verhaltenshomogenen Gruppen im Rahmen 
einer Studie des Stabes GVF 

Der Stab GVF hat vor rund lV2 Jahren im Zusammenhang mit der 
Ueberarbeitung des GVK-Verkehrsmodell-Instrumentariums eine 
Studie in Auftrag gegeben, die sich an das theoretische Kon
zept der "verhal tenshomogenen Gruppen" anlehnt. Leider liegen 
zur Zeit die Schlussergebnisse noch nicht vor. Als Illustra
tionsbeispiel von angewandter verkehrssoziologischer For
schung sollen aber trotzdem Zielsetzungen und Vorgehenskon
zept dieser Studie kurz dargestellt werden. 

2.4.1 Mangelhafte Erklärungskraft bisheriger Grundlagen 

Systematische statistische Grundlagen zum Verkehrsverhalten 
fehlen bis heute in der Schweiz. Deshalb hatte der Stab GVF 
1974 und 1979 eigene Repräsentativerhebungen durchgeführt, 
deren Ergebnisse unter anderem für das Verkehrserzeugungs
modell verwendet wurden. Die umfassende mathematisch-stati
stische Analyse des Datenmaterials hatte allerdings ergeben, 
dass sich das individuelle Verkehrsaufkommen und seine Unter
schiede durch die in der Befragung erfassten Angaben nur zu 
einem kleinen Teil erklären lässt. Es stellte sich nun die 
Frage, ob diese festgestellten Mängel in der eigentlichen 
Erhebung begründet sind oder allenfalls auf die in der Ana
lyse verwendeten statistischen Verfahren und Ansätzen beruhen. 

Aufgrund dieser Ausgangslage war es das Ziel der in Auftrag 
gegebenen Studie, das vorhandene Datenmaterial unter zu Hil
fenahme des theoretischen Konzepts der "verhaltenshomogenen 
Gruppen" einer neuen systematischen Auswertung zu unterzie
hen und dabei folgende Fragen zu klären: 

Lässt sich der Erklärungsgehalt des Materials unter Ver
wendung eines anderen Analyseverfahrens erhöhen; 

Ist das bisherige Erhebungskonzept auch für künftige pe
riodische Verkehrserhebungen geeignet; auf welche Infor
mationen kann allenfalls verzichtet werden; welche zusätz
lichen Variablen sind zu erheben. 

2.4.2 Der Untersuchungsansatz 

Mit Rücksicht auf den bisherigen Wissensstand sowie die Ver
schiedenartigkeit der in der Literatur dargestellten Ansätze, 
wurde ein Vorgehen gewählt, welches verschiedene Ansätze pa
rallel in die Analyse miteinbezog. Dabei wurde zwischeneinem 
Hauptstrang und einem Nebenstrang unterschieden. 
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Hauptstrang, Nebenstrang, 
explorativer Ansatz explorativer Ansatz 
Aktivitätsorientiert Mobilitätsorientiert 

-1-) Erarbeiten von Typo- Erarbeiten von Typo--1-) 
•.-l logiekonzepten auf logiekonzepten auf ... 
..c Grund des Aktivitäts- Grund des Mobilitäts-u 
U) 

Verhaltens Verhaltens . 
.-i 

-1-) 
-1-) Testen und überprüfen ·.-l ... der Typologiekonzepte ..c 
u auf Grund des Mobili-U) . 

N tätsverhaltens 

Hauptstrang 

Im Zentrum steht hier das gesamte Aktivitätenspektrum. Das Ver
kehrsverhalten wird als abgeleitete Funktion zur Ausübung die
ser Tätigkeiten betrachtet. 

Die Frage nach dem Verkehr führt demnach zur Frage nach den Ak
tivitäten und nach der Art ihrer Verkettung, ihrer Abfolge. Die 
Ursachen des Verkehrs werden somit in den Ursachen für die Ak
tivitäten und ihrer Abfolge gesucht. 

Als Ursache für die Aktivitäten kommen sehr verschiedenartige 
Einflussgrössen in Frage: vitale Lebensbedürfnisse, Rollenbzw. 
Rollenaufteilung, Stellung im Lebenszyklus, Gewohnheiten und 
spezielle Neigungen, die umgebende Sachstruktur und Wochentag, 
Wetter sowie Jahreszeit. Ein wesentlicher Teil dieser Einfluss
grössen lässt sich am ehesten mit soziodemographischen Merkma
len der einzelnen Personen erfassen, andere durch die Beschrei
bung der Sachstruktur ihres Wohngebietes und ihres Aktionsradius. 

Die Gesamtheit dieses eher komplexen Systems von Einflussgrössen 
lässt sich als "Situationsvariablen" umschreiben, die das Ak
tivitätsverhalten der Individuen und als Folge davon das Mobi
litätsverhalten bestimmen. 

Entsprechend dem Konzept der "verhaltenshomogenen Gruppen" sind 
nun Gruppen von Menschen gesucht, die auf Grund von Aehnlich
keiten ihrer Lebensumstände, Aehnlichkeiten in ihrem Aktivitäts
verhalten oder - davon abgeleitet - in ihrem Mobilitätsverhal
ten aufweisen. Statistisch gesprochen heisst das, dass die Streu-
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ungen des Verhaltens innerhalb dieser Gruppen möglichst klein 
sein sollten. Jedoch nicht nur das, es muss von einem gruppen
bezogenen Datenverständnis ausgegangen werden. An Stelle des 
registrierten Verhaltens einzelner Personen tritt die Vertei
lung des Verhaltens der gesamten Gruppe, die für die Wahr
scheinlichkeit des Verhaltens der einzelnen Mitglieder der 
Gruppe steht. Somit erhält das Profil der Verteilung eine 
grosse Bedeutung . 

Das gesamte Konstrukt aller Gruppen wird in der Folge als 
Typologie bezeichnet. 

I Situationsvariablen I 
Typologie aus den 
Situationsvariablen 

~ 
Aktivitätsverhalten -.,. Mobilitätsverhalten -

Die Untersuchung wird in zwei aufeinanderfolgenden Schritten 
aufgebaut. 

l. Schritt: 

2. Schritt: 

Erarbeiten von Typologiekonzepten 

Testen und Ueberprüfen der Typologiekonzepte. 

Im ersten Schritt geht es also darum, auf Grund der Situa
tionsvariablen Aktivitätsgruppen oder Aktivitätstypen von
einander abzugrenzen, welche die Unterschiede im gesamten 
Aktivitätsverhalten plausibel wiedergeben und auch aus so 
zial-wissenschaftlicher Sicht sinnvoll sind. Dieser erste 
Schritt kann durchaus zu mehreren Varianten von Typologien 
führen, da keine eindeutigen empirischen Verfahren verfüg
bar sind. Es zeigte sich hier insbesondere, dasseine Tren
nung der Analyse bezüglich Werktage und Sonntage notwendig 
ist, um einen starken Informationsverlust zu vermeiden. 

Die denkbare Vielfalt von Aktivitätsprofilen an Werktagen 
wird durch die Zwänge, die sich aus der Befriedigung der 
Grundbedürfnisse ergeben, stark eingeschränkt. Arbeits
und Schulzeiten, Ladenöffnungszeiten sowie zeitliche Rand-
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bedingungen für Erholung, Sport wirken sich in hohem Masse auf 
den Tagesablauf aus. Aufgrund dieser Zwänge werden auch der 
Schlaf- und Ernährungsrythmus stark routiniert. 

Durch die individuelle Stellung im Wohnbereich (Familie) und 
die Art der Wohnsituation ergeben sich weitere, in Form von 
typischen Rollen teilweise routinierte Verhalten (z.B. Ge
schlechtsrollen) . 

Diese Zwänge und Rollen führen zu Routinen, die sich zu einem 
stark determinierenden Gefüge für den individuellen Tagesab
lauf bzw. die Aktivitätenprofile zusammenfügen. 

Die räumliche Verteilung der Aktivitäten und damit die räumli
che Ausprägung des Tagesablaufs ist von der Lage des Wohnorts, 
der Aktivitätenangebote und von den verfügbaren Verkehrsmitteln 
abhängig. Man kann davon ausgehen, dass sich der Zeit- und Ko
stenaufwand für den Verkehr in einem gleichgewichtsähnlichen 
Feld bewegt, das gegen oben begrenzt ist. Der Kostenaufwandin 
bezug auf das Einkommen und der Zeitaufwand subjektiv in bezug 
auf das gesamte Zeitbudget. 

Der Verfügbarkeit über das individuelle Motorfahrzeug bzw. den 
öffentlichen Verkehr kommt die Bedeutung zu, dass es unter 
Mehrkosten Zeit einspart, oder bei gleichem Zeitaufwand die 
Aktionsradien vergrössert. 

Im Gegensatz dazu sind die Aktivitätsprofile an Sonntagen we
sentlich variationsreicher, da die starren äusseren Zwänge 
weniger ausgeprägt sind als an Werktagen. Einen wesentlich 
grösseren Einfluss auf die Tätigkeitsprofile haben an Sonn
tagen hingegen die Variablen Wohnlage und PW-Verfügbarkeit. 

Im zweiten Analyseschritt geht es dann um die Ermittlung und 
Beurteilung der Trennschärfe der Aktivitätstypen bezüglich 
des eigentlichen Mobilitätsverhaltens. Dabei kann von einer 
engen Verknüpfung der beiden Bereiche ausgegangen werden, da 
der Verkehrsweg durch die Art der Tätigkeiten und deren räum
liche Verteilung theoretisch bestimmt wird. 

Nebenstrang 

Beim Nebenstrang wird ein direkteres analytisches Vorgehen ge
wählt, indem auf den "Umweg" über die Bildung von Aktivitäts
typen verzichtet wird. Man geht hier von der Hypothese aus, 
dass Verkehrsverhalten weitgehend routiniert ist. Ohne die 
Hintergründe dafür weiter zu beleuchten, sind diese Routinen 
Ausdruck von soziodemographischen Eigenschaften und von sol
chen der umgebenden Sachstruktur. Gruppen von Menschen mit 
Aehnlichkei ten in solchen Merkmalen weisen somit auch Aehnlich
keiten in ihrem Verkehrsverhalten auf. 
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Dieses Vorgehen reduziert die Komplexität der Analyse, bein
haltet aber andererseits einen Informationsverlust und es muss 
mit Annahmen gearbeitet werden. 

Sofern der Erl::lärungsgehal t der Unterschiede im Verkehrsver
halten bei beiden analytischen Verfahren gleich gut ist, hät
te dies den Vorteil, dass sich künftige Erhebungen auf das 
eigentliche Verkehrsverhalten konzentrieren könnten und z.B. 
auf die bisher durchgeführten eigentlichen Zeitbudget-Erhe
bungen verzichtet werden könnte. 

2.4.3 Hinweise auf erste Ergebnisse 

Für die Werktage ergibt die Analyse gernäss Hauptstrang 12 
sinnvolle Bevölkerungsgruppen mit ähnlichem Aktivitätsver
halten (nicht: Verkehrsverhalten). Die kleinste dieser Grup
pen (Bauern) umfasst 0,8 und die grösste (verheiratete be
rufstätige Männer) 26,7% der Bevölkerung ab 14 Jahren. Rund 
8% der Bevölkerung konnte nicht sinnvoll zugeordnet werden, 
da sonst eine Vielzahl weiterer Untergruppen nötig wäre. Die 
vorliegende Typologie (siehe Abb.2) deckt damit 92% der Be
völkerung ab. 

Die Typologie geht aus von den beiden Hauptgruppen "Berufs
tätige" und "Nicht-Berufstätige" (Hausfrauen und Rentner). 

Auffallend bei den "Berufstätigen" ist die stark abweichen
de Struktur der Typologie für Frauen und Männer: 

Bei den Männern treten "innere" Statusmerkmale stark 
in den Hintergrund. "Aeussere Grössen wie der Zivil
stand und bei den Ledigen die Zentralität der Wohnla
ge sind die gruppenkonstituierenden Merkmale. 

Bei den Frauen treten die "inneren" Grössen wie der 
Bildungs- und Berufsstatus in den Vordergrund. 

Der zweite Analyseschritt zeigte, dass sich diese 12 Aktivi
tätsgruppen auch in ihrem Verkehrsverhalten deutlich vonein
ander unterscheiden, so insbesondere bezüglich der Anzahl 
Wege pro Werktag (siehe Abb.3) undder benützten Verkehrs
mittel (siehe Abb.4). So z.B. sind: 

am mobilsten die Gruppen 1 - 5 und 7 
pe 3, wo der Anteil mit mehr als 4 
beträgt) ; 

(insbesondere Grup
Wegen pro Tag 34% 

am wenigsten mobil die Gruppen 6, 8, 9, 11 und 12 (ins
besondere Gruppe 8). 

Aehnliche Zuordnungen lassen sich auch bezüglich der Verkehrsmi t
telwahl vornehmen ( z. B. die Dominanz der Autobenützung bei den Grup
pen 4 und 7, die hohen Fussweganteile bei den Gruppen 9-12 etc.). 
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Abbildung 3: Anzahl Wege im Tagesablauf nach Bevölkerungs
gruppen an Werktagen 

Gr.12 Männliche Rentner 

Gr. 11 Weibliche Rentner (inkl. Haus
frauen im Rentenalter) 

Gr. 10 Hausfrauen mit tiefer Bildung (oder 
mittlerer Bildung und ohne Auto 
zur Verfügung) 

Gr.9 Hausfrauen mit hoher Bildung (oder 
mittlerer Bildung und mit Auto zur ~ 
Verfügung) 

Gr.B Bauern und Bäuerinnen 

Gr.7 Weibliche Berufstätige~ 
mit hoher Bildung 

Gr.6 Weibliche Berufstätige, 
selbständig, leitend, 
frei oder halbtags 

0 2 3 4 

Anzahl Wege im Tagesablauf 

s+ 

Gr.S Weibliche Berufstätige 
(Lehrlinge, Arbeiter 
und Angestellte) mit 
tiefer oder mittlerer 
Bildung 

Gr.4 Männliche Berufstätige, 
verheiratet 

Gr.3 Männliche Lehrlinge, Arbeiter 
und Angestellte, ledig, Wohn
lage peripher 

~ Gr.2 Männli~he Lehrlinge, Arbeiter und 
Angestellte, Wohnlage zentral 

Studenten und Studentinnen 
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Abbildung 4: Benutzte Verkehrsmittel nach Bevölkerungs
gruppen an Werktagen 

Gr.12 Männliche Rentner 

Gr.ll Weibliche Rentner (inkl. Haus
frauen 1m Rentenalter) 

Gr. 10 Hausfrauen mit tiefer Bildung (oder 
mittlerer Bildung und ohne Auto ~ 
zur Verfügung) 

Gr.9 Hausfrauen mit hoher Bildung (oder 
mittlerer Bildung und mit Auto zur ~ 
Verfügung) 

Gr.B Bauern und Bäuerinnen 

Gr.7 Weibliche Berufstätige 
mit hoher Bildung ~ 

Gr.6 Weibliche Berufstätige, ~~--~~7r---7L-----.f~~--~----~~ 
selbständig, leitend, 
frei oder halbtags 

Benutzte Verkehrsmittel 
im Tagesablauf 

'Gr.S Weibliche Berufstätige 
(Lehrlinge, Arbeiter 
und Angestellte) mit 
tiefer oder mittlerer 
Bildung 

Gr.4 Männliche Berufstätige, 
verheiratet 

Gr.3 Männliche Lehrlinge, Arbeiter 
und Angestellte, ledig, Wohn
lage peripher 

Gr.2 Männliche Lehrlinge, Arbeiter und 
Angestellte, Wohnlage zentral 

Gr. 1 Studenten und Studentinnen 
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Als relevante Variablen im Sinne dieser Untersuchung kön
nen demnach bezeichnet werden: 

Geschlecht (ausser bei Bauern und Studenten) 

Erwerbstätigkeit (ja, nein, halb, unregelmässig) 

Beruf (Studenten, Bauern, Hausfrauen, Rentner, Lehr
linge, Arbeiter und Angestellte, Selbständige und 
leitende Angestellte) 

Zivilstand (ledig, verheiratet) 

Bildungsstand (tief, mittel, hoch) 

Wohnlage (zentral, peripher) 

Verfügbarkeit von Auto (immer, gelegentlich, nie). 

Dabei zeigt ein Blick auf das Gruppengefüge, dass Geschlecht, 
Erwerbstätigkeit und Beruf sowiebeiden Frauen der Bildung~ 
status den grössten Anteil haben, während die Wohnlage und 
die Verfügbarkeit des Autos nur schwach in Erscheinung tre
ten. 

In der Untersuchung konnten die folgenden Variablen auf 
Grund des Datenmaterials nicht oder nur schlecht berück
sichtigt werden, obwohl sie von Interesse sind: 

- Nationalität (Immigranten) 

- Schüler 

Wohnlage in bezug auf das Regionalzentrum 

- Art und Grösse der Region bzw. Agglomeration 

Für die Sonntage ergaben sich ebenfalls 12 Aktivitätstypen, 
die zusammen 97,3% der Bevölkerung über 14 Jahre abdecken 
(siehe Abb. 5). 

In stärkerem Mass als bei den Werktagen ist die Verfügung 
über ein Auto in Erscheinung getreten. An den Sonntagen be 
wirkt die Motorisierung somit nicht nur Aenderungen des 
Distanzverhaltens (Aktionsradius) sondern auch des Aktivi
tätenverhaltens an sich. 

Als weitere wichtige Einflussgrössen wurden Lebenszyklus 
(Alter, Haushalt mit bzw. ohne Kinder), Schichtzugehörig
keit (Bildungs- und Berufsstatus) und Geschlecht identifi
ziert. 

Auch für die Sonntage ergab der zweite Analyseschritt cha
rakteristische Zusammenhänge zwischen Aktivitätstypen und 
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Abbildung 6: Anzahl Wege im Tagesablauf nach Bevölkerungs
gruppen an Sonntagen 

Gr.l2 Frauen aus der Unterschicht mit~ 
Kindern unter 15 Jahren 

Gr.ll Frauen aus der Ober- oder Mittel
schicht mit Kindern unter 15 Jahren 

Gr. 10 Hänner ohne Auto mit Kindern 
unter 15 Jahren 

Gr.9 Hänner mit Auto mit Kindern ~ 
unter 15 Jahren 

Gr. 8 Personen im Rentena 1 ter ~ 

Gr.7 Personen zwischen 35 Jahren und 
dem Rentenalter ohne Auto ohne 
Kinder unter 15 Jahren 

0 2 

Anzahl Wege im 
Tagesablauf 

Gr.6 Personen zwischen 35 Jahren und 
dem Rentenalter mit Auto ohne 
Kinder unter 15 Jahren 

18- bis 34jährige Personen aus der 
Unterschicht ohne Auto ohne Kinder 
unter 15 Jahren 

18- bis 34jährige Personen aus der Ober
oder Hittelschicht ohne Auto ohne Kinder 
unter 15 Jahren 

Gr.J 18- bis 34jährige Personen aus der Unter-
- schicht mit Auto ohne Kinder unter 15 Jahren 

Gr.2 18- bis 34jährige Personen aus der Ober-
oder Hittelschicht mit Auto ohne Kinder 
unter 15 Jahren 

16 und 17 Jahre alte Personen 
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Abbildung 7: Benützte Verkehrsmittel nach Bevölkerungs
gruppen an Sonntagen 
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Gr. 10 Hänner ohne Auto mit Kindern 
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unter 15 Jahren 

Gr.B Personen im Rentenalter 

Gr.7 Personen zwischen 35 
Jahren und dem Renten-
alter ohne Auto ohne 
Kinder unter 15 Jahren ~il------,'==---f:...._--~---+---~1-----1-----1 Personen zwischen 35 

Jahren und dem Renten
alter mit Auto ohne 
Kinder unter 15 Jahren 

~"'!:>, 
• .._<:: 

~ 

.i't:>, "'!:>, q,<> ,.: .i't:>, ' ~ .c -..,"' .., .. ...,o <' :;- ..s> -~ 
l<._~ .... ~ .f ,~ # q,<> ~"' § ..._:;;. ..._-.:. § :;-

<:: ·o ,<> <:: ;:; ~0 :<J'<> p, 
J. . ..... 'llvq, 

, ... (j c! ~"' 
' 

,;- . ..., 
~"' 

§ 
<:: 

~ .... s ~.., 
"'0, (<; ~~ 

.:t!~ ..._-.:..., 'I§' 
( *"' ·o ,~ 

<::~ ( 
~"' 

..... <:t 
'b<> 

~ ........ ~ 
p, -..,"' 

~"' ..... 
~ 

Benützte Verkehrsmittel 
im Tagesablauf 

bis 34jährige Personen aus 
der Unterschicht ohne Auto ohne 
Kinder unter 15 Jahren 

·Gr.4 18- bis 34jährige Personen aus 
der Ober- oder Hittelschic~t ohne 
Auto ohne Kinder unter 15 Jahren 

bis 34jährige Personen aus der 
Unterschicht mit Auto ohne Kinder 
unter 15 Jahren 
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16 und 17 Jahre alte Personen 
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Verkehrsverhalten (siehe Abb. 6 und 7). 

Tendenziell wenig mobil sind die Gruppen 7 und 8 

Tendenziell stark mobil sind die Gruppen 2 und 9 

Eher zu Fuss geht die Gruppe 8 

Starke Autobenützer sind die Gruppen 1-3. Allerdings 
übertrifft der Anteil von Autofahrten auch bei den 
nicht-motorisierten Gruppen den Anteil deröV- Fahrten. 

Die Ueberprüfung der Stabilität der Verhaltenscharakteri
stik im Jahresablauf wurde generell für vier Jahreszeiten 
durchgeführt. Dabei zeigte sich bei den motorisierten Grup
pen eine hohe Stabilität des Verkehrsverhaltens, während 
die Nichtmotorisierten zum Teil eine erhebliche jahreszeit
liche Variabilität aufweisen. 

Es zeigt sich somit, dass das Sonntagsverhalten ohne Berück
sichtigung der Jahreszeiten nur sehr unbefriedigend erfasst 
werden kann. 

Ein Vergleich der Ergebnisse des sogenannten Hauptstrangs 
mit dem Nebenstrang (d.h. der direkten Typologiebildungauf 
Grund des Verkehrsverhaltens) liegt noch nicht vor. Es ist 
aber zu vermuten, dass sich relativ grosse Aehnlichkeiten 
ergeben werden. Sofern dies zutrifft, könnten die erarbei
teten Ergebnisse doch als erhärtet betrachtet werden. Sie 
bilden nicht nur eine wichtige Entscheidungsgrundlage für 
die weiteren Modellarbeiten - insbesondere für die Ueberar
beitung der Verkehrserzeugungssimulation, sondern sie lie
fern auch die Hinweise für den Aufbau eines systematischen 
Datenkonzepts zum Verkehrsverhalten. 
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l. AUSGANGSLAGE 

Die dem Thema letztendlich zugrundeliegende Frage lautet: "In 
welchem Ausmass werden durch die Verkehrspolitik einzelne Be
völkerungsgruppen unterschiedlich begünstigt oder benachtei
ligt?" 

Jedem Versuch, die gesamtgesellschaftlichen Kosten und Nutzen 
des Verkehrs und ihre Verteilung auf die Gesellschaftempirisch 
zu erfassen, stellen sich grösste, theoretische, methodische 
und messtechnische Probleme. Dies gilt insbesondere für die Fra
ge nach dem Nutzen und dessen empirische Erfassung. Es besteht 
eine umfangreiche theoretische Literatur, die sich mit den Fra
gen nach dem Nutzen von Gütern für Individuen und für die ge
samtwirtschaftliche Wohlfahrt befasst. Folgt man der Theorie, 
so müsste jede empirische Messung des Nutzens irgendwelcher Gü
ter, also auch des Verkehrssystems, als grundsätzlich unmöglich 
bezeichnet werden. Zur Verdeutlichung der Grundproblematik sol
len zwei von vielen Argumenten herausgegriffen werden: 

a) Nutzenvorstellungen sind etwas rein Subjektives, häufignur 
diffus und unpräzise, da jedes Gut, also z. B. auch das Auto
mobil, verschiedene Bedürfnisse befriedigt, verschiedene 
Vor- und Nachteile für seinen Besitzer oder dessen Umwelt 
auf sich vereinigt. 

b) Die Messung des Nutzens des Verkehrssystems ist nicht mög
lich, weil wir uns eine Welt z. B. ohne Auto heute nicht mehr 
vorstellen können. Zur Beurteilung des Nutzens benötigenwir 
aber einen Vergleichszustand. Diese Abstraktion kann für un
sere hochgradig vernetzte Welt nicht g~leistet werden. 

Trotz dieser theoretischen Grundprobleme werden wissenschaftli
che Grundlagen zur Abstützung von politischen Entscheidungenge
fordert. Es wurden deshalb behelfsmässige Methoden entwickelt, 
welche die Gewinnung von pragmatischen Erkenntnissen erlauben. 
Hier sollen vor allem an Nutzen-Kosten-Analyse, Nutzwert-Analyse 
und Kosten-Wirksamkeits-Analyse erinnert werden. Sie wurden ent
wickelt für die Bewertung von Alternativen bei Bauvorhaben. Im 
Verkehr werden sie insbesondere eingesetzt für Zweckmässigkeits
prüfungen von Autobahn-Ausbauvorhaben oder auch die Neuen Haupt
tranversalen (NHT) der SBB. 

Bei der Frage nach den gesamtgesellschaftlichen bzw. gesamtwirt
schaftlichen Kosten und Nutzen des Verkehrs geht es allerdings 
um die Frage der Bewertung eines bestehenden Zustands in einem 
bestimmten Zeitpunkt oder Jahr, nicht aber um die Bewertungeiner 
einzelnen Massnahme. Hier befinden wir uns nicht nur theoretisch, 
.sondern auch methodisch und messtechnisch weitgehend auf Neuland. 
Es existieren auf diesem Gebiet erst ganz wenige Forschungsvorha
ben und Studien. 
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Die Fragen nach dem sozialen Nutzen und Kosten des Automobils 
und des öffentlichen Verkehrs sind politisch gestellte Fragen. 
Seit wenigen Jahren erst steht die Forderung im Raum, die so
zialen Kosten und Nutzen in die Verkehrsrechnung miteinzube
ziehen. Die zugrundeliegenden verkehrspolitischen Ziele lau
ten: 

gesamtwirtschaftlich optimaler Ausbaugrad von Strassen
und Schienen-Infrastruktur 

Eigenwirtschaftlichkeit der Verkehrsträger 

Fiskalische Gleichbehandlung der Verkehrsträger (keine 
Wettbewerbsverzerrungen) 

keine verkehrspolitischen Begünstigungen und Benachtei
ligungen einzelner Verkehrsteilnehmer- und Bevölkerungs
gruppen. 

In diesem Zusammenhang muss die politische Rolle des Sozial
wissenschafters hinterfragt werden. Es werden von den Sozial
wissenschaftern Zahlen gefordert, welche häufig allerdingsnur 
zur Untermauerung von Interessenstandpunkten dienen sollen. Je 
nach Interessenlage soll "wissenschaftlich neutral und objek
tiv" bewiesen werden, dass z.B. der Strassenverkehrsteilnehmer 
seine Kosten nicht deckt - z.B. mit Verweis auf die sozialen 
Kosten - oder aber dass er sie "bereits" deckt. Die politische 
Diskussion ist in ausgeprägtem Masse polarisiert und ideologi
siert, geprägt vom Denken in "Entweder- Oder". "Gut und Böse", 
Privatverkehr contra Oeffentlicher Verkehr. 

Diese Wertungen spiegeln sich auch in der wissenschaftlichen 
Literatur über Nutzen und Kosten des Verkehrs. Man soll die 
Augen nicht vor der Tatsache verschliessen, dass die Sozial
wissenschaften weder wertneutral sind noch sein können. In je
de Berechnung fliessen implizit oder explizit wertende Annah 
men und Ziele ein. Die wissenschaftliche und politische Dis
kussion um die "Richtigkeit" der "klassischen Strassen- und 
Schienenrechnung ist ein Zeichen für diesen Sachverhalt. 

Die Erweiterung dieser Rechnungen um die sozialen Kosten und 
Nutzen birgt die Gefahr, dass der o. a. "Frontenkrieg" bloss auf 
einem anderen Niveau fortgeführt wird, ohne dass die eigentli
chen Probleme, nämlich die zugrundeliegenden Interessenkonflik
te aufgedeckt und in einem konstruktiven Dialog eingebrachtwer
den. Wie schwierig dabei der Beitrag der Sozialwissenschafter 
als "Zahlenlieferanten" ist, kann diese Arbeit deutlich machen. 
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2. DEFINITIONEN UND MESSPROBLEME 

Der Verkehr entfaltet seine gesamtwirtschaftliche Bedeutung 
aus internen und externen Nutzen- und Kosten-Bestandteilen. 

Als interne Nutzen und Kosten werden alle jenen Effekte 
bezeichnet, welche bei den Benützern des Strassensy
stems anfallen. 

Als externe Nutzen und Kosten werden jene Effekte be
zeichnet, welche nicht bei den Verkehrsnutzern selbst 
anfallen sondern ausserhalb des definierten Systems. 

Zu den internen Nutzen sind vor allem die Mobilitätschancen 
und die Mobilität an sich zu zählen, d.h. die befriedigten 
Verkehrsbedürfnisse. Die Verfügbarkeit eines Automobils so
wie eines ausgebauten Strassennetzes erlaubt die zeitlich 
ungebundene Ueberwindung des Raums zur Erreichung bestimm
ter Zielorte. Darüber hinaus werden qualitative Nutzenele
mente wirksam wie z.B. Komfort, Statuseffekte u.a,. 

Die Verkehrsteilnehmer haben interne Kosten für die Anschaf
fung und den Unterhalt ihrer Verkehrsmittel sowie Ausgaben 
zur Deckung der Infrastrukturkosten des Staates fürdie Stras
sen (Treibstoffzölle, Motorfahrzeugsteuern u.a.). Als "i~~a

terielle'' ~osten ~allen ~erLer die im VcrkPhr ~ufqewendeten 
Transportzeiten der Privathaushalte an (im Güterverkehr da
gegen werden die Löhne der Berufschauffeure bei den Trans
portkasten in Rechnung gestellt). 

Unter die externen Nutzen zu zählen ist beispielsweise der 
Beitrag des Strassensystems an die wirtschaftliche Entwick
lung einer Region oder der gesamten Volkswirtschaft. Ferner 
wird ein Opportunitätsnutzen durch die Strasse als Basisin
frastruktur für die Landesverteidigung geltend gemacht oder 
als Ausweichsystem für die Benutzer der Bahn, z.B. bei Strom
ausfällen. Als weitere Nützlichkelt wird oft ein Beitrag an 
die nationale Integration geltend gemacht. 

Zu den negativen externen Effekten werden insbesondere ge
zählt: Unfallgefährdung von Dritten, Umweltbelastungen durch 
Abgase, Lärmbelästigung, Beeinträchtigung des Landschafts
bildes in der Natur und Einengung des Lebensraums in den 
Städten. 

Man unterscheidet bei den externen Wirkungen zwischen sol
chen, die nur beschreibbar sind (sog. Intangibles), solchen, 
die messbar sind und solchen, die in Geldmassstäben bewert
bar sind. Die letzteren, und nur diese, werden als Soziale 
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Nutzen und Kosten im eigentlichen Sinne bezeichnet. Immer häu
figer wird der Begriff der sozialen Nutzen und Kosten jedoch 
auch als Oberbegriff verwendet, der die Summe der system-in
ternen und -externen Effekte umfasst. 

Grundsätzlich stehen wir bei den Nutzen- wie den Kosten-Ele
menten vor einer Vielzahl von Problernen, sobald wir sie in Zah
leneinheiten ausdrücken, d.h. messen wollen. Beispielshaft sei
en folgende Fragen aufgeworfen: 

Erfassen wir alle Nutzenkomponenten und Wirkungen 
(Vollständigkeit)? 

Vermeiden wir Doppelzählungen? 

Ist es zulässig und möglich, den Beitrag einer Ursachen
quelle (z.B. des Autos) an einem beobachtbaren Schaden 
(z.B. dem Waldsterben) zu messen, d.h. ihn von allen an
deren Wirkunsfaktoren zu isolieren (Problem der Zurechen
barkeit)? 

Wie können die verschiedenen, gemessenen Wirkungen zu Nutzen
und Kostengrössen addiert und damit vereinheitlicht, vergleich
bar und bewertbar werden? Die Operationalisierung von Nutzen 
und Kosten basiert auf Indikatorensystemen oder /und auf der Ba
sis der Geldeinheit. Die damit verbundenen Werturteile werden 
später dargestellt. 

Die Frage nach den Verteilungseffekten, d. h. nach den begünstig-
ten und benachteiligten Gruppen, kann in verschiedensten Rich
tungen gestellt werden. So interessieren z.B. dieUrnverteilungs
wirkungen der staatlichen Verkehrspolitik 

zwischen Verkehrsteilnehmern der Strasse und der Schiene 

zwischen Verkehrsteilnehmern und Nichtteilnehmern 

zwischen armen und reichen Haushalten 

zwischen verschiedenen Personengruppen (z.B. Mann-Frau, 
alt-jung) 

zwischen Kantonen und Regionen. 

Umfassende empirische Analysen liegen bisher für die Schweiz nicht 
vor. Im Rahmen meiner Gutachten wurden aufwendige Berechnungen 
zu einigen Teilaspekten durchgeführt, die in Auszügenvorgestellt 
werden. Im Rahmen dieser Studien lassen sich die folgenden Grund
konzepte identifizieren, auf deren Basis eine empirische, zahlen
rnässige Bewertung der gesamtwirtschaftlichen Kosten und Nutzen 
des Verkehrs heute möglich ist. Es handelt sich um vier Messkon-
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zepte auf der Basis des Geldmassstabs als Bezugseinheit und 
ein Konzept auf der Basis von Indikatoren als Masszahlen. 
Jedes dieser Konzepte hat bestimmte Stärken und Schwächen. 
Dies hängt mit den unterschiedlichen möglichen Bewertungs
ansätzen und -Massstäben zusammen. Die zusammengetragenen 
Bewertungsansätze lassen sich wie folgt bezeichnen: 

das Budgetinzidenz-Konzept l) 

das mikroökonomische Konzept 2 ) 

das sozialökologische Konzept 

das Alternativkosten-Konzept 3 ) 

das Sozialindikatoren-Konzept 4 ) 

1) auch als Küsten-/Wirksamkeitskonzept zitiert 

2) auch als individualistisches oder neoklassi
sches Konzept zitiert 

3) auch Opportunitätsküsten-Konzept 

4) einschliesslich Nutzwertanalyse-Konzept 
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3. DAS BUDGETINZIDENZ - KONZEPT 

Das Budgetinzidenzkonzept untersucht, welche Bevölkerungsgrup
pen von den staatlichen Leistungen im Verkehrssystem begünstigt 
werden. Der Staat hat Kosten für die Erstellung von Verkehrsin
frastruktur. Die Inanspruchnahme des Verkehrssystems wird als 
Begünstigung, als fiktiver Geldtransfer vorn Staat zu den Ver
kehrsteilnehmern anteilig ihrer Nutzung verstanden. Diesern "Ein
kornrnenszufluss" steht ein Abfluss in Form von verkehrsspezifi
schen Abgaben an den Staat zur Deckung von dessen Kosten ent
gegen. Der Saldo zwischen Inanspruchnahme und Verkehrsabgabe 
führt zu einer Nettoinzidenz des Verkehrshaushalts. Ueber die 
allgerneinen Steuerbelastungen tragen die Haushalte in unter
schiedlichem Ausrnass zur Deckung der staatlichen Defizite der 
Strassen- und Schienenrechnung bei. Die Budgetinzidenz weist 
die Besser- und Schlechterstellung der Haushalte nach Einkom
mensklassen aus, wenn alle Finanzierungsbeiträge einbezogen 
werden. Die Ergebnisse von empirischen Berechnungen für die 
Schweiz (1977, für den Strassenverkehr) finden sichinAnhang 1. 

Nach dem direkten Finanzierungskonzept findet im Stras 
senwesen eine Urnverteilung zugunsten der oberen Einkom
men statt; 

Ueber die Defizitdeckung aus dem Staatshaushalt resul 
tiert insgesamt eine Urnverteilung zugunsten der unte
ren Klassen. 

Beurteilung des Konzepts 

Die Verteilung von staatlichen Kosten entsprechendihrer 
Wirksamkeit gernessen in Verkehrsleistungen ist ein ver
ständliches und weit akzeptiertes Konzept. 

Es impliziert das Werturteil, dass die vorn Staat verur
sachten Kosten mit dem individuell realisierten Nutzen 
gleichgesetzt werden können. Die tragen der optimalen 
Allokation der Mittel durch den Staat werdendabeinicht 
diskutiert. 

Es werden nur die staatlichen Beiträge, nicht aber die 
gesamten Nutzen und Kosten des Verkehrs berücksichtigt 
(einschliesslich der individuellen Kosten und der exter-
nen Effekte) . 

6 
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4. DAS MIKROOEKONOMISCHE KONZEPT 

Das mikroökonomische (bzw. neoklassische oder auch individua
listische) Konzept basiert auf dem theoretischen Gebäude der 
kardinalen Wohlfahrtstheorie und der Preistheorie. Die Tatsa
che, dass die Haushalte Ausgaben für die Benutzung des Ver
kehrs tätigen wird als bekundete Präferenz, als untere Gren
ze für den realisierten Nutzen bewertet. Im RahmenseinerBud
getrestriktion hat der Haushalt z.B. die Wahlfreiheit bezüg
lich Wohnstandort und Verkehrsmittelwahl. 

Für das Jahr 1977 können danach folgende Kosten der mo
torisierten Haushalte als deren Nutzen-Untergrenze in
terpretiert werden: 

Treibstoff-Ausgaben 

Feste Kosten 
(Amortisation, Repa
raturen,Steuern,Ver
sicherungen etc.) 

Total 

je Haushalt mit PW 
(in Fr.) 

ca. 1'500 

ca. 6'000 

ca. 7'500 

CH TOTAL 
(in Mrd.Fr.) 

ca. 2,1 

ca. 8,6 

ca. 10,7 

Die Mikroökonomie geht nun davon aus, dass der Gesamtnutzen 
noch höher liegt, wenndieeffektiv getätigten Verkehrsaus
gaben die Zahlungsbereitschaft der Haushalte nicht voll aus
schöpfen. 

Mithilfe von Schattenpreisen könnte beispielsweise eine 
Bewertung der im Verkehr verbrachten Zeit vorgenommen 
werden. In Nutzen/Kosten-Analysen wir die Zahlungsbe
reitschaft für die Einsparung von Reisezeiten zuerrech ~ 

nen venucht Die hierfür verfügbaren Methoden sind al
lerdings wissenschaftlich stark umstritten. 

Unter dem Gesichtspunkt der optimalen Preisbildung müssten 
die ungedeckten Strassenkosten sowie die negativen externen 
Effekte in das Haushaltsbudget der Verursacher internali
siert werden. Gegenüber diesem mikroökonomischen Referenz
zustand realisieren die Verkehrsteilnehmer einen Nutzen da
raus, dass Dritte mit den genannten internen und externen 
Kosten belastet werden. 
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Bei den Unfallfolgekosten ist nach diesem Konzept davon anzu
gehen, dass die Verkehrsteilnehmer ihr Risiko kennen. Ueberdas 
Versicherungssystem ist diese Risikobereitschaft in ihr Preis
system internalisiert. Es verbleiben als geldmässig bewertbare 
Sozialkosten die verursachten Spitalkasten-Defizite inderHöhe 
von ca. 10 Mio. Fr. p.a. Bedeutender ist das Strassenkosten
Defizit, wobei zu berücksichtigen ist, dass die Verkehrsteil
nehmer-Haushalte selbst wieder ca. 80% zur Deckung über ihre 
Steuerleistungen beitragen. Somit verbleiben externalisierte, 
effektiv auf Unbeteiligte umverteilte Kosten in der Höhe von 
ca. 200 Mio. Fr. bzw. ca. 250.- Franken je unbeteiligten Haus
halt (ohne PW-Besitz). 

Bei den nicht effektiv geldmässig anfallenden externen Effek
ten müsste in einem Marktpreiskonzept die Zahlungsbereitschaft 
der Betroffenen ausgewiesen und von den Verursachern kompen
siert werden. Die Messung ist jedoch nicht möglich. 

Beurteilung des Konzepts 

Das Konzept stützt sich auf den Konsens des Preises als 
gesellschaftlich akzeptierte und intersubjektiv gültige 
Verrechnungseinheit. 

Da die Zahlungsbereitschaft der Haushalte VonderZahlungs 
fähigkeit abhängt, entscheidet die Höhedesverfügbaren Ein
kommens und damit die Einkommensverteilung massgeblichüber 
die Verteilung des Verkehrsnutzens. 

Da das Makrtpreismodell von der Theorie des funktionsfähi
gen Marktes und des vollständig informierten homo oecono
micus ausgeht, ist dessen Uebertragung auf die Bewertung 
des Verkehrssystems nur eingeschränkt möglich. An diesem 
Punkt setzt die Kritik und Gegenargumentation des sozial
ökologischen Konzepts an. 

8 
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5. DAS SOZIALOEKOLOGISCHE KONZEPT 

Ausgangspunkt sozialökologischer Verkehrsanalysen ist eine 
Kritik an den Bewertungsansätzen der Mikroökonomie. Die Be
trachtung geht nicht von der Wahlhandlung des Einzelnen aus, 
sondern nimmt die Bewertung des Verkehrsnutzens aufgrund von 
Analysen des wirtschaftlichen und räumlichen Gesamtsystems 
vor. Insbesondere werden folgende Grundannahmen getroffen: 

Der Verkehrsaufwand der Haushalte wird nicht als frei
willig sondern als Konsumzwang, als Zwangsverkehr in
terpretiert. Er wird als Folge des Agglomerationspro
zesses verstanden. Der Wirtschaftssektor verfügt dabei 
über die Mittel der Standortoptimierung, die Haushalte 
geraten in einen "Handlungszwang des ökonomischen Ver 
drängungsprozesses". Sie sind Träger von sozialen Ur
banisationskosten. 

Die Verkehrsaufwendungen der Haushalte werden als nicht 
abgegoltene Vorleistungs- und Folgekosten des Wirt
schaftssektors interpretiert, als im Sozialprodukt und 
im Preissystem der Wirtschaft nicht internalisierte In
puts der Haushalte. Dies gilt für den Pendelverkehr 
ebenso wie für den Einkaufs- und Tourismus- (Regene
rations-) Verkehr. 

Der Verkehrsaufwand der Haushalte wird deshalb auf Seiten der 
Verkehrsteilnehmer nur als Kosten, auf Seiten der Wirtschaft 
nur als Nutzen interpretiert. Bei den empirischen Berechnun
gen sind folgende Niveau-Abweichungen gegenüber dem mikroöko
nomischen Konzept zu berücksichtigen: 

Den Verkehrsteilnehmern erwächst aus der im Verkehr ver
brachten Zeit ein Verlust in Form nicht realisierter, 
entgangener Einkommensmöglichkeiten, d.h. wird zu durch
schnittlichen Stundenlöhnen bewertet. 

Die Unfallfolgekosten in Form volkswirtschaftlicher Pro
duktionsausfälle werden als entgangene Konsum- und Ein
kommensbestandteile geltend gemacht. 

Ausgehend von einer "sozialen Präferenz" über das maxi
male Mass der Lärmbelastung werden hypothetische Lärm
vermeidungskosten in Rechnung gestellt. 

Nach dieser Interpretationsweise verursacht unser heutiges 
Wirtschafts-/Raumsystem soziale Kosten des Privatverkehrs in 
der Höhe von 15,8 Mrd. Fr. bzw. Fr. 11'000 je motorisierten 
Haushalt. Rund die Hälfte davon sind effektiv anfallende Ko
sten, die andere Hälfte rein rechnerische im Sinne entgange-
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ner Einkommen bzw. Nutzen. Diese Werte fallen als Nutzen beim 
Produktivsektor an. 

Bewertung des Konzepts 

Das Konzept macht die begrenzte Eignung der Geldeinheit 
als Nutzenmassstab im Verkehr klar deutlich, indem es die 
Wahlfreiheit des Individuums im Sinne der Marktpreistheo
rie in Frage zu stellen vermag. 

Die vorgeschlagene Bewertung ist als "ideologisches" Ge
gengewicht zum mikroökonomischen Ansatz ebenso problema
tisch. 

-lo 
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6. DAS ALTERNATIVKOSTEN - KONZEPT 

Das Alternativkasten- Konzept bewertet den Nutzen des Verkehrs 
systems nach dem sog. Opporunitätskostenprinzip. Nutzenbewer
tungen, so die Prämisse, können nur im Vergleich mit Vergleichs
zuständen, mit Alternativen vorgenommen werden. Einen methodi
schen Vorstoss in diese Richtung stellte die PROGNOS-Studie 
"Soziale Nutzen und Kosten des Verkehrs in der Schweiz" dar. 
Sie bewertete die Erträge des Strassenverkehrs nach Produk
tionskosten, die entstehen würden, wenn dieser Verkehr auf der 
Schiene abgewickelt würde. Der Benutzer des Strassenverkehrs 
hat durch seinen Entscheid dem Staat zur Einsparung entspre
chend erforderlicher Bahnkosten verholfen. Dies gilt in der 
Umkehrung auch für den Bahnbenützer. 

Die jährlichen Systemkosten der Strasse und Schiene in der 
Schweiz wurden nach dem Prinzip der Subsistenzerhaltungauf 
der Basis von Wiederanschaffungswerten für Infrastruktur und 
Fahrzeugpark errechnet. Dies führte zu folgendem Ergebnis 
(in Mrd. Fr. für 1970): 

Strasse Schiene 

Systemkosten 

Systemerträge 

17 

15 

5 

6 

Saldo - 2 + 1 

Darüber hinaus wurden von Prognos ausgehend von einem ver
kehrspolitischen Zielsystem soziale Kosten- und Nutzen-Ele
mente definiert und teilweise monetär, teilweise als nicht 
normierte Nutzwertpunkte für das Jahr 1970 berechnet und 
ausgewiesen. Die Ergebnisse der monetären Bilanz verbessern 
sich für beide Verkehrsträger um ca. eine Milliarde, d.h. 
es erzeugen beide einen netto etwa gleichhohen sozialen 
Nutzen (vgl. auch Anhang 2). 

Bewertung des Konzepts 

Hauptstärke und gleichzeitig Schwäche des Konzepts lie
gen darin, dass die Bewertung von Handlungsalternativen 
ausgeht. Da Strasse und Schiene aber keine echt vergleich
baren Systemalternativen (z.B. bezüglich Feinerschlies
sung) darstellen, ist die Anwendbarkeit dieses Konzeptes 
ebenfalls eingeschränkt. 
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Bei den verschiedenen monetarisierten Auswirkungen auf 
Teilziele fehlt die "ideologisch" konsistente Bewertung, 
d. h. "Franken ist nicht gleich Franken". 

Die fehlende Integration von monetären und nicht mone
tären Auswirkungen verunmöglicht das Ziehen einer Ge
samtbilanz, da die monetäre Bilanz möglicherweise nur 
einen verzerrenden Ausschnitt aus dem Ganzen liefert. 
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7. DAS SOZ TALINDIKATOREN - KONZEPT 

Sozialindikatoren sind Kennziffern, welche den Beitrag des 
Verkehrssystems an ein systematisch erstelltes Bündel von 
Zielen wiedergeben. Angestrebt wird nicht ein integriertes 
Mass für den Gesamtnutzen oder die Gesamtkosten; Zielset
zung ist vielmehr eine detaillierte Auslegeordnung der Be
günstigungen und Benachteiligungen einzelner sozialer Grup
pen in bezug auf gesellschaftspolitische Zielsetzungen. Die 
vielfältigen Wirkungsbereiche des Verkehrs werden damit be
wusst offengelegt, die positive oder negative Beurteilung 
der Phänomene bleibt subjektiv und diskutierbar. Eine gros
se Bedeutung kommt der systemanalytischen Einbettung der In
dikatoren zu, der Beschreibung der Wirkungszusammenhänge. 
Den vom Bundesamt für Statistik veröffentlichten Sozialin
dikatoren ist der Vorwurf zu machen, dass dieser Bezug zu 
Wirkungsannahmen und Zielen nicht transparent ist. Dies 
gilt ebenfalls für das Postulat, dass solche Ziele immer 
von einzelnen Interessen-bzw. Zielträgern abgeleitet oder 
formuliert werden sollten (z.B. Verkehrsnutzer, Anwohner, 
Wirtschaft etc.). 

Als hier isoliertes Beispiel für Sozialindikatoren können 
die nachfolgenden Ziele und Indikatoren gelten: 

Zieldimensionen: 

- Mobilitätschancen 
(Zutritt zum System) 

- Mobilität (Erreich
barkeit von Zielen) 

- Sicherheit 

- Lärm 

Indikatoren: 

- Verfügbarkeit eines 
Autos 

- Durchschnittlicher 
Zeitaufwand pro Weg 

- Verletzungsrisiko 

- Störung durch Verkehrs-
lärm 

Eine Darstellung erfolgt in Anhang 3. 

Ueber das Nutzwertanalyse-Konzept lässt sich durchaus auch 
eine nichtmonetäre System- Gesamtbewertung vornehmen. Dies 
erfordert zwei Bewertungsschritte: 

Beu:):'teilung der Messwerte im Hinblick auf ein "Wunsch
ziel" (Kennziffern für Zielerreichungs-Beiträge) 

Gewichtung der Ziele im Hinblick auf ihre Bedeutung. 
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Mit denselben Messdaten resultieren je nach Zusammensetzung 
der Bewertungsgruppe unterschiedliche Gesarntbeurteilungen. 
Eine von einem repräsentativen Bevölkerungsquerschnitt ge
wichtete Sozialindikatoren-Tabelle zum Verkehr liegt bis
her nicht vor. 

Beurteilung des Konzepts 

Die Hauptvorteile von Sozialindikatoren liegen darin, 
dass Ziele, Bewertungen, Annahmen und Komplexität der 
Fragestellung offen gelegt sind. Aufgrund dieser Trans
parenz sind differenzierte Problernlösungen diskutier
bar, wird Pauschalisierungstendenzen entgegengewirkt. 

Hauptkritik ist, dass die Festlegung von Zielen und Be
wertungsskalen häufig ohne ein breit angelegtes Betei
ligungsverfahren verläuft, d.h. den subjektiven Meinungs
und Wissensstand des Forscherteams oder interessensein
seitig formulierte Richtwerte wiedergibt. 
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8. SCHLUSSFOLGERUNGEN 

Wie ist diese Vielfalt von Messkonzepten zu bewerten? 
Folgende Schlussfolgerungen lassen sich ziehen: 

Die geldmässigen Bewertungsansätze haben den Vorteil, 
dass der Preismassstab allgemein akzeptiert ist und 
einen intersubjektiven Vergleich möglich macht. Die 
Ergebnisse sind somit nachvollziehbar und die verschie
denen Bestandteile der Gesamtsunur.e miteinander ver
gleichbar. Der Nachteil besteht darin, dass stark ver
einfachende Grundannahmen getroffen werden müssen. 
Wenn sich die politische Diskussion auf Geldbeträge 
zuspitzt, wird die Bedingtheit der zugrundeliegenden 
Annahmen und Bewertungen und die Vernachlässigungder 
nichtmonetarisierbaren Effekte leicht vergessen. Die 
Gefahr pseudo-objektiver Diskussionen wächst. 

Aus diesen Gründen plädiere ich dafür, dass die Stras
sen- und Schienenrechnungen nicht auf soziale Kosten 
und Nutzen ausgedehnt werden, dass aber eine offene 
und faire Angleichung von Strassen- und Schienenrech
nung zu rein betriebswirtschaftliehen Rechnungen er
folgt. 

Diese sollten ergänzt werden um ein breit abgestüztes 
Sozialindikatorensystem, welches durch seine Zielorien
tierung, Transparanz und Differenziertheit hilfreich 
für weitergehende politische Entscheidungsprozesse 
sein sollte. 



Anhang 1 

Budgetinzidenz Strasse 1977 je durchschnittlichen Haushalt (in Franken) 

Einkonunens- Inanspurch- Verkehrs- Netto- Verkehrs- Budget- in % des 
klassen (in nahrne spezifische inzidenz unabhängige inzidenz Einkonunens 
1000 Fr.) Abgaben Beiträge 

- 24 766 498 268 126 + 142 + 1,0 

24 - 36 1'545 1'076 469 323 + 146 + 0,5 

36 - 48 2'042 1'449 593 525 + 68 + 0,2 

48 - 60 2'436 1'740 696 770 - 74 - 0,1 

~ 

60 - 100 2'647 1'870 777 1'290 - 513 - 0,7 

100 - 3'696 2'500 1'196 4'813 - 3'617 - 1,9 

Total 1'519 1'053 466 466 0 0 
----

Quelle: eigene Berechnungen 
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Anhang 2 

Bilanz der monetarisierten Nutzen und Kosten des 
Schweizerischen Verkehrssystems 1970 (in Mio Fr.) 

Schiene Strasse 

Nutzenelemente 

1. Systemerträge 
1) 

6'057 15'282 

2. BSP - Beitrag 
2) 

2'053 5'772 

3. Basiserschliessung 
3) 

124 1'500 

Kostenelemente 

4. Systemkosten 
4) 

5'022 17'255 

5. Zeitaufwand 
5) 

944 1'784 

6. Unfallfolgen 
6) 

59 1'927 

7. Bodenverbrauch 
7) 

299 2'246 

8. Bodenentwertung 
8) 

469 -

TOTAL der Gesamtbilanz +1'980 ./.1'127 

Quellen: PROGNOS-Korrigenda sowie die nachfolgenden 
Tabellen der PROGNOS-Studie (1977) : 

1) Tabelle II, Seite K-13 
2) Tabelle 6.30,Seite 352/353 
3) Tabelle Z6, Seite 342 (diskontiert mi 
4) Tabelle II, Seite K-13 
5) Tabelle II, Seite K-13 
6) Tabelle II, Seite K-13 

5%) 

7) Tabellen 5.46 und 5.47, 8.270 f (diskontiert 
mit 5%) 

8) Tabelle 5.48,Seite 274 (diskontiert mit 5%) 
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Anhang 3 

Indikatoren der Nutzenverteilung (1979) 

PW-Verfügbar-
keit (in %) 

{1) 

Einkommen 

unter 2000 19,4 

2000 - 3000 27,2 

3000 - 4500 31,2 

4500 + 43,0 

Geschlecht 

männlich 43,9 

weiblich 20,1 

Alter --
14 - 19 1,7 

20 - 64 38,1 

65 + 22,5 

CH-TOTAL 31,6 

Quellen: Spalten 1,2,4 

Spalte 3 

10 Wegezeit Verletz uns - Störung d. 
(in Min.) risiko je Verkehrs-

1000 P. lärm (in%) 
(2) (3) (4) 

32,4 73,3 

28,9 67,0 

28,8 66,3 

29,1 70,9 

28,5 6,86 69,0 

31,1 3,53 68,5 

25,7 7,17 70,3 

28,9 4,89 67,5 

40,5 3,40 73,7 

29,7 5,15 68,8 

SCOPE- Haushaltsbefragung 1980 
Zusatzauswertung ITIN 

amtliche Strassenverkehrsun
fallstatistik 

(1) Frage: "Ueber welche Verkehrsmittel verfügen Sie 
selbst immer?", Antwort: "Auto" 

(2) Durchschnittliche Wegezeit pro Weg (Hin- oder Rückweg) 

(3) Anzahl verletzte Personen im Strassenverkehr pro 1000 
Personen jährlich. Anmerkung: Die älteren Personen ha
ben ein relativ geringes Verletzungsrisiko. Ihr Risi
ko, im Verkehr als Fussgänger zu sterben ist jedoch 5x 
höher als im Gesamtschnitt aller Bevölkerungsklassen. 

(4) Anteil derjenigen Personen, die sich durch Verkehrs
lärm sehr stark oder ziemlich stark gestört fühlen 
(Mittelwert über die ganze Woche). 



SCHWEIZERISCHE GESELLSCHAFT FÜR PRAKTISCHE SOZIALFORSCHUNG 

SOCIETE SUISSE OE RECHERCHES SOCIALES PRATIQUES 

SOCIETA SVIZZERA PER RICERCHE SOCIALI PRATICHE 

Sekretariat-Forschungsinstitut Breitingeratr. 21, 8002 Zürich Postfach 546, 8027 Zürich Telefon 01/202 07 87 Postcheck 80-54 063 

"Zustand von Gesellschaft und Wirtschaft und ihre Anforderungen an den Verkehr" 

Dr. Werner Ebersold, Delegierter des GfS-Verwaltungsrates, Leiter des Forschungs
institutes der Schweiz. Gesellschaft für praktische Sozialforschung, Zürich. 

Wir Menschen leben zusammen und bilden eine organisierte Gesellschaft. Wir erstre
ben einen hohen Lebensstandard, wozu wir Einkommen benötigen, das nur von einer 
kapitalintensiven Wirtschaft erarbeitet werden kann. 
Diese vielfältigen mit der Arbeit und dem Privatleben verbundenen Aktivitäten 
kreieren einen wachsenden Verkehr, der in einer Dokumentation der volkswirtschaft
lichen Abteilung der Universität Zürich (1987) als öffentliche und private Beför
derung von Personen und Gütern zu Land, Wasser und in der Luft definiert wird. 

Wenn wir - .in Uebereinstimmung mit Prof. C. Hidber - auch die Beine der Fussgänger 
zu den Verkehrsmitteln rechnen, verkürzt sich die Verkehrsdefinition: 

"Ortsveränderung von Menschen und Gütern" 

und dies zu vielfältigen Zwecken, von denen hier zwei Bereiche im Vordergrund 
stehen: Die individuellen und gemeinschaftlichen Ziele der sogenannten Gesell
schaft und die Erfordernisse der Wirtschaft in der Schweiz. Beides ist inter
dependent, untrennbar miteinander verzahnt. Ob Staatsangestellter oder unabhängiger 
Dichter und Denker ..• die Wirtschaft liefert letztlich die materielle Grundlage
spätestens die AHV. 
Politiker übernehmen gerne wissenschaftliche Denkmodelle wie Gesellschaft, Wirt
schaft, Staat, Verkehr usw. Im Alltag und in der Vorstellung der Bürger und 
Bürgerinnen reduzieren sich solche Begriffe wieder auf das was sie sind ... 
Menschen und konkrete Organisationen, die meist sympathischer wirken als die 
anonymen Oberbegriffe. 

Verkehr wird auf diese Weise zum verfügbaren Platz des Fussgängers, zum Tram und 
zum Bus oder Zug auf dem Weg zum Arbeitsplatz, zur mehr oder weniger freien Strasse 
auf der Ferienreise usw. Die Wirtschaft ihrerseits denkt an die Transportkapazität, 
an günstige Frachtkosten, an Erleichterungen für den Aussendiens t innerhalb und 
ausserha lb der Landesgr.enzen. 

Diese komplexen Vorgänge werden verständlicher, wenn wir ihre Entwicklungs
geschichte studieren und die Wurzeln erkennen. Vieles wird eben erst deutlich, 
wenn wir es im Gesamtzusammenhang menschlichen Lebens und Verhaltens studieren, 
das, durch vielfältige Verkehrslinien erschlossen und verbunden ist. Wir wollen 
dies mit Hilfe eines Schemas versuchen, an dem ich seit längerer Zeit arbeite. 
Es stellt den Menschen, stellt die Gesellschaft ins Zentrum und verdeutlicht 
viele Aspekte von Wirtschaft und Verkehr. 

Schema "Triebe, Bedürfnisse, Werte und Ziele in abendländischen Kulturphasen" 
mit Berücksichtigung schweizerischer Verhältnisse. 

* 
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Kennzeichnen wir nun kurz die schweizerische Gesellschaft: Die Menschen in der Schweiz 

Stichworte: a) Topographie/Demographie/Oekonomie/natürliche Ressourcen 
b) Mentalität/Ausbildung-Bildung-Kultur/Konsum-Leistung 
c) Sozialstaat/Entwicklungschancen, Gemeinschaftssinn 
d) Probleme: Geographische-demographische-ökonomische Ungleichgewichtel 

wachsender Aufwand für Sicherheit-Gesundheit-Verkehr
Solidarität/polit. Abstinenz - panem et circenses/Umwelt
belastung. 

Und etwas ausführlicher die schweizerische Wirtschaft (im In- und Ausland) 

Beschäftigte Schweiz ESTA 1985/000 
Industrie/Gewerbe Stichworte: 

Energie/Wasser 23 a) Primär-Sekundär-Tertiärsektor/Exportländer-

Verarb. Produktion 797 --
Nahrungsmittel 53 
Textilien 60 
Holz 64 
Grafik 53 

b) Branchenvie1fa1t/Betriebsgrössen/Eigentum 
c) Währungs- und Kreditlage/Unternehmerfunktion 
d) Rolle des Staates/Arbeitgeber-Arbeitnehmer 
e) Lohnniveau-Produktcharakteristiken-Zukunft? 
f) Merkmale hinsichtlich Verkehr grundsätzlich 

Chemie/K'stoffe 84 
Metall/Masch/El. 380 
Uhren 34 

Baugewerbe 332 

Handel/Gastg./Rep. 669 INTERNATIONALE VERGLEICIISZAIILEN 1987 

Verkehr 184 CH 

Bahnen 48 Uohnbevölk~rung (Hio . ) 6,6 61,2 55,6 57,3 

Strassen 41 Einwohner pro km2 160 21.6 102 190 

Nachrichtenüb. 56 

Banken/Vers./Ber. 328 
Ar~i tslosenquote 0,8 e,9 10,8 12,0 
(Ar~itslose in X der 
akt iveo Bevölkerung, 

Banken 100 Ourchschni t t) 

Versicherungen 50 Teuerung 
(Veränderung des Konsu· 

1,1. 0,2 3,1 4,6 

Sonst. Dienstl. 335 
meot~eisindex in X, 
Ourchschnitt) 

Unterricht 100 Nominelles Bruttoin· 254.9 1 667,6 1 305.7 1 116,8 

Ges undh'we s en 150 l,andprodukt (Hrd.fr.) 
Reales Uachstum des 2, 5 1,7 2.1 J, 1 
Bruttoinlandprodui< tes 

Oeffentl. Verw. 104 . (X 1986/1987) 

lndustri~ll~ Produk · 0,6 
2'772 tion (lndexverände· 

0,0 2,0 2,7 

nung X 1986/1987> 

Landwirtschaft 129 Ausfuhr (Hrd.Fr.) 67,5 437,0 212,8 173,0 

Total 2'901 Einfuhr (Hrd.fr.) ]'j ,2 339,3 231.,2 185,8 

S•ldo der Handelsbi tanz ·1,7 97,7 ·21,4 ·12,8 
(Hrd.Fr.) 

+ CH-Firmen Ausland (SNB 87) 
Uähnungsr~serveo 49,4 
(Gold und O~viseo, 

121.,4 55,3 49,9 

EG 372 Hrd.Fr., Ende 1987) 

USA 120 Zuw T~it handelt ~ sich~ provisorische Zahlen oder Schätzungen. 

and. Länder 234 wf-Zahlensjüegel 

Total 726 
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Aus diesen vielfältigen und komplexen Verhältnissen in Gesellschaft und Wirtschaft 
leiten sich die Anforderungen an ein Verkehrsnetz ab, das in den vergangenen 
200 Jahren auf 41'000 km2 in einer Dichte und Qualität geschaffen wurde wie in 
kaum einem anderen Land der Erde: Für fast alle Bedürfnisse sind mehrere Mittel 

vorhanden: Velo, Töff, Auto, Tram, Bus, Eisenbahn, Flugzeug und Helikopter- über 
die Landesgrenzen hinaus. Der gewaltig gestiegene Verkehr hat sich bei den 
Personen deutlich auf die Strasse verlegt, beim Güterverkehr etwa zu einem Gleich
gewicht von Schiene und Strasse geführt: 

Verteilung des Personenverkehrs 
auf die Verkehrsträger: ESTA 

Beförderte Personenkilometer: 

1950 1985 

Total Mia 14'877 92'594 

Strasse 48.3 % 86.3 % 
Schiene 50.7 % 12.0 % 
Uebrige 1.0 % 1.7 % 

Verteilung des Güterverkehrs 
auf die Verkehrsträger: ESTA 

Beförderte Tonnenkilometer: 

1950 1985 

Total Mid 3'189 16'515 

Rohrleitung -.- % 11.6 % 
Strasse 28.3 % 42.4 % 
Schiene 69.9 % 45.0 % 
Uebrige 1.8 % 1.0 % 

Die Verkehrsmittel spezialisieren sich im privaten und öffentlichen Sektor, auf 
der Strasse, auf der Schiene und in der Luft. Die Haupttätigkeit liegt im Unterhalt 
und der Verbesserung vorhandener Einrichtungen, erfordert aber auch grosse Neu
anlagen (Alpentransversalen, Agglomerationsverkehr usw.). 
Gibt es unter diesen Bedingungen überhaupt Bedürfnisse, die aus technischer Sicht 
noch nicht gelöst oder zumindest lösbar sind? 

Mir scheint dies treffe zu, doch liegt das Ziel mehr in einer Harmonisierung der 
zum Teil konvergierenden Ansprüche von Individuum und Wirtschaft, um die Umwelt 

nicht zum schweigend leidenden Dritten zu ~achen. Die Situation ist umso heikler, 
als schwer zu entscheiden ist, wer wen und wann anregt ... 
"Wir fahren für Sie" steht treffend auf Benzin-Transportautos. Eine autoritäre 
Negierung dieser oder jener Ansprüche ist in diesem Bereich unangebracht, freuen 
sich doch vorläufig noch die weitaus meisten Verkehrsteilnehmer an den Erfolgs
zeichen und -zahlen ... nach Jahrtausenden erstmals voll mobil zu sein, auf dem 
Boden, auf dem Wasser und in der Luft! Mobilität als Kommunikationshilfe, als 
Rauschmittel und Leistungsausweis, mobile vier Wände für ein archaisch-modernes 
Nomadenleben? Blitzservice von Fabriktor zu Fabriktor und direkt zum Detaillisten, 
günstiges Bauareal auf der grünen Wiese mit unbeschränkten Parkplätzen, Zeit- und 
Komfortgewinn zu niedrigeren Kosten? 

Als S0zialf0rscher denkt man v0r allem an die hinter diesen Leistungen stehenden 
Menschen, denn diese stellen an den Verkehr Forderungen, melden Bedürfnisse an 

und Wünsche. Der dem Gemeinwohl verpflichtete Planer wird deshalb erfolgreicher 
sein, wenn er die Menschen kennt und realistisch abschätzen kann, wo Appelle und 
Massnahmen zweckmässig sind und in einem demokratischen System auch Durchsetzungs
chancen haben. Die sieben folgenden Thesen basieren auf vieljährigen Erfahrungen 
des Sprechenden und sind es vielleicht werL diskutiert zu werden: 
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1. Der Mensch denkt in erster Linie an sich selber, sodann an seine 
nähere Umgebung (Familie, Freunde) und erst später an über
geordnete, grosse Gemeinschaften wie die Schweiz, Europa, die Welt. 

2. Menschen streben dauernd nach hoher Trieb- und Bedürfnis
befriedigung und werden dabei häufiger emotional als rational 
motiviert. 

3. Technische Einrichtungen - also auch solche für den Verkehr -
werden zwar im Rahmen der Wirtschaft entwickelt und von Menschen 
benützt. Motor ist aber letztlich der nach "besserem" Leben 
strebende Mensch •.. ich selber (und nicht eine abstrakte 
"Gesellschaft"). 

4. Unsere Wirtschaft - Quelle und Fundament von Wohlstand und Wohl
fahrt, aber auch von Umweltbelastungen - entspricht unter 
Konkurrenzbedürfnissen auf ökonomische Weise menschlichen 
Trieben und Bedürfnissen. 

5. Mobilität - Bewegung, Ortsveränderung- ist ein menschlicher 
Urtrieb, letztlich ein Bedürfnis, das moderne Verkehrsmittel 
umfassend zu erfüllen versprechen. Dies birgt die Gefahr einer 
Ueberbewertung. 

6. Menschliches Leben misst sich in Zeitspannen (Jahren, Tagen, 
Stunden) und nicht in zurückgelegten Distanzen (Kilometern, 
Metern), doch bereichern Reisen und transportierte Güter unser 
Dasein. 

7. Bei drohender Genussverminderung ist menschliches Verhalten 
schwierig zu beeinflussen. Technische Einrichtungen lassen sich 
trotz Widerständen leichter ändern. 



Triebe, Bedürfnisse, Werte .und Ziele in den Jendländischen Kulturphasen / Schweiz Dr. Vernor Eberoold, Leiter GfS-Forsclr.m1g:sinatitut, 

a c d e 0 
Leben Unterkunft 11; 

Kulturphasen Wachstum Bodennutzung 
Produktionstechnik Reproduktion Eigentum-Miete 

Nahrung 
Transport 
Konservierung 
Genuss 

Arbeit/Einkommen 
Wirtschaft 
Wohlstand/Reichtutt 
Sicherung 

Phys. Leist.fähigk. 
Gesundheit 
Regeneration 
Lebensverlängerung 

Ethik/Horal 
Raligion 

Ausbildung 
Bildung/Kultur 
Ko=unikation 
soziale Mobilität 

fllSolidari tät 
l:u.sammenleben 

llirt$Chaflsform Konkurrenz geogr. Mobilität 
Vel tanschauung 
Wissenschaft 

fin Familie/Sippe 
Staat/Sozialstaat 

Bi; ~a. 7000 v. Chr. 
Sae~mler-Jägercomaden 

Entvicklung von 
Sprache, Cefä!l:sea, 
Verk:zeugen. Anwendung 
von.: Feuer. Selb!tver
sorgung. Lokale HobJ.
lität zu FÜ.:ls . 

Ab ca. 7000 v. Chr. 
l.alldvirhchaft. Vieh
zucht;- Handwerk, 
Tausch und Rande 1. 

Hoh~ Stcrbllc.hkdt I u~~r
hben : l~procfuktlo" und fä
hlahtt zu TOten I Stärlee 
und Beut~erfola eh aut 
be!.lrtdlbue hitcrfen (i;r 
ea:tre• Auslc•c. 
ronfliktc u• Wbensarund
hacn. 

Ho!lil. desh..l b kcln J nte
resse an Boden-tlaentu• 
al.s Praduktlon•hktor oder 
laplt.t I Unterkunft •h 
unerläss1Jcher. Jedoch 
-eist tr-porärer Witte r unas
schutz (Höhlen/Lacer)/An
p.assu"S· keine Boden•er
änderu"l (-kultur). 

Haupt•ut ... and für N.a~runas
ksc:~ffuna/unreaelüsstae 
Zufuhr. aerlnae t..cerfählc
kelt : '"frusen'" boel Celeaen
hcl t I Zuteiluna nach Stlir
ke und Bedeutuna für Grup
pe I Ernährune boe&renzt 
Bcvö lkerunasuhl . 

Arbeit aleJ.ch K.hrunasbe
sc:h.ffuna/Zubc.reJ tun&/8e
klc1dunal bea•ua.te Akku
-ulterunl .. on Bt-,.ltz 
(Utensillen/Sth-..:k) da 
h1ndcrl1d bei 0. tS"WCCh
sel I peu6"Ucht- Slchc
runa-Verteld l'unc;. 

Cctäh<d••a •lla•a••"'"'• 1 I faiu•-Halt-a? I &erlncc 
Hei luncschanc:en trou cros 
aer \lidersundslählakeit I · 
Schlndertc-(ranke werden 
•1 s !dastun& aus&cstonen/ 
Hniene durcl\ Ortsve<:hscl . 

Cottheitcn als s,.bole ae
(ürchteter Hatur~ewalten I 
Priester • Yer•lttler/Dcu
ter/Veiser/'tlertebrtnaer I 
Unter..,er(un& I Cchors.• I 
AngrlHshe-una &eaeni.ibc:r 
Anaehörtaen I Vclt·U•welt/ 
Erfahrunaswisscn. 

(ultur/Bllduna•lellaton I 
Au.sblldunc Ia F-llie /kei
ne Trennuns Atbclt-Frehclt/ 
kctne Trenn~ana (un,t-Kand
verk I (ena:r.elchnuna Yon 
Hcrsteller•EI&entü-cr I 
Bcscho.örun& oder lndhldu.a
llsieruna bcl HöhlenNlerel? 

Triebe, Bedürfnisse und Werte sind weitgehend gleichgerichtet. Existenzsicherung im kurzen Leben ist einigendes Ziel 
I .J __ I .f ________ l. 

Nahru"& ..,J.rd nun SJst~
tisch produdert/an&eb41ut. 
Crosse Ciiter/lescneblld. 
durch Laceru"l· Und- und 
Seetraasp./'tlltterun&sa~ 
hina ta/Hunaersnöte . 

Durch Latwlv •• Ht~., •• flendcl, 
TranJ~p. enta.ah ' drkllch 
letehe (Cold/Pr JakutHsl
Uen/VUleaiPal.istd. dc
reo Schutz 4urc'-jPrt ... tc 
und St.a.at erfol1t I Celd: 

Vandcl des \lertes Ccsund
hdt •lt Ucltanschauuna : 

. F'-tlte/Sippc cln:r.tae Ver 
•wcunas- und Schutzae
-.tasch.aft I NJ:. En&aae
~t und Elnordnun& 1n 
Cnr:.-ppcnhlerarchte/Oo.lnan t 
e-c: folcrclcher Jiher I bu• 
cc-vr1tortale AutOno.le I 
c~~n4/neu .. WSs/achlc-cht I 
Y~inderuna 1st neaath . 

Stiindiga Siedlungen 
neben Noma.denlrul turen. 
Handverlc/Kunsthandverk. 
Landvirtschaft/Nutz
tiere für Frieden und 
Krieg/ Staaten en t
stehec/ Religionen und 

Undcrstubllchkd t - hohe 
Jeprod. nlStla I Under als 
Arbelts.lträlte/Alursvors./ 
Durct..lsc.huna tnf. ~uchen 
und Nord-SUd- usp. Ost
Vut~t-Ziiaea I Afrih a. 
A.erlk.a erreicht I b•pf 
-. Herrsch . /llau::rc./Cold I 
rrtea...S•beh.upt. I •nfiifta
Hc:h Tot•hernlchtuna der 
unterjochtea &e•61keruna. 
Später [a.pf der (rleaer . 
Of-Be•ölkeruna unter Röecrn 
erst•. rcl. aross,Rüdr.a•na. 
I• Hittelalter ..,Ieder auf 
über 1 Hto . ·· 

loden notvcndiaer P.roduk.
faktor /Bcbauuna/~sse
run&/Yersorauna der Stadt/ 
Crundbc.sltziCroSS&nlftdbc
du .It Lehen-Ab&•bcn I 
Freier • Crundetcentü-cr I 
Boden n•ch Rocfun& Hanacl
wre. 
Daucrh..fte Unterkünfc. 1• 
Etaentu• und 1n Hicte , 
Vohnei&ent~-lonzcntra
tloa. Landn.ah~ •ls 
J:rfeasarund . 

Nahruna vlrd YlelC.iltll 
und •t~t Oberschichten 
( lr lea .. ...Crows&rundbealtz/ 
Kandelsherren/Kand~rkera/ 
nuua) rdchllchcr ~u I 
Cenussa1ttel er.chelnen . 
In der Schwe1~ er,t .. ls · 
freie B.auern als Unternch
acr (Säuaoer/Hiindler)/ Sold. 

Arbeit vlr4 nun aach 1• 
Auftraa Gbcn~. wird 
&UC E.z1•trtiZYOCtUSCtZUftJ 
Unfrde •rbclte.a obae Lohn/ 
Trea.o-1 wo. Voi't:.- aAd 
Arbclc.pt.tz kr=lert Ab
hJin&lakcJ.t Yon ,\rbdtaebcr 
und H.usfrauenr-,Ue. 

Tcan.szcndeaz-aer lnaeres 
Interesse, Yer•lnderte 
8J1lcne - Ucltlichlcelt• 
hökrcs lateresse I Obcr
schlc.ht wlst aesi.inder 
ah Unterschichten. I 
Crtc-chcn-löar.cr. aesund- . 
hcltsbcvusst. O!rbten 
venf&er I Scsshdtta
kdt Ycr.mrt U~ltbc- · 
Iastune UDd ersch~rt 
Hralene . 

H.aturaötter verden zu 
Iiensehen (Cr ic-chcnhnd/ 
Olrhte~tU.). Hcnachcn zu 
Cöttern ·(Roa) . Stelaendc 
8edeutuna YOO llerv.s und 
Urche als IMtltutloft I 
Yerblndu"l •Ü. wltllcher 
K.acht I Cebote - Yerbate -
Rcc:htsnoraen. als Yerhaltena
receln I ro"kurreru: Urehe
Staat I Erde vlrd '"endllch'" 
und Vclt uncndlt.ch. Ht-cl? 
(atholt.dseus - Protestan
tls•us - freldenkertu• . 

(ultur (urspr.•l..and bebauen) 
vlrd elltirc .&aacleaenhclt/ 
Jnkls. neru.s. d. alcht ab
-.orblcrt durcb E1nk.besch . / 
(rcathltit/Sdb.st .. ~rvlrkl. 
Hir Ylele Hcaschcn. die 
kunstwolle Utc.uillcn und 
Sc.h-Kl: Ci.ir ttacabcdar! h~r 
nellen/ (ultar-[unst Be-
standteil •oa [ult. Reprä
scntatlOit, Feilt und Allta&l 
Yerabsolut1erU~~I brln&t er
ste Yerstindtcu" csprobl~ . 

Je.-öll:etunas..,achstua. fordert 
Wtr.anaaatrukturen I Häupt
lintt-löal&-l•perator-Dtku
C.~4/ Dc.okratle•enuc:hc (z . B. 
ld:hca) endca ln Dil:~turcn / 
~tea A...sdruck der Kcn
~/Enutchuna: U.p!. 

· la:."C:t. Bliite. Hledotr&an& I 
G.c::crtat~en nicht Bi.iraer I 
CB Au.snaha.c: Yectraa u"ter 
c:t--ichen/Hlnderhe I tcnschut :r.. 
~ St.ut kontrolUeren? 

Philosophie/erste Ha-' Pl 1 W t · Ob h" ht F "" M h h "t bl "bt H f f E · · ochinon und Fahrteuga ura e er e l.n ersc l.C en. ur e r el. - ~11 el. of nung au Xl.ste:azsl.cherung das Einigungsmittel 
(~hiffe/Karren/Mühlen und Trans::endenz die Richtschnur 
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Ab ca. 1700 n.Chr. 
Wissenschaft 
und Wirtschaft 

Volksschulon/ 
Hochschulen/ 
Industrie und 
DienstleistWlg 

Maschinen/Appa
rate/Transport-
mi ttel/Elektri~ 
zi tät-Brennstof
fe/Tr eibs toffe/ 
Forschung und 
Lehre. 
Ceis teswissen
schaften 
W'e.chsende Zin
kom:nen ermö 
lichen geogra
phische uod 
sozial~ Mobi
lität 
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l
aeruna in allen Schichten/ tu. verbrettet steh auch in schlcht werbreiten steh I ldcht..- bcl Prhlle&ler- \lissenschatt I •oc IS.ader ~· l'ach lrdlsche• Clück, Clclch- länaer!rhtla breiten Schlch- rliM:n:ec wird Souwerän/Partcl-
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:r.lele Ccaensätze . Schutz-Slcherutl~ •lrln&llch . Jahre I l'hatNindustr i e . th:lcrbar •l' bcl lns tl"kt- an lul t \olr l• urspriinal . ~ Sci"nfchten •lt St.aat I """eu" 

Motlwatlon . Si nn. jedoch ""enl c Frehclt. jrot:.zt "'interessant" . Ver-
.... , iii·U~runa poslclw ae.,.er t et . 

~ I Mehr Menschen, dennoch bessere caterielle Existenz. Wiss~nschaft konkurrenziert nun R~ligion und weckt Hoffnung auf irdisches CI. ück 
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Starkes Vachstw. YOn Indu
urJc/Kandel krelcrt stel-

l" aende Kass~netnkODften u"d 
neue Bcvohncr / Of: S . 5 
Klo I arössere Stidte I 
1-.er noch vfele Junae. 
wenta Alte I Staanatlon 
des A•.uU.indera"tells . 

· Meehanl5ienanc-DIJ.Dcun4 
cb ... ScblidU.apbelr:üpC . 
Bctdcbkonuntuttoa/ 
AlJ..,anderunt;: in Städte
\1'1 rhcha rt/Bodenbeda :- ~ 
&U35e:-h . t.nd..,lrt:l cha ( t 
CS : Boden k.napper-tcu:er 
Eredlte und Subventio:1/ 
Mherer ~ i Hu.nl;:S- u.::~ 

Lebensstandard 

Ccniiacnd Nahruna selbst•er 
stindllch I "ae.tunde"' Er
näh r un& wird aktuell , Ab
U&crunaslr.u r en! / &"'cl 
\leltkrleae bre•sen Trend 
:r.u üpplcer Ern-.hru"& und 
sinkende• Au(w•nd (..ir Lcbe"s
•lttcl I fertian•hruna u.a . 
Ent ... tcklun&en erlei chte r n 
Er ... e r bst:ntckclt d. H.ausCrau.l 

ArbeJ.tc-r/Anacstdlte als 
Non I ArbettaC~er-Arbe1t
"eh-cr treffen :;.h.h I be
rufltcl•e Vahl u·\d VJeHalt/ 
er.tte prl•ate/s: utlt.che 
Sl. cherunaen I \l:ubcvcrb : 
Unalctche Fehta:.ett-Bll
duna lcrctert Erfolcsunter 
~hledc I Elnsetzr." sc•at
llcher Ausgl . -crNnls-cn . 

Starke Ent~klun& der KecU
dn /Spitäler, Z..ht~kllnlken . 
CciM..rtshllre , Olirurale •. 
Antlblotlka . 
01: keine (rle&.sverlus t e, ge
sunde l..eboens""'':'tsc I Er ... •r
tuna von 50 auf 67 Johre I 
Bcainn der Priiwenth-cd . I 
\lunsch n•ch Lcbcns•erlänce
runa . 

lückeans der Urchenbcsuc he 
aussec in Hotzelt / velcae
hende Toleranz I (on•u-
euphorJ.c I -ehr N.ukotik. I 
Spen&ler : Untcr&an& A' land/ 
Sekten /Luftfahrt/ A'bc.bc/ 
erste Rute na ch Ri.ickb~sln
auna I Zeitno t , Todes- "und 
Zukunfts.iinaste. 

\l'achl. r tn\:o.a.:1 . c.ehr; rrot 
z.elt/Aultur aktl•-;:oa~slY / 
sleben.t R•l••• •rlaubt 
andue !'(en.schcn/l:ul turen zu 
besuche:. /neue (o~'1i\:atl on3 -
un4 f• :-\:ehrsalt t el / !:o.an :lpa
tion [un~t/Ku l tur / !".a.:uen- u . 
S·Jblr:u ltu:en / ~11.:u t ah 
Sclb3t~•:-stellu.::d' , ''are? 

. Vt.·C"Uch'ent..,lcklun& I erllte 1 

.sa:.o::r.1alstaatl. Hassnahaocn: 
. EJ's-M:~nsschutz/Arbclts-
1 reo:-~"'t/Cc~rksc:haften . 
~ 01·· : J:6o~ratlon rechts 
llh.Ws/ [rtea : "'so &. Sch ... ehs

a;rn"..ut"' I 'taatl. E~:~n,l on 
wr.t:t Be-herr . tendenz-Uni.ibcr-

, •L-.:=htl.kclt I ldencltlk. tion 
le-o: lfutz.nlessc r . 

Gesicherte Existenz für ~: ehrheiten dur~h Wirtschaft, .Wüsensc·"at't ur.d Staat. Bildung/Freizeit für alle. ileltkriege/A-Bo~be "ec ken erste Bedenken. 
1 I ' I 

Sta&~W~t.lon der a.c .. ö1kerun& 
1n ~rdUchH Staaten I 
•ohaltcnde Fruchtbarkeit 
ua4 Jordeatantlon 1• 
Kltt.elae-crroUII . 

j ~;. s;-z.!~::on"~;h:C:;;t-
1 AuaUader (•uf l Hlo). a.c

e6lkerual tatal 6.S Kto I 
•hr ah SO% b St.ädten I 
BqtAD~ der Uebecdterun1. 
wor ellN Obcnchichte• I 
Pt l h:-Stertlhluuna-Ab
trdbwl& I Alleinstehende I 
Lebcasstancfard ln Coakur. 
zu Reprocfuktlon. 

Meura..- höher •b 01-Toul 
war 100 .Jahrea: Kehr .2 pco 
E.lnll!Ohner. 1utc Auutattuna/ 
Abalalr.cn Vohae1aent'*'4uotc 
auf intern. Tlehtar.d I 27%. 
St.icfte IQ-lS% I -ehr tUeter• 
-.ehr tUeterschutz. I Elaen
tu.slr.Oft&entc•t1on I Eiaea-

, tu. •h de-olcnttschca •etn
cfr-lttcl'" schvlndet I Ccrtn
acre Bodeut.lndtakdt. I tUe
ter •1• '".oderne Kc..dea•7 
Avta äh Enatz fllr 
C:nanci-/VohDelpnt\ia? 

Yeralcheruaaskosten 4iber
tretrea llahruna•lttebuf
vand I Ccnua .. ittd vtc.htt& 
und cutaah Prapaaterun1 
Yon •ac....,.chührenden'" Lc
bens.tt.tdn I Uebcnchu-
ptadvktlon I afedrlac 
Frachtraten und hohe lauf
kralt bereichern den 01-
Euthch und -chen E.-..:nl 

· Tctnke• zu eine• (ulturbe
standteU I \lu"sch nach •Aa
türltc.her• lfahruna und AYf
ko-ca YDft Fast Foocf. 

TechalaJc.r-1: auu A"bu
duna u. aocr.&.l. E-aaae.cr.t/ 
u.naldchc Aa!orde~&C'-111 I 
Arbeit Er(üll-a !"'e't Fr~?/ 
Ylcle Arktuloae S. Ausland. 
01: VolUocac.Wiftt,-a I 
zahlreld•e FC'aucn klruhti
tl& I Unteuchätu•s der 
"-u•fnv-Hutt.cr! ~!at.•naa
-oth•tle• -1•t l•t.akt. Je
doch \lunrch -.eh acl\r Frei
zelt I he-her F1a .. r .. a4 (K.tc
te)IP.rhat•,.cea dvc ta .. est' 
ztcl I Wtatar rct;.cr t0f\S1,e

ha1tu"l uncll Sl•tf~at.-DeNr:cn. 

Lcbea.ecrwut. •u[ über io J . / 
T•bakv.rca/Allr.ohol breoaseft/ 
01: l.au.flr.raft-Ycrdoppcbn&l 
Gt.erprop. std&. Ccsundhclt•
koste• I Sc:h .. rzpetcc-Sptct. 

: ~ftdtdcdt.,tl der lranken
... s.c• durch Staat-Steuern/ 
Llppenbclccw.atnh zu. Speren. 
1.11 Erutfall hol\er Auf-nd/ 
Cl••be •n ·-bcaren.ue• Höa
Udlltcltea YOG Arzt und Hc
dldn •uf losten der Priiwen
Uoa. 

. 51es1an.at1~ · .. on Hlnd"heluo/ 
~~hrhclt zukunCtsorlentlc'tt
~Ct'dbez.o&en / '"a.utonc.e• Lc-

. ""•aestalt . / uch ctaenec 
rfa~on aclla/ sch..,J.er1ac E1-
~npo,1tioatcruna 1• unz.iih
i'llaen Höallchkdteo I Hoch
'.-chuUörderuna I eute Skep

. f:tlker (Pndlaer 1.18) • 
Ait.aenach.aft und latlo •Ia 
Mlelta1onsera.atz.7 I Outllc.IW 
lolcliaionen. Asttotoale u•"'· 
·~ccfen attraktl•. 

Top-E1.Akc-.c•. Frdz.clt. fe 
rtn aiia..stl& fiir IDC'fV . lultur/ 
uillocnehb. Aaackt I Cefahr 
da ""Zett-Yertret~•t.t.u•-hl
pr~le-e I flltufelr.tahtt 
vtr4 vtc.htta I -. bt fort
sd.rltt? l.lcna ~llc.hkdt zu 
ltdt.r. Ceoua/Sch.affen. dann 
ka.. Kehn.ahl 4<er AbendliiAder 
profitiere•. V.n. •lcht? Cc
faJuo fiiic Foruell.rttt. wnn 
dan.tcc le41&l. teehabehe 
r.tvtc.klUIII wc:rsta.adc• vlrd/ 
Da.t..uaz der tlaadliM""? 
o.-cc 4er lodlwtcf-Utet? 

Wohlstand wurde selbstverständlich. Der Zwang zur Solidar~tät entfällt veitg~hend, _Werte indi ·•idualisieren sich. Soziale Konsumhaltung 
" .. rv ... - - .. ... ,...l-, ,. . , .. ; ~ ,. .,vh " ,. "'" ~l.ot!ltun,.:;:-cn d1 e z e ntr1pcdnlen Krn rte du~ 7. ~ ntri.fu;·~•lcn komp~n ., 1~rP.n k i-i n,. .... "_ 

St..anat1on pollt . Portldp./ 
Fr-..enata.-recht/Ccalanunc.

. fl-.caU..,s/a~rlncere (on
...,..flhl&kcltrhdl•U-11-
ehrc•a dec Wc.rte'"/Partlku-
11.-:taterenea I Schdnka-
._lbtloa durch Kcdlen/ 
rn.,".(ualonal "na pollt. F'oih
ret:lflt,/ AuUinder •lt koo•. 
llr..':' tn aber aerlnaer So11-
•r.-t~c ru aUa tl . Cc-tln
ec:hoft I Stut .oU für 
•Ui e .or&ea. ver lr.u-crt 

. atr..t• u. den Staat! Staat 
•.:r '-l.chtunaaautoeat'"? 
er-cen Yon Staat und So
llA~ ... ltiit'! 
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SOZIOLOGISCHE ASPEKTE IM VERKEHR IVT - ETHZ 

l. MOBILITAET UND NICHT - MOTORISIERTE VERKEHRSTEILNAHME 

In der vorliegenden Arbeit wird unter Mobilität die Zahl und 
Qualität der vorgenommenen Ortsveränderungen verstanden. Aus
lösendes Moment für diese Mobilität sind Aktivitäten, dieaus
serhalb der Wohnung verrichtet werden und zu Ortsveränderun
gen führen (müssen). Eine solche Definition ist verkehrsmit
telunabhängig und umfasst alle Möglichkeiten der Raumüberwin
dung. In diesem Sinne ist eine - in der Verkehrsplanung durch
aus gebräuchliche - Reduzierung des Mobilitätsbegriffes auf 
(motorisierte) Fahrten unzureichend und eine Einbeziehungdes 
nicht-motorisierten Verkehrs erforderlich.l) 

Betrachtet man entsprechend die (raumüberwindende) Mobilität 
als abgeleitete Grösse, die auf die jeweiligen ausserhäusigen 
Aktivitäten bezogen werden muss, so ergibt sich ein modifi
zierter Blickwinkel. Aufgrund der relativen Stabilität aus
serhäusiger Aktivitätsmuster hat sich in d~n letzten Jahrzehn
ten auch die Häufigkeit der Ortsveränderungen nur wenig ver
ändert. Wesentliche Verschiebungen im Mobilitätsgeschehen er
gaben sich vielmehr vor allem durch veränderte Arten der Raum
überwindung (Verkehrsmi ttelwahl) , wobei nicht zuletzt eine zu
nehmende Substituierung von nicht-motorisierten Wegen durch 
Fahrten mit motorisierten Individual-Verkehrsmitteln zu be
obachten war. 

Gleichzeitig führt die Stabilität ausserhäusiger Aktivitäts
muster - verursacht vor allem durch eine grosse Zahl von 
"Zwangsaktivitäten" - zu einem erheblichen Anteil an erzwun
gener Mobilität, der allenfalls die Verkehrsmittelwahl offen 
lässt, jedoch zu einem vergleichsweise stabilen Bild der Ver
kehrserzeugung führt. 

Für alle empirischen Betrachtungen der Mobilität benötigt man 
jedoch eine breite Basis an tatsächlich vergleichbaren Daten; 
solche Daten sind - trotz eines grossen Datenangebotes - rela
tiv selten. Eine Ausnahme hiervon bildet die "Kontinuierliche 
Erhebung des Verkehrsverhaltens - KONTIV". Diese Erhebung wur
de im Auftrag des BUNDESMINISTERS für VERKEHR in den Jahren 
1975 bis 1977 von unserem Institut durchgeführt. Dabei wurden 
alle ausserhäusigen Aktivitäten in einer bundesweit repräsen
tativen Stichprobe für alle Tage des Jahres erhoben. DieStich
probe umfasst insgesamt ca. 135'000 Personen (ab 10 Jahren) 
mit Angaben zu ca. 300'000 Stichtagen und ca. 750'000 Wegen 
(darunter rund 300'000 nicht-motorisierte). 
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Allerdings war es noch Mitte der 70iger Jahre - als die KONTIV 
geplant und vorbereitet wurde, sehr schwierig, bei entspre
chenden Erhebungen gegenüber den jeweiligen Auftraggebern 
durchzusetzen, dass auch der nicht-motorisierte Verkehr er
fasst wird. Dabei war das letztlich entscheidende Argument 
meist nicht inhaltlicher, sondern methodischer Natur. Inmeh
reren Experimenten konnte nämlich nachgewiesen werden, dass 
die Erfassung von Aktivitäten und den damit verbundenen We
gen bzw. Fahrten desto ungenauer wird, desto unvollständiger 
die täglichen Aktivitätsmuster abgefragt werden.2) Inzwischen 
hat sich die Erfassung des nicht-motorisierten Verkehrs zwar 
weiter durchgesetzt, gehört aber - trotz zahlreicher metho
discher und ergebnisorientierter Publikationen - auch heute 
noch nicht durchwegs zum Standard entsprechender Erhebungen. 
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2. AUSGEWAEHLTE ERGEBNISSE ZUR VERKEHRSMITTELWAHL 

2.1 Generelle Verkehrsmittelnutzung 

Eine Ursache für diese Vernachlässigung nicht-motoriserter 
Verkehrsteilnahme in entsprechenden Erhebungen mag eine weit
verbreitete Unterschätzung des dadurch entstehenden Verkehrs 
sein: So wurden etwa im Jahre 1976 immerhin vier von zehn 
Ortsveränderungen auf nicht-motorisierte Art vorgenommen, je
de zehnte mit dem Fahrrad/Mofa; damit übersteigt der Anteil 
der nicht-motorisierten Wege die Zahl der Pkw-Selbstfahrten. 
Entsprechend lassen sich die genutzten Verkehrsmittel in drei 
Gruppen teilen: 

• Die häufigsten Verkehrsmittel "Pkw als Fahrer" bzw. "zu 
Fuss" (Zu- und Abgangswege zu öffentlichen oder indivi
duellen Verkehrsmitteln sind hier nicht mitgerechnet), 
die bei einem guten bzw. einem knappen Drittel aller We
ge benutzt werden; 

• die "Mittelgruppe", bestehend aus "Pkw als Mitfahrer", 
•• "Fahrrad/Mofa" und "OPNV", die in etwa jedem zehnten 

Fall genutzt werden und zusammen nochmals ein knappes 
Drittel aller Wege abdecken: 

• die "Restgruppe" verschiedener anderer Verkehrsmittel, 
die zusammen jedoch nur für etwa 3% aller Wege/Fahrten 
in Betracht kommen. 

Dabei zeigt sich auch, dass die nicht-motorisierte Verkehrs
teilnahme gleichermassen häufig an Werktagen wie Wochenen
den zu beobachten ist; Fahrrad/Mofa-Fahrten nehmen an den 
Wochenenden zwar ab (also kein reines "Freizeit-Verkehrsmit
tel" )J was aber durch häufigere Fusswege praktisch kompen
siert wird. 

Auch eine Aufgliederung nach Jahreszeiten signalisiert die 
relative Stabilität des Anteils nicht--motorisierter Wege bei 
etwa 40%. Wiederum wird sinkende Fahrrad/Mofa-Nutzung in 
der kalten Jahreszeit (jedoch immer noch 8%, also kein "Schön
wetter-Verkehrsmjttel") durch zusätzliche Fusswege ausgegli
chen (Tabelle l) . 

2.2 Soziodemografische Charakteristika 

Die Verkehrsmittelnutzung nach Geschlecht zeigt einen in etwa 
gleichen Fahrradanteil bei Männern und Frauen von ca. 10% an 
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allen Verkehrsmitteln. Betrachtet man die Häufig-
keit der Fahrradnutzung im Rahmen der täglichen Wege einer Per
son nach Altersgruppen, zeigt sich, dass die 15- 18jährigen die
ses Verkehrsmittel arn häufigsten benutzen. Nach dem 18. Lebens
jahr - also ab dem führerscheinfähigen Alter - geht die Nutzung 
zunächst zurück, bleibt aber ab etwa 35 Jahren bis in das hohe 
Alter weitgehend stabil (Tabelle 2). 

Die Aufgliederung nach der beruflichen Tätigkeit lässt eine Ab
stufung der Fahrradnutzung nach dem sozialen Status erkennen. 
Arbeiter sind häufiger rni t dem Rad unterwegs als Beamte und An
gestellte, _diese wiederum häufiger als Selbständige, die deut
lich weniger Rad fahren als alle anderen Gruppen. Eine über
durchschnittliche Fahrradnutzung zeigt sich bei Schülern und 
Auszubildenden . Nicht nur die tägliche Fahrradwegehäufigkeit, 
sondern auch der Fahrradanteil an allen benutzten Verkehrs
mitteln beweist den "Nutzen" des Fahrrads für diese Personen
gruppen (Tabelle 3) . 

2.3 Dauer und Entfernung 

Die durchschnittlichen Wegedauern mit den verschiedenen Ver
kehrsmitteln schwanken sämtliche zwischen 15 und 25 Minuten. 
Lediglich öV-Wege fallen rni t etwa 40 Minuten deutlich aus die
sem Rahmen. Bei einer Aufgliederung der Wege-Dauern nach Klas
sen fällt auf, dass für alle Verkehrsmittel durchgängig etwa 
drei Viertel aller Wege im Bereich der durchschnittlichen We
ge-Dauer und darunter liegen. Eine sehr ähnliche Verteilung 
weisen dabei Fusswege und Fahrten mit Fahrrad/Mofabzw. Moped/ 
Mottrrad auf. Etwa die Hälfte dieser Wege dauert höchstens 10 
Mir.uten, drei Viertel etwa eine Viertelstunde. Weitgehend ähn
lich verteilen sich auch die Wege-Dauern bei Pkw-Fahrten als 
Fahrer oder Mitfahrer; fast zwei Drittel dieser Wege sind be
reits nach einer Viertelstunde beendet. 

Eine Ausnahme bilden die öV-Fahrten. Sie liegen nur zu zwei 
Drittel unter der durchschnittlichen Fahrtzeit und dauern in 
jedem achten Fall über eine Stunde (Tabelle 4). 

Wesentlich grössere Unterschiede zwischen den einzelnen Ver
kehrsmitteln ergeben sich bei einer Betrachtung der jeweils 
erreichten Entfernung. Dabei fällt bei einer Aufgliederungnach 
Entfernungsklassen wiederum auf, dass - unabhängig vorn genutz
ten Verkehrsmittel - etwa drei Viertel aller Wege im Bereich 
der durchschnittlichen Entfernung oder darunter liegen. 
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Fusswege sind naturgernäss sehr kurz, nur gut jeder zehnte 
führt in eine Entfernung über 2 km. Fahrrad/Mofa-Wege tei
len sich - vereinfacht - in drei Drittel: bis höchstens 
1 km, zwischen 1 und 2 km und über 2 km. Interessant - ge
rade unter den Gesichtspunkten eines eventuellen Verkehrs 
mittelwechsels - ist die Verteilung der Pkw-Fahrer-Wege. 
Hier erreicht etwa jeder Achte nur die durchschnittliche 
Fussweg-Entfernung, fast jeder Dritte kommt nicht über die 
durchschnittliche Fahrrad/Mofa-Entfernung hinaus, dieHälf 
te aller Wege als Pkw- Fahrer schliesslich bleibt in einem 
Entfernungsbereich von 5 km (Tabelle 5). 

2.4 Regionale Unterschiede 

Am höchsten ist der Anteil der Fahrradnutz·ung in Mittel
städten. Weitaus arn geringsten ist die Fahrradfahrtenhäufig
keit in Grassstädten über 500'000 Einwohner (Tabelle 6).Bei 
der Betrachtung solcher regionaler Unterschiede in der Fahr
rad/Mofa-Nutzung muss allerdings berücksichtigt werden, dass 
selbst bei einer Stichprobe in der Grössenordnung der KONTIV 
nicht das gesamte Bundesgebiet abgedeckt werden kann. Aufden 
79 Planungsregionen des BUNDESMINISTERS für VERKEHR aufbauend, 
liefert die KONTIV Untersuchung immerhin Aussagen für 32 die
ser Regionen (gemeint ist hier jeweils die gesamte Planungs
region, also beispielsweise nicht die Stadt Düsseldorf, son
dern die Region Düsseldorf) . Dabei variiert der Fahrrad/Mofa
Anteil erheblich; die ermittelten Extremwerte liegen in Olden
burg (22,4%) und Düsseldorf (2,3%)3). 

Für eine weitere Strukturierung dieser Daten kann auf eine 
Klassifizierung der Planungsregionen zurückgegriffen werden. 
Diese Klassifizierung unterscheidet nach: 

• "städtisch strukturierten Regionen", 
es handelt sich um die nach der Einwohnerzahl 
zwölf grössten Planungsregionen im Bundesgebiet; 

• "gemischt strukturierten Regionen", 
alle Regionen mit einer Bevölkerungsdichte ab 200 Ein
wohner je km2, die nicht in der oberen Gruppe enthal 
ten sind (8 Regionen);, 

• "ländlich strukturierten Regionen", 
mit einer Bevölkerungsdichte unter 200 Einwohner 
je krn2 (12 Regionen) . 
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Es zeigt sich, dass zwischen den Regionstypen erheblicheUn
terschiede bestehen. Der Durchschnittswert der täglichen 
Fahrrad/Mofa-Fahrtenhäufigkeit liegt für die ländlichen 
Regionen bei einem Wert von 0,30, für gemischte Regionen be
trägt er 0,23 und für städtisch strukturierte Re gionen le 
diglich 0,15 (Tabelle 7). Diese Zahlen erhärte rn die Annah
me, dass sich die Bedingungen für die Fahrradnutzung verbes 
sern, je näher eine Region am "ländlichen" Pol des Stadt
Land- Kontinuums angesiedelt ist. 

Die Zuordnung zu Regionstypen kann allerdings nur einen Teil 
der Unterschiede in der Verkehrsmittelnutzung erklären; auch 
innerhalb der drei Typen variiert die Fahrrad/Mofa-Fahrten
häufigkeit erheblich. Hier ist zunächst an den Einfluss der 
Geländebeschaffenheit zu denken; das Radfahren wird von der 
Topografie sicherlich beeinflusst. Eine Prüfung der vermute
ten Zusammenhänge auf diesem Gebiet stösst allerdings auf die 
Schwierigkeit, dass eine eindeutige Klassifizierung der Reg
gionen - etwa in die Gruppen "flach", "hügelig", "stark hän
gig"4) - für zahlreiche Regionen nicht möglich ist. In ihrer 
räumlichen Ausdehnung umfassen diese Regionen verschiedene Ge
ländeformen; ein einwandfreies Vorgehen könnte nur darin be
stehen, jede erfasste Fahrradfahrt zu klassifizieren. 

Dennoch kann man einige Aussagen treffen (Tabelle 7): 

• im "ländlichen" Regionstyp gehören die Regionen mit der 
höchsten Fahrradnutzung eindeutig zum Flachland, während 
die Regionen am unteren Rand der Skala eher als Mittel
gebirgslandschaften zu charakterisieren sind; 

• bei den "gemischten" Regionen liegen wiederum Gebiete 
mit ungünstigeren Geländebedingungen am weitesten un
ter dem Durchschnitt; 

• bei den "städtisch" strukturierten Regionen verhält es 
sich dagegen anders: weniger der Einfluss des Geländes 
(die Bedingungen sind in den meisten Regionen vergleich
bar, Ausnahme z. B. Etuttgart) , als Faktoren wie Infra
strukturausstattung, Versorgungsgrad mit alternativen 
(vor allem mit den öffentlichen) Verkehrsmitteln sowie 
die kleinräumige Struktur der Siedlungen wirken sich 
hier wahrscheinlich prägend aus. 

Die Einrodnung der Regionen nach der Qualität der fahrradspezi
fischen Infrastrukturausstattung lässt sich wegen der schwieri
gen Datenlage ebenfalls nur in Grenzen vornehmen. Als einziges 
Merkmal bietet sich hier die Grösse des Radwegnetzes . in den 
einzelnen Städten an; daraus leitet sich der Versorgungsgrad, 
also der Anteil der Radfahrwege am gesamten Strassennetz ab. 
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Ein interessanter Einzelbefund ist in diesem Zusammenhang, 
dass die Städte Bremen und Duisburg zu den am besten mit Rad
fahrwegen ausgestalteten Gemeinden 5) gehören und in der Fahr
rad/Mofa-Nutzung weit vor den anderen städtisch strukturier
ten Gebieten in der Stichprobe liegen. Ein Zusammenhang zwi 
schen der Ausstattung mit Radfahrwegen und der Fahrradnutzung, 
wie er sich hier andeutet, ergibt sich auch aus anderen Unter
suchungen.6) 

Die Aussagekraft solcher Ergebnisse ist jedoch begrenzt, da 
in diese aggregierten Auswertungen die entscheidend wichti
gen situationsabhängigen Determinanten der Verkehrsmittel
nutzung nicht eingehen konnten. Insbesondere Einflussgrössen 
wie z.B. "kommunales Klima", "subjektive Perzeption" oder 
"individuelle Einstellungen" für oder gegen das Fahrrad spie
len hierbei sicher eine wesentliche Rolle. 

2.5 Gegenwärtige Veränderungen 

Die bisher vorgestellten Ergebnisse datieren aus dem Jahr 
1976; leider fehlte es bislang weitgehend an Vergleichsda
ten, die eine Abschätzung inzwischen eingeleiteter Verände
rungen ermöglichen. Seit einiger Zeit werden jedoch eine Rei
he vergleichbarer Erhebungen in verschiedenen Teilräumen der 
Bundesrepublik durchgeführt. Die erste entsprechende Auswer
tung liegt für den Raum Hannover nunmehr vor. Sie zeigt, dass 
bei nahezu gleichem Mobilitätsniveau der Fahrrad-Anteil spür
bar ansteigt. Unterstellt man einmal, dass der - durch ein
schlägige Verbesserungen bewirkte - gleichzeitige deutliche 
Anstieg des ÖPNV eher auf abgewanderte Pkw-Mitfahrer zurück
zuführen ist, so kann man davon ausgehen, dass Umstiege von 
Pkw-Fahrern auf das Fahrrad stattgefunden haben müssen (Ta
belle 8). Diese und weitere, inzwischen vorliegende Ergeb
nisse belegen, dass eine Substitution des motorisierten In
dividualverkehrs durch das Fahrrad in der gegenwärtigen Zeit 
durchaus Realisierungschancen hat. 
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3. METHODISCHE PROBLEME BEI EINSCHLAEGIGEN EMPIRISCHEN 
UNTERSUCHUNGEN 

3.1 Probleme bei der Ermittlung von Verhaltensdaten 

Der KONTIV vorausgehend wurden zahlreiche Methodenexperimente 
durchgeführt, die untersuchen sollten, wie man Verkehrsteilnah
me am zutreffendsten erheben kann 7). Die konsequente Berück
sichtigung dieser Ergebnisse machte - verbunden mit der gros
sen Stichprobe und der kontinuierlichen Erfassung über eingan
zes Jahr - die KONTIV erst zu einer validen Datengrundlageüber 
die Realisierung ausserhäusiger Aktivitätsmuster. Es ist an die 
ser Stelle nicht möglich, alle wesentlichen methodischen Aspek
te zu beleuchten 8); einige wichtige Qualitätsanforderungen 
sollen hier jedoch wenigstens kurz angedeutet werden 9): 

• Verkehrsbeteiligung muss im Rahmen des gesamten ausserhäu
sigen Aktivitätsspektrums der Individuen erhoben werden. 
Erst die lückenlose Erfassung der gesamten Aktivitätsmu
ster gewährleistet die zuverlässige Messung der Verkehrs
teilnahme z.B. mit einem bestimmten Verkehrsmittel, etwa 
dem Fahrrad. 

• Es muss aktuelles Verhalten in konkreten Zeiträumen er
fasst werden; die Abfrage von "durchschnittlichem Verhal
ten" - eventuell in vorgegebenen Häufigkeitskategorien -
erbringt Selbsteinschätzungen der Befragten und nicht tat
sächliches Verhalten. 

• Nur der Einsatz von tagebuch-ähnlichen Techniken kann die
sen "Selbsteinschätzungs-Effekt" auf ein Mindestmass redu
zieren; mündliche Abfragen des Verkehrsverhaltens weisen 
grundsätzlich grössere (und unkontrollierbarere) Abwei
chungen von der Realität auf als schriftliche. 

• Solche tagebuch-ähnlichen Techniken verlangen eine spezi
elle Gestaltung des Erhebungsinstrumentes. Oberstes Gebot 
ist dabei die Orientierung an den Bedürfnissen des Befrag
ten (Lesbarkeit, Verständlichkeit, anregende Gestaltung 
etc.). Dieses Gebot wird nur selten eingehalten: die Fol
ge sind Messfehler, die alleine durch schlechte Fragebo
gengestaltung induziert werden. 

• Jede Befragung spricht bestimmte Personen mehr, andere we
niger an. Eine Auswertung der Ergebnisse von Antwortern 
ohne Abschätzung des durch die Nicht-Antworter erzeugten 
Effektes ist mangelhaft und führt vielfach zu falschen Er
gebnissen . (Diese Problematik verstärkt sich natürlich we 
sentlich, wenn Thema und Aufmachung einer Befragung schon 
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von vorneherein einen ganz bestimmten Personenkreis, 
z.B. Radfahrer, besonders ansprechen und mobilisieren). 
Dabei ist dieses Problem durch die üblichen demografi
schen Gewichtungen nur bedingt lösbar, da dadurch die 
eigentlich interessierenden Verhaltensgrössen nicht aus
reichend korrigiert werden 10). 

• Erklärungen des Verhaltens und etwaiger Verhaltensände 
rungen können nur selten durch die demoskopischen "Wa
rum"- bzw. "Was-Wäre-Wenn"-Fragen zutreffend ermittelt 
werden. Auch die Vorlage standardisierter Begründungen 
oder der Einsatz skalierter Abfragetechniken ist nur 
scheinbar genau; die einschlägige Fachliteratur hat 
hinreichend auf die mangelhafte Validität dieser Befra
gungstechniken hingewiesen 11) . 

Trotz dieser gründlich erforschten "Spielregeln" werden häu
fig empirische Erhebungen durchgeführt, die diesen Anforde
rungen nicht gerecht werden. So hat beispielsweise ein Mei
nungsforschungs-Institut inzwischen die Ergebnisse einer Um
frage zum Thema "Fahrrad" veröffentlicht 12). Dabei wurde 
(im Herbst 1979) die Häufigkeit der Fahrrad-Nutzung mit der 
Frage: "Wenn Sie einmal an die letzten Monate denken, wie 
oft haben Sie das Rad da benutzt?" ermittelt und in folgen
den Kategorien erfasst: 

Basis 

Täglich 

Nicht täglich, aber 

Gesamt (Personen ab 14 Jahren) 

1014 

% 

12 

häufig 14 

Gelegentlich 

So gut wie nie 

Besitze kein Fahrrad 
bzw. habe keines zur 
Verfügung 

18 

14 

43 

101 

Diese Häufigkeitskategorien sind allerdings für eine direkte 
Weiterverwendung der Ergebnisse oder einen unmittelbarenVer
gleich mit anderen Daten weniger geeignet. (Was heisst "gele-
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gentlich"" Oder: "täglich" kann heissen "eine Fahrt pro Tag" 
oder "zehn Fahrten pro Tag", usw.). Hier wäre die Zahl der 
Fahrradfahrten pro Tag oder der Anteil der Radfahrer eines 
durchschnittlichen Wochentages an der Gesamtbevölkerung we
sentlich brauchbarer. 

Letzteres, also der relative Anteil der Radfahrer, müsste 
allerdings aus dem Zahlenmaterial abgeschätzt werden kön 
nen. Hierzu sind Annahmen über die Bedeutung der gewählten 
Häufigkeitskategorien für die Befragten erforderlich. Die 
drei folgenden Varianten solcher Annahmen sind lediglich 
Beispiele und können vorn Leser nach Belieben variiert wer
den. 

Häufigkeitskategorie Angenommene Häufigkeit der Fahr-
rad- Nutzung in Tagen pro Woche 

Variante A Variante B Variante 
(maximal) (vermutlich (minimal) 

realisierbar) 

Täglich (12 %) 7,0 6,0 5,0 

Nicht täglich, 
(14 %) 4,0 3,5 

aber häufig 
5,0 

Gelegentlich (18 %) 2,0 4,0 0,5 

So gut wie nie (14 %) 0,5 0,1 0,0 

Besitze kein 
Fahrrad bzw. 

(43 %) 0,0 0,0 0,0 
hebe keines 
zur Verfügung 

Hieraus errechnete Anteile der Fahrrad-Nutzer für einen durch
schnittlichen Tag einer Woche (in Prozent): 

Täglich 12,0 10,3*) 8,6 

Nicht täglich 10,0 8,0 7,0 

Gelegentlich 5,1 2,6 1,3 

So gut wie nie 1,0 0,2 0,0 

Gesamt 28,1 % 21,1 % 16,9 % 

Rechenbeispiel: Wenn 12 % aller Personen an 6 von 7 Tagen einer 
Woche Radfahren, ergibt sich 12% x 6 = 10,3% Radfahrer pro Tag. 

7 

c 
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Es ergäbe sich e i n Anteil von Radfahrern pro Tag in einer 
Grössenordnung von etwa 20 %. Dieser Wert gilt für Personen 
ab 14 Jahren in den Sommermonaten 1979, ausschliesslich für 
Fahrrad. Die KONTIV 76 weist jedoch im Jahresmittel 1976 für 
Personen ab 10 Jahre einen Anteil von 8,5 % Fahrrnd und 
Mofa-Fahrern aus. Dieser Anteil steigt im Sommer höchstens 
um 10 % und kann - nach den in der KONTIV ermittelten Wachs
tumsraten für Fahrrad/Mofa-Fahrten 13) bis 1979 nochmals um 
maximal 20% angestiegen sein; dies ergäbe einen (realisti
schen) Wert von 11,2%. Berücksichtigt man jedoch, dass die
ser Wert die Nutzung von Fahrrad und Mofa umfasst und die -
überdurchschnittlich häufig radfahrenden - 10- bis 14jährigen 
beinhaltet, so kommt man zu dem Schluss, dass selbst die mi
nimale Schätzvariante C die Häufigkeit der Fahrradnutzung 
noch nahezu verdoppelt. 

Dabei ist zu betonen, dass diese Befragung keineswegs einen 
Einzelfall darstellt, sondern durchaus im ~ahmen des mi~?o-
dischen Vergehens bei vergleichbaren Erhebungen liegt . 
Aehnliche Probleme ergaben und ergeben sich immer wiederbei 
einer demoskopischen Abfrage von jährlichen Verkehrsleistun
gen; aufgrund der relativ guten sekundär-statistischen Ueber
prüfungsmöglichkeiten konnte dies im Bereich der Pkw-Nutzung 
schon mehrfach nachgewiesen werden. 

In diesem Bereich ist es anhand des gegenwärtigen Methoden
wissens allerdings möglich, entsprechend tagebuchmässig er
fasste Verhaltensdaten auf den Zeitraum eines Jahres hoch
zurechnen. Die hierfür erforderlichen Verfahren sind zwar 
vergleichsweise kompliziert, aber recht verlässlich 15) 

3.2 Probleme bei der empirischen Messung etwaiger 
Verhaltensänderungen 

Wie bereits angedeutet, ist der Einsatz demoskopischer Mess
verfahren bei der Abschätzung etwaiger Verhaltensänderungen 
problematisch. Alternative Forschungskonzepte zur Lösung die
ses Problems sind jedoch inzwischen entwickelt und bereits in 
der Anwendung erprobt. Eine solche Alternative stellt der so
genannte Situationsansatz 16) dar. Ein solcher Ansatz ver
langt - neben einer grundsätzlichen Neuorientierung der "Mo
dellphilosophie" 17) -ein empirisches Datengeflechtvonganz 
bestimmter Qualität. Zur Ermittlung dieser Daten ist die Kom
bination verschiedener Messverfahren erforderlich, wobei ins
besondere an die qualitativen Verfahren erhebliche Ansprüche 
gestellt werden. Methodische Neuentwicklungen haben jedoch 
gerade in diesem Bereich - durch die sogenannten "Interakti
ven Messverfahren" 18) - deutliche Fortschritte erbracht. 
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Mit Hilfe dieser Messverfahren können die hier wesentlichen 
Erkenntnisbereiche abgedeckt und die notwendigen Daten er
hoben werden: 

a) Deskriptive Basisdaten: 

• Gängige (soziodemografische) C~akteristika der 
Individuen und ihrer Haushalte 

• vollständiger Fahrzeugbestand im Haushalt 

• Detailinformation zu den Fahrrädern des Haushaltes. 

b) Verhaltensbeschreibende Daten: 

• Vollständige Aktivitätsmuster aller Haushaltsmit
glieder für bestimmte, vorgegebene Zeiträume (ein
schliesslich Routenwahl) 

• generelle Aktivitäts-Budgets der Haushaltsmitglie
der in bestimmten Zeiträumen 

• generelle Aktionsradien der Haushaltsmitglieder. 

c) Kontextdaten: 

• Verteilung der Aufgaben und Pflichten innerhalb des 
Haushaltes und etwaige Veränderungsmöglichkeiten die
ser "Haushalts-internen Organisation" 

• objektive und subjektive Verfügbarkeit von Verkehrs
mitteln generell und in bezug auf die realisierten 
Aktivitätsmuster 

• Handlungsspielräume und Sachzwänge, die die Nutzung 
des Fahrrads ermöglichen oder ausschliessen. 

c) Erklärungsdaten: 

• Die Erklärung des Verhaltens ergibt sich aus der subjek
tiven Interpretation dieses Kontextes durch die Indivi
duen. Diese Interpretation muss erhebungstechnisch noch
mals in einzelne Datenfelder zerlegt werden. 

• Erfahrungsdaten: 

- grundsätzliche Erfahrungen mit alternativen Verkehrs
mitteln 

- konkrete Erfahrungen mit alternativen Verkehrsmitteln 
bei realisierten Aktivitäten 

- spezielle Erfahrungen mit dem Fahrrad bei verschie
denen Aktivitäten und Zielen. 
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• Perzeptionsdaten: 

- Perzeption des individuellen Handlungs-Kontextes 

- Perzeption der fahrradbezogenen Infrastruktur 

- Perzeption der fahrzeugbezogenen Eigenschaften 
des Fahrrades 

- Perzeption des Fahrens mit dem Fahrrad. 

• Orientierungsdaten: 

- Einfluss allgemeiner Werthaltungen auf das Ent
scheidungsverhalten 

- Einfluss wichtiger Bezugsgruppen auf das Entschei
dungsverhalten 

- Dominanz bestimmter Haushaltsmitglieder bei der 
Verkehrsmittelwahl. 

• Einstellungsdaten: 

- Subjektive Disponiertheit gegenüber dem Fahrrad 
generell und in bezug auf konkrete Aktivitäten 

- subjektiv vermutete Erlebnisqualität beim Fahren 
mit dem Fahrrad 

- Sozialprestige. 

e) Reaktionsdaten: 

• Reorganisierbarkeit von individuellen Aktivitätsmu
stern im Hinblick auf eine verstärkte Fahrradnutzung 
unter gegenwärtigen Bedingungen 

• Erarbeitung von Massnahmen, die den Grad dieser Re
organisierbarkeit erhöhen würden 

• Reorganisation individueller Aktivitätsmuster unter 
soleherrnassen geänderten Rahmenbedingungen. 

Mit Hilfe eines solchen Datengerüstes kann - nach adäquater 
Datenaufbereitung - relativ verlässlich abgeschätzt werden, 
wie gross das gegenwärtige Potential für die Fahrradnutzung 
ist und mit welchen Massnahmen dieses Potential (nicht) ak
tiviert werden kann. Die - viel gebräuchlicheren - Variatio
nen der (demoskopischen) "Was-Wäre-Wenn" - Fragen erreichen 
diesesZiel dagegen nicht. 

Allerdings mag beim Studium dieses umfangreichen Datenbe
darfsplanes und seiner relativ komplizierten Erhebungsmetho
dik der Eindruck eines übertriebenen "Empirismus" entstehen. 
Dieser Eindruck würde einer wesentlichen Absicht solcher 
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Forschungskonzepte nicht gerecht. Denn wenn es ein Anliegen 
alternativer Verkehrsplanung ist, wieder stärker auf die 
Wünsche und Bedürfnisse der betroffenen Bevölkerung zu re 
kurrieren, dann muss sie sich auch der Forschungsmethoden 
bedienen, die eben dieses zum Ziel haben 19): 
" 'Realität' existiert für empirische Wissenschaft nur in 

der empirischen Welt, kann nur dort gesucht werden und 
kann nur dort verifiziert werden." 20) 

Dieses Ziel wird jedoch mit empirischen Konzepten, die Be 
fragungen als Reiz-Reaktions-Mechanismus begreifen, nicht 
erreicht. Stattdessen müssen neben quantitativen auch ex
plorati ve und interaktive Messverfahren zum Einsatz kommen. 
Eine soleherrnassen "qualitative Methodologie befürwortet 
einen Ansatz zur Erforschung der empirischen sozialenWelt, 
der vom Forscher verlangt, die reale Welt aus der Perspek
tive der untersuchten Subjekte zu interpretieren." 21) 
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4. DER SITUATIONSANSATZ: 
EIN KONZEPT ZUR ABSCHAETZUNG VON VERHALTENSAENDERUNGEN 

4.1 Generelle Ueberlegungen 

Es ist klar, dass die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer ein 
Fahrrad prinzipiell nutzen könnte; wennsiees dennoch nicht 
tut, muss das in wesentlichem Umfang mit subjektiven Einstel
lungen zu tun haben. Diese Einsicht zeigt ganz deutlich die 
Grenzen für eine Abschätzung eines entsprechenden Verkehrs 
mittelwechsels nach konventionellem Muster. Denn die bisher 
in der Verkehrsplanung gebräuchlichen Prognose-Modelle sind 
sämtliche nicht in der Lage, solche subjektiven Einstellun
gen und ihre etwaige Aenderung befriedigend abzubilden. 

Stattdessen benötigt man einen Ansatz, der die individuenbe
zogene Bündelung einzelner ausserhäusiger Aktivitäten zu Ak
tivitätsmustern und deren Reflektion im situationalen Kon
text des jeweiligen Haushalts ermöglicht. Verbunden mit dem 
Gedanken der haushaltsbezogenen Aktivitätsmuster kann durch 
die Begriffe Substitution, Reorganisation und Flexibilität 
die Betrachtung wesentlich erweitert werden 22). Damit wird 
ein verbessertes Verständnis des Verkehrsverhaltens erreicht 
und die Möglichkeit seiner Erklärung deutlich erhöht. 

Da Verkehrsplanung letztendlich aber auch in Verkehrsströmen 
denken muss, ist es erforderlich, auch als Basis einer akti
vitätsorientierten Betrachtung den einzelnen Weg zu wählen. 
Dieser Weg darf jedoch nicht isoliert betrachtet werden, son
dern muss stets gesehen werden in seiner Einbindung in Wege
ketten, Aktivitätsmuster und Aktivitätenprogramme des Indi
viduums und seines Haushalts 23). 

Die soleherrnassen verstandenen Wege vollziehen sich jedoch 
nicht im luftleeren Raum. Dabei gelten die entsprechenden 
Rahmenbedingungen der jeweiligen Umwelt natürlich gleicher
massen für die Realisierung von Wegen und Wegeketten, wie 
auch von Aktivitätsmustern und Aktivitätenprogrammen. 

Betrachtet man jedoch die ausserhäusige Mobilität als abge
leitete Grösse, so haben die zugrundeliegenden Aktivitäten
programme einen zusätzlichen limitierenden Charakteraufden 
situationalen Kontext für diese Mobilität, der in eine ent
sprechende modellmässige Abbildung mit einbezogen werden 
muss. Will man demnach ausserhäusige Mobilität verstehen 
können, so müssen alle jeweils verhaltensbestimmenden Grös
sen dieses situationalen Kontextes identifiziert werden. 
Ein blosses Rekurrieren auf soziodemografische Variable 
reicht hierfür offensichtlich selbst dann nicht aus, wenn 
sie mit einigen Merkmalen der jeweiligen Infrastruktur in 
Verbidnung gebracht werden 24). 
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Gleichzeitig muss jedoch beachtet werden, dass die jeweiligen 
Akteure ihren situationalen Kontext keineswegs subjektiv so 
wahrnehmen, wie er sich ihnen "objektiv" darstellt 25). Da je
doch die subjektiv erlebte Situation handlungsrelevant ist, 
muss ein realitätsnahes Modell auch mit perzipierten Variab 
len arbeiten (können). Dies bedeutet, dass zunächst im Ein
zelfall geprüft werden muss, wie sich das jeweilige Makrosy
stem im Mikrosystem der handelnden Individuen widerspiegelt. 
Mithin liefert Perzeption und Information den Schlüssel zu 
einem Umstieg von der Makro- auf die Mikroebene, wobei aller
dings betont werden muss, dass die einschlägigen Perzeptions
mechanismen noch keineswegs ausreichend untersucht und bekannt 
sind. 

Will man nun beobachtetes (Mobilitäts-) Verhalten erklären, so 
ist es notwendig, die jeweiligen subjektiven Handlungssituatio
nen in verhaltensbestimmende Dimensionen aufzugliedern. Da die 
Bestimmungsgründe ausserhäusiger Mobilität jedoch ausserordent
lich komplex sind 26), müssen die Dimensionen auch unter dem 
Aspekt ihrer Operationalisierbarkeit gewählt werden. Nach ge
genwärtigem Kenntnisstand 27) scheinen für die Ermittlung von 
Fahrrad-Potentialen fünf Dimensionen zu genügen, die in Tabel
le 9 zusammengefasst sind. 

Neben dem Einbezug individueller (Verhaltens-) Situationen als 
determinierende Faktoren individueller Handlungsspielräume ba
siert dieser Ansatz insbesondere auch auf der Einsicht, dass 
individuelle Entscheidungen bei der Verkehrsmittelwahl einer 
eigenen subjektiven Logik folgen, die vielfach nicht in Ein
klang steht mit einer durch Forscher, Planer oder Politiker 
festgelegten - quasi externen - Rationalität. Damit ist nicht 
gesagt, dass sich die einzelnen Individuen bei ihrer Verkehrs
mittelwahl nicht auch rational verhalten, aber eben subjektiv 
rational. Dabei sind die Regularien dieser subjektiven Ratio
nalität naturgernäss vielfältig und noch keineswegs erschöpfend 
untersucht 28). 

Analysiert man nun die Verkehrsmittelwahl anhand eines derarti
gen (Situations-) Ansatzes, so kann man - vereinfacht - drei 
Gruppen von Verkehrsmittelnutzern unterscheiden: 

• Solche, denen der Wechsel auf eine Alternative mangels 
objektiver Gegebenheiten oder aufgrund von schwer ander
baren Sachzwängen nicht möglich ist. 

• Solche, denen zwar prinzipiell Alternativen zur Verfü
gung stehen, diese Alternativen aber aufgrund mangeln
der Informiertheit, schlechter Perzeption oder neg~ti
ver Einstellung subjektiv nicht wählbar erscheinen. 

16 
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• Solche, die prinzipiell verfügbare Alternativen zwar 
subjektiv für wahlbar halten, sie aber dennoch nicht 
nutzen. 

Es liegt auf der Hand, dass der Anteil dieser Gruppen je Ver
kehrsmittel und je nach spezifischen räumlichen und infra
strukturellen Gegebenheiten sehr stark variiert. Umhierdenn
noch fundierte Anhaltspunkte für eine Potentialschätzung zu 
erhalten, wurde eine entsprechende empirische Untersuchung29) 
durchgeführt. 

4.2 Untersuchungskonzept der Potential-Untersuchung 

Die Potential-Untersuchung bezieht sich auf Orte bis 80.000 
Einwohner; sie wurde in drei Räumen der Bundesrepublik 
Deutschland durchgeführt, die sich durch eine gute, mittle
re bzw. schlechte Fahrradinfrastruktur unterscheiden. Die 
Untersuchung war in zwei Stufen angelegt, wobei zunächst im 
Frühjahr 1980 für die ausgewählte Untersuchungspopulation 
das gegenwärtige Verkehrsverhalten für einen vorgegebenen 
Stichtag erhoben wurde. Es wurde dabei ein Fahrrad-Anteil 
von 16,4% an allen Wegen und Fahrten festgestellt. Der An
teil des Individualverkehrs ist in der Potential-Untersu
chung mit insgesamt 55% ausserordentlichhoch; entsprechend 
ist der öffentliche Verkehr nur mit 6% vertreten - die er-

.klärt sich aus der Beschränkung auf Ortedererwähnten Grös
senklasse. Daneben muss berücksichtigt werden, dassbeider 
Auswahl der Zielpersonen mittlere Jahrgänge bevorzugt und 
Immobile z.T. ausgeschlossen wurden, weil diese Untersu-
chung als Pilotstudie bestrebt war, sich vordringlich auf 
Personenkreise zu beziehen, die mit höherer Wahrschein-
lichkeit als Potential für das Fahrrad in Frage kommen, 
und weniger mit solchen, bei denen dies weit weniger zu 
erwarten ist (ältere Menschen, Immobile). 

Die 84% der erfassten Wege, die nicht mit dem Fahrrad zu
rückgelegt wurden, waren Gegenstandder zweiten Erhebungs
stufe. Hier wurden in Intensiv-Interviews bei Anwesenheit 
aller Haushaltsmitglieder unter Einsatz von interaktiven 
Messtechniken 30) zunächst die Gründe fürdieNichtnutzung 
des Fahrrads untersucht. 
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4.3 Bestimmung von Situationsgruppen 

Verhalten generell und speziell bei der Wahl eines Verkehrs
mittels, ist nicht konstant im Zeitverlauf. Dies bedeutet, 
dass die an einem Tag beobachteten Verhaltensweisen an ande
ren Tagen variiert werden (können) . Dieses Problem ist in der 
Verkehrsforschung lange erkannt, jedoch schwierig zu lösen. 
Der vielfach favorisierte Lösungsweg, sich über Zeitreihen 
Aufschluss über solche Variahilitäten zu verschaffen, ist 
schwer finanzierbar und - vielleicht noch wichtiger, wenn
gleich weniger beachtet - methodelogisch sehr problematisch. 
Der bei der Anwendung des Situationsansatzes entwickelte Ar
beitsschritt der Sensibilisierung 31) bietet hierfür jedoch 
eine nahezu gleichwertige Alternative. Durch Bestimmung von 
Schwellenwertgruppen werden auf jeder Dimension die Wege ge
kennzeichnet, für die die bestimmenden Gründe der Verkehrs 
mittelwahl variabel im Zeitverlauf sind: Das beobachtete 
Verhalten wird verallgemeinert. 

Eine aggregierte Auswertung dieser Dimensionen für alle We
ge, die (in der Potential-Untersuchung) nicht mit dem Fahr
rad durchgeführt wurden, ergibt für das konkret (am Stich
tag) beobachtete Verhalten und seine Generalisierung das in 
Tabelle 10 dargestellte Bild . 

An dieser Stelle der Ueberlegungen wird ganz deutlich, dass 
ein solches Vorgehen nur möglich ist, wenn jeder individuel
le Fall für sich betrachtet wird und bei der modellmässigen 
Bearbeitung als selbständige Handlungseinheit erhaltenbleibt. 
Denn: Erst die jeweils individuelle Verknüpfung von Dimen
sionsausprägungen und Schwellwerten gestattetes, tatsächlich 
vorhandene Handlungsspielräume zu erkennen. Dabei ist klar, 
dass auch eine derart individualisierte Betrachtungsweise 
eine Reihe von Akteuren identifizieren wird, die sich in ver
gleichbaren Handlungssituationen befinden. Hier, in den Hand
lungssituationen, liegt somit der Schlüssel für eine - auch 
bei einem solchen Modellansatz natürlich notwendige - Aggre 
gierung. 

Die Basis für eine solche Aggregierung bilden die Situations
gruppen. Eine Situationsgruppe beschreibt einen vergleichbaren 
situationalen Kontext; dabei werden (hier) Wege - nicht Perso
nen - klassifiziert. Eine Situationsgruppe wirkt dann determi 
nistisch, wenn sie aufgrund ihrer spezifischen Konstellation 
bestimmte Verhaltensweisen nicht zulässt, gleichgültig, obdie 
Individuen für ihre Wege dieses Verhalten realisieren möchten 
oder nicht. Im Bereich der Verkehrsmittelwahl hat die Mehrzahl 
der Situationsgruppen deterministischen Charakter, sei es aus 
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objektiven Gründen (keine Alternative), personenbezogenen 
Gründen (Pkw wird beruflich benötigt) oder subjektiven Grün
den (mangelnde Information, subjektive Aversionen). Aber im 
Regelfall verbleibt immer ein (kleiner) Rest von Wegen, die 
sowohl aus objektiven als auch aus subjektiven Gründen genau
sogut mit einem anderen Verkehrsmittel realisiert werden könn
ten. Diese Situationsgruppe ("wahlfreie Gruppe") markiert so
mit das jeweils maximale Potential, das unter den gegebenen 
Umständen für eine Verhaltensänderung überhaupt in Betracht 
kommt. Während man nämlich bei aggregierter Betrachtunghätte 
ahnnehmen können, dass nahezu jeder zweite - bisher mit dem 
Fahrrad realisierte Weg - aufgrund der positiven Einstellung 
des Akteurs als Fahrrad-Potential in Betracht kommt (dies wä
re vergleichbar mit einem - in dieser Arbeit verworfenen -
demoskopischen Denken), zeigt eine Individualisierung der ge -· 
nerellen Handlungsspielräume, dass das gegenwärtige Potential 
also ohne planerische Massnahmen - für einen Wechsel zum Fahr
rad deutlich geringer ist (Tabelle 11). 

Nach dieser - aus der individuellen Verknüpfung der fünf Di 
mensionen resultierenden - Aufgliederung kann man sechs Si
tuationsgruppen unterscheiden, die mit römischen Ziffern ge
kennzeichnet sind. Dabei haben die Gruppen I - V deterministi
schen Charakter im (generalisierten) Status-quo; eine generell 
uneingeschränkte Wahlfreiheit gegenüber dem Fahrrad gilt unter 
gegenwärtigen Bedingungen nur für die in der Situationsgruppe 
VI zusammengefassten Wege. 

Eine Aufgliederung dieses Potentials nach den bisher genutz 
ten Verkehrsmi l:teln (Tabelle 12) zeigt, dass die mögliche Sub
stitution von ÖPNV-Fahrten am grössten und von Pkw-Fahrten am 
geringsten ist. Diese Erkenntnis führt zu einer wichtigen 
Schlussfolgerung. Unterstellt man einmal, dass den meisten 
Städten nicht daran gelegen sein kann, ÖPNV-Fahrten zugun
sten des Fahrrads zu verlieren und vergegenwärtigt man sich, 
dass ein wichtiger Aspekt der Fahrradförderung ja (auch) die 
Reduzierung von Pkw-Verkehr betrifft, so zeigt sich, dassbei 
einem Abbau der gezeigten subjektiven Barrieren zwar das Fahr
radaufkommen möglicherweise schnell gesteigert werden kann, 
diese Steigerung aber u.U. an der "falschen Stelle" erfolgt. 

4.4 Abschätzung von Raktionspotentialen 

Anhand der gezeigten Modellstruktur kann nun die wahrschein
liche Reaktion auf planerische Massnahmen abgeschätzt wer
den 32). zu diesem Zweck waren die - mit Hilfe der interak
tiven Messverfahren in der Vertiefung - ermittelten Reabili
täten nach den Situationsgruppen ausgewertet. Hier ergab sich 



IVT - ETHZ SOZIOLOGISCHE ASPEKTE IM VERKEHR 

zunächst, dass bereits im Status-quo, also ohne weitere Mass
nahmen, der Fahrrad-Anteil in den untersuchten Städten noch im 
gleichen Jahr von 16,4 auf vermutlich 16,9% ansteigen wird. 
Die über diese Marke hinausgehenden Reaktionspotentiale auf 
entsprechende Planung sind in Tabelle 16 zusammengefasst. 

Dabei zeigt sich z.B., dass eine Ausstattung aller Verkehrs
teilnehmer mit Fahrrädern nur eine vergleichsweise geringe 
Steigerung des Fahrrad-Potentials erbrächte, ebenso wie ein 
blasser Ausbau der Radwege-Infrastruktur. Solche (isolierten) 
Massnahmen wären kostenintensiv, aber wenig wirksam. Dagegen 
ergäben sich erfolgsversprechendere Möglichkeiten im Bereich 
der Aufhebung von Sachzwängen, hier vor allem in den Bereichen 
"Wetterabhängigkeit", "Gepäcktransport" und "Fahrrad für älte
re Menschen". In Verbindung mit solchen Massnahmen bekommt der 
Ausbau des Radwege-Netzes dann allerdings eine wichtige -weil 
unterstützende - Funktion. 

Daneben ist deutlich zu erkennen, dass diese - quasi "handfe 
sten" - Verbesserungen noch immer weitgehend wirkungslos blei
ben, wenn sie nicht einhergehen mit einer generellen Verände
rung der subjektiven Einstellung gegenüber dem Fahrrad: In
tegrierte Massnahmen sind hier kein Schlagwort, sondern (beleg
bare) Notwendigkeit 33). 

In Tabelle 13 ist zusätzlich angegeben, aus welchen bisherigen 
Verkehrsmitteln sich die erreichbaren Potentiale rekrutieren. 
Die aufgeführten Prozentwerte geben die Reduzierung des Anteils 
der einzelnen Verkehrsmittel an und beziehen sich auf den Sta
tus-qua Modal-Split. Die Reduzierung des Anteils der öffentli
chen Verkehrsmittelbewegtsich bei allen Massnahmenkombinatio
nen unter 1%. Bedeutsame Verlagerungen vom Fuss- zum Fahrrad
verkehr finden in erster Linie bei Massnahmen statt, die - ein
zeln oder kombiniert - die subjektive Bereitschaft zum Fahrrad
fahren erhöhen. Spürbare Reduktion erfährt der motorisierte In
dividualverkehr vor allem durch die beiden Massnahmen aus dem 
Bereich der Sachzwänge; Massnahmen zur Hebung der subjektiven 
Bereitschaft wirken im Individualverkehr nur, wenn sie mitMass
nahmen zur Aufhebung sämtlicher perzeptionsbedingter Restrik
tionen kombiniert werden . 

4.5 Schlussfolgerungen 

Aus den dargestellten Resultaten der Situationsanalyse, der Po
tentialbestimmung und der Abschätzung der Akzeptanz ergebensich 
mehrere Schlussfolgerungen: 
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• Ein Potential für eine stärkere Nutzung des Fahrrads 
ist erkennbar. Es lässt sich durch gezielte Massnah
men erschliessen. 

• Dieses Potential existiert in allen fünf Massnahme
feldern. Das Spektrum der erfolgversprechenden Mass
nahmen ist somit grösser als oft angenommen. 

• Ein erheblicher Teil der Fälle ist dadurch gekenn
zeichnet, dass die Wahlmöglichkeit des Fahrradsdurch 
mehrere, nebeneinander auftretende Restriktionen ein
geschränkt ist. Daher erscheinen vor allem kombinier
te Massnahmen wirksam. 

• Die negative Perzeption der Infrastruktur-Ausstattung 
ist nur in wenigen Fällen ausschlaggebend für die 
Nichtnutzung des Fahrrads. Der Effekt bei einer iso
lierten Verbesserung auf dieser Dimension ist daher 
nur gering; in Verbindung mit anderen Massnahmen er
schliesst der Streckenausbau ein spürbares Potential. 

• Bei einem grössern Teil der Wege ist die Wahlfreiheit 
dadurch eingeschränkt, dass Sachzwänge gegen die Fahr
radnutzung bestehen. Verbesserungen - vor allem zum 
Wetterschutz und beim Gepäcktransport- könntendaher 
die Wahlmöglichkeiten in einem wichtigenBereicherwei
tern, so dass Bemühungen auf diesem Gebiet Erfolg ver
sprechen. 

• Nur bei einem geringen Teil der Wege ist die Wahlmög
lichkeit lediglich durch die fehlende Bereitschaft 
zur Fahrradnutzung eingeschränkt . Das bedeutet, dass 
isolierte AnstrengungenderOeffentlichkeitsarbeit 
einen geringen Nutzen versprechen. Erst in Kombina
tion mit anderen Massnahmen entfalten sie ihre volle 
Wirkung. 

• Das grösste Potential ist allerdings bei den bereits 
unter Status-qua-Bedingungen subjektiv Disponiblen 
verborgen. Diese Gruppe ist objektiv und subjektiv 
dem Fahrradfahren grundsätzlich aufgeschlossen; sie 
macht hiervon nur derzeit keinen Gebrauch . Bei dieser 
Gruppe dürften weniger fahrrad-fördernde Massnahmen, 
sondern eher restriktiveMassnahmen im IV- Sektor die 
ja nicht Gegenstand dieser Betrachtung waren - einen 
Wandel veranlassen. 

LI 
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Insgesamt bietet das hier skizzierte Vorgehen zur Bestimmung 
von Raktionspotentialen auch einen brauchbaren, verständli
chen und methodisch abgesicherten Ansatz zur Abschätzung der 
Akzeptanz von Massnahmen zur Förderung der Fahrrad-Nutzung. 
Gleiches gilt natürlich für ähnliche Fragestellungen, hier 
insbesondere die in der Bundesrepublik Deutschland gegenwär
tig sehr populären Massnahmen zur Verkehrsberuhigung. 



MODAL - SPLIT IM JAHRESVERLAUF 

Hauptsächlich genutztes Verkehrsmittel: Gesamt Frühjahr 

% % 

• Nicht-motorisierte Verkehrsmittel 40 40 
und zwar: 

zu Fuss 30 31 

Fahrrad/Mofa 10 9 

• Oeffentliche Verkehrsmittel ll 12*) 

und zwar: 

OPNV 9 

andere 2 

• Motorisierte Individual- Ver- 49 48 

kehrsmittel und zwar: 

Moped, Motorrad l l 

Pkw als Mitfahrer ll ll 

Pkw als Fahrer 37 36 

Gesamt 100 100 

*) Aufgliederungen liegen nicht vor 

Sommer Herbst Winter 

% % % 

39 40 41 

28 29 33 

ll ll 8 

lO*) 12*) 12*) 

51 48 47 

l l 0 

12 10 10 

38 37 37 

100 100 100 
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VERKEHRSMITTELNUTZUNG NACH ALTERSGRUPPEN 

Hauptsächlich genutztes Verkehrsmittel: Gesamt: 10-15 15-18 18-21 21-25 25-35 

% % % % % % 

• Nicht-Motorisierte Verkehrsmittel 40 64 59 35 25 26 
und zwar 

- zu Fuss 30 37 30 22 19 22 

- Fahrrad/Mofa 10 27 29 l3 6 4 

• Oeffentliche Verkehrsmittel *) 11 21 24 19 9 7 

• Motorisierte Individual- Ver- 49 15 17 46 66 67 
kehrsmittel und zwar: 

- Moped, Motorrad 1 - 4 4 1 0 

- Pkw als Mitfahrer 11 15 l3 14 13 13 

- Pkw als Fahrer 37 - - 28 52 54 

Gesamt 100 100 100 100 100 100 
------

L_ ___ __ _____________________ _ _____ 

*) Aufgliederungen liegen nicht vor 

35-45 45-55 55-65 

% % % 

31 37 46 

24 30 39 

7 7 7 

7 9 11 

62 54 43 

0 0 l 

9 10 9 

53 44 33 

100 100 100 
- -----
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SOZIOLOGISCHE ASPEKTE IM VERKEHR IVT - ETHZ 

TABELLE 3 

MITTLERE HAEUFIGKEIT DER TAEGLICHEN FAHRRAD-/MOFAWEGE 

NACH DER BERUFLICHEN TAETIGKEIT 

Berufliche Tätigkeit 

Arbeiter 

Angestellte 

Beamte 

Selbst. Landwirte 

Andere Selbständige 

Mith. Familienangehörige 

Hausfrauen 

Rentner 

Auszubildende 

Schüler 

Arbeitslose 

Gesamt 

Fahrrad-/Mofawege 
am Tag 

X 

0,21 

0,13 

0,17 

0,07 

0,05 

0,14 

0,20 

0,11 

0,48 

0,61 

0,12 

0,23 

Anteil der Fahr
rad- I Mofawege 
an allen Wegen 

% 

8,6 

4,4 

5,2 

3,4 

1,6 

6,4 

9,7 

7,3 

18,3 

23,4 

6,0 

9,6 



DAUER NACH VERKEHRSMITTEL 

Kumulierte Häufigkeitsverteilung 
der Wegedauer: 

bis einschliesslich 5 Minuten 

bis einschliesslich 10 Minuten 

bis einschliesslich 15 Minuten 

bis einschliesslich 20 Minuten 

bis einschliesslich 25 Minuten 

bis einschliesslich 30 Minuten 

bis einschliesslich 40 Minuten 

bis einschliesslich 50 Minuten 

bis einschliesslich 60 Minuten 

bis über eine Stunde 

Durchschnittliche Dauer eines Weges 

Hauptsächlich genutztes Verkehrsmittel 

zu Fuss 

% 

27 

51 

70 

78 

80 

90 

93 

95 

98 

100 

Fahrrad/ 
Mofa 

% 

26 

56 

77 

86 

89 

95 

97 

98 

99 

100 

18 Min. 15 Min. 

ÖV 

% 

1 

6 

17 

28 

36 

54 

66 

80 

88 

100 

Moped/ Pkw als 
Motorrad Mitfahrer 

% 

19 

47 

70 

81 

84 

90 

92 

95 

98 

100 

% 

15 

37 

59 

69 

73 

85 

89 

92 

95 

100 

41 Min. 18 Min. 25 Min. 

Pkw als 
Fahrer 

% 

18 

41 

62 

73 

77 

88 

91 

95 

97 

100 

21 Min. 
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ENTFERNUNG NACH VERKEHRSMITTEL 

1--3 
(/) 

Hauptsächlich genutztes Verkehrsmittel 0 
::t:' N 
tJj ....... 

Kumulierte Häufigkeitsverteilung Fahrrad/ 
ÖV 

Moped/ Pkw als Pkw als t:Ij 0 
der Entfernungen 

zu Fuss 
Mofa Motorrad Mitfahrer Fahrer t"l r t"l 0 

t:Ij G) 

% % % % % % ....... 
(/) 

Vl (") 

I 
m 

bis einschliesslich 0,5 Kilometer 44 15 0 4 2 3 )> 
(/) 

bis einschliesslich 1,0 Kilometer 70 36 2 12 7 10 IJ 
m 

bis einschliesslich 2,0 Kilometer 89 64 9 29 19 23 " -1 
m 

bis einschliesslich 3,0 Kilometer 96 80 20 46 31 34 
3 

bis einschliesslich 4,0 Kilometer 98 87 30 56 39 42 
< 

bis einschliesslich 5,0 Kilometer 99 91 41 64 46 50 
m 
;o 

" bis einschliesslich 6,0 Kilometer 99 94 48 69 50 55 m 
I 
:::0 

bis einschliesslich 7,0 Kilometer 99 95 53 73 55 59 

bis einschliesslich 8,0 Kilometer 100 96 58 78 60 63 

bis einschliesslich 10,0 Kilometer 100 98 66 83 66 70 

bis einschliesslich 15,0 Kilometer 100 99 79 91 76 80 

I -
bis einschliesslich 20,0 Kilometer 100 100 87 93 83 86 < 

-1 

bis einschliesslich 25,0 Kilometer 100 100 91 95 86 89 
m 

bis über 25 Kilometer 100 100 100 100 100 100 -1 
I -------------------------------------------------------------------------------------------------- N 

Durchschnittliche Entfernung eines Weges: 1,2 km 2,5 km 15,3 km 7,7 km 17,9 km 13,3 km 

~ 



MODAL - SPLIT NACH GEMEINDEGROESSE 

Hauptsächlich genutztes Verkehrs-
bis 2 2 - 5 5- 20 

Gesamt Tausend Tausend Tausend 
mittel: 

% % % % 

• Nicht motorisiertes Verkehrs- 40 34 40 42 
mittel und zwar: 

- zu Fuss 30 24 31 30 

- Fahrrad/Mofa 10 10 9 12 

• Oeffentliche Verkehrsmittel 11 12 10 8 

• Motorisierte Individualver- 49 54 50 50 
kehrsmitte und zwar 

- Moped/Motorrad l l l l 

- Pkw als Mitfahrer 11 12 11 11 

- Pkw als Fahrer 37 41 38 38 

Gesamt 100 100 100 100 

--- ---------------- ---- -----

20 - 100 100-300 300-500 
Tausend Tausend Tausend 

% % % 

43 39 36 

31 30 33 

12 9 3 

9 13 15 

48 48 49 

l l 0 

11 10 12 

36 37 37 

100 100 100 

500 Tausend 
und mehr 

I 

% 

38 

33 

5 

19 

43 

l 

9 

33 

100 
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SOZIOLOGISCHE ASPEKTE IM VERKEHR IVT - ETHZ 

TABELLE 7 

on 

Fahrrad I 
Mofafahrten 
pro Pers 
und Tag j~ 

-

-

-

-

-

- I~ 

-

-

-

-

-
-

• Oldenburg *) 

• Emden 

•• Offenburg 
Uelzen 

• Flensburg 

• Landshut 

• Ansbach 

• Passau 

• Arnsberg 
• Konstanz 

• Bayreuth 

• Fulda 

ländlich 

~= Durchschnitt je 
Regionstyp 

• Bremen 

• Ludwigshafen • Duisburg 

• Mönchengladb . 

• Darmstadt 

• Hannover 

--
• Dortmund 

•• Köln 
Lübeck München • • Essen 

•• Stuttgart 
Bielefeld 

• Nürnberg 

• Saarland •• Harnburg 
Frankfurt 

• Berlin 

• Hagen • Düsseldorf 

gemischt städtisch 

R E G I 0 N S T Y P 

*) Gemeint ist jeweils die gesamte Re
gion, also z.B. nicht die Stadt 01-
denburg, sondern die Region Oldenburg 



INSGESAMT 
GROSSRAUM HANNOVER 

1976 1980 1976 

Basis 9916 26371 5207 
(Wege) % % % 

MOBILITAETSQUOTEN 

- Anteil der Personen am 
Stichtag ausser Haus 74,0 74,4 75,4 

- Durchschnittliche Anzahl 
der Wege je mobile Person 3,46 3,50 3,55 

- Durchschnittliche Anzahl 
der Wege je Person 2,56 2,61 2,68 

MODAL - SPLIT 

- zu Fuss 29,1 28,4 31,1 

- Fahrrad I Mofa 13,4 17,7 9,8 

- Moped I Motorrad 0,9 0,9 0,6 

- Pkw als Fahrer 33,8 28,5 34,0 

- Pkw als Mitfahrer 7,5 5,9 7,4 

- Bus, Strassenbahn 12,2 15,6 15,6 

- Eisenbahn 2,9 2,8 1,2 

- Keine Angabe 0,2 0,2 0,3 

100,0 100,0 100,0 

- - -

STADT 
HANNOVER 

1980 1976 

13854 4709 
% % 

75,9 72,7 

3,64 3,36 

2,76 2,44 

33,2 27,0 

14,4 17,3 

0,5 1,2 

25,0 33,5 

5,6 7,5 

20,1 8,4 

0,9 4,7 

0,3 0,4 

100,0 100,0 

UMLAND 
HANNOVER 

1980 

12517 
% 

72,8 

3.37 

2,45 

23,1 

21,4 

1,2 

32,4 

6,3 

10,6 

4,8 

0,2 

100,0 
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SOZIOLOGISCHE ASPEKTE IM VERKEHR IVT - ETHZ 

TABELLE 9 

D I M E N S I 0 N U N T E R G L I E D E R U N G 

OBJEKTIVE WAHLMOEGLICHKEIT - Fahrrad verfügbar 

DES VERKEHRSMITTELS FAHRRAD - Weg unter 15 km 

SACHZWAENGE GEGEN DIE NUTZUNG z.B. - Gepäckbeförderung 

DES FAHRRADS ODER ZUR NUTZUNG - Wetterbedingungen 

ANDERER VERKEHRSMITTEL - Gesundheitsgründe 

·- Berufliche Nutzung 
des PKW 

PERZEPTION STRECKENBEZOGENER z. B. - Fehlende Radwege 

MERKMALE - Zu starke Steigungen 

- Gefährliche Kreuzungen 

PERZEPTION DER FAHREIGEN- z.B. - Zu langsam 

SCHAFTEN SOWIE DER FAHR- - Zu anstrengend 

ZEIT - Kleidung wird leicht --
schmutzig 

SUBJEKTIVE BEREITSCHAFT Persönliche Wählbarkeit des 

Fahrrads als Verkehrsmittel 



IVT - ETHZ SOZIOLOGISCHE ASPEKTE IM VERKEHR 

TABELLE 10 

A U S P R A E G U N G 

Objektive Wahlmöglich
keit eines Fahrrades 

nein 
ja 

Sachzwänge lassen die 
Nutzung des Fahrrades 
zu 

nein 
ja 

Fahrrad aufgrund der 
Perzeption strecken
bezogener Merkmale 
wählbar 

nein 
ja 

Fahrrad aufgrund der 
Perzeption seiner 
Fahreigenschaften bzw. 
der damit verbundenen 
Fahrzeit wählbar 

nein 
ja 

(Sonstige) subjektive 
Bereitschaft zur Fahr
rad-Nutzung 

nein 
ja 

D E R D I M E N S I 0 N E N 

Wege (bis 15 km) , die nicht mit dem 
Fahrrad durchgeführt wurden 

am Stichtag 
beobachtetes Ver 

halten 
% 

14 
86 

70 
30 

20 
80 

43 
57 

81 
19 

Generalisiertes 
Verhalten 

% 

11 
89 

41 
59 

14 
86 

29 
71 

51 
49 



SOZIOLOGISCHE ASPEKTE IM VERKEHR IYT - ETHZ 

TABELLE 11 

GENERELLE HANDLUNGSSPIELRÄUME 

FÜR DIE 

FAHRRADNUTZUNG 

Wege zu Fuss 
mit IV und öV 

bis 15 km 
100 % 

ja 

Objektive 
Wahlmöglichkeit I 11 89 

Sachzwang gegen 
Fahrradnutzung 

Perzeption 
Strecke 

II 

III 

negativ . positiv 

Perzeption Fahren/ 
Fahrzeit 

Subjektive 
Bereitschaft 

IV 
8 

negativ 

V 

38 

positiv 

8 30 VI 



GENERELLE HANDLUNGSSPIELRAEUME, NACH VERKEHRSMITTELN 

zu Fuss 

Objektive . 
Wahlmöglichkelt 

Sachzwang gegen ja I I nein 
Fahrradnutzung 

+ - I I 
Perzeption 
strecke 

Perzeption Fahrten/ 
Fahrzeit IV I 

ja 
Subjektive 
Bereitschaft 

V VI 

Individual
verkehr 

ia._L I nein 

I:~ + 

I 
III 

+ -I 

n~r-l ja 

V VI 

öffentl.Ver
kehrsrnittel 

II 

I + _, 

III 

I + -I 

IV 

nein I I ja 

V VI 
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Dezember 1981 
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Direktion für Entwicklungszu
sammenarbeit und humanitäre 
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Teil I: Soziale und ökonomische Aspekte von Strassenbauten 

1. Allgerneiner Rahmen 

2. Verkehrsbedingungen und Entwicklungsprozesse 

3. Die Interessenlage der Betroffenen 

4. Der Ansatz der partizipativen Befragung 

5. Konkrete sozio-ökonornische Fragestellungen 

6. Sozialuntersuchungen und ihre Grenzen 

Teil II: Das Larnosanghu Jiri Strassenprojekt (LJRP) 
Technische, wirtschaftliche und soziale Aspekte 

1. Nepal und sein Verkehrssystem 

2. Jiri und die Region des Integrated Hill 
Development Project (IHDP) 

3. Das Larnosango Jiri Road Project (LJRP) 

4. Heutiger Projektstand und Ausblick 
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Die folgenden Ausführungen sollen in möglichst kurzer Zeit 
und geraffter Form einen Ueberblick über einesdergrössten 
Projekte der schweizerischen Entwicklungszusammenarbeit in 
Nepal vermitteln. Das Lamosanghu Jiri Strassenprojekt(LJRP). 
Neben technischen sollen auch die wichtigsten wirtschaftli
chen, sozialen und politischen Ueberlegungen dargestellt 
werden, die bei Vorbereitung und AusführungdiesesProjekts 
eine Rolle gespielt haben. 

TEIL I: Soziale und ökonomische Aspekte von Strassenbauten 

Im ersten Teil meiner Ausführungen werde ich auf 
einige soziale und ökonomische Probleme bzw. Fra
gen eingehen, die sich im Zusammenhang mit Stras
senerschliessungen und ganz allgemein bei Verkehrs
investitionen in der 3. Welt stellen. Sie können 
daraus für das LJRP ableiten was man bei Vorberei
tung, Ausführung und Unterhalt des Projektes hatte 
abklären bzw. vorsehen müssen (Theorie). 

TEIL II: Das Lamosanghu Jiri Strassenprojekt (LJRP) 
technische, wirtschaftliche und soziale Aspekte 

Der zweite Teil meiner Ausführungenbehandeltdann 
die Praxis und wird Ihnen zeigen, was tatsächlich 
realisiert wurde. Dabei werde ich auch auf techni
sche Aspekte des LJRP eingehen. 

Fragen, die sich aus der Gegenüberstellung von Theorieund 
Realität ergeben, können anschliessend diskutiert werden. 
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SOZIALE UND ÖKONOMISCHE ASPEKTE 

VON STRASSENBAUTEN 

L 
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1. ALLGEMEINER RAHMEN 

Jedes Projekt der Entwicklungszusamm2narbeit mit der Dritten 
Welt muss sich in den Kontext des jeweiligen Landes einfügen. 
Die Direktion für Entwicklungszusammenarbeit und humanitäre 
Hilfe (DEH) stellt sich deshalb vor Beginn jeder Aktion fol
gende Hauptfragen: 

Welches sind die wichtigsten Faktoren die diesen Kontext 
bestimmen? 

Welches sind die hauptsächlichsten Bedürfnisse der Bevöl
kerung? 

Welches sind die voraussichtlichen Schwierigkeitenumdie
se Bedürfnisse zu befriedigen? 

Wie sieht die diesbezügliche Politik des Landes aus? 

Welches sind die andern Programme oder Projekte die auf 
diesem Gebiet unternommen werden? 

Soziale und ökonomische Aspekte sind demzufolge auch im Zusam
menhang mit Strassenprojekten wichtiger als technische. Das 
soll nicht heissen, dass letztere vernachlässigtwerdenkönnen. 

J 
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2. VERKEHRSBEDINGUNGEN UND ENTWICKLUNGSPROZESSE 

Es ist heute unbestritten, dass Verkehrsinvestitionen bei so
zioökonornischen Entwicklungsprozessen eine Schlüsselfunktion 
zukommt. Bei Strassenbauprojekten in der 3. Hel t mit Erster·
schliessungscharakter wird zudem oft eine bestimmte Region 
erstmals mit einem modernen Kommunikationsmittel konfrontiert. 

Verkehrsverbindungen stellen eine notwendige, in wenigen Fäl
len aber eine hinreichende Bedingung für die Ingangsetzung 
eines sozio-ökonornischen Entwicklungsprozesses dar. Der Aus
bau des Verkehrswesens in einer bestimmten Region muss immer 
in einem Gesamtzusammenhang gesehen werden, wobei positive 
und/oder negative Querverbindungen entstehen zwischen ökono
mischen, technischen, sozialen, politischen und andern Kom
ponenten und dies auf verschiedenen gesellschaftlichen Ebenen. 

Das Wissen um die Art und Intensität der kausalen Zusammen
hänge zwischen Ausbau des Verkehrswesens und der sozio-öko
nornischen Entwicklung in einer Region der 3. Welt ist immer 
noch sehr bescheiden. Trotz ständig weiterer methodischer 
Verfeinerung bleibt die Zurechenbarkeit aller direkten und 
indirekten Effekte von Verkehrsvorhaben - gerade auch bei 
Berücksichtigung der äusserst langen zeitlichen Dimension 
solcher Auswirkungen - schwierig. 

Die ökonomische Beurteilung in Form von Kosten/Nutzen Analy-
sen, die üblicherweise zur Grundlage von Investitionsentschei
dungen durch internationale Donororganisationen gernacht wer
den beschränkt sich weitgehend auf quantitativ fassbare und 
dem jeweiligen Projekt einigerrnassen zurechenbare Faktoren. 
Zunehmend werden auch die Verteilungseffekte von Projekten 
berücksichtigt (z.B. induzierte Agrarproduktion). Die Unzu
länglichkeit herkömmlich ausgerichteter Projektstudien er
gibt sich aber hauptsächlich aus der Tatsache, dass 

in den meisten Fällen auch quantifizierbare Annahmen 
alles andere als abgesichert gelten können (unzuläng
liche Datenbasis) 

die übrigen wichtigen und sehr weitreichenden Effekte 
nicht quantifizierbarer Art nicht in die Analyse mit
einbezogen werden können. 

Eine Kosten/Nutzen Analyse sollte deshalb möglichst in eine 
breit angelegte Sozialuntersuchung eingebettet sein. Eine sol
che Analyse befasst sich mit den verschiedenen Problemen, die 
eine neue Verkehrsinvestition mit sich bringen kann, indem 
alle direkt oder indirekt betroffenen Personen oder Insti·
tutionen einbezogen werden. Sie beschränkt sich natürlichnicht 
auf ökonomische Fragestellungen, sondern sie betrifft ebenso 
soziologische, historische, anthropologische, politischeAspekte. 
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3. DIE INTERESSENLAGE DER BETROFFENEN 

In grober Vereinfachung können hier zwei Ebenen unterschie 
den werden: 

Die Ebene des Staates, der regierenden Verwaltung, der 
an der Macht stehenden Elite 

die Ebene der lokalen Bevölkerung, der Dorfgemeinschaft 
die im zu erschliessenden Gebiet wohnen. 

Inbezug auf ein Strassenprojekt können sich zwischen diesen 
beiden Ebenen die Interessen decken, sie können aber auch ge
gensätzlich sein. 

Ebene Staat 

+ : Die Strassenbauinvestition hat direkte positive Stimmu
lierungseffekte auf eine breite gesellschaftliche und 
wirtschaftliche Entwicklung (Erhöhung des monetären Kreis
laufes, mehr Steuerabgaben, etc.) 

- · Die finanziellen Mittel für den Bau und Unterhalt von 
Strassenbauten belasten die meist sehr begrenzten Fi
nanzressourcen, Investitionstätigkeit in andern, viel
leicht produktiveren Sektoren kommt zu kurz. 

Einzelne schwach entwickelte Regionen können durch ver
besserte Verkehrsverbindungen in den Sog übergeordneter 
Ballungszentren geraten, es kann aus regionaler Sicht 
zu neg-tiven Entleerungseffekten kommen, die urbanen 
Agglo~erationen werden noch mehr belastet. 

Ebene Dorf 

+ : Anreiz für landwirtschaftliche Produktion infolge Ver
besserung der Absatzmöglihckeiten, Schaffung neuer Er
werbsmöglichkei ten (Tourismus) , Verbesserung der Gesund
heitsversorgung etc. 

- · Erhöhung des Preisniveaus, Zerstörung von ganzen Berufs
zweigen (lokales Handwerk, lokales Transportgewerbe). 

In der Realität ist die Interessenlage innerhalb des "Staates" 
und des "Dorfes" natürlich nicht homogen, weitere Differenzie
rungen sind nötig, um die sehr komplexen Verhältnisse erfassen 
zu können. 
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4. DER ANSATZ DER PARTIZIPATIVEN BEFRAGUNG 

Im folgenden möchte ich Ihnen kurz eine Methode vorstellen, 
die zunehmend für Sozialuntersuchungen eingesetzt wird. Sie 
geht vom Partizipationsgedanken aus und verfolgt zwei Ziele: 

Möglichst viele Informationen sammeln (Informationsphase) 

Meinungsbildungsprozess in Gang bringen (Animationsphase). 

Ein Investitionsentscheid soll erst gefällt werden, wenn fest
steht, dass 

a) möglichst alle Betroffenen/Nutzniesser eines künftigen 
(Strassen) Projektes in den Planungsprozess einbezogen 
werden. Dazu müssen alle möglichen Interessengruppen 
identifiziert werden (staatliche und lokale Behörden, 
Bevölkerung, etc.), Erwartungen und Zielsetzungen die
ser Interessengruppen an ein Projekt werden eruiert, 
die Bevölkerung wird ganz allgemein eingehend über ih
re Lebenssituation befragt. 

b) einkollektiverMeinungsbildungsprozess stattgefunden hat, 
damit Bevölkerung und Institutionen sich mit dem Projekt 
identifizieren. Es soll i h r Projekt werden. 

Im Rahmen einer solchen Strategie haben Kosten/Nutzen Analysen 
durchaus ihre Berechtigung. Es istaberwichtig, dass die Resul
tate von technischen und ökonomischen Studien den von Projekten 
Betroffenen zugänglich gernacht werden und indenMeinungsbildungs
prozess einfliessen können. 

Das hier skizzierte Vorgehen bietet am besten Gewähr, dass die 
Bevölkerung intensivierte und neue ökonomische Aktivitäten ent
wickelt unddamitNutzen aus neuen Verkehrsverbindungen zieht. 
Bei Strassenbauprojekten werden auch bessere Voraussetzungen 
für die Beteiligung der Bevölkerung für Bau und Unterhalt der 
Strasse geschaffen. 
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5. KONKRETE SOZIO- OEKONOMISCHE FRAGESTELLUNGEN 

Ohne abschliessend zu sein, sollen nachfolgend einige kon 
krete sozio- ökonomische Fragestellungen aufgelistet werden: 

a) Konzeptions-· und Bauphase: 

- Was gibt es für Bevölkerungsgruppen? Wie sind die 
lokalen und übergeordneten Machtstrukturen ausge 
bildet? 

- Welches ist der Bewusstseinsstand der Bevölkerung? 
Inwieweit kann sie ihre Interessen wahrnehmen? Wel
ches Potential hat sie, ihre sozio-ökonomische Si
tuation zu verbessern? 

- Wie hoch sind die Investitionskosten? Wer wird be
lastet? Müssen andere Investitionsprojekte zurück
gestellt werden? 

- Wie wird die Strasse gebaut? Werden neue lokale Ar 
beitsplätze geschaffen? Für wie lange? 

Was gibt es für Konflikte und Engpässe? Sind genü
gend ausgebildete Arbeitskräfte vorhanden? Gibt es 
Konflikte zwischen technischer Effizienz und loka
ler Partizipation? 

- Wie sind die Bodenbesitzverhältnisse (Eigentümer, 
Pächter)? Wer muss Land hergeben? Wird es entschädigt? 

- etc. 

b) Betriebs- und Unterhaltsphase: 

- Wer sorgt für den Unterhalt der Strasse? Ist die Trä
gerschaft abgesichert? 

Welches ist der Nutzen eines Strassenbauprojektes und 
wie ist der Nutzen verteilt? Wer profitiert in erster 
Linie von den Transportkostenersparnissen? 

- Was sind die Effekte auf die Produktionsstruktur (Land
wirtschaft, Gewerbe und Kleinindustrie)? Was sind die 
Auswirkungen auf die lokalen Preise? Welche Gruppen kön
nen ihre Einkommen erhöhen? Wie werden sich Ernährungs 
und Gesundheitszustand verändern? In welchem Zusammen
hang steht ein Strassenbauprojekt mit andern Entwick
lungsanstrengungen? 

- Einfluss auf die berufliche und private Mobilität? 

- Wie kann eine übermässige Bodenakkumulation durch we-
nige kapitalkräftige Personen verhindert werden? 

- Wie werden ganz generell die Lebensgewohnheiten umstruk
turiert? Wie ändert sich die Situation der Frau?- etc. 
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6. SOZIALUNTERSUCHUNGEN UND IHRE GRENZEN 

Zum Schluss des ersten Teils meiner Ausführungen möchte ich 
festhalten, dass Sozialuntersuchungen auch ihre Grenzen ha
ben. Je nach Land, Problemstellung, Sektor, ethnische Grup
pen, muss unterschiedlich vorgegangen werden. Wo keine Daten 
vorhanden sind, kann auch wenig erhoben werden. DieKunstbe
steht auch hier darin, sich in vernünftiger Frist ein möglichst 
umfassendes und reales Bild der jeweiligen Situation zu ver
schaffen. 
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l. NEPAL UND SEIN VERKEHRSSYSTEM 

Das Königreich Nepal ist als Binnenland eingezwängt zwischen 
Indien im Süden und China im Norden. Es verfügt ausser dem be 
trächtlichen Potential an nutzbarer Wasserkraft nur über wenig 
andere Rohstoffe. Nepals grösste Ressource undgleichzeitig sein 
grösstes Problem sind seine gegen 16 Millionen Menschen, von 
denen etwa 60% im Hügelgebiet des sogenannten Vorhimalaya le
ben und dort vornehmlich Landwirtschaft betreiben (mehr als 90% 
der Bevölkerung) . Die Bevölkerungsdichte beträgt hier über 1000 
Einwohner pro km2 nutzbare Fläche. 

Der einzelne Bauer kämpft ums Ueberleben. Er übernutzt die letz
ten Wälder aus Holz und Tierfutterlieferanten. Das Hauptprob
lem im Hügelgebiet Nepals stellt denn auch die ökologische De
gradation dar, die durch den Teufelskreis ungenügende Nahrungs
mittelproduktion führt zur Uebernutzung, führt zu abnehmender 
Bodenfruchtbarkeit, führt zur Ausdehnung der Ackerfläche durch 
Rodung sehr exponierter Flächen, die wiederum durch die jährli
chen Monsunregen erodiert werden. 

Jede Art der Kommunikation wird durch die topographischen Ver
hältnisse stark behindert. Die schwer zugänglichen Gebiete sind 
mit den übrigen Landesteilen wirtschaftlich kaum verknüpft. 1951 
zum Zeitpunkt der Oeffnung des Landes (Ablösung der Familienherr
schaft der Ranas) verfügte das Land über keine 10 0 km Allwetter ·
strassen. Menschen-und Güterverkehr wickelten sich fast aus
schliesslich zu Fuss auf einem Netz von Saumpfanden ab. Die Haupt -
stadt Kathmandu war durch keine Strassenverbindung erschlossen. 

Seit 1956 wurde von der Regierung der Aufbau einer Basisinfra
struktur im Rahmen von 5 Jahresplänen forciert. Dies als Vor
aussetzung für Entwicklungsanstrengungen auf anderen Gebieten. 
Im Vordergrund stand der Strassenbau. 

Als übergeordnete Hauptverkehrsaxe wurde im Terai eine Strasse 
von Osten nach Westen in Angriff genommen undmit der Axe Raxaul
Kathmandu-Kodari die Verbindung von der chinesischen Grenze im 
Norden zur indischen Gangesebene im Süden hergestellt. Von den 
Hauptaxen ausgehend wurden Stichstrassen zur Erschliessung von 
Hügelregionen geplant und begonnen. Auf dem Strassennetz sol
len Menschen und Güter, vor allem mittels Fuhrwerk, Jeep 1 Last
wagen und Autobus transportiert werden. Gleichzeitig begann 
man, das Wegnetz für Träger zu verbessern und die tiefeinge
schnittenen Täler mit Hängebrücken zu überwinden. Abgelegene 
Gebiete wurden mit STOL (short take off and landing) und Heli
kopterlandeplätzen erschlossen. Vom Terai aus wurde eine Güter
seilbahn nach Kathmandu erstellt. Die Hauptstadt verfügt heute 
über einen internationalen Flughafen und in Birganj ist Nepal 
an das indische Eisenbahnnetz angeschlossen. 
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2. JIRI UND DIE REGION DES INTEGRATED HILL DEVELOPMENT 
PROJECT (IHDP) 

2.1 Das Jiri Multipurpose Development Project 

Die Schweiz und Nepal schlossen 1964 ein Zusammenarbeits
abkommen für ein Multipurpose Project in der Gegend des 
Marktfleckens Jiri. Gefördert wurden Landwirtschaft, Ge 
müsebau, Forstwirtschaft, Viehzucht, medizinische Versor
gung und Lehrerausbildung; eine landwirtschaftliche Farm 
und ein Spital sowie eine höhere Schule wurden aufgebaut . 

Als das Projekt 1971 an die Nepalies übergeben wurde zog 
man aus der Projekterfahrung zwei wichtige Schlüsse: 

a) Die Probleme im Hügelgebiet Nepals verlangen nach um
fassenden, aufeinander abgestimmten (sogenannten inte
grierten) Massnahmenpaketen. Subsistenzlandwirtschaft 
ist durch Elemente einer Erwerbslandwirtschaft zu er
gänzen. 

b) Solche Massnahmenpakete können nur zum Tragen kommen, 
wenn im Projektgebiet sachgemässe Transport - und Kam
munikationsmöglichkeiten bestehen (u.a. Verbindung der 
Märkte) . 

Diese Erkenntnisse waren sozusagen die Geburtsstunde für 
das Lamosangu Jiri Strassenprojekt als Teil und Rückgrat 
eines umfassenden integrierten Hügelprojektes in Ostnepal, 
dem IHDP. 

2.2 Das I H D P 

Das Projektgebiet umfasst etwa 1700 km2 (vergleichbar mit 
der Fläche des Kantons Zürich) und hat heute gegen eine 
Viertelmillion Einwohner. Die Region zwischen Sun Kosi im 
Westen und Khimti Kola im Osten weist die bereits erwähn
ten typischen Hügelprobleme, Subsistentswirtschaft, Bevöl
kerungsexplosion, Nahrungsmitteldefizite, zunehmende öko
logische Degradation, auf. 

Nach sorgfältigen Planungsarbeitenwurden 1975 die Projekt
arbeiten aufgenommen. Oberste Zielsetzung war, die Lebens-
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bedi.ngungen der Bevölkerung zu verbessern und gleichzeitig die 
ökologische Degradation zu verlangsamen und wenn möglich umzu
kehren. 

Es wurden drei Projektphasen geplant: 

Phase I (1975 - 1980): Aufbau der Infrastruktur und der 
Sektorprogramme 

Phase II (1980 - 1985): Extension und Konsolidation 

Phase III (1985 - 1990): graduelle Uebergabe. 
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3. DAS LAMOSANGO JIRI ROAD PROJECT (LJRP) 

3.1 Projektvorbereitung 

Dem bereits erwähnten Konzept entsprechend wurden LJRP und 
IHDP parallel und koordiniert vorbereitet. 

Faktibilitätsstudie 1971 (Dr. R. Schmid) 

Die Studie untersuchte Kosten und Nutzen einer 

Variante Süd (Kunauri-Jiri-Garjang) : Bergstrasse 

Variante West (Lamosangu-Jiri-Garjang): Talstrasse. 

Die Variante Süd setzte den Bau der Strassenverbindung von 
Dolalghat am Arnikol Highway nach Dhankuta voraus. Die Al
ternative West hat den Vorteil, dass sie in Lamosangu direkt 
an die bereits existierende Verbindung Kathmandu-Kodari ange
schlossen werden konnte. 

Aus hauptsächlichste Nutzenströme ermittelte die Studie 

regionale Einkommen durch Strassenbau und -unterhalt 

Redaktion der Gütertransportkosten 

Erschliessung und Nutzung der Wälder in der Jiri Region 

landwirtschaftliche Produktionssteigerung durch Dünger, 
verbessertes Saatgut und Beratungsstellen. 

In Betracht gezogen wurden auch nicht monetär quantifizier
bare Nutzen wie 

Verbesserung der Kommunikation ganz allgemein 

Gesundheit und Ernährung I Familienplanung 

Stimulierung von Handwerk und Gewerbe 

Tourismus. 

Auf - der Kostenseite wurden neben den Bau- und Unterhaltskosten 
auch der Verlust von Trägereinkonur.en berücksichtigt. Eier muss 
angefügt werden, dass in Ländern wie Nepal die zur Verfügung 
stehenden Daten höchst mangelhaft sind und deshaib Faktibili 
tätsberechnungen immer mit der nötigen Vorsicht interpretiert 
werden müssen. 

Ein Vergleich zeigte keine entscheidenden Vorteile für eine der 
beiden Varianten. Bei totalen Projektkosten von etwa 20 Millio
nen Franken ergab sich eine "internal right of return" von: 

minimum 10% 

maximum 50% 

(Strasse ohne IHDP) 

(Strasse mit IHDP). 



IVT - ETHZ SOZIOLOGISCHE ASPEKTE IM VERKEHR 

Die Regierung von Nepal entschied sich in der Folge für die 
Variante West. Massgebend für diesen Entscheid war zum Gras
senteil die Unsicherheit der Realisierung des Strassenstückes 
Dolalghat-Dhankuta und die Vorteile der Bergstrasse gegenüber 
der Variante Talstrasse. 

Sensitivitätsstudie 1973 (E. Schelling) 

Mit dieser Studie wurden die 1971 erarbeiteten Grunddaten an 
die Verhältnisse 1973 angepasst und die Nutzenströme wurden zu 
einem Entwicklungsprogramm zusammengefügt. Es wurden Ueberle
gungen über die Sensitivität der Ertragsraten bez. zeitlicher 
wie auch kosten- und ertragsrnässiger Verschiebungen angestellt. 
Wichtige Ergebnisse der Studie: 

der Bau der Strasse lässt sich ohne begleitende Massnahrnen 
oekonornisch nicht rechtfertigen. 

auf der Ertragsseite fallen vor allem die landwirtschaftli
chen Produktionssteigerungen (Dünger, etc.) stark ins Gewicht. 

die Ersparnisse bei den Transportkosten sind 5 bis 10 mal 
höher als die Einkommensverluste der Träger. 

Projektierung 1973 (Signat Ltd., Zürich) 

1972/73 erarbeitete die Firma Signat in Zürich, ein "prelirninary 
design" rni t Kostenschätzung für die Strasse von Larnosangu nach Jiri
garjang mit einer Seitenstrasse vorn Nigalepass zu den Kridunga 
Magnesit Minen. 

Für Projektierung und Bau der Strasse standen zwei Prinzipien 
im Vordergrund: 

Angepasste Technologie: Arbeitsintensiver Bau (in Spitzen
zeiten bis zu 8000 Arbeitskräfte) mit Minimum an Maschinen 
(wenige Walzen, Lastwagen, Traktoren, Bohrmaschinen, Stein-
brecher) , Verwendung von möglichst wenig importiertem Ma
terial (Zement, Gabiondraht). 

Umweltgerechte Bauweise: Dem Gelände möglichst angepasste 
Linienführung und Normalprofile mit entsprechenden Konzes
sionen bei Minimalradien und Maxirnalsteigungen. Erosions
schutzrnassnahrnen entlang des Trassees (Entwässerungen, Ver
bauungen, ingenieurbiologische Stabilisierungen). 
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3.2 Projektausführung 

19 7 4 wurden die Staatsverträge zwischen der Schweiz und Nepal 
für eine Strasse von Lamosangu nach Jiri abgeschlossen. Die 
Schweiz stellte für das Vorhaben ein Darlehen von 15 Millio
nen Franken zur Verfügung und Nepal beteiligte sich mit 
20 Millionen Rupien (ca. 4 bis 5 Millionen Franken). Die 
Bauarbeiten begannen 1975/1976. Praktisch gleichzeitig wur
de mit dem IHDP begonnen. 

Phase I (1975 - 1980) 

Die Projektausführung war in der ersten Phase gernäss nach
folgenderFolie organisiert. Die technische Leitung lag bei 
der Firma Signat. 4 bis 5 Schweizerexperten waren permanent 
im Projekt beschäftigt. 

Phase II (1980 - 1985) 

Eine 1980 vorgenommene Standarbestimmung zeigte Schwachstel
len in organisatorischer und technischer Hinsicht. Die Stras
se war zu einfach ausgelegt. Klima und Geologie machten zu
sätzliche Massnahmen nötig. 

Technische Modifikationen: 

- Der Strassenkörper sollte bis km 35 (Magnesit Minen) ver
stärkt werden. 

Anstelle der wassergebundenenSchoterdecke wurde eine be
festigte Strassenoberfläche (Bitumen) vorgesehen. 

- Ausserhalb des inneren Strassenbereiches sollen zusätzli
che erosionsverhindernde Massnahmen vorgesehen werden. 

- Der Baufortschritt sollte gebremst und besser mit der Ex
tension des IHDP koordiniert werden. Das Bauende wurde neu 
auf Ende 1984 festgesetzt. 

Organisatorische Massnahmen: 

Die SATA (Vertretung der DEH) in Nepal übernahm direkt die 
Verantwortung für die Bauausführung von Schweizerseite. Der 
Konsulent wechselte in eine Beraterrolle. 

- Materialeinkäufe wurden direkt von der SATA und nicht mehr 
über die schwerfällige Nepali Verwaltung abgewickelt. 

- Erdarbeiten sollten künftig von Kleinstunternehmen (soge
nannten Piece Contractern) ausgeführt werden, die Baulose 
von 20 bis 50 Meter übernehmen. 

- Die Schweizerequipe wurde von 5 auf 7 Experten aufgestockt. 

- Bis zum Zeitpunkt der Fertigstellung sollte ein Unterhalts-
konzept ausgearbeitet werden. 



IVT - ETHZ SOZIOLOGISCHE ASPEKTE IM VERKEHR 

4 . HEUTIGER PROJEKTSTAND UND AUSBLICK 

Die Strasse wurde am 28.5.1985 offiziell eröffnet. Das Ver
kehrsaufkommen ist mit ca. 20 Fahrzeugen (4/5 Lastwagen und 
Busse) schon doppelt so hoch wie in den Vorstudien angenommen. 
Der Distrikthauptort Charikot und der Strassenendpunkt Jiri 
erleben eine rege Bautätigkeit (Läden, Lodges, Teashops, Werk
stätten, etc.). Wichtige Versorgungsgüter wie Salz, Kerosen, 
Zucker sind viel billiger, das Angebot ist reichlicher gewor
den. 

Die neue Strasse dient als Ausgangspunkt für eine Vielzahl von 
lokal gebauten Erschliessungsstrassen. Diese werden im allge
meinen schlecht geplant und gebaut, so dass grosse Erosionschä
den unvermeidlich sind. 

Im Zusammenhang mit dem Piece Contract System entstand eine 
Vielzahl von lokalen Kleinunternehmen. Einige dieser Unter
nehmen bieten heute ihre Leistungen (Arbeitsplätze) auch in 
andern Projekten und Regionen an. Die erstmalige Verwendung 
von Biturnen-Emulsion für den Strassenbelag hat die Nepalis von 
der Energiefreundlichkeit dieses Baustoffs (kann kalt einge
bracht werden) überzeugt. Emulsion soll künftig beim Bau und 
Unterhalt von Strassen vermehrt zum Einsatz konunen und man denkt 
bereits an die Einrichtung einer Emulsions-Herstellungsanlage. 
Die den Strassenbau begleitenden umfangreichen Erosionsschutz
massnahmen werden von Nepali- und Donatorenseite bereits heute 
als wegweisend für ähnliche Projekte gewürdigt. 

Die im Rahmen des IHDP aufgebauten technischen Programme kön
nen gute Resultate vorweisen. Die Nutzung der grossen Wälder 
im Kalinchowk Gebiet wird an die Hand genommen - teilweise hat 
aber Raubbau eingesetzt- der Radius von Saatgutverteilungund 
Krankeitsbekämpfung der Kartoffelfarm in Nigale und der Getrei
defarm in Kabre hat sich bereits heute vervielfacht. Es laufen 
umfangreiche Aufforstungsprogramme. Vor wenigen Wochen haben 
die Schweiz und Nepal ein neues Zusammenarbeitsabkommen für den 
Aufbau eines optimalen Unterhaltsdienstes abgeschlossen. 

Die Ausbeutung der Karidunga Magnesitminen hat begonnen. Dies 
wird der Lokalwirtschaft Impulse verleihen, undNepalkann die 
Devisen aus den Magnesitexporten dringend brauchen. 

Die mit Hilfe der Schweiz am Strassenende Jiri aufgebaute Be
rufsschule wird dem Mangel an qualifizierten Berufsleuten im 
Projektgebiet begegnen. Die Absolventen werden Arbeitsplätze 
in der Landwirtschaft, Holzwirtschaft, im Baugewerbe, Strassen
unterhalt sowie im Gesundheitswesen finden. 
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