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Hintergrund und Aufgabenstellung

Automatisiertes Fahren wird derzeit weltweit in vielen Projekten mit unterschiedli-
chen Mobilitatsangeboten entwickelt und hat teilweise die Stufe der Kommerzialisie-
rung erreicht. Das vorliegende Vorhaben schliesst an eine Reihe von Astra-For-
schungsprojekten an, die sich schon frith mit der Entwicklung des automatisierten
Fahrens (AF) und dessen moglichen Auswirkungen auf die Mobilitit in der Schweiz
beschiftigt haben.

Bereits seit 2016 gibt es in der Schweiz Pilotversuche mit autonomen Shuttle-Bussen,
die zukiinftig im Linien- oder On-Demand Verkehr den «klassischen» OPNV erginzen
oder gar ersetzen konnten. Waymo bietet in Kalifornien Robo-Taxis an und legt mit
dem fahrerlosen Service inzwischen bis zu 200’000 km pro Woche zuriick. Mercedes
Benz und BMW verkaufen einen Staupiloten, der es dem Fahrenden erlaubt, sich bis
zu einer Geschwindigkeit von 60km/h auf Autobahnabschnitten in Deutschland von
der Fahraufgabe abzuwenden — in den nichsten Schritten sollen erst 95skm/h, dann
130 km/h moglich sein. Es ist davon auszugehen, dass sich AF in absehbarer Zukunft
auch auf das Verkehrsgeschehen in der Schweiz auswirkt. Deshalb bedarf es eines gu-
ten Verstindnisses davon, mit welchen Anderungen der Verkehrsnachfrage durch AF
zu rechnen ist. Vielfach wird erwartet, dass AF wichtige Parameter von Mobilitdtsent-
scheidungen, wie z.B. Kosten, Flexibilitit, Verfligbarkeit oder Komfortwahrnehmung
von Verkehrsmitteln veriandert und neue Angebote wie autonome, flexible Shuttles
oder eben selbstfahrende Robo-Taxis ermoglicht.

Die Verkehrs- und Infrastrukturplanung braucht solide Abschétzungen iiber mogliche
zukiinftige Entwicklungen. Im Falle der Schweiz spielt dabei das Nationale Personen-
verkehrsmodell (NPVM) eine wichtige Rolle. Auch wenn inzwischen viele aufschluss-
reiche Forschungsergebnisse vorliegen, ist nicht ausreichend verstanden, wie sich au-
tonomes Fahren auf das Verkehrsverhalten auswirken wird und mit den bestehenden
Verkehrsmodellen abbilden lasst. Vor diesem Hintergrund zielt das vorliegende Pro-
jekt darauf ab, {iber Fokusgruppen (FG) ein besseres Verstindnis zu erlangen, welche
Anderungen durch AF zu erwarten sind und welche Prozeduren und Parameter im
NPVM angepasst oder erweitert werden sollten, um diese addquat abzubilden. Die
Ubertragung der qualitativen Ergebnisse in quantitative Werte fiir die Modellierung ist
dabei besonders herausforderungsvoll.

Bei der Auswertung der FG interessierte insbesondere

e ob sich durch AF die Verkehrsmittelwahl #ndert, wenn z.B. OV-Fahrten durch
Fahrten mit autonomen Fahrzeugen ersetzt werden?

e ob (entferntere) Destinationen mit AF-Angeboten haufiger und/oder neue Desti-
nationen angesteuert werden?

e ob es zu Anderungen in der Routenwahl kommt?

e 0ob bestimmte Wohn- und Arbeitsstandorte attraktiver werden, infolge einer bes-
seren Erreichbarkeit durch AF-Angebote?
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Fokusgruppen: Ansatz und thematische Schwerpunkte

Die zahlreichen Studien zu den Wirkungen von AF haben wichtige Erkenntnisse ge-
bracht. Aufgrund unterschiedlicher Methoden und Kontextbedingungen sind die Er-
gebnisse aber nicht einfach vergleichbar und manchmal auch widerspriichlich (Grei-
fenstein 2024; Harb et al., 2021). Jede empirische Methode im Bereich des AF steht
vor der Herausforderung, dass es sich fiir die meisten Befragten um eine neue Techno-
logie handelt, mit der keinerlei Erfahrung im Alltag vorliegt.

Vielfach wird mit sogenannten Stated-Choice Erhebungen gearbeitet, bei denen sich
die Probanden zu hypothetischen Situationen #ussern. Uber Fragebogen lassen sich
hohe Teilnehmendenzahlen erzielen, allerdings lasst sich iiber standardisierte Fragen
nur schwer ergriinden, welche individuellen Begriindungsmuster jenseits der abge-
fragten Attribute entscheidungsrelevant sind oder wie sicher sich die Probanden bei
ihren Einschatzungen sind.

Fokusgruppen zielen nicht darauf ab, reprasentativ zu sein. Vielmehr bieten sie die
Moglichkeit, in moderierten Gruppendiskussionen mit 5-10 Teilnehmenden (TN) Ein-
stellungen, Praferenzen, Erwartungen oder Befiirchtungen eingehend zu diskutieren.
Durch die Diskussionssituation werden die TN angeregt, sich mit den Moglichkeiten
von AF intensiv auseinanderzusetzen, ihre Positionen argumentativ zu begriinden und
sich von den Perspektiven der anderen TN inspirieren zu lassen. Sie konnen ihre Ein-
schiatzungen im Diskussionsverlauf relativieren oder dndern.

Grundsitzlich lassen sich beim Thema Automatisierung im Strassenverkehr sehr viele
unterschiedliche Aspekte, Erwartungen, Befiirchtungen oder Assoziationen diskutie-
ren. Da die Diskussionszeit in den Fokusgruppen mit Riicksicht auf die TN begrenzt
sein muss (in der Regel 2-3 Stunden) und aus budgetidren Griinden nur eine begrenzte
Zahl an Fokusgruppen durchgefiihrt werden konnte, war eine Eingrenzung auf beson-
ders relevante inhaltliche Aspekte und Personengruppen unumganglich. In dem hier
vorliegenden Forschungsprojekt wurden insgesamt fiinf Fokusgruppen durchgefiihrt
(vgl. Tabelle 1). Inhaltlich fokussierten die Diskussionen auf mégliche Anderungen der
Verkehrsnachfrage, die sich im Zuge automatisierten Fahrens ergeben konnten und
die sich auch modellseitig abbilden lassen. Weitere Aspekte, wie Fragen rund um das
Vertrauen in die Automatisierung, konnten aus Zeitgriinden nicht vertieft behandelt
werden.

Im Mittelpunkt der Diskussionen standen méogliche Anderungen bei Freizeit- und Pen-
delwegen. Zusammen machen diese beiden Wegezwecke in der Schweiz (wie auch in
anderen Industrienationen) einen Grossteil der zuriickgelegten Wege und der Ver-
kehrsleistung aus und lassen damit auch die grosste Wirkung auf das Gesamtverkehrs-
system erwarten. Beim Freizeitverkehr wurde explizit zwischen lingeren Freizeitwe-
gen (kommen seltener vor, tragen aber stark zur Verkehrsleistung bei) und kiirzeren
Freizeitwegen (kommen haufig vor, einzelne Wege tragen nur wenig zur Verkehrsleis-
tung bei) unterschieden. Alle anderen Wegezwecke (z.B. Einkaufen, Begleitwege, Nutz-
fahrten) konnten auch angesprochen werden. Fiir diese stand aber weniger Zeit zur
Verfiigung und sie wurden im Gesprachsleitfaden weniger systematisch beriicksichtigt.

Ausgangspunkt der Diskussionen waren vertraute Alltagssituationen der TN. So z.B.
ihre alltdglichen Pendel- oder typischen Freizeitwege. Es wurde zunachst diskutiert,
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wie und aus welchen Griinden AF das Mobilitatsverhalten hier andern kénnte. Grund-
sitzlich wurde in den FG davon ausgegangen, dass automatisierte Fahrzeuge ohne
Lenkrad und Pedal zur Verfiigung stehen, die im Wesentlichen die Strecken zuriickle-
gen konnen, die heutige Fahrzeuge mit menschlichen Fahrenden auch bewaltigen.
Welche Art des AF-Angebotes in einer Situation relevant wire, ob privat besessene
Fahrzeuge, geteilte Fahrzeuge, Robotaxis oder Shuttles, war Gegenstand der Diskus-
sion.

Zusammensetzung der Fokusgruppen

Drei FG wurden mit Personen besetzt, die aufgrund der Literaturlage eine besonders
hohe Affinitat zu AF erwarten lassen («High Potentials»). Zwei dieser Gruppen wurden
mit Personen besetzt, die lange Pendelwege haben (ZH und OG). Eine weitere Gruppe
bildeten Jugendliche/junge Erwachsene, die im landlichen Raum wohnen (HA). Die
anderen beiden Gruppen (AA, BS) wurden soziodemographisch gemischt zusammen-
gesetzt (siehe Tabelle 1).

Uberblick iiber die Fokusgruppen

Zielgruppe Charakterisierung Ortder Kiirzel
FG

High-Potentials, Pendeln iiber 20 min, meist mit OV in grossere Ziirich ZH
Einpendelnde Stadt (Ziirich); Wohnort in eher ldndlicher Region
High-Potentials, Pendeln iiber 20 min mit PW; kein guter OV-Zu- Online oG
Auspendelnde gang am Wohnort; Generell hohe PW-Abhingig-

keit
High-Potentials; Kein guter OV-Zugang am lindlichen Wohnort Hausenam HA
Jugendliche (kein direkter Schienenanschluss); Mehrheit der Albis

TN hat noch keinen Fiihrerausweis
Gemischte TN sollten soziodemographisch ein moglichst brei-  Basel BS
Gruppe (Gross- tes Spektrum abdecken
stadt)
Gemischte TN sollten soziodemographisch ein moglichst brei-  Aarau AA
Gruppe (Mittel- tes Spektrum abdecken
stadt)

Tabelle 1: Uberblick iber Zuschnitt und Orte der Fokusgruppen

Die Rekrutierung der Teilnehmenden war zeitaufwéandig, gelang aber weitgehend zu-
friedenstellend. Lediglich die FG mit den auspendelnden Personen konnte nicht in ei-
nem abgegrenzten Perimeter rekrutiert werden. Stattdessen wurde iiber eine Re-
cruiting-Firma eine Online-Fokusgruppe zusammengestellt.
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Die Gespriche in den FG wurden transkribiert und mit der Software MAXQDA24 co-
diert und ausgewertet. Das verwendete Code-System wurde von der Struktur des
NPVM ausgehend angelegt und iterativ weiterentwickelt.

Wichtigste Erkenntnisse der Fokusgruppen

Grundsitzlich spiegeln die Ergebnisse die intuitiv gut nachvollziehbare Erkenntnis aus
der Literatur wider, dass AF besonders dann von Interesse ist, wenn es zusatzlichen
Nutzen verspricht, bei keinen oder iiberschaubaren Zusatzkosten (Duboz et al., 2022).
Wie sich auch in bisherigen Forschungsarbeiten gezeigt hat (Harb et al., 2021; Ko-
larova et al., 2019), kann sich das Nutzungsinteresse an und die préferierte Form der
Nutzung (z.B. Besitz, alleinige Nutzung, geteilte Nutzung) von AF-Angeboten je nach
Wegezweck und spezifischer Situation unterscheiden.

In den Fokusgruppen zeigte sich, dass der Problemdruck beziiglich der aktuellen Mo-
bilitatssituation meist nicht hoch war. Unzufriedenheit dusserten vor allem TN, die
langere Pendelstrecken mit dem o6ffentlichen Verkehr zuriicklegen und sich insbeson-
dere iiber nicht funktionierende Umsteigebeziehungen und zu volle bzw. unruhige
Busse und Bahnen beklagten. Viele TN sahen im Hinblick auf verschiedene Wegezwe-
cke, dass ihnen AF klare Vorteile bringen konnte. Allerdings lasst sich fiir die meisten
TN das Nutzungsinteresse an AF eher als ,nice-to-have“ umschreiben; nur wenige sa-
hen in AF einen wirklich grossen Gewinn fiir ihre Mobilitat und es gab andererseits
kaum eine grundsitzliche Ablehnung solcher Angebote. Wie zu erwarten war, zeigte
sich in den drei Fokusgruppen mit den High-Potentials (HA, OG, ZH) ein hoheres In-
teresse an AF als in den beiden gemischten Gruppen (AA, BS). In allen Gruppen konn-
ten sich mehrere bis viele TN vorstellen, AF-Angebote fiir lingere Freizeitfahrten zu
benutzen, wegen der Entlastung von der Fahraufgabe, der Flexibilitdat und der direkten
Verbindungen.

Nur in einigen Fillen dusserten Teilnehmende den Wunsch, ein autonomes Fahrzeug
besitzen zu wollen — vor allem in der stark PW-affinen Online-Fokusgruppe (OG). In
der Regel wurde die Nutzung iiber Mietmodelle oder eine Integration in den offentli-
chen Verkehr als sinnvoll erachtet. Anderungen in der Verkehrsmittelwahl wurden vor
allem bei OV-Pendelnden erwartet, sollten komfortable und giinstige AF-Angebote
vorliegen. In allen Fokusgruppen wurde die Kostenfrage als sehr wichtiger Faktor fiir
eine Nutzung bzw. Anschaffung von AF hervorgehoben. Insgesamt zeigen auch die Er-
gebnisse der vorliegenden Studie, dass, wie vielfach in der Literatur befiirchtet, eine
Zunahme der zuriickgelegten Personenkilometer durch AF plausibel ist, sofern die
Entwicklung nicht regulativ beeinflusst wird.

Im Folgenden werden weitere Ergebnisse zusammengefasst, entlang von Aspekten, die
fiir die Modellierung von besonderer Relevanz sind.

Individuelle Entscheidungskriterien (Zeit - Kosten — Komfort)

Viele Teilnehmende gingen davon aus, dass AF-Angebote zunachst teurer sein wiirden
als herkémmliche Angebote. Die Bereitschaft, einen Mehrpreis zu zahlen, war insge-
samt eher gering, aber vor allem im Hinblick auf 1angere Freizeitwege (Urlaubsfahrten,
Verwandtschaftsbesuche) oder fiir jiingere Menschen, die einen sicheren und flexiblen
Heimweg vom Ausgang wiinschen, erkennbar. Einige Teilnehmende wiinschten sich,
dass AF-Angebote im Generalabonnement (GA) integriert sind.

Verschiedene Komfortaspekte waren fiir viele im Hinblick auf die Nutzung von AF-
Angeboten sehr relevant, besonders bei langeren Strecken fiir Pendeln und Freizeit.
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Fast alle Teilnehmenden schitzten es, die Fahrzeit zum Arbeiten oder zur Entspan-
nung zu nutzen. Damit bestitigen sich Ergebnisse aus vielen anderen Studien (Harb et
al., 2021), nach denen die Fahrdauer bei langeren Strecken mit AF an Bedeutung ver-
liert (VTTS oder «Gegenwert von Zeiteinsparung» sinkt; siehe Steck et al., 2018). Beim
Pendeln mit dem PW sahen viele TN in der Entlastung von der Fahraufgabe einen
deutlichen Vorteil, wobei mehrere TN das sogenannte ,,Cocooning“ (Ruhe und Pri-
vatsphare im Fahrzeug) als sehr wichtig empfanden.

Viele OV-Pendelnde beschrieben Umsteigebeziehungen im OV als anstrengend und
unzuverlassig, und hitten vor allem dann Interesse an AF-Angeboten, wenn dadurch
direktere Verbindungen mit weniger Umsteigevorgiangen entstiinden. Sehr volle Busse
und Bahnen trugen negativ zur Komfortwahrnehmung bei und konnten ein weiterer
Grund fiir den Wechsel auf AF-Angebote sein. Fiir langere Freizeitwege waren Zuver-
lassigkeit, einfacher Zugang, die Moglichkeit zur Gepackmitnahme und ein angeneh-
mer Besetzungsgrad bedeutsam. Bei kiirzeren Freizeitwegen wurde die Komfortwahr-
nehmung unterschiedlich beeinflusst, wobei Faktoren wie Zeit, Flexibilitit, Verfiigbar-
keit und Sicherheit (insbesondere nachts, was vor allem — aber nicht nur - bei jiingeren
Frauen relevant war) eine Rolle spielten. Wie zu erwarten war, spielte die Entlastung
von der Fahraufgabe bei kiirzeren Strecken kaum eine Rolle. Einzige Ausnahme war
die ofters genannte Option, nach Alkoholkonsum mit dem AF nach Hause zu fahren.

Besitz/Sharing

Viele PW-Pendelnde in der Online-Fokusgruppe (OG) wiirden es bevorzugen, autono-
mes Fahren im eigenen PW zu nutzen. Uber alle Gruppen hinweg spielte es fiir viele
TN keine wesentliche Rolle, ob sie das Fahrzeug besitzen (im Sinne von exklusiven
Nutzungsrechten, unabhingig vom tatsdchlichen Finanzierungsmodell) oder wie ein
Taxi temporar nutzen. Allerdings wollten auch mehrere TN, denen es egal war, ob sie
das AF besitzen, in vielen Situationen ein Fahrzeug lieber allein nutzen. Vor allem bei
langeren Freizeitfahrten wollten die meisten nicht mit Fremden fahren. Besonders in
der Online-Fokusgruppe schitzen es mehrere TN sehr, beim Pendeln ihre Ruhe zu ha-
ben und das Fahrzeug allein zu nutzen (Cocooning). Bekannte Arbeitskollegen mitzu-
nehmen, konnten sich aber einige vorstellen.

Fiir kiirzere Strecken wurden auch geteilte Shuttles als mogliches Verkehrsmittel in
Betracht gezogen. Allerdings wurde insgesamt kein allzu grosser Bedarf nach AF-An-
geboten fiir kiirzere Freizeitstrecken gesehen. Einzige Ausnahme war der néichtliche
Riickweg vom Ausgang. In dieser Situation hatten aber einige der jiingeren, weiblichen
TN ernste Bedenken, ein Fahrzeug mit Unbekannten zu teilen (Security). Einige TN
hielten ein Mischkonzept fiir denkbar, bei dem ein Fahrzeug im Nahbereich gemein-
sam genutzt wird, wihrend bei lingeren Fahrten (wie zum Beispiel Urlaubsreisen) eine
private Nutzung erfolgt.

Anderung der Aktivititenerzeugung und Zielwahl

In allen FG wurde erwartet, dass die Nutzung von AF zu einer Zunahme von Fahrten
zu Verwandten oder guten Bekannten in grosserer Entfernung sowie zu entfernteren
Freizeit- und Urlaubszielen fithren wiirde. Wenn es moglich ware, wahrend der Fahrt
zu entspannen oder zu schlafen, wiirde die Fahrzeit mit AF weniger Gewicht haben.
Mehrere TN konnten sich vorstellen, neue Urlaubs- oder Ausflugsziele anzusteuern.
Einige OV-Nutzende wiinschten sich vor allem fiir Reisen ins Ausland einen einfach
zuganglichen Door-to-Door-Service.
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Die meisten Teilnehmenden erwarteten keine wesentlichen Anderungen ihres Freizeit-
verhaltens im Nahbereich. Nur wenige gaben an, dass sie gerne neue Ziele im nidheren
Umfeld ansteuern wiirden, zum Beispiel ein Restaurant im Nachbarort. Etwas mehr
Interesse an einer AF-Nutzung in der ndheren Umgebung war bei jiingeren Teilneh-
menden zu verzeichnen, vor allem im Hinblick auf den Ausgang. Bei entsprechenden
Angeboten konnten sich mehrere der jiingeren TN sowie auch einige mittleren Alters
vorstellen, etwas o6fters abends auszugehen.

Im Fall von lingeren Pendelstrecken (iiber 20 Minuten) und/oder umstindlichen OV-
Verbindungen (z. B. viele Umsteigbeziehungen) wiirden einige TN dazu tendieren, we-
niger oft im Home-Office zu sein und haufiger zum Arbeitsplatz zu pendeln, sollten
AF-Angebote verfiigbar sein und den Pendelweg angenehmer machen.

Anderung der Verkehrsmittelwahl

Viele Pendelnde, die derzeit mit dem PW fahren, gaben an, dass sie AF als PW prife-
rieren wiirden. Nur wenige waren bereit, auf den OV umzusteigen, selbst wenn AF bes-
sere Anbindungen bote. Allerdings erwarteten mehrere OV-Pendelnde, AF zu nutzen,
sollte dies die Umsteigebeziehungen vereinfachen und zuverlassiger gestalten.

Fiir 1angere Freizeitstrecken erwarteten viele PW-Nutzende, dass sie dies in ihrem ei-
genen oder einem eigens fiir diese Fahrt geliehenen Fahrzeug zuriicklegen wiirden.
Mehrere OV-Nutzende wiirden auf AF-Angebote wie z.B. ein geliehenes AF-Fahrzeug
umsteigen, sofern dieses kostengilinstige, direkte und zuverlissige Verbindungen bie-
tet. Im Hinblick auf Freizeit im Nahbereich gaben viele TN an, dass Kurzstrecken be-
reits heute gut mit dem OV oder dem PW erledigt werden konnen. Fiir AF-Angebote
sahen die TN hier wenig Bedarf. Bei Tagesrandlagen wurde jedoch ofters ein Nutzungs-
interesse an AF-Shuttles (Ride-Pooling) oder Robo-Taxis anstelle von OV und PW ge-
aussert.

Anderung der Startzeiten und Routenwahl

Mehrere konnten sich vorstellen, die Rush Hour zeitlich weniger vermeiden zu wollen,
wenn sich die Fahrzeit auch in einem eventuellen Stau nutzen liesse. Bei langeren Frei-
zeitfahrten wiirden einige Teilnehmende auch nachts fahren, um wihrend der Fahrt
zu schlafen. Bei Freizeitaktivititen im Nahbereich ist ein leichtes Wachstum in den
Tagesrandzeiten zu erwarten (mehr Ausgang, nicht nur bei den Jiingeren).

Im Hinblick auf die Routenwahl fanden es mehrere Teilnehmende attraktiv, wenn bei
Ausfliigen, insbesondere beim Wandern oder bei Skitouren, das Ende der Tour woan-
ders sein konnte als der Beginn.

Anderung von Wohnort und Arbeitsort

Einige TN mit Wohnort in hoher verdichteten Regionen konnten sich vorstellen, weiter
ins Umland zu ziehen, da dort die Mieten giinstiger sind — vorausgesetzt, die Erreich-
barkeit bleibt dank AF gewihrleistet. Fiir TN, die bereits recht peripher wohnen (HA,
OG) galt das nicht. Diese wollten explizit nicht noch weiter pendeln.
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Begleitwege

Das Holen und Bringen von Kindern mit AF wurde von mehreren Teilnehmenden als
gut vorstellbar beschrieben, wihrend andere Bedenken hinsichtlich der Sicherheit hat-
ten. Zudem wurde AF haufig als Option fiir mobilitatseingeschriankte Menschen dis-
kutiert. Eher wenige TN gaben an, dass sie in bestimmten Situationen gerne selbst fah-
ren wiirden, weil es ihnen Spass macht.

Verkehrliche Wirkungen

In einem ersten Schritt wurden die Ergebnisse der Diskussionen in den Fokusgruppen
nach fiir die Modellierung grundsatzlich relevanten Kategorien systematisch aufberei-
tet. Dies wird getrennt nach Fokusgruppe und untersuchtem Wegezweck (Pendeln,
Freizeit nah, Freizeit fern) dargestellt. Insgesamt werden 18 verschiedene Kategorien
behandelt.

Darauf aufbauend wurden zwei Typen von Beispielrechnungen durchgefiihrt. Beide
Beispielrechnungen stellen den Versuch dar, die mehrheitlich in den Fokusgruppen
ausgedriickte Meinung, dass die Verfiigbarkeit von autonomen Fahrzeugen zu mehr
und langeren Wegen bzw. zu einer Verlagerung von Wegen vom OV zum MIV fiihren
kann, abzubilden. Die erste Beispielrechnung betrifft die Verdnderung der Parameter
der Nachfragerechnung, ndmlich die Erzeugungsraten, die geleisteten Entfernungen
und die Verkehrsmittelwahl. Als Ergebnis der Rechnung im Sinne eines Handmodells
stehen zusatzliche Wege im MIV bzw. zusatzliche Verkehrsleistung in gefahrenen PW-
Kilometern.

Die zweite Beispielrechnung setzt dagegen an den Kostenfunktionen an, entsprechend
der vielfach gedusserten Meinung, dass lingere Wege im MIV mit autonomen Fahr-
zeugen wegen der Moglichkeit, die Zeit im Fahrzeug zu nutzen weniger kostensensitiv
sind. Mit Hilfe der Elastizitidten der Nachfrage im MIV kann Mehrverkehr simuliert
werden, wiederum sowohl was zusitzliche Wege betrifft als auch hinsichtlich gefahre-
ner Kilometer. Auch diese Beispielrechnung kann als Handmodell bezeichnet werden.
Beide Beispielrechnungen werden mit Hilfe der aus dem MZMV 2015 stammenden
Eingangsdaten des NPVM durchgefiihrt.

Die Abbildung 1 fasst die Aussagen aus den Fokusgruppen zusammen. Konkret ergab
sich daraus ein Wachstum der MIV-Verkehrsleistung um ungefiahr 12%. Freizeit- und
Arbeitswege sind dabei fiir den grossten Teil des Mehrverkehrs verantwortlich. Bei
Freizeit- und Arbeitswegen ist zu bemerken, dass sich AF auf alle drei Stufen der Ver-
kehrsnachfrage erheblich auswirken kann, was in Summe zu erheblichen Wirkungen
fithrt. Auch spielt eine Rolle, das Arbeits- und Freizeitwege im Mittel heute schon eher
lang sind.
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. Verkehrs-
Wegezweck Erzeugung Zielwahl mittelwahl Legende

Arbeit

Ausbildung (Schule) hoch

Ausbildung (Uni)

Einkauf mittel
Nutzfahrt

Begleitweg gering
Freizeit

Sonstiges

Abbildung 1: Auswirkung der AF auf die Verkehrsnachfrage

Andere Wegezwecke spielen hinsichtlich eventuellen Mehrverkehrs hingegen nur eine
untergeordnete Rolle’. Grund hierfiir ist der Umstand, dass diese Wege weniger haufig
und im Mittel weniger lang sind. Bei Einkaufswegen gab es aus den Fokusgruppen
kaum Hinweise auf Anderungen in der Nachfrage. Bei Begleitwegen ist die Sachlage
differenzierter: diese Wege sind zwar im Mittel kurz, konnten durch AF aber durchaus
haufiger werden. Dies wiirde allerdings Leerfahrten induzieren, was nicht bei allen
Teilnehmenden auf Akzeptanz gestossen ist.

Zu Nutzfahren (Dienstreisen) muss erwahnt werden, dass diese nicht im Fokus der
Gesprache waren, auch weil nur sehr wenige Teilnehmende tatsichlich regelmassig
solche Fahrten durchfiihren. Was diesen Wegezweck betrifft, ist die Aussagekraft der
Fokusgruppen eher gering.

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass auf Basis der Ergebnisse der Fokusgrup-
pen eine Steigerung der MIV-Verkehrsleistung von 10 bis 15% plausibel ist. Pendel-
wege und lange Freizeitwege sind in erster Linie dafiir verantwortlich. Was die rdum-
liche und funktionale Differenzierung betrifft, ergeben sich keine allzu grossen Unter-
schiede. Dies liegt auch daran, dass die Pendelwege von Erwerbstitigen, die auf dem
Land wohnen, zum Teil auf stidtischen Netzen geleistet werden. Andererseits bean-
spruchen Freizeitreisende aus den stadtischen Gebieten hiufig auch die Strassennetze
im landlichen Raum.

Bei der Umlegung der neu generierten Nachfragematrix in Beispielrechnung 2 ergibt
sich die Situation in Abbildung 2. Dort sind bestehende Belastungen in rot gefarbt,
durch autonomes Fahren neu hinzukommende Belastungen sind blauz.

Man erkennt, dass in den stdadtischen Bereichen von Ziirich (A1, Nordring) und Basel
(A2) das Verkehrswachstum nur schwach ausgepragt ist. Dort liegt das Wachstum je-
weils bei nur etwa 5%. Dies liegt zum einen daran, dass die stadtischen Bereiche etwas
weniger stark von den langen Wegen betroffen sind und zum anderen daran, dass die

1 Dies wurde bereits bei der Definition des Forschungsdesigns antizipiert. Die Diskussionen in den Fokusgrup-
pen haben dies aber zusétzlich bestitigt.

2 Achtung: zur besseren Darstellung der neu hinzukommenden Belastungen wurde nicht der gleiche Massstab
wie fiir die bestehenden Belastungen gew&hlt
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stadtischen Autobahnabschnitte schon stark ausgelastet sind und somit nur bedingt
Mehrverkehr aufnehmen konnen.

Differenzplot Total

Streckenbalken
BEL_TOT_AUSGANGSLAGE
o 23300 420 =

Abbildung 2: Bestehende (rot) und durch AF neu generierte Belastung (blau) unter der Annahme einer Verbreitung der autono-
men Fahrzeuge (Beispielrechnung)

Diese Beispielrechnungen betrachten nur die direkten Nachfrageeffekte des automati-
sierten Fahrens. Kapazititsverbesserungen und andere angebotsseitige Impulse wer-
den nicht beriicksichtigt. Ebenso werden mogliche Verbesserungen durch die Automa-
tisierung im 6ffentlichen Verkehr nicht einbezogen.

Methodische Vorschlage zur Modellierung

Im NPVM wird der Bedeutung ldngerer Wege bislang nicht ausreichend Rechnung ge-
tragen. Zwar machen solche Strecken nur einen kleinen Anteil an den tiglichen Wegen
aus, doch ihr Beitrag zur Gesamtverkehrsleistung ist erheblich — insbesondere, wenn
Ubernachtungen ausserhalb des eigenen Wohnorts mit eingeschlossen sind. Die der-
zeitige Kategorisierung von Freizeitwegen in ,kurz“ und ,lang“ (mit einer Schwelle bei
10 Kilometern) sollte daher iiberdacht und durch eine feinere Dreiteilung ersetzt wer-
den. Eine sinnvolle Differenzierung konnte sich an der Aufenthaltsdauer am Zielort
orientieren: unter drei Stunden, iiber drei Stunden und mit Ubernachtung.

Mehrere Teilnehmende der Fokusgruppen haben sich aus grundsitzlichen Uberlegun-
gen gegen Leerfahrten ausgesprochen. In den Diskussionen wurden jedoch bei weitem
nicht alle potenziellen Einsatzmdglichkeiten von Leerfahrten thematisiert. Daher ist
nicht auszuschliessen, dass die Verfiigbarkeit autonomer Fahrzeuge zu einem nicht un-
erheblichen Umfang an Leerfahrten fithren wird. Makroskopische Verkehrsmodelle
sollten folglich darauf vorbereitet sein, solche Leerfahrten systematisch abbilden zu
konnen. Eine pragmatische Losung zur Beriicksichtigung von Leerfahrten im makro-
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skopischen Modell wie dem NPVM wire die Einfiihrung eines quell-ziel-gruppen-spe-
zifischen Zuschlags auf die Nachfrage im motorisierten Individualverkehr (MIV), um
die zusitzlich entstehenden Fahrzeugkilometer abzubilden. Alternativ konnten Leer-
fahrten auch als eigenstandige Quelle-Ziel-Gruppe modelliert werden. Auf diese Weise
liessen sich typische Start- und Zielpunkte der Leerfahrten — etwa Bahnhofe, Schulen,
grossere Verkehrserzeuger oder Parkplitze — gezielt erfassen und zuordnen.

Aktivititenbasierte Modelle, welche die Verkehrsnachfrage auf Haushaltsebene be-
schreiben, bieten zusitzlich die Moglichkeit, Leerfahrten direkt aus der Abfolge und
raumlichen Verteilung von Aktivitdten abzuleiten. Dabei konnten auch Heuristiken
oder Verhaltensmodelle einbezogen werden — etwa zur Parkplatzwahl oder zur Ent-
scheidung, ein eigenes Fahrzeug ,nach Hause zu bestellen® statt ein geteiltes autono-
mes Fahrzeug zu nutzen.

Auch die intermodale Wegtfiihrung sollte im NPVM weiterentwickelt werden, da kom-
binierte Wegeketten im Zusammenhang mit autonomen Fahrzeugen kiinftig haufiger
auftreten diirften. Tatsichlich ermdglichen AF die Optimierung von solchen Wegen.
Diese Optimierung kann zum Wegfall von Umsteigebeziehungen im OV fiihren. Der-
zeit stellt der Rechenaufwand ein Hindernis fiir eine intermodale Umlegung dar. Tech-
nologische Fortschritte und der Einsatz aktivitaten- oder agentenbasierter Modellan-
sitze konnten jedoch mittelfristig neue Moglichkeiten schaffen.

Makroskopische Modelle beriicksichtigen Fixkosten bei der Wahl des Verkehrsmittels
iiblicherweise nicht. Solange — wie im bisherigen NPVM — pro Verkehrssystem nur ein
Verkehrsmittelmodell existiert, ist dies unproblematisch. Sobald jedoch beispielsweise
autonome Fahrzeuge als separates Angebot im Privatverkehr eingefiihrt werden, ist es
notwendig, Fixkosten zu eliminieren, um eine Vermischung der Kostenfunktionen zu
vermeiden. Gleiches gilt auch fiir Fixkosten im 6ffentlichen Verkehr, wie etwa Zeitkar-
ten oder Generalabonnemente. Daher wird empfohlen, den Besitz von Mobilitatswerk-
zeugen in bestehenden und zukiinftigen Verkehrsmodellen massnahmensensitiv abzu-
bilden — und die Wahl des Verkehrsmittels explizit iiber die jeweiligen Kosten zu mo-
dellieren.

Die Berticksichtigung von Besitzverhaltnissen (Besitz bzw. Verfiigbarkeit) autonomer
Fahrzeuge in Verhaltensmodellen ist essenziell, um Unterschiede in raumlichen und
demographischen Marktanteilen realistisch abzubilden. Nur so lassen sich auch Erzeu-
gungsraten, Zielwahl und Verkehrsmittelpraferenzen modellseitig differenzieren. Er-
ginzend ist eine separate Umlegung der Matrizen fiir autonome Fahrzeuge (inklusive
Leerfahrten) sinnvoll, um deren abweichende Kapazitdtswirkung im Strassenverkehr
zu erfassen.

Die Segmentierung der Gemeinden nach Raumtypen ist ein bewahrter Ansatz, um
standortbezogene Priferenzen im Modell zu integrieren. Bereits eine einfache Dreitei-
lung — wie im NPVM vorgesehen — kann die Modellqualitat deutlich verbessern. Fiir
Fragen der Nachfrageprognose empfiehlt es sich aber, die grossen stadtischen Zentren
separat zu behandeln, da sie sich in ihrer Struktur und Dynamik stark von Mittelstad-
ten unterscheiden. Auch im Hinblick auf die Modellierung autonomer Fahrzeuge (Be-
sitz, Nutzung) kann davon ausgegangen werden, dass sich die grossen stadtischen Zen-
tren stark vom Rest des Landes unterscheiden.
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Contexte et objectifs

La conduite automatisée fait actuellement I'objet de nombreux projets a travers le
monde, intégrant des offres de mobilité variées, et a en partie atteint un stade de com-
mercialisation. Le présent projet s’inscrit dans la continuité d’une série de travaux de
recherche soutenus par 1'Office fédéral des routes (OFROU), qui se sont penchés tres
tot sur le développement de la conduite automatisée (CA) et sur ses implications po-
tentielles pour la mobilité en Suisse.

Depuis 2016, des essais pilotes sont menés en Suisse avec des navettes autonomes, qui
pourraient a 'avenir compléter voire remplacer les services classiques de transports
publics, que ce soit en desserte linéaire ou a la demande. En Californie, 'entreprise
Waymo propose déja des robotaxis entierement autonomes, qui parcourent jusqu’a
200’000 kilométres par semaine. Mercedes-Benz et BMW commercialisent un « pilote
de navigation » permettant aux conducteurs de se délester temporairement de la tache
de conduite sur des troncons autoroutiers en Allemagne, jusqu’a une vitesse de 60
km/h. Des évolutions futures visent a étendre cette fonction a 95 km/h, puis a 130
km/h. 1l est donc raisonnable de s’attendre a ce que la CA influence prochainement le
comportement de mobilité en Suisse. Cela requiert une compréhension approfondie
des changements de la demande de mobilité induits par cette technologie. On suppose
en effet que la CA modifie des parametres clés dans les choix de mobilité — tels que les
cotits, la flexibilité, la disponibilité ou encore la perception du confort — et ouvre la
voie a de nouvelles offres comme les navettes autonomes flexibles ou les robotaxis sans
conducteur.

La planification des transports et des infrastructures repose sur des estimations solides
des évolutions futures. En Suisse, le Modéle national du transport de personnes
(MNTP) joue un role central a cet égard. Bien que de nombreuses études fournissent
aujourd’hui des enseignements pertinents, I'impact de la CA sur les comportements de
mobilité reste insuffisamment compris et difficile a représenter dans les modeles ac-
tuels. C’est dans ce contexte que s’inscrit le présent projet, dont I'objectif est de mieux
cerner, a travers des Focus Groups (FG), les changements potentiels liés a la CA, et
d’identifier les procédures et parametres du MNTP a ajuster ou compléter pour en per-
mettre une représentation adéquate. La transposition des résultats qualitatifs en va-
leurs quantitatives utilisables pour la modélisation constitue ici un défi particulier.

L’analyse des FG s’est concentrée notamment sur les questions suivantes :

e La CA entraine-t-elle un changement dans le choix du mode de transport, par
exemple en remplacant les déplacements en transports publics par des déplace-
ments en véhicules autonomes ?

e Des destinations plus lointaines ou nouvelles deviennent-elles plus fréquentes
grace aux offres de CA ?

¢ La CA modifie-t-elle les choix d’itinéraires ?

e Certains lieux de résidence ou d’emploi deviennent-ils plus attractifs en raison
d’une meilleure accessibilité par la CA ?
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Focus Groups : approche et thématiques centrales

De nombreuses études consacrées aux effets de la conduite automatisée (CA) ont ap-
porté des résultats importants. Toutefois, en raison de la diversité des méthodologies
et des contextes d’analyse, ces résultats sont difficiles a comparer entre eux et parfois
méme contradictoires (Greifenstein 2024 ; Harb et al., 2021). Toute méthode empi-
rique appliquée au domaine de la CA se heurte au fait que, pour les personnes interro-
gées, il s’agit d’'une technologie nouvelle, sans expérience préalable dans la vie quoti-
dienne.

Il est fréquent de recourir a des enquétes dites « stated choice », dans lesquelles les
participants doivent évaluer des situations hypothétiques. Ce type de collecte permet
de toucher un grand nombre de personnes, mais les questionnaires standardisés réve-
lent difficilement les logiques sous-jacentes aux décisions ou le degré de certitude as-
socié aux réponses fournies.

Les focus groups ne visent pas la représentativité statistique. Ils permettent plutét d’ex-
plorer en profondeur, dans le cadre de discussions modérées réunissant 5 a 10 partici-
pants, les attitudes, préférences, attentes ou inquiétudes face a la CA. Le format inte-
ractif incite les participants a réfléchir de maniére intensive aux potentiels de la CA, a
argumenter leurs positions et a s’inspirer des points de vue des autres membres du
groupe. Leurs opinions peuvent ainsi évoluer ou se nuancer au cours des échanges.

Le théme de 'automatisation dans le transport routier offre une grande diversité de
points d’entrée, d’attentes ou d’associations. Etant donné que la durée des discussions
devait rester raisonnable (généralement 2 a 3 heures) et qu’un petit nombre de sessions
pouvait étre organisé pour des raisons budgétaires, il a été nécessaire de cibler des thé-
matiques particuliérement pertinentes ainsi que des groupes de population spéci-
fiques. Dans le cadre du présent projet de recherche, cinq Focus Groups ont été réalisés
(voir tableau 1). Le contenu des échanges s’est concentré sur les changements poten-
tiels de la demande de déplacements liés a la CA, susceptibles d’étre représentés dans
les modéles de trafic. D’autres aspects, comme la question de la confiance dans I'auto-
matisation, n’ont pu étre traités qu’en marge, faute de temps.

Les discussions ont principalement porté sur les modifications possibles concernant
les déplacements de loisir et les déplacements domicile-travail. En Suisse, comme dans
d’autres pays industrialisés, ces deux types de déplacements représentent la majorité
des trajets effectués et de la distance parcourue — et sont donc susceptibles d’avoir I'im-
pact le plus fort sur 'ensemble du systéme de transport. Pour les déplacements loisirs,
une distinction explicite a été faite entre les déplacements longs (moins fréquents mais
trés influents en termes de charge de trafic) et les déplacements courts (plus fréquents
mais individuellement peu significatifs). Les autres motifs de déplacement (achats, ac-
compagnement, trajets professionnels) ont également été abordés, mais de maniere
moins systématique, en raison de contraintes de temps.

Les échanges ont pris appui sur des situations quotidiennes familieres aux partici-
pants, comme leurs déplacements domicile-travail ou de loisir habituels. Les discus-
sions ont porté sur la maniéere dont la CA pourrait modifier ces comportements de mo-
bilité, et pour quelles raisons. Il était supposé que les véhicules automatisés seraient
dépourvus de volant et de pédales, mais capables de parcourir les mémes itinéraires
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que les véhicules conventionnels. Les différents types d’offre — véhicules privés auto-
matisés, véhicules partagés, robotaxis ou navettes autonomes — ont été explicitement
discutés.

Composition des Focus Groups

Trois Focus Groups ont été composés de personnes présentant, selon la littérature, une
affinité particuliérement élevée avec la conduite automatisée (désignées comme « high
potentials »). Deux de ces groupes réunissaient des personnes effectuant de longs dé-
placements domicile-travail (ZH et OG). Un troisiéme groupe comprenait des jeunes
ou jeunes adultes vivant en zone rurale (HA). Les deux autres groupes (AA, BS) ont été
constitués selon des criteres sociodémographiques mixtes (voir tableau 1).

Apercu des Focus Groups

Cible Caractéristiques Lieu Code
High Potentials, Déplacements domicile-travail de plus de 20 minutes, géné-

pendulaires « en-  ralement en transports publics (TP) vers une grande ville Zurich ZH
trants » (Zurich) ; résidence en zone rurale

High Potentials,

Déplacements domicile-travail de plus de 20 minutes en voi-

Eﬁ?sd:)ﬂalres «sort- ture ; acces limité aux TP ; forte dépendance a la voiture Enligne OG
High Potentials, Acces limité aux TP en zone rurale (pas de liaison ferroviaire Hausen
jeunes directe) ; la majorité ne possede pas de permis de conduire am Albis
Groupe mixte Composition sociodémographique aussi diversifiée que pos- 4

. . Bile BS
(grande ville) sible
Groupe mixte (ville Composition sociodémographique aussi diversifiée que pos- Aarau A A

moyenne) sible

Tabelle 2: Apercu de la composition et des lieux des Focus Groups

Le recrutement des participants s’est avéré exigeant en termes de temps, mais a pu étre
mené de maniére globalement satisfaisante. Seul le groupe constitué de pendulaires
sortants n’a pas pu étre recruté dans un périmetre géographique homogéne. Dans ce
cas, un groupe de discussion en ligne a été constitué par une société spécialisée de re-
crutement.

Les entretiens réalisés dans les groupes ont été intégralement transcrits, puis codés et
analysés a 'aide du logiciel MAXQDA24. Le systeme de codage utilisé a été élaboré a
partir de la structure du MNTP et affiné de maniere itérative sur la base des données
empiriques.
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Principaux enseignements des Focus Groups

De maniere générale, les résultats des Focus Groups confirment une conclusion large-
ment partagée dans la littérature : la conduite automatisée (CA) suscite un intérét par-
ticulier lorsqu’elle apporte une réelle valeur ajoutée, a condition que les surcofits res-
tent inexistants ou modérés (Duboz et al., 2022). Comme le montrent également
d’autres études (Harb et al., 2021 ; Kolarova et al., 2019), I'intérét pour la CA et les
modalités préférées d’'utilisation (propriété individuelle, usage exclusif, usage partagé)
varient fortement selon le motif de déplacement et le contexte spécifique.

Dans les Focus Groups, il est apparu que la pression ressentie face a la situation ac-
tuelle de la mobilité quotidienne était généralement faible. Les critiques les plus mar-
quées provenaient de participants effectuant de longs déplacements en transports pu-
blics, qui dénongaient notamment des correspondances peu fiables et des véhicules
surchargés ou inconfortables. Plusieurs participants ont néanmoins percu des avan-
tages clairs que la CA pourrait apporter selon les types de déplacements. Pour la majo-
rité, cependant, 'intérét pour la CA se limite a une option appréciée mais non essen-
tielle (« nice-to-have ») ; rares sont celles et ceux qui y voient un gain décisif pour leur
mobilité. En revanche, un rejet fondamental de cette technologie a été rarement ex-
primé. Comme on pouvait s’y attendre, les trois groupes de type « High Potentials »
(HA, OG, ZH) ont exprimé un intérét plus marqué que les deux groupes mixtes (AA,
BS). Dans I'ensemble des groupes, plusieurs participants ont déclaré qu’ils envisage-
raient volontiers d’utiliser des offres de CA pour de longs déplacements de loisir, en
raison de la suppression de la tache de conduite, de la flexibilité accrue et de la possi-
bilité de déplacements sans rupture de charge.

Seul un nombre limité de participants a exprimé le souhait de posséder un véhicule
autonome, en particulier au sein du groupe en ligne (OG), fortement orienté vers
l’automobile individuelle. De maniére générale, la location ou l'intégration dans I'offre
de transports publics a été considérée comme une option plus pertinente. Des change-
ments dans le choix modal ont principalement été évoqués par des pendulaires utili-
sant les TP, a condition que les offres autonomes soient a la fois confortables et abor-
dables. Dans tous les groupes, la question des coiits a été mise en avant comme un
facteur décisif, tant pour 'acquisition que pour I'usage de véhicules autonomes.

Les résultats de cette étude confirment également les craintes fréquemment formulées
dans la littérature : en ’'absence de mesures de régulation, ’essor de la CA pourrait
conduire a une augmentation notable du nombre de kilomeétres parcourus par per-
sonne.

Les paragraphes suivants présentent d’autres résultats, organisés selon des aspects
particuliérement pertinents pour la modélisation du transport.

Criteres individuels de décision (temps - coiit — confort)

De nombreux participants estimaient que les offres de conduite automatisée (CA) se-
raient dans un premier temps plus cotiteuses que les modes de transport convention-
nels. La disposition a payer un supplément restait globalement faible, bien qu’un inté-
rét plus marqué ait été exprimé pour certains cas d'usage, notamment les longs dépla-
cements de loisirs (voyages, visites de famille ou des amis) ou les retours nocturnes en
toute sécurité et flexibilité, en particulier chez les jeunes. Quelques participants ont
exprimé le souhait que les offres de CA soient intégrées dans les abonnements géné-
raux (par exemple Abonnement Générale en Suisse).
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Plusieurs dimensions liées au confort ont été jugées treés importantes pour 'usage de
la CA, notamment sur les longues distances pour le travail ou les loisirs. La quasi-tota-
lité des personnes interrogées appréciait la possibilité d’'utiliser le temps de déplace-
ment pour travailler ou se détendre. Cela confirme des résultats issus de nombreuses
études (Harb et al., 2021), selon lesquelles la durée du trajet perd de son importance
avec la CA, car la valeur du temps diminue (cf. Steck et al., 2018). Pour les pendulaires
en voiture, la délégation de la conduite représentait un avantage manifeste, plusieurs
participants valorisant particuliérement I’aspect « cocooning » — c’est-a-dire calme et
intimité a bord.

De nombreux usagers des transports publics ont décrit les correspondances comme
fatigantes et peu fiables. Ils se montreraient intéressés par des offres de CA offrant des
déplacements plus directs, avec moins de changements. Les véhicules bondés ont été
percus comme un facteur de géne supplémentaire, incitant potentiellement a opter
pour des solutions de mobilité automatisée. Pour les longs déplacements de loisir, les
éléments jugés décisifs comprenaient la fiabilité, la facilité d’acces, la possibilité d’em-
porter des bagages et un taux d’occupation modéré. Pour les déplacements de loisir
plus courts, la perception du confort variait selon les cas : temps, flexibilité, disponibi-
lité et sécurité — notamment la nuit, en particulier mais non exclusivement pour les
jeunes femmes — jouaient un réle. Comme attendu, la délégation de la tache de con-
duite était moins pertinente pour les courts déplacements, sauf dans un contexte spé-
cifique souvent cité : le retour a domicile aprés consommation d’alcool.

Possession et partage

De nombreux pendulaires utilisant leur propre voiture dans le groupe en ligne (OG)
ont exprimé une préférence claire pour 1'usage de la CA dans un véhicule personnel.
De fagon générale, il importait peu a la plupart des participants de posséder (au sens
de droits d’'usage exclusifs, indépendamment du modéle de financement réel) ou non
le véhicule, tant qu’ils pouvaient l'utiliser de maniére temporaire, a I'instar d’'un taxi.
Néanmoins, méme parmi ceux pour qui la propriété n’était pas déterminante, plusieurs
souhaitaient disposer du véhicule de maniére exclusive dans certaines situations. Cela
était particulierement vrai pour les longs déplacements de loisir, ou I'idée de voyager
avec des inconnus suscitait peu d’adhésion. Dans le groupe en ligne, le besoin de tran-
quillité pendant les déplacements domicile-travail a été souvent mentionné comme
justification d’un usage individuel (cocooning). Quelques personnes se disaient toute-
fois prétes a partager leur déplacement avec des collégues de travail.

Pour les déplacements de courte distance, I'usage de navettes partagées a également
été envisagé comme une option. Cependant, peu de besoin concret pour ce type d’offre
a été identifié dans le cadre des courts déplacements de loisir. Une exception notable
concerne le retour de soirée en milieu urbain, ot certains jeunes participants — en par-
ticulier des femmes — ont exprimé des réticences a partager un véhicule avec des in-
connus pour des raisons de sécurité. Plusieurs ont néanmoins jugé plausible un modele
hybride : usage partagé dans un périmetre local, mais usage privé pour les déplace-
ments plus longs (par exemple pour les vacances).

Modification de la génération de déplacements et du choix
de destination

Dans I'ensemble des Focus Groups, les participants s’attendaient a ce que 'usage de la
conduite automatisée (CA) entraine une augmentation des déplacements vers des

proches résidant a plus grande distance, ainsi que vers des destinations de loisirs ou de
vacances plus éloignées. La possibilité de se détendre ou de dormir durant le trajet
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rendrait alors le temps de déplacement moins contraignant. Plusieurs personnes ont
indiqué qu’elles envisageraient d’explorer de nouvelles destinations pour des excur-
sions ou séjours. Certains usagers des transports publics ont exprimé le souhait de dis-
poser d’un service porte-a-porte simple et accessible, en particulier pour les voyages a
I’étranger.

La plupart des participants ne prévoyaient pas de modifications notables dans leurs
comportements de loisir de proximité. Seules quelques personnes se disaient prétes a
découvrir de nouvelles destinations locales, comme par exemple un restaurant dans
une commune voisine. Un intérét 1égerement accru pour la CA dans I'environnement
proche a été observé chez les jeunes, notamment pour les sorties en soirée. En présence
d’offres adaptées, plusieurs jeunes et méme quelques personnes d’age moyen se sont
déclarées prétes a sortir plus fréquemment le soir.

Concernant les longs déplacements domicile-travail (plus de 20 minutes de trajet)
et/ou les correspondances nombreuses en transports publics, certains participants ont
indiqué qu’ils seraient susceptibles de télétravailler moins fréquemment et de se
rendre plus souvent sur leur lieu de travail, si la CA permettait de rendre le trajet plus
agréable.

Modification du choix modal

Parmi les personnes effectuant actuellement leurs déplacements domicile-travail en
voiture, beaucoup ont déclaré qu’elles préfereraient continuer a utiliser la voiture, mais
avec une solution automatisée. Peu d’entre elles envisageraient de passer aux trans-
ports publics, méme en cas d’amélioration des connexions grace a la CA. En revanche,
plusieurs usagers des transports publics se sont montrés disposés a utiliser des offres
autonomes, a condition que celles-ci permettent de réduire le nombre de correspon-
dances et offrent une plus grande fiabilité.

Pour les longs déplacements de loisirs, la majorité des automobilistes envisageaient de
continuer a utiliser leur propre véhicule ou un véhicule loué spécifiquement pour ce
déplacement. Plusieurs usagers des TP ont déclaré qu’ils pourraient passer a des solu-
tions de CA (par exemple : véhicule autonome de location) si celles-ci proposaient des
connexions directes, fiables et abordables. Concernant les déplacements de loisirs de
courte distance, de nombreux participants ont estimé que ceux-ci étaient déja bien cou-
verts par les TP ou la voiture. La CA y est donc percue comme peu nécessaire. Toutefois,
une demande d’AF-Shuttles (type ride-pooling) ou de robotaxis a été exprimée, en par-
ticulier pour les plages horaires en début ou fin de journée.

Modification des horaires de départ et du choix des itiné-
raires

Plusieurs participants ont indiqué qu'’ils seraient moins enclins a éviter les heures de
pointe, dés lors qu’ils pourraient mettre a profit le temps passé dans les embouteillages.
Pour les déplacements de loisir plus longs, certains se sont dit préts a voyager de nuit
afin de dormir pendant le trajet. Pour les activités de proximité, une augmentation 1é-
gere de la demande en heures creuses (en soirée notamment) est a prévoir, surtout chez
les jeunes.

En ce qui concerne le choix d’itinéraire, plusieurs personnes ont trouvé attrayante
I'idée que les trajets aller et retour puissent étre différenciés lors d’excursions — par
exemple pour des randonnées ou des sorties ski ot le point de départ ne coincide pas
avec le point d’arrivée.
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Modification du lieu de résidence et du lieu de travail

Certaines personnes résidant dans des zones urbaines densément peuplées ont ex-
primé le souhait de déménager en périphérie, ou les loyers sont plus abordables — a
condition que I’accessibilité reste assurée grace a la CA. En revanche, cela ne s’applique
pas aux participants vivant déja en zones périphériques (HA, OG), qui ont déclaré ne
pas vouloir allonger encore davantage leurs déplacements domicile-travail.

Déplacements d’accompagnement

Plusieurs participants ont jugé envisageable d’utiliser la conduite automatisée (CA)
pour aller chercher ou déposer leurs enfants. D’autres, en revanche, ont exprimé des
préoccupations liées a la sécurité. Par ailleurs, la CA a souvent été évoquée comme une
option pertinente pour les personnes a mobilité réduite. Relativement peu de partici-
pants ont déclaré souhaiter conduire eux-mémes dans certaines situations, simple-
ment par plaisir.

Effets sur le trafic

Dans un premier temps, les résultats issus des Focus Groups ont été classés selon des
catégories jugées fondamentales pour la modélisation. Cette structuration a été effec-
tuée par Focus Group et par motif de déplacement analysé (déplacements domicile-
travail, loisirs de proximité, loisirs a longue distance). Au total, 18 catégories ont été
examinées.

Sur cette base, deux types de calculs exploratoires ont été réalisés. Ces calculs visaient
a illustrer I’opinion majoritairement exprimée dans les Focus Groups, selon laquelle la
disponibilité de véhicules autonomes pourrait entrainer une augmentation du nombre
de déplacements et de leur longueur, ainsi qu'un transfert modal du transport public
(TP) vers le transport individuel motorisé (TIM). Le premier calcul portait sur la mo-
dification des parametres de la demande, notamment les taux de génération, les dis-
tances parcourues et le choix modal. Ce calcul, congue comme un modele simplifié, a
permis d’estimer une augmentation du nombre de déplacements en voiture et donc du
kilométrage de trafic motorisé.

Le second calcul repose sur les fonctions de cofit, en s’appuyant sur ’hypothése fré-
quemment exprimée selon laquelle les longs déplacements en véhicule autonome se-
raient percus comme moins sensibles au cofit, car le temps passé a bord peut étre mis
a profit. Grace a I'élasticité de la demande dans le TIM, il est ainsi possible de modéliser
un surplus de trafic, tant en termes de nombre de déplacements que de distances par-
courues. Ce calcul a également été congue comme un modele simplifié. Les deux calculs
ont été effectués sur la base des données d’entrée du MNTP, issues du MZMV 2015.

Abbildung 3 synthétise les principales conclusions issues des Focus Groups. Il en res-
sort une augmentation potentielle d’environ 12 % du volume de trafic motorisé. Ce sur-
plus est principalement attribuable aux déplacements de loisirs et aux déplacements
domicile-travail. Pour ces deux types de déplacements, la CA pourrait influencer les
trois composantes de la demande (génération, distribution, choix du mode), ce qui ren-
forcerait encore les effets cumulatifs. Il convient également de noter que les déplace-
ments de travail et de loisirs sont déja relativement longs en moyenne aujourd’hui.
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Abbildung 3: Impact de la conduite automatisée sur la demande de trafic

Les autres motifs de déplacement jouent un réle secondaire dans 'augmentation po-
tentielle du trafic routier, car ils sont en moyenne plus courts et moins fréquents. Les
Focus Groups ont fourni peu d’indications quant a une évolution de la demande pour
les déplacements d’achat. Les déplacements d’accompagnement présentent un profil
plus nuancé : bien qu’ils soient généralement courts, ils pourraient se multiplier avec
la CA. Cela impliquerait toutefois un nombre accru de trajets a vide, ce qui n’a pas été
accueilli positivement par tous les participants.

En ce qui concerne les déplacements professionnels, il convient de souligner que ces
aspects n’ont pas fait 'objet d’'une attention spécifique dans les discussions, notam-
ment parce que tres peu de participants effectuent réguliérement ce type de déplace-
ment. Par conséquent, la validité des résultats pour ce segment reste limitée.

En résumé, les résultats des Focus Groups suggerent quune augmentation de 10 a 15
% du trafic motorisé individuel est plausible. Les déplacements domicile-travail et les
longs déplacements de loisirs en sont les principaux contributeurs. En ce qui concerne
la répartition spatiale et fonctionnelle, les différences ne sont pas majeures. Cela s’ex-
plique par le fait que de nombreux déplacements domicile-travail des résidents ruraux
empruntent des réseaux urbains, tandis que les loisirs des urbains sollicitent souvent
les infrastructures routiéres rurales.

Dans la seconde simulation, la cartographie des matrices de demande nouvellement
générées montre (figure 1) les charges existantes en rouge et les surcharges imputables
ala CA en bleu.

On y observe que 'augmentation du trafic est modérée dans les zones urbaines de Zu-
rich (A1, Nordring) et de Bale (A2), avec une croissance d’environ 5 %. Cela s’explique,
d’une part, par le fait que ces secteurs sont moins concernés par les longs déplace-
ments, et d’autre part, par leur saturation actuelle, qui limite la possibilité d’absorption
de trafic supplémentaire.

Ces simulations exploratoires prennent uniquement en compte les effets directs de la
conduite automatisée sur la demande. Les améliorations de capacité et autres impul-
sions du coté de l'offre ne sont pas considérées. De méme, les effets potentiels de 'auto-
matisation dans les transports publics ne sont pas inclus.
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Abbildung 4 : Charge de trafic existante (rouge) et générée par la CA (bleu), selon un scénario de diffusion des véhicules auto-
nomes (simulation)

Propositions méthodologiques pour la modélisation

Dans le MNTP, la prise en compte des longs déplacements reste insuffisante. Bien que
ces déplacements ne représentent qu’une faible part du nombre total de déplacements
quotidiens, leur contribution a la performance globale du systéme de transport est si-
gnificative — en particulier lorsqu’ils incluent des nuitées a I'extérieur du domicile.
L’actuelle classification des déplacements de loisir en « courts » et « longs » (avec un
seuil a 10 kilometres) devrait donc étre révisée et remplacée par une segmentation plus
fine. Une différenciation pertinente pourrait s’appuyer sur la durée de séjour : moins
de trois heures, plus de trois heures, et avec nuitée.

Plusieurs participants aux groupes de discussion ont exprimé des réserves de principe
al’égard des trajets a vide. Cependant, les discussions n’ont pas abordé '’ensemble des
cas d’usage potentiels ou de tels trajets pourraient se produire. Il ne peut donc étre
exclu que la disponibilité des véhicules autonomes entraine un nombre significatif de
trajets a vide. Les modeles macroscopiques de transport devraient par conséquent étre
en mesure de représenter systématiquement ces trajets. Une solution pragmatique
pour les intégrer dans un modele macroscopique comme le MNTP serait d’ajouter un
facteur correctif spécifique aux couples origine-destination dans la demande de trafic
motorisé individuel (TIM), afin de refléter les kilomeétres supplémentaires induits. Une
autre option consisterait a modéliser explicitement les trajets a vide comme un groupe
origine-destination distinct. Cela permettrait d’identifier et de cartographier plus aisé-
ment les points de départ et d’arrivée typiques de ces trajets, tels que les gares, les éta-
blissements scolaires, les poles générateurs de trafic ou les grands parkings.

Les activity-based-models (ABM), qui décrivent la demande de transport au niveau
des ménages, offrent en outre la possibilité de dériver les trajets a vide directement a
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partir de la séquence temporelle et spatiale des activités. Il serait également envisa-
geable d’y intégrer des heuristiques ou des modéles comportementaux relatifs, par
exemple, au choix du stationnement ou a la décision de faire venir son propre véhicule
plutot que d’utiliser un véhicule autonome partagé.

Le traitement des parcours intermodaux dans le MNTP devrait également étre ren-
forcé, dans la mesure ou ceux-ci pourraient devenir plus fréquents avec la généralisa-
tion des véhicules autonomes. En réalité, les véhicules automatisés permettent d’opti-
miser de tels trajets. Cette optimisation peut entrainer la suppression de certaines cor-
respondances dans les transports publics. Actuellement, la complexité computation-
nelle constitue un frein a I'intégration de ces déplacements intermodaux. Toutefois, les
avancées en matiere de techniques logicielles et I'utilisation d’activity-based-models
pourraient ouvrir de nouvelles perspectives a moyen terme.

Dans les modeles macroscopiques, les cofits fixes ne sont généralement pas pris en
compte dans les choix modaux. Cela ne pose pas de probleme tant qu'un seul type de
mode est représenté par systeme de transport. En revanche, dés lors qu’un second
mode — tel que les véhicules autonomes — est introduit dans le systéeme de transport
individuel motorisé, il devient indispensable de supprimer les cofits fixes pour éviter
de biaiser les fonctions de cofit. Ce principe vaut également pour les transports publics,
par exemple en ce qui concerne les abonnements ou les cartes générales. Il est donc
recommandé de modéliser la possession d’outils de mobilité de maniere sensible aux
mesures dans les modeles actuels et futurs, et d’intégrer les cotits de maniere explicite
dans les modeles de choix modal.

Il est essentiel de prendre en compte les statuts de possession (possession vs. disponi-
bilité) des véhicules autonomes dans les modéles comportementaux, afin de refléter
avec précision les différences régionales ou démographiques en termes de parts de
marché. Ce n’est qu’a cette condition qu'’il est possible de modéliser de maniére diffé-
renciée les taux de génération, les préférences de destination et les choix modaux. En
complément, il est judicieux de procéder a une affectation séparée des matrices pour
les véhicules autonomes (y compris les trajets a vide), afin de refléter leur impact dif-
férencié sur la capacité du réseau routier.

La segmentation des communes selon des types de territoire [Raumtypen] est une mé-
thode éprouvée pour intégrer dans les modeéles les préférences des usagers liées a leur
lieu de résidence. Une simple tripartition des communes, comme actuellement dans le
MNTP, permet déja d’améliorer la qualité des modeles. Pour les questions de modéli-
sation de la demande, il semble pertinent d’isoler les grandes agglomérations comme
catégorie distincte, dans la mesure ou elles se différencient nettement des villes
moyennes. En ce qui concerne la modélisation des véhicules autonomes (possession,
usage), on peut supposer que les grands centres urbains se distinguent fortement du
reste du pays.
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Background and objective

Automated driving is currently being developed worldwide in many projects with dif-
ferent mobility services and has already reached the commercialization stage in some
cases. This project follows on from a series of ASTRA projects which, early on, looked
at the development of automated vehicles (AVs) and their potential impact on mobility
in Switzerland.

Pilot trials with autonomous shuttle buses have been underway in Switzerland since
2016. In the future, these could supplement or even replace “traditional” public
transport in scheduled or on-demand services. Waymo offers robo-taxis in California
and now covers up to 200,000 km per week with its driverless service. Mercedes Benz
and BMW are selling a traffic jam pilot that allows drivers to take their hands off the
wheel at speeds of up to 60 km/h on motorway sections in Germany — in the next
stages, speeds of 95 km/h and then 130 km/h will be possible. It can be assumed that
AV will also have an impact on mobility in Switzerland in the foreseeable future. It is
therefore necessary to have a good understanding of the changes in traffic demand that
can be expected as an effect of AV. It is widely expected that AV will change important
parameters of mobility decisions, such as cost, flexibility, accessibility, and perceived
comfort of transportation modes, and enable new services such as autonomous, flexi-
ble shuttles or self-driving robo-taxis.

Transport and infrastructure planning requires solid estimates of possible future de-
velopments. In Switzerland, the National Passenger Transport Model (NPVM) plays
an important role in this context. Although many insightful research results are now
available, there is still insufficient understanding of how autonomous driving will affect
transport behaviour and how it can be modelled using existing transport models.
Against this background, the present project aims to use focus groups (FG) to gain a
better understanding of the changes that can be expected as a result of AV and which
procedures and parameters in the NPVM should be adapted or expanded in order to
map these adequately. The transfer of qualitative results into quantitative values for
modelling is particularly challenging.

When evaluating the FG, the following questions were of particular interest:

e Will AV change modal choice, e.g., will public transport journeys be replaced by
journeys with autonomous vehicles?

e Will (more distant) destinations be visited more frequently and/or will new desti-
nations be visited with AV services?

e Will there be changes in route choice?

e  Whether certain residential and work locations become more attractive as a result
of improved accessibility through AV services?

Focus groups: approach and thematic priorities

Numerous studies on the effects of AV have yielded important findings. However, due
to different methods and contextual conditions, the results are not easily comparable
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and sometimes even contradictory (Greifenstein 2024; Harb et al., 2021). Every em-
pirical method in the field of AV faces the challenge that most respondents are unfa-
miliar with this new technology and have no experience with it in their everyday lives.

So-called stated choice surveys are often used, in which respondents comment on hy-
pothetical situations. Questionnaires can be used to achieve high participant numbers,
but standardized questions make it difficult to determine which individual reasoning
patterns beyond the attributes surveyed are relevant to decision-making or how confi-
dent the respondents are in their assessments.

Focus groups do not aim to be representative. Rather, they offer the opportunity to
discuss attitudes, preferences, expectations, or fears in depth in moderated group dis-
cussions with 5-10 participants. The group dialogue situation encourages participants
to engage intensively with the possibilities of AF, to justify their positions with argu-
ments, and to draw inspiration from the perspectives of other participants. They can
relativize or change their assessments in the course of the discussion.

In principle, there are many different aspects, expectations, fears, and associations that
can be discussed when it comes to automation in road traffic. Since the discussion time
in the focus groups had to be limited in view of consideration for the participants (usu-
ally 2-3 hours) and only a limited number of focus groups could be conducted for budg-
etary reasons, it was necessary to narrow the discussion to particularly relevant topics
and groups of people. A total of five focus groups were conducted in this research pro-
ject (see Table 1). The discussions focused on possible changes in transport demand
that could arise in the course of automated driving and that can also be modelled. Other
aspects, such as questions relating to trust in automation, could not be explored in
depth due to time constraints.

The discussions focused on possible changes to leisure and commuting trips. Together,
these two types of travel account for a large proportion of the total trips made and traf-
fic volume in Switzerland (as in other industrialized countries) and are therefore ex-
pected to have the greatest impact on the overall transport system. In the case of leisure
travel, a clear distinction was made between longer leisure trips (less frequent but con-
tributing significantly to traffic volume) and shorter leisure trips (frequent but contrib-
uting only marginally to traffic volume). All other modes of travel (e.g., shopping, ac-
companying trips, utility trips) could also be addressed. However, less time was avail-
able for these, and they were not considered as systematically in the discussion guide.

The discussions started from familiar everyday situations for the participants, such as
their daily commutes or typical leisure trips. The initial discussion focused on how and
why AV could change mobility behaviour in these situations. The focus groups gener-
ally assumed that automated vehicles without steering wheels or pedals would be avail-
able that could essentially cover the same routes as today's vehicles with human driv-
ers. The discussion covered what kind of AV service would be relevant in a given situ-
ation (e.g., privately owned vehicles, shared vehicles, robot taxis or shuttles, etc).

Composition of the focus groups

Three FG were composed of individuals who, based on the literature, were expected to
have a particularly high affinity for AV (“high potentials”). Two of these groups were
populated by people who have long commutes (ZH and OG). Another group consisted
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of teenagers/young adults who live in rural areas (HA). The other two groups (AA, BS)
were socio-demographically mixed (see table 3).

Overview of focus groups

Target group Description Location Abbre-

of FG viation
High potentials, Commute over 20 minutes, mostly by public Ziirich ZH
commuting in transport to a larger city (Zurich); live in a more

rural region

High potentials, Commute over 20 minutes by car; no good pub-  Online oG
commuting out lic transport at place of residence; high depend-

ence on car
High potentials; No good public transport access in rural residen- Hausenam HA
young people tial areas (no direct rail connection); majority of  Albis

participants do not yet have a driver's license

Heterogeneous Participants should cover a broad socio-demo- Basel BS
group (large city)  graphic spectrum.

Heterogeneous Participants should cover a broad socio-demo- Aarau AA
group (mid-sized-  graphic spectrum.
town)

Tabelle 3: Overview of the configuration and locations of the focus groups

Recruiting participants was time-consuming but largely successful. Only the FG with
commuters could not be recruited within a defined perimeter. Instead, an online focus
group was assembled through a recruiting agency.

The discussions in the focus groups were transcribed and coded and evaluated using
MAXQDA24 software. The code system used was based on the structure of the NPVM
and refined iteratively.

Key findings from the focus groups

Basically, the results reflect the intuitively understandable finding from the literature
that AV are particularly interesting when they promise additional benefits at accepta-
ble or no additional costs (Duboz et al., 2022). As previous research has also shown
(Harb et al., 2021; Kolarova et al., 2019), interest in using AV services and the preferred
form of use (e.g., ownership, sole use, shared use) can vary depending on the purpose
of the trip and the specific situation.

The focus groups revealed that the problem pressure regarding the current mobility

situation was generally not high. Dissatisfaction was expressed primarily by partici-
pants who travel long distances by public transport and complained in particular about
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non-functioning connections and overcrowded or noisy buses and trains. Many partic-
ipants saw clear advantages of AV for various travel purposes. However, for most par-
ticipants, interest in using AV can be described as “nice to have”; only a few saw AV as
a substantial benefit for their mobility, and on the other hand, there was hardly any
fundamental rejection of such services. As expected, the three focus groups with high
potential (HA, OG, ZH) showed greater interest in AV than the two heterogeneous
groups (AA, BS). In all groups, several participants could imagine using AV services for
longer leisure trips because of the relief from driving, the flexibility, and the direct con-
nections.

Only in a few cases did participants express a desire to own an autonomous vehicle —
especially in the online focus group (OG), which was strongly car-oriented. Mostly, use
via rental models or integration into public transport was considered sensible. Changes
in the choice of mode of transport were expected above all among public transport
commuters, provided that convenient and affordable AV services were available. In all
focus groups, the question of cost was highlighted as a very important factor in the use
or purchase of AV. Overall, the results of this study also show that, as widely feared in
the literature, an increase in passenger mileage travelled by AV is plausible, provided
that development is not controlled by regulation.

Further results are summarized below, focusing on aspects that are particularly rele-
vant for modelling.

Criteria for individual decisions (time - costs — convenience)

Many participants assumed that AV services would initially be more expensive than
conventional services. Overall, willingness to pay a surcharge was rather low, though it
was more evident in relation to longer leisure trips (vacation travel, visits to relatives)
or for younger people who want a safe and flexible way home from an evening out.
Some participants would like to see AV services included in the GA travelcard.

Various convenience aspects were very important to many people when it came to us-
ing AV services, especially for longer commutes and leisure trips. Almost all partici-
pants appreciated being able to use their travel time for work or relaxation. This con-
firms the findings of many other studies (Harb et al., 2021), according to which travel
time becomes less important for longer trips with AV (VTTS or “equivalent value of
time saved” decreases; see Steck et al., 2018). When commuting by car, many partici-
pants saw the relief from the task of driving as a clear advantage, with several partici-
pants considering the so-called “cocooning” (calmness and privacy in the vehicle) to be
very important.

Many public transport commuters described interchange connections as stressful and
unreliable and would be particularly interested in AV services if these offered more
direct connections with fewer changes. Very crowded buses and trains contributed neg-
atively to the perception of convenience and could be another reason for switching to
AV services. For longer leisure trips, reliability, easy access, the option of taking lug-
gage with them, and a comfortable occupancy level were important. For shorter leisure
trips, the perception of comfort was influenced by various factors, including time, flex-
ibility, availability, and security (especially at night, which was particularly relevant for
younger women, but not exclusively so). As expected, being relieved of the task of driv-
ing played hardly any role on shorter trips. The only exception was the frequently men-
tioned option of taking an AV to get home after consuming alcohol.
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Ownership/Sharing

Many car commuters in the online focus group (OG) would prefer to use autonomous
driving in their own cars. Across all groups, it did not matter to many participants
whether they owned the vehicle (in the sense of exclusive usage rights, regardless of
the actual financing model) or used it temporarily like a taxi. However, several partic-
ipants who did not care whether they owned the AV or not would prefer to use a vehicle
alone in many situations. Most did not want to travel with strangers, especially on
longer leisure trips. In the online focus group in particular, several participants greatly
appreciated having calmness and privacy when commuting and using the vehicle alone
(cocooning). However, some could imagine taking work associates with them.

Shared shuttles were also considered a possible means of transport for shorter dis-
tances. However, overall, there was not seen to be much demand for AV services for
shorter leisure trips. The only exception was the night-time journey home from an
evening out. In this situation, however, some of the younger female participants had
serious concerns about sharing a vehicle with strangers (security). Some participants
considered a mixed concept conceivable, in which a vehicle would be shared for short
journeys, while private use would be granted for longer journeys (such as vacation
trips).

Change in activity generation and destination choice

In all focus groups, it was expected that the use of AV would lead to an increase in trips
to relatives or close friends living further away, as well as to more distant leisure and
vacation destinations. If it were possible to relax or sleep during the trip, the travel time
with an AV would be less important. Several participants could imagine visiting new
holiday destinations and day-trip spots. Some public transport users would like to have
an easily accessible door-to-door service, especially for trips abroad.

Most participants did not expect any significant changes to their leisure activities in
the local area. Only a few said they would like to visit new destinations in the immediate
vicinity, such as a restaurant in a neighbouring town. Younger participants showed
slightly more interest in using AV in the immediate vicinity, especially for going out. If
appropriate AV-services were available, several of the younger participants and some
middle-aged participants could imagine going out more often in the evenings.

In the case of longer commutes (over 20 minutes) and/or inconvenient public
transport connections (e.g., many transfers), some participants would tend to work
from home less often and commute to work more frequently if AV-services were avail-
able and made the commute more pleasant.

Change in modal choice

Many commuters who currently travel by car stated that they would prefer to use AV
in their private cars. Only a few would be willing to switch to public transport, even if
public AV-services offered better connections. However, several public transport com-
muters expected to use AV if this made transfers easier and more reliable.

For longer leisure trips, many car users expected to use their own car or a car rented
specifically for this trip. Several public transport users would switch to AV services,
such as a rented vehicle, provided that these offered inexpensive, direct and reliable
connections. With regard to local leisure travel, many participants stated that short
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trips can already be made easily by public transport or car. They saw little need for AV
services in this area. However, in the very early morning or late at night, there was a
stronger interest in using AV shuttles (ride pooling) or robot taxis instead of public
transport and cars.

Change of start times and route selection

Several participants could imagine avoiding rush hour less if the travel time could be
used even in a traffic jam. For longer leisure trips, some participants would also travel
at night in order to sleep during the journey. For leisure activities in the local area, a
slight increase in travel in the evening and at night is to be expected (more evening
outings, not only among younger people).

With regard to route selection, several participants found it attractive if, on excursions,
especially hiking or ski tours, the end of the tour could be somewhere else than the
start.

Change of living place and place of work

Some participants living in more densely populated areas could imagine moving fur-
ther out into the surrounding area, as rents are cheaper there — provided that accessi-
bility remains guaranteed thanks to AV. This did not apply to participants who already
live quite far out (HA, OG). They explicitly did not want to commute even further.

Accompanying trips

Several participants described picking up and dropping off children with AV as easy to
imagine, while others had concerns about safety. AV was also frequently discussed as
an option for people with limited mobility. Relatively few participants said that they
would like to drive themselves in certain situations because they enjoy it.

Calculating impacts on travel demand

In a first step, the results of the focus group discussions were systematically organised
into categories that are relevant for modelling. These are presented separately for each
focus group and travel purpose (commuting, local leisure, long-distance leisure). A to-
tal of 18 different categories are covered.

Based on this, two illustrative calculations based on toy models were carried out. Both
illustrative calculations attempt to reflect the majority opinion expressed in the focus
groups that the availability of autonomous vehicles could lead to more and longer trips
or to a shift from public transport to private motorised transport. The first illustrative
calculation concerns the change in the parameters of the demand calculation, namely
the generation rates, the distances travelled and the choice of transport mode. The re-
sult of the calculation, in the sense of a hand model, is additional trips in private motor
vehicle transport or additional transport performance in miles driven by private cars.
The second illustrative calculation is based on the cost functions, in line with the widely
expressed opinion that longer trips in private motor vehicle transport with autono-
mous vehicles are less cost-sensitive due to the possibility of using the time in the ve-
hicle.
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Abbildung 5 summarises the statements from the focus groups. Specifically, this re-
sulted in an increase in motorised private transport volume of approximately 12%. Lei-
sure and work trips account for the majority of the additional traffic. With regard to
trips for leisure and work, it should be noted that AV can have a significant impact on
all three stages of transport demand, which in total leads to considerable effects. An-
other factor is that work and leisure trips are already relatively long on average today.

trip purpose generation distribution mode choice legend

work

school high
university

shopping mean
professional

pick up / drop off low

leisure

others

Abbildung 5: Impacts of AV on transport demand

Other trip purposes, however, play only a minor role in terms of potential additional
traffic3. This is because these journeys are less frequent and, on average, shorter. The
focus groups provided little evidence of changes in demand for shopping trips. The sit-
uation is more nuanced for accompanying trips: although these journeys are short on
average, they could well become more frequent as a result of AV. However, this would
induce empty trips, which were not well received by all participants.

With regard to business trips, it should be noted that these were not the focus of the
discussions, partly because very few participants actually make such trips on a regular
basis. The focus groups are therefore of limited relevance with regard to this trip pur-
pose.

In summary, it can be said that, based on the results of the focus groups, an increase
in motorised private transport of 10 to 15% is plausible. Commuting and long leisure
trips are primarily responsible for this. There are no major differences in terms of spa-
tial and functional differentiation. This is partly because commuters who live in rural
areas use urban networks for some of their trips. On the other hand, leisure travellers
from urban areas also frequently use road networks in rural areas.

When the newly generated demand matrix is transferred to the illustrative calculation
in Example 2, the situation shown in Figure 1 results. Existing loads are coloured red,
while new loads resulting from AV are coloured blue4.

It can be seen that traffic growth is only slight in the urban areas of Zurich (A1, Nor-
dring) and Basel (A2). Growth there is only around 5%. This is partly because urban
areas are less affected by long trips and partly because urban motorway sections are
already heavily congested and therefore have limited capacity to absorb additional traf-
fic.

3 This was already anticipated when the research design was defined. However, the discussions in the focus
groups have confirmed this.

4 Please note: to better illustrate the new loads, a different scale was used than for the existing loads.
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Abbildung 6: Existing (red) and newly generated (blue) road traffic under the assumption of widespread use of autonomous
vehicles (sample calculation)

These illustrative calculations only consider the direct impacts of AV on transport de-
mand. Capacity advancements and other supply-side stimuli are not considered. Nor
are possible improvements resulting from automation in public transport included.

Methodological suggestions for modelling

The NPVM does not currently take sufficient account of the significance of longer trips.
Although such trips only account for a small proportion of daily trips, they make a sig-
nificant contribution to overall traffic volume — especially when overnight stays outside
the place of residence are included. The current categorisation of leisure trips as ‘short’
and ‘long’ (with a threshold of 10 kilometres) should therefore be reconsidered and
replaced by a more refined three-way division. A sensible differentiation could be
based on the length of stay at the destination: less than three hours, more than three
hours and with an overnight stay.

Several participants in the focus groups expressed fundamental reservations about
empty vehicle runs. However, the discussions did not cover all potential use cases in
which such trips might occur. It can therefore not be ruled out that the availability of
autonomous vehicles will lead to a significant number of empty run. Macroscopic
transport models should consequently be prepared to systematically represent such
trips. A pragmatic solution for taking empty runs into account in a macroscopic model
such as the NPVM would be to introduce an origin-destination group-specific sur-
charge on demand for motorised private transport in order to reflect the additional
vehicle mileage generated. Alternatively, empty runs could also be modelled as a sepa-
rate origin-destination group. In this way, typical starting points and destinations of
empty trips — such as train stations, schools, major traffic generators or car parks —
could be specifically recorded and assigned.
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Activity-based models that describe transport demand at the household level also offer
the possibility of deriving empty trips directly from the sequence and spatial distribu-
tion of activities. Heuristics or behavioural models could also be included here — for
example, for choosing a parking space or deciding to ‘order a car home’ instead of using
a shared autonomous vehicle.

Intermodal trips should also be further developed in the NPVM, as combined trip
chains are likely to become more common in the future in connection with autonomous
vehicles. In fact, automated vehicles make it possible to optimize such routes. This op-
timization may lead to the elimination of certain transfer connections in public
transport. Currently, the computing effort involved is an obstacle to intermodal shift-
ing. However, technological advances and the use of activity- or agent-based modelling
approaches could create new opportunities in the medium term.

Macroscopic models do not usually take fixed costs into account when choosing a mode
of transport. As long as there is only one mode per transport system, as in the recent
NPVM, this is not a problem. However, as soon as autonomous vehicles are introduced
as a separate mode in private transport, for example, it is necessary to eliminate fixed
costs in order to avoid mixing cost functions. The same applies to fixed costs in public
transport, such as season tickets or general subscriptions. It is therefore recommended
that the ownership of mobility tools be mapped in existing and future transport models
in a measure-sensitive manner — and that the choice of transport mode be modelled
explicitly based on the respective costs.

It is essential to take into account the ownership structure (ownership vs. disponibility)
of autonomous vehicles in behavioural models in order to realistically reflect differ-
ences in spatial and demographic market shares. This is the only way to differentiate
between generation rates, destination choice and mode preferences in the model. In
addition, it makes sense to sort out separate matrices for autonomous vehicles (includ-
ing empty trips) in order to capture their specific behaviour with respect to road capac-
ities.

Segmenting municipalities by spatial type is a proven approach for integrating loca-
tion-based preferences into the model. Even a simple three-way division, as envisaged
in the NPVM, can significantly improve model quality. For demand forecasting, it is
advisable to treat large urban centres separately, as their structure and dynamics differ
greatly from those of medium-sized towns. Such differentiation also offers advantages
regarding the modelling of autonomous vehicles. With regard to the modeling of au-
tonomous vehicles (ownership, usage), it can be assumed that the major urban centers
differ significantly from the rest of the country.
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1.1. Ausgangslage

Automatisiertes Fahren wird derzeit in vielen Lindern in unterschiedlichen Anwen-
dungen getestet. Am weitesten fortgeschritten ist einerseits die google-Tochter
Waymo, die derzeit 150.000 km pro Woche mit fahrerlosen Taxidiensten (L4) in ver-
schiedenen kalifornischen Stidten zuriickzulegt (Rheinische Post, 2024). Viele dhnlich
gelagerte Ansitze werden in China getestet (Apollo, WeRide). Im Bereich der Privat-
fahrzeuge bietet Tesla derzeit seinen Autopiloten bzw. den Full Self Driving Modus an
(Tesla, 2025). Mercedes Benz erhoht derzeit die Maximalgeschwindigkeit fiir seinen
Drive-Pilot fiir autonomes Fahren auf Autobahnen (L3) von 60km/h auf 9skm/h
(Mercedes Benz, 2024).

Auch im OV gibt es neben vielen kleineren Pilotvorhaben ambitionierte Projekte. Sehr
sichtbar ist dabei die Stadt Hamburg, die bis 2030 den o6ffentlichen Verkehr durch
10.000 autonome Shuttles der VW-Tochter MOIA erginzen mochte (Hochbahn,
2023). Auch in der Schweiz gibt es seit lingerem verschiedene Pilotvorhaben. Dieses
Jahr soll ein neues Shuttle-Projekt im Furttal gestartet werden. Der Kanton Zug erar-
beitete im Friihling 2025 eine Machbarkeitsstudie fiir die Integration von automati-
sierten Ridepooling-Fahrzeugen (Zug Alliance, 2025). Wie diese Beispiele verdeutli-
chen, ist autonomes Fahren keine Zukunftsversion mehr. Die meisten Experten sind
sich einig, dass automatisiertes Fahren in den nichsten Jahren oder Jahrzehnten in
der einen oder anderen Form kommerzialisiert wird. Ebenso besteht Einigung darin,
dass neue autonome Anwendungen im Mobilititsbereich ein grosses Veranderungspo-
tenzial mit sich bringen. Allerdings ist offen und teilweise umstritten, wie stark diese
Anderungen ausfallen werden und in welche Richtungen sie gehen.

Es ist davon auszugehen, dass automatisiertes Fahren (AF) in absehbarer Zukunft das
Verkehrsbild in der Schweiz pragen wird. Das Verkehrsgeschehen andert sich dadurch
grundlegend, mit Vor- und Nachteilen: So konnen beispielsweise Fahrzeuge selbst-
standig retourniert werden, was dazu fiihrt, dass der bereits tiefe Besetzungsgrad der
Fahrzeuge aufgrund von Leerfahrten weiter sinkt, wiahrend sich gleichzeitig auch der
Parkplatzbedarf in {iberlasteten Gebieten deutlich reduziert. Personengruppen, die
bisher aus gesundheitlichen und/oder rechtlichen Griinden keinen Zugang zu motori-
sierter Individualmobilitat hatten, erhalten die Moglichkeit zur individuellen Fortbe-
wegung mit einem automatisierten Fahrzeug und konnen so andere Ziele erreichen.
Ausserdem kann die Zeit im Fahrzeug anderweitig genutzt werden und wird daher we-
niger als «Verlustzeit» wahrgenommen, was wiederum zu mehr oder auch zu langeren
Wegen fiihren konnte. Entsprechend gestaltete Innenrdume von Fahrzeugen konnen
das «Komforterlebnis» im Fahrzeug als personlichem Wohlfiihlraum (Cocooning) wei-
ter verstarken.

Aber auch der offentliche Verkehr konnte von der Automatisierung profitieren. Durch
Wegfall des Fahrpersonals lassen sich 6ffentlicher Verkehr und Taxidienstleistungen
kostenglinstiger anbieten. Das Verkehrsaufkommen konnte dann auch durch eine
deutlich kleinere Flotte von offentlich verfiigbaren Fahrzeugen abgewickelt werden,
die effektiver betrieben werden kann als die heutige Flotte aus privaten PW. Zusétzlich
konnen die baulichen Strassenkapazititen bei einem hohen Durchdringungsgrad von
automatisierten Fahrzeugen durch die Kommunikation zwischen Fahrzeugen (car-to-
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car / C2C) oder mit der Infrastruktur (car-to-infrastructure / C2I) besser genutzt und
Fahrstrome besser gesteuert werden.

AF bringt also sowohl ein hohes Veranderungspotenzial wie auch ein hohes Mass an
Unsicherheit tiber die tatsachlichen Entwicklungsrichtungen und Wirkungen mit sich.
Vor diesem Hintergrund ist es gut nachvollziehbar, dass das ASTRA friih damit ange-
fangen hat, automatisiertes Fahren durch Forschungsprojekte zu begleiten. Auch in
den Verkehrsperspektiven des ARE wird AF als Entwicklungsoption aufgegriffen. Das
vom ASTRA gefithrte Forschungspaket «Auswirkungen des autonomen Fahrens»
zeigt, dass sehr unterschiedliche Entwicklungsszenarien mit AF plausibel sind und mit
welchen Implikationen diese verbunden sein konnten.

Das ASTRA kommt in dem Bericht «Auswirkungen des automatisierten Fahrens; Er-
kenntnisse und Massnahmen aus Sicht des ASTRA» zu folgendem Schluss: «Die Er-
gebnisse des Pakets verdeutlichen, dass der Staat die Einfithrung automatisierter Fahr-
zeuge nicht einfach sich selbst» resp. dem Markt iiberlassen darf. Um die absehbaren
Entwicklungen in geordnete Bahnen zu lenken, muss er friithzeitig ordnend eingreifen
und die Entwicklungen begleiten.» (ASTRA, 2020).

Fiir diese Form vorausschauenden Handelns und ordnenden Eingreifens braucht es
entsprechende Planungsgrundlagen. Gerade im Mobilitatsektor kommt dabei der Mo-
dellierung zukiinftiger Entwicklungen eine entscheidende Rolle zu. Diese wiederum
braucht empirisch gestiitzte Annahmen, um belastbare Prognosen oder Szenarien er-
stellen zu konnen. Hier setzt das vorliegende Projekt an.

1.2. Problembeschreibung

Da sich voraussichtlich durch AF grundlegende Annahmen iiber Verkehrsablauf und -
verhalten verdandern, stellt sich die Frage, wie mit den Prognosewerkzeugen von heute
die Wirkungen des AF abgeschitzt werden konnen. Es besteht also die Notwendigkeit,
die klassischen Prognosewerkzeuge — in diesem Fall Verkehrsmodelle — dahingehend
weiterzuentwickeln, dass durch AF veridnderte Verhaltensweisen und Préaferenzen be-
riicksichtigt werden: Verkehrsmodelle miissen AF und deren unterschiedlicher An-
wendungsszenarien (z.B. Privatfahrzeuge, Robotaxis oder autonome Fahrzeuge im
OV) abbilden konnen. Neben der funktionalen Integration in die Verfahrensablaufe ist
die realistische Herleitung der Parameter, die den abgebildeten Entscheidungen zu-
grunde liegen, essenziell.

Jede empirische Methode steht im Bereich autonomes Fahren vor dem Problem, dass
es sich um eine Technologie handelt, die noch nicht richtig eingefiihrt ist und mit der
die Menschen keinerlei Erfahrung im Lebensalltag haben. Entsprechend sind die Er-
gebnisse aller Erhebungen mit einem gewissen Mass an Unsicherheit verbunden. Auch
mit Fokusgruppen (FG) lasst sich dieses Problem nicht grundsétzlich 16sen. Qualitative
Verfahren haben in der Regel keinen Anspruch auf Reprasentativitit. Sie erlauben es
aber, Einstellungen, Erwartungen oder Befiirchtungen mit den entsprechenden Be-
griindungsmustern sehr detailliert und differenziert auszuleuchten.

Zentrales Kennzeichen von FG ist die explizite Nutzung der Gruppeninteraktion, um
Daten und Einsichten zu produzieren, die ohne die Interaktion weniger zuganglich wa-
ren. Durch die Diskussionssituation sind die Teilnehmenden gezwungen, sich mit den
Maoglichkeiten und Chancen vom autonomen Fahren sehr intensiv auseinanderzuset-
zen. Gleichzeitig konnen sich die Teilnehmenden gegenseitig inspirieren.
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1.3. Projektziele und Abgrenzung

Kern des Forschungsgesuches stellen das Ermitteln und Quantifizieren relevanter Ver-
haltensparameter im AP2 und die verkehrsmodelltechnische Wirkungsanalyse in AP3
dar. Gewisse Aspekte des AF konnen heute bereits modelliert werden. Dies gilt insbe-
sondere fiir die infrastrukturseitigen Themen (Kapazitit). Andere Punkte wie bei-
spielsweise das Teilen von automatisierten Fahrzeugen (Ride-Pooling) oder die gesell-
schaftliche Akzeptanz von Leerfahrten und die damit gegebenenfalls verbundenen
neuen Strukturen der Wegeketten konnen mit klassischen makroskopischen Verkehrs-
modellen nicht zufriedenstellend abgebildet werden. Wieder andere Aspekte wie z.B.
Veranderungen in der Bewertung der Reisezeit (Value-of-Time) oder die bessere Er-
reichbarkeit in landlichen Gebieten, konnen — in Abhéngigkeit der Empirie — model-
lierbar gemacht werden. Auf diesen Aspekten, die modellierbar gemacht werden kon-
nen, soll im Forschungsprojekt fokussiert werden, um einen moglichst grossen Nutzen
fiir die Auswirkungen des AF zu generieren.

In den Fokusgruppen wurde davon ausgegangen, dass automatisierte Fahrzeuge ohne
Lenkrad und Pedal zur Verfiigung stehen, die im Wesentlichen die Strecken zuriickle-
gen konnen, die heutige Fahrzeuge mit menschlichen Fahrenden auch bewaltigen. Zu-
sammen mit der Begleitkommission wurde folgende Umschreibung von AF fiir das
Projekt vereinbart:

«Wir gehen in dem Projekt davon aus, dass automatisierte Fahrzeuge im autonomen
Modus jederzeit nahezu alle bewohnten Ortschaften der Schweiz (ferner: Mitteleuro-
pas) erreichen kénnen, ausser bei solchen Umgebungsbedingungen, bei denen auch
durchschnittliche menschliche Fahrende Schwierigkeiten hdtten, das Fahrzeug noch
sicher zu fiihren. Diese Fahrzeuge brauchen kein Lenkrad, Gaspedal, Bremspedal
etc.»

Ob es sich dabei um privat besessene Fahrzeuge, geteilte Fahrzeuge, Robotaxis oder
Shuttles handelt, war Gegenstand der Diskussion selbst. Weiter wurde in den Diskus-
sionen darauf geachtet, dass die Wirkungen des automatisierten Fahrens auf das Mo-
bilitatsverhalten im Vordergrund standen, weil diese fiir die Modellierung von beson-
derer Bedeutung sind. Aus Zeitgriinden konnten Aspekte des Vertrauens in die Tech-
nik nicht weiter vertieft werden, auch wenn diese teilweise angesprochen wurden.

1.4. Projektablauf

Das Projekt ist in drei Arbeitspakete gegliedert. Zunachst wird ein Grundkonzept fiir
die Durchfiihrung der empirischen Erhebungen erstellt (Arbeitspaket 1). Die empiri-
schen Erhebungen finden in Arbeitspaket 2 statt. In einem dritten Arbeitspaket wer-
den verkehrsmodelltechnische Uberlegungen angestellt. Die Projektarbeit wird durch
insgesamt 4 Sitzungen der Begleitkommission unterstiitzt.
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2.1. Die Entwicklung des Autonomen Fahrens

2.1.1. Definitionen Automatisiertes Fahren und aktuelle Entwicklungen

Es werden verschiedene Entwicklungsstufen des automatisierten Fahrens unterschie-
den, wobei erst bei den hochsten Stufen vier und fiinf ein fahrerloser Betrieb moglich
ist. Aktuell lassen sich verschiedene Entwicklungsrichtungen beobachten:

e Robo-Taxis, oft getrieben von Tech-Firmen. Am weitesten entwickelt ist hier das
Angebot der Google-Schwester Waymo, die derzeit in Kalifornien ca. 150.000km
pro Woche mit fahrerlosen, 6ffentlich buchbaren Robo-Taxis abwickelt.

e AFim OV, oft in Form von Shuttles aber auch als grossere Transportgefisse. Hier
finden sich unterschiedliche Akteurskonstellation, meist sind OV-Unternehmen
beteiligt. Entsprechende Pilotprojekte gibt es schon langer in der Schweiz. Eines
der bekanntesten und ambitioniertesten Vorhaben lauft derzeit in Hamburg, wo
der offentliche Verkehr bis 2030 durch 10’000 fahrerlose, autonome Shuttles er-
gianzt werden soll.

e Zudem wird automatisiertes Fahren von der Autoindustrie vorangetrieben. Es
handelt sich um einen eher evolutioniren Pfad, bei dem vorhandene Assistenzsys-
teme kontinuierlich weiterentwickelt werden. An der Spitze der Entwicklung steht
derzeit der Drive Pilot von Mercedes-Benz mit dem sich die fahrende Person unter
bestimmten Bedingungen (auf Autobahnen bis 60 km/h) von der Fahraufgabe ab-
wenden kann. Die Geschwindigkeit soll von 60 auf 9o km/h erhoht werden. Per-
spektivisch sind 130 km/h angedacht. Andere Firmen wie BMW ziehen nach.

2.1.2. Uberblick iiber bisherige Forschungen zu den méglichen Wirkungen des
automatisierten Fahrens

Seit iiber zehn Jahren wird die Entwicklung des automatisierten Fahrens durch sozi-
alwissenschaftliche, psychologische und verkehrswissenschaftliche Untersuchungen
begleitet. Viele Studien versuchen die Nutzungsbereitschaft, die Nutzungspotenziale —
und damit auch die potenziellen Wirkungen — automatisierter Mobilitatsangebote
iiber das Konzept der (sozialen) Akzeptanz zu erfassen (Becker & Axhausen, 2017; Lenz
und Fraedrich, 2015; Fraedrich et al., 2017; Roeckle et al., 2018). Bis heute verfolgt die

Forschung in dem Feld sehr unterschiedliche Fragestellungen, die sich in der Regel

den folgenden drei Dimensionen von Akzeptanz zuordnen lassen (Fleischer et al.,

2022):

e die Bereitschaft, sich von einem Roboter fahren zu lassen, d.h. die Frage ob, inwie-
weit und unter welchen Bedingungen Menschen Vertrauen in die Automatisie-
rungstechnik haben (z.B. die Frage, ob Menschen Bedenken haben, dass ein AF
wirklich sicher durch stadtischen Verkehr navigieren kann);
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e die Passfiahigkeit autonomer Angebote mit den personlichen Mobilitatsbediirfnis-
sen, d.h., die Frage, wie gut welche AF-Angebote zu den Mobilititsmustern der
Nutzenden passen bzw. wie sie Mobilitatsentscheidungen verandern konnten und
welche verkehrlichen Wirkungen das haben wiirde (z.B. die Frage, ob Menschen
wegen AF haufiger unterwegs wiren oder neue bzw. weiter gelegene Ziele ansteu-
ern wiirden oder die Frage nach lingerfristige Entscheidungen wie Fahrzeugbesitz
oder Verdanderungen des Wohnstandortes);

e die generellen Erwartungen und Befiirchtungen hinsichtlich des Mobilitatssystems
der Zukunft und die Rolle, die automatisierte Fahrzeuge darin spielen sollen (z.B.
die Befiirchtung, dass AF zu mehr Verkehr und mehr Umweltbelastung fiihrt oder
die Hoffnung, dass AF-Angebote zu einem effizienteren und nachhaltigerer Ver-
kehrssystem beitragen).

e Die zweite Dimension stand im Mittelpunkt des vorliegenden Projekts und damit
auch der Fokusgruppen. Dies hatte zum einen sachliche Griinde, weil es bei dieser
Dimension um konkrete Mobilitatsentscheidungen geht, die fiir die Modellierung
von direkter Relevanz sind. Zum anderen war aus projektOkomischen Aspekten
eine den Ressourcen angemessene Schwerpunktsetzung unumganglich.

2.1.3. Ursachen fiir Anderungen

Im Hinblick auf den Personenverkehr beschiftigt sich bereits eine grossere Zahl an
Studien mit der Frage, ob bzw. in welchem Umfang sich die verschiedenen Stufen der
Automatisierung auf die Verkehrsnachfrage, auf den Modal Split und/oder auf die
Fahrleistung auswirken. Viele Studien gehen beim Erreichen der Automatisierungs-
stufen vier und fiinf von signifikanten Anderungen in den genannten Bereichen aus
(Axhausen et al., 2020; BMVI, 2017; Harb et al., 2021; Hossain & Fatmi, 2022). Dabei
werden vor allem die folgenden Griinde fiir Anderungen angefiihrt (vgl. u.a. EBP, 2017;
BMVI, 2017; Axhausen et al., 2020).

Griinde fiir moégliche Anderungen bei Verkehrsnachfrage, Modal
Split und Fahrleistung durch AF

Reisezeitge- Viele Studien heben hervor, dass in einem automatisierten Fahrzeug durch

winne Wegfallen der Fahraufgabe die Reisezeit produktiver bzw. angenehmer genutzt
werden kann. Somit kénnten langere Wege bzw. Staus eher in Kauf genommen
werden. Die Erreichbarkeit insbesondere landlicher Regionen konnte steigen,
was zu weiteren Wegen fiihren wiirde (Meyer et at., 2017; Trommer et al., 2016).
Trommer et al. (2016) sehen besonders Fernpendelnde als potenzielle Nutzende
fiir AF, weil diese sehr viel Zeit produktiver nutzen konnen (vgl. auch Roeckle et
al., 2018; Kolarova, 2020).

Kostensen- Viele Studien weisen darauf hin, dass die Kosten fiir Mobilitét sinken, was wie-

kung derum zu einem Ansteigen der Verkehrsnachfrage fiihren kann (z.B. Bosch et
al., 2018). Der Wegfall der Fahrenden wiirde die Kosten im OV und bei #hnli-
chen Angeboten erheblich reduzieren. Neue Angebote wie automatisiertes Ride-
Pooling konnten zu attraktiven Preisen angeboten werden (ASTRA, 2025). An-
dere Autoren gehen auch auf eine Erhohung der Anschaffungskosten von PW
mit automatisierten Funktionen ein (Hossain & Fatmi, 2022).
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Parkplatzsuche Die Schwierigkeit, einen Parkplatz zu finden, ist besonders in stadtischen Ver-
entfallt dichtungsrdumen ein Grund fiir die Nichtnutzung des Autos (Schippl et al.,
2021). Dieser Grund wiirde wegfallen, wenn automatisierte Fahrzeuge die Nut-
zenden ans Ziel bringen und sich dann selbst einen Parkplatz suchen (WEF &

BCG, 2018).
,Neue“ Nut- Verschiedenen Gruppen kann durch AF (Auto-) Mobilitdt ermdéglicht werden.
zenden Genannt werden dabei dltere Menschen und Menschen, die aufgrund von Be-

hinderungen mobilitatseingeschrankt sind, sowie Jugendliche, die noch keinen
Fiihrerausweis besitzen (EBP, 2017). Gerade in schlecht angebundenen landli-
cheren Regionen kénnten diese Personengruppen besonders von automatisier-
ten Angeboten profitieren (Bernhart et al., 2018; Sieber et al., 2020). Kollektive
Nutzungsformen, die dem klassischen OV dhneln, konnten fiir Menschen mit
Behinderungen weniger attraktiv sein als auf sie zugeschnittene, private auto-
matisierte Fahrzeuge (Duboz et al., 2022).

Leerfahrten Wenn Fahrzeuge ohne Fahrende unterwegs sein diirfen, kénnen je nach Nut-
zungsform durch Bring- und Holdienste Leerfahrten in erheblichem Umfang
entstehen. BMVI (2017) fithrt an, dass auch Leerfahrten aus bisher eher abwe-
gigen Griinden denkbar sind (z.B. Transport von Gegenstinden, wie etwa ver-
gessene Sportsachen; ,,zweckentfremdete” Nutzung von Strassen durch automa-
tische Autos wie Werbefahrten).

Kapazitatser- Vielfach wird davon ausgegangen, dass sich durch AF die Kapazititen der bis-

hohung herigen Infrastruktur besser ausnutzen und Reisezeiten verkiirzen lassen
(Szimba & Hartmann, 2020; Krause et al., 2017; Lioris et al., 2017). Damit steigt
die Attraktivitdt der entsprechenden Strecken, was wiederum ein Wachstum der
der Fahrleistung nach sich ziehen kann. Nach Friedrich et al. (2015) konnte sich
die Kapazitit einer signalisierten Kreuzung um 40% erhoéhen lassen, wenn alle
Fahrzeuge hochautomatisiert und als Platoon (Konvoi) organisiert wéren.

Tabelle 4: Griinde fiir mdgliche Anderungen bei Verkehrsnachfrage, Modal Split und Fahrleistung durch AF.

2.1.4. Wirkungen und Wirkungskategorien

Wie bereits angedeutet, konnen die in Tabelle 4 dargestellten Faktoren in unterschied-
licher Form auf Verkehrsnachfrage, Modal Split und Fahrleistung wirken. Es kénnen
neue Wege entstehen, die es bisher nicht gab. Es konnen Wege verlangert (oder ver-
kiirzt) werden, wenn durch Reisezeitgewinne oder neue Tatigkeiten wahrend der Fahrt
(Arbeiten, Konferenzen, Lesen, etc..) langere Wege in Kauf genommen werden. Unter-
schiedliche Angebots- und Nutzungsformen von AF konnen eine modale Verlagerung
bewirken, d.h. die Nachfrage nach AF-basierten Angeboten steigt zu Lasten von ande-
ren Verkehrsmitteln wie dem klassischen OV oder aber es findet eine Verlagerung vom
konventionellen motorisierten Individualverkehr (MIV) auf andere automatisierte
Verkehrsmittel statt.

Zahlreiche Studien modellieren Annahmen iiber die Verfiigbarkeit neuer Verkehrsan-
gebote, wobei sich immer wieder zeigt, wie stark die verkehrlichen Wirkungen von An-
nahmen zu Nutzungsform und Besetzungsgrad abhéngen. In der Regel fiihrt eine in-
dividuelle Nutzung zu mehr Verkehr, u.a. weil so Fahrgiste vom OV abgeworben wer-
den (vgl. WEF & BCG 2018 fiir Boston). Eine stark kollektive Nutzung automatisierter
Fahrzeuge, also mit deutlich hoherem Besetzungsgrad kann zu einer Reduktion an
Verkehrsleistung und Fahrzeugen fiihren, sofern zumindest in Verdichtungsraumen
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ein leistungsfihiger OV erhalten bleibt (Krail et al., 2019; Legéne, 2020; Schippl et al.,
2022).

In zahlreichen Beispielen wurden diese Zusammenhinge modelliert. Die sogenannte
Lissabon-Studie zeigte bereits 2016, dass unter sehr starken (und o6fters als realitats-
fern kritisierten) Annahmen, die gesamte Verkehrsmenge von Lissabon mit nur 10%
des heutiger Fahrzeugbestands abgewickelt werden konnte, wenn man statt der priva-
ten Fahrzeuge ,Taxi-Bots“ in Kombination mit einem sehr leistungsfahigen OPNV ein-
setzt (International Transport Forum, 2015). Die Megafon Studie berechnet Szenarien
mit verschiedenen Formen von automatisierten Fahrzeugen fiir Stuttgart und zeigt,
dass, je nach Nutzungsform, Besetzungsgrad und Rahmenbedingungen AF zu niedri-
gerer oder hoherer Fahrleistung fiihren kénnen (Friedrich et al., 2015). Auch hier wer-
den viele Parameter, wie die Verkehrsnachfrage, vereinfachend konstant gehalten.
Entscheidend ist fiir die verkehrlichen Wirkungen, wie stark Wege gebiindelt werden
und wieviel Leerfahrten entstehen. Die Studie ging von einer hohen Akzeptanz der An-
gebote, sowie einer hohen Bereitschaft zum Ridesharing aus.

Verschiedene Studien und Projekte beleuchten die moglichen Wirkungen des AF fiir
die Schweiz. Im ASTRA-Projekt ,,Auswirkungen des automatisierten Fahrens“ (Oehry
et al., 2019) werden unterschiedliche Angebots- und Nutzungsformen in zwei Szena-
rien variiert. Ein Szenario A geht von stark individueller Mobilitdt mit wenig differen-
zierten Angebots-/Organisationsformen aus und stellt dementsprechend die Vorteile
des AF aus Sicht des Individualverkehrs in den Vordergrund. Dem steht ein Szenario
B gegeniiber, das von stark multimodaler Mobilitit mit differenzierten Angebotsfor-
men ausgeht und dementsprechend das Potenzial von AF zur Vernetzung und Effi-
zienzsteigerung in den Vordergrund stellt. Eine Wirkungsanalyse zeigt, dass das Sze-
nario B, also die verstirkt kollektive Nutzung von AF, in der Bewertung der Ziele im
Vergleich zum Referenzszenario positiver abschneidet.

Horl et al. (2019) zeigen, dass die Nutzungskosten von automatisierten Taxis in urba-
nen Gebieten in der Schweiz bei ungefahr 0.41 CHF/Passagierkilometer liegen konn-
ten, im Vergleich zu den heutigen 2.73 CHF/km im nichtautomatisierten Verkehr. Im
offentlichen Verkehr sind vor allem fiir regionale und lokale Busangebote Preishalbie-
rungen moglich, weil das Fahrpersonal wegfillt, selbst wenn als Riickfallebene eine
tele-operierte Steuerung durch die Leitzentrale erméglicht wird. Der 6ffentliche Ver-
kehr (inklusive Taxiangeboten) kénnte somit insgesamt seine Wettbewerbsfahigkeit
gegeniiber dem MIV deutlich erhhen. Weiter wurden in der Studie Stated-Choice Ex-
perimente zur Verkehrsmittelwahl und dem Mobilitatswerkzeugbesitz im Hinblick auf
selbstfahrende Fahrzeuge durchgefiihrt. Auf Basis der Ergebnisse wurden zwei Szena-
rien modelliert. In einem Szenario standen AF nur in 6ffentlichen Angeboten (inklu-
sive Taxis) zur Verfiigung, im anderen Szenario war auch der Privatbesitz von AF mog-
lich. Nur im ersten Szenario ist dabei ein deutlicher Riickgang des Besitzes an Perso-
nenwagen festzustellen. Bei automatisierten Taxis ist die Bereitschaft zum Pooling bei
Kurzstrecken hoher, bei lingeren Strecken wird die Privatsphéare mehr geschitzt. Die
Zulassung privater automatisierter Fahrzeuge wiirde vermehrt Fahrgiste des OV an-
ziehen und insgesamt zu einer deutlichen Mehrbelastung der Verkehrsinfrastrukturen
fiihren. Die Attraktivitat privater automatisierter Fahrzeuge ist u.a. auf den hoheren
Komfort, die kiirzeren Reisezeiten und die hohe Individualitit zuriickzufithren. Me-
thodisch wird in der Studie darauf hingewiesen, dass intermodale Reisen in den Simu-
lationen nicht berticksichtigt werden konnten, sodass jede Reise nur mit einem Ver-
kehrsmittel (imonomodal) durchfithrbar war.

ASTRA (2025) untersuchen und modellieren mégliche Anderungen des Verkehrsver-

halten durch automatisiertes Ride-Polling (aRP) in der Schweiz. Die Empirie stiitzt
sich auf quantitative und qualitative Methoden. Es zeigt sich fiir viele Faktoren (Zeit,
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Flexibilitat, Verfiigbarkeit, Komfort und Umweltaspekte), dass ihre Einstufung als
Nutzen oder Barriere davon abhingt, ob automatisiertes Ride-Pooling mit dem OV
oder mit dem privaten PW verglichen wird. Beispielsweise wurde aRP im Vergleich zu
offentlichen Verkehrsmitteln als teurer und im Vergleich zum eigenen Auto als billiger
eingestuft. Die Befragten schitzten die Flexibilitat im Vergleich zum MIV als niedriger,
aber im Vergleich zum OV als hoher ein. Die Methodik umfasste eine Stated-Choice-
Befragung mit zwei Verkehrsmittelwahlexperimenten, die Ride-Hailing (aRH) und
Ride-Pooling (aRP) als neue Verkehrsmittel fiir Referenzwege der Probanden bertick-
sichtigen (ohne Aussagen zu Anderungen bei Zielwahl und Haufigkeit). Dabei zeigt
sich in 50% bis 65% der Fille keine Anderung der Verkehrsmittelwahl fiir den Refe-
renzweg, die Alternativen aRH und aRP wurden in 12% bis 31% der Falle gewahlt. Die
automatisierten Angebote konnten sowohl vom OV als auch vom privaten PW Markt-
anteile gewinnen, was einerseits auf die Reisezeitersparnis im Vergleich zum OV und,
andererseits die geringeren Kosten im Vergleich zum privaten Auto zuriickzufiihren
ist. Die Studie verdeutlicht, dass die Bewertung automatisierter Verkehrsangebote
auch vom Fahrzweck abhéngt. So gewichteten die Befragten die Fahrzeit in einem AF
beim Pendeln weniger stark als beim Wegezweck Freizeit, vermutlich weil beim Pen-
deln im AF die Nutzung der Fahrzeit zum Arbeiten als Option gesehen wurde (ASTRA
2025).

2.2. Forschung zu Akzeptanz und Nutzungsabsicht

Viele Studien mit psychologischem Hintergrund haben zu einem besseren Verstandnis
der Faktoren beigetragen, die die Akzeptanz und Nutzungsbereitschaft von AV bestim-
men. Diese basieren in der Regel auf quantitativen Erhebungen und wenden Ansitze
wie die Theorie des geplanten Verhaltens oder das Technologieakzeptanzmodell
(Buckley et al., 2018) an und/oder arbeiten mit Strukturgleichungsmodellen (Ben-
leulmi & Ramdani, 2022). Der Fokus liegt in der Regel auf den individuellen Vor- und
Nachteilen, die mit AF verbunden werden (Nordhoff et al., 2019). Dos Santos et al.
(2022) fassen mehrere Studien zusammen und stellen fest, dass die wahrgenommene
Benutzerfreundlichkeit, die wahrgenommene Niitzlichkeit, das wahrgenommene Si-
cherheitsrisiko und das anfangliche Vertrauen in die Technologie wichtige psychologi-
sche Faktoren fiir die Vorhersage der Nutzungsabsicht von AF sind (siehe auch Deub-
lein et al.,2024; Kostorz et al., 2020).

Eine von Pigeon et al. (2021) veréffentlichte Literaturiibersicht unterstreicht die Be-
deutung der Qualitit des angebotenen Dienstes als Schliisselfaktor fiir die Akzeptanz
des automatisierten 6ffentlichen Verkehrs. Diese Art von Ergebnissen stiitzt die intui-
tiv gut nachvollziehbare These, dass AF-basierte Mobilitatsdienste vor allem dann auf
Interesse stossen, wenn sie einen echten Mehrwert fiir die Nutzenden bieten. In Fo-
kusgruppen stellte Duboz et al. (2022) fest, dass Menschen, die mit den Mobilitats-
diensten in ihrer Umgebung zufriedener waren, weniger Vorteile von AF-Diensten er-
warteten. In diesem Sinne kommen Becker und Axhausen (2017) auf der Grundlage
einer Literaturrecherche zu dem Schluss, dass das aktuelle Mobilitiatsverhalten ein
wichtiger Faktor fiir die Bereitschaft ist, AF zu nutzen. Die von Faber und van Lierop
(2020) veroffentlichten Ergebnisse von Fokusgruppen zeigen, dass die Teilnehmenden
ein starkes Interesse daran hatten, AF in ihrem taglichen Leben zu nutzen, sofern sie
damit ihre Alltagsmobilitit klar verbessern konnten.

Im Hinblick auf die Wirkungen von AF ist es eine wichtige Frage, ob die Nutzenden
bereit sind, ein Fahrzeug mit anderen zu teilen (Greifenstein, 2024). Offensichtlich hat
der Zweck der Fahrt einen Einfluss auf die Bereitschaft, das Fahrzeug mit anderen zu
teilen. Lavieri und Bhat (2019) zeigen, dass Nutzende weniger empfindlich darauf re-
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agieren, ein Fahrzeug mit Fremden fiir den Weg zur Arbeit zu teilen, als bei Freizeit-
fahrten. Kolarova und Steck (2019) stellten in einem Discrete-Choice-Experiment eine
durchschnittliche Verringerung des VITS (Wert der Reisezeiteinsparungen) fiir Pen-
delfahrten in automatisierten Fahrzeugen im Vergleich zu herkommlichen Fahrzeugen
fest. Interessanterweise deuteten die Ergebnisse nicht auf eine Verdnderung des VITS
bei Freizeit- oder Einkaufsfahrten hin. Dariiber hinaus ergab die Studie, dass die Nut-
zung von gemeinsam genutzten AF als weniger attraktiv bewertet wird als das Fahren
in privaten autonomen Fahrzeugen. Dies steht im Einklang mit den Ergebnissen von
Gkartzonikas et al. (2022), die herausfanden, dass das Teilen eines AF-weniger attrak-
tiv ist als die alleinige Nutzung.

Inwiefern automatisierte Angebote wie Shuttles oder Robotaxis als Konkurrenz zum
OV oder ihn vielmehr als integralen Bestandteil erweitern, kann sich in stadtischen
und ldndlichen Ridumen unterschiedlich darstellen. Bernhart et al. (2018) argumentie-
ren, dass selbstfahrende Fahrzeuge der Schliissel fiir eine bessere Anbindung des land-
lichen Raums sein konnen. Laut BMVI (2017) ist es vorstellbar, dass in landlichen Réau-
men fahrerlose Fahrzeuge den OV ersetzen konnen und damit eine nutzendenfreund-
liche, finanzierbare und attraktive Alternative zum heutigen OV darstellen. Eine Studie
von Meyer et al. (2016) deutet an, dass Flotten autonomer Fahrzeuge grundsétzlich in
der Lage wiren, in der Schweiz die vollstindige Verkehrsnachfrage ausserhalb der
grossen Agglomerationen zu bedienen. Sieber et al. (2020) zeigen, dass fahrerlose On-
Demand-Angebote gerade fiir den landlichen Raum kostengiinstige und attraktive Mo-
bilitat ermoglichen konnen, insbesondere in Regionen, wo die Nachfrage aufgrund ge-
ringer Siedlungsdichte tief ist.

Viele Studien weisen auf mittel- bis langfristige mogliche Wirkungen von AF-Anwen-
dungen auf die Entwicklung der Raumstrukturen hin. Reisezeitgewinne lassen sich in
erster Linie im motorisierten Individualverkehr (MIV) realisieren, wenn die Fahrzeit
im autonomen Modus zum Lesen, Arbeiten oder Netzwerken genutzt werden kann.
Kagerbauer et al. (2024) bzw. Wilkes et al. (2023) fanden heraus, dass im Vergleich
zur aktuellen Zeitnutzung im OV, im AV mehr aufmerksamkeitsintensive Tatigkeiten
unternommen werden, vor allem auf ldngeren Fahrten. Daraus konnte eine erhohte
Bereitschaft entstehen, langere Strecken zu fahren, die eventuell auch einen Wechsel
des Wohn-, Arbeits- oder Ausbildungsorts nach sich zieht (Fraedrich et al., 2017;
Szimba & Hartmann, 2020). Mogliche Konsequenz waren Suburbanisierungs- und
Zersiedlungsprozesse, die neben erhohtem Flachenverbrauch die Verkehrsnachfrage
und Fahrleistung besonders im MIV erhéhen kénnten.

Grundsitzlich konnten sich entsprechende Effekte bereits bei einer Teilautomatisie-
rung einstellen, wenn z.B. Autobahnen im autonomen Modus befahren werden diirfen
(Szimba & Hartmann, 2020). Meyer et al. (2016) zeigen, dass gut erschlossene, landli-
che Gemeinden grosse Erreichbarkeitsgewinne aufweisen konnten. Die Ergebnisse der
Studie lassen Automatisierung als potenziellen Treiber fiir Zersiedelung verstehen. An-
dererseits kommen Del Duce et al. (2020) fiir die Schweiz zu dem Ergebnis, dass das
Potenzial von Zersiedlung aufgrund von automatisierten Fahrzeugen als sehr klein ein-
zuschétzen ist. Ein wichtiger Grund ist eine Analyse der Pendelwege in der Schweiz,
die gezeigt hat, dass typische Lange, Dauer und Autobahnanteile der Strecken zwi-
schen allen Rdumen (Stadt, Agglomeration, Land) relativ kurz sind und sich fiir eine
aktive Zeitnutzung (z.B. Lesen oder Arbeiten wiahrend der Fahrt) nicht eignen.

Stéarker auf Technikakzeptanz im Sinne von ,Vertrauen in Technik® ausgerichtet ist
eine 2020 veroffentlichte Eurobarometer-Studie, die zeigt, dass die europaische Of-
fentlichkeit erhebliche Bedenken gegeniiber AF hat. Nicht einmal die Hélfte der Be-
fragten (46 %) war vollig oder eher fiir den Einsatz vollautomatisierter Fahrzeuge auf
der Strasse (Kantar Belgium, 2020). Die Ergebnisse zeigen ein soziodemographisches
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Akzeptanzmuster, das mit dem aus anderen Technologiebereichen iibereinstimmt. Im
Allgemeinen sind Manner unter 45 Jahren mit hoherer Bildung gegeniiber AF und sei-
ner Nutzung offener als andere soziale Gruppen (Fleischer et al., 2022; Hudson et al.,
2019; Winter et al., 2019). Ein dhnliches Muster ergeben die Antworten einer im Jahr
2022 in Deutschland durchgefiihrten, reprasentativen Umfrage (siehe Abbildung 7).
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Stellen Sie sich bitte einmal vor, man konne in nachster Zeit autonome Personen-
fahrzeuge, also solche, die ohne menschlichen Fahrerenden und damit auch ohne
Pedal und Lenkrad auskommen, als Privatkunde kauflich erwerben. Welche der
folgenden Einschitzungen trifft auf Sie am ehesten zu?

alle (4% I 48%

Frauen 32550 48%
Manner 6% IS 48%

16 bis 24 Jahre  ['7% SN 58%

25 bis 34 Jahre | 8% RO 49%

35 bis 44 Jahre [ 7% 5 56%

45 bis 54 Jahre 3% 55%

55 bis 64 Jahre 298 50%

65 bis 74 Jahre 290500 34% 21%
75 Jahre und dlter 254850 33%

Fachhochschul-/Hochschulstudium 3% TSN 48%
Abitur/Fachabitur  [6% [ 53%
10. Klasse/Mittlere Reife/POS 4% - 48%
bis 9. Klasse/Hauptschulabschluss 4%- 45% 20% 27%

in Ausbildung | 6% S 53% 11% 16%
berufstatig 5% 54% 10% 23%

Rentner/in, Pensionar/in 3548 35%

nicht berufstatig 35450 53% 19% 21%

(berufstatig in Vollzeit) 6% SN 56%
(berufstitig in Teilzeit) 3% 51% 9%

Ich kann mir vieles leisten 7% SN 45% 9% 25%
Ich kann mir einiges leisten [ 6% SR 52%
Ich komme zurecht 3% /JEI 49%
Ich muss mich etwas einschrinken 15888 49%
Ich muss mich sehr einschrénken 4% 5l 32%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Ich wiirde ein autonomes Fahrzeug erwerben, sobald dies erhaltlich ist, und dafiir ggf. auch eine Neuanschaffung eher tatigen
o Solite ich mein jetziges Fahrzeug ersetzen oder ein neues Fahrzeug brauchen, wird dieses auf jeden Fall ein autonomes Fahrzeug

Auch wenn autonome Fahrzeuge bereits verkauft werden, wiirde ich noch etwas abwarten und erst sehen wollen, wie diese sich im Alltag bewéhren
M ich wiirde Uberhaupt kein privates Fahrzeug kaufen.

W ch wiirde auf keinen Fall ein autonomes Fahrzeug erwerben.

Abbildung 7: Ausgewahlte Ergebnisse aus einer reprasentativen Befragung zu AF in Deutschland, Teil 1. N = 1500; Nov. 2022;
Bev. Deutschland > 16J. Quelle: Fleischer et al, 2024
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Wenn Sie an autonome Fahrzeuge denken, welche der folgenden Optionen ware fiir
Thre Alltagsgestaltung alles in allem am besten geeignet?

alle

Frauen

Manner

16 bis 24 Jahre
25 bis 34 Jahre
35 bis 44 Jahre
45 bis 54 Jahre
55 bis 64 Jahre
65 bis 74 Jahre
75 Jahre und &lter

Fachhochschul-fHochschulstudium
Abitur/Fachabitur

10. Klasse/Mittlere Reife/POS

bis 9. Klasse/Hauptschulabschluss

in Ausbildung
berufstétig

Rentner/in, Pensiondr/in
nicht berufstétig

(berufstétig in Vollzeit)
[berufstitig in Teilzeit)

Ich kann mir vieles leisten

Ich kann mir einiges leisten

Ich komme zurecht

Ich muss mich etwas einschrinken

Ich muss mich sehr einschrénken

ein privates autonomes Fahrzeug

m nichts davon

ein fahrerloses Taxi, das Sie fir Ihre individuellen Anfoerderungen mieten kénnen
B ein fahrerloser Mini-Bus, den Sie sich nach Bedarf rufen kénnen, in dem dann unter Umstinden aber auch noch andere Personen mitgenommen werden

B Autonome Busse oder StraBenbahnen - so wie im heutigen éffentlichen Verkehr, nur ohne Fahrer

36%

32%
39%

43%
43%
42%
36%
25%
18% 9%

30%
37%
38%
36%

36%
41%
24%
36%

45%
33%

43% 13%
33% 11%

20% 40% 60% 80% 100%

Abbildung 8: Ausgewahlte Ergebnisse aus einer reprasentativen Befragung zu AF in Deutschland, Teil 2. N = 1500; Nov. 2022;
Bev. Deutschland > 16J. Quelle: Fleischer et al., 2024
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Nun stellen Sie sich bitte einmal vor, dass in Threm Wohnort ein Verkehrsunterneh-
men eine neue Ortsbuslinie anbietet, auf der autonome Mini-Busse eingesetzt wer-
den. Welche der folgenden Einschatzungen trifft auf Sie am ehesten zu?

alle

Frauen

Manner

16 bis 24 Jahre
25 bis 34 Jahre
35 bis 44 Jahre
45 bis 54 Jahre
55 bis 64 Jahre
65 bis 74 Jahre
75 Jahre und élter

Fachhochschul-/Hochschulstudium
Abitur/Fachabitur

10. Klasse/Mittlere Reife/POS

bis 9. Klasse/Hauptschulabschluss

in Ausbildung
berufstétig
Rentner/in, Pensionar/in

nicht berufstétig

(berufstatig in Vollzeit)

(berufstatig in Teilzeit)

Ich kann mir vieles leisten

Ich kann mir einiges leisten

Ich komme zurecht

Ich muss mich etwas einschrénken

Ich muss mich sehr einschrénken

0%

31%

23%
38%

39%
38%
33%
32%
28%
23%
21%

a7%
39%
24%
22%

46%
34%
23%
19%

36%
26%

41%
34%
28%
27%
22%

20%

Ob autonom oder nicht macht fiir mich keinen Unterschied. Wichtig ist, dass ich mein Ziel damit gut erreiche.
Bevor ich diesen Bus nutze, wiirde ich noch etwas abwarten und erst sehen wollen, wie dieser sich im Alltag bewahrt.
M Ich nutze keine &ffentlichen Verkehrsmittel.

M |ch wiirde den Bus nicht nutzen, weil mir ein Fahrzeug ohne Fahrer unheimlich ist.

37% 17% 15%
4% 17% 20%
33% 18% 10%
43%
39%
37%
34%
36%
37%
32% 21% 25%
30% 12%  12%
37% 13% 11%
39% 20% 17%
a0% 21% 17%
a0%
36% 18% 13%
36% 20% 21%
a9% 15% 16%
35% 16% 12%
40% 19% 15%
7% 22% 9%
39% 15% 13%
a1% 17% 14%
38% 17% 17%
25% 22% 32%
40% 60% 80% 100%

Abbildung 9: Ausgewahlte Ergebnisse aus einer reprasentativen Befragung zu AF in Deutschland, Teil 3. N = 1500; Nov. 2022;
Bev. Deutschland > 16J. Quelle: Fleischer et al., 2024
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Die dargestellten Ergebnisse der im Jahr 2022 in Deutschland durchgefiihrten, repra-

sentativen Umfrage zeigen:

e dass nur ein kleiner Teil bereit wire, in naher Zukunft ein AF zu kaufen; ungefahr
die Hilfte der Antwortenden wiirde erst mal abwarten (Abbildung 7)

e dass fiir die meisten Befragten ein privates autonomes Auto am besten fiir die All-
tagsgestaltung geeignet wire; in den hochsten Alterskategorien antworten die
meisten generell ablehnend gegeniiber AF (Abbildung 6)

e dass sich 68% grundsatzlich vorstellen konnen, einen automatisierten Minibus zu
nutzen; je dlter die Personengruppe, desto geringer ist die Nutzungsbereitschaft.

Wihrend die grosseren Umfragen wie die oben erwiahnte Eurobarometer-Studie im
Allgemeinen von einer skeptischen Haltung gegeniiber AF gepragt sind, zeigen quali-
tative Methoden oft optimistischere Einschatzungen. Swain et al. (2023) fiihrten Ex-
perteninterviews und Fokusgruppen mit Biirgerinnen und Biirgern in Australien durch
und stellten fest, dass die Mehrheit in beiden Gruppen von den Moglichkeiten, die AF
bieten, recht angetan war. Vor allem sahen die Biirgerinnen und Biirger Vorteile von
AF darin, Zeit zu sparen und freiwerdende Verkehrsflichen anders zu nutzen, wenn es
weniger Autos gibe. Eine qualitative Umfrage, die ebenfalls in Australien durchgefiihrt
wurde (Pettigrew et al., 2019), deutet auf eine grundsitzlich hohe Akzeptanz von AF
hin. Bedenken betrafen in der Regel die wahrgenommene Sicherheit und das Ver-
trauen in die Technik. Ein Grund fiir die oft recht positiven Einstellungen in qualitati-
ven Verfahren konnte eine Art Selektionsbias sein, d.h. wenn skeptische Personen
nicht an solchen Formaten teilnehmen. Ein weiterer Grund konnte jedoch die im Ver-
gleich zu quantitativen Erhebungen intensivere Auseinandersetzung mit dem Thema
sein, die eine sorgfaltigere Abwéagung von Vor- und Nachteilen mit sich bringt. So be-
richten Duboz et al. (2022), dass sich bei einigen Teilnehmenden von Fokusgruppen
zu AF deren urspriingliche Vorstellung von AF im Laufe der Diskussion positiv veran-
dert hat.

Andere Studien zeigen, dass die Erfahrung mit Automatisierungstechnologien im All-
gemeinen die Akzeptanz von AF erhohen kann (Dos Santos et al., 2022). Da AF noch
nicht kommerzialisiert sind, gibt es in diesem Bereich keine Langzeitstudien zur Dy-
namik der Nutzendenakzeptanz. Dennoch wurden in den letzten Jahren automati-
sierte Busse getestet, meist in geschiitzten Umgebungen. In der Regel wurde diese Ge-
legenheit genutzt, um Umfragen mit Nutzenden und manchmal auch mit Nicht-Nut-
zenden im Einsatzgebiet durchzufiihren (Goldbach et al., 2022; Herrenkind et al.,
2019; Nordhoff et al., 2018). Die Ergebnisse deuten in der Regel darauf hin, dass die
Erfahrung einen erheblichen Einfluss auf die Akzeptanz von AF hat (Brell et al., 2018;
Liu & Xu, 2020). Soe und Miiiir, 2020 stellten fest, dass das Gefiihl von Sicherheit und
Geborgenheit an Bord nach einer Fahrt mit einem automatisierten Fahrzeug hoher
war. Chee et al. (2021) analysierten Paneldaten, die im Rahmen eines Versuchs mit
einem automatisierten Busdienst fiir die erste/letzte Meile in Stockholm erhoben wur-
den, und zeigen, dass die Nutzenden anfangs vor allem auf Sicherheit und Fahrzeit
bedacht waren. Mit zunehmender Fahrerfahrung wurde der Fahrkomfort zu einem do-
minierenden Faktor.

Vor dem Hintergrund solcher Erfahrungen und Ergebnisse stellen Lindgren et al.
(2021) in Frage, ob die Messung der Akzeptanz durch Umfragen ein relevanter Indika-
tor fiir zukiinftige Akzeptanz und Nutzungsmuster von AF sein kann, da es nur wenige
Menschen gibt, die echte Erfahrung mit AF haben. Sie schlagen einen ethnographi-
schen Ansatz vor, um die kiinftigen Bediirfnisse und Einstellungen der Nutzenden zu
verstehen, indem sie die Nutzenden dazu anregen, iiber die mogliche Integration von
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AF in ihren Alltag nachzudenken. Auf diese Weise will die Autorenschaft die sich ent-
wickelnden Beziehungen der Menschen zur Technologie im tiglichen Leben besser
verstehen.

Trotz des inzwischen sehr umfangreichen Forschungsstandes bleiben viele Fragen of-
fen. Das liegt zum einen daran, dass die Ergebnisse unterschiedlicher Studie nicht im-
mer einfach zu vergleichen sind. So kommt Greifenstein (2024) in Folge einer Litera-
turrecherche mit Schwerpunkt auf Einflussfaktoren auf die Nutzungsabsicht von ge-
meinsam geteilten AF (“shared autonomous vehicles®) zu dem Schluss, dass die teil-
weise sehr unterschiedlichen Forschungsansitze, -methoden und geographischen Be-
zugsraume zu einer grossen Heterogenitit fiihren, die eine Metaanalyse schwierig ma-
chen. Eine weitere Herausforderung liegt darin, dass AF bisher nicht im Alltag existie-
ren und eventuelle Verhaltensdnderungen durch AF damit empirisch schwer zuging-
lich sind. Mobilitdtsverhalten ist in der Regel stark routinisiert, verandert sich meist
nur langsam und folgt komplexen Entscheidungsheuristiken.

Dennoch scheint das Potenzial qualitativer Ansitze noch nicht voll ausgeschopft. Hier
bietet sich die Moglichkeit, dass sich die Teilnehmenden intensiver mit der neuen
Technik auseinandersetzen und fiir sie interessante Nutzungsgriinde und Anwen-
dungsszenarien durchdenken. Ergidnzend zu den vielen quantitativen Befragungen
konnen so Begriindungsmuster und Einstellungen ausgeleuchtet werden, die durch ge-
schlossene Fragebogen schwer zuginglich sind. Die Gesprachssituation erméglicht es,
auf die spezifische Ausgangssituation der Teilnehmenden ausfiihrlicher einzugehen
und davon ausgehend zu iiberlegen, welche Potenziale automatisiertes Fahren fiir Ver-
haltensianderungen mit Relevanz fiir die Mobilitit bieten konnte.

2.3. Verkehrsmodelle in der Schweiz

2.3.1. Entstehung und Entwicklung des NPVM

Das Nationale Personenverkehrsmodell (NPVM) wurde 2020 mit einem Zustand 2017
verdffentlicht. Das NPVM umfasst in seiner Version von 2023 die tagliche Mobilitét
von ungefahr 9 Millionen in der Schweiz wohnhaften Personen, zuziiglich der aus dem
Ausland kommenden Verkehrsteilnehmenden. Anfang 2023 wurde ein Projekt abge-
schlossen, welches methodische Weiterentwicklungen des Modells zum Gegenstand
hatte (“NPVM 2017+”). Im Ergebnis stehen vier Modelldateien zur Verfiigung: jeweils
eine Datei fiir die Angebotsnetze von OV, MIV und Velo sowie eine Nachfrageversion,
welche iiber den Verfahrensablauf die Angebotsversionen ansteuert.

Das NPVM ist mit Hilfe der Software PTV Visum entwickelt. Innerhalb von Visum wird
die Verkehrsnachfrageberechnung mit dem Modul EVA durchgefiihrt, so dass modus-
feine Quell-Ziel-Matrizen nach Fahrtzwecken vorliegen.

Das Modell an sich sowie die Ergebnisse aus diesem finden vielfaltige Verwendung in
der Verkehrs- und Raumplanung der Schweiz. Im April 2022 wurden die u.a. auf dem
NPVM basierenden Verkehrsperspektiven (VP) 2050 publiziert (ARE, 2022).

2.3.2. Neukalibrierung 2023 und Weiterentwicklung des NPVM
Fiir zukiinftige Anwendungen sowie als Grundlage fiir die nichsten Verkehrsperspek-
tiven (VP 2060, Arbeitsbeginn im Frithjahr 2025) wird der Ist-Zustand des NPVM ak-

tualisiert (Fertigstellung im Friihjahr 2025). Ziel ist die Aktualisierung auf einen Zu-
stand 2023, insbesondere um ein Mobilitatsverhalten und eine verkehrliche Situation
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«post-COVID» abzubilden. Grundlegende Modellstrukturen des Modells (z.B. Zonen-
einteilung, Segmentierung der Nachfrage in verhaltenshomogene Gruppen und Fahrt-
zwecke) bleiben gegeniiber der Version von 2017 unverandert.

2.3.3. Einsatzbereiche und Ziele

Das NPVM ist das zentrale Instrument fiir die Verkehrsplanung auf nationaler Ebene.
Es hilft, fundierte Entscheidungen iiber Infrastruktur, Mobilitdt und Verkehrspolitik
zu treffen. Das NPVM eignet sich insbesondere dazu, die verkehrlichen Wirkungen
siedlungsstruktureller Entwicklungen, Anderungen von Fahrplanen, Infrastrukturen
und Verkehrsmittelkosten zu untersuchen (ARE, 2020).

Die Planung und Bewertung nationaler Infrastrukturprojekte gehort zu den wichtigs-

ten Einsatzbereichen des NPVM:

e Grundlage fiir Bahn-, Strassen- und OV-Planungen auf Bundesebene

e Abschitzung der Wirkung von Verkehrsinfrastrukturausbauten (z. B. neue Auto-
bahnabschnitte oder Bahnlinien)

e Input fiir Strategische Entwicklungsprogramme wie STEP (Strategisches Entwick-
lungsprogramm Bahninfrastruktur)

2.3.4. Abgrenzung zu anderen Verkehrsmodellen

Neben dem NPVM existieren in der Schweiz noch zahlreiche kantonale Verkehrsmo-
delle. Das NPVM dient als iibergeordnetes Steuerungsinstrument fiir die Verkehrsent-
wicklung der Schweiz, wiahrend kantonale Modelle detailliertere, lokale Analysen und
Planungen ermoglichen. Methodisch orientieren sich viele kantonale Modelle am
NPVM. Dennoch gibt es einige kantonalen Modelle, die sich bei Software (GVM Basel:
TransCAD) bzw. Verkehrsnachfragemodul (MMT Grand Genéve und Verkehrsmodell
Kanton Neuchatel mit Visum) unterscheiden.

Die SBB verfiigt ebenfalls iiber ein Verkehrsmodell mit nationalem Perimeter (SIMBA
MOBi). SIMBA MOBI ist ein aktivitatenbasiertes Verkehrsmodell, welches mit
MATSim gekoppelt ist (Scherr et al., 2020). SIMBA MOBI erginzt das bei der SBB vor-
handenes, aggregierte Verkehrsmodell (Vitins et al., 2021). Ebenso wird im For-
schungsumfeld die ETH Ziirich ein aktivitatenbasiertes Modell genutzt und weiterent-
wickelt (Tchervenkov et al., 2022). Dieses Modell wird auch zu Abschédtzungen im Be-
reich des automatisierten Fahrens benutzt (Kagho et al., 2024).

Aktivitatenbasierte Verkehrsmodelle gelten als besonders flexibel bei der Modellie-
rung von neuen Szenarien. Vitins et al (2021) beschreiben ausfiihrlich die Vorteile, die
aktivititenbasierte Modelle bieten konnen. Ein aktivitatenbasiertes® Verkehrsmodell
(ABM) fokussiert auf die Aktivitaten der Verkehrsteilnehmenden und wie diese deren
Reiseentscheidungen beeinflussen. Ein ABM modelliert das Mobilitatsverhalten jeder
einzelnen Person, wihrend das NPVM in seiner derzeitigen Spezifikation auf aggre-
gierten Personengruppen basiert. Ein ABM weist zusammenhingende Abfolgen von
Aktivititen und Wegen (Touren) aus, derart werden raumliche und zeitliche Zusam-
menhange zwischen z.B. einem Arbeitsort und Orten, die vorher oder im Anschluss
aufgesucht werden, berticksichtigt. Dies bedeutet eine realistischere Abbildung des

5 Der Zugriff auf SIMBA MOBi ist allerdings beschrankt (nur SBB-intern).

6 Die Begriffe aktivitiaten- bzw. agentenbasiert werden mitunter synonym genutzt. Gemeint ist in der Regel die
detaillierte Modellierung einzelner Individuen sowie ihrer Mobilitdtsentscheide.

57



1807 | Priferenzen und Verkehrsentwicklung mit automatisierten Fahrzeugen

Mobilitatsverhaltens (siehe UVEK 2023). Allerdings erwidhnen Vitins et al. (2021),
dass zusétzliche Variablen die Modelle komplexer machen, so dass ABM schwieriger
zu kalibrieren sind als aggregierte Modelle und auch in der Anwendung schwieriger zu
beherrschen sind.

2.3.5. Autonome Fahrzeuge im NPVM 2017

Bei der Etablierung der Verkehrsperspektiven 2050 wurde entschieden, dass das Jahr
2050 durch Mischverkehr, d.h. eine Kohabitation von konventionellen und autonomen
Fahrzeugen gepragt sein wird. Je nach Szenario der Verkehrsperspektiven ergaben
sich unterschiedliche Marktanteile der autonomen Fahrzeuge: 32% bei den Szenarien
Basis und WWB, 62% bei den Szenarien Individualisierte Gesellschaft» (ITG) und
«Nachhaltige Gesellschaft NTG.

In den VP2050 wird nicht explizit das Mobilitidtsverhalten von Personen, die AF besit-
zen, simuliert. Es werden die Kapazitatsanderungen in Abhiangigkeit vom Marktanteil
der AF abgebildet. Laut Schlussbericht der VP 2050 (ARE, 2022) sind Kapazititsstei-
gerungen des Netzes erst ab einem Durchdringungsgrad von automatisierten Fahrzeu-
gen von 40% und hoher zu erwarten. Bei einem geringeren Marktanteil muss mit re-
duzierten Kapazitdten von bis zu 20% gerechnet werden (Krause et al., 2017).

Bei einer vollstandigen Durchdringung konnten die Strassenkapazititen jedoch um
50% gesteigert werden. Fiir diesen Zustand geht man jedoch davon aus, dass diese Ka-
pazitatsgewinne mehrheitlich durch Mehrverkehr ausgeglichen werden (Busch et al.,
2020). Konkret weist das Basis-Szenario 2050 des NPVM eine um 3% reduzierte Ka-
pazitat auf allen Strecken auf.

2.3.6. Ausgewihlte Merkmale des NPVM

Im Folgenden werden einige methodische Merkmale des NPVM vorgestellt, welche
eine zentrale Rolle in einer potenziellen Abbildung von AF haben konnten. Diese Merk-
male spielen bei der Auswertung der Fokusgruppen (Kapitel 3.6) und im Weiteren bei

den methodischen Vorschldgen zur Modellierung (Kapitel 0) eine wichtige Rolle.

4-Stufen-Ansatz

Das NPVM basiert auf der Software PTV Visum. Das Verkehrsnachfragemodell wird

mit dem 4-Stufen-Ansatz der Verkehrsmodellierung in EVA berechnet. Dieser Ansatz

besteht aus den folgenden Schritten:

e Verkehrserzeugung: Berechnung, wie viele Wege (Fahrten) in einer bestimmten
Zone entstehen (Quellen) und wie viele dort enden (Ziele).

e Verkehrsverteilung: Verkniipfung der Start- und Zielpunkte der Wege basierend
auf Entfernung, Reisezeit und Attraktivitit der Zielorte.

e Verkehrsmittelwahl: Entscheidung, welches Verkehrsmittel genutzt wird (Auto,
OV, Velo, E-Bike, zu Fuss).

¢ Routenwahl: Berechnung, welche konkreten Routen und Verkehrstriger genutzt
werden.

In EVA werden Verkehrsverteilung und Verkehrsmittelwahl simultan berechnet.
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Zeithorizonte der Entscheidungen

Bei der Verkehrsmodellierung unterscheidet man tiblicherweise in kurzfristige, mittel-
fristige Entscheidungen und langfristige Entscheidungen. Diese Entscheidungen wer-
den an unterschiedlichen Stellen im Verkehrsmodell operationalisiert.

Kurzfristige Entscheidungen betreffen das tiagliche Mobilitatsverhalten und werden oft

spontan oder innerhalb eines kurzen Zeitraums getroffen. Beispiele sind:

e Zielwahl: Mache ich meine Einkaufe in einem nahegelegenen oder einem weiter
entfernten Supermarkt?

e Verkehrsmittelwahl: Fahre ich heute mit dem Auto, dem Velo oder nutze ich den
offentlichen Verkehr?

e Routenwahl: Welchen Weg nehme ich zur Arbeit — die kiirzeste, schnellste oder
eine weniger verkehrsbelastete Alternative?

e Zeitpunkt der Fahrt: Fahre ich in der Hauptverkehrszeit oder zu einem weniger
frequentierten Zeitpunkt?

Diese Entscheidungen hingen stark von den aktuellen Rahmenbedingungen ab, z. B.
Verkehrsaufkommen oder situativen Priaferenzen. Im NPVM werden sie durch Wahl-
modelle zur Zielwahl, zur Moduswahl und zur Routenwahl abgebildet.

Mittelfristige Entscheidungen betreffen strukturelle Anpassungen des Mobilitatsver-

haltens iiber Wochen, Monate oder Jahre. Sie umfassen folgende Fragestellungen:

e Fahrzeugbesitz: Soll ich mir ein Auto oder ein E-Bike anschaffen?

e OV-Abonnement: Lohnt sich fiir mich eine Zeitkarte fiir den 6ffentlichen Verkehr?
Wenn ja, welche?

e Arbeitsmodell: Wechsle ich auf ein hybrides Arbeitsmodell mit mehr Homeoffice?

Solche Entscheidungen basieren auf wirtschaftlichen, sozialen oder infrastrukturellen
Faktoren. Diese sind im NPVM mittels der Nachfragesegmentierung (Quelle-Ziel-
Gruppen, verhaltenshomogene Gruppen, Raumtypen) operationalisiert. Man unter-
scheidet beispielsweise in 4 Gruppen von Erwerbstatigen in Abhéangigkeit von der PW-
Verfiigbarkeit und des Besitzes einer OV-Zeitkarte.

Die NPVM-Segmentierungen dndern sich nur exogen, d.h. durch manuelle Anpassung
der Eingangsgrossen.

Langfristige Entscheidungen betreffen grundlegende Verdnderungen im Lebensstil,

die sich iiber Jahre hinweg entwickeln, z. B.:

e Wohnortwahl: Ziehe ich ndher an meinen Arbeitsplatz oder in eine Gemeinde mit
besserem OV-Angebot?

e Arbeitsplatzwahl: Suche ich mir einen neuen Job mit kiirzerem Arbeitsweg?

Langfristige Entscheidungen sind stark durch externe Faktoren gepragt, darunter
Stadtentwicklung, Immobilienpreise, Arbeitsmarktentwicklung oder langfristige poli-
tische Massnahmen. Im NPVM werden sie durch verschiedene Szenarien abgebildet,
zum Beispiel im Zusammenhang mit den Verkehrsperspektiven 2050.

Nachfragesegmentierung

Die Nachfragesegmentierung ist ein unverzichtbarer Bestandteil eines makroskopi-
schen Verkehrsmodells. Sie ermoglicht es, die Komplexitiat des Verkehrsgeschehens
realititsnah abzubilden und fundierte, zielgerichtete Massnahmen abzuleiten. Wichtig
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ist, die Homogenitit der Segmente zu gewéhrleisten, auf hochwertige Daten zuriickzu-
greifen und die Segmentierung so zu gestalten, dass sie sowohl handhabbar als auch
flexibel fiir zukiinftige Entwicklungen bleibt.

Grundsatzlich sollen sich die einzelnen Objekte eines Nachfragesegments so dhnlich
wie moglich sein. Die Individuen unterschiedlicher Segmente sollen sich so stark un-
terscheiden wie moglich.

Verschiedene Gruppen weisen unterschiedliche Mobilitatsbediirfnisse, -muster und -
entscheidungen auf. Man spricht in diesem Zusammenhang auch von Priferenzen und
Affinitdten. Ohne eine wirksame Nachfragesegmentierung wiirde das Modell Durch-
schnittswerte verwenden, was wichtige Unterschiede und spezifische Effekte verschlei-
ern wiirde.

Die Segmentierung verbessert die Genauigkeit von Prognosen, da verhaltenshomo-
gene Gruppen (Schnabel & Lohse, 2011) dhnlicher auf Anderungen in der Verkehrsin-
frastruktur oder -politik reagieren. Dies ist auch der Fall, weil unterschiedliche Ver-
kehrsszenarien verschiedene Gruppen und Raume unterschiedlich stark betreffen. Die
Segmentierung erleichtert die Modellierung solcher Szenarien.

Eine mathematisch-statistisch optimierte Segmentierung kann ebenfalls problema-
tisch sein, da diese oft nicht transparent oder nicht prognosefihig ist. Des Weiteren ist
auf eine Balance zwischen Granularitiat und Handhabbarkeit zu achten. Eine zu feine
Segmentierung (z. B. sehr viele Gruppen oder Riume) kann das Modell uniibersicht-
lich und rechenaufwendig machen. Eine zu grobe Segmentierung kann hingegen wich-
tige Unterschiede im Verkehrsverhalten ausblenden.

Die Nachfragesegmentierung im NPVM betrifft in erster Linie:
e Raumtypen

Verhaltenshomogene Personengruppen
Quelle-Ziel-Gruppen bzw. Wegezwecke

Verkehrsmittel

Verhaltenshomogene Gruppen

Im NPVM sind 101 verschiedene verhaltenshomogene Gruppen definiert. Jede im Mo-
dellperimeter wohnende Person wird dabei einer oder mehreren7 verhaltenshomoge-
nen Gruppe zugeteilt. Diese entstehen aus einer Teilpermutation der folgenden Vari-
ablen:

e 3 Beschaftigungskategorien

e 6 Altersklassen

e 2 PW-Verfiigbarkeit (ja, nein)

e 2 OV-Abo-Besitz (ja, nein)

¢ 3 Raumtypen (stadtisch, landlich, intermediar)

7 Dass eine Person mehreren verhaltenshomogenen Gruppen zugeordnet werden kann, kann als methodischer
Sonderfall des NPVM bezeichnet werden, da in einem Modell {iblicherweise jede Person genau einer Gruppe
angehort. Ein Erwerbstitiger (Angestellt), 25-44 Jahre, mit PW ohne OV-Abonnement ist gleichzeitig Teil der
beiden folgenden Gruppen:

e  Einwohner, 25-44, mit PW ohne OV-Abonnement

e Erwerbstitige, Angestellte, 25-44, mit PW ohne OV-Abonnement

In der zweiten Gruppe werden die Fahrten im Zusammenhang mit der Aktivitdt Arbeit generiert. In der ersten
Gruppe werden alle anderen Wege generiert.
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Fiir alle diese Gruppen werden zahlreiche Parameter geschatzt, die das tatsachliche
Verkehrsverhalten reproduzieren sollen. Die meisten dieser Parameter sind aus dem
Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr (MZMV) bzw. der Stated-Preference-Befragung
(SP) abgeleitet (Weis et al., 2017).

Raumtypen

Die Gemeinden der Schweiz werden in drei Raumtypen eingeteilt: stiadtisch, interme-
diar und landlich. Der Raumtyp stidtisch setzt sich aus den Gemeindetypen 11, 12 und
13 des BFS zusammen® (BFS, 2017a). Der Raumtyp intermediér bildet sich aus den
Kategorien 21, 22 et 31. Die anderen drei Kategorien bilden den Raumtyp landlich.

Gemeindetypen ®
- Stadtische Gemeinde einer grossen
Agglomeration (11)

- Stadtische Gemeinde einer mittelgrossen
Agglomeration (12)

[[] stédtische Gemeinde einer kleinen oder
ausserhalb einer Agglomeration (13)
- Periurbane Gemeinde hoher Dichte (21)

- Periurbane Gemeinde mittlerer Dichte (22)
B Periurbane Gemeinde geringer Dichte (23)
- Léndliche Zentrumsgemeinde (31)
- Landliche zentral gelegene Gemeinde (32)
‘:l Léandliche periphere Gemeinde (33)

Abbildung 10: Gemeindetypen des BFS

Quelle-Ziel-Gruppen bzw. Wegezwecke

Alle an einem mittleren Werktag von der Schweizer Bevolkerung ausgefiihrten Wege
werden in Quelle-Ziel-Gruppen (QZG) eingeteilt. QZG sind durch die jeweiligen Akti-
vitdten am Ausgangsort und am Zielort definiert. Im NPVM gibt es insgesamt 26 ver-
schiedene QZG. Diese setzen sich aus Kombinationen von Wegezwecken wie Wohnen,
Arbeit, Schule, Universitit, Einkauf, Nutzfahrt, Begleitweg sowie Freizeit zusammen.
Man unterscheidet dabei systematisch, ob es sich um einen Weg zur ausserhiusigen
Aktivitiat handelt oder um einen Nachhauseweg.

8 Die Gemeindetypologie des BfS umfasst 9 bzw. 25 Kategorien. Wiahrend die Unterscheidung der 9 Kategorien
auf Dichte-, Grosse- und Erreichbarkeitskriterien beruht, kamen fiir die Aufteilung in 25 Kategorien sozio6ko-
nomische Kriterien zur Anwendung.

Von der Gemeindetypologie abgeleitet ist die Stadt/Land-Typologie, die neben einer stadtischen und einer land-
lichen Kategorie auch einen intermedidren Typ aufweist.
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101._W_AA 111. A A W 107_W_N 117N W 121_A S

102_W_ASK 112_ ASK_ W  108_W_BgK 118_BgK W 122_S A

103_W_BS 113_BS W 109_W_Fk 119_Fk W 123_A_EKkFk

104_W_BU 114_ BU_W 110 W_FI 120 F1 W 124_EKFk_A
105_W_Ek 115_Ek W 125_EKkFk_EKkFk
106_W_El 116_El W 126 S S

Abbildung 11: Liste der 26 QZG-Gruppen im NPVM

Einkauf und Freizeit sind jeweils in zwei Wegezwecke unterteilt. Beim Einkaufen un-
terscheidet man nach der Art des Einkaufs (Ek bzw. El)9; bei der Freizeit nach der auf
dem Weg der zuriickgelegten Distanz (Fk bei einer Distanz von weniger als 10 km an-
sonsten F1). Beim Wegezweck Arbeit unterscheidet man in Abhangigkeit davon, ob es
sich um einen Angestellten (AA) oder einen Selbstindigen bzw. eine Kaderperson
(ASK) handelt. Auch unterscheidet man danach, ob die Person von zu Hause zur Arbeit
kommt (W_AA bzw. W_ASK) oder von einem anderen Ort (A_S), zum Beispiel auf
dem Riickweg zur Arbeit nach der Mittagspause.

Ein interessanter Wegezweck sind Begleitwege. Vor allem im liandlichen Raum sind
solche Wege hiufig, da das eingeschriankte Angebot im 6ffentlichen Verkehr oft dazu
fiihrt, dass Kinder oder andere Personen privat befordert werden miissen. In solchen
Fillen gibt es einen Fahrenden und einen oder mehrere Beifahrende, wodurch der Be-
setzungsgrad des Fahrzeugs iiber 1 liegt. Das NPVM unterscheidet dabei nicht in Fahr-
ten, bei denen die zu bringenden oder zu holenden Personen im Auto sind oder nicht.

Nicht explizit modelliert werden iiblicherweise Parksuchverkehre, obwohl diese insbe-

sondere in urbanen Zentren einen nicht unerheblichen Anteil der Verkehrsleistung

ausmachen konnen (sieche Widmer et al., 2016). Die Hauptgriinde fiir diese Nichtbe-

riicksichtigung sind:

e Fehlende empirische Daten — Die Verfiigbarkeit belastbarer Zahlen zur Parksuch-
dauer und -frequenz ist begrenzt.

e Nicht-Gleichgewichtsprozesse — Wahrend der Fahrende versucht, so schnell wie
moglich einen Parkplatz zu finden, folgt dieser Prozess keiner klassischen Optimie-
rung oder Gleichgewichtsannahme.

In tour-basierten Modellen (z. B. wie in den kantonalen Modellen Genf und Neuchétel)
werden explizit Wegeketten modelliert. Eine Wegekette ist dann eine logische Abfolge
von Wegen, die verschiedene Ziele verbindet und die dazugehorigen Aktivitaten er-
moglicht. Beispielsweise konnte eine Wegekette die Abfolge ,Wohnen — Arbeiten —

9 Ek steht dabei fiir Einkédufe von Giitern des tédglichen Bedarfs (kurzfristige Einkaufe), El fiir aperiodische oder
langfristige Einkaufe.
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Einkaufen — Arbeiten — Wohnen“© umfassen. Fiir jede verhaltenshomogene Gruppe
wird die Haufigkeit der definierten Wegeketten bestimmt. Eine Haufigkeit von 0.15
bedeutet beispielsweise, dass eine Person dieser Gruppe im Durchschnitt 0.15-mal pro
Tag diese Wegekette zuriicklegt. Einfache Wegeketten wie ,Wohnen — Arbeiten —
Wohnen“ treten dabei deutlich haufiger auf als komplexere Kombinationen.

Modellierung von langen Wegen im NPVM

Bei einem grossraumigen nationalen Verkehrsmodell wie dem NPVM sind lange Wege
von besonderer Wichtigkeit. Lange Wege sind zwar im Alltag nicht sehr zahlreich, ma-
chen auf Grund ihrer Lange aber einen nicht unerheblichen Teil der Verkehrsleistung
aus.

Im NPVM gibt es kein eigenes Nachfragesegment, welches «lange Wege» addquat ab-
bildet. Vielmehr gibt es in allen Quelle-Ziel-Gruppen (Wegezwecke) eine bestimmte
Anzahl von Wegen, die besonders lang sind. Am meisten dieser Wege gibt es in der
Quelle-Ziel-Gruppe Wohnen-Arbeiten, da die Zahl der langen Pendelbeziehungen re-
lativ hoch ist.

Reiseweitenverteilung MZMV 2015
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Abbildung 12: Reiseweitenverteilung im MZMV 2015 (Fahrtzwecke Freizeit und Arbeit), eigene Auswertung

Auch gibt es im NPVM keine spezifische QZG fiir Tagesreisen!! bzw. Reisen mit Uber-
nachtungen. Diese sind zwar nicht immer aber doch sehr haufig mit langen Fahrten
verbunden. Es wird auch vermutet, dass es eine starke Korrelation zwischen Fahrzeug-
besitz und der Anzahl von Tagesreisen bzw. Reisen mit Ubernachtungen in urbanen
Réaumen gibt.

10 JTM NPVM wiirde diese Wegekette in die QZG W_A, A_S, S_A, A_ W unterteilt.

1 Eine Tagesreise ist laut MZMYV als nicht alltdgliche Fortbewegung definiert, bei der eine Person fiir mindestens
drei Stunden das gewohnte Umfeld verlédsst. Ausgeschlossen sind Ortsverdnderungen im Zusammenhang mit
regelmaissig und wiederholt (einmal oder mehrmals pro Woche) stattfindenden Tatigkeiten.
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Grenziiberschreitende Wege, unabhingig von der Reiseweite und des Verkehrsmittels
und unabhingig vom Wohnort der reisenden Person, werden im NPVM nicht explizit
modelliert. Diese Wege gehen vielmehr als starre Matrizen in die Berechnungen ein.

Verkehrsmittel und intermodale Wege

Das NPVM unterscheidet in 5 verschiedene Verkehrsmittel: MIV, OV, Velo, E-Bike und
zu Fuss. Alle in der Schweiz zuriickgelegten Wege werden einem dieser Verkehrsmittel
zugewiesen. Die explizite Modellierung intermodaler Wege!2 findet im NPVM nicht
statt.

Die explizite Modellierung intermodaler Wege ist zwar grundsétzlich durch spezielle
Module oder Workarounds moglich, jedoch sehr rechenintensiv. Der Hauptgrund
hierfiir liegt in der stark steigenden Anzahl potenzieller Routen: Die beliebige Kombi-
nation von PW und OV eré6ffnet zahlreiche mogliche Verkniipfungspunkte, was die Be-
rechnungen in hochauflosenden Verkehrsmodellen erheblich erschwert. Eine flichen-
deckende Modellierung intermodaler Wege ist daher oft nicht praktikabel.

Aus diesem Grund werden Park & Ride-Wege in grossen Verkehrsmodellen haufig
nicht explizit dargestellt. Stattdessen werden diese Wege dem offentlichen Verkehr zu-
geordnet, indem der Zugang zur (nicht fusslaufig entfernten) OV-Haltestelle durch
entsprechende Anbindungen modelliert wird. Dies kann jedoch ungenau sein, insbe-
sondere wenn der Umstieg vom PW auf den OV nicht wohnortnah erfolgt. In solchen
Fillen wird der iberwiegende Teil der Strecke mit dem PW zuriickgelegt, wiahrend das
Modell diesen Abschnitt falschlicherweise dem offentlichen Verkehr zuordnet.

Fahrten des Typs Kiss & Ride's fallen hingegen typischerweise in die Kategorie der Be-
gleitwege und werden entsprechend als solche modelliert.

Erzeugungsraten

Fiir alle Kombinationen aus Raumtyp, verhaltenshomogener Gruppe und QZG werden
Erzeugungsraten berechnet. Diese geben an, wie viele Wege einer QZG von einer
durchschnittlichen Person der Gruppe pro Tag gemacht werden.

Tabelle 4 gibt beispielhaft an, wie viele Wege vom Typ Wohnen-Arbeiten Erwerbstitige
(Angestellte) im Alter von 25 bis 44 im Durchschnitt pro Tag erledigen - abhéngig von
der PW-Verfiigbarkeit (CAR / NOC), des Besitzes von Zeitkarten im OV (TC / NOTC)
sowie vom Raumtyp (stddtisch, intermediir, landlich).

12 Intermodale Wege sind Wege, die mit zwei oder mehr Verkehrsmitteln zuriickgelegt werden, beispielsweise
Park & Ride oder Bike & Ride. Fahrten, bei denen lediglich ein Umstieg innerhalb eines Verkehrssystems erfolgt
— etwa von einem Bus auf die Bahn — gelten dagegen nicht als intermodal, da beide Verkehrsmittel dem 6ffentli-
chen Verkehr (6V) zugeordnet sind.

13 Fahrten vom Typ "Kiss & Ride" sind Fahrten, bei denen ein Fahrzeug an einem bestimmten Punkt (haufig an
einem Bahnhof, einer Tram-Haltestelle oder an einer anderen Verkehrseinrichtung) hilt, um Passagiere ein-
oder aussteigen zu lassen, ohne dass der Fahrer dort parkt.
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Erzeugungsraten im NPVM

stadtisch Intermediar lindlich

101_W_AA RE_E_2544_ CARNOTC 0.655 0.608 0.671
101_W_AA RE_FE_2544_CARTC 0.657 0.644 0.548
101_W_AA RE_E_2544_NOCNOTC 0.704 0.536 0.631
101_W_AA RE_E_2544_NOCTC 0.651 0.647 0.644

Tabelle 5: Erzeugungsraten fiir Wege vom Typ Wohnen-Arbeiten (Angestellte) im NPVM in Abhédngigkeit von der Personen-
gruppe und des Raumtyps

Widerstandsfunktionen (Zielwahl)

Die Zielwahl im NPVM wird durch ein Gravitationsmodell geschitzt. Das Gravitations-
modell in einem Verkehrsmodell beschreibt, wie sich Verkehrsstrome zwischen ver-
schiedenen Orten verteilen. Es basiert auf dem Prinzip, dass die Attraktivitit eines Zie-
lorts und die rdumliche Trennung zwischen Orten entscheidend fiir die Verkehrsver-
teilung ist.

Ahnlich wie in Newtons Gravitationsgesetz wird angenommen, dass die Wegeanzahl

zwischen zwei Orten (Zonen) umso grosser ist:

e je attraktiver das Ziel ist (z. B. viele Arbeitsplatze, grosse Einkaufszentren, grosse
Freizeitzentren),

e jenaher das Ziel liegt (kiirzere Reisezeiten oder Distanzen).

Modal-Split (Verkehrsmittelwahl)

Die Verkehrsmittelwahl wird mit Hilfe eines Logit-Modells ausgefiihrt. Das Logit-Mo-
dell wird in der Verkehrsmodellierung genutzt, um die Wahrscheinlichkeit der Wahl
eines Verkehrsmittels basierend auf verschiedenen Einflussfaktoren zu berechnen. Je-
des Verkehrsmittel hat fiir eine Person einen bestimmten Nutzen, der sich aus ver-
schiedenen Faktoren zusammensetzt. Diese Faktoren sind iiblicherweise die Reisekos-
ten und die Reisezeit jedes Verkehrsmittels4. Im offentlichen Verkehr gibt es ver-
schiede Reisezeitkomponenten (Wartezeit, Gehzeit), die unterschiedlich gewichtet
werden. Auch die Zahl der Umstiege zwischen Ausgangs- und Zielort ist ein wichtiger
Faktor. Die Gewichtung der einzelnen Variablen entstammt der SP-Befragung 2015.

In die Nutzenfunktion des MIV gehen auch die Parkkosten und die Parkplatzverfiig-
barkeit am Zielort ein (Schiller, 2004). Ziele, die durch hohen Parkdruck gekennzeich-
net sind (z. B. Innenstéadte) werden dadurch fiir PW-Fahrten weniger attraktiv.

14 Fiir die Variablen , Reisezeit“ und , Kosten® wird eine Box-Tukey-Transformation verwendet.
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Besetzungsgrad und Leerfahrten

Im NPVM werden zunichst alle Fahrten mit dem MIV als Einzelfahrten modelliert,
unabhéngig davon, ob diese als Fahrende oder als Beifahrende ausgefiihrt werden. Erst
in einem zweiten Schritt werden dann die Fahrenden mit Hilfe von QZG-spezifischen
Besetzungsgraden isoliert. Der mittlere Besetzungsgrad beim NPVM ist 1.34 Personen.
Nur die als Fahrende durchgefiihrten Fahrten werden dann auf das Netz umgelegt. Im
NPVM gibt es keine Leerfahrten.

Beriicksichtigung von Komfort

Die explizite Beriicksichtigung des Reisekomforts geht im NPVM nur an einer Stelle in
die Kostenfunktionen ein, und zwar bei der Berticksichtigung der Auslastung im 6f-
fentlichen Verkehr. Die mit einer Nutzung des o6ffentlichen Verkehrs verbundenen
Kosten steigen mit zunehmender Auslastung des Verkehrsmittels an?s.

In vielen makroskopischen Verkehrsmodellen wird im OV eine verkehrsmittelspezifi-
sche Gewichtung der Reisezeit angewandt. Diese soll beriicksichtigen, dass schienen-
gebundene Verkehrsmittel (Zug, Tram, Metro) einen hoheren Beforderungskomfort
bieten als Busse. Dies erklart sich vor allem mit der Abwesenheit der Horizontalbe-
schleunigung bei schienengebundenen Verkehrsmitteln. Auch geht man implizit da-
von aus, dass schienengebundene Verkehrsmittel iiber eine hohere Piinktlichkeit ver-
fligen (siehe Friedrich et al., 2019).

Auch die “Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen im 6ffentlichen
Personennahverkehr” (Intraplan Consult GmbH / Verkehrswissenschaftliches Institut
Stuttgart GmbH, 2016) schligt unterschiedliche Ansatze fiir verschiedene Verkehrs-
mittel vor. Eine solche Modellspezifikation fiihrt dazu, dass Fahrgaste, die zwischen
Bus und Tram wihlen konnen, bei gleicher Fahrzeit mehrheitlich das Tram bevorzu-
gen.

Im MIV werden im NPVM keine komfortspezifischen Variablen beriicksichtigt. Dies
ist auch in anderen makroskopischen Modellen nicht iiblich.

Beriicksichtigung der Kosten

Makroskopische Verkehrsmodelle unterscheiden tiblicherweise in Fixkosten (z. B. An-
schaffung eines Autos oder Kauf einer Jahreskarte) und variable Kosten. Fixkosten be-
treffen in der Regel langfristige bzw. mittelfristige Entscheidungen. Sie basieren auf
Erwartungen iiber zukiinftiges Mobilitdtsverhalten und personliche Rahmenbedin-
gungen (Wohnort, Arbeitsplatz, Einkommen).

Kurzfristige Entscheidungen (z. B. heutige Verkehrsmittelwahl) werden dagegen stark
durch variable, tagesaktuelle Faktoren beeinflusst. Deswegen werden iiblicherweise in
der Verkehrsmodellierung nur die variablen Kosten fiir die Ziel- und Moduswahl ver-
wendet (Ortazar &Willumsen, 2011).

Die Einbeziehung von Fixkosten in kurzfristige Entscheidungen kann zu unrealisti-
schen Kostenwahrnehmungen, falschen Sensitivitaten und moglichen Fehlprognosen
iiber zukiinftige Mobilitdtsentwicklungen fiihren. In der Realitit sehen viele Menschen
bereits gezahlte Fixkosten als irrelevante ,,versunkene Kosten“ (sunk costs). Personen,

15 Anders als im MIV hat eine hohe Auslastung im OV keine direkte Auswirkung auf die Reisezeit. Deswegen
wird an dieser Stelle der Reisekomfort als zusitzliche Variable eingefiihrt.
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die ein Auto besitzen, wiirden sich im Modell seltener fiir Autofahrten entscheiden, als
es in der Realitat der Fall ist.

Im NPVM wird ein Teil der Fixkosten der Verkehrsmittel in die Nutzenfunktionen in-
tegriert, indem sie iiber die Jahresfahrleistung auf den Kilometer umgelegt werden.
Man geht zwar davon aus (siehe ARE, 2020), dass Fixkosten wie Anschaffungskosten
oder Versicherungskosten “nicht in voller Hohe bei alltidglichen Entscheidungen be-
riicksichtigt werden”. Es wird angenommen, “dass diese Kosten hilftig zu beriicksich-
tigen sind”.

Sensitivitdten

Eine zentrale Anwendung des NPVM ist die Berechnung und die Bewertung prognos-
tischer Massnahmen und Szenarien. Dies wird im Kalibrationsprozess durch systema-
tische Sensitivitdtsanalysen gepriift und nachgewiesen. Man spricht dann von Elasti-
zitdten, die angeben, wie stark das Modell auf eine gewisse systematische Veranderung
einer Kenngrosse reagiert. Diese Elastizititen sind keinesfalls als Eingangsgrossen zu
verstehen. Vielmehr entstehen diese durch das Zusammenspiel der zahlreichen Para-
meter im Nachfragemodell und bei der Umlegung. Es ist allerdings wichtig, dass diese
Elastizititen das richtige Vorzeichen haben und innerhalb eines verlasslichen Wer-
tebereiches liegen (siehe Department for Transport, 2017 bzw. Friedrich et al., 2019).

Beim NPVM 2023 liegt beispielsweise fiir die MIV-Reisezeit bei ungefahr -0.55 ©. Das
heisst, wenn die Reisezeit auf allen Quelle-Ziel-Beziehungen systematisch um 10% er-
hoht wird, sinkt die Gesamt-Nachfrage im MIV gemessen an der Verkehrsleistung um
5.5%. In dieser Zahl sind Verkehrsverlagerungen vom MIV auf andere Verkehrsmittel
enthalten (in dem Fall handelt es sich um Kreuzelastizititen), aber auch die Entschei-
dung zu kiirzeren Wegen bei Beibehaltung des Verkehrsmittels.

Umlegung

Der Schritt Umlegung dient dazu, die Nachfrage auf die Routen im Netz umzulegen.
Dabei werden ebenfalls zahlreiche Parameter eingesetzt, um die Priaferenzen der Ver-
kehrsteilnehmenden zu genau wie méglich zu beschreiben (Weis et al., 2021).

Im NPVM 2023 (ebenso wie im NPVM 2017, sieche ARE, 2020) sind die Nachfrage-

strome im MIV auf verschiedene Matrizen verteilt:

¢ PW Binnen: Matrix der PW-Fahrten fiir den Binnenverkehr der Schweiz

e PW FH: Matrix der PW-Fahrten fiir den landseitigen Flughafenverkehr

¢ PW QZD: PW-Matrix mit dem Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehr in Bezug auf
die Schweiz (Aussenverkehr)

e LI: Lieferwagenverkehr

e LW: Lastwagen

e LZ: Last-/ Sattelziige

Rechenzeit und Ergonomie

Die Rechenzeit fiir einen Volldurchlauf des NPVM 2017 betragt ungefihr 3 Tage. Dies
fiihrt bei der praktischen Nutzung oftmals dazu, dass nur Umlegungen mit konstanten

16 Es handelt sich hierbei um einen vorldufigen Wert. Der endgiiltige Wert wird im noch zu erscheinenden
Schlussbericht zum NPVM 2023 dokumentiert sein.
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Nachfragemengen und Verkehrsmittelanteilen berechnet werden, obwohl die zu be-

wertenden Massnahmen auch Auswirkungen auf die Zielwahl und die Verkehrsmittel-
wahl haben.

Entsprechend fiihren weitere modelltechnischen Spezifizierungen zu noch héheren
Rechenzeiten und somit zu praktischen Schwierigkeiten bei der Nutzung des NPVM.
Dem Anspruch an zusitzlichem Detailgrad ist mit entsprechend hoher aufgelosten
Eingangsdaten (sowohl angebotsseitig als auch nachfrageseitig) zu begegnen. Dies er-
klart zumindest teilweise den bisher unterlassenen Paradigmenwechsel zu einem akti-
vititenbasierten Modell (UVEK 2023).

Automatisiertes Fahren in den Verkehrsperspektiven 2050

Der Schlussbericht zu den Verkehrsperspektiven 2050 wurde im April 2022 vom ARE
verdffentlicht. Entsprechend gehen in diese Betrachtungen nur Studien und Erhebun-
gen ein, die vor diesem Zeitpunkt bekannt waren.

Mehrere dort zitierte Studien gehen iibereinstimmend davon aus, dass das automati-
sierte Fahren eine deutliche Kosteneinsparung ermdoglicht. Die Griinde fiir die Koste-
neinsparungen liegen hauptsachlich an tieferen Versicherungskosten und der neu ge-
wonnenen Produktivitiat dank aktiver Nutzung der Fahrzeit (Deloitte, 2015). Tatsich-
lich besagt diese Studie, dass (im US-amerikanischen Kontext) 54% der Reisekosten
aus dem Zeitwert der Fahrenden bestehen. Diese fallen in der Studie von Deloitte voll-
umfanglich weg.

Der Zeitwert (Value-of-Time), also der Preis den Nutzende bereit ist, fiir einen Fahrt-
zeitgewinn von einer Stunde zu bezahlen, konnte von 32 CHF bei konventionellen bis
auf 17 CHF bei vollautomatisierten Privatfahrzeugen beinahe halbiert werden (Axhau-
sen et al., 2020). Bei diesem Riickgang wird aber weder nach Wegezweck noch nach
Reiseweite unterschieden.

Neben zusitzlichen Einsparungen aufgrund reduziertem Treibstoffverbrauch und ei-
ner sinkenden Versicherungspramie, kommen jedoch Mehrkosten beziiglich Anschaf-
fungspreis und Abschreibungskosten im Vergleich zu konventionellen Fahrzeugen
dazu (Axhausen et al., 2019). Auch die relativen Preise verschiedener Transportmaog-
lichkeiten wiirden sich anpassen.

Die Verkehrsperspektiven 2050 behandeln auch die Automatisierung im 6ffentlichen
Verkehr. Laut Bosch et al. (2018) konnten die Preise fiir den 6ffentlichen Verkehr bei
einer vollstandigen Automatisierung — und gleichbleibender Subventionierung — auf
die Halfte sinken. Dadurch bieten sich fiir die Verkehrsbetriebe bedeutende Marktvor-
teile, sofern Einsparpotenziale aus Automatisierung nicht in einer Reduktion der Ab-
geltungen der 6ffentlichen Hand resultieren.

Vom Ride-Pooling, also der Biindelung von Fahrten, wird eine massgebliche Entlas-
tung des Strassennetzes erwartet. In welchem Masse eine Entlastung durch Rebound-
Effekte (liber-) kompensiert wiirde, ist dabei offen. In der Kombination von Ride-Poo-
ling und automatisiertem Fahren wird eine Chance gesehen, da der Preisvorteil den
Komfort eines Einzeltaxis iiberwiegt (Axhausen et al., 2020).
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2.4. Fokusgruppen als Untersuchungsverfahren fiir (zukiinf-
tige) Verhaltensanderungen

Fokusgruppen sind eine etablierte Methode der qualitativen Sozialforschung, die sich
auf umfassende Verfahrenserfahrungen und Methodenreflexion stiitzen kann. Gleich-
zeitig ist diese Methode an den jeweiligen Forschungskontext und Ressourcen anpass-
bar (vgl. Flick, 2019). Bei Fokusgruppen handelt es sich um moderierte Gruppendis-
kussionen, die sich an einem Leitfaden orientieren (Creswell, 2009). Dieser legt Struk-
tur und inhaltliche Schwerpunkte der Diskussion fest, die in der Regel auf zwei- bis
drei Stunden ausgelegt sind (Morgan 2006). Sein Aufbau muss sicherstellen, dass sich
eine moglichst ertragreiche Diskussion um das jeweilige Thema entwickeln kann, so
dass die Erkenntnisziele der Fokusgruppen (FG) erreicht werden. Fokusgruppen kén-
nen ihre Vorteile (u.a.) besonders dann ausspielen, wenn es in der Frithphase einer
(technischen) Entwicklung darum geht, Eigenschaften zu identifizieren, die (von un-
terschiedlichen Zielgruppen) fiir die Bewertung dieser Entwicklung gedussert werden
(Mayerhofer, 2009).

Eine ideale Gruppengrosse liegt zwischen fiinf und zehn Personen (Mayerhofer, 2009).
Die Zusammensetzung der Teilnehmenden (TN) kann z.B. nach soziodemographi-
schen Variablen ausgewihlt werden. Einerseits kann es von Interesse sein, moglichst
unterschiedliche TN zu haben. Oft sind FG aber homogen besetzt (Pelz et al., 2004),
z.B. mit Personen mit dhnlichem soziodemographischem Profil oder mit dhnlichen
Praferenzen. Solche erkennbaren Gemeinsamkeiten fordern die Gruppendynamik und
machen es einfacher, die Ergebnisse zu interpretieren (Schulz et al., 2012).

Wie alle methodischen Ansitze, bringen auch FG Vor- und Nachteile mit sich. Wie Ta-

belle 6 zeigt, decken sich diese zunichst mit eher allgemeinen Vor- und Nachteilen, die
qualitative Verfahren im Vergleich mit quantitativen Verfahren charakterisieren.

Vergleich von qualitativen und quantitativen Verfahren

Quantitative Verfahren Qualitative Verfahren
e hypothesentestend e  hypothesenbildend / explorativ
e Ergebnisse quantifizierbar e  Ergebnisse nicht (direkt) quantifizierbar,

e grosser Teilnehmendenkreis moglich Darstellung narrativ

e reprisentative Designs moglich *  nicht reprasentativ

e Teilnehmende konnen eigene Strukturie-

hoh hriebene Validitat
* ohe zugeschriebene vatdia rungen, Kalkiile und Formulierungen ein-

e komplexe Datenanalyse moglich bringen
e  inhaltlich geschlossen; keine Moglichkeit o Kleiner Teilnehmendenkreis mit intensiver
nachzufragen. Interaktion
*  Aussagewert sensitiv gegeniiber Fragefor- o  jphaltlich offen(er)
mulierungen .
o . e erfasst auch Begriindungen, Argumente
e aufwendig in der Vorbereitung und Um- und Assoziationen
setzung

L. e aufwendig in der Vorbereitung und Aus-
e  Beispiel: Umfragen wertung

e  Beispiele: Biirgerdialoge, Fokusgruppen

Tabelle 6: Vergleich von qualitativen und quantitativen Verfahren
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Qualitative Verfahren haben in der Regel keinen Anspruch auf Reprisentativitit. Sie
erlauben es aber, Einstellungen, Erwartungen oder Befiirchtungen mit den entspre-
chenden Begriindungsmustern sehr detailliert und differenziert auszuleuchten. So
sind FG ein gut geeignetes Format fiir explorative Forschungsfragen. Sie erlauben es,
Positionen differenziert zu erfassen, inklusive ihrer Relativierungen und Begriindun-
gen.

Zentrales Kennzeichen von FG ist die explizite Nutzung der Gruppeninteraktion, um
Daten und Einsichten zu produzieren, die ohne die Interaktion weniger zugéanglich wa-
ren. Die Interaktion zwischen Teilnehmenden fordert die Argumentationen heraus.
Die TN beeinflussen und inspirieren sich gegenseitig. Sie konnen sich auf Argumente
anderer TN beziehen, was die Diskussion beschleunigen und die Informationsdichte
erhohen kann (z.B. wird ofters gesagt: “ich stimme Person XY zu, mochte aber noch
erganzen, dass...”). Dies ist besonders dann zu beobachten, wenn es gelingt, eine mog-
lichst natiirliche Gesprachssituation zu schaffen, die es ermdoglicht, Alltagsdiskurse
und Unterhaltungen zu simulieren (Lunt & Livingstone 1996). Dies wird einerseits
durch eine gastgeberische Atmosphire ermoglicht, andererseits durch die Moderation
oder Gesprichsleitung, die es zulassen muss, dass ein Diskussionsfluss entsteht.
Gleichzeitig ist es die Aufgabe der Moderation, sicherzustellen, dass die Diskussion bei
den im Gesprichsleitfaden festgelegten Themen und Fragestellungen bleibt.

Ein praktisches Problem kann die Rekrutierung der Teilnehmenden sein. Je spezieller
das gewiinschte Profil der TN ist, umso schwieriger ist es, geeignete Personen zu fin-
den. Generell ist es iiblich, dass die TN eine Aufwandsentschadigung bekommen, auch
um die Rekrutierung zu erleichtern. Im vorliegenden Projekt erhielten die TN 100 CHF
fiir ihre Teilnahme.
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3.1. Erwartungen an die Fokusgruppen im Projekt

Vor der Einfiihrung neuer Technologien und Angebote ist es empirisch schwer er-
schliessbar, wie diese zukiinftig akzeptiert und genutzt werden. Oft wird mit Stated-
Preference Befragungen gearbeitet, bei denen sich die Befragten zu einem Angebot
aussern, dass sie nicht wirklich kennen. Dies hat den Vorteil, dass im statistischen
Sinne reprasentative Aussagen moglich sind. Allerdings lassen sich die Begriindung-
muster fiir die getatigten Aussagen nur bedingt erkennbar machen. Ebenso sind for-
malisierte Fragbogen nicht in der Lage, mogliche Anderungen von Einstellungen und
Erwartungen zu erfassen, die sich aus der Diskussion und Argumentation mit anderen
Personen ergeben konnen.

Erfahrungen aus Fokusgruppen zum Thema AF zeigen, dass die vertiefte Auseinander-
setzung mit dem Thema zur Meinungsbildung beitrdagt. So berichtet Duboz et al.
(2022), dass sich bei einigen Teilnehmenden von Fokusgruppen deren urspriingliche
Vorstellung von AF im Laufe der Diskussion positiv verdndert hat. Andere Studien las-
sen erkennen, dass Erfahrungen mit Automatisierungstechnologien im Allgemeinen
die Akzeptanz von AF erhohen kénnen (Dos Santos et al., 2022). Zudem zeigen neuere
Forschungsergebnisse, dass sich Mobilititsverhalten nicht nur vor dem Hintergrund
individueller Eigenschaften und verkehrsmittelbezogener Praferenzen verstehen lasst,
sondern in komplexe soziale Praktiken eingebettet ist und durch diese mitbestimmt
wird (Puhe et al., 2025).

Vor diesem Hintergrund verfolgt dieses Projekt den Ansatz, von den tatsachlichen All-
tags- und Lebenssituationen der Menschen auszugehen, um besser zu verstehen, unter
welchen Bedingungen welche neuen Angebote fiir wen aus welchem Grund interessant
sein konnten (vgl. Fleischer et al., 2022).

Grundidee war es, die in den FG entstehende Gruppendynamik zu nutzen, um in all-

tagnaher Gesprachssituation die Vor- und Nachteile der Integration von AF in den Le-

bensalltag zu beleuchten. Kernziel war es dabei, aus den Aussagen der Teilnehmenden

Entscheidungskalkiile zu extrahieren, die Aussagen dariiber zulassen, unter welchen

Bedingungen die Verfiigbarkeit von AF-Angeboten dazu beitragt, dass:

¢ existierende Verkehrsrelationen durch ein AF-Angebot ersetzt werden (inkl. Ande-
rung der Verkehrsmittelwahl),

e existierende Destinationen hiaufiger angesteuert werden,

e neue (weiter entfernte) Destinationen aufgesucht werden,

¢ andere Routen gewihlt werden,

e andere Wohn- und Arbeitsstandorte attraktiv werden.
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3.2. Inhaltlicher Zuschnitt und raumliche Verortung der Fo-
kusgruppen

Im Rahmen des Projektes wurden fiinf Fokusgruppen durchgefiihrt. Die Rede- und
Diskussionszeit ist in einer Fokusgruppe begrenzt, so dass es nicht moglich ist, alle
mobilititsrelevanten Entscheidungen der TN im Hinblick auf mogliche Anderungen
durch AF zu ausfiihrlich diskutieren. Es bedurfte deshalb einer Eingrenzung der Dis-
kussionspunkte auf besonders relevante Fragestellungen und entsprechende Teilneh-
mendengruppen. Von besonderer Bedeutung war dabei, dass die Fokusgruppen so an-
gelegt werden, dass sie fiir die Modellierung interessante und verwertbare Ergebnisse
liefern konnen.

Dementsprechend sollten besonders relevante Wegezwecke bei den FG im Mittelpunkt
stehen. Zum anderen sollten Teilnehmende aus Gruppen rekrutiert werden, die auf-
grund der verfiigbaren Datenlage besonders grosse Affinitit zu einer AF-Nutzung er-
warten lassen. Gleichzeitig sollten unterschiedliche geographische Raume abgedeckt
werden, etwa landlichere Regionen mit hoherer PW-Affinitit und héheren durch-
schnittlichen Wegelangen beim Pendeln aber auch im Freizeitbereich.

Bedeutung der Verkehrszwecke, 2015 Hauptverkehrsmme\ der Pendler/-innen nach Lénge des
Anteile im Inland G3.411 Arbeltswegs, 2022
Anteil der Pendler/-innen, die ein bestimmtes ittel als Haupt ittel fiir den
] Arbeitsweg verwenden
Tagesdistanz 13 44 7 BZ
zufuss m Velo m EBike W motorisierte Zweirader (ohne E-Bike Auto
fagesunterwegszeit | W Gifentl. Strassenverkehr Eisenbahn W iib
sifentl. Strassenverke senba iibrige
(mit Warte- und 15 50 5 E'I :
Umsteigezeiten) | 0% 20% 0% 60% 80% 00%
| |
Anzahl Wege 2 € 4& Arbeitswege bis 2 km |44 _m 16
0% 20% 40% 60% 80% 100% Z1-5km “ =
s1-rokn |CERMGT ‘ : |
I ~roet Freizeit librige 101-20km ||i68 : : : [ | |
I ~usbildung geschaftliche Tatigkeit, Dienstfahrt 20,1-50 km | |68 : : | |
Einkauf B service und Begleitung mehr als 50 km {42 T T
Basis: 57 090 Zielpersonen * ein Hinweg
] i ) 1, Datenstand: 26.01.2024 9r-d-11.04.04.07
Quelle: BFS, ARE = Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (MZMV DBFS2017 g elle: BFS - Pendlermobilitat (PEND), Strukturerhebung (SE) © BFS 2024

Abbildung 13: Pendeln und Freizeit induzieren die meisten Wege und Pkm. Bei Pendelwegen zwischen 5.1 und 50km tberwiegt
das Auto als Verkehrsmittel (Quellen: BFS, 2017b und BFS, 2024)

Verkehrsmittelwahl auf Freizeitwegen, 2015
Anteile im Inland G3.452

Tagesdistanz | 7 E¥& 3 18 2

Tagesunterwegszeit
(ohne Warte- und 47 61 33 4 63
Umsteigezeiten)

Pendler/-innen nach Zeitbedarf fiir den Arbeitsweg (ein Hinweg), Anzahl Etappen 46 51 34 8 52
2022
" 0% 20% 40% 60% 80% 100%
bis 15 Minuten zu Fuss Bl Auto ubrige
16-30 Minuten B elo (inkl. E-Bike) &ffentl. Strassenverkehr
31-45Minuten Bl otorisierte Zweirdder Eisenbahn

46-60 Minuten

mehr als 60 Minuten Basis: 103 180 Freizeitetappen im Inland

Datenstand: 26.01.2024 ar¢-11.04.0402  Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitt und Verkehr (MZMV) © BFS 2017
Quelle: BFS tat (PEND), (SE) ® BFS 2024

Abbildung 14: Zeitbedarf fir das Pendeln und Modal Split der Freizeitwege (Quellen: BFS, 2017b und BFS, 2024)

Vor diesem Hintergrund sollten zunachst diejenigen Wegezwecke im Mittelpunkt ste-
hen, auf welche die meisten Wege bzw. Personenkilometer entfallen, weil Anderungen
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durch AF in diesen Bereichen den grossten modellierbaren Effekt erwarten lassen. Ab-
bildung 13 zeigt, dass die Wegezwecke Pendeln und Freizeit in der Schweiz (in 2015)
den hochsten Anteil an der Tagesdistanz bzw. an der tiglichen Unterwegszeit haben.
Bei den Distanzbandern zwischen 2 km und 50 km ist das Auto das Hauptverkehrs-
mittel der Pendelnden. Knapp 2/3 der Pendelnden haben einen Zeitbedarf von iiber 15
Minuten fiir den Arbeitsweg, bei ca. 1/3 sind es liber 30 Minuten. Auch im Freizeitver-
kehr wird der iiberwiegende Teil der Distanzen mit dem Auto zuriickgelegt.

Besonders interessierte, ob davon auszugehen ist, dass AF bei diesen Wegezwecken zu

Veranderungen fiihrt. Dies gilt vor allem fiir die langeren Distanzen, bei denen ein

Wechsel zu AF-Dienstleitungen besonders viele Vorteile verspricht, weil eine Entlas-

tung von Fahraufgaben iiber lingere Zeitriume mdglich ist. Gleichzeitig sollten Ande-

rungen in diesen Bereichen im NPVM wegen ihres Verkehrsvolumens besonders wirk-

sam werden. Im Freizeitbereich wurde unterschieden zwischen:

e langeren Freizeitwegen, die zwar seltener vorkommen, wegen der grossen Distan-
zen aber stark zur Verkehrsleistung beitragen. Hier konnte vermutet werden, dass
AF wegen der auf Dauer ermiidenden Fahraufgabe besonders interessant wird.

e Kkiirzeren Freizeitwegen, die wegen ihrer Haufigkeit einen erheblichen Beitrag zur
Verkehrsleistung erbringen. Hier galt es herauszufinden, ob es Situationen geben
kann, in denen AF als attraktiv bzw. als hilfreich wahrgenommen wird.

Neben dem Beitrag zu Wegezahl und Verkehrsleistung sind die drei im Projekt beson-
ders beriicksichtigten Wegezwecke (Pendeln, Freizeit Nahbereich, Freizeit Fernbe-
reich) in vielen Fallen von grosser Bedeutung fiir grundlegende verkehrsrelevante Ent-
scheidungen wie die Anschaffung eines PW, eines Generalabonnements (GA) oder die
Wahl von Wohn- und Arbeitsstandort.

Wie bereits erwiahnt, konnen Fokusgruppen keine Reprasentativitat beanspruchen. Es
ist aber moglich, bzgl. bestimmter soziodemographisch oder verkehrlicher Merkmale
(z.B. Autofahrende oder OPNV-Nutzende) eher homogene Gruppen zusammen zu stel-
len und deren Argumentationsmuster in der Tiefe zu ermitteln. Ziel war es, Gruppen
zusammen zu stellen, bei denen nach heutigem Kenntnisstand moglichst starke ver-
kehrliche Wirkungen durch die Verfiigbarkeit von AF-Angeboten zu erwarten sind.
Diese Gruppen werden im Folgenden auch als «High Potentials» bezeichnet.

Zur Bestimmung der Teilnehmenden wurde auf Umfragen zuriickgegriffen, die zeigen,
dass besonders jiingere Menschen bis Mitte 40 und mit hoherem Bildungsabschluss
fiir AF-Angebote offen sind (vgl. Kantar Belgium, 2020; Fleischer et al., 2022). Da Pen-
delverkehr erheblich zum Mobilitdtsaufkommen beitragt, wurden zwei Gruppen mit
Personen aus dieser soziodemographischen Gruppe gebildet, die langere Pendelstre-
cken von mindestens 20 Minuten zuriicklegen. In der einen Gruppe sollten die TN vor-
nehmlich mit dem PW pendeln, in der anderen mit dem OV. In beiden Fillen interes-
siert, ob durch AF-Angebote Anderungen zu erwarten sind, insbesondere bei der Ver-
kehrsmittelwahl, der Pendelhaufigkeit (weniger Home-Office) und der Pendeldistanz
(Anderung von Arbeits- oder Wohnort). In den entsprechenden FG sollte die vertraute
Pendelsituation als Einstieg das das Gruppengesprach dienen (aber keineswegs auf
diese beschriankt bleiben; sieche Abbildung 7 bis Abbildung 9).

Als weitere ,High Potentials“ werden in der Literatur Gruppen angesehen, die selbst
kein Auto nutzen konnen, weil sie keinen Fiihrerausweis haben oder weil sie korperlich
nicht dazu in der Lage sind. Eine weitere Fokusgruppe sollte sich deshalb mit jiingeren
Erwachsenen beschiftigen, auch weil diese Gruppe grundsitzlich eine hohe Affinitat
zu neuen (digitalen) Technologien zeigt. Diese FG sollte in einer landlicheren Region
angesiedelt sein, in welcher der OV weniger gut ausgebaut ist und gleichzeitig langere
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Wege neu entstehen konnen, wenn z.B. durch automatisierte Angebote umliegende
Mittel- oder Grossstadte vermehrt angesteuert werden konnen. Von besonderem Inte-
resse war hier, inwiefern durch AF neue und weitere Wege entstehen werden. Als Al-
ternative wurde auch eine Fokussierung auf dltere bzw. mobilitatseingeschrankte Men-
schen in Erwigung gezogen. Diese Altersgruppe zeigt sich aber in Befragungen am
skeptischsten gegeniiber Automatisierung im Strassenverkehr. Je nach Art der Ein-
schrankung konnten sich zudem Fokusgruppen nicht eignen. Zudem sind die Alteren
von heute nur eingeschriankt mit denen in der Zukunft vergleichbar. Da Ressourcen fiir
maximal 5 Fokusgruppen zu Verfiigung standen, wurde beschlossen, von einer eigenen
Gruppe mit dlteren Menschen abzusehen.

Auf Basis dieser Uberlegungen ergaben sich die folgenden drei homogenen FG:

¢ Eine homogene Gruppe mit Personen, die eine ldngere Strecke in eine Grossstadt
einpendeln und in einer weniger verdichteten Region wohnen;

¢ Eine homogene Gruppe Personen, die in einer landlichen Region wohnen und eine
langere Strecke auspendeln;

¢ Eine homogene Gruppe mit Jugendlichen aus einer landlichen Region

Um besser zu verstehen, ob und aus welchen Griinden sich diese homogenen Gruppen
in ihren Einschitzungen und Nutzungsinteresse an AF wirklich von anderen Gruppen
abheben, wurden zudem zwei soziodemographisch stark gemischte Gruppen durchge-
fiihrt. Es war von Interesse, ob hier andere Argumentations- und Begriindungsmuster
auftreten als in den homogenen Gruppen. Zudem konnten die FG so insgesamt sozio-
demographisch breiter aufgestellt werden. Um einen gemeinsamen Bezugsrahmen in
der Diskussion sicher zu stellen, sollten die TN je FG alle in der gleichen Stadt leben.
e Eine gemischte FG wurde in einer Grossstadt durchgefiihrt.

¢ Eine gemischte FG wurde in einer Mittelstadt durchgefiihrt.

Es wurde darauf geachtet, dass in diesen beiden gemischten Gruppen auch altere Men-
schen vertreten waren, fiir welche aus oben genannten Griinden keine eigene FG
durchgefiihrt wurde. Tabelle 7 gibt einen Uberblick iiber Zuschnitt und Lokalisierung
der fiinf FG.

Teilnehmende der Fokusgruppen

Zielgruppe Einstiegsthema / Da- Orte
weitere Charakterisierung tum
Einstiegsthema Pendeln Mirz  Ziirich
High-Potentials, OV- 2024  (Arbeitsort
Einpendelnde in grés-  Einpendelnde pendeln iiber 20 min meist mit OV der TN)
sere Stadt

Wohnort in eher ldndlicher Region

Einstiegsthema Pendeln Juni  Online (TN
2024 wohnen
High-Potentials, Aus- Pendeln iiber 20 min mit PW landlich).
pendler aus landli-
cher Region Kein guter OV-Zugang am Wohnort;

Generell hohe PW-Abhingigkeit
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Einstiegsthema Freizeitverkehr Mai Hausen am
2024 Albis (Woh-
Jugendliche aus lind-  Kein guter OV-Zugang am Wohnort (kein direk- nort der
licher Region ter Schienenanschluss) TN)

Mehrheit der TN hat noch keinen Fithrerausweis

Einstiegsthema Freizeitverkehr Mirz  Basel
Gemischte Gruppe 2024 (Wohnort
(Grossstadt) TN sollten ein moglichst breites soziodemogra- der TN)

phisches Spektrum abdecken

Einstiegsthema Freizeitverkehr Mai  Aarau
Gemischte Gruppe 2024 (Wohnort
(Mittelstadt) TN sollten ein moglichst breites soziodemogra- der TN)

phisches Spektrum abdecken

Tabelle 7: Auswahl der Fokusgruppenteilnehmenden

3.3. Inhalte und Gesprachsleitfaden

Die Moderation der FG orientierte sich an einem Gesprichsleitfaden. Dieser muss si-
cherstellen, dass in den Diskussionen, die im Hinblick auf die mdgliche verkehrliche
Wirkung und entsprechende Modellierung relevanten Aspekte abgedeckt sind. Dazu
bedurfte es einiger Eingrenzungen.

Grundsitzlich lassen sich beim Thema Automatisierung im Strassenverkehr sehr viele
unterschiedliche Aspekte, Erwartungen, Befiirchtungen oder Assoziationen diskutie-
ren. Einstellungen oder Erwartungen an AF konnen sich auf sehr unterschiedliche As-
pekte beziehen, wie z.B., den Kauf eines AF, Nutzungsinteresse von automatisierten
Shuttles in bestimmten Situationen, Sicherheitsbedenken bei der Nutzung von AVs,
allgemeines Vertrauen in Roboter oder die Niitzlichkeit von AF im Schweizer Mobili-
titssystem der Zukunft. Im vorliegenden Projekt sollten mégliche Auswirkungen von
automatisierten Fahrzeugen auf Mobilitdatsentscheidungen diskutiert werden. Wie be-
reits erwiahnt, sollten solche Aspekte im Mittelpunkt der Diskussion stehen, die mo-
dellseitig entweder bereits heute oder zumindest perspektivisch abgedeckt werden
konnen.

Weiter sollten aus oben genannten Griinden auf Pendeln und Freizeitaktivitiaten fo-
kussiert werden. Um zu kleinteiligen und vielschichtigen Diskussionen vorzubeugen,
wurden andere Wegezwecke wie Einkaufen oder Holen bzw. Bringen nur am Rande
diskutiert, hatten aber zumindest in einem anschliessenden Diskussionsblock einen
expliziten Platz -falls sie nicht doch schon vorher angesprochen wurden. In den Dis-
kussionen sollten die Teilnehmenden angeregt werden, von ihren bekannten Alltags-
situationen auszugehen und darauf aufbauend abzuschitzen, inwiefern und aus wel-
chen Griinden autonome Mobilitatsangebote in diesen Situationen Vorteile bringen
konnten oder auch nicht.

In allen fiinf Gruppen wurde ein Gesprachsleitfaden verwendet, der sich in vier Blocke
gliedert (vgl. Uberblick in Tabelle und Vollversion im Anhang 2). Dabei wurden zwei
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leicht unterschiedliche Varianten des Leitfadens entwickelt. In den beiden Fokusgrup-
pen, deren Teilnehmende nach dem Kriterium «Pendeln iiber 20 Minuten» ausge-
wihlt wurden, stand das Thema Pendeln am Anfang der Diskussionsrunde. So konnte
gleich ein gemeinsamer Bezugspunkt geschaffen werden, zu dem alle eingeladenen
Teilnehmenden eigene Erfahrungen beitragen konnten.

Im ersten Gesprachsblock ging es zunachst um Erfahrungen, die die Teilnehmenden
bei ihrer heutigen Pendelsituation machen. Von besonderem Interesse war, ob dabei
bestimmte Probleme auftauchen bzw. ob es Situationen gibt, die die Teilnehmenden
als nervig und stérend empfinden. Im Verlauf des Gesprichs konnte dann darauf Be-
zug genommen werden, bspw. ob sich die Situationen, die als negativ empfunden wer-
den, eventuell durch automatisierte Angebote besser bewailtigen lassen. Dementspre-
chend begann die Diskussion mit der Einstiegsfrage «Wenn es etwas gibt, das Sie bei
Threm Arbeitsweg gerne verbessern wiirden, dann schreiben Sie das bitte kurz auf».
Erst am Ende dieses ersten Gesprichsblockes wurde das Thema automatisiertes Fah-
ren angesprochen. Dabei wurde Bezug auf ein kurzes Video zum Thema AF genommen,
dass die Teilnehmenden im Vorfeld gemeinsam mit dem Vorabfragenbogen bekom-
men hatten.

Der zweite Gesprachsblock startete mit folgender Frage: «Was wiirden Sie beim Pen-

deln anders machen, wenn verschiedene Formen von AF zur Verfiigung stiinden?». In

der folgenden Diskussion war es Aufgabe der Moderation insbesondere darauf zu ach-

ten, dass fiir die Projektziele, d.h. fiir die Modellierung, wichtige Punkte behandelt und

entsprechende Aussagen begriindet werden. Dazu gehorten:

o Ist die Anschaffung eines AF interessant? Warum/warum nicht?

e Werden Wege mit AF haufiger gemacht? Warum?

e Anderung Zielwahl / neue Wege? Warum? Sind das kurzfristige oder langfristige
Anderungen (Anderung Arbeitsplatz, Wohnort)

e Kann AF zu Anderungen der Verkehrsmittelwahl fithren? Warum?

e Andere Zeiten / Routenwahl? Warum?

e Anderungen in der Alltagsgestaltung? (z.B. Serie im Auto schauen statt zu Hause)

e Ist die Parkplatzverfiigbarkeit wichtig fiir die Verkehrsmittelwahl?

Dabei ging es zunichst darum, ob und aus welchen Griinden sich AF fiir die Gesprachs-
teilnehmenden selbst eignen kénnte. Im weiteren Verlauf des zweiten Gesprachsblo-
ckes sollten dann Einschatzungen fiir andere Personen/Gruppen getatigt werden. Die
Diskussion wurde mit folgenden Fragen initiiert:

e Welche AF-Angebote konnten fiir wen in welcher Pendelsituation interessant sein?
o Was wire die Ideale AF-Pendelsituation?

Im dritten Gesprachsblock stand dann das Thema Freizeitverkehr im Mittelpunkt. Die
Diskussion wurde durch folgende Frage eroffnet: «Was wiirden Sie im Bereich Freizeit
anders machen, wenn verschiedene Formen von AF zur Verfiigung stiinden? Bitte
schreiben Sie Thre Ideen auf eine Karte?». Dabei sollte zwischen Freizeitaktivititen im
Nahbereich und Freizeitaktivititen im Fernbereich unterschieden werden. Wie beim
Pendelverkehr achtete auch hier die Moderation darauf, dass die folgenden Punkte in
der Diskussion abgedeckt waren.

e Anschaffung AF — warum / warum nicht?

e Anderung Zielwahl /neue Wege? Warum?

e Anderung Verkehrsmittelwahl? Robo-Taxi?

e Andere Zeiten / Routenwahl?
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e Anderungen in der Alltagsgestaltung?
e Wird Weg alleine / mit Familie zuriickgelegt?

Analog zum Block 2 ging es bei der Diskussion zunidchst um die Einstellungen und Er-
wartungen der TN selbst. Anschliessend wurde die Fragestellung wieder auf andere
Personengruppen ausgeweitet.

Im vierten Gespriachsblock wurde Raum gegeben, um andere Situationen bzw. Wege-
zwecke als Pendeln und Freizeit zu diskutieren. Diese wurden unter Umsténden in den
Diskussionen vorher ohnehin schon angesprochen, sollten nun aber nochmals explizit
aufgerufen werden konnen. Abschliessend wurden in diesem Block weitergehende Be-
fiirchtungen und Erwartungen an AF im Schweizer Mobilitatssystem angesprochen.

Bei den beiden gemischten Fokusgruppen und der Fokusgruppe mit den Jugendlichen
war Pendelverkehr kein Auswahlkriterium fiir die Rekrutierung und konnte auch nicht
als gemeinsamer Bezugspunkt dienen. So war es gut moglich bzw. sogar gewiinscht,
dass einige der TN nicht mehr oder noch nicht arbeiteten. Zudem konnten manche
sehr kurze Pendelstrecken haben und andere eher lange. Aus diesem Grund wurde in
diesen drei Fokusgruppen das Thema Freizeitverkehr als Einstiegsthema verwendet.
Der Ablauf strukturierte sich immer noch in die genannten vier Blocke, aber die Rei-
henfolge wurde gedndert. Diese drei Fokusgruppen begannen mit der Frage: «Bitte be-
schreiben Sie kurz ihre bevorzugte Verkehrsmittelnutzung im Freizeitbereich. Aus wel-
chen Griinden machen Sie das so? Was wiirden Sie gerne verbessern/andern»

Analog wie bei den Pendelndengruppen wurde am Ende von Block 1 das Thema AF
angesprochen. Block 2 begann dann mit der Frage: «Was wiirden Sie im Bereich Frei-
zeit anders machen, wenn verschiedene Formen von AF zur Verfiigung stiinden? Bitte
schreiben Sie Ideen auf eine Karte?». Auch hier drehte sich die Diskussion zunachst
um die Einstellungen und Erwartungen der TN selbst. Anschliessend wurde gefragt,
fiir welche anderen Personen und/oder Situationen sich AF im Freizeitbereich eignen
konnte. Es wurde immer versucht, zwischen Freizeit im Nahbereich und Freizeit im
Fernbereich zu unterscheiden.

In Block 3 wurde dann das Thema Pendeln (bzw. Schulweg) besprochen, anlog zum
oben skizzierten Ablauf. Der vierte Block war identisch mit dem fiir die Pendelnden-

gruppen.
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Uberblick iiber den Aufbau des Gesprichsleitfadens

FG 7ZH, OG AA, BS, HA

Einstiegs-  Pendeln Freizeit

thema

Ablauf Block 1: Warm-Up und Pendelverkehr Block 1: Warm-Up und Freizeitverkehr
heute heute

Block 2: Pendelverkehr mit AF
Block 3: Freizeitverkehr mit AF
e  Freizeit Nahbereich

e  Freizeit Fernbereich

Block 4: Weitere Aspekte

Block 2: Freizeitverkehr mit AF
e  TFreizeit Nahbereich

e  Freizeit Fernbereich

Block 3: Pendelverkehr mit AF

Block 4: Weitere Aspekte

Tabelle 8: Uberblick iber den Aufbau des Gesprichsleitfadens

3.4. Rekrutierung der TN und Vorabfragebogen

Fiir die verschiedenen FG wurde den jeweiligen Anforderungen angepasste Strategien

gewihlt, um die TN zu rekrutieren:

¢ In Basel und Aarau: Mogliche Interessierte wurden nach Schneeballsystem ange-

sprochen.

e Jugendliche in Hausen am Albis: Ansprache iiber ortliche Vereine. Interessierte

Personen haben sich per E-Mail gemeldet.

¢ Auspendelnden Hausen am Albis: Es konnten nicht genug TN rekrutiert werden.
Als Alternative wurde eine Online-Fokusgruppe iiber eine Recruiting-Firma zu-

sammengestellt.

¢ Einpendelnde nach Ziirich: Ansprache iiber Mail-Verteiler von ZHAW, ETH und

Rapp AG.

Vorab wurde den Teilnehmenden ein Vorabfragebogen iiber die Plattform «unipark»
zugeschickt (siehe Anhang 1). Dieser beinhaltete auch ein kurzes Erklarvideo zu AF.
Neben demographischen Angaben waren insbesondere Angaben zum jeweiligen Mo-
bilitdtsverhalten im Fokus. Dabei war u.a. die Nutzung eines PW und des OV, sowie
die Einstellung zu diesen Verkehrsmitteln von Interesse.
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Vorabfragebogen: Nutzung und Einstellungen zu PW und OV

FG

Frage 1: «Wie haufig nut-
zen Sie das Auto»

Frage 2: «Wie haufig
nutzen Sie den OV»

Frage 3: «Wie hiufig pendeln Sie zu
Threm Arbeitsplatz / Ausbildungs-
ort?»

B glich

B mchrmals pro Woche
einmal pro Woche

B  mchrmals pro Monat

B seltener

taglich

mehrmals pro Woche
einmal pro Woche
mehrmals pro Monat
seltener

nie

W Mchrals 5 x pro Woche
B 5x pro Woche
34 x pro Woche

B 1-2x proMonat

W  seltener als 1 x pro Woche

P

)
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Frage 4: «Autofahren be-  Frage 5: «In offentli- Frage 6: «Wenn Sie an ein selbst-fah-
deutet fiir mich Freiheit» ~ chen Verkehrsmittel rendes Fahrzeug in der Zukunft denken,
kann ich gut entspan-  welche der folgenden Optionen wire fiir
nen» Thre Alltags-gestaltung am besten geeig-
net?»

B selbstfahrende Busse und

W trifft zu B trifftzu
Strassenbah
B trifft cher zu B trifft cher zu .
ils teils teils teils W cin fahrerloser, selbstfahrender

teils tei eils teil
W irifft eher nicht zu W trifft cher nicht zu Minilva
B mich B trifft nicht zu ein fahrerloses, selbstfahrendes Taxi

it mcht zu :

W cin privates, selbstfahrendes Auto

. q’

mqh
- 4

1

Tabelle 9: Vorabfragebogen: Nutzung und Einstellungen zu PW und OV

3.5. Durchfiihrung der Fokusgruppen
Die Fokusgruppen wurden im Zeitraum von 07.03.2024 bis 26.06.2024 durchgefiihrt.
3.5.1. Fokusgruppe High-Potentials — Einpendelnde in Ziirich (ZH)

Die Fokusgruppe in Ziirich fand am 07.03.2024 im Toni-Areal statt. Es nahmen insge-
samt 6 Personen teil (fiinf ménnlich, eine weiblich). Das durchschnittliche Alter betrug
32.3 Jahre (SD = 4 Jahre), die jiingste Person war 26 Jahre alt, die Alteste 39 Jahre alt.
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Alle Teilnehmenden pendeln mindestens drei Mal wochentlich mehr als 20 min zu ih-
rer Arbeits- oder Ausbildungsstatte. Alle gaben an, téglich bzw. mehrmals die Woche
den OV zu nutzen. Der Hélfte der Teilnehmenden stand kein Auto zur Verfiigung, wih-
rend die andere Halfte ein allein genutztes Auto bzw. ein mit Mitgliedern der Familie
genutztes Auto zur Verfiigung hatten. Bis auf eine Person hatten alle Teilnehmenden
einen Fiihrerausweis. Mehrheitlich gaben sie an, sich gut im OV entspannen zu kon-
nen.

3.5.2. Fokusgruppe High-Potentials — Auspendelnde aus landlicher Region (OG)

Eine Online-Fokusgruppe wurde am 07.05.2024 durchgefiihrt, um das Mobilititsver-
halten von Personen aus kleineren Orten mit schlechter Anbindung einzuholen. Die
Fokusgruppe per zoom ermoglichte es, Teilnehmende aus unterschiedlichen Kantonen
einzuladen, ohne eine lange Anreise in Kauf nehmen zu miissen. Es nahmen 9 Perso-
nen teil MW = 29.4; SD = 6.5), die alle einen Fithrerausweis besassen (MW = 11.4
Jahre; SD = 6.7 Jahre).

3.5.3. Fokusgruppe E: Jugendliche in Hausen (HA)

Die Fokusgruppe in Hausen am Albis adressierte Jugendliche und junge Erwachsenen.
Sie fand am statt 10.04.2024 statt. Es nahmen 6 Personen (2 weiblich, 4 mannlich)
teil, die zwischen 16 und 19 Jahre alt waren (MW = 17.0 Jahre; SD = 1.1 Jahre). Zwei
Teilnehmenden hatten innerhalb des vorherigen Jahres einen Fiihrerausweis der Ka-
tegorie B erworben.

3.5.4. Gemischte Gruppe in Basel (BS)

Fiir gemischte Fokusgruppe in einer Grossstadt wurde Basel ausgewihlt. Im Fokus
stand dabei der Freizeitverkehr und andere Verkehre neben dem Pendelverkehr. An
der Fokusgruppe am 12.03.2024 nahmen 9 Personen teil (fiinf weibliche, vier mannli-
che). Das Durchschnittsalter betrug 47 Jahre (SD = 22.5 Jahre), die jiingsten Teilneh-
menden waren 19 Jahre alt, die ilteste Person war 73 Jahre alt. Bis auf eine Person
hatten alle einen Fiihrerausweis (MW = 31.6 Jahre; SD = 20.7 Jahre). Alle hatten Zu-
gang zu einen PW. Hinsichtlich der Erwartung, welche Form eines selbstfahrenden
Fahrzeugs fiir die Alltagsgestaltung am besten geeignet wire, bestanden unterschied-
liche Vorstellungen. Mehrheitlich gingen die Teilnehmenden von selbstfahrenden Bus-
sen und Strassenbahnen aus).

3.5.5. Fokusgruppe Gemischte Gruppe in Aarau (AA)

Die gemischte Fokusgruppe in einer kleineren Stadt hatte den Schwerpunkt Freizeit-
verkehre, Pendelverkehre aus intermediarer oder Kleinstadt hinaus und andere Ver-
kehre. Sie fand am 26.06.2024 in Aarau statt. Es nahmen 6 Personen teil (zwei weibli-
che, vier mannliche). Das Durchschnittsalter betrug 42 Jahre (SD = 17.5 Jahre), die
Alterspanne lag zwischen 24 und 68 Jahren. Vier Teilnehmende hatten einen Fiihre-
rausweis (MW = 10 Jahre, SD = 9.4 Jahre). Allen stand ein PW zur Verfiigung.

3.6. Qualitative Auswertung der Fokusgruppe

Fiir die Analyse qualitativer Daten stehen verschiedene Auswertungstechniken zur
Verfiigung, die je nach Untersuchungsziel eingesetzt werden konnen. Diese sind jedoch
weniger stark standardisiert als bei quantitativen Verfahren. In der Auseinanderset-
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zung mit qualitativem Datenmaterial sind die Forschenden vielmehr aufgefordert, ei-
gene Wege der Auswertung zu finden, die ihrem Datenmaterial und ihren Forschungs-
fragen entsprechen. Die Auswertung qualitativen Datenmaterials erfolgt durch Kodie-
rung des Interviewmaterials. Das bedeutet, dass einzelne Textpassagen verschiedenen
Analysekategorien bzw. Codes zugeordnet werden. In dem hier vorliegenden For-
schungsprojekt wurden die Fokusgruppen transkribiert und mit der Software
MAXQDA 2024 ausgewertet. Das verwendete Code-System wurde aus der Struktur des
NPVM abgeleitet und iterativ, aus den Transkripten heraus, weiterentwickelt. So wur-
den in einem ersten Durchgang Textstellen markiert, die Aussagen zu den individuel-
len Verkehrswahlentscheidungen ausdriicken — zur Ziel-, Verkehrsmittel-, und Rou-
tenwahl. Gleichzeitig wurden die Aussagen extrahiert, die die entscheidungsrelevanten
Determinanten (z.B. Kosten oder Zeit sowie weitere, induktiv ermittelte Faktoren) und
die verkehrlichen Randbedingungen (z.B. Wegezwecke, Tageszeit) beschreiben. Dane-
ben wurden die Textstellen markiert, die sich um Aussagen zum Leben mit AF drehen.
Hier wurde festgehalten, um welche Art von AF sich eine Aussage dreht, ob es z.B. um
AF als Individualverkehrsmittel, als Shuttleservice oder Schienenfahrzeuge geht (oder
indifferent von AF ganz allgemein gesprochen wurde). Des Weiteren wurden die Er-
wartungen, die an AF gedussert wurden, in drei Dimensionen erfasst: in Bezug auf das
Fahrzeug bzw. die Fahrzeugtechnik, auf die individuellen Mobilitdtsentscheidungen
sowie auf die gedusserten Chancen und Risiken fiir das Gesamtverkehrssystem. In
MAXQDA lassen sich Textstellen mit verschiedenen Codes markieren. Wenn sich eine
Person beispielsweise dazu dussert, wie sie heute ihre Freizeit verbringt und wie das
Leben mit AF dies verandern konnte, 1asst sich diese Textstelle entsprechend mit dem
Wegezweck und den Erwartungen an AF codieren. Das gesamte Codesystem findet sich
in Anhang 3.

Wie in Tabelle 8 dargestellt, folgt die qualitative Aufbereitung im vorliegenden Bericht
der Struktur des Gesprachsleitfadens und ist dementsprechend fiir jede FG in vier Blo-
cke geteilt. Bei den FG Aarau, Basel und Hausen kommt zunéachst das Thema Freizeit-
verkehr und im Anschluss daran der Pendelverkehr. Bei den FG Online und Ziirich ist
andersrum, dem Gesprachsverlauf entsprechend.

Fiir jede Fokusgruppe werden die wichtigsten Ergebnisse zusammengefasst und zent-
rale Aussagen mit Zitaten anonymisierten Zitaten belegt. Um den Datenschutz zu si-
chern, sind Namen von Orten oder Arbeitgebern durch [XY] ersetzt.

Innerhalb der drei Wegezwecke Pendeln, Freizeit Nahbereich und Freizeit Fernbereich
gliedert sich die Darstellungen nach fiir die Modellierung besonders relevanten Punk-
ten:

¢ Individuelle Entscheidungskriterien (Kosten — Zeit — Komfort)

e Aktivititenerzeugung, Zielwahl, Anderung Arbeitsplatz/Wohnort

e Besitz/geteilte Nutzung

e Auswirkungen auf Verkehrsmittelwahl und Widerstandsfunktion

3.6.1. Aarau (AA)

3.6.1.1 Zusammensetzung der Gruppe

In Aarau war es Ziel der Rekrutierung, eine moglichst gemischte Gruppe zusammen zu
stellen. Dementsprechend waren die 6 TN aus unterschiedlichen Altersgruppen und
hatten unterschiedliche berufliche Hintergriinde. Die TN wohnten weitgehend in
Aarau und waren mit eher stadtischen Verkehrsangeboten vertraut.
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Aarau — Wichtigste Ergebnisse im Uberblick

o Die TN waren insgesamt zufrieden mit den zur Verfiigung stehenden Verkehrsmit-
teln; gleichzeitig wurde gerade beim OV auf wahrgenommene Probleme hingewie-
sen.

e Viele hatten wenig Autowege, nutzten den OV und teilweise das Velo als Alltags-
verkehrsmittel.

e AF wurde bei vielen 6fters als attraktiver Ersatz fiir OV gesehen; wenige Umstei-
gesituationen und Moglichkeit der Zeitnutzung waren fiir die meisten wichtige
Faktoren fiir , komfortables“ Pendeln.

e Bei vielen waren wichtige Faktoren fiir AF-Nutzung bei Freizeit im Nahbereich zu
erkennen: bessere Abdeckung von Tagesrandlagen und mehr Sicherheit.

e Entspannen und Flexibilitit war den meisten bei Freizeitverkehr im Fernbereich
wichtig.

¢ Die Nutzungskosten waren grundsatzlich ein wichtiger Faktor; bei einigen war zu-
mindest in bestimmten Situationen eine Mehrpreisbereitschaft erkennbar.

e Ein AF wollten die meisten eher nicht besitzen, mehrere hétten es aber lieber al-
leine nutzen wollen.

3.6.1.2 AA-Block 1: Warm-up und Freizeit heute

Die TN stellten sich kurz vor und nannten dabei ihren Arbeits- sowie Wohnort, gingen
auf ihre alltiaglichen Freizeitbeschiftigungen ein und auf die Verkehrsmittel, die sie
dafiir nutzten. Im Anschluss wurden sie gebeten, auf folgende Frage zu reagieren:
«Wenn es etwas gibt, das ihr bei eurem Freizeitverkehr gerne verbessern wiirdet,
dann schreiben Sie das bitte kurz auf?»

In der Freizeit bewegten sich die TN multimodal. Sie iibten viele unterschiedliche Ak-
tivitaten, die teils im direkten Umfeld, teils weiter entfernt stattfanden, aus. Einige gin-
gen beispielsweise sportlichen Aktivititen wie Wandern, Ski- oder Kajakfahren nach.
Eine TN gab wiederum Nachhilfe und passte auf ihr Enkelkind auf, ein anderer inte-
ressierte sich fiir Kultureinrichtungen. Mit der existierenden Verkehrsmittelauswahl
deckten die TN alle wiinschenswerten Aktivititen ab.

AA2: «Und in der Freizeit gehe ich sicher gerne raus, wandern. Und dann ab und zu
an einem Wochenende gerne reisen, ein bisschen Stddtereisen, Kultur. Das gefdllt mir
sehr. Meistens eigentlich mit dem Zug.»

AA5: «Ich finde, man erreicht wirklich fast jeden Zipfel der Schweiz mit dem OvV. Wir
sind in der Freizeit immer mit dem OV unterwegs. Von dem her finde ich, das ist wirk-
lich schwer zu toppen.»

Das hohe Mass an Zufriedenheit mit dem OV spiegelte sich in der regelméassigen Nut-
zung der meisten TN wider. Mehrere nutzten den OV taglich, einige mehrmals pro Wo-
che. Der OV wurde zwar von den meisten sehr positiv bewertet, gleichzeitig dusserten
die meisten TN hier Verbesserungspotenzial bzw. Anderungswiinsche (Tabelle 10). So
nannten sie Verbesserungen vorzugsweise bei der Taktung, Platzverfiigbarkeit im Zug,
sowie der Abdeckung von Tagesrandlagen. Ausserdem erzahlten einige von ernsthaf-
ten Sicherheitsbedenken an Bahnhofen, vor allem bei Dunkelheit, die sich auf die Ver-
kehrsmittelwahl auswirkten.

Beim Auto war die Nutzung etwas differenzierter. Wahrend eine Person den PW mehr-
mals pro Woche nutzte, gaben die anderen TN an, diesen eher einmal pro Woche, Mo-
nat oder sogar seltener als monatlich zu verwenden. Der Aktivverkehr kam in der FG
Aarau ebenso zur Diskussion. Einige erzdhlten, regelmassig das Velo zu nutzen. Eine
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Person hob bei der Velo-Nutzung die Wetterabhiangigkeit bei der Nutzungsentschei-
dung hervor. Eine andere thematisierte die unzureichenden, unsicheren Radbedin-
gungen im Verkehr.

AA: Reaktionen auf die Frage «Was wiirdet ihr beim Freizeitver-
kehr gerne verbessern?»

Velo ov PW Sonstiges
Schlechte Radwege Hohere Taktungund  Teilweise zu viel Au- Scooter stehen
bzw. Sicherheit fiir schnellere Verbin- toverkehr oft im Weg auf
Velofahrende teil- dungen in den Rand- dem Gehweg
weise bemangelt zeiten (nachts)

Sicherheitsempfinden

in den Abendstunden
ist ein Thema

Erreichbarkeit von
entlegeneren Orten

Weniger Umstiege

Tabelle 10: AA: Reaktionen auf die Frage: «Was wiirdet ihr beim Freizeitverkehr gerne verbessern?»

3.6.1.3 AA-Block 2: Freizeitverkehr mit AF

Dieser Block behandelte die mogliche Nutzung automatisierter Angebote im Freizeit-
verkehr und begann mit folgender Einstiegsfrage: « Was wiirden Sie im Bereich Frei-
zeit anders machen, wenn verschiedene Formen von AF zur Verfiigung standen?»

Als die Diskussion auf das Thema AF gelenkt wurde, reagierten die meisten TN grund-
satzlich interessiert und einer Nutzung von AF nicht abgeneigt. Es gab aber auch Stim-
men, die sich eine Nutzung nicht vorstellen konnten.

AA5: «Ich finde es sehr faszinierend von der technischen Seite her. Und ich kann mir
auch vorstellen, dass, wenn das weit genug entwickelt ist, irgendwann sicherer wird
als der Mensch. Weil man sehr viele Faktoren, die ein Mensch, der hinter dem Lenk-
rad sitzt, mit sich bringt, damit ausschalten kann.»

AA4: «Es kdme mir nicht in den Sinn, mich in so ein automatisiertes Auto zu setzen.
Dann miisste man ja nicht mehr herausschauen. Da kénnte ich ein Buch lesen. Das
wiirde ich glaube ich nie machen. Da wiirde ich denken, der fahrt irgendwo in eine
Ecke. Es ist mir ehrlich gesagt noch ein totales Buch mit sieben Siegeln. Ich habe noch
nichts richtig kapiert davon und weiss auch gar nicht, ob ich es kapieren will.»

3.6.1.4 AA-Freizeit Fernbereich

Wie eingangs erwahnt bemerkten einige TN, dass durch den OV nahezu die ganze
Schweiz recht gut erschlossen wire, weshalb sie eine OV-Nutzung favorisierten. Zu an-
dern waren daran eher Details, so eine andere Person. Mit den Details wurden in erster
Linie Komfort und Zeitaspekte angesprochen.

AA1: «Ich fiihle mich eigentlich wohl mit den Moglichkeiten, die ich habe. Es sind De-

tails. Wenn man den offentlichen Verkehr nutzt, dass man sich manchmal denkt, zu
anderen Zeiten wdre noch toll. Aber das betrifft eher die Randzeiten. Zur Hauptzeit
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passt es schon ganz gut. Von dem her habe ich es auch nicht notiert. Da bin ich zufrie-
den, im Grossen und Ganzen.»

AA4: «Nein. In der Schweiz, scheint mir, gibt es eher fast zu viele Verkehrsmittelmog-
lichkeiten. Nein, wirklich. Ich kann den Bus nehmen, das Tram, den Zug. Und zwar
in jedes Kaff, auf Deutsch gesagt, praktisch.»

Potenzial mit AF identifizierten die meisten TN eher in schlecht an den OV angebun-
dene Orte, zum Transport von sperrigem Gepick sowie in der Tagesrandlagen-Nut-
zung. Fiir AF interessante Aktivitidten waren neben Urlaubsfahrten fiir einige Ausfliige
in die Natur wie Wandern. Eine Person unterstrich gerne Kajak zu fahren.

Individuelle Entscheidungskriterien (Kosten — Zeit — Komfort)

Hinsichtlich der Komfortwahrnehmung wurden unterschiedliche Aspekte angespro-
chen. Die TN gingen auf Faktoren wie Flexibilitat, Sauberkeit, Platz fiir den Gepack-
transport oder Entlastung und Entspannung ein. Zudem schitzten einige TN die Mog-
lichkeit, im AF mehr Ruhe und Privatsphire zu haben als im OV (Cocooning). Bei man-
chen liess sich deshalb auch eine Mehrpreisbereitschaft erkennen. Demnach erhielten
Komfortaspekte wie Flexibilitat, Entspannung und Entlastung oder Cocooning bei ei-
nigen TN beim entfernteren Freizeitverkehr unter bestimmten Umstédnden eine hohere
Gewichtung als Zeit- oder Kostenaspekte.

AA5: «Fiir mich ist das tatsdchlich der Bereich, wo es fiir mich am attraktivsten wire.
Weil wir hdufig, wenn wir uns iiberlegen, wo man Ferien macht, dann relativ schnell
schauen, wie sieht es mit dem OV aus, wenn man mit dem OV unterwegs ist. Und ich
denke, dort ist man auch eher bereit, etwas zu zahlen, als wenn es Ausgang oder so
ist, weil es Ferien sind. Und ich konnte mir vorstellen, dass man sicher nicht immer,
aber sich vielleicht einmal sagen wiirde, jetzt gehen wir einmal wohin, wo wir sonst
nicht hingehen wiirden. Wo man, obwohl man in der Schweiz ist, doch noch besser
hinkommt. Das widre das wahrscheinlichste Nutzungsszenario.»

Das AF verbanden einige TN mit der Flexibilitit jederzeit so ein Fahrzeug nutzen zu
konnen. So miissten weniger Fahrten vorab geplant werden. Zudem konnte AF laut
einem TN eine Entlastung der iiberfiillten und teils stickigen Ziige bedeuten. Den ho-
hen Besetzungsrad der Ziige nahm eine TN explizit als unangenehm wahr. Eine andere
erklarte wiederum, je neuer und platzoptimierter die Ziige, desto schwieriger wire der
Transport von grosseren Gegenstanden.

AA4: «Nein, ich fahre lieber selber, muss ich ehrlich sagen. Aber wie soll ich sagen?
Das sind manchmal fast Luxusprobleme scheint mir. Ich fand es einfach schwierig,
sich an die Masse Leute zu gewdhnen, immer mehr Leute. Die ganzen Wanderer sind
dann auch friih auf den Zug. Ja, die Menge und Masse der Leute. Und dann die alten
Ziige, die keine rechte Liiftung haben und stdndig steigt sie aus.»

Einige TN konzentrierten sich auf die Faktoren Kosten und Zeit, weil sie ihre Planun-
gen von den Fahrplanen abhingig machen miissten. Die meisten storten sich daran,
dass der OV die Tagesrandlagen, besonders abends, nur schlecht bediene. AF kénnte
hier passende Angebote schaffen, auch fiir entspannte Urlaubsfahrten iiber Nacht in
Orte, die der OV nicht bzw. schlecht erreichen kann.

AA3: «Wir gehen schon seit Jahren immer mit dem Zug in die Ferien. Das ist einfach
etwas Attraktives. Wenn man das mit so einem Auto machen kénnte, wdre das sicher
auch noch gut. [...] Ja, genau. Da wdre das toll (wenn niemand selber fahren miisste).
Da konnte man auch um 21 Uhr am Abend losfahren.»
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AA2: «Ich meine, wenn es natiirlich so eine Art Nachtzug in einem Auto geben wiirde.
Dann konnte man mit ein paar Kollegen oder mit der Familie irgendwie zu viert so
ein Nachtauto mieten. Und das bringt einen dann nach Ddnemark oder so, in der
Nacht, das wdre glaube ich ziemlich attraktiv.»

AA4: «Aber wenn es grenziiberschreitend wdre. Wir haben jetzt gerade einen Nacht-
zug genommen nach Amsterdam. Das ist wirklich toll gewesen. Aber wenn es so et-
was gdbe, und du kannst die Nacht durch irgendwo hinfahren, das wiirde ich attrak-
tiv finden. Aber fiir nur in der Schweiz, scheint es mir, wie du gesagt hast, das GA
nutzen. Ich habe auch seit ewig ein GA. Und es ist in Preis-Leistung immer noch etwas
vom Besten, jedenfalls bis jetzt.»

Besitz/geteilte Nutzung

Bei der Diskussion, ob Besitz oder geteilte Nutzung, thematisierten mehrere fiir ihre
Freizeit im Fernbereich, das Fahrzeug lieber alleine zu nutzen, sich jedoch eher kein
eigenes Fahrzeug anzuschaffen. Hierbei gingen einige TN explizit auf die Nutzung ei-
nes Robo-Taxis ein. Einige sahen eine kollektive Nutzung grundsitzlich als den sinn-
volleren Weg an, damit es durch AF nicht mehr Verkehr gibt.

AA6: «Ich habe wieder vom Zug her gedacht. Weil ich denke, wenn es mehr Verbin-
dungen gdbe, hdtte ich nichts dagegen. Aber einfach so Autos. Ich habe noch iiberlegt,
das Autonome hat sicher Nachteile. Aber wenn man es irgendwie schafft, dass es ein-
fach weniger Verkehr wdre. Dass so ein autonomes Auto geteilt wird von Leuten oder
so, das wdre eigentlich gut. Es gibt sicher mega viele Leute, die die gleiche Strecke mit
dem Auto fahren. Und wenn ohnehin niemand fdhrt, mit so einer KI konnen sich das
einfach ein paar Leute teilen. Und dann widre es vielleicht giinstiger zu fahren.»

Aktivititenerzeugung, Zielwahl, Anderung Arbeitsplatz/Wohnort

AF konnte fiir einige teils zu mehr Nutzung und auch zu mehr Freizeitaktivititen fiih-
ren. Fiir manche wiren die Ziele zwar gleich, wiirden aber, dank der Flexibilitit bzw.
dem Komfort eines AF-Angebotes, haufiger aufgesucht werden. Zu diesen zihlten vor
allem Aktivitdten in der Natur wie Wanderungen in den Bergen und andere Hobbies.
Es wurde von ein paar TN darauf hingewiesen, dass eine ldngere Freizeit- oder Ur-
laubsfahrt auch von der Erreichbarkeit mancher Orte durch den OV abhéange und dass
durch AF Orte haufiger aufgesucht werden konnten, die der OV schlecht erreiche. Fiir
mehrere war es eine Option, neue Orte zu besuchen, die bisher mit dem OV schlecht
zu erreichen wiren - dabei aber nicht unbedingt hiufiger zu reisen Einige merkten an,
dass sie es eher schitzen wiirden, wenn sie bei Ausfliigen/Wanderungen nicht zum
Startpunkt zuriickkehren miissten und sich an einem anderen Ort abholen lassen
konnten. Zudem konnte die Reiseentscheidung auch von anderen Faktoren wie den
Gesamtkosten fiir Urlaube oder der begrenzten Zahl an Urlaubstagen beeinflusst wer-
den. Die Fahrten wiirden von manchen zwar nicht hdufiger, dafiir aber bewusst ge-
planter mit dem AF zuriickgelegt werden.

AAG6: «Ich wollte auch letzthin nach Italien. Dort mussten wir auch schon vorher
schauen, ob es iiberhaupt Busse gibt und wie man dort hinkommt. Und an ein paar
Orten war es sehr kompliziert. Dann sind wir gar nicht gegangen. Und wenn es Ver-
bindungen gibt, die in der Nacht fahren. Es kommt schon darauf an, was das kosten
wiirde. Aber einmal im Jahr oder so, wenn wir wirklich unbedingt an den Ort gehen
wollen, dann wiirde ich es glaube ich machen....Wenn es billiger wdre, dann sicher.
Aber nein, nicht hdaufiger. Aber sicher an Orte, wohin ich sonst nicht gehen wiirde,
weil es kompliziert ist.»
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Eine Anderung des Wohnortes wegen AF wurden von den TN im Zusammenhang mit
entfernteren Freizeitwegen nicht in Betracht gezogen.

Mogliche Wirkung auf Verkehrsmittelwahl und Widerstandsfunktion

Vorteile wurden in erster Linie durch den entstehenden Komfort gesehen. Dieser bezog
sich vor allem darauf, nicht selbst fahren zu miissen, flexibel zu sein, sich den vollen
Zug inklusive sperrigem Gepéacktransport zu ersparen, um somit seine Privatsphire
und Ruhe (Cocooning) im AF zu haben. Es wire zu erwarten, dass viele aus der eher
OV-affinen Gruppe fiir lingere Freizeitwege auf AF-Angebote umsteigen konnten,
wenn diese nicht viel teurer wiren als herkommliche OV Angebote.

Fiir viele trat bei langeren Freizeitwegen die eigentliche Reisezeit als Widerstandsfak-
tor etwas in den Hintergrund. Die Kosten blieben fiir viele dennoch ein wichtiger Fak-
tor und sollten im Rahmen bleiben. Die Mehrpreisbereitschaft fiir den Komfortgewinn
stand in Relation zur Reisezeit - je ldnger diese dauern wiirde, desto eher steige die
Bereitschaft, fiir Komfortgewinne zu zahlen.

3.6.1.5 AA-Freizeit Nahbereich
Die TN diskutierten, was sie bei kiirzeren Freizeitaktivitaten anders machen wiirden,
wenn verschiedene Formen von AF zur Verfiigung stiinden.

Individuelle Entscheidungskriterien (Kosten — Zeit — Komfort)

Grundsitzlich bestand auch beim Freizeitverkehr im Nahbereich vielfach Interesse an
einer AF-Nutzung. Im Gegensatz zu langen Freizeitaktivititen sahen die meisten TN
hier Potenzial AF mit der OV-Nutzung zu kombinieren, um Umsteigemoglichkeiten
und Wartezeiten zu optimieren, sodass besonders bei Tagesrandlagen der Heimweg
effizienter und sicherer gestaltet werden konnte.

AA1: «Wenn ich an Freizeitverkehr denke, was einen beim OV schon drgert, ist, wenn
man abends dann irgendwelche umwegigen Verbindungen nimmt und gefiihlt eine
Stunde braucht, um ein paar Kilometer voranzukommen. Und da sehe ich eigentlich
schon ein grosses Potenzial fiir einen autonomen offentlichen Verkehr. Oder ob man
sich dann mit ein paar anderen Leuten teilt oder nicht.»

AA1: «Oder wenn man abends unterwegs ist, vom Aargau, Richtung Ziirich, auf dem
Land, sozusagen uniibliche Verbindungen abseits der Hauptachsen, wo man dann
schon sehr geduldig sein muss als OV-Nutzende. Man macht es ja auch, wenn man
keine Alternative hat. Aber ich glaube, das ist auch ein Thema, wo viele Menschen
dann nach ein paar Malen sich ein Auto kaufen oder aufhoren, allzu komplizierte Ver-
bindungen zu nutzen. Denn man drgert sich einfach. Das fiihlt sich schlecht an, wenn
man da zweieinhalb Stunden fiir eine Strecke braucht, die man mit so einem autono-
men Fahrzeug vielleicht in 20 Minuten geschafft hdtte oder einer halben Stunde. Da
fiihlt man sich einfach blod. Das wiirde ich auch nutzen. Und Freizeitverkehr ist auch
manchmal so, eben andere Verbindungen als tagstiber, sondern zu Randzeiten.»

AAG6: «Ich kniipfe gerade bei dir an. Denn ich bin éfters in der Nacht unterwegs. Ges-
tern waren alle Priifungen vorbei. Und da wollte ich mit meinen Kollegen ein bisschen
etwas trinken und so. Aber da musste ich schon schauen. Denn ich wohne in Aarau
und das war in Ziirich. Und um Mitternacht war der letzte Zug. Da musste ich bis um
fiinf Uhr warten, bis ich wieder zuriick konnte. Das ist nicht so toll.»

Mehrfach wurde deutlich, dass auch Sicherheitsaspekte ein Kriterium fiir den wahrge-
nommenen Komfort wiren. Einige TN wiesen hier auf unangenehme Situationen an
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Bahnhofen hin (Bahnhofe Aarau und Olten wurden genannt), wenn sie sich zu Tages-
randlagen am Abend bewegen.

AA6: «Das Ding ist, ich bin dann immer sehr miide und merke es gar nicht, dass es
vielleicht nicht so sicher ist. Aber ich habe auch schon von Kollegen gehort, dass es zu
Vorfillen kam und so. Wenn ich wacher wdre, wiirde ich mich wahrscheinlich auch
nicht so sicher fiihlen. Vor allem am Bahnhof, vor allem in Aarau fiihle ich mich nicht
immer so sicher.»

Eine Person finde es bei schlechtem Wetter deutlich bequemer, anstelle des OV ein AF
zu benutzen und erwartete, dass viele andere Menschen dhnlich denken. Eine Person
ohne Fiihrerausweis konnte sich vorstellen, AF fiir den Transport von Mdbeln oder
Einkiufen zu nutzen.

AA2: «Was ich sicher merke, ich habe kein Auto oder so, dass ich eigentlich keine
Wahl habe, ob ich das Auto oder den Zug nehme. Und da merke ich, das Einkaufen ist
immer etwas eine Herausforderung, gerade wenn man groéssere Sachen einkaufen
will. Das geht auch etwas in die Richtung vom Gepdcktransport. Dass es irgendein
Angebot geben wiirde zwischen OV und eigenem Auto, das dann relativ praktisch ist,
das wiirde ich mir schon wiinschen. Man kann sich schon tiberlegen, ob man ein Sha-
ring-auto nimmt oder so. Aber dann muss man es auch wieder mieten. Da muss man
die App einrichten. Es ist auch etwas mit Hiirden verbunden. Und irgendein relativ
niederschwelliges Angebot fdnde ich cool. Da habe ich das Gefiihl, das wdre nice.»

Einige TN wiesen explizit darauf hin, dass sie mit denen ihnen zur Verfiigung stehen-
den Verkehrsmittel die gewiinschten Freizeitaktivititen im Nahbereich gut nachgehen
konnen. Auch wenn Interesse an AF vorhanden war, sahen diese TN hier wenig Ande-
rungspotenzial durch neue Angebote.

AA5: «Und inzwischen habe ich und meine Frau ein GA. Die Kinder kénnen gratis
mitfahren. Und wenn man sich darauf ausrichtet und daran gewohnt ist mit dem OV,
dann miissen wir vielleicht mal einen Schrank irgendwo abholen oder so. Und dann
mieten wir immer noch ein Mobility.... Aber das ist fiir mich die Frage. Wieviel wiirde
ich es (AF) wirklich brauchen, auch wenn es eine schone Uberlegung ist?»

Wenn Interesse fiir den kurzen Freizeitverkehr gezeigt wurde, dann stark abhéngig von
der Fahrtzeit bei passenden Kosten. Die Zahlungsbereitschaft lag in etwa zwischen OV
und Taxi. Aber auch Komfortbedingungen wie Flexibilitiat oder Bequemlichkeit spiel-
ten fiir manche eine Rolle. Fiir einen guten Service (keine Umstiege wie beim heutigen
OV) wire die Zahlungsbereitschaft mancher TN etwas hoher.

AA3: «Ich habe mir nur gerade iiberlegt, ein Auto zu haben ist wahnsinnig teuer.
Vielleicht diirfte es noch ein bisschen mehr sein, etwas zwischen OV und dem Auto-
kauf, denke ich mir. Denn ein Auto kaufen ... Vielleicht diirfte das schon ein bisschen
etwas kosten, denke ich».

AA2: «Ja, ich hdtte jetzt auch gesagt, in der Schweiz habe ich glaube fast nie ein Taxi
benutzt, ausser mal spdt am Abend. Das ist der Anwendungsfall. Aber sonst? Das OV-
System ist so gut, Taxi so teuer. Damit man es dann benutzen wiirde, miisste es schon
wie der OV sein.»

B1: «Das hdngt von dem Zeitgewinn ab. Wenn es dann wirklich fiir mich direkt los-
fdhrt, wiirde ich wahrscheinlich mehr zahlen, als wenn ich dann doch wieder zehn
Minuten warten muss, bis das ndchste Fahrzeug kommt. Und dann auch wieder einen
Umuweg fahrt, um andere Leute einzusammeln. Und ich am Ende doch wieder relativ
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brauchen. Aber das kann man sich mit Apps und technischen Losungen schon bildlich
vorstellen, dass es da verschiedene Angebote gibt, von giinstig bis teuer, je nachdem,
wie eilig man es hat.»

Weiter gingen mehrere TN, gerade die dlteren, auf die Bedeutung einer fehlenden An-
sprechperson (Busfahrende) in unbekannter Umgebung sowie dem fehlenden Ver-
trauen in die Technik ein. Im Zusammenhang mit Technikvertrauen und Safety wiesen
sie darauf hin, dass sie zwar noch bestimmte Unsicherheiten haben, deshalb AF aber
nicht zwangslaufig ablehnen.

Besitz/geteilte Nutzung

Die FG-Aarau zeigte an einem Besitz/Anschaffung deutlich weniger Interesse als an
einer geteilten Nutzung. Manche gingen auch bei Freizeit im Nahbereich darauf ein,
dass sie sich eine AF-Nutzung in Form von Robo-Taxis, Sharing oder Shuttles bei ent-
sprechenden Kosten vorstellen konnten. Fiir die meisten war es eher kein wichtiges
Thema, ob die Fahrzeuge alleine oder geteilt genutzt werden.

AA3: «Wenn es so lduft wie ein Taxisystem. Dass man auf die Strasse gehen kann. Da
kommt ein Auto, checke ein. Da kann man miide sein oder egal. Wenn es wirklich
sicher ist. Dass sie quasi immer im Umlauf sind. Und dann benutzt man sie. Dass man
gar nicht mehr selber ein Auto besitzt. Sondern ein paar Meter laufen und dann kann
man einsteigen.»

AA2: «Wenn es aber irgendwie geht, dass nicht mehr jeder privat ein Auto hat, son-
dern es gibt einfach Autos und die bringen mich von A nach B, dann kann es natiirlich
schon spannend sein, dass ich dann sage, wir gehen einmal einkaufen, dann nehme
ich das Auto.»

Aktivititenerzeugung, Zielwahl, Anderung Arbeitsplatz/Wohnort

Insgesamt liessen sich die gewiinschten Freizeitaktivitaiten zum Zeitpunkt des Fokus-
gruppengesprachs weitgehend gut ausiiben. Wenn ein AF verfiigbar wire, wiirden ei-
nige TN manchen ihrer gewohnten Aktivititen jedoch haufiger nachgehen. Eine Per-
son konnte beispielsweise regelmassiger Freunde in Ziirich, eine andere konnte regel-
massiger kulturelle Events besuchen.

AA3: «Am Abend zum Beispiel, wenn man jetzt etwas kulturell machen mochte, fiihle
ich mich in den Ziigen selber nicht so wohl. Da hdtte ich gerne etwas mehr, dass man
sich sicherer fiihlen kann. Da wiirde ich auch eher sagen, man geht mit dem é6ffentli-
chen Verkehr in den Ausgang. Sonst nehmen mein Mann und ich eher das Auto, wenn
man spdt heim geht oder man sich nicht ganz so fiihlt. Wenn ich jetzt da wiisste, dass
es ohne Probleme ist, dann wiirde ich vielleicht spcter oder noch oOfters.»

AAG6: «Ich mochte auch nicht immer bei thnen, bei meinen Kollegen, iibernachten.
Dann sage ich manchmal Treffen ab. Weil ich keine Lust habe, bei denen zu tibernach-
ten oder immer zu tibernachten oder immer so friith wegzugehen. Und am Samstag
im Ausgang geht es. Aber dort habe ich auch von Ziirich bis Aarau eine Stunde. Und
eigentlich hdtte ich 30 Minuten. Und abends mochte ich nach dem Ausgang nicht eine
Stunde im Zug sein. Und dann ist es auch laut. Ja, das ist das Einzige, was mich etwas
stort. Aber der Hauptverkehr ist eigentlich okay.»

Wenige erwahnten ausdriicklich, dass AF auf die Wahl des Wohnstandortes wirken

konnte, wenn hierdurch auch die Erreichbarkeit periphererer Wohnlagen besser wer-
den sollte.
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AA2: «Wenn man vielleicht ein autonomes Fahrzeug hat, wo auch ein Kind mitfahren
kann, was man auch sonst benutzen kann, kénnte man irgendwo wohnen und man
kann sagen, das Kind kann zum Fussball gehen, ich kann arbeiten gehen. Ich weiss
nicht, ob man dann einfach an den Ort geht, wo man hin will. Denn es ist ja alles
extrem nah dann. Und man muss nicht schauen, ob Aarau alles hat. Sondern man
wohnt irgendwo auf dem Berg oben und das autonome Fahrzeug bringt einen zu al-
lem.»

Mogliche Wirkung auf Verkehrsmittelwahl und Widerstandsfunktion

Auch hier kénnten sich — eher in begrenztem Ausmass - Verlagerungseffekte vom OV
auf AF-Angebote einstellen, wenn durch die neuen Angebote Wartezeiten reduziert
und besonders in Tagesrandlagen weitere Angebote geschaffen wiirden. Dabei ging es
zum einen um kiirzere Reisezeiten, aber auch um Sicherheitsbedenken in den Tages-
randlagen. Gerade abends und nachts konnte dies dazu fiihren, dass mehrere Wege
zuriickgelegt wiirden. Einige TN konnten eine Robo-Taxi-Nutzung mit einer anschlies-
senden OV-Nutzung kombinieren.-Die Kosten wurden als wichtiger Faktor genannt.
AF sollte sich preislich auf einem Niveau im Bereich zwischen OV und Taxi einpendeln.

Weitere Nutzendengruppen

Die Gruppe identifizierte als weitere Nutzendengruppe Personen ohne Fiihrerausweis
bzw. Mobilitdtseingeschriankte und ging dabei neben Senioren verstarkt auf Kinder
ein.

AA3: «Das wollte ich gerade sagen. Senioren, die nicht Auto fahren.»
AA4: «Fiir Behinderte, das habe ich auch gedacht, konnte es ideal sein.»

AA3: «Ja, das wdre sicher gut, wenn es (das Kind) hergebracht wird und wieder ab-
geholt. Ja, das wdre super. Das fdande ich noch gut, ja.»

AAj5: «Ich kann mir schon vorstellen, dass es Familien gibt, wo das ein Thema ist.
Dann kommt es auch etwas darauf an, wieviel man arbeitet. Aber gerade wenn beide
Elternteile sehr hochprozentig arbeiten und so, kénnte es schon durchaus attraktiv
sein.»

AA5: «Und ich denke, es ist vieles eine Frage der Gewohnung. Unsere Vor-Vorfahren
hdtten wahrscheinlich auch gesagt, sie steigen nicht in ein Flugzeug oder irgendwas
da, was fliegt und verlassen sich darauf, dass das dann sanft wieder herunterkommt.
Die Vorstellung lost unangenehme Gefiihle aus. Aber ich denke, da wiirde man mit
etwas Herzklopfen das erste Mal einsteigen. Und dann merkt man, da passiert nichts.
Und da habe ich das Gefiihl, ist das bei Kindern wie mit der Achterbahn. Irgendwann
findet man, das geht ja und es ist nichts passiert.»

Einige dusserten ihre Gedanken zur Nutzungsabsicht bei Kindern. Sie zeigten sich eher
skeptisch, indem sie ihre Sicherheitsbedenken, auf das Kindesalter in einem AF Bezug
nehmend, bekriftigten.

AAG6: «Ich habe einfach noch iiberlegt, ob so Kinder ganz allein dort einsteigen. Das
wdre schon komisch, so ein Kind. Ich wiirde als Kind vielleicht nicht unbedingt in so
ein Auto einsteigen, wo einfach niemand fdhrt. Ich als Kind hdtte wahrscheinlich
Angst.»
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3.6.1.6 AA-Block 3: Pendelverkehr mit AF

Im nachfolgenden Block wurden die TN auf ihr heutiges Pendeln angesprochen und
gefragt: ,Wenn es etwas gibt, das Sie bei IThrem Arbeitsweg gerne verbessern wiirden,
dann schreiben Sie das bitte kurz auf?“ Wie beim Freizeitverkehr wurden die meisten
Anforderungen an das meistgenutzte Verkehrsmittel, den OV, gestellt. Auch hier wur-
den mit der besseren Taktung, hohere Frequenz, weniger Umsteigen und Wartezeiten,
dem Sicherheitsempfinden an Bahnhofen die gleichen Themen angesprochen. Eine TN
nannte Parkplatzprobleme und Stau am Arbeitsort als Hauptgrund fiir die OV-Nut-
zung.

AA5: «Ja, esist tatsdchlich so am Morgen, ich bin fast immer eine halbe Stunde friiher
in der [XY]. Denn entweder nehme ich einfach die gute Verbindung und dann bin ich
zu friih dort. Oder ich nehme die andere Verbindung und bin knapp dran. Das heisst,
man muss immer eine halbe Stunde warten, bis dann der ndchste dort fdahrt. Und die
halbe Stunde ist sehr nervig. Das wdre mein Traum, dass, jetzt wo da eine Linie mehr
gebaut wird, dass es da noch einmal etwas mehr Ziige gibt, etwas mehr Frequenz.»

AA4: «Nein, das ist schlichtweg unmoglich. [XY] hat wenige Parkplitze. Ich habe
beim Kanton gearbeitet. Und die haben einem keine Parkplitze zur Verfiigung ge-
stellt. Einen zu mieten ist sehr teuer. Und fiir mich war klar, dass ich das nicht mache.
Und der Verkehr ist auch Horror. Vor [XY] ist immer Stau, egal wann, zu jeder Zeit.
Man kommt fast nicht herein. Und fiir mich war es klar OV.»

Anschliessend TN ausserten sich die TN zu der Frage: « Was wiirdet ihr beim Pendeln
anders machen, wenn verschiedene Formen von AF zur Verfiigung stianden?» Pen-
deln mit AF wurde vor allem fiir diejenigen interessant, die zum Zeitpunkt des Ge-
sprachs viele Umsteigevorgange hatten. Von wenigen wurde auch die Automatisierung
des bestehenden OV angesprochen, um in den Randzeiten ein dhnlich gutes, integrier-
tes Angebot aufrecht zu erhalten.

Individuelle Entscheidungskriterien (Kosten — Zeit — Komfort)

AF-Angebote wurden vielfach als Verbesserungsmoglichkeit gesehen, die bestehenden
bzw. wahrgenommenen Schwierigkeiten (tiberfiillte Ziige, viele Umstiege & lange War-
tezeiten, Taktung, Sicherheitsempfinden am Bahnhof) des OV beim Pendeln zu mini-
mieren. Dabei wire zu beriicksichtigen, dass einige TN Erfahrung mit langen und kom-
plizierten Pendelwegen haben. Wichtige Vorteile wurden insbesondere im Wegfallen
von Umsteigebeziehungen gesehen, die oft mit Wartezeiten verbunden sind. Eine Per-
son beméngelte explizit die Aufenthaltsqualitit an Bahnhofen. Zudem wiirden Umstei-
gevorginge fiir einige die Zuverlassigkeit reduzieren, weil des Ofteren ein Anschluss
verpasst werden konnte, wodurch sich wiederum die Reisezeit erh6hen konnte. Wenn
AF-Angebote hier eine direktere und damit zuverlassigere Alternative boten, ware das
fiir viele attraktiv.

AA4: «Es ist miihsam gewesen, von Aarau nach Luzern zu pendeln, wegen des Um-
steigens in Olten. Und dort wartet man immer. Und dann gehe ich mit dir einig, das
Warten nervt einen mehr als alles andere, ob es fiinf Minuten sind oder eine Viertel-
stunde, man regt sich schon auf. Und der Bahnhof Olten ist ein unangenehmer Bahn-
hof, sehr unfreundlich, mit einem Haufen Low Lifes und irgendwelchen Figuren, die
dort rumhdngen. Es ist immer etwas schrdg an dem Bahnhof. Dort wiirde ich sofort
ein autonomes Fahrzeug nehmen, wenn ich Olten umfahren konnte.»

AA6: «Ich meine, wenn ein autonomes Auto mich von der [XY] abholen wiirde und

ich dann einfach dort einsteigen kann und es fahren wiirde, dann sage ich nicht nein.
Aber dann kommen wieder die Kosten und ob es tiberhaupt geht... Aber das wiirde
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ich iiberlegen, die Kosten und ob es iiberhaupt moglich wdre. Aber wenn es wirklich
teurer wdre, wiirde ich trotzdem noch den OV nehmen.»

Mehrere verbanden mit Komfort die Moglichkeit wiahrend des Pendelns ihre Ruhe zu
haben bzw. arbeiten zu konnen oder die Zeit anders zu nutzen. Die Kosten wurden im-
mer wieder als wichtiger Faktor in Beziehung zu den Vorteilen, die einem AF bringen
konnte, gesetzt und dabei auch mit dem Preis-Leistungs-Verhaltnis des GA verglichen.
Es zeigte sich oft keine, und nur in wenigen Fillen eine eher schwache Mehrpreisbe-
reitschaft fiir AF-Angebote.

AA2: «Was ich ganz gerne mache, ist im Zug zu arbeiten. Aber dafiir brauche ich drei
Sachen: einen Tisch, eine Steckdose und Internet, so das Typische. Und wenn ich das
in einem autonomen Fahrzeug hdtte, dann kostet mich der Weg zeitlich fast nichts
mehr. Das ist natiirlich schon angenehm. Dann wdre man gerade in Bezug auf Ar-
beitswege, Geschdiftsreisen et cetera bereit, ein bisschen mehr zu zahlen. Du hast ge-
sagt, vielleicht sogar etwas mehr als ein GA. Weil man dann sagt, ich kann wirklich
viel mit dieser Zeit anfangen und habe dadurch mehr Freizeit. Das fidnde ich schon
spannend.»

AA4: «Ja, das ware sicher eine Option gewesen, aufjeden Fall. Und man kommt viel-
leicht direkt von A nach B und nicht die Umsteigerei. Was praktisch immer Wartezei-
ten mit sich bringt. Das wiirde glaube ich schon einiges optimieren, wenn man so ein
Fahrzeug nehmen konnte. Sagen wir, wenn es preislich vergleichbar mit einem GA.»

AA6: «Ja, ich sehe das schon. Denn ich habe jetzt auch das GA. Aber ich finde, das GA
ist schon teuer. Denn ich arbeite jetzt nicht, also noch nicht Teilzeit. Und wenn das
autonome Auto zum Beispiel teurer wdre als das GA, wiirde ich es nicht nutzen. Auch
wenn ich dann vielleicht 20 Minuten sparen wiirde oder trotzdem heimkomme und
nicht bei einer Kollegin tibernachten wiirde. Ich glaube nicht, dass es dann nutzen
wiirde. Aber wenn ich dann mehr verdienen wiirde und wenn Zeit Geld ist, dann viel-
leicht schon.»

Eine Person betonte, in AF eine geeignete Alternative zum Velo bei schlechten Witte-
rungsbedingungen zu sehen, weil ihr Beruf mit haufigen Hausbesuchen verbunden
wire. Teilweise bestanden Zweifel, AF konnte Vorteile bringen, weil Fahrzeuge in der
Stadt im Stau stiinden, und damit langsamer waren als Schienenverkehr oder Velo.
Andererseits wurde AF von einigen als mégliche Losung fiir Parkplatzmangel am Ar-
beitsplatz gesehen, da das AF Nutzende nur absetzen und keinen Parkplatz brauchen
konnte. Einige TN konnten sich vorstellen, dass ein Stau bei AF-Nutzung wenigere
nerve als im herkommlichen PW, ganz sicher waren sie sich dabei aber nicht.

AA4: «Das sucht sich irgendwo einen Platz. Es ist ja egal, wie weit es fahrt. Hauptsa-
che, es holt einen wieder ab. Nein, so etwas wdre ideal.»

AA4: «Es (der Stau) wiirde mich wahrscheinlich weniger storen, weil ich weiss, das
ist ein autonomes Fahrzeug, als wenn ich selber etwas machen miisste. Aber ich kann
es nicht wirklich sagen. Ich habe keine Erfahrung. Ich habe glaube ich noch nie in so
einem Auto gesessen.»

AA1: «Und wenn dann die Frage ist, autonomes Fahren fiir den ganzen Arbeitsweg,
Ziirich - Aarau, [XY] - Aarau, da habe ich das Gefiihl, natiirlich wdre es schon. Aber
ich glaube, es ist auch unrealistisch zur Hauptverkehrszeit, dass es in Zukunft schnel-
ler wird. Da gibt es genauso Staus. Die Strecke ist auch sehr lange, damit wdre es
sehr teuer. Fiir mich kdme es jetzt nicht in Frage bei der Pendelverbindung, die ich
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habe. Da wiirde ich wahrscheinlich weiterhin den Zug benutzen und lieber selber Velo
fahren.»

Besitz/geteilte Nutzung

Wie beim Freizeitverkehr wiirden die meisten beim Pendeln das Fahrzeug lieber al-
leine nutzen, um beispielsweise die Fahrtzeit zum Arbeiten zu nutzen. Einige konnten
sich aber eine Nutzung per Mietmodell bzw. eine Bestellung per App gut vorstellen,
sollte der Service zuverlassig funktionieren. Auch die mogliche Abschaffung des priva-
ten Autos wurde von eine angesprochen, wenn die Erreichbarkeit aller Orte durch AF-
Angebote gewihrleistet wire.

«AA1: Ja, wie es gerade angesprochen wurde. Wir wohnen in einer Agglomeration.
Sobald man abseits der Hauptrouten unterwegs ist. Da muss man nicht einmal weit
von Ziirich weggehen. Dann ist der OV teilweise Reisezeit technisch nicht konkurrenz-
fdhig, weil der OV natiirlich gezwungenermassen auf die Hauptachsen gebiindelt ist.
Das wiirde dann sicher dem einen oder andere ermdglichen, auf ein Auto zu verzich-
ten oder ein anderes Mobilitdtsverhalten zu haben. Da kennt man im Umfeld sicher
Leute, die dann bereit wdren, wahrscheinlich, auf ein Auto zu verzichten.»

Aktivititenerzeugung, Zielwahl, Anderung Arbeitsplatz/Wohnort

Wire die Fahrtzeit nutzbar und die derzeitige Anfahrt nicht so stressig, wiirden einige
TN mit einem AF haufiger ins Biiro fahren (anstatt im Homeoffice zu arbeiten) - aber
nur wenn es nicht zu teuer wire.

Einige spielten mit dem Gedanken, dass man auch dezentraler wohnen konnte, wenn
AF eine flexible und schnelle Anbindung an verschiedene Aktivititen gewahrleisten
wiirde.

AA2: «Wenn man vielleicht ein autonomes Fahrzeug hat, wo auch ein Kind mitfahren
kann, was man auch sonst benutzen kann, kénnte man irgendwo wohnen und man
kann sagen, das Kind kann zum Fussball gehen, ich kann arbeiten gehen. Ich weiss
nicht, ob man dann einfach an den Ort geht, wo man hin will. Denn es ist ja alles
extrem nah dann.... Ich habe mir wirklich bei der ndchsten Wohnungssuche iiberlegt,
ich will schon sehr verkehrsgerichtet wohnen. Und mein Freund studiert in [XY], ich
arbeite in [XY]. Da haben wir nicht so viele Moglichkeiten gehabt. Und wenn ich
denke und sage, ja, da geht man einfach in die Mitte in irgendeinen Ort mit schoner
Aussicht oder an einen See oder was weiss ich. Und das AF holt uns beide, bringt uns
zur Uni und zur Arbeit, bringt uns wieder zuriick. Das ist natiirlich schon ein ange-
nehmes Leben. Es ist immer die Frage, was es kostet.»

AAj5: «Ich habe den Sommer ein bisschen andere Wohnungen angeschaut, weil ich
tatsdchlich gerne ein bisschen landlicher wohnen wiirde.... Wo ich merke oder bei
meiner Frau ist es mehr oder weniger, wenn es keinen OV gibt, dann ist so eine Woh-
nung keine Option. Und das ist dann schon eine grosse Einschrdnkung. Und da fand
ich vorher schon, das (AF) wdre etwas. Gerade auf den kurzen Strecken. Wo ich
denke, wo das Preis-Leistungs-Verhdlinis noch einmal anders wdre, als wenn man
von einem einstiindigen Pendelweg redet, der aber eigentlich sehr kurz ist. Da finde
ich, das hat schon seinen Reiz.»

Routenwahl und Zeiten

Die Routenwahl konnte sich fiir einige Personen durch AF verandern. So bevorzugten
sie beim Pendeln lieber die direkte Verbindung anstatt die schnellere, sollte diese mit
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Umsteigen verbunden sein. Die zusitzliche Zeit konnten sie dann zum Arbeiten ver-
wenden — und zudem wire auf diese Weise das urspriingliche Pendeln an einem Frei-
tag mit einem Freizeitaufenthalt iiber das Wochenende zu verbinden.

AA2: «Ich glaube schon. Ich mache das jetzt sogar schon manchmal im Zug, dass ich
sage, ich nehme nicht die schnellste Verbindung, dafiir die direkte Verbindung. Dann
muss ich nicht umsteigen. Dann kann ich die halbe Stunde arbeiten. Und dann kann
ich die halbe Stunde voll nutzen. Und sonst kann ich zehn Minuten fahren, fiinf Minu-
ten umsteigen, dann noch einmal zehn Minuten fahren. Dann hat man nachher nichts
gemacht im Sinn von Arbeiten und so. Das ist auch so.»

Mogliche Wirkung auf Verkehrsmittelwahl und Widerstandsfunktion

Ahnlich wie beim Freizeitverkehr im Nahbereich war auch beim Pendeln bei mehreren
eine Umsteigeinteresse vom OV auf AF-Angebote erkennbar, wenn das Preis-Leis-
tungs-Verhaltnis einigermassen mit dem GA iibereinstimmen wiirde. Vorteile von AF-
Angeboten wurden vor allem bei Reisezeitgewinnen und beim Komfort (direkte Ver-
bindungen sowie weniger Umstiege und Arbeitsmoglichkeiten; Security) gesehen. Ins-
gesamt gingen die meisten TN eher davon aus, dass AF hochstens teurer, aber nicht
giinstiger sein konnte als die aktuellen Pendelsituationen. Je linger die Reisezeiten
und je komplexer die Verbindung, desto mehr Bedeutung kénnte den Vorteilen beige-
messen werden.

Weitere Nutzendengruppen

Auf die Frage, fiir welche Nutzendengruppen AF beim Pendeln interessant wire, nann-
ten die meisten TN Menschen, die schlecht mit dem OV zum Arbeitsplatz kommen,
entweder, weil der Wohn- oder Arbeitsplatz eher abgelegen ist und/oder weil der Ar-
beitsbeginn/-Ende in den Tagesrandlagen liegt. Die TN dachten dabei an eine Art Taxi,
das sozusagen als OV-Ersatz (oder Erginzung) dient und verorteten diese Dienstleis-
tung eher in landlicheren Raumen.

AA1: «Und ich glaube auch, dass wir alle hier an dem Tisch eher stddtisch wohnen,
ein tolles Angebot haben. Ich glaube, wir diirfen nicht vergessen, selbst im Aargau
gibt es extrem viele Leute, die auf dem Land wohnen, fiir die dieser Lebensstil heute
eigentlich auch nicht moglich ist mit dem OV. Denn sie brauchen erst einmal eine
Dreiviertelstunde, bis sie tiberhaupt in Aarau am Bahnhof sind oder noch viel linger.
Und ein paar Umstiege mehr. Und entsprechend haben auf dem Land, auch in der
Schweiz, die meisten Menschen weiterhin ein Auto. Und ich glaube, da gibt es einen
riesigen Bevolkerungsteil, von jung bis alt, der dann natiirlich neue Angebote be-
kommt, die er heute gar nicht hat. Dass man wirklich von Punkt zu Punkt kommt,
Jederzeit, zu einer verniinftigen Zeit, vielleicht auch ohne privates Fahrzeug, autonom
mit einer Art Taxidienst.»

3.6.1.7 AA-Block 4: Weitere Aspekte/Nutzungsszenarien

Im letzten Teil erhielten die TN die Moglichkeit, abseits von Pendeln oder Freizeit, ihre
Gedanken zum AF mitzuteilen. Wie teilweise schon beim Aspekt Besitz/Teilen von AF
skeptisch angemerkt wurde, drehte sich auch dieser Block thematisch eher darum, wie
AF in den bestehenden Verkehr bzw. die Gesellschaft integriert werden konnte. Man-
che TN wiesen nachdriicklich darauf hin, dass man sich im Rahmen von AF mit Safety-
Fragen im Mischverkehr auseinandersetzen sollte. TN AA1 fasste die Uberlegungen zu-
sammen:

AA4: «Ich kann mir immer noch nicht vorstellen, wie das funktionieren soll mit den
Autos und den autonomen Autos. Ich kann mir nicht vorstellen, dass von heute auf
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morgen alle umsteigen. Und wie das dann gehen soll, dass das den Verkehr minimiert
oder beruhigt. Es ist jetzt schon so ein Chaos, dass man das fast trennen miisste. Hiit-
ten die eigene Autobahnen zum Beispiel, dass sie durchfahren konnen, wenn die an-
deren im Stau stecken? Ja, so habe ich mir das gedacht. Dass die eigene Strassen ha-
ben, die vielleicht sogar etwas eingebaut haben, dass die schon auf der Spur bleiben
oder so. Aber wenn das gemischt ist, ich kann mir das nicht vorstellen, wie das dann
geht. Ob es weniger Unfdlle gibt oder mehr.»

AA1: «Ich konnte mir vorstellen, dass im Stadtverkehr das autonome Fahren relativ
langsam wird und gar nicht so effizient, wie man sich das vorstellt. [...] Ich glaube,
sie werden auch in Zukunft im Mischverkehr sein miissen, weil ich glaube, das wird
von der Gesellschaft nicht akzeptiert, dass man als Fussgdnger und Velofahrender
nicht mehr in der Stadt unterwegs sein darf. [...] Genau. Es muss ja einen Ubergang
geben. Und dann noch leere Fahrten, die irgendjemanden abholen oder sich selber
wegparken. Das ist schon eine spannende Frage, dass vielleicht diese Zukunft gar
nicht so viel einfacher wird, sondern im Gegenteil, vielleicht wird es langsamer, mit
so einem autonomen Fahrzeug irgendwo hinzufahren, solange man nicht auf der Au-
tobahn ist.»

3.6.2. Basel (BS)

3.6.2.1 Zusammensetzung der Gruppe

In Basel (wie auch in Aarau) war es Ziel der Rekrutierung, eine moglichst gemischte
Gruppe zusammen zu stellen. Dementsprechend waren die 8 TN aus unterschiedlichen
Altersgruppen und hatten unterschiedliche berufliche Hintergriinde. Die TN wohnten
weitgehend in Basel und waren mit eher stadtischen Verkehrsangeboten vertraut.

Wichtigste Ergebnisse:

e Hohe Affinitit zur Velomobilitit und OV. PW wurde vor allem fiir lingere Wege
genutzt — dort wurde PW teilweise als unverzichtbar wahrgenommen.

o Fiir langere Autofahrten erschien vielen auch ein autonomes Fahrzeug attraktiv —
dieses muss nicht unbedingt besessen werden.

e Fiir viele wire AF ein Gewinn an Komfort gewesen, weil sie dann wihrend der
Fahrt entspannen oder Dinge erledigen kénnten (z.B. Arbeiten, Friihstiicken).

o Fiir Wege innerhalb der Stadt wurde das Potenzial von AF im OV gesehen, nicht
im Individualverkehr. Teilweise wiirden Teilnehmende dann gerne allein im Fahr-
zeug sitzen, anderen wiirde die geteilte Nutzung nichts ausmachen.

e Es gab kaum Hinweise auf eine Erhohung der Erzeugungsraten (haufigere/Wege)
durch AF, hochstens etwas mehr Besuche von entfernteren Verwandten/Bekann-
ten.

3.6.2.2 BS-Block 1: Warm-up und Freizeitverkehr heute

Im ersten Block der Fokusgruppendiskussion stellten die TN sich kurz vor und gaben
einen Einblick in ihre Freizeitaktivititen. Dabei wurden sie aufgefordert zu erzihlen,
mit welchen Verkehrsmitteln sie sich hauptsachlich fortbewegen. Dann wurden sie ge-
beten, auf folgende Frage zu reagieren: Wenn es etwas gibt, das ihr bei eurem Frei-
zeitverkehr gerne verbessern wiirdet, dann schreiben Sie das bitte kurz auf? Die
wahrgenommenen Probleme bzw. die Verbesserungswiinsche sind in Tabelle 11 zu-
sammengefasst.
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BS: Verbesserungswiinsche in Bezug auf einzelne Verkehrsmittel

Velo ov PW Sonst.
Bessere Veloverbin- Taktung und Anbin-  Stau in der Stadt mehr Riicksicht-
dungen (auch iiber dung an periphere nahme zwischen
l'eingere Strecken) Gebiete Parkplatzsituation in den Verkehrsteil-
der Stadt nehmenden ge-

Zu wenige Veloab- Teilweise sehr volle wiinscht
stellplatze in der Ziige
Stadt

Kosten

Tabelle 11: BS: Verbesserungswiinsche in Bezug auf einzelne Verkehrsmittel

In dieser Runde kamen bereits einige Aspekte in Bezug auf Mobilitit zur Sprache, die
von den Teilnehmenden am Baseler Mobilitatssystem besonders geschitzt werden
oder die sie gerne verbessert hétten. Vier der TN nutzten in ihrem Alltag, sowohl auf
Pendelwegen als auch fiir ihre Freizeitaktivititen hauptsichlich das Velo. Insgesamt
sind sie damit sehr zufrieden und schildern, dass sie damit die meisten Ziele in ihrem
Alltag erreichen. Sie schitzten vor allem die Flexibilitat des Radfahrens. Teilweise ver-
missten sie Veloverkehrsverbindungen und Veloabstellplatze in der Stadt. Gegeniiber
dem OV ausserten sich die TN ebenfalls hauptséchlich positiv, wiinschten sich aber
teilweise eine bessere Anbindung an peripherere Gegenden. Einige TN beméngelten
auch, dass die Ziige teilweise sehr voll waren. Ebenso wurden die Kosten fiir den OV
teilweise als zu hoch eingestuft. In Bezug auf den PW-Verkehr wurde festgestellt - ohne
dies allzu sehr zu problematisieren - dass es in der Stadt teilweise sehr schwer wire,
einen Parkplatz zu finden oder dass es auf den Strassen in der Stadt insgesamt zu viele
Autos gibe. Dies waren auch die Hauptgriinde, die die TN von PW-Fahrten innerhalb
der Stadt abhielten (siehe Tabelle 10).

Die TN wurden ausserdem aufgefordert zu erzihlen, welche Freizeitaktivititen sie ty-
pischerweise unternehmen. Dabei berichteten die sie von vielen unterschiedlichen Ak-
tivitaten. Die meisten davon unternahmen sie in der Stadt, teilweise aber auch im Um-
land von Basel. Fiir Fahrten innerhalb der Stadt war fiir die grosse Mehrheit der PW
keine Option, insbesondere wegen der schwierigen Parkplatzsituation. Fiir Aktivitaten
ins Umland wurde entweder der PW oder der OV verwendet.

BS9: «Okay. Ich wohne in Basel in der Innenstadt, demzufolge bin ich mehrheitlich
mit dem Velo unterwegs. Ich mag auch diese Mobilitdt des Velos sehr gerne. Ich muss
fast nie einen Parkplatz suchen.»

«BS4: «Ich fahre gerne jeden Morgen mit dem Velo.»

BS5: «Ich bin im Moment bevorzugt mit dem OV unterwegs. Ich liebe mein GA. [...]
In der Stadt bin ich auch mit dem E-Bike unterwegs. Der OV, respektive das GA, ist
einfach giinstig, bequem, klimafreundlich und im Vergleich zum billigsten Auto ist
das GA immer noch billiger.»

BS2: «Ich brauche eigentlich das Auto auch in der Freizeit. Geschdftlich brauche ich

es jetzt natiirlich nicht, weil ich ja hier in Basel wohne, aber in der Freizeit konnte ich
nicht ohne Auto auskommen.»
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BS3: «Ich fahre eigentlich iiberall mit dem Velo hin. [...] Ich habe auch letzte Woche
die Fahrpriifung bestanden und jetzt bin ich diese Woche auch ein wenig gefahren,
aber sonst fahre ich eigentlich nur in den Ferien mit dem Auto, mit meinen Eltern,
wenn wir Skifahren gehen oder sonst eine ldngere Reise im Sommer machen.»

3.6.2.3 BS-Block 2: Freizeitverkehr mit AF

Freizeit Nahbereich

Nachdem die TN schilderten, was sie in ihrer Freizeit typischerweise unternehmen und
welche Verkehrsmittel sie dafiir nutzen, wurden sie gefragt, ob sie Dinge anders ma-
chen wiirden, wenn verschiedene Formen des autonomen Fahrens zur Verfiigung stiin-
den.

Es gab eine grosse Ubereinstimmung, dass fiir Fahrten in der Stadt motorisierte Indi-
vidualmobilitit nicht die Losung sein sollte. Drei TN signalisierten ein grosses Nut-
zungsinteresse fiir kiirzere Freizeitfahrten mit AF. Die anderen gaben an, dass sie mit
den zur Verfiigung stehenden Optionen (OV und Velo) zufrieden wéren und keinen
Anderungsbedarf sihen.

BS5: «Natiirlich ist das fiir mich eine Erleichterung, wenn ich nach einem Kurs, wenn
ich miide bin, nicht selber fahren muss, aber diese Moglichkeit habe ich jetzt schon.
Ich musste einfach mein Gepdck verkleinern und das ist manchmal auch gar nicht so
dumm.»

BS9: «Bei mir wiirde sich jetzt, wie B5 schon gesagt hat, iiberhaupt nichts dndern.
Ich wiirde trotzdem mit dem Velo gehen.»

Individuelle Entscheidungskriterien (Kosten — Zeit — Komfort)

Obwohl die Moderation Impulse setzte, um die Diskussion auf die Bedingungen fiir die
Nutzung von AF fiir kiirzere Freizeitwege zu lenken, entwickelte sich das Gesprich in
der Fokusgruppe in eine andere Richtung. Der Schwerpunkt verlagerte sich immer
wieder auf die moglichen Auswirkungen von AF auf das Mobilitatssystem im Allgemei-
nen. Dennoch liessen einige Aussagen darauf schliessen, dass die Nutzungsbereitschaft
mit moglichen Komfortgewinnen, insbesondere von Tiir-zu-Tiir Verbindungen, stei-
gen wiirden. Einige TN deuteten an, dass Kosten und Zeit eine Rolle spielen konnten.
Wobei die Kosten beim Pendeln insgesamt eine wichtigere Rolle zu spielen schienen
als beim Freizeitverkehr (s.u.). An einer Stelle wurde die Erwartung gedussert, dass AF
das Verkehrssystem insgesamt effizienter machen konnte und dadurch manche Ver-
bindungen schneller zu erreichen wiren. Zwei TN machten deutlich, dass sie ein AF
nur nutzen wiirden, wenn dieses nachhaltiger wére als andere Fahrzeuge.

BS9: «Bei mir ist es dhnlich wie bei dir, bei mir steht Nachhaltigkeit auch sehr weit
oben. Ich wiirde das autonome Fahrzeug iiberhaupt nicht benutzen, wenn es nicht
nachhaltiger ware als andere Fahrzeuge. Und die Individualitdt ist mir nicht so
wahnsinnig wichtig. [...] Das Sharing-Konzept finde ich cool. Ich méchte einfach si-
cher von einem Ort zum anderen kommen.»

Zwei TN dusserten eine deutliche Ablehnung gegeniiber AF, aus Sorge, sie verloren die
Kontrolle, was in diesen Fillen als Komfortverlust gesehen werden kann.

BS4: «Ich bin jung. Ich will immer die Kontrolle haben. Wenn ich keine Kontrolle

habe, dann habe ich Angst. Ich weiss, Maschinen sind vielleicht besser als Menschen,
aber die Sensibilitdt des Menschen ist einfach anders: »
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Einige TN regten an, dass sie sich die Automatisierung am ehesten im Schienenverkehr

vorstellen konnten. Dabei liessen sich zwei miteinander zusammenhingende Motive

identifizieren:

e entweder weil sie die Automatisierung von Schienenfahrzeugen fiir schneller rea-
lisierbar hielten oder

e aus Sorge, dass autonome Fahrzeuge technisch noch nicht reif genug wiren, um
im gemischten Verkehr zu bestehen.

Besitz vs. Sharing

Immer wieder wurde in der Diskussion als Fahrzeugkonzept auf ein kleines Fahrzeug
in Form eines Eies Bezug genommen. Das ,,Ei“ galt o6fters besonders fiir Kurzstrecken
als Referenzobjekt, dass mal grosser sein, oder, bei mehr Platzbedarf wegen Gepack,
auch als ,Doppelei“ ausgelegt werden kénnte. Dabei wurde auch kritisch diskutiert,
dass es zu vielen Verkehrsproblemen fiihren kénnte, wenn jeder in seinem Ei unter-
wegs ware.

Alle Teilnehmenden waren sich darin einig, dass fiir Fahrten in der Stadt eher kleinere
Fahrzeuge zum Einsatz kommen sollten, die von verschiedenen Nutzenden geteilt wur-
den. Einige wiinschten sich dabei eher ein Robo-Taxi, in dem sie allein sitzen kénnten,
ohne dies zu besitzen. Andere konnten sich auch Ride-Pooling vorstellen.

BS4: «Ich zumindest fdnde es schon toll, wenn ich sagen konnte: Ich mochte jetzt ge-
nau dorthin. Denn das habe ich jetzt mit dem Velo. Und wenn ich ein autonomes Fahr-
zeug hditte, hdtte ich es schon gerne auch so. Wenn ich noch ein bisschen zu Fuss gehen
muiisste, fdnde ich das aber auch nicht schlimm. Ich miisste auch nicht unbedingt mein
eigenes Fahrzeug haben.»

Einige sahen es als attraktiven Vorteil von einem Miet- oder Sharingmodell, dass man
sich ein fiir die jeweilige Aktivitat passendes Fahrzeug bestellen konnte.

BS3: «Konntest du dir nicht auch vorstellen, dass du dir das dann einfach bestellst?
Weisst du, du kannst dann auswdhlen und sagen, ich will jetzt einen, der vier Pldtze
oder fiinf Pldtze hat, so viel Stauraum muss er haben, oder einen, der speziell fiir
Transport ist, wenn du an den Flohmarkt gehst oder so. B2: Ja, das ist eine gute Idee.
Ja.»

Zwei TN ausserten die Befiirchtung, dass es unangenehm werden konnte, wenn
«angsteinflossende» Personen in das Fahrzeug zusteigen wiirden. Ebenso wurde dis-
kutiert, dass eine Aufsichts- oder Ansprechperson in Situationen fehlen konnte (z. B.
wenn man sich in der Gegend nicht auskennt).

Aktivititenerzeugung, Zielwahl, Anderung Arbeitsplatz/Wohnort

Die Mehrheit konnte sich nicht vorstellen, dass sie durch die Verfiigbarkeit von AF in
ihrem Alltag andere Freizeitaktivititen unternihmen. Da sie mehrheitlich sehr zufrie-
den mit den verfiigbaren Mobilitatsoptionen waren, ausserten sie auch kaum einen
Anderungsbedarf.

«BS5: Bei mir wiirde sich an den Freizeitaktivitdten nichts dndern, ich wiirde trotz-
dem [an meinen Freizeitort] gehen.»
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Mogliche Wirkung auf Verkehrsmittelwahl und Widerstandsfunktion

Im freizeitbezogenen Nahverkehr schien es so, als waren mogliche Komfortgewisse
beim AF der ausschlaggebende Grund. Hierunter fielen vor allem mogliche Tiir-zu-Tiir
Verbindungen, die AF gegeniiber dem traditionellen OV attraktiver erscheinen liess.
Insgesamt liess sich aber festhalten, dass die TN mit den verfiighbaren Alternativen sehr
zufrieden waren und kaum Anderungsbedarf sahen.

Sonstiges

In der Diskussion wurde angemerkt, dass AF vor allem fiir Jugendliche oder mobili-
titseingeschrinkte Personen attraktiv wire, wenn sie (noch) nicht selbst Auto fahren
konnten.

BS6: «Du musst nicht warten, bis du 17 oder 18 bist, um Auto zu fahren. Du kannst
schon mit neun mit deinem Ei zu deinen Freunden fahren.»

3.6.2.4 Freizeit Fernbereich mit AF

Fiir den freizeitbezogenen Fernverkehr konnte sich die Mehrheit der TN durchaus vor-
stellen, dies in Zukunft mit automatisierten Fahrzeugen zu unternehmen. Als mogliche
Nutzungsszenarien wurden Urlaubsreisen in andere Lander, Verwandtschaft oder Ski-
ausfliige innerhalb der Schweiz diskutiert. Ausserdem wurde erwogen, dass AF fiir ver-
einzelt stattfindende Events wie einem Konzertbesuch oder andere Grossveranstaltun-
gen genutzt werden konnte. Allesamt betrafen dies Wege, die zum Zeitpunkt des Ge-
sprachs iiblicherweise mit dem PW unternommen wurden.

BS2: «Ja, eben, herumreisen, nach Frankreich, ins Elsass, einfach ein bisschen Frei-
heit. Diese Freiheiten brauche ich eigentlich schon, dass ich hingehen kann, wo ich
will. In der Schweiz ist es wirklich nicht notig.»

BS9: «Und wenn ich [in eine andere Stadt im Ausland] studieren gehe, dann konnte
es sein, dass ich zum Beispiel in einem autonomen Fahrzeug von da nach Basel fahre,
um meine Familie zu besuchen, wenn ich viel Gepdck dabei habe. [...] dafiir kénnte
ich es mir aufjeden Fall gut vorstellen.»

Individuelle Entscheidungskriterien (Kosten — Zeit — Komfort)

Im Unterschied zu Freizeitwegen im Nahverkehr wurde von einigen vor allem die Mog-
lichkeit zur Gepackmitnahme als wesentliches Entscheidungskriterium im Fernver-
kehr genannt. Im OV wurde dies als vergleichsweise schwierig bzw. anstrengend emp-
funden, vor allem wenn die Ziige sehr voll waren. So kam es, dass bei Fernreisen die
Moglichkeit zur Gepackmitnahme als wesentlicher Entscheidungsgrund fiir den PW
genannt wurde. Ein weiterer Grund fiir die Autonutzung war, dass einige Gegenden
nicht so gut an den OV angebunden waren, das betraf vor allem Destinationen im Aus-
land aber auch peripherere Gegenden in der Schweiz, die nur durch mehrfaches Um-
steigen zu erreichen waren. Fiir diese Verbindungen erwarteten einige Komfortge-
winne, die aus ihrer Sicht AF attraktiv erscheinen liesse.

BSg: «Ich bin eher selten mit dem Auto unterwegs, je nachdem, um in die Ferien zu
fahren, zum Beispiel iiber mehrere Stationen nach Italien oder in die Berge. Ich habe
dann aber auch gerne die Mobilitdt oder Fretheit, weil, obwohl wir in der Schweiz ein
sehr gutes OV-Netz haben, ist es dann in den Bergen doch noch schwierig, wenn nur
alle drei Stunden ein Bus fdhrt. Auch gepdckmdssig finde ich Autoreisen sehr ange-
nehm und ich finde ldngere Reisen mit Gepdck mit dem Zug recht anstrengend, weil
es dann meistens sehr voll ist.»
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BS8: «Das Problem in der Schweiz ist, ich fahre zum Beispiel oft nach [XY]. Wenn ich
in Basel bin und um 08:00 mit dem Zug nach [XY] fahren muss, dann brauche ich
drei Stunden. Denn es gibt keine gute Verbindung. Ich muss mindestens zweimal aus-
steigen. Das lohnt sich nicht. Direkt komme ich von Basel nach Ziirich, oder Basel
nach Luzern vielleicht, dann sind es kleine Strecken und ich muss stdndig umsteigen.
Da fahre ich mit dem Auto. Ich weiss, es ist nicht gut fiir die Umwelt, aber es ist so.»

Ebenfalls als Komfortgewinn wurde die Entlastung von der Fahraufgabe bzw. die M6g-
lichkeit wiahrend der Fahrt im (eigenen oder gemieteten PW) erwidhnt. Andere indivi-
duelle Entscheidungskriterien kamen nur vereinzelt wihrend der Diskussion zur Spra-
che. So wurde beispielsweise mehrfach die Moglichkeit hervorgehoben, dass auch
heute schon fiir Urlaubsfahrten ein Mietwagen zu mieten wire, dies aber aufgrund der
hohen Kosten hiufig nicht in Erwigung gezogen wiirde.

BS2: «Es muss einfach finanziell interessant sein, weil wenn du lange unterwegs bist,
dann ist die Automiete relativ teuer.»

BS3: «Und es darf sicher nicht teurer sein, denn sonst machen es die Leute nicht.»

Besitz vs. Sharing

Fiir einige TN war der Beitz des AF, vor allem aber die alleinige Verfiigbarkeit wichtiger
als bei Kurzstrecken. Andere konnten sich auch auf Langstrecken (z.B. bei Verwandt-
schaftsbesuchen) vorstellen, das Fahrzeug zu teilen.

BS2: «Aber ich wiirde trotzdem ein autonomes Fahrzeug haben, je nach Typ dann ein
grosseres oder ein kleineres, damit ich dann auch selbstindig mit diesem Fahrzeug
irgendwohin fahren kann. Aber die Stadt wiirde ich ausschliessen. In der Stadt macht
es keinen Sinn.»

BS9: « [Der Verwandtschaftsbesuch], das wdre im Sharing. Wenn jemand gerade in
dieselbe Richtung fahrt.»

Aktivitatenerzeugung, Zielwahl, Anderung Arbeitsplatz/Wohnort

Bezogen auf mogliche Anderungsdynamiken im Fernverkehr, die im Zuge des Einsat-
zes von AF vorstellbar wiren, erwahnte ein Teilnehmender, dass Verwandtschaftsbe-
suche moglicherweise 6fter vorkommen konnten, als wenn es nur OV gibe. Auf die
Frage, wie oft er sich solche Verwandtschaftsbesuche vorstelle, antwortete er:

BS9: «Wihrend der Semesterferien, im Friihling und im Sommer. Vielleicht auch of-
ter als mit dem Zug. Aber dafiir kénnte ich es mir auf jeden Fall gut vorstellen.»

Vereinzelt gab es Hinweise darauf, dass sich bei langeren Fahrten die Abfahrtzeiten
verschieben konnten. Nach einem Gesprachsimpuls der Interviewerin berichtete eine
Gesprichsteilnehmende, dass sie ihre Auto-Fahrtzeiten aktuell so legen wiirde, dass
sie moglichst nicht zu Zeiten stattfinden, in denen die Strassen erwartbar voll waren
oder Routen wihlen wiirde, die nicht so stark frequentiert waren. Sie konnte sich vor-
stellen, dass sich dies durch AF dndern, weil die Zeit im Stau genutzt werden konnte:

BS9: «Das heisst, wenn ich es nicht anders organisieren kann und ich weiss, okay, es
ist halt das Ende der Schulferien und ich muss jetzt nach Hause fahren, wenn ich jetzt
in einem solchen [AF], keine Ahnung was, wdre und ich habe meine Ruhe, ... Im vollen
Zug finde ich es auch nicht lustig, aber im vollen Zug kann ich die Kopfhorer anziehen
und ich kann ein Buch lesen. Das kann ich im Auto nicht und dann schaue ich drei
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Stunden die roten Riicklichter von denen vor mir an. Das konnte jetzt fiir mich, in so
einem Sharing-Ding, wie du sagst ... [...] ich brauche jetzt ein solches Dings, dass ich
in Ruhe nach Hause kommen und wenn ich dann halt vier Stunden im Stau stehe,
egal, dann kann ich stricken oder hdkeln oder lesen oder schlafen oder egal was, dann
habe ich das Gefiihl, das ich diese Zeit nicht vergeudet habe.»

Mogliche Wirkung auf Verkehrsmittelwahl und Widerstandsfunktion

Im freizeitbezogenen Fernverkehr war davon auszugehen, dass es vor allem Komfort-
gewinne waren, die zu einem Umstieg vom klassischen OV oder auch vom eigenen PW
auf AF-Angebote fiihren konnten. Besondere Erwdhnung fand immer wieder die Not-
wendigkeit ausreichend Gepack mitfiihren zu kénnen. Fiir den Fernverkehr schien es
besonders attraktiv, wenn die Moglichkeit bestiinde, iiber das Fahrzeug selbst zu ver-
fligen und es nicht mit anderen Teilen zu miissen. Die Komfortgewinne fielen umso
mehr ins Gewicht, je langer die Reise dauere.

3.6.2.5 BS-Block 3: Pendeln mit AF

Im dritten Block der Fokusgruppendiskussion ging es um die Pendelwege der TN. Die-
jenigen, die einer erwerbstitigen Beschiftigung nach bzw. noch zur Schule gingen,
wohnten und arbeiteten in Basel und pendelten mit dem Velo oder dem OV. Es wurde
betont, dass das Velo grosstmagliche Flexibilitiat bote und auch der OV sehr gut ausge-
baut war.

BS1: «Ich fahre gerne Velo, weil es wenig Aufwand, also ich muss nicht zu einer Hal-
testelle laufen oder so. Okay, das ist jetzt auch nicht ein sehr grosser Aufwand, aber
ich finde, in Basel kommt man mit dem Velo von Ort zu Ort meistens schneller als mit
dem OV und ich liebe einfach auch die Bewegung.»

Individuelle Entscheidungskriterien (Kosten — Zeit — Komfort)

Insgesamt kamen die individuellen Entscheidungskriterien wihrend der Diskussion
nur ansatzweise zur Sprache, vielmehr ging es um die erwartbaren gesamtgesellschaft-
lichen Entwicklungen. Die meisten TN #usserten zunichst keine konkrete Anderungs-
absicht. Insgesamt herrschte eine hohe Zufriedenheit mit den Moglichkeiten, die ihnen
das Verkehrssystem schon bereitstellte.

BS9: «Fiir mich wiirde sich nicht extrem viel verdndern. Ich habe 20 Minuten Schul-
weg, die wiirde ich glaube ich immer noch mit dem Velo zuriicklegen.»

Die Gesprachsbeitrige liessen aber darauf schliessen, dass insbesondere Komfortge-
winne dazu fithren konnten, dass AF fiir Pendelwege genutzt wiirde. Einige TN konn-
ten sich vorstellen, dass AF im Gegensatz zum OV einige Komfortgewinne bringe, die
zu einer veranderten Verkehrsmittelwahl beim Pendeln fithren konnte. Diese Komfort-
gewinne sahen sie vor allem dann, wenn man allein in dem Fahrzeug sdsse und/oder
die Moglichkeit bestiinde, in dem Fahrzeug zu arbeiten oder zu friihstiicken. Auch eine
direktere Verbindung zwischen Wohnung und Biiro wurde als Vorteil genannt.

BS5: «Ich wiirde ein autonomes Fahrzeug fiir den Arbeitsweg benutzen, wenn die Zeit
produktiv genutzt werden konnte.[...] Arbeitsvorbereitung, Textvorbereitung, viel-
leicht Buchhaltung. Einfach das, was am Arbeitsplatz nicht passieren kann. Weil der
Bildschirm nicht gross genug ist. Einfach alles, was auf einem Laptop moglich wdre.
Dann konnte ich mir ein autonomes Fahrzeug vorstellen.»
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BS10: «Das mit der Nachhaltigkeit finde ich eine gute Sache und alles, aber da ich
weiter weg wohne und mein Arbeitsweg ldnger ist als bei euch beiden, fdnde ich es
sinnvoller, wenn ich von meiner Hausttir direkt bis zum Biiro kdme.»

Einige TN konnten sich vorstellen, dass die Verfiigbarkeit eines AF dazu fiihre, dass sie
ihren Pendelweg spiter beginnen.

BS4: «Wenn es moglich ware, dass es autonom ist, dann wiirde ich friihstiicken und
anfangen zu arbeiten. Aber sonst wiirde ich wahrscheinlich einfach mit dem OV fah-
ren, denn zwingend brauche ich es ja nicht.»

Vorzugsweise bei Dienstreisen konnten sich mehrere TN vorstellen, dass die zu erwar-
tenden Komfortgewinne entscheidend wiren. Insbesondere wenn diese in periphere
Lagen fiihren wiirden, bei denen heute iiblicherweise der PW genutzt wird.

BS6: «[An den Ort meiner Dienstreise] sind die Verbindungen schlecht. Drei Stunden
und zehn Minuten. Und du musst morgens um 08:00 Uhr beim Kunden sein. Da
musste ich halt das Auto nehmen, mit der Konsequenz, dass ich abends drei Stunden
im Stau war. Mir kénnte so ein Fahrzeug also sofort helfen, denn ich kénnte viel ar-
beiten im Fahrzeug.»

Vereinzelte Gesprachsbeitriage liessen ausserdem darauf schliessen, dass die Kosten
beim Pendeln entscheidender waren als beim Freizeitverkehr.

BS2: «Ich glaube, Kosten sind schon ein grosses Thema.»

Besitz vs. Sharing

Die TN waren sich einig, dass auch im Pendelverkehr eine geteilte Nutzung angestrebt
werden sollte, damit die Strassen leerer wiaren und die verfiigbaren Parkflachen aus-
reichen wiirden. Auf die Frage, ob man das AF lieber allein nutzen wiirde oder mit
anderen zusammen, antwortete ein TN:

BS5: «Das widre der eigentliche Sinn und Zweck, oder? Es sollten vier, fiinf Personen
drin sein. [...] Fiir eine Person ist das doch sinnlos.»

Gleichzeitig wurde festgestellt, dass der OV bereits die Moglichkeit bot, wihrend der
Fahrt zu arbeiten oder zu entspannen — und dies anscheinend nicht von allen Men-
schen gleichermassen genutzt wiirde.

BS2: «Ja, aber es gibt Leute, die arbeiten schon heute im Zug. Und andere konnen
das nicht.»

Entsprechend wurde auch angemerkt, dass es durchaus Menschen gébe, die gerne ihre
Ruhe hatten.

BS3: «Aber ich bin einfach jemand, die gerne meine Ruhe hat. Und so [im AF] kénnte
ich mir sogar das Pendeln vorstellen.»

Aktivitatenerzeugung, Zielwahl, Anderung Arbeitsplatz/Wohnort

Es gab keine Hinweise, dass AF-Angebote dazu fiihren, dass die TN haufiger zum Ar-
beitsplatz fahren oder haufiger Dienstreisen tatigen wiirden.
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Nur eine Teilnehmerin konnte sich vorstellen, dass durch AF Menschen eher bereit
wiren, umzuziehen bzw. weiter entfernte Arbeitsorte in Erwédgung zu ziehen, wenn
sich die Zeit im AF nutzen liesse.

BS4: «Wenn man im Fahrzeug arbeiten konnte, konnte man auch weiter weg be-
schdftigt sein. Da steht einem ein grosserer Bereich zur Verfiigung, ja.»

Auswirkungen auf Verkehrsmittelwahl und Widerstandsfunktion

Vorteile wurden beim AF vor allem beim Komfort gesehen. Insgesamt zeigte sich eine
geringe Mehrpreisbereitschaft beim Pendeln. Diese stieg jedoch bei langeren Strecken.
Komfort umfasste dabei vor allem die Moglichkeit, die Fahrtzeit fiir andere Dinge zu
nutzen (friihstiicken oder arbeiten) aber auch die Mdoglichkeit, Verbindungen ohne
Umstiege zu realisieren, wo es heute nicht moglich wire.

Sonstiges

Beim Pendeln diskutierten die TN in Basel dariiber hinaus zwei weitere Nutzungssze-
narien, die aus ihrer Sicht erwartbar waren. Zum einen sahen sie fiir Beschéftigte im
Aussendienst oder im Vertrieb einen Nutzen.

BS6: «Aussendienst ist gut im kaufmdnnischen Bereich, aber es sind auch viele un-
terwegs, die noch ihr Material haben. Um die Kaffeemaschinen zu reparieren und so
weiter, die fahren auch viele Kilometer.»

Ausserdem wurde diskutiert, ob bzw. wie es gelingen konnte, die vielen Grenzgianger
an ihre Arbeitsstellen in der Schweiz zu bekommen. Dabei wurde erwégt, sie an Park
& Ride Pldtzen an der Grenze mit AF abzuholen und direkt zu ihren Arbeitsstellen zu
bringen.

BS6: «Den Grenzgdngerverkehr, den unterschdtzt man. Es sind 40'000 Grenzgdn-
ger, die jeden Tag kommen und wieder nach Hause fahren. Das hdtte den Vorteil,
dass die Grenzgdnger das Auto vor der Stadt in einem Park and Ride abstellen und
ein autonomes Fahrzeug nehmen konnten.»

3.6.2.6 BS-Block 4: Weitere Aspekte

Teilweise wurde die Sauberkeit/ Unversehrtheit der Fahrzeuge angesprochen, wenn
sie gemeinsam von vielen verschiedenen Nutzenden verwendet wiirden. Hier wurde
verlangt, dies zu gewihrleisten.

BS3: «Ich finde, auch die technische Sicherheit ist ein Aspekt. [...] Und das finde ich
auch einen Aspekt, wenn es um Sharing geht. Sauberkeit ist eines, aber auch techni-
sche Sicherheit. Es gibt leider so viele blode Menschen auf der Welt, die mutwillig Sa-
chen kaputtmachen. So etwas miisste auch gewdhrleistet werden, erkennt das Auto
selbst, wenn etwas nicht mehr in Ordnung ist?»

Ausserdem wurde angemerkt, dass der Zugang fiir alle Bevolkerungsgruppen gewahr-
leistet sein miisste, auch fiir diejenigen, die kein Smartphone hitten.

BS9: «Ich hdtte noch einen Punkt, der mir gerade eingefallen ist, den ich sehr wichtig
finde. Namlich den Zugang zum autonomen Fahren. Wenn man Sharing-Angebote
macht, muss man das per Handy oder Laptop bestellen. Eine dltere Person, die viel-
leicht kein Handy oder Laptop hat, wie konnen die das machen? Oder auch sonst
Leute mit Beeintrdchtigungen, die vielleicht auch nicht fahig sind, einen Laptop oder
ein Handy zu bedienen. Wie haben die Zugang dazu?»
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Ausserdem wurden Gerechtigkeitsfragen diskutiert, in dem eine TN anmerkte, dass es
individuelle Nachteile bringen wiirde, wenn manche Menschen die Zeit im Fahrzeug
als Arbeitszeit nutzen konnten, anderen diese Moglichkeit aber nicht gegeben wire.

BS4: «Aber dann hdttest du vielleicht teilweise auch ziemlich grosse Nachteile, wenn
du es nicht nutzen wiirdest. Wenn jetzt zwei Leute am gleichen Ort wohnen und ar-
beiten, und die eine Person auf diesem Weg arbeiten kann und die andere nicht, dann
muss die andere Person einfach eine Stunde linger arbeiten.»

Ofters drehte sich das Gespriach um Sicherheitsaspekte und Haftungsfragen. So wurde
beispielsweise mehrfach erwahnt, dass AF in baulich getrennten Bereichen vorstellbar
wire, in denen keine anderen Verkehrstriager/ -teilnehmende dazwischenkommen
konnten.

BS5: «Ich konnte mir total autonome Fahrzeuge vorstellen, wenn das in einem abge-
sperrten Bereich passiert, so wie bei dir im Tunnel, wo keine Winde sind und wo
keine Zufussgehende, keine Velos, keine Motorrdder und so unterwegs sind, sondern
wirklich nur diese Autos.»

In diesem Zusammenhang wurde auch diskutiert, woher die Fliachen fiir die bauliche
Trennung herkdmen - so ware doch das Autobahn- und Schienennetz ausgelastet. Es
wurde angemerkt, dass ein Ausbau der Infrastruktur schon heute zu gesellschaftlichen
Widerstidnden fiihre, weil dafiir in der Regel Griinflichen weichen oder Berge durch-
bohrt werden miissten, was wiederum viel Geld kosten wiirde. In diesem Zusammen-
hang merkte ein TN an:

BS3: «Es braucht Enteignungen fiir Autobahnen.»

Ein weiterer Aspekt wihrend der Diskussion war die Moglichkeit, den Giiterverkehr
durch AF zu ersetzen. Es wurde vor allem die Arbeitssituation der Lkw-Fahrer und
Fahrerinnen diskutiert, die unter enormen Zeitdruck arbeiten miissten.

3.6.3. Hausen am Albis (HA)

3.6.3.1 Zusammensetzung der Gruppe (6 TN)

e Entsprechend der Rekrutierungskriterien OV-Pendlende, Schiiler/ Studierende im
Alter von 16-19 Jahren; 2/6 besassen einen Fahrausweis.

e Generell multimodales Verhalten: sehr hoher Anteil OV-Nutzung, auch Velonut-
zung sowie regelmaissige Autonutzung.

e Unterschiedliche Einstellungen zum Autofahren; dhnliche, eher positive Einstel-
lung zur OV-Nutzung

Wichtigste Ergebnisse im Uberblick

e TN waren stark auf den OV angewiesen; konnten aber mit dem fast OV alles ma-
chen was mochten.

e Die meisten TN hielten Preisreduktionen und Angebotsverbesserungen (hohere
Frequenz, auch in Tagesrandlagen) beim klassischen OV fiir wichtiger und effizi-
enter als die Einfithrung von AF.

¢ Reduktion von Umsteigesituationen und Wartezeiten wiren wichtige Verbesse-
rungen beim Pendeln.

e AF Nutzungsinteresse war in bestimmten Situationen vorhanden (besonders Ta-
gesrandlagen)

o Einige hitten Securtiy-Bedenken bei Fahrten mit Fremden vor allem nachts
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e AF wurde eher als attraktive Ergéinzung des OV-Angebotes gesehen, auch wegen
bestehender GAs.

¢ Komfortaspekte wie Entlastung, Entspannen und Flexibilitdt waren wichtig bei
langeren Freizeitwegen > einige erwarteten mehr spontane Aktivititen und neue
Ziele (z.B. dahin, wo der OV nicht kommt).

¢ Nutzungskosten waren wichtig (GA oft als Referenz); Anschaffung AF weniger in-
teressant.

3.6.3.2 HA-Block 1: Warm-up und Freizeitverkehr heute

Die TN stellten sich kurz vor und nannten dabei ihren Ausbildungsplatz, ihren Woh-
nort und gingen auf Freizeitbeschiftigungen ein. Danach wurden die TN aufgefordert
auf folgende Frage zu reagieren: Bitte beschreiben Sie kurz thre bevorzugte Verkehrs-
mittelnutzung im Freizeitbereich.

In der Freizeit bewegten sich alle TN multimodal. Viele Aktivitdten fanden im direkten
Umfeld der TN statt. Fiir diese kiirzeren Wege gaben viele an, meist zu Fuss zu gehen
oder das Velo zu nutzen. Fiir etwas langere Distanzen wurde der Aktivverkehr mit dem
OV kombiniert. Insgesamt nutzten alle TN téglich den OV. Wichtige Griinde waren,
dass mehrere TN noch keinen Fahrausweis besassen und deshalb bei der Autonutzung
von ihrem sozialen Umfeld bzw. den Eltern abhingig waren. Zudem besitzen alle TN
ein GA.

HA2: «Vieles, was ich mache, ist sowieso in Fussdistanz erreichbar. Dann gehe ich zu
Fuss. Oder vielleicht mit dem Velo. Sonst habe ich ein GA. Das heisst, wenn es geht,
nutze ich den OV, um irgendwo hin zu kommen. Ich muss aber schon sagen, jetzt habe
ich seit einem halben Jahr den Fahrausweis. Und es ist schon manchmal gemiitlicher,
das Auto zu nehmen, wenn man schnell irgendwo hin muss. Es kommt schon vor.
Aber hauptsdchlich mit dem OV.»

HA5: «Ja, ich auch immer OV mit dem GA. Ausser was im Dorf ist oder irgendwo
noch ein bisschen ndher mit dem Velo.»

Diejenigen, die Fithrerausweis und Zugriff auf einen PW hatten, berichteten, dass sie
mit diesem gerne Orten ansteuern, die zumindest zeitweise schwierig (hier Affoltern,
Bruegg oder Aeugst) durch den OV zu erreichen waren. Auch wenn viele TN grund-
satzlich gerne mit dem OV unterwegs waren, wollten sie den Fiihrerausweis machen,
bzw. waren gerade dabei ihn zu machen, damit Thnen das Auto als zukiinftige Mobili-
tatsoption zur Verfiigung steht. Ein Bedarf fiir Mobilititsangebote, die iiber den OV
hinausgehen, schien also zumindest gelegentlich vorhanden zu sein.

HA3: «Ich meistens mit dem Auto. Ich wohne in der XY. Und die Verbindungen von
dort sind nicht so gut, so nach Affoltern oder nach Briigg. Nach Aeugst habe ich gar
keine Verbindung. Dort gehe ich zum [Freizeitaktivitdt] und muss mit dem Auto ge-
hen. Und in die [Freizeitaktivitdt]i nach XY auch meistens mit dem Auto, welil es ein-
fach praktischer ist und schneller geht.»

HAG6: «Ja, ich mochte schon einen [Fiihrerausweis] machen. Einfach um selbst fahren
zu konnen wahrscheinlich. Denn wenn ich wohin fahren méchte, wo nicht gerade OV
die beste Option ist, bin ich auf andere angewiesen.»

Die meisten TN lehnten Autofahren nicht grundsatzlich ab, deuteten aber eine eher
pragmatische, zweckorientierte Einstellung zum Auto an. Zwei Personen liessen aber
erkennen, dass Autofahren etwas sehr grundsitzlich Erstrebenswertes fiir sie beinhal-
tet.
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HA3: «Ja. Ich finde einfach, Autofahren ist so etwas Grundsdtzliches fiir mich. Das
ist wie Kochen. Es gehort einfach zum Leben. Und wenn man das alles nicht mehr
selber macht, fiir was lebt man dann? Fiir das Arbeiten?....Ja, es hat auch etwas mit
Selbstdndigkeit zu tun. Wenn man 18 wird und man kann Auto fahren, dann wird
man auch selbstdndiger.»

HA2: «Es ist wirklich nur zweckdienlich. Ich wiirde das [Autofahren] nicht vermis-
sen. Und ich nutze gerne den OV. Ich kann alles, was ich in einem selbstfahrenden,
autonom fahrenden Fahrzeug machen wiirde, auch im OV machen.»

Auch wenn OV insgesamt sehr positiv bewertet wurde, sahen die TN Verbesserungs-
potenzial bzw. dusserten Anderungswiinsche (siehe Tabelle 12). Alle gaben an, sich
mehr Verbindungen inklusive hoherer Taktung zu wiinschen, vor allem nach Ziirich
und in Tagesrandlagen. So liessen sich Erreichbarkeit und Flexibilitdt erhohen und
idealerweise Wartezeiten reduzieren. Teilweise wurde der OV in den Spitzenzeiten als
zu voll empfunden. Eine Person merkte an, dass die Kosten fiir den OV zu hoch wiren.

HAG6: «Mehr Verbindungen, nach Ziirich vor allem. Das braucht es am meisten. Denn
manchmal gibt es nur einmal in der Stunde einen. Und das ist ein bisschen wenig.
Auch in der Nacht. Es kommt darauf an, wann. Aber manchmal gibt es keine guten
Nachtverbindungen.»

HAj5: «Ja, bei mir eigentlich das Gleiche. Mehr OV-Verbindungen.»
HA4: «Ich habe auch etwa das Gleiche. Bessere Verbindungen. Auch da vielleicht

mehr und zu verschiedenen Zeiten. Wenn man einen Bus verpasst, dann ist es im hal-
ben Stunden Takt bis wieder einer kommt.»

HA Reaktionen auf die Frage «Was wiirdet ihr gerne verbes-
sern/andern?»

Velo ov PW

Keine Anmer- Hohere Frequenz und damit Flexibilitit wiare  Stau und Parklatzmangel
kungen gewiinscht. macht PW-Nutzung in der
Stadt unattraktiv.
Besonders Unzuverlissigkeit beim Umsteigen
beklagt > Wartezeiten.

OV teilweise als voll und eng empfunden.

Einige sprechen hohe Kosten des OV in der
Schweiz an.

Wartezeiten an Tagesrandlagen wirken sich
auf das Sicherheitsempfinden aus.

Tabelle 12: HA: Reaktionen auf die Frage ,Was wiirdet ihr gerne verbessern/andern?”
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3.6.3.3 HA-Block 2: Freizeitverkehr mit AF

Dieser Block behandelte die mogliche Nutzung automatisierter Angebote im Freizeit-
verkehr und begann mit folgender Einstiegsfrage: Was wiirden Sie im Bereich Freizeit
anders machen, wenn verschiedene Formen von AF zur Verfiigung stdnden? Gleich-
zeitig sollten die TN erdrtern, fiir welche Angebote, Strecken und aus welchen Griinden
AF interessant sein konnten. Zunachst diskutierten die TN in einem allgemeineren
Kontext dariiber, ob sie iiberhaupt etwas in der Freizeit durch ein AF-Angebot anders
machen wiirden. Insgesamt dominierte die Meinung, dass die TN mit den oben skiz-
zierten Verbesserungen im OV ihre Mobilitatsbediirfnisse gut befriedigen konnten.
Dennoch ergaben sich in der Diskussion Ankniipfungspunkte fiir eine AF-Nutzung.
Teilweise gab es dabei unterschiedliche Einschatzungen bzgl. der Frage, ob AF eher fiir
langere oder fiir kiirzere Strecken geeignet wire:

HA4: «Ich sehe es auch eher so. Lingere Strecken, wenn man in die Nacht fahrt oder
so, dass es dann vielleicht einfacher ist, wenn das Auto selbst fdhrt. Aber fiir kleine
Strecken lohnt es sich nicht so, habe ich das Gefiihl.»

HAs5: «Fiir lingere Strecken finde ich OV ohnehin am besten. OV finde ich ohnehin
am gemiitlichsten, wenn es mega lang geht.... Ich finde eher Mittel- und Kurzstrecken
sind mit dem OV etwas nervig. Dort widre es [AF] noch am ehesten niitzlich.»

3.6.3.4 HA Freizeit im Nahbereich

Individuelle Entscheidungskriterien (Kosten — Zeit — Komfort)

Mithilfe des bestehenden Verkehrsmittelangebots fiihrten die TN die Aktivitdten aus,
die sie wollten, sodass eher geringes Interesse an AF bestand. Wenn grosseres Inte-
resse fiir den kurzen Freizeitverkehr vorhanden war, dann eher sporadisch und stark
abhingig von der Fahrtzeit und Kosten sowie den existierenden Randbedingungen. Zu
diesen zahlten iiberwiegend die Abdeckung der Tagesrandlagen sowie Sicherheitsas-
pekte (Security). Fiir Freizeit im Nahbereich wurde von mehreren angemerkt, AF wire
als passende Erganzung zum existierenden OV-System hilfreich. Die bereits erlauter-
ten Verbesserungswiinsche bzw. Schwierigkeiten des OV konnten durch AF-Angebote
teils ausgeglichen werden. Allerdings hielten die meisten Preisreduktionen und Ange-
botsverbesserungen (hohere Frequenz, auch in Tagesrandlagen) beim klassischen OV
fiir wichtiger und effizienter als die Einfithrung von AF.

HA1: «Und ich glaube, der Sinn, dass man jetzt so eine billige Autoflotte schafft, es
sollte eher das Ziel sein, den OV giinstiger zu machen als eine billigere Alternative zu
schaffen.»

HA4: «Ich finde es viel besser, wenn man vielleicht selbstfahrenden OV machen
wiirde. Denn dann hdtten wir mehr Verbindungen und trotzdem hast du grosse Autos
und nicht im kleinen Bereich. Und dann kann man mehr Verbindungen haben, ohne
dass man Busfahrende zahlen und haben muss. Ich hdtte es gerne im OV.»

HA1: «Ja, ich finde es schon gemiitlich im OV. Und man kann sich auch recht gut
entspannen im OV. Da sehe ich jetzt keinen Vorteil am Autofahren. Auch das WLAN
im OV ist ein cooles Feature.»

Einige sahen AF aber schon als Option, um schlecht an den OV angebundene Ziele
bequem und schnell zu erreichen.

HA4: «Ja. Ich glaube, auch jiingere Leute, wenn die Eltern nicht da sind zum Fahren,
ist man viel selbstdndiger, wenn das Auto einen um die Zeit dorthin fdahrt, wo man
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hin muss. Und vor allem da gibt es nicht iiberall Bushaltestellen. Und je nachdem, wo
man hin muss, muss man relativ lange laufen.»

HA2: «Ich glaube, an den meisten Orten ist schon der Bus mehr oder weniger auf den
Zuganschluss angepasst. Auch wenn ich jetzt noch einmal fiinf, sieben Minuten spare,
das sehe ich noch nicht wirklich. Aber es gibt schon Orte, wo man wahrscheinlich eine
halbe Stunde auf den Zug warten muss, weil der Bus schlecht passt. Und dort konnte
ich mir schon vorstellen, dass es einen Nutzen gibt. Und dann wdren es auch mehrere
Personen, die das gleichzeitig nutzen wiirden, wahrscheinlich, wenn alle so gehen.»

Besitz/geteilte Nutzung

Die Gruppe zeigte wenig Interesse am Besitz/Anschaffung von AF. Da nur zwei der
sechs TN einen Fiihrerausweis besassen, spielte eine eigene Anschaffung fiir die meis-
ten noch keine Rolle. Stattdessen waren sie von den Eltern, die dariiber entscheiden
wiirden, ob ein Fahrzeug angeschafft wird, abhangig. Einige TN schlossen einen Besitz
aus Umwelt- und Klimaschutzgriinden generell aus. Die Anschaffung eines AF fanden
viele zudem teuer. Mehrere konnten sich Car-Sharing Modelle grundsitzlich vorstel-
len.

HA4: «Ich finde, Auto teilen ist schon gut, in Bezug auf die Umuwelt. Und oft steht das
Auto daheim, bei uns zumindest, herum und wird fiir kiirzere Strecken gebraucht.
Aber ich glaube, dass es auch mit normalen Autos funktionieren wiirde, einfach ein
Auto teilen zwischen zwei Familien oder so, fiir so ein Gebiet. Wo man dann das Auto
benutzen kann, wenn man es braucht.»

Gegeniiber Ride-Sharing-Modellen zeigten sich einige TN etwas offener, da an Tages-
randlagen die OV-Taktung abnihme, die TN aber gerne zu diesen Zeiten unterwegs
sein wiirden. Dennoch wurde Ride-Sharing kontrovers diskutiert. Zwar konnten zu
spater Stunde Bedarfe gedeckt werden. Wegen der Dunkelheit und dem mit den Akti-
vitaten verbundenen moglichen Alkoholkonsum riickten wiederum Sicherheitsaspekte
(Security) in den Fokus der Gruppe. Wahrend die Manner (4) weniger Angst vor einer
geteilten Nutzung hatten, dusserten die Frauen (2) hier grossere Sorgen und wiirden
ungern mit fremden Personen nachts in einem geteilten Auto sitzen wollen. Sollte ein
Weg intermodal zuriickgelegt werden miissen, so liessen sich Wartezeiten mittels ge-
timtem AF optimieren. Dadurch wiirde die Aufenthaltszeit an Bahnhofen reduziert
und damit Sicherheitsbedenken entgegengewirkt werden. AF mit Fremden Personen(-
Gruppen) zu teilen, wurde demnach ausfiihrlich besprochen. Beispielsweise wurde von
mehreren ein Vorschlag besprochen, eine App einzufiihren, iiber die vorab Profile der
Mitfahrenden mit Bewertung angezeigt werden konnten (&dhnlich wie AirBnB).

HA4: «Ich denke, wenn man es in der Nacht braucht, dann ist es mir vielleicht schon
lieber, wenn ich weiss, wer dort drin ist. Denn ich finde es wirklich unsicher, wenn
nachher irgendjemand mit mir in dem Auto ist und das kann irgendwo hinfahren
allein. Ich wiirde mich nicht so sicher fiihlen.»

HA3: «Und es gdbe mega viele Probleme. In Gedanken, dass man mit einer fremden
Person fihrt, das ist schon umweltmdssig und so gut. Aber ich weiss nicht, wenn ich
zu zweit mit jemand Fremdem im Auto sitzen wiirde und mit niemand anderem,
wiirde ich mich jetzt nicht so wohl fithlen.»

HA1: «Ja, ich fande es glaube ich schon etwas komisch. Es kommt immer auf die Si-
tuation an. Aber vor allem am Abend, wenn du aus Ziirich heim fdhrst nach dem Club
oder so, dann wdre es glaube ich schon komisch, wenn du mit fremden Leuten, die du
nicht kennst, im Auto sitzt. Und dann ist ein bisschen die Sicherheitsfrage. Inwiefern
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bist du da tiberhaupt sicher. Was kann alles passieren. Da hditte ich glaube ich schon
auch etwas Bedenken.»

HAG6: «Mir ist das vollig egal...... Ich finde es geil, wenn es eine App gibt, wo man
schauen kann, wer gerade in der Ndhe ist. Nachher kann man das Profil von dem
User anschauen. Nachher kann man sich tiberlegen, fahre ich mit oder fihrt er bei
mir mit oder ich weiss auch nicht.»

Aktivititenerzeugung, Zielwahl, Anderung Arbeitsplatz/Wohnort

Wegen ausbleibender Umstiege und Wartezeiten hitten die meisten TN zwar mehr
Zeit fiir ihre derzeitigen Aktivitaten, in ihrer Freizeit wiirden sie aber nichts haufiger
machen oder neue Ziele ansteuern.

HAG6: «Ich hdtte glaube ich mehr Zeit fiir alles. Denn mega viel meiner Zeit geht mit
Busfahren und so drauf. Ich kénnte auch spdter aufstehen. Aber dndern, weiss ich
jetzt nicht. Ich hdtte mehr Zeit am Tag. Aber dndern wiirde sich glaube ich auch nicht
viel.»

HA5: «Ich wiirde es sicher auch benutzen, wenn man es hdtte und es wdre die ganze
Zeit da. Aber vom Ziel wiirde sich nichts verdndern. Ich komme so oder so dorthin.
Ich wiirde jetzt nicht an mehr Orte gehen deswegen.»

HAZ2: «Bei mir wiirde es einfach das Auto, wie ich es jetzt nutze, ersetzen. So spora-
disch wie ich das Auto jetzt benutze und selbst fahre, wiirde ich das selbst fahrende
nehmen.»

Auswirkungen auf Verkehrsmittelwahl und Widerstandsfunktion

Die TN berichteten, dass sie mit den vorhandenen Mobilitatsoptionen, besonders mit
dem OV, ihre Freizeitaktivititen im Nahbereich gut ausiiben konnten. Dementspre-
chend deutete sich keine signifikante Anderung der Verkehrsmittelwahl durch AF an.
Andererseits wurde ofters angedeutet, dass AF vor allem wegen der hoheren Flexibili-
tat in manchen Situationen eine interessante Alternative zum OV wire. So gabe es
abends und nachts ein Potenzial, dass AF OV-Fahrten ersetzen konnte, besonders
wenn die angesprochenen Securitybedenken beim Teilen des Fahrzeugs mit Fremden
beispielsweise durch eine App-Nutzung abgemildert wiirden.

Routenwahl und Zeiten

Die Routenwahl spielte bei den TN bei Freizeitverkehr im Nahbereich keine Rolle. Der
Kosten-Zeit-Faktor dafiir umso mehr. Die TN priorisierten im Falle von AF eher die
zeiteffizienteste Route (also abhingig von der tatsdchlichen Verkehrssituation) als eine
immer gleichbleibende Route.

Weitere Punkte - Nutzen fiir andere Gruppen

Obwohl sie fiir sich selbst eher wenig Nutzen durch AF erwarteten, hoben einige TN
die Bedeutung von AF fiir bestimmte gesellschaftliche Gruppen hervor: Bei Freizeit im
Nahbereich miisste am Abend in einer Freundesgruppe junger Erwachsener keiner
mehr zwangsliufig das , Taxi“ spielen. Mobilititseingeschriinkte Personen (Altere oder
Menschen mit Geh-Behinderungen (Stichwort Barrierefreiheit)) oder jene, die keinen
Fiihrersausweis_besdssen (z. B. Kinder), wiirden durch das Angebot bessere soziale
Teilhabe erhalten. Fiir mobilitatseingeschrankte Gruppen konnte AF den Zugang zum
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OV erleichtern, indem sie z. B. ein Shuttle-Service abholen, zum Bahnhof bringe und
damit gleichzeitig die Attraktivitiat des OV steigern wiirde.

HA3: «Ich wiirde sagen, in unserem Alter hochsten, wenn du ausgehst. Weil es ein-
fach etwas gemiitlicher ist. Und sonst sehe ich eher so KiTa-Eltern zum Beispiel. Ich
weiss nicht, wir haben viele Eltern gehabt, wo du dich fragst, warum die iiberhaupt
Kinder haben. Da kann ich mir schon vorstellen, dass die finden: «Ja, mein 2-jahriges
Kind da rein? Fix. Das wird jetzt selbst zur KiTa gefahren.»

HA4: «Ja, Leute die zum Beispiel das Training etwas weiter weg haben und nicht mit
dem Velo oder so hinfahren kénnen, wo die Eltern sie immer fahren miissen. Ich
glaube, fiir die wdre es mega praktisch, das Auto schnell nehmen zu konnen.»

3.6.3.5 HA-Freizeit Fernbereich

Die hohe OV-Affinitit in der Gruppe macht sich auch hier bemerkbar. AF wurde teil-
weise als sinnvoll erachtet zur Entlastung von der Fahraufgabe gerade bei Langstre-
cken (auch Ermoglichung von Nachtfahrten), wenn Orte schlecht durch den OV ange-
bunden sind, zum Transport von sperrigem Gepiack. Als AF-Anwendungsfille wurden
Skifahren sowie Verwandtschaftsbesuche in grosserer Distanz mehrfach erwahnt.

Individuelle Entscheidungskriterien (Kosten — Zeit — Komfort)

Ein wichtiger Faktor fiir das Interesse an einer AF-Nutzung waren Komfortaspekte.
Mehrere Aussagen richteten sich ofters auf die Entspannung oder Entlastung der Au-
tofahrenden beim Fahren ldngerer Strecken, besonders zu Tagesrandlagen. Die Bereit-
schaft weiter entfernte Freizeitmoglichkeiten wahrzunehmen, konnte somit bei vielen
TN steigen. Gleichzeitig wiirde die Fahrzeit etwas weniger wichtig werden. Viele konn-
ten sich vorstellen, fiir lingere Strecken ein AF (zum Privatgebrauch) zu mieten. Einige
sahen den Vorteil, dass sich so auch Gepackstiick (z.B. Skiausriistung) bequemer trans-
portieren liesse als im OV.

HA1: «Ja, ich finde es definitiv auch eher auf lingeren Strecken als Entlastung der
Autofahrenden sinnvoll. Denn ich meine, ich bin jetzt auch dabei, Autofahren zu ler-
nen. Und nach eineinhalb, zwei Stunden Autofahren finde ich es schon anstrengend,
das Herumschalten und so. Und dann wdre ich manchmal schon froh, wenn das Auto
selbst heimfahren wiirde, glaube ich.»

HA2: «Ich sehe es vielleicht so beim Skifahren im Winter. Denn mit dem OV ist es
relativ schlecht, wenn man die ganzen Sachen mitnehmen muss. Und dann wdre es
schon praktischer. Aber mega viele andere Bereiche eher nicht. Denn die meisten Sa-
chen sind schon mit dem OV erreichbar, wenn man jetzt nicht so viele Sachen hat.»

HA4: «Ich glaube, es wiirde sich schon lohnen. Wir fahren oft mit dem Auto in die
Ferien. Und wenn man so zwolf Stunden fahren muss, ist es glaube ich nachher ein-
facher.»

HAG6: «Meine Verwandten wohnen in Deutschland, weit weg. Es braucht 12 Stunden
oder so, je nachdem. Das wdre schon praktisch, wenn man vielleicht sogar in der
Nacht fahren konnte, im Auto schlafen, nachher aufwachen und man ist dort.»

Einzelne TN erkannten dagegen nicht wirklich einen Vorteil darin, fiir langere Ur-
laubsfahrten ein AF zu nutzen:

HA3: «Meine Briider fahren beide mega gerne Auto und mein Papi auch. Und wir
sind friiher auch oft mit dem Auto nach Ddanemark. Wir sind 14 Stunden gefahren.

110



1807 | Priferenzen und Verkehrsentwicklung mit automatisierten Fahrzeugen

Wir haben einfach immer in Deutschland tiber Nacht eine Pause gemacht. Und ich
fand das immer cool. Da sieht noch etwas andere Welt und so. Und man kann sich
auch abwechseln. Bei uns wiirde es nicht sinnvoll sein.»

Laut einigen wiirden durch AF gerade auf Langstrecken die Autofahrerenden nicht
mehr am Steuer iibermiiden, mit der Folge eines sinkenden Unfallrisikos. Damit wiirde
auch ein Sicherheitsaspekt (Safety) bedient werden.

HA2: «Ich glaube, wenn ich es irgendwo sehen wiirde, dann auch dort, was HA4 ge-
sagt hat. Wenn es Langstrecken gibt, die man nicht gut mit dem OV zuriicklegen
kann, aus irgendwelchen Griinden. Denn grundsdtzlich finde ich das auch immer
noch die beste Option. Aber wenn man mit dem Auto lange Strecken fahren muss,
dass dann einen Teil das Auto selbst fdhrt, ist sicher sinnvoll. Dort glaube ich schon,
dass es dann die Unfallrate senkt, wenn nicht iibermiidete Autofahrende zehn Stun-
den am Stiick Auto fahren. Dort geht es dann. Aber bei mittleren und kurzen Strecken
kommt es fiir mich nicht darauf an, wenn ich selbst fahre. Und den OV wiirde ich
sowieso generell eher nehmen.»

Besitz/geteilte Nutzung

In der Diskussion wurde, meist eher implizit, davon ausgegangen, dass die Person oder
die Familie auf Langstrecken das Fahrzeug nicht mit Fremden teilen miisste. Ob es sich
dabei um ein Fahrzeug in Eigenbesitz oder um ein geliehenes Auto handelte, spielte in
der Diskussion zum Freizeitverkehr im Fernbereich keine Rolle.

Aktivititenerzeugung, Zielwahl, Anderung Arbeitsplatz/Wohnort

Die meisten TN gaben an, Freizeitaktivitaten wie Urlaube, Skifahren (Transport von
Gepick) sowie Verwandtschaftsbesuche in grosserer Distanz haufiger zu absolvieren,
wenn sie bei der Fahrt im AF von der Fahraufgabe befreit waren und bei langeren Fahr-
ten iiber Nacht im Auto schlafen konnten. Ein TN erklarte sogar, haufiger spontane
Reisen iiber Nacht zu machen.

HAG6: «Ich wiirde es auch benutzen. Es wdre schon praktisch, wenn man einfach
durch die Nacht irgendwo anders hingehen kénnte. Ich weiss nicht, aber ich wiirde
wahrscheinlich spontanere Ausfliige irgendwohin machen. Einfach von heute auf
morgen nach Italien oder so fahren. Nachher komme ich auch wieder zuriick.»

HA4: «Ich glaube, ich wiirde schon éfters gehen, zum meinem Bruder und so. Aber
wenn dann die Eltern mitkommen, dann kénnen sie auch fahren. Sie stort es nicht so,
auf der Autobahn zu fahren. Aber nicht mega viel ofter: »

Mogliche Wirkung Verkehrsmittelwahl auf Widerstandsfunktion

Bei lingeren Freizeitaktivititen mit AF werden Komfortgewinne, insbesondere durch
die Entlastung von der Fahraufgabe, die flexible Nutzung auch wegen der Moglichkeit
mehr nachts zu fahren sowie der direkten Verbindungen mit keinen/wenigen Umstie-
gen. OV-Fahrten konnten somit auf AF-Angebote verlagert werden.

3.6.3.6 HA-Block 3: Pendelverkehr mit AF

Im dritten Block gingen die TN auf ihr aktuelles Pendeln ein. Wie aufgrund des Vorab-
fragebogens sowie der Gruppenzusammensetzung (viele TN ohne Fiihrerausweis) zu
erwarten war, stellte der OV allgemein das am meisten genutzte Verkehrsmittel aller
TN beim Pendeln dar. Auf die Frage «es geht jetzt explizit um das Pendeln zum Ar-
beits- oder Ausbildungsplatz. Gibt es da irgendetwas, was thr anders machen wiirdet,
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wenn ein selbstfahrendes Fahrzeug zur Verfiigung stehen wiirde», merkten alle bis
auf einen TN an, nichts wesentlich anders machen zu wollen.

Individuelle Entscheidungskriterien (Kosten — Zeit — Komfort)

Wihrend einige TN im Freizeitverkehr noch eher Moglichkeiten in der AF-Nutzung
erkannten, nahmen die meisten fiir das Pendeln kaum Bedarf wahr. Weil sie in Besitz
eine GAs und an die Nutzung des OV gewohnt waren, liessen sie sich kaum auf AF als
Option ein und spielten stattdessen nochmals auf die Probleme Taktung, Umstiege und
Wartzeiten des OVs an. Zugleich bezweifelten mehrere, dass bei AF die Vorteile tiber-
wogen, weil viele Fahrzeuge im Stau stehen konnten und Individualverkehr nicht um-
weltfreundlich ware.

HA3: «Nein. In der Regel hat man dann Schule oder geht dann arbeiten, wenn Stoss-
zeiten sind. Und dann hat man ohnehin relativ gute Verbindung tiberall hin. Und
dann lohnt es sich meistens auch nicht, mit dem Auto zu gehen. Zum Beispiel auch der
Stau, jetzt in Ziirich. Ich miisste da beim Bellevue und so durch. Nein, das sehe ich
nicht.»

Viele TN erwarteten von AF-Angeboten vor allem zeitliche Vorteile, reagierten aber
zuriickhaltend hinsichtlich einer Nutzungsabsicht. Hier wire sich sicherlich die Frage
zu stellen, ob diese Zuriickhaltung nach einer Gewohnungsphase abgelegt werden
wiirde.

HA2: «Ich auch nicht. Weil ich nach Ziirich an die Uni fahre. Ich steige ein einziges
Mal um. Ich fahre zweimal grob 40 Minuten. Ich kann gut im OV arbeiten. Dann ar-
beite ich. Und dann bin ich irgendwann dort.»

HA1: «Ich auch nicht, auch wenn ich manchmal zu gewissen Zeiten eine Stunde auf
den ndchsten Bus warten muss in der Schule. Das wdre es mir nicht wert, nur deswe-
gen, dass jetzt irgendwie so ein komplett neues Autosystem mit selbstfahrenden Autos
aufgebaut werden miisste. Da sehe ich den 6kologischen Sinn nicht. Da warte ich lie-
ber eine Stunde.»

HA4: «Ja, ich finde die Geschwindigkeitsprobleme sind die Auszeiten. Ich verliere
nicht Zeit, weil der Bus anhdilt, sondern weil der Bus um halb fdahrt. Und dann muss
ich eine halbe Stunde in Ziirich warten. Denn eine halbe Stunde friiher schaffe ich
nicht mehr. Und das ist das Problem, wo ich Zeit verliere, nicht wirklich die Ge-
schwindigkeit, bei mir jetzt.»

Ein TN gab an wegen ausbleibender Wartezeiten langer Schlafen und frither heimfah-
ren zu kénnen.

HAG6: «Ich finde es schon geil, wenn es schneller geht, nach Ziirich zu kommen. Auch
am Morgen, wenn ich friih aufstehen und nachher muss in der Schule warten, weil er
zu friih dort ist. Aber wenn ich einen spdter nehmen wiirde, wdre ich ein bisschen zu
spdt dort.»

Auch die Kosten wurden immer wieder als wichtiger Faktor der Verkehrsmittelwahl
erwahnt.

HA4: «Ich glaube, wenn ich kein GA hdtte, wiirde ich es viel mehr nutzen. Alle, die

nach Ziirich pendeln miissen, haben auch ein GA. Aber zum Beispiel Leute aus Ziirich,
wenn sie kein GA haben, dann miissen sie mega viel fiir das Ticket zahlen. Und dann
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sehe ich es mehr dort, ein selbstfahrendes Auto zu benutzen. Und jetzt, wenn ich ein
GA habe, dann habe ich schon dafiir gezahlt, dann benutze ich das Auto nicht.»

Besitz/geteilte Nutzung

Die TN wohnten weitgehend bei den Eltern. Demzufolge waren sie abhéangig von der
Haushaltsentscheidung der Eltern, ein AF anzuschaffen. Den Wunsch ein eigenes AF
zu besitzen, teilten die meisten TN nicht mit. Sollten die Eltern sich jedoch ein AF an-
schaffen, wiirden ein paar TN dieses Angebot auch nutzen.

HAG6: «Ich glaube, bet uns wire es besetzt. Denn wir sind eine grdssere Familie. Und
jetzt schon sind die Autos immer vergeben, wo es einfach andere Leute benutzen. Aber
es wdre einfach wie ein Ersatz fiir ein Auto.»

Geteilte Nutzung beim Pendeln wurde nicht als Problem diskutiert; zu bedenken wire,
dass die TN wegen der hohen OV-Nutzungsrate gewohnt waren, gerade beim Pendeln
mit vielen anderen Fahrgisten zu fahren.

Aktivititenerzeugung, Zielwahl, Anderung Arbeitsplatz/Wohnort:

Die periphere Lage wurde einerseits wegen des landlichen Lebensumfeld von allen ge-
schitzt, gleichzeitig verbanden die meisten TN mit dem peripheren Wohnstandort
auch klare Nachteile. Einige TN wiirden zukiinftig zwar nicht in der Stadt (Ziirich)
wohnen wollen, aber zumindest etwas naher dran und nicht in Ganze landlich, um die
Fahrzeit zur Stadt zu verringern. Einen direkten Effekt von AF auf ihre Wohnstandort-
wabhl liessen die TN nicht erkennen. Einige gingen somit davon aus, dass sich durch AF
die Fahrtzeit wegen der langen Strecken bis nach Ziirich nicht wesentlich reduzieren
liesse.

HA4: «Ich lebe schon gerne auf dem Land. Ich finde es auch schon in Ziirich. Aber da
steigt man aus und du hast wirklich Blumen und so. Aber so krass wie ich jetzt auf
dem Land wohne, miisste es auch nicht gerade sein.... Ich witirde eher néher herange-
hen. Wenn man irgendwie Kollegen trifft oder so, ist man immer eine Stunde spditer
daheim und muss eine Stunde friiher los. Man kann schon Sachen machen. Aber es ist
immer etwas Zeitverschwendung. Von dem her wiirde ich schon etwas ndher an das,
wo ich arbeite oder in die Schule gehe, hinziehen. Aber das ist mehr wegen der Dis-
tanz. Auch wenn wir jetzt einen Viertelstunden-Takt hdtten, es ist einfach, weil es
lange dauert.»

HA5: «Ja, das finde ich schon einen entscheidenden Punkt. Ich konnte mir nicht vor-
stellen, in der Stadt selbst drin zu wohnen, aber nah an der Stadt oder einfach wenn
es schon einen Bahnhof gibt. Man ist einfach schneller irgendwo. Das ist schon ein
entscheidender Punkt fiir mich.»

HA1: «Ich muss sagen, ich glaube nicht, dass es den perfekten Wohnort gibt. Von dem
her hat es immer irgendwo einen Mangel. Und wenn der Mangel jetzt im OV'ist, dann
ist mir das eigentlich egal, wenn ich die Ruhe und die Natur geniessen kann. Ich sehe
mich auch in 20 Jahren schon eher ldndlich.»

Auswirkungen auf Verkehrsmittelwahl und Widerstandsfunktion

Die meisten TN zeigten sich mit dem bestehenden OV-Angebot grundsitzlich zufrie-
den und dusserten kein grosseres Interesse an einem Umstieg auf AF-Angebote.
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Weitere Punkte

Die meisten TN erwarteten generell nicht, dass sich AF beim Pendeln stiarker durch-
setzen konnte:

HA4: «Beim Pendeln sehe ich es eher weniger.»
HAj5: «Ja, das sehe ich auch so.»
HAG6: «Ich glaube auch.»

HA1: «Ja, ich sehe auch héchstens die, die physisch den GY nicht benutzen kénnen,
da wiirde ich es einsehen. Aber alle anderen konnen den OV benutzen. Und das ist
auch gut so:»

Dafiir merkten sie AF als Mobilitatsoption fiir andere Gruppen an. Diese identifizierten
sie in mobilitatseingeschrankten Menschen und Kindern, sodass es allgemein zu we-
niger Holen und Bringen der fiir sie Verantwortlichen (Eltern-Taxis) kime.

HA1: «Ja, ich habe einen Kollegen, der wohnt in XY. Und der ist [mobilitdtseinge-
schrankt]. Und das wdare eine Moglichkeit, dass dort das selbstfahrende Auto schon
von Nutzen ist, weil der Weg im OV mit dem Rollstuhl schon nicht das Einfachste ist,
platzmdssig und Ein- und Ausstieg mdssig. Auch weil der OV noch nicht, wie es sein
sollte, iiberall ganz rollstuhlgdngig ist. Das heisst, dort wdre das selbstfahrende Auto
schon von Nutzen. Wenn man gescheit ein- und aussteigen oder rollen kann.»

3.6.3.7 HA-Block 4: Weitere Aspekte

Eine Reihe von Aussagen waren eher allgemein gehalten und liessen sich nicht direkt
den Wegezwecken Freizeit und Pendeln zuordnen. So wurde in der Hausener Gruppe
rege liber die Bedeutung von Nachhaltigkeitsaspekten und die Effizienz des Schweizer
Mobilitatssystems diskutiert. Die individuelle Umwelteinstellung konnte bei vielen TN
als Variable betrachtet werden, die Einfluss auf die Wahrnehmung von AF nimmt.
Viele in der jungen Gruppe konstatierten das Risiko, AF konnte zu mehr Verkehr, mehr
Flaschenverbrauch und mehr Emissionen fiihren. Wie bereits mehrfach erwéhnt, sa-
hen viele in einer Verbesserung des OV den besseren Weg.

HAG6: «Ja, ich glaube, die klimafreundliche Variante ist einfach wichtiger und besser.
Ich weiss jetzt nicht, welche das im Endeffekt sein wiirde. Aber ja.»

HA4: «Ja. Ich wiirde eher in klimafreundlichere Autos investieren, anstatt dass jetzt
Autos selbst fahren. Es ist schon gemiitlicher und so. Aber es ist nicht so wichtig wie,
dass der OV mehr genutzt wird.»

HA1: «Ich glaube, der Hauptpunkt dann vor allem auf den OV. Vor allem auch ver-
suchen, das Tramsystem von Ziirich nach aussen zu erweitern. Weil das Tram schon
ein bisschen schneller ist als der Bus. Dass man dort noch etwas investiert. Und dass
man generell die Strasse vor allem fiir OV und Velos hat und weniger fiir Autos.»

HA2: «Es wird halt der Personenverkehr einfach wieder stdrker belastet. Dann finde
ich personlich es sinnvoller, wenn man gleichwohl mit dem offentlichen Verkehr ge-
hen wiirde, auch wenn es etwas weniger gemiitlich ist, einfach weil es eine Entlastung
vom Personenverkehr gibt.»

Auch iiber Leerfahrten machte sich die Gruppe ebenfalls Gedanken. Mogliche negative
okologische Folgen waren fiir einige der Anlass, eine AF-Nutzung zu hinterfragen.
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HA3: «Ich finde, es macht etwas faul. Oder auch wenn man sich in Ziirich abholen
ldsst von seinem Auto. Dann fadhrt das Auto leer nach Ziirich. Mehr Verkehr, mehr
Umuweltverschmutzung, absolut unnotig. Ich sehe den Sinn dahinter fast gar nicht.
Ich habe das Gefiihl, alle negativen Sachen iiberwiegen das Positive daran.»

HA1: «Ja, ich sehe das dhnlich wie du. Definitiv ist das Parkplatz-, Parkhaus-Angebot
in Ziirich beschrdnkt. Und das soll auch so bleiben. Es kann durchaus noch mehr
Griinfldchen anstelle von Parkpldtzen geben. Ich fdnde das nicht so schlecht. Und de-
finitiv, umuwelttechnisch macht es sicher keinen Sinn, dass ein Auto leer herumfdhrt.
Es wdre schon das Ziel, dass das Auto, wenn es fdhrt, mindestens jemanden drin hat.
[...] Da bin ich auch bereit, ein bisschen mehr Geld auszugeben fiir den OV, wenn es
dafiir klimatisch besser ist.»

3.6.4. Online-Fokusgruppe (OG)

3.6.4.1 Zusammensetzung der Gruppe (8 TN)

Entsprechend den Kriterien fiir die Rekrutierung waren die TN unter 40 Jahre alt,
wohnten im ldndlichen Raum in der Schweiz und pendelten mindestens 20 Minuten
mit dem Auto zur Arbeit. Zudem wohnten viele TN in Schweizer Ortschaften, welche
iiber keinen Bahnanschluss verfiigen. Das Auto war demnach das dominierende Mo-
bilitdtsmittel der TN und in den meisten Fillen von positiven Einstellungen zum Auto
begleitet. Einstellungen zum OV waren weniger einheitlich als beim Auto, insgesamt
aber eher ablehnend.

Wichtigste Ergebnisse:

e OGs5 “Es ist ein Lebenszeitgewinn®.

e Hohe PW-Affinitit; Cocooning — viele Wegeketten wegen peripherer Wohnlage

¢ Nutzung von AF beim Pendeln eher im PW.

o Freizeit-lang: Interesse an Nutzung, um wahrend der Fahrt entspannen zu kénnen.

¢ Einige wiirden 6fters zum Arbeitsplatz fahren und viele 6fters entferntere Ziele an-
steuern, wenn sie durch AF von der Fahraufgabe entlastete wiirden.

e TN wiirden wegen AF den Wohn-/Arbeitsort nicht Andern. Auf keinen Fall wiirden
sie noch weiter pendeln wollen, auch nicht mit AF-Angeboten

3.6.4.2 OG-Block 1: Warm-up und Pendelverkehr heute

Die TN stellten sich kurz vor und nannten dabei ihren Arbeitsplatz und ihren Wohnort.
Danach wurden die TN aufgefordert, auf folgende Frage zu reagieren: « Wenn es etwas
gibt, das Sie bei Ihrem Arbeitsweg gerne verbessern wiirden, dann schreiben Sie das
bitte kurz auf.»

Entsprechend der Kriterien fiir die Rekrutierung nutzten alle TN regelmassig das Auto
zum Pendeln. Die meisten TN waren einigermassen zufrieden mit der Pendelsituation
bzw. wohnten gerne ausserhalb und nahmen den lingeren Pendelweg mit dem Auto
dafiir in Kauf. Neben Erreichbarkeit und Geschwindigkeit spielten in vielen Fillen
auch die Faktoren Cocooning bzw. der hohe Besetzungsgrad und entsprechende Un-
ruhe im OV eine wichtige Rolle. Mehrere TN wollten explizit lieber in Ruhe alleine im
Auto sitzen als in einem vollen Bus (Cocooning).

0G5: «Als ich OV gefahren bin, war das Schone, ich konnte arbeiten, lesen, schlafen,
irgendetwas. Musik horen, gut, das kann ich im Auto auch. Aber die Leute um mich
herum, Ldrm, das sind Stressoren, sage ich jetzt einmal, die da etwas mehr einwir-
ken. Das habe ich beim Autofahren weniger. Dort tritt niemand in meine direkte
Komfortzone ein. Und es ist deswegen etwas angenehmer. Klar, du hast Stau, Leute,
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die dich anhupen und so weiter. Aber das ist irgendwie etwas anderes. Der Nachteil
ist, dass du nichts machen kannst. Du musst dich auf das Fahren konzentrieren. Das
Hochste der Gefiihle ist Musik horen, Podcasts horen. Ich wiinschte mir etwas, das
beide Vorteile miteinander kombinieren wiirde, fiir meinen Arbeitsweg.»

0G4: «Meine Arbeitszeiten sind gegeben. Und das ist selbstverstdndlich, dass dann
kein OV fdhrt. Und das finde ich jetzt auch nicht irgendwie schlecht oder so. Ich
glaube, ich wdre wohl eine der Einzigen, die den OV dann nutzen wiirden. Und vom
Autofahren her, ich fahre schon viel iiber Land. Und nachher habe ich noch eine Stre-
cke Autobahn. Aber es stort mich eigentlich nichts daran. Und dndern kénnte man
glaube ich auch nichts. Ich bin eigentlich soweit zufrieden.»

Sicherlich bedingt durch die eher abgelegene Wohnlage wird pendeln haufig mit ande-
ren Aktivitdten verbunden.

OGa1: «Ich versuche immer, alles miteinander zu verbinden. Ich wohne hier oben auf
dem Berg. Und hier ist ja nichts. Das heisst, wenn ich von meiner [Arbeit] komme,
versuche ich, beim Denner oder bei einem Migros anzuhalten und da etwas einkaufen
zu gehen.»

Wie Tabelle 13 zeigt, bezogen sich wahrgenommene Probleme oder Verbesserungs-
wiinsche vor allem auf den OV, bzw. auf Griinde fiir dessen Nichtnutzung. Der OV
wurde beim Pendeln als zu umsténdlich und unzuverlassig wahrgenommen, insbeson-
dere aufgrund der Fahrzeit, der Umstiege, geringen Frequenz und weil es schwierig
wire, Werkzeuge oder andere grossere Dinge zu transportieren. Radfahren wurde in
der Gruppe kaum angesprochen. Stau wurde als Problem mehrfach erwihnt, aber in
der Regel eher hingenommen als etwas das eben «dazu gehort».

OGS8: «Bei mir ist es vor allem so, wenn ich zum Beispiel nach Olten mdochte, muss ich
auf den Bus und ins ndchste Dorf fahren und dort umsteigen. Wenn wir nur schon
einen direkten Bus in die ndchste Stadt hdtten, wdre das schon ein Riesenvorteil fiir
alle Dorfer da rundherum. Und beim Autofahren wiirde ich sagen, sicher der Ver-
kehr, der Stau, den man immer auf der A1 hat.»

OGz2: «Ich kenne oder arbeite auch mit vielen verschiedenen Leuten, die mit dem OV
Miihe haben, einfach weil es viele Leute drin sind oder weil man sich an genau an
gewisse Zeiten halten muss. Und dort wiirde ich schon sehen, dass das [AF] fiir die
eine mega Erleichterung wdre, wenn es in einem kleineren Rahmen wdre, in einem
kleineren Auto, das sie nicht selber fahren miissen.»

Nur fiir wenige TN wiire es eventuell eine Option auf den OV umzusteigen, wenn OV-
Frequenz hoher und die Verbindung direkter wire.

0G7: «Ja, ich denke, wenn ich regelmdssiger eine OV-Verbindung hitte, einen An-
schluss, dann konnte ich mir schon vorstellen, dass ich den zumindest ab und zu nut-
zen wiirde. Und dass wir je nachdem das eine von unseren zwei Autos wieder abgeben
wiirden. Aber andersherum geniesse ich es auch immer wieder, wenn ich nach Feier-
abend einfach im Auto heimfahren kann und dort die Ruhe fiir mich habe, einfach fiir
mich allein bin und schnell eine halbe Stunde abschalten kann»

OG2: «Wenn er mehr fahren wiirde, dann kénnte es schon sein, dass ich mit dem Bus

fahren wiirde...... Denn es ist auch schon, wenn du einmal etwas anderes machen
kannst, als wenn du dich immer konzentrieren musst beim Fahren. Und die Verbin-
dung miisste besser sein. Denn jetzt hdtte ich doppelt so lange mit dem OV, auch wenn
es von den Zeiten her aufgehen wiirde.»
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OG: Probleme und Verbesserungswiinsche beim Pendeln

Velo ov PW

Velofahren war in der Gruppe Schlechte Anbindung, wenig ~ Ab und zu Stau als Problem

insgesamt kaum relevant flexibel explizit erwdhnt
Umsténdlich wegen Umstei-  Verbindung ausbauen, um
gen, Zuverlassigkeit Stau zu vermeiden

Zu voll, kein Platz, keine Ruhe Autofahren ist anstrengend,
vor allem auf lingeren Stre-

Werkzeug transportieren cken

schwierig

Tabelle 13: OG Wahrgenommene Probleme und Verbesserungswiinsche beim Pendeln

3.6.4.3 OG-Block 2: Pendelverkehr mit AF

Dieser Block behandelte die mogliche Nutzung automatisierter Angebote im Pendel-
verkehr und begann mit folgender Einstiegsfrage: « Was wiirden Sie beim Pendeln an-
ders machen, wenn verschiedene Formen von AF zur Verfiigung stdnden?»

Von allen wurde AF beim Pendeln grundsitzlich als willkommene Entlastung von der
Fahraufgabe gesehen. Einige zeigten sehr grosses Interesse an einer Nutzung;:

OG35: «Bitte vorgestern einfiihren, so schnell wie moglich. Ich bin voll Fan. Ich wdre
voll dabei, wenn man das volle autonome Fahren, also ohne menschlichen Eingriff,
ausrollen wiirde. Ich denke, es gibt sehr viele Vorteile. Aber es gibt natiirlich auch
sehr viele Risiken. Am Schluss hat dann jedes Kind und jeder Hund ein Auto. Das wdre
auch nicht gut. Aber weil es fiir mich die zwei Vorteile von OV und dem heutigen Au-
tofahren miteinander kombiniert....Und ich wiirde mich gerade reinsetzen und los-
fahren. Ich hdtte da keine Skepsis.»

Individuelle Entscheidungskriterien (Kosten — Zeit — Komfort)

Alle bewerteten es (sehr) positiv bzw. als einen Gewinn an Komfort, wenn sie sich wih-
rend der Fahrt nicht auf die Fahraufgabe konzentrieren miissten, sondern anderen Be-
schiftigungen nachgehen kénnten. Sehr haufig wurde dabei arbeiten und entspannen
genannt.

OG1: «Ich wiirde glaube ich mehr arbeiten. Oder ich wiirde vorarbeiten. Was ich na-
tiirlich total toll finden wiirde. Wenn ich weiss, ich miisste hier zu Hause im Home-
office oder im Biiro keine Emails schreiben, sondern dann im Auto.... Sonst wiirde ich
die Zeit tatsdchlich vielleicht zum Entspannen nutzen, wenn ich schon vorgearbeitet
habe. ...Das kommt immer darauf an, wie lang die Strecke ist.»

0G6: «Ich wiirde es auf jeden Fall entspannender finden. Denn man hdtte nicht im-
mer den Stress, aufpassen zu miissen, was passiert. Dann ist es sicher eine Entlas-
tung, auch psychisch, sage ich einmal, wenn man sich nicht die ganze Zeit auf den
Verkehr fokussieren muss. Und man hat einfach auch Zeit fiir anderes. Man kann
zum Beispiel Berichte schreiben, ein Protokoll ausfiillen und alles.»
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OG3: «Ich sage einmal, fiir mich wiirde sich jetzt nicht mega viel dndern, denn ich
wiirde nicht arbeiten auf dem Arbeitsweg. Ich brauche den Arbeitsweg immer etwas
zum Abschalten vom Arbeiten oder zum Ankommen. Aber praktisch wdre es natiirlich
schon. Man konnte sicher noch gewisse Sachen erledigen oder sicherer erledigen,
sage ich jetzt einmal.»

OG8: «Ich denke, bei mir wiirde sich nicht viel dndern. Eventuell wiirde ich, wenn ich
gerade Lust habe, noch lernen. Aber sonst wdre es einfach ein gemiitliches Hereinset-
zen und Warten bis ich dort bin.»

Die Kosten spielten dabei fiir die meisten eine wichtige Rolle. In der Regel war die
Mehrpreisbereitschaft gering, aber teilweise durchaus vorhanden. Diese wurde ander-
seits bei manchen wieder dadurch begrenzt, dass sie in gewissem Rahmen gerne Auto
fahren wiirden:

OG8: «Und von den Kosten her denke ich, es diirfte nicht mehr kosten. Weil, ja, ich
wiirde es dann wohl nicht mehr nutzen. Denn das Autofahren an sich macht mir jetzt
nicht so etwas, dass ich sage, ich fahre nicht gerne Auto. Sondern ich setze mich gerne
ins Auto und fahre herum. Also wire es nicht so, dass ich sage, ich zahle extra, damit
das Auto mich herumchauffiert»

Stau wurde von mehreren als ,notwendiges Ubel“ toleriert, die Stautoleranz schien
sich durch AF aber noch zu erh6hen, da man die Zeit wahrend der Fahrt ohnehin zum
Arbeiten oder Entspannen (Komfort) nutzen konnte.

OG35: «Du setzt dich einfach rein und wartest, bis du daheim bist..... Vielleicht gibt es
einen Stau, aber es stort dich weniger. Klar bist du spdter daheim, aber du kannst
vielleicht in dieser Zeit etwas anderes machen. Oder du machst einen Anruf mehr
oder schaust noch eine Serie mehr oder was auch immer. Das kann vollig egal sein,
denn das Auto macht alles fiir dich.»

Besitz/geteilte Nutzung

Die meisten wiirden zumindest beim Pendeln das Fahrzeug lieber alleine nutzen. Das
lag auch daran, dass es mehrere TN ausdriicklich schitzten, beim Pendeln ungestort
fiir sich alleine im Auto zu sein (,,Cocooning”). Fiir viele, aber nicht fiir alle, ging das
mit Fahrzeugbesitz einher. Einige konnten sich eine Nutzung per Mietmodell bzw. eine
Bestellung per App gut vorstellen, wenn der Service zuverlassig funktionieren wiirde.

0G4: «Bei mir wiirde sich wohl nicht so viel dndern. Ich konnte nicht wirklich arbei-
ten wdhrend des Arbeitswegs. Aber ich konnte mich sicher entspannen und irgendet-
was freizeitmdssiges machen. Vielleicht wiirde ich sogar noch etwas schlafen. Und
von dem her eigentlich schon sehr entspannt. Und ich wiirde es allein benutzen und
nicht mit jemandem zusammen. Und ja, ein bisschen mehr diirfte es schon kosten,
aber jetzt auch nicht gerade alle Welt, denn sonst wiirde ich es nicht machen.»

OG35: «Aber was cool wdre, wenn unterwegs noch jemand wohnt, der auch nach [XY]
arbeiten muss oder so, irgendein Arbeitskollege, das wdre vielleicht noch etwas. Dass
du dich mit dem eventuell noch austauschen konntest. Das wdre noch ein Vorteil.
Klar, fremde Leute kann natiirlich auch interessant sein. Es ist cool, Leute kennenzu-
lernen und so. Aber es ist nicht unbedingt etwas, was ich suche, wenn ich arbeiten
gehe oder wenn ich vom Arbeiten heimkomme. Sonst in der Freizeit schon, aber auf
dem Weg jetzt weniger.»
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OG?7: «Fiir mich ist ein Auto ein Mittel zum Zweck. Ich muss mit dem von A nach B
kommen. Das ist mir egal, ob das weiss, schwarz, rot oder pink ist. Ich muss einfach
ankommen und dann bin ich gliicklich. Von dem her wiirde ich auch ein Mietmodell
nehmen.»

Aktivititenerzeugung, Zielwahl, Anderung Arbeitsplatz/Wohnort

Einige TN wiirden mit einem AF haufiger ins Biiro fahren (anstatt im Homeoffice zu
arbeiten), weil die Fahrtzeit nutzbar und die Anfahrt nicht so stressig wie heute wire -
aber nur wenn es nicht zu teuer wire.

OG5: «Es kommt darauf an, wie hoch die Betriebskosten sind. Und braucht es dann
wieder ein Parkhaus, ein Parking irgendwo. Ich weiss es nicht. Aber es ist sicher noch
eine Kostenfrage. Aber ich wiirde tatsdchlich, wenn die Kosten nicht héher wdren,
wahrscheinlich eins-, zweimal mehr [zum Arbeitsplatz] gehen.»

Es bestand in der Gruppe keinerlei Interesse an der Veranderung des Wohnstandortes.
Die TN wohnten schon recht abgelegen, pendelten schon recht lange Strecken und dus-
serten teils explizit, dass sie nicht noch weiter pendeln wollen wiirden. Das ldngere
Pendeln wurde zu Gunsten der ruhigen, eher ldndlichen Lage bewusst in Kauf genom-
men. Viele verdeutlichten, dass sie sich gut eingelebt und mit den Gegebenheiten ar-
rangiert haben. Unzufriedenheit mit dem abgelegenen Wohnstandort wurde nicht ge-
aussert.

OG?7: «Ich wiirde wahrscheinlich einfach die Zeit, die ich gewinnen wiirde, indem ich
nicht mehr Auto fahren miisste, damit fiillen, indem ich privat noch zwei, drei Sachen
vielleicht noch etwas mehr organisieren wiirde. Aber sonst wiirde alles gleichbleiben.
Ich wiirde jetzt deswegen auch nicht einen lingeren Pendelweg in Kauf nehmen oder
so. Denn dafiir ist mir die Zeit doch zu kostbar.»

Auswirkungen auf Verkehrsmittelwahl und Widerstandsfunktion

In vielen Fillen wiirde AF den Pendelweg mit dem PW zwar angenehmer machen,
denn es bestand ein recht grosses Interesse die Fahrzeit zu nutzen. Im Hinblick auf das
Mobilitatsverhalten wiirde das aber zunichst keinen wesentlichen Unterschied mit
sich bringen — die meisten wiirden weithin alleine mit dem Auto fahren. Gleichzeitig
zeigte sich, dass bei einigen Interesse bestand, mit AF 6fters zum Arbeitsplatz zu fah-
ren. Hier sank also der Widerstand, weil AF die Fahrzeit angenehmer machen konnte.

Wenn AF den OV verbessern sollte, giibe es in einigen Fillen auch Hinweise, dass ein
Modal Shift eintreten konnte. Einige konnten sich grundsatzlich vorstellen (auch mal)
mit dem OV zu pendeln, wenn die Anbindung besser und vor allem auch direkter wire
(weniger umsteigen bzw. zuverlassigere Anschliisse). Bei solchen Konstellationen gébe
es ein Potenzial, dass AF den OV verbessern und so auf die Verkehrsmittelwahl einwir-
ken konnte. Auch hier diirften zum einen die Kosten eine wichtige Rolle spielen, zum
anderen eine ,angenehme® Atmosphire im Fahrzeug in der es sich arbeiten oder ent-
spannen liesse.

Weitere Punkte

Routenwahl und Startzeiten: Keine Hinweise auf Anderungen — etwas mehr Stautole-
ranz
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Weitere Nutzendengruppen: Auf die Frage fiir welche Nutzgruppen AF beim Pendeln
interessant sein konnte, nannten die TN zum einen dltere Menschen mit Mobilitats-
einschrankungen. Zum anderen wurde erwihnt, dass AF gerade in abgelegenerer Re-
gionen Schulbusse ersetzen und den Schiilerverkehr iibernehmen konnte.

3.6.4.4 OG-Block Ill: Freizeitverkehr mit AF

Freizeitverkehr war in der Gruppe ebenfalls stark autodominiert, was sicherlich mit
der meist schlechten OV-Anbindung an den eher peripheren Wohnorten der TN zu-
sammenhing. Bei Kurstrecken wurden Freizeitaktivititen haufig in Wegeketten mit
dem Pendeln verbunden.

0G6: «Ja, ich mache es jetzt schon oft genug. Ins Fitness gehen, das ist sowieso bei
mir um die Ecke. Und einkaufen gehen, das mache ich auch meistens, wenn ich heim
pendele. Und Familie besuchen, das ist auch meistens auf dem Weg. Das ist nicht weit
weg.»

OG2: «Und dadurch, dass ich in den Bergen wohne, wir keinen Laden haben, gehe
ich viel auf dem Heimweg noch einkaufen oder so Sachen machen. Oder die Mittags-
zeit nutzen. Und dann bin ich immer froh, wenn ich das Auto nehmen kann.»

3.6.4.5 OG-Freizeit Fernbereich
Individuelle Entscheidungskriterien (Kosten — Zeit — Komfort)

Das Nutzungsinteresse an AF war insgesamt eher hoch und wuchs meist mit der zu-
riickzulegenden Distanz. Fast alle konnten sich vorstellen, bei langeren Fahrten in den
Urlaub oder zum Besuch von Verwandten AF gerne zu nutzen. Dabei ging es in erster
Linie um eine Erhohung des Komforts in Form von Entlastung von der Fahraufgabe
zur Entspannung oder auch zum Schlafen wiahrend der Fahrt.

OG1: «Wenn ich da an uns denke, an meine Familie, meine Familie wohnt ziemlich
weit weg. Wir fahren zirka 1.000 Kilometer eine Strecke. Und wenn wir dann immer
mit unserem normalen PW fahren, ist das natiirlich ordentlich. Das ist nicht ohne,
diese 1.000 Kilometer. Man merkt das schon. Mittlerweile bin ich in einem Alter, wo
ich die lange Strecke ziemlich ungern fahre. Dementsprechend, wenn ich weiss, ich
habe so ein autonomes Fahren, dann unterstiitzt mich das natiirlich enorm. Und ich
wiirde dann vielleicht dfter einmal meine Familie besuchen gehen.»

Zeitersparnis in Form einer Reduzierung der Fahrzeit spielte dabei weniger eine Rolle,
eventuell wiirde Stau eher in Kauf genommen oder die Méglichkeit genutzt, nachts zu
fahren. Immer wieder wurde die grosse Bedeutung des Faktors «Kosten» erwihnt.
Mehrere wollten AF nur nutzen, wenn es nicht teurer ist als bisherige Mobilitatsoptio-
nen wire. Eine Mehrpreisbereitschaft war nur teilweise erkennbar.

Teilweise wurde betont, dass das Interesse an AF stark von der jeweiligen Aktivitit
abhingen wiirde. Fiir manche konnte es auch Situationen geben, in denen sie gerne
selbst fahren, auch auflangeren Strecken. Zudem wiirden einige bei mittleren Strecken
(2-3 Stunden) in der Freizeit gerne selbst fahren.

OG35: «Ich glaube, es kommt in der Freizeit extrem darauf an, in was fiir einen Fall.
Es ist hdaufig genannt worden, wenn etwas um die Ecke ist, zum Sport oder schnell
einkaufen, denke ich, ist das Bediirfnis weniger da. Bei mir ist das Bediirfnis nach
autonomem Fahren dann gar nicht da. Da kann ich selber fahren. Wo aber zum Bei-
spiel ein Bediirfnis da wdre, das wurde auch schon genannt, Familie im Ausland...
Meine Frau ist urspriinglich aus Deutschland. Und es ist schon ein ldngerer Weg. Und
dort wiirden wir vielleicht beim autonomen Fahren ofters gehen. Wenn man sagen
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wiirde, man geht zum Beispiel am Abend oder in der Nacht. Man kann vielleicht sogar
ausschlafen oder ein bisschen dosen oder was auch immer. Aber wenn ich hingegen
an so etwas wie einen Road Trip denke, ich mochte unterwegs etwas erleben, das
mochte ich dann eher nicht autonom machen, sondern selber fahren, weil da der Ad-
ventureaspekt etwas mehr im Vordergrund steht.»

Einige konnen sich aber auch bei mittleren Distanzen gut vorstellen, dass AF eine Ent-
lastung bringt.

0OG3: «Oder ich fahre doch ab und an zu meinen Eltern in den Thurgau, was doch ein
Weg von 1.5 Stunden ist. Wo es schon eine grosse Abhilfe schaffen wiirde fiir so einen
langen Weg, wo man dann noch andere Sachen erledigen kénnte.»

Aktivititenerzeugung, Zielwahl, Anderung Wohnort:

Wie bereits angedeutet wurde, konnten sich viele TN vorstellen, 6fters Verwandte oder
Freunde in weiterer Entfernung zu besuchen, wenn AF als Entlastung von der Fahr-
aufgabe zur Verfiigung stinde. Einige TN sagten, dass sie mit AF gerne neue bzw. wei-
ter entfernte Urlaubsziele ansteuern wiirden.

OG2: «Fiir Freizeit- oder Ferienfahrten stelle ich mir das schon noch cool vor, auch
Roadtrips mdssig, weiter weg. Ich wiirde schon lange gerne etwas weiter weg und
mit dem Auto an der Kiiste entlang, am Meer entlang. Wo ich aber denke, wenn ich
allein fahre, muss ich dann und dann wieder Pause haben, sonst ist es einfach auch
gefdhrlich. Das wdre schon cool.»

Weiter wurde diskutiert, dass sich AF gut fiir Ausfliige z.B. in die Berge eignen wiirde.
Beispielsweise wurde genannt, dass an schonen Ausflugstagen beliebte Ziele schon we-
gen des Mangels an Parkpliatzen nicht angesteuert werden konnten. Das konnte sich
durch taxi-dhnliche AF-Angebote beheben lassen, bei denen die Fahrzeuge beispiels-
weise wihrend einer Wanderung nicht einfach auf dem Parkplatz stehen blieben, son-
dern weiter der Personenbeférderung dienen wiirden. Zudem miisste man so nicht im-
mer zum Ausgangspunkt zuriick wandern, sondern konnte sich am Ende der Wande-
rung an einer anderen Stelle von einem AF-Fahrzeug abholen lassen.

Auch im Freizeitbereich wurde AF-Angebote nicht als Grund fiir eine Anderung des
Wohnstandortes diskutiert.

Auswirkungen auf Verkehrsmittelwahl und Widerstandsfunktion

Ahnlich wie beim Pendeln wire auch beim Freizeitverkehr davon auszugehen, dass AF
vor allem PW-Fahrten ersetzen bzw. unterstiitzen konnte; je nach konkreter Ausge-
staltung des AF-Angebots. Mit Anderungen der Verkehrsmittelwahl in Form eines
Shifts zum ,klassischen“ OV wire weniger zu rechnen. Zudem wurde mehrfach er-
wiahnt, dass AF-Fahrzeuge die Reise mit dem Zug oder auch mit dem Flugzeug ersetzen
konnten, wenn die Fahraufgabe wegfallen und gleichzeitig ein Door-to-Door Transport
moglich wiirde. Auch in diesem Kontext wurden die Kosten als wichtiger Faktor ge-
nannt, AF diirfte nicht wesentlich teurer als alternative Optionen bzw. die PW-Fahrt
ohne AF sein.

0G4: «Aber in den Ferien, das, was jetzt auch die anderen gesagt haben, das wdre
sicher cool. Dann tiberlegt man sich vielleicht zweimal, mit dem Auto zu gehen, wo
man sonst irgendwie den Zug oder das Flugzeug oder so genommen hdtte. Das wdre
sicher auch praktisch, im Ausland herumzufahren, wenn man es selbst nicht gewohnt
ist im Ausland.»
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Je langer die Fahrt, desto mehr machten sich die Komfortgewinne durch automatisier-
tes Fahren bemerkbar und umso mehr schwichte sich der Nutzungs-Widerstand im
Vergleich zum herkémmlichen MIV ab. Es wiirden also insgesamt mehr Reisen statt-
finden.

Weitere Punkte

Routenwahl und Zeiten: Einige erwarteten etwas mehr Flexibilitat bei Routenwahl und
Startzeit. Beispielsweise konnten sich Routenwahl und Startzeit weniger an den Ver-
kehrsverhiltnissen und mehr am personlichen Zeitplan orientieren, weil es mit AF et-
was weniger Drang gibe, Stau zeitlich/raumlich auszuweichen. Fiir einige wiirde bei
langeren Strecken das Reisen iiber Nacht attraktiver, um wiahrend der Fahrt schlafen
zu konnen.

3.6.4.6 OG-Freizeit Nahbereich

Die meisten gingen davon aus, dass sich ihr Freizeitverhalten und entsprechende Mo-
bilitatsentscheidungen auf Kurzstrecken durch AF nicht wesentlich dndern wiirden. Es
wurde mehrfach betont, dass sich Kurzstrecken bereits heute gut erledigen liessen. Es
war kaum ein Bedarf an zusitzlichen Freizeitaktivititen im Nahbereich erkennbar. Fiir
einige erschien AF in bestimmten Situationen interessant, besonders, wenn man spat
vom Ausgang zuriickkommen mochte, weil AF dann eine bessere Erreichbarkeit und
Flexibilitdt als OV béte. Auch hier spielten die Kosten eine Rolle. Einmal wurde AF als
Option gesehen, um mit mehreren Leuten zum Sport ein paar Orte weiterzufahren; als
Ersatz fiir den bereits heute gemeinsam genutzten PW.

0G6: «Ja, es wdre natiirlich schon cool, wenn man am Morgen um fiinf noch aus
Ziirich mit einem autonomen Auto heimfahren konnte. Aber ich wiirde dann nicht
unbedingt gerade ofters gehen, denke ich. Und freizeitmdssig wiirde sich bei mir ei-
gentlich auch nicht viel dndern. Ausser wenn ich jetzt an Ferien denke, ein Wohnmo-
bil, das autonom fihrt, das wdre schon etwas Cooles. Aber sonst wiirde sich bei mir
nicht viel dndern, sage ich einmal.»

OG3: «Ja, es ist trotzdem noch eine Luxusleistung, sage ich einmal. Und ich wiirde
mir doppelt iiberlegen, ob es wirklich notig ist oder nicht. Ich sage einmal, wenn man
im Ausgang ist, was ich jetzt auch nicht mega viel bin, und eine schlechte OV-Verbin-
dung hat, wdre das natiirlich eine coole Alternative, die immer fahren kénnte. Denn
das Auto wiirde wahrscheinlich auch irgendwo auf Bereitschaft irgendwo bereitste-
hen und abrufbar sein.»

OG3: «Ich hdtte es definitiv lieber selber. Da ich das Unabhdngige brauche, durch
viele Hobbys und Orte, wo ich sein muss. Und ich sage, bei mir wiirde sich ein Abo
wahrscheinlich gar nicht lohnen, weil das Auto so viel zu mir fahren miisste und wie-
der irgendwo anders hin. Das wiirde mich wahrscheinlich viel mehr kosten, als wenn
ich das Auto selber hdtte.»

OG7: «Ich glaube, mein personlicher Freizeitverkehr wiirde sich nicht dndern. Die
zweimal in der Woche, die ich Sport mache, die wiirde ich genau gleich mit dem Auto
fahren.»

3.6.4.7 OG-Block 4: weitere Aspekte

Im Hinblick auf andere Nutzungsszenarien bzw. andere Nutzungsgruppen wurde
mehrfach erwiahnt, dass AF interessant fiir dltere Leute bzw. fiir Menschen mit Mobi-
litdtseinschrankungen sein konnte.
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Weiter wurde vorgeschlagen, AF besonders in landlicheren Regionen einzusetzen, um
Schulbusse zu ersetzen. In diesem Zusammenhang wurde diskutiert, ob AF geeignet
wire, um Hol- und Bringdienste von Kindern durchzufiihren und dadurch Eltern zu
entlasten. Die anwesenden Eltern mit Kindern reagierten sehr unterschiedlich auf die-
sen Vorschlag. Ein TN konnte sich das sehr gut vorstellen, ein anderer TN konnte sich
iiberhaupt nicht vorstellen, die eigenen Kinder allein mit dem AF zu befordern, weil er
der Technik nicht ausreichend vertrauen wiirde.

OG7: «Wenn ich dem Gefdhrt vertraue, dass es mit mir herumfdhrt, dann vertraue
ich dem auch, dass es anstdndig herumfdhrt, wenn meine Kinder drin sind. Das
konnte ich mir schon vorstellen...... Dass man die vielleicht, je nachdem wie die ge-
setzliche Lage ist, nicht stindig chauffieren miisste, sondern dass die selber so eine
Dienstleistung nutzen konnten. Was aber je nachdem wirklich zu mehr Verkehr fiih-
ren konnte. Weil man dann wirklich das Angebot regelmdssiger braucht.»

3.6.5. Ziirich (ZH)

3.6.4.8 Zusammensetzung der Gruppe (6 TN)

e Entsprechend der Rekrutierungskriterien viele OV-Einpendelnde

e Generell hoher Anteil OV-Nutzung und auch Velonutzung (teilweise in Kombina-
tion)

e Unterschiedliche Einstellungen zum Autofahren

Wichtigste Ergebnisse im Uberblick:

¢ AF Nutzungsinteresse war in verschiedenen Situationen vorhanden (nice-to-have).

e AF wurde ofters als attraktiver Alternative zum OV gesehen; weniger Umsteigesi-
tuationen und Zeitnutzung als wichtiger Faktor beim Pendeln.

¢ Entspannen, Flexibilitat war wichtig bei Freizeit-lang

e Mehr Aktivititen und neue Ziele bei Freizeit Langstrecke (z.B. mal nach Berlin)

e Nutzungskosten wichtig; Anschaffung AF war weniger interessant

3.6.49 ZH- Block 1: Warm-Up und Pendelverkehr heute

Die TN stellten sich kurz vor und nannten dabei ihren Arbeitsplatz und ihren Wohnort.
Danach wurden die TN aufgefordert auf folgende Frage zu reagieren: Wenn es etwas
gibt, das Sie bei Threm Arbeitsweg gerne verbessern wiirden, dann schreiben Sie das
bitte kurz auf?

Tabelle 14 fasst die genannten Punkte zusammen. Entsprechend der Zusammenset-
zung der Gruppe nannten die TN vor allem Aspekte, die den OV betrafen. Insbesondere
Umsteigebeziehungen wurden als unangenehm, weil unzuverlissig wahrgenommen.
Das betraf gerade auch die letzte/erste Meile, die von einigen als sehr zeitaufwindig
erfahren wurde.

ZH5: «Weil einfach nur alle halbe Stunde ein Zug noch fahrt von Winterthur aus, und
manchmal sind die Anschliisse so knapp bemessen, dass, sobald der Zug ein bisschen
Verspdtung hat, funktioniert nichts mehr.»

ZHG6: «Der Zug ist megaschnell, das sind 20 Minuten. Und dann, bis ich von meinem
Aussenquartier von Winterthur dann wirklich bei der Schule bin, habe ich trotzdem
fast eine Stunde.....Also wenn es dort irgendwie Moglichkeiten gdbe, wie man schnel-
ler am Bahnhof ist und dann auch schneller nachher bei der Schule... Ich habe das
Gefiihl eben, dann konnte ich in einer halben Stunde da sein, aber ich habe immer
eine Stunde.»
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ZH4: «Aber wenn dann eben, zum Beispiel wenn ich mal nach Winterthur muss, muss
ich zwet Mal mit dem Zug umsteigen, und das ist auch immer gefdhrlich wegen Ver-
spdtung, und wenn man dann wirklich muss auf die Zeit achten, dann fdhrt man
gleich mit dem Auto, obwohl man es eigentlich nicht will.»

Mehrfach wurde der OV zumindest zeitweise als tiberfiillt und eng wahrgenommen.
Die hohen Kosten des OV wurden in einem Fall beklagt. Der OV wurde jedoch nicht
nur kritisiert, sondern teilweise auch positiv bewertet. Wie entsprechend der Re-
cruiting-Kriterien zu erwarten war, war bei allen TN immer wieder eine hohe Bereit-
schaft erkennbar, den OV insbesondere beim Pendeln zu nutzen. Ein TN betonte, im-
mer einen freien Sitzplatz zu finden. Manche hoben hervor, dass die Zeit im OV gut
genutzt werden konnte.

ZH3: «Also ich nutze die Zeit auch grad beim Zuriickfahren schon auch zum Lesen
und Filme schauen und was weiss ich was. Alles Sachen, die ich gern alleine mache,
damit ich, wenn ich zuhause bin, Zeit mit meiner Frau und meinem Kind verbringen
kann und nicht noch denke, wenn ich zuhause bin. Ich esse auch im Zug meist auf dem
Riickweg und komme zuhause an und habe einfach nur Freizeit.»

ZHz2: «Im Bus und Tram hat es wirklich viele Menschen, halt ein Zug, da ist es halt
sehr eng. Ich finde, man kénnte da mehr machen, damit man mehr Platz hat. Und
gerade ist halt Krankheitszeit, und da will ich nicht in die Sardinenbiichse rein, wo du
genau weisst, dass du dich ansteckst. Und das andere ist: Man ist wirklich, man muss
halt zu den Zeiten, wo es fahrt, musst du da sein. Ich kann jetzt nicht beim Arbeitsplatz
rauslaufen und sagen: Ich steige jetzt ins Auto und fahre heim.»
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Reaktionen auf die Frage «Was wiirdet ihr beim Pendeln gerne ver-
bessern?»

Velo ov Auto
Sicherheit fiir Velofahrende im  Besonders Unzuverlassigkeit Einige sehen PW-Nutzung in
Stadtverkehr teilweise bemin-  beim Umsteigen beklagt, War-  der Stadt als unattraktiv wegen
gelt. tezeiten. Stau.

Hohere Frequenz und damit Parken in der Stadt ist teuer.

Flexibilitat ware gewiinscht.

OV teilweise als voll und eng
empfunden.

Einige sprechen hohe Kosten
des OV in der Schweiz an.

Einige beklagen hohen Zeitauf-
wand fiir letzte/erste Meile.

Auch Klar positive Stimmen zu
OV-Nutzung, auch beim Pen-
deln.

Tabelle 14: Reaktionen auf die Frage "Was wiirdet ihr beim Pendeln gerne verbessern?"

Andere Verkehrsmittel wurden ebenfalls, aber deutlich seltener angesprochen. Ein TN
erwihnte Sicherheitsbedenken beim Velofahren. Das Auto wurde einmal als flexible
Alternative zum OV und einmal als nicht attraktiv wegen Stau in der Stadt angespro-
chen. Parkplatzprobleme wurden von einigen angesprochen und von einem TN explizit
als Grund fiir die Nicht-Nutzung eines PW und die Nutzung des OV genannt.

ZHz2: «Nein, das ist jetzt ja auch, wie ich mir vorstelle, ist das Problem in Ziirich
schon, einen Parkplatz zu bekommen. Das ist jetzt auch der der Grund, wieso ich nicht
mit dem Auto komme. Weil ich einfach riesige Parkgebiihren hdtte im Parkhaus. An-
sonsten konnte ich auch mit meinem jetzigen Auto da hinfahren, hdtte wahrscheinlich
ungefahr 30 Minuten, je nachdem, um welche Zeit du losfdhrst. Vielleicht mit dem
autonomen Auto, wenn sich das verbreitet, gibt’s nicht mehr so viel Stau, weil die
miteinander kommunizieren.»

3.6.5.1 ZH-Block 2: Pendelverkehr mit AF

Dieser Block behandelte die mogliche Nutzung automatisierter Angebote im Pendel-
verkehr und begann mit folgender Einstiegsfrage: « Was wiirden Sie beim Pendeln an-
ders machen, wenn verschiedene Formen von AF zur Verfiigung stdnden?»

AF-Angebote wurden vielfach als Verbesserungsmaoglichkeit gesehen, die bestehenden
bzw. wahrgenommenen Schwierigkeiten des OV zu minimieren. Dabei wére zu bertick-
sichtigen, dass alle TN lange, und oft auch komplizierte Pendelstrecken zuriickzulegen
hatten.
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Individuelle Entscheidungskriterien (Kosten — Zeit — Komfort)

Fiir viele wiire es eine interessante Option anstatt mit den bisherigen OV-Optionen 6f-
ters/immer mit AF-Angeboten zu pendeln, insbesondere wenn die AF-Optionen
schneller waren, beispielsweise, weil Umsteigebeziehungen wegfallen.

ZH6: «Ansonsten -- ja, kann ich es mir wahrscheinlich schon vorstellen. Aber halt
nur, wenn ich ein Benefit davon habe. Also wenn ich wiisste: Okay, dann bin ich
schneller, dann wiirde ich vielleicht friiher gehen oder so was.»

Im Hinblick auf den Stadtverkehr wurde teilweise auch bezweifelt, dass AF Vorteile
bringen konnte, weil Fahrzeuge in der Stadt im Stau stiinden, und damit langsamer
waren, als Schienenverkehr oder Velo.

ZH1: «Also die Strecken in Basel zum Beispiel, wenn ich zum Bahnhof muss. Indivi-
dualverkehr steckt im Stau, die Ampel ist rot. Und mit dem OV, mit der Tram, die ist
schienengebunden, oder S-Bahn oder wie auch immer, die fdhrt halt einfach, da gibt
es in Anfiithrungsstrichen nicht den Stau. Vielleicht, glaube ich, autonomes Fahren
wird mir dahingehend nichts bringen, und ich sehe es aber auch ehrlich gesagt nicht
so krass als Ersatz jetzt hier fiir die Stadt.»

Bei einigen schien der Komfort wichtiger als Reisezeitgewinne zu sein, wobei vor allem
die Faktoren Zuverlassigkeit (die wegen der Umsteigebeziehungen ofters problemati-
sche gesehen wurde) und Nutzbarkeit der Arbeitszeit eine wichtige Rolle spielten. Viele
konnten sich vorstellen, im AF zu arbeiten oder die Zeit anders zu nutzen. Es gab auch
Zweifel, ob einem dabei schlecht werden konnte und es wurde ofters erwahnt, dass
nicht jeder in einem AF gut arbeiten konnte. Teilweise wurde auch betont, dass man
der Technik wirklich vertrauen konnen miisste, wenn man sich wiahrend der Fahrt an-
deren Tatigkeiten widmen mochte.

ZHz2: «Von da ist es eine Viertelstunde, dann muss ich in fiinf Minuten umsteigen oder
warten aufs ndchste Auto oder Zug. Und dann habe ich zehn Minuten, dann muss ich
wieder warten auf die Tram, und dann fiinf Minuten. Es lohnt sich gar nicht, etwas
zu machen. Und in einem individuellen Auto, das selbstfahrend ist, konnte ich natiir-
lich die halbe Stunde nutzen und etwas machen.»

ZH 6: «Also ich hore auch mega gerne Podcasts oder so im Zug. Also irgendwie die
Zeit vergeht dann schon irgendwie. Man kann sich gut unterhalten, und das geniesse
ich auch sehr so in der Zeit. Auch eben, wie du sagst: Nachher zuhause lduft dann
wieder der mega Film, dann hat man ein bisschen Zeit fiir sich so.»

ZH3: «Aber wenn wirklich die Leute alle nach Ziirich rein arbeiten gehen, ich glaube,
die wollen nicht drei Stunden im Stau stehen und dafiir im Auto arbeiten.»

Mogliche Vorteile von AF-Angeboten wie weniger umsteigen, Reisezeitgewinne, ruhi-
gere Atmosphire im OV wurden vielfach erkannt, fithrten aber zu keiner klaren Mehr-
preisbereitschaft. Die Kosten wurden immer wieder als wichtiger Faktor fiir die Nut-
zung von AF-Angeboten genannt.

ZH 6: «Also wenn das jetzt wirklich megaviel schneller wdre wie Bus und Velo und
so weiter, dann schon. Aber also eben, wenn ich von A nach B rausfahre, dann bin ich
auf keinen Fall schneller mit einem autonomen Fahrzeug als mit dem Bus oder so..
Und Preis auch. Also beim OV zahle ich einmal pro Jahr, und dann kann ich fahren.
Und ich sehe einfach, ich sehe es einfach so: Wenn ich auf ein anderes Fahrzeug um-
steigen wiirde, dann wiirde das jedes Mal noch zusdtzliche Kosten verursachen. Bis
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jetzt. Vielleicht wiirde das irgendwann mal in den OV integriert sein oder so. Aber
solange das nicht ist, muss ich sagen, dann nehme ich den OV.»

Besitz/geteilte Nutzung

Insgesamt bestand in der Gruppe wenig Interesse an Besitz/Anschaffung von AF im
Kontext des Pendelns. Es wurde manchmal explizit, manchmal eher implizit davon
ausgegangen, dass AF als Robo-Taxis oder Shuttle eingesetzt werden konnten. Fiir die
meisten war eine alleinige oder geteilte Fahrzeugnutzung kein wichtiges Thema.

ZH1: «Also ich finde es attraktiv als Sharing-Modell. Also wenn ich zum Beispiel mor-
gens aus dem Fenster gucke und sehe, es regnet, und will nicht mit dem Velo zum HB
fahren. Klar, ich kann den Bus und die Tram nehmen und bin dann auch dort. Aber
ich konnte dann natiirlich genauso sagen: Ach, jetzt will ich mal in den Komfortmo-
dus gehen und rufe mir dann vom Prinzip so ein autonomes Fahrzeug, was dann
kommt, um mich und vielleicht noch einen Nachbarn irgendwie mit einsammelt, das
fdnde ich ganz gut. Aber ich mir selber anschaffen wiirde es, glaube ich, auch nicht.»

Aktivititenerzeugung, Zielwahl, Anderung Arbeitsplatz/Wohnort

Einige TN konnten sich vorstellen, 6fters zum Arbeitsplatz zu pendeln (anstatt Home-
Office), wenn es eine direktere Verbindungmit AF gibe und die Reisezeit gut nutzbar
wiére.

ZH5: «Ja, ich konnte mir auch noch vorstellen, dass ich dann 6fter hier die Bibliothek
beanspruchen wiirde anstatt zuhause zu lernen. Und mogllcherwezse auch éfter zu
meinem Teilzeitjob gehen wiirde, weil es einfach dann weniger eine Uberlegung ist:

Okay, jetzt anderthalb Stunden Zug fahren. Ich konnte schon einsteigen und wdh-
renddessen schon irgendwie was machen. Das kénnte schon sein.»

ZHz2: «Ich mache im Moment einen Tag Homeoffice. Und also ich hab an dem Tag
eigentlich auch schon gedacht: Ja, wenn ich jetzt 15 Minuten zu Fuss vom [Arbeits-
platz] weg leben wiirde, dann wiirde ich da auch an dem Tag hingehen, weil ich weiss,
dass ich dort besser arbeite als daheim. Vielleicht wenn ich wirklich ins Auto einstei-
gen konnte und dort aussteige und es mich automatisch hinbringt, vielleicht wiirde
ich an dem Tag dann auch hingehen.»

Teilweise dusserten die TN Interesse an einer Anderung des Wohn- oder Arbeitsortes,
weil AF aus oben genannten Griinden ldngere Pendelstrecken bzw. Pendeln in entle-
genere Regionen erlauben konnte. Einige TN konnten sich explizit vorstellen, mit AF
noch weiter ins Umland zu ziehen.

ZH4: «Ich wohne sehr gern im Ldndlichen, da ist es ruhig und so. Aber dann kommt
eben irgendwann der Punkt, wo ich sage: Ja, wenn ich dort wohne, ist es schon und
giinstig, aber dann muss ich drei Mal umsteigen und brauche eine Stunde, das geht
dann auch wieder nicht. Aber wenn ich durch so eine Aktion zwar schon ldnger un-
terwegs bin, aber nicht umsteigen miisste, dann wiirde die Ortschaften, die sonst zu
weit weg wdren, plotzlich doch nah genug. Und natiirlich auch finanzieller Anreiz,
wenn man fiir das gleiche Geld eine griossere Wohnung mieten kénnte, oder sogar ein
Haus oder wie auch immer.»

ZH 3: «Weil ich habe meinetwegen eine Stunde durchgehend im Zug und steige auch
ein, wenn quasi noch sehr wenige Menschen da sind und ich immer einen Platz mit
Tisch bekomme. Und das ist schon genial, also das ist was, was es moglich macht fiir
mich, so lange zu pendeln, weil ich eine Stunde Arbeitszeit im Zug habe. Sonst wdre

127



1807 | Priferenzen und Verkehrsentwicklung mit automatisierten Fahrzeugen

es gar nicht méglich, und im Auto wdre das eventuell der Ersatz, grade mit so kom-
plizierten Umstiegsrouten. Da kann ich mir schon vorstellen, dass dann andere Kom-
binationen von Wohnort und Arbeitsort attraktiv werden.»

Teilweise wurde davon ausgegangen, dass da auch bei vielen anderen Menschen so sein
konnte, wodurch die Stadte an Einwohnenden verlieren wiirden zu Gunsten einer ver-
starkten Zersiedlung des landlicheren Raums.

ZH3: «Und das wird, glaube ich, schon zwangsldufig passieren, wenn offentlicher
Verkehr so einfach ist, dass man wirklich tiberall leben kann und es ganz entspannt
wird und relaxt, dann gibt es ja keinen Grund mehr, in Ziirich zu leben. Und dann
wollen ja alle auf dem Land leben, wo es schon ruhig ist und so. Vielleicht nicht alle,
aber sehr, sehr viele.»

Auswirkungen auf Verkehrsmittelwahl und Widerstandsfunktion

Bei mehreren bestand ein klares Interesse, auf AF-Angebote umzusteigen, wenn diese
eine direktere (weniger umsteigen; weniger Risiko einen Anschluss zu verpassen) und
damit zuverléssigere Verbindung ermoglichen wiirden — allerdings bei hochstens ge-
ringer Mehrpreisbereitschaft. Vorteile wurden beim AF vor allem bei Reisezeitgewin-
nen und beim Komfort gesehen. Insgesamt wurde eher davon ausgegangen, dass AF
hochstens teurer, aber nicht giinstiger sein konnte als die aktuellen Pendelsituationen.
Komfort umfasste dabei verschiedene Gesichtspunkte, insbesondere direktere Verbin-
dungen mit weniger Umstiegen sowie eine Aufenthaltsqualitit im Fahrzeug die Arbei-
ten oder andere Formen der Zeitnutzung erlaubt. Es ist davon auszugehen, dass diese
Vorteile gegeniiber anderen Mobilitdatsoptionen umso mehr ins Gewicht fallen konn-
ten, je langer die Reisezeiten wire. Einige nannten AF auch als Alternative zum Velo
bei schlechtem Wetter.

Weitere Punkte

Routenwahl und Zeiten: Die TN hatten teilweise feste Arbeitszeiten und konnten diese
nicht ohne weiteres dndern, darauf hatte auch AF keinen Einfluss. Andere hatten wie-
derum flexible Arbeitszeiten und konnten diese gut nach dem OV-Fahrplan richten.
Wenn die Pendelstrecke mit AF schneller zuriickgelegt werden konnte, dann wiirden
einige natiirlich spater losfahren bzw. frither heimkommen.

ZH5: «Also ich kénnte auf jeden Fall ein bisschen ldnger schlafen am Morgen, das
wdre sehr schon. Weil so, wie die OV-Verbindungen sind fiir mich, komme ich immer,
entweder komme ich eine halbe Stunde zu friih an, bevor mein Unterricht beginnt,
oder ich komme genau so knapp, dass ich eigentlich den Anfang verpassen wiirde.
Und deswegen muss ich eigentlich eine Stunde friiher aufstehen, einfach um rechtzei-
tig im Unterricht zu sein, einfach wegen dem, wie der Stundenplan gestaltet ist. Und
das wdre angenehm, wenn das nicht mehr so wdre.»

Weitere Nutzendengruppen: Auf die Frage fiir welche Nutzgruppen AF beim Pendeln
interessant sein konnte, nannten die TN zum einen mobilititseingeschrankte Men-
schen. Zum anderen wurde Menschen genannt, die schlecht mit dem OV zum Abreit-
platz kdmen, entweder, weil der Arbeitsplatz eher abgelegen und/oder weil der/das
Arbeitsbeginn/ende in den Tagesrandlagen lage. Die TN dachten dabei an eine Art
Taxi, das sozusagen als OV-Ersatz (oder Ergdnzung) dienen konnte.
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3.6.5.2 ZH-Block 3: Freizeitverkehr mit AF

Am Anfang dieses Blockes wurden die TN zunachst gefragt, ob es Dinge gibe, die sie
im Bereich Freizeitverkehr besonders storen. Insgesamt liessen die TN keinen allzu
hohen Problemdruck erkennen; mit Ausnahmen von einigen Personen, die bei Ur-
laubsreisen Stau beklagten oder die ldngeren Fahrten mit der Bahn im Ausland als sehr
umstidndlich wahrnahmen (umstindliche Buchung, unzuverldssige Verbindun-
gen/Anschliisse). Teilweise wurde die wiederkehrende Situation angesprochen, dass
man nach Alkoholgenuss nachts und/oder in schlecht angebundenen Regionen mit
dem OV nicht gut nach Hause kidme.

ZH 5: «Also ich habe ja Familie im Ausland, und ich wdre eigentlich mit dem Auto
innerhalb von anderthalb Stunden bei meiner Oma in Deutschland. Aber mit dem OV
sind das iiber drei, einfach wegen dem, wie die Verbindungen so sind. Und dann, ja,
ist das sehr miihsam. Und mit dem Ticketkauf, das ist auch schwierig.»

ZH 4: «Zum Ferienbeginn geht man, zum Ferienende kommt man zuriick, und dann
ist man nie allein. Dann ist man eben am Sonntag dann statt zwei Stunden plétzlich
vier Stunden unterwegs, dann ist man immer... Man hatte zwar Ferien, die waren
wunderschon, aber auf dem Heimweg ist man schon wieder gestresst von der Heim-
fahrt.»

ZH 1: «Tatsdchlich keine Probleme, weil ich glaube, wie [ZH4] auch gesagt hat: Bei
Freizeit ist man zum einen so ein bisschen resistenter, was irgendwelche Probleme
angeht. Und man kann das hier ja doch, finde ich, ein bisschen besser planen. Wenn
wir zum Beispiel nach Deutschland fahren, fahren wir mit dem Auto. Wir haben Kin-
der, da ist alles andere irgendwie schwachsinnig. Und dann planen wir es meistens
so, dass wir freitags abends fahren, da ist kein Verkehr, da kommt man relativ gut
durch.»

3.6.5.3 ZH-Freizeit Fernbereich

Die TN wurden aufgefordert zu diskutieren, was sie bei Freizeitaktivitdaten in grosserer
Distanz anders machen wiirden, wenn verschiedene Formen von AF zur Verfiigung
stiinden. Alle TN konnten sich grundsatzlich Situationen vorstellen, in denen Thnen AF
helfen konnte.

Individuelle Entscheidungskriterien (Kosten — Zeit — Komfort)

Anderungspotenziale zeigten sich vor allem bei lingeren Freizeitreisen. Insgesamt
wurde die Moglichkeit, mit einem AF flexibel und entspannt zu reisen, als attraktiv
empfunden. Entscheidender Vorteil von AF war fiir alle der Gewinn an Komfort, der
sich darauf begriindete, dass man wéahrend der Fahrt von der Fahraufgabe entlastet
wire und sich anderen Dingen widmen konnte. Vor allem Entspannen und Schlafen
wurden als attraktive Optionen der Zeitnutzung auf langeren Strecken genannt. Die
Reisezeit wurde dabei kaum diskutiert bzw. hier wurden keine wesentlichen Anderun-
gen erwartet.

ZH 1: «Auf lange Sicht oder auf Langstrecken merke ich schon auch, dass es mittler-
weile anstrengender wird, auch dann abends zu fahren. Da wqire es vielleicht einfach
ein Vorteil, dass man dann wirklich auch mal die Augen zu machen oder sich ent-
spannen konnte.»

Fiir einige TN, die bisher lingere Strecken vornehmlich mit dem OV zuriicklegten, wa-
ren auch die Punkte einfacher Zugang und Zuverlassigkeit wichtige Vorteile, die AF-
Angebote bieten konnten. Vor allem im Ausland wurde das Buchen von OV-Tickets
mehrfach als umstindlich wahrgenommen. Zudem wurde beklagt, dass es gerade auf
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langeren Strecken oft zu Verspatungen und verpassten Anschliissen kime. Auch der
Transport von Gepéck wurde von einigen in «Auto-dhnlichen» Fahrzeugen als ange-
nehmer empfunden als im OV.

ZH 6: «Meine Freundin wohnt in [Belgien], und einfach die deutsche Bahn, genau.
Also ich habe das Gefiihl, irgendwo ist man immer verspdtet, man muss zwei Stunden
mehr rechnen oder so, eine Stunde mindestens.»

Trotz dieser Vorteile waren die Kosten ein wichtiges Kriterium fiir die Nutzung bzw.
Nicht-Nutzung von AF. Mehrere TN verbanden AF grundsitzlich mit (zu) hohen Kos-
ten und brachten das teilweise auch deutlich zum Ausdruck. Die Kosten waren grund-
satzlich wichtig und Mehrpreisbereitschaft fiir AF schien gering.

ZH4: «Also ich bin offen fiir das, aber wir haben schon viel von den Kosten geredet,
und in meiner Vorstellung, in meinem Weltbild habe ich das Gefiihl: Wenn du ein au-
tonomes Fahrzeug haben willst, wird das immer teurer sein als eins, das das nicht
kann. Ich kann mir nicht vorstellen, dass das mal umgekehrt sein konnte. Und wenn
ich keinen Vorteil darin sehe oder nicht sehe, was mir das bringt, wiirde ich kein Geld
dafiir in die Hand nehmen. Wenn es irgendwann so ist, dass das Fahrzeug genau
gleich teuer ist oder eben vielleicht sogar noch billiger, warum auch immer. Dann
sofort, dann habe ich nichts dagegen.»

ZH 6: «Also ich habe das Gefiihl, das wdre mit einem selbstfahrenden Auto immer
teurer. Wenn es jetzt gleich teuer wdre und wirklich ein Bett drin wdre und ich das
buchen kann, das heisst, es kostet 39 Franken mit Bett drin bis nach Holland, dann
wiirde ich es nehmen. Aber wenn es 140 Franken kosten wiirde, wiirde ich es nicht
nehmen. Dann nehme ich den Zug. Und ich fahre gern Zug.»

ZH 3: «Aber also ja... Beim Preis bin ich so ein bisschen bei [ZH6]. Ich sehe noch nicht
so richtig, dass es so giinstig ist wie der OV. Ja. In gewissem Rahmen ist die Flexibi-
litit da, aber ich kann nicht das Fiinffache zahlen von dem, was ich aktuell zahlen
wiirde, mit einem geringen Komfortvorteil.»

Besitz/geteilte Nutzung

Grundsitzlich war die Bereitschaft, ein Fahrzeug mit anderen zusammen zu nutzen,
hoch. Meistens wurde in der Fokusgruppen-Diskussion von einem Mietmodell/Robo-
taxi ausgegangen und nicht von einem eigenen AF. Allerdings wurde in einigen Féllen
angedeutet, dass die Nutzung mit fremden Menschen auch unangenehm sein konnte.
Vor allem auf langeren Strecken, wiirden mehrere lieber mit Freunden oder Kollegen
unterwegs sein wollen als mit fremden Personen, die einem eventuell anstrengende
Unterhaltungen aufzwingen konnten.

ZH4: «Und in meinen Augen, dass wir das nicht mehr zuriickschicken miissen, wdre
natiirlich cool, (...) das Taxi, dass man da einfach driickt: Ich méchte um viertel nach
sechs brauche ich das Taxi, das steht schon draussen und dann ist dir gleich, was das
Taxi macht, du musst keinen Parkplatz suchen. Und das sehe ich eher, was mir jetzt
tdt attraktiv scheinen. Nicht dass ich selber das Auto hdtte, das automatisch fdhrt,
darin sehe ich keinen Mehrwert fiir mich selbst.»

ZH3: «Ich fand Blablacar schon auch immer ein bisschen anstrengend. Mit irgend-
welchen Leuten da gezwungenermassen vier Stunden im Auto zu sitzen, du weisst oft
nicht, wer das ist. Ganz oft nett. Aber ich hatte auch schon so viele Schwurbler. Wo
du dir vier Stunden Verschworungstheorien anhoren musstest, das ist schon anstren-
gend.»
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Eine Person regte an, dass man die Fahrzeuge in einzelne Abteile unterteilen kénnte,
in den die Fahrgaste dann fiir sich wiren. Es gab auch skeptische Aussagen, was die
gemeinsame Nutzung von Autos betraf und das es auch Vorteile hétte, wenn man je-
derzeit liber sein eigenes Fahrzeug verfiigen konnte.

ZH4: «Genau, also das Auto braucht man, weil wir ja auch viel Gepdck haben, Hund
dabei und alles; ergo gibt es nur die Variante selbstfahrendes Auto, das man eigent-
lich haben miisste, weil das Sharing mit all dem Einladen... Da muss ich erstmal den
Platz haben.»

Aktivititenerzeugung, Zielwahl, Anderung Arbeitsplatz/Wohnort

Besonders im Bereich Freizeit-lang konnten AF-Angebote zu mehr Aktivitdten und da-
mit zu mehr Wegen fithren. Zum einen konnten sich viele vorstellen, bisher schon
durchgefiihrte Aktivitaten haufiger durchzufiihren. Das galt insbesondere, wenn die
TN weiter entfernt wohnende Verwandte oder fiir sie wichtige Freunde hatten.

ZH5: «Also ich wiirde sicher dfter Leute besuchen generell. Die Oma definitiv. Und
auch so sonst Freunde. Ja, wo es immer ein bisschen miihsam ist mit dem OV und
man dann zweimal iiberlegt: Treffen wir uns irgendwo in der Mitte?»

Mehrere erwarteten zudem, dass sie mit AF auch neue Ziele fiir Ausfliige/Freizeit/Ur-
laub ansteuern wiirden, weil sich die Zeit im Fahrzeug nutzen liesse. Manche wiirden
nachts gerne im Fahrzeug schlafen, um morgens ausgeschlafen am Ziel anzukommen
(z.B. mal schnell nach Berlin oder dem guten Schnee hinterherfahren). Einige sahen es
gerade beim Wandern oder bei Skitouren als grossen Vorteil an, nicht zum Ausgangs-
punkt zuriickkehren zu miissen, weil das AF sie am Ziel abholen konnte. Das wiirde
neue Moglichkeiten bei der Wahl von Routen und Zielen eroffnen.

ZHG6: «Ich glaube, wenn das moglich wdre mit so Bett-Fahrzeugen, dann wiirde ich
auch sonst mehr reisen gehen so. Dann kann ich mich einfach reinlegen, dann fahre
ich nach Berlin, iiber Nacht fahre ich dorthin, und dann am Morgen bin ich in Berlin
und kann dort die Stadt anschauen.»

ZH 2: «Ja, ich habe ja das Auto neben meinem OV-Abo. Und ich hatte es aber noch
nie, dass ich jetzt irgendwo nicht hingegangen wdre, weil es mich zu gross genervt
hdtte, dass ich das Auto [selbst] fahren muss, das Auto, das nicht autonom fihrt...
Aber jetzt, ja, was jetzt (ZH6) gesagt hat, das Uber-Nacht-Fahren finde ich auch recht
attraktiv. Du kannst schlafen wéhrend der Fahrt und kann so eigentlich die Zeit zum
Schlafen nutzen, und am Ende bist du irgendwo in einer Stadt.»

ZH4: «Und so kann man am Morgen gemiitlich einsteigen, dann vielleicht auf dem
Weg noch was essen, dann mit dem Hund eben wandern gehen, wo man will, dann
da oder dort wieder runter, und dann kann man wieder einsteigen und sich heimfah-
ren lassen.»

Es wurde aber auch darauf hingewiesen, dass die Ausfiihrung von Besuchs- und Ur-
laubfahrten nicht nur von Preis, Geschwindigkeit und Komfort der Verkehrsmittel ab-
héange, sondern auch von anderen Faktoren wie den allgemeinen Kosten fiir Urlaub
oder der begrenzten Zahl an Urlaubstagen. Ein Familienvater ging davon aus, dass er
nicht wesentlich 6fters die in Deutschland wohnende Verwandtschaft besuchen wiirde,
weil die Vorbereitung der Fahrt, insbesondere das Packen, deutlich anstrengender als
die Fahrt selbst wire:
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ZH 1: «Der ganze logistische Aufwand davor ist halt einfach immer das Problem, was
einem zuriickhdlt. Und nicht dieses Fahren an sich.»

ZHz2: « Wenn es zum Beispiel mal nach Italien in die Ferien geht, kannst du gleich vier,
fiinf Stunden fahren.., zum Beispiel Rimini oder so, und musst dann auch mehrere
Stunden wieder zuriick. Und so lange Strecken sind dann schon ermiidend. Wenn
man in der Zeit schlafen oder einen Film schauen koénnte, das finde ich schon cool.
Aber jetzt ist natiirlich... Wenn ich nach Rimini fahre, muss ich auch das Hotel zahlen
und essen, du gibst ja bisschen Geld aus. Kannst das auch nicht megaviel ofter ma-
chen nachher.»

Auswirkungen auf Verkehrsmittelwahl und Widerstandsfunktion

Vorteile wurden beim AF im Langstreckenbereich in erster Linie beim Komfort gese-
hen. Komfort umfasste dabei vor allem die Moglichkeit, nicht selbst fahren zu miissen
und eventuell sogar im Fahrzeug schlafen zu konnen. Die Reisezeit trat dabei als Wi-
derstandsfaktor etwas in den Hintergrund. Die Kosten blieben ein ganz entscheidender
Faktor, die Mehrpreisbereitschaft fiir den Komfortgewinn blieb gering. Die Komfort-
gewinne wiirden umso mehr ins Gewicht fallen, je langer die Reise dauern konnte.
Viele nannten AF als mogliche Alternative zum OV besonders bei Auslandsreisen, die
mit dem OV als umstédndlich/unzuverldssig wahrgenommen wiirden.

Weitere Punkte

Klimaschutz wurde erwihnt (nur mehr Reisen, wenn AF mit griinem Strom fahrt).

3.6.5.4 ZH-Freizeit Nahbereich

Die TN diskutierten, was sie bei Freizeitaktivititen im Nahbereich anders machen wiir-
den, wenn verschiedene Formen von AF zur Verfiigung stiinden. Im Vergleich zu Frei-
zeit im Fernbereich ergab sich hier ein deutlich geringeres Interesse an potenziellen
AF-Angeboten und damit eher wenige Anderungspotenziale. Die TN brachten zum
Ausdruck, dass die Aktivtaten, denen sie gerne nachgingen, derzeit bereits gut machen
konnten.

Individuelle Entscheidungskriterien (Kosten — Zeit — Komfort)

Explizit als Vorteil von AF-Angeboten wurde genannt, dass man nach einer Party/Al-
koholgenuss mit Freunden sicher und bequem nach Hause kiame. Besonders ein Auf-
enthalt an einem kleineren Bahnhof in der Nacht wurde als unsicher und unangenehm
wahrgenommen, gerade im Winter wenn es dazu noch kalt ware.

ZHz2: «Aber ich kann dann halt kein Alkohol trinken. Also ich kann dann nicht irgend-
wie gross Party machen, ausser ich bleibe dort und iibernachte dann bei einem Kol-
legen. Wie wenn ich den Zug nehme, dann miisste ich am Bahnhof warten in der
Kilte, was ich nicht mag.......Aber wenn es jetzt irgendwo ein kleiner Bahnhof ist und
ich bin eine Frau oder so, fiihlt sich dann nicht so wohl, und dann bist du auch noch
betrunken und so. Ich denke, es wdre ein supersicherer Weg, um heimzukommen. Du
hast dieses automatische Auto, das bringt dich heim ins Bett.»

Immer wieder wurde betont, dass die Kosten fiir Robotaxis deutlich unter denen von
heutigen Taxis liegen miissten. Letztere wurden immer wieder als viel zu teure Mobi-
litdtsoption, die man nur in Ausnahmefillen nutzt, genannt. Mehrfach wurde ange-
sprochen, dass es attraktiv ware, autonome Taxis oder Shuttle nicht nur tariflich in den
OV einzubinden, sondern auch organisatorisch. So konnte sich iiber eine App die ganze
Reisekette buchen lassen, mit z.B. Bahn, E-Scooter und autonomem Shuttle.
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ZH6: «Und eben, wenn es irgendwie ein Abo gdbe, oder, wo die Roller und die selbst-
fahrenden Autos grad noch drin sind, mit acht Fahrten gratis pro Jahr oder keine
Ahnung was, dann wiirde man es nutzen. Aber sonst nutzt man das nicht.»

ZH3: «Ich habe in Stidamerika gelebt und war dort auch wieder zum Reisen vor kur-
zem, anderes Thema: Da fahrst du iiberall mit dem Taxi in den Grossstddten, weil es
nichts kostet. Und auf einmal nutzt man dieses Angebot total. Also ich glaube, wenn
das verhaltnismadssig hier vom selben Preis ist, dann wiirde jeder hier mit dem Taxi
fahren, weil das so geil ist. «

Aktivititenerzeugung, Zielwahl, Anderung Arbeitsplatz/Wohnort

Nur wenige sagten explizit, dass sie gerne andere Ziele im ndheren Umfeld ansteuern
wirden (z.B. Restaurant im Nachbarort). In diesen Fallen konnte AF zu etwas mehr
Aktivitaten und damit zu etwas mehr Wegen fithren. Zudem stellten sich manche TN
vor, etwas haufiger abends ausgehen zu konnen, wenn die Verbindungen in der Nacht
besser und giinstiger waren als heute. Anderungen von Arbeitsplatz/Wohnstandort
wurden im Kontext von Freizeitverkehr im Nahbereich nicht thematisiert.

ZH5: «Ich denke, mein Partner und ich wiirden sicher mehr Ausfliige machen, zum
Beispiel mal ins Thermalbad oder so. Genau das, was du gesagt hast: Wenn man sich
nicht vorher iiberlegen muss, wie kommen wir jetzt genau dahin? Und wie sieht es
aus mit den OV-Verbindungen, und wie lange kénnen wir bleiben, so dass wir noch
rechtzeitig heimkommen und so? Dann wdre das sicher einfacher. Und ich konnte mir
auch vorstellen, dass wir ein bisschen hdaufiger auswdrts essen wiirden, weil klar, es
ist auch wiederum teuer, deswegen auch nicht so megahdufig, aber oft ist es schon so,
dass wir tiberlegen: Och, eigentlich wdre es doch schon, mal wieder ins [XX] zu ge-
hen. Und so konnte man vielleicht auch mal ins Nachbardorf, ohne gleich eine halbe
Stunde Bus fahren zu miissen.»

Besitz/geteilte Nutzung

Implizit schien vielen TN ein Mietmodell zumindest vorstellbar. Eine TN ohne eigenen
PW im Haushalt wire froh, wenn sie ab und zu mal auf ein AF Zugriff hétte, insbeson-
dere fiir Einkdufe und andere Transporte. Eventuell kénnte man mit AF auch mal 6f-
ters in den Ausgang.

ZH5: «Aber ich denke, fiir solche Sachen, wenn man irgendwie was Grosses kaufen
mochte oder auch viele Einkdufe hat oder so, dann wdre irgendwie so ein autonomes
Fahrzeug, das man sich schnell rufen kann, ab und zu, wenn man es braucht, schon
sehr niitzlich.»

Auswirkungen auf Verkehrsmittelwahl und Widerstandsfunktion

Aus der Diskussion waren hochstens geringe Verlagerungspotenziale im Kontext von
Freizeit im Nahbereich abzuleiten. In Tagesrandlagen und/oder bei schlecht angebun-
denen Zielen wiirden manche ab und zu vom OV auf AF-Angebote umsteigen. Beson-
ders der Widerstand abends auszugehen wiirde sinken, wenn es schnelle AF-Angebote
gabe, bei denen man im Gegensatz zu PW-Nutzung Alkohol konsumieren konnte.

3.6.5.5 ZH-Block 4: Sonstige Nutzungsszenarien und weitere Punkte

Die Frage, ob AF eine Option wire, um Hol- und Bringdienste von Kindern durch AF
zu ersetzen wurde eher kontrovers diskutiert. Teilweise wurde das als eine praktische
Moglichkeit gesehen. Ein TN konnte sich nur schwer vorstellen, sein Kind in so ein
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Fahrzeug zu setzen, schon gar nicht, wenn da noch eine weitere Person drinsitzen
konnte.

ZH1: «Aber ich glaube, wenn man irgendwo vielleicht auch ein bisschen ldndlicher
wohnt oder so, dann konnte es schon attraktiv sein, je linger die Wege werden, dass
du halt sagen kannst: Okay, ich setze das Kind da rein.»

ZH3: «Ich wiirde das jetzt mit meinen Kindern nicht ausprobieren wollen. So das
erste Mal, so ungefihr. Aber ich denke, wenn das ein normales gesellschaftliches Kon-
zept ist, das funktioniert, dann ist das wie Zugfahren.»

Das Thema Vertrauen in die Technik stand explizit nicht im Mittelpunkt der Diskus-
sion, wurde aber immer wieder mal angesprochen. Immer wieder wurde erwartet bzw.
befiirchtet, dass AF zu mehr Individualverkehr in der Schweiz fithren konnte.

ZH3: «Also ich muss mir nicht mehr einen E-Scooter nehmen, um zum Bahnhof zu
kommen, ich kann einfach so ein Taxi anrufen und kann mich von dem fahren lassen,
das ist wirklich bei Regen viel angenehmer. Also grad in so einer wohlhabenden Ge-
sellschaft wie der Schweiz: Ich wiirde schdtzen, es geht Richtung viel mehr Individu-
alverkehr mit diesen Autos. Und das wdre schon schade, weil die Strassen sind ja jetzt
schon viel zu voll.»

Mehrere betonten, dass AF eine interessante Option fiir dltere Menschen bzw. fiir mo-
bilitatseingeschrinkte Personen sein konnte. Immer wieder wurde angesprochen, dass
AF den Verkehr (eines Tages) sicherer machen konnte, weil die Computer weniger Feh-
ler als Menschen begingen. Zudem konnte die Effizienz steigen, wenn die Fahrzeuge
untereinander kommunizieren und Stau vermeiden. Auch Sicherheit beim Velofahren
wurde mehrfach angesprochen und dass Velofahren sicherer werden konnte, weil die
AF die Velofahrenden besser als menschliche Fahrende wahrnehmen.

3.7. Kritische Einordnung und Zielerreichung

Die Fokusgruppen konnten weitgehend so wie geplant durchgefiihrt werden. Die
grosste Abweichung war die Substitution der Auspendelnden aus einer ldndlichen Ge-
meinde durch die Online-Fokusgruppe. Dies war erforderlich, weil sich in der ausge-
wihlten Gemeinde nicht genug Teilnehmende fiir eine Fokusgruppe fanden. Es kann
nur vermutet werden, dass das Thema Mobilitdt ungern mit Bekannten und oder
Nachbarn diskutiert werden wollte, weil es sich um ein Politikum handelt, bei dem es
durchaus unterschiedliche Meinungen und Vorstellungen geben kann.

Es gelang aber, iiber die Online-Rekrutierung fiir die Online-Fokusgruppe (OG) den
gewiinschten Grad an Homogenitit bei den Teilnehmenden zu erreichen. Auch wenn
die TN nicht wie urspriinglich geplant aus dem gleichen Ort kamen, daher mit gleichen
Alltagssituationen konfrontiert waren, so wohnten doch alle in einem dhnlichen, sehr
landlichen Umfeld. Alle TN pendelten iiber linger Strecken mit dem PW zum Arbeits-
platz und waren so mit gut vergleichbaren Pendelsituationen vertraut. Dennoch sollte
hier nicht unerwihnt bleiben, dass die Rekrutierung der TN bei fast allen Fokusgrup-
pen zeitaufwendig war. Nur die Fokusgruppe in Ziirich bildetet eine Ausnahme. Da es
hier Ziel war, jiingere Personen mit h6herem Bildungshintergrund zu rekrutieren, lies-
sen sich E-Mail-Verteiler der ZHAW und der ETH nutzen, was zu sehr guten Ergebnis-
sen fiihrte.
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Der Vorabfragebogen hat sich als hilfreich erwiesen, um soziodemographische Daten
zu erfassen und einen Einblick in Mobilitdtsverhalten und Einstellungen zum autono-
men thren der TN zu bekommen. Fiir die Moderation war es sehr hilfreich, sich vorab
einen Uberblick iiber die Gruppe verschaffen zu konnen und damit gezieltere Fragen
zu stellen.

Entscheidender Faktor fiir den Erfolg einer Fokusgruppe ist der Gesprichsleitfaden.
Dieser funktionierte in allen Fokusgruppen grundsatzlich gut bis sehr gut. Allerdings
muss festgehalten werden, dass die homogen zusammengesetzten Fokusgruppen deut-
lich ndher am Thema diskutierten und deutlich mehr relevante Information brachten
als die gemischten Gruppen. Die Grundidee, iiber allen Teilnehmenden vertraute All-
tagssituationen in die Diskussion einzusteigen und immer wieder auf solche Situation
zuriickzukommen, hat sich als grundsétzlich ertragreich gezeigt.

Das hohe Mass an gemeinsamen — verkehrlichen und oft auch soziodemographischen
- Ankniipfungspunkten in den homogenen Gruppen beschleunigte die Diskussion und
ermoglichte es immer wieder auf Fragestellungen zuriickzukommen, zu denen alle et-
was beitragen konnten. In den beiden gemischten Gruppen war die Diskussion dage-
gen deutlich vielseitiger. Die TN berichteten von teilweise sehr unterschiedlichen Er-
lebnissen, die nicht immer Bezug zu den Erlebnissen oder Kommentaren der anderen
Teilnehmenden und auch nicht immer Bezug zu den Kernthemen hatten. Immer wie-
der wurden in den gemischten Gruppen auch allgemeinere verkehrliche Probleme be-
sprochen, so wie die Qualitiit der Velowege oder das Tarifsystem des OV.

Trotz der Einschrankungen auf ausgewihlte Wegezwecke und Fragestellungen gab es
eine grosse Vielfalt an unterschiedlichen Antworten. Dementsprechend umfangreich
war das Codesystem, das fiir die Auswertung in Max QDA entwickelt wurde.

Im Hinblick auf die Ergebnisse lasst sich festhalten, dass iiber alle Fokusgruppen hin-
weg einige recht klare Aussagen erkennbar sind. So ist beispielsweise deutlich gewor-
den, dass die Bereitschaft, langere Fahrten insbesondere zur Verwandtschaft oder zu
beliebten Zielen héaufiger durchzufiihren, wenn autonomes Fahren das Fahrerlebnis
verbessert und die Fahrt erleichtert. Wie viele Fahrten das genau betrifft und ab wel-
cher Distanz und wie wichtig das Ziel den einzelnen Menschen sein muss, lasst sich
mit der Methode der Fokusgruppe nur erfassen, wenn zu dem Thema extra Gruppen
gemacht werden. Und auch dann wiren die Ergebnisse nicht reprasentativ.

Trotz der inhaltlichen Eingrenzung (z.B. Schwerpunkt auf Pendeln und Freizeitver-
kehr) wurde das Thema autonomes Fahren immer noch in einer gewissen Breite dis-
kutiert, so dass dem Detaillierungsgrad bei Einzelaussagen ganz pragmatische Zeit-
grenzen gesetzt waren. Das gilt auch fiir Aussagen zu den Kosten. Generell hat sich
gezeigt, dass die Kosten ein sehr wichtiger Faktor bei Mobilitatsentscheidungen sind,
auch bei der Entscheidung fiir ein Verkehrsmittel mit autonomen Fahrfunktionen. Bei
einigen Personen und in einigen Situationen, zum Beispiel bei den Jiingeren abends
im Ausgang, hat sich gezeigt, dass durchaus eine gewisse Mehrpreisbereitschaft vor-
handen war.

Um zu ermitteln bei wieviel CHF pro Fahrt diese liegt, hitte es aber einer sehr ausfiihr-
lichen Diskussion bedurft, die in diesem Rahmen nicht moglich war. Ohnehin scheint
es geraten, bei solchen Fragen quantitative Verfahren hinzuzuziehen. Aus den Fokus-
gruppen lassen sich aber sehr wichtige Hinweise ableiten, welche Fragen in einem
quantitativen Ansatz gewahlt werden sollten und auch welche Antwortkategorien sinn-
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voll erscheinen. Generell empfiehlt es sich, Fokusgruppen in Kombination mit quanti-
tativen Verfahren durchzufiihren, um die Vorteile beider Ansitze optimal ausnutzen
zu konnen.
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Die verkehrsmodelltechnische Wirkungsanalyse der vorliegenden Forschungsarbeit
besteht aus drei Teilen. In einem ersten Teil (Kapitel 4.1) wurden die Ergebnisse nach
den fiir die Modellierung relevanten Aspekten aufbereitet. Im zweiten Teil (Kapitel 4.2)
wurden zwei Beispielrechnungen vollzogen, die mit Hilfe der Aussagen der Teilneh-
menden der Fokusgruppen definiert werden. Es handelt sich hierbei nicht um eine me-
thodische Erweiterung des NPVM, sondern um eine Beispielrechnung, die ein Szenario
simuliert, in dem von heute auf morgen alle Verkehrsteilnehmenden ihr konventionel-
les durch ein autonomes Fahrzeug ersetzen und ihr Mobilitatsverhalten entsprechend
den Aussagen in den Fokusgruppen anpassen. Diese Beispielrechnungen erfolgen mit
den Eingangsdaten des NPVM, das heisst der Zahl der Wege pro Quelle-Ziel-Gruppe,
pro Entfernungsklasse und pro Raumtyp verdndern sich nicht.

Im dritten Teil (Kapitel 4.3) wurden modelltechnische Verbesserungen vorgeschlagen,
die es erlauben, allfillige Szenarien des Mischverkehrs besser abbilden zu konnen.
Diese betreffen die aktuellen Spezifizierungen des Modells vor allem hinsichtlich der
Nachfragesegmentierung (lange Wege, Leerfahrten, verhaltenshomogene Gruppen,
Raumtypen) aber auch die Kostenfunktionen bei der Verkehrsmittelwahl und der Rou-
tenwahl.

In diesem Kapitel wird nur das automatisierte Fahren in der Individualnutzung be-

trachtet. Dies hat zwei Griinde:

e Im Hinblick auf die Moglichkeiten des NPVM wurde in den Fokusgruppen AF
im Individualverkehr besonders beriicksichtigt.

e Zweitens stellt sich grundsatzlich die Frage, inwieweit es tiberhaupt maglich
und sinnvoll ist, ein Modell vom Typ NPVM in Richtung kollektiver Nutzung
von automatisierten Fahrzeugen, bzw. Ridehailing und Ridepooling, zu entwi-
ckeln.

4.1. Erkenntnisse der Fokusgruppe fiir die Modellierung

In einem weiteren Schritt wurden die Ergebnisse nach fiir die Modellierung grundsatz-
lich relevanten Aspekten aufbereitet. Dies wird in einem ersten Schritt nach Fokus-
gruppe und untersuchtem Aktivitatentyp (Pendeln, Freizeit nah, Freizeit fern) darge-
stellt. Anschliessend werden diese Ergebnisse tiber alle Fokusgruppen und Aktivita-
tentypen hinweg zusammengefasst, also noch stiarker aggregiert.

1. Erzeugungsraten (Arbeit, Freizeit lang, Freizeit kurz, Dienstreisen)

Beschreibung: Fiir jede verhaltenshomogene Gruppe und jeden Wegezweck gibt es
eine Erzeugungsrate, die angibt, wie viele Wege eine Person pro Tag zuriicklegt. Die
Erzeugungsraten werden mit Hilfe des MZMV berechnet.
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Fragestellung: Gibt es Hinweise darauf, dass gewisse Wegezwecke wegen AF haufi-
ger oder weniger oft durchgefiihrt werden? Ist dies der Fall fiir alle Nachfragesegmente
(verhaltenshomogene Gruppen x Raumtyp)?

Hinweise zu Erzeugungsraten aus den Fokusgruppen

FG Pendeln Freizeit lang Freizeit kurz

ZH  Mehrere Personen: Etwas Die meisten erwarten mehr  Uber die Gruppe verteilt
weniger Home Office, etwas Fahrten zu Freunden und etwas mehr Wege im Aus-
mehr Prisenz am Arbeits- Verwandten in grosserer gang und Ausfliige im Nah-
platz. Gilt fiir diese Gruppe Entfernung und zu weite- bereich. Gilt umso mehr, je
der OV-Pendelnden. Bei kiir-  ren Freizeitzielen. Sollte dezentraler der Raumtyp.
zen Pendelstrecken sicherlich  auch fiir andere Gruppen
weniger Anderung. gelten.

OG  Mehrere: Etwas weniger Die meisten erwarten mehr  Einige (Jiingere) wiirden
Home Office, etwas mehr Fahrten vor allem zu etwas mehr Wege im Aus-
Priasenz am Arbeitsplatz. Gilt  Freunden und Verwandten gang machen. Gilt umso
umso mehr, je weiter die in grosserer Entfernung mehr, je dezentraler der
Pendelstrecke. und zu weiteren Freizeit- Raumtyp.

zielen.

HA  Die meisten nutzen liecber OV Die meisten erwarten mehr  Mehr Wege im Ausgang
zur Schulfahrt, kein gedus- Fahrten zu Freunden und bei einigen Jiingeren.
serter Verwendungszweck Verwandten in grosserer
fiirs Pendeln. Entfernung und in grosse-

rer Entfernung liegender
Freizeitziele.

BS  Einige Teilnehmende kénnen Keine Anzeichen fiir Ande-  Keine Anzeichen fiir
sich vorstellen, dass es mehr  rung der Erzeugungsraten.  hohere oder niedrigere
Dienstreisen in periphere Eine TN kann sich vorstel-  Erzeugungsraten.

Gebiete geben konnten, da len, dass es mehr Fahrten
sie zumutbarer werden. zu Verwandten geben
konnte.
AA  Keine Hinweise. Einige mit mehr Fahrten Etwas mehr Wege im Aus-

fir Aktivitdten in der Natur
(z. B. Wandern)

gang bei einigen Jiingeren.
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alle

Vor allem bei lingeren Pen-
delstrecken (hier > 20 min)
etwas weniger HO und etwas
mehr Priasenz am Arbeits-
platz.

==> Beispielrechnung
(BSR)1: Erzeugungsraten
QZG Arbeit

Wenige: lingere Dienstreisen

in Peripherie konnten zu-
mutbarer werden.

==> Beispielrechnung
(BSR)1: Erzeugungsraten
QZG Nutzfahrt

In allen FG werden mehr
Fahrten zu Verwandten in
grosserer Entfernung oder
zu entfernteren Freizeitzie-
len erwartet

==> Beispielrechnung
(BSR)1: Erzeugungsraten
QZG Freizeit lang

Etwas mehr Wege zwecks
Ausgang, eher bei den Jiin-
geren. In verschiedenen
Gruppen Hinweise auf et-
was mehr Wege im

==> Beispielrechnung
(BSR)1: Erzeugungsraten
QZG Freizeit kurz

Weitere Hinweise aus dieser Fokusgruppe: Etwas mehr Hol- und Bringdienste wenn iiber AF ab-
wickelbar ==> Erzeugungsraten QZG Begleitwege

Tabelle 15: Hinweise zu Erzeugungsraten aus den Fokusgruppen

2. Abfahrtszeiten

Beschreibung: Das NPVM verfiigt iiber eine Betrachtung der Morgenspitze und der
Abendspitze17. Der Anteil der Wege pro Wegezweck wird mit Hilfe des NPVM berech-
net.

Fragestellung: Gibt es Hinweise darauf, dass gewisse Wegezwecke zu anderen Ta-
geszeiten realisiert werden oder leicht nach vorne oder nach hinten verschoben wer-

den? Oder auf einen anderen Wochentag (von Mo-Fr auf Wochenende zum Beispiel)?

Hinweise zu Abfahrtszeiten aus den Fokusgruppen

FG

Pendeln

Freizeit lang

Freizeit kurz

ZH

OV-Nutzende: In einigen
Fillen konnte es leichte An-
passung der Pendelzeiten an
Arbeitszeiten geben.

Manche wiirden der Rush-

Hour auf Autobahn weniger

ausweichen, weil Stautole-
ranz steigt; andere wiirden
nachts fahren, um im Auto
schlafen zu konnen — teil-
weise um Zeit, teilweise um
Kosten zu sparen.

Keine Hinweise auf zeitli-
che Anderungen.

17 Das NPVM bildet nur die Wege von Montag bis Freitag ab.
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OG Kaum Hinweise. Etwas we- ~ Mehrere wiirden Stau eherin  Vereinzelt vielleicht et-
niger Drang, Stau zeit- Kauf nehmen oder die M6g- was langer im Ausgang.
lich/raumlich auszuwei- lichkeit nutzen, nachts zu
chen. fahren.

HA  Einige Fahrten werden et- Einige wiirden Nachtfahrten  Viele wiinschen sich AF
was nach hinten/vorne ver- fiir lange Strecken nutzen. als Abdeckung von Ta-
schoben (weil OV 30-Min- gesrandlagen, wenn die
Takt). OV-Taktung abnimmt.

BS Ineinigen Fillen konnten In wenigen Fillen konnte die  Keine Hinweise auf zeitli-
Fahrten morgens frither be-  Toleranz gegeniiber Rush- che Anderungen.
ginnen. Hour und Stau steigen.

AA  Ineinigen Fillen Anpassung  Einige mit mehr Fahrten ge-  Viele wiinschen sich AF
von Pendel- an Arbeitszei- gen Abend. als Abdeckung von Ta-
ten. gesrandlagen, besonders

abends.

alle Insgesamt eher leichte An- Teilweise wird Stau eher in Generell etwas mehr Ak-

passung der Pendelzeiten;
bei PW-Pendelnden etwas
weniger Drang Stau zeitlich
auszuweichen

==> Methodischer Vor-
schlag (MV) 6

Kauf genommen; manche
wiirden mehr nachts fahren
(schlafen im Fahrzeug)

==> Methodischer Vorschlag
Mmv) 6

tivitdt in Tagesrandlagen,
wenn da AF-Angebote
verfiighar; vor allem Jiin-
gere manchmal etwas
langer im Ausgang.

Tabelle 16: Hinweise zu Abfahrtszeiten aus den Fokusgruppen

3. Reiseweiten und Reiseweitenverteilung

Beschreibung: Fiir jede verhaltenshomogene Gruppe und jeden Wegezweck gibt es
eine mittlere Reiseweite bzw. eine mittlere Reiseweitenverteilung. Diese werden mit
Hilfe des MZMV berechnet.

Fragestellung: Gibt es Hinweise darauf, dass gewisse Erwerbstitige bereit sind, 1an-
gere Pendelstrecken zu akzeptieren (entweder durch Wechsel des Arbeitsortes oder des
Wohnortes)? Gibt es Hinweise darauf, dass Personen weiter entfernte Freizeitmoglich-
keiten wahrnehmen?
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Hinweise zu Reiseweiten aus den Fokusgruppen

FG Pendeln Freizeit lang Freizeit kurz

ZH  Hinweise gibt es; einige kon-  Hinweise gibt es; fiir einige =~ Nur wenige sagen expli-
nen sich vorstellen (noch) wiren lange Autofahrten zit, dass sie gerne andere
weiter ins Umland zu ziehen,  mit AF entspannter, sodass  Ziele im ndheren Umfeld
weil dort die Mieten billiger man weiterfahren konnte. ansteuern wiirden (z.B.
sind und Erreichbarkeit dank  Andere wiirden, statt ,,um- Restaurant im Nachbar-
AF immer noch gut ist. standlich” mit dem Zug zu ort).

fahren, ein AF fiir die Fahrt
ins Ausland buchen.

OG  Die TN wohnen schon recht Einige wiirden weiter ent- In der Regel erwarten die
abgelegen, pendeln schon fernte Freizeitziele ansteu- TN nicht, dass sich durch
recht lange Strecken und dus- ern mit AF, das gilt vor al- AF ihr Freizeitverhalten
sern z.T. explizit, dass sie lem fiir Urlaubsfahrten. im Nahbereich wesentlich
nicht noch weiter pendeln andert. Es gibt bei eini-
mochten. gen hochstens eine

leichte Tendenz, etwas
entferntere Ziele anzu-
steuern.

HA  BeiJugendlichen: Keine Hin- Hinweise gibt es; einige Keine Hinweise.
weise darauf, dass sich Pen- wiirden (langere) Fahrten
delstrecke zur Schule dndert.  fiir Verwandtenbesuch +

Orte, die der OV nicht er-
reicht nutzen; einige heben
Komfort durch Gepack-
transport hervor.

BS  Dienstreisen zu peripheren Keine Hinweise darauf, dass Keine Hinweise darauf,
Orten konnten zumutbarer weiter entfernte Freizeitdes- dass Menschen andere
werden. tinationen interessanter Freizeitorte im Nahbe-

werden. reich aufsuchen wiirden.
Vereinzelt konnten weiter
entfernte Arbeitsorte interes-
santer werden.
AA  Einige TN pendeln schon Einige wiirden Orte besu- Keine Hinweise.

lange Strecken und dussern
z.T. explizit, dass sie nicht
noch weiter pendeln mo6ch-
ten; AF kann bei Planung von
Langfristentscheidungen hel-
fen: bspw. eine Person riickt
bei Umzug die Erreich-bar-
keit von Wohn- und Arbeits-
ort sowie Freizeitmoglichkei-
ten fiir alle Haushaltsmitglie-
der in den Fokus.

chen, die der OV nicht bzw.
schlecht bedient.
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alle

ZH: einige konnen sich vor-
stellen (noch) weiter ins Um-
land zu ziehen, weil dort die
Mieten billiger sind und Er-
reichbarkeit dank AF immer
noch gut ist.

==> BSR1: Erzeugungsraten
Arbeit

Gilt nicht fiir OLG und HA,
weil diese TN schon sehr ab-
gelegen wohnen und nicht
noch weiter pendeln méch-
ten. In AA und BS fiir wenige
TN Anderung Arbeits- und
Wohnort wegen AF denkbar

==> MVj5

In fast allen Gruppen gibt es
TN mit klarem Interesse,
weiter entfernte Freizeit-
ziele ansteuern mit AF, das
gilt vor allem fiir Urlaubs-
fahrten.

==> BSR1: Erzeugungsra-
ten Freizeit

Die meisten gehen nicht
davon aus, dass sich ihr
Freizeitveralten im Nah-
bereich durch AF wesent-
lich dndern wiirde.

Wenige sagen explizit,
das sie gerne andere Ziele
im niheren Umfeld an-
steuern wiirden (z.B. Res-
taurant im Nachbarort)

==> BSR1: Erzeugungs-
raten Freizeit

Tabelle 17: Hinweise zu Reiseweiten aus den Fokusgruppen

4. Verkehrsmittelwahl

Beschreibung: Fiir jede verhaltenshomogene Gruppe und jeden Wegezweck gibt es
eine Aufteilung in Verkehrsmittel (Modal-Split). Diese werden mit Hilfe des MZMV
berechnet.

Fragestellung: Gibt es Hinweise darauf, dass es Anderungen in der Verkehrsmittel-
wabhl bestimmter Nachfragesegmente gibt? Man kann dabei in direkte Wirkungen (AF,
da mehr Komfort) und indirekte Wirkungen unterscheiden (mehr Velo, da héhere Ver-
kehrssicherheit)?

Hinweise zur Verkehrsmittelwahl aus den Fokusgruppen

FG

Pendeln

Freizeit lang

Freizeit kurz

ZH

Grundsitzlich gibt es klare
Hinweise fiir einen Shift
OV>AF-Angebote. Beson-
ders wenn AF die Umsteige-
beziehungen im OV ent-
spannt (hohere Frequenz)
oder reduziert (direktere
Verbindung). Kosten sind
dabei wichtig.

Hohere Sicherheit fiir Velo
vereinzelt angesprochen,
aber eher als Nebenthema.

Lingere Fahrten mit dem
OV, insbesondere ins Aus-
land, konnten wegen hohe-
rem Komfort (Zuverlassig-
keit, Besetzungsgrad, Zu-
gang/Buchung) zukiinftig
mit AF-Angeboten gemacht
werden (aber geringe Mehr-
preisbereitschaft); gilt vor al-
lem fiir jlingere Erwachsene
ohne Kinder; ohne PW).

AF im privaten PW fiihrt
eher zu Stabilisierung und
Intensivierung von Verhal-
tensmustern.

Einige Hinweise gibt es,
dass AF-Angebote statt
des klassischen OV ge-
nutzt werden (Ausgang
und anderen Freizeitakti-
vitdten im naheren Um-

feld).

Indirekte Auswirkungen
wurden nicht diskutiert.
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OG  Nur fiir wenige TN wire es Alle TN konnen sich gerade TN sagen iiberwiegend,
eventuell eine Option auf bei Langstrecken vorstellen, dass sich Kurzstrecken
den OV umzusteigen, wenn  AF zu nutzen. Die Nutzungs-  bereits heute gut erledi-
durch AF OV-Frequenz ho- muster wiirden aber Auto- gen lassen, oft in Wege-
her und die Verbindung di- orientiert bleiben. Bei man- ketten. Eventuell etwas
rekter ware. PW wird auch chen konnte der private PW ~ mehr Shuttles/ Robo-Ta-
wegen ,,Cocooning” bevor- vielleicht durch ein Mietmo-  xis statt OV und MIV
zugt. dell ersetzt werden. (Kosten wichtig).

HA  Direkt: wenige wiirden AF Direkt: Die Meisten konnten =~ Mit Tagesrandlagen ver-
statt OV nutzen und dann sich AF statt OV wegen Kom-  bundene lingere Warte-
nur wenn die Kosten giinsti-  fortaspekten wie den Trans-  zeiten an OV-Haltestel-
ger sein sollten und sie Zeit-  port von Gepick (z.B. Skier) len: hier bedient AF bei
gewinne hatten oder zur Entspannung/Schlaf einigen ein Sicherheits-

vorstellen. gefiihl, welches einerseits
Indirekt: Einige wiirden AF durch Privatsphare
eher nutzen, da durch mehr (Cocooning) als auch der
AF eine hohere Verkehrssi- generellen Verkehrssi-
cherheit bestehen konnte. cherheit erh6ht wird.

BS Einige Teilnehmende, vor Fiir einige TN ist der Umstieg  Fiir wenige ist Umstieg
allem PW- und OV-Nut- von PW auf AF vorstellbar, von OV oder PW auf AF
zende, konnen sich vorstel- z.B. wenn Gepack dabei. vorstellbar, z.B. bei Tiir-
len, auf AF umzusteigen, zu-Tir Service.
teilweise wenn Fahrzeug
Moglichkeit bietet zu arbei-
ten/ zu entspannen, teil-
weise wenn dadurch eine Al-
leinnutzung moglich wire
Fiir Velo-Fahrende ist Um-
stieg unwahrscheinlicher.

AA  Grundsatzlich gibt es klare Einige wiirden langere Fahr-  Einige Hinweise gibt es,

Hinweise fiir einen Shift
OV>AF-Angebote. Beson-
ders wenn AF die Umsteige-
beziehungen im OV ent-
spannt (héhere Frequenz)
oder reduziert (direktere
Verbindung) wiirden die
Meisten es nutzen. Shift
plausibel — je nach Kosten

Hohere Sicherheit fiir Velo
vereinzelt angesprochen. Im
AF wird bei einigen indirekt
eine hohere Sicherheit gese-
hen, auf die Technologie
derzeit aber noch skeptisch
geschaut

ten mit dem OV, insbeson-
dere ins Ausland, wegen ho-
herem Komfort (Zuverlassig-
keit, Besetzungsgrad, Zu-
gang/Buchung) zukiinftig
mit AF-Angeboten machen.

Im AF wird bei einigen indi-
rekt eine hohere Sicherheit
gesehen, auf die Technologie
derzeit aber noch skeptisch
geschaut.

dass AF-Angebote von
manchen statt des klassi-
schen OV genutzt werden
(Ausgang und anderen
Freizeitaktivitdten im na-
heren Umfeld).

Im AF wird bei einigen
indirekt eine hohere Si-
cherheit gesehen, auf die
Technologie derzeit aber
noch skeptisch geschaut.
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Alle

Unterschiedlich: Viele, die
bisher mit dem Auto pen-
deln, erwarten das auch mit
AF zu tun (Cocooning); aber
einige waren bereit umzu-
steigen, wenn iiber AF bes-
sere OV-Anbindung. Meh-
rere heutige OV- Pendelnde
erwarten, auf AF-Angebote
umzusteigen (flexibler,
schneller; Kosten wichtig!)

==> BSR1: Verkehrsmittel-
wahl QZG Arbeit

==> MV2

Indirekte Wirkungen
manchmal angesprochen
bzgl. Hoherer Verkehrssi-
cherheit mit dem Velo.

==> BSR1: Verkehrsmittel-
wahl QZG Arbeit

Insgesamt grosses Interesse
AF auf Langstrecke zu nut-
zen. Viele OV- Nutzende er-
warten auf AF-Angebote um-
zusteigen (flexibler; einfa-
cher; ruhiger; Kosten wich-
tig!). Einige PW- Nutzende
konnen sich vorstellen auf
Mietmodelle umzusteigen
(Zeit nutzen wahrend der
Fahrt). Viele PW-Nutzende
erwarten Nutzung im eige-
nen PW ohne Anderung
VKM).

==> BSR1: Verkehrsmittel-
wahl QZG Freizeit

TN sagen iiberwiegend,
dass sich Kurzstrecken
bereits heute gut erledi-
gen lassen, oft in Wege-
ketten. Eventuell etwas
mehr Shuttles/ Robo-Ta-
xis statt OV und MIV
(Kosten wichtig).

==>MV3

Sonst: ZH + OLG: einige konnen sich vorstellen, dass Kinder fiir Hol- und Bringdienste vermehrt
in ein AF gesetzt werden, und nicht mit dem PW von den Eltern gebracht und geholt werden.

==> BSR1: Erzeugungsraten QZG Begleitwege

==> MV2

Tabelle 18: Hinweise zur Verkehrsmittelwahl aus den Fokusgruppen

5. Widerstandsfunktion MIV

Beschreibung: Die Widerstandfunktion im MIV besteht in erster Linie aus Kosten
und Fahrzeit. Das Verhiltnis von Kosten und Fahrzeit bezeichnet man als Value of
Time (Zeitwert). Die Gewichtung der Wegelange ist linear.

Fragestellung: Gibt es Hinweise darauf, dass sich die Fahrzeit fiir bestimmte Wege
(Wegezweck, Fahrzeit, Strassentyp, Raumtyp) weniger stark gewichtet wird?

Hinweise zur Widerstandsfunktion MIV aus den Fokusgruppen

FG

Pendeln

Freizeit lang

Freizeit kurz

ZH

OV: Weniger Umsteigen und
angenehme Zeitnutzung
(Komfort) scheinen bei meh-
reren die Bedeutung von Zeit
zu reduzieren. Mehrpreisbe-
reitschaft aber ehr gering.

Bei einigen ist Interesse
vorhanden, mit AF weiter
entfernte Freizeit- und Ur-
laubsziele anzusteuern.

Nur weniger sagen expli-
zit, dass sie etwas weiter
fahren wiirden, um bei den
Freizeitaktivitaten zu vari-
ieren.
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OG  s.o.: Etwas weniger Drang, Bei einigen ist Interesse Es gibt keine starken Hin-
Stau zeitlich/rdumlich auszu- vorhanden, mit AF weiter weise, dass die TN etwas
weichen. TN wohnen schon entfernte Freizeit- und Ur-  weiter fahren wiirden, um
sehr dezentral und die meis-  laubsziele anzusteuern — bei den Freizeitaktivititen
ten wollen nicht noch linger =~ Fahrzeit wird dann mit AF ~ zu variieren.
pendeln. weniger gewichtet.

HA  Keine Hinweise; wurde nicht ~ Einige wiirden Urlaube-Be- Einen Hinweis gibt es:
diskutiert. suche in grosserer Entfer- Eine Person wiirde wegen

nung haufiger unterneh- Flexibilitdat von AF mehr
men und bspw. Fahrten bei  spontanen Aktivitdten
Nacht priorisieren. nachgehen.

BS Einige Hinweise, dass Fahrt-  Vereinzelt Hinweise da- Keine Hinweise.
zeit bei Dienstreisen weniger  rauf, dass Fahrtzeit weni-
wichtig werden konnte. ger wichtig werden konnte.

AA  OV: Bei den meisten kénnte Bei einigen ist Interesse Keine Hinweise.
weniger Umsteigen und an- vorhanden, mit AF in die
genehmere Zeitnutzung Natur zu fahren.

(Komfort) die Bedeutung von
Zeit reduzieren. Mehrpreis-
bereitschaft ist aber bei den
meisten eher gering.
alle OV:voralleminZHund AA  Vor allem bei ZH und OG, Es gibt hochstens bei den

konnen sich viele vorstellen,
dass weniger Umsteigen und
angenehmer Zeitnutzung
(Komfort) die Bedeutung von
Fahrzeit etwas reduzieren.

==> BSR2: Reisezeitgewich-
tung AF

Mehrpreisbereitschaft aber
bei den Meisten eher gering.

==>MV3

MIV: Insgesamt etwas mehr
Stautoleranz.

==> MV6

aber teilweise auch bei den
anderen ist Interesse vor-
handen, mit AF weiter ent-
fernte Freizeit- und Ur-
laubsziele anzusteuern —
Fahrzeit wird dann mit AF
weniger gewichtet.

==> BSR2: Reisezeitge-
wichtung AF

periphereren Wohnorten
eher schwache Anzeichen,
dass Personen etwas wei-
ter/langer fahren wiirden,
um bei den Freizeitaktivi-
taten stiarker zu variieren.

==> BSR2: Reisezeitge-
wichtung AF

Tabelle 19: Hinweise zur Widerstandsfunktion MIV aus den Fokusgruppen
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6. Komfort

Beschreibung: Der Komfort einer MIV-Fahrt geht bisher nicht explizit in die Wider-
standsfunktion ein.

Fragestellung: Wie konnte man Aspekte des Komforts operationalisieren, zum Bei-
spiel: Kurvigkeit, Lingsneigung, Geschwindigkeitsprofi (Stop-and-Go), Zuverlissig-
keit der Ankunftszeit. Gibt es andere Aspekte? Besetzungsgrad?

Hinweise zum Komfort aus den Fokusgruppen

FG Pendeln Freizeit lang Freizeit kurz

ZH  Zuverlassigkeit, angeneh-  s.o.: Zuverlassigkeit, angeneh- Hier Besetzungsgrad weni-
mer Besetzungsgrad und mer Besetzungsgrad und ein-  ger thematisiert; es geht
die Moglichkeit die Zeit zu  facher Zugang/Buchung wir-  eher um Frequenz, Flexibi-
nutzen werden von fast al-  ken generell bei langeren litdt und Zuverlassigkeit;
len genannt. Zuverldssig-  Strecken auf den Komfort. Ei-  teilweise auch um Sicher-
keit fiir viele beim Pen- nige wiirden gerne auflangen  heit (Security), besonders
deln dusserst wichtig. Strecken wéahrend der Fahrt nachts.

im Fahrzeug schlafen konnen.
Umsteigebeziehungen
und iiberfiillter OV redu-
zieren den Komfort erheb-
lich.

OG  Nicht nur Besetzungsgrad  Haufig genannt: Entlastung Hohe Verfiigbarkeit und
sondern auch wer mit- von der Fahraufgabe; M6g- sicherer (Security) Trans-
fahrt ist wichtig fiir Kom-  lichkeit zu entspannen oder port wichtig fiir Komfort.
fort. Mehrere TN mochten  zu schlafen, teilweise auch si-  Entlastung von der Fahr-
eher alleine fahren cheres (Safety) fahren im Aus- aufgabe bei kiirzeren Stre-
(Cocooning), andere nur land; einige mochten in man-  cken weniger wichtig (aus-
mit Bekannten/Kollegen chen Situationen selbst fahren ser nach Alkoholgenuss)
pendeln. konnen. ebenso wie Cooconing im

Sinne von ,,Ruhe haben®.

HA  Umstieg (Zuverlassigkeit Entspannungs- und Entlas- Nicht nur Besetzungsgrad,
der Ankunftszeit) ist fiir tungsmoment bei langen sondern auch wer mitfahrt
die meisten TN am wich-  Fahrten sowie dadurch gerin-  ist wichtig fiir Komfort.
tigsten. geres Unfallrisiko durch weni- Mehrere TN mochten

ger Ubermiidung am Steuer (abends/nachts) eher al-

ist fiir die meisten wichtig. leine fahren (Cooconing /
Security)), andere nur mit
Bekannten/Freunden pen-
deln

BS Einige Hinweise, dass Di-  Deutliche Hinweise darauf, Einige Hinweise, dass jiin-

rektverbindung, Moglich-
keit Zeit zu nutzen als
Komfort gewertet werden.

dass Gepackmitnahmemog-
lichkeit und Direktverbindun-
gen als Komfort gewertet wer-
den.

gere Bevolkerungsgruppen
Nachhaltigkeitsaspekte
stiarker als relevant ein-
schétzen, ebenso Direkt-
verbindungen.

146



1807 | Priferenzen und Verkehrsentwicklung mit automatisierten Fahrzeugen

AA  Vor allem Zuverlassigkeit  Fiir einige stehen Besetzungs-  Fiir einige Security: Keine
und die Moglichkeit, die grad, Sauberkeit sowie Trans- Umsteige- und/oder lan-
Zeit zu nutzen, werden portmoglichkeiten fiir Gepack  gere Wartezeiten mehr an
von den Meisten TN ge- im Vordergrund. Manche be-  Bahnhdfen bei Dunkelheit
nannt. Umsteigebeziehun- tonen die Flexibilitit, Orte zu  (hier Olten).
gen und iiberfiillter OV re- besuchen, die der OV nicht er-
duzieren den Komfort er-  reicht.
heblich.

alle OV: Zuverlissigkeit ist fiir ~ Fiir viele ist die Moglichkeit Flexibilitét, Verfiigbarkeit,

viele beim Pendeln dus-

serst wichtig; zudem die
Moglichkeit, Zeit zu nut-
zen und Besetzungsgrad.

PW: Moglichkeit Zeit zu
nutzen; teilweise Cocoon-
ing

==> BSR2: Reisezeitge-
wichtung AF

zu entspannen bzw. Fahrzeit
zu nutzen (sehr) wichtig.

==> BSR2: Reisezeitgewich-
tung AF

Beim OV Zuverlissigkeit, ein-
facher Zugang und angeneh-
mer Besetzungsgrad wichtig

Security (nachts, vor allem
Jiingere) wirken in unter-
schiedlicher Stirke bei den
meisten auf Komfort. Viele
betonen, dass sich bereits
heute die Freizeitaktivita-
ten gut und bequem errei-
chen lassen.

Tabelle 20: Hinweise zum Komfort aus den Fokusgruppen

7. Kosten PW

Beschreibung: Die Kosten einer Fahrt gehen getrennt nach Fixkosten, variablen
Kosten und Parkkosten in die Widerstandsfunktionen ein. Fixkosten werden mit Hilfe
der mittleren Jahresfahrleistung auf variable Kosten umgelegt.

Fragestellung: Gibt es Hinweise darauf, dass die Personen bereit sind, fiir den zu-
satzlichen Komfort zu zahlen?

Hinweise zu Kosten PW aus den Fokusgruppen

FG Pendeln Freizeit lang Freizeit kurz
ZH  Generell wenig Interesse an  Generell wenig Interesse an  Generell wenig Interesse
Anschaffung von AF; Anschaffung von AF an Anschaffung von AF
Mehrpreisbereitschaft fiir Mehrpreisbereitschaft fiir Mehrpreisbereitschaft fiir
AF-Buchungen eher gering ~ AF-Buchungen eher gering Buchungen eher gering —
— aber bei manchen in — aber bei manchen schon fiir bestimmte Situationen
Grenzen vorhanden. vorhanden. (Ausgang) aber bei man-
chen in Grenzen vorhan-
den.
OG  Mehrpreisbereitschaft ins- Mehrpreisbereitschaft ins- Mehrpreisbereitschaft bei

gesamt gering, aber bei
manchen vorhanden. Meh-
rere fahren nicht ungern
selbst (geringer Problem-
druck).

gesamt gering, aber bei
manchen erkennbar.

einigen weniger haufigen
Situationen erkennbar (ab
und zu mit dem AF nach
dem Ausgang nach Hause)
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HA  Die meisten TN sind eher Hinweise gibt es: Einige ge-  Die meisten sind eher
nicht bereit, mehr fiir den hen auf den Planungshori- nicht dazu bereit, mehr fiir
Komfort zu zahlen: Wegen zont (dahin wo der OV nicht  den Komfort zu zahlen.

z. B. bestehender GA fiir kommt zu Tageszeiten, an Wegen z. B. bestehender
den OV wird eher gefordert, denen dieser nicht fihrt) GA fiir den OV wird eher
diesen preiswerter anzubie-  ein. Dieser fiihrt zu einer gefordert, diesen preiswer-
ten. hoheren Bereitschaft hohere ter anzubieten.

Kosten fiir mehr Komfort zu

tragen.

BS Keine Hinweise Keine Hinweise Keine Hinweise

AA  Anschaffung von AF ist fiir =~ Anschaffung von AF ist fiir Anschaffung von AF ist fiir
die TN kein Thema. die TN kein Thema. die TN kein Thema.
Mehrpreisbereitschaft fiir Mehrpreisbereitschaft bei Mehrpreisbereitschaft fiir
Buchungen sind bei den den meisten eher gering — Buchungen ist bei den
Meisten TN eher gering — aber manche zeigen Bereit-  meisten TN eher gering —
aber teilweise in Grenzen schaft. aber teilweise in Grenzen
vorhanden (einige wiin- vorhanden (einige wiin-
schen Preise zwischen OV schen Preise zwischen OV
und Taxi). und Taxi).

alle Viele TN gehen davon aus, In keiner der Gruppen ist Kein TN hat Interesse an

dass AF-Angebote (zu-
néchst) teurer sein werden
als herkommliche Ange-
bote. Mehrpreisbereitschaft
ist insgesamt gering, aber
bei manchen vorhanden.

==>MV3

Nur in einigen Fillen geht
es um die Anschaffung von
AF (OLG), meist wird die
Nutzung tiber Mietmodelle

oder/und Integration in den

OV erwartet

==>MV4

eine klare Mehrpreisbereit-
schaft vorhanden, bei man-
chen aber erkennbar, vor al-
lem im Hinblick auf Ur-
laubsfahrten.

==> MV3

Anschaffung von AF fiir
Freizeit kurz.

==>MV4

Mehrpreisbereitschaft fiir
Buchungen sind bei den
meisten TN eher gering —
nur teilweise in Grenzen
vorhanden (bei Jiingeren
Heimweg vom Ausgang).
Fiir mehrere (besonders
Jiingere) sollte AF im GA
integriert sein.

==>MV4

Einige TN wiinschen sich
Preise auf dem (heutigen)
Niveau zwischen OV und

Taxi.

Tabelle 21: Hinweise zu Kosten PW aus den Fokusgruppen
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8. Leerfahrten

Beschreibung: Im Augenblick gibt es keine Leerfahrten im Verkehrsmodell.

Fragestellung: Gibt es Hinweise auf eine signifikante Menge an Leerfahrten? Wenn
ja, wie kann man diese zeitlich und raumlich verorten? Unterscheidung in AF im Pri-
vatbesitz bzw. Ridepooling / Ridehailing

Hinweise zu Leerfahrten aus den Fokusgruppen

FG Pendeln Freizeit lang Freizeit kurz

ZH  Das Thema wurde nicht direkt diskutiert, da Verkehrsmittelwahlentscheidungen der TN
im Mittelpunkt standen; allerdings wurde in der Gruppe mehrfach angesprochen, dass
mehr MIV nicht wiinschenswert wire wegen Klimaschutz und Stau; eine eher ablehnende
und nicht gleichgiiltige Einstellung gegeniiber Leerfahrten war erkennbar.

OG Thema nicht explizit disku-  Thema nicht explizit disku- Thema nicht explizit dis-
tiert. Leerfahrten gut mog- tiert. Bei Langstrecken kutiert. Leerfahrten gut
lich bei Mietmodell Leerfahrten ohnehin weni-  mdglich bei Mietmodell
und/oder wenn AF am Ziel ger relevant. und/oder wenn AF am Ziel
Parkplatz sucht. Parkplatz sucht.

HA  Leerfahrten wurden von Thema nicht explizit disku-  Leerfahrten wurden von
manchen angesprochen und tiert. manchen angesprochen
diskutiert, dass Leerfahrten und diskutiert, dass Leer-
zu Stosszeiten von AF-Sha- fahrten zu Stosszeiten von
ring, wenn AF am Ziel ist AF-Sharing, wenn AF am
und Parkplatz sucht, auf- Ziel ist und Parkplatz
kommen. sucht, aufkommen.

BA  Keine Hinweise.

AA  Thema nicht explizit diskutiert.

alle Thema stand nicht im Fokus, wurde manchmal eher indirekt angesprochen. Bei den Nut-

zungsinteressen vieler TN konnten durchaus Leerfahrten entstehen, vor allem bei Kurz-
strecken mit Mietmodell und/oder wenn AF am Ziel Parkplatz sucht. In ZH und HA
wurde mehrfach angesprochen, dass mehr MIV nicht wiinschenswert ware wegen Klima-
schutz und Stau; eine eher ablehnende und nicht gleichgiiltige Einstellung gegeniiber
Leerfahrten ist hier erkennbar. ==> MV4

Tabelle 22: Hinweise zu Leerfahrten aus den Fokusgruppen

9. Wohnortwahl

Beschreibung: Die Bevilkerung ist bekannt aus der amtlichen Statistik (Hektarras-

ter)

Fragestellung: Gibt es Hinweise darauf, dass sich Personen wegen AF raumlich ver-
dndern? Wenn ja, von wo nach wo?
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Hinweise zur Wohnortwahl aus den Fokusgruppen

FG Pendeln Freizeit-lang Freizeit-kurz

ZH  Mehrere konnten sich vor- Freizeit-lang wurde nicht Erreichbarkeit von Freizei-
stellen, aufgrund von hohe- im Zusammenhang mit taktivitdten im Nahbereich
rer Erreichbarkeit beim Pen- rdumlichen Veranderungen  wurde nicht als Grund fiir
deln mit AF in Regionen mit  gebracht. ein Interesse an raumli-
glinstigeren Kosten fiir chen Verdnderungen ge-
Wohnen zu ziehen. nannt.

OG TN wohnen schon sehr dezentral und haben kein Interesse an raumlichen Verdanderun-
gen.

HA  Zufrieden mit ihrem Wohnort. Sie thematisieren nicht, sich wegen AF raumlich veran-
dern zu wollen bzw. dussern keinen aktuellen Bedarf (die meisten TN sind hier aber auch
abhéngig von Eltern; manche wollen unabhingig von AF zukiinftig etwas zentrale woh-
nen, aber nicht in einer Grossstadt): AF wird von einigen also nur als Komfortaspekt fiir
aktuellen Standort betrachtet.

BS  Vereinzelt Hinweise, dass Keine Hinweise. Keine Hinweise.
Wohnorte weiter entfernt
von Arbeitsstelle liegen
konnten.

AA  FEinige konnten sich vorstel-  Keine Aussagen. Keine Aussagen.
len, aufgrund von héherer
Erreichbarkeit beim Pen-
deln mit AF in landlichere
Regionen zu ziehen.

alle Unterschiedlich, je nach Freizeit im Fernbereich Erreichbarkeit von Freizei-

Wohnort:

HA, OLG: wohnen schon
sehr dezentral und mochten
nicht noch weiter pendeln;

ZH, BA, AA: teilweise (kla-
res) Interesse erkennbar,
weiter rauszuziehen wegen
giinstigerer Wohnkosten,
wenn mit AF eine komfor-
table Erreichbarkeit gewéhr-
leistet

==> MV4, MV5

wurde nicht im Zusammen-
hang mit rdumlichen Veran-
derungen gebracht.

taktivititen im Nahbereich
wurde in keiner Gruppe als
Grund fiir Interesse an An-
derungen des Wohnstan-
dortes genannt.

==> MVy4, MVj5

Tabelle 23: Hinweise zur Wohnortwahl aus den Fokusgruppen
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10. Routenwahlparameter

Beschreibung: Die Widerstandfunktion MIV bei der Verkehrsmittelwahl wird auch

bei der Routenwahl als Routenwahlparameter verwendet.

Fragestellung: Gibt es Hinweise darauf, dass bei AF-Fahrenden andere Parameter

(siehe oben) bei der Routenwahl eine Rolle spielen?

Hinweise zu Routenwahlparametern aus den Fokusgruppen

FG Pendeln Freizeit lang Freizeit kurz
ZH  Mehrere zeigen bei lingeren Freizeitfahrten ein geringeres Interesse stauanfilligen Stre-
cken (und Tageszeiten) auszuweichen, wenn der Komfort gut ist (Fahrzeit nutzbar; ange-
nehmer Besetzungsgrad). Beim Wandern ist der Hinweg- eventuell anders als der Riick-
weg, wenn man nicht zum Auto zuriickkehren muss.
OG Kaum Hinweise. Etwas weni- Etwas weniger Drang, Stau Kaum Hinweise.
ger Drang, Stau zeit- zeitlich/rdumlich auszuwei-
lich/raumlich auszuweichen. chen. Beim Wandern ist der
Hinweg- eventuell anders
als der Riickweg, wenn man
nicht zum Auto zuriick-
muss.
HA Keine Aussage.
BA  Keine Hinweise. Kaum Hinweise. Etwas we-  Keine Hinweise.
niger Drang, Stau zeit-
lich/raumlich auszuwei-
chen.
AA  Eine Person gab an, freitags Eine Person gab an, freitags  Keine Aussage.

frither Feierabend zu ma-
chen, dafiir bei der ,,Heim-
fahrt“ zu arbeiten — diese
wiirde sie mit einer langeren
Freizeitfahrt kombinieren.

frither Feierabend zu ma-
chen, dafiir bei der ,Heim-
fahrt“ zu arbeiten — diese
wiirde sie mit einer lange-
ren Freizeitfahrt kombinie-
ren.
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alle

Insgesamt wenig Anzeichen.
In OLG und Ziirich erw#h-
nen einige, dass sie Stauge-
fahr raumlich und zeitlich et-
was weniger ausweichen
wiirden.

==>MV6

Aspekte des Streckenverlaufs
wie viele oder wenige Kurven
wurden in den Diskussionen
nicht aufgegriffen

Insgesamt wenig Anzeichen.
In OLG und Ziirich erw#h-
nen einige, dass sie Stauge-
fahr raumlich und zeitlich
etwas weniger ausweichen
wiirden.

Sowohl bei ZH wie auch bei
OLG wird von einigen ange-
merkt, dass mit AF beim
Wandern der Hinweg even-
tuell anders ist als der
Riickweg, wenn man nicht
zum Auto zuriickkehren
muss.

==> BSR1: QZG Freizeit

Bei Kurzstrecken keine
Hinweise.

Tabelle 24: Hinweise zu Routenwahlparametern aus den Fokusgruppen

11. Verhaltenshomogene Gruppen

Beschreibung: Im NPVM werden die Personen nach Altersklasse, PW-Verfiigbarkeit
und Besitz einer OV-Zeitkarte eingeteilt.

Fragestellung: Gibt es Hinweise darauf, dass andere Variablen wichtig sind (Ge-
schlecht, Erwerbstatigkeit, Einkommen, Technikaffinitit)? Gibt es Hinweise darauf,
dass manche verhaltenshomogene Gruppen eine hohere Affinitdt zu AF besitzen als

andere?

Hinweise zu verhaltenshomogenen Gruppen aus den Fokus-

gruppen
FG Pendeln Freizeit lang Freizeit kurz
ZH  Siehe unten.

HA  Siehe unten.
BA  Siehe unten.
AA  Siehe unten.
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alle Auf Basis empirischer Daten zu Einstellungen zu AF richtete sich Zuschnitt und Auswahl
der TN fiir die FG nach Variablen wie Alter, Wohnstandort, Pendeldistanz und Verkehrs-
mittelwahl. Uber die 5 FG hinweg betrachtet, sind zwei Vorteile von AF hervorzuheben,
die Riickschliisse auf Nutzergruppen erlauben:

e Jeldnger die Distanz, desto attraktiver wird es die Zeit nutzen zu kénnen bzw. von
der Fahraufgabe entlastet zu sein. ==> BSR1 QZG Freizeit lang, ==> MV1

e Dementsprechend wird AF besonders interessant fiir Menschen, die weiter pendeln
und/oder die haufiger langere Strecken (Familienbesuche, Urlaub, Freizeit) zuriickle-
gen ==> MV3. Dementsprechend zeigen die TN mit langen Pendelwegen in den FG
von ZH und OLG ein deutlich hoheres Interesse an AF als die TN in BS und AA. ==>
BSR1 QZG Arbeit ==> MV1

e  AF ist bei Freizeit-lang fiir viele interessant, aber besonders fiir Menschen, die 6fters
Familien/Freunde in grosserer Distanz besuchen. ==> BSR1 QZG Freizeit lang, ==>
MV1

e  Wenn AF den OV so erginzt (oder ersetzt), dass die Zuverlassigkeit erh6ht wird (Um-
steigebeziehungen oft als Problem genannt), dann wird es fiir OV-Pendler mit linge-
ren Strecken schon aus diesem Grund sehr attraktiv, AF-Angebote zu nutzen. ==>
BSR1 QZG Freizeit lang, ==> MV1

e Pendeldistanz und die Anzahl/Relevanz an personlichen Beziehungen (zu Verwand-
ten, Freunden, oder auch Hobbies) in grosserer Distanz sollten nach den Erkenntnis-
sen aus den FG ein wichtiger Indikator fiir das Interesse an AF sein. Je nachdem wie
teuer AF wird, wire es eher fiir hohere Einkommen attraktiv ==> MV4

e Die Kosten wurden immer wieder in allen FG als (sehr) wichtiger Faktor er-
wahnt. ==> MV3

Tabelle 25: Hinweise zu verhaltenshomogenen Gruppen aus den Fokusgruppen

12. Raumtypen
Beschreibung: Gibt es Hinweise, dass die Affinitit zu AF von Raumtyp abhingig ist?

Fragestellung: Ist die derzeitige Einteilung in Raumtypen optimal?
Hinweise zu Raumtypen aus den Fokusgruppen

FG Pendeln Freizeit lang Freizeit kurz

ZH  Zumindest indirekt ja; die Nutzung von AF wird besonders bei ldngeren Strecken fiir
Pendeln und fiir Freizeit interessant. Beim Pendeln besonderes, wenn keine gute OV-
Anbindung vorhanden ist.

Gerade bei kiirzeren Strecken bringen viele (nicht alle) zum Ausdruck, dass sie heute
bereits alles recht gut erreichen konnen, was sie mochten. Es gibt aber auch hier klare
Hinweise, dass AF-Angebote fiir Aktivititen im Wohnumfeld (Kneipen, Restaurants;
auch Einkaufen) umso interessanter werden, je schlechter die OV-Anbindung ist — be-
sonders wenn ein PW nicht stindig zu Verfiigung steht.

OG Hinweise gibt es: Die Nutzung von AF wird besonders bei lingeren Strecken fiir Pen-
deln und Freizeit interessant, die zudem mit dem OV weniger attraktiv sind wegen
niedriger Frequenz und/oder Umsteigebeziehungen. Gerade bei kiirzeren Strecken
bringen viele zum Ausdruck, dass sie heute bereits alles recht gut erreichen kdnnen,
was sie mochten.
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HA  Gerade bei kiirzeren Strecken Zumindest indirekt ja; die ~ Gerade bei kiirzeren
bringen viele zum Ausdruck, Nutzung von AF wird be- Strecken bringen viele
dass sie heute bereits alles recht  sonders bei lingeren Stre-  zum Ausdruck, dass
gut erreichen konnen, was sie cken fiir die Freizeit vieler  sie heute bereits alles
mochten. interessant. recht gut erreichen

konnen, was sie
mochten. Einige ge-
ben Hinweise darauf,
dass die OV-Verbin-
dung in Tagesrandla-
gen zwischen Ziirich
und Hausen besser
sein konnte.

BS Gerade bei kiirzeren Strecken Keine Hinweise, dass die Gerade bei kiirzeren
bringen viele (nicht alle) zum Affinitat mit dem Strecken bringen alle
Ausdruck, dass sie heute bereits Raumtyp der Entscheiden- zum Ausdruck, dass
alles recht gut erreichen kon- den zusammenhéngt, sehr  sie heute bereits alle
nen, was sie mochten. wohl aber mit dem Ziele recht gut errei-

Raumtyp der Destination chen konnen, was sie-
a mehr Affinitit bei peri- mochten.
pheren Zielorten.

AA  Auch hier zumindest indirekt Im Gegensatz zum OV Auch hier zumindest

ja; die Nutzung von AF wird be-
sonders bei langeren Strecken
fiir Pendeln und fiir Freizeit fiir
einige interessant. Bei Pendeln
besonders, wenn keine gute
OV-Anbindung vorhanden ist.

Gerade bei kiirzeren Strecken
bringen viele (nicht alle) zum
Ausdruck, dass sie heute bereits
alles recht gut erreichen kon-
nen, was siemochten.

konnte AF in der Natur
flexibel nutzbar sein; so
gab eine Person z. B. an,
sie konne mit dem Kajak
auf der einen Seite des
Flusses einsteigen und das
AF sie auf der anderen
Seite wieder abholen.

indirekt ja; die Nut-
zung von AF wird be-
sonders bei lingeren
Strecken fiir Pendeln
und fiir Freizeit fiir ei-
nige interessant. Es
gibt aber auch hier
klare Hinweise, dass
AF-Angebote fiir Ak-
tivitaten im Woh-
numfeld umso inte-
ressanter werden, je
schlechter die OV-An-
bindung ist — beson-
ders wenn ein PW
nicht standig zu Ver-
fligung steht.
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alle

Der Raumtyp ist sehr wichtig, denn die Nutzung von AF wird besonders bei langeren
Strecken fiirs Pendeln und fiir Freizeit fiir viele (sehr) interessant. Bei Pendeln beson-
ders, wenn keine gute OV-Anbindung vorhanden ist. Dezentralere Wohnlagen bringen

oft lingere Pendelstrecken und schlechtere OV-Anbindung mit sich. eMV5

Gerade bei kiirzeren Strecken bringen viele (nicht alle) zum Ausdruck, dass sie heute
bereits alles recht gut erreichen konnen, was sie mochten — das gilt etwas einge-
schrankter auch fiir die TN aus OLG, ZH und HA, die in der Regel dezentraler woh-
nen. ==> BSR1 QZG Freizeit kurz

Es gibt aber auch hier klare Hinweise, dass AF-Angebote fiir Aktivitdten im Wohnum-
feld (Kneipen, Restaurants; auch Einkaufen) umso interessanter werden, je schlechter
die OV-Anbindung ist. ==> MV5 Einige Jiingere mit dezentralen Wohnstandorten
hitten besonders nachts Interesse an AF-Nutzung (Riickweg Ausgang). ==> MV5

Tabelle 26: Hinweise zu Raumtypen aus den Fokusgruppen

13. Fahrende vs. Beifahrende (Besetzungsgrad)

Beschreibung: Fiir jeden Wegezweck wird auf Basis des MZMV der Anteil der Bei-
fahrenden an den PW-Nutzenden bestimmt. Ein grosser Teil der Fahrten mit Beset-
zung > 1 Person sind Bring- und Holfahrten. Ebenso gehort ein Grossteil der Beifah-
renden dem selben Haushalt an wie die Fahrenden.

Fragestellung: Gibt es Hinweise, dass sich durch AF das Verhiltnis von Fahrenden
und Beifahrenden dndern wird? Was machen die Fahrenden mit der gewonnenen Zeit?
Machen die Mitfahrenden mehr Fahrten, da die Fahrenden nicht mehr beansprucht
werden?

Hinweise zum Besetzungsgrad aus den Fokusgruppen

FG Pendeln Freizeit lang Freizeit kurz
ZH  Uber das Verhiltnis Fah- Uber das Verhiltnis Fah- Uber das Verhiltnis Fah-
rende/Beifahrende lasst rende/Beifahrende lasst rende/Beifahrende lasst
sich wenig sagen. sich wenig sagen. sich wenig sagen. Einige
(nicht alle) konne sich vor-
Beim Pendeln besteht Inte-  Einige kénnen sich vorstel- ~ stellen, dass Hol- und
resse die Zeit zu nutzen, u.a. len, dass sich Eltern wah- Bringdienste von Kindern
zum Arbeiten. rend der Fahrt besser um verstarkt mit AF abgedeckt
die Kinder kiimmern kon- werden.
nen.
OG  Teilweise besteht Interesse Keine klaren Hinweise. Keine klaren Hinweise.

mit Kollegen zu pendeln,
um dienstliche Besprechun-
gen durchzufiihren.
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Uber das Verhiltnis Fah-
rer/Beifahrer ldsst sich we-
nig sagen, da es nicht direkt

Uber das Verhiltnis Fah-
rer/Beifahrer lisst sich we-
nig sagen. Bei langeren

Uber das Verhiltnis Fah-
rende/Beifahrende lasst
sich wenig sagen. Einige

Fahrten wurde von man-
chen aber indirekt themati-
siert, sich dartiber zu
freuen, gemeinsam zu fah-
ren und abzuwechseln.

diskutiert wurde. (nicht alle) kénne sich vor-
stellen, dass Hol- und
Bringdienste von Kindern
und Alteren verstiarkt mit
AF abgedeckt werden; das
bedeutet Aktivititenerzeu-
gung Beifahrerender und -
Anderung Fahrerende (die
TN sprechen aber nicht
iiber sich, sondern andere
Nutzendengruppen.

BS Keine Hinweise

AA  Uber das Verhiltnis Fah- Keine Aussagen. Einige (nicht alle) kénnen
rende/Beifahrende lasst sich vorstellen, dass Hol-
sich wenig sagen. und Bringdienste von Kin-

dern verstarkt mit AF abge-
Beim Pendeln besteht bei deckt werden.
manchen TN Interesse, die
Zeit zu nutzen, u.a. zum Ar-
beiten .
alle Insgesamt wurde dieses Thema wenig angesprochen. In OLG merken einige an, dass sie

beim Pendeln das Fahrzeug hochstens mit Kollegen teilen wiirden und dass man sich
dann schon tiber dienstliche Angelegenheiten austauschen kénnte.

IN ZH, OLG, und HA wird diskutiert, dass Hol- und Bringdienste von Kindern (und Alte-
ren) verstarkt mit AF abgedeckt werden konnten. Einige konnen sich das fiir ihre Kinder
vorstellen, andere aber nicht so ohne weiteres, zumindest nicht wenn noch ,,fremde” Per-
sonen im Fahrzeug wiren.

Weitere Anmerkungen: TN scheinen weniger Hemmungen zu haben ein AF Taxis zu nut-
zen als ein richtiges Taxi. Offene Frage: werden Taxi--Dienste bei gleichem Preis von
manchen Personen sogar lieber genutzt, wenn kein Fahrender drin ist?

Tabelle 27: Hinweise zum Besetzungsgrad aus den Fokusgruppen

14. Verkehrssysteme /-mittel

Beschreibung: Die Matrizen Lz, Lw und LI werden im NPVM aufs unbelastete Netz
umgelegt. Dann die PW-Matrix.

Fragestellung: Gibt es Hinweise darauf, dass AF-Fahrende immer die gleiche Route

zwischen Quelle und Ziel wahlen, unabhéngig von der tatsdachlichen Verkehrssitua-
tion?
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Hinweise zu Verkehrssystemen aus den Fokusgruppen

FG Pendeln Freizeit lang Freizeit kurz

ZH Insgesamt leichte Tendenz Stau weniger auszuweichen erkennbar (siehe oben). Routen-
wahl wurde in den Fokusgruppen nicht explizit angesprochen. In dieser FG wird aber AF
vor allem mit Robo-Taxis oder Shuttles in Verbindung gebracht. In diesen Fallen ist da-
von auszugehen, dass die Routenwahl nicht die ,Fahrenden“ bzw. die Nutzenden machen,
sondern der Anbieter oder ein Navigationssystem (bisher macht das z.B. der Taxifahren).
Navigationssysteme konnten auch bei AF im Privatbesitz iiber die Route entscheiden.

OG Insgesamt leichte Tendenz Kaum Hinweise. Beim Wan- Keine Hinweise.
Stau weniger auszuweichen dern ist der Hinweg- even-
erkennbar (siehe oben). Rou- tuell anders als der Riick-
tenwahl wurde in den Fokus- weg, wenn man nicht zum
gruppen nicht explizit ange-  Auto zuriickmuss).
sprochen.

HA  Die Routenwahl wird nicht thematisiert, dafiir der Kosten-Zeit-Faktor umso haufiger,
weshalb beim AF fiir die meisten TN eher die zeiteffizienteste Route (abhingig von der
tatsichlichen Verkehrssituation) als eine immer gleichbleibende Route gewahlt wird.

BA  Keine Hinweise. Vereinzelt wird erwahnt, Keine Hinweise.
dass mit AF auch stark fre-
quentierte Routen gewiahlt
werden wiirden.

AA  Routenwahl wurde in den Fokusgruppen nicht explizit angesprochen. In dieser FG wird
aber AF von vielen vor allem mit Robo-Taxis oder Shuttles in Verbindung gebracht. In
diesen Fillen ist davon auszugehen, dass die Routenwahl nicht die ,,Fahrenden” bzw. die
Nutzenden machen, sondern der Anbieter oder ein Navigationssystem. Letzteres konnte
auch bei AF im Privatbesitz der Fall sein.

alle Routenwahl wurde in den Fokusgruppen nicht explizit angesprochen. In einigen FG
(OLG, ZH) zeigt ist eine Tendenz Stau weniger auszuweichen erkennbar. ==> MV6
Andere merken an, dass bei Ausfliigen (vor allem Wandern) der Hinweg anders sein
konnte als der Riickweg.

Nicht diskutiert wurde die Frage, wer bei AF iiber die Routenwahl entscheidet. Die Nut-
zenden oder ein Navigationssystem?

Tabelle 28: Hinweise zu Verkehrssystemen aus den Fokusgruppen

15. Gesperrte Strecken (Netzmodell)

Beschreibung: Moglicherweise wird es in Zukunft Strecken geben, die nicht fiir AF
befahrbar sein werden. Dies hat auf manchen Beziehungen eine Auswirkung auf die
tatsachliche Reiseweite

Fragestellung: Gibt es Hinweise darauf, dass die Personen indifferent gegeniiber zu-
sitzlichen Reiseweiten sind?
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Hinweise zu gesperrten Strecken aus den Fokusgruppen

FG Pendeln Freizeit lang Freizeit kurz

ZH Ja - mehrere konnen sich Ja — einige wiirden weiter ~ Eher wenige sagen explizit,
vorstellen (noch) weiter entfernte Urlaubsziele an-  dass sie mit AF-Angeboten
rauszuziehen, d.h. ldngere steuern (siehe oben). im Nachbarort Essen gehen
Pendelstrecken in Kauf zu oder bei den Ausflugszielen
nehmen, wenn sie mit AF etwas weiterfahren wiirden.
pendeln konnen.

OG Nein - TN wohnen schon Ja — einige wiirden weiter ~ Keine klaren Hinweise.
sehr dezentral und moéchten  entfernte Urlaubsziele an-
in der Regel nicht noch lan- steuern (siehe oben).
ger pendeln. Mehrere erwéh-
nen dies auch explizit.

HA  Keine indifferenten Aussagen gegeniiber bestimmter Reiseweiten. Fiir die Aktivitdtenwahl
wird bei den meisten die Zielwahl der Reiseweite iibergeordnet.

BA  Teilweise — nicht fiir den tdg- Keine Hinweise darauf, Keine Hinweise darauf, dass
lichen Pendelweg, wohl aber  dass TN indifferent gegen- TN indifferent gegeniiber
fiir Dienstreisen. iiber Reisezeit werden. Reisezeit werden.

AA  Eine Person konnte sich vor-  Keine Hinweise. Eine Person kénnte sich
stellen (noch) weiter rauszu- vorstellen (noch) weiter
ziehen (,,Auf den Berg"“), d.h. rauszuziehen (,,Auf den
langere Pendelstrecken in Berg"), d.h. langere Stre-
Kauf zu nehmen, wenn sie cken in Kauf zu nehmen,
mit AF pendeln konnen. wenn sie mit AF Erledigun-

gen tétigen konnte.

alle Im Hinblick auf Umwege wegen nicht fiir AF befahrbarer Strecken gibt es keine klaren

Aussagen. Aber:

e InZH konnen sich einige vorstellen, mit AF wegen der giinstigeren Wohnkosten noch
weiter rauszuziehen und lingere Pendelstrecken in Kauf zu nehmen. ==> MV5. Das
gilt in Einzelfillen auch fiir TN aus Basel und aus Aarau, wihrend die TN der OLG
explizit noch weiter pendeln mochten. ==> BSR1: QZG Arbeit

e  Bei Freizeit-lang konnen sich besonders in ZH und der OLG mehrere vorstellen, wei-
ter entfernte Urlaubsziele ansteuern. ==> BSR1: QZG Freizeit lang

e  Eher wenige (vor allem ZH) sagen explizit, dass sie mit AF-Angeboten im Nachbarort
Essen gehen oder bei den Ausflugszielen etwas weiterfahren wiirden. ==> BSR1: QZG

Freizeit kurz und lang

Tabelle 29: Hinweise zu gesperrten Strecken aus den Fokusgruppen
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16. Parkplatzverfiigbarkeit, Parkkosten

Beschreibung: Die direkten und indirekten Kosten des Parkens gehen iiber eine ein-
fache Formel ins NPVM ein. Dies besagt, dass die Kosten mit zunehmender Dichte
(Einwohnende + Arbeitsplitze pro Flache) steigen.

Fragestellung: Gibt es Hinweise darauf, dass dieser Zusammenhang durch AF auf-
geweicht wird?

Hinweise zur Parkplatzverfiigbarkeit aus den Fokusgruppen

FG Pendeln Freizeit lang Freizeit kurz

ZH  Parkplatzprobleme wurden Hier wurde nur erwahnt, = Das Thema Parken wurde
von einigen angesprochen und  dass bei beliebten Aus- hier nicht aufgegriffen.
von einem TN explizit als flugszielen die Parkplitze
Grund fiir die Nicht-Nutzung  schnell knapp werden
eines PW und die Nutzung des  konnen, was fiir Alterna-

OV genannt. tiven zum eigenen PW
spricht.

OG TN haben Losungen gefunden, Parken war bei Freizeit- Wurde bei Freizeit-kurz
um am Arbeitsplatz parken zu  lang kein Thema. nicht thematisiert
konnen;

HA  Laut einigen TN: AF fiihrt Keine Aussage. Laut einigen TN: AF fiihrt
eher zu erhéhtem Verkehrs- eher zu erhéhtem Ver-
aufkommen, keine Hinweise kehrsaufkommen, kein
auf ,Aufweichen”. Aufweichen.

BA  Keine Aussage.

AA  Einige TN haben diskutiert, wie AF sich auf Mischverkehr auswirken konnten -> Ten-
denz: Je mehr AF, desto besser die Technologie und desto weniger Stau.

alle Nurin ZH wurde das Thema Parken war bei Freizeit- Das Thema Parken wurde

Parkplatzprobleme von eini-
gen aufgegriffen und von ei-
nem TN explizit als Grund fiir
die Nicht-Nutzung eines PW
und die Nutzung des OV ge-
nannt.

lang kein Thema. Nur in
ZH merken einige an,
dass bei beliebten Aus-
flugszielen oft die Park-
plétze nicht ausreichen.
Das konnte sich mit AF
besser organisieren las-
sen.

==> BSR1 QZG Begleit-
wege

hier nicht aufgegriffen.

Tabelle 30: Hinweise zur Parkplatzverfiigbarkeit, aus den Fokusgruppen
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17. Zu- und Abgangswege zu OV-Haltestellen

Beschreibung: Zu- und Abgangswege zum offentlichen Verkehr werden im NPVM
nicht explizit modelliert. Sie werden iiber Anbidungen abgebildet.

Fragestellung: Gibt es Hinweise, dass der Zu- und Angang zum offentlichen Verkehr
durch AF attraktiver wird?

Hinweise zu Zu- und Abgangswegen aus den Fokusgruppen

FG

Pendeln

Freizeit lang

Freizeit kurz

ZH

Umsteigebeziehungen im
Pendelverkehr werden viel-
fach als unzuverlédssig und
zeitraubend angesehen; AF-
Angebote in hoher Frequenz
konnten hier im Zu- und Ab-
gang helfen.

Keine expliziten Hinweise.

Keine expliziten Hinweise.

oG

Einige konnen sich vorstellen

auf OV umzusteigen, wenn
AF die Frequenz und Zuver-

lassigkeit im OV erhoht — das

schliesst einen ,guten“ Zu-
und Abgang ein.

Keine expliziten Hinweise.

Keine expliziten Hinweise.

Einige konnen sich vorstellen

auf OV umzusteigen, wenn
AF die Frequenz und Zuver-
lassigkeit im OV erhoht.

Zugang zum OV wird durch
AF fir manche eher unat-
traktiver, weil AF die ge-
samte Fahrt ersetzen kann.

Fiir einige zur Intermoda-
litdt an Tagesrandlagen
zur Optimierung von War-
tezeiten (Securtiy).

BA

Keine Aussage.

Umsteigebeziehungen im
Pendelverkehr werden viel-
fach als unzuverlassig und
zeitraubend angesehen; AF-
Angebote in hoher Frequenz
konnten hier helfen.

Keine expliziten Hinweise.

Fiir manche an ,,unsiche-
ren“ und dunklen Bahnho-
fen wird Zugang durch
verkiirzte Wartezeit at-
traktiver.

160



1807 | Priferenzen und Verkehrsentwicklung mit automatisierten Fahrzeugen

alle

Umsteigebeziehungen im Pendelverkehr werden vielfach als unzuverlassig und zeitrau-
bend angesehen; AF-Angebote in hoher Frequenz kénnten hier im Zu- und Abgang hel-
fen. Einige PW-Pendelnde konnen sich vorstellen, den OV zu nutzen, wenn AF die Fre-
quenz und Zuverlassigkeit im OV erhoht.

Bei langeren Freizeitfahrten bezog sich die Diskussion vor allem auf die Hauptstrecke und
weniger auf Zu- und Abgang.

Bei Kurzstrecken geht es vor allem um bessere Anbindung in Tagesrandlagen, insbeson-
dere nachts, einschl. der Reduzierung von Wartezeiten an unangenehmen Bahnhofen.

==> BSR1 QZG Begleitwege

Tabelle 31: Hinweise zu Zu- und Abgangswegen aus den Fokusgruppen

18. QZG vs tourbasiert (Wegeketten)

Beschreibung: Im NPVM werden nur Aktivitateniibergiange (Wohnen a Arbeiten)
beriicksichtigt aber keine Touren (Wohnen - Arbeiten - Einkaufen - Wohnen)

Fragestellung: Gibt es Hinweise darauf, dass Personen mit Hilfe von AF langere We-
geketten ausfithren (heute sind 70% der Ausginge vom Typ Wohnen — Aktivitat —
Wohnen)?

Hinweise zu Wegeketten aus den Fokusgruppen

FG Pendeln Freizeit lang Freizeit kurz
ZH  Keine Hinweise.
OG  Aufgrund der dezentralen Wohnlage verbinden die TN das Pendeln bereits heute oft mit
anderen Erledigungen wie Einkaufen, Sport etc... Keine Hinweise, dass AF da etwas dn-
dert. Es wird sicherlich erwartet, dass diese Wegeketten auch mit AF moglich sind.
HA  Keine Hinweise.
BA  Keine Aussage.
AA  Keine Hinweise. Eine Person gab an, freitags frii- Keine Hinweise.
her Feierabend zu machen, dafiir
bei der ,,Heimfahrt“ zu arbeiten —
diese wiirde sie mit einer langeren
Freizeitfahrt kombinieren.

alle Keine klaren Hinweise.

Tabelle 32: Hinweise zu Wegeketten aus den Fokusgruppen

161



1807 | Priferenzen und Verkehrsentwicklung mit automatisierten Fahrzeugen

4.2. Beispielrechnungen mit dem NPVM

Im Folgenden werden zwei Typen von Beispielrechnungen durchgefiihrt. Beide Bei-
spielrechnungen stellen den Versuch dar, die mehrheitlich in den Fokusgruppen aus-
gedriickte Meinung, dass die Verfiigbarkeit von autonomen Fahrzeugen zu mehr und
langeren Wegen bzw. zu einer Verlagerung von Wegen vom OV zum MIV fithren kann,
abzubilden. Die erste Beispielrechnung betrifft die Verinderung der Parameter der
Nachfragerechnung, namlich die Erzeugungsraten, die geleisteten Entfernungen und
die Verkehrsmittelwahl. Als Ergebnis der Rechnung im Sinne eines Handmodells ste-
hen zusitzliche Wege im MIV bzw. zusitzliche Verkehrsleistung in gefahrenen Kilo-
metern.

Die zweite Beispielrechnung setzt dagegen an den Kostenfunktionen an, entsprechend
der vielfach gedusserten Meinung, dass lingere Wege im MIV mit autonomen Fahr-
zeugen weniger kostensensitiv sind. Mit Hilfe der Elastizitdten der Nachfrage im MIV
kann Mehrverkehr simuliert werden, wiederum sowohl was zusétzliche Wege betrifft
als auch hinsichtlich gefahrener Kilometer. Auch diese Beispielrechnung kann als
Handmodell bezeichnet werden.

Beide Beispielrechnungen werden mit Hilfe der aus dem MZMV 2015 stammenden
Eingangsdaten des NPVM durchgefiihrt. Genauer gesagt handelt es sich um die Zahl
der Wege und die gefahrenen Kilometer in Abhéangigkeit der Quelle-Ziel-Gruppe, der
Entfernungsklasse und des Raumtyps.

4.2.1. Beispielrechnung 1: Variation der Parameter des Nachfragemodells

Die Tabelle 33 enthilt fiir zahlreiche Quelle-Ziel-Gruppen Wachstumsfaktoren. Diese
betreffen sowohl die Erzeugung von Wegen, die mittlere zuriickgelegte Distanz der
Wege sowie die Verkehrsmittelwahl und sind in Abhéingigkeit vom Raumtyp definiert.
Die Beriicksichtigung der Raumtypen erlaubt es, unterschiedliche Priaferenzen in den
verschiedenen Fokusgruppen zu operationalisieren. Grundsitzlich stellt Tabelle 33
den Versuch dar, die in den Tabellen des Kapitels 4.1 prasentierten Ergebnisse fiir die
Modellierung nutzbar zu machen.

Die Faktoren konnen in gewisser Weise als Maximalfaktoren verstanden werden, und
zwar dergestalt, dass die Hinweise aus den Fokusgruppen in fiir den MIV positive Fak-
toren umgewandelt werden. Es sei bemerkt, dass es in den Fokusgruppen auch Aussa-
gen gibt, die eher eine Attraktivierung von alternativen Verkehrsmitteln betreffen
(“hohere Verkehrssicherheit beim Velo”, “Zugang mit autonomen Fahrzeugen zu den
Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs”, “keine Leerfahrten”). Solche Aussagen werden
in dieser Beispielrechnung aber ausgeblendet. Die Beispielrechnung betrachtet somit
ausdriicklich nicht die “Vielzahl von gleichzeitigen, sich teilweise aufhebenden und
konkurrierenden Effekten” (siehe Horl et al., 2019), sondern nur jene Effekte, die zu
einer Erhohung der Zahl der Wege und der Verkehrsleistung im MIV fiihren.
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Wachstumsfaktoren der Erzeugungsraten

stadtisch intermediir lindlich

Er- Er- Er-
zeu- Ziel- VM- zeu- Ziel- VM- zeu- Ziel- VM-
gung  wahl wahl gung wahl wahl gung wahl wah

Arbeit (Angestellt) 2.5%  7.5% 25% 5.0% 50% 5.0% 75% 25% 7.5%

Arbeit (SK) 25% 7.5% 25% 5.0% 50% 5.0% 7.5% 25% 7.5%
Ausbildung 0.0% 0.0% 25% 0.0% 0.0% 50% 0.0% 0.0% 10%
(Schule)

Ausbildung (Uni) 25%  7.5% 25% 5.0% 50% 5.0% 7.5% 25% 7.5%

Einkauf (kurz) 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 00% 0% 0.0% 0.0% 0.0%
Einkauf (lang) 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 00% 0% 0.0% 0.0% 0.0%
Nutzfahrt 25% 0.0% 25% 5.0% 0.0% 50% 10% 0.0% 10%
Begleitweg?8 10% 0.0% 10% 15% 0.0% 7.5% 20% 0.0% 5.0%
Freizeit (kurz) 0.0% 0.0% 0.0% 25% 0.0% 25% 50% 0.0% 50%
Freizeit (lang) 10% 7.5% 10% 7.5% 7.5% 7.5% 50% 7.5% 5.0%

Arbeit (Sonstiges) 2.5%  7.5% 25% 5.0% 50% 5.0% 75% 25% 7.5%

Sonstiges 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0% 0.0% 0.0% 0.0%

Tabelle 33: Wachstumsfaktoren der Erzeugungsraten zur Abbildung des autonomen Fahrens

Die einzelnen Wachstumsfaktoren wurden von den Mitgliedern des Forschungsteams
gemeinschaftlich bestimmt. Bei der Bestimmung der Wachstumsfaktoren fliesst so-
wohl die Zahl der Teilnehmenden, die sich in einer gewissen Absicht gedussert haben,

18 Die Begleitwege werden in dieser Rechnung als Grundlage fiir die Abschitzung von Leerfahrten benutzt. Leer-
fahrten sind haufig, aber nicht immer im Zusammenhang mit Begleitwegen zu finden.
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ein, als auch der Grad der Uberzeugung (eventuell, sicherlich...), die die Teilnehmen-
den mit dieser Absicht verkniipft haben. Dementsprechend sind die hochsten Wachs-
tumsfaktoren beim Wegezweck “Freizeit lang” definiert. Die Wachstumsfaktoren sind
in den meisten Fillen fiir die landlichen Gruppen héher, da das autonome Fahren im
Individualverkehr in der entsprechenden Fokusgruppe allgemein grosseres Interesse
und breitere Zustimmung erfahren hat.

Multipliziert19 man die Zahl der Wege bzw. die Verkehrsleistungen je Quelle-Ziel-

Gruppe mit den Faktoren aus der Tabelle 33, ergibt sich folgendes Bild20:

e Die Zahl der mit dem PW ausgefiihrten Wege steigt zwischen 4% im stadtischen
Raum und etwas mehr als 8% im landlichen Raum (siehe Abbildung 15)

e Die Verkehrsleistung mit dem PW steigt um etwa 12% in allen Raumtypen21. Im
stadtischen Bereich betreffen die Wachstumsfaktoren offenbar besonders die lan-
gen Wege, was den starken Unterschied zwischen der Zahl der Wege (+4%) und
der Verkehrsleistung (+12%) erklart.

Verkehrswachstum im MIV (Beispielrechnung)
14%
12%
10%
8%
6%
4%
2%
0%
Stadtisch intermediar landlich gesamt
m Zahl der Wege Pw W Verkehrsleistung in km

Abbildung 15: Verkehrswachstum im MIV mit den Faktoren der Beispielrechnung

Die Abbildung 16 gibt nun Aufschluss dariiber, wie sich dieses Wachstum zusammen-
setzt. Zum einfacheren Verstindnis wurden die Quelle-Ziel-Gruppen zu 5 Obergrup-
pen (Arbeit, Freizeit, Nutzfahrt, Einkaufen, Begleitwege/Leerfahrten) zusammenge-
fasst. Entsprechend der Definition der Faktoren sind die Wegezwecke Arbeit und Frei-
zeit dominant. Begleitwege haben zwar ebenfalls eher hohe Wachstumsfaktoren erhal-
ten. Da die Begleitwege im Durchschnitt eher kurz sind, schlagt dies zumindest bei der
Verkehrsleistung weniger zu Buche.

19 Das Wachstum der Zahl der Wege ist eine Multiplikation der Faktoren der Erzeugungsraten und der Ver-
kehrsmittelwahl. Das Wachstum der Verkehrsleistung ist eine Multiplikation aller drei Faktoren. Am Beispiel
der Quelle-Ziel-Gruppe Freizeit lang stidtisch ergibt sich fiir die Zahl der Wege ein Wachstum von 21% (1.1*1.1),
fiir die Verkehrsleistung ein Wachstum von 27% (1.1¥1.05%1.1).

20 Die konkrete Rechnung wurde mit den Eingangsdaten aus dem MZMYV 2015 durchgefiihrt.

21 Dass dieses Wachstum in allen Raumtypen ungefihr gleich gross ist, ist ein zufilliges Ergebnis.
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Abbildung 16: Verkehrswachstum im MIV (Zahl der Wege und Verkehrsleistung) in Abhangigkeit vom Wegezweck (Beispielrech-
nung)

4.2.2. Beispielrechnung 2: Variation der Kostenfunktion im MIV

In der Beispielrechnung 2 werden die Auswirkungen des Autonomes Fahrens mittels
einer handischen Manipulation der reisezeitspezifischen Kostenfunktion im MIV ab-
geschitzt. Dies erfolgt auf Basis der Modellelastizitiat. Hierzu wird eine Reisezeitelas-
tizitat im MIV von -0.55 angenommen (siehe Kapitel 2.3).
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Im Fall der autonomen Fahrzeuge handelt es sich zwar nicht um eine Veranderung der
Reisezeiten2?, sondern um eine Neubewertung der Reisezeiten im Sinne des Zeitwertes
(«Value of Time» )23,

Zahlreiche Teilnehmende aus den Fokusgruppen sind der Meinung, dass sich die Vor-
teile von autonomen Fahrzeugen vor allem bei langen Wegen ergeben. Allerdings
konnte in den Fokusgruppen nicht genau ermittelt werden, ab welcher Distanz oder ab
welcher Reisezeit ein Weg attraktiver wird bzw. wie stark die Reisezeit gegeniiber einer
Fahrt mit einem klassischen Fahrzeug an Gewicht verliert. Vielmehr schildern die Teil-
nehmenden, dass dies von der konkreten Situation der Reise, des Wegezwecks, des
Wochentags, der Tageszeit, oder dem Besetzungsgrad (im individuell genutzten AF)
abhingt.

Die Abbildung 17 bildet diese Situation vereinfacht ab, indem jede Minute Fahrzeit
gleich gewichtet wird?+. Entsprechend ergibt sich als Kostenfunktion konventioneller
Fahrzeuge eine Gerade. Bei autonomen Fahrzeugen ist dies entsprechend den Ausse-
rungen der Teilnehmenden der Fokusgruppen nur bis zu einer Reisezeit T1 der Fall.
Bis zu dieser Reisezeit T1 ergeben sich deshalb keine Unterschiede in der Gewichtung
der Reisezeit zwischen konventionellen PW und autonomen Fahrzeugen. Ab der Rei-
sezeit T1 knickt die Gerade nach unten ab, wobei die neue Steigung um den Faktor 1-§
geringer ist als die Steigung fiir konventionelle Fahrzeuge.

Eine Beispielrechnung soll dies verdeutlichen: mit T1=10 Minuten und f = 0.5 sind die
Zeitkosten einer AF-Fahrt von 30 Minuten Dauer so hoch wie die Zeitkosten einer kon-
ventionellen Reise von 20 Minuten (10 + 0.5 * (30-10)). Entsprechend werden weiter
entfernte Ziele attraktiver bzw. das Verkehrsmittel PW gewinnt an Attraktivitat gegen-
tiber den anderen Verkehrsmitteln, insbesondere dem OV.

Y Pw konventionell

X
c
o
S AF
< - - Pw Konventionell
S - K=fT
! AF
! K({>T1)=f*T1+p*f.* (t-T1)
1
T, Reisezeit T

Abbildung 17: Schematische Darstellung der Kostenfunktionen von konventionellen und autonomen Fahrzeugen

22 Eine Anderung der Reisezeiten ist zwar nicht ausgeschlossen oder sogar wahrscheinlich, wird aber im Rah-
men dieses Projekts nicht explizit beriicksichtigt

23 Modelltechnisch ist es nicht relevant, ob Reisezeiten um 10% gesenkt werden oder ob gleichbleibende Reise-
zeiten um 10% weniger ins Gewicht fallen.

24 Tatséchlich fliesst im NPVM im EVA-Modell die Reisezeit Box-Cox-Transformiert in die Widerstandsfunktion
ein. Bei der linearen Darstellung der Kostenfunktion handelt es sich um eine Vereinfachung.
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Entsprechend ist es moglich, diese Beispielrechnungen fiir jegliche Kombination von
T1 und B durchzufiihren. Die Abbildung 18 zeigt die Ergebnisse dieser Rechnungen,
und zwar beziiglich der Zahl der Wege im MIV (oben) und der Verkehrsleistung im
MIV (unten).

Zuerst kann bemerkt werden, dass die Zahl der zusitzlichen Wege im MIV und die
zusitzliche Verkehrsleistung proportional mit dem Faktor (1-B) ansteigen. Umso stéar-
ker die Funktion abknickt, umso stirker ist die Auswirkung auf die Kenngrossen.

Beim Zeitpunkt T1 gibt es dagegen keinen linearen Zusammenhang. Umso grosser T1
wird, umso geringer ist die zusétzliche Auswirkung auf die Zahl der Wege und die Ver-
kehrsleistung. Dies liegt daran, dass bei einem kleinen T1 (z.B. 10 Minuten) sehr viele
MIV-Wege von der Neugewichtung der Reisezeit betroffen sind (alle Wege mit einer
Reisezeit von mehr als 10 Minuten). Entsprechend stark ist die Wirkung. Bei einem [3
von 0.5 steigt die Zahl der Wege im MIV um 8% und die Verkehrsleistung um 17%. Bei
einem 3 von 0.5 und einem T1 von 20 Minuten steigt die Zahl der Wege im MIV um
3% und die Verkehrsleistung um 12%. Die Wahl des Knickpunktes hat demnach eine
sehr starke Auswirkung auf den Zuwachs an Wegen und an Verkehrsleistung.
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Abbildung 18: Anstieg der Zahl der Wege im MIV (oben) und der Verkehrsleistung im MIV (unten) unter verschiedenen Hypo-
thesen (Beispielrechnung)
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Obige Rechnung betrifft die Gesamtheit aller Wege. Die gleiche Rechnung kann aber
auch gemacht werden, indem nur Wege eines oder mehrerer Wegezecke ausgewahlt
werden. Die Abbildung 19 betrifft jeweils nur den Wegezweck Freizeit lang. Der Zu-
wachs an Wegen bzw. an Verkehrsleistung ist geringer, liegt aber dennoch bei ungefahr
2.3% hinsichtlich der Zahl der Wege und knapp 7% beziiglich der Verkehrsleistung (je-
weils bei einem beta von 0.5 und einem Knickpunkt bei 10 km).
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Abbildung 19: Anstieg der Zahl der Freizeitwege im MIV (oben) und der Verkehrsleistung im MIV (unten) unter verschiedenen
Hypothesen (Beispielrechnung)

Es stellt sich nun die Frage, ob dieser Mehrverkehr gleichméssig auf dem Strassennetz
verteilt wird oder ob es raumliche oder funktionale Schwerpunkte gibt. Um diese Frage
zu beantworten, wird die Nachfragematrix des NPVM relationsscharf in Abhangigkeit
von der Reisezeit mit Wachstumsfaktoren nach oben korrigiert, unter Berticksichti-
gung der entsprechenden Elastizitat. Als Beispiel wird der Fall mit T1 = 10 Minuten
und B =0.5 ausgewdhlt.

Bei der Umlegung der neu generierten Nachfragematrix ergibt sich die Situation in Ab-

bildung 20. Dort sind bestehende Belastungen in rot gefarbt, durch autonomes Fahren
neu hinzukommende Belastungen sind blau (Achtung: zur besseren Darstellung der
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neu hinzukommenden Belastungen wurde nicht der gleiche Massstab wie fiir die be-
stehenden Belastungen gewihlt).

Differenzplot Total

Streckenbalken
BEL_TOT_AUSGANGSLAGE
o Z33m 4020 =

oA

o I

Abbildung 20: Bestehende (rot) und durch AF neu generierte Belastung (blau) unter der Annahme einer Verbreitung der autono-
men Fahrzeuge (Beispielrechnung)

Abbildung 16 und Abbildung 17 zeigen die Entwicklung der Nachfrage auf den beiden
wichtigsten Autobahnen der Schweiz: der A1 von Genf nach Rorschach und der A2 von
Basel nach Chiasso. Der durch autonome Fahrzeuge generierte Mehrverkehr beruht
wiederum auf der Annahme von T1= 10 Minuten und beta = 0.5.25

Im Durchschnitt iiber alle Streckenabschnitte liegt das Verkehrswachstum bei etwa
10%. Allerdings gibt es deutliche Unterschiede entlang des Streckenverlaufs. Man er-
kennt, dass in den stiddtischen Bereichen von Ziirich (A1), Basel und Chiasso (jeweils
A2) das Verkehrswachstum nur schwach ausgepragt ist. Dort liegt das Wachstum je-
weils bei nur etwa 5%. Dies liegt zum einen daran, dass die stiddtischen Bereiche weni-
ger stark von den langen Wegen betroffen sind und zum anderen daran, dass die stad-
tischen Autobahnabschnitte schon stark ausgelastet sind und somit nur bedingt Mehr-
verkehr aufnehmen konnen.

25 Der Schwerverkehr wird in dieser Auswertung nicht beriicksichtigt, obwohl dieser auf einigen Streckenab-
schnitten einen erheblichen Anteil an der Verkehrsmenge hat. Es sei ebenfalls bemerkt, dass im Schwerverkehr
mit Automatisierungen zu rechnen sind.
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Abbildung 21: Entwicklung der Belastungen auf der A1 zwischen Genf und Rorschach unter der Annahme eines Szenarios mit
100% autonomen Fahrzeugen (Beispielrechnung)
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Abbildung 22: Entwicklung der Belastungen auf der A2 zwischen Basel und Chiasso unter der Annahme eines Szenarios mit 100%
autonomen Fahrzeugen (Beispielrechnung)
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4.2.3. Zusammenfassung der Ergebnisse der Beispielrechnungen 1 und 2

Es ist auch moglich, die Methodik der Beispielrechnung 2 auf das Zahlenbeispiel der
Beispielrechnung 1 anzuwenden. Konkret bedeutet dies, dass eine Rechnung gemacht
wird, bei der Wege vom Zweck Arbeit und Freizeit lang mit einem niedrigen T1 und
einem hohen beta versehen werden, Wege vom Zweck Ausbildung, Begleitweg, Nutz-
fahrt und Freizeit kurz mit einem hoheren T1 und einem niedrigen beta versehen wer-
den. Wege vom Zweck Einkaufen werden nicht beriicksichtigt.

Nimmt man fiir die Zwecke Arbeit und Freizeit ein T1 von 10 Minuten und ein beta von
0.5, ergibt sich eine Steigerung der Gesamtverkehrsleistung im MIV um 11.1%. Nimmt
man fiir die Zwecke Ausbildung, Begleitweg, Nutzfahrt und Freizeit ein T1 von 20 Mi-
nuten und ein beta von 0.75 (also eine Reduzierung der Reisezeitgewichtung um 25%),
ergibt sich eine Steigerung der Gesamtverkehrsleistung im MIV um 1.1%. Insgesamt
betragt das Wachstum 12.2%. Das in der Beispielrechnung 1 erhaltene Ergebnis wird
auch durch ein realistisches Zahlenbeispiel in der Beispielrechnung 2 reproduziert.

Pw konventionell

1 AF (Einkauf) AF (Ausbildung, Nutzfahrt,
N "~ Begleitweg, Freizeit kurz)
§ / -~ =2 +1.1% Verkehrsleistung
)]
o]
= | __ . AF (Arbeit, Freizeit lang)
() 1 — o .
N - = +11.1% Verkehrsleistung)
—_
- |
10 min 20 min Reisezeit T

Abbildung 23: Schematische Darstellung der Kostenfunktionen von konventionellen und autonomen Fahrzeugen in Abhéngigkeit
des Wegezweckes

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass auf Basis der Ergebnisse der Fokusgrup-
pen eine Steigerung der MIV-Verkehrsleistung von 10 bis 15% plausibel ist. Pendel-
wege und lange Freizeitwege sind in erster Linie dafiir verantwortlich. Was die raum-
liche und funktionale Differenzierung betrifft, ergeben sich keine allzu grossen Unter-
schiede. Dies liegt auch daran, dass die Pendelwege von Erwerbstitigen, die auf dem
Land wohnen, zum Teil auf stddtischen Netzen geleistet werden. Andererseits bean-
spruchen Freizeitreisende aus den stadtischen Gebieten haufig auch die Strassennetze
im landlichen Raum.
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4.3. Methodische Vorschliage zur Beriicksichtigung des au-
tonomen Fahrens im NPVM

Im Folgenden werden einige methodische Vorschlage prasentiert, die helfen konnen,

das NPVM «fit for AF» zu machen. Im Mittelpunkt steht die Aufgabe, aus den Fokus-

gruppen abgeleitete Nachfragewirkungen des Autonomen Fahrens mit Hilfe des Mo-

dells abbilden zu konnen (siehe auch Axhausen 2019):

¢ Kostensenkungen durch Komfortgewinne bzw. der Fahrzeitnutzung der Fahren-
den und Beifahrenden

¢ Neue Nutzendengruppen

e Leerfahrten, Autonomes Parkieren, Zu- und Abgang zu Haltestellen des offentli-
chen Verkehrs.

Die in derselben Publikation genannten Kapazititswirkungen (Anfahren an Lichtsig-
nalanlagen, kleinere Abstinde zwischen Fahrzeugen, prizisere Fahrweisen, weniger
Staus durch Unfalle und Fahrfehler) werden von den methodischen Vorschlidgen nicht
behandelt, da diese nicht direkt in den Fokusgruppen thematisiert wurden. Dasselbe
gilt fiir die Aspekte der Verkehrssicherheit.

Die methodischen Vorschliage konzentrieren sich auf privat besessene Fahrzeuge. Aus-
serhalb des Haushalts geteilte Fahrzeuge oder kommerzielle AF-Flotten im Ridehai-
ling und Ridepoolingbetrieb sind nicht in diesen Vorschliagen beriicksichtigt.

4.3.1. Vorschlag 1: Verbesserte Modellierung von langen Wegen

Die Vorteile der autonomen Fahrzeuge werden in allen Fokusgruppen vor allem mit
langeren bzw. langen Wegen in Verbindung gebracht. Vor allem der haufigere Besuch
von weiter entfernt lebenden Verwandten und Freunden wurde dabei als Wegezweck
erwahnt. Die Ziele konnen dabei sowohl im Inland wie auch im Ausland liegen. Oftmals
impliziert der weit entfernte Wohnort der Verwandten oder Freunde eine oder meh-
rere Ubernachtungen am Zielort.

Ebenso wurde die Attraktivitdt von autonomen Fahrzeugen bei lingeren Geschéftsrei-
sen erwahnt.

Entsprechend ist es wichtig, dass bei der Modellierung explizite Stellschrauben zur
Verfiigung stehen. Diese ermoglichen Personengruppen, die iiber autonome Fahrzeuge
verfiigen, entsprechende Fahrten haufiger durchzufiihren.

In der jetzigen Form des NPVM sind diese Stellschrauben nicht vorhanden. Die einzige
Schraube, die explizit langere Wege betrifft, sind die “Freizeitwege lang”, welche per
Definition langer als 10 km sind. Im Sinne der Ergebnisse der Fokusgruppen erscheint
dies aber nicht als geeignete Distanz, um kurze von langen Freizeitwegen abzugrenzen.

Lange Wege im MZMV

Lange Wege (ab einer Distanz von 50 km) stellen in Haushaltsbefragungen vom Typ

MZMYV eine besondere Herausforderung dar:

o Thre absolute Anzahl ist relativ gering, aber ihr Anteil an der gesamten Verkehrs-
leistung ist erheblich. Eine leichte Uber- oder Untererhebung dieser Wege kann
daher die Gesamtverkehrsleistung der Erhebung signifikant verzerren.
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e Die Erhebung langer Wege in einer Stichtagsbefragung ist problematisch, da dabei
nur die Wege des Vortags erfasst werden. Personen, die am Vortag einen langen
Weg zuriickgelegt haben, sind am nachsten Tag moglicherweise nicht verfiigbar —
insbesondere dann, wenn es sich um eine Hinfahrt mit Aufenthalt am Zielort han-
delt. Dies fithrt dazu, dass lange Wege in Stichtagsbefragungen systematisch un-
terschitzt werden.

Der MZMV wird deshalb von einem Zusatzmodul “Tagesreisen” und einem Zusatzmo-
dul “Reisen mit Ubernachtungen” mit jeweils mehr als 16’000 Teilnehmenden erginzt.
Zudem werden solche Fahrten in einem Zusatzmodul zur jahrlich durchgefiihrten
Haushaltsbudgeterhebung (HABE) erhoben.

In beiden Erhebungen (MZMV und HABE) wird eine Reise als nicht alltdgliche Fort-
bewegung definiert, bei der eine Person fiir mindestens drei Stunden (Tagesreisen)
und hochstens 365 Tage (Reisen mit Ubernachtungen) das gewohnte Umfeld verlasst.
Ausgeschlossen sind Ortsverianderungen im Zusammenhang mit regelmassig und wie-
derholt (einmal oder mehrmals pro Woche) stattfindenden Tatigkeiten. Bei der Ab-
grenzung dieser Reisen gibt es kein Entfernungskriterium.

Diese zusitzlichen Befragungsmodule ermdoglichen eine genauere Abbildung der Ver-
kehrsleistung auf langen Distanzen und reduzieren die Verzerrung in der Stichtagsbe-
fragung.

Tagesreisen im MZMV

Laut MZMV unternahm im Jahr 2021 jede in der Schweiz wohnhafte Person durch-
schnittlich 10.8 Tagesreisen. 97% der Tagesreisen erfolgten innerhalb der Schweiz.
Eine Person unternimmt also durchschnittlich 0.030 Tagesreisen pro Tag. Dies ist we-
niger als 1% aller taglich ausgefithrten Wege.

Die durchschnittliche Distanz der im Inland durchgefiihrten Tagesreisen liegt bei 105
km. Somit ist die Verkehrsleistung der Tagesreisen bei 3.15 km pro Person und pro
Tag. Bei einer durchschnittlichen Gesamt-Tagesdistanz von 30.1 km pro Person ent-
spricht dies etwa 10% der Verkehrsleistung.

Die wichtigsten Reisezwecke sind laut MZMV der Besuch von Verwandten und Be-
kannten, Ausfliige und Wanderungen. Geschiftsreisen spielen mit 5% nur eine unter-
geordnete Rolle.

Die Ergebnisse hinsichtlich der Tagesreisen der HABE und der Zusatzmodule MZMV
fiir das Jahr 2021 sind relativ dhnlich (ungefdhr 10 Tagesreisen pro Person und Jahr).
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Kenngrossen der Tagesreisen, 2015 und 2021 T3.7.1.1

2015 2021
Durchschnittliche Anzahl Tagesreisen
pro Person und Jahr 125 108
Inlandreisen n3 104
Auslandreisen 12 04
Gesamtdistanz' der Tagesreisen
pro Person und Jahr, in km 1618 1194
Distanzen im Inland 1369 1129
Distanzen im Ausland 249 65
Durchschnittliche Distanz' pro Tagesreise, in km
alle Tagesreisen 130 110
Inlandreisen 113 105
Auslandreisen 283 220
Reisezwecke bei Tagesreisen, 2015 und 2021 G3.7.1.3
2015 |29) - 5 Hl: D
2021 G » F : 1
0% 20% 40% 60% 80% 100%

I Besuche bei Verwandten und Bekannten [l Besuche von Kulturveranstaltungen und
Freizeitanlagen [l Shopping EMAusfiige [l Wanderungen [l Sport
Il Geschéftsreisen [l Ubrige!

Kenngrossen der Reisen mit Ubernachtungen,

2015 und 2021 13.7.2.]
2015 2021
Durchschnittliche Anzahl Reisen mit Ub htung
pro Person und Jahr 29 18
Inlandreisen 10 10
Auslandreisen 19 08

Gesamtdistanz' der Reisen mit Ubernachtungen

pro Person und Jahr, in km 7638 2409
Distanzen im Inland 621 478
Distanzen im Ausland 7017 1931

Durchschnittliche Distanz' pro Reise mit Ubernachtungen, in km

alle Reisen 2620 1321
Inlandreisen 282 320

Auslandreisen 3885 2579

Reisezwecke bei Reisen mit Ubernachtungen,

2015 und 2021 G3.7:2.3
2015 |51 0
2021 |56 8 - B 2 k&S 5]

0% 20% 40% 60% 80% 100%

I Ferien und Ausfliige [l Ausbildungs- und Studienreisen, Schulreisen und Lager
[l Besuche bei Verwandten und Bekannten [l Besuche von Kulturveranstaltungen und
Freizeitanlagen [l Wanderungen Wl Sport Wl Geschiftsreisen [l Gbrige!

Abbildung 24: Kenngréssen der Tagesreisen und der Reisen mit Ubernachtungen im MZMV 2015 (BfS 2017b)
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Reisen mit Ubernachtungen im MZMV

Im Jahr 2021 unternahm jede in der Schweiz wohnhafte Person durchschnittlich 2.9
Reisen mit Ubernachtungen. 55% der Reisen mit Ubernachtungen erfolgten innerhalb
der Schweiz. Eine Person unternimmt also durchschnittlich 0.003 Reisen mit Uber-
nachtungen pro Tag. Dies ist weniger als 0.1% aller taglich ausgefiihrten Wege.

Die durchschnittliche Distanz der im Inland durchgefiihrten Reisen mit Ubernachtun-
gen liegt bei 320 km. Somit ist die Verkehrsleistung der Reisen mit Ubernachtungen
bei knapp 1 km pro Person und pro Tag. Bei einer durchschnittlichen Gesamt-Tages-
distanz von 35 km pro Person entspricht dies 3.3% der Verkehrsleistung.

Die wichtigsten Reisezwecke sind Ferien und Ausfliige und Wanderungen, sowie der
Besuch von Verwandten und Bekannten. Geschiftsreisen spielen mit wiederum 5% nur
eine untergeordnete Rolle.

Die Ergebnisse hinsichtlich der Reisen mit Ubernachtungen der HABE und der Zusatz-
module MZMV fiir das Jahr 2021 sind relativ dhnlich: ungefiahr eine (Inlands-) Reise
pro Person und Jahr.

Zusatzmodul zur Haushaltsbudgeterhebung (HABE)

Das Reiseverhalten wird auch jahrlich als Zusatzmodul zur Haushaltsbudgeterhebung
(HABE, BFS 2023) erfasst. 2023 nahmen rund 2’750 Personen ab 6 Jahren an der Er-
hebung teil. Aus den rund 2’750 Haushalten der Stichprobe wird zufillig je eine Person
ausgewdihlt und telefonisch zu ihrem Reiseverhalten befragt.

Laut der Erhebung HABE hat sich die Zahl der Tagesreisen innerhalb der Schweiz zwi-
schen 2021 und 2023 leicht negativ entwickelt (von 10.0 auf 8.8 Reisen pro Person und
Jahr). Zwischen 2016 und 2019 lag die durchschnittliche Anzahl solcher Reisen jeweils
bei ungefihr 9.

Laut der Erhebung HABE hat sich auch die Zahl der Reisen mit Ubernachtungen in-
nerhalb der Schweiz zwischen 2021 und 2023 leicht negativ entwickelt (von 1.1 auf 1.0
Reisen pro Person und Jahr2¢). Auslandsreisen sind allerdings sprunghaft angestiegen
(von 0.9 auf 1.9). Zwischen 2016 und 2019 lag die durchschnittliche Anzahl solcher
Reisen jeweils bei ungefahr 1.

26 Dieser Riickgang ist moglicherweise im Zusammenhang mit der Covid-Pandemie zu Stande gekommen.
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[«

Tagesreisen pro Person
Anzahl Reisen

Datenstand: 24.10.2024 or-6-10.04.02.01
Quelle: BFS - Reiseverhalten © BFS 2024

Bundesamt fiir Statistik

[«

Reisen mit Ubernachtungen

Anzahl Reisen pro Person

Abbildung 25: Kenngréssen der Tagesreisen und der Reisen mit Ubernachtungen laut HABE (BFS 2017b)

Modellierung von langen Wegen im NPVM

Die Quelle-Ziel-Gruppen im NPVM umfassen Wege aller Entfernungsklassen, von sehr
kurzen Wegen (einige Dutzend Meter) bis zu sehr langen Wegen (mehrere Hundert
Kilometer). Allerdings gibt es im NPVM eine Ausnahme: den Freizeitverkehr. Dieser
umfasst zwei entfernungsabhingige Quelle-Ziel-Gruppen: «Freizeit kurz» und «Frei-
zeit lang».

Alle Wege iiber einer zuriickgelegten Entfernung von 10 km werden der Quelle-Ziel-
Gruppe Freizeit lang zugeordnet. Dies fiihrt dazu, dass ungefiahr 28% aller Freizeitwege
als lang eingeordnet werden. Die mittlere Distanz eines langen Freizeitwegen liegt bei
52 km. Die mittlere Distanz eines kurzen Freizeitweges bei knapp 5 km.

Dies ist aus verschiedenen Hinsichten problematisch:

Bei der Abgrenzungsschwelle von 10 km handelt es sich eher um eine Ausgangsgrosse
als um eine Eingangsgrosse. Diese Obergrenze sagt nur wenig iiber den Charakter des
Weges aus. Die Abgrenzung ist als kiinstlich zu bezeichnen (bei der Zielwahl wird die
Attraktivitat aller Ziele unter oder iiber 10 km «eingenullt», so dass sich keine Wege
iiber oder unter der gewiinschten Distanz ergeben).
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Eine Entfernung von 10 km fiir einen Freizeitweg ist verhaltnisméassig weit fiir Perso-
nen, die im stiadtischen Raum leben, aber eher kurz fiir Personen, die im landlichen
Raum leben. Tatsachlich liegt der Anteil der langen Freizeitwege laut MZMV 2015 im
stadtischen Raum bei 24%, wihrend dieser im ldndlichen Raum bei 35% liegt.2”

Reiseweitenverteilung NPVM 2023 Reiseweitenverteilung NPV 2023
.7_'___,__1——_'—__—
Freizeit lang ' = Freizeit alle
e Freizeit kurz , Arbeit
Distanz [km] Distanz [km]

Abbildung 26: Verteilung der Wegelangen im NPVM 2023 in Abhangigkeit vom Fahrtzweck

Eine Einteilung der Freizeitwege nach der am Ziel ausgeiibten Aktivitit oder der am
Ziel verbrachten Zeit konnte hier zielfiihrender sein. Tatsdchlich unterscheidet der
MZMV in zahlreiche unterschiedliche Freizeitaktivitdaten. Tatsdchlich konnte dies per-
spektivisch interessante Einblicke in die Stabilitiat bzw. die Veranderbarkeit der Ziel-
wahl ermoglichen. So ist davon auszugehen, dass der Besuch von Freunden und Ver-
wandten andere Stabilititsgrade aufweist als Ausfliige oder Wanderungen. Ebenso ist
die Aufenthaltsdauer am Zielort bekannt. Sie ergibt sich aus der Zeitspanne zwischen
dem Erreichen des Freizeitziels und des Beginns des darauffolgenden Weges.

Bei den Quelle-Ziel-Gruppen des Einkaufens wird im Ubrigen auch eine Zweiteilung
vorgenommen. Man unterscheidet in Einkidufe des tédglichen Bedarfs (“Einkaufen
klein”) und in Einkdufe von Waren des erweiterten Bedarfs (“Einkaufen gross™). Letz-
tere sind im Durchschnitt langer als erstere, aber es gibt Uberlagerungen.

Methodischer Vorschlag

Der methodische Vorschlag beinhaltet drei unabhingig voneinander zu betrachtende
Einzelvorschlage:

1. Kalibration des NPVM mit Hilfe der Zusatzerhebungen zu den Tagesreisen und den
Reisen mit Ubernachtungen. Die empirischen Daten aus den Zusatzerhebungen sind
auf Grund ihrer grosseren Zahl weitaus robuster als jene aus der Hauptuntersuchung
des Mikrozensus.

2. Angesichts der Wichtigkeit von Tagesreisen (10% der Verkehrsleistung) und Reisen
mit Ubernachtung (3% der Verkehrsleistung) erscheint es angemessen, diesen Wegen
je ein eigenes Nachfragesegment zu widmen, und zwar unabhéngig vom eigentlichen
Zweck der Reise. Diese beiden Nachfragesegmente konnten zusétzlich zu den bereits
bestehenden definiert werden. Entsprechende Strukturdaten fiir die Zielwahl (Anzahl

27 Eine andere Einteilung der Raumtypen in stadtisch, intermediér und landlich wiirde weitaus grossere Unter-
schiede zwischen den beiden Raumtypen ergeben. Dies Fragestellung wird im Kapitel Raumtypen (Kapitel
4.2.5) diskutiert.
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Hotelbetten, sonstige Ubernachtungsméglichkeiten, Einwohnende) liegen vor. Die Ge-
wichtung der einzelnen Strukturdaten kénnte aus der MZMV-Auswertung hergeleitet
werden.28

Es ist dabei in erster Linie zu beachten, dass die entsprechenden Wege aus der MZMV-
Haupterhebung eliminiert werden, um Doppelzihlungen zu vermeiden.

3. Die Einteilung der Freizeitwege sollte nach Aufenthaltsdauer am Zielort erfolgen
und nicht nach zurtickgelegter Entfernung.

Diese Aufteilung wiirde es ermdoglichen, fiir Besitzer von AF gezielt die Fahrtenhaufig-
keiten von Tagesreisen bzw. Reisen mit Ubernachtungen zu erhéhen - so wie es die FG
ergeben haben. Ein weiterer Vorteil dieser Einteilung diirfte sich schon in der Kalibra-
tion des Modells bemerkbar machen.

Freizeit «Reisen mit
@ reee «Tagesreise» Ubernachtung»
kurz»
: : 1 » Aufenthaltsdauer
0 3 Stunden Ubernachtung am Zielort

Abbildung 27: Vorschlag zur Einteilung der Freizeitwege in Quelle-Ziel-Gruppen
4.3.2. Vorschlag 2: Modellierung von Leerfahrten

Zusammenhang mit den Fokusgruppen

Autonome Fahrzeuge (AF) ermdglichen neue Formen der Verkehrsteilnahme, die auch
Leerfahrten generieren konnen. Mehrere Teilnehmende der Fokusgruppen haben sich
aus grundsétzlichen Uberlegungen gegen Leerfahrten ausgesprochen. In den Diskus-
sionen wurden jedoch bei weitem nicht alle potenziellen Einsatzmoglichkeiten von
Leerfahrten thematisiert. Daher ist nicht auszuschliessen, dass die Verfiigbarkeit au-
tonomer Fahrzeuge zu einem nicht unerheblichen Umfang an Leerfahrten fithren wird.
Makroskopische Verkehrsmodelle sollten folglich darauf vorbereitet sein, solche Leer-
fahrten systematisch abbilden zu konnen.

Fiir Leerfahrten gibt es mehrere plausible Beispiele:

¢ Kinderbeforderung: Kinder werden mit dem AF beispielsweise zum Sport ge-
bracht, wahrend das autonome Fahrzeug anschliessend selbststindig zum Woh-
nort zurtickkehrt?9.

e Flexibles Parken: Der Fahrzeughalter lisst sich so nah wie moglich an den Ort sei-
ner Aktivitat bringen, worauthin das autonome Fahrzeug entweder zum Wohnort
zuriickfahrt oder sich an einem beliebigen, wahrscheinlich weiter entfernten Park-
platz selbststandig abstellt.

28 Es giibe auch andere Moglichkeiten, z.B. die Aufsplittung nach "Unterzwecken": Besuche von Personen, Fahr-
ten zu Freizeiteinrichtungen vom Typ 1 (z.B. "alltdglich") und Typ 2 (z.B. "nicht alltaglich", Hotels etc.). Ein sol-
cher Ansatz wurde im kantonalen Verkehrsmodell Schwyz umgesetzt. Siehe hierzu auch die Unterscheidung
zwischen alltdglichem und "nicht-alltaglichem"-Verkehr im Bericht Definition touristischer Verkehre (ARE,
2024)

29 Das ist kein klassisches Bringen mehr, da die Begleitperson nicht mitfahrt!
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e Erweiterter Zugang zum o6ffentlichen Verkehr: Autonome Fahrzeuge ermoglichen
einen flexiblen und unabhingigen Zugang zu Haltestellen des offentlichen Ver-
kehrs, zum Beispiel fiir Pendelnde aber im Prinzip auch fiir andere Verkehrsteil-
nehmende — unabhingig davon, ob diese iiber ausreichende Parkmoglichkeiten
verfligen oder nicht. Bei Nichtvorhandensein eines Parkplatzes konnte das auto-
nome Fahrzeug wieder nach Hause oder auf einen entfernt gelegenen Parkplatz
fahren. Das autonome Fahrzeug konnte den Pendelnden dann auf dem Weg nach
Hause wieder abholen — an der gleichen Haltestelle des OV oder an einer anderen.

e Bringen und Holen an unterschiedlichen Orten: Bringen zum Startort der Wande-
rung/Velotour, und Abholen am Zielort (mit Leerfahrt von A nach B und dortigem
Parken wihrend der Wartezeit).

Diese Entwicklungen kénnten das Mobilitatsverhalten erheblich verandern, indem sie
den Bedarf an klassischen Parkplitzen reduzieren, aber gleichzeitig das Verkehrsauf-
kommen durch zusitzliche Leerfahrten erhohen. Im Prinzip ist dadurch auch eine At-
traktivierung des schienengebunden OV denkbar, da die Problematik des Zu- und Ab-
gangs zur Haltestelle eindeutig geschmalert wird. Es steht dem Pendelnden sogar frei,
sich die OV-Haltstelle auszuwéhlen, die ihm die besten Konditionen bietet. Das muss
nicht unbedingt die Haltstelle sein, die heute von einem Bus bedient wird.

Intermodale Wege im makroskopischen Modell

Intermodale Wege sind Wege, die mit zwei oder mehr Verkehrsmitteln zuriickgelegt
werden, beispielsweise Park & Ride oder Bike & Ride. Fahrten, bei denen lediglich ein
Umstieg innerhalb eines Verkehrssystems erfolgt — etwa von einem Bus auf die Bahn
— gelten dagegen nicht als intermodal, da beide Verkehrsmittel dem 6ffentlichen Ver-
kehr (6V) zugeordnet sind. Intermodale Wege konnen laut der Ergebnisse der Fokus-
gruppen an Wichtigkeit gewinnen. Als Nebenprodukt fallen dann Leerfahrten an.

Die explizite Modellierung intermodaler Wege ist grundsatzlich durch spezielle Mo-
dule oder Workarounds moglich, jedoch sehr rechenintensiv. Der Hauptgrund hierfiir
liegt in der stark steigenden Anzahl potenzieller Routen: Die Kombination von PW und
OV eroffnet zahlreiche mogliche Verkniipfungspunkte, was die Berechnungen in gross-
flachigen Verkehrsmodellen erheblich erschwert. Eine flichendeckende Modellierung
intermodaler Wege ist daher oft nicht praktikabel.

Aus diesem Grund werden Park & Ride-Verbindungen in grossen Verkehrsmodellen
héufig nicht explizit dargestellt. Stattdessen werden sie dem o6ffentlichen Verkehr zu-
geordnet, indem der Zugang zur OV-Haltestelle durch entsprechende Anbindungens3°
modelliert wird. Dies kann jedoch problematisch sein, insbesondere wenn der Umstieg
erst in Zielnahe erfolgt. In solchen Fillen wird der tiberwiegende Teil der Strecke mit
dem PW zuriickgelegt, wihrend das Modell diesen Abschnitt falschlicherweise dem o6f-
fentlichen Verkehr zuordnet. Fahrten des Typs Kiss & Ride fallen hingegen typischer-
weise in die Kategorie der Begleitwege und werden entsprechend als solche modelliert.

30 In Verkehrsmodellen werden die Bezirke {iber Anbindungen an die Verkehrssysteme angeschlossen. Die Zahl
der Anbindungen pro Bezirk und deren Spezifizierung ist Teil des Kalibrationsprozesses.
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Dennoch gibt es grosse Verkehrsmodelle, die intermodale Umlegungen enthalten. Eine
solche Umlegung wurde z.B. im Rahmen des TRIMODE-Modells3! entwickelt, aber im
Englischen als “multimodal” (nicht intermodal) bezeichnet.

Dazu werden folgende Aspekte beriicksichtigt:

e Generalized Cost Function (GC): Gesamtkosten fiir eine intermodale Route (inklu-
sive Reisezeit, Fahrkosten, Komfortfaktoren etc..). d.h. Gesamtkosten, die aus den
verschiedenen Etappenkosten zusammengesetzt sind, zuziiglich der Kosten des
Ubergangs von einem auf das andere Verkehrsmittel

e Multimodale Netzwerke: Verbindung zwischen den Verkehrssystemen (6ffentli-
cher Verkehr, PW, Velo etc..)

¢ Intermodale Knotenpunkte: Bahnhofe, Flughifen, Hafen oder multimodale Hubs,
an denen Modi gewechselt werden kénnen

e Kapazititsrestriktionen: Beriicksichtigung von Uberlastungen und Engpissen

Die multimodale Umlegung erfolgt iterativ, um ein Gleichgewicht zwischen Angebot

und Nachfrage zu finden:

¢ Initiale Routenwahl basierend auf minimalen Gesamtkosten

e Zuordnung der Verkehrsnachfrage auf die einzelnen Modi

e Beriicksichtigung von Kapazitdtsbeschrankungen (z.B. Staus, Verspatungen, Ka-
pazitdten von Parkplétzen)

e Rekalibrierung der Kostenfunktionen und erneute Umlegung

e Prozess wiederholt sich, bis keine signifikanten Anderungen mehr auftreten (User
Equilibrium)

Methodischer Vorschlag zur Beriicksichtigung von Leerfahrten

Die Berticksichtigung von Leerfahrten kann prinzipiell iiber drei verschiedene Optio-
nen erfolgen:

e den Besetzungsgrad,

e durch eine eigens geschaffene Matrix oder aber

e durch ein eigens dafiir definiertes Quelle-Ziel-Gruppe.

Ein einfacher Ansatz der Modellierung von Leerfahrten in einem makroskopischen
Verkehrsmodell vom Typ NPVM wire die Einfiihrung eines quelle-ziel-gruppen-spezi-
fischen Aufschlags auf die PW-Nachfrage, um die zusitzlichen Fahrzeugkilometer
durch Leerfahrten abzubilden.

Beispiel: Wenn ein autonomes Fahrzeug in 10 % der Zeit leer fahrt, konnte ein Faktor
von 1.1 auf die Gesamtfahrleistung dieser Fahrzeuge angewendet werden. Beim NPVM
wiirde das bedeuten, dass der wegezweckspezifische Faktor Besetzungsgrad angepasst
werden miisste (Tabelle 34). Ein Besetzungsgrad von 1.34 wiirde bei 10% Leerfahrten
zu einem Besetzungsgrad von 1.21.

31 TRIMODE (TRansport Integrated MODel of Europe) ist ein strategisches Verkehrsmodell (Nokel et al., 2016),
das den Personen- und Giiterverkehr simuliert und alle Mobilitdtsbereiche — stadtisch, regional, national, inter-
national und interkontinental — fiir die Europiische Union und ihre Nachbarlédnder abdeckt. Das Modell wird
entwickelt, um der Europdischen Kommission ein nutzbares und verléssliches Instrument zur Unterstiitzung der
Bewertung von Verkehrspolitiken und Infrastrukturinvestitionen bereitzustellen.

Die multimodale Umlegung in TRIMODE ist ein Ansatz zur Simulation des EU-Verkehrs, der unterschiedliche
Verkehrstrager integriert, Kapazititsengpisse beriicksichtigt und realistische Verkehrsverlagerungen modelliert.
Diese erfolgt auf Basis eines Kostenminimierungsansatzes, bei dem Reisende oder Giiter die kostengiinstigste und
schnellste Route iiber verschiedene Verkehrsmittel wéhlen.
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Besetzungsgrad nach Wegezweck nach MZMYV 2015 (ARE 2020)

Wegezweck <=5km 5-10km 10-25km 25-50km >50km ‘l\:g'ttel'
Arbeit (angestellt) 1.05 1.05 1.05 1.05 1.12 1.06
ﬁir;'ii(tafiseil)bsmn- 1.08 1.08 1.08 1.08 1.08 1.08
Freizeit kurz 1.42 1.48 1.44
Freizeit lang 1.58 1.63 1.83 1.63
gesamt 1.34

Tabelle 34: Besetzungsgrad nach Wegezweck laut MZMV 2015 (ARE 2020)

Dieser Ansatz eignet sich besonders fiir grobe makroskopische Analysen, ist jedoch
wenig flexibel fiir raumlich differenzierte Modellierungen. Dies ist nachteilig, da die
Leerfahrten raumlich geballt auftreten konnten: im Bereich von Bahnhofen, von gros-
sen Arbeitgebern oder Universititen oder allgemein von Orten mit grossem Besucher-
andrang (singuldre Verkehrserzeuger).

Dieser Umstand konnte mit Hilfe einer zusatzlichen Matrix adressiert werden, die eben
fiir solche singuldren Verkehrserzeuger zusitzlich Verkehre generiert. In dem Fall
miisste man abschitzen, welcher Anteil der Kundschaft solche Leerfahrten generiert
und vor allem mit welchem Ziel (Wohnort, Parkplatz etc.) diese Leerfahrten durchge-
fiihrt werden. Eine solche zusitzliche Matrix gibt es bereits in der aktuellen Version
des NPVM zur Abbildung der landseitigen ZU- und Abgangsverkehr an den Flughafen.

Als dritte Moglichkeit der Beriicksichtigung von Leerfahrten kann die Definition einer
eigenen Quelle-Ziel-Gruppe genannt werden. Die Leerfahrten des autonomen Fahr-
zeugs miissten in diesem Fall einer Person (Pendelnde, Kinder etc..) zugeordnet wer-
den, was aber nicht weiter problematisch sein sollte. Schwieriger wird es sein, die Quel-
len- und die Ziele bzw. die daraus resultierenden Fahrten abzuschétzen.

Methodischer Vorschlag zur Beriicksichtigung von intermodalen Wegen

Im Augenblick scheint die flichendeckende Beriicksichtigung von intermodalen We-
gen aus rechentechnischen Griinden nur schwierig moglich zu sein. Allerdings konnte
es in dieser Beziehung softwareseitig kurz- bzw. mittelfristige Entwicklungen geben.32

32 Theoretisch konnten zusatzliche Anbindungen zwischen Zonen und weiter entfernten Bahnhofen definiert wer-
den. Dieses Vorgehen hat jedoch zwei Nachteile: erstens ist die Zahl der Anbindungen im NPVM schon sehr hoch,
zweitens wird der Verkehr zwischen Zone und Bahnhof nicht auf das Verkehrsnetz umgelegt.
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4.3.3. Vorschlag 3: Beriicksichtigung von Fixkosten der Verkehrsmittel

Zusammenhang mit den Fokusgruppen

Die Verbreitung der autonomen Fahrzeuge (Individualnutzung) wird sich wahrschein-
lich nicht gleichmaissig vollziehen. In Abhangigkeit von personlichen und geographi-
schen Merkmalen werden sich verschiedene Geschwindigkeiten der Verbreitung erge-
ben. Dies zeigt sich in den Fokusgruppen bei der unterschiedlichen Wahrnehmung der
Vor- und Nachteile der autonomen Fahrzeuge durch die Teilnehmenden online (1ind-
lich) und Basel (stadtisch).

Die Teilnehmenden gehen von hohen Anschaffungskosten der AF aus, sind sich aber
der Vorteile beim Betrieb der AF bewusst. AF reduzieren den gefiihlten Zeitverlust,
weil Fahrende wiahrend der Fahrt arbeiten, schlafen oder sich entspannen konnen (alle
Fokusgruppen). Das bedeutet, dass der subjektive «Preis» einer Fahrt mit einem auto-
nomen Fahrzeug geringer erscheint, weil die Zeitkosten stark sinken. Teilnehmende
der online-Gruppe betonen den «value-of-time», insbesondere weil ihre tigliche Ver-
kehrsleistung hoch ist. Ebenso legen diese Personen haufig lingere Wege mit dem Auto
zuriick, was die Vorteile der autonomen Fahrzeuge voll zur Geltung bringt (siehe Bei-
spielrechnung Kostenfunktion).

Bei der gleichzeitigen Modellierung von AF und konventionellen Fahrzeugen muss si-
chergestellt sein, dass diese Unterschiede explizit modelliert werden. Bei einer Umle-
gung der Fixkosten auf die Betriebskosten konnten sich die Kostenstrukturen nivellie-
ren. Die Nutzung der AF wiirde unterschitzt, da der Riickgang des gefiihlten Zeitver-
lusts durch die hoheren Fixkosten annulliert wird.

Methodischer Vorschlag

Das heisst, dass bei der Nutzung der autonomen Fahrzeuge im Vergleich zur Nutzung
von konventionellen Fahrzeugen von ginzlich verschiedenen Kostenstrukturen ausge-
gangen werden muss. Dies hat zwei direkte Implikationen fiir die Modellierung:

1. Fixkosten bzw. ein Teil davon (Anschaffung, Versicherung etc..) sollten nicht wie
bisher Teil der Verkehrsmittelwahlmodelle sein.

2. Der Besitz der AF sollte iiber die verhaltenshomogenen Gruppen ins Modell einflies-
sen (siehe folgendes Kapitel).

Auf diese Weise konnen fiir Fahrten mit dem klassischen und mit dem autonomen
Fahrzeug unterschiedliche Zeitwerte angesetzt werden.

Untenstehendes Schaubild zeigt, wie die Einbeziehung von Fixkosten die Unterschiede

bei den Zeitkosten verwissert. Der Kostenvorteil der autonomen Fahrzeuge kommt
erst bei einer sehr langen Fahrzeit deutlich zur Geltung.
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Abbildung 28: Kostenfunktionen PW in Abhangigkeit von der Einbeziehung der Fixkosten

Die Verwendung der Fixkosten im 6ffentlichen Verkehr (heute in erster Linie das Ge-
neralabonnement bzw. Verbundkarten) sollte ebenfalls annulliert werden. Der Mecha-
nismus ist mehr oder weniger der gleiche.

4.3.4. Vorschlag 4: Integration der AF-Besitzer in die verhaltenshomogenen
Gruppen

In diesem Kapitel werden Uberlegungen angestellt, wie man den Besitz eines autono-
men Fahrzeugs in die verhaltenshomogenen Gruppen integrieren kann. Es geht aus-
driicklich nicht darum, die bestehende Segmentierung zu verandern.

Der AF-Besitz sollte sich in den verhaltenshomogenen Gruppen wiederfinden, da eine
erhebliche Zahl der PW-Besitzer unter den Teilnehmenden der Fokusgruppen erwar-
ten, dass die Verfiigbarkeit autonomer Fahrzeuge im Individualbetrieb das tigliche
Mobilitatsverhalten erheblich beeinflussen konnte. Nur so konnen Szenarien des
Mischbets wirksam modelliert werden.

In den Fokusgruppen héufig genannte Effekte sind:

e Verinderung der Weganzahl: Insbesondere bei Arbeitswegen (haufigere Priasenz
im Biiro anstatt Home-Office) und langen Freizeitwegen konnte es zu einer Zu-
nahme der Wege kommen.

e Verinderung der durchschnittlichen Wegelidnge: Diese konnten sich durch eine
Verlagerung des Wohnorts oder des Arbeitsplatzes verlangern.

e Verianderung der zeitlichen Verteilung der Fahrten: Hierbei gab es widerspriichli-
che Einschitzungen. Sowohl eine erhéhte Mobilitdtsnachfrage in den Spitzenstun-
den (aufgrund geringerer Stauanfilligkeit) als auch eine stirkere Nutzung in den
Randstunden erscheinen moglich.

Um diesen potenziellen Veranderungen Rechnung zu tragen, ist eine Erweiterung der

bestehenden Segmentierung verhaltenshomogener Gruppen erforderlich. Grundséatz-

lich gibt es dazu mehrere Ansétze:

e Systematische Dopplung der verhaltenshomogenen Gruppen mit PW-Vertfiigbar-
keit. In diesem Fall wiirden Gruppen erzeugt werden, die iiber konventionelle PW
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verfligen, Gruppen, die {iber autonome Fahrzeuge verfiigen und Gruppen, die iiber
beide Typen von Fahrzeugen verfiigen.

Konventioneller
Pw

e Erweiterung der Variable «PW-Besitz» nur um eine dritte Kategorie (jede existie-
rende Gruppe wiirde beibehalten und gleichzeitig eine neue Gruppe “mit AF” defi-
niert):

Konventioneller
Pw

Abbildung 29: Potenzielle Gruppierungen bei der Modellierung von Autonomen Fahrzeugen

Letzterer Ansatz wiirde eine differenzierte Modellierung erméglichen, ohne die Zahl
der verhaltenshomogenen Gruppen und damit die Komplexitit des Modells tibermas-
sig zu erhohen. Bei der systematischen Dopplung der Gruppen mit PW wiirde sich eine
Zahl von ungefiahr 150 Gruppen einstellen; bei der Einfiihrung einer dritten Kategorie
wiirde die neue Zahl der Gruppen 125 betragen. Mit diesem Ansatz ist es aber nicht
moglich, Wahlméglichkeiten von konventionellen und autonomen Fahrzeugen inner-
halb eines Haushalts zu adressieren.

Allerdings stosst man bei einer Erhohung der Zahl der verhaltenshomogenen Gruppen
an praktische Grenzen, da diese einen Einfluss auf die Rechenzeiten und die Dateig-
rosse (zusatzliche Matrizen) hat. Mit einem aktivititenbasierten Ansatz konnte man
diese Einschriankungen umgehen und ware modelltechnisch flexibler.

Grundsitze bei der Definition von verhaltenshomogenen Gruppen

Verhaltenshomogene Gruppen werden so definiert, dass sie sowohl realistische Mobi-
litatsentscheidungen abbilden als auch in Prognosemodellen praktikabel bleiben. Eine
sinnvolle Segmentierung beriicksichtigt daher soziookonomische Faktoren, Verkehrs-
mittelverfiigbarkeit, riumliche Aspekte, zeitliche Muster und personliche Praferenzen.
Grundsitzlich konnen auch Aspekte wie Technologieaffinitdt, Nachhaltigkeitsbe-
wusstsein oder Komfortpraferenzen beriicksichtigt werden.

Bei der Definition der verhaltenshomogenen Gruppen in makroskopischen Verkehrs-
modellen spielen in der Regel folgende Variablen eine Rolle33:

o Alter

e Erwerbstitigkeit

¢ PW-Verfiigbarkeit oder Besitz

o Zeitkartenbesitz

Bei der Definition verhaltenshomogener Gruppen sollten jedoch auch folgende As-
pekte beriicksichtigt werden, um:

33 Im Prinzip wire es wiinschenswert gewesen, diese Kriterien bei der Gestaltung der Fokusgruppen zu bertick-
sichtigen. Auf Grund der Vielzahl der Kriterien und der begrenzten Zahl an Fokusgruppen war dies aber nicht
moglich.
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e Aktuelles bzw. zukiinftiges Mobilitdtsverhalten: Die Gruppen sollten sich hinsicht-
lich Mobilitatsraten (gesamt und nach Fahrtzwecken), Verkehrsmittelwahl und zu-
riickgelegten Entfernungen so stark wie moglich voneinander abheben.

e Aktuelle bzw. zukiinftige Wohnorte: Die Gruppen sollten sich durch raumlich dif-
ferenzierte Wohnorte unterscheiden. Dies ist fiir alle der oben genannten Variab-
len der Fall, da die Verteilung der Altersgruppen, der Erwerbstitigkeit, der PW-
Verfiigbarkeit und des Zeitkartebesitzes sehr stark von rdaumlichen Faktoren ab-
héngig ist.34

Weitere Gesichtspunkte, die bei der Definition der verhaltenshomogenen Gruppen zu

beriicksichtigen sind:

e Verfiigbarkeit empirischer Daten: Die Gruppendefinition sollte sich an den vor-
handenen Daten orientieren. Jede Gruppe sollte iiber eine ausreichend grosse
Stichprobe verfiigen, um statistisch belastbare Aussagen iiber das Verkehrsverhal-
ten zu ermdglichen.

e Balance zwischen Detailtiefe und Modellkomplexitit: Eine zu hohe Anzahl an
Gruppen kann zu einem uniibersichtlichen Modell fiihren, da die Zahl der benétig-
ten Parameter proportional zur Gruppenzahl steigt. Zu wenige Gruppen hingegen
konnten wesentliche Unterschiede vernachlissigen, wodurch das Modell moglich-
erweise nicht auf bestimmte Verdnderungen reagiert.

e Zukunftsszenarien: Die Vorhersagbarkeit der Gruppen und deren raumliche Ver-
ortung sollte gewihrleistet sein. Wahrend sich robuste Prognosen zur Bevolke-
rungsentwicklung nach Alter und Erwerbstatigkeit relativ leicht erstellen lassen,
erfordert die Modellierung von Faktoren wie PW-Verfiigbarkeit (ob konventionell
oder autonom) oder dem Besitz von Zeitkarten spezifische Annahmen. Hierbei
konnen eigene Modelle verwendet werden, die diese Entwicklungen an externe
Einflussgrossen koppeln — etwa an die Anzahl erreichbarer Opportunitaten inner-
halb von 30 oder 60 Minuten mit dem o6ffentlichen Verkehr. Eine Veranderung der
Erreichbarkeit im OV hitte dann direkte Auswirkungen auf die Zusammensetzung
der verhaltenshomogenen Gruppen mit und ohne Zeitkarten bzw. mit und ohne
PW-Verfiigbarkeit.

e Unsicherheiten in langfristigen Entwicklungen: Schwieriger vorherzusagen sind
Faktoren wie Technologieaffinitdt, Nachhaltigkeitsbewusstsein oder Komfortpra-
ferenzen, da sich diese in den kommenden Jahren und Jahrzehnten stark wandeln
konnen. Eine zuverladssige Einbindung dieser Aspekte in zukiinftige Szenarien ist
daher herausfordernd.

34 Dieser Zusammenhang wird am einfachsten mit dem Geschlecht begriindet. Obwohl sich das tégliche Mobili-
tatsverhalten von Mannern und Frauen stark unterscheidet — Manner nutzen haufiger das Auto und das Velo und
legen im Durchschnitt langere Distanzen zuriick — wird diese Segmentierung in makroskopischen Verkehrsmo-
dellen meist nicht vorgenommen. Dies liegt daran, dass das Geschlechterverhiltnis in den Verkehrszellen eines
Untersuchungsgebiets tiblicherweise sehr dhnlich ist.

Implizit wird bei der Modellierung ausgegangen, dass dies auch in Zukunft so bleibt und sich die geschlechtsspe-
zifischen Unterschiede im Mobilitdtsverhalten langfristig weder ausgleichen noch verstiarken.

Sofern diese beiden Annahmen zutreffend sind, bleibt der mittlere Fehler des Verkehrsmodells relativ gering.
Allerdings lassen sich mit einem solchen Modell keine Szenarien simulieren, in denen sich beispielsweise das
Mobilitatsverhalten der Frauen verandert, wihrend das der Ménner stabil bleibt — oder umgekehrt.

185



1807 | Priferenzen und Verkehrsentwicklung mit automatisierten Fahrzeugen

Methodischer Vorschlag zur Weiterentwicklung der verhaltenshomogenen Gruppen

Eine systematische Dopplung der verhaltenshomogenen Gruppen hatte zur Folge, dass
es Personen geben wird, die sowohl ein konventionelles Fahrzeug besitzen als auch ein
autonomes Fahrzeug. Dies scheint ein nicht unrealistisches Szenario zu sein (so wie
heutzutage Paare oder Familien mit zwei Autos iiber einen Verbrenner und ein elekt-
risches Fahrzeug verfiigen).

In diesem Falle miisste das Verkehrsmittelwahlmodell fiir diese Personengruppe nicht
nur die Konkurrenzsituation des Autos mit offentlichen Verkehrsmitteln und dem
Langsamverkehr abbilden, sondern auch die Konkurrenzsituation der beiden PW-Ty-
pen untereinander. Diese Konkurrenzsituation wiirde das autonome Fahrzeug immer
fiir sich entscheiden, da durch die Nutzung der Reisezeit immer ein Kostenvorteil ent-
steht (unter der Hypothese, dass die Fixkosten nicht in die Verkehrsmittelwahl ein-
fliesst). In der Realitidt wiirde das konventionelle Fahrzeug meistens dann genutzt,
wenn das AF schon von einem anderen Familienmitglied ausgefahren wird.

Solche Interaktionen innerhalb eines Haushalts sind von einem makroskopischen Mo-
dell aber nicht zufriedenstellend zu leisten. Um diesem Umstand besser zu entspre-
chen, miissten aktivitidtenbasierte Modelle eingefiihrt werden (siehe Rezvany et al.,
2022).

Grundsitzlich fiihrt das Vorhandensein von zwei verschiedenen Fahrzeugtypen inner-
halb eines Haushaltes zum Roter-Bus-Blauer-Bus-Phianomens3s. Dies ist ein klassisches
Beispiel fiir eine Problematik in der logistischen Regression und speziell im Multino-
mial Logit Model (MNL) in der Verkehrsnachfrage-Modellierung. Es zeigt auf, wie die
Annahme der Unabhiangigkeit irrelevanter Alternativen (IIA) in bestimmten Situatio-
nen zu unplausiblen Ergebnissen fiithren kann.

Das Multinomial Logit Model geht von der IIA-Annahme aus, die besagt, dass das Ver-
haltnis der Wahrscheinlichkeiten zweier Alternativen unabhiangig von einer dritten Al-
ternative ist. Nach dieser Annahme verdoppelt sich die Gesamtwahrscheinlichkeit fiir
»Bus“, weil nun zwei Busoptionen existieren. Das fiihrt dazu, dass im Modell mehr Per-
sonen Bus fahren, obwohl sich die eigentliche Attraktivitit des Busses nicht gedndert
hat.

Folge: Die Wahlwahrscheinlichkeit fiir das Auto sinkt. Losung fiir dieses Problem ist
iiblicherweise ein Ansatz vom Typ Nested Logit. Diese Modelle gruppieren dhnliche
Alternativen in gemeinsame ,Nester”. In unserem Fall wiirde zunéchst eine Kosten-
funktion fiir das Oberverkehrsmittel PW bestimmt und in einem zweiten Schritt nach
konventionell und autonom unterschieden.

35 Angenommen, eine Person hat die Wahl zwischen zwei Verkehrsmitteln:
. PW

. Roter Bus (ein einzelnes Verkehrsmittel)

Nun fithren wir eine neue Alternative ein:

. Blauer Bus

Beide Busse sind identisch in Preis, Komfort, Reisezeit und Fahrplan. Der einzige Unterschied ist die Farbe. Ein
realistisches Modell sollte erkennen, dass die Einfithrung des zweiten Busses keinen Einfluss auf die Entscheidung
zwischen Bus und PW hat. Das bedeutet, dass sich die Gesamtwahrscheinlichkeit fiir den Bus nicht dndern sollte.
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Konventioneller Autonomer . . .

Nested Logit Ansatz
Konventioneller Autonomer
Pw Pw

Abbildung 30: Multinomial Logit und Nested Logit bei der Modellierung von Autonomen Fahrzeugen

Das “Roter-Bus-Blauer-Bus-Phidnomen” zeigt, dass einfache MNL-Modelle problema-
tisch sein konnen, wenn Alternativen starke Ahnlichkeiten aufweisen. Autonome und
konventionelle Fahrzeuge sind sich nicht so dhnlich wie rote und blaue Busse. Trotz-
dem wire eine nicht hierarchische Modellierung problematisch.

Eine Erweiterung der Variablen PW-Besitz um eine dritte Kategorie wiirde die Zahl der
verhaltenshomogenen Gruppen um 50% erhohen. Jede Person mit PW-Verfiigbarkeit
wire somit genau einer Gruppe zuzuordnen: konventionell oder autonom.

Mit dieser Segmentierung wire es leicht, den Anteil der autonomen Fahrzeuge am Ge-
samtbestand an allen Fahrzeugen ins Modell zu integrieren. Fiir jeden Raumtyp und
jede verhaltenshomogene Gruppe konnte ein Anteil an AF ausgewiesen werden. Aus
diesen Griinden erscheint eine Erweiterung der Variablen PW-Besitz um eine zusitz-
liche Kategorie zielfiihrender.

4.3.5. Vorschlag 5: Verbesserte Abgrenzung der Raumtypen

Die Ergebnisse der Fokusgruppen zeigen, dass die grundsitzliche Affinitit zum PW
sehr stark vom Wohnort abhingt. Fiir die im landlichen Raum wohnenden Teilneh-
menden der Online-Gruppe ist der PW ein Mobilitdtswerkzeug, ohne dass die Teilhabe
am Offentlichen Leben nur eingeschriankt moglich ist. Die Teilnehmenden der stadti-
schen Gruppe aus Basel dagegen nutzen den PW im Alltag dagegen eher selten. Zu
gross sind die Einschrankungen z.B. bei der Parkplatzverfiigharkeit am Zielort aber
auch am Wohnort. Der Zeitgewinn der PW-Nutzung im Vergleich zum o6ffentlichen
Verkehr oder sogar zum Veloverkehr ist gering. Der PW wird von den Teilnehmenden
in Basel hauptsichlich fiir lingere Fahrten an schlecht vom OV bediente Ziele im In-
und Ausland benutzt.

Bei den Teilnehmenden der Fokusgruppen in Aarau und “Ziirich” (die Teilnehmenden
wohnen tatsichlich in Pendeldistanz von Ziirich entfernt, weswegen Ziirich mit Aarau
in die Kategorie intermediar eingestuft werden muss) war die Einstellung zum PW eher
von der Konkurrenzsituation zum offentlichen Verkehr gepragt. Die Teilnehmenden
entscheiden situationsbedingt, wann sie das eine oder andere Verkehrsmittel bevorzu-
gen.

Ein weiteres raumliches Unterscheidungsmerkmal sind die mit den autonomen Fahr-
zeugen verbundenen Verhaltensanderungen. Einige Teilnehmende aus der Online-
Gruppe geben an, sich durchaus vorstellen zu konnen, dass die Verfiigbarkeit von au-
tonomen Fahrzeugen dazu fiihrt, dass sie haufiger als bisher zum Arbeitsplatz fahren
(weniger Home Office). Fiir die Teilnehmenden der Gruppe in Basel dagegen konnte
ein autonomes Fahrzeug die Haufigkeit von Langstreckenfahrten sowie die Haufigkeit
von autonom durchgefiihrten Begleitwegen steigern. Die Haufigkeit von Arbeitswegen
wurde in Basel nicht als massgeblich erwahnt. Die Teilnehmenden der Fokusgruppe
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Ziirich wiederum konnen sich autonome Fahrzeuge als effizientes Zubringerverkehrs-
mittel zu den Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs vorstellen.

Gemass der aktuellen Einteilung in Raumtypen wohnen nahezu alle Teilnehmenden
aus Aarau und aus Ziirich in einer Gemeinde des stadtischen Raumtyps.

Kritik der Raumtypen des NPVM

Die Segmentierung der Gemeinden des Perimeters nach Raumtypen ist grundsitzlich
eine haufig angewandte Methodik in makroskopischen Modellen, um mit dem Woh-
nort korrelierte Priaferenzen der Verkehrsteilnehmenden im Modell abzubilden. Be-
reits eine Dreiteilung der Gemeinden, wie im NPVM, kann schon zu einer deutlichen
Verbesserung der Modellqualitit fiihren. Eine weitergehende Klassifikation der Ge-
meinden konnte weitere raumlich zu erkldrende Affinitdten beriicksichtigen. Jedoch
ist zu beachten, dass die Zahl der empirischen Beobachtungen zum Verkehrsverhalten,
iiblicherweise aus dem Mikrozensus MZMYV, limitiert sind. Eine Dreiteilung der Ge-
meinden erscheint somit als guter Kompromiss zwischen Genauigkeit einerseits und
Robustheit andererseits.

Ebenso ist aus Griinden der Transparenz zu begriissen, dass die Einteilung der Raum-
typen nur ganze Gemeinden beriicksichtigt. Rein theoretisch wire denkbar, dass nicht
alle Teile einer Gemeinde zum gleichen Raumtypen zugeteilt werden.

Eine Einteilung der Gemeinden in stadtisch, intermediar und lindlich, wie im NPVM,
ist ebenso zu begriissen. Die Grundlage dieser Einteilung bildet in erster Linie die Be-
volkerungsdichte der Gemeinden, da stidtische Gemeinden in der Regel durch eine
hohe Bevolkerungsdichte charakterisiert sind.

Die Bevolkerungsdichte (bzw. allgemeiner gesehen, die Dichte an Opportunititen: Ar-
beitsplitze, Einkaufs- und Freizeitgelegenheiten, Schulen und Universitdten) ist der
wichtigste Proxy fiir die Kenndaten der Verkehrsnachfrage und die Affinititen.

Eine hohere Einwohndichte

o reduziert die Wahrscheinlichkeit, einen oder mehrere private PW zu besitzen,
e st stark mit dem Angebot im offentlichen Verkehr korreliert,

e erhoht die Zahl der Opportunitéten im fusslaufigen Einzugsbereich.

Tatsdchlich beruht die Einteilung der Gemeinden in Raumtypen auf der Gemeinde-
klassifikation des BFS, welche stark von der Dichte der Gemeinden abhéngig ist3¢. Die
Bevolkerungsdichte ist auch deswegen ein sehr wichtiger Proxy der Verkehrsmodellie-
rung, da nahezu alle Variablen des Verkehrsangebots und der Verkehrsteilnahme mit
der Dichte korrelieren.

36 Die Definition der Gemeindetypologie des BFS folgt einem dreistufigen Entscheidungsbaum. Zunéchst wer-
den die Gemeinden der Schweiz einer von drei Kategorien gemass der Definition «Raum mit stadtischem Cha-
rakter 2012» zugeordnet. Diese wiederum werden nach 9 und weiter nach 25 Kategorien unterteilt, woraus die
zwei Niveaus der Gemeindetypologie hervorgehen. Wihrend die Unterscheidung der 9 Kategorien auf Dichte-,
Grosse und Erreichbarkeitskriterien beruht, kommen fiir die feinere Aufteilung in 25 Kategorien soziokonomi-
sche Kriterien zum Einsatz.
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Gemeindetypen ®

- Stadtische Gemeinde einer grossen
Agglomeration (11)

- Stadtische Gemeinde einer mittelgrossen
Agglomeration (12)

D Stadtische Gemeinde einer kleinen oder
ausserhalb einer Agglomeration (13)

- Periurbane Gemeinde hoher Dichte (21)

- Periurbane Gemeinde mittlerer Dichte (22)

\: Periurbane Gemeinde geringer Dichte (23)

- Landliche Zentrumsgemeinde (31)

Landliche zentral gelegene Gemeinde (32)

[[] Léndiiche periphere Gemeinde (33)

Abbildung 31: Gemeindetypen des BFS (BFS 2017a)

Dass die Gemeinden eines bestimmten Raumtyps nicht unbedingt adjazent sind (Fli-
ckenteppich), ist nicht problematisch. Allerdings stellt sich die Frage, ob die Grenzen
der drei Raumtypen optimal gewihlt sind. Diese Frage stellt sich sowohl aus allgemei-
nen Erwidgungen als auch im konkreten Kontext der Modellierung der autonomen
Fahrzeuge. Im Besonderen wird die Ausdehnung des stadtischen Raumtyps bean-
standet. Dieser enthilt neben den grossen Stadten Ziirich, Basel, Bern, Lausanne und
Genf auch Mittelstadte wie Aarau oder Neuchatel und Kleinstiddte wie Weinfelden (TG)
und Porrentruy (JU). Ebenso sind im stadtischen Raumtyp zahlreiche Vorortgemein-
den der grossen Stadte enthalten.

Tatsichlich kann man aber davon ausgehen, dass die mittleren Affinitdten und Verhal-
tensweisen der Bewohner von Delémont, Porrentruy oder Weinfelden den Affinitdten
der Bewohner der lindlichen Gemeinden viel dhnlicher als den Affinitdten der Bewoh-
ner der grossen Stidte sind. Dies wird durch die Zahlen in Tabelle 35 unterstrichen.
Der Befund wird besonders deutlich beim Anteil der Bevélkerung mit Verbundabon-
nement. Dieser liegt in Delémont und Porrentruy bei 3%, wiahrend er in Basel bei 33%
und in Ziirich bei 26% liegt. Selbst die Einwohnenden der iibrigen Gemeinden des Jura
besitzen mit 6% haufiger ein Verbundabonnement. Auch bei der PW-Verfiigbarkeit lie-
gen die Kleinstddte deutlich iiber Basel, aber nur geringfiigig unter den restlichen Ge-
meinden des ansonsten sehr landlichen Kantons Jura.
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Verkehrsnachfragerelevante Kennzahlen einiger Gemeinden

. Dichte . .
Gemeinden Einwoh- (Einw./ Besitz GA  Desitz Ver- PW-Verfiig-

nende km=) bundabo barkeit
Delémont 12’613 574 8% 3% 61%
Porrentruy 6’493 440 5% 3% 63%
andere Jura 54’411 68 4% 6% 67%
Weinfelden 12’123 783 9% 6% 65%
Basel 181’528 7611 7% 33% 48%
Ziirich 446’444 4’860 9% 26% 57%

Tabelle 35: Verkehrsnachfragerelevante Kennzahlen einiger Gemeinden (Quelle: NPVM 2017)

Die dokumentierten Unterschiede sind unter anderem dem unterschiedlichen Ver-
kehrsangebot in den verschiedenen Gemeinden geschuldet.

Methodischer Vorschlag zur Einteilung der Gemeinden in Raumtypen

Im Hinblick auf allgemeine Fragestellungen der Nachfragemodellierung scheint es
vorteilhaft, Raumtypen zu definieren, bei denen die grossen stiadtischen Einheiten iso-
liert werden, da sich diese selbst von Mittelstddten sehr deutlich abheben. Eine solche
Einteilung scheint auch vorteilhaft im Hinblick auf eine explizite Modellierung der au-
tonomen Fahrzeuge.

Zwei konkrete Vorschlige werden gemacht und analysiert.

Vorschlag 1:

e Nur die 5 grossten Stadte bilden den Raumtyp stadtisch.

e Der Raumtyp intermediar setzt sich aus 53 grosseren Stadten sowie 112 Agglome-
rationskerngemeinden (Hauptkern) der 5 grossen Stidte zusammen.

e Der Raumtyp landlich vergrossert sich entsprechend.

Vorschlag 2:

e die 8 grossten Stadte bilden den Raumtyp stadtisch.

¢ Der Raumtyp intermediir setzt sich aus 50 grosseren Stadten sowie 226 Agglome-
rationskerngemeinden (Hauptkern) der 8 grossen Stadte zusammen.

e Der Raumtyp landlich vergrossert sich entsprechend.

Die Tabelle 36 zeigt die Verteilung von wichtigen Variablen, die die Verkehrsnachfrage
direkt beeinflussen: Anteil der Einwohnenden mit einem Generalabonnement (GA)
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und einem Verbundabonnement sowie der Anteil der Einwohnenden mit PW-Verfiig-
barkeit.

Verkehrsnachfragerelevante Kennzahlen nach Raumtypen - Aktu-
elle Einteilung in Raumtypen

Gemein- Einwoh- Dichte Einwoh- Abo-GA Abo-Ver- .I"W-Ver-.
Raumtyp den nende nende % bund fiigbarkeit
stadtisch 493 5634187 821 63% 6.9% 15.0% 58%
intermediir 593 1’895’309 189 21% 5.1% 8.0% 65%
landlich 1207  1'420°941 58 16% 4.5% 6.0% 67%
gesamt 2293 8950436 217 100% 6.1% 12.1% 61%

Verkehrsnachfragerelevante Kennzahlen nach Raumtypen - Vor-
schlag 1

Gemein- Einwoh- Dichte Einwoh- Abo-GA Abo-Ver- .I?W-Ver-.
Raumtyp den nende nende % bund fiigbarkeit
stadtisch 5 1'123’379 4’479 13% 8.2% 25.8% 55%
intermediar 165 2’558’209 1174 20% 6.8% 15.0% 59%
landlich 2123 5268848 136 59% 5.3% 7.8% 64%
gesamt 2293 8950436 217 100% 6.1% 12.1% 61.2%
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Verkehrsnachfragerelevante Kennzahlen nach Raumtypen - Vor-
schlag 2

Gemein- Einwoh- Dichte Einwoh- Abo-GA Abo-Ver- .I"W-Ver-.
Raumtyp den nende nende % bund fiigbarkeit
stadtisch 8 1410'328 3’561 16% 8.6% 23.9% 55%
intermediar 176 2’438’271 1093 27% 6.3% 14.6% 59%
landlich 2109  5'101'837 132 57% 5.3% 7.6% 64%
gesamt 2293 8950436 217 100% 6.1% 12.1% 61.2%

Tabelle 36: Verkehrsnachfragerelevante Kennzahlen in Abhéngigkeit der Definition der Raumtypen, berechnet mit Hilfe der Da-
ten des NPVM 2017

Die beiden Vorschlige fiihren zu einem deutlich differenzierteren Bild bei der Auftei-
lung der Einwohnenden und der Bevolkerungsdichte. Der aktuelle stidtische Raumtyp
weist eine Bevolkerungsdichte von nur 821 Einwohnenden/km2 auf. Die Aufteilung
nach Vorschlag 1 weist dagegen eine Bevolkerungsdichte von 4’479 Einwohnen-
den/km2 auf.

Der Vorteil des Vorschlages 1 wird auch beim Verbund-Abo deutlich. In den grossen
Stadten besitzen fast 26% der Einwohnenden ein solches Abo. Im aktuellen stiddtischen
Raumtyp sind es nur 15%. Bei der PW-Verfiigbarkeit ist der Unterschied zwischen in-
termediar und landlich bei nur zwei Prozentpunkten in der aktuellen Situation. Nach
Vorschlag 1 ergibt sich eine sehr gute Staffelung der 3 Raumtypen, mit dem interme-
didren genau zwischen dem stadtischen und dem landlichen.

Es soll noch bemerkt werden, dass die 5 grossen Stidte insgesamt 13% der Einwoh-
nenden ausmachen. Um diese Zahl ein wenig zu heben, konnte man noch die niachsten
drei Stadte dem Raumtyp stidtisch zufiigen, was Vorschlag 2 entspricht. Dieser
Raumtyp sollte dann eher mit grossstadtisch bezeichnet werden.

Die beiden Vorschlédge fithren zu deutlich differenzieren Verteilungen bei der Ver-
kehrsmittelwahl. Der OV-Anteil des Raumtyps lidndlich liegt sowohl in der aktuellen
Aufteilung als auch beim Vorschlag 1 ungefahr bei 6%. Der OV-Anteil des stadtischen
Raumtyps ist aber sehr verschieden: 13% bei der aktuellen Aufteilung, 25% beim Vor-
schlag 1. Auch bei der Verkehrsleistung in Abhingigkeit des Raumtyps gibt es dhnliche
Tendenzen. Eher geringe Unterschiede bei der aktuellen Einteilung in Raumtypen, da-
gegen grosse Unterschiede bei der Einteilung nach Vorschlag 1.
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Verkehrsmittelwahl (Wege) Verkehrsmittelwahl (km)
100% 100%
80% 80%
60% 60%
40% 40%
20% . 20%
0% 0%
stadlisch intermediar landlich stadlisch intermediar landlich
wzuFuss mMIV maoV mandere wzuFuss mMIV maoV mandere

Abbildung 32: Verkehrsmittelwahl (Wege und km) in den Raumtypen nach der aktuellen Einteilung

Verkehrsmittelwahl (Wege) Verkehrsmittelwahl (km)
100% 100%
80% 80%
60% 60%
40% 40%
20% 20%
o o
stadtisch intermediar lindlich stadtisch intermediar landlich
wzuFuss mMIV maV mandere wzuFuss mMIV mdv mandere

Abbildung 33: Verkehrsmittelwahl (Wege und km) in den Raumtypen nach der Einteilung Vorschlag 1

Als qualitative Begriindung fiir die Auswahl des Vorschlags kann der Umstand dienen,
dass es sich um die 5 Schweizer Stiddte handelt, die ein Angebot im Tramverkehr bzw.
im Metroverkehr haben.
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Raumtypen Vorschlag 1
Ausland, Liechtenstein
stadtisch
intermediar
landlich

Raumtypen Vorschlag 2
‘Ausland, Liechtenstein
stadtisch
intermediar
landlich

Abbildung 34: Einteilung der Gemeinden in Raumtypen (aktuelle Einteilung NPVM, Vorschlag 1, Vorschlag 2)

Weiterfithrende Beobachtung

Es gibt ein weiteres Indiz dafiir, dass die aktuelle Einteilung in Raumtypen nicht opti-
mal ist. Dieses Indiz ist bei den aus der SP-Befragung stammenden Parametern zur
Verkehrsmittelwahl zu finden.

Man sollte davon ausgehen, dass diese Parameter so geschitzt werden, dass sich der
Parameter fiir Bewohner der intermedidren Gemeinden zwischen denen der stadti-
schen und der landlichen Gemeinden befinden3s”. Dies ist aber in vielen Fillen nicht
der Fall.

37 Der Bezeichnung “intermedidr" weist explizit in diese Richtung.
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Bei 208 untersuchten Wertetrippeln3® zu den Themen Fahrzeit, Fahrtkosten und Park-
kosten ist dies aber tatsidchlich nur in 46 Fallen der Fall. In 72 Fillen sind die Parame-
ter identisch, was insofern akzeptabel ist, dass dem Raumtyp kein Einfluss auf die Pa-
rameter zugesprochen wird. In 9o Fallen nimmt der intermediare Parameter dagegen
eine Extremposition ein. Dies ist zwar wirksam im Sinne der Modellierung, aber nicht
sachgerecht.

In den letztgenannten Fillen haben die Bewohner der intermedidren Gemeinden eine
Sensibilitit die hoher oder niedriger ist als die Bewohner der stadtischen und der land-

lichen Gemeinden. Dies liegt vor allem daran, dass sich die intermedidren und die
landlichen Gemeinden nicht ausreichend unterscheiden (Tabelle 37)

Analyse der SP-Parameter im NPVM

Reihung Fahrzeit Kosten Parkkosten Gesamt Bemerkung

Raumtypen nicht wirk-

identisch 60 0 12 72
sam
auf- oder ab-
steigend 22 24 0 46 Ok
. wirksam, aber nicht
diffus 48 28 14 90 sachgerecht
gesamt 130 52 26 208

Tabelle 37: Analyse der SP-Parameter in NPVM

4.3.6. Vorschlag 6: Sukzessive Umlegung der Matrizen AF und PW

Die Teilnehmenden der Fokusgruppen haben sich unterschiedlich geaussert zu ihrem
potenziellen Routenwahlverhalten mit autonomen Fahrzeugen. Einerseits gibt es Teil-
nehmende, die der Meinung sind, mit autonomen Fahrzeugen immer den streckenkiir-
zesten Weg zu nehmen, auch wenn dieser potenziell staubehaftet ist. In dem Fall ist es
den Teilnehmenden nicht so wichtig so schnell wie moglich ans Ziel zu kommen, da
die zusétzlich im Fahrzeug verbrachten Minuten nicht so sehr ins Gewicht fallen wie
mit konventionellen Fahrzeugen.

Andere Teilnehmende denken dagegen, dass sie eher staubefreite Routen vorziehen
wiirden, um nicht vom Stop&Go betroffen zu sein und so die Reisezeit im Fahrzeug
besonders gut zu nutzen. Es handelt sich erneut nicht um die zeitkiirzeste Route

Es handelt sich hierbei um zwei divergierende Aussagen. Wenn sich die Besitzer von
AF mehrheitlich der einen oder der anderen Verhaltensweise zuneigen, dann konnte
dies Auswirkungen auf das tatsidchliche Verkehrsgeschehen haben.

38 Wertetrippel stellen die Einheit von jeweils drei Parametern dar, je einer fiir stadtisch, intermediar und land-
lich.

195



1807 | Priferenzen und Verkehrsentwicklung mit automatisierten Fahrzeugen

Grundsitzlich konnte es auch sein, dass die Besitzer von autonomen Fahrzeugen ge-
wisse Streckentypen (z.B. Autobahnen und Autostrassen) priferieren. Dafiir gibt es
aber aus den Fokusgruppen keine klaren Hinweise.

Im NPVM ist es moglich, streckentypspezifische Gewichtungen fiir gewisse Nachfra-
gesegmente zu definieren. Dies ist im Ubrigen bereits der Fall fiir konventionelle Fahr-
zeuge im NPVM 2023. Dort werden die Reisezeiten auf Autobahnen- und Autostrassen
starker gewichtet3? als die Reisezeiten auf Innerortsstrassen. Diese Gewichtung wurde
eingefiihrt, um die Nachfrage auf den unterschiedlichen Streckentypen besser zu ka-
librieren.

Umlegung der MIV-Fahrtenmatrizen im NPVM

Die Umlegung im MIV erfolgt in einem mehrstufigen Verfahren: In einem ersten
Schritt werden die Matrizen des Wirtschafts- und Giiterverkehrs (Lw und Lz) mit ei-
nem Sukzessivverfahren (3 Schritte) auf die schnellsten Routen umgelegt. Diese
Strome werden dadurch hauptsichlich auf das Autobahn- und Hauptstrassennetz ge-
routet. Nachfolgend wird der PW-Aussenverkehr und abschliessend gleichzeitig die
Lieferwagen und PW mit dem Gleichgewichtsverfahren (Frank-Wolfe-Algorithmus)
umgelegt. Da das Hauptstrassennetz durch den Schwerverkehr vorbelastet ist, werden
die PW-Strome neben dem Hauptstrassennetz verstiarkt auch auf das nachgeordnete
Netz umgelegt.

¥ Gruppe Finalisierung 1: Umlegung (Gap 10~-5)4 / 4

Attribut &ndern Strecken - VORBELASTUNG_Umlegung_PW

Kombination von Matrizen und Vektoren Matrix([CODE] = "PW Binnen+FH") := Matrix([CODE] = "PW Binnen") + Matrix([CODE] = "PW FH")
IV-Umlegung LI Lieferwagen, MR Mctorrad, PW_binnen PW Binnenverkehr

Attribut dndern Netz - C_NETZLEISTUNG_IV

Abbildung 35: Umlegung der Fahrtenmatrizen im Verfahrensablauf des NPVM

Methodischer Vorschlag

Es sollte moglich sein, die in der Nachfrageberechnung entstandenen Matrizen der
konventionellen Fahrzeuge und der autonomen Fahrzeuge getrennt und mit unter-
schiedlichen Parametern oder Verfahren umzulegen. Die Hinweise aus den Fokus-
gruppen sind aber nicht konkret genug, um eindeutige Vorschlage zu machen.

4.3.7. Kritische Einordnung der modelltechnischen Analysen

Die Ergebnisse der Fokusgruppe wurden zunichst in zwei Beispielrechnungen inte-
griert. Interessanterweise erbringen beide Beispielrechnungen dhnliche Ergebnisse,
namlich Zuwichse bei der Anzahl der Wege und der Verkehrsleistung in gleicher Gros-
senordnung.

Allerdings muss angemerkt werden, dass sich diese Beispielrechnungen nur auf di-
rekte Nachfragewirkungen der autonomen Fahrzeuge beziehen. Ausser Acht gelassen
sind Kapazitatswirkungen im Strassenverkehr (Anfahren an Lichtsignalanlagen, klei-
nere Abstinde zwischen Fahrzeugen, prizisere Fahrweisen, weniger Staus durch Un-
falle und Fahrfehler) aber auch eventuelle Kostensenkungen, Neuorganisation und
Preisentwicklungen im 6ffentlichen Verkehr (siehe Axhausen 2019).

39 Dies war im NPVM 2017 noch umgekehrt der Fall.
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Die methodischen Vorschlige zielen darauf ab, das NPVM fit for AF zu machen. Die
Vorschlidge bauen auf der bestehenden Modellspezifikation auf und sind im Rahmen
einer Neukalibration des NPVM entsprechend umzusetzen.

Es sei an dieser Stelle bemerkt, dass mehrere der methodischen Vorschliage auch un-
abhingig von der Modellierung autonomer Fahrzeuge einen betrachtlichen Mehrwert
hatten. Am wichtigsten erscheint hier die Neugestaltung der Raumtypen und die bes-
sere Beriicksichtigung der langen Wege.
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5.1. Fokusgruppen: Reflexion und Zielerreichung

Alle 5 Fokusgruppen konnten wie geplant durchgefiihrt werden. Zwar gestaltete sich
die Rekrutierung der TN teilweise zeitaufwandig, doch konnte die gewiinschte Zusam-
mensetzung in allen 5 FG erreicht werden, in einem Fall mittels einer Online-Fokus-
gruppe (OG). Der Gesprachsleitfaden, an dem sich die Diskussion in den FG orientiert,
ermoglichte einen guten Diskussionsfluss und gleichzeitig die gewlinschte Schwer-
punktsetzung in den Bereichen Pendelverkehr und Freizeitverkehr. Es blieb dennoch
genug Raum fiir die TN weitere Aspekte zu diskutieren, wie zum Beispiel die Niitzlich-
keit von AF-Angeboten bei weiteren Wegezwecken wie Einkaufen oder Begleitwegen
von Kindern.

Insgesamt brachten die Fokusgruppen vielseitige und wertvolle Erkenntnisse zu mog-
lichen Anderungen von Mobilitatsentscheidungen durch AF. Dabei lasst sich festhal-
ten, dass die drei homogen zusammengesetzten Fokusgruppen deutlich ndher am
Thema diskutierten und deutlich mehr relevante Information erbrachten als die ge-
mischten Gruppen. Die Grundidee, iiber vertraute Alltagssituationen in die Diskussion
einzusteigen und immer wieder auf solche Situationen zuriickzukommen, hat sich als
hilfreich erwiesen. Bei den beiden Pendelnden-FG (ZH und OG) schaffte der lange
Pendelweg einen gemeinsamen Bezugsrahmen, sodass sich die Diskussion méglicher
Effekte von AF im Pendelkontext sehr einfach und natiirlich entwickeln konnte. Auch
die 16-19-jdhrigen in Hausen am Albis (HA) hatten viele gemeinsame Ankniipfungs-
punkte. Dieses hohe Mass an gemeinsamen — verkehrlichen und oft auch soziodemo-
graphischen - Ankniipfungspunkten in den homogenen Gruppen trug zu einer hohen
Fokussierung der Diskussion bei und ermoglichte es immer wieder, auf Fragestellun-
gen zurlickzukommen, zu denen alle etwas beitragen konnten.

Auch die beiden soziodemographisch gemischten Gruppen (AA und BS) brachten
wertvolle Erkenntnisse. Hier war die Diskussion aber deutlich vielseitiger und zuwei-
len etwas fragmentierter. Die TN befanden sich in unterschiedlichen Lebenssituatio-
nen und berichteten von teilweise sehr unterschiedlichen Erlebnissen, die nicht immer
Bezug zu den Erlebnissen der anderen Teilnehmenden hatten. Immer wieder wurden
in den gemischten Gruppen auch allgemeinere verkehrliche Probleme besprochen,
ohne direkten Bezug zu AF, so wie die Qualitat der Velowege oder das Tarifsystem des
OV.

Es sei hier nochmals betont, dass die Fokusgruppen sehr bewusst nicht darauf angelegt
wurden, eine moglichst grosse geographische und/oder soziodemographische Breite
der Bevolkerung abzudecken. Fokusgruppen haben ohnehin zu wenige Teilnehmende,
um Représentativitit anstreben zu kénnen. Vielmehr ging es darum, mit den drei ho-
mogenen FG (HA, OG, ZH) sogenannte High-Potentials einzubinden, also Bevolke-
rungssegmente, bei denen aufgrund der aktuellen Literaturlage ein sehr grosses Ande-
rungspotenzial durch AF zu erwarten ist. Das sind in der Regel jiingere Menschen, die
langere Wege zuriicklegen. Die beiden gemischten Gruppen (AA, BS) wurden gewihlt,
um die High-Potentials zu kontrastieren. Die erwarteten Unterschiede zwischen den
drei FG mit «High-Potentials» und den beiden gemischten Gruppen im Hinblick auf
Interesse an und Nutzungsbereitschaft von AF waren in den Ergebnissen auch deutlich
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erkennbar. Allerdings war das Nutzungsinteresse der High-Potentials insgesamt nicht
ganz so gross, wie es die Projektgruppe vorab erwartet hatte.

Uber alle Fokusgruppen hinweg sind einige sehr klare Aussagen erkennbar. So ist bei-
spielsweise deutlich geworden, dass die Bereitschaft, langere Fahrten insbesondere zu
Verwandten oder zu beliebten Zielen haufiger durchzufiihren steigt, wenn autonomes
Fahren das Fahrerlebnis verbessert und die Fahrt erleichtert. Wie viele Fahrten das
genau betrifft, ab welcher Distanz und wie bedeutsam das Ziel fiir die einzelnen Men-
schen sein muss, liesse sich mit der Methode der Fokusgruppe nur erfassen, wenn zu
dem Thema extra Gruppen durchgefiihrt wiirden. Trotz der inhaltlichen Eingrenzung
(u.a. Schwerpunkt auf Pendeln und Freizeitverkehr) wurde das Thema autonomes
Fahren immer in einer gewissen Breite diskutiert, so dass dem Detaillierungsgrad bei
Einzelaussagen ganz pragmatische Zeitgrenzen gesetzt waren.

Das gilt auch fiir Aussagen zur Preissensitivitat. Generell hat sich gezeigt, dass die Kos-
ten ein sehr wichtiger Faktor bei Mobilitdtsentscheidungen sind, auch bei der Ent-
scheidung fiir ein Verkehrsmittel mit autonomen Fahrfunktionen. Bei einigen Perso-
nen und in einigen Situationen, zum Beispiel bei den Jiingeren abends im Ausgang,
war eine gewisse Mehrpreisbereitschaft erkennbar. Um zu ermitteln, bei wieviel CHF
pro Fahrt diese liegt, hétte es einer sehr ausfiihrlicheren Diskussion bedurft, die in die-
sem Rahmen nicht moglich war. Ohnehin scheint es geraten, bei solchen Fragen quan-
titative Verfahren hinzuzuziehen. Aus den Fokusgruppen lassen sich aber sehr wich-
tige Hinweise ableiten, welche Fragen in einem quantitativen Ansatz gewahlt werden
sollten und auch welche Antwortkategorien sinnvoll erscheinen. Generell empfiehlt es
sich, Fokusgruppen in Kombination mit quantitativen Verfahren durchzufiihren, um
die Vorteile beider Ansitze optimal ausnutzen zu konnen.

5.2. Einordnung der Ergebnisse der Fokusgruppen

Im Folgenden werden die wichtigsten Erkenntnisse der FG hervorgehoben, reflektiert
und dabei, soweit moglich, mit Ergebnissen aus der Literatur abgeglichen. Dabei sei
nochmals drauf hingewiesen (vgl. Kapitel 2), dass es bereits zahlreiche Studien gibt,
die Einstellungen zu AF empirisch erforschen und daraus mogliche verkehrliche Wir-
kungen ableiten. Allerdings sind die Ergebnisse oft nicht einfach vergleichbar, wegen
der teilweise sehr unterschiedlichen Forschungsansitze, -methoden und geographi-
schen Bezugsriaume (Greifenstein, 2024; Harb et al., 2021)

Das Interesse an AF lisst sich im Hinblick auf viele TN am besten als «nice-to-have»
umschreiben; es gab so gut wie keine grundsitzliche Ablehnung gegeniiber AF; aber
nur wenige TN dusserten einen dringenden Bedarf nach AF-Angeboten. Allerdings ent-
wickelte sich das Interesse an AF teilweise erst im Gesprachsverlauf, wenn die TN be-
gannen, die neuen Moglichkeiten fiir sich gedanklich zu entdecken und auszuleuchten.
In diesem Zusammenhang berichten Duboz et al. (2022), dass sich bei einigen TN von
Fokusgruppen zu AF deren urspriingliche Vorstellung von AF im Laufe der Diskussion
positiv verandert hat. Das lasst sich als eine etwas zogerliche, abwartende Haltung in-
terpretieren. Generell ist es bei Diffusionsprozessen von Innovationen haufig so, dass
eine Mehrheit die Innovation erst nach einer gewissen Zeit aufgreift. Die Gruppe der
friih-nutzenden «Innovators» und «Early Adopters» ist meist eher klein (Rogers,
2005). Unter anderem weisst auch eine in Deutschland durchgefiihrte, reprasentative
Befragung von Fleischer et al. (2024) darauf hin, dass es beim AF eine deutliche Mehr-
heit geben konnte, die erst einmal abwartet, bevor sie AF-Angebote nutzt. Mittlerweile
gibt es zudem eine Reihe von Pilotprojekten mit AF-Shuttlebussen, bei denen Teilneh-
mende zu deren Nutzungsabsicht befragt wurden. Nach den Ergebnissen scheint die
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Erfahrung mit solchen AF-Anwendungen deren Akzeptanz zu erhéhen (Dos Santos et
al., 2022).

Vor diesem Hintergrund sprechen die Ergebnisse der FG eher fiir eine evolutionére
Diffusion von AF in Form einer Koevolution zwischen Mobilitdtsverhalten, Raum-
strukturen und neuen Angebotsformen. Fiir einen eher plotzlichen, revolutionédren
Wandel scheinen sowohl der heutige Problemdruck im Mobilitdtsbereich (auch bei
Langstreckenpendelnden) als auch das generelle Interesse an AF-Angeboten zu wenig
ausgepragt. Dennoch sind Anderungspotenziale und Gestaltungsbedarf perspektivisch
gross. Faktoren wie niedrige Nutzungskosten von Robo-Taxis und/oder eine deutlich
hoéhere Angebotsdichte und Flexibilitit im OV, konnten die Diffusion von AF sicherlich
beschleunigen. In einer kiirzlich abgeschlossenen Studie des Astra (2025) wird gezeigt,
dass flexible Ride-Pooling und Ride-Hailing Systeme eine grosse Nachfrage bei kiirze-
ren Strecken in der Schweiz auf sich ziehen konnten. Die automatisierten Angebote
konnten sowohl vom OV als auch vom privaten PW Marktanteile gewinnen, was einer-
seits auf die Reisezeitersparnis im Vergleich zum OV und, andererseits, die geringeren
Kosten im Vergleich zum privaten Auto zuriickzufiihren ist. Allerdings konnten sich
die TN der FG meist nicht vorstellen, dass eine komplexe Technik wie AF giinstiger als
bisherige Mobilitatangebote sein wird.

In diesem Forschungsprojekt konnte anhand von Gruppendiskussionen gezeigt wer-
den, dass es fiir die Nutzungsabsicht entscheidend ist, dass die TN greifbare Vorteile
durch AF erkennen konnten. Dabei half es, dass in den Diskussionen vielfach vertraute
Alltagssituationen als Ausgangspunkt der Diskussion dienten. Auch Duboz et al.
(2022) stellen mittels Fokusgruppen fest, dass Menschen, die mit den Mobilitdtsange-
boten in ihrer Umgebung zufriedener waren, weniger Vorteile von AV-Diensten erwar-
teten. In diesem Sinne kommen Becker und Axhausen bereits 2017 auf der Grundlage
einer Literaturrecherche zu dem Schluss, dass das aktuelle Mobilitatsverhalten ein
wichtiger Pradiktor fiir die Bereitschaft zur Nutzung von AF ist.

Die grossten Anderungseffekte lassen sich nach den FG-Diskussionen bei lingeren
Strecken im Freizeitverkehr und auch im Pendelverkehr erwarten. Auch Kolarova
(2020) identifiziert mittels Fokusgruppen Langstrecken- und Pendelfahrten als attrak-
tivste Anwendungsbereiche fiir AF. Wichtiger Grund dafiir ist die Entlastung von der
Fahraufgabe und die damit verbundene Moglichkeit, sich wiahrend der Fahrt anderen
Dingen zuzuwenden. Diese Begriindung wurde in allen 5 FG mehrfach bis haufig an-
gefiihrt. In allen FG konnten sich mehrere bis viele TN gut vorstellen, mit AF ofters
langere Freizeitwege zuriickzulegen. Zum einen, um o6fters Verwandte und Bekannte
in grosserer Entfernung zu besuchen, zum anderen um neue, eventuell weiter entferne
Ziele anzusteuern. Entscheidend ist dabei, dass AF die Fahrerenden von der Fahrauf-
gabe entlastet. In der Literatur finden sich viele Studien, die darauf hinweisen, dass
durch das Wegfallen der Fahraufgabe die Reisezeit produktiver oder zur Entspannung
genutzt werden kann, wodurch langere Wege bzw. Staus eher in Kauf genommen wer-
den (Trommer et al., 2016).

Dies gilt grundsatzlich auch fiir Pendelnde, die langere Strecken zuriicklegen. Viele
Studien beschaftigen sich mit der Frage, welche Tatigkeiten durch die Entlastung von
der Fahraufgabe generiert werden (Almlof et al., 2022; Harb et al., 2021). Es gibt in
der Literatur viele Hinweise, dass auch bei den Pendelnden nur ein kleinerer Teil im
AF wirklich arbeiten wiirde. Andere geben an, lieber zu entspannen oder einfach aus
dem Fenster zu schauen. Wilke et al. (2023) fanden heraus, dass Personen sich vor-
stellen konnen, die Fahrt im AF fiir verschiedene Téatigkeiten zu nutzen. Insgesamt &h-
nelte die erwartete Zeitnutzung der im klassischen OV. Es wird jedoch erwartet, dass
Personen mehr Zeit zum Arbeiten/Lernen und mehr zum Ausruhen bzw. Schlafen ver-
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wenden. Kagerbauer et al. (2024) kommen ebenfalls zu dem Ergebnis, dass die Aktivi-
taten wiahrend der Fahrt sehr unterschiedlich sein konnen, neben produktiver Zeitnut-
zung spielt auch Entspannung eine wichtige Rolle. Viele der an AF interessierten TN
der Fokusgruppen gaben zu erkennen, dass sie die Moglichkeit sehr begriissen wiirden,
beim Pendeln zu arbeiten. Dabei wurde deutlich, dass eine angenehme Arbeitsat-
mosphire wichtig wire. Mehrfach wurde angedeutet, dass dies in vollen Bussen und
Bahnen oft nicht der Fall sei.

Vorwiegend bei OV-Nutzenden, aber auch bei einigen PW-Pendelnden war nicht die
Entlastung von der Fahraufgabe der Hauptgrund fiir ein Nutzungsinteresse an AF son-
dern die Angebotsqualitit. Diese Personen erwarteten flexiblere, haufigere oder direk-
tere Verbindungen, wenn AF-Angebote gut in den OV integriert werden (besonders im
Hinblick auf die letzte Meile). Mehrere Pendelnde konnten sich vorstellen, mit AF 6f-
ters ins Biiro zu fahren, anstatt im Home-Office zu arbeiten, teils wegen der erwarteten
Entlastung von der Fahraufgabe, teils auch weil sie im OV flexiblere Mobilitatsoptio-
nen erwarten. Besonders in der Ziiricher FG sahen mehrere OV-Pendelnde AF-Ange-
bote als interessante Option, um die Umsteigebeziehungen zu Gunsten direkter Ver-
bindungen zu reduzieren. Einige TN aus dichter besiedelten Regionen konnten sich
vorstellen, weiter in die Peripherie zu ziehen, wenn AF die Erreichbarkeit ldndlicher
Regionen erhoht. Solche «Zersiedlungseffekte» aufgrund besserer Erreichbarkeit
landlicher Regionen werden u.a. in Meyer et at. (2017) und ASTRA (2020b) themati-
siert.

Alle FG zeigen, dass sich Nutzungsbedingungen und Wirkungen von AF bei Freizeit
und Pendeln unterscheiden kénnen. Laut Almlof et al. (2022) findet gerade diese Dif-
ferenzierung nach Wegezwecken bisher zu wenig Beriicksichtigung bei der modellba-
sierten Abschétzung der Wirkungen von AF.

Die Ergebnisse der Fokusgruppen zeigen, dass eine Nachfrage nach AF besteht, auch
in Angebotsformen zwischen dem klassischen OV und dem MIV. Vielen (aber nicht
allen) war es weniger wichtig, ob sie ein AF besitzen oder auf Mietangebote zugreifen,
sofern die Kosten nicht zu hoch sind. Das gilt allerdings nicht fiir die PW-affine Gruppe
(OG), bei der die Mehrheit einen PW-Besitz vorziehen wiirde. Die Bereitschaft, ein
Fahrzeug mit anderen zu teilen, hing auch vom Wegezweck ab. Ausser in der OG konn-
ten sich beim Pendeln viele (aber nicht alle) vorstellen, ein Fahrzeug mit anderen zu
teilen; bei langeren Freizeitwegen dusserten sich viele aber eher skeptisch hinsichtlich
einer gemeinsamen Nutzung eines Fahrzeugs mit Fremden. Auch in der Literatur wird
dieser Zusammenhang beschrieben. Lavieri und Bhat (2019) zeigen, dass die Nutzer es
weniger kritisch sehen, ein Fahrzeug mit Fremden fiir ihren Arbeitsweg zu teilen, als
fiir ihre Freizeitfahrten. Eine Studie von Kolarova et al. (2019) ergab, dass die gemein-
same Nutzung von AF generell als weniger attraktiv eingestuft wird als das Fahren in
autonomen Fahrzeugen in Privatbesitz.

Insgesamt zeigen auch die Ergebnisse der vorliegenden Studie, dass eine Zunahme der
zurlickgelegten Fahrzeugkilometer durch AF plausibel ist, wenn die Entwicklung un-
reguliert bleibt (vgl. dazu auch Kapitel 2). Andere Studien berichten von grundsatzlich
dhnlichen Befunden. Beispielweise kommen Kolarova und Steck (2019) zu dem Ergeb-
nis, dass eine Verringerung der VITS («Wert von Zeiteinsparung») aufgrund der Fahr-
zeugautomatisierung moglicherweise zu einer Zunahme der zuriickgelegten Fahrzeug-
kilometer fithren und auch die Anzahl und Lange der mit dem Auto unternommenen
Fernreisen erhohen konnte (dhnlich u.a. bei Almlof et al. 2023). Zudem ist von einer
Verlagerung von Wegen vom OV auf den motorisierten Individualverkehr auszugehen.
Die Ergebnisse der FG und der entsprechenden Modellierung bestitigen somit den Be-
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darf nach politischer Steuerung im Bereich AF, wie er im Bericht des ASTRA «Auswir-
kungen des automatisierten Fahrens; Erkenntnisse und Massnahmen aus Sicht des
ASTRA» formulieret ist (ASTRA, 2020).

5.3. Von qualitativen Ergebnissen zum quantitativen Ver-
kehrsmodell

Insgesamt hat sich wihrend des Forschungsprojektes bestitigt, dass qualitative For-
schung wertvolle Einblicke in die Beweggriinde der Verkehrsteilnehmenden liefern
kann. Dies hat sich insbesondere im Hinblick auf die Abschitzung der Stabilitat bzw.
Veranderbarkeit von zukiinftigen Verhaltensweisen gezeigt. In der Verkehrsmodellie-
rung werden hierfiir {iblicherweise Stated Choice Erhebungen verwendet. Dabei wer-
den den Befragten hypothetische Situationen vorgelegt, bei denen sie sich auf Grund-
lage weniger Attribute (z.B. Reisezeit und Reisekosten) fiir eine Option entscheiden
miissen. Dies ermoglicht es, Verkehrsmodelle so zu kalibrieren, dass sie die mogliche
zukiinftige Entscheidungssituationen abbilden konnen. Aus methodischer Sicht ist
dieser Ansatz jedoch ebenfalls mit Schwierigkeiten verbunden, da sich die hypotheti-
schen Situationen ganz anders darstellen konnen, sobald eine bestimmte Technologie
Realitédt geworden ist. Insbesondere die begrenzte Auswahl an entscheidungsdetermi-
nierenden Attributen, die in der Regel von den Forschern und nicht von den Befragten
selbst festgelegt werden, kann zu systematischen Verzerrungen fiithren (Fifer et al.,
2014).

Der Zugang iiber die tatsdchlichen Lebens- und Alltagssituationen der Menschen, wie
er in dem vorliegenden Forschungsprojekt gewahlt wurde, ermaglicht es, detaillierte
Informationen iiber die Entscheidungsprozesse der Befragten und ihrer zeitlichen,
raumlichen und sozialen Kontextfaktoren zu gewinnen, die quantitativen Methoden in
dieser Tiefe nicht zugénglich sind. Dies kann zu einer realistischeren Abschétzung
moglicher Anderungspotenziale fiihren. Gleichzeitig bleibt die Schwierigkeit, die Er-
gebnisse zu generalisieren und auf verschiedene Bevolkerungsgruppen zu tibertragen,
was fiir eine modellseitige Abschitzung maoglicher Konsequenzen zwingend notig ist.
In diesem Forschungsprojekt wurde versucht, beide ,,Welten“ miteinander zu kombi-
nieren, in dem sowohl die Erkenntnisse der qualitativen Forschung detailliert aufbe-
reitet wurden als auch der Versuch unternommen wurde, diese in modellierbare Para-
meter zu libertragen.

Um die qualitativen Ergebnisse der FG fiir die Modellierung nutzbar zu machen, miis-
sen die Erkenntnisse zwangslaufig auf quantitative Parameter reduziert werden, die im
Modell operationalisiert werden konnen. Dieser Schritt lasst sich nach bisherigen
Kenntnissen nicht vollstindig automatisieren (perspektivisch eventuell mit Methoden
der kiinstlichen Intelligenz?), sondern braucht einen Interpretationsschritt, den in der
Regel das Forschungsteam und/oder weitere Experten durchfiihren. Entscheidend ist
dabei, dass dieser Interpretationsschritt transparent und nachvollziehbar erfolgt. Dies
ist im vorliegenden Projekt durch die entsprechenden Tabellen in Kapitel 4 erfolgt.

Konkret geht die Schiatzung der Mitglieder des Forschungsteams davon aus, dass es zu
einem Wachstum der MIV-Verkehrsleistung von 10% bis 15% kommen kann, sollten
automatisierte Angebote im Individualverkehr zur Verfiigung stehen. Dieses Wachs-
tum setzt sich aus drei Komponenten zusammen: zusatzlichen Wegen, langeren We-
gen, Verkehrsverlagerung vom OV zum MIV. Diese Schitzungen betrachten nur die
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direkten Nachfrageeffekte des automatisierten Fahrens im Individualverkehr. Kapazi-
tatsverbesserungen und andere angebotsseitige Impulse werden nicht beriicksichtigt.
Ebenso werden mogliche Verbesserungen durch die Automatisierung im 6ffentlichen
Verkehr nicht einbezogen. Auch eventuelle Lenkungswirkungen, die dazu dienen, die
Verkehrsleistung im motorisierten Individualverkehr zu begrenzen, wurden im Rah-
men dieser Studie nicht quantifiziert.

5.4. Zur Einordnung der Ergebnisse der Modellierung

Es konnten zahlreiche Erkenntnisse fiir die zukiinftige Spezifizierung und Parameter-
setzung im NPVM gewonnen werden, stets unter der Voraussetzung, dass weiterhin
nur Fahrten mit privat besessenen AF modelliert werden. Dabei konnen die methodi-
schen Vorschlédge in zwei Gruppen eingeteilt werden.

In der ersten Gruppe befinden sich Vorschlige, die grundsitzlich dazu geeignet sind,

das NPVM zu verbessern, aber im Kontext der autonomen Fahrzeuge von besonderer

Wichtigkeit sind. Es handelt sich dabei um folgende Vorschlage:

e Bessere Beriicksichtigung von langen Wegen

e Bessere Abbildung von intermodalen Wegen

e Beriicksichtigung von Fixkosten in der Verkehrsmittelwahl, sowohl im MIV als
auch im OV

e Bessere Abgrenzung der Raumtypen.

Die in den entsprechenden Kapiteln prasentierten methodischen Vorschldge konnen
relativ einfach im Zuge der nachsten Aktualisierung des NPVM umgesetzt werden. Mit
Ausnahme der Abbildung von intermodalen Wegen sind keine nennenswerten Auswir-
kungen auf die Rechenzeiten des Modells zu erwarten.

In der zweiten Gruppe befinden sich Vorschliage, deren Umsetzung nur im Kontext der
Verbreitung autonomer Fahrzeuge Sinn ergibt. Es handelt sich hier um folgende Vor-
schlage:

e Beriicksichtigung von Leerfahrten

¢ Integration der Besitzer von AF in die verhaltenshomogenen Gruppen

¢ Sukzessive Umlegung der PW-Matrizen.

Ein konsequentes Umsetzen der methodischen Vorschldge von Gruppe 2 ist unabding-
bar fiir eine detaillierte Modellierung von autonomen Fahrzeugen im Mischverkehr.
Dies ist vor allem durch die unterschiedlichen Kostenstrukturen von klassischen und
autonomen Fahrzeugen bedingt.

Eine Umsetzung wiirde die Moglichkeiten und Grenzen der aktuellen Architektur des
NPVM aufzeigen. Tatsdchlich wiirde eine weitere Differenzierung bei der Segmentie-
rung der Nachfrage (verhaltenshomogene Gruppen) Schwierigkeiten bei der Ergono-
mie und der Rechenzeit des Modells nach sich ziehen, da eine mehr oder weniger
starke Erhohung der Matrizen notwendig ist. Bei der Modellierung der Leerfahrten
kommt hinzu, dass es heute noch kaum empirische Grundlagen fiir die Abschitzung
der Haufigkeit solcher Fahrten gibt. Auch bei den Fokusgruppen war diese Fragestel-
lung nicht zentral, wenn sich auch einige Teilnehmer dazu gedussert haben. Interes-
sant ist in diesem Zusammenhang, dass mehrere Teilnehmende Leerfahrten mehr oder
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weniger ablehnen, anderseits heutzutage Bring- und Holwege, nicht nur von Kindern,
einen wichtigen Teil der Verkehrsnachfrage ausmachen. In Anbetracht der moglichen
Wichtigkeit dieser Fahrten ist weiterer Forschungsbedarf zu verzeichnen.

Dieser betrifft auch die Integration der Modellierung von mittel- (Fahrzeugbesitz), und
langfristigen (Wohnstandort) Entscheidungen in die Verkehrsmodelle («Fahrzeugbe-
sitzentscheidungsmodell»). In den Fokusgruppen war es einer Mehrheit weniger wich-
tig, ob sie AF selbst besitzen oder temporir bzw. wie den OV nutzen. Einige konnten
sich AF aber nur im eigenen Besitz vorstellen. Dass die Verbreitung von AF mit hohe-
ren Investitionskosten und niedrigeren Betriebskosten zu Anderungen beim Fahrzeug-
besitz fithren kann, steht aber kaum in Frage. Auch sprechen viele Ausserungen der
TN der Fokusgruppen dafiir, dass sich die Grenzen von Besitz und Nutzung in den
nichsten Jahren aufweichen werden.

Wohnstandortentscheidungen hangen von vielen Faktoren ab. Einige TN zeigten aber
Interesse an einem Umzug in peripherere Gebiete, wenn AF auch dort gute Erreich-
barkeit ermaglicht.

5.5. Ausblick und weiterer Forschungsbedarf

Die Fokusgruppen haben sich als ertragreiche Methode erwiesen, die den bisherigen
Kenntnisstand im Hinblick auf die verkehrlichen Wirkungen von AF erweitern kann.
Wie vielfach in der Literatur angemerkt, kann es fiir unterschiedliche Fragestellungen
sehr gewinnbringend sein, die Vorteile quantitativer und qualitativer Erhebungsme-
thoden systematisch auszunutzen. Das wiirde bedeuten, FG gezielt mit quantitativen
Befragungen zu kombinieren. FG kénnen helfen, bei quantitativen Verfahren die rich-
tigen Schwerpunkte und Antwortkategorien zu setzen; sie konnen aber auch sinnvoll
sein, um wichtige oder mehrdeutige Ergebnisse quantitativer Erhebungen vertieft zu
untersuchen.

Die Ergebnisse und Erfahrungen aus dem vorliegenden Projekt zeigen deutlich, dass
dies besonders relevant wird, wenn AF neue Verkehrsangebote ermdglicht, mit denen
die Biirgerinnen und Biirger noch keine oder nur geringe Erfahrung haben. In diesem
Zusammenhang wire es auch wichtig, verstarkt Probanden in Erhebungen einzubezie-
hen, die in den mittlerweile verstarkt durchgefiihrten Pilotprojekten bereits Erfahrung
mit AF-Angeboten erlangen konnten. Es sollte driiber nachgedacht werden, durch
standardisierte Teile von Erhebungen die Vergleichbarkeit zwischen empirischen Un-
tersuchungen in den verschiedenen Pilotversuchen oder Realexperimenten zu verbes-
sern (eine vollstindige Standardisierung von Erhebungen erscheint wegen den
zwangslaufig unterschiedlichen Kontexten von Pilotvorhaben nicht realistisch bzw.
sinnvoll).

In den im vorliegenden Projekt durchgefiihrten FG wurden sogenannte High-Potenti-
als einbezogen, also Bevolkerungssegmente, die nach aktueller Datenlage besonders
interessiert an AF sein sollten. Hier lasst sich die Frage anschliessen, ob es vielleicht
weitere Segmente gibt, die ebenfalls ein grosses Anderungspotenzial erkennen lassen.
Kandidaten konnten (jlingere) Pensionierte oder Personen, die viele langere Dienstrei-
sen zuriicklegen, sein. Gerade die Gruppe der Alteren konnte im vorliegenden Projekt
unter anderem aus projektpragmatischen Griinden (vgl. Kapitel 3) nicht als eigene FG
einbezogen werden.
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Eine grundlegende Neuentwicklung eines nationalen Verkehrsmodells als aktivitdaten-
basiertes Modell, je nach Anwendung mit Kopplung einer agenten-basierten Simula-
tion, ist zu priifen. Dies wiirde es auch ermoglichen, Angebote wie Ridehailing oder
Ridepooling, unter Beriicksichtigung der raumlich-zeitlichen Fluktuationen der AF-
Angebotsqualitdat und in Abhéngigkeit der Flottengrosse abzubilden. Die Vor- und
Nachteile solcher Modelle sind sorgfiltig abzuwigen, wie bereits von Vitins et al.
(2021) erfolgt.

Unabhéngig vom Typ der zukiinftigen Modelle stellt sich die Frage nach den Kosten
des Betriebs von autonomen Fahrzeugen, sowohl im privaten Besitz als auch in ande-
ren Nutzungsformen. Viele TN der FG brachten zum Ausdruck, dass sie AF nur nutzen
wiirden, wenn dies nicht viel teurer ware als die heute viel genutzten Angebote im MIV
und OV. Eine klare Mehrpreisbereitschaft war nur bei einigen Personen oder in be-
stimmten Situationen erkennbar. Es ist zu beachten, dass die eventuelle Zunahme der
Verkehrsleistung im MIV durch AF stark von der Entwicklung der Kosten abhingt.
Weiterer Forschungsbedarf ist evident.

Ein weiterer Aspekt, der im Zuge der Fokusgruppen hervorgetreten ist, ist die Bedeu-
tung von Komfort fiir die Verkehrsnachfrage mit automatisierten Fahrzeugen. Es hat
sich gezeigt, dass Komfort je nach Wegezweck sehr unterschiedliche Dinge bedeuten
kann. Einerseits umfasst Komfort Aspekte, wie sich die Zeit im Fahrzeug nutzen lasst
(z.B. arbeiten, kommunizieren, entspannen). Andererseits steht Komfort in direktem
Zusammenhang mit dem Besetzungsgrad bzw. der Atmosphire im Fahrzeug (z.B.
Ruhe ja/ nein; vertraute Personen ja/ nein). Welcher Aspekt im Einzelfall entschei-
dungsrelevant ist, scheint stark mit dem Wegezweck zusammenzuhidngen. Wahrend es
bei Pendelwegen beispielsweise als komfortabel gilt, wenn im Fahrzeug Ruhe herrscht
und die Moglichkeit besteht, zu arbeiten, ist dies bei kiirzeren Freizeitwegen weniger
relevant. In der Verkehrsmodellierung wird der Aspekt Komfort haufig als Residual-
kategorie verwendet, der anders als die Determinanten Zeit und Kosten schwierig zu
quantifizieren ist. Um diesen Aspekt in seiner Vielschichtigkeit beriicksichtigen zu
konnen, bedarf es weiterer empirischer Forschung, die Komfort explizit vor dem Hin-
tergrund unterschiedlicher Wegezwecke operationalisiert und fiir verschiedene Bevol-
kerungssegmente erfasst.

206



1807 | Priferenzen und Verkehrsentwicklung mit automatisierten Fahrzeugen

Anhang 1: Vorbefragung Fokusgruppen

Fragetext

Antwortmoglichkeiten

Wie alt sind Sie?

Offene Nennung

Bitte geben Sie Ihr Geschlecht an e  Weiblich
e  Mainnlich
e  Nicht binar
Bitte geben Sie Ihren héchsten Abschluss an Obligatorische Schule

Sekundarstufe IT (Berufsbildung)
Sekundarstufe II (Allgemeinbildung)
Tertidrstufe (hohere Berufsbildung)
Tertidrstufe (Hochschule)

Bin noch in der Schule / in der Ausbildung

Sind Sie im Besitz eines Fithrerausweises?

[Falls Ja: Seit wie vielen Jahren sind Sie im Besitz
Thres Fiithrerausweises?]

Ja
Nein

Bitte geben Sie Thren aktuellen Wohnort an:

Offene Nennung

Welches/ welche der folgenden Verkehrsmittel ste-
hen Thnen zur Verfligung?

Alleine genutzt
Mit anderen Mitgliedern des Haushalts ge-

e Auto teilt

e E-Bike e  Sharing-Angebot
e  Motorrad e  Nicht verfiigbar
e  E-Trottinette

Wie viele Personen leben insgesamt in ihrem Haus- Offen Nennung

halt, Sie selbst mit eingerechnet?

Wie viele dieser Personen sind Kinder im Alter biszu  Offene Nennung
einschliesslich zehn Jahren?

Und wie viele dieser Personen sind zwischen 11 und Offene Nennung

15 Jahren alt?
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Wie héufig nutzen Sie die folgenden Verkehrsmittel? e  Tiglich
e Auto e Mehrmals pro Woche
e  Velo/ E-Bike / E-Trottinette e  Einmal pro Woche
e Motorrad e  Mehrmals pro Monat
e OV e  Seltener
e  Taxi e Nie
Wie héufig pendeln Sie zu Threm Arbeitsplatz / Aus- e  Mehr als 5 Mal pro Woche
bildungsort? e 5 Mal pro Woche
e 3 bis 4 Mal pro Woche
e 1bis 2 Mal pro Woche
e  Seltener als 1 Mal pro Woche
e  Bin derzeit nicht berufstitig
Bitte geben Sie Ihre Pendeldauer (einfacher Weg)in ~ Offen Nennung

Minuten an.

Wir wiirden gerne noch etwas zu Threr Mobilitit in
der Freizeit erfahren.

Bitte teilen Sie uns 1 bis 3 haufige Freizeitaktivitaten
aus ihrem Alltag mit (z.B. Sportverein, Shopping,
etc.). Mit welchem Verkehrsmittel sind sie dabei un-
terwegs und wie lange dauert die Anfahrt?

e  Aktivitdt: Offene Nennung
e  Verkehrsmittel: Offene Nennung
o  Fahrtdauer: Offene Nennung

Bitte teilen Sie uns 1 bis 3 Freizeitaktivitdten mit, die
Sie mehrmals im Jahr ausfithren und fiir die Sie wei-
tere Distanzen zuriicklegen (z.B. Ausflug, Besuch von
Familie oder Freunden). Mit welchem Verkehrsmit-
tel sind sie dabei unterwegs und wie lange dauert die
Anfahrt?

Bitte beantworten Sie, inwieweit folgende Aussagen
zu PWs auf Sie zutreffen.

Bitte kreuzen Sie die Antwortmdoglichkeit «Keine An-

gabe / weiss nicht « nur dann an, wenn Sie eine

Frage nicht beantworten kénnen, weil Sie noch nie

einen PW gefahren sind.

e Ich fahre selbst mit dem Auto.

e  Autofahren bedeutet fiir mich Freiheit.

e Mein fahrerisches Geschick beim Autofahren
anwenden zu konnen, macht mir Spass.

e  Esist mir egal, welchen Fahrzeugtyp ich fahre.

e  Ich interessiere mich fiir autonomes Fahren.

e  Esist mir wichtig ein Auto zu besitzen

Trifft nicht zu

Trifft eher nicht zu

Teils teils

Trifft eher zu

Trifft zu

Keine Angabe / Weiss nicht
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Bitte bewerten Sie, inwieweit die folgenden Aussagen

zur Nutzung von Verkehrsmitteln auf Sie zutreffen.

Antworten Sie bitte spontan und wahrheitsgetreu.

Bitte kreuzen Sie die Antwortmoglichkeit «Keine An-

gabe / Weiss nicht» nur dann an, wenn Sie eine
Frage nicht beantworten kénnen, weil Sie das ent-

sprechende Verkehrsmittel noch nie genutzt haben.
e  Ich bin gerne mit dem Velo / eBike unterwegs.

e In offentlichen Verkehrsmitteln kann ich gut
entspannen.

e  In offentlichen Verkehrsmitteln kommen mir
Personen manchmal auf unangenehme Weise

zu nahe.

e  Bei kiihlem / regnerischem Wetter fahren ich
ungern Velo / eBike.

e Ich fahre gerne mit dem OV, weil ich mich da-
bei nicht auf den Verkehr konzentrieren muss.

Trifft nicht zu

Teils teils
Trifft eher zu
Trifft zu
Keine Angabe

Trifft eher nicht zu

/ Weiss nicht

Wenn Sie an ein selbstfahrendes Fahrzeug in der Zu-

kunft denken, welche der folgenden Optionen ware
fiir Thre Alltagsgestaltung am besten geeignet?

Ein privates selbstfahrendes Auto

Ein fahrerloses, selbstfahrendes Taxi

Ein fahrerloser, selbstfahrender Minibus
Selbstfahrende Busse und Strassenbahnen

Anhang 2: Leitfaden

Anhang 2b: Leitfaden Pendelnde

Block I

Fragestellung

Besonders
wichtig fiir Mo-
dellierung

Erlduterung / Regie

1.1 Begriis-
sung

Moderator begriisst

Ganz kurze Vorstellung von Projekt
und Ablauf der Sitzung

Kurze Vorstellung des Teams

1.2 Warm-
up

Einstieg: Bitte stellen Sie sich kurz
vor (Wohnort, Arbeitsplatz, bevor-
zugte Verkehrsmittel, typischer Pen-
delweg)

Alle TN

(Eventuell konnten1.2 und 1.3 zu-
sammengefasst werden)

1.3 Vertie-
fung Pen-
deln (bei
Gruppen
A, B,E
Freizeit)

Wenn es etwas gibt, das Sie bei Ih-
rem Arbeitsweg gerne verbessern
wiirden, dann schreiben Sie das bitte
kurz auf.

Fragen an jeden TN:

e Aus welchen Griinden pendeln
sie so?

e Was stort? Gabe es Alternati-
ven?

Faktoren der Ver-
kehrsmittelwahl /
Anderungswiische

e Einstieg iiber Karten - Jeder TN
schreibt einen Punkt auf, den er
gerne verbessern/andern
wiirde

e Moderator kann Vorabfragebo-
gen nutzen fiir gezielte Fragen
falls von den TN wenig kommt
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e  Was wire die Ideale AF Pendel-
situation

e  Aus welchen Griinden? Welche
sind die wichtigsten Faktoren;
gibt es eine Meinung oder ver-
schiedene Meinungen? Wenn
verschieden, warum?

Gruppen

1.4 Ein- e Im Vorabfragebogen gab es e  Jeder TN gibt kurze Reaktion
fiihrung Fragen zum AF. Wie ist es e  Kurze Verstidndnisfragen erlau-
AF Thnen damit gegangen? ben
. Kurze Erlauterungen zu AF an- e  AF einfiihren: ,Stellen sie sich
hand von Beispiel (en) (,,Refe- vor, sie konnten mit einem AF
renzsituationen®) aus dem Be- pendeln und miissten nicht
reich Pendeln und damit Uber- selbst fahren....... “
leitung zu Block II
Block IT Fragestellung Besonders Erliauterung / Regie
wichtig fiir Mo-
dellierung
2.1 Pen- Was wiirden Sie beim Pendeln an- Entscheidende . Jeder TN (Karten als Einstieg)
deln per- ders machen, wenn verschiedene Parameter fiir e Moderator nutzt Angaben aus
sonlich Formen von AF zur Verﬁigung stan- Kauf/ Nutzung Vorabfragebogen Zum triggern
den? ¢  Klaren Bezug nehmen zu den
e  Komfort unter 1.3 genannten Punkten
Bitte schreiben Sie 1-2 Ideen auf eine /Zeitnutzung | ¢  Wenn alle TN dran waren stdsst
Karte? im AF Moderator Diskussion an zu
e Kosten dhnlichen/unterschiedlichen
Fragen an alle TN (immer nach ,wa- | ¢  Reisezeitge- Einstellungen der TN zu den
rum* fragen®): wichtung Parametern .
o Anschaffung AF — warum / wa- | ®  Zeitl. Flexibi- | ® Die ,Fragen an alle TN“ nach
rum nicht? litit / Tages- und nach einstreuen
o Anderung Zielwahl /neue zeit / Nacht- | ® B.gi Zeitknappheit besser 2.2.
Wege? Warum? Kurzfris- fahrten kiirzer halten als 2.1
tig/langfristig (Anderung Ar- e  Zahlder Weg
beitsplatz, Wohnort) . Routenwahl
¢  Anderung Verkehrsmittelwahl? / Auswei-
Robo-Taxi? chen auf
e  Andere Zeiten / Routenwahl? »komfortab-
e Anderungen in der Alltagsge- lere Strecke®
staltung? (z.B. Serie im Auto (Strassenka-
schauen statt zu Hause) tegorie, z.B.
e Parkplatzverfiigbarkeit wichtig Autobahn)
2.2 Pen- . Welche AF-Angebote konnten Ubertragbarkeit . Exp]izit von Fokus auf pers('jn]i-
deln allge- fiir wen in welcher Pendelsitua- | der Ergebnisse auf che Situation weg- Einschat-
mein tion interessant sein? andere Personen / zung fiir andere Perso-

nen/Gruppen provozieren

e Ideale AF-Pendelsituation
ergab sich vielleicht schon aus
2.1; aber nochmals aufrufen
und fragen, ob das alles so se-
hen; falls ja; iiberlegen bis zu
welchem Punkt AF-Pendeln fiir
wen interessant sein konnte;
falls nein: auf Unterschiede ein-
gehen

e  Wegen Zeitmanagement: ein-
zelne Parameter aus 2.1 miissen
nicht nochmals alle abgedeckt
sein: Diskussion laufen lassen!
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e  Was wire die Ideale AF Frei-
zeitstrecke?
e  Aus welchen Griinden?

Gruppen

Block III | Fragestellung Besonders Erlduterung / Regie
wichtig fiir Mo-
dellierung
3.1 Frei- Moderator fiihrt ins Thema ein und 2 inhaltliche Schwerpunkte erlau-
zeit Ein- nennt illustrative Beispiele auf Basis tern:
fiihrung des Vorabfragebogens. e  Aktivitat Typ K: Kurzstrecke
(eher hiufige und kiirze Aktivi-
taten; z.B. Tennis)
e  Aktivitdt Typ M: Mittelstrecken
(weniger haufiger aber weiter
entfernte Aktivitat; z.B. Wande-
rung, Familienbesuch)
3.2 Frei- Was wiirden Sie im Bereich Freizeit Entscheidende e Jeder TN (Karten als Einstieg)
zeit per- anders machen, wenn verschiedene Parameter fiir e  Moderator nutzt eventuell An-
sonlich Formen von AF zur Verfiigung stin- | Kauf/ Nutzung gaben aus Vorabfragebogen
den? Bitte schreiben Sie Ideen auf . Komfort zuam triggem / fokussieren
eine Karte? Alles je fiir eine Aktivitat /Zeitnutzung ° Wenn alle TN dran waren stosst
Kund fiir eine Aktivitat M im AF Moderator allgemeine Diskus-
e  Kosten sion an zu dhnlichen/unter-
Fragen an alle TN (immer nach ,wa- | ®  Reisezeitge- schiedlichen Einstellungen zu
rum® fragen®): wichtung den Parametern
e  Anschaffung AF — warum / wa- | ®  Zeitl. Flexibi- | ¢  Gibt es Unterschiede zu den in
rum nicht? litat / Tages- Block IT gedusserten Einstellun-
e Anderung Zielwahl /neue zeit / Nacht- gen?
Wege? Warum? fahrten . Bei Zeitknappheit besser 3.3.
¢ Anderung Verkehrsmittelwahl? | ¢  Zahlder kiirzer halten als 3.2
Robo-Taxi? Wege
e  Andere Zeiten / Routenwahl? *  Routenwahl
e  Anderungen in der Alltagsge- / Auswei-
staltung? chen auf
e Wird Weg alleine/mit Familie »komfortab-
zuriick gelegt lere Strecke
(Strassenka-
tegorie, z.B.
Autobahn)
3.3 Frei- e  Welche AF-Angebote konnten Ubertragbarkeit e Explizit von Fokus auf personli-
zeit allge- fiir wen in welcher Freizeitsitu- | der Ergebnisse auf che Situation weg- Einschit-
mein ation interessant sein? andere Personen / zung fiir andere Perso-

nen/Gruppen provozieren

e  Ideale AF-Freizeitsituation
ergab sich vielleicht schon aus
3.2; aber nochmals aufrufen
und fragen, ob das alles so se-
hen; falls ja; tiberlegen bis zu
welchem Punkt AF-Pendeln fiir
wen interessant sein konnte;
falls nein: auf Unterschiede ein-
gehen

Wegen Zeitmanagement: einzelne
Parameter aus 3.2 miissen nicht
nochmals alle abgedeckt sein. Dis-
kussion laufen lassen!
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Block IV | Fragestellung Besonders Erlduterung / Regie
wichtig fiir Mo-
dellierung
4.1 Wei- Welche weiteren Nutzungsszenarien | ¢  Welche Fak- | Offene Diskussion
tere Nut- wiren denkbar? Z.B. andere Zwecke: toren for-
zungen einkaufen, holen und bringen dern/hem- Gibt es Unterschiede zu den in
von AF men Nut-
zung Block IT und III gedusserten
. Inwieweit
entstehen
neue/lingere | Einstellungen?
Wege
4.2 Allge- e  Gibt es weitere Punkte, die bis- | Weitere he- Offene Diskussion
meiner her nicht genannt wurden? mende/fordernde
Austausch | o« Generelle Erwartungen und Be- | Faktoren fiir AF
zu AF und fiirchtungen and die Zukunft Nutzung
Abschluss des AF in CH (,,Roboter im Ver-
kehr*) Szenario ITG einbezie-
hen?
Anhang 2b: Leitfaden Freizeit
Block I Fragestellung Besonders Erlduterung / Regie
wichtig fiir Mo-
dellierung
1.1 Begriis- | Moderator begriisst
sung
Ganz kurze Vorstellung von Projekt
und Ablauf der Sitzung
Kurze Vorstellung des Teams
1.2 Warm- | Einstieg: Bitte stellen Sie sich kurz Alle TN
up vor (Wohnort, Ausbildungs-/Ar-
beitsplatz, Freizeitaktivititen) (Eventuell kénnten1.2 und 1.3 zu-
sammengefasst werden)
1.3 Vertie- | Bitte beschreiben Sie kurz ihre be- Faktoren der Ver- | ¢  Einstieg iiber Karten - Jeder TN
fung Frei- | vorzugte Verkehrsmittelnutzung im kehrsmittelwahl / schreibt einen Punkt auf, den er
zeit Freizeitbereich. Anderungswiische gerne verbessern/andern
wiirde
Fragen an jeden TN: e  Moderator kann Vorabfragebo-
e Aus welchen Griinden machen gen nutzen fiir gezielte Fragen
Sie das so s0? falls von den TN wenig kommt
e  Was wiirden Sie gerne verbes-
sern/andern
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e  Was wire die Ideale AF Frei-
zeitstrecke

e Aus welchen Griinden?

. Konnten neue Wege entstehen?

Gruppen

1.4 Ein- e Im Vorabfragebogen gab es e  Jeder TN gibt kurze Reaktion
fiihrung Fragen zum AF. Wie ist es e Kurze Verstandnisfragen erlau-
AF Thnen damit gegangen? ben
. Kurze Erlauterungen zu AF an- e  AF einfiihren: ,Stellen Sie sich
hand von Beispiel (en) (,,Refe- vor, sie konnten mit einem AF
renzsituationen®) aus dem Be- in die Berge fahren und miiss-
reich Freizeit und damit Uber- ten nicht selbst fahren....... “
leitung zu Block II
Block IT Fragestellung Besonders Erlduterung / Regie
wichtig fiir Mo-
dellierung
2.1 Frei- Moderator fiithrt ins Thema ein und 2 inhaltliche Schwerpunkte erlau-
zeit Ein- nennt illustrative Beispiele auf Basis tern:
fiihrung der bisherigen Diskussion und/oder
auf Basis des Vorabfragebogens. o Aktivitit Typ K: Kurzstrecke
(eher haufige und kiirze Aktivi-
taten; z.B. Tennis)
e Aktivitit Typ M: Mittelstrecken
(weniger haufiger aber weiter
entfernte Aktivitat; z.B. Wande-
rung, Familienbesuch)
2.2 Frei- Was wiirden Sie im Bereich Freizeit Entscheidende e Jeder TN (Karten als Einstieg)
zeit per- anders machen, wenn verschiedene Parameter fiir e  Moderator nutzt eventuell An-
sonlich Formen von AF zur Verfiigung stian- Kauf/ Nutzung gaben aus Vorabfragebogen
den? Bitte schreiben Sie Ideen auf . Komfort zum triggern / fokussieren
eine Karte? Alles je fiir eine Aktivitét /Zeitnutzung | ¢  Wenn alle TN dran waren stosst
K und fiir eine Aktivitdt M im AF Moderator allgemeine Diskus-
e  Kosten sion an zu dhnlichen/unter-
Fragen an alle TN (immer nach ,wa- | ¢  Reisezeitge- schiedlichen Einstellungen zu
rum® fragen®): wichtung den Parametern
e Anschaffung AF — warum / wa- | ®  Zeitl. Flexibi- | Bei Zeitknappheit besser 3.3.
rum nicht? (bei Jugendlichen litat / Tages- kiirzer halten als 3.2
auch perspektivisch) zeit / Nacht- | ¢  Alle TN Karte schreiben: Wiin-
e Anderung Verkehrsmittelwahl? fahrten schenswerte Aktivitit die nicht
Robo-Taxi? . Zahl der durchgefiihrt wird weil verkehr-
e Andere Zeiten / Routenwahl? Wege lich nicht méglich
e Anderungen in der Alltagsge- ¢ Routenwahl
staltung? / Auswei-
e  Wird Weg alleine/mit Familie chen auf
zuriick gelegt ,,komfortab;
e Anderung Zielwahl /neue lere Strecke
Wege? Warum? (Stra§senka-
tegorie, z.B.
Autobahn)
2.3 Frei- o  Welche AF-Angebote konnten Ubertragbarkeit e  Explizit von Fokus auf personli-
zeit allge- fiir wen in welcher Freizeitsitu- | der Ergebnisse auf che Situation weg- Einschit-
mein ation interessant sein? andere Personen / zung fiir andere Perso-

nen/Gruppen provozieren

e  Ideale AF-Freizeitsituation
ergab sich vielleicht schon aus
3.2; aber nochmals aufrufen
und fragen, ob das alles so se-
hen; falls ja; iiberlegen bis zu
welchem Punkt AF-Pendeln fiir
wen interessant sein konnte;
falls nein: auf Unterschiede ein-
gehen
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e  Wegen Zeitmanagement: ein-
zelne Parameter aus 3.2 miis-
sen nicht nochmals alle abge-
deckt sein: Diskussion laufen
lassen!

Block III | Fragestellung Besonders Erlduterung / Regie
wichtig fiir Mo-
dellierung
3.1 Kurze Einflihrung, dass es jetzt Wenn wenige ,echte Pendelnde”
um das Pendeln zum Arbeits- dabei sind 3.2 kiirzer halten und
/Ausbildungsplatz geht mehr Zeit fiir 3.3 einrdumen
3.2 Pen- Was wiirden Sie beim Pendeln an- Entscheidende e Moderator nutzt Angaben aus
deln per- ders machen, wenn verschiedene Parameter fiir Vorabfragebogen zum triggern
sonlich Formen von AF zur Verfiigung stin- | Kauf/ Nutzung e  Wenn alle TN dran waren stosst
den? ¢  Komfort Moderator Diskussion an zu
/Zeitnutzung ghnlichen/unterschiedlichen
Bitte schreiben Sie 1-2 Ideen auf eine im AF Einstellungen der TN zu den
Karte? e  Kosten Parametern
e Reisezeitge- e  Die,Fragen an alle TN“ nach
. . wichtung und nach einstreuen
fgi}g“eg:geﬂim (immer nach ,wa . Z.e‘i‘tl. Flexibi- | ¢  Bei Jugendlichen ,,Apschaffung
e  Anschaffung AF — warum / wa- ht.:at / Tages- AF“ auch perspektivisch verste-
rum nicht? ge}llt / Nacht- hen .
X : ahrten e Wenn genug Zeit ist kann man
¢ é&izgu\r/l\gﬁﬂg%ir/;:;? . Zahl der fragen:.,,Gibt es Unte;}“schiede
tig/langfristig (Anderung Ar- Wege zu den in Block II gedusserten
beitsplatz, Wohnort) . Routenvs_/ahl Einstellungen?“
¢  Anderung Verkehrsmittelwahl? / Auswei-
Robo-Taxi? chen auf
e Andere Zeiten / Routenwahl? i,komfortab:‘
- . ere Strecke
e  Anderungen in der Alltagsge- (Strassen-
staltung? (z.B. Serie im Auto Kkategorie
schauen statt zu Hause) orie,
.. R z.B. Auto-
e  Parkplatzverfiigbarkeit wichtig bahn)
3.3 Pen- e  Welche AF-Angebote konnten Ubertragbarkeit e  Explizit von Fokus auf personli-
deln allge- fiir wen in welcher Pendelsitua- | der Ergebnisse auf che Situation weg- Einschit-
mein tion interessant sein? andere Personen / zung fiir andere Perso-
e Was wiire die Ideale AF Pendel- | Gruppen nen/Gruppen provozieren
situation e  Ideale AF-Pendelsituation
e  Aus welchen Griinden? Welche ergab sich vielleicht schon aus
sind die wichtigsten Faktoren; 3.2; aber nochmals aufrufen
gibt es eine Meinung oder ver- und fragen, ob das alle so se-
schiedene Meinungen? Wenn hen; falls ja; iiberlegen bis zu
verschieden, warum? welchem Punkt AF-Pendeln fiir
wen interessant sein konnte;
falls nein: auf Unterschiede ein-
gehen
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kehr®)

Block IV | Fragestellung Besonders Erlduterung / Regie
wichtig fiir Mo-
dellierung
4.1 Wei- ¢ Welche weiteren Nutzungssze- e  Welche Fak- | e  Offene Diskussion
tere Nut- narien wiren denkbar? Z.B. an- toren for- e  Gibt es Unterschiede zu den in
zungen dere Zwecke: einkaufen, holen dern/hem- Block IT und III gedusserten
von AF und bringen men Nut- Einstellungen?
zung
e Inwieweit
entstehen
neue/langere
Wege
4.2 Allge- e  Gibt es weitere Punkte, die bis- | Weitere hem- Offene Diskussion
meiner her nicht genannt wurden? mende/fordernde
Austausch | o« Generelle Erwartungen und Be- | Faktoren fiir AF
zu AF und fiirchtungen and die Zukunft Nutzung
Abschluss des AF in CH (,Roboter im Ver-
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Anhang 3: Codesystem Auswertung der Fokusgruppen

v g Bewertung/ Einstellung =] 1 v And. gen individueller Verkeh Fifs heid 0
: :::'w/ Db s : :g Keine Anderungen 41
v » Verkehrsmittelwahl AF 20 And g A ktivi g 32
v 4 Individuelle Nutzung 23 . Anderung Zielwah! 12
 Auto (¢ir/ kein eigenes autonom) (+) B 2 Anderungen Verkehrsmittelwahl 4
- G:t::::d:t:ng e : Anderung Routenwahl (+) =] 2
& Shuttle/ Sammeltaxi B 1 v @ Chancen/ Risiken fiir Gesamtverkehrssystem 0
o (GroBerer) Bus 1 @ Zugang fur Alle 8
© 4 Schiene O X :,, 10 o Einpendler/ Grenzgénger 1
v AF Wirl = o
% . .Y;:Z;:i:rﬂwm r__: : o Arbeitsplitze 4
« Kontrolle (nicht) abgeben/ Vertrauen in Technik (+) 17 o Vandalismus 1
« Einsatzbereich / StraBentyp B 4 o Fehlende Ansprech- oder Aufsichtsperson 1
« Strahlung, Radar etc 1 @ Mischverkehr 6
. r"h'“df Relfe 2 @ Mobilitétseingeschrankte Menschen / Kinder 24
o In;::::::;:.‘zi:hakm ; o Effizienz Mobilititssystem 29
v Langfristentscheidungen B o @ Sicherheit / Unfélle 14
Anschaffung von Verkehrsmitteln P u @ Kommunikation vehicle to x 4
M"f‘"q Wohn- oder Arbeitsort : 12 > ¢ Mehr Verkehr 17
¥ N"‘::f:::::n i : ; o Flachenverbrauch ruhender Verkehr
ol ¥ hava e 6 o Umwelt, Gesundheit, Klima 9
skeptisch/ erst mal abwarten B n o (andere) Infrastruktur 4
Ablehung B s @ Sonstiges 12
v o Wahlentscheidungen 0 v 4 Faktoren der Verkehrsmittelwahl =] 1
v o Individuelle Verk hlentscheidung B o o Stau 22
@ Routenwahl 3 o Nachhaltigkeitsaspekte 12
0 g Aktivitdtenerzeugung O X |B 4 » Kosten = 77
o Zielwahl = 0 o Zeit(-kosten)/ Geschwindigkeit B 52
> o Verkehrsmittelwahl 237 o Zuverlassigkeit 15
v ¢ Situationsbeschreibende Bedingung B o « Erreichbarkeit /Flexibilitat/ Taktung/ Frequenz B 9
Vv g Verkehrssituation 0 » Zugang / Letzte-Meile B 3
o Stau (+) @ 4 « Cognitive Load w2
® Wetter (+) B & Umsteigen/ Door-to-Door B 2
Vv e Raumtypen (= 2 @ Gepéck / Transport von Giitern/ Werkzeug P 30
» AuBerhalb Stadt / Land / Region 14 v « Besetzungsgrad/ Platz B 34
» Stadtverkehr 13 B oo B
b ‘WQ"EL = 2(7’ v » Fahrzeit nutzen B 24
v zwec - =
- . W:Q,:ei"“ o - % . Komv'numzxeren é 2
o Freizeit Kurzstrecke (+) =) 33 Sl ;. %
v o Freizeit Langstrecke (+) B 53 § Entsparnen o~ =
o Urlaubsfahrt 2 § Earipletey/ arken ®
Vv Arbeit/ Ausbildung 7 § Faluspad e
o Dienstreisen/ Kundentermine (+) P u « Bewegung (zu FuB/ Rad) B 9
o Pendeln (+) B «» Stress eher allgemein P u
« Egal/ Verschiedenes (+) ® o o Securtly B =
« Waren/ Gilter transportieren (+) 3 6 o Safety @ 1
% Sonstiges ‘ 4 o Ansprech-/ Aufsichtsperson = S
» Holen und Bringen (+) 2 14 o Sauberkeit / Fahrzeugpflege 5
 Einkaufen / Erledigungen (+) B 10 » Weiteres B
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Zusammenfassung der Projektresultate:

Ziel des Projekis war es, mithilfe von Fokusgruppen — modenierten Gruppendiskussionen mit systemalisch ausgewahlten Blrgerinnen
und Birgem — ein vertieftes Verstandnis fir die potenziellen Auswirkungen automatisierter Fahrzeuge (AF) auf das Mobilitatssystem
der Schweiz zu gewinnen. Gleichzeitig wurde untersucht, wie sich diese méglichen Veranderungen im Mationalen
Personenverkehrsmodell {(MPYVM) abbilden lassen, um sie fur die Verkehrs- und Infrastrukturplanung nutzbar zu machen.

Im Rahmen des Projekts wurden finf Fokusgruppen mit jeweils sechs bis neun Teilnehmenden durchgefiihrt. Die Auswahl der
Teilnehmenden erfolgte anhand definierter Kriterien, wobei ein besonderer Fokus auf verkehrsmodellrelevante Fragestellungen gelegt
wurde. In den Diskussionen standen die Wegezwecke Pendeln und Freizeit im Mittelpunkt, da sie einen grossen Anteil der Wege und
Personenkilometer in der Schweiz ausmachen.

Ausgangspunkt der Diskussicnen war die Annahme, dass automatisierte Fahrzeuge ohne Lenkrad und Pedale in weiten Teilen der
Schweiz eingeseizt werden konnten. Zur Debatte standen unterschiedliche Angebotsformen — etwa private Personenwagen, Robo-
Taxis oder Shuttles.

Die Ergebnisse der Fokusgruppen zeigen, dass grundsatzlich Interesse an der Nutzung automatisierter Fahrzeuge besteht —
insbesondere auch an Angebotsformen, die zwischen dem klassischen &ffentlichen Verkehr (OV) und dem motaonsierien
Individualverkehr (MIV) angesiedelt sind. Das Interesse der meisten Teilnehmenden lasst sich jedoch eher als nice-te-have

“ beschreiben: Mur wenige erkannten in AF einen substanziellen Mehrwert fur ihre personliche Mobilitat, wahrend eine grundsatzliche
Ablehnung kaum geaussert wurde. Uber alle Gruppen hinweg lassen sich dennoch einige klare Tendenzen erkennen.

Die Ubertragung gualitativer Erkenntnisse aus den Fokusgruppen in eine guantitative Medellierung ist naturgemass mit Unsicherheiten
und Interpretationsspielraumen verbunden. Dennoch erscheinen die Ergebnisse konsistent genug, um eine plausible Annahme zu
stutzen: Die Einflhrung automatisierier Fahrzeuge konnte zu einer Erhohung der Verkehrsleistung im metorisierten Individualverkehr
(MIVY um etwa 10 bis 15 % filhren. Diese Zunahme resultiert aus zusatzlichen Fahrien, Fahrien zu weiter entfernten Zielen sowie
modal verlagerte Fahrten zu Stande. Hinsichtlich der Differenzierung nach Raum- oder Strassentypen zeigen sich nur geringe
Unterschiede.

Im Projekt wurden mehrere Vorschlage zur Weitereniwicklung des Nationalen Personenverkehrsmodells (NPWM) erarbeitet. Diese
umfassen unter anderem:

= die starkere Bericksichtigung langer und intermedaler Wege, -

= die prazisere Abbildung won Fixkosten im MIV und im Gffentlichen Verkehr (OW),

= die Segmentierung der Machfrage nach Raumtypen, verhaltenshomogenen Gruppen und das Einbeziehen von Leerfahrien.

Zugleich wurden auch die Grenzen einer weitergehenden Differenzierung thematisiert. Perspektivisch sollte gepriift werden, ob eine
grundlegende Neuentwicklung des nationalen Verkehrsmodells in Form eines aktivitatenbasierten Modells sinnwall ist — je nach
Anwendungsfall gegebenentalls in Kombination mit oder ohne agentenbasierte Simulation. Eine solche Modellarchitektur wirde es
ermoglichen, neue Mobilitatsangebote wie Ridehailing oder Ridepocling adaguat abzubilden.
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Zielerreichung:

Die zentralen Ziele des Forschungsprojekis wurden emeicht:

* Konzeption und Durchfiihrung von Fokusgruppen mit dem Ziel, verwertbare Erkenninisse fir die verkehramodellbasierte
Analyse zu gewinnen. Die Fokusgruppen lieferten fundierie und differenzierte Aussagen zu plausiblen Verandemungen im
taglichen Mobilitatsverhalten unter der Annahme einer breiten \erfiigbarkeit autonomer Fahrzeuge.

* Abschatzung des zusatzlichen Verkehrsaufkommens im MIV, basierend auf mehreren vereinfachten Modellrechnungen (,
Handmedellen®), die sich vor allem auf empirische Daten aus der Mobilitats- und VWerkehrserhebung MZMY 2015 shitzien.

= Ableitung methodizcher Weiterentwicklungen fir das Mationale Perscnenverkehrsmodell (MPVM), um die Verbreitung
autonomer Fahrzeuge und die daraus resultierenden Verhaltensanderungen adaquat abzubilden und zukiinfige Entwicklungen
veriasslich prognostizieren zu konnen.

Folgerungen und Empfehlungen:

Diie Ergebnisse der Fokusgruppen zeigen, dass mit der Einfihrung automatisierter Fahrzeuge (AF) planungsrelevante Veranderungen in
den Mobilitatsmustern zu enwarten sind.

Die Fokusgruppen haben sich als ergiebige Methode erwiesen, um den bisherigen Kenninisstand dber die verkehrlichen Wirkungen von AF
zu enweitern. Sie erlauben eine differenzierte Erhebung von Praferenzen, Erwartungen und den dahinterliegenden Begrindungsmustern zur
potenziellen Nutzung automatisierter Fahrzeuge. Fiur zukinfiige Forschungsvorhaben kann es daher besonders gewinnbringend sein,
qualitative und quantitative Erhebungsmethoden systematisch zu kombinieren.

Ein zentrales Thema, das sich durch die Fokusgruppen zog, betrifit die Kestenfrage im Zusammenhang mit AF — sowohl im privaten Besiiz
als auch bei alternativen Mutzungsformen wie Miet- oder Sharingmodellen. Viele Teilnehmende dusserten, dass sie AF nur dann nutzen
wirden, wenn die Kosten nicht deutlich Gber den heutigen Angebaoten im MIV oder OV [agen. Die potenzielle Zunahme der Verkehrsleistung
im MIV durch den Einsaiz von AF hangt daher stark ven der zukiinftigen Kostenentwicklung ab — ein Aspekt, der weiteren Forschungsbedarf
cffenlegt.

Ein Aspekt, der in den Fokusgruppen deutlich wurde, ist die Wahmehmung von Kemfort. Um Komfort als Einflussfakior angemessen zu
beriicksichiigen, bedarf es weiterer empirischer Forschung, die diesen Aspekt systematisch operationalisient — differenziert nach
Wegezwecken und Bevolkerungssegmenten.

Im derzeitigen Nationalen Personenverkehrsmodell (NPWVM) lassen sich sclche Veranderungen nur eingeschrankt abbilden. Meben einer
geziclten Erweiterung des bestehenden NPVM sollie daher auch die grundlegende Neuentwicklung eines nationalen Verkehrsmodells in
Form eines aktivitatenbasierten Modells gepriift werden — je nach Anwendungsfall mit oder chne Kopplung an eine agentenbasierte
Simulation.

Publikationen:

Die Ergebnisse werden in nationalen und intemationalen Fachzeitzchriften verdffentlicht. Mindestens eine Verdffentlichung scll die
angewendete Methode in den Mittelpunkt stellen. Eine weitere die Ergebnisse.

Der Projektleiter/die Projektleiterin:
Name: LENZ Varname: Matthias
Amt, Firma, Institut: RAPP AG, Hochstrasse 100, 4018 Basel

Unterschrift des Projektleiters/der Projektleiterin:
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Beurteilung der Begleitkommission:
Beurteilung:

Die Forschungsstelle st der Fragestebung zu Praferenzen und maglichen Entwicklungen Im Personenverkehr gurch automatisierts Fahrzeuge mit einem methodisch Zwelstulgen Ansatz
nachgegangen: Zum einen wurden GuaRatve FOKUSIUDPEn durchgefahit, ZUm anderen wurden deren Ini &I o ver Ubertunn. Der punkt der L
13 dabel auT der Wirkung, die won der Verflighanelt sutomatislerier Fanrzeuge Im Privatesitz ausgent.

Dle Innaltiiche Ausrihiung der Fokusgruppen auf verkenrsrelevants Verandenungen ger Nachfrage, die sich In Verkehrsmodelien aobikden lassen, Ist Ziaifiinrend. Dle Entscheldung, sich auf die
Wegzwecke Pendeln” und Frelzeli™ zu konzentrieren, |st Im Hinblick auf deren B g flir das Gesamiwer umen und unter der Ressourcen bm Rahmen der
FoKUBGrUppen sinnvall, Die SiTukiurene AUswErung mitiTe eies Codesystams, 0as Sk an der ArCERtur des Natlonalen Persanenverkenrsmogells (NFVM) orientier, nat Zur

0 oer gL d Indle

Dle Ergebnisse aus den Fokusgruppen sind visischlchtig und diferenziaren nach Weg gung, Zietwah! und Verkenrer nagch Wagz! und -distanz. Die Erkenntnis, dass vieke
noe der Fok beim Pendeln und bel EEngeren Frelzefifahran auiomatsierte Fahrzeuge bevorzugt alleine nutzen mochten, beasiatigh das betrachiliche
Mehrverkehrspotenzial automatislerter Fahrzeuge, wie es auch In anderen Ferschungsarbelten festgesteltt wurde.

Dle modeliselitige Umsetzung dizser Erkenninisse erfalgie — bedingt durch gle bestehenden memulsunen und struicturelien Rahmenbedingungen des NPVM — In versinfachier Fomm. Die Auswirkungen
der Verfligbarkelt automatislester Fahrzeuge auf Erzeugung, Zielwahi und \ I elnem hen Ansatz als abgeschatzy, ohne elne ROckkopplung zwlschen

iz B. nj und -nachfrage zu berlcksichilyen. Dabel wurden die akiuell bestehenden Grenzen des NPWVM der 1 Ablidung
Mobiltatsangenote erkannt und offen ausgewlesen. Wie Im Projektantrag vorgesehen, wuTde aut die mooellseliige Sericksicntigung neusr, durch sutamaisleris Famneugeermdglmberé‘v—nngemm
werzlchiet. Ist dle des Maodells | elner ur mit a Fahrzeugen eingeschrankt.

Der Bericht dokumantient die durchgetohrtzn Arbehen gut. Die Zusammenart2it mikt der Forschungssielle wurde von der Begieitkommilssion als konstrukiiv und zieion entert Deurtait,

Umsetzung:

Dl Ergetnlsse der Forscnungsarceit zei)en dass aggreglem Verkenrsmadalie 1 Ihrer aktugll In ger Schwelzer Praxis ganglgen AUSRragung rur Me bieten, dle

Wllkl.lﬂgeﬂ automatislerter F Um diesen newven Mobditatstiomen gerecnl Zu wergen, wird die ﬁl.lil'ﬂﬂl.lﬂg oes Spmumszur EI“'EI'EI'UI'!Q oer
bestenenden Modelis mit dan Im Fursmungsnenunamgmlgnen methodischen Anpassungen oder der Einsatz akiivitEtenoaElener Modelle empfohilen. Dlese kannien mit gynamischen
Verkehrssimaulationen — efwa agentenbasierien Ans3tzen — Kombinlet werden.

Solche Modellenwelterungen oder neue -ansatze erméglichen elne diferenzlerte Abdlide ver Effekde Mat . Insbesandere InBezug auf Leerfahrten, Intermodale
Wegeketten sowle neue, zeltiich und raumlich dynamiscne Angenotsiormen wie Ridehalling und Ridepacling.

Dardber hinaus soiite 2in massnar Mogall Zum Mc Jgoesiiz entwickelt wenden, das sowaonl In bestehende als auch In aktivitatentasiene Modelstrukiuren Integriest werden
kann. Dleses Model winde es efauben, poliische und planerische Massnahmen —wie elne nach innen An gen In der iktur des Fahrzeugbeshzes oder
diz Verlyg al Far [+ und verhalte! i In ger Mogellierung des Mobilitatsverhaiiens Zu berloksichtigan.

Diese Emgpfeniungen biiden die Grundiage fir eine zL der Verkenrsr In der Schwelz, um fundierte Entsch im und Veriar treffen
Zu kannen.

weitergehender Forschungsbedarf:

DEEMHEWMWW‘HGHMHNM samie des Indhvi. rechnen Ist. Das Ausmass dieser
Erawickung hingt fedoch en derzelt nd Netzungskozien

Zuder hamen die Telnehmenden der Foi: Es Ist daher mogich, darss das misachiiche Verrahen bel einer zukOnTigen MartesinfGhrung von den in
e Gesmracnen geB.sserten EarIGEN Sowek. Beide Sakiren — KOSEnSTL.T Und resle beskzen e Potenzial, dle Zukintipe wesentich

e neben der der In der Schaciz msatz sieherden

Hostersrukturen

‘Wirluingen 2u verdeten. mmmmnmmﬂ -nwm:n m-emrm R-.nmumccmbm wnhmnnmcmﬂu-m

Einfluss auf Normenwerk:

Nicht gegeben: Mit der Ausschreibung der Arbeit und deren Durchfiihrung wurde kein
Einfluss auf das Normenwerk beabsichtigt.
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