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VORWORT

Vorwort

«Gouverner c'est prévoir», dieser Ausspruch des franzo-
sischen Publizisten und Politikers Emile de Girardin aus dem
19. Jahrhundert gilt heute nicht weniger: Die Voraussicht ist
bei langfristigen Entscheiden, die sorgsam auf ihre Nach-
haltigkeit Uberpriift werden mussen, besonders wichtig,
aber auch besonders schwierig. Die meisten Entscheide im
Verkehr wie in der Raumentwicklung gehéren dazu: Wir
planen heute Investitionen in Milliardenhéhe in Strassen-
und Schienennetze, im Agglomerationsverkehr ebenso wie
ausserhalb, die viele Jahre Planungs- und Bauzeit benétigen
und viele Jahrzehnte Wirkung entfalten. Eng mit diesen Ent-
scheiden verkniipft ist die Raumentwicklung, denn die Ver-
kehrsgunst beeinflusst die Siedlungsentwicklung, und die
Vorgaben der Raumplanung beeinflussen das Verkehrsauf-
kommen.

Fur gute Entscheide braucht es gut abgestutzte Zu-
kunftsszenarien, und diese sind nur moglich, wenn das Ver-
kehrsverhalten heute und im Zeitverlauf genau bekannt
sind: Halt das Verkehrswachstum der letzten Jahre an?
Brauchen Menschen in dichten Siedlungen fir ihre Bedurf-
nisse dank kiirzeren Wegen wirklich weniger Verkehr? Wie
verdndert sich das Verkehrsverhalten unterschiedlicher Be-
volkerungsgruppen im Verlauf der Jahre? Ist der Anteil des
offentlichen Verkehrs in den Agglomerationen gewachsen?
Solche Fragen kénnen dank dem «Mikrozensus zum Ver-
kehrsverhalten» beantwortet werden, und dank der Konti-
nuitdt mit fraheren Erhebungen lassen sich Trends erken-
nen, die fur die Szenarien in der Verkehrsplanung und der
Raumentwicklung unerlésslich sind.

Das Bundesamt fiir Statistik und das Bundesamt fur
Raumentwicklung stellen in enger Zusammenarbeit die
notigen Grundlagen flr eine nachhaltige Verkehrs- und
Raumplanung zur Verfligung. Im Spannungsfeld zwischen
den vielfdltigen Mobilitatsbediirfnissen der Gesellschaft und
der Wirtschaft und den 6kologischen Auswirkungen des
Verkehrs sind zuverldssige Entscheidgrundlagen besonders
wichtig, und der «Mikrozensus zum Verkehrsverhalten» ist
die zentrale Datengrundlage fir den Personenverkehr.

Nebst der Kontinuitét ist auch die Innovation wichtig:
Erstmals wurden die Reiseziele schon bei der Befragung
geokodiert, also mit ihren Koordinaten erfasst. Dies erlaubt
neue interessante Auswertungen. Zudem wurde der
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steigenden Bedeutung von Tagesausfliigen und ldngeren
Reisen noch besser Rechnung getragen, so dass erstmals
eine Jahresmobilitat ermittelt werden konnte.

Rund 33’000 Personen waren im Jahr 2005 und Anfang
2006 bereit, den Befragerinnen und Befragern des beauf-
tragten Instituts Auskunft tiber ihr Verkehrsverhalten zu
geben. Auch wenn die uns anvertrauten Informationen
streng vertraulich behandelt wurden ist das nicht selbstver-
standlich: Die erhaltenen Auskiinfte bilden aber die einzige
Maoglichkeit, verldssliche Informationen fiir eine nachhaltige
Raumordnungs-, Verkehrs-, Energie- und Umweltpolitik zu
erhalten.

Es liegt uns deswegen sehr daran, allen am Mikrozensus
2005 zum Verkehrsverhalten beteiligten Biirgerinnen und
Burgern fur ihre Mitwirkung bestens zu danken!

Dr. Adelheid Burgi-Schmelz,
Direktorin des Bundesamtes
far Statistik

Prof. Dr. Pierre-Alain Rumley,
Direktor des Bundesamtes
fur Raumentwicklung




Deutsch

Alle 5 Jahre werden seit 1974 in der Schweiz statistische
Erhebungen zum Verkehrsverhalten der Bevdlkerung durch-
gefuhrt (Mikrozensus zum Verkehrsverhalten). Im Jahr 2005
wurden 31'950 Haushalte bzw. 33'390 Einzelpersonen zu
folgenden Schwerpunkten telefonisch befragt: Besitz von
Fahrzeugen, Fiihrerausweisen und Abonnementen des 6f-
fentlichen Verkehrs; tégliches Verkehrsaufkommen (Anzahl
Wege, Zeitaufwand, Distanzen); Verkehrszwecke und Ver-
kehrsmittelbenutzung; Tagesreisen und Reisen mit Uber-
nachtungen; Einstellungen zur Verkehrspolitik der Schweiz.
Die erhobenen Daten ergeben ein detailliertes Bild zum Ver-
kehrsverhalten der Bevolkerung in der Schweiz. Sie dienen
als statistische Grundlagen fur die Vorbereitung und Erfolgs-
kontrolle politischer Massnahmen, aber auch als Input fiir
vertieftere Analysen der Verkehrsentwicklung.

Francais

La Suisse procéde a des enquétes statistiques sur le compor-
tement de sa population dans le domaine des transports
(microrecensement transports) tous les 5 ans depuis 1974.
31'950 ménages, soit 33'390 personnes, ont été interrogés
par téléphone au cours de I'année 2005 sur differents the-
mes: possession de véhicules, de permis de conduire et
d'abonnements des transports publics; intensité journaliere
des déplacements (nombre de déplacements, durée des dé-
placements, distances parcourues); motifs des déplacements
et utilisation des moyens de transport; voyages d'un jour et
voyages avec nuitées; opinion sur la politique suisse des
transports. Les résultats de I'enquéte donnent une image
détaillée de la mobilité de la population. lls constituent la
base statistique indispensable a la préparation des décisions
politiques et au contrdle de leurs effets. Ils fournissent aussi
des éléments essentiels a I'analyse approfondie de I'évolu-
tion des transports en Suisse.

Italiano

Dal 1974 vengono effettuate in Svizzera rilevazioni statis-
tiche quinquennali sul comportamento della popolazione in
materia di trasporti (microcensimento sul comportamento
nel traffico). Nel 2005 il sondaggio telefonico ha coinvolto
31'950 economie domestiche, rispettivamente 33’390 per-
sone, intervistate sui seguenti temi principali: possesso di au-

ABSTRACTS

toveicoli, licenza di condurre e abbonamenti per il trasporto
pubblico; volume quotidiano del traffico (numero tragitti,
durata, distanze); scopo degli spostamenti e uso dei mezzi di
trasporto; viaggi giornalieri e viaggi con pernottamenti;
atteggiamento nei confronti della politica dei trasporti della
Svizzera. | dati offrono un'immagine dettagliata del compor-
tamento in materia di trasporti della popolazione in Svizzera.
Servono inoltre da base statistica per la preparazione e la
verifica dell'efficacia delle misure politiche nonché come
input per analisi piu approfondite dell’evoluzione del traffico.

Rumantsch

Dapi il 1974 vegnan fatgas en Svizra mintga 5 onns re-
tschertgas statisticas davart il cumportament da la populaziun
en il traffic (microcensus cumportament en il traffic). L'onn
2005 han ins interroga al telefon 31'950 chasadas resp.
33390 persunas singulas davart ils sequents temas: possess
da vehichels, permiss d'ir cun auto ed abunaments; volumen
dal traffic quotidian (dumber da viadis, temp impundi, dis-
tanzas), intents dal traffic e diever dals meds da traffic; viadis
d'in di e viadis cun pernottaziuns; opiniuns davart la politica
da traffic da la Svizra. Las datas eruidas dattan in maletg
detaglia davart il cumportament da la populaziun svizra en il
traffic. Ellas servan sco basa statistica per la preparaziun e la
controlla dal success da mesiras politicas, ma era sco input
per analisas pli approfundadas dal svilup dal traffic.

English

Switzerland has conducted statistical surveys of the popula-
tion's travel behaviour (Microcensus on Travel Behaviour)
every five years since 1974. In 2005, some 31,950 house-
holds (33,390 individuals) were contacted by telephone to
answer questions about the following topics: vehicle owner-
ship, possession of driver's licences and/or public transport
travelcards; daily travel patterns (number of trips, duration
of trips, distances travelled); purpose of trips and means of
transport used; one-day excursions and excursions with
overnight stays; views regarding Swiss transport policies.
The data gathered provide a detailed view of the travel pat-
terns of the Swiss population, enabling policy measures to
be drafted and results to be monitored. Moreover, data
serve as raw material for more in-depth analyses of traffic
and transport trends.
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DAS WICHTIGSTE IN KURZE

Rund 134 Milliarden Kilometer legte die Schweizer Bevolke-
rung im Jahr 2005 im In- und Ausland zurtick. Dies zeigt der
«Mikrozensus 2005 zum Verkehrsverhalten», eine Erhebung
des Bundesamtes fur Statistik (BFS) und des Bundesamtes
fur Raumentwicklung (ARE) bei 33'000 Befragten. Die viel-
faltigen Ergebnisse ergeben ein detailliertes Bild des Perso-
nenverkehrs in der Schweiz und sind eine wichtige Grund-
lage fur Planung und Politik in den Bereichen Verkehr,
Raum, Energie und Umwelt.

30% aller Haushalte haben zwei und mehr Autos
(> Kap. 2)

Gut vier Fiinftel aller Haushalte besitzen mindestens ein
Auto, 19% sind «autofrei». Rund 48% der Bevolkerung
Uber 16 Jahren haben ein Abonnement fiir den 6ffentlichen
Verkehr (OV), gut 30% ein Halbtax- und 7% ein General-
abonnement.

Fahrzeuge im Haushalt

kein Auto 18,8
1 Auto 50,6
2 und mehr Autos 30,5

kein Velo 29,4
1 Velo 20,7

2 und mehr Velos 49,9

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

© BFS/ARE

Im Durchschnitt anderthalb Stunden unterwegs
(> Kap. 3)

Die in der Schweiz wohnhaften Personen ab 6 Jahren haben
im Jahr 2005 im Inland pro Tag durchschnittlich 37 Kilome-
ter zurtickgelegt und waren rund 88 Minuten unterwegs.
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Nimmt man ihre Strecken am Stichtag im Ausland hinzu, so
waren es tdglich 46 Kilometer und 93 Minuten. An einem
Durchschnittstag bleibt nur jede/r Neunte zuhause.

Kennzahlen pro Person und Tag im Inland

mittlere Tages- mittlere Unter- mittlere Anzahl

distanz (in km) wegszeit (in Min.)  Wege
6-17 Jahre 22,5 79,9 34
18-25 Jahre 53,0 101,9 35
26-65 Jahre 42 .4 93,0 3,4
66 und mehr 21,2 70,1 2,4
Manner 43,9 96,1 34
Frauen 31,0 81,1 3,2
Durchschnitt 37,3 88,4 33

Zwei Drittel der Distanzen per Auto
(> Kap. 4)

Rund die Halfte aller Inland-Etappen wird zu Fuss oder per
Velo zuriickgelegt. Diese Etappen sind aber meist sehr kurz,
so dass distanzmdssig der motorisierte Individualverkehr
einen Anteil von 69% erreicht. Durchschnittlich sitzen

1,57 Personen in einem Auto. 30% der Autofahrten sind
nicht langer als 3 km, 45% nicht ldnger als 5 km.

Anteile der Verkehrsmittel

Anzahl 37,1 15 50,2
Etappen
Tagesdistanz 68,8 204
0% 20% 40% 60% 80% 100%
motorisierter Individualverkehr [ zu Fuss/Velo
offentlicher Verkehr I obrige
© BFS/ARE
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Die meisten und langsten Wege in der Freizeit
(> Kap. 5)

41% aller Wege, 45% der Distanzen und 52% der Wegzeit
im Inland sind Freizeitverkehr. Davon werden fast 69% im
Auto zuriickgelegt.

Anteile der Verkehrszwecke an der Tagesdistanz

unbestimmt 6,6%
geschiftliche Tatigkeit,
Dienstfahrt 8,6 %
Service und
Begleitung 1,4%

Arbeit 23,4%

Ausbildung 4,0%

Einkauf 11,4%
Freizeit 44,7 %

© BFS/ARE

Nicht alle sind gleich viel unterwegs
(> Kap. 6)

Ménner sind in allen Alters- und Erwerbsgruppen deutlich
mobiler als Frauen. Besonders lange unterwegs sind Manner
zwischen 25 und 30 sowie hohere Kaderangestellte

(64 km pro Tag), bei dlteren Menschen tber 80 sinkt die
Tagesdistanz auf knapp 14 Kilometer.

Tagesdistanz ausgewahlter Gruppen (in km, Werktage)

ménnlich weiblich
Erwerbstatige 56,9 37,0
Hausfrauen und -minner 34,9 24,8
Gesamtbevolkerung 44,6 28,9

DAS WICHTIGSTE IN KURZE

Langere Wege im landlichen Raum
(> Kap. 7)

Raumliche Unterschiede préagen die Mobilitat: Deutsch-
schweizer/innen sind zwar im Durchschnitt langer unter-
wegs als die Bevolkerung im lateinischen Sprachraum, sie
nutzen aber den o6ffentlichen Verkehr hdufiger. Auch
zwischen Stadt und Land zeigen sich betrdchtliche Unter-
schiede.

Kennzahlen nach ausgewahlten Raumtypen (Wohnorte)

Agglokem- periurbaner
gemeinden landlicher Raum
Tagesdistanz (in km) 33,0 41,7
Anteil Haushalte mit Auto (%) 66,9 89,8
Etappenanteil des motorisierten
Individualverkehrs (%) 26,3 46,2

Mobilitdtszunahme gebremst
(> Kap. 8)

Die Mobilitat ist zwar seit 1984 stark gewachsen, aber im
Vergleich zur letzten Erhebung im Jahr 2000 erstmals ge-
samthaft konstant geblieben. Dies gilt aber nur fir die Dis-
tanzen und nicht fur die Wegzeit. Der 6ffentliche Verkehr
hat seinen Anteil gesteigert. Aufgrund der Bevolkerungszu-
nahme und des leicht tieferen Besetzungsgrades haben die
Fahrzeugkilometer dennoch zugenommen.

Distanzen pro Person (ab 10 Jahre) und Tag seit 1984

1984 20,1 55
1989 222 6,5
1994 237 6.2
2000 26,4 6,8
2005 26,2 7,9 2,814
0 5 10 15 20 25 30 35 40

km

motorisierter Individualverkehr
offentlicher Verkehr

I zu Fuss/Velo
I andere

© BFS/ARE
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DAS WICHTIGSTE IN KURZE

Rund 30% der Distanzen fiir Ausfliige und Ferien
(> Kap. 9/10)

Erstmals wurden Tagesausfliige und Reisen mit Ubernach-
tungen genauer erhoben. Von der Jahresmobilitat von rund
19'000 Kilometern pro Person entfallen 24% auf Reisen mit
Ubernachtungen und 6% auf nicht-alltigliche Tagesreisen.
Hohere Haushaltseinkommen wirken sich spirbar in Form
langerer (Ferien-) Reisen aus. Von der Jahresmobilitat
werden fast 18% mit dem Flugzeug bewaltigt.

Jahresmobilitit nach Einkommensklassen

bis und mit 4 000 Fr. 9923 88
4001-8 000 Fr. 12 469 1
\
8001-12 000 Fr. 16 598 1 6778
\
mehr als 12 000 Fr. 19 422 1 8758
\
Alle 13233 d - 4639
|
0 10 000 20 000 30 000
km/Jahr
Alltagsmobilitat [ ] Reisen mit
I Tagesreisen Ubernachtung
© BFS/ARE
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Unterschiedliche Akzeptanz von Abgaben
(> Kap. 11)

Einige Fragen wurden zu verkehrspolitischen Haltungen der
Bevolkerung gestellt. Die Grafik zeigt die Einstellung zur Er-
hebung von verschiedenen Abgaben im Verkehr.

Sind Sie dafiir oder dagegen, dass man...

...Parkplatzgebuhren bei
Einkaufszentren einfiihrt?

...den Benzinpreis erhoht?

...héhere Parkplatzgebiihren
in Stadtzentren einfihrt?

...Gebuihren in den Spitzen-
zeiten fur die Zufahrt in die
Stadtzentren einfihrt?

...Tunnelgebdiihren einfiihrt?

0% 20% 40% 60% 80% 100%
dafiir uU.dafur [ dagegen [ keine Angabe
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La population suisse a parcouru au total quelque 134 mil-
liards de kilométres en 2005. Tel est le constat du «microre-
censement 2005 sur le comportement de la population en
matiére de transports», une enquéte réalisée par |I'Office
fédéral de la statistique (OFS) et I'Office fédéral du déve-
loppement territorial (ARE) auprés d'un échantillon de
33’000 personnes. Les résultats de cette étude donnent une
image tres détaillée des déplacements des personnes en
Suisse et constituent une base importante pour la planifica-
tion et la politique des transports, de I'aménagement du
territoire, de I'énergie et de I'environnement.

30% des ménages ont deux voitures ou plus
(> chap. 2)

Plus de quatre ménages sur cinq possédent au moins une
voiture, alors que 19% n'en ont pas. Parmi les personnes de
plus de 16 ans, 48% disposent d'un abonnement des trans-
ports publics (30% d'un abonnement demi-tarif, 7% d'un
abonnement général).

Nombre de véhicules par ménage

Aucune voiture 18,8
1 voiture 50,6

2 voitures et plus 30,5

Aucun vélo 29,4
1 vélo 20,7
2 vélos et plus 49,9

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

© OFS/ARE

Une heure et demie par jour en déplacement
(> chap. 3)

Les personnes de six ans et plus domiciliées en Suisse ont
parcouru en moyenne 37 km par jour sur le territoire natio-
nal en 2005, ce qui représente quelque 88 minutes quoti-

10

L'ESSENTIEL EN BREF

diennes en déplacement. Si I'on y ajoute les parcours a
I'étranger, la distance journaliere atteint méme 46 km et la
durée 93 minutes. Chaque jour, une personne sur neuf en
moyenne ne quitte pas son domicile.

Mobilité par personne et par jour
sur le territoire national

Distance journa-  Durée de trajet Nombre moyen
liere moyenne moyenne de déplacements
(en km) (en min.)
6a17 ans 22,5 79,9 34
18 a 25 ans 53,0 101,9 35
26 a 65 ans 42,4 93,0 34
66 ans et plus 21,2 70,1 2,4
Hommes 43,9 96,1 34
Femmes 31,0 81,1 3,2
Total 37,3 88,4 3,3

Deux tiers des distances sont parcourues en voiture
(> chap. 4)

La moitié environ du nombre d'étapes en Suisse est parcou-
rue & pied ou a vélo. Comme il s'agit généralement de dis-
tances trés courtes, ce n'est ni la marche ni le vélo mais bien
le transport individuel motorisé qui prédomine largement en
terme de distance parcourue avec une part de 69%. Le taux
moyen d'occupation des voitures est de 1,57 personne; les
trajets sont aussi souvent courts: 30% des déplacements en
voiture ne dépassent pas 3km, 45% sont inférieurs a 5km.

Parts respectives des moyens de transport

Nombre

détapes 37,1 115 50,2
Distance 8.8 204 7.6
journaliére ' !
0% 20% 40% 60% 80% 100%
Transport individuel motorisé I A pied/vélo
Transports publics I Autres
© OFS/ARE
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L'ESSENTIEL EN BREF

Les déplacements pour les loisirs sont les plus
nombreux et les plus longs
(> chap. 5)

41% des déplacements, 45% des distances et 52% de la
durée de déplacement (temps d'attente compris) en Suisse
relévent du trafic de loisirs, dont prés de 69% des kilo-
metres sont parcourus en voiture.

Part des différents motifs de déplacement
a la distance journaliére

non déterminé 6,6%
Activités professionnelles/
voyages de service 8,6%
Services/accompagne-
ment 1,4%

Travail 23,4%

Formation 4,0%

Achats 11,4%
Loisirs 44,7 %

© OFS/ARE

La mobilité varie selon les groupes de population
(> chap. 6)

Les hommes sont nettement plus mobiles que les femmes
dans tous les groupes d'ages et de professions. Les hommes
de 25 a 30 ans et les cadres supérieurs ont des déplace-
ments particulierement importants (64 km par jour), tandis
que la distance journaliére se réduit a 14 km a peine pour les
personnes au-dela de 80 ans.

Distances journaliéres pour deux groupes
de population (en km, les jours ouvrables)

Hommes Femmes
Personnes actives 56,9 37,0
Personnes au foyer 34,9 24,8
Population totale 44,6 28,9

2007 BFS/ARE MOBILITAT IN DER SCHWEIZ

Les déplacements sont plus longs en région rurale
(> chap. 7)

La mobilité varie selon les régions linguistiques: les Suisses
alémaniques se déplacent en moyenne plus que les Latins.
Cependant, ils recourent plus fréquemment aux transports
publics. Les différences entre la ville et la campagne sont par-
fois considérables.

Différences ville-campagne (domicile)

Commune Communes
centre de rurales
I'agglomération  périurbaines
Distance journaliere (en km) 33,0 41,7
Part des ménages disposant d'au
moins une voiture (en %) 66,9 89,8
Part des étapes en transport
individuel motorisé (en %) 26,3 46,2

Croissance ralentie de la mobilité
(> chap. 8)

La mobilité s'est stabilisée pour la premiére fois entre 2000 et
2005, alors qu'elle n'avait cessé de progresser de 1984 a
2000. Cette observation ne vaut toutefois que pour les distan-
ces et non pour la durée des déplacements. La part des trans-
ports publics a quant a elle sensiblement augmenté. Le nom-
bre de kilométres parcourus par I'ensemble des véhicules est
cependant toujours a la hausse en raison de I'accroissement de
la population et d'un taux d'occupation en léger recul.

Distances par personne (dés 10 ans) et par jour
depuis 1984

1984 20,1 515) 1,82,0
1989 222 6,5
1994 23,7 6,2
2000 26,4 6,8
2005 26,2 7,9 2,814
0 5 10 15 20 25 30 35 40
en km
Transport individuel motorisé I A pied/vélo
Transports publics B Autres
© OFS/ARE

11



Environ 30% des distances sont parcourues pour
les excursions et les vacances
(> chap. 9/10)

On a recensé en détail et pour la premiére fois les excur-
sions d'une journée et les voyages avec nuitées. La mobilité
annuelle totale est ainsi d'environ 19'000km par personne,
dont 24% consacrés aux voyages avec nuitées et 6% aux
excursions d'un jour. Les voyages (essentiellement de
vacances) les plus longs sont effectués par les ménages aux
revenus les plus élevés. Presque 18% des distances annuel-
les sont parcourues en avion.

Mobilité annuelle par classe de revenu

Jusqu'a 4 000 fr. 9923 88@
40018 000 fr. 12 469 1

\

8 001-12 000 fr. 16 598 1 6778
\

Plus de 12 000 fr. 19422 1 8758
\

Toutes les classes 13233 1
|

0 10 000 20 000 30 000
en km/an
Mobilité au quotidien [l Voyages

I Voyages d'une journée avec nuitées

© OFS/ARE
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Acceptation variable des redevances
(> chap. 11)

Certaines questions de I'enquéte visaient a recueillir I'avis de
la population sur la politique générale des transports. Le
graphique suivant présente |'opinion des personnes interro-
gées sur l'introduction de différentes taxes dans le domaine
des transports.

Etes-vous pour ou contre le fait que I'on...

...introduise des taxes de parcage
dans les centres commerciaux?

...augmente le prix du carburant? | 12,8 7,7

...augmente les taxes de parcage
dans les centres urbains?

...introduise une taxe d'entrée
en voiture dans les centres | 230
urbains aux heures de pointe?

..introduise des taxes de
franchissement des tunnels?

40,6
| |
0% 20% 40% 60%  80% 100%

pour I contre

pour & certaines conditions I aucune indication

© OFS/ARE
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L'ESSENZIALE IN BREVE

Se si calcolano tutti gli spostamenti effettuati dalle persone
residenti in Svizzera nel 2005 all'interno e al di fuori del ter-
ritorio nazionale, la distanza percorsa raggiunge 134 miliardi
di chilometri. Questo & quanto risulta dal «Microcensimento
sul comportamento nel traffico 2005», una rilevazione che
ha coinvolto 33'000 persone, realizzata dall'Ufficio federale
di statistica (UST) e dall'Ufficio federale dello sviluppo terri-
toriale (ARE). | risultati offrono un'immagine dettagliata del
comportamento in materia di trasporti della popolazione e
servono da base per la pianificazione e la politica nei settori
trasporti, territorio, energia e ambiente.

I 30% delle economie domestiche con due o piu
automobili
(> cap.2)

Quattro quinti delle economie domestiche possiedono al-
meno un'automobile, il 19% ne & priva. Il 48% circa delle
persone a partire dai 16 anni ha un abbonamento per i tras-
porti pubblici, un buon 30% un abbonamento a meta
prezzo e un 7% un abbonamento generale.

Veicoli in dotazione alle economie domestiche

0 automobili 18,8
1 automobile 50,6

2 o pit automobili 30,5

0 biciclette 29,4
1 bicicletta 20,7

2 o piu biciclette 49,9

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

© UST/ARE

Spostamenti medi di un'ora e mezza
(> cap. 3)

Nel 2005, le persone a partire dai 6 anni d'eta residenti in
Svizzera hanno percorso, entro i confini nazionali, media-
mente 37 chilometri al giorno impiegandovi 88 minuti. Se si
includono anche gli spostamenti effettuati all'estero il

2007 BFS/ARE MOBILITAT IN DER SCHWEIZ

giorno di riferimento, la distanza effetuata raggiunge

46 chilometri e il tempo impiegato 93 minuti. In una gior-
nata qualunque soltanto un nono della popolazione non
esce dalle mura domestiche.

Cifre chiave sugli spostamenti all’interno del territorio
nazionale per persona e giorno

distanza giorna- durata di sposta-  Numero medio

liera media mento media di tragitti

(in km) (in min.)
6-17 anni 22,5 79,9 34
18-25 anni 53,0 101,9 35
26-65 anni 42,4 93,0 3,4
66 anni e piu 21,2 70,1 2,4
Uomini 43,9 96,1 34
Donne 31,0 81,1 3,2
Totale 37,3 88,4 3,3

Due terzi delle distanze percorse in automobile
(> cap. 4)

Circa la meta di tutte le tappe entro i confini nazionali sono
effettuate in bicicletta o a piedi. Tuttavia, in genere si tratta
di brevi distanze. Il 69% delle distanze percorse & infatti ef-
fettuato dal traffico motorizzato privato. Ad occupare
un'automobile vi sono in media 1,57 persone. Il 30% delle
tappe in macchina non supera i 3 chilometri, il 45% i 5.

Utilizzo dei mezzi di trasporto

N“t'::’;‘; 37,1 11,5 502
Distanza 68.8 204 76
giornaliera ! ! :

0% 20% 40% 60% 80% 100%
traffico motorizzato privato [l a piedi/in bicicletta
trasporti pubblici B altro

© UST/ARE
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L'ESSENZIALE IN BREVE

Piu numerosi e lunghi i tragitti nel tempo libero
(> cap. 5)

I1 41% dei tragitti interni, il 45% delle distanze e il 52% del
tempo impiegato a percorrerle sono effettuati nel tempo li-
bero e poco meno del 69% in automobile.

Distanza giornaliera secondo lo scopo

Non noto 6,6%
Spostamenti professionali
o di servizio 8,6%
Assistenza e accompagna-
mento 1,4%

Lavoro 23,4%

Formazione 4,0%

Acquisti 11,4%
Tempo libero 44,7 %

Spostamenti piu lunghi nelle zone rurali
(> cap.7)

La mobilita delle persone & inoltre condizionata da diffe-
renze di natura territoriale. Benché la popolazione della
Svizzera tedesca in media percorre tragitti pit lunghi
rispetto alla popolazione della Svizzera francese e italiana,
essa fa ricorso pili spesso ai mezzi pubblici. Forti disparita
esistono inoltre tra citta e campagna.

Cifre chiave per tipo di territorio scelto (domicilio)

Comuni Spazio rurale
nucleo degli periurbano
agglomerati
Distanza giornaliera (in km) 33,0 41,7
Quota di economie domestiche
con automobile (in %) 66,9 89,8
Quota di tappe nel traffico
motorizzato privato (in %) 26,3 46,2

© UST/ARE

Gli spostamenti non sono uguali per tutti
(> cap. 6)

In tutte le classi d'eta e gruppi di occupati si nota una chiara
predominanza della mobilita maschile, che si accentua so-
prattutto tra gli uomini dai 25 ai 30 anni e tra i dipendenti
con funzioni quadro superiore (64 km al giorno). Tra le per-
sone ultraottantenni la distanza giornaliera percorsa si ri-
duce a poco pit di 14 chilometri.

Distanze giornaliere percorse da gruppi scelti
(in km, giorni feriali)

Uomini Donne
Occupati 56,9 37,0
Casalinghi e casalinghe 34,9 24,8
Popolazione complessiva 44,6 28,9

14

Frenata la crescita della mobilita
(> cap. 8)

Sebbene la mobilita delle persone sia fortemente accresciuta
dal 1984, per la prima volta essa risulta invariata rispetto
all'ultima rilevazione del 2000. Questo discorso vale tuttavia
soltanto per le distanze giornaliere non per il tempo impie-
gato. L'utilizzo dei trasporti pubblici per gli spostamenti & in-
crementato. A causa della crescita demografica e del lieve
calo del tasso d'occupazione delle automobili, i chilometri
percorsi in auto sono aumentati.

Distanze per persona (dai 10 anni) e giorno dal 1984

1984 20,1 55 [P0
1989 222 6,5
1994 237 6.2
2000 26,4 6,8
2005 262 7.9 2,81,
0 5 10 15 20 25 30 35 40
km

I a piedi/in bicicletta
B altro

traffico motorizzato privato
trasporti pubblici

© UST/ARE
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L'ESSENZIALE IN BREVE

Circa il 30% delle distanze effettuate per spostamenti
occasionali
(> cap. 9/10)

Per la prima volta, la rilevazione ha approfondito la tematica
delle gite e dei viaggi con pernottamento. Della mobilita an-
nua di ogni persona, pari a circa 19'000 chilometri, il 24%
riguarda viaggi con pernottamenti e il 6% viaggi giornalieri.
L'avere un reddito piu elevato ha un effetto sensibile che si
manifesta sulla distanza dei viaggi che diventano pil lunghi.
Quasi il 18% della mobilita annua & effettuato con I'aereo.

Mobilita annua per classi di stipendio

fino a 4 000 Fr. 9923 88 5
4.001-8 000 Fr. 12 469 1
8 001-12 000 Fr. 16 598 1 6778
\
oltre 12 000 Fr. 19 422 1 8758
\
tutti le classi 13233 g 4639 |
|
0 10 000 20 000 30 000
km
Mobilita usuale I Viaggi con
I Viaggi giornalieri pernottamenti
© UST/ARE
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Opinioni divergenti per quanto riguarda le tasse
(> cap. 11)

Alcune domande dell'indagine riguardavano I'atteggia-
mento delle persone nei confronti della politica dei trasporti.
Lillustrazione mostra cosa pensano le persone sulla riscos-
sione di tasse nell'ambito dei trasporti.

E d'accordo, d'accordo a certe condizioni
o non é d'accordo di...

...introdurre tasse di
parcheggio nei centri
commerciali?

...aumentare il costo
della benzina?

...aumentare il prezzo del
parcheggio in centro citta?
...introdurre un pedaggio
per recarsi in centro citta
durante le ore di punta?

...introdurre un pedaggio
per le gallerie?

0% 20% 40% 60% 80% 100%
d'accordo a certe I contrario [ nessuna
condizioni indicazione
© UST/ARE
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The Swiss population travelled about 134 billion km both
inside and outside of Switzerland in 2005. These are the
findings from the 2005 “Microcensus on Travel Behaviour”,
a joint survey of 33,000 respondents conducted by the
Federal Statistical Office (FSO) and the Federal Office for
Spatial Development (ARE). Findings from various angles
provide a detailed view of passenger transport in Switzer-
land and serve as the basis for planning and policymaking in
the areas of transport, spatial planning, energy and environ-
ment.

30% of all households have two or more cars
(> chap. 2)

About four-fifths of all households have at least one car and
19% live without one. Around 48% of the Swiss population
aged 16 and over has a public transport travelcard (of
which: 30% are half-fare travelcards and 7% GA travel-
cards).

Number of cars and bicycles owned by households

No car 18.8
1 car 50.6

2 or more cars 305

No bicycle 29.4
1 bicycle 20.7

2 or more bicycles 49.9

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

© FSO/ARE

Average travel time: 1.5 hours
(> chap. 3)

In 2005, Swiss residents over the age of six travelled an av-
erage of 37 km within Switzerland for an average duration
of about 88 minutes. If we also consider the trips abroad on
the day the survey was taken, then the average distance
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travelled is 46 km for an average duration of 93 minutes.
On an average day, only one-ninth of the population re-
mains at home.

Key figures per person and day within Switzerland

Average daily Average travel Average numer

distance (in km) time (in Min.) of trips
Age 6-17 225 79.9 3.4
Age 18-25 53.0 101.9 35
Age 26-65 42.4 93.0 3.4
Age 66+ 21.2 70.1 24
Men 43.9 96.1 3.4
Women 31.0 81.1 3.2
Average 37.3 88.4 33

Two-thirds of the distance is travelled by car
(> chap. 4)

Around half of the stages made within Switzerland were eit-
her covered on foot or by bicycle. Most of these stages are
very short, which brings the share of motorised private
transport up to 69% if we consider the distance travelled.
On average, cars are occupied by 1.57 people. 30% of the
trips made by car do not exceed 3km, 45% do not exceed
5km.

Breakdown of means of transport used

Stage 37.1 15 50.2
ratios
Av. daily 68.8 204
distance
0% 20% 40% 60% 80% 100%
Motorised private tranport [l On foot/by bicycle
Public transport I Other
© FSO/ARE
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Leisure activities account for most of the trips and cover
the longest distances
(> chap. 5)

41% of all trips, 45% of the total distance travelled and 52 %
of travel times within Switzerland were for leisure time activi-
ties. Of these leisure trips, about 69% were made by car.

Breakdown of daily distances travelled by trip purpose

Other 6.6%
Professional activities,
business trips 8.6%
Service and

guidance 1.4%

Work 23.4%

Education 4.0%

Shopping 11.4%
Leisure 44.7 %

© FSO/ARE

Varying travel patterns
(> chap. 6)

Men tend to travel much more than women irrespective of
age and employment status. Men between the ages of

25 and 30 and top executives travel the furthest (64 km per
day). In contrast, elderly people aged 80+ travel an average
of only 14km per day.

Daily distances travelled on Mon-Fri (in km)

Men Women
Employed persons 56.9 37.0
Housewives, househusbands 34.9 24.8
Total population 44.6 28.9

2007 BFS/ARE MOBILITAT IN DER SCHWEIZ

Longer distances in rural areas
(> chap. 7)

Mobility depends on the place of residence: inhabitants of the
German-speaking region travel further on average than inha-
bitants of the French/Romansh/Italian-speaking regions. They
also use public transport more frequently. There are also clear
differences in mobility between urban and rural areas.

Key figures by place of residence

Core-area Peri-urban
of Functionnal rural area
Urban Area
Av. daily distances (in km) 33.0 41.7
Percentage of car-owning households 66.9 89.8
Stage ratio for motorisied private
transport 26.3 46.2

Increase in mobility losing steam
(> chap. 8)

Since 1984, mobility has increased substantially. However,
compared to the Survey on Travel Behaviour conducted in
the year 2000, mobility has remained constant for the first
time. This applies only to distances and not to the duration
of trips. Use of public transport is on the rise. The increase
in the population and the slightly lower occupation rate
have led to an increase in the number of vehicle-km.

Daily distances travelled per person over the age of ten
since 1984

1984 20.1 515) 1.82.0
1989 222 6.5
1994 23.7 6.2
2000 26.4 6.8
2005 26.2 7.9 2.81.7
0 5 10 15 20 25 30 35 40
km

[ On foot/by bicycle
I Other

Motorised private transport
Public transport

© FSO/ARE
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Excursions and holiday journeys account for around
30% of the distances travelled
(> chap. 9/10)

Information about excursions and holiday journeys with
overnight stays was gathered for the first time. Of the total
of 19,000 km travelled per person per year, 24% were
excursions with overnight stays and 6% were one-day
excursions. Higher income households make the longest
holiday journeys. In terms of annual mobility, 18 % of the
trips were by plane.

Annual mobility by income category

Up to CHF 4 000 9923 88
CHF 4 001-8 000 12 469

\

CHF 8 001-12 000 16 598

More than ‘

CHF 12 000 19722
All 13233
l T
0 10 000 20 000 30 000
km
Usual mobility I Excursions with

I One-day excursions overnight stays

© FSO/ARE
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Acceptance of taxation and higher prices varies
(> chap. 11)

Respondents were asked to give their input on transport
policies. The chart below shows their views on various types
of transport taxation and price increases.

Are you fully in favour, partly in favour or fully against...

...introducing parking fees
in shopping centres?

...charging higher prices
for gasoline?

...charging higher prices
for parking in downtown
areas?

...introducing tolls for cars
travelling in town centres
during peak hours?

...introducing tolls for
the use of tunnels?

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Fully Partly B Fully I No mention
in favour in favour against
© FSO/ARE
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DER MIKROZENSUS 2005 ZUM VERKEHRSVERHALTEN

Kapitel 1

Der Mikrozensus 2005
zum Verkehrsverhalten



Der vorliegende Schlussbericht fasst die zentralen Ergebnis-
se der Erhebung «Mikrozensus 2005 zum Verkehrsver-
halten» zusammen. Kapitel 1 beschreibt die Erhebung
selber, die nachfolgenden Kapitel behandeln verschiedene
thematische Schwerpunkte der Erhebung.

Erstmals detailliert erhoben wurden die nicht-alltaglichen
Verkehrswege ohne Ubernachtungen («Tagesreisen»), die
zusammen mit den «Reisen mit Ubernachtungen» im
Kapitel 9 dargestellt werden. Daraus ergibt sich neu die
Moglichkeit, die gesamte Jahresmobilitdt der Bevolkerung
zu schdtzen (Kapitel 10).

Ein Glossar am Schluss des Berichts gibt Auskunft tiber
Begriffe und die verwendeten Abkirzungen.

Die beigelegte CD liefert nebst dem Schlussbericht (PDF-
Format) umfangreiche Ergdnzungen, insbesondere Hinweise
zur Erhebung (Gewichtungsverfahren, Strukturdaten zu den
befragten Personen) sowie zur statistischen Genauigkeit
und Verlasslichkeit der einzelnen Zahlenangaben. Ferner
sind die genauen Werte aufgefiihrt, die den Grafiken,
Tabellen und Texten zu Grunde liegen.

Die hier prasentierten Ergebnisse zeigen nur eine Ge-
samtibersicht. Die vorliegenden Daten aus der Mikrozensus-
erhebung dienen als Grundlage fiir weitere vertiefte Aus-
wertungen, die von Bundesdmtern, Kantonen und Re-
gionen, in Forschungsprojekten und auch von Privaten
durchgefiihrt werden.

Wem und wozu dient der Mikrozensus Verkehr?

Der Mikrozensus zum Verkehrsverhalten ist heute die wich-
tigste Grundlage flir Aussagen zu zahlreichen Aspekten des
Personenverkehrsverhaltens, die in verschiedensten Berei-
chen der Verkehrswissenschaft, -planung und -politik und
u.a. auch von der Raumplanung verwendet werden. Die Er-
gebnisse des Mikrozensus zum Verkehrsverhalten werden
sehr vielfdltig genutzt. Einige Beispiele:

¢ Verhaltensdnderungen: Zeitreihen und Kohorteneffekte;

e Verkehrszukunft Schweiz: Verkehrsprognosen, Verkehrs-
perspektiven und Szenarien;
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Raum- und Verkehrsplanung auf nationaler und regio-
naler Ebene: Grundlagen fur die Sach- und Richtplanung;

Verkehrskonzepte: Indikatoren fiir ein Benchmarking von
Agglomerationen und landlichem Raum;

Infrastrukturplanung: Infrastrukturfonds, Agglomera-
tionsprogramme, zukiinftige Entwicklung der Bahn-
grossprojekte, Funktionalitat des Nationalstrassennetzes;

Verkehrsmodellierung: Input fur nationale und regionale
Personenverkehrsmodelle;

Modalsplit: Verkehrsteilung motorisierter Individualver-
kehr/offentlicher Verkehr/Langsamverkehr nach Weg-
zwecken (Pendler, Einkauf, Geschift, Freizeit);

Verkehrsgrundlagen: zur Strategie Freizeitverkehr und
zum Langsamverkehr.

MOBILITAT IN DER SCHWEIZ BFS/ARE 2007



DER MIKROZENSUS 2005 ZUM VERKEHRSVERHALTEN

Die hohen Anforderungen an die Politik bedingen auch gute
Entscheidungsgrundlagen. Dies gilt in besonderem Masse
fur den Verkehrsbereich: 1950 legte jede in der Schweiz
wohnhafte Person Uber sechs Jahre im Durchschnitt pro Jahr
3000 km zurtick; heute sind es rund 19’000 km.

Das starke Verkehrswachstum stellt die Politik vor
schwierige und vielschichtige Aufgaben. In den 50er- und
60er-Jahren begnligte man sich mit konventionellen
Verkehrszdhlungen als Grundlage fiir den Ausbau der Ver-
kehrsnetze. In den Volkszéhlungen wurden bisher einzig
Angaben zum Pendlerverkehr erhoben. Die wesentlich
komplexeren Anforderungen der Mobilitatssteuerung be-
dingen heute aber detailliertere Kenntnisse des Verkehrsver-
haltens.

1974 wurde erstmals eine gesamtschweizerische Be-
fragung der Bevolkerung zum Verkehrsverhalten durch-
geflihrt. Solche Erhebungen wurden seither alle 5 Jahre
wiederholt (einzelne Berichte siehe Literaturverzeichnis). Sie
stlitzen sich auf den Bundesratsauftrag in der Verordnung
Uber die Durchfihrung statistischer Erhebungen des Bundes
(SR 431.012.1).

Im Jahr 2005 haben die Bundesamter fir Statistik (BFS)
und fir Raumentwicklung (ARE) wiederum den Mikrozen-
sus zum Verkehrsverhalten durchgefiihrt. Noch starker als in
friheren Jahren haben sich nebst anderen Bundesdmtern
auch Kantone, Regionen und Stadte sowie die ETH an der
Erhebung beteiligt, indem sie zusatzliche Interviews mit-
finanziert haben. Sie werden eigene Auswertungen durch-
fuhren und die Ergebnisse veroffentlichen.

Entsprechend der Fortschritte der Erhebungstechniken
und der EDV sowie abgestimmt auf die sich &ndernden
Beduirfnisse von Politik und Wissenschaft haben sich die
Grosse der Stichprobe, die Erhebungsmethoden und die
inhaltlichen Strukturen der Befragung im Verlaufe der Jahre
verdndert.

T1.1 Bisherige Haushaltbefragungen zum Verkehrsverhalten

Jahr Stichprobe Zeitpunkt

1974 2114 Haushalte,

alle Personen ab 6 Jahren

1 Stichtag, Herbst

Methode Schwerpunkt

Kombination von schriftlicher
und personlicher Befragung

Zeitbudgetstudie mit Erfassung aller
Tagesaktivitaten

1979 2000 Haushalte, 2 Stichtage, Herbst
alle Personen ab 14 Jahren
1984 3513 Haushalte, 1 Stichtag, Frihjahr Schriftliche Befragung Wegekonzept in Anlehnung an die
alle Personen ab 10 Jahren KONTIV- Erhebung in Deutschland
1989 20'472 Haushalte,
alle Personen ab 10 Jahren
1994 16'570 Haushalte 1 Stichtag Uber das Computergestutzte Grundlage bildet das Etappenkonzept
18'020 Personen ganze Jahr verteilt telefonische Befragung
Personen ab 6 Jahren (CATI-Technik)
2000 27'918 Haushalte
29'407 Personen
Personen ab 6 Jahren
2005 31'950 Haushalte 1 Stichtag tber das Computergestutzte Unverdndertes Etappenkonzept, aber

33'390 Personen
Personen ab 6 Jahren

ganze Jahr verteilt

telefonische Befragung
(CATI-Technik)

erstmals mit Geokodierung wéhrend
des Interviews
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Das Verkehrsverhalten hat viele Facetten. Es ist Aufgabe
des Mikrozensus zum Verkehrsverhalten (MZ), diese vielfal-
tigen Aspekte der Mobilitdt in ihrem Zusammenhang zu er-
fassen. Die Grafik zeigt die vier inhaltlichen Befragungs-
schwerpunkte des MZ 2005.

Die Erhebung erfolgte mittels computergestitzter Tele-
fonbefragung (sog. CATI-Technik) durch ein dafir spe-
zialisiertes Befragungsinstitut. Sowohl die Verwaltung der
Adressen als auch der Ablauf der Interviews wurden mit
Hilfe eines EDV-Programmes gesteuert. Der speziell ent-
wickelte CATI-Fragebogen gewdhrleistete einen prazisen
und einheitlichen Befragungsablauf.

Die EDV-Unterstiitzung erméglicht zudem eine sofortige
Speicherung aller Informationen ohne aufwendige Nach-
bearbeitung. Unklarheiten wahrend der Befragung kénnen
sofort gelost werden. Die durchschnittliche Dauer der Inter-
views betrug pro erfassten Haushalt rund 22 Minuten.

Die Befragung umfasste vier Phasen:

e Zufallsauswahl der Stichprobe aus den Haushalten der
Schweiz durch das Bundesamt fiir Statistik.

DER MIKROZENSUS 2005 ZUM VERKEHRSVERHALTEN

o Schriftliche Information der ausgewédhlten Haushalte
Uber Zweck und Ablauf der Befragung.

e Erster Teil des telefonischen Interviews mit einer belie-
bigen Person Uber Fragen, die den gesamten Haushalt
betreffen.

o Zweiter Teil des telefonischen Interviews mit einer zu-
fallig ausgewdhlten Person des Haushalts (= Zielperson,
Uber 6 Jahre alt) tiber ihr konkretes Verkehrsverhalten
am festgelegten Stichtag (bei Haushalten mit mindes-
tens 4 Personen Uber 6 Jahren wurden zwei Zielper-
sonen befragt). Erstmals wurden die Angaben zum Ziel
von Etappen direkt wahrend des Interviews geokodiert,
d.h. mit Koordinaten versehen. Damit ergeben sich neue
Analysemoglichkeiten (vgl. Kapitel 7.6).

Fir die beim Erstkontakt nicht erreichten Haushalte
wurden bis zu 80 neue Versuche gemacht. Alle Angaben
der Befragten sind vertraulich; die persénlichen Informa-
tionen (Name, Adresse usw.) wurden gel6scht, so dass
keine Ruckschliisse auf einen einzelnen Haushalt moglich
sind. Die Daten werden nur fiir Statistik- und Forschungs-
zwecke verwendet. Die Mitwirkung war zwar freiwillig; es
wurde aber mit 65% eine hohe Teilnahmequote erreicht,
und diese ist unerlasslich fur die Zuverlassigkeit der Ergeb-
nisse.

G 1.1 Wichtigste Inhalte des Mikrozensus zum Verkehrsverhalten

A Verkehrsinformationen

* Besitz und Verfligbarkeit von Fahrzeugen und Abonnementen
¢ Anzahl, Distanz und Zweck der pro Tag zurtickgelegten Wege

® Benutzte Verkehrsmittel

* Tagesreisen und Reisen mit Ubernachtungen
e Einstellungen zur Verkehrspolitik der Schweiz

B Sozio-okonomische Kriterien

e Haushalte: Grosse, Wohnverhaltnisse,
Einkommen, Erwerbssituation

e Personen: Geschlecht, Alter, Bildung,
Berufstatigkeit
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C Zeitliche Struktur
des Verkehrsaufkommens

® Tageszeit

* Wochentage
e Saison

e Jahr

D Raumliche Verteilung
des Verkehrs

e Schweiz

e Landesteile

e Grossregionen

e Stadt/Agglomeration/Land
¢ Ausland
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DER MIKROZENSUS 2005 ZUM VERKEHRSVERHALTEN

Das Mobilitdtsverhalten der Bevdlkerung soll méglichst re-

prasentativ erfasst werden. Zu diesem Zweck wurden nach
einem Zufallsverfahren die Haushalte bestimmt, die befragt
wurden.

Um verlassliche Aussagen auch fur kleinere Regionen
oder Bevélkerungsgruppen machen zu kénnen, muss die
Zahl der Interviews relativ hoch sein. Deshalb haben ins-
gesamt 16 Kantone oder Regionen zusétzliche Interviews
auf ihrem Gebiet finanziert (so genannte Verdichtungen).
Diese erlauben es nun, auch fir diese Regionen detaillierte
Auswertungen zu machen. Diese werden von den Kantonen
und Regionen durchgefiihrt und separat publiziert.

Damit die Resultate fir die Gesamtbevolkerung mog-
lichst reprdsentativ ausfallen, wurden die Haushalte und die
Personen nach einem anerkannten Verfahren gewichtet
(mehr dazu auf der CD). Dies ist nétig, weil sonst die Ver-
dichtungsregionen ein zu hohes Gewicht erhalten wiirden
und weil einige Personengruppen (z.B. junge Ledige)
schwer zu erreichen sind, was zu einer Unterschdtzung
fuhren wirde.

T1.2 Kennzahlen zur Stichprobe

Haushalte mit glltiger Adresse 44 188 100%
nicht erreicht 5398
unmogliche oder verweigerte Interviews 6 840
realisierte gliltige Haushaltinterviews 31950 723%
Gewdhlte Zielpersonen 37288
unmogliche oder verweigerte Interviews 3898
realisierte gliltige Personeninterviews 33 390 89,5%
Gesamtausschopfung 64,7 %

Obschon die Erhebung eine der grossten Spezial-
erhebungen der Schweiz ist und nach allen Regeln der
Kunst durchgefihrt und ausgewertet wurde, mussen die
Ergebnisse besonders fiir kleinere Bevolkerungsgruppen mit
Vorsicht interpretiert werden. Auf der CD sind jeweils die
Vertrauensintervalle angegeben.

Beispiel:
e Tagesdistanz der Erwerbstatigen: 47,8 km

e Vertrauensintervall (fir 90%; Angabe auf der CD):
+/-1,0 km

Dies bedeutet, dass der wahre Durchschnittswert (wenn
man alle Erwerbstétigen statt bloss eine Stichprobe befragen
wiirde) mit 90%-iger Wahrscheinlichkeit bei 47,8 km
+/-1km, also zwischen 46,8 km und 48,8 km liegt.
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T1.3 Beispiele zum Vertrauensintervall

Gruppe Anzahl Tagesdistanz Vertrauens-
Befragte inkm intervall in km

alle (Gesamtbevolke-
rung ab 6 Jahren) 33 390 37,3 0,63
Erwerbstétige 16 226 47,8 1,00
Erwerbstatige an Werk-
tagen 11 594 48,3 1,15
Selbstédndig Erwerbstdtige
an Werktagen 1768 47,0 3,20

Das Vertrauensintervall ist vor allem dann wichtig, wenn
Unterschiede zwischen verschiedenen Gruppen untersucht
werden: Bei sehr kleinen Gruppen konnen diese Unter-
schiede statistisch zufallig sein, bei grosseren Gruppen sind
sie eher signifikant, wie die Tabelle zeigt. Ebenfalls wichtig
ist das Vertrauensintervall, wenn analysiert wird, ob sich ein
Wert im Vergleich zum Jahr 2000 wirklich verdndert hat,
oder ob die Verdnderung im Bereich der zufélligen Schwan-
kungen liegt.

Hinweise:

e Grundsétzlich sind alle Zahlen im Bericht ohne Riick-
sicht auf die Endsumme einzeln auf- bzw. abgerun-
det. Die Totalbetrdge kénnen deshalb in gewissen Fél-
len scheinbar von der Summe der Einzelwerte abweichen
bzw. 100% leicht Uber- oder unterschreiten. Bei Zahlen-
angaben im Text wird zudem zu Gunsten der Lesbarkeit
oft noch stérker gerundet («fast 80%» wenn der Tabel-
lenwert 79,3 % ist).

e Wenn nichts anderes angegeben ist, werden Wege und
Distanzen nur im Inland dargestellt.

e Die Angabe der Basis unterhalb der Tabellen und
Grafiken zeigt, was die Grundlage der jeweiligen Aus-
wertung ist, z.B. ob sich die Auswertung auf Haus-
haltspersonen, Zielpersonen oder Etappen bezieht und
wie viele Befragte resp. Etappen ausgewertet werden
konnten.

23






VERFUGBARKEIT UND NUTZUNG VON FAHRZEUGEN UND OV-ABONNEMENTEN

Kapitel 2

Vertiigbarkeit und Nutzung von
Fahrzeugen und OV-Abonnementen



VERFUGBARKEIT UND NUTZUNG VON FAHRZEUGEN UND OV-ABONNEMENTEN

Das Auto ist das am meisten verbreitete Verkehrsmittel,

vor allem bei Mehrpersonen-Haushalten. Knapp 19% aller
Haushalte haben kein Auto, dagegen haben tiber 30% meh-
rere Autos. Von den Ein-Personen-Haushalten sind 42% auto-
frei. 70% aller Haushalte haben mindestens ein Velo.

T2.1 Fahrzeugbesitz der Haushalte (in %)

Anzahl Fahrzeuge 1Pers. 2Pers. 3Pers. 4Pers. 5und  Total

im Haushalt mehr

kein Auto 421 125 8,9 49 46 18,8
1 Auto 53,2 54,8 44 .4 45,6 40,3 50,6
2 Autos 4,2 291 36,8 38,6 40,4 251
3 und mehr 0,5 3,6 9,9 10,9 14,7 5,4
kein Velo 51,0 31,3 15,2 6,6 58 294
1 Velo 37,8 17,6 15,4 7.3 5,0 20,7
2 Velos 84 362 254 169 81 219
3 und mehr 29 149 441 693 811 28,0
kein Motorrad 942 893 836 792 823 880
1 Motorrad 5,2 9.3 14,0 17,3 15,0 10,4
2 Motorrader 04 1,2 1,9 3,0 25 1,4
3 und mehr 0,1 0,2 0,5 0,5 0,2 0,3
kein Klein- 98,9 96,6 92,3 89,8 86,9 95,0
motorrad

1 Kleinmotorrad 1,1 3,2 71 92 113 4,6
2 Kleinmotor- 0,0 0.1 0,5 0,9 1,7 0,4
rader

3 und mehr 0,0 0.1 0,2 0.1 0.1 0.1
kein Mofa 982 962 942 903 846 948
1 Mofa 1,8 3,5 51 8,3 11,6 4.5
2 Mofas 0,1 0,3 0,6 11 3.3 0,6
3 und mehr 0,0 0,0 0,1 0,2 0,5 0,1

Basis: 31 950 Haushalte

Wer einen Fihrerschein hat, verfiigt in Uber 90% der
Félle auch tiber ein Auto. Frauen haben ein Auto etwas
haufiger als Médnner bloss nach Absprache und nicht immer
zur Verfligung. Auch Personen im Alter bis 25 mussen sich
Uberdurchschnittlich haufig absprechen, um ein Auto zur
Verfligung zu haben.
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T2.2 Verfiigbarkeit von Autos bei Personen
mit Fiihrerschein nach Geschlecht und Alter

(in %)
immer verfligbar  nach Absprache nicht verflgbar
verfligbar

Geschlecht

Mann 83,8 12,5 3,7
Frau 74,4 19,2 6,4
Alter

18-25 Jahre 62,8 30,0 7,2
26-65 Jahre 80,3 15,2 4,5
66 und mehr 85,8 8,1 6,0
Total 79,4 15,7 5,0

Basis: 22 988 Zielpersonen mit Fiithrerschein

Waéhrend die Bedeutung der Mofas in den letzten Jahren
zurlickgegangen ist, nimmt jene der Kleinmotorrader zu, die
schon ab 16 Jahren zugelassen sind. In der Altersgruppe der
16- und 17-Jdhrigen haben 12% immer und 4% nach Ab-
sprache ein Kleinmotorrad zur Verfiigung.

T2.3 Verfiigbarkeit von Kleinmotorradern
nach Geschlecht und Alter (in %)

immer verfligbar  nach Absprache nicht verfiigbar
verfugbar

Geschlecht

Mann 5,6 5,0 89,3
Frau 2,2 25 95,3
Alter

16-17 Jahre 11,9 41 84,1
18-25 Jahre 8,2 6,9 84,9
26-65 Jahre 35 3,8 92,7
66 und mehr 0,9 1,0 98,1
Total 3,9 3,7 92,4

Basis: 28 795 Zielpersonen ab 16 Jahren

Velos sind weit verbreitet: Vor allem unter Jugendlichen
und jungen Erwachsenen verfligen die meisten Personen
Uber ein Fahrrad.

T2.4 Verfiigbarkeit von Velos nach Geschlecht
und Alter (in %)

immer verflgbar nach Absprache nicht verfigbar
verfugbar

Geschlecht

Mann 73,8 4,4 21,8
Frau 66,2 4,0 29,8
Alter

6-17 Jahre 84,1 7.7 8,2
18-25 Jahre 74,0 5,8 20,2
26-65 Jahre 733 33 23,4
66 und mehr 38,5 3,0 58,5
Total 69,9 4,2 25,9

Basis: 32 632 Zielpersonen, die ohne fremde Hilfe gehen kénnen
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VERFUGBARKEIT UND NUTZUNG VON FAHRZEUGEN UND OV-ABONNEMENTEN

Fur die Personenwagen und Motorrader wurden die gefah-
renen Kilometer der letzten 12 Monate erfasst.

Die durchschnittliche Fahrleistung lag fir Personenwagen
bei 12'580km; 89% davon wurden im Inland gefahren.

Wenn ein Haushalt tiber mehrere Personenwagen oder
Motorréader verflgt, so sind die Fahrleistungen des meist-
benutzten Fahrzeugs deutlich grosser als beim Zweit- oder
Drittfahrzeug: Ein Zweitwagen wird im Durchschnitt fiir rund
8700 km eingesetzt, ein Erstwagen fur Giber 14’000 km.

Die Fahrleistungen und auch der Auslandanteil steigen
mit dem Hubraum der PW. Ausserdem werden &ltere Fahr-
zeuge im Allgemeinen fiir weniger lange Distanzen pro Jahr
eingesetzt.

T2.5 Jahresfahrleistungen (letzte 12 Monate)

km/Jahr Inland in %
Personenwagen*
Erstwagen 14 319 88,4
Zweitwagen 8735 91,4
Ubrige Personenwagen 6011 90,7
bis 1350 ccm 9875 93,7

1351 bis 1650 ccm
1651 bis 1950 ccm
1951 bis 2250 ccm
2251 bis 2550 ccm
2551 ccm und mehr

11219 92,2
13 748 88,8
13 521 88,0
13 839 86,4
14 074 83,6

Durchschnitt aller Autos* 12 580 88,9

Motorrader (ohne Kleinmotorrader)* *

Erstmotorrad 2992 85,9
Zweitmotorrad 1765 83,0
Ubrige Motorrader 1008 85,6
Durchschnitt aller Motorrader* * 279 85,6

*  Basis: 30 190 Autos, die vor 2005 in Verkehr gesetzt wurden und
eine gultige Angabe zur Jahresfahrleistung haben

** Basis: 3298 Motorrader, die vor 2005 in Verkehr gesetzt wurden und
eine glltige Angabe zur Jahresfahrleistung haben
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Jahresfahrleistungen der Personenwagen

nach Fahrzeugalter (letzte 12 Monate) G241
km/Jahr
20 000
15000 \
10 000
5 000
0
0-3 4-6 7-9 10-12 13-15 16 und
Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre mehr
= Total = Erstwagen Zweitwagen tbrige

Basis: 28 396 Autos, die vor 2005 in Verkehr gesetzt wurden und giiltige Angaben
zum Fahrzeugalter und der Jahresfahrleistung haben

© BFS/ARE

Unterschiede zeigen sich auch je nach Haushaltsgrosse:
Zweipersonenhaushalte haben die kleinsten Fahrleistungen
pro Fahrzeug, Haushalte mit finf und mehr Personen die
grossten. Grossere Fahrleistungen und einen grosseren Aus-
landanteil zeigen auch Haushalte der oberen Einkommens-
schichten.

T2.6 Jahresfahrleistungen der Personenwagen
nach Haushaltsgrésse und Einkommen

(letzte 12 Monate)
km/Jahr Inland in %

Haushaltsgrosse

1 Person 12 104 88,7
2 Personen 11 951 88,5
3 Personen 13 194 89,1
4 Personen 13 258 89,0

5 Personen und mehr
Haushaltseinkommen pro Monat
weiss nicht/keine Angabe

bis und mit 2000 Fr.

2001-6000 Fr.

6001-10 000 Fr.

10 001-14 000 Fr.

mehr als 14 000 Fr.

13 606 89,8

12 027 88,1

8 667 86,8
11433 90,5
13 298 88,6
13779 88,8
13 875 85,9

Basis: 30 190 Autos, die vor 2005 in Verkehr gesetzt wurden und
eine gultige Angabe zur Jahresfahrleistung haben

Fur die Motorrdder gelten die gleichen Tendenzen wie bei
den Autos. Allerdings liegen die Jahresfahrleistungen deut-
lich tiefer und betragen durchschnittlich knapp 2800 km.
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VERFUGBARKEIT UND NUTZUNG VON FAHRZEUGEN UND OV-ABONNEMENTEN

Noch immer besitzen mehr Manner als Frauen einen
Fiihrerschein. Markant sind die Unterschiede vor allem
zwischen den Rentnerinnen und den Rentnern.

Fiihrerscheinbesitz nach Geschlecht und Alter G2.2

68,2

12 e N 2.5

94,9
2 R N 7.5
95,0
A e N 1,0
80,0
O e 443
89,2
e K
0% 20% 40% 60% 80% 100%
Mann [ Frau
Basis: 59 438 Haushaltspersonen ab 18 Jahren
© BFS/ARE

Wer ein Auto hat, verfligt zu Hause in Gber 90% der
Falle auch tber einen Parkplatz fiirs Auto. Allerdings haben
immerhin rund 18% der Haushalte mit zwei Autos nicht far
beide einen Parkplatz.

T2.7 Parkplatze zu Hause (in %)

Anzahl Autos im weiss nicht / 0 1 2 3 und
Haushalt keine Angabe mehr
1 Auto 0,4 10,8 68,7 13,4 6,8
2 Autos 0,6 4,2 13,0 61,6 20,6
3 und mehr 1,2 3,1 55 16,4 73,9
Total 0,5 8,2 47,2 28,5 15,5

Basis: 25 913 Haushalte mit mindestens einem Auto

Parkpldtze am Arbeitsort spielen eine wichtige Rolle bei
der Verkehrsmittelwahl: Von allen, die mit dem Auto zur
Arbeit fahren, haben gut 87 % einen Parkplatz zur Verfi-
gung. Erist fir 72% der Autopendler gratis, wahrend bloss
in 15% der Falle Parkgebiihren verlangt werden. Wer nicht
mit dem Auto kommt, hatte dagegen in der Halfte der Félle
auch keinen Parkplatz zur Verfiigung.

Man kann die Antworten auf diese Frage auch umge-
kehrt auswerten (Daten auf der CD): Von jenen, die Uber
ein Auto und einen Parkplatz am Arbeitsort verfiigen,
fahren rund drei Viertel auch mit dem Auto zur Arbeit. Hin-
gegen kommt von jenen, die zwar ein Auto, aber keinen
Abstellplatz verfiigbar haben, nur rund ein Drittel mit dem
Auto zur Arbeit.
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Auch die Stellung im Beruf wirkt sich bei den Parkpldtzen
aus: Kaderangestellte, die ein Auto besitzen, haben etwas
héufiger einen Parkplatz zur Verfligung als Gibrige Ange-
stellte, aber auch bei diesen sind es noch immer rund 70%.

In allen Kategorien ist nur ein kleiner Teil der Parkplatze
am Arbeitsort kostenpflichtig.

Jene, die am Arbeitsplatz fur ihren Parkplatz bezahlen
mussen, geben daftir im Durchschnitt rund 70 Franken pro
Monat aus (siehe CD).

T2.8 Parkplatze am Arbeitsort (in %)

zur Verfiigung stehender Parkplatz

am Arbeitsort

ja, gratis ja, bezahlt  nein
Erwerbstatigkeit*
Vollzeit 63,0 13,7 23,3
Teilzeit 55,8 11,2 33,0
Total 61,0 13,0 26,0
Stellung im Beruf*
selbststandig 68,5 15,4 16,1
mitarbeitendes Familienmitglied 82,2 7.3 10,4
angestellt im hoheren Kader 61,6 17,3 21,2
angestellt im Ubrigen Kader 59,3 14,2 26,4
angestellt in anderer Funktion 59,2 11,5 29,3
anderes 49,4 9,6 40,9
Hauptverkehrsmittel* *
hat Auto benutzt 72,1 15,4 12,5
hat Auto nicht beniitzt 40,4 10,4 49,2

*  Basis: 13 522 Erwerbstétige mit Futhrerschein und mindestens einem Auto

** Basis: 18 766 Arbeitswege von Erwerbstétigen mit mindestens
einem Auto
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VERFUGBARKEIT UND NUTZUNG VON FAHRZEUGEN UND OV-ABONNEMENTEN

Rund die Hélfte der Personen iber 16 Jahren haben ein
Abonnement fiir den 6ffentlichen Verkehr (OV). Halbtax-
Abonnemente haben gut 30% der Bevdlkerung. Die Frauen
haben etwas haufiger ein Halbtax, die Manner etwas
haufiger ein GA.

T2.9 Anteil der Abonnemente nach Geschlecht (in %)

Geschlecht Halbtax GA kein Abo
Mann 27,0 7,7 56,6
Frau 33,7 6,4 48,5
Total 30,5 7,0 52,4

Basis: 61 600 Haushaltspersonen ab 16 Jahren

Zwischen den Bevolkerungsgruppen bestehen zum Teil

erhebliche Unterschiede:

Am meisten Leute ohne OV-Abonnement gibt es in der
Gruppe der 26-45-Jéhrigen. Jingere und Rentner/innen
haben hingegen mehrheitlich ein OV-Abonnement.

Das Halbtax-Abonnement ist bei den tber 45-J4hrigen
und bei den Rentner/innen am weitesten verbreitet. Das
Generalabonnement ist ebenfalls bei den Rentner/innen
beliebt, aber noch starker bei den 16-25-J4hrigen, ver-
mutlich wegen der Verglinstigungen.

Wenn es im Haushalt kein Auto gibt, dann sind OV-
Abonnemente deutlich Giberdurchschnittlich vertreten.
Umgekehrt haben tiber 60% der Personen aus Haus-
halten mit zwei oder mehr Autos tiberhaupt kein OV-
Abonnement.

Der Abobesitz nimmt mit zunehmender Haushaltsgrosse
ab. Dies durfte u.a. damit zusammenhéngen, dass die
Ein-Personen-Haushalte seltener tiber ein Motorfahrzeug
verfiigen und dafiir eher ein OV-Abo nutzen. Hingegen
leben in den grésseren Haushalten meistens Kinder,

die auch ohne Abonnement giinstig den OV benutzen
konnen.

Markant sind die Unterschiede nach Sprachregion: Uber
drei Viertel der Befragten in der italienischen Sprach-
region der Schweiz und fast zwei Drittel in der Romandie
haben tiberhaupt kein OV-Abo. Im deutschsprachigen
Gebiet sind Halbtax-Abonnemente mehr als doppelt so
verbreitet wie im Rest der Schweiz.
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T2.10 Unterschiede im Abonnementsbesitz (in %)

Alter*

6-15 Jahre
16-25 Jahre
26-45 Jahre
46-65 Jahre
66 und mehr
Total

Anzahl Autos*
kein Auto

1 Auto

2 Autos

3 und mehr
Personen im Haushalt*
1 Person

2 Personen

3 Personen

4 Personen

5 Personen und mehr
Sprachregion**
Deutsch
Franzosisch
Italienisch

Halbtax

1.1
221
26,8
34,3
37,8
26,5

36,2
28,2
21,9
19,2

36,5
34,2
23,0
19,2
16,7

31,3
15,0
9,0

1.2
13,7
55
53
7.8
6,2

16,7
5,0
4,4
3,9

8,8
6,2
6,2
5,2
6,0

7,0
4,6
23

kein Abo

53,6
391
59,6
53,6
46,5
52,5

26,1
511
61,7
67,4

43,6
51,0
56,2
54,9
55,7

47,2
64,5
75,6

*  Basis: 71 224 Haushaltspersonen ab 6 Jahren

** Basis: 71 066 Haushaltspersonen ab 6 Jahren mit gultiger Geokodierung
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VERFUGBARKEIT UND NUTZUNG VON FAHRZEUGEN UND OV-ABONNEMENTEN

T2.12 Benutzung der OV-Abos nach Zweck
(in %, gemessen an zurlickgelegten Distanzen)
Fir welche Zwecke werden die verschiedenen Fahrzeuge Nutzung von Abos
eingesetzt? Ein Beispiel: Bei jenen, die am Stichtag ein Auto
benutzt haben, entfallen 23 % ihrer Auto-Distanzen auf den

Halbtaxabo GA

. . . Wegzweck
o _ -

Arbeitsweg und 46% der Auto-Distanzen auf Freizeit Arbeit 26.4 339
zwecke. Ausbildung 61 9,8
Auch die Distanzen zu Fuss und per Velo haben vor Einkauf 10,0 57
allem die Freizeit als Zweck. Dies liegt daran, dass die lange- geschéftliche Tatigkeit und Dienstfahrt 6,9 83
ren Fusswege und langere Velofahrten tiberwiegend in der Freizeit 38,2 339
Freizeit zuriickgelegt werden. Die Bahndistanzen gehen hin-  Service und Begleitung 0.1 0.0
unbestimmt* 12,3 8,3

gegen zu einem recht hohen Teil aufs Konto der Arbeits-
wege (29%). Basis: 18 756 Inlandetappen mit Verkehrsmittel OV
* umfasst Riickkehr nach Hause und «anderes»

T2.11 Benutzung der Fahrzeuge nach Zweck (in %, gemessen an zurlickgelegten Distanzen)

Nutzung von Fahrzeugen

zu Fuss Velo Mofa Motorrad, Auto Bahn Postauto Bus und Andere

Kleinmotor- Tram

rad
Wegzweck
Arbeit 11,8 22,4 28,7 32,3 22,9 29,2 28,4 28,5 13,4
Ausbildung 8,0 11,7 12,7 3,9 1,2 10,1 18,3 15,3 2.1
Einkauf 13,1 929 16,4 7.3 13,0 6,2 8,6 13,6 3,5
geschéftliche Tatigkeit und Dienstfahrt 1,5 1,4 2,6 35 9,4 7.7 1,7 2,9 22,5
Freizeit 61,2 52,3 38,9 51,3 459 35,0 371 30,5 50,6
Service und Begleitung 0,7 0,4 0,0 0,7 1,9 0,1 0,2 0,2 0,1
unbestimmt* 3,6 2,0 0,6 0,9 57 11,7 5,8 9.1 7.8

Basis: 163 870 Inlandetappen
* umfasst Rickkehr nach Hause und «anderes»

Auch bei den Abonnementen des 6ffentlichen Verkehrs
kann gezeigt werden, fiir welche Zwecke sie am meisten
genutzt werden (wiederum gemessen an den zurlickge-
legten Distanzen): Wer ein Halbtax-Abo hat, nutzt dieses im
Durchschnitt am haufigsten fur die Freizeit. Hier wirkt sich
der hohe Anteil Rentner/innen bei den Halbtax-Besitzenden
aus. Auch die Generalabonnemente werden oft fiir Freizeit-
fahrten genutzt, aber ebenso oft fur die Arbeit und zu
einem bedeutenden Teil auch fur die Ausbildung (immer
gemessen an den Distanzen).
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Kapitel 3

Verkehrsaufkommen



Pro Tag haben die in der Schweiz wohnhaften Personen ab
6 Jahren im Jahr 2005 im Inland durchschnittlich 37 Kilome-
ter zurtickgelegt und waren rund 88 Minuten unterwegs.
Nimmt man ihre Wege am Stichtag im Ausland hinzu, so
waren es 46 Kilometer und 93 Minuten.

Das Verkehrsaufkommen unterscheidet sich je nach
Wochentag recht deutlich: Am langsten sind die Wege am
Samstag, sowohl punkto Distanz wie auch punkto Dauer.
Von Montag bis Freitag werden mehr Wege zurtickgelegt,
diese sind aber im Durchschnitt wesentlich kiirzer als am
Wochenende.

Grossen Einfluss auf das tagliche Verkehrsaufkommen
haben auch folgende Faktoren, wobei hier immer die Werte
ohne Ausland erldutert werden.

e Alter: Personen bis 17 und ab 66 legen verglichen mit den
mittleren Altersgruppen weniger als halb so lange Distan-
zen zurlick. Bei der Unterwegszeit sind die Unterschiede
kleiner, somit sind Kinder, Jugendliche und Senioren/innen
im Durchschnitt weniger schnell unterwegs.

¢ Geschlecht: Manner bewdltigen einen Drittel (rund 13 km)

langere Distanzen als Frauen, sind aber bloss rund 15 Mi-
nuten ldnger unterwegs als Frauen.

VERKEHRSAUFKOMMEN

¢ Autoverfiigbarkeit: Wer immer tiber ein Auto verfuigt,
bewegt sich taglich im Durchschnitt rund 14 km weiter
als Personen ohne verfligbares Auto.

e Erwerbssituation: Erwerbstatige sind am langsten und
am haufigsten unterwegs. Sie bewaltigen fast die dop-
pelte Distanz von nicht Erwerbstétigen.

e Raumtyp: Wer in der Stadt wohnt (genauer: in den Ag-
glomerationskerngemeinden oder in «isolierten Stadten»,
siehe Glossar), legt im Durchschnitt geringere Distanzen
zurlick als die Personen in den tbrigen Agglomerations-
gemeinden. Die Wege werden allerdings in den Staddten
auf mehr Etappen aufgeteilt, was mit der tiberdurch-
schnittlichen Nutzung verschiedener Verkehrsmittel
wie Velo, Bus und Bahn zusammenhangt. Die ldngsten
Wege bewadltigt die Bevolkerung im landlichen Raum:
Die Tagesdistanz ist rund ein Viertel grsser als bei der
Bevolkerung in den Zentren.

In den nachfolgenden Ausfiihrungen sind nur Inland-
wege in den Berechnungen bericksichtigt, und zwar aus
Griinden der Vergleichbarkeit mit den vorangehenden
Mikrozensen, es sei denn, dies sei ausdriicklich erwédhnt.

T3.1 Téagliches Verkehrsaufkommen in der Schweiz (pro Person und Tag)

mittlere Tagesdistanz

mittlere Unterwegszeit mittlere Anzahl Wege mittlere Anzahl Etappen

(in km) (in Min.)

ohne mit Ausland  ohne mit Ausland  ohne mit Ausland  ohne mit Ausland

Ausland Ausland Ausland Ausland
Durchschnitt aller Tage* 37,3 46,0 88,4 93,4 33 33 4,9 5,0
Montag-Freitag* 36,5 43,6 86,7 90,5 3,6 3,6 5,4 54
Samstag* 442 57,3 98,0 106,6 3,2 3,2 4,7 4,8
Sonntag* 33,9 46,4 87,1 94,6 2,0 2,0 3,0 31
6-17 Jahre* 22,5 30,1 79,9 84,2 3,4 3,4 49 5,0
18-25 Jahre* 53,0 57,7 101,9 107,2 35 3,5 6,2 6,2
26-65 Jahre* 42,4 53,3 93,0 98,6 3,4 3,5 51 51
66 und mehr* 21,2 25,2 70,1 73,3 2,4 2,4 3,5 3,6
Manner* 43,9 53,7 96,1 101,6 34 3,4 5,0 51
Frauen* 31,0 38,7 81,1 85,6 3,2 3,2 4,8 49
Auto verfugbar* * 45,0 54,6 94,4 99,9 35 3,5 4,8 49
Auto nach Absprache verfugbar* * 43,3 55,1 99,4 106,2 34 34 58 59
Auto nicht verfugbar** 30,6 35,0 87,4 90,3 3,0 3,0 55 5,6
erwerbstatig* 47,8 59,2 96,8 103,0 3,6 3,6 54 55
nicht erwerbstétig* 24,4 29,6 76,2 79,9 2,6 2,6 3,8 39
Auszubildende* 29,8 37,2 85,7 89,6 3,4 3,4 53 54
Agglokerngemeinden und isol. Stadte*** 33,1 41,2 87,6 93,3 3,3 3,3 5,4 5,4
tbrige Agglomerationsgemeinden*** 37,6 46,9 87,3 92,1 33 33 4,9 49
landliche Gemeinden* * * 415 50,1 91,4 96,1 3,3 3.3 4.5 4.6

*  Basis: 33 390 Zielpersonen
**  Basis: 22 988 Zielpersonen mit Fiihrerschein flr Personenwagen
*** Basis: 33 321 Zielpersonen mit gtiltiger Geokodierung
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89% der Gesamtbevoélkerung sind pro Tag mindestens ein-
mal unterwegs und gelten damit als mobil. Wer am be-
fragten Stichtag keinen Weg zurilickgelegt hat, wurde als
nicht-mobil erfasst (11%).

Es gibt verschiedene Griinde, an bestimmten Tagen die
Wohnung nicht zu verlassen: Kein Bedrfnis, Hausarbeit,
Krankheit und das Wetter sind die wichtigsten, welche
dafiir genannt werden.

Griinde fiir Nicht-Mobilitit G 3.1

Kombinationen 10,0%
anderes 12,2%

Pflege von dritten
Personen 0,8%
korperliche

Behinderung 3,4%
hatte Besuch 5,0%
Arbeitsplatz zu

Hause 4,7 %
Wetter 8,1%

Krankheit 13,5%

kein Bedurfnis
262%

Hausarbeit 16,1%

Basis: 3675 nicht-mobile Zielpersonen
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In verschiedener Hinsicht lassen sich grosse Unterschiede
im Mobilitatsgrad feststellen. So ist der Anteil an Nicht-
Mobilen am Sonntag mit fast 21% doppelt so hoch wie
unter der Woche.

Aber auch die einzelnen Bevolkerungsgruppen unter-
scheiden sich in ihrem Mobilitatsverhalten: Ménner sind
deutlich mobiler als Frauen, vor allem an den Werktagen.

Erwartungsgemass werden die grossten Unterschiede bei
einer Unterscheidung nach dem Alter sichtbar: Jede/r fiinfte
Rentner/in ist am Stichtag nicht unterwegs gewesen, am
Sonntag sind sogar 3 von 10 zuhause geblieben.
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T3.2 Nicht-Mobile nach Wochentagen (in %)

Mo-Fr

Geschlecht

Méanner 7.7
Frauen 101
Alter

6-25 Jahre 6,9
26-65 Jahre 7.2
66 und mehr 19,1
Total 9,0

9,8
11,2

10,1

8,5
19,0
10,5

18,6
22,7

17,4
19,6
30,1
20,7

Alle

9,6
121

9,0
9.1
20,7
10,9

Basis: 33 390 Zielpersonen
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Die folgenden drei Grafiken zeigen den Anteil der Bevélke-
rung, der zu einer bestimmten Stunde am Tag unterwegs
ist. Sie geben Hinweise auf die Gesamtbelastungen der Ver-
kehrsnetze.

Wird nach Verkehrsmitteln unterschieden, so haben zum
Beispiel der Autoverkehr am Vorabend und der Fussverkehr
Uber Mittag ihre grossten Spitzen.

Verkehrsablauf nach Verkehrsmitteln G3.2
25
c
L 20
c
2
€ 15
c
2
]
s 10
a.
T
§ 5
. i ANAADC
0 S
0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20 22 24
Uhr
— zU Fuss Mofa === Auto  '==== Postauto
e \/€]O Moto  +==== Bahn  '==== Busund Tram

Basis: 23 781 Zielpersonen, Werktag
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Die Unterscheidung nach Wochentag zeigt, dass der Ver-
kehr am Samstag und Sonntag etwas spater Hochstwerte
erreicht, friher zurlickgeht und zudem gleichméssiger tiber
den Tag verteilt.

Verkehrsablauf nach Wochentagen G3.3

50

40

30

20

10

Anteil Personen/Stunden

0 2 4 6 8 10 12 14 16
Uhr

18 20 22 24

= Total
Basis: 33 390 Zielpersonen

e Mo-Fr Sa So
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Besonders deutlich unterscheiden sich die Tagesverlaufe
nach Verkehrszweck: Die Morgenspitzen sind durch den Ar-
beitsverkehr dominiert. Im Gegensatz dazu sind die Abend-
spitzen ab 15 Uhr mit steigender Intensitat durch den Frei-
zeitverkehr geprégt. Zwischen 10 und 18 Uhr trdgt zudem
der Einkaufsverkehr mit Spitzen vor dem Mittag und am
Nachmittag einen ansehnlichen Teil zum Verkehrsaufkom-
men bei.

Verkehrsablauf nach Wegzweck G34
30
S 25
©
5
5 20
c
§ 15
€ 10
E
< 5
0
2 4 6 8 10 12 14 16 18 20 22 24
Uhr
= Arbeit und Ausbildung Freizeit
== Einkauf geschaftl. Tatigkeit und
Dienstfahrten

Basis: 23 781 Zielpersonen, Werktag
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Was sind Wege und Etappen? Das mit dem Mikrozensus
1994 eingefuhrte Wege-/Etappen-Konzept erméglicht eine
detaillierte Erfassung der einzelnen Wege, besonders bei der
Frage nach der Verkehrsmittelnutzung.

Arbeitweg,

ey N= Arbeit
sieche Text)

R

2. Weg: Freizeit

Letzter Weg
Riickfahrt nach
Hause (zéhlt als

Grillabend
“ 1. Weg: Arbeit i
% [ >
1. Etappe 2. Etappe 3. Etappe

Ein Weg besteht aus einer oder mehreren Etappen und
wird definiert durch den Zweck, d.h. die Tatigkeit am Weg-
ziel. Ist der Zielort erreicht, ist der Weg zu Ende. Wechselt
der Zweck unterwegs, beginnt ein neuer Weg. Folgende
Fahrtzwecke wurden erhoben (Definition der Kategorien
siehe Glossar):

- Arbeit

— Ausbildung

— Einkauf und Besorgungen
- geschaftliche Tatigkeit

- Dienstfahrt

- Freizeit

— Service

— Begleitung

Bei der Analyse wurde der Weg «nach Hause» jeweils
dem Zweck des Weges zugeordnet, an dessen Ziel am
meisten Zeit aufgewendet wurde.

Bei der Begleitung wurde unterschieden, ob nur Kinder
oder andere Personen begleitet wurden. Im Bericht werden
aber immer alle Service- und Begleitwege zusammengefasst
dargestellt (siehe auch Glossar).
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Jede Etappe (Mindestldnge 25 m, ausgenommen Orts-
verdnderungen in privaten und geschéftlichen Raumen)
wird bestimmt durch die Benutzung eines bestimmten Ver-
kehrsmittels; wechselt das Verkehrsmittel, beginnt eine neue
Etappe, aber kein neuer Weg, solange nicht auch der Zweck
andert.

Bei der Dauer wird unterschieden zwischen Unterwegs-
zeit (ohne Warte- und Umsteigezeit) und der Wegzeit
(samt allfélliger Warte- und Umsteigezeit).

Als «Ausgang» bezeichnet man einen Weg oder eine Ab-
folge von Wegen, die zuhause beginnen und wieder zu-
hause enden. Ausgange eignen sich z.B. flr die Auswertung
von Verkehrsmittelkombinationen (Multimodalitat) oder fur
die Griinde der Verkehrsmittelwahl (siehe z.B. Tabelle
T5.6).

Wie die Grafik zeigt, werden Freizeitwege haufig kombi-
niert mit Arbeits- und Einkaufswegen, aber Kombinationen
von Arbeits- mit Einkaufswegen sind auch haufig.

Die haufigsten Kombinationen von Wegzwecken

(Mehrfachnennungen moglich) G35

Arbeit -

Freizeit oder umgekehrt 231%

Freizeit -
Einkauf oder umgekehrt

Arbeit -
Einkauf oder umgekehrt

229%

10,3%

Freizeit -

Ausbildung oder umgekehrt &%

Freizeit - Service- und

Begleitweg oder umgekehrt A%

0% 10% 20% 30%

Basis: 29 715 mobile Zielpersonen

© BFS/ARE
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Die Grafik zeigt, dass bei den meisten Verkehrsmitteln viele
Etappen recht kurz sind:

¢ 60% der Fussetappen sind nicht langer als 500m und
nur 10% langer als 2 km.

e Von allen Velofahrten ist nur ein Drittel langer als 2 km.
¢ Jede achte Autofahrt endet nach einem Kilometer.

® 30% der Autofahrten sind nicht ldnger als 3km, 45%
nicht langer als 5km und nur ein Drittel langer als 10km.

¢ Hingegen sind rund 70% aller Bahnetappen langer als
10km.

Summenhaufigkeit der Etappendistanzen

nach Verkehrsmittel G3.6

100%

80%

60%

40%

20%

0% . a
0,0 0,2 05 1 2 3 5 10 >10

km
m— 7zU Fuss = Kleinmotorrad Bahn
Velo = Motorrad =~ ==== Postauto
Mofa —— Auto @ === Bus und Tram

Basis: 163 870 Inlandetappen
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Ein durchschnittlicher Weg hat eine Ldnge von gut
11km. Mit Abstand die langsten Distanzen weisen Wege
mit geschaftlichem oder dienstlichem Zweck auf, am
kurzesten sind die Ausbildungs- und die Einkaufswege.

Die Kurven zeigen bei der Etappendauer viel geringere
Unterschiede zwischen den Verkehrsmitteln als bei den Dis-
tanzen. Alle Verkehrsmittel ausser die Bahn weisen bei
65-80% aller Etappen eine durchschnittliche Dauer unter
15 Minuten auf. Die Fussetappen dauern in 58% der Falle
hochstens 5 Minuten. Bahnetappen dauern deutlich langer:
Knapp die Halfte sind mehr als 20 Minuten lang, rund ein
Viertel dauern tber eine halbe Stunde.

36

VERKEHRSAUFKOMMEN

T3.3 Mittlere Distanz pro Weg (in km)

Zweck Mo-Fr Sa So Alle
Arbeit 11,6 11,0 10,4 11,6
Ausbildung 53 15,9 7.6 54
Einkauf 6,1 73 8,7 6,4
geschéftliche Tatigkeit 29,2 23,5 29,2 28,8
Dienstfahrt 28,8 42,6 76,9 30,8
Freizeit 10,3 16,3 15,9 12,4
Service und Begleitung 6,3 12,2 171 7,7
Total 10,3 14,0 16,8 11,4

Basis: 108 880 Inlandwege

Die Freizeitwege sind am Wochenende deutlich langer
und auch zahlreicher, so dass ein Durchschnittsweg am
Wochenende markant langer ist als an Werktagen.

Summenhaufigkeit der Etappendauer

nach Verkehrsmittel G3.7

100%

80%

60%

40%

20%

0%

0 5 10 15 20 30 >30
Minuten
= 7zU Fuss === Kleinmotorrad Bahn
Velo = Motorrad =~ i==== Postauto
Mofa — Auto  smses Bus und Tram
Basis: 163 870 Inlandetappen
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Bei der mittleren Dauer pro Weg zeigen sich &hnliche
Unterschiede wie bei den Distanzen: Mit rund 43 Minuten
ist man am Sonntag wesentlich ldnger unterwegs als an
Werktagen (24 Minuten). Die Ausbildungs- und die Ein-
kaufswege sind am Samstag Uberdurchschnittlich lang,
wdhrend die Freizeitwege sowie Service- und Begleitwege
am Sonntag am langsten dauern.

T3.4 Mittlere Dauer pro Weg (in Min.)

Zweck Mo-Fr Sa So Alle
Arbeit 20,3 19,2 19,1 20,2
Ausbildung 171 26,2 19,8 17,2
Einkauf 16,4 18,6 17,8 16,9
geschéftliche Tatigkeit 455 40,1 43,7 45,0
Dienstfahrt 73,5 58,3 65,0 72,0
Freizeit 30,8 38,0 45,3 34,7
Service und Begleitung 12,7 18,3 22,9 14,0
Total 24,4 31,0 43,0 27,0

Basis: 108 880 Inlandwege
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Kapitel 4

Verkehrsmittel



Der Modalsplit ist eine oft verwendete Kennzahl im Ver-
kehr: Er zeigt den Anteil der einzelnen Verkehrsmittel an
den gefahrenen Distanzen, an der Unterwegszeit und an
der Anzahl zurlckgelegter Etappen. Die wichtigsten Werte
sind aus den Tabellen ersichtlich. Es hdngt von der verkehrs-
planerischen Fragestellung ab, welche Modalsplit-Kenn-
ziffern zu verwenden sind.

Bei den Distanzen dominiert der motorisierte Individual-
verkehr mit fast 70%. Vergleicht man die Anzahl Etappen,
dann steht der Fussverkehr an der Spitze.

T4.1 Mittlere Tagesdistanz pro Person
und Verkehrsmittel (in km)

Tagesdistanz Mo-Fr  Sa So Alle Anteil (%)
zu Fuss 2,0 21 2,3 21 55
Velo 0,8 0,6 0,6 0,8 2,1
Mofa 0,1 0,0 0,0 0,1 0,2
Motorrad,

Kleinmotorrad 0,6 0,8 0,7 0,6 1,6

Auto als Fahrer/-in 18,8 190 12,6 179 48,1
Auto als Mitfahrer/-in 48 13,6 11,4 7,0 18,8

Bahn 6,5 5,0 4,6 6,0 16,1
Postauto 0,2 0,1 01 0,2 04
Tram/Bus 1,6 1,6 0,7 1,5 4,0
tbrige Verkehrsmittel 1.2 1,3 1,0 1,2 3,2
Total 36,5 44,2 33,9 37,3 100,0

Basis: 33 390 Zielpersonen

T4.2 Mittlere Unterwegszeit pro Person
und Verkehrsmittel (in Minuten)

Unterwegszeit Mo-Fr  Sa So Alle Anteil (%)
zu Fuss 32,7 395 428 351 39,7
Velo 45 37 3,2 42 4,7
Mofa 0,2 0,1 0,2 0,2 0,2
Motorrad,

Kleinmotorrad 1.1 1,3 0,9 1.1 1,3

Auto als Fahrer/-in 273 252 15,3 253 28,6
Auto als Mitfahrer/-in 6,8 16,9 14,0 9,3 10,5

Bahn 5,6 4,2 4,2 5,2 5,9
Postauto 04 0,2 0,2 0,3 0,4
Tram/Bus 5,0 3,6 2,0 4,3 4,9
tbrige Verkehrsmittel 3,2 3,3 4,2 3,4 3,8
Total 86,7 980 871 88,4 100,0

VERKEHRSMITTEL

Kennziffern zum Modalsplit G4.1
55
449
2,1
Vel 4,7
el .5,3
7,6
L
50,2
0,2
Mofa |0;2
|03
16
Motorrad §1.3
12
Auto als Fahrer/-in _ 28,6 o
273
Auto 18,8
als Mitfahrer/-in mlgo,s
MIV 40,7 geg
371
16,1
Bah 59 (
ann 58

04
Postauto |04
10,4
4,0
Tram/Bus 4,9
7.2

. 2
ov 11,1
B

0,4

- 32
Ubrige Hg,s
0% 20% 40% 60% 80%
Tagesdistanz I Unterwegszeit I Anzahl Etappen

Basis: 33 390 Zielpersonen
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Die hochsten durchschnittlichen Geschwindigkeiten sind
bei denjenigen Verkehrsmitteln zu verzeichnen, mit denen
die distanzmassig langsten Etappen zuriickgelegt werden.
Die Geschwindigkeiten mogen tief erscheinen: Dies kommt
daher, dass auch Wartezeiten an Ampeln, Zwischenstatio-
nen usw. enthalten sind. Die Geschwindigkeit wurde pro
Person errechnet und dann gemittelt, ohne die unterschied-
lichen Distanzen der Personen zu gewichten.

Mittlere Geschwindigkeit der Landverkehrsmittel G 4.2

Basis: 33 390 Zielpersonen

38

zu Fuss 4,4
Velo 11,9
Mofa 18,1
Kleinmotorrad 24,1
Motorrad 36,0
Auto 39,0
Bahn 66,2
Postauto 30,4
Tram und Bus 20,3
ubrige Verkehrsmittel 237

0 20 40 60 80
km/h

Basis: 33 390 Zielpersonen, die entsprechendes Verkehrsmittel bentitzt haben

© BFS/ARE
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Im Durchschnitt aller Wochentage, Verkehrszwecke und Be-
volkerungsgruppen werden 67 % der Tagesdistanzen mit
dem Auto zurlickgelegt. Mit 30% am tiefsten ist der Auto-
anteil bei fehlender Autoverfiigbarkeit und mit 50% bei
niedrigen Einkommen. Am héchsten liegt er mit 79% bei
selbststdndig Erwerbenden und mit 86% bei im Betrieb mit-
arbeitenden Familienmitgliedern. Anders fallt die Betrach-
tung nach der Unterwegszeit aus: knapp 40% der Verkehrs-
zeit wird auf Autofahrten verbracht.

T4.3 Auto-Anteil an Tagesdistanzen und Unterwegszeit

(in %)

Tagesdistanz Unterwegszeit
Total* 67,0 39,2
Haushaltsgrosse*
1 Person 60,8 35,0
2 Personen 68,6 41,2
3 Personen 68,7 421
4 Personen 68,7 39,2
5 Personen und mehr 65,0 36,0
Haushaltseinkommen pro Monat*
weiss nicht/keine Angabe 69,4 39,3
bis und mit 2000 Fr. 50,2 22,7
2001-6000 Fr. 64,7 355
6001-10 000 Fr. 67,9 41,4
10 001-14 000 Fr. 66,2 41,7
mehr als 14 000 Fr. 71,0 47,0
Alter*
6-17 Jahre 53,4 19,9
18-25 Jahre 57,4 38,8
26-65 Jahre 71,4 453
66 und mehr 61,6 28,7
Geschlecht*
mannlich 68,4 42,7
weiblich 65,0 35,2
Autoverfiigbarkeit* *
immer 79,2 52,3
nach Absprache 49,8 30,1
nicht verfugbar 30,0 15,1
Stellung im Beruf***
selbststandig 79,0 56,1
mitarbeitendes Familienmitglied 86,2 55,8
angestellt im hoheren Kader 78,3 56,8
angestellt im Gbrigen Kader 69,8 48,0
angestellt in anderer Funktion 68,7 459
anderes 58,1 39,7

Durchschnittlicher Besetzungsgrad von

Personenwagen (distanzgewichtet) G4.3

Arbeit 1,11
Ausbildung 1,26
Einkauf 1,63
geschéftliche Tatigkeit 1,25
Dienstfahrt 1,52
Freizeit 1,92
Service und Begleitung 2,16
Total 157
0,0 1,0 2,0 3,0

Personen pro Auto
Basis: 43 376 Autoetappen von Selbstfahrern

*  Basis: 33 390 Zielpersonen
** Basis: 22 988 Zielpersonen mit Fiihrerschein fir Personenwagen
*** Basis: 16 226 Erwerbstétige

Durchschnittlich sind pro Auto 1,57 Personen unterwegs.
Auf Arbeitswegen sitzt bei mehr als 90% der Autofahrten
nur eine Person im Auto, dadurch ergibt sich ein Beset-
zungsgrad von 1,1. Auch auf Freizeitfahrten ist das Auto in
Uber der Halfte der Félle mit nur einer Person besetzt.
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T4.4 Anzahl Personen im Auto (in % der Etappen)

Zweck Personen pro Auto und Etappe
1 2 3 4+
Arbeit 91,4 6,6 1,2 0,7
Ausbildung 78,9 18,4 1.7 1,0
Einkauf 66,9 25,2 51 2,8
geschéftliche Tatigkeit 86,0 11,5 1,9 0,6
Dienstfahrt 74,2 16,1 8,0 1,7
Freizeit 55,5 29,6 8,2 6,7
Service und Begleitung 32,3 45,0 15,9 6,8
Total 70,2 20,9 53 3,6

Basis: 43 376 Autoetappen von Selbstfahrern

Bei 98% aller Autofahrten fir Einkaufen, Freizeit und
Service/Begleitung ist das Ziel ohne Parkplatz-Suchverkehr
erreichbar. In Gber 90% der Falle sind auch keine Park-
gebihren zu zahlen. Falls solche Gebiihren erhoben
werden, betragen sie pro Autofahrt in der Freizeit rund drei
Franken, bei den tibrigen Zwecken (wohl auch wegen
kurzeren Parkzeiten) etwas weniger (Hinweis: Das Parkieren
am Arbeitsort wird in Kapitel 2.3 dargestellt).

T4.5 Autofahrten mit Parkgebiihren und Suchverkehr

am Zielort

mit Parkgebuihren mit Suchen

in % in CHF in %

der Etappen im Durchschnitt  der Etappen
Einkauf 11,7 1,40 23
Freizeit 5,2 3,09 2.1
Service und Begleitung 2,6 2,61 1,6
Total 7.3 2,09 21

Basis: 13 149 Autoetappen mit Etappenzweck Einkaufen, Besorgungen,
Freizeit sowie Service und Begleitung

39



Auf den 6ffentlichen Verkehr (Bahn, Tram, Bus, Postauto)
entfallen 20% der Distanzen, 11% der Unterwegszeit sowie
gut 11% der Etappen.

Die tiefsten Distanzanteile werden mit rund 11% bei
standiger Autoverfiigbarkeit und ebenfalls rund 11% bei
Selbststdndigerwerbenden erreicht, die hochsten mit 55 %
bei fehlender Autoverfligbarkeit. Auch bei den unteren Ein-
kommens- und Altersgruppen ist der OV-Anteil tiberdurch-
schnittlich.

T4.6 OV-Anteil an den Tagesdistanzen
und der Unterwegszeit (in %)

Tagesdistanz Unterwegszeit
ov davon OV davon
Bahn Bahn

Total* 20,4 16,1 111 59
Haushaltsgrosse*
1 Person 25,7 204 135 6,9
2 Personen 19,1 15,2 10,2 55
3 Personen 21,0 171 11,7 6,7
4 Personen 175 13,0 101 5,0
5 Personen und mehr 216 167 11,6 6,1
Haushaltseinkommen pro Monat*
weiss nicht/keine Angabe 190 148 10,7 53
bis und mit 2000 Fr. 345 27,0 14,5 7.1
2001-6000 Fr. 20,7 152 109 52
6001-10 000 Fr. 19,7 15,7 11,0 5,9
10 001-14 000 Fr. 23,2 20,0 12,4 8,0
mehr als 14 000 Fr. 175 14,8 109 6,6
Alter*
6-17 Jahre 26,1 16,1 12,3 45
18-25 Jahre 31,56 260 19,6 11,4
26-65 Jahre 17,1 13,8 9,6 54
66 und mehr 224 16,8 9,9 4,5
Geschlecht*
mannlich 17,9 14,6 10,3 5,9
weiblich 23,8 18,0 12,2 5,8
Autoverfiigbarkeit* *
immer 10,6 9,0 59 3,7
nach Absprache 363 305 17,8 10,7
nicht verfugbar 55,0 43,7 250 12,7
Stellung im Beruf***
selbststdndig 10,8 9,5 58 37
mitarbeitendes Familienmitglied 7,6 7.2 3,1 2,0
angestellt im hoheren Kader 13,1 113 8,8 6,0
angestellt im Gibrigen Kader 20,7 181 114 7.4
angestellt in anderer Funktion 195 153 11,8 6,5
anderes 275 191 16,0 4,7

*  Basis: 33 390 Zielpersonen
**  Basis: 22 988 Zielpersonen mit Fihrerschein fiir Personenwagen
*** Basis: 16 226 Erwerbstatige
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Bei der Anzahl Etappen dominiert innerhalb des OV der
Bus (43%). Obwohl es nur in wenigen Stddten Trams gibt,
wird doch gesamtschweizerisch jede fiinfte OV-Etappe mit
diesem Verkehrsmittel zuriickgelegt. Hingegen ist die Bahn
sowohl punkto Distanz (rund vier Fiinftel der OV-Distanz)
wie punkto Dauer (gut die Halfte der Unterwegszeit) die
klare Marktfiihrerin im OV, auf Tram und Bus entfallen rund
19% der OV-Distanz, aber immerhin 44% der Unterwegs-
zeit (siehe CD).

Anteil der Etappen mit 6ffentlichen Verkehrs-

mitteln am Total aller Etappen in der Schweiz G444
Arbeit ]
Ausbildung _
Einkauf _
geschéftliche Tatigkeit -
Dienstfahrt -
Freizeit _
Service und Begleitung l
Total _
0% 5% 10% 15% 20% 25%
Bahn Postauto [ Bus [ Tram
Basis: 163 870 Inlandetappen
© BFS/ARE
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Fuss- und Velowege sind sehr bedeutend, wenn man sie an ih-
rer Anzahl und an der Dauer misst: 50% der Etappen und
44% der Unterwegszeit entfallt auf den sogenannten «Lang-
samverkehr», wobei das Fahrrad an diesen Werten einen sehr
kleinen Anteil hat. Anders sieht das Bild gemessen an den
Distanzen aus, da entfallen bloss 5,5% des Verkehrs auf das
«zu Fuss gehen» und gut 2% aufs Fahrrad (zusammen knapp
8%, vgl. auch G4.1 und CD). Die Tabelle zeigt, dass die
Veloanteile in der Regel an Werktagen etwas hoher sind als
am Sonntag, wéhrend es im Fussgangerverkehr gerade umge-
kehrt ist.

Ahnlich wie bei den Benlitzern des 6ffentlichen Verkehrs
gehen Personen aus den Altersgruppen bis 17 und tiber

T4.7 Anteile Langsamverkehr an den Tagesdistanzen

(in %)

Mo-Fr So

zuFuss  Velo zuFuss  Velo
Total 55 2,3 6,8 1,6
Haushaltsgrosse*
1 Person 6,0 2,2 7.4 1,5
2 Personen 55 19 7.6 1,2
3 Personen 52 2,0 6,8 2.1
4 Personen 54 2,8 6,7 2.1
5 Personen und mehr 5,3 3,1 49 1,5
Haushaltseinkommen pro Monat*
weiss nicht/keine Angabe 6,0 1,7 6,8 0,9
bis und mit 2000 Fr. 10,9 1,7 117 0,0
2001-6000 Fr. 6,8 2,4 7.3 2.1
6001-10 000 Fr. 4.8 2,8 6,5 1,2
10 001-14 000 Fr. 41 1,7 6,8 3,5
mehr als 14 000 Fr. 4,0 1,7 54 0,9
Alter*
6-17 Jahre 12,3 7.2 6,1 2,6
18-25 Jahre 43 15 33 1.4
26-65 Jahre 4,4 2,0 7.4 1.7
66 und mehr 10,4 1,4 104 0,7
Geschlecht*
mannlich 4,2 25 6,5 2.2
weiblich 7.4 2,0 7.2 1,0
Autoverfiigbarkeit* *
immer 3,8 1,4 6,9 1,4
nach Absprache 55 34 6,6 1,8
nicht verfugbar 9,5 37 7.9 2,6
Stellung im Beruf***
selbststandig 2,6 1.5 55 0,9
mitarbeitendes Familienmitglied 4,4 0,2 9,7 0,0
angestellt im hoheren Kader 2,4 0,9 52 54
angestellt im Gbrigen Kader 3,2 2,6 6,5 1.4
angestellt in anderer Funktion 4,2 2.1 6,5 1,7
anderes 3,9 1,3 309 0,0

65 Jahre sowie Frauen und Personen ohne Autoverfligbar-
keit tiberdurchschnittlich haufig zu Fuss.

Die Fussetappen — als Beispiel — erreichen im Ausbil-
dungsverkehr einen Anteil von 59%, im Einkaufsverkehr
48%, im Freizeitverkehr 47 % sowie im Arbeitsverkehr
39%. Der Veloanteil ist mit 10% im Ausbildungsverkehr am
hochsten.

Anteil der Fuss- und Veloetappen am Total

der Etappen pro Tag G4.5

*  Basis Werktag: 23 781 Zielpersonen; Sonntag: 5217 Zielpersonen

**  Basis Werktag: 16 397 Zielpersonen mit Fiihrerschein; Sonntag:
3460 Zielpersonen mit Fiihrerschein

*** Basis Werktag: 11 594 Erwerbstatige; Sonntag: 2383 Erwerbstatige
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Arbeit [ s 38,6

Ausbildung 10,4 22

Einkauf o 4o g8

geschiftliche Tatigkeit W 2s o2

Dienstfahrt 115 e

Freizeit W 4s 20
) ) 26,5
Service und Begleitung 519

44,9
Total “EE

0% 20% 40% 60% 80%
I velo

zu Fuss

Basis: 163 870 Inlandetappen

© BFS/ARE

Die Distanzverteilung der Fussetappen im Zugang zu den
Haltestellen des offentlichen Verkehrs gibt Hinweise auf die
Erschliessungsqualitat. Die meisten Etappen sind sehr kurz.

Distanzverteilung der Fussetappen von und

zu den Haltestellen des OV G4.6

mehr als 2 km 3,2%
tber 1 bis 2 km 7,1%

1 o,
iber 0.5 bis bis 0.3 km 48,1%

1km 20,4%

Uber 0.3 bis
0.5km21,2%

Basis: 24 390 Inlandetappen von oder zu einer Haltestelle

© BFS/ARE
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VERKEHRSZWECKE

Kapitel 5

Verkehrszwecke



5.1 Alle Verkehrszwecke

Von allen Zwecken dominiert die Freizeit: Auf sie entfallen
am meisten Wege, die langsten Distanzen und die meiste
Wegzeit.

Uber die gesamte Woche betrachtet sind 41% aller
Wege Freizeitwege. Sie machen 45% der Tagesdistanz und
rund 51% der téglichen Unterwegszeit aus. Der Freizeitver-
kehr dominiert somit das tédgliche Verkehrsaufkommen
- selbst an Werktagen. Dies hangt auch damit zusammen,
dass Freizeitwege in allen Bevolkerungsgruppen unternom-
men werden, wahrend z.B. bei den Erwerbstatigen die Ar-
beitswege dominieren (siehe Kapitel 6.3). Die langsten Dis-
tanzen werden an Samstagen zuriickgelegt, und zwar im
Durchschnitt 28 km fiir Freizeit und 7 km firs Einkaufen.

T5.1 Mittlere Tagesdistanz pro Person und Tag (in km)

Mo-Fr  Sa So Alle Anteil

(%)
Arbeit 11,4 29 1,2 87 234
Ausbildung 2,0 0,3 0,1 1,5 4,0
Einkauf 4,3 7.2 1.3 4,3 11,4
Freizeit 125 280 256 16,6 44,7

Service und Begleitung 0,5 0,5 0,6 0,5 1,4
geschéftliche Tatigkeit,

Dienstfahrt 4,0 15 0,8 3.2 8,6
unbestimmt 1,8 3,7 4.4 25 6,6
Total 36,5 44,2 33,9 37,3 100,0

Basis: 33 390 Zielpersonen

T5.2 Anzahl Wege pro Person und Tag

Mo-Fr  Sa So Alle Anteil

(%)
Arbeit 1,0 0,3 0,1 0,8 23,0
Ausbildung 0,4 0,0 0,0 0,3 8,4
Einkauf 0,7 1,0 0,1 0,7 20,2
Freizeit 1,2 1,7 1,6 1,3 41,0

Service und Begleitung 0,1 0,0 0,0 0,1 2,0
geschéftliche Tatigkeit,

Dienstfahrt 0,1 0,1 0,0 0,1 3.3
unbestimmt 0,1 0,1 0,1 0,1 21
Total 3,6 3,2 2,0 3,3 100,0

Basis: 33 390 Zielpersonen
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T5.3 Wegzeit pro Person und Tag (in Min.)

Mo-Fr  Sa So Alle Anteil

(%)
Arbeit 22,0 55 24 168 173
Ausbildung 73 0,7 03 53 54
Einkauf 13,1 22,2 28 129 133
Freizeit 406 706 772 50,2 515

Service und Begleitung 1,0 0,8 0,9 1,0 1,0
geschéftliche Tatigkeit,

Dienstfahrt 7.8 2,6 1,2 6,1 6,2
unbestimmt 4,5 6,2 8,1 5,2 5,4
Total 96,3 1085 92,7 97,5 1000

Basis: 33 390 Zielpersonen

An Werktagen haben die Arbeitswege und an Samsta-
gen die Einkaufswege die zweitgrosste Bedeutung nach den
Freizeitwegen. Die Anteile der Wege in Zusammenhang mit
geschéftlichen Tatigkeiten und Dienstfahrten sowie die Ser-
vice- und Begleitwege sind im Vergleich dazu eher gering.

Tagesdistanz nach Zweck G5.1

unbestimmt 6,6%
geschéftliche Tatigkeit,
Dienstfahrt 8,6%
Service und
Begleitung 1,4%

Arbeit 23,4%

Ausbildung 4,0%

Einkauf 11,4%
Freizeit 44,7 %

Basis: 33 390 Zielpersonen

© BFS/ARE

Tagliche Wegzeit nach Zweck G5.2

unbestimmt 5,4 %
geschéftliche Tatigkeit,
Dienstfahrt 6,2%
Service und

Begleitung 1,0%

Arbeit 17,3%

Ausbildung 5,4%

Einkauf 13,3%

Freizeit 51,5%

Basis: 33 390 Zielpersonen

© BFS/ARE
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Im Gegensatz zur Gesamtbevolkerung, wo die Freizeitwege
dominieren, sind bei den Erwerbstétigen die Arbeitswege
fur die grossten Distanzen und Wegzeiten verantwortlich.

Fur diesen Abschnitt wurden nur die Angaben der Er-
werbstétigen ausgewertet, sie sind somit nicht direkt mit
den Zahlen aus Kapitel 5.1 vergleichbar. Bei den Kenngrds-
sen fallt auf, dass erwerbstdtige Méanner deutlich mehr,
aber auch langere Arbeitswege zurlicklegen als Frauen. Der
Grund dafur liegt u.a. im héheren Anteil von Teilzeitbe-
schaftigung bei den Frauen.

T5.4 Kenngrossen des Arbeitsverkehrs

Frauen Ménner Total
Anzahl Arbeitswege/Werktag* 1,5 2,0 1,8
Lange pro Weg (in km)** 9,9 13,0 11,9
Zeit pro Weg (in Min.)** 21,5 22,8 22,3
Anzahl Etappen/Weg* * 1,7 1,5 1,6
% aller Wege* 38,8 51,4 46,0
% der Tagesdistanz* 40,6 46,1 443
% der Wegzeit* 34,5 40,4 38,1

*  Basis: 11 594 Erwerbstétige an Werktagen
** Basis: 20 887 Arbeitswege von Erwerbstéatigen an Werktagen

Der Anteil von Arbeitswegen tber 10km ist bei Per-
sonen, die in der Stadt wohnen, deutlich tiefer als in den
Ubrigen Gemeinden.

T5.5 Verteilung der Wegdistanzen (in % der Wege)

Arbeitswege Agglokern- tbrige landliche Schweiz
gemeinden Agglo- Gemeinden
u. isol. Stadte  gemeinden
bis 1,0 km 21,7 14,9 21,4 18,6
1,1-5,0 km 39,5 259 22,3 29,2
5,1-10,0 km 16,7 221 171 19,2
10,1-20,0 km 8,8 19,6 19,9 16,3
mehr als 20,0 km 13,3 17,5 19,3 16,6
durchschnittliche
Lange eines Arbeits-
weges (in km) 10,2 12,6 12,7 11,9

Basis: 20 842 Arbeitswege von Erwerbstédtigen an Werktagen mit gultiger
Geokodierung

Das Auto ist mit 39% aller Etappen und 66% der Dis-
tanzen das hdufigste Verkehrsmittel fur den Arbeitsweg.
Die Benutzung aller 6ffentlichen Verkehrsmittel bleibt auch
im Arbeitsverkehr insgesamt unter einem Anteil von 15%
der Etappen.
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Verkehrsmittelwahl im Arbeitsverkehr G5.3
27
S S .5
Velo -1'953
Mofa, Kleinmotorrad | 2,3
und Motorrad | 2.3
66,5
AU R =¢.5
Bahn B B
49
Bus, Tram, Postauto - 90
ubrige Verkehrsmittel | 01é9
0% 20% 40% 60% 80%

I Anteil Etappen
Basis: 33 299 Arbeitsetappen von Erwerbstitigen an Werktagen

Anteil Distanzen

© BFS/ARE

Erstmals wurde nach den Griinden fur die Verkehrs-
mittelwahl gefragt, wobei Mehrfachnennungen maoglich
waren: Bei allen Verkehrsmitteln ist die Reisezeit der meist-
genannte Grund flr die Wahl. Fiir den motorisierten Indivi-
dualverkehr war ausserdem der Mangel an Alternativen am
haufigsten ausschlaggebend; fur Fussweg oder Velo ent-
scheiden sich viele auch wegen dem Reisegenuss und nur
rund 21% auch aufgrund der Kosten. Fiir den OV sprechen
neben Reisezeit und mangelnden Alternativen auch die
hohe Zuverlassigkeit.

T5.6 Griinde fiir die Verkehrsmittelwahl im Arbeits-
verkehr (in %, Mehrfachnennungen moglich)

v MIV ov
mangelnde Alternativen 16,0 53,3 44,9
Reisezeit 63,6 73,2 51,5
Kosten 20,9 14,5 28,8
Sicherheitsempfinden 10,4 14,1 27,0
Reisegenuss 56,4 28,4 36,6
hohere Zuverlassigkeit 24,9 353 39,1
Gepack, sperrige Sachen 42 20,6 5,0

Basis: 5512 Ausgange mit einem Zweck von Erwerbstétigen auf Arbeits-
wegen an Werktagen
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Ein durchschnittlicher Schulweg bei den 6-12-Jahrigen ist
1,5km lang und dauert knapp 13 Minuten. Bei den Jugend-
lichen zwischen 13 und 17 Jahren sind die Wege markant
lénger. Da diese jedoch Uber Mittag weniger oft nach Hause
zuriickkehren, nimmt die Anzahl der tdglichen Ausbildungs-
wege ab. Die Uber 18-Jdhrigen in Ausbildung verwenden im
Durchschnitt fast 34 Minuten pro Ausbildungsweg.

T5.7 Kenngréssen des Ausbildungsverkehrs

bis 12 J. 13-17).  18+). alle
Anzahl Wege/Werktag* 2,2 2,0 1,0 1,9
Lange pro Weg (in km)** 1,5 52 14,3 4,6
Zeit pro Weg (in Min.)** 12,7 20,8 33,8 18,5
Anzahl Etappen/Weg* * 1,2 1,8 24 1,6
% aller Wege* 60,5 52,1 284 49,8
% der Tagesdistanz* 27,8 42,8 30,5 33,8
% der Wegzeit* 39,9 42,6 29,0 37,3

*  Basis: 4207 Zielpersonen in Ausbildung auf Ausbildungswegen
an Werktagen

** Basis: 7969 Ausbildungswege an Werktagen von Zielpersonen
in Ausbildung

Leicht tiberdurchschnittlich lange Ausbildungswege sind
in landlichen Regionen anzutreffen, aber auch dort sind
gegen 80% aller Wege weniger als 5km lang.

T5.8 Verteilung der Wegdistanzen (in % der Wege)

Ausbildungswege Agglokern- librige landliche Schweiz
gemeinden Agglo- Gemeinden
u. isol. Stadte ~ gemeinden
bis 1,0 km 49,5 51,0 42,5 48,2
1,1-5,0 km 35,2 30,9 36,9 33,7
5,1-10,0 km 71 8,3 8,3 8,0
10,1-20,0 km 3,5 4,5 5,6 4,6
mehr als 20,0 km 4,7 5,3 6,7 5,5
durchschnittliche
Lange der Aus-
bildungswege (in km) 45 43 53 4,6

Basis: 7965 Ausbildungswege von Zielpersonen in Ausbildung an Werktagen
mit glltiger Geokodierung

Wichtigstes Verkehrsmittel fur die Ausbildungswege sind
die eigenen Flsse (60% aller Etappen). An zweiter Stelle
— mit grossem Abstand - folgen der &ffentliche Nahverkehr
und das Velo. Bei den Distanzen ist die Bahn mit tiber
40% Spitzenreiterin, vor allem wegen der langen Distanzen
der Gber 18-Jdhrigen in Ausbildung. Ubrigens spielen fahr-
zeugdhnliche Gerdte (z.B. Trottinet) eine untergeordnete
Rolle und machen punkto Etappen und Distanzen weniger
als einen Zehntel der Velofahrten aus (siehe CD).
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Verkehrsmittelwahl im Ausbildungsverkehr G54

13,1

S S 0.0
7,2
Velo o

Mofa, Kleinmotorrad | 2,6
und Motorrad | 1.5

Auto - 54 g
Bahn B
19,6

Tram, Bus, Postauto _14,8

tbrige Verkehrsmittel 1 12;

40,6

0% 20% 40% 60% 80%

I Anteil Etappen
Basis: 12 499 Ausbildungsetappen von Zielpersonen in Ausbildung an Werktagen

Anteil Distanzen

© BFS/ARE

Viele Auszubildende haben keine Wahl, welches Ver-
kehrsmittel sie benutzen wollen. Dies zeigt sich insbeson-
dere bei jenen, die den 6ffentlichen Verkehr benutzen. Die
Kosten, aber auch das Sicherheitsempfinden spielen eine
recht geringe Rolle.

T5.9 Griinde fiir die Verkehrsmittelwahl
im Ausbildungsverkehr
(in %, Mehrfachnennungen moglich)

LV MIV ov
mangelnde Alternativen 34,2 37,0 58,8
Reisezeit 60,5 66,8 57,9
Kosten 8,7 15,1 19,8
Sicherheitsempfinden 28,6 299 28,5
Reisegenuss 419 34,0 26,5
hohere Zuverlassigkeit 29,2 35,7 32,7
Gepack, sperrige Sachen 8,8 16,0 13,1

Basis: 3159 Ausgange mit einem Zweck von Zielpersonen in Ausbildung
auf Ausbildungswegen an Werktagen
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Jeder flinfte Weg ist ein Einkaufsweg, am Samstag sogar
fast jeder dritte.

T5.10 Kenngrossen des Einkaufsverkehrs

Mo-Fr  Sa So Alle
Anzahl Wege/Tag* 0,7 1,0 0,1 0,7
Lange pro Weg** 58 71 8,3 6,2
Zeit pro Weg** 18,5 22,9 19,8 19,6
Anzahl Etappen/Weg** 1,4 1,5 1,5 1,4
% aller Wege* 19,7 31,2 71 20,2
% der Tagesdistanz* 11,7 16,3 37 114
% der Wegzeit* 13,6 20,4 3,0 13,3

*  Basis: 33 390 Zielpersonen
** Basis: 18 006 Einkaufswege

Einkaufswege sind zwar oft kurz: 39% der Einkaufswege
an den Werktagen sind nicht langer als 1 km. Aber es gibt
auch lange Einkaufswege: fast 15% aller Einkaufswege sind
mehr als 10km lang, an Samstagen sogar fast 19%. Der
«durchschnittliche Einkaufsweg» ist deshalb mit Gber 6 km
und fast 20 Minuten recht lang.

Einkdufe am Sonntag sind im Allgemeinen recht selten.

T5.11 Verteilung der Wegdistanzen (in % der Wege)

Einkaufswege Mo-Fr  Sa So Alle
bis 1,0 km 39,2 30,3 393 37,0
1,1-5,0 km 34,5 36,5 33,3 34,9
5,1-10,0 km 131 14,4 14,6 13,5
10,1-20,0 km 7.4 111 4.4 8,2
mehr als 20,0 km 5,9 7,6 8.4 6,4

Verkehrsmittelwahl im Einkaufsverkehr G55

zu Fuss g
S B 5 2

2,3
Velo oo

Mofa, Kleinmotorrad | 0,9
und Motorrad | 0,8

AU 5 5

2,2
0,1

85,8

Bahn

0,3
Bus, Tram, Postauto |05

ubrige Verkehrsmittel 8(1)
0% 20% 40% 60% 80% 100%
Anteil Distanzen [l Anteil Etappen

Basis: 12 031 Einkaufsetappen an Werk- und Samstagen

Basis: 18 006 Einkaufswege

Neben den eigenen Fiissen (53% der Etappen) ist das
Auto (fast 40% der Etappen und fast 86% der Distanzen)
das Hauptverkehrsmittel zum Einkaufen. Der 6ffentliche
Verkehr spielt dagegen im Einkaufsverkehr gesamthaft eine
verschwindend geringe Rolle.
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Fur die Wahl des MIV gibt Giberwiegend der einfache
Transport der Einkdufe den Ausschlag, fuir Einkdufe zu Fuss
oder per Velo sprechen laut den Befragten der Reisegenuss
und die Reisezeit.

T5.12 Griinde fiir die Verkehrsmittelwahl
im Einkaufsverkehr
(in %; Mehrfachnennungen moglich)

Lv MIV ov
mangelnde Alternativen 259 46,5 49,0
Reisezeit 54,2 63,1 56,5
Kosten 11,2 15,3 20,9
Sicherheitsempfinden 11,4 14,6 17,8
Reisegenuss 58,9 30,1 34,8
hohere Zuverlassigkeit 20,5 30,8 37,6
Gepaéck, sperrige Sachen 14,4 75,2 32,7

Basis: 5387 Ausgange mit einem Zweck, Einkaufswege
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Service- und Begleitwege sind durchschnittlich fast 8km
lang und machen rund 1,4% der Tagesdistanz aus.

Service und Begleitung werden seit dem Mikrozensus
2000 als besondere Wegzwecke ausgeschieden. Es handelt
sich dabei um das Bringen, Abholen und Begleiten von Per-
sonen und damit weder um Einkaufs-, noch um Freizeit-
wege. Beispiele sind etwa: Bringen und Abholen von Kin-
dern zur Schule, Begleitung élterer oder behinderter
Personen zum Arzt, zum Einkaufen oder auf einem Ausflug.
Da ihre Zahl vergleichsweise gering ist (2% aller Wege) und
eine klare Trennung der beiden Zwecke ohnehin nicht ein-
fach ist, werden hier Service- und Begleitwege zusammen-
gefasst.

T5.13 Kenngréssen der Service- und Begleitwege

Mo-Fr  Sa So Alle

Anzahl Service- und Begleit-

wege/Tag* 0,08 004 004 0,07
Lange pro Weg (in km)** 6,3 12,2 171 7.7
Zeit pro Weg (in Min.)** 134 198 247 149
Anzahl Etappen/Weg* * 1,2 13 1,2 1,2
% aller Wege* 2,2 1.3 1,8 2,0
% der Tagesdistanz* 13 1,2 1.8 1,4
% der Wegzeit* 1,1 0,8 1,0 1,0

*  Basis: 33 390 Zielpersonen
** Basis: 2390 Service- und Begleitwege

Frauen legen deutlich haufiger Service- und Begleitwege
zuriick als Méanner, vor allem in Familien mit 4 und mehr
Personen. Hingegen tibernehmen mehr Rentner die Begleit-
funktion als Rentnerinnen.
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T5.14 Einflussfaktoren auf Haufigkeit von Service-
und Begleitwegen (Anteil an Wegen in %)

Manner Frauen Total
Haushaltsgrosse*
1 Person 0,8 1,1 0,9
2 Personen 1,0 1,3 1,1
3 Personen 15 2,8 21
4 Personen 1,8 5,0 33
5 Personen und mehr 1.3 4,4 2,8
Autoverfiigbarkeit* *
immer 1,7 4,2 2,8
nach Absprache 1,2 1,8 1,6
nicht verfigbar 0,2 2,0 1.3
Alter*
6-25 Jahre 0,6 0,6 0,6
26-65 Jahre 1,5 4,0 2,7
66 und mehr 1,4 1.1 1,2
Erwerbstatigkeit*
ja 1,3 2,7 1,9
nein 2,2 41 35
Total 1,3 2,8 2,0

*  Basis: 33 390 Zielpersonen
** Basis: 22 988 Zielpersonen mit Fahrausweis

Fir Service- und Begleitwege mit ldngeren Distanzen
wird fast immer das Auto verwendet, so dass der Distanzan-
teil des Autos bei Uiber 94% liegt. Gemessen an den Etap-
pen spielt auch die Begleitung zu Fuss mit einem guten
Viertel aller Service- und Begleitetappen eine ansehnliche
Rolle.

Verkehrsmittelwabhl fiir Service- und Begleitwege G 5.6

zu Fuss 2.6
R 26 5
0,6
Velo 119
Mofa, Kleinmotorrad | 0,9
und Motorrad | 0.3
94,2

A 9 5

0,9

Bahn 03

Tram, Bus, Postauto I(ﬁ

Ubrige Verkehrsmittel gg
0% 20% 40% 60% 80% 100%

I Anteil Etappen
Basis: 2907 Service- und Begleitetappen mit gultiger Geokodierung

Anteil Distanzen

© BFS/ARE
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Mit 41% aller taglichen Wege und fast 45% der zuriickge-
legten Distanz ist der Freizeitverkehr im Durchschnitt der
wichtigste Verkehrszweck. Von der gesamten Wegzeit
nimmt der Freizeitverkehr sogar tiber 50% ein.

An den Wochenenden ist der Freizeitverkehr noch domi-
nanter, besonders am Sonntag mit Gber drei Viertel der
Wege und Distanzen.

T5.15 Kenngrossen des Freizeitverkehrs

Mo-Fr  Sa So Alle
Anzahl Freizeitwege/Tag* 1,2 1.7 1,6 1,3
Lange pro Weg (in km)** 103 163 159 124
Zeit pro Weg (in Min.)** 33,5 41,0 48,0 37,4
Anzahl Etappen/Weg** 1.4 1,5 1,5 1,4
% aller Wege* 342 545 794 410
% der Tagesdistanz* 343 635 755 447
% der Wegzeit* 42,2 65,0 83,2 51,5

*  Basis: 33 390 Zielpersonen
** Basis: 45 434 Freizeitwege

Beziiglich der zurlickgelegten Distanzen ist das Auto mit
einem Anteil von fast 69% das dominierende Verkehrs-
mittel. Bei der Zahl der Etappen erreichen die Fusswege mit
gut 47 % jedoch einen héheren Wert als das Auto (36%).
Der Reisecar (unter «andere») wird Gibrigens im Freizeitver-
kehr fiir knapp 2% aller Distanzen verwendet (siehe CD).

Verkehrsmittelwahl im Freizeitverkehr G5.7
7,6
S S 7.0
2,4
Velo s
Mofa, Kleinmotorrad | 2,0
und Motorrad J| 1,3
68,7
A — 63
12,6
Bahn CEX
Tram, Bus, Postauto -3';9
37
andere 115
0% 20% 40% 60% 80%

Anteil Distanzen [l Anteil Etappen

Basis: 66 318 Freizeitetappen

© BFS/ARE

Zwischen den einzelnen Bevélkerungsgruppen bestehen
zum Teil erhebliche Unterschiede im Freizeitverkehrsverhal-
ten. Besonders hohe Freizeitverkehrsanteile haben kleinere
Haushalte, untere Einkommensgruppen, Frauen sowie Uiber
65-Jahrige (siehe Kapitel 6.5 sowie CD).
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T5.16 Anteil des Freizeitverkehrs an der téglichen
Wegzeit nach Wochentagen (in %)

Mo-Fr  Sa So Alle
Haushaltsgrosse*
1 Person 46,3 66,4 842 546
2 Personen 46,1 664 83,6 545
3 Personen 388 540 802 464
4 Personen 37,7 670 830 488
5 Personen und mehr 488 705 846 509
Haushaltseinkommen pro Monat*
bis und mit 2000 Fr. 557 788 756 61,8
2001-6000 Fr. 46,7 643 858 549
6001-10 000 Fr. 409 639 831 50,3
10 001-14 000 Fr 398 665 833 503
mehr als 14 000 Fr 350 70,1 81,3 458
Geschlecht*
mannlich 380 660 828 485
weiblich 469 64,0 83,7 54,7
Autoverfiigbarkeit* *
immer 40,1 654 826 49,7
nach Absprache 445 60,0 816 522
nie 362 500 805 434
Total* 422 650 832 515

*  Basis: 33 390 Zielpersonen
** Basis: 22 988 Zielpersonen mit Flihrerschein fiir Personenwagen

Auch im Freizeitverkehr werden die Kosten selten als
Grund fur die Verkehrsmittelwahl genannt, und auch hier
spielt die Reisezeit eine wichtige Rolle. Das Gepéck spielt
hingegen fur die Wahl des MIV nur fiir einen Viertel der Be-
fragten eine wichtige Rolle.

T 5.17 Griinde fiir die Verkehrsmittelwahl
im Freizeitverkehr
(in %, Mehrfachnennungen moglich)

% MIV ov
mangelnde Alternativen 219 53,5 44,8
Reisezeit 49,6 69,2 55,0
Kosten 10,9 15,2 19,5
Sicherheitsempfinden 13,0 18,3 27,4
Reisegenuss 62,9 38,8 45,8
hohere Zuverlassigkeit 221 34,1 34,4
Gepéck, sperrige Sachen 5,0 24,5 8,5

Basis: 13 018 Ausgdnge mit einem Zweck, Freizeitwege
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Welche Aktivititen werden in der Freizeit unternommen,
und haben sie einen Einfluss auf das Verkehrsverhalten?

Am meisten Freizeitwege mit je rund einem Flnftel sind
Besuchen, der Gastronomie sowie nicht-sportlichen Aussen-
aktivitaten (z.B. Spaziergdnge) gewidmet. Aktiver Sport ist
der Grund fur rund jeden achten Freizeitweg.

T5.18 Anteil wichtiger Freizeitaktivititen am Total
aller Freizeitwege (in %)

Aktivitdten Mo-Fr  Sa So Total
Besuch 20,4 247 225 215
Gastronomiebesuch 231 223 151 21,7
nicht-sportliche Aussenaktivititen 182 16,8 283 19,6
aktiver Sport 12,7 94 111 11,9
passiver Sport 0,3 1,0 0,6 0,4
Medizin, Wellness 0,8 0,4 0,1 0,6
Kulturveranstaltungen,

Freizeitanlagen 5,0 8,7 6,0 5,8
Vereine 0,8 1,2 0,2 0,8
Ausflug, Ferien 0,4 0,6 1,0 0,6
unbezahlte Arbeit 6,0 52 2,8 5,4
Einkaufsbummel 0,9 1,6 0,3 0,9
Kirche, Friedhof 1.1 1,3 51 1,8
Freizeitaktivitdten im Haus

(z.B. bei Nachbarn) 2,7 1.7 2,0 24
Essen ohne Gastronomiebesuch 1,5 0,7 0,9 1,2
anderes, Kombinationen,

keine Angaben 6,1 4,4 3,9 54

Basis: 29 124 Freizeitwege (Hinwege und Wege von zu Hause nach Hause)

Eher kurze Wege dominieren z.B. bei Gastronomie, un-
bezahlter Arbeit und Freizeitaktivitdten im Haus (z.B. Bas-
teln im Haus von Kollegen). Einen hoheren Anteil langer
Wege weisen nebst Ferien und Ausfliigen auch kulturelle
und passiv-sportliche Anlasse sowie Besuche auf.

Freizeitwege sind verglichen mit den tibrigen Weg-

zwecken eher lange Wege, vor allem an den Wochenenden.

Die Freizeitwege Jugendlicher unter 18 Jahren und é&lterer
Menschen tber 65 Jahren sind kirzer, wihrend die aktive
Generation eher das Weite sucht. Zwischen Frauen und
Maénnern lassen sich beziiglich der zurlickgelegten Distan-
zen keine grossen Unterschiede feststellen, und auch die
Haushaltsgrosse beeinflusst die Distanzverteilung nicht mar-
kant, hingegen sind die Wege im Durchschnitt kiirzer, wenn
kein Auto zur Verfligung steht.
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T5.19 Verteilung der Distanzen im Freizeitverkehr
(in % der Wege)

bis 2,1- 10,1- >20,0

2,0 km 10,0km  20,0km  km
Besuch 331 33,2 143 194
Gastronomiebesuch 47 .4 293 96 13,6
nicht-sportliche Aussen-
aktivitaten 42,4 48,2 5,0 4,4
aktiver Sport 30,4 41,7 14,1 13,9
passiver Sport 26,5 33,8 141 255
Medizin, Wellness 31,4 42,6 19,6 6,4
Kulturveranstaltungen,
Freizeitanlagen 28,5 345 15,3 21,7
Vereine 40,1 37,2 15 11,2
Ausflug, Ferien 18,4 26,0 11,0 446
unbezahlte Arbeit 47,0 34,9 8,7 9,5
Einkaufsbummel 29,6 42,9 13,2 14,3
Kirche, Friedhof 46,2 32,6 11,9 9,3
Freizeitaktivitdten im Haus
(z.B. bei Nachbarn) 60,9 28,7 5,8 45

Essen ohne Gastronomiebesuch 44,0 34,3 10,9 10,9

anderes, Kombinationen,
keine Angaben 34,6 37,4 13,6 14,4

Basis: 29 124 Freizeitwege (Hinwege und Wege von zu Hause nach Hause)

T5.20 Distanzen nach Wochentagen
und Bevélkerungsgruppen (in % der Wege)

Freizeitwege bis 1,1- 51— 10,1- >20,0
1,0 km 5,0 km 100km  20,0km  km

Wochentage*
Mo—-Fr 28,7 343 14,9 10,8 11,3
Sa 21,7 29,7 15,7 13,2 19,8
So 173 33,1 17,2 13,3 191
Geschlecht*
mannlich 23,9 32,6 16,0 120 155
weiblich 26,9 33,8 14,9 114 131
Alter*
6-17 Jahre 35,4 33,2 12,7 92,0 9,7
18-25 Jahre 18,5 30,8 18,0 16,0 16,8
26-65 Jahre 23,5 33,0 16,0 12,1 15,4
66 und mehr 27,9 36,0 13,8 28 124
Autoverfiigbarkeit* *
immer 20,9 32,7 17,2 13,2 16,0
nach Absprache 25,3 32,2 14,6 12,1 15,9
nicht verfigbar 29,8 36,4 11,7 10,2 12,0
Haushaltsgrosse*
1 Person 26,7 32,8 15,4 10,6 14,6
2 Personen 22,7 33,8 15,8 124 154
3 Personen 255 34,7 15,5 111 13,2
4 Personen und mehr 27,7 32,1 14,6 12,3 13,4
Total 25,4 33,2 15,4 11,7 14,2

*  Basis: 45 434 Freizeitwege
** Basis: 32 283 Freizeitwege von Zielpersonen mit Fiihrerschein
fir Personenwagen
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Mit einem Anteil von rund 6% aller taglichen Wege bilden
die geschéftlichen Téatigkeiten und Dienstfahrten einen eher
kleinen Teil des Personenverkehrsaufkommens. Allerdings
ist die durchschnittliche Distanz mit Giber 30km pro Weg die
langste aller Verkehrszwecke.

Maénnliche Erwerbstatige machen rund dreimal so viele
und zudem langere Geschaftswege und Dienstfahrten als
Frauen.

T5.21 Kenngrossen der geschiftlichen Tatigkeiten
und Dienstfahrten

Ménner Frauen Total
Anzahl Wege/Werktag* 0,34 0,11 0,24
Lange pro Weg (in km)** 33,8 171 30,4
Zeit pro Weg (in Min.)** 63,8 34,0 57,6
Anzahl Etappen/Weg* * 1,6 1,6 1,6
% aller Wege* 8,8 29 6,2
% der Tagesdistanz* 20,2 53 15,3
% der Wegzeit* 19,1 42 13,3

Verkehrsmittelwahl bei geschiftlichen Tatigkeiten

und Dienstfahrten G5.8

0,8
2 PSS N 22 5
0,3
Velo ) !
2,7

Mofa, Kleinmotorrad | 0,8
und Motorrad | 15

75,1
A <02

12,3
Bahn W

Tram, Bus, Postauto .1’30

tbrige Verkehrsmittel B 409'4

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

I Anteil Etappen
Basis: 4622 Geschéaftsetappen und Dienstfahrten von Erwerbstatigen, Werktage

Anteil Distanzen

*  Basis: 11 594 Erwerbstatige, Werktage

** Basis: 2932 Geschaftswege und Dienstfahrten von Erwerbstatigen,
Werktage

T5.22 Verteilung der Wegdistanzen (in % der Wege)

geschaftl. Tatigkeiten Agglokern- tibrige landliche Schweiz
und Dienstfahrten gemeinden  Agglo- Gemeinden
u. isol. Stadte  gemeinden

bis 1,0 km 12,8 9,0 10,1 10,3
1,1-5,0 km 30,0 19,6 22,0 22,9
5,1-10,0 km 16,3 17,6 13,5 15,9
10,1-20,0 km 12,6 14,8 17,3 15,1
mehr als 20,0 km 28,2 39,0 37,2 35,8
Total 100,0 100,0 100,0 100,0

Basis: 2926 Geschaftswege und Dienstfahrten von Erwerbstatigen
mit gultiger Geokodierung, Werktage

Bei den Verkehrsmitteln dominiert das Auto (61% der
Etappen, 75% der Distanzen). Der 6ffentliche Verkehr
(Bahn, Tram und Bus) spielt mit insgesamt 8% der Etappen
eine sehr geringe Rolle. Auch punkto Distanzen schafft es
die Bahn auf durchschnittlich bloss 12%.

2007 BFS/ARE MOBILITAT IN DER SCHWEIZ
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Erwartungsgemdss dominiert die Reisezeit als Kriterium
fur die Verkehrsmittelwahl fiir geschéftliche Zwecke klar.
Relativ oft wird das Gepack als Grund fiir die Wahl des
Autos angegeben (vermutlich Servicetechniker usw.).

T5.23 Griinde fiir die Verkehrsmittelwahl
bei Geschéfts- und Dienstwegen
(in %, Mehrfachnennungen méglich)

v MIV ov
mangelnde Alternativen 21 63 43
Reisezeit 65 74 56
Kosten 12 12 37
Sicherheitsempfinden 4 15 32
Reisegenuss 69 23 35
hohere Zuverlassigkeit 32 37 45
Gepéck, sperrige Sachen 13 42 1

Basis: 478 Ausgange mit einem Zweck von Erwerbstatigen auf Geschéfts-
wegen und Dienstfahren, Werktage
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VERKEHRSVERHALTEN VERSCHIEDENER BEVOLKERUNGSGRUPPEN

Kapitel 6

Verkehrsverhalten verschiedener
Bevolkerungsgruppen



6.1 Kinder und Jugendliche

Schon Schulkinder zwischen 6 und 9 Jahren unternehmen
dhnlich viele Wege pro Tag wie die Gesamtbevoélkerung,
diese sind aber kirzer.

Mit zunehmendem Alter nehmen die tégliche Distanz
und Wegzeit stark zu. Dies hdngt einerseits mit den lange-
ren Ausbildungswegen, andererseits aber ebenfalls mit
neuen Verkehrszwecken, wie z.B. Arbeitswegen (Lehrlinge)
zusammen. Der Anteil von Freizeit- und Einkaufswegen
unterscheidet sich zwischen den Altersgruppen weniger
stark.

T6.1 Kenngréssen des Verkehrs

Alter Geschlecht Wege proTag  Tagesdistanz ~ Wegzeit pro
(in km) Tag (in Min.)
6-9 Jahre mannlich 3,6 10,8 70,9
weiblich 35 11,7 65,4
10-14 Jahre mannlich 3,9 16,9 83,9
weiblich 3,7 15,4 78,4
15-17 Jahre mannlich 4,0 30,3 102,2
weiblich 3,8 291 110,7

Basis: 3301 Kinder und Jugendliche, Werktage

Die Jugendlichen aller Altersgruppen gehen tberdurch-
schnittlich haufig zu Fuss und nehmen — vor allem zwischen
10 und 14 Jahren — das Velo. Danach sinkt der Veloanteil zu
Gunsten von Mofas/Kleinmotorriddern und OV. Der Auto-
anteil ist bei den Kindern zwischen 6 und 9 mit 19% aller
Etappen relativ hoch; es handelt sich um Service- und
Begleitfahrten (z.B. Transport zur Schule) und Wege, die
Erwachsene fur Einkauf und Freizeit zusammen mit den
Kindern unternehmen.
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Verkehrsmittelbenutzung

(tagliche Anzahl Etappen) G6.1
66,5
zu Fuss
Velo
Mofa, Kleinmotorrad
und Motorrad
Auto
Bahn
Tram, Bus, Postauto
tbrige Verkehrsmittel
0% 20% 40% 60% 80%
6-9 jahrig [ 10-14 jahrig I 15-17 jahrig
Basis: 3301 Kinder und Jugendliche, Werktage
© BFS/ARE

Bei ménnlichen Jugendlichen ab 15 nimmt der Freizeit-
verkehr einen stark wachsenden Anteil der Distanzen ein.
Bei den weiblichen Jugendlichen ab 15 sind die Distanzen
fur die Ausbildung grosser als bei ihren mannlichen Kolle-
gen, hingegen die Freizeitdistanzen viel geringer.

Bedeutung der Verkehrszwecke (tagliche Distanz) G 6.2

3,0
34
Ausbildung 29
10,4
143
1,5
i 84
Einkauf 53
24
25
6,1
6,7
Freizeit &
11,6
7.7
0,2
0,7
lbrige Zwecke e
6,2
4,6
}
0 5 10 15
km

6-9 jahrig/ Knaben I 10-14 jahrig/ Madchen
6-9 jahrig/ Madchen [l 15-17 jihrig/ Knaben
I 10-14 jahrig/ Knaben [ 15-17 jihrig/ Médchen
Basis: 3301 Kinder und Jugendliche, Werktage

© BFS/ARE
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6.2 Junge Erwachsene

Junge Erwachsene zwischen 18 und 29 Jahren sind im Ver-
gleich mit der Gesamtbevélkerung tberdurchschnittlich weit
und lange unterwegs. Dies gilt ganz besonders fur Manner
zwischen 25 und 29 Jahren, die Uber 56km pro Tag zurlck-
legen und fast zwei Stunden taglich flir Mobilitat auf-
wenden. Hingegen néhert sich das Mobilitdtsverhalten der
Frauen ab 25 dem Durchschnitt der Gesamtbevélkerung an.

T6.2 Kenngrdssen des Verkehrs

Alter Geschlecht Wege pro Tag  Tagesdistanz ~ Wegzeit pro
(in km) Tag (in Min.)
18-24 Jahre*  mannlich 3,8 53,0 113,2
weiblich 35 43,8 109,6
25-29 Jahre*  mannlich 3,7 56,5 118,7
weiblich 3,6 36,4 96,3
Gesamt-
bevélkerung** 3,6 36,5 96,3

*  Basis: 2952 Jugendliche, Werktage
** Basis: 23 781 Zielpersonen, Werktage

In der Verkehrsmittelwahl spiegelt sich das Alter deutlich:
Im Vergleich zu den Kindern (siehe Kapitel 6.1) nimmt der
Fussetappen-Anteil weiter ab, der Auto-Anteil erreicht ab
25 Jahren ungefahr den Durchschnitt der Gesamtbevélke-
rung. Die OV-Anteile sinken fast auf die Halfte. Relativ un-
bedeutend bleiben auch bei den jungen Erwachsenen die
Motorrad-Anteile.

Verkehrsmittelbenutzung

(tdgliche Anzahl Etappen) G6.3
zu Fuss
Velo
Mofa, Kleinmotorrad
und Motorrad
Auto
Bahn
Tram, Bus, Postauto
tbrige Verkehrsmittel
0% 20% 40% 60%
18-24 jahrig [ 25-29 jahrig
Basis: 2952 Jugendliche, Werktage
© BFS/ARE
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Unterschiede zwischen den Geschlechtern zeigen sich
auch bei den Verkehrszwecken: Junge Ménner weisen deut-
lich langere Arbeits- und auch Freizeitdistanzen auf als
junge Frauen. Ab 25 nimmt die Bedeutung der Ausbil-
dungswege erwartungsgemass ab.

Bedeutung der Verkehrszwecke (tdgliche Distanz) G 6.4

Arbeit

Ausbildung

Einkauf

Freizeit

geschaftliche
Tatigkeit,
Dienstfahrt

0 5 10 15 20 25
km
18-24 jéhrig/ Médnner
18-24 jahrig/ Frauen
Basis: 2952 Jugendliche, Werktage

I 25-29 jahrig/ Ménner
I 25-29 jahrig/ Frauen

© BFS/ARE
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6.3 Erwerbstatige

Die Erwerbstdtigen sind nicht nur die grésste der Gruppen,
die in diesem Kapitel betrachtet werden, sie gehéren auch
zur mobilsten und am meisten per Auto verkehrenden
Gruppe. Allerdings bestehen Unterschiede zwischen den
verschiedenen Berufskategorien. Kaderleute weisen eine
Uberdurchschnittlich hohe Mobilitat aus.

T6.3 Kenngréssen des Verkehrs

Stellung im Beruf Wege proTag  Tagesdistanz ~ Wegzeit pro
(in km) Tag (in Min.)

selbststandig 4,0 47,0 101,4
mitarbeitendes Familien-
mitglied 3,9 28,4 67,1
angestellt im hoheren Kader 4,2 63,7 106,9
angestellt im Gibrigen Kader 4,0 55,0 110,7
angestellt in anderer
Funktion 39 45,2 105,8
Total 3,9 48,3 105,8

Basis: 11 594 Erwerbstatige, Werktage

Die hochsten Auto-Anteile weisen allerdings Selbstandig-
erwerbende auf, wihrend die hdochsten Bahnanteile im
unteren Kader zu verzeichnen sind.

Bei den Verkehrszwecken zeigt sich, dass (besonders
hohere) Kaderangestellte auch tiberdurchschnittlich lange
Arbeits-, Geschdfts- und Freizeitdistanzen zuriicklegen,
wéahrend im Betrieb mitarbeitende Familienmitglieder ver-
gleichsweise sehr kurze Arbeitswege haben.
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Verkehrsmittelbenutzung

(tagliche Anzahl Etappen) G6.5

zu Fuss

Velo

Mofa, Kleinmotorrad
und Motorrad

Auto 46,1
2
Bahn

Tram, Bus, Postauto

tbrige Verkehrsmittel

0% 20% 40% 60% 80%

selbststandig I angestellt im tbrigen Kader
mitarbeitendes Familienmitglied [l angestellt in anderer Funktion
I angestellt im hoheren Kader

Basis: 11 594 Erwerbstatige, Werktage

© BFS/ARE

Bedeutung der Verkehrszwecke (tagliche Distanz) G 6.6

Arbeit/
Ausbildung

Einkauf

Freizeit

geschéftliche
Tatigkeit,
Dienstfahrt

tbrige Zwecke

0 10 20 30 40
km
selbststindig I angestellt im Gbrigen Kader
mitarbeitendes Familienmitglied [l angestellt in anderer Funktion
I angestellt im hoheren Kader
Basis: 11 594 Erwerbstatige, Werktage

© BFS/ARE
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Hausfrauen und -méanner legen weniger Wege und deutlich
kurzere Distanzen zuriick als der Durchschnitt der Gesamt-
bevolkerung. Sie haben hingegen etwas langere Einkaufs-
und Freizeitwege.

Die Distanzen der Hausfrauen und -manner betragen
rund zwei Drittel der Distanzen von erwerbstatigen Frauen,
wahrend erwerbstéatige Manner im Durchschnitt mehr als
doppelt so grosse Distanzen zurlicklegen. Die ldngeren Dis-
tanzen und hoheren Wegzeiten der erwerbstatigen Manner
sind zum grossten Teil auf den hoheren Beschéftigungsgrad
und die (auch deswegen) im Durchschnitt Giber 70%
langeren Arbeitswege zurlckzufiihren.

T6.4 Kenngrossen des Verkehrs

Wege pro Tag  Tagesdistanz ~ Wegzeit pro
(in km) Tag (in Min.)
Hausfrauen und -manner* 33 25,1 82,0
erwerbstdtige Manner** 3,9 56,9 114,0
erwerbstétige Frauen** 3,9 37,0 95,0
Gesamt-
bevélkerung** * 3,6 36,5 96,3

*

Basis: 1590 Hausfrauen, -manner, Werktage
**  Basis: 11 594 Erwerbstétige, Werktage
*** Basis: 23 781 Zielpersonen, Werktage

Die Verfugbarkeit eines Autos ist sehr hoch: Bei den im
Haushalt tatigen haben 70% ein Auto immer zur Ver-
fugung, wahrend es bei den Erwerbstétigen Uber drei Vier-
tel sind. Dies schldgt sich auch in der hohen Nutzung des
Autos nieder: Rund 4 von 10 Etappen werden per Auto zu-
riickgelegt, rund vier Mal mehr als per OV. Hausméanner
und -frauen haben vergleichsweise selten ein OV-Abo, hin-
gegen haben erwerbstatige Frauen trotz recht hoher Auto-
verfiigbarkeit viel &fter ein OV-Abo als Minner.
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T6.5 Verkehrsmittelbenutzung und Verfiigbarkeit
von Autos und OV-Abos

im Haushalt
tatige Personen

Erwerbstatige

Ménner Frauen

Verfiigbarkeit von Auto
und OV-Abo (in %)

Auto immer verfligbar* 71,9 85,2 76,3
nach Absprache* 233 11,9 18,1
nicht verfiigbar* 4.8 29 5,7
OV-Abo* * 36,3 39,6 51,0

Verkehrsmittelwahl (Werktags-
etappen, Anteile in %)**

oV 55 10,0 12,4
zu Fuss 452 35,7 443
Velo 6,1 4,7 53
Auto 42,6 45,8 36,9

*  Basis: 10 550 Erwerbstétige resp.1249 Hausfrauen und -ménner
mit PW-Fuhrerschein, Werktage

** Basis: 11 594 Erwerbstétige, 1590 Hausfrauen und -manner, Werktage

Bedeutung der Verkehrszwecke (tagliche Distanz) G 6.7

26,7
Arbeit 15,6
0,7
3.2
Einkauf 53
6,9
12,8
Freizeit 11,8
14,0
14,1
ubrige Zwecke 43
3,5
0 5 10 15 20 25 30
km
erwerbstatige [ erwerbstitige [ Hausfrauen,
Méanner Frauen -ménner

Basis: 11 594 Erwerbstatige an Werktagen; 1590 Hausfrauen, -ménner an Werktagen

© BFS/ARE
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Ab dem Alter von 65 nimmt die Mobilitdt schrittweise ab.
Dies gilt fur alle Mobilitatskennziffern: Mobilitdtsgrad, An-
zahl Wege, Tagesdistanz, und Wegzeit. Schon bei den
65-69-Jahrigen liegen die Werte unter dem Bevolkerungs-
durchschnitt.

Das Mobilitdtsmuster wird bei den Verkehrszwecken
deutlich: Die Freizeitwege dominieren. Allerdings liegt bloss
die Anzahl Freizeitetappen der Senioren/innen leicht Giber
dem Wert der Jingeren, wahrend die Freizeitdistanzen aller
Uber 65-J4hrigen kirzer sind als jene der Jiingeren (siehe
CD).

T6.6 Kenngrossen des Verkehrs

Alter Wege pro Tagesdistanz ~ Wegzeit pro  Mobilitats-
Tag (in km) Tag (in Min.)  grad (in %)
65-69 Jahre 2,8 27,3 91,6 84,4
70-74 Jahre 2,6 24,0 84,6 83,2
75-79 Jahre 2,2 18,5 737 77,8
80 und mehr 1,9 13,8 56,0 69,8

Basis: 6818 Zielpersonen, alle Tage

Auch im Rentenalter zeigen sich die traditionellen Rollen-
muster: Der Anteil der Einkaufswege ist bei Frauen meist
grosser. Manner sind beim Autoanteil den Frauen deutlich
voraus, vor allem ab 70.

Ahnlich wie bei den ganz jungen Altersgruppen dominie-
ren bei den dlteren Menschen die Fussetappen. Mit zu-
nehmendem Alter nehmen die OV-Anteile im Nahverkehr
zu, und die Autobenutzung beschrankt sich mehr und mehr
auf das Mitfahren.

VERKEHRSVERHALTEN VERSCHIEDENER BEVOLKERUNGSGRUPPEN

Bedeutung der Verkehrszwecke (tigliche Distanz) G 6.8

Einkauf

Freizeit

Ubrige Zwecke

0 5 10 15 20 25
km
65-69 jahrig/Manner
65-69 jahrig/Frauen
I 70-74 jahrig/Méanner
I 70-74 jahrig/Frauen

Basis: 6818 Zielpersonen, alle Tage

B 75-79 jihrig/Ménner
I 75-79 jihrig/Frauen
74 80 und dlter/Manner
N\ 80 und alter/Frauen

T6.7 Verkehrsmittelbenutzung (tagliche Anzahl Etappen in %)

Alter Geschlecht zu Fuss Velo
65-69 jahrig Ménner 44,6 2,8
Frauen 51,4 3,5
70-74 jahrig Ménner 48,7 4,2
Frauen 58,7 2,4
75-79 jahrig Ménner 49,5 21
Frauen 58,8 2,3
80 und alter Manner 54,4 1,0
Frauen 63,7 1,6

© BFS/ARE
Mofa, Auto Bahn Bus, Tram, andere
Kleinmotorrad Postauto
und Motorrad
1,4 42,3 2.3 5,6 11
0,1 34,5 3,4 6,3 0,9
0,7 36,7 2,4 6,7 0,5
0,0 259 2,8 9,4 0,7
11 36,8 1,7 7.6 1,2
0,2 23,9 2.3 11,3 1,2
0,3 29,2 1,9 12,5 0,7
0,0 18,8 3,5 11,0 1.3

Basis: 6818 Zielpersonen, alle Tage
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RAUMLICHE ASPEKTE DER MOBILITAT

Kapitel 7

Radumliche Aspekte der Mobilitat



RAUMLICHE ASPEKTE DER MOBILITAT

Deutschschweizer/innen haben im Durchschnitt etwas
weniger Autos, daflir markant mehr Velos sowie mehr

Die Bevélkerung der Deutschschweiz fahrt im Durchschnitt General- und Halbtaxabonnemente.

weiter, ist entsprechend langer unterwegs und nutzt dabei Diese Unterschiede wirken sich spurbar auf die Verkehrs-
Velo und offentlichen Verkehr mehr als die Personen in der mittelwahl aus: Der Autoanteil an der Zahl der Etappen
franzosisch- und italienischsprachigen Schweiz. Auf diese betrégt in der Deutschschweiz 35%, in der franz6sisch-
Unterschiede haben vermutlich auch die Siedlungs- und sprachigen Schweiz 41% und in der italienischsprachigen
Bevolkerungsstruktur und das OV-Angebot einen Einfluss, Schweiz knapp 49%, allerdings ist in der Deutschschweiz
nicht bloss die unterschiedliche Mentalitét in den Sprach- die Tagesdistanz auch am hdchsten.

rdumen.

T7.1 Dateniibersicht nach Landesteilen

D-CH F-CH I-CH Schweiz
Kenngréssen des Verkehrs *
Anzahl Wege pro Tag 3,3 3,4 3.1 3.3
Tagesdistanz (in km) 38,9 34,4 26,7 37,3
Wegzeit pro Tag (in Min.) 100,7 91,3 81,1 97,6
Mobilitatsgrad (in %) 89,4 88,9 86,5 89,2
Verkehrszweck (in % der Gesamtdistanz)*
Arbeit 23,8 21,7 251 23,4
Ausbildung 3,7 4.8 5,8 4,0
Einkauf 11,1 12,0 15,4 11,4
Freizeit 453 43,1 40,7 447
Service und Begleitung 1,0 2,8 1,8 1,4
geschéftliche Tatigkeit, Dienstfahrt 8,6 9,1 3,8 8,6
unbestimmt/andere 6,5 6,6 7.4 6,6
Ausstattung mit Fahrzeugen und Abos (in %)
mit Auto** 80,2 83,1 86,0 81,2
mit Velo** 74,9 59,7 57,3 70,6
mit GA*** 7,0 4,6 2,3 6,2
mit Halbtax* * * 31,3 15,0 9,0 26,5
mit anderen Jahresabo OV *** 59 75 58 6,2
*  Basis: 33 321 Zielpersonen mit gtiltiger Geokodierung
**  Basis: 31 872 Haushalte mit gtiltiger Geokodierung
*** Basis: 71 066 Haushaltspersonen mit giiltiger Geokodierung
Rétoromanisches Sprachgebiet: siehe CD-ROM
Verkehrsmittelwahl nach Landesteilen, 2005 G741

Tagesdistanz (in km)

Deutsche Schweiz: 38,9
Franzosische Schweiz: 34,4
Italienische Schweiz: 26,7
Schweiz: 373

Verkehrsmittelwahl

(in Prozent der Anzahl Etappen*)
I Motorisierter Individualverkehr
[ Offentlicher Verkehr

[] ZuFuss

[ velo

Il Ubrige Verkehrsmittel

* Basis: 163 628 Inlandetappen mit
gliltiger Geokodierung

Quellen:
Bundesamt filr Statistik (BFS),
Bundesamt fiir Raumentwick\ung (ARE),
i 2um 2005

© BFS, ThemaKart, 2007
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RAUMLICHE ASPEKTE DER MOBILITAT

Der Quervergleich der Grossregionen zeigt ein noch etwas

feineres Bild der regionalen Unterschiede im Verkehrs-

aufkommen, das allerdings auch vom unterschiedlichen
Anteil der landlichen Rdume in diesen Grossregionen mit-

bestimmt wird.

Vergleichsweise tiefe Tagesdistanzen sind im Tessin und

in der Genferseeregion zu verzeichnen. Distanzmaéssig ist die

Bevélkerung im Espace Mittelland am ldngsten unterwegs,

zeitlich jene der Grossregion Zrich.

T7.2 Dateniibersicht nach Grossregionen

Bei den Verkehrszwecken sind die Unterschiede gering,
hingegen bei der Ausstattung mit Fahrzeugen und Abonne-
menten recht gross: In der Grossregion Zirich sind General-,
Halbtax- und Jahres-Abonnement stark Gberdurchschnittlich
verbreitet. Im Tessin gibt es pro Person am meisten Autos
und am wenigsten Velos.

Diese Unterschiede driicken sich erwartungsgemadss auch
bei der Verkehrsmittelwahl aus. Der OV-Anteil an den Etap-
pen erreicht in der Grossregion Ziirich stattliche 18%, ge-
folgt von der Nordwestschweiz mit 13%, wahrend das
Tessin 5% erreicht.

Genfersee-  Espace Nordwest-  Zirich Ostschweiz ~ Zentral- Tessin Schweiz
region Mittelland schweiz schweiz

Kenngréssen des Verkehrs *
Anzahl Wege pro Tag 33 33 33 3,2 33 33 31 33
Tagesdistanz (in km) 33,3 40,8 37,7 38,2 37,9 38,5 26,3 37,3
Wegzeit pro Tag (in Min.) 91,4 100,3 100,3 102,9 94,8 101,6 79,9 97,6
Mobilitdtsgrad (in %) 89,1 88,7 90,0 89,4 89,3 89,6 86,5 89,2
Verkehrszweck (in % der Gesamtdistanz)*
Arbeit 22,4 21,0 25,4 25,5 23,0 24,3 25,8 23,4
Ausbildung 4,6 3,8 31 4,0 39 3,9 6,0 4.0
Einkauf 11,9 11,2 13,4 10,8 10,7 9,9 141 11,4
Freizeit 43,4 46,4 41,8 45,8 43,3 47,7 411 447
Service und Begleitung 2,6 1.2 09 0,7 1,5 1,3 1,9 1,4
geschéftliche Tatigkeit, Dienstfahrt 8,4 10,0 6,3 74 10,7 8,8 3,4 8,6
unbestimmt/andere 6,6 6,4 8,9 538 6,9 41 7.7 6,6
Ausstattung mit Fahrzeugen und Abos (in %)
mit Auto** 82,5 82,4 78,8 75,8 83,7 83,6 86,3 81,2
mit Velo** 58,7 73,7 73,6 70,8 77,7 77,7 57,3 70,6
mit GA*** 4,8 8,1 5,3 8,1 5,6 53 2,2 6,2
mit Halbtax* ** 17,2 26,2 29,0 36,2 27,5 30,9 8,8 26,5
mit anderen Jahresabo OV*** 7.4 4.8 6,8 9,3 3,8 4,9 59 6,2
*  Basis: 33 321 Zielpersonen mit gtiltiger Geokodierung
**  Basis: 31 872 Haushalte mit gtiltiger Geokodierung
*** Basis: 71 066 Haushaltspersonen mit giltiger Geokodierung
Verkehrsmittelwahl nach Grossregionen, 2005 G7.2

Tagesdistanz (in km)

Genferseeregion: 333

Espace Mittelland: 40,8

Nordwestschweiz: 37,7

Zirich: 38,2

Ostschweiz: 37,9

Zentralschweiz: 38,5

Tessin: 26,3

Schweiz: 373

Genferseeregit

0 25 50 km.
[
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© BFS, ThemaKart,

Verkehrsmittelwahl

(in Prozent der Anzahl Etappen*)
I Motorisierter Individualverkehr
[ Offentlicher Verkehr

[] zZuFuss

[] Velo

Il Ubrige Verkehrsmittel

* Basis: 163 628 Inlandetappen mit
giltiger Geokodierung

Quellen:

Bundesamt fiir Statistik (BFS),

Bundesamt fiir Raumentwicklung (ARE),
2007 i zum Verk halten 2005
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Eine Unterscheidung nach Raumtypen erklart auch einen
Teil der unterschiedlichen Mobilitatskennziffern.

Im urbanen Raum liegen die Tagesdistanzen deutlich
unter jenen des landlichen Raums, und dies vor allem in den
Kerngemeinden, wahrend die weniger zentrumsnahen
Agglomerationsgemeinden ahnlich lange Distanzen bewal-
tigen wie die Bevélkerung im landlichen Raum.

Die Anteile der Verkehrszwecke unterscheiden sich
raumlich nicht sehr stark, aber es féllt beispielsweise auf,
dass in alpinen Tourismuszentren weniger Freizeit- und Aus-
bildungs-, aber mehr Geschafts- und Dienstfahrten anfallen
als anderswo.

Bei der Ausstattung mit Fahrzeugen und Abos stechen
die Kerngemeinden deutlich hervor: Deren Bevolkerung hat
deutlich weniger Autos (und auch weniger Velos), aber
Uberdurchschnittlich oft ein Abonnement des 6ffentlichen
Verkehrs. Die Unterschiede zwischen peripherem und peri-
urbanem landlichen Raum sind gering.

Die Verkehrsmittelwahl zeigt ein analoges Bild: In den
Agglomerationen, aber ganz besonders in den Kerngemein-
den, sind die OV- und die Fuss- und Velo-Anteile stark
Uberdurchschnittlich, im ldndlichen Raum klar unterdurch-
schnittlich.

T7.3 Dateniibersicht nach Raumtypen

urbaner Raum

Agglokern-  Agglo-
gemeinden  Kernzone:

Weitere

Gemeinden
Kenngrossen des Verkehrs*
Anzahl Wege pro Tag 33 33
Tagesdistanz (in km) 33,0 34,6
Wegzeit pro Tag (in Min.) 98,5 92,1
Mobilitatsgrad (in %) 90,3 88,7
Verkehrszweck (in % der Gesamtdistanz)*
Arbeit 23,5 23,3
Ausbildung 4,0 4.1
Einkauf 10,4 11,7
Freizeit 46,4 45,6
Service und Begleitung 13 1,5
geschéftliche Tatigkeit, Dienstfahrt 6,9 9.1
unbestimmt/andere 75 4,8
Ausstattung mit Fahrzeugen und Abos (in %)
mit Auto** 66,9 83,9
mit Velo** 63,7 70,4
mit GA*** 8.8 53
mit Halbtax*** 29,1 26,6
mit Jahresabo OV** * 9,6 7,1

RAUMLICHE ASPEKTE DER MOBILITAT

Verkehrsmittelwahl nach Raumtypen
(Anzahl Etappen) G

~
w

Agglokerngemeinden 26 16 51 6

Agglo-Kernzone:
Weitere Gemeinden

tbrige Agglo-Gemeinden 41 1 42 4

isolierte Stadte | 34 [0

periurbaner landlicher Raum 46 7 39 6
alpine Tourismuszentren 44 8 44 3
peripherer ldndlicher Raum 46 6 41 5
0% 20% 40% 60% 80% 100%
motorisierter Individualverkehr B Velo

offentlicher Verkehr

I zu Fuss

Basis: 163 628 Inlandetappen mit giiltiger Geokodierung

I brige Verkehrsmittel

© BFS/ARE

landlicher Raum Schweiz

tibrige isolierte periurbaner  alpine peripherer

Agglo- Stadte landlicher  Tourismus-  landlicher

Gemeinden Raum zentren Raum

33 3,2 3.3 3,4 3,2 3.3
39,0 359 41,7 41,3 40,7 37,3
98,2 85,9 99,2 110,0 97,9 97,6
89,3 91,2 88,2 85,5 86,8 89,2
24,9 24,0 221 24,4 18,8 23,4
35 5,8 4,3 1,9 4,8 4,0
11,8 27,3 11,2 13,4 12,3 11,4
43,9 26,6 43,5 38,4 49,6 44,7
1.3 0,2 1,6 0,1 1,3 1.4
8,4 1,3 10,3 1,3 9,2 8,6
6,1 14,8 71 10,5 41 6,6
87,8 81,4 89,8 853 86,9 81,2
73,4 76,9 77,0 69,6 70,8 70,6
55 3,8 5,0 4,8 6,2 6,2
27,0 33,9 23,2 27,7 21,7 26,5
6,0 2,8 2,8 2,1 31 6,2

*  Basis: 33 321 Zielpersonen mit gtiltiger Geokodierung
**  Basis: 31 872 Haushalte mit gtiltiger Geokodierung
*** Basis: 71 066 Haushaltspersonen mit gultiger Geokodierung
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Betrachtet man die Agglomerationen genauer (ausnahms-
weise inkl. Kerngemeinden), so lassen sich einige Unter-
schiede feststellen.

Zwar weichen die Mobilitatskennziffern der funf
grossten, der mittleren (mehr als 50’000 Einwohner) und
der kleinen Agglomerationen nur wenig voneinander ab
(die verhaltnismassig geringe Tagesdistanz in Genf und
Basel hdngt auch mit der Grenzlage zusammen, da hier nur
Distanzen im Inland dargestellt werden).

Wiéhrend die Haushalte in den Agglomerationen Genf
und Lausanne sowie in den mittleren und kleinen Agglome-
rationen Ofters mit Autos ausgertstet sind, gibt es in den
grossen Deutschschweizer Agglomerationen mehr OV-Abos
und Velos. Besonders deutlich sind die Unterschiede bei den
Halbtax-Abos: In Zlrich hat jede/r Dritte eins, in Genf nur
jede/r Achte.

Dies schldgt sich auch in der Verkehrsmittelnutzung
nieder. Die Agglomerationsbewohner gehen zu Fuss
(Spitzenwert Genf mit 51 % aller Etappen) oder benutzen
den MIV (Spitzenwert Lausanne 38% und kleine Agglome-
rationen 44 %). Zirich und Bern weisen den héchsten OV-
Anteil aus, wihrend in Basel und Bern sowie in kleinen
Agglomerationen das Velo von tiberdurchschnittlicher
Bedeutung ist.

T7.4 Dateniibersicht fiir Agglomerationen

grosse Agglomerationen

Zurich Basel
Kenngrossen des Verkehrs*
Anzahl Wege pro Tag 3.2 33
Tagesdistanz (in km) 37,6 28,6
Wegzeit pro Tag (in Min.) 102,8 97,6
Mobilitdtsgrad (in %) 89,5 89,7
Verkehrszweck (in % der Gesamtdistanz)*
Arbeit 25,4 27,9
Ausbildung 3,7 2,0
Einkauf 10,9 13,9
Freizeit 45,7 44 .4
Service und Begleitung 0,8 1,4
geschdftliche Tatigkeit, Dienstfahrt 7,6 5,0
unbestimmt/andere 5.9 55
Ausstattung mit Fahrzeugen und Abos (in %)
mit Auto** 75,4 69,1
mit Velo* * 68,6 69,7
mit GA*** 7,8 4,7
mit Halbtax*** 35,8 28,3
mit anderen Jahresabo OV*** 9,8 11,3

Verkehrsmittelwahl nach Agglomerationen

(Anzahl Etappen) G74
Zirich 29 18
Basel 27 15 50 7
Genf 33 12 51 3
Lausanne 38 12
mittlere Agglomerationen 38 1
kleine Agglomerationen 44 7 40 7
Alle Agglomerationen 34 13 46 5
0% 20% 40% 60% 80%  100%

motorisierter Individualverkehr

offentlicher Verkehr

I zu Fuss

B Velo

I obrige Verkehrsmittel

Basis: 127 607 Inlandetappen von Personen mit Wohnsitz in einer Agglomeration

Genf Bern Lausanne

3,4 3,2 3,3
24,6 41,0 38,4
81,6 1061 95,7
89,1 90,3 88,8

22,3 20,9 22,4

5,2 3,4 4,9
14,3 9,5 10,8
42,3 48,6 41,8

2,9 0,7 2,7

5,7 9,5 10,4

7.3 75 71

77,8 72,6 78,5
57,0 72,6 50,4

3,7 11,8 52
12,5 37,8 18,0
111 8,9 7,6

mittlere Agglo-  kleine Agglo-
merationen merationen
3,3 3,3
36,9 39,0
97,5 94,4
89,7 89,5
23,6 24,6
3,6 4.4
10,5 12,1
46,4 42,5
11 1,7
8,2 8,9
6,5 58
81,6 86,1
71,6 75,7
71 5,3
28,1 23,8
5,6 3,6

© BFS/ARE

Alle Agglo

33
35,8
97 .1
89,6

241
3,8
11,3
451
1,3
8,0
6,4

78,6
68,9
6,7
27,7
75

Agglomerationen inkl. Kerngemeinden

*  Basis: 25 279 Zielpersonen mit Wohnsitz in einer Agglomeration

**  Basis: 24 450 Haushalte mit Wohnsitz in einer Agglomeration

*** Basis: 52 910 Haushaltspersonen mit Wohnsitz in einer Agglomeration
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7.5 Verkehrsverhalten in Stidten

Vergleiche zwischen den grossen Stadten (Zurich, Basel,
Genf, Bern, Lausanne) und den Ubrigen Agglomerations-
kerngemeinden zeigen bei den Mobilitatskenngrossen ge-
wisse, meist kleinere Unterschiede, die zudem nicht leicht
interpretierbar sind. In beiden Stadtegrossenklassen werden
in den motorisierten Haushalten durchschnittlich mehr
Wege und grossere Distanzen zurlickgelegt, aber weniger
Zeit im Verkehr verbracht als in den Haushalten ohne Autos.

T7.5 Kenngrossen des Verkehrs und Verkehrszweck

5 grosse Stadte lbrige Agglokern-
gemeinden
mit Auto  ohne mit Auto  ohne
Auto Auto

Kenngréssen
Anzahl Wege pro Tag 3.4 3,2 3.4 3,0
Tagesdistanz (in km) 31,1 28,6 36,9 28,9
Wegzeit pro Tag (in Min.) 98,7 103,6 96,6 98,0
Mobilitatsgrad (in %) 91,4 89,2 20,8 86,4
Zweck (in % der Gesamt-
distanz)
Arbeit 21,4 19,8 251 271
Ausbildung 3,5 4.1 4,2 4,6
Einkauf 11,0 11,0 929 10,0
Service und Begleitung 1,9 0,2 1,4 0,5
geschéftliche Tatigkeit,
Dienstfahrt 7.3 3,8 8,1 4,4
Freizeit 47,6 52,4 44,9 41,4
unbestimmt 73 8,6 6,5 11,9

Basis: 10 577 Zielpersonen mit Wohnort in einer Agglomerationskern-
gemeinde

Mit welchem Zweck fliesst der Verkehr in die Stadte? Die
Verkehrsstrome von ausserhalb der Stadtgrenze (Uberlokale
Wege) stammen in den grossen Staddten zu je Gber einem
Drittel aus dem Arbeits- und dem Freizeitverkehr. Die Stadte
sind also auch als Freizeitziel sehr beliebt, und dies gilt in
gleichem Mass auch flr die mittleren und kleineren Zentren.

T7.6 Stadt als Zielort von Verkehr (in % aller Wege)

5 grosse Stadte Ubrige Agglokern-
gemeinden

lokal lberlokal lokal tberlokal
Arbeit 22,2 35,0 21,9 30,2
Ausbildung 7,6 6,0 9,7 56
Einkauf 253 14,0 23,9 19,1
Service und Begleitung 1,6 1.7 2,0 1,8
geschéftliche Tatigkeit,
Dienstfahrt 2,4 58 2,2 4,6
Freizeit 39,2 353 38,2 36,7
unbestimmt 1,5 2.2 2.1 2.1
alle Zwecke 100,0 100,0 100,0 100,0

Basis: 41 090 Inlandwege mit Ziel Agglomerationskerngemeinde
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Die Bevolkerung der fiinf Grossstadte zeigt bei allen Ver-
kehrszwecken wesentlich kleinere Autoanteile und entspre-
chend hohere Werte beim OV und Langsamverkehr als die
Bevélkerung der tbrigen Zentren. Dies gilt beispielsweise
auch im Freizeitverkehr, das heisst, dass die Grosstadtbevol-
kerung die guten Verbindungen mit dem 6ffentlichen Ver-
kehr auch Gberdurchschnittlich nutzt. Der OV-Anteil an den
Etappen ist bei der Grossstadtbevolkerung grosser als der
MIV-Anteil.

Verkehrsmittelwahl (Anzahl Etappen) G75

5 grosse Stadte

alle Zwecke 18

Freizeit 20

geschaftliche Tatigkeit,
Dienstfahrt

Service und Begleitung

Einkauf | 15
Ausbildung | 8
Arbeit | 17

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

Ubrige Agglokerngemeinden

alle Zwecke 34

Freizeit 36

geschéftliche Tatigkeit,
Dienstfahrt ‘

Service und Begleitung
Einkauf 32
Ausbildung | 8 19

Arbeit 37

0% 20% 40% 60% 80%
Y I andere

Basis: 56 152 Inlandetappen von Zielpersonen mit Wohnort in einer Agglomerations-
kerngemeinde

100%
MIV ov
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RAUMLICHE ASPEKTE DER MOBILITAT

Erstmals wurden im Mikrozensus 2005 die aufgesuchten
Orte georeferenziert erfasst, d.h. mit Koordinaten versehen.
In diesem Kapitel wird beispielhaft illustriert, welche Analy-
semoglichkeiten sich dadurch ergeben.

Damit ist es zum ersten Mal moglich, die Wechselwir-
kungen zwischen Raumordnung und Verkehrsverhalten
ausfuhrlich zu untersuchen. So kann die Erreichbarkeit von
Dienstleistungen und von Freizeiteinrichtungen (z.B. Er-
reichbarkeit von Einkaufszentren, gastronomischen Einrich-
tungen, Post, OV- bzw. Strassenangebot usw.) untersucht
werden. Moglich sind auch Verknlpfungen des Verkehrs-
verhaltens mit strukturellen Indikatoren wie der Bevolke-
rungs- oder Siedlungsdichte.

Von den zahlreichen Auswertungsméglichkeiten, welche
die Geokodierung erlaubt, wurde die Luftliniendistanz
zwischen dem Wohnort und der néchst gelegenen OV-

Haltestelle untersucht, die Montag bis Freitag bedient ist
(ohne Unterscheidung nach Verkehrsmittel und Haufigkeit
der Verbindung). Erwartungsgemadss zeigt sich: Je weiter die
OV-Haltestelle weg ist, desto mehr Autos und desto weni-
ger OV-Abos sind im Haushalt vorhanden. Dieser Effekt ist
auch bei der Verkehrsmittelwahl zu finden: Wenn eine OV-
Haltestelle in der Néhe liegt, werden grossere Tagesdistan-
zen zu Fuss und mit dem OV, aber weniger mit dem MIV
zuriickgelegt. Interessant ist auch, dass die Tagesdistanz
und die Wegzeit mit ansteigender Distanz des Wohnortes
zu einer OV-Haltestelle deutlich zunehmen.

Als Beispiel fiir eine grafische Auswertung werden die am
Stichtag besuchten Ort dargestellt. Mit dem MIV werden
nicht nur mehr Orte besucht, sondern diese verteilen sich
auch gleichmdssiger im Raum. Dagegen sind die Zielorte,
die mit dem OV besucht wurden, stirker auf die Haupt-
zentren konzentriert.

T7.7 Verkehrsverhalten nach Erreichbarkeit von OV-Haltestellen (Werktage)

Luftliniendistanz zwischen Wohnort und nachster OV-Haltestelle

0 bis 0,15 km
Kenngrossen des Verkehrs*
Anzahl Wege pro Tag 3,6
Tagesdistanz (in km) 34,2
Wegzeit pro Tag (in Min.) 96,1
Mobilitdtsgrad (in %) 91,9
Ausstattung mit Fahrzeugen und Abos (in %)
mit Auto** 74,7
mit Velo** 66,2
mit GA*** 6,9
mit Halbtax** * 27,8
mit Jahresabo OV*** 8,4
Verkehrsmittelwahl (in % der Gesamtdistanz)*
motorisierter Individualverkehr 62,4
offentlicher Verkehr 26,0
zu Fuss 6,2
Velo 2.8
Ubrige Verkehrsmittel 2,6

liber 0,15 lber 0,3 uber 0,5 tber 1 km Total
bis 0,3 km bis 0,5 km bis 1 km
3,6 3,6 3,6 3,4 3,6
35,5 38,2 43,2 447 36,4
95,4 95,8 99,7 109,2 96,4
91,8 91,7 90,1 86,3 91,5
79,8 87,6 89,5 90,5 80,2
71,7 75,4 77,7 77,9 70,9
6,3 6,0 6,0 5,6 6,4
28,8 27,3 25,8 21,0 27,7
6,8 4,3 3,6 2,3 6,5
65,3 67,9 68,8 71,8 65,3
24,0 20,8 17,7 22,5 23,4
58 53 4,7 3,8 57
2.3 2.3 2.1 1,3 2,4
2,5 3,7 6,7 0,7 3,2

*  Basis: 21 093 Zielpersonen an Werktagen mit adressscharfer Geokodierung des Wohnortes

**  Basis: 28 426 Haushalte mit adressscharfer Geokodierung des Wohnortes

*** Basis: 62 483 Haushaltspersonen ab 6 Jahren mit adressscharfer Geokodierung des Wohnortes
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Aufgesuchte Ziele, 2005 G7.6

Mit dem motorisierten
Individualverkehr

Basis: 12 394 Hinwege

Mit dem 6ffentlichen
Verkehr

Basis: 2 766 Hinwege

Quellen:
Bundesamt fur Statistik (BFS),
© BFS, ThemaKart, Neuenburg 2007 Bundesamt fir Raumentwicklung (ARE)
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VERKEHRSENTWICKLUNG UND VERHALTENSANDERUNGEN

Kapitel 8

Verkehrsentwicklung
und Verhaltensdanderungen



VERKEHRSENTWICKLUNG UND VERHALTENSANDERUNGEN

T8.1 Veranderung der Mobilititskennziffern
1984 bis 2005

Wie haben sich die wichtigsten Schllsselzahlen zur Mobili-

Kennziffern pro Person und Tag Mo-Fr Sa So alle
tat seit dem Mikrozensus von 1984 verandert? Auf den fol- . ,
) i T L Distanz (in km)
genden Seiten werden die Zeitreihen fiir einige Kennzahlen 1984 26.0 302 451 294
prasentiert. 1989 315 366 367 33,1
Um die Vergleichbarkeit zu gewahrleisten, konnten nur 1994 33,7 35,8 33,9 34,0

Daten von Personen ab 10 Jahren ausgewertet werden. 2000 37,7 41,3 37,2 38,1
Das hat zur Folge, dass die Werte fiir 2005 leicht von den 2005 377 447 342 382
Zahlen der voran gehenden Kapitel abweichen kénnen. Die Wegzeit (in Min.)
Erhebungsmethoden wurden mit jeder Erhebung verfeinert 1984 69.0 7 715 e

nebungsmethoden wurden mit jeder trnebung verteine 1989 774 770 777 774
(siehe Kapitel 1), so dass u.a. kurze Etappen in den jlingsten 1994 833 851 847 838
Erhebungen besser erfasst sind. 2000 939 1011 87,0 94,0

Die Tagesdistanzen haben seit 1984 stark zugenommen, 2005 97,6 1086 91,9 98,4

aber zwischen den Erhebungsjahren 2000 und 2005 sind sie ~ Mobilitétsgrad (in %)
erstmals praktisch konstant. Die Distanzen im motorisierten 1984 855 8.2 740 835
Individualverkehr haben ganz leicht ab-, die Bahndistanzen 1989 84.2 812 744 824
d kant Ub hend hoch ist di 1994 90,4 87,4 791 88,2

agegen markant zugenommen. Uberraschend hoch ist die 2000 917 905 810 90,0
Abnahme der Tagesdistanzen im Veloverkehr, wahrend der 2005 91,1 89,4 78.9 89,1

Fussverkehr weiter stark zunimmt (teilweise aufgrund der
Erfassungsmethode).

Hingegen hat die Wegzeit seit 1984 immer zugenom-
men, auch wenn die Zunahme seit 2000 prozentual am ge-
ringsten ist. Die Regel, wonach die Bevolkerung stets gleich
viel Zeit im Verkehr verbringe, und nur die Distanzen zu-

Basis 2005: 32 008 Zielpersonen ab 10 Jahren

T8.2 Veranderungen der Mobilitiatskennziffern
auf der Basis von 1984 (Index 1984 = 100)

Mo-Fr Sa So alle
nehmen, stimmt somit fur die Schweiz nicht. 1984 bis 1989
Der Mobilitatsgrad ist nach einer Phase der Zunahme seit Distanzs 1212 1212 814 12,6
1994 praktisch konstant geblieben. Wegzeit 1117 107.4 1087 1112
Trotz Stabilisierung bei den Autodistanzen pro Person hat Mobilititsgrad 98,5 97,6 100,5 98,7
der Strassenverkehr (Fahrzeugkilometer) seit dem Jahr 2000 1984 bis 1994
weiter zugenommen, dies aufgrund des Bevolkerungs- Distanz 129,6 1185 75,2 115,6
wachstums und des leicht gesunkenen Besetzungsgrads der Wegzeit 120,7 118,7 118,5 1208
Mobilitdtsgrad 105,7 105,0 106,9 105,6
Fahrzeuge. -
1984 bis 2000
Distanz 145,0 136,8 82,5 129,6
Wegzeit 136,1 141,0 121,7 135,1
Mobilitdtsgrad 107,3 108,8 109,5 107,8
1984 bis 2005
Distanz 1449 148,0 75,9 130,0
Wegzeit 141,4 151,4 128,5 141,3
Mobilitdtsgrad 106,5 107,4 106,7 106,7

Basis 2005: 32 008 Zielpersonen ab 10 Jahren

T8.3 Verkehrsleistungen pro Person und Jahr nach Verkehrsmitteln (in km)

zu Fuss Velo Mofa Motorrad Auto Bus/Tram Postauto Bahn librige Total
1984 365 292 219 109 7 008 401 73 1533 730 10 730
1989 365 292 109 182 7 811 474 73 1825 1022 12 153
1994 547 328 73 146 8431 474 73 1715 620 12 407
2000 623 355 42 274 9380 505 70 1918 795 13 963
2005 754 285 22 233 9324 547 57 2272 438 13 932

Basis 2005: 32 008 Zielpersonen ab 10 Jahren
Weil 2000 ein Schaltjahr war, ist die Jahresverkehrsleistung im Jahr 2000 leicht hoher als 2005, obwohl die Tagesdistanz im Jahr 2000 leicht tiefer war.
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Die Anteile der Verkehrsmittel (Modalsplit) sind tber die
letzten 20 Jahre recht stabil. Der &ffentliche Verkehr hat
aber seinen Anteil an den Distanzen im Jahr 2005 erstmals
auf Uber 20% gesteigert, vor allem wegen steigender Bahn-
anteile. Hingegen ist der Anteil des motorisierten Individual-
verkehrs ganz leicht gesunken. Die Zunahme des Fuss- und
Veloverkehrs kann teilweise mit den Erhebungsmethoden
zusammen hangen.

Anteil der Verkehrsmittel am Total
der taglichen Distanzen

OV (Bahn, Bus, 19,5

182
ream: o) [
306

6,1

5,4

LV (zu Fuss, Velo) 71
7,0
7,5

6,8

8,4
andere '5,0
5,7
3,2
0% 20% 40% 60% 80%
1984 1989 [ 1994 [ 2000 [ 2005
Basis 2005: 32 008 Zielpersonen ab 10 Jahren

© BFS/ARE

Die Wegzeit hat sich in den meisten Féllen im Gleich-
schritt mit den Distanzen entwickelt.

Die Geschwindigkeiten haben sich nicht stark verandert,
mit Ausnahme der Bahn, wo im Vergleich zum letzten Mi-
krozensus eine markante Zunahme der Geschwindigkeit
festzustellen ist. Dies durfte auf den Effekt von Bahn2000
zurtickzufuihren sein, welche auch den Anteil langerer Bahn-
strecken erhéht hat (Hinweis: Die Geschwindigkeiten
werden pro Person und nicht distanzgewichtet ermittelt, so
dass nicht «Distanz geteilt durch Wegszeit» gerechnet wer-
den kann).
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T8.4 Verkehrsmittelwahl

1984 1989 1994 2000 2005
Distanz pro Tag (in km)
zu Fuss 1,0 1,0 1,5 1,7 2.1
Velo 08 08 0,9 1,0 0.8
Mofa 06 03 0,2 0,1 0,1
Motorrad 0,3 0,5 0,4 0,7 0,6
Auto 192 214 231 25,6 255
Bus/Tram 11 1,3 1,3 1,4 1,5
Postauto 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2
Bahn 4,2 5,0 4,7 5,2 6,2
andere 2,0 2,8 1,7 2,2 1,2
Total 29,4 331 340 381 38,2
Wegzeit pro Tag (in Min)
zu Fuss 16,6 12,8 27,0 30,7 36,9
Velo 4,5 49 4,4 4,8 4,3
Mofa 2,2 1,6 0,6 0,4 0,2
Motorrad 07 08 0,6 13 13
Auto 298 354 34,2 39,0 38,4
Bus/Tram 6,3 7.2 5,5 5,8 6,1
Postauto 07 08 0.6 0,5 04
Bahn 72 101 6,1 6,6 7.2
andere 1,6 3,8 4.8 4,9 3,6
Total 696 774 838 940 984
Durchschnittsgeschwindigkeit (in km/h)
zu Fuss keine Angaben 35 43 4.4
Velo keine Angaben 12,6 129 121
Mofa keine Angaben 18,2 17,9 181
Motorrad keine Angaben 37,5 332 30,3
Auto keine Angaben 42,2 386 391
Bus/Tram keine Angaben 18,7 19,2 20,3
Postauto keine Angaben 299 29,5 30,6
Bahn keine Angaben 59,2 580 66,2
andere keine Angaben 21,6 250 250
Basis 2005: 32 008 Zielpersonen ab 10 Jahren
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Der Freizeitverkehr ist in seiner Bedeutung nochmals leicht
gestiegen, der Arbeitsverkehr ganz leicht gesunken. Dies ist
die auffallendste Veranderung in der Bedeutung der Ver-
kehrszwecke, sei es nun gemessen an der Tagesdistanz oder
an der Wegzeit.

Bei der Tagesdistanz hat die Freizeitmobilitat seit 1984
um 41% zugenommen, und die Wegzeit fir Freizeitmobili-
tat hat sich sogar mehr als verdoppelt. Interessant ist dabei,
dass diese Zunahmen besonders an den Werktagen und
auch an den Samstagen erfolgten. An den Sonntagen sind
zwar die Wegzeiten gewachsen, aber die Freizeitdistanzen
sind zurtickgegangen, in den letzten fiinf Jahren sogar mar-
kant.

Die Service- und Begleitwege sind erstmals 2000 erfasst
worden und vorher tendenziell der Kategorie «Freizeit» zu-
gewiesen worden. Im Vergleich zum Jahr 2000 ist ein Rick-
gang zu verzeichnen. Grundsétzlich ist zudem bei allen Ver-
gleichen zu beriicksichtigen, dass die Tagesmobilitat ab
1994 umfassender erfasst worden ist als in den vorange-
gangenen Erhebungen.

Im Gegensatz zu den absoluten Werten hat sich die rela-
tive Bedeutung der einzelnen Verkehrszwecke am Total der
taglichen Distanzen weniger markant verandert, da auch die
taglichen Gesamtdistanzen zugenommen haben. Der stetige
Rickgang bei den Geschéfts- und Dienstfahrten seit 1984
ist 2005 erstmals nicht mehr zu beobachten.

T8.5 Verkehrszwecke

1984 1989 1994 2000 2005

Distanz pro Tag (in km)
Arbeit und Ausbildung 8,7 8,3 85 109 106

Einkauf 3,6 4.1 4,4 4.1 4,4
Service und Begleitung n.e. n.e. n.e. 1,7 0,5
geschéftliche Tatigkeit,

Dienstfahrt 5,0 5,0 4,4 3,1 33
Freizeit 11,9 144 168 166 16,8
unbestimmt 0,2 1.3 - 1,8 2,5
Total 294 331 34,0 381 382

Wegzeit pro Tag (in Min.)
Arbeit und Ausbildung 204 222 183 234 223

Einkauf 11,8 13,2 12,0 125 133
Service und Begleitung n.e. n.e. n.e. 3.2 1,0
geschéftliche Tatigkeit,

Dienstfahrt 7,8 8,3 10,2 59 6,4
Freizeit 226 318 433 44,7 500
unbestimmt 7,0 1,9 - 4,4 54
Total 696 774 838 940 984

Basis 2005: 32 008 Zielpersonen ab 10 Jahren
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T8.6 Bedeutung des Freizeitverkehrs
nach Wochentagen

1984 1989 1994 2000 2005

Distanz pro Tag (in km)

Mo—Fr 5.8 9,7 12,0 12,5 12,8
Sa 17,5 22,8 250 254 28,1
So 36,1 30,2 31,2 28,1 25,5
alle Tage 11,9 14,4 16,8 16,6 16,8
Wegzeit pro Tag (in Min.)

Mo—Fr 14,9 23,2 326 358 40,8
Sa 30,9 42,7 54,7 64,0 69,7
So 52,8 65,9 78,7 69,8 75,8
alle Tage 22,6 31,8 43,3 44,7 50,0

Basis 2005: 32 008 Zielpersonen ab 10 Jahren

Anteil der Verkehrszwecke am Total

der taglichen Distanzen G 8.2

29,6
Arbeit und 251

R 25,0
Ausbildung 585
27,7

12,2
12,4

Einkauf 12,9
10,9
11,5

. d 84/89/94:
Service- un nicht erhoben

Begleitung 45
1,4
) 17,0
geschaftliche 15,1
Tatigkeit, I 12,9
Dienstfahrt - 82
8,7
40,5
43,5

Freizeit 49,2
43,4
441

07
39
unbestimmt | 0,0
46
67
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Basis 2005: 32 008 Zielpersonen ab 10 Jahren

1984 1989
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8.4 Mobilitatswerkzeuge

Die Motorisierung der Haushalte hat seit 1984 weiter zuge-
nommen; 1984 hatte noch fast jeder dritte Haushalt kein
Auto, im Jahr 2005 waren es noch 19%. Dagegen hat sich
der Anteil von Haushalten mit mehreren Personenwagen
seit 1984 fast verdoppelt.

Die Ausristung der Haushalte mit Mofas hat sich seit
1984 vermindert, wihrend die Zahl der Haushalte mit
Motorrddern etwa gleich geblieben ist.

Bei den Velos besteht eine dhnliche Tendenz wie bei den
Personenwagen: Abnahme der Haushalte ohne Velos um
knapp 40% und Zunahme der Mehrfachausristung mit
Velos.

T8.7 Fahrzeugbesitz der Haushalte (in %)

1984 1989 1994 2000 2005

Autos*

kein Auto 31 25 25 20 19
1 Auto 52 53 53 50 51
2 Autos und mehr 17 22 22 30 31
Mofas*

kein Mofa 84 89 93 95
1 Mofa 13 10 6 4
2 Mofas und mehr 3 1 1 1
Motorrader*

kein Motorrad 20 89 89 88
1 Motorrad 8 9 10 10
2 Motorrdder und mehr 2 1 2 2
Velos*

kein Velo 48 43 31 28 29
1 Velo 22 20 24 20 21
2 Velos 15 17 21 22 22
3 Velos und mehr 15 20 24 29 28

* Basis 2005: 31 950 Haushalte

Die Anzahl Personen mit Fiihrerschein hat generell
stark zugenommen. Bei den Mannern ist sie im Vergleich
2005/2000 erstmals stabil, bei den Frauen hat sie wie schon
in friheren Jahren deutlich zugenommen: 1984 hatten noch
42 % der Frauen den Fihrerschein, jetzt sind es 74%.
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Fiihrerscheinbesitz G8.3

Frauen

Ménner

0% 20% 40% 60% 80% 100%
1984 1989 [ 1994 M 2000 [ 2005

Basis 2005: 59 438 Haushaltspersonen ab 18 Jahren
© BFS/ARE

Die Jahresfahrleistungen der einzelnen Autos sind seit
langerer Zeit ricklaufig, was unter anderem auf die hohere
Motorisierung der Haushalte zurtickzufthren ist, d.h. die
Fahrleistung verteilt sich auf mehr Fahrzeuge.

T8.8 Jahresfahrleistungen von Autos (in km)

1983 1988 1993 1999 2005*%
alle Autos 13990 13788 12956 12847 12580
Erstwagen 15435 14418 14561 14319
Zweitwagen 8880 8478 8727 8735
tbrige 6193 5117 5930 6011

Basis 2005: 30 190 Autos mit glltiger Angabe zur Jahresfahrleistung
*Anmerkung: Neu gilt die Zahl fir die letzten 12 Monate und nicht mehr
fix fiir das Vorjahr.
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TAGESREISEN UND REISEN MIT UBERNACHTUNGEN

Kapitel 9

Tagesreisen und Reisen
mit Ubernachtungen



TAGESREISEN UND REISEN MIT UBERNACHTUNGEN

Maéanner unternehmen mehr Tagesreisen als Frauen, dies
liegt aber daran, dass sie mehr Geschaftsreisen unterneh-

Im Mikrozensus 2005 wurden erstmals vertiefte Fragen zu men, wahrend der Wert fiir private Tagesreisen bei den
den Tagesreisen gestellt. Darunter sind Reisen von ber drei Frauen sogar leicht hoher ist.
Stunden (inklusive Aufenthalt), aber ohne Ubernachtung zu Mit steigendem Einkommen werden markant mehr
verstehen, die nicht alltiglich sind, also nicht jede Woche Tagesreisen unternommen, und zudem wird deren durch-
unternommen werden. Meist handelt es sich um lingere schnittliche Distanz grosser.
Tagesausfliige (siehe auch Glossar). Die Ergebnisse variieren in raumlicher Hinsicht nicht

Im Durchschnitt werden pro Jahr und pro Kopf 10 solche sehr stark: Wer in den Agglomerationsgemeinden (ohne
Tagesreisen unternommen, die total rund 1200km Distanz Zentren) wohnt unternimmt im Durchschnitt etwas seltener
umfassen. Ein recht kleiner Teil, ndmlich ungefahr jede eine Tagesreise.

neunte Tagesreise, ist eine Geschiftsreise.

Eine durchschnittliche Tagesreise ist gut 120km lang. Am
meisten Tagesreisen unternehmen Kinder und Jugendliche
sowie die Gruppe der 26-45-Jahrigen, vermutlich sind dies
hédufig Familienausflige.

T9.1 Haufigkeit und Distanz von Tagesreisen

Anzahl Tagesreisen pro Jahr*  davon Geschéftsreisen Gesamtdistanz pro Jahr Distanz pro Tagesreise
(in %)* (in km)* (in km)**

Alter
6-17 Jahre 10,8 0,6 864 80,2
18-25 Jahre 9,2 18,4 1084 117,5
26-45 Jahre 11,7 14,8 1500 128,0
46-65 Jahre 9,5 16,0 1285 135,3
66 und mehr 7.8 0,7 1032 133,0
Geschlecht
Ménner 10,6 16,3 1418 133,6
Frauen 9,6 6,6 1058 110,3
Haushaltseinkommen
bis und mit 4000 Fr. 7.8 5,6 885 112,9
4001-8000 Fr. 10,8 9,4 1286 118,7
8001-12 000 Fr. 12,2 15,6 1575 129,2
mehr als 12 000 Fr. 131 17,2 1720 131,2
Raumstruktur (Wohngemeinde)
Agglomerationskerngemeinde 10,4 12,1 1276 122,6
tbrige Agglomerationsgemeinde 9,6 12,5 1200 1251
isolierte Stadt 14,8 4,7 1975 133,3
landliche Gemeinde 10,5 10,4 1232 117,3
Total 10,1 11,7 1237 122,5

*  Basis: 9508 Zielpersonen mit gultiger Distanz-Angabe; Raumstruktur: 9491 Zielpersonen
** Basis: 3243 Tagesreisen mit gultiger Distanz-Angabe; Raumstruktur: 3238 Tagesreisen
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Gegen 80% aller Tagesreisen sind Freizeitreisen. Weitere
11% sind Geschéftsreisen, und die Gbrigen dienen anderen
Zwecken (z.B. Einkaufen).

Die Aufteilung auf Zwecke ist kaum abhangig vom
Reiseziel: Auslandreisen sind etwas seltener geschéftlich be-
dingt als Schweizer Tagesreisen.

T9.2 Anzahl Tagesreisen (in %)

Ziel Schweiz Ausland Total
Zweck
Freizeit 78,6 79,9 78,7
geschéftlich 11,2 8,5 11,0
Ubrige 10,2 11,6 10,3
Total 100,0 100,0 100,0

Basis: 3507 Tagesreisen mit gultiger Zweck- und Ziel-Angabe

Der hohe Anteil Freizeitreisen lasst sich noch weiter
unterteilen, wenn die mit der Reise verbundenen Aktivititen
ausgewiesen werden. Am meisten werden private (d.h.
nicht geschéftliche) Tagesreisen unternommen, um Besuche
zu absolvieren (gegen 30%). Aber auch Sport, Rundreisen
und Kultur sind mit je knapp einem Fiinftel recht hdufig der
Grund fur Tagesreisen.

T9.3 Private Tagesreisen: Anteile verschiedener
Aktivitaten (in %)

Manner Frauen Total
Besuche 26,7 30,7 28,8
Sport 22,9 14,8 18,6
Rundreise 18,0 19,6 18,8
nicht-sportl. Aussenaktivitat 8,9 6,5 77
Kultur 15,0 19,4 17,3
Gastronomie 1,6 2,2 1,9
Ferien 4.8 5,0 49
medizinische Behandlung 0,3 0,9 0,6
Religion 0,8 0,5 0,7
unbezahlte Arbeit 0,9 0,4 0,7
Total 100,0 100,0 100,0

Basis: 2814 Tagesreisen mit Zweck Freizeit

Der motorisierte Individualverkehr ist bei rund zwei Drit-
teln aller Tagesreisen das Hauptverkehrsmittel, das heisst
das Verkehrsmittel, mit dem die grosste Distanz der Reise
zurlickgelegt wird. Dass die hier untersuchten tber drei-
sttindigen Ausfliige selten zu Fuss oder per Velo erfolgen,
erstaunt nicht weiter, aber immerhin erreicht der Langsam-
verkehr in der Distanzklasse bis 50 Kilometer einen Anteil
von gut 12% (gemessen an der Anzahl der Ausfliige).
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Der offentliche Verkehr hat seinen grossten Marktanteil
bei den Tagesreisen im Bereich von iber 100km, namlich
etwas Uber ein Viertel.

T9.4 Hauptverkehrsmittel bei Tagesreisen (in %)

<50km >50<100km >100 km Total
LV 12,3 2,6 0.0 4,6
MIV 63,8 70,7 69,6 68,0
ov 19,9 24,2 273 24,1
Ubrige 4,0 2,5 3,1 33

Basis: 3243 Tagesreisen mit giltiger Distanz-Angabe

Auch nach dem Grund der Verkehrsmittelwahl wurde
gefragt. Beim offentlichen Verkehr und bei Fuss- und Velo-
ausfliigen ist am haufigsten der Reisegenuss ausschlag-
gebend. Fur einen Ausflug mit motorisiertem Individualver-
kehrsmittel spricht fiir Viele die Reisezeit. Die Kosten spielen
generell eher eine untergeordnete Rolle, vor allem bei Fuss-
und Veloverkehr sind die (sehr niedrigen) Kosten nur in
wenigen Fallen fir den Entscheid verantwortlich.

T9.5 Griinde fiir die Verkehrsmittelwahl bei Tagesreisen
(in %, Mehrfachnennungen moglich)

Hauptverkehrsmittel Lv MIV ov tibrige
mangelnde Alternativen 25,0 50,4 43,0 34,5
Reisezeit 24,6 76,4 48,1 40,8
Kosten 9.1 26,4 291 22,5
Sicherheitsempfinden 12,5 13,4 33,6 19,0
Reisegenuss 854 459 61,3 70,8
hohere Zuverlassigkeit 16,1 31,7 36,8 27,5
Gepack, sperrige Sachen 5,6 36,1 8,8 12,1

Basis: 3587 Tagesreisen mit gliltiger Angabe zum Verkehrsmittel
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9.3 Reisen mit Ubernachtungen:
Haufigkeit, Dauer, Distanz

Reisen mit einer oder mehreren Ubernachtungen sind im
Durchschnitt die ldngsten Reisen und machen daher auch
einen betrdchtlichen Teil der Jahresmobilitat aus (siehe dazu
im Detail Kapitel 10). Bei den Distanzen wurden nicht nur
die Hin- und Riickreise, sondern auch die Distanzen am
Zielort erfasst (im Gegensatz zum Mikrozensus 2000; Ver-
gleiche sind daher kaum méglich). Die Gesamtdistanz be-
lauft sich auf rund 4600 Kilometer pro Person und pro Jahr.

55% der Befragten haben in den letzten 4 Monaten
mindestens eine Reise mit Ubernachtung unternommen.
Pro Jahr sind es im Durchschnitt 2.7 Reisen, wobei ungefdhr
jede neunte Reise eine Geschéftsreise ist.

Die Rentner/innen unternehmen deutlich weniger Reisen
mit Ubernachtungen als der Rest der Bevélkerung. Die
grossten Distanzen bewadltigen die 26-45-Jahrigen.

Noch stérker als bei den Tagesreisen ist das Einkommen
ein Schliisselfaktor fir die Reisen mit Ubernachtungen: Bei-
spielsweise reist die Gruppe mit 8000 bis 12'000 Franken
Monatseinkommen rund doppelt so hdufig und fast dreimal
so weit wie jene mit einem Einkommen unter 4000 Franken.

T9.6 Haufigkeit und Distanz von Reisen
mit Ubernachtungen

Anzahl davon Gesamt- mindestens
Reisen Geschéfts- distanz eine Reise in
pro Jahr reisen pro Jahr den letzten
(in %) (in km) 4 Monaten
(Anteil %)
Alter
6-17 Jahre 29 0,2 3775 61,2
18-25 Jahre 2,6 3,6 4576 54,8
26-45 Jahre 3,3 171 5857 60,4
46-65 Jahre 2,6 13,7 4919 55,5
66 und mehr 1,5 0,7 2475 353
Geschlecht
Méanner 2,8 16,2 5013 571
Frauen 25 4,7 4267 52,4
Haushaltseinkommen
bis und mit 4000 Fr. 1,6 3,5 2362 36,3
4001-8000 Fr. 2,6 7,4 4097 55,7
8001-12 000 Fr. 3,6 11,9 6778 69,8
mehr als 12 000 Fr. 4.4 24,2 8758 73,6
Raumstruktur
(Wohngemeinde)
Agglomerations-
kerngemeinde 29 11,3 4881 56,0
tbrige Agglomera-
tionsgemeinde 2,8 10,7 5389 571
isolierte Stadt 1,4 12,3 1811 34,5
landliche Gemeinde 2.4 10,2 3105 49,8
Total 2,7 10,7 4639 54,8

Basis: 9210 Zielpersonen mit gultiger Distanz-Angabe;
Raumstruktur: 9186 Zielpersonen
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Die Bevolkerung im landlichen Raum unternimmt etwas
weniger und vor allem kiirzere Reisen mit Ubernachtungen
als im Schweizer Durchschnitt.

Reisen im Inland sind im Durchschnitt rund 300km lang.
Uberdurchschnittlich lange Inlandreisen machen Rentne-
rinnen und Rentner. Bei den Auslandreisen sticht die Alters-
gruppe der 18-25-Jahrigen hervor, welche die langsten Rei-
sen unternimmt.

Distanzen pro Reise G91

6-17 Jahre

18-25 Jahre

3452

26-45 Jahre

46-65 Jahre

66 und mehr

Méanner

Frauen

Total

0 1000 2000 3000 4000
km
Gesamtdistanz der Inlandreise [ Gesamtdistanz der Auslandreise

Basis: 6608 Reisen mit Ubernachtung mit giiltiger Distanz- und Ziel-Angabe
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Am beliebtesten unter den Mehrtagesreisen sind Reisen
mit 2 bis 5 Ubernachtungen, also verlingerte Wochen-
enden und Kurzferien. Diese machen rund 40% aus. Rund
ein Viertel aller Reisen mit Ubernachtungen umfasst bloss
eine Ubernachtung. Der Anteil dieser Zweitagesausfliige ist
im Winter am gréssten. Jede sechste Reise mit Ubernach-
tung umfasst 11 und mehr Nachte, wobei diese langen
Reisen vor allem im Sommer stattfinden.

T9.7 Anzahl Ubernachtungen nach Saison (in %)

Anzahl Saison
Ubernachtungen
Frihling ~ Sommer  Herbst Winter Total

1 23,3 18,5 27,4 28,3 23,8
2 bis 5 52,2 32,5 38,7 39,4 39,8
6 bis 10 16,4 22,0 20,2 21,6 20,3
11 und mehr 8.1 26,9 13,7 10,7 16,1
Total 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Basis: 7537 Reisen mit Ubernachtung und giiltigem Riickreisedatum
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Rund die Halfte aller Reisen mit Ubernachtungen fiihrt ins
Ausland. Bei den Geschéftsreisen ist dieser Anteil natur-
gemadss hoher, weil langere Inlandgeschéftsreisen haufiger
ohne Ubernachtung bewiltigt werden kénnen.

Bei den Reisezielen im Inland liegen die klassischen
Urlaubsregionen vorne, ndmlich die Ostschweiz (mit Grau-
biinden), der Espace Mittelland (u.a. mit Bern) und die
Genferseeregion (mit Wallis), aber auch Tessin und Zentral-
schweiz werden oft als Ziel gewdhlt, wenn man berlck-
sichtigt, dass diese Regionen deutlich kleiner sind als die an-
deren Grossregionen.

Die Nachbarlander sind bei den ausldndischen Zielen am
beliebtesten: Drei von fliinf Auslandreisen fiihren nach
Deutschland, Frankreich, Italien oder Osterreich. Die Reisen
Uber die EU hinaus machen insgesamt weniger als 10% aller
Reisen mit Ubernachtungen aus.

T9.8 Reiseziel nach Reisezweck (in %)

Freizeit ~ Geschaft ~ tbrige Total Bev.-anteil
Cross-
regionen*
Genferseeregion 10,6 7.1 10,2 10,2 18,4
Espace Mittelland 10,5 79 10,3 10,2 22,8
Nordwestschweiz 2,2 3,1 1,6 2,2 13,7
Zurich 31 6,2 2,3 3.4 17,0
Ostschweiz 12,6 9,2 18,8 12,8 14,3
Zentralschweiz 45 4,7 6,7 4,7 9,5
Tessin 58 5,0 2,8 54 4,3
Schweiz Total 49,3 43,2 52,7 49,0 100,0
Nachbarlidnder 31,9 33,4 25,8 31,5
Ubrige EU 929 14,4 10,2 10,4
Ubriges Europa 4.1 29 5,4 4.1
Nordamerika 0,9 19 1,6 1.1
tbrige Welt 3,9 42 4.4 4,0
Ausland Total 50,7 56,8 47,3 51,0

Basis: 7304 Reisen mit Ubernachtung mit giiltiger Zweck-
und Zielort-Angabe
* Standige Wohnbevolkerung am 31.12.2004

Bei den Verkehrsmitteln dominiert im Inland klar das
Auto (rund zwei Drittel aller Reisen, nicht distanzgewichtet).
Die Bahn erreicht rund 28%. Auch fir Ziele im Ausland liegt
das Auto mit total 46% noch an der Spitze, wéahrend das
Flugzeug bei 34% aller Reisen das Hauptverkehrsmittel ist.
Der Reisecar spielt mit rund 5% auch eine vergleichsweise
wichtige Rolle.
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Verkehrsmittelwahl Reisen mit Ubernachtungen G 9.2
34,6
Auto als Fahrer/in 24,1
29,3
31,2
_ Auto 22,1
als Mitfahrer/in 26,6
27,5
Bahn 11,7
19,5
2,1
Car 4,8
35
0,7
Flugzeug 34,3
17,7

39

tbrige 3,0
35

0% 10% 20% 30% 40%

CH I Ausland [ Alle Ziele

Basis: 7352 Reisen mit Ubernachtung mit giltiger Angabe zum Hauptverkehrsmittel
und Zielort
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Das Gepack und die Reisezeit sind am haufigsten fur die
Wahl des Autos ausschlaggebend.

T9.9 Griinde fiir die Verkehrsmittelwahl bei Reisen
mit Ubernachtungen
(in %, Mehrfachnennungen moglich)

Hauptverkehrsmittel Flug v MIV ov tbrige

mangelnde Alternativen 571 248 434 416 36,2

Reisezeit 882 20,2 68,7 446 43,7
Kosten 321 154 294 36,7 357
Sicherheitsempfinden 21,7 50 165 369 322
Reisegenuss 47,5 69,3 48,6 65,2 70,7

hohere Zuverlassigkeit 339 150 36,1 37,7 381
Gepéck, sperrige Sachen 30,3 11,8 712 235 504

Basis: 7537 Reisen mit Ubernachtung mit giiltiger Angabe
zum Hauptverkehrsmittel
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Rund 72% aller Flugreisen sind privat, und die meisten da-
von haben Westeuropa als Ziel. Dabei ist zu beachten, dass
die Befragungsmethode nicht mit dem Mikrozensus 2000
vergleichbar ist.

Bei den Reisezielen ist Stidosteuropa auch sehr beliebt.
Rund ein Achtel aller privaten Flugreisen fihrt nach Afrika
oder in den nahen Osten, wahrend der Anteil Nordamerikas
mit knapp 6% eher gering ist (fir die Einteilung der Gebiete
siehe Glossar «Flugziele»).

T9.10 Hauptdestinationen der Flugreisen (in %)

Flugziele privat geschaftl.  tbrige Total
Inland 2.1 2,5 0,0 2,0
Westeuropa 43,3 58,7 359 45,7
Skandinavien 3,0 9,2 1,8 41
Osteuropa 3,2 4.5 3,2 3.4
Stdosteuropa 19,5 2,6 19,8 16,2
GUS 04 49 2,8 15
Afrika und naher Osten 12,7 2,6 11,6 10,6
Asien 53 7.1 8,7 6,0
Australien 1,4 1,5 0,7 1,4
Nordamerika 55 53 9,2 5,8
Karibik 1,7 0,0 0,9 1,3
Sudamerika 1,9 1,2 5,4 2.1
Total 1000 100,0 1000 100,0

Basis: 1339 Flugreisen mit giiltiger Angabe zum Zweck und Zielort

Die meisten Befragten haben in den letzten vier Mona-
ten keine Flugreise unternommen. Nur rund 13% waren in
dieser Zeit per Flugzeug unterwegs, und von diesen die
allermeisten nur einmal. Am meisten Flugreisen unter-
nehmen jlingere Erwachsene von 26 bis 45 Jahren, héhere
Kaderangestellte und Personen mit einem hohen Haushalts-
einkommen: Jede vierte Person mit Einkommen Gber
12'000 Franken war in den letzten vier Monaten in der Luft,
aber nur rund jede fiinfzehnte Person mit Einkommen unter
4000 Franken.

Am hdufigsten wird flr Ferien (54 %) oder andere private
Zwecke (17 %) geflogen. Recht hdufig (8%) werden ge-
schéftliche und private Zwecke kombiniert (z.B. private Ver-
léngerung einer Geschéftsreise).

Zum Flughafen gelangen die meisten mit dem Auto, wo-
bei ein Drittel aller Flugpassagiere hingebracht wird und ein
Sechstel selbst féhrt. Die Bahn hat mit gegen 38% einen
recht hohen Marktanteil als Flughafenzubringer.
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T9.11 Flugreisen in den letzten 4 Monaten (in %)

Anzahl Reisen

keine 1 2 3+
Geschlecht*
Méanner 85,4 11,9 1,9 0,8
Frauen 879 10,8 11 0,2
Alter*
6-17 Jahre 90,1 9,5 0,4 0,0
18-25 Jahre 853 12,6 20 01
26-45 Jahre 83,1 137 23 10
46-65 Jahre 85,7 12,2 15 0,6
66 und mehr 93,6 59 0,4 0,1
Haushaltseinkommen pro Monat*
bis und mit 4000 Fr. 94,2 48 08 0,2
4001-8000 Fr. 88,0 11,0 0,8 0,3
8001-12 000 Fr. 80,4 17,0 2,0 0,6
mehr als 12 000 Fr. 74,4 16,6 6,5 2,4
Berufliche Stellung**
selbststandig 824 129 2,4 2,4
hoheres Kader 72,7 17,3 6,7 3,2
Ubriges Kader 780 17,2 4,2 0,6
Ubrige Angestellte 85 128 13 04
Total CH* 86,7 11,3 1,5 0,5

*  Basis: 9210 Zielpersonen
** Basis: 4510 Erwerbstatige

T9.12 Zweck der Flugreise (in %)

Privatreisen 71,6
davon Ferien 54,0
Ubrige private Flugreisen 17,6
Geschéftsreisen 19,5
Kombinationen 8,0
Anderes 0,9
alle Flugreisen 100,0
Basis: 1377 Flugreisen
Hauptverkehrsmittel zu den Flughéafen G9.3

andere 2,5%
Taxi 4,7%

Auto als Fahrer 16,1%

Bahn 37,6%
Auto als Mitfahrer
35,7%

Bus 3,4%

Basis: 1377 Flugreisen

© BFS/ARE
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JAHRESMOBILITAT

Kapitel 10

Jahresmobilitat



Welche Distanzen legt die Bevolkerung der Schweiz zurtick,
wenn nebst der alltdglichen Mobilitat auch ldngere Ausfliige
einberechnet werden? Im Mikrozensus 2005 wurde die
nicht-alltagliche Mobilitdt besser erfasst, als in vorange-
henden Mikrozensen, indem ein Teil der Befragten nicht nur
um Angaben zu Reisen mit Ubernachtungen, sondern auch
zu Tagesreisen in der jingsten Vergangenheit gebeten
wurde (siehe dazu Kapitel 9). Mit diesen Angaben war es
nun erstmals moglich, eine Hochrechnung auf eine Jahres-
mobilitdt zu erstellen. Die Berechnung wird im Glossar er-
ldutert.

T10.1 Jahresmobilitdt pro Person (in km/Jahr)

Alltagsmobilitat *

nicht-alltagliche Mobilitat

JAHRESMOBILITAT

Die Angaben in diesem Kapitel sind nicht mit der bisher
verwendeten Stichtagsmobilitdt vergleichbar, weil hier eine
andere Befragungsmethode verwendet wurde: Beispiels-
weise wurde nicht das Etappenkonzept verwendet, sondern
nur nach dem Hauptverkehrsmittel gefragt. Weiter sind
auch Wege im Ausland einbezogen worden. Die
Distanzangaben sind Schatzungen der Befragten und die
Stichprobe ist relativ klein.

Die Gesamtdistanz im In- und Ausland betragt pro
Person und Jahr rund 19100 km. Davon entfallen gut
1200 km auf Tagesreisen (ohne Ubernachtung) und rund
4600 km auf Reisen mit Ubernachtungen, der Rest auf
Alltagsmobilitat.

Jahresmobilitat

Tagesreisen** Reisen mit Uber- Total
nachtung***

Total 13 233 1237 4 639 5 876 19 109
Distanzen nach Hauptverkehrsmittel:
zu Fuss 490 3 0 3 493
Velo 253 9 2 1M1 264
Mofa 20 0 0 0 20
Motorrad und Kleinmotorrad 197 19 19 38 235
Auto 8734 805 1037 1842 10576
Bahn 2233 329 244 573 2 806
Postauto 44 5 1 6 50
Tram/Bus 700 16 23 39 739
Flugzeug 230 11 3169 3181 3411
tbrige Verkehrsmittel 332 40 144 183 515
Distanzen nach Hauptverkehrs-
mittel (Zusammenzug):
Lv 743 12 2 14 757
MIV 8 951 825 1 055 1 880 10 831
ov 2977 350 268 618 3594
Flug 230 11 3169 3181 3411
Ubrige 332 40 144 183 515
Distanzen nach Zweck:
Arbeit 3293 3293
Ausbildung 542 542
Einkauf 1835 1835
Geschaftl./Dienstfahrt 739 195 586 781 1520
Freizeit 4172 920 3551 4 472 8 644
Service und Begleitung 192 192
andere 2 459 122 502 623 3082

*  Basis: 33 390 Zielpersonen

**  Basis: 9508 Zielpersonen befragt zu Modul Tagesreisen und mit giiltigen Angaben zu den Distanzen
*** Basis: 9210 Zielpersonen befragt zu Modul Reisen mit Ubernachtung und mit giiltigen Angaben zu den Distanzen
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Wie teilt sich die Jahresmobilitdt auf die Alltags- und nicht-
alltagliche Mobilitat auf? Rund 7 von 10 Kilometern werden
im Alltag zurlickgelegt. Bei der nicht-alltaglichen Mobilitat
entfallt der Léwenanteil auf Reisen mit Ubernachtungen,
namlich 24% der Jahresmobilitdt, wahrend Tagesreisen rund

6% ausmachen.

Von den Verkehrsmitteln werden Bahn, Auto und nattir-
lich vor allem das Flugzeug zu einem bedeutenden Anteil
fur nicht-alltagliche Mobilitat genutzt. 93% der gesamten
Jahresflugdistanzen entfallt auf Reisen mit Ubernachtungen.

T10.2: Anteile an den Jahresdistanzen pro Person (in %)

Total Anteile an Distanz

Distanzen nach Verkehrsmittel:
zu Fuss

Velo

Mofa

Motorrad und Kleinmotorrad
Auto

Bahn

Postauto

Tram/Bus

Flugzeug

Ubrige

Distanzen nach Verkehrsmittel (Zusammenzug):

Lv
MIV
ov
Flug
Ubrige

Distanzen nach Zweck:
Arbeit

Ausbildung

Einkauf
Geschéftl./Dienstfahrt
Freizeit

andere

Alltagsmobilitat*

69

99
96
100
84
83
80
88
95

64

98
83
83

64

100
100
100
49
48
100

Vor allem in der Freizeitmobilitit, aber auch bei den Ge-
schéftsreisen, machen die nicht-alltidglichen Reisen distanz-

maéssig einen grossen Anteil aus, ndmlich ungefahr die
Halfte: Von der gesamten jéhrlichen Freizeitmobilitat ent-

fallen 41% der Distanzen auf Reisen mit Ubernachtungen,
11% auf Tagesreisen.

nicht-alltdgliche Mobilit4t

Tagesreisen**
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Reisen mit Uber-
nachtung***

24

=
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39
41

Total

31

16
17
20
12

93
36

17
17
93
36

o O O

51
52

*  Basis: 33 390 Zielpersonen

23

Basis: 9508 Zielpersonen befragt zu Modul Tagesreisen und mit gtiltigen Angaben zu den Distanzen

*** Basis: 9210 Zielpersonen befragt zu Modul Reisen mit Ubernachtung und mit giiltigen Angaben zu den Distanzen
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In der Jahresmobilitat zeigen sich verschiedene deutliche
Unterschiede zwischen Bevélkerungsgruppen.

Das Einkommen wirkt sich bereits auf die Alltagsmobilitdt
aus, aber noch wesentlich starker auf die nicht-alltéagliche
Mobilitdt. Wéhrend die Einkommensgruppe unter
4000 Franken nur rund 25% ihrer Jahresmobilitat ausser-
halb des Alltags zurticklegt, &ndert dieses Verhéltnis bei den
hoheren Einkommen deutlich: Haushalte mit einem Einkom-
men von 8000 bis 12'000 Franken legen 33% ihrer Jahres-
mobilitat in Form von Ausfliigen und langeren Reisen zu-
rick, die oberste Einkommensgruppe gar 35%. Hier fallen
die langeren und haufigeren (Ferien-) Flugreisen ins
Gewicht.

Jahresmobilitat nach Einkommensklassen G10.1

bis und mit 4 000 Fr.

9923 88

4 001-8 000 Fr. 12 469 1
8 001-12 000 Fr. 16 598 | 6778 |
mehr als 12 000 Fr. 19 422 1
Alle 13233 1
0 10 000 20 000 30 000
km/Jahr
Alltagsmobilitat * [ Tagesreisen ** [l Reisen mit

Ubernachtung ***

*  Basis: 33 390 Zielpersonen

** Basis: 9 508 Zielpersonen befragt zu Modul Tagesreisen und mit glltigen Angaben
zu den Distanzen

*** Basis: 9 210 Zielpersonen befragt zu Modul Reisen mit Ubernachtung und mit
gtiltigen Angaben zu den Distanzen

© BFS/ARE

Ménner legen im Jahr rund 36% gréssere Distanzen zu-
riick als Frauen. Uber 80% dieses Unterschieds stammt von
der Alltagsmobilitat, wo die Ménner tiber 4700 km pro Jahr
mehr zurlicklegen, wahrend der Unterschied in den Tages-
reisen und den Reisen mit Ubernachtungen deutlich kleiner
ist.
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Jahresmobilitat nach Geschlecht G 10.2

Frauen 10943

1 4267
5013

15 000
km/Jahr

I Tagesreisen **

Ménner 15 659

0 5000 10 000 20 000 25 000

I Reisen mit

Ubernachtung ***

Alltagsmobilitat *

*  Basis: 33 390 Zielpersonen

** Basis: 9 508 Zielpersonen befragt zu Modul Tagesreisen und mit giiltigen Angaben
zu den Distanzen

*** Basis: 9 210 Zielpersonen befragt zu Modul Reisen mit Ubernachtung und mit
gtiltigen Angaben zu den Distanzen
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Die Unterschiede zwischen Altersklassen sind markant.
Ein Beispiel: Rentner/innen legen im Alltag und ebenso bei
Reisen mit Ubernachtungen nur rund halb so viele Kilo-
meter zurlick wie die Altersgruppe der 46-65-Jahrigen. Hin-
gegen fahren sie fUr Tagesausfliige bloss rund 20% weniger
weit als die 46-65-Jdhrigen.

Jahresmobilitat nach Altersgruppen G103

6-25 Jahre 12072
2645 e
1665 ave v EIREE
66 und mehr 6915 1 247
0 5 000 10 000 15 000 20 000 25 000
km/Jahr
Alltagsmobilitat * [ Tagesreisen ** [l Reisen mit

Ubernachtung ***

*  Basis: 33 390 Zielpersonen

** Basis: 9 508 Zielpersonen befragt zu Modul Tagesreisen und mit glltigen Angaben
zu den Distanzen

*** Basis: 9 210 Zielpersonen befragt zu Modul Reisen mit Ubernachtung und mit
glltigen Angaben zu den Distanzen

© BFS/ARE
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EINSTELLUNGEN ZUR VERKEHRSPOLITIK

Kapitel 11

Einstellungen zur Verkehrspolitik



11.1 Gebiihren und Einnahmenverwendung

Kann und soll der Verkehr tber finanzielle Anreize gelenkt
werden? Wer soll die Einnahmen aus den Verkehrsabgaben
erhalten? Solche Frage sind oft heiss umstritten, und einige
Fragen aus dem Mikrozensus kdnnen hier die Einstellungen
der Bevolkerung illustrieren.

Dass neue oder hohere Abgaben mehrheitlich auf
Skepsis stossen, ist zu erwarten. Hingegen Uiberrascht, dass
Tunnelgebtihren von allen finanziellen Instrumenten die
grosste Akzeptanz aufweisen: 53 % aller Befragten sind da-
fur oder unter Umstdnden daftir. Gebuhren fur die Zufahrt
ins Stadtzentrum zu Spitzenzeiten (eine Variante von «Road
Pricing») werden zwar mehrheitlich abgelehnt, weisen aber
einen erstaunlich hohen Zustimmungsgrad auf. Benzin-
preiserh6hungen stossen — zumindest ohne Angabe des
Verwendungszwecks — auf die geringste Zustimmung.

Sind Sie dafiir oder dagegen, dass man... G111

...Parkplatzgebuhren bei
Einkaufszentren einfuhrt?

...den Benzinpreis erhoht? | 12,8 7,7

...hdhere Parkplatzgebiihren
in Stadtzentren einfuhrt?

...Gebuhren in den Spitzen-
zeiten fir die Zufahrt in die 23,0
Stadtzentren einfuhrt?

...Tunnelgebtihren einfihrt? 40,6
| |

0% 20% 40% 60% 80% 100%
dafiir uU. dafur [ dagegen [ keine Angabe

Basis: 3563 Zielpersonen, die zu Modul verkehrspolitische Einstellungen befragt wurden

© BFS/ARE
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Bei der Frage nach der Verwendung von Strassenver-
kehrsabgaben waren mehrere Antworten moglich. Dabei ist
eine Zweckbindung beliebt, aber nicht nur fur Verbesse-
rungen im Strassenverkehr: Ausgaben flr Velo- und Fuss-
verkehr sowie fir Umweltschutzmassnahmen stossen sogar
noch auf eine leicht hohere Zustimmung. Hingegen findet
die Einlage in die allgemeine Staatskasse (ohne Zweckbin-
dung) wenik Akzeptanz. Hoch ist auch die Zustimmung zur
Verwendung von Strassengeldern fur den 6ffentlichen Ver-
kehr: 78% sind dafiir oder unter Umstéanden dafur.

Wofiir sollen Einnahmen aus dem Strassen-

verkehr vor allem verwendet werden? G11.2

allgemeine Staatskasse | 16,5 12,2

Umweltschutzmassnahmen

Verbesserungen
Fuss-/Veloverkehr

Verbesserungen
Strassenverkehr

Férderung OV

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

dafir u.U. dafir [ dagegen M keine Angabe

Basis: 3563 Zielpersonen, die zu Modul verkehrspolitische Einstellungen befragt wurden

© BFS/ARE
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11.2 Strassenverkehr

Stau ist zwar ein weit verbreitetes Phdnomen auf den Stras-
sen, aber es betrifft letztlich doch nur eine Minderheit von
Personen. Selbst auf dem Arbeitsweg stehen fast drei Viertel
der Befragten nie oder sehr selten im Stau. 16% leiden min-
destens einmal pro Woche unter Stau auf dem Arbeitsweg.
Befragt wurden nur Personen, die tiber ein Auto verfigen.
Noch deutlich geringer fallen diese Werte auf Freizeit-, Ein-
kaufs- und Ferienfahrten aus.

Wie haufig standen Sie in den letzten

12 Monaten im Stau? G11.3

100%

80% {—

60% {—

40% +—

20%

0%

Ferienreisen
(Inland)**

Arbeits-oder
Ausbildungsweg * (ohne Ferien)**
7Y keine Angabe I mehrmals pro Monat

nie I cinmal pro Woche
seltener Il mehrmals pro Woche
I einmal pro Monat I tiglich

* Basis: 1847 Zielpersonen, die zu Modul verkehrspolitische Einstellungen befragt
wurden, ein Auto mindestens nach Absprache verfiigbar haben und erwerbstatig sind

** Basis: 2633 Zielpersonen, die zu Modul verkehrspolitische Einstellungen befragt
wurden und ein Auto mindestens nach Absprache verfiigbar haben

Einkaufsweg**  Freizeitweg

© BFS/ARE

Haufige Strategien gegen Stau sind der Wechsel der
Route (besonders bei Ferienreisen) oder der Abfahrtszeit
(vor allem fur Einkauf und Freizeit). Allerdings ist durchwegs
das «Nichts tun» und Einplanen des Staus die haufigste
Strategie: Auf den Arbeitswegen weichen Uber 40% dem
Stau nicht aus. Erstaunlich ist die geringe Nennung von
«Staumeldungen verfolgen»: Selbst fur Ferienreisen
nur 8%.

2007 BFS/ARE MOBILITAT IN DER SCHWEIZ

Was machen Sie im Allgemeinen,
um dem Stau auszuweichen?

100%

80%

60%

40% +—

20% +—

0%

Ferienreisen
(Inland)

Arbeits- oder
Ausbildungsweg

N\ Kombination mehrerer Strategien
Y4/ keine Angabe

I anderes
I staumeldungen verfolgen

I neuer Wohn/-Arbeitsort

Basis: 500 Zielpersonen (Arbeits- oder Ausbildungswege); 417 Zielpersonen (Einkaufs-
wege); 457 Zielpersonen (Freizeitwege); 134 Zielpersonen (Ferienreisen)

Einkaufsweg Freizeitweg

(ohne Ferien)
I andere Abfahrtszeit
I anderes Verkehrsmittel

anderer Weg
nichts, plane den Stau ein

© BFS/ARE

Jene Antwortenden, die Geld in den Strassenverkehr
fliessen lassen méchten, sehen am meisten Bedarf im
stadtischen Strassennetz, am wenigsten fur Autobahnen.

Fiir welchen Bereich sollte Geld am ehesten

eingesetzt werden? G115

Autobahnen 50,3

stadtisches
Strassennetz 67,7

nicht-stadtisches 641
Strassennetz '

0% 20% 40% 60% 80%

Basis: 2801 Zielpersonen, die zu Modul verkehrspolitische Einstellungen befragt wurden
und Einnahmen aus dem Strassenverkehr fir den Strassenverkehr einsetzen wollen

© BFS/ARE
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Eine allfdllige Verwendung von Strassenverkehrsabgaben
soll am ehesten dem Regionalverkehr zu Gute kommen.
Dies unterstreicht die sehr hohe Zustimmung von tber
80% fuir den Regionalverkehr. Die Verwendung von
Strassengeldern fur den internationalen Bahnverkehr beftr-
worten hingegen bloss rund 30% der Befragten.

Fiir welchen Bereich sollte Geld am ehesten

eingesetzt werden? G11.6

internationaler

29,6
Fernverkehr

nationaler

59,3
Fernverkehr

Regionalverkehr 84,6

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

Basis: 2799 Zielpersonen, die zu Modul verkehrspolitische Einstellungen befragt wurden
und Einnahmen aus dem Strassenverkehr fir den 6ffentlichen Verkehr einsetzen wollen

© BFS/ARE

Der 6ffentliche Verkehr kann auf mehrere Weisen attrak-
tiver gemacht werden. Am meisten Befragte halten Preis-
senkungen fiir das wirksamste Mittel. Es ist allerdings un-
sicher, ob dies in einer realen Situation die Verkehrsmittel-
wahl wirklich stark beeinflusst, denn der Preis wird selten als
Grund fur die Verkehrsmittelwahl genannt (siehe Kapitel 5).
Auch direktere, haufigere und schnellere Verbindungen
wiirden den OV in den Augen vieler Befragter verbessern.
Der Komfort und die Sicherheit sind hingegen offenbar auf
einem so hohen Niveau, dass sich die Bevolkerung von einer
weiteren Verbesserung wenig Attraktivierung verspricht.

Wie kénnte der OV fiir Sie attraktiver gemacht

werden? G11.7

tiefere Preise 77,4
Verbindungen ohne Umsteigen 69,9
mehr Verbindungen pro Stunde 57,5

schnellere Verbindungen 52,6
mehr od. bessere
Dienstleistungen in Bahnhéfen 438

bessere Gepacktransport- 408
méglichkeiten '
hoheres Sicherheitsgefihl 39,6
hoéherer Komfort 26,0
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Basis: 3563 Zielpersonen, die zu Modul verkehrspolitische Einstellungen befragt wurden

© BFS/ARE
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Fur rund 42% der Befragten hat die erste Etappe von
Bahn2000 Verbesserungen gebracht, wahrend bloss 16%
Uber Verschlechterungen (z.B. schlechtere Anschlisse)
klagen. Ein ahnsehnlicher Teil hat persénlich keine Vor- oder
Nachteile erfahren.

Was hat lhnen die 1. Etappe von Bahn2000

gebracht? G11.8

0,
100% I deutliche Verschlechterung
I geringe Verschlechterung
80% I habe nichts gemerkt
geringe Verbesserung
deutliche Verbesserung
60%
40%
23,0
20%
19,4
0%

Basis: 1793 Zielpersonen, die zu Modul verkehrspolitische Einstellungen befragt wurden
und nach deren Meinung eine Anderung des OV-Angebots mit Realisierung der Bahn2000
stattgefunden hat

© BFS/ARE
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Mikrozensus 2000 zum Verkehrsverhal-
ten, Bundesamt fir Raumentwicklung
(ARE) und Bundesamt fiir Statistik (BFS)
[BBL, Vertrieb Publikationen, 3003 Bern,
Bestell-Nr. 812.010 d(f)], Bern und
Neuenburg.

CD-ROM: Verkehrsverhalten in der
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Agglomeration

Agglomerations-
gemeinde

Agglomerations-
kerngemeinde

Agglo-Kernzone

20

Die Agglomeration umfasst eine Kernge-
meinde (selten mehrere) sowie die mit ihr
formal und funktional verflochtenen Ag-
glomerationsgemeinden (Umlandgemein-
den). Das BFS hat entsprechende
Kriterien festgelegt und bestimmt die Ag-
glomerationen nach jeder Volkszéhlung
neu (Zusammenhang des Siedlungsge-
biets, hohe kombinierte Bevolkerungs-
und Arbeitsplatzdichte, tiberdurchschnitt-
liche Bevolkerungsentwicklung, tiefer
Landwirtschaftsanteil, Pendlerverflech-
tung mit der Kernzone).

Ist im Bericht von Agglomeration oder
Agglomerationsgemeinden die Rede, so
verstehen sich die Angaben ohne die da-
zugehorige Kerngemeinde. Ausnahmen
zu dieser Regel sind speziell erwdhnt. Die
verwendete Definition basiert auf der
Volkszdhlung 2000.

Grosse Agglomeration: >250'000 Ein-
wohner/-innen.

Mittlere Agglomeration: 50’000 bis
250'000 Einwohner/-innen.

Kleine Agglomeration: <50'000 Ein-
wohner/-innen.

Gemeinde einer Agglomeration ohne Ag-
glomerationskerngemeinden (es sei denn,
dies sei ausdriicklich vermerkt).

Zentrum einer Agglomeration, meist eine
Stadt (siehe Agglomeration).

Gemeinden in einer Agglomeration, die
unter anderem eine hohe Zahl von
Arbeitspldtzen und eine enge Pendler-
verflechtung mit der Kerngemeinde auf-
weisen. Auch die Kerngemeinde selber
gehort zur Kernzone.

Alltagsmobilitat

Arbeitsverkehr

ARE

Ausbildungs-
verkehr

Ausgang

Begleitung /
Begleitweg

Besetzungsgrad

Besitz von Fahr-
zeugen

BFS

CATI

CD

Dienstfahrt

ANHANG

Die Alltagsmobilitat ist die Jahresmobilitat
abzliglich Tagesreisen und Reisen mit
Ubernachtungen (siehe Erliuterungen
unter Jahresmobilitdt).

Verkehr auf dem Weg zur Arbeitsstelle
und zuriick (Arbeitspendlerverkehr).

Bundesamt fir Raumentwicklung.

Verkehr auf dem Weg zum Ausbildungs-
ort und zurlick (Ausbildungspendlerver-
kehr).

Ein Weg oder eine Serie von Wegen, die
zuhause beginnt und wieder zuhause
endet.

Jemanden ohne Serviceaspekt begleiten
(z.B. Eltern zum Flughafen begleiten).

Mittlere Anzahl der Fahrzeuginsassen
(Fahrzeuglenkende und Mitfahrende) pro
Fahrzeug.

Anzahl Fahrzeuge pro Haushalt.

Bundesamt fiir Statistik.

Computer-Assisted Telephone Interview,
computerunterstitztes Telefoninterview.

CD (Compact Disk) zu diesem Bericht mit
Hintergrundinformationen.

Die Fahrt dient dem beruflichen Per-
sonen- oder Gutertransport (Taxifahrer/-
in, Chauffeur usw.) oder ist Teil der beruf-
lichen Tétigkeit (z.B. Vertreter, Handels-
reisende). Erstere Fahrten wurden nur
teilweise erfasst.

MOBILITAT IN DER SCHWEIZ BFS/ARE 2007



ANHANG

Einkaufsverkehr

Etappe

Fahrleistung

Flugreisen

Flugziele

Freizeitverkehr

Geschiftliche
Tatigkeit

Verkehr fir Einkdufe, Besorgungen und
Inanspruchnahme von Dienstleistungen
(z.B. Arztbesuch); «Einkauf» und «Ein-
kauf und Besorgungen» wird synonym
verwendet.

Grosse Stadte,
Grossstadte

Jeder Weg besteht aus einer oder mehre-
ren Etappen. Eine Etappe ist der Teil eines
Weges, der mit dem gleichen Verkehrs-
mittel zuriickgelegt wird, wobei das Zu-
fussgehen als ein Verkehrsmittel betrach-
tet wird. Bei jedem Verkehrmittelwechsel
(auch beim Umsteigen zwischen zwei
gleichartigen Verkehrsmitteln) beginnt
eine neue Etappe. Die Mindestldange fur
eine Etappe betrdgt 25 Meter.

Grossregionen

Total der pro Zeiteinheit (in der Regel pro
Jahr) von Fahrzeugen gefahrenen Kilo-
meter. Die Angaben umfassen Distanzen
in der Schweiz und im Ausland.

Hauptverkehrs-
mittel

Reisen, auf denen als Hauptverkehrsmit-
tel das Flugzeug benutzt wird.

Prazisierungen zur Einteilung, die in
Tabelle T9.10 verwendet wurde:
Skandinavien: Finnland, Norwegen,
Schweden.

Osteuropa: Estland, Lettland, Litauen,
Polen, Slowakei ,Tschechien, Ungarn.
Stdosteuropa: Albanien, Bosnien und
Herzegowina, Bulgarien, Griechenland,
Kroatien, Mazedonien, Ruménien,
Serbien und Montenegro, Slowenien,
Turkei, Zypern.

Westeuropa: alle Gibrigen europdischen
Staaten.

GUS: Russland, Ukraine.

Afrika und Naher Osten: Afrika und
Arabische Halbinsel.

Australien: inklusive Ozeanien.
Stidamerika: inklusive mittelamerika-
nische Staaten.

Isolierte Stadt

Jahresmobilitat

Zum Freizeitverkehr gehdren alle in der
Freizeit geleisteten Verkehrsaktivitaten.
Aufgrund der Angaben der befragten
Personen wurde der Freizeitverkehr in
weitere Kategorien aufgegliedert (siehe
Abschnitt 5.7 und CD).
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Fahrt, um beruflich etwas zu erledigen
(Sitzung, Kundenbesuch).

Zurich, Basel, Genf, Bern, Lausanne.

Auf NUTS2-Ebene (NUTS = europdische
Raumgliederungsnomenklatur) gibt es
sieben Schweizer Grossregionen (in Klam-
mern die dazu gehdrenden Kantone):
Genferseeregion (GE, VS, VD)

Espace Mittelland (BE, FR, JU, NE, SO)
Nordwestschweiz (AG, BL, BS)

Zurich (ZH)

Ostschweiz (AR, Al, GL, GR, SG, SH, TG)
Zentralschweiz (LU, NW, OW, SZ, UR,
ZG)

Tessin (TI).

Fur die Stichtagsmobilitat wird von den
genutzten Verkehrsmitteln das in der fol-
genden Reihenfolge als erstes genannte
Verkehrsmittel als Hauptverkehrsmittel
bezeichnet: Flugzeug, Bahn, Postauto,
Schiff, Tram, Bus, sonstiger OV, Reisecar,
Auto, Lastwagen, Taxi, Motorrad/Klein-
motorrad, Mofa, Velo, zu Fuss, fahr-
zeugdhnliche Gerate, anderes.

Fiir Tagesreisen und Reisen mit Uber-
nachtung wurde nach demjenigen Ver-
kehrsmittel gefragt, mit dem die langste
Teildistanz der Reise zurtickgelegt wurde,
und dieses als Hauptverkehrsmittel be-
zeichnet.

Stadt ohne Umlandgemeinden, also ohne
Agglomeration (gemdass Agglomerations-
definition).

Durchschnittliche zurtickgelegte Gesamt-
distanz im In- und Ausland einer in der
Schweiz wohnhaften Person. Sie setzt
sich zusammen aus der Alltagsmobilitat,
den Tagesreisen und den Reisen mit
Ubernachtung. Berechnungsweise: Die
Stichtagsmobilitat, wie sie (Ausnahme:
Kapitel 9 und 10) generell verwendet
wird, umfasst auch Tagesreisen und die
Riickreise von Reisen mit Ubernach-
tungen, falls diese am Stichtag durchge-
fuhrt wurden. Die Stichtagsmobilitdt um-
fasst aber in aller Regel nicht die Hinreise
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Kerngemeinde
einer Agglomera-
tion

Kleinmotorrader

Land/landlicher
Raum/landliche
Gemeinden

Landesteil

92

von Reisen mit Ubernachtungen, weil die
Person am Tag nach der Abreise i.d.R. fur
Befragungen nicht erreicht werden kann.
Daher ergibt sich die Jahresmobilitat aus
der Ergdnzung der Stichtagsmobilitdt um
diese Hinreisen, d.h. um 50% der Reisen
mit Ubernachtungen.

Die Alltagsmobilitat ist die Jahresmobilitat
abzliglich Tagesreisen und Reisen mit
Ubernachtungen.

sieche Agglomerationskerngemeinde.

Diese wurden im Normalfall fir den Be-
richt mit den Motorradern zusammen-
gefasst. Auf der CD sind die Details er-
sichtlich.

Schweizer Gemeinden, die nicht in Ag-
glomerationen liegen und keine isolierten
Stadte sind. In dieser Typologie wird in
erster Linie auf die Erreichbarkeit der
néachsten Agglomeration oder Einzelstadt
abgestellt, ferner auf wirtschaftliche Po-
tenziale sowie auf die Einwohnerzahlen.
Es werden drei Haupttypen unterschie-
den: 1. Der periurbane ldndliche Raum,
der dadurch gekennzeichnet ist, dass das
néchste stadtische Zentrum mit dem Auto
in der Regel innert max. 20 Minuten er-
reicht werden kann. 2. Die alpinen Touris-
muszentren, welche durch ihre Lage im
Alpenraum, hohe Logierndchtezahlen
(mindestens 100'000 Hotel-Logiernachte
pro Jahr) sowie eine gute bis sehr gute
Dienstleistungs- und Infrastrukturaus-
stattung gekennzeichnet sind. 3. Der
periphere ldndliche Raum, der ausserhalb
der MIV-Erreichbarkeiten des periurbanen
landlichen Raumes und ausserhalb des
Mittellandes liegt.

Landesteile geméss der Mehrheitssprache
in den entsprechenden Gemeinden:
Deutschsprachige Schweiz (D-CH),
franzésischsprachige Schweiz (F-CH),
italienischsprachige Schweiz (I-CH). Die
mehrheitlich rdtoromanischen Sprachge-
biete wurden ebenfalls ausgewertet und
sind auf der CD-ROM aufgefuhrt.

Langsamverkehr
(LV)
Lv

Tagesdistanz

MIV

Mobile Personen

Mobilitatsgrad

Modalsplit

Motorisierter
Individual-
verkehr (MIV)

Motorrader

MZ

Nicht-alltdgliche
Mobilitét

ov

Offentlicher
Verkehr (OV)

ANHANG

Fuss- und Veloverkehr (fahrzeugéhnliche
Gerdte sind unter «Ubrige Verkehrs-
mittel» aufgefiihrt).

Langsamverkehr.

Durchschnittliche pro Person und Tag
zuriickgelegte Distanz (ohne nahere An-
gabe immer nur im Inland).

sieche motorisierter Individualverkehr.

Personen, die am Stichtag mindestens
einen Weg unternommen haben.

Anteil der Bevélkerung, der an einem be-
stimmten Tag im Verkehr unterwegs ist.

Aufteilung von Fahrten oder Verkehrs-
beziehungen auf verschiedene Verkehrs-
mittel nach Distanz, Unterwegszeit oder
Anzahl Etappen.

Personenwagen (=Autos), Motorrader,
Kleinmotorrdder und Mofas.

Lastwagen, Car, Taxi wurden in den Aus-
wertungen wegen ihrer spezifischen
Eigenschaften bzw. der nicht eindeutigen
Zuordnung — wo nicht anders vermerkt —
der Kategorie «Ubrige Verkehrsmittel»
zugerechnet.

Im Normalfall wurden fuir den Bericht
auch die Kleinmotorrader (zugelassen ab
16 Jahren) in dieser Kategorie zusam-
mengefasst.

Mikrozensus (Stichprobenerhebung).

Tagesreisen und Reisen mit Ubernach-
tungen (siehe Jahresmobilitat).

Offentlicher Verkehr.

Tram, Bus, Postauto, Bahn.

Taxi (CH-Verkehrsstatistik = MIV, EU-Ver-
kehrsstatistik = OV), Schiff (kann sowohl
OV als auch MIV sein), Seilbahnen
(spezifischer OV), Flugzeug (kann sowohl
OV als auch MIV sein) wurden in den
Auswertungen wegen ihrer spezifischen
Eigenschaften bzw. der nicht eindeutigen
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Pendlerverkehr

PW

Reisen mit Uber-
nachtungen

Rickkehr nach
Hause

Rundung

Service/-weg

Stichtags-
mobilitat

Tagesreisen

Zuordnung - wo nicht anders vermerkt —
der Kategorie «Ubrige Verkehrsmittel»
zugerechnet.

siehe Arbeitsverkehr, Ausbildungsverkehr.

Personenwagen; Synonym gebraucht mit
Auto.

Reisen, bei denen mindestens eine Uber-
nachtung nicht zu Hause erfolgte (unab-
héngig von der zurlickgelegten Distanz).

Dieser Zweck wird zwar als Hilfsgrosse
erhoben, in der Auswertung allerdings
dem Wegzweck des Hinwegs zugeordnet
(bei Wegekombinationen dem Zweck des
Weges, an dessen Ziel am meisten Zeit
aufgewendet wurde; bei gleicher Aufent-
haltsdauer erhélt der Riickweg den
Zweck des ersten Hinwegs).

Grundsatzlich sind alle Zahlen im Bericht
ohne Riicksicht auf die Endsumme ein-
zeln auf- bzw. abgerundet. Die Totalbe-
trage kénnen deshalb in gewissen Féllen
von der Summe der Einzelwerte ab-
weichen bzw. 100% leicht Gber- oder
unterschreiten.

Jemanden bringen, jemanden abholen
(z.B. zum Kindergarten fahren, um das
Kind abzuholen, privater Auto-Fahrunter-
richt).

siehe Erlduterung unter Jahresmobilitat.

Reisen, die mindestens drei Stunden
dauern (Hin- und Ruckweg inklusive Auf-
enthalt), bei denen die Person aber am
gleichen Tag wieder nach Hause zur(ick-
kehrt, und die ausserhalb der gewohnten
Umgebung der reisenden Person statt-
finden. Regelmadssig und wiederholt (ein-
mal oder mehrmals pro Woche) unter-
nommene Téatigkeiten fallen nicht in diese
Kategorie. Es handelt sich somit um Aus-
flige und &hnliches.
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Ubrige Verkehrs- Falls nicht anders angegeben fallen

mittel

Unterwegszeit

Verfligbarkeit

von Fahrzeugen

Verkehrsmittel

Verkehrszweck

Vertrauens-
intervall

darunter: Lastwagen, Car, Taxi, Schiff,
Bergbahnen, Flugzeug, fahrzeugahnliche
Gerate und anderes.

Sie umfasst die Dauer eines Weges vom
Startzeitpunkt am Ausgangsort bis zum
Zeitpunkt der Ankunft am Zielort ohne

Warte- und Umsteigezeiten (im Gegen-
satz zur Wegzeit).

Sie beschreibt, ob der befragten Person
ein Fahrzeug zur freien Verfigung, zur

Verfiigung nach Absprache mit anderen
Haushaltsmitgliedern oder gar nicht zur
Verfligung steht.

Als Verkehrsmittel werden in der MZ-
Erhebung unterschieden: zu Fuss, Velo,
Mofa/Moped, Kleinmotorrad, Motorrad
als Fahrer/-in, Motorrad als Mitfah-
rer/-in, Auto als Fahrer/-in, Auto als Mit-
fahrer/-in, Bahn, Bus, Postauto, Tram,
Taxi, Reisecar, Lastwagen, Schiff, Flug-
zeug, div. Bergbahnen (Zahnradbahn,
Seilbahn, Standseilbahn, Sessellift, Skilift),
fahrzeugéhnliche Gerdte und andere.

Einzelne Etappen aber auch die zu Wegen
aggregierten Etappen werden zu einem
bestimmten Zweck unternommen. Im MZ
wird bei der Erhebung nach folgenden
Etappenzwecken unterschieden: Um-
steigen/Verkehrsmittelwechsel (Hilfs-
variable), Arbeit, Ausbildung, Einkauf/Be-
sorgungen, geschaftliche Tatigkeit,
Dienstfahrt, Freizeit, Serviceweg, Begleit-
weg (nur Kinder/Andere), Riickkehr nach
Hause bzw. auswértige Unterkunft (Hilfs-
variable). Beim Freizeitverkehr wurden
die Zwecke weiter differenziert.

Eine statistische Kennzahl, welche die Ge-
nauigkeit einer Stichprobe zeigt: Beispiel:
Aus dem Mittelwert der Befragten ergibt
sich eine Tagesdistanz von 47,8 km fiir
die Erwerbstdtigen. Das Vertrauensinter-
vall betragt +/-1,0km (siehe CD). Dies
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Weg

Wegzeit

94

bedeutet, dass der wahre Durchschnitts-
wert (wenn man alle Erwerbstétigen be-
fragen wiirde, statt bloss eine Stichprobe)
mit 90%-iger Wahrscheinlichkeit bei
47,8 km +/-1km, also zwischen 46,8 km
und 48,8 km liegt. Die CD enhdlt neben
den Mittelwerten jeweils die Vertrauens-
intervalle. Siehe auch Kapitel 1.4.

Ein Weg beginnt dann, wenn sich jemand
mit einem Ziel (z.B. Arbeitsort) oder zu
einem bestimmten Zweck (z.B. Spazieren)
in Bewegung setzt. Ein Weg endet dann,
wenn das Ziel erreicht ist, also der Ver-
kehrszweck wechselt oder wenn sich
jemand eine Stunde oder ldnger am
gleichen Ort aufhalt.

Sie umfasst die Dauer eines Weges vom
Startzeitpunkt am Ausgangsort bis zum
Zeitpunkt der Ankunft am Zielort inklu-
sive Warte- und Umsteigezeit (im Gegen-
satz zur Unterwegszeit).

Wegzweck

Werktage

Zielpersonen

Zentren

ANHANG

Ein Weg besteht aus einer oder mehreren
Etappen mit dem selben Verkehrszweck.

Montag bis Freitag.

In der Regel eine, bei Haushalten mit vier
und mehr Personen zwei, zufallig ausge-
wahlte Personen pro Haushalt, denen im
Interview die Fragen zum Verkehrsver-
halten am Stichtag gestellt worden sind
(Mindestalter 6 Jahre).

Ausnahmsweise verwendeter Begriff fur

Agglomerationskerngemeinden und
isolierte Stadte.
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