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Kurzfassung

Aufbauend auf einer Definition des Freizeitverkehrs wurde an der Grimsel, einem Alpenpass
zwischen den Kantonen Bern und Wallis, eine Befragung von Passfahrern und Anwohnern mit
636 Teilnehmenden durchgefiihrt. Mit den Resultaten kann der Freizeitverkehr an einem Al-
penpass gut beschrieben werden. Darauf aufbauend wurde eine Stated Preference-Befragung zu
Steuerungsmdglichkeiten des Freizeitverkehrs realisiert.

Das empfohlene Modell, basierend auf standardisierten Variablen, erreicht einen Wert des an-
gepassten p” von 0.512. Neben signifikanten Schitzern fiir Kosten (Bovarv=-0.319/-0.591) und
Zeit (Bovmrv=-0.365/nicht signifikant), haben auch eine Dosierung (=-0.486) und die Anzahl
Busse pro Tag (f=0.243) einen signifikanten Einfluss auf den Nutzen der vier Alternativen IST-
Zustand 6ffentlicher Verkehr (OV) oder motorisierter Individualverkehr (MIV) und Zukunfts-
szenario OV oder MIV. Zudem zeigen vor allem personliche Einstellungen und Werte einen

starken Einfluss auf das Entscheidungsverhalten. Die gefundenen Zeitkosten im OV liegen bei
20.30 CHF/h.

Die berechneten Elastizitéten belegen, dass die Dynamik innerhalb der Verkehrsmittel und nicht
zwischen den Verkehrsmitteln liegt. Fiir den OV werden hohere Preis- und Fahrzeitelastizititen
gefunden als fiir den MIV.

Schlagworte
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1 Einleitung

Mobility Pricing ist ein viel diskutierter Ansatz in Forschung und Politik. Vielerorts werden
bereits Massnahmen umgesetzt, hauptsidchlich dort, wo die negativen Folgen des Verkehrs
mit aller Deutlichkeit hervortreten oder die Nutzer teurer Infrastruktur leicht und verursacher-
gerecht zu einer Abgabe aufgefordert werden konnen. Im ersten Fall sind urbane Zentren,
Agglomerationen und die Verbindungsachsen zwischen diesen betroffen, im zweiten Fall
handelt es sich um kunstbautenreiche Streckenabschnitte, Tunnels, grosse Briicken. Ziel ist
immer, die direkt oder indirekt durch den Verkehr verursachten Kosten zu minimieren oder zu
decken. Die meisten Mobility Pricing-Massnahmen, welche lenkend wirken sollen, zielen
darauf ab, die grossen Verkehrsspitzen, die in Zentren und Agglomerationen vorwiegend
durch den Pendlerverkehr verursacht werden, zu brechen und besser zu verteilen respektive

auf andere Verkehrsmittel zu verlagern.

Gibt es aber Mobility Pricing-Massnahmen, die explizit auf den Freizeitverkehr zugeschnitten
sind? Dieser ist immerhin fiir iiber 44% der Verkehrsleistung verantwortlich und das dominie-
rende Verkehrssegment in der Schweiz (BFS und ARE, 2007b). Die Freizeit ist essentieller
Bestandteil des Lebens und von grosser Bedeutung fiir das Wohlbefinden der Gesellschatft,
gleichwohl bleibt der durch die Freizeit induzierte Verkehr freiwillig; freiwillig und nicht
zwingend notwendig, insbesondere im Vergleich mit anderen Verkehrssegmenten. In der
Freizeit suchen wir Abwechslung vom Alltag, Abenteuer, Freiheit, Entspannung, Kontakte zu
Freunden und Familie, sowie Ruhe und Erholung. Der Verkehr, der durch die Befriedigung
dieser Wiinsche erzeugt wird, schrinkt jedoch die Qualitdt mancher Freizeitaktivitit stark ein.
Besonders frappant zeigt sich dieses Phanomen im Alpenraum: verschiedenste konfligierende
Anspriiche werden an diesen Raum gestellt: die Alpen als Erholungsraum, intakte Natur und
wilde, raue Schonheit oder die Alpen als Funpark: Kulisse fiir eine Vielzahl von Funsportar-
ten, Motorrad- oder PW-Ausfahrten. Der alpine Freizeitverkehr minimiert teilweise seine ei-
genen Beweggriinde und verursacht die normalen externen Kosten des motorisierten Ver-
kehrs.

Die Motivation fiir diese Arbeit liegt daher darin, mehr iiber diesen alpinen Freizeitverkehr,
insbesondere auch iiber die Mobilitdt um der Mobilitdt willen, zu erfahren und anhand eines

Stated Preference Experiments herauszufinden, ob es Moglichkeiten gibt, in den Freizeitver-
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kehr einzugreifen. Die Arbeit konzentriert sich auf Alpenpésse, da nirgends sonst Freizeitver-
kehr in so reiner Form auftritt und verursachergerechte Massnahmen so einfach getestet wer-
den konnen. Gerade an Alpenpissen, welche keine primére Transitfunktion besitzen', ist es
interessant zu wissen, wie sich das Verkehrsgeschehen beschreiben ldsst und ob eine Akzep-
tanz fiir Mobility Pricing-Massnahmen, beziehungsweise eine Zahlungsbereitschaft besteht.
Dabei muss stets beriicksichtigt werden, dass neben den negativen Effekten des Verkehrs,
dieser durch den Tourismus auch wesentliche Beitrdge zur Existenzsicherung ganzer Tal-

schaften beitragen kann.

Vorgehen und Methodik

Die vorliegende Arbeit setzt sich aus drei methodischen Teilen zusammen, welche sich teil-
weise liberschneiden. In einem ersten Teil soll anhand einer Literaturdurchsicht die Geschich-
te und Entwicklung des Grimseltales, welches seit frithester Zeit vom Verkehr geprégt ist auf-
zeigen. Es wird der Freizeitverkehr diskutiert und verschiedene Ansitze zu dessen Bewalti-
gung und Steuerung im Alpenraum betrachtet. Im zweiten methodischen Teil, in welchem ei-
ne Befragung am Pass durchgefiihrt wird, um ein Bild des alpinen Freizeitverkehrs zu erlan-
gen und um die Basis fiir den dritten methodischen Block — eine Stated Preference (SP) Be-
fragung — zu schaffen. Damit sollen Steuerungsmoglichkeiten des Freizeitverkehrs getestet

und deren Wirkung abgeschitzt werden.

Quantitative Erhebung und Modellierung

Die quantitative Erhebung am Pass liefert Fakten zum Freizeitverkehr an einem Alpenpass.
Einem Verkehrssegment, welches in der Literatur kaum erwihnt wird, soll besondere Beach-
tung finden: der Verkehr um des Fahrens willen. Es soll die Stiarke von moglichen Einfluss-
grossen des Freizeitverkehrs abgeschétzt werden, dabei auch die Frage beantwortet werden,
ob sich verschiedene Nutzergruppen, also Anwohner und Passfahrer, in ihrem Verhalten un-

terscheiden.

Die Erhebung wird in zwei Teilen durchgefiihrt. Der erste Teil ist eine Befragung auf Papier-
bdgen vor Ort, um erste Informationen iiber den Freizeitverkehr zu erhalten. Mit den Ergeb-

nissen wird im Folgenden eine Stated Preference Befragung erstellt und den in Teil Eins re-

! Alpenpésse mit Transitfunktion sind in der Schweiz der Gotthard, Simplon, Grosser St. Bernhard, San Bernar-
dino und der Julier.
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krutierten Personen per Post oder auf elektronischem Weg zugestellt. Die genauen Details der

Befragung finden sich im Kapitel 4.
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2 Freizeitverkehr in den Alpen

In diesem Kapitel wird auf die Definition des Freizeitverkehrs eingegangen. Der aktuelle
Stand der Forschung wird aufgezeigt und Moglichkeiten der Steuerung des Freizeitverkehrs
werden durchleuchtet. Die leitenden Fragen sollen sein: Was weiss man {iber den Freizeitver-
kehr? Wie wird dieser wahrgenommen? Welche Aspekte stehen auf der Agenda der Ver-
kehrsforschung?

2.1 Definition

Bevor vertieft auf das Phdnomen Freizeitverkehr eingegangen wird, muss geklédrt werden, was

unter den Teilbegriffen verstanden wird.

211 Freizeit

Freizeit ist ein modernes Phinomen. Mit der Industrialisierung und dem Entstehen von ab-
héngiger Erwerbsarbeit wird eine Unterteilung der Zeit in Arbeitszeit, also Zeit, welche man
einer Erwerbstétigkeit nachgeht, und freien Zeit mdglich. Allerdings ist in den jungen Jahren
der Industrialisierung die freie Zeit erfiillt mit lebenswichtigen Tétigkeiten: Essen, Schlafen,
Hygiene. Fiir freie Zeit, als Zeit ausserhalb einer Erwerbstétigkeit und der physischen, wie
psychischen Reproduktion, war neben der enormen Arbeitslast in der Frithphase der Industria-
lisierung kein Platz. Erst durch Arbeitszeitverkiirzungen entstand mehr Raum, welcher Tétig-
keiten erlaubte, die nicht nur zur Wiederherstellung der Arbeitskraft dienten. Mit Beginn des
20. Jahrhunderts kam die breite Masse von lohnabhédngigen Personen in den Genuss dieser
freien Zeit (Gotz, 2007).

Nach Lamprecht und Stamm (1994) greift diese rein negative Abgrenzung des Freizeitbegriffs
als Abgrenzung von der Arbeit zu kurz’. Positive Freizeitdefinitionen versuchen hingegen .,

[...] Freizeit jenseits der engen Zeitperspektive inhaltlich als eigenstdindiges soziales Hand-

2 Auch wenn die Arbeit als Erwerbsarbeit genauer definiert wird, bleibt bei einer negativen Definition das Pro-
blem bestehen, dass implizit vorausgesetzt wird, der Begriff der Arbeit respektive Erwerbstitigkeit sei klar
definiert — was jedoch nicht der Fall ist (Lamprecht und Stamm, 1994).
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lungs- und Orientierungssystem zu bestimmen.* (ebd.). Nach Meier (2000: 8) in Anlehnung
an Lamprecht und Stamm (1994) kénnen schliesslich drei Ebenen des Begriffes unterschieden

werden:

* Freizeit als freie Zeit (quantitativer Aspekt): in ihrer quantitativen Dimension wird die
Freizeit letztlich als Residualgrosse definiert. Determinierende Grdssen sind hier die
Dauer der Erwerbszeit, der hduslichen Pflichten und der Reproduktionszeit.

* Freizeit als subjektive Identititsfindung (psychologischer und sozialer Aspekt):
Freizeit als selbstdndigen und eigenstidndigen Bereich der individuellen und sozialen
Erfahrung und Sinnstiftung. Ein eigenstdndiger Lebensbereich, in welchem spezifische
Leistungen in Bezug auf die Sinnstiftung und Identitdtsbildung von Akteuren und da-
mit der Gesellschaft als Ganzes erbracht werden.

* Freizeit als Summe von Aktivititen (Aspekt der Aktivitdten): Definition {iber ein
breites und stetig wachsendes Spektrum von Tatigkeiten, welche (eindeutig) als Frei-
zeitaktivititen zu bezeichnen sind.

Je nach Definition der Freizeit werden bestimmte Aktivititen darin einbezogen oder ausge-
schlossen. Die durch diese Aktivititen induzierte Mobilitit wird demnach analog als Frei-
zeitmobilitdt gezdhlt oder nicht. Die Definition der Freizeit ist auch an einem Pass von Rele-
vanz. Beim Grossteil der Fahrten kann davon ausgegangen werden, dass sie eindeutig zuge-
ordnet werden konnen, wird zum Beispiel aber ein Pass auf einer Geschiftsreise als kleiner
Umweg zur direktesten Strecke liberfahren, kann diese Fahrt, abhéingig von der Definition der

Freizeit, der einen oder anderen Kategorie der Mobilitit zugeordnet werden.

Die Freizeit hat in den letzten Jahrzehnten stetig zugenommen. Damit steht mehr Zeit zur
Verfiigung, in der man fiir private, oder eben Freizeit- Zwecke mobil sein kann. Folglich hat
sich die Verkehrsleistung im Freizeitverkehr analog zur vorhandenen Freizeit entwickelt und
eine Trendwende ist nicht absehbar. Heute stehen in der Schweiz durchschnittlich sechs Stun-

den Freizeit pro Tag und Person zur Verfiigung (Meier, 2002).

21.2 Mobilitat

Eine generelle Definition von Mobilitét findet sich im Duden (2001): ,,1. (geistige) Beweg-
lichkeit. 2. Beweglichkeit von Individuen oder Gruppen innerhalb der Gesellschatft. 3. (...) die
Haufigkeit des Wohnsitzwechsels einer Person.” Was in der Dudendefinition implizit schon
gegeben ist, wird von G6tz (2007: 71) noch konkretisiert: ,, Der Begriff Mobilitdt hat also ei-
ne Bedeutungsspanne, die nicht nur rdumliche, sondern auch soziale und gesellschaftliche

Phinomene einbezieht.*
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Fiir diese Arbeit ist riumliche Beweglichkeit die zentrale Definition. Es kann argumentiert
werden, dass ein Aspekt der Mobilitit einen anderen begiinstigt oder gar hervorruft. Bei-
spielsweise stehen rdumliche und geistige Beweglichkeit in einer engen Wechselwirkung: ei-
ne hohe geistige Beweglichkeit durch Bildung, Mediennutzung und Konfrontation mit einem
multikulturellen, sich stetig wandelnden sozialen Umfeld kann entweder zu einer physischen
Abschottung mit verringerter raumlicher Mobilitdt oder zu einem ,,Entdeckertum* mit erhoh-
ter raumlicher Mobilitét fithren. Beobachtet wird aber schliesslich die sich im Raum manife-
stierende Mobilitdt in Form einer Passfahrt. Beweggriinde dieser Mobilitdt werden zwar auch
erhoben, inwiefern diese jedoch mit geistiger Mobilitdt zusammenhéngen ist in dieser Arbeit

zweitrangig.

Im Folgenden wird von Freizeitverkehr und nicht von Freizeitmobilitit gesprochen. Mobilitét
und Verkehr sind jedoch nicht gleichzusetzen. Der Begriff ,Verkehr’ mit der Bedeutung
,umgang, gesellschaftliche Beriihrung* entstand erst im 18. Jahrhundert. Die heute iibliche
Verwendung als ,,Hin- und hergehen, -fahren, Strassenverkehr* ist auf die zweite Hilfe des
19. Jahrhunderts datiert. Diese Definitionen basieren auf der urspriinglichen Bedeutung von
,Umgang mit jemandem haben, Handel treiben* (Duden, 1963). Verkehr ist eine aktive Hand-
lung, wihrend Mobilitét eher die Moglichkeit oder ein Potenzial ausdriickt. Somit ist Verkehr
die raumliche Manifestation der Mobilitdt.

Die in dieser Arbeit verwendetet Abgrenzung des Freizeitverkehrs bezieht sich auf den Mi-
krozensus zum Verkehrsverhalten der Schweiz. Der Freizeitverkehr wird darin als eine Kate-
gorie von Fahrzwecken neben Arbeit, Ausbildung, Einkauf, Service und Begleitung und ge-
schiftlicher Tétigkeit oder Dienstfahrt definiert (BFS und ARE, 2007b).

2.2 Zahlen und Fakten zum Freizeitverkehr

Der Freizeitverkehr ist das dominierende Verkehrssegment in der Schweiz. Im Durchschnitt
werden im Jahr 2005 laut BFS und ARE (2007b) pro Person und Tag 1.3 Wege und 12.4km
pro Weg zuriickgelegt. 41.0% aller Wege, 44.7% aller Distanzen, sowie 51.5% der gesamten
Wegzeit werden durch den Freizeitverkehr ausgemacht. Mit fast 69% Anteil an den zuriickge-
legten Distanzen ist das Auto das wichtigste Verkehrsmittel. Betrachtet man nur das Wochen-
ende, zeigt sich eine noch dominantere Rolle des Freizeitverkehrs. An Sonntagen werden
79.4% aller Wege, 75.5% der Tagesdistanz und 83.2% der Wegzeit im Freizeitverkehr zu-

rickgelegt. Des Weiteren hat die Demographie einen erheblichen Einfluss auf das Freizeit-
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verkehrsverhalten, so weisen kleine Haushalte, Personen mit tiefen Einkommen und Frauen
hohe Anteile an der tiglichen Unterwegszeit im Freizeitverkehr aus (BFS und ARE, 2007b).

In Deutschland zeigt sich ein dhnliches Bild. 32% aller Wege und rund 40% der Distanzen
wurden 2008 pro Person und Tag zu Freizeitzwecken zuriickgelegt (BMVBS, 2010). Inwie-
weit diese etwas tieferen Zahlen im Vergleich mit der Schweiz durch methodische Unter-

schiede zustande kommen, kann nicht beziffert werden.

Von besonderem Interesse in dieser Arbeit ist der Freizeitverkehr im Alpenraum. Am alpen-
querenden Personenverkehr auf der Strasse macht dieser 86% der Personenfahrten und 78%
der Fahrzeugfahrten aus (BFS, 2009). Der Freizeitverkehrsanteil am alpenquerenden Perso-
nenverkehr ist somit an allen Tagen deutlich grdsser als im gesamten Netz an Wochenenden.
Dabei wird eine Personenfahrt einem Weg gleichgesetzt, denn zur Zeit der Befragung legt je-
de Person im Fahrzeug zumindest eine Freizeitetappe’, jedoch eher einen Weg zuriick. Je
nach Alpeniibergang variieren die Fahrzwecke deutlich. Die schnellen Alpeniibergénge, wie
Gotthard Tunnel oder San Bernardino Tunnel, weisen tiefere Freizeitverkehrsanteile auf als
zum Beispiel der Gotthardpass, auf welchem ein Freizeitfahrzweckanteil der Personen von
95% beobachtet wurde. Eine interessante Betrachtung ist zudem der durchschnittliche Beset-
zungsgrad der Fahrzeuge im alpenquerenden Verkehr, welcher bei Motorrddern bei 1.35 Per-
sonen pro Motorrad und bei 2.21 Personen pro Personenwagen liegt. Bei alleiniger Betrach-
tung des Fahrzwecks Freizeit erhoht sich der Besetzungsgrad auf 2.36 Personen pro Perso-
nenwagen (BFS, 2009). Im Vergleich dazu liegt der Besetzungsgrad iiber alle Fahrzwecke
gemittelt in der Schweiz bei 1.57 Personen pro Personenwagen (BFS und ARE, 2007b).

Determinanten des Freizeitverkehrs

Freizeitverkehr ist aus verkehrsplanerischer Sicht eine schwierige Frage. Im Pendlerverkehr
zum Beispiel, sind Start- und Zielort, Routen, sowie Abfahrts- und Ankunftszeiten mit relativ
kleiner Varianz gegeben. Im Freizeitverkehr gibt es mehr und schwerer fassbare Einflussgro-
ssen; viele Entscheide sind situationsabhédngig: Wetter, Arbeitsbelastung, momentane Budget-
situation, Verfiigbarkeit von Freizeitpartnern, etc. Die klassischen Modelle zur Erklarung der
Entstehung, Verteilung und Verkehrsmittelwahl werden fiir den Freizeitverkehr stetig erwei-

3 Ein Weg liegt zwischen einer Aktivitdt am Starort und einer Aktivitidt am Zielort. Ein Weg kann mehrere Etap-
pen (zum Beispiel verschiedene Verkehrsmittel) enthalten. Es wird angenommen, dass der alpenquerende
Verkehr zwischen zwei Aktivititen liegt und somit Wege darstellt, zumindest aber Etappen, sofern das Ver-
kehrsmittel gewechselt wird.
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tert. Es wird argumentiert, dass die normalerweise erhobenen soziodemographischen Varia-
blen dem Freizeitverkehr nicht gerecht werden. Soziokulturelle Determinanten — lebensstil-
spezifische Motive, Orientierungen und Normen — miissen in die Analysen integriert werden,
ohne welche die verschiedenen Verkehrsverhaltensmuster in der Freizeit nicht erklirt werden
konnen (G6tz et al., 2003).

Diese soziokulturellen Dimensionen werden in die aktuellen Freizeitverkehrsforschung iiber
die Mobilititsstile oder Lebensstile integriert (Gotz et al., 2003; Go6tz, 2007). Lanzendorf
(2002) kann in einer Freizeitverkehrsstudie, welche in der Agglomeration Koln durchgefiihrt
wurde, Mobilitétsstile finden. Der Einfluss dieser auf die allgemeine Teilnahme an Freizeitak-
tivititen ist aber gering, insbesondere im Vergleich zu anderen Faktoren, zum Beispiel dop-
peltes Einkommen pro Haushalt. Auf spezifische Freizeitaktivititen haben die Mobilitétsstile
jedoch einen deutlichen Einfluss (ebd.). In einer ersten Schweizer Anwendung finden Ohn-
macht, Gtz und Schad (2009) nur geringfiigige Verbesserungen der Erklarungskraft der Mo-
delle fiir das Mobilitdtsverhalten in der Freizeit, sehen den Hauptvorteil aber in der Einbin-
dung von Lebensstilen in der realititsnaheren Modellierung, welche soziale Realititen, Indi-
vidualisierung und Pluralisierung mitberiicksichtigt.

Die Situation in der vorliegenden Arbeit kniipft am Ende der Lebens- und Mobilitétsstilefor-
schung an, deren Ziel es ist, aus einer Grundgesamtheit Typen mit moglichst einheitlichen
Charakteristiken zu destillieren. Bei der Verkehrsbefragung an einem Pass liegen die Daten

einer spezifischen Gruppe vor.

Eng verkniipft mit den Lebensstilen sind Einstellungen gegeniiber verschiedensten Themen.
Holden (2007) belegt, dass ,,griine* Einstellungen und Mitgliedschaften in Umweltverbédnden
zwar einen Einfluss auf das tigliche Mobilitdtsverhalten haben (eher nachhaltiges Mobilitits-
verhalten), jedoch fiir die Freizeitmobilitat, insbesondere fiir Fernreisen, den gegenteiligen Ef-
fekt zeigen. Erklért wird dieses Phdnomen damit, dass Personen mit einem umweltbewussten
Verhalten im Alltag das Gefiihl haben genug zu tun; so, dass in der Freizeit keine weiteren

Einschrinkungen hingenommen werden.

2.3 Freizeitverkehr und Tourismus

Freizeitverkehr, insbesondere in den Alpen, ist nichts Neues. Seit dem Aufkommen des priva-
ten Automobils wurde es zu Freizeitzwecken genutzt. Schon am Ende des 19. Jahrhunderts

wurde die Rolle des Automobils in den Alpen breit diskutiert. Auf den neuer6ffneten Pass-

10
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strassen ctablierte sich schnell ein Tourismusverkehr, welcher schon damals die, in diesem
Bericht immer wieder angesprochene, ambivalente Position inne hatte. Neben Einkiinften aus
touristischen Dienstleistungen mehrten sich die Klagen iiber Abgasgeriiche und Staubent-
wicklung, zudem sah sich das lokale Transportgewerbe in seiner Existenz bedroht. Um diese
externen Kosten zu minimieren griff zum Beispiel der Kanton Uri zu drastischen Massnah-
men: er verbot 1901 den Passverkehr fiir Automobile komplett (Gisler-Jauch, 1994)!

Auch auf gesamteuropdischem Niveau wird der erhebliche negative Einfluss, welcher der
Tourismus auf die Umwelt hat thematisiert. Laut dem European Environment Agency, EEA
(2007) werden im paneuropdischen Raum 59% der Reiseziele mit dem PW erreicht. Auch an

der Grimsel ist der Tourismus ganz stark mit dem MIV verbunden.

Viele Stimmen gegen einen Eingriff in den Freizeitverkehr machen das Argument geltend,
dass so der Tourismus und damit eine wichtige Einkommensquelle, am sprudeln gehindert
wird. Alpenweit wird die Bedeutung des Tourismus tendenziell iiberschitzt. Batzing (2002)
schitzt, dass 10-12% aller Arbeitspldtze im gesamten Alpenraum auf den Tourismus zuriick-
zufiihren sind. Fiir die lokale oder regionale Betrachtung bietet sich die Tourismusintensitét
(Anzahl Giéstebetten/Einwohner) als Indikator fiir die Wichtigkeit des Tourismus an (siche
Kapitel Tourismus, S. 24).

2.3.1 Verkehr um der Mobilitat willen

Aufgrund der in Kapitel 2.2 diskutierten Dimensionen wird dem Freizeitverkehr eine grosse
Aufmerksamkeit zuteil. Freizeitverkehr wird unter vielen Gesichtspunkten betrachtet: als Fol-
ge sportlicher Betétigung (Stettler, 1997; Simma, Schlich und Axhausen, 2002), im Zuge pu-
blikumsintensiver Anldsse, dem Event-Verkehr (Jain, 2006), als Zielverkehr in Tourismusde-
stinationen wie Skigebieten, Kurorten, Natursehenswiirdigkeiten und Stidten (Meier, 2000;
Steiner und Bristow, 1999) oder auch innerhalb von Agglomerationen (Ohnmacht et al.,
2008).

Ganz im Gegensatz dazu ist wenig bekannt iiber den Freizeitverkehr zum Spass. Diese Frei-
zeitaktivitdt hat zum Zielort die Strasse, ist keiner Ortschaft fix zuordenbar, an welchem oder
zu welchem man die Angebote im 6ffentlichen Verkehr verbessern konnte. Gerade aber dieser
Verkehr hat einen bedeutenden Anteil an einem Alpenpass wie der Grimsel. Die Passfahrt an
sich ist, nach den Naturschonheiten, der zweitmeist genannte Grund der Passfahrt an der
Grimsel (siche Abbildung 19). Im B.A.T. Freizeit-Monitor nach Go6tz (2007) geben im Jahr

11
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2002 in Deutschland rund 30% der befragten an, mit dem Auto oder Motorrad oder Moped in
der Woche vor der Befragung herumgefahren zu sein. Das genannte Herumfahren ist Selbst-
zweck und nicht Mittel zum Erreichen eines Zieles. Dieses Segment des Freizeitverkehrs kann
a priori als eingriffstrige bezeichnet werden, das heisst, von Eingriffen in das Verkehrsge-
schehen werden keine starken Verdnderungen erwartet. Denn ein Motorradfahrer fahrt mit
dem Motorrad iiber einen Pass, auch wenn es einen Halbstundentakt mit besten Anschliissen
im OV gibt.

2.4 Wahrnehmung des Freizeitverkehrs in den Alpen

Ob der Verkehr freizeitbedingt ist oder anderen Motivationen entspringt spielt fiir die Bela-
stung von Talschaften eine untergeordnete Rolle, denn die Wirkungen des Verkehrs ist in al-
len Bereichen dieselbe: Larm, Luftverschmutzung, Unfille, Zerschneidung der Landschaft,
Flachenverbrauch und je nach Situation Stau beeintrachtigen die Gesundheit und Lebensqua-
litdit der Bewohner gleichermassen wie der Umwelt (Lange und Ruffini, 2007; Quinet und
Sperling, 2001). Gleichwohl stellt der Verkehr, insbesondere der Freizeitverkehr, eine wichti-

ge Einkommensquelle dar.

2.5 Moglichkeiten der Verkehrsbeeinflussung

Die klassischen und in der Schweiz flichendeckend angewandten Methoden der Verkehrsbe-

einflussung sind die Massnahmen des Verkehrsmanagements:
* Verkehrssteuerung (Vortrittsregeln und Signalisation)
* Verkehrsleitung (Verkehrsleitsysteme, dynamische Signalisation, et cetera)
¢ Verkehrslenkung (netzweit wirksame Massnahmen)

* Verkehrsinformation (mediale Information iiber das Verkehrsgeschehen)

In urbanen Gebieten wird iiber die Parkraumbewirtschaftung versucht, Anreize zu schaffen,
um mit dem OV in die Stidte zu fahren. Eine Parkraumbewirtschaftung hat an einem Pass
kein grosses Potential, da die Parkdauern im Allgemeinen sehr kurz sind und den Aufwand

nicht rechtfertigen wiirden.

Erginzend zu diesen Massnahmen ist das in der Schweiz immer aktueller werdende Road Pri-

cing zu nennen. Mit dem Road Pricing werden zwei Ziele verfolgt. Einerseits soll die Ver-

12
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kehrsnachfrage durch einen Preis beeinflusst werden, andererseits sollen Einnahmen fiir die

Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur generiert werden.

In dieser Arbeit werden Moglichkeiten gesucht, den Passverkehr zu beeinflussen. Dabei ist
nicht a priori klar, mit welchen Mitteln dies geschehen soll. Neben den klassischen, relativ
einfach umsetzbaren Massnahmen des Verkehrsmanagements bietet sich auch die Priifung ei-

ner Form von Road Pricing an.

2.6 Ansatze der Steuerung des Freizeitverkehrs in den Alpen

In diesem Kapitel wird auf verschiedene Verkehrssteuerungsmassnahmen eingegangen, die
im Alpenraum bereits umgesetzt worden sind und welche einen potentiellen Einfluss auf den
Freizeitverkehr haben. Dabei werden Osterreich und die Schweiz als Alpenstaaten exempla-

risch betrachtet.

Schweiz

Fiir Fahrzeuge bis 3.5t zuldssigem Gesamtgewicht sind in der Schweiz die Nationalstrassen
der ersten und zweiten Klasse vignettenpflichtig. Es ist nur eine Jahresvignette erhiltlich.
Fahrzeuge mit iiber 3.5t zuldssigem Gesamtgewicht, welche zum Giitertransport bestimmt
sind, unterstehen der LSVA (Leistungsabhédngige Schwerverkehrsabgabe). Die Hohe der Ab-
gabe errechnet sich nach dem Gesamtgewicht, der EURO-Emissionsklasse und den gefahre-
nen Kilometern. Das gesamte 6ffentliche Schweizer Strassennetz ist abgabepflichtig (Bun-
desgesetz, 1997).

Neben diesen gesetzlichen Regelungen werden auf freiwilliger Basis Massnahmen angeord-
net, welche einen Einfluss auf den (Freizeit-) Verkehr haben konnen:

* Autofreie Orte: Beispielsweise Miirren, Wengen, Zermatt, Saas Fee, Braunwald, Bett-
mer- und Riederalp verzichten auf den motorisierten Individualverkehr. All diese Tou-
rimusdestinationen verfiigen liber grosse Parkhduser am Ortseingang oder an den Tal-
stationen.

* Parkraumbewirtschaftung: Was in Stddten praktisch flichendeckend vorhanden ist,
wird zunehmend auch in Freizeitdestinationen eingefiihrt. So sind die Parkhduser der
autofreien Orte alle kostenpflichtig. Parkpldtze von Wintersportgebieten sind jedoch
nach wie vor hiufig kostenlos.

* Freizeitaktivititen werden als Kombinationsangebote von Anreise mit dem OV und
Eintrittsticket angeboten. Dabei sind Eintrittspreis und/oder Anfahrt vergiinstigt zu er-

13
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werben. So bieten die SBB mit Railaway Kombiangebote zum Beispiel fiir Messen,
Konzerte, Wintertourismus und Museen”.

* Diverse Privat- oder Militirstrassen als Alpzugénge (interessant fiir Wanderer, Berg-
steiger, Delta- und Gleitschirmflieger, Kletterer) sind kostenpflichtig.

Osterreich

In Osterreich sind alle Autobahnen und Schnellstrassen gebiihrenpflichtig. Fiir alle Fahrzeuge
bis 3.5t zuldssigem Gesamtgewicht gilt eine Pauschalmaut, welche in Form einer 10-Tages, 2-
Monats oder Jahresvignette bezahlt werden kann. Fiir Fahrzeuge iiber 3.5t wird eine fahrlei-
stungsabhédngige Maut erhoben. Die Hohe des Grundkilometertarifes berechnet sich nach An-
zahl der Achsen und der EURO-Emissionsklasse. Zudem gibt es Sondermautstrecken, auf
welchen zusitzliche Gebiihren bezahlt werden miissen. Zum einen sind dies Autobahn- und
Schnellstrassenabschnitte mit einen hohen Anteil Kunstbauten (ASFINAG, 2010):

* A9 Pyhrn Autobahn

* A10 Tauern Autobahn

* All Karawanken Autobahn
* Al3 Brenner Autobahn

* S16 Arlberg Schnellstrasse,

zum andern werden Pass- und Panoramastrassen bemautet. An dieser Stelle soll beispielhaft

etwas genauer auf die Grossglockner Hochalpenstrasse eingegangen werden.

Wie bei manchen anderen Pass- oder Panoramastrassen Osterreichs wurde die Grossglockner
Hochalpenstrasse als Mautstrasse konzipiert und gebaut. Die Strasse wird durch eine Aktien-
gesellschaft betrieben und unterhalten. Die Aktien gehdren zu 79% dem Staat Osterreich und
zu je 10.5% den Bundesldndern Kérnten und Salzburg. Mit den Einnahmen der Maut werden
der Betrieb und der Unterhalt der Strasse garantiert. Es gibt giinstige Tages-, Mehrtages- oder
Wiederkehrtickets. Fiir die angrenzenden Bezirke sind vergiinstigte Jahreskarten erhéltlich.
Die Maut der direkten Anwohner der Strasse wird iiber eine Pauschalgebiihr der Gemeinden
bezahlt’.

4 Homepage Railaway, http://railaway.sbb.ch/, 08.12.2010.

> Telefoninterview mit Herrn Schondorfer, Pressesprecher der Grossglockner Hochalpenstrassen AG,
09.11.2010.
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Im Allgemeinen ist die Kundenzufriedenheit sehr hoch. Es gibt weder von Anwohner-, Touri-
sten- oder Gastronomieseite Bestrebungen die Maut aufzuheben. In Abbildung 1 ist die Ent-
wicklung der Passfahrten nach Verkehrsmittel seit 1935, sowie die Preise fiir Eintageskarten
seit 1986 zu sehen.

Abbildung 1 Entwicklung der Passfahrten seit 1935 und der Preise seit 1986 an der
Grossglockner Hochalpenstrasse
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Die Massenmotorisierung nach dem zweiten Weltkrieg ist in aller Deutlichkeit sichtbar. Der
hohe Anteil an Motorrdadern in den 50er Jahren ist darauf zuriickzufiihren, dass in den Nach-
kriegsjahren ein Boom der giinstigeren motorisierten Verkehrsmittel herrschte, welcher mit
dem erschwinglich werden des Automobils fiir die grossen Massen ein Ende fand. Seit den
70er Jahren nimmt die Zahl der Motorradfahrer wieder kontinuierlich zu, wahrend die Zahl
der Automobilisten seit Mitte der 80er Jahre riickldufig ist. Die erneute Zunahme im Auf-
kommen der Motorrdder féllt damit zusammen, dass Motorrdder verbreitet als Zweitfahrzeuge

und explizit als Freizeitverkehrsmittel angeschafft wurden und werden.
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Mit den vorhandenen Daten ldsst sich die Preiselastizitét fiir Motorrdder und Personenwagen
berechnen. Allerdings ist die Betrachtungsdauer der Preisentwicklung kurz und nur relativ
wenige Preisdnderungen sind zu beobachten. Daher ist es schwierig, hier von einem eindeuti-
gen Zusammenhang zu sprechen. Neben dem Preis miissten Einflussgrossen wie Passoff-
nungszeit und Witterung betrachtet werden. Diese Informationen liegen jedoch nicht vor. Die
vorhandenen Preise wurden in reale Preise umgerechnet, die Regression um den Motorisie-
rungsgrad und das Realeinkommen erweitert, um die Elastizititen mit diesen Kenngrossen zu
korrigieren. Der Tabelle 1 sind die berechneten Elastizititen zu entnehmen. Dass die Werte
unter Vorbehalt betrachtet werden miissen, wird dadurch gezeigt, dass die verwendete Zeit-
spanne einen enormen Einfluss hat. Der Zeitspanne ab 1995 wurde gewéhlt, da in den Jahren

1993 und 1994 Preisausreisser gegen oben beobachtet werden konnen.

Tabelle 1  Nachfrageelastizititen der Grossglockner Hochalpenstrasse

Verkehrsmittel Elastizitdtsbasis € seit 1985 € seit 1995

PW Durchschnittliches Einkommen 0.617 -0.800
Motorisierungsgrad PW -0.286 0.324
Preis der Passfahrt PW 1.025 0.295

Motorrad Durchschnittliches Einkommen 0.607 -0.280
Motorisierungsgrad Motorrad 1.080 1.110
Preis der Passfahrt Motorrad 0.851 -0.518

Daten: Grossglockner Hochalpenstrassen AG per Mail, 01.12.2010; Statistik Austria (2010)°

In dieser Betrachtung reagieren die Motorradfahrer unterproportional auf eine Preiserhdhung,
wobei das Vorzeichen je nach Betrachtungshorizont édndert. Beim PW ist die Preiselastizitét
immer positiv, wobei die Stirke sehr stark schwankt. Interessant ist, dass die Motorisierungs-
gradelastizitdit beim Motorrad proportional ist, beim PW hingegen dndert sich die Anzahl
Passfahrer relativ viel weniger gegeniiber einer Verdnderung des Motorisierungsgrades. Eine
mogliche Begriindung dafiir ist, dass Motorrdder zum Zweck von Freizeit-, also auch Pass-

fahrten, angeschafft werden, was beim PW nicht oder viel weniger der Fall ist. Bemerkens-

6 Homepage, http://www.statistik.at/, 09.01.2011.
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wert ist liberdies, dass das Vorzeichen der Einkommenselastizitit je nach Betrachtungsperiode

andert.

Fazit zur angewandten Steuerung in den Alpen

Die Maut, die im Alpenraum auf Autobahnen erhoben wird hat meist primir das Ziel die ho-
hen Kosten der kunstbautenreichen Strassenabschnitte zu decken. Eine Steuerungsfunktion
hat nur sekundidren Charakter. Zudem fokussieren diese Gebiihren nicht explizit auf den Frei-
zeitverkehr. Die Passmaut, welche an einigen Osterreichischen Pissen erhoben wird stellt das
beste Beispiel dar, welches explizit auf den Freizeitverkehr ausgerichtet und streckenbezogen
ist, auch wenn die Primérfunktion in der Finanzierung der Infrastruktur liegt und nicht in der
Verkehrsverminderung oder -verlagerung. Haufigere Beispiele von Freizeitverkehrssteuerung
sind in Tourismusdestinationen zu finden. So bieten Autofreie Gemeinden Ortsbusse an und
Skiurlaubsorte gratis Shuttlebusse fiir Touristen. Diese Massnahmen haben den Haupteffekt
im verminderten Touristenverkehr in den Ortschaften selbst und fiihren damit zu einer lokalen
Verkehrsverlagerung. Zusammenfassend kann gesagt werden, dass eine Vielzahl von Eingrif-
fen in den Verkehr bereits umgesetzt worden sind. Der Einfluss dieser Massnahmen auf den

gesamten Freizeitverkehr kann jedoch als marginal betrachtet werden.

2.7 Grimsel einst und heute

Funde aus der Keltenzeit belegen, dass das Oberhasli schon zu jener Zeit bevolkert war. Un-
gewiss ist, ob die Kelten den Pass bereits als Ubergang nutzten. Seit der Rémerzeit wurde die
Grimsel als Warentransportroute genutzt und stellte eine attraktive Alternative zum Gotthard
dar, vor allem ihrer verhiltnismissig giinstigen Topographie wegen. Auf dem alten Sdumer-
weg herrschte ein reger Handelsverkehr zwischen dem Bernbiet und dem Wallis, respektive
Italien. Im Oberhasli gab es mit dem Hospiz und Guttannen zwei Susten, welche den Reisen-
den als Unterkunft und den Tieren als Raststétte dienten (Zinniker, 1961).

Die Grimsel war auch immer wieder Ort kriegerischer Auseinandersetzungen oder Truppen-
verschiebungen. So zog 1211 Herzog Berchtold V. von Zdhringen gegen die Oberwalliser,
zwei Jahrhunderte spiter die Berner und zuletzt 1799 die Franzosen, welche dann aber durch

die Truppen Suwarows zuriickgedrangt wurden (Nussbaum, 1925).
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2.71 Entwicklung der Talschaft

Bis Mitte des 18. Jahrhunderts war Guttannen nur iiber einen Sdumerpfad erschlossen, Mitte
des 19. Jahrhunderts gab es Pléne fiir eine Grimseleisenbahn, welche zugunsten der Gotthard-
bahn aufgegeben wurden (Zinniker, 1961). Der Entscheid der Berner Regierung die Gotthard-
bahn an Stelle der Grimselbahn zu unterstiitzen griindete darauf, dass die Stimmung im In-
und Ausland im Allgemeinen zur Gotthardbahn tendierte. Bei einer Abstimmung 1870, als
das Berner Volk zur Grimselbahn Stellung nehmen konnte sprachen sich das Oberhasli mit
iiberwiltigender Mehrheit fiir die Unterstiitzung der Gotthardbahn und gegen die Grimselbahn
aus. Man fiirchtete den Verlust der ertragreichen Sdumerei durch eine Bahn, sowie einbussen
im Tourismus durch schnelles Durchreisen (urw, 2000). Erst in den 1890er Jahren wurde, als
eine der letzten in der Schweiz, eine Fahrstrasse {iber den Pass errichtet. Nur noch wenige
Teilstiicke dieser Originalstrasse sind erhalten, befinden sich jedoch seit der Erstellung der
Grimselkraftwerke unter den Seespiegeln (Schneider, 2006). Die neue Strasse brachte wesent-
liche Verbesserungen: neben einem regelméssigen Postdienst setzte auch der Tourismus ein.
So haben an Spitzentagen im Jahr 1903 rund 500 Personen den Pass iiberquert. Wéhrend des
ersten Weltkrieges brach der Tourismus ein, um danach in verdnderter Form — dem Automo-
biltourismus — zuriickzukehren. Bereits zu dieser Zeit wurden die negativen Folgen des Au-
tomobils beklagt, allerdings nicht die Emissionen oder Gefahren, sondern die schnelle Durch-
reise, welche die Einkiinfte des Gastgewerbes schmilerten (Nussbaum, 1925).

Kennzahlen zu den Gemeinden an der Grimsel sind Tabelle 2 zu entnehmen. Der Gemeinde-
typ hat fiir die Gemeinden an der Grimsel keinen Einfluss auf deren BIP-Leistung. Dass diese
deutlich tiefer ist, als im kantonalen Vergleich lisst sich grosstenteils durch die Abwesenheit
von Industrie oder wertschopfungsintensiven Dienstleistungsbetrieben erkléren. Trotz der pe-
ripheren Lage wird jedoch ein hoheres BIP pro Kopf erwirtschaftet als im Durchschnitt des

gesamten Berner Oberlandes.
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Tabelle 2 Kennzahlen der Gemeinden am Grimselpass und Vergleichswerte

Gemeinde Einwohner BIP [Mio. Gemeindetyp Logiernichte & BIP pro Kopf
2009/2010 CHF] BFS 2008/2009 [CHF]
Guttannen 313! touristisch 21°014° 53°614*
Innertkirchen 875! agrarisch- 47°378 53°021°
gemischt
Berner Oberland 205’045 8’5817 3'728°000> 41'849?
Kanton Bern 969°299°  56°605° 4'924°800> 58’3982
Schweiz 7701°856%> 483°775° 35'535°600° 62°813°

Daten: 'AGR (2010); BECO (2010); *Haslital Tourismus (2010)’; “Tschopp (2005) nach
BAK Economics (2004);

Das Berner Oberland ist stark touristisch geprdgt. Durch die Prasenz der KWO in Guttannen
und Innertkirchen wird in diesen beiden Gemeinden diese Struktur etwas aufgebrochen, was
auch BIP-wirksam sein diirfte. Insbesondere deshalb, weil sich der Tourismus in diesen bei-
den Gemeinden sehr stark auf den Sommer konzentriert — in Guttannen zum Beispiel fallen

nur knapp 5% der Ubernachtungen in die Wintersaison.

Gesellschaft

Guttannen zdhlt heute rund 313 Einwohner, im Jahr 1846 waren es noch 535 Personen. Um
1920 wurde mit 298 Einwohnern ein Tiefststand erreicht. Viele Einwohner verliessen das
Dorf um die Jahrhundertwende. Mit dem Bau der Kraftwerke ist die Abwanderung gestoppt

. . . 8
worden und es setzte sogar wieder ein Wachstum ein".

7 Jahresbericht 2009, http://www .haslital.ch/de/page.cfm/Kontakt/download, 11.07.2010, Meiringen.

¥ Guttannen (2010) Homepage der Gemeinde, www.guttannen.ch, 25.10.2010.
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Abbildung 2 Bevdlkerungsentwicklung von Guttannen 1846 — 2010
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Daten: Zinniker (1961); Informationen der Gemeindeschreiberei Guttannen per Mail,
26.07.2010

Die erneute Abnahme seit den 1960er Jahren wird nirgends beschrieben, wird jedoch mit dem
Ende der Bautitigkeiten der Kraftwerke und dem alpenweit beobachtbaren Entvilkerungs-

trend in peripheren Alpentélern zusammenhéngen.
Wirtschaft

Je nach Quelle variieren die Zahlen sehr stark. In den Daten der Volkszdhlung ist eine Kate-
gorie enthalten (,,Ohne Angabe‘), welche in der Betriebszdhlung nicht vorkommt (Tabelle 3).
Es werden trotz der Unterschiede Zahlen beider Erhebungen verwendet, um zumindest einen
groben Vergleich zu ermdglichen.
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Tabelle 3  Beschiftigtenstruktur der Gemeinden am Grimselpass und Vergleichswerte

Gemeinde Erwerbs- 1. Sektor 2. Sektor 3. Sektor Ohne Anteil
tatige Angabe  erwerbstiti-
ger Frauen

Guttannen' 172 19 58 63 32

% 100%  11.1% 33.7% 36.6%  18.6% 39.0%
Innertkirchen' 474 44 148 190 92

% 100% 9.3% 31.2% 40.1%  19.4% 38.1%
Berner Oberland 96'967 9'743 24'315 62'909
2008°

% 100%  10.0%  25.1% 64.9 %
Kanton Bern 2008” 542574 36'688 132754  373'132

% 100% 6.8% 24.5% 68.8%
Schweiz 2000' 3'789°416 127°088  847°426 2275°706 539’196

% 100% 3.4% 22.4% 60.1%  14.2% 41.5%
Schweiz 2008 4'193'044 175'938 1'061'330  2'955'776

% 100% 4.2% 25.3% 70.5%

Daten: 1Tschopp (2005); “BFS (2008)

Im schweizerischen Vergleich fillt auf, dass der erste Sektor entlang der Grimsel libervertre-

ten und der dritte Sektor untervertreten ist.

Bei genauerer Betrachtung der Beschéftigtenstruktur ist die regionale Bedeutung der Kraft-
werke Oberhasli (KWO) als einzelnes Unternechmen ersichtlich: Im Juli 2010 arbeiten 29 Per-
sonen aus Guttannen (15.2%) bei der KWO. Nur im Tourismus sind mit 61 (31.9%) Personen
mehr beschiftigt, davon jedoch circa 30 Personen als saisonale Arbeitskrifte’. Die KWO be-
schiftigen insgesamt 450 Personen, die sich auf 296 Vollzeitstellen verteilen, damit stellt das
Unternehmen den grossten Arbeitgeber in der Region dar (KWO, 2009).

? Informationen der Gemeindeschreiberei Guttannen, Zahlen zur Beschiftigtenstruktur, per Mail, 26.07.2010.
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Pendelbeziehungen Guttannen

Es werden nur interkommunale Pendelbeziehungen betrachtet.

Ein Grossteil der Arbeitstétigen ist gezwungen zu pendeln. Von den in Tabelle 3 aufgelisteten
Erwerbstétigen aus Guttannen, sind im Jahr 2000 81 (47.1%) Auspendler. Von den Auspend-
lern wiederum bleiben 50.6% im Tal (Innertkirchen), weitere 28.4% arbeiten in Meiringen.
Die restlichen 21% verteilen sich auf eine Vielzahl von Gemeinden. Guttannen ist Ziel von 11

Einpendlern, von denen tiber die Hélfte (6) aus Innertkirchen stammen (BFS, 2000).

Pendelbeziehungen Innertkirchen

Auch in Innertkirchen sind erhebliche Teile der Arbeitstitigen Pendler. 181 Innertkirchner
pendeln aus, davon 66.9% nach Meiringen, 4.4% nach Interlaken und 3.9% nach Brienz. Die
verbleibenden 24.8% verteilen sich in sehr kleinen Losen auf eine Vielzahl von Gemeinden.
Die 195 Einpendler nach Innertkirchen sind in Tabelle 4 wiedergegeben, da ihre Struktur
komplexer ist, als diejenige von Guttannen (BFS, 2000).

Tabelle 4 Einpendler nach Innertkirchen

Gemeinde Anzahl Prozent

Meiringen 80 41.0%
Guttannen 41 21.0%
Gadmen 19 9.8%
Schattenhalb 16 8.2%
Brienz 9 4.6%
Hasliberg 7 3.6%
Andere Gemeinden 23 11.8%
Total 195 100.0%

Daten: BFS (2000)

Charakteristika der Pendler

Neben quantitativen Angaben zum Pendlerverkehr sind die Charakteristika wichtige Grossen,

welche ndtig sind, um das Mobilitatsverhalten der lokalen Bevdlkerung zu verstehen. Tabelle
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5 gibt eine Zusammenfassung der wichtigsten Grossen, wobei zum OV auch der kombinierte

Verkehr'” gezihlt wurde.

Tabelle 5 Charakteristika der Pendlermobilitidt im Oberhasli und Vergleichswerte

Gemeinde Anteil LIV Anteil OV Anteil MIV  Werkbus Ohne
(%) (%) (%) (%) Angabe
Guttannen Auspendler 1 11 39 18 12
100% 1.2% 13.6% 48.2% 22.2% 14.8%
Einpendler 0 2 5 4 0
100% 0% 18% 45% 36% 0%
Innertkirchen Auspendler 1 51 111 8 10
100% 0.6% 28.2% 61.3% 4.4% 5.5%
Einpendler 1 52 110 22 10
100% 0.5% 26.7% 56.4% 11.3% 5.1%
Schweiz' 100% 9% 33% 58% - -

Daten: BES (2000); 'BES (2004)

Zwischen Ein- und Auspendlern zeigen sich keine deutlichen Unterschiede in der Verkehrs-
mittelwahl. Dass der LIV Anteil in beiden Gemeinden des Oberhasli deutlich unter dem
schweizerischen Durchschnitt liegt ist auf zwei Faktoren zuriickzufiihren: Erstens berticksich-
tigen die schweizweiten Daten auch den innerkommunalen Pendlerverkehr, zweitens sind die
Distanzen zwischen den Ortschaften zu gross, um zu Fuss oder mit dem Fahrrad zuriickgelegt
zu werden. Wird der innerkommunale Pendlerverkehr mitberiicksichtigt, steigt der LIV Anteil
auf 19.1%. Diese wiederum sehr hohe Zahl im Vergleich mit dem schweizerischen Durch-
schnitt kann auf die sehr kurzen Wege innerhalb der Dorfer zuriickgefiihrt werden, welche zu
grossen Teilen zu Fuss oder mit dem Fahrrad respektive dem Mofa zuriickgelegt werden. Der
Werkbus kann anstatt einer eigenen Kategorie auch zum OV gezihlt werden. Erstaunlich ist,
dass mit dieser Kombination der Anteil des OV, trotz peripherer Lage, in etwa gleich gross ist
wie im landesweiten Durchschnitt. Der Anteil des MIV am Pendlerverkehr ist, wie auch im

nationalen Vergleich, deutlich hoher als alle anderen Verkehrsmittel.

'% Unter kombiniertem Verkehr wird in dieser Arbeit die Kombination von MIV-Verkehrsmitteln (PW, Motor-
rad, etc.) und dem &ffentlichen Verkehr verstanden.
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Tourismus

Seit den Sdumerzeiten spielt das Gastgewerbe eine wichtige Rolle entlang der Grimsel. Was
frither die Handelsreisenden und Sdumer waren, sind heute die Touristen. Die Region lebt zu
iiber 50% vom Tourismus'', ein Indikator fiir die Wichtigkeit des Tourismus ist die Touris-
musintensitit, welche das Verhéltnis von Géstebetten zu Einwohnern misst. Innertkirchen
weist eine Tourismusintensitit von 0.25, Guttannen von 0.53 auf. Gemeinden mit einer Tou-
rismusintensitit grosser 1 werden als touristische Zentren bezeichnet (Alpenkonvention,
2007). Die Tourismusintensitdt wird zusammen mit der absoluten Zahl an Gésteankiinften
auch zur Abschitzung des tourismusbedingten Verkehrs herangezogen. Fiir die Abschitzung
des Zielverkehrs in einer touristischen Gemeinde hat dieses Vorgehen sicherlich seine Rich-
tigkeit. Diese Herangehensweise versagt jedoch an einem Pass, denn weder die touristischen
Einrichtungen der Gemeinde noch die Tourismusintensitit konnen das hohe Verkehrsauf-
kommen erkldren. Der grosste Teil der Tagestouristen sind in den Gemeinden eigentlich

Transittouristen.

Umwelt

,Doch welche Verdnderungen haben sich im Laufe von Jahrzehnten in jenem
Landstrich vollzogen! Unsere Generation wurde Zeuge, wie die Grimsel Stiick um
Stiick ihres einstigen Bildes, Hauch um Hauch ihres landschaftlichen Zaubers ver-
lor. Wo ist ihre Urwiichsigkeit hingeraten?* (Zinniker, 1961: 5)

Grosse Naturrdumliche Verdnderungen kamen mit dem Ende des 19. Jahrhunderts durch den
Bau der modernen Fahrstrasse, sowie der Erstellung der Kraftwerke in der ersten Hélfte des
20. Jahrhunderts ins Oberhasli. Obwohl sich die Erscheinung damit komplett verdndert hat,
weist die Talschaft noch grosse, nahezu unberiihrte alpine Flichen auf, die teilweise von na-

tionaler Bedeutung sind.

Grosse Fliachen der Gemeindegebiete von Guttannen, Innertkirchen und Oberwald fallen in
das BLN Inventar Berner Hochalpen, das UNESCO Weltnaturerbe Jungfrau — Aletsch —
Bietschhorn und entlang des Grimselsees erstreckt sich eine Moorlandschaft von nationaler

Bedeutung.

1 Homepage der Gemeinde, http://www.innertkirchen.ch/gemeinde/tourismus, 25.10.2010.
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Im Zuge des Investitionsprojektes KWO plus, welches neben Erneuerungen und Ausbauten
der Kraftwerksanlagen auch eine Staumauererh6hung des Grimselsees vorsieht, wiirden Teile
des Moorschutzgebietes iiberflutet. Bis zum heutigen Tag ist die Grenzziehung des Schutzpe-
rimeters nicht abschliessend geklért und einiger Einsprachen und Beschwerden von Umwelt-
schutzverbianden wegen bleibt dieser Teil des Projektes vorerst blockiert. Die Vergrosserung
des Grimselsees bedeutete den grossten landschaftswirksamen Eingriff an der Grimsel seit
den 50er Jahren. Neben der Uberflutung der Ufer miisste die Grimselstrasse verlegt und iiber
eine Schrigseilbriicke iiber den See gefiihrt werden (KWO, 2010).

2.8 Verkehr an der Grimsel

Der Grimselpass ist im Winter gesperrt. Die Sperrung und Offnung legt das kantonale Tief-
bauamt fest (TBA, 2009). Normalerweise ist der Pass zwischen Oktober und Mai'? von Gut-
tannen bis Oberwald beziehungsweise Gletsch geschlossen. Angaben zum durchschnittlichen
Tagesverkehr (DTV) und anderen Kenngrossen, sowie zum OV-Angebot beziehen sich daher,

wenn nicht anders vermerkt, auf die Zeit ohne Wintersperre.

2.8.1 Motorisierter Individualverkehr

Tabelle 6 gibt die Kennwerte der Schweizerische Strassenverkehrszdhlung 2005 wider. Die
Zihlstelle befindet sich nach Gletsch, es befahren folglich nicht alle beobachteten Fahrzeuge
den gesamten Pass. Gut erkennbar ist, dass praktisch kein Verkehr in der Nacht und in den
frithen Morgen- und spédten Abendstunden rollt. Daraus ldsst sich schliessen, dass der Pass
nicht als Transitachse genutzt wird oder dass zumindest die Uberfahrt meist in die Tageszeit
gelegt wird.

2 Moto Sport Schweiz, Homepage, http://www.motosport.ch/artikel 5725.html, Zugriff: 09.07.2010.
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Tabelle 6 Verkehrskennzahlen an der Grimsel 2005

Zeit Motorrader Personen- Cars, Liefer- Lastwagen, Last- Total
wagen Busse  wagen und Sattelzlige

DTV (Durchschnittlicher Tagesverkehr)

0-24 h 472 1’063 20 72 22 1’649

6-22 h 471 1’049 20 70 21 1’631
DWYV (Durchschnittlicher Werktagsverkehr)

0-24 h 366 832 14 72 22 1’306

6-22 h 365 821 14 69 21 1°290
DSoV (Durchschnittlicher Verkehr an Sonn- und Feiertagen)

0-24 h 907 1’696 29 46 0 2678

7-21h 901 1’656 29 45 0 2631

Daten: Schweizerische Strassenverkehrszidhlung (2005)

Anhand der Tagesganglinien unterschiedlicher Tage (Abbildung 3) wird die Aussage von
Tabelle 6 noch verdeutlicht. Am Wochenende sind zudem rund doppelt so viele Gefdhrte am

Pass unterwegs wie an Arbeitstagen.
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Abbildung 3 Tagesganglinien an der Grimsel 2005
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Daten: Schweizerische Strassenverkehrszidhlung (2005)

Auch withrend der Offnungszeit des Passes sind sehr starke Schwankungen in den Monats-
durchschnitten im Verkehrsaufkommen zu beobachten (Abbildung 4). Juli und August sind

die verkehrsintensivsten Monate. Daher wurde die Befragung auch in diese Zeitspanne gelegt.
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Abbildung 4 Monatliche Schwankungen des Verkehrsaufkommens an der Grimsel 2009
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In Abbildung 5 wird die Verkehrsentwicklung an der Grimsel seit 1989/90 betrachtet. Abge-

sehen von einem Ausreisser 2001 und der Abnahme 2009'® bleibt das Verkehrsaufkommen

recht stabil iiber die Jahre. Der Ausreisser gegen unten im Jahr 2001 hat zwei Ursachen. Er-

stens wies die Zihlstelle Probleme auf und lieferte keine brauchbaren Daten fiir den Monat

August. Zudem war die Passstrasse zwischen Innertkirchen und Innerer Urweid vom 1. Juni

bis zum 31. Juli teilweise und vom 9. Juni bis zum 11. Juli aufgrund eines drohenden Fels-

sturzes komplett gesperrt. Anfang Oktober war zur Sprengung und Sicherung nochmals eine

einwdchige Totalsperrung ndtig. Wihrend den Sperrungen wurde fiir den Lokalverkehr eine

einspurige Notumfahrung mit halbstiindlich wechselnder Befahrungsrichtung errichtet. Als

ein moglicher Grund fiir die Abnahme 2009 wird die seit 14 Jahren kiirzeste Offnungszeit

VermutetM.

" Die Daten von 2010 liegen nur bis zum Juni vor. Ab Juli war die Zéhlstelle wegen Umbaus nicht in Betrieb.
Ob 2009 ein Trend begonnen hat kann somit nicht gesagt werden.

' Informationen von Herrn Schlédppi, Strasseninspektorat Oberland West, per Mail, 18.01.2011.
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Abbildung 5 Entwicklung des Verkehrs an der Grimsel seit 1989/1990
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Daten: ASTRA (2010)

Im der unteren Graphik ist nur der verkehrsstirkste Monat, der Juli, dargestellt. Gut zu sehen
ist, dass die Schwankungen am Wochenendverkehr viel stirker sind iiber die Jahre als im
DTV von Montag bis Sonntag. Dies liegt an der starken Wetterabhéngigkeit des Wochenend-

verkehrs wohingegen wéhrend der Woche ein gewisser Anteil an Berufsverkehr auftritt.
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Aus folgenden zusammenfassenden Beobachtungen lésst sich schlussfolgern, dass ein {iber-

durchschnittlicher Anteil des Verkehrs an der Grimsel Freizeitverkehr ist:

* Praktisch kein Nachtverkehr
* Wintersperre, das heisst der Ubergang ist entbehrlich

e Sehr grosse Verkehrsspitzen an den Wochenenden, insbesondere wihrend den Ur-
laubsmonaten Juli und August

Elektromobilitat

In den Monaten Juli bis September 2010 bieten die Tridgerorganisationen Energieregion
Goms, Kraftwerke Oberhasli (KWO) und San Gottardo 60 Elektroautos ,,Think* im Goms
und dem Haslital zur Tagesmiete an. An 31 Standorten zwischen Brienz und Fiesch kdnnen
die Elektroautos gemietet und geladen werden. Fiir 60 Schweizer Franken pro Tag bekommt
man eine kurze Einfilhrung und den Wagen, der eine Reichweite von bis zu 120 km hat (alp-
mobil.ch, 2010).

Das Angebot richtet sich explizit an Touristen. Neben Kombiangeboten mit Ubernachtungen
sind die Elektrofahrzeuge bei touristischen Infrastrukturen platziert und es werden Ausflugs-
tipps direkt auf der Homepage angeboten (alpmobil.ch, 2010).

2.8.2 Offentlicher Verkehr an der Grimsel

Es wird ein offentlicher Verkehr iiber den Grimselpass wéihrend den Passoffnungszeiten an-
geboten. In der Nebensaison (29. Mai bis 18. Juni und 11. bis 24. Oktober) werden zwei Kur-
se pro Tag und Richtung gefiihrt. In der Hauptsaison (19. Juni bis 10. Oktober) werden vier
Kurse pro Richtung und Tag durch die Postbus AG angeboten. Auf Voranmeldung fahrt zu-
satzlich ein Kurs pro Tag die Strecke Oberwald — Grimsel Passhohe — Oberwald. An den Wo-
chenenden werden keine Verdichtungskurse angeboten, jedoch werden bei grossem Andrang
die einzelnen Kurse doppelt gefiihrt. Auf allen Kursen koénnen sechs Fahrrider transportiert
werden. Auf der Passlinie wird zum Generalabonnement (GA) und zu Tageskarten ein di-

stanzabhdngiges Zusatzbillet verlangt, das ,,Alpine Ticket* (Kursbuch, 2010).

Fahrgastzahlen Grimsellinien

Die Fahrgastzahlen und deren Verteilung auf die verschiedenen Kurse geben Auskunft {iber

die Dynamik des Passagieraufkommens am Pass. Die Daten liegen nur aus den Jahren 2008
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und 2009 und in sehr grober Auflésung vor, darum konnen nur Mittelwerte pro gefahrenem

Kurs berechnet werden.

Regelbetrieb

Tabelle 7 zeigt die durchschnittliche Anzahl Fahrgéste pro gefahrenem Kurs. Die Jahresfahr-
gastzahlen pro Kursnummer wurden durch die Anzahl Betriebstage der einzelnen Kursnum-
mern geteilt. Dabei konnte mangels Daten die Anzahl Postbusse und deren Grdsse nicht be-
riicksichtigt werden. Zur Auslastung ldsst sich somit keine Aussage machen.

Tabelle 7 Nachfrage Postauto Grimsel pro gefahrenem Kurs 2008 und 2009

Kurs Strecke Abfahrt Fahrgiste/Fahrt 2008 Fahrgaste/Fahrt 2009
102 Oberwald-Grimsel-Meiringen 10:30 27.1 25.9
103 Meiringen-Grimsel-Oberwald 09:20 59.7 65.3
104  Oberwald-Grimsel-Meiringen 13.30 42.5 46.0
105 Meiringen-Grimsel-Oberwald 11:00 56.7 62.9
106  Grimsel-Meiringen 15:30 24 .4 13.6
107  Meiringen-Grimsel 13:30 13.6 35.2
108 Oberwald-Grimsel-Meiringen 17:00 21.3 26.3
109 Meiringen-Grimsel-Oberwald 15:20 28.4 29.1

Durchschnitt alle Kurse 33.8 37.6

Daten: PostAuto Schweiz AG (2010)"°

Die Nachfrage ist stark wetterabhéngig, ein Teil der jahrlichen Schwankungen kann daher auf
das Wetter zurilickgefiihrt werden. Aus obenstehender Tabelle ist ersichtlich, dass die ersten
beiden Kurse des Tages in beiden Richtungen im Durchschnitt ein hoheres Fahrgastautkom-
men aufweisen als die spiteren Kurse. Die Busse, die ab Meiringen verkehren befordern

deutlich mehr Personen, als diejenigen der Gegenrichtung.

Bedarfsangebot

Tabelle 8 zeigt eine Zusammenstellung der Nutzung des Bedarfsangebotes zwischen Ober-
wald und der Grimselpasshohe. In den Monaten August und September werden 2008, wie

auch 2009 die meisten Kurse gefahren.
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Tabelle 8§ Bedarfsangebot an der Grimsel, Strecke Passhohe — Oberwald

Kurs Strecke Anzahl Fahrten Anzahl Fahrgéste Fahrgiste/Fahrt
x 100 (Oberwald — Grimselpass) 14 100 7.14
S 101 (Grimselpass — Oberwald) 2 3 1.50
2 100 (Oberwald — Grimselpass) 18 61 3.39
S 101 (Grimselpass — Oberwald) 9 18 2

Daten: PostAuto Schweiz AG (2010)"

Beim Bedarfsangebot handelt es sich um eine Morgenfahrt, die um 07:45 Uhr in Oberwald

losfdhrt und auf dem Pass wendet. Mit 14, respektive 18 Fahrten pro Jahr wird von diesem

Angebot nicht rege Gebrauch gemacht.

2.9 Eingriffe in den Freizeitverkehr

2.9.1

Mogliche Ansatzpunkte einer Beeinflussung

Das Ziel eines Eingriffes in das Verkehrsverhalten soll immer eine Reduktion oder Verteilung

respektive eine Internalisierung externer Kosten sein. Als Ursache externer Kosten des Frei-

zeitverkehrs auf Alpenpissen sind folgende Elemente zu betrachten:

e Luftschadstoffe

- NOx (NO, NO»)
- PM10 (Particulate Matter 10um)
- 03 (0Ozon)

e Liarm

e Unfille

e Zerschneidungswirkungen

1 postAuto Schweiz AG (2010) Fahrgastzahlen Grimsel, Region Bern, Geschiftstelle Interlaken, per Mail
29.10.2010.
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Die Luftschadstoffkonzentration ist in den grossen Alpentransittilern trotz geringerem Ge-
samtverkehrsaufkommen mit denjenigen von Ballungsraumen vergleichbar, da die alpine To-
pographie und Meteorologie eine reduzierte Ausbreitung zur Folge haben (6koscience, 2000).
Ein Bergtal wie das Haslital ist jedoch nicht mit einem grossen Transittal wie dem Urner
Reusstal oder dem Inntal/Brenner vergleichbar — neben dem Ausbaugrad ist die saisonale

Sperrung der Grimselroute der bedeutendste Unterschied.

Neben den oben aufgefiihrten negativen externen Kosten sind auch positive externe Kosten
des Verkehrs zu erwdhnen. Gute Verkehrsinfrastruktur ermdglicht den Anwohnern in einem
relativ abgelegenen Tal wohnhaft zu bleiben und an einem entfernten Ort Arbeit zu suchen,
somit kann der Entvilkerung entgegengewirkt werden. Weiter kommen mit dem Verkehr
Touristen, die einerseits Geld bringen und somit das direkte wirtschaftliche Uberleben einiger
Talschaftsbewohner ermoglichen, andererseits durch ihre Prisenz dem Tal eine Reputation
und Wichtigkeit geben, die wiederum forderlich sein kann bei iiberregionalen oder nationalen

Forderprogrammen oder Investitionen.

Ein Verkehrssystem, so auch an einem Pass, weist weiter auch systemimmanente Kostenfak-
toren auf, welche in Tabelle 9 aufgelistet werden. Die Werte des Kantons Ziirich sind Mittel-
werte der Kantonsstrassen des gesamten Kantons (1°326km Strecke). Die Nationalstrassenko-
sten des Katons Bern im Jahr 2009 beziehen sich 185km offener und 17km Tunnelstrecke, die
Kosten der Grimsel fiir die 17km von Guttannen bis zur Kantonsgrenze auf der Passhohe. Die
Kosten sind immer in Relation zum Verkehrsautkommen zu betrachten. Auf einer Passstrasse
verkehren viel weniger Fahrzeuge als auf einer Autobahn. Auf kantonalen Strassen im Unter-
land, welche im Gegensatz zur Grimsel das ganze Jahr gedffnet sind, ist ein deutlich hoheres

Jahresverkehrsaufkommen zu erwarten.

Mit den Werten in der Tabelle sollen einerseits die Kostenpunkte einer Strasse aufgelistet
werden und andererseits ein grober Vergleich zwischen verschiedenen Strassentypen ermdg-
licht werden. Dabei werden bewusst konkrete Beispiele verwendet und nicht auf Normwerte

zurlickgegriffen.
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Tabelle 9  Unterhalts- und Betriebskosten pro Kilometer und Jahr der Grimselpassstrasse und

Vergleichswerte im Kanton Bern und Ziirich [CHF]

Grimsel 2007-2009* Kantonsstrassen 2009**  Nationalstrassen™®
Winterdienst 17'679 12°231
Reinigungsunterhalt 1'876 37281
Griinpflege 1'072 4°422
Technischer Unterhalt 27271 6’000
Unfalldienst 183 1’290 5’446
Baulicher Unterhalt 3'900 6’221 11°881
Ausserordentlicher Dienst 956 392 2°970
Betrieblicher Unterhalt 54°455
Meteorwassergebiihren 992
Total 27°936 34°829 74’752

Daten: *Bau-, Verkehrs- und Energiedirektion des Kantons Bern (2010)'¢; ** Baudirektion

des Kantons Ziirich, Strasseninspektorat (2011)"

Moglichkeiten der Beeinflussung

Nach Stettler (1997) bieten sich folgende Moglichkeiten, die negativen Konsequenzen des

Verkehrs zu minimieren:

* Verkehrsvermeidung, weniger Wege

¢ Verkehrsverminderung, Verkiirzung der Wege

* Verkehrsverlagerung, auf impact minimierende Verkehrsmittel umsteigen

Briegel (2006) fiigt dieser Auflistung noch hinzu:

* Verkehrsmittelverbesserung, Verminderung von negativen externen Effekten durch ei-
ne Effizienzsteigerung des Fahrzeugs, zum Beispiel durch verbrauchssparsamere Mo-

toren

' Informationen per Mail, 16.07.2010

'7 Informationen per Mail, 19.01.2011, Mittelwerte {iber gesamtes Kantonsstrassennetz.
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2.9.2 Ziele der Verkehrsbeeinflussung

An dieser Stelle kommt die ambivalente Rolle des Freizeitverkehrs an einem Alpenpass wie-
derum zum Tragen. Den negativen Auswirkungen stehen positive Elemente gegeniiber. Da
Tourismus im Haslital ohne Verkehr nicht moglich ist, kann es nicht oberstes Ziel sein, den
Verkehr so weit wie moglich zu vermeiden. Eine Verkehrsverminderung im Sinne von Stett-
ler (1997) ist kaum mdglich. Die Aktivitidten an der Grimsel sind ortsgebunden und kdnnen
nicht an einem ndher liegenden Ort durchgefiihrt werden. Wenn andererseits Personen vom
Wohnort ndhergelegene Pésse befahren, fehlen diese Personen an der Grimsel um touristische
Einkiinfte zu generieren. Es bleibt die Verkehrsverlagerung. Bei vielen Aktivitéten, welche im
Zuge einer Grimselfahrt getdtigt werden, ist jedoch eine Verkehrsverlagerung kaum moglich,
da zum Beispiel Alpinisten zu Randzeiten anreisen oder ein Motorradfahrer auch bei einem

attraktiven OV-Angebot nicht auf den Postbus umsteigen mochte.

Ziel ist folglich nicht, die negativen Wirkungen durch Verkehrsvermeidung einzuddmmen,
sondern eine Gebiihr zu erheben, mit welche die Passfahrer sich das ,,Recht” auf Larm, Luft-
verschmutzung und Unfille erkaufen. Das Prinzip entspricht somit einer Kompensationssteu-

er, wie sie etwa von MyClimate'® fiir den Flugverkehr diskutiert wird.

Dieses Vorgehen entspricht der ersten Angebotsstrategie von FIF und Metron (1999), welche
bezweckt, das bestehende Kundensegment nicht zu verlieren, gleichzeitig aber die negativen
Auswirkungen des MIV auf ein ertrdgliches Mass zu reduzieren. Die zweite Angebotsstrate-
gie beinhaltet einen gestaltenden Charakter, welche ein neues attraktives Angebot darstellt,
das Image fordernd ist und auch vermarktbar sein soll. Letzteres wiirde im Haslital eine Ver-
kehrsvermeidung oder auch eine Verkehrsverlagerung erlauben, was eine Positionierung im
Markt als Ruheoase mit intakter Natur und einer entsprechend héheren Wertschdpfung pro

19 PR T .
Besucher'~ ermoglichen wiirde.

18 Homepage, http://www.myclimate.org/, 09.07.2010.

19 Durch die neue Positionierung konnte die Aufenthaltsdauer der Touristen erhéht werden, was zu einer hohe-
ren Wertschopfung fithren wiirde, denn die nur durchreisenden Passfahrer bringen keinen Mehrwert fiir die
Talschaft.
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Bedingungen der Massnahmen

Die spiter diskutierten Massnahmen miissen eine Reihe von Bedingungen einhalten:

Geringe Kosten: Die Kosten der Massnahme(n) diirfen in der Implementierung, also
der Information der Betroffenen und dem Aufbau des Systems nicht zu hoch sein.
Auch die laufenden Betriebs- und Unterhaltskosten sollten mdglichst tief gehalten wer-
den kénnen. Ubersteigen die Kosten im Extremfall — auch auf lange Sicht — die Ein-
nahmen, ist eine Massnahme hinféllig.

Keine zu grosse Verkehrsvermeidung: Wie unter Punkt 2.9.2 diskutiert, miissen die
Einnahmen im Tourismus, welcher im Moment sehr stark MIV-basiert ist, erhalten
bleiben. Eine touristische Neuausrichtung ist theoretisch nur langfristig moglich, prak-
tisch an einem Alpenpass jedoch kaum praktikabel.

Akzeptanz: Die Massnahmen miissen fiir die Anwohner des Tales, sowie fiir die Ver-
kehrsteilnehmer (eine sich teilweise liberschneidende Masse) akzeptabel sein. Gegen
den Willen der lokalen Bevdlkerung ist im politischen System der Schweiz nur sehr
schwer etwas durchsetzbar. Den Verkehrsteilnehmern muss der Sinn und Nutzen klar
sein, sonst werden sich auch diese gegen eine Massnahme erheben.

Umsetzbarkeit: Eine Massnahme muss umsetzbar sein. Die Umsetzbarkeit ist eine
dreifache:

- Gesetzlich: Ohne Beschluss der Bundesversammlung ist eine Erhebung von Stras-
sengebiihren nicht moglich. Artikel 82, Absatz 3 der Schweizerischen Bundesver-
fassung regelt dies: ,,Die Beniitzung offentlicher Strassen ist gebiihrenfrei. Die
Bundesversammlung kann Ausnahmen bewilligen.* (Bundesverfassung 1999).

- Technisch: die technische Umsetzbarkeit muss gegeben sein. Dazu ist zu beriick-
sichtigen, dass es sich teilweise um Hochgebirgsraume handelt.

- Platzanspruch: Die Massnahme(n) miissen in einem engen Bergtal unterbringbar
sein. Zudem ist eine Raumvertriglichkeit anzustreben. Beispielsweise sind platz-
konsumierende Dosieranlagen oder Grossparkplitze fiir Park&Ride®® Angebote
sehr kritisch zu betrachten.

20 park&Ride wird das System genannt, bei welchem Besucher mit dem eigenen Fahrzeug an eine Umsteigesta-
tion zum OV fahren. Die SBB haben ein solches System in der Schweiz umgesetzt. P+Rail — Thr Parkplatz
am Bahnhof, http://mct.sbb.ch/mct/reisemarkt/services/mobilitaet/parking.htm, 11.07.2010.
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3 Methodik

Ziel der Arbeit ist das Testen von Beeinflussungsmassnahmen im Freizeitverkehr. Da es un-
moglich ist, die verschiedenen Massnahmen versuchsweise an einem Pass zu implementieren,
um anschliessend das Verhalten, beziehungsweise die Reaktionen der Verkehrsteilnehmer zu

beobachten, wird auf die Stated Preference Befragungsmethodik zuriickgegriffen.

3.1 Methodik der Stated Preference Befragung

In einem Stated Preference (SP) Experiment werden den befragten Personen hypothetische
Entscheidungssituationen (Optionen) vorgegeben. Damit wird es moglich, das Verhalten von
Personen vor der Einfiihrung einer Massnahme als ,,was wére, wenn* Situation zu beobach-
ten. Verschiedene Moglichkeiten der Befragung stehen zur Verfiigung, wobei immer die At-

tribute der Entscheidungssituationen variiert werden (Ortiizar und Willumsen, 2001):

* Ranking: Bildung einer Reihenfolge der Optionen geméss den Préiferenzen
* Rating: Bewertung der Optionen (auf einer Skala) gemaiss der Stirke der Praferenzen

*  Choosing: Wabhl einer Option aus einer oder mehreren Alternativen.

Stated Preference Befragungen werden im grossen Stil in der Marktforschung und den Ver-
kehrswissenschaften eingesetzt. Gegeniiber real beobachteten Préiferenzen (Revealed Prefe-
rence, RP) weisen SP Befragungen einige wesentliche Vorteile auf (Louviere, Henscher und
Swait, 2000):

* Abschitzung der Wirkungen von verdnderten oder neuen Produkten auf die Nachfrage
vor derer Lancierung.

* In beobachtbaren Mirkten weisen erkldrende Variablen oftmals nur eine sehr geringe
Variabilitdt auf, in SP Experimenten konnen diese Schliisselvariablen variiert werden,
sodass die gewiinschten Modelle schétzbar sind.

* Inrealen Mirkten werden Anderungen umgesetzt, welche die Entscheide erkliren (zum
Beispiel Umstellung auf eine neue Computertechnologie).

* RP Daten erfiillen die Modellvoraussetzungen nicht, SP Daten kénnen darauf ausgelegt
werden.
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* SP Daten konnen relativ schnell und kostengiinstig erhoben werden, ganz im Gegen-
satz zu RP Daten.

* Es konnen Entscheidungen tiber Produkte beobachtet werden, fiir welche es keinen real
existierenden Markt gibt.

Um eine gute Qualitdt der Antworten zu erhalten, ist es von zentraler Bedeutung, dass die Al-
ternativen moglichst realistisch sind, die Befragten sich in ihrer téglichen Routine darin zu-
recht finden und die Komplexitét auf ein vertretbares Niveau heruntergebrochen wird (Ortu-
zar und Willumsen, 2001; Hensher, Rose und Greene, 2005).

In dieser Studie wird die Stated-Choice, also das Choosing, (SC) Methode als Unterkategorie

des Stated Preference Methodikgertistes verwendet.

3.2 Diskrete Entscheidungsmodelle

In verkehrsplanerischen Untersuchungen haben sich die befragten oder beobachteten Perso-
nen hdufig zwischen zwei oder mehreren, sich ausschliessenden Alternativen zu wéhlen, so
zum Beispiel bei der Verkehrsmittelwahl, Wohnstandortwahl oder Zielwahl. Die Abschétzung
der Wahl aus solchen nicht teilbaren und endlichen Alternativen — diskreten Alternativen —
geschieht normalerweise unter Zuhilfenahme von diskreten Entscheidungsmodellen (discrete
choice models). Die Wahl aus den in Kapitel ,,Alternativen beschriebenen Alternativensets
entspricht auch einer diskreten Entscheidung, sind die beiden Alternativen doch endlich und
schliessen sich gegenseitig aus (Schlich, Simma und Axhausen, 2003).

Die Theoretische Grundlage diskreter Entscheidungsmodelle bildet die random utility Theo-
rie, welche auf McFadden (1974) zuriickgeht. Es wird postuliert, dass Personen ihren Nutzen
nach dem Verhalten des homo oeconomicus zu maximieren versuchen. Das heisst, aus einem
Set von Alternativen wird diejenige gewéhlt, welche dem jeweiligen Individuum den hdch-

sten personlichen Nutzen bietet.

Die Annahme ist nun, dass aus einem Satz moglicher Alternativen (4) und einem Satz von
Attributen (X), welche die Individuen und Alternativen beschreiben, jede Person ¢ eine Teil-
menge von Attributen (x) und Alternativen 4(g) aufweist. Jeder Alternative A(j) ist ein indivi-
dueller Nutzen Uj, fiir Person g zugeordnet, da jedes Individuum die Attribute anders bewer-
tet. Zumindest teilweise kann die Wahl auf personliche, soziodemographische Faktoren p zu-

riickgefiihrt werden. Zudem haben Situationsbedingte Faktoren s, welche zwischen verschie-

38



Freizeitverkehr an Alpenpéssen Februar 2011

denen Personen und Alternativen variieren, einen Einfluss auf die Bewertung des Nutzens ei-
ner Alternative (Ortizar und Willumsen, 2001; Simma, Schlich und Axhausen, 2002).

(Mindestens) Aus Sicht des Modellierers ist zudem nie vollstindig bekannt, was Person ¢ zu
einer bestimmten Wahl bewegt. Um diesem Faktum Rechnung zu tragen, wird der Nutzen in
einen systematischen und messbaren Teil Vj,, welcher eine Funktion der gemessenen Attribu-
te x ist und einen stochastischen Teil ¢, unterteilt. Im stochastischen Teil sind individuelle
Wahrnehmungen, Messfehler und Beobachtungsfehler enthalten. Der gesamte Nutzen kann
folglich formuliert werden als (Ben-Akiva und Lerman, 1985; Ortuzar und Willumsen, 2001;
Louviere, Hensher und Swait, 2000):

Uq = Vig * &4 (1)

Der systematische Teil des Nutzens ist eine Funktion der weiter oben beschriebenen Attribute
der Alternative, sowie der personlichen und situationsbedingten Faktoren und berechnet sich

wie folgt:
VXi) = g+ 2 B jpig + 2 PrjSkq T 2 BrjXuiq (2)

Fiir den stochastischen Teil der Nutzenfunktion kdnnen verschiedene Verteilungsannahmen
getroffen werden, diese stellen gleichzeitig das Unterscheidungsmerkmal zwischen den ver-
schiedenen Modellen dar (Simma, Schlich und Axhausen, 2002) und werden in den folgenden

Kapiteln niher betrachtet.

Multinominal Logit (MNL)

Das einfachste und am héufigsten verwendete discrete choice Modell ist das Multinominal
Logit, das auf der Annahme der unabhéngigen und gleich verteilten ¢, (IID, independent and
identically gumbel distributed) basiert. Die IIA Eigenschaft (Independence of irrelevant alter-
natives) bringt eine Schwiche mit sich: das Modell versagt in Anwesenheit von korrelierten

Alternativen und/oder falls die ¢, zwischen den Alternativen korrelieren.

Das konkrete Modell, das den oben erwidhnten Anforderungen gerecht wird, berechnet sich

wie folgt:
evjq
P = 3)
ja Vg
e
%
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Die Wahrscheinlichkeit P der Wahl einer Alternative j durch Person ¢ ist gleich dem Verhilt-
nis des Nutzens jener Alternative gegeniiber der Summe der Nutzen aller anderen Alternati-

ven, wobei die Alternative mit der hochsten Wahrscheinlichkeit gewéhlt wird.

Je nach Datenlage werden die Annahmen des MNL verletzt, in diesem Fall miissen Modelle
verwendet werden, die mit — gegeniiber dem MNL — gelockerten Restriktionen funktionieren.

Auf solche Modelle wird in den folgenden Unterkapiteln eingegangen.

Nested Logit (NL)

In den Nested Logit-Modellen werden die strengen Randbedingungen des MNL gelockert.
Zugelassen sind eine Korrelation der (unbeobachteten) Fehlerterme, sowie ungleiche Varian-
zen der unbeobachteten Nutzenterme innerhalb eines Nests. Die IIA Annahme gilt innerhalb
eines Nests, generell jedoch nicht fiir Alternativen in unterschiedlichen Nestern. Es werden
folglich einander dhnliche Alternativen in Nests zusammengefasst. So kénnen in einem Ver-
kehrsmittelwahlmodell zum Beispiel Verkehrsmittel des 6ffentlichen Nahverkehrs, wie Bus.
S-Bahn und Tram in einem, Verkehrsmittel des 6ffentlichen Fernverkehrs, wie Fernverkehrs-
ziige und Flugzeug in einem zweiten und Verkehrsmittel des motorisierten Individualver-

kehrs, wie Motorrad und PW in einem dritten Nest zusammengefasst werden.

Als Mass fiir die Unabhéngigkeit des nicht beobachteten Nutzens zwischen den Alternativen
innerhalb eines Nests & dient der Parameter A;. Ein hoher Wert von A; driickt grosse Unab-
héngigkeit und kleine Korrelationen zwischen Alternativen eines Nests an. Ist A, =1 fiir alle £
bedeutet dies, dass in allen Nestern komplette Unabhéngigkeit zwischen den Alternativen
herrscht (und keine Korrelation), womit das NL Modell sich zu einem normalen MNL redu-

ziert.

Mixed Multinominal Logit (MMNL)

Das Mixed Multinominal Logit oder Error Component Modell unterscheidet sich wie folgt

von einem gewohnlichen MNL-Modell:
Uiy = 0,Vjq + g 4)

0, ist ein Vektor von unbekannten Koeffizienten, die im Gegensatz zum MNL-Modell, in
welchem diese fixiert sind, zuféllig geméss den individuellen Wahrnehmungen der Befragten

variieren. 6, setzt sich fiir jedes Individuum zusammen aus den Populationsmittelwerten und
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einer Abweichung, die personenspezifisch ist. Die Koeffizienten aus 6, unterliegen einer Ver-
teilung, welche je nach Erwartung iiber das Verhalten bestimmt werden kann. Der Fehlerterm
&, bleibt dabei wie im MNL IID. Die Mixed Logit Wahrscheinlichkeit kann wie folgt formu-

liert werden:

qufq

P =J| s (00, )

Vn

wobei f() die Dichtefunktion beschreibt. Mit dem Mixed Logit Ansatz konnen somit indivi-
duelle Geschmacksunterschiede und nicht beobachtete Heterogenititen beriicksichtigt wer-
den. Detailliertere Beschreibungen und Herleitungen des MMNL-Modells finden sich in Train
(2009), Orttizar und Willumsen (2001) und Hensher, Rose und Greene (2005).

41



Freizeitverkehr an Alpenpéssen Februar 2011

4 Datenerhebung Teil 1: Freizeitverkehr

Die vorangehenden Kapitel machen deutlich, dass es nicht a priori klar ist, auf welche exter-
nen Kosten fokussiert werden soll und mit welchen Massnahmen diese minimiert respektive
internalisiert werden sollen. Wie in der Einleitung erwdhnt, wird dazu die Befragung in zwei
Schritten durchgefiihrt.

4.1 Erstbefragung

Ziel der Erstbefragung ist, mehr {iber die Griinde einer Passfahrt und die Aktivititen entlang
des Grimselpasses zu erfahren. Dazu werden an sechs Standorten zwischen Innertkirchen und
Gletsch Personen befragt, welche am Pass wohnhaft sind oder ihn befahren. Die technischen
Daten der Befragung sind in Tabelle 10 zusammengefasst. Die Standorte sind auf der Karte in
Abbildung 6 ersichtlich. Die verschiedenen Standorte wurden gewihlt, um moglichst alle
Nutzergruppen, welche sich am Pass bewegen, zu erreichen. Ein Problem, das Erwidhnung
verdient, ist, dass Passfahrer, welche keine Halte einlegen nicht erfasst werden konnen. Die
Annahme, dass nur ein verschwindend kleiner Teil der Passfahrer iiberhaupt keinen Halt ein-

legt, kann allerdings nicht tiberpriift werden.

Fiir den ersten Teil der Befragung wurde der Fragebogen in zwei Varianten unterteilt:

* Eine Version fiir Passfahrer, welche in deutsch, franzdsisch und englisch zur Verfii-
gung stand

* Eine Version fiir die Bewohner des oberen Haslitales, welcher auf Basis des Fragebo-
gens fiir Passfahrer entwickelt wurde und einige Modifikationen aufwies.

Die Fragebogen auf Deutsch sind im Anhang A 1 beigelegt. Der Fragebogen fiir Anwohner
soll deren Blickwinkel auf den Freizeitverkehr beleuchten, das Mobilitdtsverhalten dokumen-
tieren und einen Vergleich zwischen Anwohnern und Touristen ermoglichen.

Vorgehen

Die Passfahrer werden an den in Abbildung 6 ersichtlichen Orten, Handegg Gelmerbahn,

Handegg Hotel, Hospiz, Passhohe und Restaurant Grimselblick personlich angesprochen. In
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wenigen Sétzen wird erldutert, um was es sich bei der Befragung handelt und es wird darauf
hingewiesen, dass eine Adresse angegeben werden soll. Die Umfrage wird anschliessend von
den Teilnehmenden selbstindig auf einem Klemmblock ausgefiillt und retourniert. Fiir Fragen
stehen die Interviewer zur Verfiigung. Die Befragung wurde am 29.7.2010 (Testbefragung)
und vom 04.08. bis zum 08.08.2010 durchgefiihrt.

Die Anwohner werden personlich an der Haustiir angesprochen, die Antwortwilligen kdnnen
sich entscheiden, den Fragebogen auszufiillen und ihn am néchsten Tag abholen lassen oder
sie erhalten ein Riickantwortumschlag, um ihn kostenlos zu retournieren. In Haushalten, bei
welchen niemand direkt an der Tiire erreicht wird, wird ein angeschriebener Umschlag, wel-
cher den Fragebogen, ein Riickantwortumschlag, sowie einen Begleitbrief (siche Anhang A 1)

enthilt, in den Briefkasten gelegt.

Die Erfahrung zeigt, dass die Anwohnerschaft skeptischer reagiert als die Passfahrer, ein
Grund dafiir konnte das hohere Durchschnittsalter der angesprochenen Personen in der An-
wohnerschaft spielen. Mit den Passfahrern wurden im Allgemeinen positive Erfahrungen ge-
macht. Die Mehrheit der angesprochenen Personen zeigte sich interessiert und hilfsbereit. In
seltenen Fillen kam es zu negativen Reaktionen oder verbalen Unhoéflichkeiten. Erwartungs-
gemdss haben nicht alle Personen ihr Einkommen preisgeben wollen, insbesondere in Kombi-

nation mit der Adresse wurden des Ofteren Zweifel angemeldet.
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Tabelle 10 Technische Daten zur Verkehrsbefragung an der Grimsel

Ort Wochentag  Ausgefiillt Angabe Adresse Davon per Mail Wetter
Innertkirchen* Freitag 15 12 8  wechselhaft
Guttannen* Donnerstag 43 27 13 Regen
Handegg Donnerstag 6 3 3 schon
Gelmerbahn Samstag 69 48 38 schon
Sonntag 36 26 23 wechselhaft
Handegg Hotel Sonntag 6 2 2 wechselhaft
Hospiz Samstag 28 13 10 schon
Passhohe Mittwoch 60 43 37 schon
Donnerstag 31 10 8 Regen
Samstag 69 43 35 schon
Sonntag 99 64 54  wechselhaft
Hotel Grimselblick Mittwoch 61 43 39 schon
Samstag 74 49 30 schon
Sonntag 39 23 16  wechselhaft
Total 636 406 316

* Befragung nur von Anwohnern

An den publikumsintensivsten Orten, sowie dort, wo tendenziell lingere Aufenthalte entste-
hen wurden die meisten Personen befragt. Mit den zur Verfligung stehenden personellen und
zeitlichen Ressourcen war es nicht mdglich, an allen Standorten eine gleiche Anzahl Personen

zu befragen.
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Abbildung 6 Standorte der Befragung am Grimselpass

Februar 2011
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4.2 Zwischenergebnisse Teil 1

In diesem Kapitel werden Resultate aus Teil 1 dargestellt, soweit dies fiir die Gestaltung des

zweiten Teils der Befragung notwendig ist. Ausfiihrlicher wird in Kapitel 5.3 auf die Resulta-

te der Verkehrsbefragung eingegangen. Wenn nicht anders vermerkt, beziehen sich die Pro-

zentwerte immer auf die Personen, welche die jeweiligen Fragen beantwortet haben.

4.21 Resultate Passfahrer

Von den befragten Personen geben rund 97% an, aus Freizeitgriinden am Pass zu sein. 1.8%

sind aus beruflichen Griinden am Pass und 1.2% sind aus anderen Griinden unterwegs>. Als

2! Zugriff, 19.01.2011.
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erstes werden die Bewertungen der verschiedenen Storungskategorien durch die Passfahrer
betrachtet. Uber 73% der Befragten, welche eine Angabe gemacht haben, empfinden die Ge-
schwindigkeitsbeschrinkungen als iiberhaupt nicht oder nicht stérend. Grundsétzlich zeigt
sich bei allen Kategorien (Abbildung 7) ein dhnliches Bild: die mdglichen Stérungen werden
von der Mehrheit nicht als solche wahrgenommen. Jede Stérungskategorie summiert sich auf
100%.

Abbildung 7 Bewertung der Storungen entlang der Grimsel durch die Passfahrer
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50,0%
40,0%
v
-
-
@
N
S
& 30,0%
20,0%
10,0%—
0,0%

keine Uberhaupt nicht weder noch stérend sehr
Bewertung nicht storend storend
storend

N=508

Das Verkehrsautkommen wird als einzige Kategorie von einer grossen Gruppe mit rund 41%
als storend oder sehr storend bewertet. Abgase und Lirm werden zu 41.8% respektive zu

39.7% als tiberhaupt nicht storend eingeschétzt.

*2 Bej vielen anderen Griinden handelt es sich um Freizeit, bei den verbleibenden kann dies jedoch nicht nach-
gepriift werden.
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Die Passfahrer sind zu gut der Hilfte mit einem Mobilititswerkzeug fiir den OV ausgeriistet.
Den grossten Anteil macht mit iiber 36% das Halbtax™ aus. Dass die Hilfte der Befragten
Passfahrer, welche eine Antwort gaben, keines der mdglichen Tickets fiir den OV besitzt, ist
zu einem Teil mit dem Anteil Ausldndern von 27.5% an der Gesamtheit der Befragten zu er-
kldren. Auslidndische Mobilititswerkzeuge fiir den OV wurden nicht miterhoben. Daraus
konnte zwar einerseits das alltdgliche Mobilitétsverhalten abgeleitet werden, andererseits ha-
ben diese Mobilitidtswerkzeuge nur eine sehr beschrinkte Wirkung auf das Mobilitétsverhal-
ten in der Schweiz”*, was das zentrale Interesse in dieser Arbeit ist. Die Spalten in Tabelle 11

summieren sich auf tiber 100%, da eine Person mehrere Abonnemente besitzen kann.

Tabelle 11 Mobilititswerkzeuge der Passfahrer

Mobilitatswerkzeug Alle In der Schweiz wohnhaft
Halbtax 36.41% 49.74%
Generalabonnement 11.19% 14.89%
Regionale Monats- oder Jahreskarte 3.37% 4.04%
Streckenabonnement 2.66% 3.78%
Tageskarte 1.42% 1.01%
Kein Abonnement 49.20% 32.57%
Total 104.25% 106.03%

N=563 (alle Nationen); N=396 (nur Schweiz)

Werden von den Passfahrern nur die in der Schweiz wohnhaften betrachtet, dndert sich das
Bild; statt rund der Hélfte ohne jeglichen Abonnementsbesitz, sind noch rund 32% mit kei-
nem Werkzeug fiir den OV ausgestattet. Rund die Hilfte der in der Schweiz wohnhaften Pass-
fahrer besitzt ein Halbtax.

%3 Das Halbtax (-abonnement) erlaubt in der Schweiz das Benutzen der meisten 6ffentlichen Verkehrsmittel zum
halben Preis.

2 Mit gewissen ausldndischen Abonnementen (zum Beispiel der Bahncard aus Deutschland) erhdlt man im
grenziiberschreitenden Verkehr auch auf Schweizer Strecken Rabatte.

47



Freizeitverkehr an Alpenpéssen Februar 2011

36% der Befragten geben an, sich vorstellen zu kénnen, den von ihnen unternommenen Aus-
flug mit dem 6ffentlichen Verkehr durchzufiihren. Wer sich dies nicht vorstellen kann, wurde

gebeten, die dahinterliegenden Griinde zu nennen.

Abbildung 8 Griinde dafiir, sich nicht vorstellen zu kénnen den Ausflug mit dem OV zu
unternechmen

Zu viel Gepack

OV zu teuer

Zu schlechtes Angebot

Zu wenige Halte

Andere Griinde

0.0% 10.0% 20.0% 30.0% 40.0% 50.0%

Prozente

N=336, Prozente beziehen sich auf jede einzelne Kategorie, hier werden nur die Ja-Antworten
zu den Griinden dargestellt.

Keiner der vorgeschlagenen Griinde scheint den wahren Grund zu treffen, warum sich die Be-
fragten den gleichen Ausflug nicht mit dem 6ffentlichen Verkehr vorstellen konnen. Knapp
ein Viertel gibt an, zu viel Gepédck mitzufiihren, 45% geben andere Griinde an. Diese werden
in der folgenden Abbildung 9 ndher betrachtet. Die iiber 100 anderen Griinde werden in acht
Kategorien umkodiert. Im Anhang A 1 ist eine Ubersicht gegeben, was genau in den einzel-

nen Kategorien enthalten ist.

Die selbstindig angegebenen Griinde konnen als charakteristisch fiir den Freizeitverkehr an
einem Pass betrachtet werden. Es iiberrascht nicht, dass die Kategorie Fahrspass mit iiber 50
Nennungen an der Spitze steht. Auch die zweit- und dritthdufigst genannten Kategorien ste-
hen symptomatisch fiir den Ausflugsverkehr wo Flexibilitdt und das Angenehme einen sehr
hohen Stellenwert haben.
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Abbildung 9 Kategorisierte andere Griinde fiir kein OV
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Eine erste Abschitzung der Zahlungsbereitschaft und des Verhaltens bei allfdlliger Gebiihren-
erhebung hat ergeben, dass eine Zahlungsbereitschaft fiir eine Grimselfahrt vorhanden zu sein
scheint. Je hoher die Gebiihr ausfillt, desto mehr wird auf andere Pisse, welche der Frage
nach kostenlos blieben, ausgewichen respektive komplett auf eine Passfahrt verzichtet
(Abbildung 10). So wiirden sich bei einer Maut von 2 CHF fiir die Passfahrt 81.5% fiir die
Grimselfahrt entscheiden, knapp 6.9% wiéhlten einen anderen Pass und 11.7% verzichteten
génzlich auf eine Passfahrt. Erstaunlich ist, dass liber die Halfte der Befragten sich auch

noch bei einer Maut von 8 CHF fiir die Grimselfahrt entscheiden wirde.
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Abbildung 10

Februar 2011
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Interessant ist, dass der Anteil der Personen, welche sich génzlich gegen eine Passfahrt ent-

scheidet (obgleich andere Pdsse nicht gebiihrenpflichtig wiren) relativ stark ansteigt mit zu-

nehmenden Gebiihren an der Grimsel. Es kann vermutet werden, dass es den Befragten nicht

egal ist, welchen Pass sie befahren. Folglich liegt der Entscheid eher zwischen einer Grimsel-

fahrt oder keiner Passfahrt, als zwischen der Grimsel und irgendeinem anderen Pass.

4.2.2

Resultate Anwohnerschaft

Gestiitzt auf die Eingriffsmoglichkeiten (Siehe Abbildung 13, Seite 56) wird der Datensatz
der Einwohner analysiert. Abbildung 11 zeigt die Bewertung der Anwohnerschaft des OV-
Angebotes entlang der Grimsel.
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Abbildung 11 Bewertung des OV-Angebotes entlang der Grimsel durch die Anwohner
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Auftillig ist, dass die Anwohner das Angebot an 6ffentlichem Verkehr fiir Touristen wesent-
lich besser einschitzen als fiir sich selbst. Rund 30% bewerten das Angebot als nicht gut fiir
Anwohner gegeniiber nur knapp 11% fiir Touristen. Gesamthaft wird jedoch das OV-Angebot
als gut betrachtet.

Bei den moglichen Stérungen werden nur diejenigen Aspekte diskutiert, welche tatsdchlich
als Storungen wahrgenommen werden. Einen Uberblick gibt Abbildung 12. Auf Anhieb er-
sichtlich ist die fast spiegelbildliche Erscheinung der Stérungsbewertung der Anwohner im
Vergleich zu derjenigen der Passfahrer.
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Abbildung 12 Bewertung der Stérungen entlang der Grimsel durch die Anwohner
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Deutlich treten die Geschwindigkeitsiibertretungen hervor. Knapp 83% der befragten Anwoh-
ner empfinden diese als storend oder sehr storend. Die oftmals in Kombination mit {iberhdhter
Geschwindigkeit auftretenden Unfille werden zu rund 55% als storend oder sehr stérend
empfunden. Es kann vermutet werden, dass Unfille aufgrund der resultierenden Verkehrsbe-
hinderungen einerseits und der psychischen Belastung der im weitesten Sinne Beteiligten an-
dererseits so negativ bewertet werden. Beim Verkehrsaufkommen zeigt sich ein sehr dhnli-
ches Bild wie bei den Unfillen. Abgase und Lirm werden als etwas weniger stérend bewertet,
noch gut ein Drittel der Befragten empfindet den Larm und 29% die Abgase als storend.

Die befragte Bevolkerung ist gut mit Mobilititswerkzeugen fiir den 6ffentlichen Verkehr aus-
geriistet. Gut 90% der Personen, welche eine Angabe machen, besitzen ein Ticket. Mit einem

Anteil von beinahe drei Vierteln dominiert das Halbtax eindeutig.

Tabelle 12 Mobilitdtswerkzeuge der Anwohner

Mobilitatswerkzeug Prozente

Halbtax 72.7%
Generalabonnement 12.7%
Regionale Monats- oder Jahreskarte 7.3%
Streckenabonnement 3.6%
Tageskarte 1.8%
Kein Abonnement 9.1%
Total 107.2%
N=55
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4.3 Diskussion der Ergebnisse hinsichtlich der Zweitbefragung

Ohne an dieser Stelle auf soziodemographische Unterschiede zwischen Passfahrern und An-
wohnern einzugehen, zeigen sich Unterschiede, die hinsichtlich der Stated Preference-
Befragung interessant sind. Als augenfilligster Unterschied muss die Bewertung der Stérun-
gen betrachtet werden. Hier ldsst sich exemplarisch der Unterschied zwischen (Haupt-) Ver-
ursachern und (Haupt-) Betroffenen beobachten. Wer die Emissionen produziert, bewertet

diese als weniger storend, als wer mit den Immissionen umgehen muss.

Eine Massnahme zur Verkehrssteuerung sollte demnach dort ansetzten, wo die
grosste Storung auftritt. Bei den Anwohnern sind dies die Geschwindigkeitsiiber-
tretungen, die Unfille und das Verkehrsaufkommen. Bei den Passfahrern domi-
niert das Verkehrsaufkommen.

Die Anwohner sind zu rund 90%, die Passfahrer zu 50% mit einem Mobilititswerkzeug fiir
den OV ausgeriistet. Anwohner bewerten das Angebot an 6ffentlichem Verkehr fiir Touristen
besser als fiir sich selbst. So gibt auch iiber ein Drittel der Passfahrer an, es sich vorstellen zu

konnen, den Ausflug mit dem OV zu unternehmen.

Eine weitere Massnahme zur Beeinflussung des Verkehrsablaufs konnte beim 6f-
fentlichen Verkehr ansetzten. Von den bisherigen Beobachtungen ausgehend, ist
ein gewisses Potential zu erwarten.

Die iiberwiegende Mehrheit der Passfahrer zeigt eine zumindest kleine Zahlungsbereitschaft
fiir eine Grimselpassfahrt. Wenn man strategisches Verhalten mitberiicksichtigt, welches die
Befragten dazu bringen wiirde, keine Zahlungsbereitschaft anzugeben um eine Maut ex ante
zu verhindern, wird die erhobene Zahlungsbereitschaft die tatsidchliche tendenziell unterschit-

zen.
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5 Datenerhebung Teil 2: SP-Experiment

5.1 Erstellung Befragung/Fragebogen

Marktsegment

Erfasst werden in der Befragung Personen, welche den Grimselpass befahren. Es sind dies:

* Anwohner

e Autofahrer

* Motorrad- oder Trikefahrer

e OV-Fahrer oder Reisecartouristen
¢ Fahrradfahrer

Fahrradfahrer werden mitberticksichtigt, obwohl Sie nur sehr geringe externe Kosten verursa-
chen. Jedoch ist zu erwarten, dass Fahrradfahrer an einer Verkehrsberuhigung interessiert sind
und daher eine gewisse Zahlungsbereitschaft aufweisen.

Von Seiten der Anwohner ist nur ein geringes Freizeitverkehrsaufkommen am Pass zu erwar-
ten. Es soll jedoch das Fahrverhalten der lokalen Bevolkerung beobachtet werden, sowohl im
beruflichen als auch im freizeitlichen Verkehr. Es gilt nicht zu vergessen, dass ein Steue-
rungseingriff in den Freizeitverkehr ohne die Akzeptanz der lokalen Bevdlkerung kaum um-

setzbar ist.

Randbedingungen

Das Stated Preference-Experiment unterliegt gewissen Restriktionen. Es kdnnen nicht alle
moglichen Szenarien beobachtet und zur Auswahl angeboten werden. Daher werden Randbe-
dingungen fixiert, mit welchen der Freizeitverkehr nicht eingeschrinkt, die Entscheidungssi-
tuationen jedoch verbessert werden konnen. Als Randbedingungen gelten:

* Ein Wochenende in den Sommermonaten Mai bis September

* Schones Wetter

* Verfiigbarkeit eines Autos oder Motorrades
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* Vorhandensein eines Halbpreisabonnements fiir den OV (Halbtax)

Alternativen

Die Entwicklung der Alternativen wird gestiitzt auf die Zwischenergebnisse aus Teil 1 (siche
Kapitel 4.2). Abbildung 13 zeigt, wie die Resultate und Randbedingungen zusammenspielen

und bewertet werden, um anschliessend zu den Alternativen zu gelangen.

Abbildung 13 Vorgehen zur Alternativenentwicklung

Rahmenbedingungen

0 N7 S 8 W 0 v 0
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Beeinflussungsziele
Eingriffsmoglichkeiten
Massnahmen
Bewertung
Vorschlagspakete

Umsetzbarkeit

Die Beeinflussungsziele sollen die negativen (externen) Kosten des Verkehrs minimieren. Im
konkreten Fall kann dies eine Reduktion von Luftschadstoffen, Larm, Zerschneidung, Unfl-
len oder Unterhaltskosten, sowie eine Erhohung der Lebensqualitét beinhalten. Die Eingriffs-
moglichkeiten sind die bereits frilher erwdhnten Verkehrsverlagerung, -vermeidung und —
verminderung. Mogliche Massnahmen zur Erreichung der Beeinflussungsziele sind: Dosie-
rung der zugelassenen Fahrzeuge (pro Tag oder pro Stunde), ein wechselseitiger Einbahnver-
kehr, tempordre Sperrungen, Geschwindigkeitsbeschrinkungen, Strassenriick- oder Ausbau,
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Vernachlédssigung des Unterhalts, Anpassung der Signalisation, Maut (fix, variabel nach Zeit
oder Verkehrsautkommen, ein Vauchersystem in Verbindung mit einer Konsumation am
Pass), Lirmschutzmassnahmen, Parkraumbewirtschaftung oder als letztes ein besseres OV-
Angebot.

Die Beeinflussungsziele werden basierend auf den Erkenntnissen aus der Befragung am Pass
gewichtet. Eine Massnahme erhélt somit ein hoheres Gewicht, je besser sie die unterschiedli-
chen Beeinflussungsziele unterstiitzt. Die Gewichtungen werden normiert. Jede Massnahme
wird anhand ihrer Akzeptanz, ihrer Wirkung, sowie ihrer Umsetzbarkeit bewertet. Die Bewer-
tungen der Massnahmen werden anschliessend mit den normierten Gewichten mulitpliziert.
Daraus ergibt sich eine Rangfolge von Massnahmen, welche im Folgenden die Grundlage der

Alternativen darstellt.

Die Bewertung der Massnahmen hat folgende Rangliste ergeben (Details siche Anhang A 2).

Besseres OV-Angebot
Maut (in zwei Varianten auf Platz 2 [variabel] und 3 [fix])

Geschwindigkeitsbeschrinkungen

b=

Dosierung

Die Stated Preference-Befragung soll zwei Alternativen enthalten. Diese sollten fiir die Teil-
nehmer deutlich voneinander trennbar sein. Die nach der Bewertung auf den ersten vier Rén-
gen liegenden Massnahmen werden in diese zwei Alternativen eingebaut. Es werden der IST-
Zustand und ein zukiinftiges Szenario angeboten. In Letzterem ist ein besseres OV Angebot
vorhanden, eine Maut oder eine Dosierung ist implementiert worden und Geschwindigkeits-
beschriankungen sind moglich. Der IST-Zustand bildet hingegen die real vorhandenen Ver-

hiltnisse ab.

Es wird das Choosing (Vgl. Kapitel 3.1) angewandt. Das heisst, die befragten Personen erhal-
ten zwei Alternativen (Optionen) und miissen sich fiir eine, gemiss ihren Priferenzen, ent-

scheiden.

Einflussgrossen

Fiir die Alternativen werden die in Tabelle 13 aufgelisteten Einflussgrossen gewdhlt, aufgrund
derer sich die Befragten im Stated Preference-Experiment zu entscheiden haben. Die Anzahl

der Auspridgungen richtet sich erstens nach dem zu erwartenden Einfluss, das heisst linear
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oder nicht linear, und zweitens nach der resultierenden Anzahl Entscheidungssituationen.
Diese steigt mit grosserer Anzahl Auspragungen an. Die Spannweite der einzelnen Auspri-
gungen sollte einerseits so gross wie moglich sein, denn nur in dem festgelegten Bereich ist
das Modell anwendbar und andererseits flir die teilnehmenden Personen nachvollziehbare
Werte enthalten (Bliemer und Rose, 2006; Vgl. Kapitel 3.1).

Die Ausprigungen der Variablen Fahrzeit und Preis wurden erst als Schitzungen oder Herlei-
tungen aus der Praxis aufgenommen. Die in Tabelle 13 dargestellten Auspragungen sind auf-
grund einer ersten Berechnung der Values of Time (VOT) aus dem Experimentdesign abgein-
dert. Es wurde neben den Absolutwerten die Verteilung betrachtet und, wo nétig, korrigiert.
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Tabelle 13 Einflussfaktoren und Auspragungen Stated Preference-Befragung

Einflussfaktor Einheit Verwendete Auspriagungen

IST-Zustand (1)

Offentlicher Verkehr
- Fahrzeit Min. 52
- Preis CHF 11.50
- Anzahl Busse pro Tag 4
Individualverkehr
- Geschwindigkeitslimite km/h 80
- Fahrzeit Min. 28
- Preis (Maut) CHF 0
- Verkehrsautkommen 1 Kategorie hoch (~300Fhz/h)

Zukunftsszenario (2)

Offentlicher Verkehr
- Fahrzeit Min. 52-42-32
- Preis CHF 10-12.50-16
- Anzahl Busse pro Tag 5-7-9
Individualverkehr
- Geschwindigkeitslimite km/h 60 —65—-75-80
- Fahrzeit Min. 45-40-35-28
- Preis (Maut) CHF Dosierung—7—11-15-19-23
i . gering (~100Fhz/h) — mittel
Verkehrsautkommen 3 Kategorien (~200Fhz/h) — hoch (~300Fhz/h)
Hypothesen
Mit Hilfe des Stated Preference Experiments sollen die folgenden Hypothesen gepriift wer-
den:
H1: Je restriktiver die Geschwindigkeitsbeschrdnkungen, desto eher wird der

IST-Zustand gewdhlt.
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H2: Mit steigender Maut nimmt die Auswahlwahrscheinlichkeit fiir den IST-
Zustand zu.
H3: Um vermeintliche Kosten zu sparen wird kein Aufwand gescheut. Darum ist

die Akzeptanz einer Dosierung héher als die einer Maut.

H4: Personen, fiir welche die Passfahrt nicht Selbstzweck ist haben eine gerin-
gere Zahlungsbereitschaft als Personen, welche zum Spass Auto oder Mo-

torrad fahren.

HS: Anwohner storen sich einerseits am Verkehrsaufkommen, befiirchten ande-
rerseits negative Konsequenzen bei Einfiihrung einer Beeinflussungsmass-
nahme. Und zwar fiir sich selber als Pendler und fiir die Talschaft im Sinne
eines Attraktivitditsverlusts fiir Ausfliige, was zu Mindereinnahmen im Tou-
rismus fiihren kénnte. Anwohner sind daher skeptischer gegeniiber Beein-

Sflussungsmassnahmen eingestellt als die Passfahrer.

5.1.2 Versuchsplan

Um einen Versuchsplan zu erstellen muss erst das Modell, welches dem Stated Preference-
Experiment zu Grunde liegt, definiert werden. Um ein optimales Design zu erhalten sollten
die Anzahl und Art (generisch oder alternativen spezifisch) der Parameter in der Modellschit-
zung nicht mehr von dem an dieser Stelle dargestellten Modell abweichen. Es miissen folglich
a priori Nutzenfunktionen erstellt werden, welche dem endgiiltigen Modell so genau wie
mdglich entsprechen sollten (Bliemer und Rose, 2006).

Fiir den Versuchsplan wird ein effizientes Design angestrebt. Ziel eines effizienten Designs
ist es, Daten zu generieren, welche die kleinstmoglichen Standartfehler aufweisen. Um dies zu
erreichen, briuchte man die Parameterwerte, welche aus der Modellschédtzung resultieren. Da
diese nicht vorhanden sind, muss an deren Stelle eine Annahme oder zumindest das erwartete
Vorzeichen geniigen. Sobald solche Informationen zuginglich sind, erzielt ein effizientes De-

sign das bessere Resultat als ein klassisch orthogonales (Bliemer und Rose, 2006).

In Tabelle 14 sind die Nutzenfunktionen fiir die beiden Alternativen gegeben.
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Tabelle 14 Nutzenfunktionen fir die Alternativen IST-Zustand und Zukunftsszenario

Vist-zustand = Bo. 157 + B Fahrzeir v % Fahrzeit oy + B preis ov % Preis oy + B #pus * Anzahl
Busse + B ranzeir v % Fahrzeit 1y + B verkenr % Verkehrsaufkommen

Vseenario = P Fahrzeir 6v % Fahrzeit ¢y + B preis ov % Preis ¢y + B 4#us X Anzahl Busse +

B Fahrzeic1v > Fahrzeit iy + B preisiv % Preis iy + B verkenr %
Verkehrsaufkommen

Mit der Software NGene (2010) wird der Versuchsplan erstellt und gepriift. Die mit Hilfe von
NGene generierten 24 Szenarien werden auf dominante Alternativen gepriift und falls notig
korrigiert. Dabei ist nicht einfach zu detektieren, wann eine Alternative dominant ist, da der
IST-Zustand immer gratis ist und im Vergleich zum Zukunftsszenario stets ein schlechteres
OV-Angebot bietet. Deshalb wurde darauf geachtet, dass extreme und unwahrscheinliche Si-

tuationen nicht auftreten.

51.3 Pretest und Anpassungen

Um vor der Hauptstudie zu testen, ob der Fragebogen korrekt verstanden wird und verwend-
bare Daten generiert werden, wird dieser als Onlinefragebogen an Personen aus dem Bekann-
tenkreis versendet. Fiir den Test der Entscheidungssituationen sind keine Passfahrer notig; so
kann der Verlust von Teilnehmern durch allenfalls nicht verwendbare Pretestdaten vermieden
werden. Speziell darauf geachtet wird, dass die befragten Personen ein mdglichst breites
Spektrum an Lebensstilen und Altersklassen abdecken, um nicht zu grosse Verzerrungen

durch eine sehr junge Teststichprobe zu generieren.

Es werden zwei Pretestgruppen gebildet. Eine Gruppe erhélt einen Fragebogen mit den unan-
gepassten Auspragungen der Einflussfaktoren. Die zweite Gruppe erhilt einen Fragebogen
mit den angepassten Werten. Damit soll untersucht werden, ob die verdnderten Werte, welche
auf den weiter oben beschriebenen Tests der VOT beruhen, tatsdchlich einen Einfluss auf das
Wabhlverhalten haben.

Neben Hinweisen zur Rechtschreibung und Darstellung wurden im Wesentlichen folgende
Punkte kritisiert:
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* Hohe Komplexitét aufgrund der verschachtelten Entscheidungssituation, implizit muss
man sich fir ein Verkehrsmittel entscheiden und dann zwischen der IST-Situation und
dem Zukunftsszenario wihlen

* Zu viele Entscheidungsszenarien
* Verkniipfung der Randbedingungen mit den Szenarien ist schwierig
* Zu viele Informationen, sodass sie nicht gelesen werden oder zu wenige Informationen,

sodass man nicht versteht um was es geht

Beim Wahlverhalten zeigt sich praktisch kein Unterschied zwischen den beiden Testgruppen.
Die zwischen den Gruppen abweichenden Werte der Kosten und der Zeit scheinen keinen

Einfluss zu haben. Tabelle 15 zeigt eine Zusammenfassung der Pretestresultate.

Tabelle 15 Resultate des Pretests

Testgrossen Gruppe ,,Auspragungen Gruppe ,,Ausprigungen
unangepasst* angepasst

Anzahl kompletter Datensitze 18 13

Durchschnittliche Ausfiillzeit 13.3 Min. 14 Min.

Wahl IST-Zustand 30% 34.6%

Wahl Zukunftsszenario 70% 65.4%

Es wird davon ausgegangen, dass die Auswahlwahrscheinlichkeit fiir das Zukunftsszenario im
Pretest iiberschétzt wird, da der Pretest im Vergleich zur Stichprobe der Hauptstudie mit im
Durchschnitt jiingeren Personen und tendenziell in einem OV-affinen Umfeld durchgefiihrt
wurde. Da sich die Wahlwahrscheinlichkeiten zwischen den beiden Wertegruppen kaum un-
terscheiden, werden fiir die Hauptstudie die neuen Werte verwendet. Einzig bei der Maut
werden die alten Werte, je um einen Franken nach unten angepasst, verwendet (die in Tabelle
13 dargestellten Werte sind die im SP-Experiment verwendeten).

5.2 Erhebung und Vorgehen

Die am Grimselpass befragten Personen sind gebeten worden, Thre Post- und/oder eMail-
Adresse anzugeben, damit sie fiir den zweiten Teil der Befragung nochmals kontaktiert wer-
den konnten. Wie in Tabelle 10 ersichtlich ist, haben von den 663 Befragten Personen (inklu-

sive Anwohnern) 406 Personen eine Adresse angegeben und sich einverstanden erklart,
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nochmals kontaktiert zu werden. 42 Personen gaben zwar eine Adresse an, wollten aber nicht

ernecut kontaktiert werden.

Das Stated Preference-Experiment wurde 91 Personen als Papierfragebogen per Post mit ei-
nem vorfrankierten Riickantwortbriefumschlag zugestellt. Die restlichen 320 Personen wur-
den per eMail angeschrieben, die einen Link und einen Zugangsschliissel fiir den Onlinefra-
gebogen enthielt. Allen Personen, von welchen keine Reaktion innerhalb rund zweier Wochen

kam, wurde ein Erinnerungsschreiben per Mail oder per Post zugestellt.

Der Fragebogen wurde in zwei Versionen, A und B, mit je 12 der 24 generierten Szenarien
versendet. Um allfdllige Unterschiede des Verhaltens, welche ihren Ursprung in der Zugeho-
rigkeit einer Sprachgruppe haben, auszuschliessen, wurden jeder Sprachgruppe zu gleichen
Teilen beide Fragebogen zugesandt. Auf diese Massnahme ist nur bei der brieflichen franzosi-
schen Befragung verzichtet worden, da bei den acht Personen der Einfluss zu gering ist. Uber
die gesamte franzdsische Sprachgruppe (Papier- und Onlinefragebogen) bleibt jedoch das
Gleichgewicht der beiden Gruppen erhalten. Aus Tabelle 16 ist ersichtlich, wie viele Personen
pro Fragebogengruppe angeschrieben wurden. Ebenso ob diese erreicht wurden und bei wie
vielen Personen ein Nachversand stattgefunden hat. Ein Nachversand per Post wurde dann
gemacht, wenn eine Person per eMail nicht erreicht werden konnte und neben der eMail-

Adresse auch noch eine Postadresse angegeben hatte.

Tabelle 16 Versand Fragebdgen nach Sprachen

Sprache Teilgruppe versendet Nicht erreicht*  Nachversand per Post
Deutsch A 178 8 6
B 178 18 13
Franzosisch A 18 2 1
B 15 1 1
Englisch A 10 4
B 12 7 4
Total 411 40 27

* Ob eine Person nicht erreicht wurde, konnte nur bei Anschrift per Mail erkannt werden
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5.3 Befragungsergebnisse

Mit dem ersten Teil der Befragung am Pass konnten aufsummiert 14.7% des DSoV (durch-
schnittlicher Verkehr an Sonn- und Feiertagen) des Monats August gemittelt {iber die letzten
20 Jahre abgedeckt werden. Die befragten Einwohner machen in Guttannen rund 17.7% der
Wohnbevdlkerung aus. In Innertkirchen kann dazu keine Aussage gemacht werden, da nicht
bekannt ist, wie viele Personen im Befragungsperimeter wohnhaft sind. Mit dem weiter unten
dargestellten Riicklauf konnten in der Zweitbefragung noch 6.3% des DSoV des Monats Au-

gust und 8.0% der Wohnbevolkerung erreicht werden.

5.3.1 Rucklauf

In Tabelle 17 ist eine Ubersicht iiber den Riicklauf gegeben. Unter Versand sind nur diejeni-
gen aufgefiihrt, von welchen ausgegangen wird, dass sie erreicht wurden. Das heisst, Perso-

nen mit ungiiltigen Adressen wurden nicht mitgezahlt, sofern eine Meldung dies bestitigte.

Der Riicklauf ist ausgesprochen gut und bei den beiden Teilfragebogen sehr ausgeglichen,
was fiir die Datenauswertung wertvoll ist. Somit kann eine Uberreprisentation eines Teils der
Szenarien ausgeschlossen werden. Bemerkenswert ist, dass der Riicklauf des Online-

Fragebogens iiber 2.4% hoher ist, als derjenige der Papierversion.
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Tabelle 17 Riicklauf nach Sprache, Fragebogenart und Teilgruppe

Sprache Teilgruppe Fragebogen Versand Riicklauf  Prozent

Deutsch A Papier = 42 (davon 10 Anwoh- 35 72.9%
ner) + 6 Nachversand
Internet 128 91 71.1%
B Papier 41 (davon 9 Anwoh- 38 70.4%
ner) + 13 Nachversand

Internet 119 92 77.3%
Franzosisch A Papier 11* 7 63.6%
Internet 8 4 50.0%
B Papier 0 0 0.0%
Internet 14 10 71.4%
Englisch A Papier 0(2%) 1 50.0%
Internet 6 3 50.0%
B Papier 0 (4%) 2 50.0%
Internet 5 2 40.0%
Total Papier 119 83 69.7%
Internet 280 202 72.1%
A 203 141 69.5%
B 196 144 73.5%
Gesamt 399 285 71.4%

(X*) = Nachversand per Post

Erfreulich ist des Weiteren auch die hohe Antwortbereitschaft der franzdsisch, beziehungs-
weise englischsprachigen Teilnehmer. Gleichwohl sind die Stichproben der fremdsprachigen

Gruppen zu klein, um einen Spracheffekt zu detektieren.

Die zeitliche Verteilung des Riicklaufs ist Abbildung 14 zu entnehmen. In der Abbildung sind
Tage nach Versand dargestellt, um verschiedene Versanddaten beriicksichtigen zu kdnnen.
Die ersten Fragebogen wurden am 24.09.2010, die letzten am 28.09.2010 versendet. Das erste
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Erinnerungsschreiben per Mail oder per Post wurde nach rund zwei Wochen verschickt, ein
Zweites nur noch per Mail nach etwas mehr als drei Wochen.

Abbildung 14  Zeitliche Verteilung des Riicklaufs

12,0%

1.Erinnerungsschreiben
(per Post und eMail)

10,0%

2.Erinnerungsschreiben
(nur eMail)

6,0%

Prozente

2,0%

0,0% T T T T T g0 T
0 5 10 15 20 25 30 35 40

Tage nach Versand

Der sehr schnelle Riicklauf innerhalb eines Tages nach Versand ist durch den Onlinefragebo-
gen begriindet. Gut ersichtlich sind die beiden Erinnerungsschreiben. Die zwei Spitzen sind
vermutlich auf Wochenenden zuriickzufiihren. Die zweite Erinnerung wurde an einem Freitag

versandt.

Response Burden

Der Response Burden wurde fiir alle drei Fragebogen berechnet. Eingang in die Graphik in
Abbildung 15 findet jedoch nur derjenige des Teils II, also der SP-Befragung. Dies weil bei

den ersten beiden Befragungen die Fragebogen mehrheitlich direkt an die Personen verteilt
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wurden und der Riickweisungsgrad nicht gemessen werden konnte; jener ist in den meisten
Fillen zudem auf andere Motive als auf einen zu hohen Response Burden zuriickzufiihren.

Abbildung 15  Response Burden
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Quelle: Axhausen und Weis (2010), angepasst

Im Vergleich zu anderen Erhebungen am Institut fiir Verkehrsplanung und Transportsysteme
(IVT) der ETH Ziirich ist ersichtlich, dass der Riicklauf der vorliegenden Erhebung mit
71.4%, bei einem Response Burden von 169 als sehr gut betrachtet werden kann. Das SP
Grimsel gehort in die Kategorie Rekrutierung, kein Anreiz, ist in der Abbildung der Uber-
sichtlichkeit halber jedoch als getrennte Kategorie aufgefiihrt.

5.3.2 Datenaufbereitung

Die Daten aus Teil 1 wurden manuell in das Statistikprogramm SPSS (IBM, 2010) eingege-
ben. Bei der Auswertung der Daten wurde immer nach Ausreissern gesucht. Wenn es sich
zum Beispiel um Kommafehler handelte, wurden diese korrigiert oder falls nicht bekannt war,
wie diese zu korrigieren waren, belassen und je nach Analyse ausgeschlossen. Ein Codie-
rungsfehler wurde dadurch behoben, dass alle betreffenden Fragebogen gesucht und nachco-

diert wurden.
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Im zweiten Teil wurden zundchst zwei Datensdtze generiert: Datensatz A mit den Entschei-
dungssituationen 1 bis 12 und Datensatz B mit den Entscheidungssituationen 13 bis 24. Die
Papierfragebogen wurden wiederum von Hand in SPSS digitalisiert. Danach wurden die drei
Sprachgruppen (deutsch, franzosisch und englisch) von Datensatz A, respektive B zusam-
mengefiigt, und schliesslich in einem letzten Schritt zu einem einzigen Datensatz des Teils 2

zusammengefligt.

Fiir die Modellierung miissen Variablen aus Teil 1 an den Datensatz aus Teil 2 angefiigt wer-
den. Dies geschieht iiber eine Personenidentifikationsvariable, welche jeden Fall zu jeder Zeit
eindeutig identifizierbar macht. Es werden zwei Datensétze erstellt, welche fiir die Modellie-
rung verwendet werden. Ein erster mit zwei Alternativen (IST-Zustand und Zukunftsszenario)
und ein zweiter, welcher vier Alternativen enthélt (IST-Zustand MIV, IST-Zustand OV, Zu-
kunftsszenario MIV und Zukunftsszenario OV). Fiir die Bildung dieser vier Alternativen
wurde folgendes Vorgehen gewihlt:

1. In Teil I der Erhebung wurde bei den Passfahrern das verwendete Verkehrsmittel, bei
den Anwohnern die prozentuale Aufteilung der Wege auf verschiedene Verkehrsmittel
erhoben. Daraus wurde die Verkehrsmittelwahl fiir den IST-Zustand generiert.

2. In Teil II der Erhebung wurde die Wahl zwischen dem IST-Zustand und dem Zu-
kunftsszenario und bei der Entscheidung fiir das Zukunftsszenario die Wahl fiir den
MIV oder den OV erhoben.

3. Aus Punkt eins und zwei wurde eine neue Choice-Variable gebildet mit den oben er-
wihnten vier Auspragungen

Tabelle 18 gibt einen Uberblick iiber die gewihlten Alternativen. Bei der Modellierung muss
berticksichtigt werden, dass die gewidhlten Alternativen sehr ungleichmadssig verteilt sind. Ins-
besondere fillt dies beim Datensatz mit vier Alternativen auf. Die Alternative IST-OV ist
stark untervertreten. Dies ist darauf zuriickzufiihren, dass Personen, welche mit dem OV an-
gereist sind, sich im zweiten Teil hiufiger fiir das Zukunftsszenario entschieden haben: 54%
aller am Pass beobachteten OV Fahrer wechseln auf den Zukunfts-OV, wogegen nur rund
38% ihrer Stammalternative treu bleiben (gegeniiber rund 71% bei den am Pass beobachteten

MIV-Fahrern, die ihrer Stammalternative treu bleiben).
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Tabelle 18 Ubersicht iiber Entscheidungen bei zwei und vier Alternativen

Alternativen Anzahl Prozente

Zwel Alternativen

IST-Zustand 2’077 65.7%
Zukunftsszenario 1’085 34.3%
Total 3’162 100.0%

Vier Alternativen
IST-Zustand MIV 1’888 62.1%
IST-Zustand OV 111 3.6%
Zukunftsszenario OV 573 18.8%
Zukunftsszenario MIV 470 15.5%
Total 3°042 100.0%

5.4 Vergleich mit Grundgesamtheiten

Um etwas iiber die Reprasentativitdt der Stichprobe aussagen zu konnen, werden in diesem
Kapitel einige soziodemographische Merkmale der Stichprobe mit den korrespondierenden
der Grundgesamtheiten verglichen. Es ist deshalbt die Rede von Grundgesamtheiten, weil ein
zweiteiliger Vergleich vorgenommen wird. Einerseits soll die Stichprobe mit der gesamten
Schweizer Bevolkerung verglichen werden, und andererseits mit einem Subsample ebendie-
ser. Als Basis dient der Mikrozensus 2005 (BFS, 2005b). Der in den folgenden Tabellen als
,Mikrozensus Freizeit angegebene Datensatz ist ein Subsample des Mikrozensus, welches
nach Personen gefiltert wurde die Freizeitreisen unternommen haben (Tagesreisen oder Rei-
sen mit Ubernachtung). Ausgeschlossen wurden zudem Verkehrsmittel, welche fiir einen
Ausflug an respektive iliber einen Pass nicht sinnvoll sind (Schiff, Flugzeug, Sesselbahn,
Tram, Taxi, LKW). Dieses Subsample stellt somit den Freizeitverkehr dar. Dieser reduzierte

Datensatz weist rund einen Sechstel der Fille des Gesamtdatensatzes auf.

Die Stichprobe bezieht sich auf die am Pass befragten Personen (Erhebung Teil I), da von die-
sen bereits soziodemographische Daten erhoben wurden. Der Datensatz des Mikrozensus
wurde nach der Stichprobe der Erhebung am Pass anhand der Variablen Geschlecht, Berufsta-
tigkeit, Haushaltseinkommen und Alter gewichtet. Fiir den in Tabelle 19 dargestellten Ver-
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gleich mussten gewisse Variablen umcodiert werden. Wenn keine Kategorie ,,fehlend* ange-
geben ist, beziehen sich die Angaben auf die giiltigen Werte.

Die beiden gewichteten Mikrozensusdatensitze weisen keine sehr grossen Unterschiede auf.
Es kann daher gefolgert werden, dass Personen, welche Freizeitausfliige machen, grundsitz-
lich die Grundgesamtheit gut reprisentieren. Die Abweichungen der Passbefragung vom ge-
wichteten Mikrozensus liegen grdsstenteils im Bereich von +/- 10%. Ausreisser finden sich
bei der Erwerbstitigkeit (Vollzeit), dem Abonnementsbesitz (Halbtax und kein Abonnement),
sowie bei den Gemeindetypen (touristische Gemeinde; verursacht durch die Bewohner von

Guttannen).

Die leichte Uberreprisentation der tiefen Haushaltseinkommen stimmt iiberein mit einer
Ubervertretung von einkommensschwachen Personengruppen wie Pensionierte, Auszubilden-

de oder im Haushalt beschiftigte.
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Tabelle 19 Vergleich einiger Kenngrossen mit Grundgesamtheiten

Variable Passbefragung Mikrozensus 05* Mikrozensus Freizeit*
Geschlecht
Frauen 30.0% 25.7% 26.3%
Minner 70.0% 74.3% 73.7%
Haushaltseinkommen
bis 2000 Fr. 8.0% 3.2% 2.4%
2001 bis 4000 Fr. 14.6% 8.4% 7.3%
4001 bis 6000 Fr. 19.0% 18.6% 19.1%
6001 bis 8000 Fr. 16.4% 19.9% 24.5%
8001 bis 10000 Fr. 7.1% 9.5% 10.8%
10001 bis 12000 Fr. 4.7% 6.6% 7.7%
12001 bis 14000 Fr. 2.5% 3.6% 3.8%
mehr als 14000 Fr. 5.4% 7.6% 7.2%
fehlend 22.3% 22.6% 17.2%
Berufstétigkeit, ohne Mehrfachnennungen
Pensioniert 11.8% 8.8% 7.7%
Hausfrau, -mann
(Hausarbeit) 4.3% 2.5% 2.7%
Erwerbslos 0.3% 0.3% 0.3%
In Ausbildung 4.4% 0.7% 0.8%
Teilzeitbeschaftigt 13.4% 10.6% 12.8%
Vollzeitbeschaftigt 60.4% 72.5% 72.7%
Andere Situation (z.B.
chronisch krank) - 1.1% 0.6%
fehlend 5.5% 3.6% 2.5%
Einfiihrung von: Passmaut Tunnelgebiihren
ja (inkl. unter Umsténden) 42.1% 54.5% -
nein 57.9% 45.5% -

*Daten: BFS und ARE (2007a), gewichtet
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Tabelle 19 Vergleich einiger Kenngrossen mit Grundgesamtheiten, Fortsetzung

Variable Passbefragung Mikrozensus 05* Mikrozensus Freizeit*

Fithrerausweis PW

ja 90.5% 91.1% 93.1%
nein 9.5% 8.9% 6.9%
Fiihrerausweis Motorrad
ja 44.2% 43.7% 46.9%
nein 55.8% 56.3% 53.1%
Abonnementsbesitz (nur Schweizer bei Passbefragung)**
Halbtax 52.7% 27.9% 32.7%
Kein Abonnement 29.6% 57.7% 53.1%
Generalabonnement 14.6% 6.6% 7.7%
Regionale Zeitkarten 4.4% 9.1% 8.3%
Streckenabonnement 3.8% 1.5% 1.5%
Tageskarte 1.1% - -
Andere Abonnemente - 1.1% 0.9%
Raumstruktur (9 Gemeindetypen BFS)
Suburbane Gemeinde 24.4% 29.5% 29.5%
Zentrum 22.2% 30.2% 30.4%
Touristische Gemeinde 15.0% 2.5% 2.0%
Léndliche Pendlergemeinde 9.7% 6.0% 6.3%
Periurbane Gemeinde 9.0% 11.2% 11.3%
Agrar-gemischte Gemeinde 9.0% 5.6% 6.2%
Industrielle und tertidre
Gemeinde 7.7% 9.0% 9.4%
Einkommensstarke
Gemeinde 2.0% 5.0% 4.0%
Agrarische Gemeinde 0.9% 1.0% 1.0%

*Daten: BFS und ARE (2007a), gewichtet; **Mehrfachnennungen moglich
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Gesamthaft betrachtet stimmen das Haushaltseinkommen, die Berufstétigkeit, der Besitz von
Motorrad- oder PW-Fiihrerschein und das Alter der befragten Personen am Pass besser mit
dem gesamten Mikrozensus {iberein, als mit dem Freizeitreisen reprisentierenden Datensatz.
Umgekehrt verhilt es sich beim Geschlecht, dem Abonnementsbesitz und den Gemeindety-

pen.

In Tabelle 20 werden Mittelwerte und Standardabweichungen einiger Kenngrossen aus der

Befragung am Pass mit den Grundgesamtheiten verglichen.

Tabelle 20 Vergleich einiger Mittelwerte Kenngrdssen mit Grundgesamtheiten

Variable Passbefragung Mikrozensus 05*  Mikrozensus Freizeit™*
%) o %) o ) o
Alter [Jahre] 46.9  13.56 47.1 1255 45.9 12.32

Hubraum [cm’]

Motorrédder  989.0  308.60 586.2  429.82 590.5 442.74

PW 20932 105330 19715 716.42 1951.7 685.72
Alter der Fahrzeuge [Jahre]

Motorrider 8.7 7.98 10.1 9.49 10.5 9.69
pw 64 6.51 7.5 6.56 7.4 6.31

*Daten: BFS und ARE (2007a), gewichtet; & = Mittelwert, o= Standardabweichung

Die Unterschiede zwischen den beiden Grundgesamtheiten aus dem Mikrozensus sind sehr
gering. Motorrdder wie Personenwagen sind stérker motorisiert in der Passstichprobe, zudem
ist die Fahrzeugflotte am Pass deutlich jiinger. Das hohere Alter der Fahrzeuge in der repri-
sentativen Stichprobe kann so interpretiert werden, dass im Alltag tendenziell dltere Fahrzeu-
ge verwendet werden als fiir Ausfliige (bei welchen im Gegensatz zum Alltagsverkehr eher
der Spass im Vordergrund steht als die reine Transportleistung). Die Stichprobe der Motorri-
der im Mikrozensus ist viel heterogener als am Pass. Dies kann damit begriindet werden, dass
unter anderem auch Motorroller beriicksichtigt werden, wéhrend an einem Pass starke und auf

sportliches Fahren ausgelegte Motorrdder dominieren.

Bei allen Vergleichen muss beriicksichtigt werden, dass ein erheblicher Anteil der befragten
Personen nicht Schweizer Biirger sind (siehe Tabelle 23). Zudem ist der Vergleichsdatensatz
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fiinf Jahre alt, mit kleinen Verdnderungen muss daher gerechnet werden. Abschliessend kann
jedoch gesagt werden, dass die Schweizer Grundgesamtheit durch die Stichprobe am Pass

ziemlich gut widergegeben wird.
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6 Deskriptive Ergebnisse

Nachdem in Kapitel 4.2 erste deskriptive Analysen vorgenommen wurden, um die Informati-
onsbasis fiir den zweiten Teil der Erhebung zu verbessern, soll in diesem Kapitel vertieft auf
die deskriptiven Ergebnisse eingegangen werden. In einem ersten Schritt wird die Datenstruk-
tur aufgezeigt, der zweite Schritt soll dann die Charakteristika des Freizeitverkehrs am Pass,
sowie soziodemographische Merkmale der befragten Personen aufzeigen. In einem dritten
Schritt wird schliesslich kurz auf deskriptive Ergebnisse nach Alternativen eingegangen.

Die Stichprobengrossen der folgenden Kapitel variieren stark: einerseits ist dies mit fehlenden
Werten zu begriinden, die je nach Analyse ausgeschlossen werden, andererseits beziehen sich
die Analysen manchmal auf Teil I der Befragung, manchmal auf Teil II und manchmal auf ei-

nen zusammengesetzten Datensatz der beiden Teile.

6.1 Beschreibung Stichprobe

Die Beschreibung der Stichprobe bezieht sich auf den zusammengesetzten Datensatz, beste-
hend aus den Teilen eins und zwei der Erhebung.

Struktur der Daten

Bereits beim Riicklauf der Fragebogen wurde klar, dass sehr viele Personen sich immer nur
fiir die eine oder andere Alternative entschieden haben. Dieses Verhalten wird als ,,Nontra-
der* bezeichnet und kann in der Modellierung zu Problemen fiihren. Tabelle 21 zeigt dieses
Phianomen im Uberblick. Personen, welche sich mindestens einmal fiir eine zweite Alternative

entschieden haben werden als ,,Trader* bezeichnet.
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Tabelle 21 Nontraders

Februar 2011

Haufigkeit Prozent Giiltige Prozente
Nontrader 142 49.8% 51.1%
davon IST-Zustand 102 71.8%
Zukunftsszenario 40 28.2%
Trader 136 47.7% 48.9%
Keine Entscheidungen 7 2.5%
Total 285 100% 100%

In Tabelle 22 werden die Trader und Nontrader nach den in Kapitel 7.2 verwendeten vier Al-

ternativen aufgeteilt dargestellt. Berilicksichtigt werden hier nicht die Individuen, sondern die

Entscheidungen, weshalb die Werte leicht von denjenigen der vorhergehenden Tabelle abwei-

chen.

Tabelle 22 Struktur der Trader und Nontrader beziiglich der Entscheidungen bei vier

Alternativen
Alternativen
IST_ IST ZUK_ ZUK Total
ov % MIV % ov % MIV %

Trader Anzahl 87 78.4% 775 41.0% 362 63.2% 316 67.2% 1540
%  5.6% 50.3% 23.5% 20.5% 100 %

Non-trader  Anzahl 24 21.6% 1113 59.0% 211 36.8% 154 32.8% 1502
% 1.6% 74.1% 14.0% 10.3% 100 %

Total Anzahl 111 100% 1888 100 % 573 100% 470 100% 3042
%  3.6% 62.1% 18.8% 15.5% 100 %

IST = IST-Zustand, ZUK = Zukunftsszenario

Erwartungsgeméss sind bei der Alternative IST MIV die meisten Nontrader zu finden. Fiir

Autofahrer scheinen die Vorteile einer Massnahme den Eingriff nicht kompensieren zu kon-

nen. Es erstaunt auch nicht, dass die Alternative IST_OV relativ die meisten Trader vereinigt.

Fiir OV Fahrer wird das Angebot, bei moderaten Preisaufschligen, deutlich verbessert.

76



Freizeitverkehr an Alpenpéssen Februar 2011

Diskussion der Datenstruktur

Abschliessend muss erwédhnt werden, dass die hier dargestellten Zahlen den Effekt der Non-
trader wahrscheinlich unterschitzen. Von einigen der Personen, welche sich nur ein- oder
zweimal fiir die jeweils andere Alternative entschieden haben, ist zu erwarten, dass dies viel-

leicht aufgrund eines Vertuschenwollens des Nichtentscheidens geschah.

Die Begriindung fiir die grosse Rolle des Nontradings in diesem Experiment geht in zwei
Richtungen: Einerseits ist zu erwarten, dass die Wahl der immer selben Alternative durch sehr
starke Préiferenzen verursacht wird. Andererseits muss auch vermutet werden, dass befragte
Personen politisch-strategisch handeln, um einen Eingriff in das Verkehrsgeschehen zu ver-

hindern.

Lexikographisches Verhalten {iberlagert sich in der vorliegenden Befragung teilweise mit dem
Nontrading. Personen, welche lexikographische Verhaltensmuster aufweisen, sich also nur
anhand einer Kenngrosse entscheiden (Preis, Fahrzeit, Verkehrsautkommen, et cetera) und
deswegen immer den IST-Zustand wéhlen, da dieser flir den MIV kostenlos ist, verhalten sich

auch als Nontrader.

Inkonsistentes Verhalten liegt vor, wenn Personen gegen die Regeln des rationalen Entschei-
dens verstossen. In der Befragung am Pass muss damit gerechnet werden, dass ein Teil der
Personen sich inkonsistent verhilt, da Entscheide der Verkehrsmittelwahl hdufig emotional

beladen sind und Einstellungen und Werte der Individuen ausdriicken.

Nach Hess, Rose und Polak (2010) gibt es drei Vorgehensweisen, um mit diesen Datenstruk-
turen umzugehen:
*  Modellierung aller Daten im Originalzustand. Keine Beriicksichtigung der oben er-
wihnten Phidnomene.
* Eliminierung aller Fille, welche den oben erwihnten Phinomenen entsprechen.

* Entwicklung der Diagnosefahigkeit zur Identifizierung der einzelnen Félle, sodass die-
jenigen gefiltert werden kdnnen, welche mit den angewendeten Modellen nicht vertrag-
lich sind.

Fiir ein Diagnosewerkzeug hitten im Fragebogen zusitzliche Fragen iiber die Entscheidme-
chanismen eingebracht werden miissen. Ein Ausschluss aller Nontrader wiirde zum einen den
Datensatz halbieren und zum andern die Daten durch die Eliminierung von Personen mit sehr

starken Priaferenzen verzerren. Daher wurden alle Fille beibehalten.
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6.2 Kennzahlen und Charakteristika der befragten Personen

Kennzahlen zur Stichprobe

Da bei Anwohnern und Passfahrern zum Teil unterschiedliche Variablen erhoben wurden,
werden einzelne Kennwerte nach diesen Nutzergruppen aufgeteilt dargestellt. Tabelle 23 gibt

einen Uberblick iiber die Herkunft aller befragten Personen.

Tabelle 23 Herkunft der befragten Personen

Herkunft Anzahl Prozente

Schweiz 458 72.0%
Deutschland 84 13.2%
Niederlande 30 4.7%
Frankreich 10 1.6%
USA 5 0.8%
UK 4 0.6%
Osterreich 3 0.5%
Tschechische Republik 3 0.5%
Italien 2 0.3%
Belgien 2 0.3%
Polen 2 0.3%
Spanien 2 0.3%
Demokratische Republik Kongo 1 0.2%
Finnland 1 0.2%
Griechenland 1 0.2%
Ruménien 1 0.2%
Schweden 1 0.2%
Ohne Angabe 26 4.1%
Total 636 100%

Gefragt wurde nach dem Wohnort, dieser deckt sich nicht immer mit der Nationalitdt. Der
Anteil der Italiener ist unter anderem so gering, da kein Fragebogen in italienischer Sprache

zur Verfiigung stand.
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Tabelle 24 zeigt die zentralen Kenngrossen des Datensatzes. Es werden drei Kategorien unter-
schieden: Variablen, die sich auf den gesamten Datensatz beziehen, Variablen, die sich nur

auf die Passfahrer und solche die sich nur auf die Anwohner beziehen.

Tabelle 24 Kennwerte zentraler Variablen

Variable Min. Max. Mittel- Median Std. N
wert Abwei-
chung
Gesamter Datensatz
Jahrgang Fahrzeug 1952 2010 2003 2005 6.73 559
Hubraum Fahrzeug [cm’] 50 16’000 1°803 1’800 1055.75 489
Benzinverbrauch Fahrzeug [1/100km] 0 35 7.7 7.0 3.03 498

Maximale Zahlungsbereitschaft [CHF]** 0 100 10.9 10.0 10.00 265

Nur Passfahrer

Anzahl Grimselbesuche in den letzten 0 720 10.0 3.0 42.54 571
10 Jahren

Anzahl Personen im Fahrzeug 1 44 2.9 2 442 529
Anfahrtszeit [hh:mm] 00:00  45:00 02:26  02:00 03:04 555
Anfahrtsdistanz geschitzt [km] 0 1435 118.6 98.5 131.22 432

Distanz Strasse (kiirzester Weg) Wohnort 27 288 1262  126.6 38.55 398
— Grimsel, nur CH [km]

Anzahl gefahrene Pisse 0 5% 0.84 0.00 1.13 553
Anzahl Néchte an der Grimsel 0 22 0.23 0.00 1.25 565
Ausgaben am Pass (getdtigt und 0 1204 62.6 20.0 125.83 482
geplant) [CHF]

Alter [Jahre] 14 93 46.7 47.0 13.40 561

* Maximal mogliche Nennungen = 5; ** Nur Befragung Teil II
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Tabelle 24 Kennwerte zentraler Variablen, Fortsetzung

Variable Min. Max. Mittel- Median Std. N
wert Abwei-
chung
Nur Anwohner
Prozentuale Nutzung des OV 0 100 19.3 2.0 3220 53
Prozentuale Nutzung des MIV 0 100 73.2 95.0 3834 48

Anzahl Fahrten pro Woche auf der Grimselstrasse zum Zweck:
Beruf 0 20 4.5 3.5 458 56

Freizeit 0 6 1.5 1.0 141 57
Einkauf 0 4 1.2 1.0 1.26 57
Besuch 0 2 0.6 0.0 0.80 57
Andere 0 6 0.3 0.0 096 57
Mittlere Fahrzeit an Werktagen 00:00  02:00 00:36  00:30 0029 53
[hh:mm]
Mittlere Fahrdistanz an Werktagen [km] 0 70 26.8 22.0 183 52
Anzahl Jahre an der Grimsel wohnhaft 0 79 26.6 22.0 2205 57
Alter 18 79 49.3 50.0 1496 57

Zu einem grossen Teil sind die Passfahrer nicht zum ersten Mal am Pass. Die sehr hohe Stan-
dardabweichung deutet darauf hin, dass es mehrere Gruppen gibt. Diejenigen, die das erste
Mal oder ganz selten iiber den Pass fahren und die Vielfahrer. Interessant dabei ist, dass An-
zahl Fahrten und maximale Zahlungsbereitschaft leicht negativ (-0.174, nach Spearman) und

statistisch hoch signifikant korrelieren.

Die hohen Standardabweichungen bei der Anfahrtszeit und der geschdtzten Anfahrtsdistanz
zeigen deutlich, dass es sich beim Passverkehr um ein sehr heterogenes Segment handelt. Die
rund 49km/h Durchschnittsgeschwindigkeit in der Anfahrt sind eine realistische Grdsse. Dass
die tatsdchliche kiirzeste Distanz vom angegebenen Wohnort zum Pass hoher ist als die
Schitzung der Passfahrer hat zwei Griinde: erstens verbringen einige Personen in der Region
thren Urlaub, was die Anfahrtsdistanz erheblich verkleinert, und zweitens sind Distanzen rela-
tiv schwierig zu schitzen. Verstirkt werden diese Thesen dadurch, dass viele Leute nicht auf

dem kiirzesten Weg an den Pass reisen.
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Die durchschnittlichen Ausgaben am Pass (bereits getétigt und noch geplant) sind mit iiber 62
Schweizer Franken beachtlich. Beriicksichtigt werden muss, dass viele Familien (vergleiche
Besetzungsgrad) unterwegs sind und die Personen bei Halten (vergleiche Griinde der Halte)
befragt wurden. Gewisse Aktivitdten am Pass sind relativ kostspielig (eine Retourfahrt mit der
Gelmerbahn beispielsweise kostet fiir Erwachsene 27 CHF), was den Mittelwert in die Hohe

treibt und den nur einen Drittel so hohen Median erklart..

Bei den Anwohnern dominiert der MIV. Die Passstrasse wird mit Abstand am meisten fiir be-
rufsbedingte Fahrten genutzt. An zweiter Stelle tritt bereits der Freizeitverkehr. Im Schweizer
Vergleich aber ist die tdgliche Fahrzeit (Unterwegszeit) (CH: 86.7 Minuten) und auch die tig-
liche Fahrdistanz (CH: 36.5km) an Wochentagen sehr gering (BFS und ARE, 2007a).

Nachdem die Befragten ihre maximale Zahlungsbereitschaft fiir eine Fahrt iiber die Grimsel
angeben mussten, wurde ihre Reaktion bei einer Erhohung ebendieser um 6 CHF erfragt
(Tabelle 25).

Tabelle 25 Reaktion bei Erh6hung der maximalen personlichen Zahlungsbereitschaft um

6 CHF
Haufigkeit Prozent
Auf anderen Pass ausweichen (gratis) 115 43.9%
Trotzdem {iber den Pass fahren 100 38.2%
Kompletter Verzicht auf Passfahrt 31 11.8%
Anderes 16 6.1%
Total 262 100%

Es erscheint rational auf einen kostenlosen Pass auszuweichen, wenn nicht spezielle Aktiviti-
ten eine Befahrung der Grimsel nétig machen. Interessant wire zu wissen, wie sich das Ver-

halten dnderte, wenn alle Pdsse bemautet wiirden.

In Tabelle 26 wird die prozentuale Verteilung von Geschlecht, Haushaltseinkommen und Art

der Beschéftigung in der Stichprobe dargestellt.
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Tabelle 26 Anteilsméssige Betrachtungen soziodemographischer Kenngréssen

Februar 2011

Variable Kategorien Haufigkeit Prozent

Geschlecht ménnlich 433 70.0%
weiblich 186 30.0%
Keine Angabe 17

Berufstatigkeit* erwerbslos 2 0.3%
teilzeit selbstindig 27 4.2%
in Ausbildung 30 4.7%
vollzeit selbstiandig 57 9.0%
Hausfrau, -mann 58 9.1%
pensioniert 81 12.7%
teilzeit angestellt &3 13.1%
vollzeit angestellt 331 52.0%
Keine Angabe 35 5.5%
Total 636 110.7%

Haushaltseinkommen  bis 2000 CHF 51 8.0%
2001 bis 3000 CHF 34 5.3%
3001 bis 4000 CHF 59 9.3%
4001 bis 5000 CHF 59 9.3%
5001 bis 6000 CHF 62 9.7%
6001 bis 7000 CHF 62 9.7%
7001 bis 8000 CHF 42 6.6%
8001 bis 9000 CHF 26 4.1%
9001 bis 10000 CHF 19 3.0%
10001 bis 12000 CHF 30 4.7%
12001 bis 14000 CHF 16 2.5%
iiber 14001 CHF 34 5.3%
Keine Angabe 142 22.3%
Total 636 100.0%

* Mehrfachnennungen moglich
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Tabelle 27 Fortsetzung anteilsmissige Betrachtungen nur aus Erhebung Teil 2

Variable Kategorien Haufigkeit Prozent
Hochste Obligatorische Schule 3 1.1%
fugsisi(ﬁil};sgsene Vollzeitberufsschule 15 5.3%
Matura/Abitur, Primarlehrerseminar 18 6.3%
Fachhochschule 43 15.1%
Hohere Berufsausbildung 49 17.2%
Universitit, Hochschule 65 22.8%
Berufslehre 74 26.0%
Keine Angabe 18 6.3%
Total 285 100.0%
Fahrzeugbesitz* Auto 227 79.6%
Motorrad 85 29.8%
Fahrrad 170 59.6%
Nichts 6 2.1%
Keine Angabe 1 0.4%
Total 285 171.6%
Verfiigbarkeit eines  nie 4 1.4%
Motorrades oder PWs manchmal 3 2 8%
selten 11 3.9%
meistens 35 12.3%
immer 209 73.3%
Keine Angabe 18 6.3%
Total 285 100%

* Mehrfachnennungen moglich

Im Vergleich mit dem Schweizer Durchschnitt ist der Fahrzeugbesitzstand in der Passstich-
probe — mit Ausnahme der Kategorie Motorrad — relativ gering. Wie starkt dies davon ab-
héngt, dass am Pass nach Besitz pro Person und im Mikrozensus nach Besitz pro Haushalt ge-
fragt wurde, kann nicht gesagt werden. Nach dem Mikrozensus 2005 besitzen 81.2% aller
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Haushalte mindestens einen PW, 70.6% mindesten ein Fahrrad und 12% mindestens ein Mo-
torrad (BFS und ARE, 2007a).

Die in Tabelle 28 prisentierten Gemeindetypologien sollen aufzeigen, ob die befragten Perso-
nen tendenziell aus einem Typus von Gemeinde stammen. Knapp die Hélfte kommt aus ei-
nem stadtischen Umfeld. Die 58 befragten Anwohner von Guttannen und Innertkirchen teilen
sich nur auf die beiden Typen touristische Gemeinde (Guttannen) und agrar-gemischte Ge-

meinde (Innertkirchen) auf.

Tabelle 28 Gemeindetypologien in neun Kategorien nach BFS

Gesamtdatensatz Nur SP-Experiment

Gemeindetyp Anzahl Prozent von Anzahl Prozent von

giiltig giiltig
Suburbane Gemeinde 111 24.4% 51 2229,
Zentrum 101 22.2% 53 22.6%
Touristische Gemeinde 68 15.0% 33 14.3%
Léndliche Pendlergemeinde 44 9.7% 19 8.3%
Periurbane Gemeinde 41 9.0% 24 10.4%
Agrar-gemischte Gemeinde 41 9.0% 23 10.0%
Industrielle und tertidre Gemeinde 35 7.7% 22 9.6%
Einkommensstarke Gemeinde 9 2.0% 5 220,
Agrarische Gemeinde 4 0.9% 1 0.4%
Total 454 100.0% 230 100.0%
Fehlend 182 55
davon andere Nationalitéiten (gesichert) 152 53

Von den Auslidndern sind die Informationen iiber die Gemeindetypologie nicht verfiigbar, zu-
dem haben einige Personen den Fragebogen nicht komplett ausgefiillt oder die Frage nach
dem Wohnort nicht beantwortet.
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6.3 Massnahmen und deren Akzeptanz

Durch die Modellierung werden Aussagen zu den vorgeschlagenen Massnahmen mdoglich.
Um ein davon unabhingiges Bild zu bekommen, wurden Fragen zu Massnahmen und Reak-
tionen gestellt. Abbildung 16 zeigt die Bewertung vierer Massnahmen auf einer Skala von
eins (liberhaupt nicht gut) bis fiinf (sehr gut). Alle Personen mussten jede Massnahme bewer-
ten, daher summiert sich jede x-Achsenkategorie auf 100%.

Abbildung 16 ~ Bewertung vorgeschlagener Massnahmen
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Dosierung Maut
Ceschwindigkeitsbeschrankung Besseres OV-Angehot

Massnahmenbewertungen

N=265

Ein verbessertes OV-Angebot wird von 29.4% der befragten Personen am besten bewertet.
Dagegen wird eine Maut von 55.6% als nicht gut oder iiberhaupt nicht gut bewertet. Verwun-
derlich ist dies nicht: der OV stort nicht und kostet direkt nichts, wenn man ihn nicht benutzt.

Die Maut hingegen wirkt sich auf das Budget eines jeden MIV-Fahrers aus. Eine generelle
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Geschwindigkeitsbeschrinkung wird sehr unterschiedlich bewertet: Fiir Motorradfahrer ist
diese wohl kaum wiinschenswert, hingegen diirfte sie von Personen, welche zum Wandern an-
reisen als wenig storend erachtet werden. Erstaunlich ist, dass die Dosierung so negativ be-
wertet wird, sind doch die Kosten nur organisatorischer Natur. Die Einschrankung der freien

Fahrt als letzte Massnahme scheint iiberhaupt nicht akzeptiert zu werden.

Wird die Analyse getrennt nach Anwohnern und Passfahrern durchgefiihrt, zeigt sich, dass die
Anwohner im Allgemeinen homogener bewerten. So wird ein verbessertes OV-Angebot von
66.7% der Befragten mit gut oder sehr gut bewertet. Alle drei anderen Massnahmen schneiden
bei den Anwohnern deutlich schlechter ab als bei den Passfahrern. Es scheint, dass die Furcht
vor negativen Konsequenzen dieser Massnahmen, zum Beispiel von weniger Touristen oder
einer zusitzlichen Erschwernis des (Pendel-) Alltags die in Kapitel ,,Resultate Anwohner-

schaft” besprochenen Storungen mehr als aufwiegt.

Die Befragten wurden zusitzlich gebeten, die vier oben erwidhnten Massnahmen in eine den
eigenen Préferenzen entsprechende Reihenfolge zu stellen. Dabei zeigt sich erwartungsge-
miss ein sehr dhnliches Bild. An erster Stelle wird das bessere OV-Angebot gewihlt. Die
Maut erhilt von 33.2% der Befragten die schlechteste Bewertung. Betrachtet man die schlech-
teste und die zweitschlechteste Bewertung gemeinsam, so zeigt sich, dass die Maut und die
Dosierung beide jeweils zu 56% die schlechteste oder die zweitschlechteste Bewertung be-
kommen haben. Bei der Geschwindigkeitsbeschriankung ist die Meinung heterogener. Es zeigt

sich, dass sie sowohl eine grosse Gegnerschaft wie auch eine grosse Befiirworterschaft hat.

6.4 Beschreibung des Freizeitverkehrs am Pass

Modal Split am Pass und Beschreibung der Fahrzeuge

Von den am Pass befragten Personen sind 7.6% mit dem 6ffentlichen Verkehr unterwegs,
88% sind MIV-Nutzer, die restlichen 4.4% sind zum LIV (Fussgénger und Fahrradfahrer) zu

zdhlen.
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Tabelle 29 Modal Split am Pass

Februar 2011

Verkehrsmittel Anzahl Prozent
Personenwagen 379 65.7%
Motorrad 129 22.3%
Offentlicher Verkehr 44 7.6%
Fahrrad 20 3.5%
Andere 5 0.9%
Total 577 100%

Im Folgenden werden Motorrdader und Automobile getrennt betrachtet. Busse und Lastwagen
wurden nicht berticksichtigt. Die Anzahl Félle variiert von Untersuchung zu Untersuchung, da
fehlende Angaben in den Analysen nicht mitberiicksichtigt werden. Der Besetzungsgrad ist
ein gutes Indiz fiir die Art des Verkehrs. Da es sich um Freizeitverkehr handelt, erstaunt ein
mittlerer Besetzungsgrad bei den PWs von 2.77 nicht, bei den Motorrddern liegt dieser Wert

bei 1.29 Personen pro Motorrad.

Tabelle 30 Besetzungsgrad von Motorrddern und Personenwagen

Motorrader Personenwagen

Besetzung [Anzahl] [%] [Anzahl] [9%]
1 Person 78 71.3 28 9.0
2 Personen 35 28.7 139 44.7
3 Personen 52 16.7
4 Personen 68 21.9
5 Personen 20 6.4
6 Personen 2 0.6
7 Personen 1 0.3
8 Personen 1 0.3
Total 122 100 311 100
Durchschnittlicher Besetzungsgrad 1.29 2.77
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Werden die an der Grimsel beobachteten Besetzungsgrade mit denjenigen des gesamten al-
penquerenden Personenverkehrs (Kapitel 2.2) und des gesamtschweizerischen Durchschnitts
verglichen, zeigt sich folgendes Bild: Der durchschnittliche Besetzungsgrad bei Motorrddern
an der Grimsel ist gegeniiber dem gesamten alpenquerenden Personenverkehr etwas tiefer, bei
den Personenwagen jedoch deutlich hoher. Die Werte der Grimsel iibertreffen diejenigen des
schweizerischen Durchschnitts deutlich, in welchem jedes Auto mit 1.57 Personen, nach
Fahrzweck Freizeit gefiltert, mit 1.92 Personen besetzt ist (BFS, 2007). Eine mogliche Be-
griindung dafiir ist, dass in der Studie zum alpen- und grenzquerenden Personenverkehr (BFS,
2009) die Hauptalpeniibergdnge betrachtet wurden, welche im Durchschnitt tiefere Freizeit-
verkehrsanteile aufweisen als eine Betrachtung nur von Alpenpissen ohne die Haupttransit-
achsen. Weiter kann vermutet werden, dass die Alpenhauptiibergénge, wie Gotthard oder San
Bernardino, zu grosseren Anteilen von Motorradfahrern genutzt werden, welche die Alpen-
iiberquerung nicht als Ziel, sondern als Teilstiick einer lingeren Fahrt haben. Ob ein Zusam-
menhang zwischen Art und Dauer der Motorradfahrt und dem Besetzungsgrad besteht, kann

aus den vorliegenden Daten nicht bestétigt werden.

Die Verteilung des Alters erzeugt bei Motorrddern und Personenwagen ein dhnliches Bild.
Motorrdder sind im Durchschnitt 2.2 Jahre élter als Personenwagen. Eine mdgliche Begriin-
dung dafiir ist, dass Motorrdder mehrheitlich als reine Freizeitgefdhrte benutzt werden, wéh-
rend Personenwagen mehrheitlich auch im Alltag eingesetzt werden, was zu einem schnelle-

ren Erneuerungszyklus fiihrt.
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Abbildung 17  Jahrginge der Fahrzeuge
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Im Vergleich mit der Grundgesamtheit des Mikrozensus (siche Tabelle 20) zeigt sich, dass die

Motorrdder am Pass durchschnittlich 1.8 Jahre und die Personenwagen 1 Jahr jiinger sind.

Beim Hubraum zeigen sich deutliche Unterschiede zwischen Motorrad und Personenwagen.
Der Mittelwert bei den Motorrddern liegt rund 1000cm” tiefer als bei den Personenwagen. Die
Verteilung des Hubraums ist bei den Motorrddern linksschief (-0.152), wihrend er bei den
Personenwagen rechtsschief (0.372) ist.
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Abbildung 18  Hubraum der Fahrzeuge
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Gegentiber der Grundgesamtheit des Mikrozensus sind die Fahrzeuge am Pass deutlich starker

motorisiert: Motorrader im Durchschnitt rund 400cm’, Personenwagen rund 140 cm” stirker.

Abbildung 19 gibt Aufschluss tiber die Griinde einer Passfahrt. Mit Abstand die meisten Nen-
nungen erhalten die Naturschonheiten. Die Passfahrt an sich ist der zweitwichtigste Grund.
Das Fahren um des Fahrens Willen ist ein in der Literatur wenig diskutiertes Phinomen, spielt
an einem Pass aber eine wichtige Rolle. Der drittwichtigste Grund einer Passfahrt ist der
Sport, respektive der Zugang zu sportlicher Betédtigung, wie Fahrradfahren, Klettern, Wan-
dern, etc. Platz vier und fiinf teilen sich der Zugang zum Ferienort und die fahrtechnische
Herausforderung.
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Abbildung 19  Griinde der Befahrung der Grimselpassstrasse
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Die Anzahl Personen, welche entlang des Passes iibernachten geben zusitzlich Aufschluss
iiber die Art des Verkehrs. 12.2% der befragten Personen gaben an, am Pass zu iibernachten;

es dominiert folglich der Tages- oder Transittourismus. Der Pass stellt keine Enddestination
dar, an welcher ldnger verweilt wird.

Tabelle 31 Ubernachtungen entlang des Grimselpasses

Anzahl Prozent
Ubernachtung 70 12.2%
Keine Ubernachtung 503 87.8%
Total 573 100.0%

Die Anzahl Halte konnen dariiber Aufschluss geben, ob eine Strecke als mdglichst rasch zu

iiberwindendes Hindernis gilt oder auch einen Erlebnischarakter hat. Abbildung 20 zeigt, wie
hiufig angehalten wird:
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Abbildung 20  Anzahl Halte entlang des Grimselpasses
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Neben einer Mehrheit, welche einmal stoppt, halten immerhin 21.7% drei oder mehr Male an.
Passfahrer, welche iiberhaupt nicht stoppen sind in der Stichprobe leider nicht enthalten, da es
keine Moglichkeit gab, Durchfahrende anzuhalten.

In Abbildung 21 werden die Griinde der oben genannten Halte gezeigt. Mehrfachnennungen
waren moglich. Dass der meistgenannte Grund ein Restaurantbesuch ist, hat auch damit zu
tun, dass es neben den grossen Parkplitzen auf der Passhohe und beim Hotel Grimselblick,

auf welchen rekrutiert wurde, Touristenrestaurants gibt.
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Abbildung 21  Griinde der Halte entlang der Grimsel
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Von den touristischen Aktivitdten neben der Passfahrt an sich ist das Wandern der haufigste
Haltegrund. Bei den kostenpflichtigen Aktivititen dominiert, abgesehen von Restaurantbesu-
chen, die Gelmerbahn mit 84 Nennungen. Dass nur je 15 Nennungen fiir Klettern und
Bergsteigen registriert wurden, erstaunt — ist doch die Grimsel ein gut zu erreichendes Ziel
sowohl fiir Alpinisten, die leichtere Herausforderungen suchen, wie auch fiir solche, die Tou-
ren von internationalem Renomée unternehmen wollen. Die hdufigsten Nennungen der Kate-
gorie ,,Andere* sind: 25 Nennungen fiir Toilettenhalt, 23 Nennungen fiir einfache (Ver-
schnauf-) Pausen, 11 Nennungen fiir Natur und Aussicht betrachten, 9 Nennungen fiir Rau-
cherstopp. Aber auch Ubelkeit des Kindes oder Tauchen im Totensee (je eine Nennung) sind
Griinde fiir Halte!

6.5 Deskriptive Ergebnisse des Datensatzes mit vier Alternativen

An dieser Stelle sollen ein paar wenige soziodemographische Variablen nach Entscheidungen
und Alternativen aufgelistet werden. Die vollstdndige Tabelle ist dem Anhang A 4 zu ent-
nehmen. Der Bezug auf die Anzahl Anworten und nicht direkt auf die Personen erklért die
hohen Zahlen.
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Tabelle 32 Soziodemographische Eigenschaften nach Entscheidungen und vier Alternativen

Entscheidungen
IST OV IST MIV ZUK_OV ZUK_MIV Total

Variable Auspriagung N % N % N % N % N %
Geschlecht ~ maénnlich 54 24% 1470 66.9% 351 16.0% 323 14.7% 2198 100%

weiblich 57 6.9% 409  49.1% 222 26.7% 144  17.3% 832 100%
Fihrerschein  PW 94  33% 1797 62.9% 519 18.2% 445 15.6% 2855  100%

Motorrad 10 07% 1075 76.2% 142 10.1% 184 13.0% 1411  100%

keinen 12 16.7% 20 27.8% 39 54.1% 1 1.4% 72 100%
PW- Immer 2342 100%
/Motorrad-
verfiigbarkeit 47  2.0% 1574 67.2% 330 14.1% 391 16.7%

meistens 32 8.7% 183 50.0% 105 28.7% 46 12.6% 366 100%

manchmal 6 72% 32 38.6% 38 45.8% 7 8.4% 83 100%

selten 11 8.9% 36 29.3% 64 52.0% 12 9.8% 123 100%

nie 15 31.3% 4 8.3% 29  60.4% 0 0.0% 48  100%
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Tabelle 33 Soziodemographische Eigenschaften nach Entscheidungen und vier Alternativen

Februar 2011

Entscheidungen
IST OV IST MIV ZUK_OV ZUK_MIV Total

Variable Auspriagung N % N % N % N % N %
Ausbildung  Keine Ausbildung 0 0.0% 0 0.0% 0 0.0% 0 0.0% 0 0%

abgeschlossen

Obligatorische Schule 0 0.0% 20 83.3% 3 12.5% 1 4.2% 24 100%

Berufslehre 25 3.2% 537  69.2% 106 13.7% 108  13.9% 776 100%

Vollzeitberufsschule 0 0.0% 121 67.3% 35 19.4% 24 13.3% 180 100%

Matura, 21 9.9% 119  55.9% 48  22.5% 25 11.7% 213 100%

Primarlehrerseminar

Hohere 16  2.9% 319 58.3% 73 13.3% 139 25.5% 547  100%

Berufsausbildung

Fachhochschule 9  1.8% 312 62.7% 122 24.5% 55 11.0% 498 100%

Universitét, Hochschule 40  5.5% 401 55.4% 179  24.7% 104 14.4% 724 100%
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7 Entscheidungsmodellierung

Ziel der Entscheidungsmodellierung ist die Erstellung eines Modells, welches die Entschei-
dungen fiir eine der zwei, respektive vier Alternativen mdglichst genau erklért. Die verwende-
ten Variablen stammen aus dem SP-Experiment, dem ersten Teil der Befragung oder wurden
dem Datensatz aus anderen Quellen zugewiesen. Das schliesslich vorgeschlagene Modell soll

neben einer hohen Erklérungskraft auch einfach und leicht versténdlich sein.

Fiir die Einschiatzung der Modellgiite konnen verschiedene Kennwerte zu Rate gezogen wer-
den. Der Null Log-Likelihood (L") gibt den Wert der Log-Likelihood-Funktion an, wenn alle
=0 gesetzt sind. Der Final Log-Likelihood (L") gibt den Wert der Log-Likelihood-Funktion
des geschitzten Modells an. Aus diesen beiden Werten ldsst sich der Likelihood-Ratio-Test
wie folgt berechnen:

-2’ -L)

Ein weiteres Mass fiir die Modellgiite ist das p°, das die Verbesserung des Nullmodells ge-

geniiber dem geschitzten Modell ausdriickt:

Um nach dem Einfluss der Anzahl geschitzter Parameter zu korrigieren, kann die obige For-
mel um K = Anzahl geschétzter Parameter, erweitert werden. Dies wird als angepasstes oder

adjusted p’ bezeichnet:

L -K

Adj.p* =1- I

Das p2 nimmt Werte zwischen 0 und 1 an, wobei ein Wert von 0 bedeutet, dass sich das ge-
schitzte Modell nicht vom Nullmodell unterscheidet und somit keine Erkldrungskraft auf-
weist. Werte des p° zwischen 0.2 und 0.4 entsprechen in etwa dem aus der linearen Regressi-

on bekannten R*-Werten zwischen 0.4 — 0.8 und kénnen als gut bezeichnet werden (Domen-
cich und McFadden, 1975).

Fiir die Beurteilung der einzelnen Modelle werden neben den p’~Werten auch die Stirke,

Vorzeichen und Signifikanzen betrachtet. Mit einer im Vorhinein festgelegten Irrtumswahr-
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scheinlichkeit von 5% kann der Einfluss einer Variablen als signifikant betrachtet werden,
wenn der Wert der Priifgrosse im #-Test grosser 1.96 ist respektive wenn der p-Wert klei-
ner/gleich 0.05 ist.

Damit die -Parameter leichter verglichen werden konnen, werden alle metrischen Variablen
standardisiert in die Modelle aufgenommen. Die Variablen aus dem IST-Zustand des SP-
Experiments sind alle konstant, weisen also als Mittelwert die eigene Auspriagung und keine
Standardabweichung auf. Somit sind diese nicht standardisierbar. Um dieses Problem zu um-
gehen, wird der Mittelwert und die Standardabweichung der korrespondierenden Variablen

aus dem Zukunftsszenario fiir die Standardisierung im IST-Zustand verwendet.

Beziiglich der Modellierung der erhobenen Daten im vorliegenden Kapitel sind folgende An-

merkungen zu machen:

Es werden zwei grundsétzlich verschiedene Designs geschétzt:

* ein Modell mit zwei Alternativen, genau dem Autbau des SP-Experiments folgend

* ein Modell mit vier Alternativen. Die vier Alternativen mussten aus den Daten konstru-
iert werden, da den Probanden nur zwei Alternativen zur Wahl standen. Das Modell
mit vier Alternativen erlaubt die Berechnung von Nested Logit-Modellen.

Auf die Bildung von Modellen nach Nutzergruppen — Passfahrer und Anwohner — wird ver-
zichtet, da die Fallzahl fiir ein Anwohnermodell zu gering ist (Tabelle 34)*. Fiir die Modellie-
rung werden die Anzahl Entscheidungssituationen beriicksichtigt. Zu erwédhnen ist hier, dass
nicht alle Personen alle 12 Entscheidungssituationen beantwortet haben. Eine Ubersicht iiber
Anzahl Entscheidungen nach Datensatz mit einer respektive zwei Alternativen ist Tabelle 34
zu entnehmen. Eine Ubersicht {iber die Anzahl Entscheidungen pro Person ist Anhang A 3 zu

entnehmen.

%> Ein Testmodell fiir die Anwohner mit vier Alternativen wurde geschitzt. Einzig die Kosten zeigten signifikan-
te Parameter.
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Tabelle 34 Datensdtze und Anzahl Entscheidungen nach Alternative

IST OV IST MIV ZUK OV ZUK MIV  Total

Passfahrer vier Alternativen 2.9% 62.6% 18.8% 15.7% 100%

(78) (1'688) (507) (423)  (2'696)

Anwohner vier Alternativen 9.5% 57.8% 19.1% 13.6% 100%

33 @0 (o) 47~ (346)

Total vier Alternativen 3.6% 62.1% 18.8% 15.5% 100%

(111) (1'888) (573) (470)  (3'042)
"""""""""""""""""""""""""""""""" IST-Zustand ~ Zukunftsszenario  Total

Passfahrer zwei Alternativen 65.3% 34.7% 100%

(1824) (970)  (2794)

Anwohner zwei Alternativen 68.8% 31.3% 100%

(253) (115) (368)

Total zwei Alternativen 65.7% 34.3% 100%

(2077) (1085)  (3162)

IST =IST-Zustand, ZUK = Zukunftsszenario

Die Modellierung der Entscheidungen wird mit Hilfe der Software BIOGEME 1.8 (Bierlaire,
2008) durchgefiihrt.

In Tabelle 35 sind neben den Mittelwerten der Entscheidungsvariablen die prozentuale Ver-
dnderung des Zukunftsszenarios gegeniiber dem IST-Zustand angegeben. Die Zahlen bezie-

hen sich auf alle gewdhlten Entscheidungssituationen.
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Tabelle 35 Kennwerte der gewéhlten Alternativen

0 IST-Zustand J Zukunftsszenario % Verdnderung

Fahrzeit MIV [Min] 28.0 35.3 +25.9%
Kosten MIV [CHF] - 12.50 -
Fahrzeit OV [Min] 52 42 -19.2%
Kosten OV [CHF] 11.50 12.90 +12.4%
Anzahl Busse pro Tag 4 7 +75.1%
Maximale Geschwindigkeit 80 72 -9.7%
[km/h]

Verkehrsdichte [PW/h] 300 188 -37.4%
N=3041

In allen Modellen, in welchen Zufallsziehungen aus a priori festgelegten Verteilungen vorge-
nommen werden, wird mit 1200 Ziehungen gearbeitet. Bei den Modellen, welche mit zwei
Alternativen arbeiten, wird explizit erwdhnt, dass es sich um zwei Alternativen handelt. Bei

den Modellen mit vier Alternativen wird dies der Leserfreundlichkeit halber weggelassen.

Da die Values of Travel Time Savings (VTTS) nicht direkt mit den standardisierten Variablen
berechnet werden konnen, beziehen sich diese stets auf die Modelle, welche mit unstandardi-
sierten Werten gerechnet wurden. Die Modelle mit unstandardisierten Werten sind dem An-
hang 0 zu entnehmen. Um der klaren Abtrennung wegen werden die VITS nicht direkt im

Modell angegeben, sondern jeweils im Text erwéhnt.

7.1 Modellierung mit zwei Alternativen

Grundmodell

Im Grundmodell werden nur die elementarsten erklarenden Variablen, Fahrzeit und Fahrko-
sten, verwendet. Nach der Berechnung verschiedener Variationen der Nutzenfunktionen wur-
den die in Tabelle 36 wiedergegebenen Nutzenfunktionen fiir das im Weiteren verwendete
Grundmodell gewéhlt. Mit einem Hikchen wird dargestellt, dass die Variable einer (oder
mehreren) Nutzenfunktion(en) zugeteilt ist, ein Beta mit Index zeigt an, dass fiir die verschie-

denen Alternativen, beziechungsweise Verkehrsmittel verschiedene Betas geschitzt werden.

99



Freizeitverkehr an Alpenpéssen Februar 2011

Tabelle 36 Nutzenfunktionen des Grundmodells, zwei Alternativen

Variablen ViST-zustand V zukunfisszenario
Konstante v
Kosten Pov Py
Fahrzeit (Fahrzeit ¢y + Fahrzeit vv) v v
Dosierung v
_oPanel (Modell Pancleffekte, Tabelle 38) oo

Die Schiitzung getrennter Betas fiir die Fahrzeit des MIV und des OV hat sehr dhnliche Wer-
te, welche beide das 5%-Signifikanzniveau nicht erreicht haben, ergeben. Auch die Differenz
zwischen den Fahrzeiten der beiden Verkehrsmittel hat weder flir den IST-Zustand noch fiir
das Zukunftsszenario signifikante Parameterschétzer erzeugt. Aus diesem Grund wird fiir die
Fahrzeiten nur ein Parameter geschétzt. In Tabelle 37 sind die Ergebnisse des MNL-

Grundmodells dargestellt.
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Tabelle 37 Resultate des MNL-Grundmodells mit zwei Alternativen, standardisierte Werte

Variable f  robust. Std. Fehler robuster -Test p-Wert
Konstante Zukunftsszenario -0.622 0.100 -6.23 0.00
Kosten OV -0.186 0.052 -3.61 0.00
Kosten MIV -0.331 0.076 -4.37 0.00
Dosierung (Dummy) -0.135 0.171 -0.79 0.43
Fahrzeit MIV und OV -0.039 0.030 -1.29 0.20
‘Skalenparameter Passfahrer 0857 0130 10 027
Skalenparameter Anwohner 1 (fixiert)
Anzahl Beobachtungen sl
L’ -2191.731
L -2003.851
LL-Ratio Test 375.761
P’ 0.086
Angepasstes p° 0.083

Alle Vorzeichen entsprechen den Erwartungen. Neben den Konstanten erreichen nur die Be-
tas fiir die Kosten ein Signifikanzniveau. Das Angepasste p” ist mit 0.083 tief, die Erklarungs-
kraft des Modells gering. Durch das Verfehlen eines Signifikanzniveaus des Betas der Fahr-
zeit, konnen die Values of Travel Time Savings (VTTS) von 3.90 CHF/h fiir den OV und von
7.00 CHF/h fiir den MIV nur als Hinweis auf mogliche Werte betrachtet werden. Ob die zu
tiefen Werte vor allem mit der fehlenden Signifikanz der Parameter zusammenhingen, kann

nicht gesagt werden.

Da angenommen werden musste, dass sich das Verhalten der Anwohner deutlich von demje-
nigen der Passfahrer unterscheidet, wurde den beiden Gruppen ein Skalenparameter zugeord-
net. Obwohl ein Unterschied zwischen den beiden Gruppen ausgemacht werden kann, verfehlt
dieser auch das tiefste Signifikanzniveau (p=0.05) deutlich. Das gleiche gilt fiir das in Tabelle
38 abgebildete Modell. Durch den Einbezug der Skalenparameter nimmt die Stérke der Ein-
flussvariablen ab, das p” bleibt jedoch gleich.
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Paneleffekte

Pro befragte Person wurden 12 Entscheidungssituationen beantwortet. Falls die einzelnen per-
sonenspezifischen Beobachtungen untereinander korrelieren, werden keine robusten Schétzre-
sultate generiert. Um die Parameterschitzer zu korrigieren, wird fiir jede Person ein individu-
en-spezifischer Fehlerterm mit Mittelwert 0 und Standardabweichung o geschitzt. Ist dieser
signifikant, besteht eine individuen-spezifische Korrelation, die Beta-Schitzer haben sich ver-

dndert und sind priziser. Tabelle 38 zeigt die nach dem Paneleffekt korrigierten Schitzer.

Tabelle 38 Resultate des MNL-Grundmodells mit zwei Alternativen, standardisierte Werte,

panelkorrigiert
Variable f  robust. Std. Fehler robuster -Test p-Wert
Konstante Zukunftsszenario -1.260 0.367 -3.43 0.00
Kosten OV -0.386 0.096 -4.03 0.00
Kosten MIV -0.688 0.165 -4.17 0.00
Dosierung (Dummy) -0.287 0.287 -1.00 0.32
Fahrzeit MIV und OV -0.078 0.043 -1.83 0.07
o Panel 3.630 0.713 5.10 0.00
‘Skalenparameter Passfahrer 1070 0218 030 076
Skalenparameter Anwohner 1 (fixiert)
Anzahl Beobachtungen sl
L’ -2191.731
L -1202.599
LL-Ratio Test 1978.265
P’ 0.451
Angepasstes p° 0.448

Es zeigt sich, dass die Panelkorrektur einen starken Einfluss auf die Modellgiite hat. Das an-
gepasste p° verbessert sich um den Faktor 5.4 auf 0.488. Fiir die Zeitkostensitze gilt das glei-
che Problem wie beim Grundmodell aus Tabelle 37, zum Vergleich werden die VTTS fiir den
MIV von 7.30 CHF/h und fiir den OV von 4.15 CHF/h an dieser Stelle gleichwohl erwihnt.
Der starke Einfluss der Panelkorrektur ist vermutlich auf den hohen Anteil Nontrader zuriick-

zufithren.
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Auch in diesem Modell kdnnen keine signifikanten oder stark abweichenden Skalenparameter

fiir die eine oder andere Nutzergruppe gefunden werden.

Diese beiden Modelle mit zwei Alternativen ermdglichen einen Einblick in diese Modellie-
rungsstrategie und ermoglichen einen Vergleich mit den Modellen mit vier Alternativen. Aus

den folgenden Griinden wird jedoch der Ansatz mit zwei Alternativen nicht weiter verfolgt:

e Das Grundmodell ohne Panel-Korrektur liefert sehr tiefe p’-~Werte. Die Panel-
Korrektur verursacht einen markanten Sprung der Modellgiite. Dies ist als Hinweis da-
fiir zu verstehen, dass die Datenstruktur nicht ideal fiir diese Modelle geeignet ist.

* Die Modelle weisen wenig signifikante Variablen auf: Dosierung und Fahrzeit liefern
zu keinem Zeitpunkt statistisch signifikante Schétzer, bei der Fahrzeit ist dies auch mit
fiir die verschiedenen Verkehrsmittel getrennten Betas nicht zu erreichen.

* Die Verkehrsmittelwahl, eine der wichtigsten und konsequenzenreichsten Entschei-
dungen bei einer Passfahrt, kann nicht direkt durch die Alternativen abgebildet werden.
Damit werden wichtige Alternativen weggelassen.

7.2 Modellierung mit vier Alternativen

Fiir die Erstellung des Datensatzes mit vier Alternativen mussten die Rohdaten wie folgt be-
arbeitet werden. Den Probanden standen im Fragebogen (sieche Anhang A 3) nur zwei Alter-
nativen zur Wahl. Im Falle einer Wahl des Zukunftsszenarios waren die Befragten Personen
gebeten anzugeben, ob sie sich fiir den MIV oder den OV entscheiden wiirden. Aus dem er-
sten Teil der Befragung war bekannt, mit welchem Verkehrsmittel die Personen an den Pass

gereist sind. Mit diesen Informationen war es moglich vier Alternativen zu generieren:
¢ IST-Zustand, Nutzung des MIV
¢ IST-Zustand, Nutzung des OV
* Zukunftsszenario, Nutzung des MIV

e Zukunftsszenario, Nutzung des OV

Es sind immer alle Alternativen verfiigbar. Ein moglicher Ausschlussgrund einer Alternative
im IST-Zustand wére die Nichtverfligbarkeit eines Automobils. Nur 1.4% der Teilnehmer des
SP-Experiments gaben an, nie einen PW zur Verfligung zu haben. Gleichzeitig konnte beo-
bachtet werden, dass Personen, welche angaben nie ein Auto zur Verfligung zu haben, als Au-
tofahrer auf dem Pass angetroffen wurden. Dies kann damit erkldrt werden, dass weder die
Besitzverhiltnisse des Fahrzeugs am Pass noch die Fahrer/Beifahrer-Situation erfragt wurde

(zum Beispiel die befragte person ist Beifahrer oder féhrt ein Mietauto).
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Die Zuordnung der Variablen zu den einzelnen Nutzenfunktionen in den Erweiterungsschrit-

ten verfolgt zwei Ansétze:

* Aufgrund der Resultate der deskriptiven Betrachtung werden die Variablen denjenigen
Nutzenfunktionen zugeordnet, bei welchen ein Einfluss erwartet werden kann.

* Variablen werden jeweils den beiden gleichen Verkehrsmitteln zugeteilt, es sei denn,
es liegen Griinde vor, die dieses Vorgehen nicht rechtfertigen. So macht zum Beispiel
die Zuteilung der personlichen maximalen Zahlungsbereitschaft nur bei einer oder bei-
den Zukunftsalternativen Sinn.

Das Grundmodell wird schrittweise um verschiedene Variablengruppen erweitert. Gleichzei-
tig werden die verschiedenen Modelltypen und deren Wirkung getestet. Die signifikanten Va-
riablen und diejenigen, die fiir die Interpretation wichtig sind werden abschliessend in einem
besten Modell zusammengefasst, welches zudem einen sinnvollen Modelltyp verwendet.
Tabelle 39 gibt einen Uberblick iiber den Aufbau der Modelle.
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Tabelle 39 Ubersicht des Modellaufbaus

Modellname Unterkategorie Tabelle

Grundmodell Multinominal Logit (MNL) Tabelle 41, S. 107
Paneleffekte Tabelle 42, S. 108
Nested Logit (NL) -

Zufallsparameter (Utility Space) Tabelle 44, S. 111
Zufallsparameter (WTP Space) Tabelle 46, S. 113

Alternativenspezifische Variablen Tabelle 48, S. 115
Tragheitsvariablen Tabelle 50, S. 117
Bewertungen (Faktoren) Tabelle 54, S. 123
Soziodemographische Merkmale MNL Tabelle 56, S. 126
NL Tabelle 58, S. 129
Anwohner -
Gemeindetypen 7, teilaggregiert Anhang, S. A-55
nur Zentrum oder suburbane Tabelle 60, S. 133
Gemeinde
Nichtlineare Elemente der nur Interaktionsterme und Tabelle 62, S. 136
Nutzenfunktionen ,,Pseudo-Interaktionsterme*
Interaktionsterme und Tabelle 63 S. 138
logarithmierte Kosten
Empfohlenes Modell Tabelle 65, S. 143

Wie bereits erwédhnt, werden in den Modellen alle Variablen, welche nicht als Dummyvaria-
blen vorliegen, standardisiert verwendet. Die Vergleichsmodelle mit unstandardisierten Wer-

ten sind dem Anhang A 5 zu entnehmen.

BIOGEME (Bierlaire, 2008) schliesst Fille, die fehlende Werte enthalten, komplett aus. Um
die damit einhergehende Verminderung des Datensatzes zu verhindern, wurden einige Varia-
blen imputiert, das heisst, die fehlenden Werte werden durch geschétzte Werte ersetzt. Eine
Ubersicht iiber alle imputierten Variablen und mehr Details zum Vorgehen sind Anhang A 3
zu entnehmen. Bei den Modellen wird jeweils darauf hingewiesen, ob und welche Variablen

imputiert wurden.
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7.21 Grundmodelle mit vier Alternativen

Grundmodell

Die Modellierung mit vier Alternativen lduft gleich ab wie die mit zwei Alternativen. Im
Grundmodell werden wiederum nur Kosten und Fahrzeiten beriicksichtigt. Weiter wird die
Dosierung beriicksichtigt. Die Dosierung wurde zusammen mit den variiernden Kosten erho-
ben. Sind die Kosten null, ist eine Dosierung implementiert, somit stellt sie eine Art Kosten
dar (sieche Fragebogen im Anhang A 3). Tabelle 40 zeigt die Nutzenfunktionen, welche fiir

das Grundmodell verwendet wurden.

Tabelle 40 Nutzenfunktionen des MNL-Grundmodells

Variablen Visr ov Visr miv Vzuk ov Vzuk miv
Konstante v v v
Kosten Pov Py Pov Py
Fahrzeit Bov Py Bov Py
Dosierung v

In Tabelle 41 sind die Resultate der MNL-Grundmodellschitzung mit vier Alternativen gege-
ben. Im Gegensatz zum Grundmodell mit zwei Alternativen wird fiir die Fahrzeit pro Ver-
kehrsmittel ein Beta geschétzt. Dies, da sich die Parameterwerte fiir die Zeit fiir den MIV und
den OV um den Faktor 3 unterscheiden und das Beta fiir Fahrzeit mit dem OV hoch signifi-

kant ist.

106



Freizeitverkehr an Alpenpéssen Februar 2011

Tabelle 41 Resultate des MNL-Grundmodells, standardisiert

Variable S robust. Std. Fehler robuster +~Test p-Wert
Konstante IST MIV 1.800 0.203 8.83 0.00
Konstante ZUK_MIV 1.380 0.125 11.11 0.00
Konstante ZUK_OV 1.530 0.121 12.68 0.00
Kosten OV -0.233 0.047 -4.98 0.00
Kosten MIV -0.526 0.080 -6.54 0.00
Dosierung MIV -0.520 0.199 -2.61 0.01
Fahrzeit OV -0.185 0.047 -3.98 0.00
Fahrzeit MIV -0.062 0.058 -1.07 0.28
Anzahl Beobachtungen o2
L’ -4217.107

L -3054.463

LL-Ratio Test 2325.288

p’ 0.276

Angepasstes p° 0.274

Die aus dem Modell mit unstandardisierten Werten berechneten Zeitkostenwerte liegen fiir
den OV bei 14.20 CHF/h und fiir den MIV bei 9.60 CHF/h. Dabei muss erwihnt werden, dass
der Zeitwert fiir den MIV auf einem statistisch nicht signifikanten Fahrzeitschitzer beruht.

Die anderen Parameter werden beim folgenden Modell betrachtet.

Paneleffekte

Pro befragte Person wurden 12 Entscheidungssituationen beantwortet. Falls die einzelnen per-
sonenspezifischen Beobachtungen untereinander korrelieren, werden keine robusten Schétzre-
sultate generiert. Um die Parameterschitzer zu korrigieren, wird fiir jede Person ein individu-
enspezifischer Fehlerterm mit Mittelwert 0 und Standardabweichung o geschitzt. Wird o si-
gnifikant geschitzt, besteht eine individuenspezifische Korrelation. Die Beta-Schitzer werden

zuverléssiger. Tabelle 42 zeigt die nach dem Paneleffekt korrigierten Schétzer.

Die Nutzenfunktionen bleiben exakt die gleichen wie in Tabelle 40, jeder Funktion wird je-
doch der oben beschriebene Fehlerterm angehiingt. Als Optimierungsalgorithmus wurde
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DONLP2 verwendet (Spellucci, 1993), da das Modell mit dem Standardalgorithmus von

BIOGEME nicht konvergiert, wobei sich die Parameter nicht unterscheiden.

Tabelle 42 Resultate des MNL-Grundmodells, panelkorrigiert

Variable S robust. Std. Fehler robuster +-Test p-Wert
Konstante IST MIV 14.100 3.770 3.73 0.00
Konstante ZUK_MIV 13.600 3.760 3.63 0.00
Konstante ZUK_OV 13.800 3.730 3.70 0.00
Kosten OV -0.232 0.040 -5.76 0.00
Kosten MIV -0.524 0.091 -5.73 0.00
Dosierung MIV -0.513 0.195 -2.64 0.01
Fahrzeit OV -0.187 0.033 -5.69 0.00
Fahrzeit MIV -0.062 0.048 -1.29 0.20
o Panel -8.390 2.250 -3.72 0.00
Anzahl Beobachtungen 41
L’ -4217.107

L -2769.693

LL-Ratio Test 2894.829

p’ 0.343

Angepasstes p° 0.341

Das ound des neu eingefiihrten Terms ist signifikant (»<0.01). Die Parameterwerte dndern sich
vernachléssigbar, durch die Panelkorrektur kann jedoch davon ausgegangen werden, dass die
Schitzer nun robust sind. Auch die Zeitkostenwerte sind praktisch gleich, wie ohne Panelkor-
rektur (14.10 CHF/h fiir den OV und 9.80 CHF/h fiir den MIV). Alle Vorzeichen werden den
Erwartungen getreu geschiitzt. Dass der Einfluss der Kosten des OV nur halb so gross ist wie
beim MIV, ist wahrscheinlich damit zu erkldren, dass zuséitzliche Kosten zu bereits bestehen-
den weniger stark beeinflussend sind als neu entstehende. Obwohl die durchschnittlichen Ko-
sten fiir den OV im Schnitt héher sind als die des privaten Verkehrs. Die Einflussstirke der
Dosierung enstpricht derer einer Erhohung der Maut um eine Standardabweichung
(7.60CHF). Ausser Organisationskosten zur Sicherung des ,,Passfahrtsrechts fallen am Pass
keine weiteren Kosten an. Gleichwohl wird die Dosierung als stark negativ eingestuft. Inter-

essant zu untersuchen wire die Fragestellung, inwiefern die Dosierung als Eingriff in die per-
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sonliche Entscheidungsfreiheit betrachtet wird. Es wird vermutet, dass ein solcher Eingriff als

sehr negativ empfunden wird. Mit den vorliegenden Daten ist dies jedoch nicht erklirbar.

Im Folgenden werden die Modelle, falls nicht anders vermerkt, mit einer Korrektur der Pane-
leffekte geschitzt

Nested Logit-Schatzung

In der vorliegenden Studie gibt es zwei theoretisch sinnvolle Nestkombinationen. Zum einen
zwei Nests, welche den OV, respektive den MIV reprisentieren, zum andern zwei Nests, wel-
che den IST-Zustand und das Zukunftsszenario darstellen. Bei den Nested Logit-Modellen
wird mit dem Parameter A die Korrelation innerhalb eines Nests gemessen. Sind die Alterna-
tiven innerhalb eines Nests komplett unabhéngig, wird dies durch einen A-Wert von 1 ausge-
driickt. Die Resultate bleiben die Gleichen wie bei einem MNL-Modell. Im Grundmodell oh-
ne Panelkorrektur kdnnen zwar signifikante Nests mit einem A=0.71 fiir das IST-Zustands
Nest gefunden werden. Die Parameter, wie auch die Erklarungskraft sind jedoch exakt die
gleichen wie die der MNL-Modelle und werden deshalb an dieser Stelle nicht abgebildet. Zu-
dem ist das Modell nicht eindeutig definiert. Das Grundmodell mit Panelkorrektur als Nested
Logit konvergiert nicht und liefert keine robusten Schétzer. Um zu diesen Resultaten zu ge-
langen wurde mit drei Optimierungsalgorithmen gerechnet. Im Folgenden werden die kom-
plexeren Modelle auch auf eine Neststruktur getestet, da vermutet wird, dass {iber personen-

spezifische Variablen die Neststruktur erst zum Tragen kommt.

Zufallsparameter (Mixed Logit)

Nach der Priifung auf Paneleffekte ist eine weitere Mdglichkeit der Modellanpassung die In-
tegration variierender Parameter. Damit ist es mdglich, individuelle Wahrnehmungs-
unterschiede und (systematische) Differenzen in den Fehlertermen abzubilden. In den Mixed
Logit Modellen werden die Parameter nicht fix geschétzt, sondern es wird den Parametern ei-
ne Wahrscheinlichkeitsverteilung unterstellt. Folglich wird nicht nur der Mittelwert eines Pa-
rameters geschdtzt, sondern auch dessen Standardabweichung. Aufgrund der Zufallsvertei-
lung der Parameter konnen die Values of Time (VOTs) nicht mehr als Verhiltnis von Brapn-
zeit/ Pranrkosten DETEChnet werden (Hess, Bierlaire und Polak, 2005). Das Problem kann umgan-
gen werden, in dem man das Modell im Willingness to Pay (WTP) Space reparametrisiert.
Damit lassen sich die VOTs direkt berechnen. In einem ersten Schritt wurde getestet, ob
iiberhaupt ein Einfluss von Zufallsparametern beobachtbar ist. Uber die Schitzung von Zu-
fallsparametern nur fiir die Konstanten konnte ein hoch signifikanter Einfluss beobachtet wer-
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den, was in einem néchsten Schritt zu den angepassten Nutzenfunktionen in Tabelle 43 fiihrt
(klassische Parametrisierung im Utility Space), in welchen fiir die Kosten und die Zeit des OV

Zufallsparameter geschdtzt werden.

Die Resultate sind Tabelle 44 zu entnehmen. Zu bemerken ist, dass alle Mixed-Modelle pa-
nelkorrigiert sind. Dies bedeutet, dass einerseits fiir jeden Fall fiir die Kosten- und Zeitvaria-
blen variierende Parameter geschétzt werden, gleichzeitig im Modell aber implementiert ist,

dass diese variierenden Parameter fiir jedes Individuum konstant sind.

Tabelle 43 Nutzenfunktionen des MMNL-Grundmodells mit Parametrisierung im Utility Space

Variablen Visr ov Visr miv Vzuk ov Vzuk miv
Konstante v v v
Kosten Pov Py Pov Py
Fahrzeit Bov Py Bov Py
Dosierung v
OPreis OV v v

OPreis MIV v v

OFahrzeit OV v v

Alle Mixed-Modelle wurden entweder mit dem DONLP2 Optimierungsalgorithmus (Spelluc-
ci, 1993) oder dem CSFQP Optimierungsalgorithmus (Lawrence, Zhou und Tits, 1997) ge-

schaitzt.

Im hier abgebildeten Modell wird fiir die Kosten des MIV keine Verteilung des Schitzers
mehr unterstellt, da diese in vorgéngigen Berechnungen nie statistisch signifikante Parameter

aufwiesen (p>0.1).
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Tabelle 44 Resultate des MNL-Grundmodells, panelkorrigiert und Zufallsparameter,
Parametrisierung im Utility Space

Variable S robust. Std. Fehler robuster +-Test p-Wert
Konstante IST MIV -0.034 0.434 -0.08 0.94
Konstante ZUK_MIV 1.780 0.291 6.13 0.00
Konstante ZUK_OV 1.950 0.253 7.68 0.00
Kosten OV -0.420 0.065 -6.51 0.00
Kosten MIV -2.850 0.274 -10.40 0.00
Dosierung MIV -2.610 0.294 -8.87 0.00
Fahrzeit OV -0.267 0.058 -4.59 0.00
Fahrzeit MIV -0.076 0.066 -1.15 0.25
OKosten_OV 0.388 0.103 3.76 0.00
OKosten_ MIV 2.420 0.170 14.26 0.00
OFahrzeit_ OV -0.686 0.098 -6.98 0.00
Anzahl Beobachtungen 3041
L’ -4217.107

L -2171.594

LL-Ratio Test 4091.028

P’ 0.485

Angepasstes p° 0.482

Mit diesem Modell kann gezeigt werden, dass die Integration von Zufallsvariablen die Mo-
dellgiite deutlich erhoht. Die Verhéltnisse zwischen den Variablen dndern sich stark. Ist im
Vorgingermodell das Beta fiir die Kosten des MIV noch 2.26 mal hoher als dasjenige fiir den
OV, erhoht sich dieses Verhiltnis auf 6.79 im vorliegenden Modell.

Wird das Modell als Vergleich im Willingness to Pay (WTP) Space parametrisiert, sehen die
Nutzenfunktionen wie in Tabelle 45 dargestellt aus. Je nach Datenlage fithren Modelle im
WTP Space parametrisiert zu schlechteren oder besseren Resultaten als herkdmmliche

MMNL-Modelle, Letzteres konnen zum Beispiel Scarpa, Thiene und Train (2008) zeigen.
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Tabelle 45 Nutzenfunktionen des MMNL-Grundmodells mit Parametrisierung im WTP Space

Variablen Visr ov Visr miv Vzuk ov Vzuk miv
Konstante v v v
Kosten Pov Py Pov Py
Eahrzeit Pox Bass Pox Basw
Dosierung v
BKosten < VTTS_MIV[ o] < Fahrzeit o o
B Kosten x VITS OV [ o] x Fahrzeit v v/

Die durchgestrichenen Elemente in Tabelle 45 werden fiir das erste im Anschluss diskutierte
Modell verwendet, fiir die weiteren, sowie das in Tabelle 46 abgebildete Modell, entfallen

diese jedoch.

Wie im klassischen MMNL-Modell werden Verhéltnisterme als Zufallsziehungen aus einer
gegebenen Verteilung modelliert. In einem ersten Schritt wird eine Normalverteilung unter-
stellt, welche den Nachteil von negativen Werten mit sich bringt. Die geschitzten Values of
Travel Time Savings (VTTS) fiir den MIV von 90.00 CHF/h und den OV von 35.30 CHF/h
fallen zwar beide signifikant (»<0.01) aus, sind jedoch deutlich zu hoch. Der Modellfit ist mit
einem angepassten p° von 0.444 sehr gut. Werden nur die VTTS fiir den OV*° geschitzt und
die Kosten und Fahrzeit fiir den OV deterministisch ins Modell aufgenommen, ergeben sich
bei einem angepassten p° von 0.286 VTTS fiir den OV von 37.90 CHF/h.

Um negative Werte in den Verteilungen zu verhindern wird eine Lognormalverteilung ge-
wihlt. Wiederum wird nur ein VTTS fiir den OV geschitzt. Die Resultate sind Tabelle 46 zu

entnehmen.

Der resultierende VTTS ist weit entfernt von einer plausiblen Grosse. Zudem bleibt das ange-
passte p°, wie auch die Schitzer gleich wie im Grundmodell. Das heisst, die Panelkorrektur,

wie auch das Ziehen aus einer Verteilung, haben ausser auf den VITS-Term, keinen Einfluss.

26 Wegen der fehlenden Signifikanz der Fahrzeit des MIV, wird auf eine Schitzung eines WTP Terms fiir den
MIV verzichtet.
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Tabelle 46 Resultate des MMNL-Grundmodells, Parametrisierung im WTP Space und

panelkorrigiert
Variable S robust. Std. Fehler robuster +-Test p-Wert
Konstante IST MIV 1.780 0.353 5.06 0.00
Konstante ZUK_MIV 1.380 0.311 4.43 0.00
Konstante ZUK_OV 1.510 0.299 5.03 0.00
Kosten OV -0.239 0.042 -5.76 0.00
Kosten MIV -0.528 0.091 -5.80 0.00
Dosierung MIV -0.522 0.193 -2.70 0.01
Fahrzeit OV -1.869
Fahrzeit MIV -0.063 0.048 -1.31 0.19
VTTS OV [CHF/Min.] 7.820 1.830 4.26 0.00
OVTTS OV -3.450 1.270 -2.72 0.01
Anzahl Beobachtungen - 42
L’ -4217.107
L -3051.242
LL-Ratio Test 2331.732
P’ 0.276
Angepasstes p° 0.274
Zeitkostensatz OV 46920CHFH

Es bestand die Vermutung, dass ein Zusammenhang mit den Nontradern bestehen konnte.

Aus diesem Grund wurden folgende Erweiterungen vorgenommen:

* In den Ausdruck zur Berechnung der VITS wurde eine Dummyvariable eingefiigt,
welche fiir Nontrader den Wert 0 annimmt und multiplikativ die Reisezeit im Fall von
Nontradertum eliminiert. Damit soll korrigiert werden, dass Nontrader nicht auf die
verschiedenen angebotenen Zeiten reagieren. Diese Korrektur liess das angepasste p°
minimal sinken, den VTTS fiir den OV jedoch erneut grosser werden.

* Als letzte Erweiterung wurden alle Nontrader aus der gesamten Berechnung ausge-
schlossen. Die Anzahl Fille reduziert sich auf rund die Hilfte, das angepasste p° sinkt
auf 0.186 und der VTTS fiir den OV reduziert sich auf 209.40 CHF/h.
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Mit den Erweiterungen gelang es nicht das Problem der unplausiblen VITS in den Griff zu
bekommen. Wahrscheinlich ermdglicht die spezielle Struktur der Daten die sinnvolle Anwen-

dung eines MMNL-Modells mit Parametrisierung im WTP Space nicht.

Aufgrund der kritisch zu beurteilenden Resultate und der hoheren Komplexitit des Modells
werden die folgenden Modelle nicht mit zufallsverteilten Parametern geschitzt. Zudem kann
mit der Panelkorrektur ein Teil der Heterogenitéit abgefangen werden. Diese Vorgehen tragt

dem Ziel dieser Arbeit, ein robustes und einfaches Modell zu erstellen, Rechnung.

7.2.2 Erweiterungsschritte

Alternativenspezifische Variablen

Neben den Grundelementen Zeit und Kosten wurden im SP-Experiment alternativenspezifi-
schen Variablen (Anzahl Busse pro Tag und Verkehrsdichte) erhoben. Im Gegensatz zu den
folgenden Erweiterungen handelt es sich bei den alternativenspezifischen Variablen um sol-
che, welche fiir alle Teilnehmer des Experiments gleich sind. Tabelle 47 zeigt die verwende-

ten Nutzenfunktionen.

Tabelle 47 Nutzenfunktionen des um alternativenspezifische Variablen erweiterten MNL-

Grundmodells
Variablen Visr ov Visr miv Vzuk ov Vzuk miv
Konstante v v v
Kosten Pov Py Pov Py
Fahrzeit Bov Py Bov Py
Dosierung v
Anzahl Busse pro Tag v v
o Panel v v v

Die Verkehrsdichte musste aus dem Modell ausgeschlossen werden, da eine sehr hohe Korre-
lation zwischen dieser Variable den Konstanten, sowie dem Panelkoeffizienten besteht. Damit

konnte das Modell nicht korrekt geschitzt werden.
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Tabelle 48 Resultate des MNL-Grundmodells, erweitert um alternativenspezifische Variablen,

panelkorrigiert

Variable S robust. Std. Fehler robuster +-Test p-Wert
Konstante IST MIV 13.700 3.770 3.63 0.00
Konstante ZUK_MIV 13.300 3.760 3.54 0.00
Konstante ZUK_OV 13.400 3.730 3.61 0.00
Kosten OV -0.224 0.040 -5.57  0.00
Kosten MIV -0.530 0.091 -5.84 0.00
Dosierung MIV -0.507 0.194 -2.61 0.01
Fahrzeit OV -0.238 0.037 -6.52 0.00
Fahrzeit MIV -0.072 0.048 -1.51 0.13
Anzahl Busse 0.153 0.045 3.45 0.00
o Panel -8.390 2.250 -3.73 0.00
Anzahl Beobachtungen o2
L’ -4217.107

L -2765.107

LL-Ratio Test 2904.000

p’ 0.344

Angepasstes p° 0.342

Das nun nur um die Anzahl Busse erweiterte Grundmodell zeigt die erwarteten Vorzeichen.
Mehr Busse fiihren zu einer Erhdhung der Nutzen der beiden OV Alternativen. Interessant ist,
dass die Fahrzeit einen stirkeren (negativen) Einfluss auf den Nutzen hat, als die Anzahl
Busse. Die Zeitkostensitze sind gegeniiber den Mixed Logit-Modellen viel tiefer, gegeniiber
dem MNL-Grundmodell hoher. Sie liegen fiir den OV bei 18.50 CHF/h und bei 11.15 CHF/h
fiir den MIV.

Tragheitsvariablen

Im néchsten Erweiterungsschritt werden dem Grundmodell Tragheitsvariablen, PW-
Verfiigbarkeit und OV-Abonnementsbesitz zugeordnet. Mit den Trigheitsvariablen wird der

Einfluss der Alltagserfahrung und einer allfélligen Pridisposition auf das Ausfiillen des SP-
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Experiments korrigiert (Konig, Axhausen und Abey, 2004a). In Tabelle 49 sind die Nutzen-

funktionen dargestellt. Alle Trégheitsvariablen werden als Dummyvariablen aufgenommen.

Tabelle 49 Nutzenfunktionen des um Trigheitsvariablen erweiterten MNL-Modells

Variablen Vist ov Vist mrv Vzuk ov Vzuk v
Konstante v v v
Kosten Pov Py Bov Py
Fahrzeit Pov Py Bov Purv
Dosierung v
Abobesitz [GA || Halbtax || Streckenabo || v v

regionale Zeitkarte || Tageskarte]

PW-/Motorradverfiligbarkeit [meist || immer] v v
PW-/Motorradverfiigbarkeit [nie || selten] v v

o Panel v v v
|| = oder

In ersten Modellschdtzungen wurde der Besitz eines Motorrades oder PWs mitgetestet. Auf-
grund der hohen Korrelation mit der Verfiigbarkeit des PWs oder Motorrades und der sehr ge-
ringen Anzahl (2.2%) von Personen, welche einen PW oder ein Motorrad besitzen (dies je-
doch nicht immer oder meist zur Verfligung haben), wurde die Variable fiir weitere Berech-

nungen ausgeschlossen.
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Tabelle 50 Resultate des MNL-Grundmodells, erweitert um Tragheitsvariablen,

panelkorrigiert
Variable [ robust. Std. robuster +-Test p-Wert
Fehler
Konstante IST MIV 12.100 2.180 5.56 0.00
Konstante ZUK_MIV 11.700 2.160 543 0.00
Konstante ZUK_OV 11.400 2.070 5.53 0.00
Kosten OV -0.248 0.045 -5.48 0.00
Kosten MIV -0.527 0.092 -5.71 0.00
Dosierung MIV -0.520 0.197 -2.64 0.01
Fahrzeit OV -0.214 0.037 -5.76 0.00
Fahrzeit MIV -0.064 0.048 -1.32 0.19
Abo-Besitz 1.420 0.318 4.47 0.00
PW-/Motorradverfligbarkeit [meist || immer] -1.300 0.552 -2.36 0.02
PW-/Motorradverfiigbarkeit [nie || selten] -0.763 0.411 -1.86 0.06
o Panel -6.530 1.010 -6.45 0.00
Anzahl Beobachtungen 41
L’ -4217.107
L -2608.536
LL-Ratio Test 3217.142
p’ 0.381
Angepasstes p° 0.379

Gegeniiber dem letzten Modell sind die Zeitkostensiitze wieder gesunken. Fiir den OV liegen
sie bei 15.50 CHF/h und fiir den MIV bei 10.40 CHF/h. Wie in allen Modellen findet ein sta-
tistisch nicht signifikanter Parameter fiir die MIV-Fahrzeit Eingang in die Berechnung des
Zeitkostensatzes fiir den MIV. Erwartungsgemiss hat der Besitz eines Abonnements im Ver-
gleich zu keinem Abonnement einen sehr starken positiven Einfluss auf die Wahl der OV Al-
ternativen. Erstaunlich ist, dass die Verfiigbarkeit eines PWs oder Motorrades (meist oder
immer) einen stark negativen Einfluss auf den Nutzen der MIV Alternativen aufweist gegen-
iiber der Referenzkategorie ,,manchmal verfiigbar. Das selbe gilt fiir die seltene oder keine
Verfiigbarkeit auf den Nutzen der OV Alternativen. 89% der befragten Personen geben an,
immer oder meistens einen PW oder ein Motorrad zur Verfligung zu haben. Fiir 66.8% der
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Personen, die mit dem OV angereist sind, trifft dies auch zu (PW oder Motorrad immer oder
meistens verfiigbar). Demnach scheint die Entscheidung fiir das eine oder andere Verkehrs-
mittel nicht von der Verfligbarkeit des MIV abzuhdngen. Der Effekt, dass Personen, die mit
dem OV anreisen, den MIV zu einem grossen Anteil meist oder immer zur Verfiigung haben,
formt folgende Situation: die hohe Verfiigbarkeit (des MIV) scheint positiv auf die Wahl der
OV-Alternativen (damit negativ auf die MIV-Alternativen) zu wirken. Diese Betrachtungen

gelten stets gegeniiber der Referenzkategorie der Verfiigbarkeit ,,manchmal®.

Wird das genau gleiche Modell als Nested Logit berechnet (mit zwei Nests fiir den IST-
Zustand und das Zukunftsszenario) werden keine robusten Schétzer gefunden, da das Modell
nicht konvergiert. Dies ist unabhidngig vom verwendeten Optimierungsalgorithmus. Ver-
gleicht man dennoch die Parameter, zeigt sich, dass die NL-Berechnung einzig auf die Kon-
stanten sowie das o der Panelkorrektur einen deutlichen Einfluss hat. Die anderen Parameter
bleiben fast identisch wie im MNL-Modell.

Bewertungen der Passfahrt und moglicher Massnahmen

Die befragten Personen wurden gebeten einige Bewertungen, welche die Passfahrt, die Strasse
und mogliche Massnahmen betreffen abzugeben. Die Bewertung war auf einer Skala von 1
(tiberhaupt nicht gut/stérend) bis 5 (sehr gut/storend) vorzunehmen. Es wurden 23 Bewer-
tungsvariablen erhoben. Mittels einer Faktoranalyse wurden diese Bewertungen zusammenge-
fasst und Faktoren gebildet, welche fiir die Modellierung sinnvoll sein konnten. Die vier vor-
geschlagenen Massnahmen Maut, Dosierung, besseres Angebot im 6ffentlichen Verkehr und
Geschwindigkeitsbeschrinkung mussten in einem ersten Schritt bewertet und anschliessend in
eine Préaferenzreihenfolge gebracht werden. Diese beiden Variablengruppen, Bewertung und
Rangierung, messen fast das gleiche. Zudem wurde die Rangierung von einigen Befragten
nicht korrekt verstanden, daher wurde die Variablengruppe der Rangierung aus der Faktorana-

lyse ausgeschlossen. Dadurch verringerte sich die Anzahl der Faktoren von neun auf sieben.

Fiir die Faktoranalyse wurde erneut eine Imputation der fehlenden Werte durchgefiihrt (fiir
Details sieche Anhang A 3). Fiir Personen, welche mehr als 1/3 der Bewertungen nicht ausge-
fiillt haben wurde keine Imputation vorgenommen. Tabelle 51 zeigt die erklirte Gesamtvari-
anz der verwendeten Faktoranalyse. Als Extraktionsmethode wurde die Hauptkomponenten-
analyse angewendet, als Rotationsmethode eine Varimax-Rotation mit Kaiser-

Normalisierung.
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Es wurden mehrere Faktoranalysen mit verschiedenen Methoden der Ersetzung fehlender
Werte durchgefiihrt. Der Konsistenz und Verstindlichkeit halber wurde diejenige gewahlt, bei

der fiir alle Variablen eine Imputation angewendet wurde.

Tabelle 51 Erklarte Gesamtvarianz der Faktoranalyse

*;“:) Anfangliche Eigenwerte Rotierte Summe der quadrierten Ladungen
=
% Gesamt % der Varianz Kumulierte % Gesamt % der Varianz Kumulierte %
A
1 291 15.32 15.32 2.60 13.70 13.70
2 2.38 12.52 27.84 221 11.64 25.34
3 1.92 10.10 37.94 1.87 9.84 35.18
4 1.43 7.50 45.44 1.45 7.62 42.81
5 1.23 6.46 51.90 1.40 7.39 50.20
6 1.18 6.23 58.13 1.30 6.81 57.01
7 1.08 5.66 63.79 1.29 6.78 63.79
8 0.93 4.87 68.66
9 0.90 4.74 73.39
10 0.76 4.00 77.39
11 0.74 3.89 81.28
12 0.68 3.60 84.88
13 0.58 3.06 87.94
14 0.51 2.68 90.62
15 0.47 248 93.10
16 0.42 2.20 95.30
17 0.40 2.08 97.38
18 0.28 1.47 98.85
19 0.22 1.15 100.00

Die sieben Komponenten mit einem Eigenwert grosser eins werden anschliessend als Fakto-
ren interpretiert. In Tabelle 52 ist das Resultat der Rotation abgebildet. Die hochsten Ladun-
gen sind fett gedruckt. Ein Screeplot der hier gezeigten Faktoranalyse ist dem Anhang A 3 zu

entnehmen.
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Tabelle 52 Rotierte Komponentenmatrix (Faktorladungen > 0.18)

Faktoren
1 2 3 4 5 6 7
Larm 856 -236
Abgas 818
%D g Verkehrsautkommen 761 181
;‘% (g Geschwind.-Beschriankungen 716
Fahrt an sich 314 =701 422
Schone Natur 827
o Sport 590 363
=
< Weg zu Ferien 72
o% Fahrtechnische
= Herausforderung 680  -.240 312
(% Besuch Verwandte/Bekannte -212 728
o Maut 243 -344 316
;E) %D Besseres OV-Angebot 781
% § Dosierung 203 814
S R Geschwind.-Beschrinkungen 246 -.634 274 224
Naturschonheiten 208 -234 204 551
5 Strassenqualitét 780
%D Kurvenfiihrung 865
§ Strassensicherheit 814
= Abenteuergehalt -194 249 205 316 582

Die sieben Faktoren lassen sich wie folgt interpretieren:

1.

Durch Verkehr gestorte Sportler: Personen, welche den Aufenthaltszweck am Pass im

Sport sehen: Wandern, Radfahren, Bergsteigen (nicht Motorsport). Sie fiihlen sich

durch den Verkehr stark gestért und neigen zu einer positiven Bewertung von Ein-

griffsmassnahmen in den Verkehr.
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2. Strassenaficionados: Sie bewerten die Strasse und deren Sicherheit sehr positiv. Die
Naturschonheiten entlang der Passstrasse, wie auch der Abenteuergehalt der Passfahrt

werden positiv bewertet.

3. Schnellfahrer mit Mautaversion: Geschwindigkeitsbeschrinkungen werden als sehr
storend betrachtet und folglich sehr negativ bewertet, wie auch eine allféllige Maut.
Der Hauptgrund der Passfahrt ist die fahrtechnische Herausforderung aber auch die
Fahrt an sich ist wichtig. Naturschonheiten werden negativ bewertet, der Abenteuer-

gehalt dafiir positiv. Larm stort nicht, das (hohe) Verkehrsaufkommen jedoch schon.

4. OV Befiirworter, welche die Passfahrt nicht als Selbstzweck haben: Ein besseres OV-
Angebot wiirde sehr begriisst. Sport ist ein wichtiger Aufenthaltsgrund, wihrend die
Passfahrt an sich dies iiberhaupt nicht ist. So ist auch die fahrtechnische Herausforde-
rung keine Motivation. Die Naturschonheiten entlang der Strasse werden ebenfalls als
positiv bewertet.

5. Sonntagsfahrende Naturfreunde: Die schone Natur ist Hauptgrund der Passfahrt. Na-
heliegenderweise wird sie entlang der Passstrasse als sehr positiv bewertet. Die Fahrt

an sich, wie auch der Abenteuergehalt, sind gute Griinde und von Wichtigkeit.

6. Zweckfahrer: Sie miissen liber den Pass, sei es um zum Ferienort zu gelangen oder
Verwandte und Bekannte zu besuchen. Die schnell fahrenden anderen Verkehrsteil-
nehmer werden als unangenehm empfunden. Daher werden Geschwindigkeitsbe-

schrinkungen befiirwortet.

7. Abenteuersuchende, die Einschrdinkungen befiirworten: Durch die Maut und vor allem
die Dosierung sind weniger Personen unterwegs. Dies erhoht den Abenteuergehalt und

kann einen die fahrtechnische Herausforderung ausleben lassen.
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Die soeben erlduterten Faktoren werden in die bestehenden Nutzenfunktionen eingebaut. Dies

ist Tabelle 53 zu entnehmen.

Tabelle 53 Nutzenfunktionen des um Bewertungsfaktoren erweiterten MNL-Modells

Variablen Vist ov Vist mv Vzuk ov Vzuk smv
Konstante v v v
Kosten Pov Py Pov Py
Fahrzeit Bov Purv Pov Py
Dosierung v
Durch Verkehr gestorte Sportler v v
Strassenaficionados v v
Schnellfahrer mit Mautaversion v

OV-Befiirworter, welche die Passfahrt v/ v

nicht als Selbstzweck haben

Sonntagsfahrende Naturfreunde v v

Zweckfahrer v v
Abenteuersuchende, die Einschrankungen v v
befiirworten

o Panel v v v

In Tabelle 54 sind die Resultate des Modells mit Bewertungsfaktoren zusammengestellt. Fliinf

der sieben Bewertungsfaktoren erweisen sich im Modell als statistisch signifikant (p<0.05).

Die hohen Parameterwerte zeigen, dass die Bewertungsfaktoren einen starken Einfluss auf

den Nutzen der jeweiligen Alternativen aufweisen.
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Tabelle 54 Resultate des MNL-Grundmodells, erweitert um Bewertungsfaktoren

Variable [ robust. Std. Fehler robuster +-Test p-Wert
Konstante IST MIV 12.200 2450 4.97 0.00
Konstante ZUK_MIV 11.500 2.430 4.74 0.00
Konstante ZUK_OV 11.300 2.430 4.66 0.00
Kosten OV -0.328 0.058 -5.70  0.00
Kosten MIV -0.515 0.101 -5.10 0.00
Dosierung MIV -0.421 0.214 -1.96 0.05
Fahrzeit OV -0.257 0.046 -5.54 0.00
Fahrzeit MIV -0.063 0.056 -1.12 0.26
Verkehrsgestorte Sportler 0.823 0.149 5.54 0.00
Strassenaficionados 0.323 0.139 233 0.02
Schnellfahrer mit Mautaversion 0.918 0.121 7.61 0.00
OV-Befiirworter mit Passfahrt nicht
als Selbstzweck 1.140 0.158 7.22 0.00
Sonntagsfahrende Naturfreunde -0.110 0.140 -0.79 0.43
Zweckfahrer -0.001 0.138 -0.01 0.99
Abenteuersuchende, die
Einschriankungen befiirworten -0.412 0.139 -2.97 0.00
o Panel 7.300 1.370 5.32 0.00
Anzahl Beobachtungen 2903
L’ -4024.413
L -2126.977
LL-Ratio Test 3794.871
P’ 0.471
Angepasstes p° 0.468

Den stirksten Einfluss zeigen die OV-Befiirworter, die die Passfahrt nicht als Selbstzweck
haben, gefolgt von den Schnellfahrern mit einer Mautaversion und den durch den Verkehr ge-
storten Sportlern. Das angepasste p° kann mit einem Wert von 0.468 als sehr hoch eingestuft
werden. Dies bedeutet, dass die Bewertungsfaktoren viel zur Erkldrungskraft des Modells bei-
tragen. Die Zeitkostensdtze, wiederum auf dem Modell mit unstandardisierten Werten basie-
rend, liegen fiir den OV bei 13.60 CHF/h und fiir den MIV bei 9.70 CHF/h.
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Ebenfalls wurden Nested Logit-Varianten berechnet. Dabei konnten keine eindeutigen Nest-
strukturen detektiert werden. Ohne Berticksichtigung der Panelkorrektur hat das NL-Modell
mit einem OV- und einem MIV-Nest konvergiert. Der gefundene Nestparameter A=0.55 ist
jedoch statistisch nicht signifikant. Zudem weichen die Parameterwerte nur im Bereich von
Hundertsteln von denen des MNL-Modells ab. Ein Teil dieser Abweichung ist auf die fehlen-
de Panelkorrektur zurlickzufiihren. Die NL-Modelle mit Panelkorrektur haben ungeniigend
konvergiert. Die gefundenen Parameterwerte weichen in geringem Ausmass von denen des
MNL-Modells mit Panelkorrektur ab. Gerechnet wurde mit drei verschiedenen Optimierungs-

algorithmen.

Soziodemographische Variablen

Die Erweiterung des Grundmodells um soziodemographische Variablen basiert auf zwei Vor-
gehensweisen. Zum einen werden viele soziodemographische Variablen, von welchen ein
Einfluss erwartet wird gemiss den deskriptiven Auswertungen in ein Modell eingebaut, des-
sen Nutzenfunktionen in Tabelle 55 wiedergegeben sind. Einige Variablen konnten nicht
verwendet werden, da diese entweder nur fiir die Passfahrer respektive nur fiir die Anwohner
erhoben wurden oder weil diese zu einem nicht korrekt schitzbaren Modell gefiihrt haben.
Zum andern wurden einige Variablen in einem ersten Schritt jeder Nutzenfunktion zugewie-
sen, um mogliche Einflussmuster zu detektieren, welche bei der Zuordnung zu den Nutzen-

funktionen dienlich waren.

In diesem Modell werden erstmals folgende imputierte Variablen verwendet: Geschlecht, Al-
ter, Hubraum der Fahrzeuge, Anzahl Personen im Haushalt, Verhalten bei Erhdhung der ma-
ximalen Zahlungsbereitschaft, Zahlungsbereitschaft und Haushaltseinkommen. Die Anzahl
fehlender Werte und weitere Kenngrossen der imputierten Variablen sind Anhang A 3 zu ent-

nehmen.

Die Resultate der Schitzung sind Tabelle 56 zu entnehmen. Die Dummyvariable fiir Perso-
nen, welche weiter als 50km vom Pass entfernt wohnen ist nicht mehr aufgefiihrt. Vorgéngige
Berechnungen haben erwartungsgemadss eine sehr hohe Korrelation zwischen dieser Variable
und derjenigen, welche zwischen Anwohnern und Passfahrern unterscheidet, gezeigt. Die kla-
re Trennung der beiden Nutzergruppen wurde mehr gewichtet als allfdllige Verhaltensunter-
schiede von weiter entfernt wohnhaften Personen. Zusitzlich wird ein Skalenparameter zur

Unterscheidung der beiden Nutzergruppen Anwohner und Passfahrer integriert.
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Tabelle 55 Nutzenfunktionen des um soziodemographische Variablen erweiterten MNL-

Grundmodells
Variablen Vistrov  Vistmvy  Vzuk ov Vzuk mv
Konstante v v v
Kosten Pov Purv Bov Purv
Fahrzeit Pov Py Bov Purv
Dosierung v
Geschlecht weiblich (Dummy) v v
Alter v v
Anzahl Personen im Haushalt v v
Fiihrerschein PW v v
Passfahrer (Dummy) v v
Bildungsstand hoher (Fachhochschule || v v
Universitit || Matur/Primarlehrerseminar)
Bildungstand niedriger (obligatorische Schule || v v
Lehre)
Berufstatigkeit (pensioniert) v v
Berufstitigkeit (vollzeit) v v
Berufstitigkeit (teilzeit) v v
Berufstitigkeit (Hausfrau, -mann) v
Haushaltseinkommen < 8000 CHF v v
Haushaltseinkommen > 9001 CHF v v
Hubraum Fahrzeug v v
Maximale Zahlungsbereitschaft fiir Passfahrt v
Reaktion bei Erh6hung der maximalen v
Zahlungsbereitschaft (trotzdem fahren)
Befiirwortung einer Maut v
o Panel v v v

Tabelle 56 zeigt die Resultate des geschétzten Modells.
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Tabelle 56 Resultate des MNL-Grundmodells, erweitert um soziodemographische Merkmale

Variable S robust. Std. robuster ~-Test p-Wert
Fehler
Konstante IST MIV 12.800 3.680 3.47 0.00
Konstante ZUK_OV 13.800 3.660 3.76 0.00
Konstante ZUK_MIV 12.000 3.550 3.38 0.00
Kosten OV -0.241 0.070 -3.46 0.00
Kosten MIV -0.602 0.165 -3.65 0.00
Dosierung MIV -0.602 0.248 -2.43 0.02
Fahrzeit OV -0.211 0.055 -3.82 0.00
Fahrzeit MIV -0.076 0.056 -1.34 0.18
‘Geschlecht weiblich (Dummy) 0645 0373 173 008
Alter -0.123 0.168 -0.73 0.46
Anzahl Personen im Haushalt 0.123 0.133 0.93 0.35
Fiihrerschein PW -0.662 0.568 -1.17 0.24
Passfahrer (Dummy) -0.288 0.483 -0.60 0.55
Bildungsstand hoher (Fachhochschule ||
Universitit || Matur/Primarlehrerseminar) 0.870 0.407 2.14 0.03
Bildungsstand niedriger (obligatorische
Schule || Lehre) 0.036 0.457 0.08 0.94
Berufstitigkeit (pensioniert) 0.501 0.616 0.81 0.42
Berufstitigkeit (vollzeit) -0.739 0.421 -1.75 0.08
Berufstitigkeit (teilzeit) -0.299 0.443 -0.68 0.50
Berufstitigkeit (Hausfrau, -mann) 0.289 0.519 0.56 0.58
Haushaltseinkommen < 8000 CHF -0.556 0.833 -0.67 0.50
Haushaltseinkommen > 9001 CHF 0.458 0.880 0.52 0.60
Hubraum Fahrzeug 0.460 0.229 2.01 0.04
Maximale Zahlungsbereitschaft fiir
Passfahrt 0.696 0.250 2.79 0.01
Reaktion bei Erh6hung der maximalen
Zahlungsbereitschaft (trotzdem fahren) 0.199 0.268 0.74 0.46
Befiirwortung einer Maut 0.625 0.325 1.92 0.05
o Panel 8.430 1.990 4.24 0.00
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Tabelle 56 Resultate des MNL-Grundmodells, erweitert um soziodemographische Merkmale,

Fortsetzung
Variable [ robust. Std. robuster -Test p-Wert
Fehler

Skalenparameter Passfahrer 0.989 0.248 -0.04 097
Skalenparameter Anwohner 1 (fixiert)
Anzahl Beobachtungen 42
L’ -4217.107

L -2465.293

LL-Ratio Test 3503.629

P’ 0.415

Angepasstes p° 0.409

Die Zeitkostenwerte aus dem Modell mit unstandardisierten Werten liegen fiir den OV bei
15.60 CHF/h und fiir den MIV bei 10.60 CHF/h. Das angepasste p° ist um 0.059 tiefer als das
angepasste p° des Modells mit Bewertungsfaktoren. Daraus ldsst sich schlussfolgern, dass Ein-
stellungen und Bewertungen mehr zur Erkldrungskraft des Modells beitragen als soziodemo-
graphische Eigenschaften. Nur der hohere Bildungsstand, der Hubraum der Fahrzeuge und die
maximale personliche Zahlungsbereitschaft erreichen das 95% Signifikanzniveau. Knapp ver-
passt wird dieses vom Geschlecht, der Berufstitigkeit (vollzeit) und der Befiirwortung einer
Maut. Alle diese Variablen weisen einen starken Einfluss auf. Erstaunlich ist der positive Para-
meter fliir den Hubraum des Fahrzeuges. Erwartet wurde ein negativer Effekt auf den Nutzen
der OV-Alternativen sowie ein positiver Effekt auf den Nutzen der MIV-Alternativen. Denn es
wurde vermutet, dass Personen, die ein Fahrzeug mit grossem Hubraum besitzen, tendenziell
eine positive Einstellung gegeniiber dem MIV haben und diesen auch dementsprechend nutzen.
Zudem erhoht ein stark motorisiertes Fahrtzeug den Fahrspass an einem Pass. Eine mogliche
Erkldrung der gefundenen Vorzeichen sind die schwicher motorisierten Motorrader. Eine wei-
tere Erklarung konnte auf der Gewissensebene gesucht werden. Personen mit stark motorisier-
ten Fahrzeugen sind sich deren tendenziell hoheren Umweltbelastungen bewusst und versuchen

daher lingere Fahrten mit dem OV zu titigen.

Nested Logit fiir soziodemographische Merkmale

Nachdem mehrere Versuche in den vorhergehenden Modellen eine Neststruktur zu finden,
nicht gegliickt sind, wurde bei der Erweiterung um soziodemographische Merkmale ein er-
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neuter Versuch unternommen, ein einwandfreies NL-Modell zu berechnen. Nachdem erste
Berechnungen erneut scheiterten, wurde ein schrittweiser Autbau gewahlt. Dieser schrittweise
Aufbau konnte die Problemfelder in diesem Modell aufzeigen und ermdéglichte schliesslich
die Schétzung eines einwandfreien NL-Modells.

Tabelle 57 Geschitzte NL-Modelle

Modell Nests Angepasstes p’ A p-Wert* (¢+-Test gegen 1)

NL-1  IST-Zustand 0.354 0.730 0.04
Zukunftsszenario (fixiert) 1

NL-2  IST-Zustand (fixiert) 1
Zukunftsszenario konvergiert nicht

NL3 MV konvergiertnicht

OV (fixiert) 1

NL-4  MIV (fixiert) 1
ov 0.354 0.476 0.12

* signifikant (p-Wert < 0.05)

Die in Tabelle 57 aufgelisteten Nested Logit Testmodelle zeigen, dass Neststrukturen vorhan-
den sind, wobei nur NL-1 und NL-4 Resultate liefern. Nur NL-1 weist einen statistisch signi-
fikanten Nestparameter auf. Die Verbesserung des p° gegeniiber einem gewohnlichen MNL
ist mit 0.001%" Ausserst gering. Dies ist von Interesse, da bei der Erweiterung des Nested Lo-
git-Modells um zum Beispiel Zufallsparameter, das Modell kollabiert (nicht mehr konvergiert
oder die Berechnung abbricht). Folglich stellt sich die Frage, ob dem Nesting oder einer

Struktur mit Zufallsparametern mehr Gewicht beigemessen werden soll.

In Tabelle 58 ist das Nested Logit-Modell der soziodemographischen Variablen dargestellt.
Im Gegensatz zum MNL-Modell mit Panelkorrektur erreichen deutlich mehr Variablen einen
statistisch signifikanten Wert. Wie oben erwéhnt, verbessert sich die Modellgiite trotzdem

nicht.

" Wird das exakt gleiche Design als klassisches MNL Modell gerechnet ergibt sich ein angepasstes p° von
0.353. Diese MNL Modell ist im Anhang unter ,,Nicht verwendete Modelle® zu finden.
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Tabelle 58 Resultate des NL-Modells, erweitert um soziodemographische Merkmale

Variable S robust. Std. robuster p-Wert
Fehler t-Test
Konstante IST MIV -0.372 0.445 -0.84 0.40
Konstante ZUK_OV 0.865 0.264 3.27 0.00
Konstante ZUK_MIV -1.170 0.420 -2.79 0.01
Kosten OV -0.241 0.051 477 0.00
Kosten MIV -0.596 0.086 -6.91 0.00
Dosierung MIV -0.598 0.216 -2.77 0.01
Fahrzeit OV -0.206 0.050 -4.09 0.00
Fahrzeit MIV -0.075 0.062 -1.21 0.23
‘Geschlecht weiblich (Dummy) 0635 0103 617  0.00

Alter -0.128 0.051 -2.53 0.01
Anzahl Personen im Haushalt 0.052 0.043 1.22 0.22
Fiihrerschein PW -0.686 0.160 -4.30 0.00
Passfahrer (Dummy) -0.593 0.137 -4.32 0.00
Bildungsstand hoher (Fachhochschule ||

Universitit || Matur/Primarlehrerseminar) 0.886 0.124 7.17 0.00
Bildungsstand niedriger (obligatorische Schule

|| Lehre) 0.081 0.145 0.56 0.58
Berufstitigkeit (pensioniert) 0.650 0.195 3.33 0.00
Berufstitigkeit (vollzeit) -0.705 0.137 -5.14 0.00
Berufstitigkeit (teilzeit) -0.125 0.147 -0.85 0.40
Berufstitigkeit (Hausfrau, -mann) 0.276 0.195 1.42 0.16
Haushaltseinkommen < 8000 CHF -0.426 0.216 -1.97 0.05
Haushaltseinkommen > 9001 CHF 0.558 0.226 247 0.01
Hubraum Fahrzeug 0.481 0.079 6.09 0.00
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Tabelle 58 Resultate des NL-Modells, erweitert um soziodemographische Merkmale,

Fortsetzung

Variable S robust. Std. robuster - p-Wert
Fehler Test

Maximale Zahlungsbereitschaft fiir Passfahrt 0.680 0.073 9.35 0.00
Reaktion bei Erh6hung der maximalen
Zahlungsbereitschaft (trotzdem fahren) 0.164 0.115 1.42 0.16
Befiirwortung einer Maut 0.650 0.123 5.29 0.00
Nest IST-Zustand (1/4) 1.370 0.177 2.07 0.04
Nest Zukunftsszenario 1.000
Anzahl Beobachtungen 3042
L’ -4217.107
L -2697.714
LL-Ratio Test 3038.786
p’ 0.360
Angepasstes p° 0.354

Die gefundenen Zeitkostensétze aus dem Modell mit unstandardisierten Variablen betragen
fiir den OV 14.85 CHF/h und fiir den MIV 10.60 CHF/h. Die Variablen, welche im MNL-
Modell mit Panelkorrektur einen signifikanten Einfluss haben, sind auch im NL Modell stati-
stisch signifikant und zeigen dhnliche Grossen. Der Nestparameter A ist mit 0.73 gross. Dass
der Einfluss der Nests eher gering ist, zeigt sich auch in den meist nicht sehr grossen Veridnde-
rungen der Parameter und der Zeitkostensitze. Einzig die Parameter, welche im MNL-Modell
mit Panelkorrektur keine Signifikanz erreichten, weisen zum Teil grossere Abweichungen
auf. Dass erst im Modell mit soziodemographischen Variablen eine einwandfreie Neststruktur
gefunden wurde, kann damit begriindet werden, dass die Nests durch die Soziodemographie
getragen werden. Dies bedeutet, dass eine Gruppe von Personen mit gewissen soziodemogra-
phischen Eigenschaften grundsitzlich eher dem IST-Zustand treu bleibt, eine andere Gruppe
mit anderen Auspridgungen der Soziodemographie hingegen eher dem Zukunftsszenario treu
bleibt.

Ein Teil der Korrelationen, welcher das Nested Logit-Modell aufnimmt, wird auch durch die
Zufallsparameter der Panelkorrektur aufgenommen. Allerdings steigert das Nested Logit-
Modell die Erklarungskraft des Modells kaum, bei gleichzeitiger Zunahme der Unstabilititen
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in der Schitzung. Der Panelkorrektur hingegen wird viel Gewicht beigemessen. Es werden
stabile und realistische Parameter geschétzt. Daher wird das Nested Logit-Modell nicht weiter
verfolgt. Damit konnte gezeigt werden, dass NL-Strukturen vorhanden sind, wenn auch mit
eingeschrianktem Einfluss.

Anwohner

Der Datensatz reprasentiert zwei Nutzergruppen, Passfahrer und Anwohner. Um zu testen, ob
die beiden Gruppen unterschiedliche Entscheidungsverhalten aufweisen, respektive sich der

Nutzen systematisch unterscheidet, werden zwei Vorgehensweisen gepriift:

* Es werden in BIOGEME (Bierlaire, 2008) den beiden Nutzergruppen verschiedene
Skalenparameter zugeordnet.

* Es wird eine Dummyvariable gebildet, die die beiden Nutzergruppen widerspiegelt.
Hat diese Dummyvariable einen signifikanten Einfluss auf den Nutzen der Alternati-
ven, kann die Zugehorigkeit zu der einen oder anderen Gruppe als relevant betrachtet
werden.

Die Skalenparameter wurden in mehreren Modellen geschitzt. Als Referenzmodell wird das
um soziodemographische Variablen erweiterte MNL-Modell mit Panelkorrektur aus Tabelle
56 verwendet. Sollten Unterschiede zwischen den beiden Nutzergruppen bestehen, wiirden
diese durch die soziodemographischen Merkmale am ehesten zum Tragen kommen. Der Ska-
lenparameter fiir Passfahrer liegt bei 0.989 und weicht somit praktisch nicht von demjenigen
fiir Anwohner (=1) ab. Zudem ergibt der #-Test gegen 1 einen Wert von -0.04 und einen p-
Wert von 0.97. In keiner der anderen Modellschitzungen mit Skalenparametern fiir die Nut-
zergruppen Anwohner und Passfahrer konnten signifikante Unterschiede festgestellt werden.
Folglich kann darauf verzichtet werden, die beiden Nutzergruppen mit Skalenparametern zu

modellieren.

Auch der Test mit einem Dummy fiir die Nutzergruppen zeigt ein &hnliches Bild. Nach der
Schitzung einer Reihe von Modellen mit verschiedenen Implementierungen des Nutzergrup-
pendummys hat sich gezeigt, dass nur in seltenen Fillen, wie zum Beispiel dem NL-Modell

der Soziodemographie, signifikante Resultate erzielt werden konnten.

Gemeindetypologie

Im Zuge der Erklidrung des Mobilitdtsverhaltens werden zwei Argumentationslinien verfolgt,

welche einen Zusammenhang des Wohnortes mit dem Mobilitdtsverhalten thematisieren:
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1.) Personen in verschiedenen Wohnorten weisen verschiedene Mobilitidtsgewohnheiten

auf.

2.) Der Wohnort einer Person ist Teil des Ausdrucks eines Lebensstils. Lebensstile wie-
derum haben einen Einfluss auf das Mobilitédtsverhalten.

Ziel dieser Arbeit ist nicht, die eine oder andere Argumentationslinie zu verfolgen. Vielmehr
soll getestet werden, ob die beobachteten Personen einerseits tendenziell aus bestimmten
Wohnorten kommen (vgl. Tabelle 28) und ob andererseits diese Wohnorte einen Einfluss auf
das Wahlverhalten haben. Daher werden die neun aggregierten Gemeindetypen nach einer
Definition des BFS (2005) verwendet. Aufgrund der teilweise geringen Fallzahlen wurden die
neun Typen zu sieben zusammengefasst und geméss Tabelle 59 den Nutzenfunktionen zuge-

ordnet.

Tabelle 59 Nutzenfunktionen des um Gemeindetypen erweiterten MNL-Grundmodells

Variablen Vist ov Vist mv Vzuk ov Vzuk miv
Konstante v v v
Kosten Pov Py Pov Purv
Fahrzeit Pov By Pov Purv
Dosierung v
Suburbane Gemeinde v v

Zentrum v v

Touristische Gemeinde v v

Léandliche Pendlergemeinde v v
Periurbane || einkommensstarke Gemeinde v v
Agrar-gemischte || agrarische Gemeinden v v
Industrielle und tertidre Gemeinde v v
o Panel v v v

Die Gemeindetypen wurden als Dummyvariablen in das Modell aufgenommen. Eine weitere
Aggregierung der Typen bietet sich aufgrund der geringen Fallzahlen an (vgl. Tabelle 28). Es
zeigt sich, dass nur diejenigen Variablen mit den grossten Fallzahlen signifikante Schitzer lie-
fern. Um das Modell zu vereinfachen, werden Suburbane Gemeinde und Zentrum zu einem

Dummy zusammengefasst. Dies ist mdglich, da sich diese beiden Gemeindetypen &hneln.
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Weitere Zusammenfassungen wiirden den Charakter der Typologie zu stark verdndern und

werden aus diesem Grund unterlassen.

In Tabelle 60 sind die Resultate des vereinfachten Modells mit der Dummyvariable ,,Zentrum
oder Suburbane Gemeinde“ angegeben. Die aggregierte Variable ist den gleichen Nutzen-
funktion zugeordnet, wie die nicht aggregierten Teilmengen der Variable. Die Resultate des

Modells mit den sieben Typen ist dem Anhang ,,Nicht verwendete Modelle* zu entnehmen.

Tabelle 60 Resultate des MNL-Grundmodells, erweitert um Gemeindetyp Suburban oder

Zentrum
Variable S robust. Std. Fehler robuster #-Test p-Wert
Konstante IST MIV 14.500 3.350 4.33 0.00
Konstante ZUK_MIV 14.100 3.330 4.23 0.00
Konstante ZUK_OV 13.900 3.320 4.19 0.00
Kosten OV -0.237 0.042 570 0.00
Kosten M1V -0.525 0.092 -5.74 0.00
Dosierung MIV -0.517 0.195 -2.65 0.01
Fahrzeit OV -0.190 0.034 -5.65 0.00
Fahrzeit MIV -0.061 0.048 -1.28 0.20
Zentrum || Suburbane Gemeinde 0.818 0.263 3.11 0.00
o Panel -8.500 1.860 -4.57 0.00
Anzahl Beobachtungen 3042
L’ -4217.107
L -2732.896
LL-Ratio Test 2968.422
p’ 0.352
Angepasstes p° 0.350

Ist der Wohnort ein Zentrum oder eine Suburbane Gemeinde hat dies einen stark positiven
und hoch signifikanten (p<0.01) Einfluss auf die Wahl des OVs. Wird dieselbe Variable den
beiden MIV Alternativen zugeordnet, zeigt sich ein genau gleich starker, jedoch negativer,
Einfluss. Die Vermutung, dass der Wohnort einen Einfluss auf die Wahl des einen oder ande-
ren Verkehrsmittels hat, kann somit nicht widerlegt werden. Die Zeitkostenwerte weichen von
den anderen Berechnungen nicht ab : 13.90 CHF/h fiir den OV und 9.60 CHF/h fiir den MIV.
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Wechselwirkungsterme und nichtlineare Transformation von Variablen

Mit Wechselwirkungstermen sollen Interaktionen zwischen Variablen abgefangen und mit
Hilfe nichtlinearer Transformationen spezielle Einflussmuster abgebildet werden. So wird
vermutet, dass die Attraktivitit des 6ffentlichen Verkehrs mit zunehmendem Alter tiberpro-
portional abnimmt. Die Vermutung basiert darauf, dass Umsteigevorgénge fiir dltere Personen
als mithsamer empfunden werden als fiir Junge. Obwohl im SP-Experiment Umsteigevorgén-
ge nicht beriicksichtigt wurden, spielen sie, zumindest unterbewusst, wahrscheinlich eine er-
hebliche Rolle. Dafiir wird der Wert des Alters quadriert. Weiter soll getestet werden, ob das
Einkommen mit den Kosten interagiert. Dazu wird iiberpriift, ob der Einfluss der Kosten auf
den Nutzen einer Alternative durch das Einkommen beeinflusst wird. Als dritte ,,Interaktion®
wird das Geschlecht x PW-Verfiigbarkeit, sowie das Geschlecht x Beflirwortung einer Maut
berechnet. Dabei handelt es sich nicht um Interaktionen im eigentlichen Sinne. Da jeweils
beide Variablen Dummies sind, entsteht durch die Multiplikation eine neue Variable. In

Tabelle 61 sind die verwendeten Nutzenfunktionen angegeben.

Der Wechselwirkungsterm zwischen Haushaltseinkommen und Kosten kann nicht mit stan-
dardisierten Variablen berechnet werden. Daher wird dieser mit nicht standardisierten Varia-
blen berechnet. Das Geschlecht wird auch in diesem Modell als imputierte Variable verwen-
det.

Tabelle 61 Nutzenfunktionen des um Wechselwirkungsterme, nicht linear transformierte
Variablen und ,,Pseudo-Interaktionsterme* erweiterten MNL-Grundmodells

Variablen Vistrov. Vistmv  Vzuk ov Vzuk mv
Konstante v v v
B .Haushaltseink‘ommen g « Kosten Pov Bury Bov Prv
mittl. Hauhaltseinkommen
Fahrzeit Bov Py Pov Py
Dosierung v
Alter’ v v
PW Verfiigbarkeit [meist || immer] x Geschlecht (w) v v
PW Verfiigbarkeit [nie || selten] X Geschlecht (w) v v
Befiirwortung einer Maut x Geschlecht (w) v
oPanel “ “ “
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Testmodelle zeigten, dass eine Panelkorrektur in Kombination mit dem Wechselwirkungsterm
fiir die Kosten, die Berechnungszeit extrem ansteigen lisst und zudem unrealistische Resulta-
te erzeugt. Der Wechselwirkungsterm féngt die vermutete Heterogenitdt an einem klar be-
stimmten Ort ab, wihrend die Panelkorrektur diese generell abfangt. Somit weisen die beiden

Vorgehen eine Schnittmenge auf. Daher wird dieses Modell ohne Panelkorrektur berechnet.

Die Resultate des geschitzten Modells sind Tabelle 62 zu entnehmen.
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Tabelle 62 Resultate des MNL-Grundmodells, erweitert um Interaktionsterme

Variable S robust. Std. robuster p-Wert
Fehler  #Test

Konstante IST MIV 1.640 0.500 3.29 0.00
Konstante ZUK_MIV 1.080 0.710 1.52 0.13
Konstante ZUK_OV 1.530 0.122  12.55 0.00
Kosten OV -0.106 0.041 -2.57 0.01
Kosten MIV -0.067 0.018 -3.81 0.00
Dosierung MIV -0.490 0.291 -1.68 0.09
Fahrzeit OV -0.191 0.048 -3.95 0.00
Fahrzeit MIV -0.060 0.059 -1.02 0.31
Ale? 008 0041 140 016
PW-/Motorradverfiigbarkeit [meist || immer] x

Geschlecht (w) -1.900 0.315 -6.01 0.00
PW-/Motorradverfiigbarkeit [nie || selten] x

Geschlecht (w) 0.886 0.099 8.94 0.00
Befiirwortung einer Maut x Geschlecht (w) 0.814 0.134 6.07 0.00
A (Elastizitdtsparameter) 0.026 0.108 0.24 0.81
Anzahl Beobachtungen 3042
L’ -4217.107

L -2991.226

LL-Ratio Test 2451.763

p’ 0.291

Angepasstes p° 0.288

Das tiefe p” sollte aufgrund fehlender Panelkorrektur nicht iiberbewertet werden. Die Zeitko-
sten bewegen sich in einem vergleichbaren Rahmen mit den anderen Modellen (OV: 13.10
CHEF/h, MIV: 10.00 CHF/h).

Die Vermutung, dass die Attraktivitit des 6ffentlichen Verkehrs mit dem Alter {iberproportio-
nal abnimmt hat sich nicht bestétigt. Das (quadrierte) Alter hat nur einen sehr geringen Ein-
fluss, zudem statistisch nicht signifikant. Wird die Variable Alter nicht standardisiert, wird

der Parameter zwar signifikant, aber das f8 so klein, dass nicht von einem Einfluss gesprochen
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werden kann. Das Geschlecht hingegen ,,interagiert” deutlich mit den getesteten Variablen. Es
kann bestitigt werden, dass Frauen eine Regelung des Freizeitverkehrs an Pdssen eher befiir-
worten als Ménner. Bei der PW- und Motorradverfiigbarkeit zeigt sich beim Dummy ,,meist
oder immer* dasselbe Bild wie im Modell mit den Tragheitsvariablen (siehe Tabelle 50). Der
Dummy ,,selten oder nie* hingegen weist (flir Frauen) nun ein anderes Vorzeichen auf und
entspricht der Erwartung, dass Personen, welche PW oder Motorrad selten oder nie zur Ver-
fligung haben eher den OV wihlen. Zudem weisen beide Verfiigbarkeitsvariablen nur fiir
Frauen eine hohere Signifikanz (p<0.01) auf als im Modell mit Tragheitsvariablen (p<0.05).

Der Wert des Elastizitdtsparameters A ist sehr klein und nicht signifikant von 0 verschieden.
Dadurch wird der Einkommensterm hinféllig. Unterstiitzt wird dies auch durch die nur wenig
abweichenden Kostenparameterschitzer gegeniiber Modellen ohne den Wechselwirkungs-

term.

Die Einflussstirke der Kostenvariablen von OV und MIV hat sich gedreht. Dieser Effekt ist
jedoch in den meisten Modellen, die auf nicht standardisierten Variablen basieren zu finden.
Beide Befunde haben ihre Richtigkeit: Bei alleiniger Betrachtung der Héhe der Kosten macht
der stirkere Einfluss der Kosten des OV durchaus Sinn. Die Befragung am Pass hat allerdings
ergeben, dass nur rund 20% den OV wegen der zu hohen Kosten im IST-Zustand nicht wih-
len (Vergleich Abbildung 9). Eine Maut hingegen wird als Eingriff in die personliche Freiheit

betrachtet. Dadurch werden die Kosten negativer bewertet, als beim OV.

Nichtlineare Nutzenfunktionen

Die Kosten haben fiir den MIV in den meisten Modellen mit standardisierten Variablen einen
mindestens doppelt so starken negativen Einfluss auf den Nutzen im Vergleich zu den Kosten
fiir den OV. Dies obwohl der OV im Durchschnitt teurer ist als der MIV und die Kosten pro
Person anfallen (und nicht pro Fahrzeug wie beim MIV). Daraus ldsst sich schlussfolgern,
dass eine Kostensteigerung um einen Franken bei tiefen Preisen negativer bewertet wird als

bei hoheren Preisen. Mit einer Logarithmierung der Kosten kann diese These gepriift werden.

Um den Einfluss der Logarithmierung zu priifen, werden im vorhergehenden Modell (siche
Tabelle 61 und Tabelle 62) die Kosten logarithmiert. Die Resultate sind Tabelle 63 zu ent-
nehmen. Fiir die Logarithmierung wie auch fiir den Wechselwirkungsterm der Kosten muss-

ten unstandardisierte Variablen verwendet werden.
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Tabelle 63 Resultate des MNL-Grundmodells, erweitert um Interaktionsterme und

logarithmierte Kosten
Variable S robust. Std. robuster p-Wert
Fehler  #Test

Konstante IST MIV 3.270 0.255 12.84 0.00
Konstante ZUK_MIV 3.940 0.389  10.13 0.00
Konstante ZUK_OV 1.430 0.122  11.73 0.00
In(Kosten OV) 0.163 0.086 1.90 0.06
In(Kosten MIV) -0.826 0.160 -5.17 0.00
Dosierung MIV -1.700 0.436 -3.89 0.00
Fahrzeit OV -0.153 0.047 -3.23 0.00
Fahrzeit MIV -0.072 0.059 -1.23 0.22
Ak 005 0038 065 051
PW-/Motorradverfiigbarkeit [meist || immer] x

Geschlecht (w) -1.800 0.303 -5.94 0.00
PW-/Motorradverfiigbarkeit [nie || selten] x

Geschlecht (w) 0.860 0.098 8.75 0.00
Befiirwortung einer Maut x Geschlecht (w) 0.872 0.134 6.50 0.00
A (Elastizitatsparameter) -0.267 0.065 -4.14 0.00
Anzahl Beobachtungen 3042
L’ -4217.107

L -2985.202

LL-Ratio Test 2463.812

P’ 0.292

Angepasstes p° 0.289

Die Erklarungskraft des Modells verbessert sich nur um 0.001 gegeniiber dem Modell ohne
Logarithmierung der Kosten. Der Elastizititsparameter A ist nun signifikant, der Schétzer fiir
die Kosten des OV nimmt dafiir einen positiven Wert an, was sehr erstaunlich ist. Wird das-
selbe Modell ohne den Wechselwirkungsterm der Kosten mit dem Haushaltseinkommen ge-
rechnet, nehmen die Kostenschitzer realistischere Werte an (Modell im Anhang ,,Nicht ver-
wendete Modelle®).
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Die Logarithmierung der Kosten fiithrt damit weder zu einer deutlichen Erhéhung der Erkla-
rungskraft noch zu sinnvolleren Schétzern flir den Betaparameter und wird deshalb nicht wei-

ter verfolgt.

7.3 Empfohlenes Modell

Das empfohlene Modell ist eine Zusammenstellung der einzelnen Schritte aus Kapitel 7.1,
Seite 99ff und 7.2, Seite 114ff, welche anhand der Signifikanz der Parameter, der Modellgiite
und der Einfachheit bewertet werden. Bereits in Kapitel 7.1 wurde diskutiert, warum die Mo-
dellierung mit zwei Alternativen nicht weiter verfolgt wird. Aus diesen Griinden kommt ein

Modell mit zwei Alternativen nicht als Bestmodell in Frage.

Aus dem Grundmodell werden alle Variablen iibernommen. Obwohl die Fahrzeit fiir den MIV
in keinem berechneten Modell eine statistische Signifikanz erreicht hat, wird sie beibehalten.
Die Fahrzeit des MIV ist eine Basisvariable der Entscheidungssituationen und somit wichtig
fiir die Aussage des Modells. Ohne ihre Beriicksichtigung sind keine Zeitkostenwerte zu be-
rechnen (die, auch wenn auf nicht signifikanten Schétzern beruhend, Gréssenordnungen an-

zeigen).

Fiir das Endmodell wird aus bereits erlduterten Griinden auf ein Nested Logit verzichtet. Mit
einer Panelkorrektur konnen die vorhandenen Korrelationen auf einfachere und robustere
Weise zumindest teilweise kontrolliert werden. Auch von der Verwendung eines Mixed Mul-
tinominal Logit wird abgesehen. Im betreffenden Kapitel (S. 109ff) konnte gezeigt werden,
dass bei den Mixed Modellen, insbesondere bei der Parametrisierung im WTP Space, unreali-
stische Zeitkosten geschétzt wurden. Eine mogliche Erkldrung dafiir ist, dass die Mixed Mo-
delle in Anwesenheit eines hohen Anteils an Nontradern nicht korrekt anwendbar sind.

Die Variable ,,Anzahl Busse* wird beibehalten, auch wenn sich deren Einfluss im Modell nur
in geringem Masse zeigt. Allerdings wird dieser Variable eine wichtige Rolle beigemessen,
einerseits als Entscheidvariable aus dem SP Experiment, andererseits fiir mogliche Vorschli-

ge fiir Verdnderungen am Pass.

Alle Tréagheitsvariablen werden in das Endmodell aufgenommen, die PW-
/Motorradverfiigbarkeiten jedoch als ,,Pseudo-Wechselwirkungsterme®, multipliziert mit dem
Geschlecht, da sich die Stirke des Einflusses durch das Geschlecht erhoht. Fiir das Geschlecht
wurde im MNL-Modell mit soziodemographischen Merkmalen kein signifikanter Parameter
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geschitzt im NL-Modell jedoch schon. Unter Verwendung der ,Pseudo-

Wechselwirkungsterme* kann das Geschlecht berticksichtigt werden.

Da alle Bewertungsfaktoren, welche statistisch signifikante Schétzer liefern auch gleichzeitig
hohe Werte der Betaschétzer aufweisen, werden diese Variablen beibehalten. Es wird jedoch
erwartet, dass gewisse Parameter der Bewertungen mit den Parametern der soziodemographi-

schen Variablen hoch korrelieren.

Aus dem MNL-Modell mit soziodemographischen Merkmalen werden vorerst alle Variablen
mit signifikanten Parameterschitzern iibernommen. Zusitzlich wird die Berufstétigkeit (voll-
zeit) beibehalten. Diese zeigt trotz Verfehlen des 95%-Signifikanzniveaus einen starken Ein-
fluss auf den Nutzen der OV-Alternativen. Das Geschlecht als separate Variable wird im Mo-
dell nicht beriicksichtigt, da es innerhalb der ,,Pseudo-Interaktionsterme* beriicksichtigt wird.
Die Dummyvariable flir Passfahrer und Anwohner wird beibehalten, da sie die einzige Mog-
lichkeit ist, die beiden Nutzergruppen zu beriicksichtigen. Obwohl das Haushaltseinkommen
keine statistisch signifikanten Schétzer lieferte, wird diese Variable als wichtige soziodemo-

graphische Grosse betrachtet und in Form einer Dummyvariable beibehalten.

Aus der Gemeindetypologie wird die aggregierte Variable ,,Zentrum oder Suburbane Ge-

meinde‘ verwendet.

Als Wechselwirkungsterme (beziehungsweise ,,Pseudo-Wechselwirkungsterme®) werden die
Tréagheitsvariablen der PW-/Motorradverfligbarkeit x Geschlecht sowie die Mautbefiirwor-
tung % Geschlecht verwendet. Eine Logarithmierung der Kosten wird nicht angewendet. Auch
von der Verwendung eines Wechselwirkungsterms von Kosten und Haushaltseinkommen
wird abgesehen, da diese Ergidnzung einen dusserst geringen und zudem inkonsistenten Ein-

fluss gezeigt hat.

Die daraus resultierenden Nutzenfunktionen fiir den ersten Entwurf eines Bestmodells sind
Tabelle 64 zu entnehmen. Erste Berechnungen dieses Modells haben ergeben, dass eine
Schétzung ohne die ,,Pseudo-Wechselwirkungsterme® (PW-/Motorradverfiigbarkeit und Maut
jeweils mit dem Geschlecht multipliziert) ein Modell mit statistisch signifikant hoherer Erkla-
rungskraft erzeugt. Darum wird auf diese ,,Interaktionen* verzichtet und sie werden in den

Nutzenfunktionen von Tabelle 64 nicht mehr erwéahnt.
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Tabelle 64 Nutzenfunktionen des empfohlenen Modells

Variablen Vistr o Vistmv  Vzuk ov Vzuk mv
Konstante v v v
Kosten Bov Py Bov Py
Fahrzeit Bov Py Bov Py
Dosierung v
Anzahl Busse pro Tag v v

Abobesitz [GA || Halbtax || Streckenabo || regionale v v

Zeitkarte || Tageskarte]

PW-/Motorradverfiligbarkeit [meist || immer] v v
PW-/Motorradverfiigbarkeit [nie || selten] v v

Durch Verkehr gestorte Sportler v v
Strassenaficionados v v
Schnellfahrer mit Mautaversion v

OV-Befiirworter, welche die Passfahrt nicht als v v

Zweck haben

Abenteuersuchende, die Einschrankungen v v
beflirworten

Passfahrer (Dummy) v v
Bildungsstand hoher (Fachhochschule || Universitét v v

|| Matur/Primarlehrerseminar)

Berufstitigkeit (vollzeit) v v
Haushaltseinkommen < 8000 CHF v v
Hubraum Fahrzeug v v

Maximale Zahlungsbereitschaft fiir Passfahrt v
Befiirwortung einer Maut v
Zentrum || Suburbane Gemeinde v v

o Panel v v v

Durch den Einbezug der Bewertungsfaktoren geht die Fallzahl auf 2903 zuriick. Die Schét-
zung des Vollmodells nach den Nutzenfunktionen in Tabelle 64 erreicht ein angepasstes p°

von 0.512. Die in obiger Tabelle grau hinterlegten Variablen generieren allesamt keine stati-
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stisch signifikanten Schétzer. Des Weiteren sind auch die Schitzer fir PW-
/Motorradverfligbarkeit und Fahrzeit des MIV nicht signifikant. Das Vollmodell ist hier nicht
abgebildet, ist jedoch in Anhang A 5 unter ,,Nicht verwendete Modelle* einsehbar.

Schrittweise werden anschliessend diejenigen Variablen ausgeschlossen, die keine statistisch
signifikanten Parameter liefern. Begonnen wird mit den Variablen, die weder signifikante Pa-
rameter noch grossen Einfluss haben. Der Ausschluss aller in Tabelle 64 grau hinterlegten
Variablen hat keine signifikante Verschlechterung®® des Modells zur Folge. Aus diesem Ver-
fahren resultiert das reduzierte definitive Modell, dessen Resultate in Tabelle 65 wiedergege-

ben sind.

Bis auf die Variable ,,Fahrzeit MIV* sind alle Parameter signifikant (»p<0.05). Die Erkli-
rungskraft des Modells mit einem angepassten p° von 0.512 kann als sehr gut betrachtet wer-
den. Im empfohlenen Modell werden in den Bewertungsfaktoren imputierte Variablen verwen-

det. Auch die maximale Zahlungsbereitschaft ist als imputierte Variable integriert.

*8 Getestet wird dies mit dem Loglikelihood-ratio Test.
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Tabelle 65 Empfohlenes Modell

Variable S robust. Std. robuster p-Wert
Fehler  #Test
Konstante IST MIV 10.800 2.400 4.51 0.00
Konstante ZUK_OV 9.950 2.380 4.18 0.00
Konstante ZUK_MIV 9.860 2.360 4.17 0.00
Kosten OV -0.319 0.060  -5.33 0.00
Kosten MIV -0.591 0.107 -5.54 0.00
Dosierung MIV -0.486 0.233 -2.09 0.04
Fahrzeit OV -0.365 0.056 -6.54 0.00
Fahrzeit MIV -0.091 0.061 -1.49 0.14
Anzahl BusseproTag 0243 0068 361  0.00
Abobesitz [GA || Halbtax || Streckenabo || regionale
Zeitkarte || Tageskarte] 0.705 0.299 2.36 0.02
PW/Motorrad-Verfligbarkeit [meist || immer] -1.180 0.548 -2.15 0.03
Durch Verkehr gestorte Sportler 0.837 0.172 4.87 0.00
Strassenaficionados 0.351 0.157 2.24 0.03
Schnellfahrer mit Mautaversion 0.795 0.129 6.18 0.00
OV-Befiirworter, welche die Passfahrt nicht als
Zweck haben 1.070 0.160 6.66 0.00
Abenteuersuchende, die Einschrinkungen
beflirworten -0.384 0.150 -2.55 0.01
Berufstitigkeit (vollzeit) -0.920 0.302 -3.05 0.00
Maximale Zahlungsbereitschaft fiir Passfahrt 0.553 0.176 3.15 0.00
Befiirwortung einer Maut 0.680 0.260 2.61 0.01
Zentrum || Suburbane Gemeinde 0.826 0.306 2.70 0.01
o Panel 6.350 1.500 4.24 0.00
Anzahl Beobachtungen 2903
L’ -4024.413
L -1941.117
LL-Ratio Test 4166.592
P’ 0.518
Angepasstes p° 0.512
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Einige Parameter haben sich gegeniiber den Ausgangsmodellen deutlich verdndert. Allerdings
entsprechen alle Vorzeichen denjenigen der ersten Schéitzungen. Die Kosten (Maut beim PW,
Ticketpreis beim OV) wie auch die Fahrzeit haben einen nutzensenkenden Einfluss auf die
Alternativen. Alle vier Parameter wurden in den vorhergehenden Modellen mit tendenziell
weniger starkem Einfluss geschitzt. Die Dosierung hingegen hat an Einfluss eingebiisst, im
Vergleich zu einigen vorgingig geschiitzten Modellen. Die grosste Anderung betrifft die
Tréagheitsvariable Abobesitz (Halbierung der Einflussstirke). Das Modell weist die reali-
stischsten Zeitkostenwerte aller Schitzungen auf. Fiir den OV liegen diese bei 20.30 CHF/h
und fiir den MIV bei 13.10 CHF/h. Anzumerken ist, dass der Zeitkostensatz fiir den MIV auf

dem nicht signifikanten Zeitparameter basiert.

An dieser Stelle wird detaillierter auf diejenigen Variablen eingegangen, welche den Ent-
scheid fiir die eine oder andere Alternative beeinflussen:

OV: Einen sehr starken Einfluss auf die Wahl einer OV-Alternative haben die Bewertungs-
faktoren. Personen, die Befiirworter eines besseren OV-Angebotes sind, die eher der Natur
wegen an den Pass reisen und die Passfahrt nicht als Selbstzweck haben, bietet eine OV-
Alternative einen hohen Nutzen. Ebenfalls stark positiv auf die Wahl einer OV-Alternative
wirkt sich aus, ob sich jemand durch den Verkehr gestort fiihlt (Ldrm, Verkehrsautkommen
und Abgase), zum Sport am Pass ist (dabei ist nicht Auto- oder Motorradsport gemeint) und
grundsdtzlich positiv gegeniiber Eingriffen in das Verkehrsgeschehen eingestellt ist. Der
Wohnort Zentrum oder Suburbane Gemeinde hat einen fast ebenso stark positiven Einfluss
auf den Nutzen der OV-Alternativen. Gegeniiber keinem Abonnementsbesitz hat der Besitz
eines Werkzeugs fiir den OV einen stark positiven Einfluss auf die Wahl des OV. Dagegen
steht, dass die Anzahl Busse einen verhéltnisméssig geringen Einfluss hat. Eine Erh6hung der
Kosten um 2.40 CHF oder eine Zunahme der Fahrzeit um rund acht Minuten haben einen
stirker negativen Einfluss auf den Nutzen der OV-Alternativen als 1.6*° zusitzliche Busse ei-
nen positiven Einfluss haben. Neben der Fahrzeit und den Kosten hat auch die Berufstétigkeit
vollzeitbeschiftigt einen stark negativen Einfluss auf die Wahl des OV. Eine mdgliche Erkli-
rung geht in die Richtung, dass Vollzeit-Erwerbstitigkeit mit Einkommen oder gewissen
Werten und Einstellungen korreliert, welche einen negativen Einfluss haben konnten. Diese

Vermutung wurde jedoch nicht gepriift.

% Die Parameterwerte beziehen sich auf die Verdnderung der Variablen um eine Standardabweichung. Die hier
aufgefiihrten Werte entsprechen den Standardabweichungen der Variablen Anzahl Busse, Fahrzeit und Ko-
sten des OV (vgl. Tabelle 69im Anhang A 3).
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MIV: Die Diskussion zum negativen Einfluss der hohen Verfiigbarkeit eines PWs oder Mo-
torrades auf die MIV-Alternativen wurde bereits in Kapitel Tragheitsvariablen, Seite 115, ge-
fiihrt. Ist eine Person ein ,,Strassenaficionado® (hohe Faktorladungen fiir Strassenqualitit,
Strassensicherheit und Kurvenfiihrung), hat dies einen nutzenstiftenden Einfluss auf die MIV-
Alternativen. Hingegen hat die Eigenschaft ,,abenteuersuchend und Einschréinkungen befiir-
wortend* einen deutlich negativen Einfluss auf den Nutzen von MIV-Alternativen. Der Ein-
fluss der Dosierung entspricht rund 82% der Wirkung, die eine Erhohung der Kosten (Maut)
im MIV um eine Standardabweichung hat. Eine Dosierung enspricht somit dem Gegenwert
einer Maut von 6.24 CHF.

MIV im Zukunftsszenario: Die maximale Zahlungsbereitschaft, wie auch die grundsétzliche
Befiirwortung der Regelung des Passverkehrs durch eine Maut, haben einen stark positiven
Einfluss auf den Nutzen der MIV-Zukunftsalternative. Dieser Befund wurde erwartet, driickt
doch die Befiirwortung einer Maut indirekt die Bereitschaft aus, eine solche auch zu bezahlen

(wohl im Wissen um deren positive Effekte).

Die Modellierung der Nontrader hat laut Hess et al. (2010) vor allem einen Einfluss auf die
Konstanten und Trigheitsvariablen. Bei Verwendung einer Panelkorrektur nehmen die Kon-

stanten sehr hohe Werte an. Dies kann mit den vielen Nontradern erkléart werden.

Elastizitaten

Ein Ziel der vorliegenden Arbeit ist, Elastizititen zu berechnen, das heisst die Stirke der Ver-
dnderung der Wahlwahrscheinlichkeit einer Alternative bei Verdnderung eines Einflusswertes
aufzuzeigen. Da mit standardisierten Werten eine Berechnung der Elastizititen nicht direkt
moglich ist, wird auf das Modell mit unstandardisierten Werten zuriickgegriffen. In Tabelle
66 sind die Elastizititen aufgefiihrt. Die Berechnung wurde fiir jedes Individuum einzeln
durchgefiihrt. Am Ende wurden alle Werte gemittelt. Die Elastizititen sind wie folgt zu inter-
pretieren: Steigt die Fahrzeit im 6ffentlichen Verkehr im IST-Zustand um ein Prozent, nimmt
die Auswahlwahrscheinlichkeit der Alternative IST OV um 2.32% ab, diejenige der Alterna-
tive IST_MIV um 1.44% zu ceteris paribus®’.

Zur Kontrolle der Werte wurde eine Vergleichsberechnung durchgefiihrt. Die Elastizitéten der
Zukunftsalternativen wurden mit den Mittelwerten der IST-Alternativen berechnet. Die Ela-

stizitdten der IST-Alternativen wurden mit den Mittelwerten der Zukunftsalternativen berech-

30 Ceteris paribus (...): ,,wenn alles andere gleich bleibt®.
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net. Damit kann iiberpriift werden, ob die Elastizititen nur von den Ausprigungen der Ent-
scheidungsvariablen abhéngen. Die Vergleichstabelle ist dem Anhang A 5, Kapitel Elastizi-
tatskontrollberechnung, zu entnehmen. Obwohl absolute Abweichungen bis zu 0.861 Pro-
zentpunkten zwischen den in Tabelle 66 dargestellten Werten und der Kontrollberechnung
auftreten, zeigen sich kaum Veridnderungen beziiglich der Grossenordnungen der Elastizitdten

in der Kontrollberechnung.

In Tabelle 66 sind die Eigenelastizititen grau hinterlegt. Kreuzelastizititen sind weiss hinter-
legt.

Tabelle 66 Elastizititen des empfohlenen Modells

IST OV IST MIV ZUK OV ZUK MIV

IST OV Fahrzeit -2.324 1.436 0.553 0.335
Kosten -1.529 0.945 0.364 0.221
Anzahl Busse 0.596 -0.368 -0.142 -0.086
IST MIV Fahrzeit 0.000 -0.178 0.067 0.111
Kosten 0.000 0.000 0.000 0.000
ZUK OV Fahrzeit 0.000 1.171 -1.439 0.269
Kosten 0.000 1.068 -1.322 0.254
Anzahl Busse 0.000 -0.639 0.793 -0.154
ZUK MIV Fahrzeit 0.000 0.363 0.139 -0.502
Kosten 0.000 0.626 0.235 -0.861
Dosierung 0.000 0.045 0.018 -0.063

Einige Elastizititswerte sind sehr hoch. Im OV sind die Eigenelastizititen generell hoher als
im MIV. Dies bedeutet, dass die OV-Fahrer sensibler auf Verinderungen der Eigenschaften
des Verkehrsmittels reagieren. Erstaunlich ist der sehr hohe Elastizitdtswert der Fahrzeit im
OV. Eigentlich wiirde man erwarten, dass die Fahrzeit im Freizeitverkehr einen nicht so
grossen Stellenwert hat. Vergleichbare Werte finden jedoch auch Schlich, Simma und Axhau-
sen (2004). Dass die Eigenelastizitit der Fahrzeit hoher ist als diejenige des Preises deckt sich
mit Ergebnissen von Vrtic, Axhausen, Maggi und Rossera (2003). Auch wenn die absoluten
Werte in jener Studie deutlich tiefer sind ist das Verhiltnis von Fahrzeit zu Kosten bei Vrtic et
al. (ebd.) deutlich grosser. Die Eigenelastizitit der Anzahl Busse ist im IST-Zustand rund 0.2

Prozentpunkte niedriger als im Zukunftsszenario.
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Beim MIV sind die Eigenelastizititen generell tiefer als beim OV. Im Gegensatz zu Vrtic et
al. (ebd.) ist die Preiselastizitidt im Zukunftsszenario fiir den MIV hoher als die Fahrzeitsela-
stizitdt. Dies ist insofern verstandlich, als dass sich die Kosten auf eine Maut bezichen und
mit den normalen Kilometerpreisen, welche ein Fahrzeug aufweist, nichts zu tun haben. Da
die im SP-Experiment verwendeten Kosten fiir den MIV im IST-Zustand null sind, sind auch
die dazugehorigen Elastizitdten null. In Tabelle 66 wird die Dosierung separat aufgefiihrt, da
sich fiir eine Dummyvariable keine Elastizitidten berechnen lassen. Da die Dosierung aber in-
tegraler Bestandteil des SP-Experiments war, soll an dieser Stelle verdeutlicht werden, wel-
chen Effekt die Dosierung bewirkt. Durch die Dosierung nimmt die Auswahlwahrscheinlich-
keit des MIV im Zukunftsszenario um 0.063% ab. Dieser geringe Effekt dekt sich mit den Be-
taparametern. Der Einfluss einer Standardabweichung der Kosten (7.60 CHF) auf den Nutzen
der MIV-Alternativen ist grosser als die Implementierung einer Dosierung.

Interessant sind ausserdem die Kreuzelastizititen des Zukunftsszenarios, mit welchen sich die
Wirkungen einer Verdnderung der einen Alternative auf die anderen Alternativen abschitzen
lassen. Verdnderungen der Fahrzeit im MIV haben geringere Auswirkungen auf die Wahl des
OV als eine Verinderung der Fahrzeit des OV auf die Wahl des MIV wirkt. Bei den Kosten
ist der gleiche Zusammenhang beobachtbar. Damit Personen statt des MIV eher den OV be-

nutzen, scheint die Verkiirzung der Fahrzeit sonnvoller als die Einfiihrung zusitzlicher Busse.

Die Kreuzelastizititen des MIV zeigen, dass sich eine Verdnderung der Maut oder der Fahr-
zeit starker auf die Wahlwahrscheinlichkeit der jeweils anderen MIV-Alternative auswirkt als
auf diejenige der OV-Alternativen. Die Wirkungen sind folglich eher innerhalb der Ver-

kehrsmittel als zwischen den Verkehrsmitteln zu finden.

Hypothesendiskussion

Die in Kapitel 4.2 aufgestellten Hypothesen werden an dieser Stelle anhand der gefundenen
Resultate diskutiert.

H1: Je restriktiver die Geschwindigkeitsbeschrdnkungen, desto eher wird der
IST-Zustand gewdhlt.

Die Geschwindigkeitsbeschrankung wurde nur indirekt iiber die Fahrzeit getestet. Die Betapa-
rameter fiir die Fahrzeit zeigen jedoch, dass die Attraktivitdt einer Alternative mit zunehmen-
der Fahrzeit abnimmt. Die Kreuzelastizititen zeigen, dass eine 1%ige Zunahme der Fahrzeit
im Zukunftsszenario fiir den MIV (als Folge der Geschwindigkeitsbeschrankungen) die Aus-
wahlwahrscheinlichkeit des IST-Zustandes um 0.36% erhoht.
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H2: Mit steigender Maut nimmt die Auswahlwahrscheinlichkeit fiir den IST-

Zustand zu.

Die Betaparameter fiir die Kosten im MIV (Maut) weisen stets negative Vorzeichen auf, sind
somit nutzenminimierend fiir eine Alternative, was deren Auswahlwahrscheinlichkeit negativ
beeinflusst. Die Kreuzelastizitdten unterstiitzen diese Aussage. Steigt die Maut um 1%, nimmt
die Auswahlwahrscheinlichkeit der IST-(MIV-)Alternative um 0.63% ab. Der Effekt der

Maut ist somit rund 70% hoher als derjenige der Fahrzeit.

H3: Um vermeintliche Kosten zu sparen wird kein Aufwand gescheut. Darum ist

die Akzeptanz einer Dosierung héher als die einer Maut.

Wenn die Akzeptanz iiber den Einfluss der Kosten, respektive der Dosierung auf den Nutzen
der MIV-Alternativen gemessen wird, kann die Hypothese nicht bestétig werden. Die Kosten
senken im empfohlenen Modell den Nutzen um 0.106 mehr als die Dosierung. Dazu kommt,
dass die Dosierung entweder implementiert ist oder nicht, folglich nur einmal eine Wirkung
auf den Nutzen hat. Die Kosten hingegen senken, respektive erhohen den Nutzen bei jeder

Verianderung des Preises um eine Standardabweichung (der Kosten = 2.40 CHF) um 0.591.

Betrachtet man im Gegensatz dazu nur die deskriptive Bewertung der Massnahmen durch die
Befragten selbst zeigt sich ein leicht anderes Bild: Die Maut bekommt die tiefste mittlere Be-
wertung (auf einer Skala von 1 bis 5) mit 2.46, gefolgt von der Dosierung auf dem zweitletz-
ten Platz mit einer mittleren Bewertung von 2.53. Bei der Rangierung der Massnahmen ist es

nicht anders. Auf dem letzten Platz liegt die Maut, auf dem zweitletzten die Dosierung.

H4: Personen, fiir welche die Passfahrt nicht Selbstzweck ist haben eine gerin-
gere Zahlungsbereitschaft als Personen, welche zum Spass Auto oder Mo-

torrad fahren.

Unter Passfahrt als Selbstzweck wurden Personen zusammengefasst, die ,,Fahrt an sich* und
,fahrtechnische Herausforderung® als Griinde der Passfahrt mit wichtig oder sehr wichtig
bewertet haben. Zur Priifung des Zusammenhangs wurde eine punktbiseriale Korrelation ge-
rechnet, die sehr gering (-0.074) und zudem statistisch nicht signifikant (»p>0.1) ausfiel. Es
kann folglich nicht von einem Zusammenhang des Fahrgrundes und der Zahlungsbereitschaft

ausgegangen werden.

HS: Anwohner storen sich einerseits am Verkehrsaufkommen, befiirchten ande-
rerseits negative Konsequenzen bei Einfiihrung einer Beeinflussungsmass-

nahme. Und zwar fiir sich selber als Pendler und fiir die Talschaft im Sinne
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eines Attraktivitditsverlusts fiir Ausfliige, was zu Mindereinnahmen im Tou-
rismus fiihren konnte. Anwohner sind daher skeptischer gegeniiber Beein-

Sflussungsmassnahmen eingestellt als die Passfahrer.

In den Modellierungen konnten mit Skalenparametern fiir Anwohner und Passfahrer keine
Unterschiede zwischen den Nutzergruppen ausgemacht werden. Einzig im NL-Modell der so-
ziodemographischen Eigenschaften wurde ein signifikant negativer Einfluss der Passfahrer
auf die OV-Alternativen gegeniiber den Anwohnern beobachtet. Daraus lisst sich allerdings
keine Skepsis gegeniiber den anderen Beeinflussungsmassnahmen ableiten. In der deskripti-
ven Analyse konnte gezeigt werden, dass Anwohner, abgesehen von einem verbesserten OV-

Angebot, die Massnahmen negativer bewerten als die Passfahrer.

Modellentwicklung

An dieser Stelle wird ein Gesamtiiberblick iiber alle dokumentierten Modelle gegeben. In
Abbildung 22 ist ein chronologischer Verlauf der angepassten p° abgebildet. Dabei sind die
Werte stets im Kontext des Modelltyps zu betrachten. So erhdht die Schitzung von Zufallster-
men das p° automatisch. Generell kann die Erklirungskraft der Modelle als sehr gut bezeichnet

werden.
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Abbildung 22 Modellentwicklung
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Modelle

Die Begriindungen, ob ein Modelltyp weiter verwendet wurde oder nicht, sind den entspre-
chenden Kapiteln zu entnehmen. Hierbei sei angemerkt, dass sich der Entscheid fiir oder ge-
gen ein Modell nicht nur auf das p° abstiitzt. Das gewihlte Bestmodell stellt einen guten Kom-
promiss zwischen Einfachheit und Modellgiite dar. Insbesondere bei den Mixed Logit-Modellen
ergeben sich sehr hohe p”. Mit einer gewissen Skepsis ist aufzunehmen, dass sich dabei gleich-

zeitig auch die Parameter stark verdndert haben.
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8 Fazit und Ausblick

Einige Charakteristika des alpinen Freizeitverkehrs konnten in dieser Arbeit durch die Daten-
erhebung am Grimselpass herausgearbeitet werden. Mit der Modellierung sind die Einfluss-
grossen und deren Stédrke auf die Verkehrsmittelwahl an einem Pass aufgezeigt worden. Dabei
ist herauszustreichen, dass die Fahrzeit im MIV nur einen sehr geringen und nicht signifikan-
ten Einfluss hat, was auch durch die Elastizitdten widerspiegelt wird. Dies bedeutet, dass fiir
MIV-Fahrer die Fahrzeit nur eine untergeordnete Rolle spielt. Ticketpreise im OV und Maut
im MIV, sowie die Fahrzeit im OV weisen iiber alle Modelle einen sehr robusten und kon-
stant signifikanten Einfluss auf. Wichtiger hingegen als diese klassischen Erkldrungsvariablen
sind personenspezifische Eigenschaften. So miisste der Fahrpreis im OV um rund 5.30CHF
steigen, um den Effekt eines Abonnementsbesitzes zu egalisieren. Personliche Bewertungen
von: verschiedenen Aspekten einer Passfahrt, moglichen Griinden des Aufenthaltes am Pass
und Eingriffsmassnahmen in den Verkehr, wie auch die gedusserte Zahlungsbereitschaft zei-
gen einen grossen und statistisch signifikanten Einfluss auf das Wahlverhalten. Dies begriin-
det auch die im Freizeitverkehr allgemein tieferen Values of Travel Time Savings, welche
auch mit der Fallstudie an der Grimsel bestdtigt werden konnen. Die sehr tiefen VTTS des
MIV (13.10 CHF/h) diirfen nicht iiberinterpretiert werden, basieren diese doch auf den nicht
signifikanten Reisezeitparametern. Eine Tendenz kann gleichwohl daraus gelesen werden:
den MIV-Fahrern scheint eine Stunde Reisezeitersparnis iiber alle Modelle hinweg rund fiinf
Franken weniger wert zu sein als den OV-Fahrern (VTTS im empfohlenen Modell von
20.30 CHF/h). Im Vergleich mit anderen Studien liegen die VITS fiir den MIV viel zu tief.
Vrtic et al. (2003) finden in ihrer Studie VTTS im Freizeitverkehr fiir den MIV von
25.30 CHF/h und fiir den OV von 16.70 CHF/h. Auch Hess, Erath und Axhausen (2008) fin-
den mit der Modellierung eines gepoolten Datensatzes VITS im Freizeitverkehr zwischen
11.50 CHF/h und 18.60 CHF/h fiir den OV und zwischen 21.10 CHF/h und 31.10 CHF/h fiir
den MIV, je nach Modell und Gewichtung. Fiir mittlere bis hohe Einkommen und lange Di-
stanzen steigen die VITS im Freizeitverkehr fiir den MIV auf 40 bis 50 CHF/h (Hess et al.,
2008). Etwas tiefere Werte finden Konig, Axhausen und Abay (2004b): fiir Freizeitwege im
OV (lange Distanzen und hohe Einkommen) liegen die VTTS um 20 CHF/h. Abhiingig von
Modell, Datensatz, Gewichtung, et cetera resultieren sehr abweichende VTTS. Als direkte Re-
ferenz wird die Schweizer Norm fiir Zeitkosten im Personenverkehr verwendet (VSS, 2007):
Fiir Freizeitfahrten der Distanzkategorie 115km liegen die VTTS fiir den MIV bei 31.26
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CHF/h und fiir den OV bei 24.77 CHF/h, wobei mangels Einfluss nicht nach Einkommen dif-
ferenziert wird. Die Distanzkategorie 115km liegt am néchsten an der mittleren geschitzten
Anfahrtsdistanz an den Pass von 118km. Die VTTS der OV-Passfahrer entsprechen gut den
Werten aus der Norm. Der Unterschied von rund 4.40 CHF konnte einerseits den tatsidchlich
abweichenden Werten im Passverkehr entsprechen und andererseits dadurch entstehen, dass
sie sich auf eine mittlere Distanz beziehen mit einer sehr hohen Standardabweichung von
131km. In weiteren Untersuchungen miisste geklart werden, inwieweit die tiefen VITS im
MIV am Pass die Realitdt des Fahrzwecks Fahren um des Fahrens willen widerspiegelt.

Bereits die erste Erhebung am Pass hat gezeigt, dass gewisse Aspekte des Passverkehrs, wel-
cher an der Grimsel zu 97% Freizeitverkehr ist, als problematisch wahrgenommen werden.
Unterschiede zwischen Anwohnern und Passfahrern konnten dabei beobachtet werden. Doch
wie gross sind die empfundenen Stérungen tatséchlich? Geniigen sie um einen Eingriff in den
Verkehr zu rechtfertigen? Wenn das Angebot unterbreitet wird, etwas als stérend zu benen-
nen, liegt die Hemmschwelle dies zu tun viel tiefer, als wenn man selbst aktiv werden miisste
um etwas zu kritisieren oder gar zu verdndern. Die durch den Verkehr verursachten Storungen
werden zwar wahrgenommen und teilweise negativ beurteilt, jedoch kaum als sehr gravierend
eingeschitzt. Haufige Kommentare im Zuge der Befragung am Pass waren denn auch von
Seiten der Passfahrer, dass zu erst am Gotthard einmal eine Maut erhoben werden sollte fiir
die Beniitzung des Tunnels und von Seiten der Grimsel-Anwohner, dass das Oberhasli iiber
ein halbes Jahr total still sei und die Wintersperre die negativen Aspekte des sommerlichen

Verkehrs langst kompensiere.

Es liegt auf der Hand, dass an einem Alpenpass, sei es die Grimsel, der Spliigen oder der Nu-
fenen, die negativen Wirkungen des Verkehrs und die damit einhergehenden Probleme nicht
zu Vergleichen sind mit den grossen alpinen Transitrouten wie Gotthard in der Schweiz,
Brenner in Osterreich und Mont Blanc und Fréjus in Frankreich. Ist deshalb die Frage nach
einer Regulierung des Freizeitverkehrs an Alpenpidssen hinfdllig? Miissen erst die grossen
Probleme geldst werden, bevor man in die Alltags- respektive Wochenendfreuden der Biirger

eingreift?

Die Skepsis gegeniiber Eingriffen in den Freizeitverkehr, es sei denn es handelt sich um ein
verbessertes OV-Angebot, sind nachvollziehbar. Die stark unter dem Verkehr leidende Nut-
zergruppe (Radfahrer, Wanderer, et cetera) ist klein. Und wer bezahlt freiwillig fiir ein Pro-
blem, das nicht ersichtlich ist? Die Gastronomie und Hotellerie auf der anderen Seite hat Ein-

bussen zu befiirchten.
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Neben all diesen Punkten, die gegen einen Eingriff in den Freizeitverkehr sprechen, diirfen
folgende Fragen nicht ausgeblendet werden: Im Zuge der Diskussion um die Finanzierung des
Verkehrsnetzes in der Schweiz nimmt Mobility Pricing eine immer wichtigere Rolle ein. Der
Weg hin zu einer stirker verursachergerechten Finanzierung ist vorgezeichnet. Sollen teure
Strassen, die nur einer sehr kleinen Nutzergruppe dienen, von der Allgemeinheit bezahlt wer-
den? Es ist unbestritten, dass es nicht Ziel sein kann, Personen, welche in peripheren Raumen
leben mit héheren Kosten zu bestrafen. Es muss nach Moglichkeiten gesucht werden, die win-
win-Situationen ergeben. Im Folgenden werden Moglichkeiten dazu beleuchtet.

Ansatze der Freizeitverkehrssteuerung an Schweizer Alpenpassen in der
Zukunft

Das Beispiel Grossglockner in Osterreich zeigt, dass es moglich ist, eine Passstrasse kosten-
deckend iiber eine Maut zu betreiben. Die Ausgangslage ist insofern eine andere, als dass die
Strasse als Mautstrasse gebaut wurde. Der Zweck der Strasse hingegen ist der gleiche, wie der
mancher Pésse in der Schweiz. Als Verkehrsachsen sind viele entbehrlich, die Wintersperre
ist daflir Beweis genug. Es konnte gezeigt werden, dass auch in der Schweiz eine mittlere
Zahlungsbereitschaft von 11 CHF fiir eine Grimselfahrt besteht. Dass bei einer erneuten Er-
hohung dieser maximalen personlichen Zahlungsbereitschaft rund 12% auf eine Passfahrt
komplett verzichten wiirden (wéhrend andere Pdsse kostenlos blieben) gibt einen Hinweis
darauf, dass die selbstgenannte maximale Zahlungsbereitschaft tendenziell zu tief angegeben

wird.

Ein System wie am Grossglockner mit vergleichbaren Preisen ist in der Schweiz mittelfristig
nicht umsetzbar. Es wurde gezeigt dass die Ablehnung gegeniiber Steuerungsmassnahmen zu
gross ist. Neben der Unmdglichkeit, eine solche kostendeckende Mautregelung isoliert an ei-
nem Pass umzusetzen, kommt in der Schweiz die fehlende gesetzliche Grundlage hinzu. Fiir

die Zukunft wird nun schematisch eine mogliche Entwicklung aufgezeigt:

Kurzfristig wird sich nichts im alpinen Freizeitverkehr an Péssen dndern. Die Interessen fiir
die Einfiihrung von Steuerungsmassnahmen sind zu klein, der Leidensdruck zu gering. Dage-
gen stehen grosse Angste von Freiheitseinbusse, Mindereinnahmen und Benachteiligung peri-

pherer Rédume.

Mittelfristig ist die Implementierung einer Verkehrssteuerungsmassnahme denkbar. Eine Do-
sierung wie sie in der Arbeit vorgeschlagen wird, kommt dabei kaum in Frage. Das hohe Ver-
kehrsaufkommen stellt zwar eine der Hauptstorungen durch den Verkehr dar und wird von

Anwohnern und Passfahrern einheitlich bewertet. Jedoch bleiben die Personen, welche sich
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kein kostenloses Fahrticket reservieren konnen (mit welchen die Dosierung iiberwacht wird)
aus. Dem Tal bleibt neben weniger Verkehr und somit weniger Kundschaft der organisatori-
sche Aufwand zur Umsetzung der Dosierung. Da die gedusserte Ablehnung einer Dosierung
vergleichbar ist mit derjenigen einer Maut, spricht alles fiir eine Maut. Ist sie nicht zu hoch
angesetzt (<15 CHF pro Fahrzeug) ist eine isolierte Umsetzung an einem Pass vorstellbar. Die
Maut stellt einen geringeren Eingriff in die Entscheidungsfreiheit dar als eine Dosierung. Zu-
dem erdffnen sich viele Moglichkeiten durch eine Maut. Um eine teilweise Verwendung der
Einnahmen fiir den Strassenunterhalt kommt man wahrscheinlich nicht herum. Trotzdem be-
steht die Moglichkeit, das von den Passfahrern abhdngige Gewerbe teilweise fiir allfdllige
Ausfille zu entschddigen. Die Preisgestaltung hidngt einerseits von der Zahlungsbereitschaft
der Passfahrer ab, andererseits von der verfolgten Strategie: Soll die Maut moglichst hohe
Einnahmen generieren oder primér lenkend wirken. Soll ersteres erreicht werden, kann mit
einem Marketing, das den Passfahrern den Ausflug als Attraktion verkauft und darauf abzielt,
eine Passfahrt zum Beispiel mit einer Gondelbahnfahrt auf einen Berg (bei der selbstverstind-
lich fiir die Attraktion bezahlt wird) zu vergleichen, die Abnahme des Passverkehrs minimiert
werden. Sollte eine Maut primir lenkend wirken und den Verkehr eindimmen, besteht die
Moglichkeit, dem Pass ein neues Image als Ruheoase zu geben, die Aufenthaltsdauer der Tou-
risten zu erhéhen und so die Wertschopfung pro Besucher zu maximieren. Zudem sind inno-
vative Bemautungssysteme vorstellbar: eine wetterabhdngige Preisgestaltung oder ein Maut-
ticket, das teilweise an eine Konsumation angerechnet wird und bei einer Ubernachtung ent-
fallt.

Langfristig ist mit einem neuen Finanzierungssystem, das auf verursachergerechter Abrech-
nung beruht eine kostendeckende Maut an Péssen vorstellbar. Ein vergleichbares Mautregime
siecht das Gebietsmodell des Forschungspaketes Mobility Pricing vor (Ecoplan und Infras,
2007; Rapp, Oehry und Egeler, 2007). Eine Maut in der Hohe wie sie an Osterreichischen
Péssen erhoben wird, miisste flaichendeckend an allen Pédssen mit vergleichbar hohen Freizeit-
verkehrsanteilen wie an der Grimsel umgesetzt werden. Ansonsten miisste mit grossen Verla-

gerungseffekten gerechnet werden.

In weiteren Forschungsarbeiten wéren die Fragen zu kldren, wie gross Verlagerungseffekte
auf andere Pisse bei Einflihrung einer Maut tatséchlich wiren. Diese genauen quantitativen
Abschitzungen von Konsequenzen eines Eingriffes in den Freizeitverkehr miissten die loka-
len wirtschaftlichen Gegebenheiten und Abhéngigkeiten vom Passtourismus beriicksichtigen,

um nicht tragbare Verluste des betroffenen Gewerbes zu verhindern.
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10 Glossar

Alternativen: Hier Sammlung von moglichen Entscheidungsalternativen in Stated Preference-
Experimenten, welche durch die Entscheidungsvariablen definiert werden.

Codierung: Elektronische Speicherung von Daten, zum Teil unter Zuhilfenahme von
abstrakten Codes.

Elastizitit: Unterschieden wird Punkt- und Kreuzelastizitit. Unterschieden wird Punkt- und
Kreuzelastizitit. Punktelastizitét ist die prozentuale Verdanderung der
Wahlwahrscheinlichkeit der Alternative X bei 1%-iger Verdnderung einer
Entscheidungsvariable der Alternative X. Kreuzelastizitdt ist die prozentuale
Verdnderung der Wahlwahrscheinlichkeit der Alternativen Y und Z bei 1%-iger
Verdnderung einer Entscheidungsvariable der Alternative X.

Entscheidungsvariablen: Im SP-Experiment verwendete Variable zur Beschreibung der
Alternativen, Teile der Nutzenfunktion.

Fall: Hier eine Beobachtung (Zeile) im Datensatz.

Maximum Likelihood: Verfahren zur Bestimmung der (Beta-) Parameter eines
Wabhrscheinlichkeitsmodells, sodass beobachtete Entscheide mit grosster
Wahrscheinlichkeit reproduziert werden.

Nutzenfunktion: Beschreibung des Nutzens einer Alternative durch -Parameter gewichtete
Entscheidungsvariablen und unter Umstidnden einer Konstante, welche den Effekt
fehlender Variablen aufnimmt.

Parameter (Beta-): Hier mit der Maximum Likelihood Methode geschétztes Gewicht der
Entscheidungsvariablen in der Nutzenfunktion.

RP: Revealed Preference, beobachtetes (Entscheidungs-) Verhalten.

SC: Stated Choice, eine Untermethode der Stated Preference-Befragung, Wahl einer
Alternative aus einem diskreten Alternativensatz.

Stated Preference (SP-) -Befragung: Befragungsmethodik, bei welcher in einem Stated
Preference-Experiment den befragten Personen hypothetische Alternativen zur Auswahl
vorgelegt werden.

Stated Preference (SP-) -Experiment: Hypothetische Entscheidungssituation, bei welcher
Teilnehmer im Allgemeinen eine Alfernative aus mehreren gewéhlt werden muss.

Tourismusintensitit: Verhaltnis der Anzahl Géstebetten zur Einwohnerzahl eines Ortes als
approximative Messung der Wichtigkeit des Tourismus.
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Trégheitsvariablen: Variablen, welche eine grundlegende Priferenz einer Person gegeniiber
einer Alternative ausdriicken und somit die Wahlfreiheit einer Person einschrénken.
Beispiele sind Zeitkartenbesitz fiir den OV oder PW-Verfiigbarkeit.

Versuchsplan: Definiert die Anzahl Stated Preference-Experimente und die Auspragungen der
Entscheidungsvariablen in einer Stated Preference-Befragung.

VTTS: Values of Travel Time Savings, Zahlungsbereitschaft fiir eingesparte Zeit. Dies ist ein
wichtiges Mass zum Beispiel zur Bewertung von Infrastrukturausbauten.
Normalerweise in [CHF/h] angegeben.

VOT: Values Of Time, Bewertung der Zeit, kann nach verschiedenen Zwecken getrennt
werden, so unterscheiden sich zum Beispiel die Kosten der Zeit fiir Freizeit und Arbeit.
Anwendung beispielsweise als VTTS.

WTP Space: Parametrisierung des Nutzens in der Nutzenfunktion als Verhiltnis einer Variable
zu einer Kostenvariable.
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Fragebogen Teil | Passfahrer

ETH

H%mstimtﬁr Verkehrsplanung und Transportsysteme Eidgendssische Technische Hochschule Ziirich
Institute for Transport Planning and Systems Swiss Federal Institute of Technology Zurich

Verkehrsbefragung Grimselpass

Fir eine Masterarbeit zum Freizeitverkehr in den Alpen wird im Sommer 2010
eine Verkehrsbefragung an der Grimsel durchgefiihrt. In diesem Teil der
Befragung geht es um das Reiseverhalten, um Griinde und Motivation einer
Passfahrt.

Die Daten werden anonym und nur zu wissenschaftlichen Zwecken
verwendet. Wir bitten Sie den Fragebogen komplett auszufiillen.

Herzlichen Dank fiir lhre Teilnahme!

1. Wie haufig waren Sie in den letzten 10 Jahren an der Grimsel?
[ ][zahl] mal.

2. Warum sind Sie heute an der Grimsel?
[] Freizeit
] Berufliche Griinde

] Andere, und zwar: |

3. Mit welchem Verkehrsmittel sind Sie heute angereist?
[] Offentlicher Verkehr/Mobility > weiter mit Frage 6
[] Personenwagen
[] Motorrad/Trike
[] Fahrrad

4. Fragen zu lhrem Fahrzeug
a. Welche Marke hat Ihr Fahrzeug? |
b. Welchen Jahrgang hat Ihr Fahrzeug? S Liiiil
c. Wie viel Hubraum hat Ihr Fahrzeug? [ |cm®
d. Was ist der Benzinverbrauch lhres Fahrzeugs (Werksangabe)?

[ ]100km]

5. Wie viele Personen fahren (inklusive lhnen) mit Inrem Fahrzeug heute
mit?2[ ]

6. Wo war lhr heutiger Startort?
|

7. Wo ist lhr heutiger Zielort?

| | PLZ, falls bekannt:[ ]

, PLZ, falls bekannt: [ |
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8. Wie lange war die Anfahrtszeit|  :  |[hh:mm)], wie lange war die
geschatzte Anfahrtsdistanz an den Grimselpass? |:| [km]

9. Ubernachten Sie an der Grimsel (Innertkirchen bis Gletsch)?
[(JJya  [Nein, falls Ja, Anzahl Nachte:[ |

10.Befahren Sie heute weitere Passe? [ | Ja [] Nein

Falls Ja, welche: -]

11.Grunde fir Ihre heutige Grimselpassfahrt. Kreuzen Sie die Griinde an, und
geben Sie eine Bewertung auf einer Skala von 1 (Uberhaupt nicht wichtig)
bis 5 (dusserst wichtig) ab:

trifft trifft Uberhaupt nicht ausserst
nicht zu zu wichtig wichtig

[] Passfahrt an sich [ 2 (3 s s
[(J [ Schéne Natur [ 2 (s 4 [s
[] [ Sport (Wandern, Klettern, etc.) Ch e s e [
[] [ Weg zu Ferienort Cr 2 Ods [a s
[] [ Fahrtechnische Herausforderung (M 20314 s
[] []Besuch Verwandte/Freunde Ch 2 [s e [
[] andere, namlich: | | (11 2 [Js 04[5
[] andere, namlich: | | (11 2 [Js 04[5

12. Wie viele Halte legen Sie bei der heutigen Grimseliiberfahrtein?[ |
Was sind die Griinde der Halte? Mehrfachantworten maoglich.

[] Fotohalt L] Klettern [] Bergsteigen
[] Picknick [] Gelmerbahn [] Konsumation Restaurant
[] Wandern [ Kristallgrotte [ Besichtigung Kraftwerke

(] Anderes, und zwar: | |

13. Aktivitaten an der Grimsel.
a. Was haben Sie heute bisher an der Grimsel unternommen?
[] Besichtigung Kraftwerke [] Fahrt mit Gelmerbahn

[] Konsumation Restaurant [] Ubernachtung
[] Kauf regionaler Produkte [] Fahrt mit Elektroauto
[] Nichts (] Anderes, und zwar: |

2
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b. Was haben Sie daflr gesamthaft an der Grimsel ausgegeben?

[ JICHF]

c. Was haben Sie heute noch vor, an der Grimsel zu unternehmen?

[] Besichtigung Kraftwerke ] Fahrt mit Gelmerbahn
[] Konsumation Restaurant [] Ubernachtung

[] Kauf regionaler Produkte [] Fahrt mit Elektroauto
] Nichts (] Anderes, und zwar: |

d. Was planen Sie dafiir an der Grimsel noch auszugeben?

[ JICHF]

14.Wie bewerten sie folgende Aspekte der heutigen Passiberfahrt auf einer

Skala von 1 (Uberhaupt nicht gut) bis 5 (ausgezeichnet)?
Gberhaupt
nicht gut ausgezeichnet

- Naturschonheiten (1 2 (s a4 s
- Strassenqualitat (Belag) (I 2 (s [a (s
- Kurvenfiihrung/Strassenanlage Ch 2 s e 15
- Strassensicherheit (Signalisation, Ubersichtlichkeit,

Leitplanken, etc.) (1 2 (s 4 s
- Abenteuergehalt 1 O2 (s (4 s

15. Falls Sie mit einem privaten Fahrzeug angereist sind, kénnten Sie sich
vorstellen, denselben Ausflug mit dem &ffentlichen Verkehr (OV) zu

machen? [1Ja [1 Nein
Falls Nein, warum nicht? Mehrfachantworten maglich.
[] Zu viel Gepéck [] Zu schlechtes Angebot 1OV zu teuer

[] Zu wenige Haltestellen

(] Anderes, und zwar: | |
16. Was empfinden Sie als stérend am Grimselpass? Bewerten Sie anhand
der Skala von 1 (Uberhaupt nicht stérend) bis 5 (sehr stérend).

{iberhaupt sehr
[]Larm mcmsm%h 2 (s [a Isiml?d
[] Abgase (I [2 s[4 s
] Verkehrsaufkommen (1 2 (s[4 [s
[] Geschwindigkeitsbeschrankungen Ch M2 s s 15
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17.

18.

Angenommen die Uberfahrt der Grimsel wére fiir motorisierte Fahrzeuge
gebuhrenpflichtig, wie wiirden Sie sich bei untenstehenden Betragen
entscheiden? Andere Passe blieben kostenlos.

2 CHF [ ]Fahrt Grimsel [ ] Anderer Pass [ ] Verzicht Passfahrt
5CHF [ ] Fahrt Grimsel [ ] Anderer Pass [ ] Verzicht Passfahrt
8 CHF [ ]Fahrt Grimsel [ ] Anderer Pass [ ] Verzicht Passfahrt
12 CHF [] Fahrt Grimsel [] Anderer Pass [ ] Verzicht Passfahrt
15 CHF [] Fahrt Grimsel [ ] Anderer Pass [ | Verzicht Passfahrt
Angaben zu |hrer Person

a. In welchem Jahr wurden Sie geboren?[ | [jjii]

b. Geschlecht: [] weiblich [] mannlich

c. Wohnort: | , PLZ: | |

d. Besitzen Sie ein: []GA [] Halbtax [] Tageskarte
[] Regionale Monats/Jahreskarte [] Streckenabonnement

e. Was ist Ihr monatliches Haushaltseinkommen?

[] Unter 2000 CHF [] 7001 bis 8000 CHF
12000 bis 3000 CHF [] 8001 bis 9000 CHF
13001 bis 4000 CHF [] 9001 bis 10000 CHF
14001 bis 5000 CHF ] 10001 bis 12000 CHF
15001 bis 6000 CHF ] 12000 bis 14000 CHF
[]1 6001 bis 7000 CHF ] Uber 14001 CHF

f. Berufstatigkeit:
[] Pensioniert [] Teilzeitbeschaftigt angestellt
[] Hausfrau, -mann [] Teilzeitbeschéftigt selbstandig
[] Erwerbslos [] Vollzeitbeschaftigt angestellt
] In Ausbildung [] Vollzeitbeschéftigt selbsténdig

Die gesamte Studie setzt sich aus dieser Befragung und einem zweiten Teil
zusammen, welcher ca. 15-20 Minuten zur Beantwortung bendétigt. Wir
wirden lhnen diesen sehr gerne per Post oder als Onlinefragebogen
zusenden. Mit Ihrer Teilnahme leisten Sie einen wichtigen Beitrag zur Klarung
aktueller verkehrsplanerischer Fragestellungen zum Freizeitverkehr.

WICHTIG: Bitte fiillen Sie auch die letzte Seite aus!
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[] Per Post [] Per eMail ] Auf keinen Fall weitere Fragen

Name/Vorname

| |

Strasse/Nummer | |

PLZ/Ort | |
l |
|

Telefon

eMail

Adressinformationen werden streng vertraulich behandelt, alle Daten werden

anonymisiert verwendet.

Durch Personal auszuflillen:

Ort:  [] Guttannen (G) [ Handegg Rest. (HR) [] Handegg Gelm. (HG)
[] Hospiz (H) [] Passhohe (P) [] Rest. Grimselblick (RG)

Zeit: [ : ]ihh:mm]Datum: [ ittmmij]
Code: [ ](OrtSpracheTagDeineNr.)

(d = deutsch; f = franzdsich, e = englisch/ mo;di;mi;do;fr;sa;so)

ETH Ziirich

Institut fiir Verkehrsplanung und Transportsysteme
Wolfgang-Pauli-Strasse 15

8093 Ziirich

www.ivt.ethz.ch
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ETH

H%/nsﬁtutﬁh Verkehrsplanung und Transportsysteme ~ Eidgendssische Technische Hochschule Ziirich
Institute for Transport Planning and Systems Swiss Federal Institute of Technology Zurich

Verkehrsbefragung Grimselpass

Fur die Masterarbeit von Michael Steinle zum Freizeitverkehr in den Alpen wird
im Sommer 2010 eine Verkehrs- und Bevolkerungsbefragung an der Grimsel
durchgefiihrt. In diesem Teil der Befragung geht es um das Fahrverhalten, um
Griinde und Motivation einer Passfahrt.

Die Daten werden anonym und nur zu wissenschaftlichen Zwecken verwendet.
Wir bitten Sie den Fragebogen komplett auszufillen.

Herzlichen Dank fiir Ihre Teilnahme!

1. Wo ist Inr Wohnort? |
Wo ist Ihr Arbeitsort? |

, PLZ: | |
, PLZ: | |

2. Welches Verkehrsmittel verwenden Sie zu wie vielen Prozenten an einem

durchschnittlichen Wochentag des letzten Jahres? Hin- und Riickfahrt

zahlen einzeln.

[[] Offentlicher Verkehr (OV)/Mobility [ ]%derFahrten
[[] Personenwagen (PW) [ ]%derFahrten
] Motorrad/Mofa [ ]% der Fahrten

3. Wie oft befahren Sie die Grimselstrasse pro Woche im Durchschnitt des

letzten Jahres und warum? Hin- und Rickweg zahlen einzeln.

Berufliche Griinde [ ]mal pro Woche
Freizeit [ ]mal pro Woche
Besuche [ |mal pro Woche
Einkauf [ |mal pro Woche
Andere, und zwar: | | | mal pro Woche

4. Wie haufig verlassen Sie lhre Wohnung an einem durchschnittlichen
Werktag des letzten Jahres, um mit dem Auto oder dem OV davon zu
fahren? [ | mal pro Tag.

5. Wie haufig verlassen Sie lhre Wohnung an einem durchschnittlichen
Samstag oder Sonntag des letzten Jahres, um mit dem Auto oder dem OV
davon zu fahren? [ |mal pro Tag.
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6. Wie lange ist Ihre durchschnittliche tagliche Fahrzeit[  :  |[hh:mm], wie
gross ist die durchschnittliche tagliche Distanz an Wochentagen mit dem PW
oderOV? [ |[km]

7. Besitzen Sie ein eigenes Fahrzeug? [ ] Ja [] Nein > zu Frage 9

8. Fragen zu lhrem Fahrzeug (falls Sie mehrere besitzen, Hauptfahrzeug)

a. Welche Marke hat Ihr Fahrzeug? | \
b. Welchen Jahrgang hat lhr Fahrzeug? |:| Lijiil

c. Wie viel Hubraum hat Ihr Fahrzeug?|[  |em®

d. Was ist der Benzinverbrauch lhres Fahrzeugs (Werksangabe)?

[ ][/100km]

9. Befahren Sie in ihrer Freizeit Passe? [ | Ja [1 Nein

Falls Ja, welche:

(regelmassig)

- l
10. Bewerten Sie das Angebot an 6ffentlichem Verkehr an der Grimsel auf einer
Skala von 1 (Uberhaupt nicht gut) bis 5 (ausgezeichnet)? Fir:

Uberhaupt
nicht gut ausgezeichnet

- Touristen L1 2 (s [a s
- Anwohner (Sie selbst) (I 2 (s [a (s

11. Grliinde einer Befahrung der Grimselpassstrasse. Kreuzen Sie die Griinde
an, falls diese flr Sie zutreffen und geben Sie eine Bewertung auf einer
Skala von 1 (Uberhaupt nicht wichtig) bis 5 (dusserst wichtig) ab:

iberhaupt ausserst
nicht wichtig wichtig

[] Passfahrt an sich (1 2 O3 [14 [s
[] Schéne Natur (I 2 (s 4 s
[] Sport (Wandern, Klettern, etc.) (I 2 (s s [
[] Weg zu Ferienort (1 Oz [ds e [
[] Fahrtechnische Herausforderung (2 s s [
] Besuch Verwandte/Freunde Chh 2 s 4 s
[] Zur Arbeit pendeln L1 Oz (s e [
[] Zum Einkaufen fahren (I 2 (s [a s
(] andere, namlich: | | OI1 2 s 4 s
(] andere, namlich: | | OI1 2 s 4 s
2
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12.

13.

14.
15.

16.

17.

Wie bewerten sie folgende Aspekte der Grimselpassiiberfahrt auf einer

Skala von 1 (Gberhaupt nicht gut) bis 5 (ausgezeichnet)?
tiberhaupt

- Naturschénheiten nicmlg:mh C2 (3 4 ﬁggzeicmet
- Strassenqualitat (Belag) Ch 2 s e 15
- Kurvenfiihrung/Strassenanlage (M2 s[4 s
- Strassensicherheit (Signalisation, Ubersichtlichkeit,
Leitplanken, etc.) (2 s a5
- Abenteuergehalt (I 2 (s [a s

Was empfinden Sie als stérend als Anwohnerin des Grimselpasses?
Bewerten Sie anhand der Skala von 1 (Uberhaupt nicht stérend) bis 5 (sehr

storend). i oo
[ Larm (1 Oz (s [ s
[] Abgase (1 [2 s[4 s
[] Verkehrsaufkommen (1 Oz s e s
[] Geschwindigkeitsbeschrankungen M2 s e 15
[] Geschwindigkeitsiibertretungen (I 2 s s [
[] Unfalle (2 s e [

Seit wie vielen Jahren leben Sie an der Grimsel? I:I [Zahl]
Wie ist Ihre Wohnsituation?

] Mietwohnung [] Eigentumswohnung

[] Miethaus [] Haus im Eigenbesitz

Gehen Sie einer Arbeitstatigkeit nach? [1Ja [1 Nein

Falls Ja, welcher?

[] Gastgewerbe [] sonstiger Tourismus  [] KWO

[] Landwirtschaft [] Forstwirtschaft [] Hausarbeit

[] Offentliche Verwaltung [] Handwerkliche Berufe [] Dienstleistung

(] Andere, und zwar: | |

Berufstatigkeit?

[] Pensioniert [] Teilzeitbeschéftigt angestellt
[] Hausfrau,-mann [] Teilzeitbeschaftigt selbstandig
[C] Erwerbslos [] Vollzeitbeschéftigt angestellt
] In Ausbildung [] Volizeitbeschaftigt selbsténdig
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18. Angaben zu lhrer Person
a. Welchen Jahrgang haben Sie? : i
b. Geschlecht; [] weiblich [1 mannlich
c. Besitzen Sie ein: [ ] GA [ Halbtax [] Tageskarte
[] Streckenabonnement [ ] Regionale Monats-/Jahreskarte

d. Wie hoch ist Ihr monatliches Haushaltseinkommen?

(] Unter 2000 CHF (] 7001 bis 8000 CHF
12000 bis 3000 CHF 18001 bis 9000 CHF
(13001 bis 4000 CHF [ 19001 bis 10000 CHF
14001 bis 5000 CHF 110001 bis 12000 CHF
15001 bis 6000 CHF (112000 bis 14000 CHF
[ 16001 bis 7000 CHF [] tiber 14000 CHF

Die gesamte Studie setzt sich aus dieser Befragung und einem zweiten Teil
zusammen, welcher ca. 15-20 Minuten zur Beantwortung bendétigt. Wir wiirden
lhnen diesen sehr gerne per Post oder als Onlinefragebogen zusenden. Mit
lhrer Teilnahme leisten Sie einen wichtigen Beitrag zur Klarung aktueller
verkehrsplanerischer Fragestellungen zum Freizeitverkehr.

[] Per Post [] Per eMail ] Auf keinen Fall weitere Fragen

Name/Vorname

|
Strasse/Nummer |
PLZ/Ort \
!

\

Telefon

eMail

Adressinformationen werden streng vertraulich behandelt, alle Daten werden
anonymisiert verwendet.
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Durch Personal auszufiillen:
Ort: [] Guttannen (G) [ Innertkirchen (1)
(] Andere, und zwar: | |
Zeit: E [hh:mm] Datum: :| [tt.mm.jj]
Code: [ ](OrtSpracheTagDeineNr.)
ETH Ziirich
Institut fiir Verkehrsplanung und Transportsysteme
Wolfgang-Pauli-Strasse 15
8093 Ziirich
www.ivt.ethz.ch
5
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Begleitbrief flir Anwohner

m Institut fiir Verkehrsplanung und
Transportsysteme (IVT)

Eidgendssische Technische Hochschule Ziirich

Swiss Federal Institute of Technology Zurich ETH Honggerberg

CH-8093 Ziirich

Michael Steinle

c/o Balz Bodenmann, HIL F 51.3
Wolfgang-Pauli-Strasse 15

+41 44 312 06 85
steinlem@ethz.ch
http://www.ivt.ethz.ch

Anwohner der Grimselpassstrasse

Zurich, Juli 2010

Sehr geehrte Anwohnerinnen und Anwohner der Grimselpassstrasse
Verkehrsbefragung Grimselpass

Im Rahmen meiner Masterarbeit am Institut fir Verkehrsplanung und Transportsysteme
der ETH Zurich zum Freizeitverkehr in Alpentalern fiihre ich eine Verkehrsbefragung an
der Grimsel durch. Anbei finden Sie einen Fragebogen zu Ihrem Verkehrsverhalten und
zu Grinden der Fahrt auf der Grimselpassstrasse. Ich ware lhnen dankbar, wenn Sie
sich 5 bis 10 Minuten Zeit nehmen und den Fragebogen ausfiillen wirden. Mit dem
beiliegenden Antwortcouvert kdnnen Sie den Fragebogen anschliessen kostenlos
zurlicksenden.

Alle von lhnen gemachten Angaben werden streng vertraulich behandelt und nur
anonym verwendet.

Ich bitte Sie, Ihre Adresse und/oder eMail anzugeben, damit ich Sie fir den zweiten Teil
(siehe Fragebogen) kontaktieren kann.

Schon im Voraus bedanke ich mich ganz herzlich fir Ihre Teilnahme, ohne welche
meine Masterarbeit nicht moglich ware.

Mit freundlichen Grissen

Michael Steinle

Beilage: - Fragebogen
- Vorfrankiertes Antwortcouvert
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Digitalisieren der Fragebogen

Bei der Digitalisierung der Fragebogen wurde folgendes Vorgehen gewihlt, um den Unzu-
langlichkeiten der Antworten, wie Missverstindnisse, keine Antwort oder falsche Antwort, zu

begegnen:

e Offensichtlich Falsche Antworten wurden,

- falls moglich korrigiert. Wenn zum Beispiel eine Person angibt Aktivitdt x schon
getdtigt zu haben und dafiir auch Ausgaben angibt, bei der ndchsten Frage Aktivitit
x nochmals angibt, ohne Ausgabenvermerk, dann wurde Aktivitdt x nur bei der
Nennung mit dem Ausgabenvermerk in den Datensatz aufgenommen und im zwei-
ten Fall weggelassen, also nur einmal gezéhlt. Ausnahmen sind, wenn es sich bei
Aktivitdit x zum Beispiel um einen Restaurantbesuch handelt, fiir welche ange-
nommen werden kann, dass eine Person entlang des Passes mehrere vornimmt.

- falls unklar war, was gemeint ist, als Missing kodiert.

* Nicht beantwortete Fragen wurden als Missing kodiert, es sei denn aus dem Kontext
war klar, dass die Person zum Beispiel nichts gemacht hat, dann wurden die Aktiviti-
ten mit 0 = keine Aktivitit, kodiert.

*  Wenn Personen bei Aktivitidten oder Griinden die Antwortmdglichkeit ,,Anderes, und
zwar:*“ verwendet haben, wurde gepriift, ob diese Antwort einer gegebenen Kategorie
entspricht und in diesem Fall als ebendiese kodiert. Zum Beispiel gaben einige Perso-
nen als Grund der Passfahrt im Antwortfeld ,,Anderes, und zwar:* ,,Fahrt zu Ferienort"
an, was dann in die gegebene Kategorie ,,Freizeit” umkodiert wurde.

* Wenn Adressangaben getdtigt wurden, jedoch nicht angekreuzt wurde, ob eine Person
am zweiten Teil mitmachen mdchte, wurde dies als ,,Ja*, per Mail oder per Post inter-
pretiert.

* Personen, welche Adressangaben gemacht haben, jedoch eine weitere Teilnahme ab-
lehnen, wurden der Vollstidndigkeit halber in die Adressdatenbank aufgenommen, je-
doch nicht kontaktiert.

* In anderen, hier nicht erwéhnten Féllen, wurde nach dem Prinzip 0 = Information und
leer = Missing kodiert, das heisst, falls Spielraum bestand, musste von den Personen,
die digitalisierten, entschieden werden, ob eine Information in die Berechnung einflie-
ssen kann oder nicht.

* Bei den Variablen ,,Berufstitigkeit” und ,,Besitz eines OV-Tickets wurden in seltenen
Féllen mehrere Antworten gegeben. In diesen Fillen wurde nur jeweils eine Antwort
in den Datensatz aufgenommen. Es wurde die dominierende Antwort libernommen.
Wenn zum Beispiel jemand Hausarbeit und teilzeitbeschéftigt angegeben hat, so wurde
teilzeitbeschiftigt aufgenommen, da diese Information mehr iiber das Verkehrsverhal-
ten und die Soziodemographie aussagt. Beim Besitz von OV-Tickets wurde das fiir die
Situation am Pass relevantere in den Datensatz aufgenommen. Wenn zum Beispiel eine
Ziircher Person ein Halbtax und ein ZVV-Abonnement angab, so wurde das Halbtax
gezdhlt, da das ZVV Abonnement fiir die Passfahrt keinen Einfluss hat. Bei Anwoh-
nern, welche ein Halbtax und zum Beispiel ein Jahresstreckenabonnement vermerkten,
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wurde das Streckenabonnement gewdhlt, da dieses das regionale Fahrverhalten mass-
geblich bestimmt.

Der leitende Grundsatz war, die Antworten so in den Datensatz aufzunehmen, wie sie von den
Personen gegeben wurden. Bei Antworten, welche auf ein Missverstdndnis hinwiesen, dies
jedoch nicht eindeutig belegbar war, wurde die Information exakt {ibernommen. Als Beispiel
hierfiir dient das Haushaltseinkommen. Wenn Personen aus der Schweiz angaben, Vollzeit
angestellt zu sein und ein Haushaltseinkommen von unter 2000 CHF ankreuzen, deutet dies
auf ein Missverstindnis oder eine falsche Angabe hin, dies konnte jedoch nicht nachgewiesen

werden und wurde deshalb so in den Datensatz aufgenommen.

Umkodierungen

Die Variable ,,OevAnd® ist im Originaldatensatz eine Stringvariable, welche alle anderen
Antworten enthilt, welche nicht im Fragebogen vorgegeben waren. Diese anderen Antworten
wurden zur Auswertung kategorisiert. Tabelle 67 gibt eine Uberblick iiber die Kategorien und

was diese enthalten.

Tabelle 67 Kategorisierung der Variable OevAnd

Auspriagung  Label Inhalt

1 Unabhingigkeit Autonomie, Flexibilitét, Freiheit

2 Fahrrad Fahrradfahren

3 Unmoglichkeit (Ferienreise, etc.)  Zu kompliziert, Ferienzubringer ins
Ausland, Berufsausiibung

4 Pers. Desinteresse/Ablehnung Keine Motivation, Bequemlichkeit,
Desinteresse

5 Fahrspass (MIV) Motorradfahren, Sport, Abenteuer,
Cabriofahrt

6 Zu lange Anreise (Zeit/Distanz) Zu lange Fahrtdauer, zu lange
Distanz

7 Camper/Schlafbus Camper, Schlafbus

8 Andere Griinde Ubelkeit, unsexy, Behinderung, u. a.
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A 2 Bewertung Vorschlagsbewertung

Tabelle 68 Bewertung Massnahmen

Engriffs- Unterstiitzung Gewichtung Umsetzbarkeit Aktzeptanz Wirkung
Beeinflussungsziele Gewichtung* maoglichkeiten Massnahmen von: Gewichtung umgerechnet Bewertung Bewertung Bewertung Total Rang
Dosierung 1/2/4/5 6.5 0.08 3.00 3 3 0.71 5
Luftschadstoffe (1) 1 Einbahnverkehr (wechselseitig) 3/ 3 0.04 3.00 1 1.5 0.20 14
Verkehrs- Tempordre Sperrung 1/2/3/4/5/ 9.5 0.12 2.33 1 2.5 0.67 6
Larm (2) 2 vermeidung Geschwindikeitsbeschrankung 1/2/3/5 7.5 0.09 3.33 2.5 3 0.80 4
Strassenriickbau 4/6/ 3.5 0.04 3.00 1 1.5 0.23 12
Strassenausbau 3/ 3 0.04 3.00 3 2 0.29 10
Unfalle (3) 3 Vernachlassigung Unterhalt 1/2/6/ 4.5 0.05 3.00 1.5 2.5 0.38 8
Verkehrs- Signalisation anpassen 3/5/ 4.5 0.05 4.00 4 3 0.60 7
Zerschneidung (4) 2 verminderung Maut fix 1/2/3/4/5/6 11 0.13 2.83 2.5 3.25 1.14 3
Maut variabel 1/2/3/4/5/6 11 0.13 2.50 3 3.25 1.17 2
Verkehrs- Maut Vaucher 5/6/ 3 0.04 2.33 3.75 3.75 0.36 9
Lebensqualitat (5) 1.5 verlagerung Larmschutzmassnahmen 2/5/ 3.5 0.04 3.67 2.25 1 0.29 10
Parkraumbewirtschaftung 1/6/ 2.5 0.03 4.00 2 2.25 0.25 11
Unterhaltskosten (6) 1.5 Besseres OV Angebot 1/2/3/4/5 9.5 0.12 4.00 4 3 1.27 1
* aufgrund Ergebnissen aus Teil 1 Summe 82.5 1
Faktor 1.212121212
Teilbewertung
Umsetzbarkeit Platz- Aktzeptanz Wirkung
Massnahmen Gesetzeskonf. verfligbarkeit Technische Realisierbarkeit Schnitt Verkehrsteilnehmer Anwohner Schnitt Effizienz Effektivitdat Schnitt Summe
Dosierung 3 2 4 3.00 2 4 3 3 3 3 9.00
Einbahnverkehr (wechselseitig) 3 2 4 3.00 1 1 1 2 1 1.5 5.50
Temporare Sperrung 1 2 4 2.33 1 1 1 3 2 2.5 5.83
Geschwindikeitsbeschrankung 2 4 4 3.33 2 3 2.5 3.5 2.5 3 8.83
Strassenriickbau 1 4 4 3.00 1 1 1 1 2 1.5 5.50
Strassenausbau 3 3 3 3.00 3 3 3 2 2 2 8.00
Vernachldassigung Unterhalt 1 4 4 3.00 1 2 1.5 3 2 2.5 7.00
Signalisation anpassen 4 4 4 4.00 4 4 4 3 3 3 11.00
Maut fix 2 2.5 4 2.83 2 3 2.5 3 3.5 3.25 8.58
Maut variabel 2 2.5 3 2.50 3 3 3 3 3.5 3.25 8.75
Maut Vaucher 2 2.5 2.5 2.33 3.5 4 3.75 3.5 4 3.75 9.83
Larmschutzmassnahmen 4 3 4 3.67 2 2.5 2.25 1 1 1 6.92
Parkraumbewirtschaftung 4 4 4 4.00 1 3 2 2 2.5 2.25 8.25
Besseres OV Angebot 4 4 4 4.00 4 4 4 3 3 3 11.00
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A 3 Datenerhebung Teil Il SP-Befragung
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Begleitbrief Teil Il

m Institut fiir Verkehrsplanung und
Transportsysteme (IVT)
Eidgendssische Technische Hochschule Ziirich

Swiss Federal Institute of Technology Zurich ETH Honggerberg
CH-8093 Zirich

Michael Steinle
c/o Balz Bodenmann, HILF 51.3
Wolfgang-Pauli-Strasse 15

+4177 405 37 39

steinlem@ethz.ch

http://www.ivt.ethz.ch
«Anrede»

«Name» «Vorname»
«Strasse» «Nummer»
«PLZ» «Ort»

Zurich, September 2010

Verkehrsbefragung Grimselpass Teil Il

Sehr «Einfiihrung» «Anrede» «Name»,

im Rahmen meiner Masterarbeit am Institut fir Verkehrsplanung und Transportsysteme
der ETH Zrich fuhre ich eine Verkehrsbefragung an der Grimsel durch. Sie haben
bereits bei Teil | mitgemacht und sich dort bereit erklart, an Teil Il teilzunehmen. Dieser
zweite Teil ist Kernelement meiner Masterarbeit und Ihr Mitwirken somit von
massgebender Bedeutung! Mit dem beiliegenden Antwortcouvert kénnen Sie den
Fragebogen kostenlos zuriicksenden.

Das Ausflillen des Fragebogens dauert circa 15 bis 20 Minuten. Alle von lhnen
gemachten Angaben werden streng vertraulich behandelt und nur anonym verwendet.

Ich bedanke mich ganz herzlich fiir Ihr erneutes Engagement!

Mit freundlichen Grlissen

Michael Steinle

Beilage: - Fragebogen Teil Il
- Vorfrankiertes Antwortcouvert
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Fragebogen Teil Il

Es wird an dieser Stelle nur einer der beiden Fragebogen abgebildet, da sich der Zweite nur in

den Werte der Entscheidungssituationen unterscheidet.
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ETH

Eidgendssische Technische Hochschule Ziirich H‘ﬁ/nsﬁtutﬁ)r Verkehrsplanung und Transportsysteme
Swiss Federal Institute of Technology Zurich Institute for Transport Planning and Systems

Verkehrsbefragung Grimselpass: Entscheidungsverhalten
Dieser Teil der Erhebung gliedert sich in drei Teile:

Im Teil A werden lhnen 12 fiktive Entscheidungssituationen vorgegeben.
Wahlen Sie zwischen zwei Alternativen am Grimselpass (IST-Zustand und ein
zukunftiges Szenario) diejenige, welche Sie persdnlich bevorzugen.

Der IST-Zustand bildet die heutige Situation an der Grimsel ab. Im
zukiinftigen Szenario ist ein neues Angebot im 6ffentlichen Verkehr (OV)
vorhanden, es kann eine Maut (Strassengeblihr) oder eine Dosierung geben
und die Héchstgeschwindigkeit kann angepasst worden sein. Die Dosierung
bedeutet, dass nur eine beschrankte Anzahl Fahrzeuge pro Tag den Pass
befahren dirfen. Wenn man am Tag X uber den Pass fahren will, muss man
sich vorher fiir diesen Tag ein kostenloses Ticket per Telefon oder Internet
reservieren, welches einem das Zufahrtsrecht sichert. Anwohner kénnen eine
kostenlose Jahreskarte beziehen.

Die Teile B und C enthalten zusammen 10 Fragen zu |hrer Person und lhrer
Meinung.

Schauen Sie sich die Alternativen genau an und féllen Sie Ihre
Entscheidungen nur aufgrund der gegebenen Informationen. Das Ausflllen
des Fragebogens dauert ca. 15-20 Minuten.

Fir weitere Fragen, Hinweise oder Anregungen, nutzen Sie bitte das
entsprechende Fenster am Ende des Fragebogens oder kontaktieren Sie
mich. Herzlichen Dank fir lhre erneute Teilnahme!

Michael Steinle (steinlem@ethz.ch)
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Teil A: Entscheidungssituationen

Wie bereits erwahnt handelt es sich um fiktive Szenarien. Beachten Sie bitte
folgende Punkte als Gegebenheiten bei lhren Entscheiden:

- Sie wollen eine Passfahrt entlang oder Gber die Grimsel machen

- Die Passfahrt unternehmen Sie in |Ihrer Freizeit, also nicht zu beruflichen
Zwecken

- Es ist ein schéner Tag an einem Wochenende zwischen Mai und August

- Sie sind im Besitz einer Vergiinstigungskarte fiir den OV, mit welcher sie
zum halben Preis fahren kdnnen (Halbtax)

- Sie besitzen ein Motorrad oder ein Auto, das fahrtiichtig ist

- Die Fahrzeit erhéht sich aufgrund der herabgesetzten Hochst-
geschwindigkeit

- Die Fahrzeiten und die Preise des o6ffentlichen Verkehrs beziehen sich auf
die Strecke Innertkirchen — Grimselpass, die Maut ist nicht
distanzabhangig und gilt fiir die gesamte Passstrecke

- Die Angabe der Anzahl Busse ist pro Tag und Richtung. 4 Busse
entsprechen einem 2-Stundentakt zwischen 9:30 und 15:30, 9 Busse
wurden einen Stundentakt zwischen 8:00 und 16:00 Uhr ermdglichen, es
bestehen direkte Anschlusse an die Bahn

Bei hohem Verkehrsaufkommen fahrt rund alle 25 Sekunden ein Fahrzeug
pro Richtung Uber den Pass, bei tiefem Verkehrsaufkommen alle 36
Sekunden. Das hohe Verkehrsaufkommen ist bereits heute an Sonntagen
Realitat.
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1. Entscheidungssituation
IST-Zustand Zukunftsszenario
- iOffentlicher Verkehr
s Anzahl| Busse 4 9
3 Fahrzeit 52 Min. 42 Min.
a Preis 11.50 CHF 16 CHF
[e)]
C
2 iIndividualverkehr
2 Geschwindigkeitslimite 80 km/h 80 km/h
c Fahrzeit 28 Min. 28 Min.
i Preis 0 CHF 11 CHF
@ Verkehrsaufkommen hoch (300 Fhz/h) hoch (300 Fhz/h)
Thre Wahl || IST-Zustand 18 Zukunftsszenario§
Falls Sie sich fiir das Zukunftsszenario entschieden haben, welches
Verkehrsmittel wahlen Sie?
| Offentlicher Verkehr (| Individualverkehr
2. Entscheidungssituation
IST-Zustand Zukunftsszenario
- iOffentlicher Verkehr
8 Anzahl Busse 4 7
2 Fahrzeit 52 Min. 42 Min.
2 Preis 11.50 CHF 12.50 CHF
()]
C
5 Individualverkehr
2 Geschwindigkeitslimite 80 km/h 65 km/h
c Fahrzeit 28 Min. 40 Min.
i Preis 0 CHF 7 CHF
@ Verkehrsaufkommen hoch (300 Fhz/h) tief (100 Fhz/h)
{Ihre Wahl ) IST-Zustand | | [ | Zukunftsszenario '
Falls Sie sich flir das Zukunftsszenario entschieden haben, welches
Verkehrsmittel wahlen Sie?
(| Offentlicher Verkehr (| Individualverkehr
3
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3. Entscheidungssituation
IST-Zustand Zukunftsszenario
c iOffentlicher Verkehr
s Anzahl Busse 4 5
2 Fahrzeit 52 Min. 32 Min.
2 Preis 11.50 CHF 16 CHF
()]
C
§ Individualverkehr
2 Geschwindigkeitslimite 80 km/h 65 km/h
c Fahrzeit 28 Min. 40 Min.
o Preis 0 CHF 19 CHF
@ Verkehrsaufkommen hoch (300 Fhz/h) mittel (200 Fhz/h)
EIhre Wahl ) IST-zustand | | [] Zukunftsszenario :
Falls Sie sich fiir das Zukunftsszenario entschieden haben, welches
Verkehrsmittel wahlen Sie?
|| Offentlicher Verkehr | Individualverkehr
4. Entscheidungssituation
IST-Zustand Zukunftsszenario
Offentlicher Verkehr
S Anzahl Busse 4 5
2 Fahrzeit 52 Min. 32 Min.
5 Preis 11.50 CHF 10 CHF
(9]
[e)]
S iIndividualverkehr
[9]
(%]
€ | Geschwindigkeitslimite 80 km/h 75 km/h
o] Fahrzeit 28 Min. 35 Min.
@ Preis 0 CHF 15 CHF
Verkehrsaufkommen hoch (300 Fhz/h) hoch (300 Fhz/h)
EIhre Wahl || IST-Zustand E (] Zukunftsszenarioé
Falls Sie sich flir das Zukunftsszenario entschieden haben, welches
Verkehrsmittel wahlen Sie?
(| Offentlicher Verkehr [ | Individualverkehr
4
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5. Entscheidungssituation
IST-Zustand Zukunftsszenario
- iOffentlicher Verkehr
s Anzahl Busse 4 9
3 Fahrzeit 52 Min. 52 Min.
2 Preis 11.50 CHF 10 CHF
()]
C
§ Individualverkehr
2 Geschwindigkeitslimite 80 km/h 80 km/h
c Fahrzeit 28 Min. 28 Min.
o Preis 0 CHF 23 CHF
@ Verkehrsaufkommen hoch (300 Fhz/h) mittel (200 Fhz/h)
{Ihre Wahl i [ ] 1ST-zustand 18 Zukunftsszenariog
Falls Sie sich fir das Zukunftsszenario entschieden haben, welches
Verkehrsmittel wahlen Sie?
|| Offentlicher Verkehr [ | Individualverkehr
6. Entscheidungssituation
IST-Zustand Zukunftsszenario
c iOffentlicher Verkehr
ﬁ Anzahl Busse 4 7
0 Fahrzeit 52 Min. 32 Min.
x Preis 11.50 CHF 16 CHF
[e)]
C
2 |Individualverkehr
2 Geschwindigkeitslimite 80 km/h 80 km/h
c Fahrzeit 28 Min. 28 Min.
o] Preis 0 CHF Dosierung
@ Verkehrsaufkommen hoch (300 Fhz/h) mittel (200 Fhz/h)
EIhre Wahl || IST-Zustand E‘_ | Zukunftsszenario§
i P R ;
Falls Sie sich flir das Zukunftsszenario entschieden haben, welches
Verkehrsmittel wahlen Sie?
: Offentlicher Verkehr : Individualverkehr
5
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7. Entscheidungssituation
IST-Zustand Zukunftsszenario
- Offentlicher Verkehr
s Anzahl| Busse 4 9
3 Fahrzeit 52 Min. 42 Min.
a Preis 11.50 CHF 12.50 CHF
[e)]
C
2 Individualverkehr
2 Geschwindigkeitslimite 80 km/h 65 km/h
c Fahrzeit 28 Min. 40 Min.
i Preis 0 CHF 15 CHF
@ Verkehrsaufkommen hoch (300 Fhz/h) mittel (200 Fhz/h)
f ] H H
gIhre Wahl N IST-Zustand | || | Zukunftsszenario |
Falls Sie sich flir das Zukunftsszenario entschieden haben, welches
Verkehrsmittel wahlen Sie?
(| Offentlicher Verkehr [ ] Individualverkehr
8. Entscheidungssituation
IST-Zustand Zukunftsszenario
- |Offentlicher Verkehr
3 Anzahl Busse 4 7
2 Fahrzeit 52 Min. 42 Min.
2 Preis 11.50 CHF 12.50 CHF
()]
C
§ Individualverkehr
2 Geschwindigkeitslimite 80 km/h 75 km/h
c Fahrzeit 28 Min. 35 Min.
i Preis 0 CHF 11 CHF
@ Verkehrsaufkommen hoch (300 Fhz/h) tief (100 Fhz/h)
EIhre Wahl : IST-Zustand E: Zukunftsszenario
Falls Sie sich fiir das Zukunftsszenario entschieden haben, welches
Verkehrsmittel wahlen Sie?
|| Offentlicher Verkehr || Individualverkehr
6

A-24



Freizeitverkehr an Alpenpéssen Februar 2011

9. Entscheidungssituation
IST-Zustand Zukunftsszenario
- |Offentlicher Verkehr
3 Anzahl Busse 4 7
2 Fahrzeit 52 Min. 52 Min.
2 Preis 11.50 CHF 12.50 CHF
()]
C
§ Individualverkehr
2 Geschwindigkeitslimite 80 km/h 75 km/h
c Fahrzeit 28 Min. 35 Min.
i Preis 0 CHF 7 CHF
@ Verkehrsaufkommen hoch (300 Fhz/h) mittel (200 Fhz/h)
\Thre Wahl "1 1ST-zustand | 18 Zukunftsszenario |
Falls Sie sich fir das Zukunftsszenario entschieden haben, welches
Verkehrsmittel wahlen Sie?
: Offentlicher Verkehr : Individualverkehr
10. Entscheidungssituation
IST-Zustand Zukunftsszenario
- |Offentlicher Verkehr
& Anzahl Busse 4 9
S Fahrzeit 52 Min. 52 Min.
2 Preis 11.50 CHF 16 CHF
()]
C
ﬁ Individualverkehr
2 Geschwindigkeitslimite 80 km/h 75 km/h
c Fahrzeit 28 Min. 35 Min.
® Preis 0 CHF Dosierung
@ Verkehrsaufkommen hoch (300 Fhz/h) tief (100 Fhz/h)
EIhre Wahl i [ ]IST-Zustand | 18 Zukunftsszenario
Falls Sie sich fir das Zukunftsszenario entschieden haben, welches
Verkehrsmittel wahlen Sie?
(| Offentlicher Verkehr (| Individualverkehr
7
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11.Entscheidungssituation
IST-Zustand Zukunftsszenario
- iOffentlicher Verkehr
3 Anzahl Busse 4 5
3 Fahrzeit 52 Min. 52 Min.
2 Preis 11.50 CHF 10 CHF
()]
C
§ Individualverkehr
2 Geschwindigkeitslimite 80 km/h 65 km/h
c Fahrzeit 28 Min. 40 Min.
i Preis 0 CHF 19 CHF
@ Verkehrsaufkommen hoch (300 Fhz/h) tief (100 Fhz/h)
EIhre Wah! (1 IST-Zustand ) Zukunftsszenario§
Falls Sie sich fliir das Zukunftsszenario entschieden haben, welches
Verkehrsmittel wahlen Sie?
(| Offentlicher Verkehr (| Individualverkehr
12.Entscheidungssituation
IST-Zustand Zukunftsszenario
c Offentlicher Verkehr
ﬁ Anzahl Busse 4 7
0 Fahrzeit 52 Min. 32 Min.
x Preis 11.50 CHF 10 CHF
[e)]
C
2 (Individualverkehr
2 Geschwindigkeitslimite 80 km/h 65 km/h
c Fahrzeit 28 Min. 40 Min.
i Preis 0 CHF 11 CHF
@ Verkehrsaufkommen hoch (300 Fhz/h) hoch (300 Fhz/h)
EIhre Wahl (1 IST-Zustand E = Zukunftsszenarioé
Falls Sie sich fiir das Zukunftsszenario entschieden haben, welches
Verkehrsmittel wahlen Sie?
: Offentlicher Verkehr : Individualverkehr
8
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1.

Teil B: Fragen zu lhrer Meinung

Wie hoch ist Ihre maximale Zahlungsbereitschaft fir eine Befahrung der
Grimselstrasse?[ | [CHF]

Wirde Ihr genannter Betrag um 6 Franken erhoht, was ware lhre Reaktion?
Andere Péasse blieben kostenlos.

] Ausweichen auf anderen (kostenlosen) Pass

[] Kompletter Verzicht auf Passfahrt

[] Trotzdem fahren

(] Andere, und zwar:[ |

Ordnen Sie die folgenden Massnahmen Ihrer Praferenz entsprechend, in
dem Sie in die Kastchen die Zahlen 1 (unerwinschteste) bis 4 (beste)

schreiben (jede Zahl nur einmal verwenden):

[ |Maut [ |Besseres OV Angebot

[ |Dosierung | ] Geschwindigkeitsbeschrankungen
Stellen Sie sich vor, es sollte eine Massnahme eingefiihrt werden und Sie
konnten mitbestimmen welche. Bewerten sie dazu die gegebenen
Massnahmen gemass lhrer persdnlichen Praferenz auf einer Skala von 1
(uberhaupt nicht gut) bis 5 (sehr gut).

Uberhaupt
nicht gut sehr gut
- Maut (1 Oz s e s
- Besseres OV Angebot (I 2 (s [a s
- Dosierung (1 2 (s 4 s
- Geschwindigkeitsbeschrankungen (1 [2 s[4 s

Finden Sie es personlich grundsatzlich richtig, dass Passfahrten iber Maut
oder Dosierung reguliert werden, wie es in Osterreich zum Teil schon
gemacht wird? []Ja ] Nein
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Teil C: Fragen zu lhrer Person

1. Wie viele Personen leben in lhrem Haushalt? S Personen

2. Wie viele Personen in |lhrem Haushalt tragen zum Haushaltseinkommen
bei?[ | Personen

3. Besitzen Sie einen Fihrerschein fir Autos oder Motorrader?
[] Kleinmotorrad (A1) [] Motorrad (A)  [] Personenwagen (B)
] Keinen (] Anderer, und zwar:[ ]

4. Wie ist fUr Sie ein/das Auto oder Motorrad verfiigbar

[]immer [1 meistens [1 manchmal [] selten
[ nie

5. Besitzen Sie ein eigenes:
[] Auto [1 Motorrad [] Fahrrad [1 Nichts

6. Was ist Ihre hdchste abgeschlossene Ausbildung?

[] Keine Ausbildung abgeschlossen  [] Matura, Primarlehrerseminar

[] Obligatorische Schule [] Héhere Berufsausbildung
[] Berufslehre [] Fachhochschule
[] Volizeitberufsschule [] Universitat, Hochschule

Haben Sie Anregungen oder Hinweise? Nutzen Sie das folgende Fenster:

Herzlichen Dank!

«PersID»

10
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Aufbereitung der Datensatze fur Modellierung

Die zwei Datensétze aus Teil 1 werden zusammengefiigt
Teil 2:

- Generierung eine Datensatzes aus den 8 Teildatensédtzen, A (E1-E12) und B (E13-
E24) werden vereint.

- Entscheidungen werden extrahiert, umstrukturiert (Variablen zu Fillen) und mit
den dazugehdrigen Variablen verkniipft.

- Aufarbeitung mit BFS Nummern, Reisezeiten und Distanzen ab Guttannen: Fille
mit gleicher Postleitzahl und gleicher BFS Nummer, welche doppelt vorhanden
sind, wurden entfernt, zudem wurden in einem néchsten Schritt die doppelten Post-
leitzahlen entfernt, um ein Zusammenfiigen der Datensétze zu ermoglichen. Da es
sich um Reisezeiten und Distanzen handelt, reicht eine grobe Klassifikation in die-
sem Fall.

- Zu den BFS Nummern werden die BFS Gemeindetypen in 9 Kategorien hinzuge-
fligt.

- Die Distanz ab Guttannen wird um 17.4km erginzt, um die Distanz ab Grimselpass
zu erhalten.

Aufbereitung der 4 Alternativen fiir die Modellierung, haben die Anwohner ja kein
Verkehrsmittel angeben miissen, daher wird ihr IST-Zustand Verkehrsmittel aus ande-
ren Antworten generiert. Wer angibt die Mehrheit der Wege (>50%) mit dem OV zu-
riickzulegen, wird dem OV zugewiesen. Wer weniger Wege mit dem OV zuriicklegt
(<50%) wird dem MIV zugewiesen.

Die ZUK Variable sollte messen, welches Verkehrsmittel die Leute wihlen, wenn die-
se sich fiir das Zukunftsszenario entscheiden. Einige Personen haben jedoch diese Fra-
ge auch bei der Wahl des IST-Zustandes beantwortet. Diese Fille wurden geloscht (in
der Datei Teil2AB Missing = Eingangsdatei fiir Biogeme).

Fiir die Verwendung in Biogeme werden die Variablen standardisier oder zu Dummies
umcodiert. Bei den Variablen des IST-Zustandes des SP-Experiments kann keine Stan-
dardisierung berechnet werden, da die Stichprobenvarianz null ist. Aus diesem Grund
wurden fiir die Standardisierung die Varianz und der Stichprobenmittelwert der selben
Variablen des Zukunftsszenarios verwendet. Mittelwerte und Standardabweichung der
zu standardisierenden Variablen, sind Tabelle 69 zu entnehmen.

Missings miissen zu ,99999° umcodiert werden. Um den Datenverlust durch Missings
(Biogeme ignoriert den gesamten Fall, wenn eine Variable ein Missing ist) zu minimie-
ren, werden diese ersetzt durch:

- 0: Biogeme behilt die Beobachtung bei, verwendet die betroffene Variable je doch
nicht. Dieses Vorgehen wird bei allen Dummies angewandt

- Mittelwert der Variable: Bei Standardisierten Variablen werden Missings durch den
Mittelwert (der O ist) ersetzt. Dieses Vorgehen beeinflusst die Berechnung nicht
und die Fille mit Fehlenden Werten in standardisierten Variablen werden dadurch
nicht von der Berechnung ausgeschlossen. Da mit dieser Methode die  Varianz der
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Variablen verdndert wird und nichtbeobachtete Werte nicht null sein miissen, wer-

den diese Variablen fiir die Berechnungen nicht verwendet

- Imputation der fehlenden Werte: Damit keine Fille wegen fehlender Werte aus der
Berechnung ausgeschlossen werden, konnen Werte so eingesetzt werden, dass die
Varianz und der Mittelwert der Variablen der Stichprobe erhalten bleiben. Es wird
eine FCS (Fully Conditional Imputation) durchgefiihrt. In Tabelle 70 sind die impu-
tierten Variablen mit der Anzahl fehlender Werte in der Stichprobe aufgelistet.

Tabelle 69 Kennzahlen der standardisierten Variablen

Variable Mittelwert  Std.-Abweichung
Anzahl Busse im Zukunftsszenario 7.00 1.63
Fahrzeit OV im Zukunftsszenario [Min.] 42.00 8.17
Preis OV im Zukunftsszenario [CHF] 12.92 2.39
Fahrzeit MIV im Zukunftsszenario [Min.] 35.26 5.49
Preis MIV im Zukunftsszenario [CHF] 12.53 7.59
Maximale Zahlungsbereitschaft fiir eine Befahrung

der Passstrasse [CHF] 11.03 10.21
Alter der Person in Jahren 46.58 13.44
Anzahl Personen im Haushalt 2.79 1.26
Monatliches Haushalteinkommen (12 Kategorien) 5.99 3.11
Hubraum des Fahrzeugs [cm’] 1702.28 725.99
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Tabelle 70 Kenngrdssen der imputierten Variablen

Variable fehlend fehlend giiltig Mittel- Std.
% wert Abwei-
chung
Anzahl Halte an der Grimsel 61 21.4% 224 2.15  2.349
Hubraum des Fahrzeugs [cm2]
55 19.3% 230 1771.43 960.305
Benzinverbrauch des Fahrzeugs [1/100km]
54 18.9% 231 7.63  2.986
Anzahl Besuche der Grimsel letzte 10 Jahre 39 13.7% 246 7.59 15.636
Monatliches Haushalteinkommen [12
Kategorien] 36 12.6% 249 596  3.123
Massnahmen nach Priferenz ordnen, 1.-4.
[Geschwindigkeitsbeschrankungen] 34 11.9% 251 221 1.280
Massnahmen nach Priferenz ordnen, 1.-4.
[Besseres OV Angebot] 32 11.2% 253 2.65 1.269
Massnahmen nach Priferenz ordnen, 1.-4.
[Dosierung] 29  10.2% 256 211 1.183
Massnahmen nach Priferenz ordnen, 1.-4.
[Maut] 29  10.2% 256 2.03  1.225
Jahrgang des Fahrzeugs 29 10.2% 256 2003.06  6.249
Grund Passfahrt [Weg zu Ferien] 28 9.8% 257 1.68  2.003
Grund Passfahrt [Fahrtechnische
Herausforderung] 26 9.1% 259 .13 1.749
Grund Passfahrt [Besuch Verwandte/Freunde] 24 8.4% 261 1.00  1.773
Grund Passfahrt [Sport (Wandern, Klettern,
etc.)] 23 8.1% 262 1.95 2.179
Grund Passfahrt [Passfahrt an sich] 20 7.0% 265 2.53  2.000
Grund Passfahrt [Schone Natur] 17 6.0% 268 395  1.527
Storung an Grimsel
[Geschwindigkeitsbeschrankungen] 31 10.9% 254 1.66  1.221
Storung an Grimsel [Abgase] 25  8.8% 260 220 1427
Storung an Grimsel [Larm] 21 7.4% 264 2.54 1.484
Storung an Grimsel [Verkehrsaufkommen] 16 5.6% 269 3.09 1.372
Reaktion bei Erh6hung Maximalbetrag 23 8.1% 262 2.06 1.032
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Tabelle 70 Kenngrdssen der imputierten Variablen, Fortsetzung

Variable fehlend fehlend giiltig Mittel- Std.

% wert Abwei-
chung

Sollen Passfahrten iiber Maut oder Dosierung

reguliert werden? 21 7.4% 264

Bewertung 1 bis 5 der Massnahmen [Besseres

OV Angebot] 20 7.0% 265 331 1.418

Bewertung 1 bis 5 der Massnahmen

[Geschwindigkeitsbeschrankungen] 19  6.7% 266 276 1.515

Bewertung 1 bis 5 der Massnahmen

[Dosierung] 19 6.7% 266 2.53  1.298

Bewertung 1 bis 5 der Massnahmen [Maut] 19 6.7% 266 246  1.469

Maximale Zahlungsbereitschaft fiir eine

Befahrung der Grimselstrasse 20 7.0% 265 10.87 10.004

Anzahl Personen, die zum

Haushaltseinkommen beitragen 19  6.7% 266 1.76 ~ 0.570

Verfiigbarkeit des Autos oder Motorrades 18  6.3% 267

Anzahl im Haushalt wohnhafter Personen 18 6.3% 267 275 1.249

Bewertung [Abenteuergehalt] 20 7.0% 265 3.15  1.259

Bewertung [Kurvenfiihrung/Strassenanlage] 12 42% 273 425 0.793

Bewertung [Strassensicherheit (Signalisation,
Leitplanken, etc.)] 10 3.5% 275 4.05 0.952

3.2% 276 4.17  0.845
0.7% 283 4.63  0.689
1.1% 282  47.04 13.557
0.7% 283

Bewertung [Strassenqualitit (Belag)]
Bewertung [Naturschonheiten]

Alter der Person 2010 [Jahre]
Geschlecht

N W N O

- Fiir jede Variable wird eine lineare oder logistische Regression geschétzt, um
die fehlenden Werte zu ersetzen. Dabei wird liber Randbedingungen kontrol-
liert, dass die Varianz und der Mittelwert der imputierten Variable demjenigen
der Originalvariable entspricht. Es werden fiinf komplette Imputationen be-
rechnet und anschliessend ein Mittelwert der fiinf imputierten Variablenwerte
gebildet. Dieser fliesst dann in die Berechnungen ein.

A-32



Freizeitverkehr an Alpenpéssen Februar 2011

Paneleffekt
Tabelle 71 Ubersicht iiber Anzahl Entscheidungen pro Person

Anzahl Passfahrer Anwohner Gesamt
Entscheidungen

Anzahl Prozent Anzahl Prozent Anzahl Prozent

12 205 85.4% 26 83.9% 231 85.2%
11 10 4.2% 1 3.2% 11 4.1%
10 2 0.8% - - 2 0.7%
9 1 0.4% 1 3.2% 2 0.7%
8 3 1.3% - - 3 1.1%
7 - - 1 3.2% 1 0.4%
6 7 2.9% 1 3.2% 8 3.0%
5 2 0.8% - - 2 0.7%
4 3 1.3% - - 3 1.1%
3 - - - - - -
2 1 0.4% - - 1 0.4%
1 6 2.5% 1 3.2% 7 2.6%
Total 240 100% 31 100% 271 100%
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Screeplot der Faktortanalyse

Abbildung 23

Screeplot Faktoranalyse

Februar 2011
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A 4 Deskriptive Ergebnisse nach vier Alternativen

Soziodemographische Eigenschaften nach vier Alternativen

Entscheidung zwischen 4 Alternativen

IST-OEV Prozent IST-MIV Prozent ZUK-OEV Prozent ZUK-MIV Prozent Total Total Prozent
Anzahl Zeilen Anzahl Zeilen Anzahl Anzahl Zeilen Spalten  Zeilen Zeilen
Berufstéatigkeit: Vollzeit selbstdandig Nicht gewahlt 99 3.6 1664 60.8 549 20.1 426 15.6 2738 100.0
Ja 12 4.7 178 69.5 24 9.4 42 16.4 256 100.0
% ja Spalten 8.6 8.9 3.7 8.2 7.8
Berufstatigkeit: Vollzeit angestellt Nicht gewahlt 72 5.5 710 54.0 319 24.3 214 16.3 1315 100.0
Ja 39 2.3 1132 67.4 254 15.1 254 15.1 1679 100.0
% ja Spalten 27.9 56.8 38.8 49.5 50.8
Berufstatigkeit: Teilzeit selbsténdig Nicht gewahlt 101 3.6 1762 62.7 504 17.9 441 15.7 2808 100.0
Ja 10 5.4 80 43.0 69 37.1 27 14.5 186 100.0
% ja Spalten 7.1 4.0 10.5 5.3 5.6
Berufstatigkeit: Teilzeit angestellt Nicht gewahlt 87 3.3 1689 63.7 452 17.1 422 15.9 2650 100.0
Ja 24 7.0 153 44.5 121 35.2 46 13.4 344 100.0
% ja Spalten 17.1 7.7 18.5 9.0 10.4
Berufstatigkeit: In Ausbildung Nicht gewahlt 82 2.9 1778 63.0 515 18.2 449 15.9 2824 100.0
Ja 29 17.1 64 37.6 58 34.1 19 11.2 170 100.0
% ja Spalten 20.7 3.2 8.9 3.7 5.1
Berufstéatigkeit: Erwerbslos Nicht gewahlt 111 3.7 1834 61.5 570 19.1 467 15.7 2982 100.0
Ja 0 0.0 8 66.7 3 25.0 1 8.3 12 100.0
% ja Spalten 0.0 0.4 0.5 0.2 0.4
Berufstatigkeit: Hausfrau, -mann Nicht gewahlt 88 3.2 1731 62.6 526 19.0 420 15.2 2765 100.0
Ja 23 10.0 111 48.5 47 20.5 48 21.0 229 100.0
% ja Spalten 16.4 5.6 7.2 9.4 6.9
Berufstatigkeit: Pensioniert Nicht gewahlt 108 4.2 1574 61.3 494 19.2 392 15.3 2568 100.0
Ja 3 0.7 268 62.9 79 18.5 76 17.8 426 100.0
% ja Spalten 2.1 13.4 12.1 14.8 12.9
Total gewdéhit 140 1994 655 513 3302 3302
Total nicht gewéahlit 748 12742 3929 3231 20650 20650
Total Spalten-%-ja 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0
Mit welchem Verkehrsmittel angereist? Offentlicher Verkehr/Mobility 78 34.1 0 0.0 131 57.2 20 8.7 229 100.0
% Spalten 100.0 0.0 25.8 4.7 8.5
Personenwagen 0 0.0 1082 62.8 331 19.2 311 18.0 1724 100.0
% Spalten 0.0 64.1 65.3 73.5 63.9
Motorrad/Trike 0 0.0 606 89.4 12 1.8 60 8.8 678 100.0
% Spalten 0.0 35.9 2.4 14.2 25.1
Fahrrad 0 0.0 0 0.0 29 48.3 31 51.7 60 100.0
% Spalten 0.0 0.0 57 7.3 2.2
Andere 0 0.0 0 0.0 4 80.0 1 20.0 5 100.0
% Spalten 0.0 0.0 0.8 0.2 0.2
Total 78 1688 507 423 2696 2696
Total Spalten-% 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0
Welche Art von Nontrader? Nontrader IST 24 2.1 1113 97.9 0 0.0 0 0.0 1137 100.0
Nontrader ZUK 0 0.0 0 0.0 211 57.8 154 42.2 365 100.0
Was ist Ihre héchste Ausbildung? Keine Ausbildung abgeschlossen 0 0.0 0 0.0 0 0.0 0 0.0 0 0.0
% Spalten 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Obligatorische Schule 0 0.0 20 83.3 3 12.5 1 4.2 24 100.0
% Spalten 0.0 1.1 0.5 0.2 0.8
Berufslehre 25 3.2 537 69.2 106 13.7 108 13.9 776 100.0
% Spalten 22.5 29.4 18.7 23.7 26.2
Vollzeitberufsschule 0 0.0 121 67.2 35 19.4 24 13.3 180 100.0
% Spalten 0.0 6.6 6.2 5.3 6.1
Matura, Primarlehrerseminar 21 9.9 119 55.9 48 22.5 25 11.7 213 100.0
% Spalten 18.9 6.5 8.5 5.5 7.2
Hohere Berufsausbildung 16 2.9 319 58.3 73 13.3 139 25.4 547 100.0
% Spalten 14.4 17.4 12.9 30.5 18.5
Fachhochschule 9 1.8 312 62.7 122 24.5 55 11.0 498 100.0
% Spalten 8.1 17.1 21.6 12.1 16.8
Universitat, Hochschule 40 5.5 401 55.4 179 24.7 104 14.4 724 100.0
% Spalten 36.0 21.9 31.6 22.8 24.4
Total 111 1829 566 456 2962 2962
Total Spalten-% 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0
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Entscheidung zwischen 4 Alternativen

IST-OEV Prozent IST-MIV Prozent ZUK-OEV Prozent ZUK-MIV Prozent  Total Prozent
Anzahl Zeilen Anzahl Anzahl Anzahl Zeilen Spalten  Zeilen Zeilen

Besitzen Sie ein eigenes: [Nichts] Nicht Gewahlt 89 3.0 1874 62.9 548 18.4 468 15.7 2979 100.0
Ja 22 35.5 14 22.6 24 38.7 2 3.2 62 100.0
% ja Spalten 13.9 0.4 2.9 0.2 1.1

Besitzen Sie ein eigenes: [Fahrrad] Nicht Gewahlt 46 4.1 730 65.1 182 16.2 164 14.6 1122 100.0
Ja 65 3.4 1158 60.3 390 20.3 306 15.9 1919 100.0
% ja Spalten 41.1 31.4 47.2 37.5 34.9

Besitzen Sie ein eigenes: [Motorrad] Nicht Gewahlt 106 5.1 1063 51.5 534 25.9 360 17.5 2063 100.0
Ja 5 0.5 825 84.4 38 3.9 110 11.2 978 100.0
% ja Spalten 3.2 22.4 4.6 13.5 17.8

Besitzen Sie ein eigenes: [Auto] Nicht Gewahlt 45 8.8 195 38.3 198 38.9 71 13.9 509 100.0
Ja 66 2.6 1693 66.9 374 14.8 399 15.8 2532 100.0
% ja Spalten 41.8 45.9 45.3 48.8 46.1
Total gewahlit 158 3690 826 817 5491 5491
Total nicht gewdéhlit 286 3862 1462 1063 6673 6673
Total Spalten-%-ja 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0

Verfligbarkeit von Auto oder Motorrad? immer 47 2.0 1574 67.2 330 14.1 391 16.7 2342 100.0
% Spalten 42.3 86.1 58.3 85.7 79.1
meistens 32 8.7 183 50.0 105 28.7 46 12.6 366 100.0
% Spalten 28.8 10.0 18.6 10.1 12.4
manchmal 6 7.2 32 38.6 38 45.8 7 8.4 83 100.0
% Spalten 5.4 1.7 6.7 1.5 2.8
selten 11 8.9 36 29.3 64 52.0 12 9.8 123 100.0
% Spalten 9.9 2.0 11.3 2.6 4.2
nie 15 31.3 4 8.3 29 60.4 0 0.0 48 100.0
% Spalten 13.5 0.2 5.1 0.0 1.6
Total 111 1829 566 456 2962 2962
Total Spalten-% 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0

Besitzen Sie einen Flhrerschein [Sonstiges] Nicht Gewahlt 101 3.6 1684 60.4 539 19.3 466 16.7 2790 100.0
Ja 10 4.0 204 81.0 34 13.5 4 1.6 252
% ja Spalten 7.3 5.8 3.9 0.5 4.8

Besitzen Sie einen Fuhrerschein [Keinen] Nicht Gewahlt 99 3.3 1868 62.9 533 18.0 469 15.8 2969 100.0
Ja 12 16.7 20 27.8 39 54.2 1 1.4 72 100.0
% ja Spalten 8.8 0.6 4.5 0.1 1.4

Besitzen Sie einen Flhrerschein [Personenwgen] Nicht Gewahlt 17 9.1 91 48.9 53 28.5 25 13.4 186 100.0
Ja 94 3.3 1797 62.9 519 18.2 445 15.6 2855 100.0
% ja Spalten 68.6 50.7 59.8 60.1 54.0

Besitzen Sie einen Fihrerschein [Motorrad] Nicht Gewahlt 101 6.2 813 49.9 430 26.4 286 17.5 1630 100.0
Ja 10 0.7 1075 76.2 142 10.1 184 13.0 1411 100.0
% ja Spalten 7.3 30.4 16.4 24.9 26.7

Besitzen Sie einen Flhrerschein [Kleinmotorrad] Nicht Gewahlt 100 4.3 1443 61.5 438 18.7 364 15.5 2345 100.0
Ja 11 1.6 445 63.9 134 19.3 106 15.2 696 100.0
% ja Spalten 8.0 12.6 15.4 14.3 13.2
Total gewéhlit 137 3541 868 740 5286 5286
Total nicht gewdéhlit 418 5899 1993 1610 9920 9920
Total Spalten-%-ja 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0

Passfahrten Gber Maut oder Dosierung regulieren?  Keine Angabe 68 4.1 1264 75.8 175 10.5 161 9.7 1668 100.0
Ja 43 3.5 523 42.0 386 31.0 294 23.6 1246 100.0
% ja Spalten 100.0 94.6 98.7 99.7 97.2
Nein 0 0.0 30 83.3 5 13.9 1 2.8 36 100.0
% ja Spalten 0.0 5.4 1.3 0.3 2.8
Total (ja und nein) 43 553 391 295 1282 1282
Total Spalten-% 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0

Geschlecht weiblich 57 6.9 409 49.2 222 26.7 144 17.3 832 100.0
% ja Spalten 51.4 21.8 38.7 30.8 27.5
mannlich 54 2.5 1470 66.9 351 16.0 323 14.7 2198 100.0
% ja Spalten 48.6 78.2 61.3 69.2 72.5
Total 111 1879 573 467 3030 3030
Total Spalten-% 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0
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Entscheidung zwischen 4 Alternativen

IST-OEV Prozent IST-MIV Prozent ZUK-OEV  Prozent ZUK-M1V Prozent  Total Total Prozent
Anzahl Zeilen Anzahl Zeilen Anzahl Zeilen Anzahl Zeilen Spalten Zeilen Zeilen

Besitz OV-Tickets: Keines Nein 96 5.1 982 52.6 481 25.8 308 16.5 1867 100.0
Ja 15 1.3 884 76.8 92 8.0 160 13.9 1151 100.0
% ja Spalten 8.1 40.9 11.6 28.8 31.2

Besitz OV-Tickets: Streckenabo Nein 101 3.5 1789 62.0 549 19.0 447 15.5 2886 100.0
Ja 10 7.6 77 58.3 24 18.2 21 15.9 132 100.0
% ja Spalten 5.4 3.6 3.0 3.8 3.6

Besitz OV-Tickets: Tageskarte Nein 111 3.7 1857 62.0 561 18.7 465 15.5 2994 100.0
Ja 0 0.0 9 37.5 12 50.0 3 12.5 24 100.0
% ja Spalten 0.0 0.4 1.5 0.5 0.6

Besitz OV-Tickets: Reg. M/J-Karte Nein 101 3.5 1789 61.5 563 19.4 456 15.7 2909 100.0
Ja 10 9.2 77 70.6 10 9.2 12 11.0 109 100.0
% ja Spalten 5.4 3.6 1.3 2.2 3.0

Besitz OV-Tickets: Halbtax Nein 89 5.3 1086 64.5 292 17.3 217 12.9 1684 100.0
Ja 22 1.6 780 58.5 281 21.1 251 18.8 1334 100.0
% ja Spalten 11.9 36.1 35.5 45.2 36.1

Besitz OV-Tickets: GA Nein 47 1.8 1698 66.7 387 15.2 414 16.3 2546 100.0
Ja 64 13.6 168 35.6 186 39.4 54 11.4 472 100.0
% ja Spalten 34.6 7.8 23.5 9.7 12.8
Total gewdhlit 185 2163 791 555 3694 3694
Total nicht gewéhlit 545 9201 2833 2307 14886 14886
Total Spalten-%-ja 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0

Distanz ab Pass grosser/kleiner Nein 33 8.9 217 58.6 69 18.6 51 13.8 370 100.0

50km auf der Strasse % Spalten 29.7 11.5 12.0 10.9 12.2
Ja 78 2.9 1671 62.5 504 18.9 419 15.7 2672 100.0
% Spalten 70.3 88.5 88.0 89.1 87.8
Total 111 1888 573 470 3042 3042
Total Spalten-% 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0

Mittelwert
Mittelwert Mittelwert Mittelwert Mittelwert alle

Hubraum des Fahrzeugs (in ccm) 1860 1646 1888 1777 1793

Monatliches Haushalteinkommen [12 Klassen] 4 6 6 7 6

Distanz ab Grimselpass [km] 99 110 118 110 109

Alter der Person [Jahren] 40 47 46 48 45

Was planen Sie noch auszugeben? [CHF] 42 14 27 16 25

Was haben Sie flir Aktivitaten ausgegeben? [CHF] 67 46 40 66 55

Gesamthafte Ausgaben am Pass,

getatigt & geplant [CHF] 77 61 64 84 72

Anzahl Halte an der Grimsel 2 2 2 2 2

Anzahl Nachte an der Grimsel 0 0 1 0 0

Anfahrdistanz [km] 168 115 127 104 129

Anzahl Mitfahrer im Fahrzeug 4 2 3 3 3

Anzahl Halte (mit 0=1) 2 2 2 3 2

Anzahl gefahrene Passe 3 2 1 2 2

Anzahl Personen, die im Haushalt

zum Haushaltseinkommen beitragen 2 2 2 2 2

Anzahl im Haushalt wohnhafter Personen 3 3 3 3 3

Anzahl Besuche der Grimsel, letzte 10 Jahre 3 8 6 8 6
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A 5 Modellierungen

In diesem Kapitel exakt die gleichen Modelle wie in Kapitel 0 abgebildet, jedoch mit Berech-
nung der unstandardisierten Variablenwerte. Damit soll einerseits ein Vergleich zwischen den
beiden Modellen moglich sein und andererseits werden die unstandardisierten Werte bendtigt,

um die VITS zu berechnen.

Modellierungen mit zwei Alternativen

Grundmodell

Tabelle 72 Resultate des MNL-Grundmodells mit zwei Alternativen, unstandardisierte Werte

Variable f  robust. Std. Fehler robuster -Test p-Wert
Konstante Zukunftsszenario -0.106 0.139 -0.77 0.44
Kosten OV -0.077 0.021 359 0.00
Kosten MIV -0.043 0.010 -4.31 0.00
Dosierung -0.123 0.170 -0.72 0.47
Fahrzeit MIV und OV -0.005 0.004 -1.23 0.22
‘Skalenparameter Passfahrer 0858 0131 109 028
Skalenparameter Anwohner 1 (fixiert)
Anzahl Beobachtungen sl
L’ -2191.731
L -2003.926
LL-Ratio Test 375.611
P’ 0.086
Angepasstes p° 0.083
Zeitkostensatz OV 390CHFH
Zeitkostensatz MIV 7.00 CHF/h
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Paneleffekte
Tabelle 73 Resultate des MNL-Grundmodells mit zwei Alternativen, unstandardisierte Werte,
panelkorrigiert
Variable f  robust. Std. Fehler robuster -Test p-Wert
Konstante Zukunftsszenario -0.182 0.348 -0.52 0.60
Kosten OV -0.159 0.040 -4.01 0.00
Kosten MIV -0.090 0.022 -4.11 0.00
Dosierung -0.262 0.285 -0.92 0.36
Fahrzeit MIV und OV -0.011 0.006 -1.70 0.09
o Panel 3.620 0.712 5.09 0.00
‘Skalenparameter Passfahrer 1070 0219 031 076
Skalenparameter Anwohner 1 (fixiert)
Anzahl Beobachtungen sl
L’ -2191.731
L -1202.825
LL-Ratio Test 1977.813
P’ 0.451
Angepasstes p° 0.448
Zeitkostensatz OV 41SCHFH
Zeitkostensatz MIV 7.30 CHF/h
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Modellierungen mit vier Alternativen

Grundmodell

Tabelle 74 Resultate des MNL-Grundmodells mit vier Alternativen, unstandardisierte Werte

Variable S robust. Std. Fehler robuster +-Test p-Wert
Konstante IST MIV 0.850 0.503 1.69 0.09
Konstante ZUK_MIV 0.437 0.586 0.75 0.46
Konstante ZUK_OV 1.530 0.121 12.68 0.00
Kosten OV -0.097 0.020 -4.98 0.00
Kosten MIV -0.069 0.011 -6.54 0.00
Dosierung MIV -0.519 0.199 -2.61 0.01
Fahrzeit OV -0.023 0.006 -3.98 0.00
Fahrzeit MIV -0.011 0.011 -1.07 0.28
Anzahl Beobachtungen | 42
L’ -4217.107
L -3054.463
LL-Ratio Test 2325.288
P’ 0.276
Angepasstes p° 0.274
Zeitkostensatz OV 1420CHFH
Zeitkostensatz MIV 9.60 CHF/h
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Paneleffekte

Tabelle 75 Resultate des MNL-Grundmodells mit vier Alternativen, panelkorrigiert,
unstandardisierte Werte

Variable S robust. Std. Fehler robuster +~Test p-Wert
Konstante IST MIV 11.800 4.100 2.87 0.00
Konstante ZUK_MIV 11.400 4.090 2.77 0.01
Konstante ZUK_OV 12.500 4.020 3.10 0.00
Kosten OV -0.097 0.017 577 0.00
Kosten MIV -0.069 0.012 -5.73 0.00
Dosierung MIV -0.514 0.195 -2.64 0.01
Fahrzeit OV -0.023 0.004 -5.70 0.00
Fahrzeit MIV -0.011 0.009 -1.29 0.20
o Panel -6.960 1.370 -5.09 0.00
Anzahl Beobachtungen | 41
L’ -4217.107
L -2769.695
LL-Ratio Test 2894.824
p’ 0.343
Angepasstes p° 0.341
Zeitkostensatz OV 1410CHFR
Zeitkostensatz MIV 9.80 CHF/h
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Alternativenspezifische Variablen

Tabelle 76 Resultate des MNL-Grundmodells, erweitert um alternativenspezifische Variablen,
panelkorrigiert, unstandardisierte Werte

Variable S robust. Std. Fehler robuster +~Test p-Wert
Konstante IST MIV 13.700 2.850 4.81 0.00
Konstante ZUK_MIV 13.300 2.840 4.68 0.00
Konstante ZUK_OV 13.900 2.790 4.98 0.00
Kosten OV -0.094 0.017 -5.57  0.00
Kosten MIV -0.070 0.012 -5.84 0.00
Dosierung MIV -0.507 0.194 -2.61 0.01
Fahrzeit OV -0.029 0.004 -6.52 0.00
Fahrzeit MIV -0.013 0.009 -1.51 0.13
Anzahl Busse 0.094 0.027 3.45 0.00
o Panel 8.660 1.550 5.59 0.00
Anzahl Beobachtungen | o2
L’ -4217.107
L -2765.390
LL-Ratio Test 2903.434
p’ 0.344
Angepasstes p° 0.342
Zeitkostensatz OV I$50CHFH
Zeitkostensatz MIV 11.15 CHF/h
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Tragheitsvariablen

Tabelle 77 Resultate des MNL-Grundmodells, erweitert um Tragheitsvariablen, Panel,
unstandardisierte Werte

Variable B robust. Std. Fehler robuster ¢-Test p-Wert
Konstante IST MIV 12.700 2.980 4.25 0.00
Konstante ZUK_MIV 12.300 2.970 4.12 0.00
Konstante ZUK_OV 13.100 2.800 4.68 0.00
Kosten OV -0.103 0.019 -5.49 0.00
Kosten MIV -0.069 0.012 -5.71 0.00
Dosierung MIV -0.519 0.197 -2.64 0.01
Fahrzeit OV -0.026 0.005 -5.76 0.00
Fahrzeit MIV -0.012 0.009 -1.32 0.19
Abo-Besitz 1.420 0.318 4.46 0.00
PW-Verfiigbarkeit [meistens] -1.300 0.554 -2.35 0.02
PW-Verfiigbarkeit [selten] -0.761 0.415 -1.83 0.07
o Panel 7.800 1.460 5.35 0.00
Anzahl Beobachtungen | 41
L’ -4217.107

L -2609.271

LL-Ratio Test 3215.673

p’ 0.381

Angepasstes p° 0.378

Zeitkostensatz OV ISISCHFR
Zeitkostensatz MIV 10.40 CHF/h
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Bewertungsfaktoren

Tabelle 78 Resultate des MNL-Grundmodells, erweitert um Bewertungsfaktoren,
unstandardisierte Werte

Variable [ robust. Std. Fehler robuster +-Test p-Wert
Konstante IST MIV 10.300 2.570 4.03 0.00
Konstante ZUK_MIV 9.680 2.570 3.77 0.00
Konstante ZUK_OV 11.300 2.430 4.66 0.00
Kosten OV -0.137 0.024 570 0.00
Kosten MIV -0.068 0.013 -5.10 0.00
Dosierung MIV -0.421 0.214 -1.96 0.05
Fahrzeit OV -0.031 0.006 -5.54 0.00
Fahrzeit MIV -0.011 0.010 -1.12 0.26
Verkehrsgestorte Sportler 0.823 0.149 5.54 0.00
Strassenaficionados 0.323 0.139 2.33 0.02
Schnellfahrer mit Mautaversion 0.918 0.121 7.61 0.00
OV-Befiirworter mit Passfahrt nicht
als Selbstzweck 1.140 0.158 7.22 0.00
Naturfreunde -0.110 0.140 -0.79 0.43
Zweckfahrer -0.001 0.138 -0.01 0.99
Abenteuersuchende, die
Einschriankungen befiirworten -0.412 0.139 -2.97 0.00
o Panel 7.300 1.370 5.32 0.00
Anzahl Beobachtungen 2903
L’ 4024413
L -2126.977
LL-Ratio Test 3794.871
P’ 0.471
Angepasstes p° 0.468
Zeitkostensatz OV 1360CHFH
Zeitkostensatz MIV 9.70 CHF/h
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Soziodemographische Eigenschaften MNL

Tabelle 79 Resultate des MNL-Grundmodells, erweitert um soziodemographische Merkmale,
unstandardisierte Werte

Variable [ robust. Std. robuster p-Wert
Fehler t-Test
Konstante IST MIV 11.200 3.600 3.10 0.00
Konstante ZUK_MIV 12.700 3.560 3.56 0.00
Konstante ZUK_OV 9.620 3.530 2.73 0.01
Kosten OV -0.100 0.029 -3.42 0.00
Kosten MIV -0.079 0.022 -3.63 0.00
Dosierung MIV -0.600 0.248 -2.42 0.02
Fahrzeit OV -0.026 0.007 -3.77 0.00
Fahrzeit MIV -0.014 0.010 -1.34 0.18
Geschlecht weiblich (Dummy) | 0642 0378 170 009
Alter -0.009 0.013 -0.72 0.47
Anzahl Personen im Haushalt 0.099 0.106 0.93 0.35
Fiihrerschein PW -0.662 0.563 -1.18 0.24
Passfahrer (Dummy) -0.282 0.494 -0.57 0.57
Bildungsstand hoher (Fachhochschule ||
Universitit || Matur/Primarlehrerseminar) 0.868 0.410 2.12 0.03
Bildungsstand niedriger (obligatorische Schule ||
Lehre) 0.035 0.456 0.08 0.94
Berufstitigkeit (pensioniert) 0.505 0.617 0.82 0.41
Berufstitigkeit (vollzeit) -0.742 0.427 -1.74 0.08
Berufstitigkeit (teilzeit) -0.294 0.440 -0.67 0.50
Berufstitigkeit (Hausfrau, -mann) 0.288 0.517 0.56 0.58
Haushaltseinkommen < 8000 CHF -0.552 0.831 -0.66 0.51
Haushaltseinkommen > 9001 CHF 0.453 0.878 0.52 0.61
Hubraum Fahrzeug 0.001 0.000 1.99 0.05
Maximale Zahlungsbereitschaft fiir Passfahrt 0.068 0.025 2.77 0.01
Reaktion bei Erh6hung der maximalen
Zahlungsbereitschaft (trotzdem fahren) 0.197 0.267 0.74 0.46
Befiirwortung einer Maut 0.621 0.325 1.91 0.06
o Panel 8.510 1.990 4.28 0.00
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Tabelle 79 Resultate des MNL-Grundmodells, erweitert um soziodemographische Merkmale,
unstandardisierte Werte, Fortsetzung

Variable f robust. Std. robuster p-Wert
Fehler t-Test
Skalenparameter 1 0.995 0.251 -0.02 0.98
Skalenparameter 2 1 (fixiert)
Anzahl Beobachtungen 3042
L’ -4217.107
L -2466.020
LL-Ratio Test 3502.175
p’ 0.415
Angepasstes p° 0.409
Zeitkostensatz OV 1560 CHFH
Zeitkostensatz MIV 10.60 CHF/h
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Soziodemographische Eigenschaften NL

Tabelle 80 Resultate des NL-Grundmodells, erweitert um soziodemographische Merkmale,
unstandardisierte Werte

Variable [ robust. Std. robuster p-Wert
Fehler t-Test
Konstante IST MIV -0.644 0.712 -0.90 0.37
Konstante ZUK_MIV -2.190 0.795 -2.76 0.01
Konstante ZUK_OV 0.864 0.264 3.27 0.00
Kosten OV -0.101 0.021 -4.77 0.00
Kosten MIV -0.079 0.011 -6.91 0.00
Dosierung MIV -0.598 0.216 -2.77 0.01
Fahrzeit OV -0.025 0.006 -4.09 0.00
Fahrzeit MIV -0.014 0.011 -1.21 0.23
‘Geschlecht weiblich (Dummy) 0635 0103 617  0.00
Alter -0.010 0.004 -2.53 0.01
Anzahl Personen im Haushalt 0.042 0.034 1.22 0.22
Fiihrerschein PW -0.686 0.160 -4.30 0.00
Passfahrer (Dummy) -0.593 0.137 -4.33 0.00
Bildungsstand hoher (Fachhochschule ||
Universitit || Matur/Primarlehrerseminar) 0.886 0.124 7.17 0.00
Bildungsstand niedriger (obligatorische Schule ||
Lehre) 0.081 0.145 0.56 0.58
Berufstdtigkeit (pensioniert) 0.650 0.195 3.33 0.00
Berufstitigkeit (vollzeit) -0.705 0.137 -5.14 0.00
Berufstitigkeit (teilzeit) -0.125 0.147 -0.85 0.40
Berufstitigkeit (Hausfrau, -mann) 0.276 0.195 1.42 0.16
Haushaltseinkommen < 8000 CHF -0.426 0.215 -1.98 0.05
Haushaltseinkommen > 9001 CHF 0.558 0.226 247 0.01
Hubraum Fahrzeug 0.001 0.000 6.09 0.00
Maximale Zahlungsbereitschaft fiir Passfahrt 0.067 0.007 9.35 0.00
Reaktion bei Erh6hung der maximalen
Zahlungsbereitschaft (trotzdem fahren) 0.164 0.115 1.42 0.16
Befiirwortung einer Maut 0.650 0.123 5.29 0.00
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Tabelle 80 Resultate des NL-Grundmodells, erweitert um soziodemographische Merkmale,
unstandardisierte Werte, Fortsetzung

Variable [ robust. Std. robuster p-Wert
Fehler t-Test

Nest IST 1.370 0.177 2.07 0.04
Nest ZUK 1 (fixiert)

Anzahl Beobachtungen 3042
L’ -4217.107
L -2697.714
LL-Ratio Test 3038.786

P’ 0.360
Angepasstes p° 0.354

Zeitkostensatz OV 1485CHFH
Zeitkostensatz MIV 10.60 CHF/h
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Gemeindetypen

Tabelle 81 Resultate des MNL-Grundmodells, erweitert um Gemeindetyp Suburban oder
Zentrum, unstandardisierte Werte

Variable S robust. Std. Fehler robuster #-Test p-Wert
Konstante IST MIV 11.600 2.520 4.62 0.00
Konstante ZUK_MIV 11.200 2.510 4.47 0.00
Konstante ZUK_OV 12.000 2.450 4.91 0.00
Kosten OV -0.099 0.017 -5.70  0.00
Kosten MIV -0.069 0.012 -5.74 0.00
Dosierung MIV -0.517 0.195 -2.65 0.01
Fahrzeit OV -0.023 0.004 -5.66 0.00
Fahrzeit MIV -0.011 0.009 -1.28 0.20
Zentrum || Suburbane Gemeinde 0.818 0.265 3.09 0.00
o Panel -6.810 1.140 -5.96 0.00
Anzahl Beobachtungen 3042
L’ -4217.107
L -2733.012
LL-Ratio Test 2968.192
p’ 0.352
Angepasstes p° 0.350
Zeitkostensatz OV 1390CHFR
Zeitkostensatz MIV 9.60 CHF/h
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Interaktionsterme

Tabelle 82 Resultate des MNL-Grundmodells, erweitert um Interaktionsterme,
unstandardisierte Werte

Variable S robust. Std. robuster p-Wert
Fehler  #Test
Konstante IST MIV 0.757 0.645 1.17 0.24
Konstante ZUK_OV 1.530 0.121 12.67 0.00
Konstante ZUK_MIV 0.166 0.828 0.20 0.84
Kosten OV -0.110 0.033 -3.32 0.00
Kosten MIV -0.066 0.016 -4.07 0.00
Dosierung MIV -0.464 0.270 -1.72 0.09
Fahrzeit OV -0.024 0.006 -4.00 0.00
Fahrzeit MIV -0.011 0.011 -1.00 0.32
Ale? 0000 0000 -1.99 005
PW Verfiigbarkeit [meist || immer] x Geschlecht (w) -1.810 0.314 -5.78 0.00
PW Verfligbarkeit [nie || selten] x Geschlecht (w) 0.861 0.098 8.81 0.00
Befiirwortung einer Maut x Geschlecht (w) 0.805 0.134 6.03 0.00
A (Elastizitatsparameter) 0.042 0.085 0.50 0.62
Anzahl Beobachtungen 3042

L’ -4217.107

L -2990.422

LL-Ratio Test 2453.370 CFSQP

p’ 0.291

Angepasstes p° 0.288

Zeitkosten OV 13.10 CHF/h

Zeitkosten MIV 10.00 CHF/h
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Empfohlenes Modell

Tabelle 83 Empfohlenes Modell, unstandardisierte Werte

Variable S robust. Std. robuster p-Wert
Fehler  #Test
Konstante IST MIV 9.850 2.490 3.96 0.00
Konstante ZUK_OV 8.350 2.510 3.33 0.00
Konstante ZUK_MIV 9.860 2.360 4.17 0.00
Kosten OV -0.133 0.025 -5.33 0.00
Kosten MIV -0.078 0.014 -5.54 0.00
Dosierung MIV -0.486 0.233 -2.09 0.04
Fahrzeit OV -0.045 0.007 -6.54 0.00
Fahrzeit MIV -0.017 0.011 -1.49 0.14
‘Anzahl BusseproTag 0149 004l 361 000
Abobesitz [GA || Halbtax || Streckenabo || regionale
Zeitkarte || Tageskarte] 0.705 0.299 2.36 0.02
PW/Motorrad-Verfligbarkeit [meist || immer] -1.180 0.548 -2.15 0.03
Durch Verkehr gestorte Sportler 0.837 0.172 4.87 0.00
Strassenaficionados 0.351 0.157 2.24 0.03
Schnellfahrer mit Mautaversion 0.795 0.129 6.18 0.00
OV-Befiirworter, welche die Passfahrt nicht als
Zweck haben 1.070 0.160 6.66 0.00
Abenteuersuchende, die Einschrinkungen
beflirworten -0.384 0.150 -2.55 0.01
Berufstitigkeit (vollzeit) -0.920 0.302 -3.05 0.00
Maximale Zahlungsbereitschaft fiir Passfahrt 0.055 0.017 3.15 0.00
Befiirwortung einer Maut 0.680 0.260 2.61 0.01
Zentrum || Suburbane Gemeinde 0.826 0.306 2.70 0.01
o Panel 6.350 1.500 4.24 0.00
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Tabelle 83 Empfohlenes Modell, unstandardisierte Werte, Fortsetzung

Variable S robust. Std. robuster p-Wert
Fehler  #Test
Anzahl Beobachtungen 2903
L’ -4024.413
L -1941.117
LL-Ratio Test 4166.592
P’ 0.518
Angepasstes p° 0.512
Zeitkosten OV 20.30 CHF/h
Zeitkosten MIV 13.10 CHF/h
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Nicht verwendete Modelle

Soziodemographische Merkmale

Tabelle 84 Resultate des MNL-Modells, erweitert um soziodemographische Merkmale (ohne
Panel), standardisierte Werte

Variable [ robust. Std. robuster p-Wert
Fehler t-Test
Konstante IST MIV 0.209 0.420 0.50 0.62
Konstante ZUK_MIV -0.575 0.389 -1.48 0.14
Konstante ZUK_OV 1.510 0.124 12.19 0.00
Kosten OV -0.244 0.052 -4.72 0.00
Kosten MIV -0.597 0.086 -6.92 0.00
Dosierung MIV -0.601 0.216 -2.78 0.01
Fahrzeit OV -0.210 0.052 -4.07 0.00
Fahrzeit MIV -0.075 0.062 -1.21 0.23
Geschlecht weiblich (Dummy) | 068 0116 58 000

Alter -0.138 0.056 -2.47 0.01
Anzahl Personen im Haushalt 0.065 0.046 1.42 0.16
Fiihrerschein PW -0.728 0.177 -4.12 0.00
Passfahrer (Dummy) -0.560 0.146 -3.83 0.00
Bildungsstand hoher (Fachhochschule ||

Universitit || Matur/Primarlehrerseminar) 0.935 0.128 7.30 0.00
Bildungsstand niedriger (obligatorische Schule

|| Lehre) 0.089 0.155 0.57 0.57
Berufstitigkeit (pensioniert) 0.647 0.213 3.04 0.00
Berufstitigkeit (vollzeit) -0.757 0.146 -5.18 0.00
Berufstitigkeit (teilzeit) -0.192 0.155 -1.24 0.21
Berufstitigkeit (Hausfrau, -mann) 0.279 0.196 1.42 0.16
Haushaltseinkommen < 8000 CHF -0.518 0.240 -2.16 0.03
Haushaltseinkommen > 9001 CHF 0.600 0.258 232 0.02
Hubraum Fahrzeug 0.532 0.080 6.67 0.00
Maximale Zahlungsbereitschaft fiir Passfahrt 0.687 0.073 9.36 0.00
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Tabelle 84 Resultate des MNL-Modells, erweitert um soziodemographische Merkmale (ohne
Panel), standardisierte Werte, Fortsetzung

Variable S robust. Std. robuster p-Wert
Fehler t-Test

Reaktion bei Erh6hung der maximalen
Zahlungsbereitschaft (trotzdem fahren) 0.167 0.115 1.45 0.15

Befiirwortung einer Maut

0.656 0.123 533 0.00

‘Anzahl Beobachtungen 3042
L -4217.107
L -2701.680
LL-Ratio Test 3030.856
P’ 0.359
Angepasstes p° 0.353
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Gemeindetypen

Tabelle 85 Resultate des MNL-Grundmodells, erweitert um Gemeindetypen

Variable i robust. robuster #- p-Wert
Std. Fehler Test
Konstante IST MIV 14.100 4.790 2.95 0.00
Konstante ZUK_MIV 13.700 4.780 2.87 0.00
Konstante ZUK_OV 13.500 4.790 2.81 0.00
Kosten OV -0.239 0.042 -5.71 0.00
Kosten MIV -0.526 0.092 -5.75 0.00
Dosierung MIV -0.517 0.195 -2.65 0.01
Fahrzeit OV -0.192 0.034 -5.67 0.00
Fahrzeit MIV -0.061 0.048 -1.27 0.20
Zentrum 0.972 0.413 2.35 0.02
Suburbane Gemeinde 0.790 0.394 2.00 0.05
Touristische Gemeinde 0.359 0.512 0.70 0.48
Léandliche Pendlergemeinde 0.542 0.792 0.68 0.49
Periurbane || einkommensstarke Gemeinde -0.517 0.507 -1.02 0.31
Agrar-gemischte || agrarische Gemeinden 0.226 0.541 0.42 0.68
Industrielle und tertidre Gemeinde 0.227 0.595 0.38 0.70
o Panel -8.210 2.920 -2.81 0.00
Anzahl Beobachtungen o2
L’ -4217.107
L -2719.239
LL-Ratio Test 2995.737
P’ 0.355
Angepasstes p° 0.351
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Logarithmierung

Tabelle 86 Resultate des MNL-Grundmodells, erweitert um Interaktionsterme und
logarithmierte Kosten

Variable S robust. Std. robuster p-Wert
Fehler  #Test

Konstante IST MIV -0.113 0.641 -0.18 0.86
Konstante ZUK_MIV 0.627 0.724 0.87 0.39
Konstante ZUK_OV 1.510 0.121 12.46 0.00
In(Kosten OV) -1.220 0.254 -4.79 0.00
In(Kosten MIV) -0.878 0.133 -6.62 0.00
Dosierung MIV -1.790 0.368 -4.87 0.00
Fahrzeit OV -0.191 0.048 -4.02 0.00
Fahrzeit MIV -0.064 0.058 -1.11 0.27
Ak 0063 0036 174 008
PW/Motorrad-Verfligbarkeit [meist || immer] %

Geschlecht (w) -1.910 0.308 -6.21 0.00
PW/Motorrad-Verfligbarkeit [nie || selten] x

Geschlecht (w) 0.890 0.098 9.09 0.00
Befiirwortung einer Maut x Geschlecht (w) 0.817 0.133 6.13 0.00
Anzahl Beobachtungen 3042
L’ -4217.107

L -2993.265

LL-Ratio Test 2447.686

P’ 0.290

Angepasstes p° 0.287
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Empfohlenes Modell
Tabelle 87 Empfohlenes Modell, Vollversion

Variable [ robust. Std. robuster p-Wert
Fehler  #Test
Konstante IST MIV 10.600 2.470 4.30 0.00
Konstante ZUK_MIV 9.710 2.440 3.98 0.00
Konstante ZUK_OV 9.910 2.280 4.34 0.00
Kosten OV -0.320 0.060  -5.33 0.00
Kosten MIV -0.590 0.107 -5.54 0.00
Dosierung MIV -0.486 0.233 -2.09 0.04
Fahrzeit OV -0.367 0.056 -6.57 0.00
Fahrzeit MIV -0.091 0.062 -1.49 0.14
Anzahl BusseproTag 0243 0068 357  0.00
Abobesitz [GA || Halbtax || Streckenabo || regionale
Zeitkarte || Tageskarte] 0.722 0.293 2.47 0.01
PW-/Motorrad-Verfiigbarkeit [meist || immer] -0.797 0.679 -1.17 0.24
PW-/Motorrad-Verfiigbarkeit [nie || selten] -0.401 0.417 -0.96 0.34
Durch Verkehr gestorte Sportler 0.843 0.180 4.68 0.00
Strassenaficionados 0.340 0.162 2.10 0.04
Schnellfahrer mit Mautaversion 0.793 0.132 6.01 0.00
OV-Befiirworter, welche die Passfahrt nicht als
Zweck haben 1.060 0.151 7.05 0.00
Abenteuersuchende, die Einschrinkungen
beflirworten -0.381 0.150 -2.53 0.01
Passfahrer (Dummy) 0.111 0.460 0.24 0.81
Bildungsstand hoher (Fachhochschule || Universitit ||
Matur/Primarlehrerseminar) 0.096 0.317 0.30 0.76
Berufstitigkeit (vollzeit) -0.962 0.302 -3.18 0.00
Haushaltseinkommen < 8000 CHF 0.042 0.387 0.11 091
Hubraum Fahrzeug -0.058 0.150 -0.38 0.70
Maximale Zahlungsbereitschaft fiir Passfahrt 0.553 0.173 3.19 0.00
Befiirwortung einer Maut 0.680 0.261 2.61 0.01
Zentrum || Suburbane Gemeinde 0.771 0.350 2.20 0.03
o Panel 6.360 1.420 4.49 0.00
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Tabelle 87 Empfohlenes Modell, Vollversion, Fortsetzung

Variable S robust. Std. robuster p-Wert
Fehler  #-Test
Anzahl Beobachtungen 2903
L’ -4024.413
L -1938.759
LL-Ratio Test 4171.307
P’ 0.518
Angepasstes p° 0.512

Elastizitatskontrollberechnung

Zur Kontrolle, ob die Werte der berechneten Elastizititen nur von den im SP-Experiment

verwendeten Grossen abhingt, wurden zusitzliche Elastizititen wie folgt berechnet:

* Die ,,Zukunftselastizititen® auf den Mittelwerten der IST-Variablen beruhend

* Die, IST-Elastizititen* auf den Mittelwerten der Zukunftsvariablen beruhend

Tabelle 88 Elastizititen des empfohlenen Modells

IST OV IST MIV ZUK OV  ZUK MIV

IST OV Fahrzeit -1.878 0.674 0.333 0.871
Preis -1.718 0.616 0.305 0.797

Anzahl Busse 1.044 -0.374 -0.185 -0.484

IST MIV Fahrzeit 0.000 -0.375 0.272 0.104
Preis 0.000 -0.626 0.173 0.453

ZUK OV Fahrzeit 0.000 0.834 -1.912 1.079
Preis 0.000 0.548 -1.258 0.710

Anzahl Busse 0.000 -0.214 0.490 -0.277

ZUK_MIV Fahrzeit 0.000 0.167 0.082 -0.249
Preis 0.000 0.000 0.000 0.000

Dosierung 0.000 0.033 0.016 -0.049
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