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Das Wichtigste in Kurze

Kanton Freiburg, Dezember 2012

Die Ergebnisse des ,Mikrozensus Mobilitat
und Verkehr” stellen eine zentrale Grundlage fur
politische Entscheide in den Bereichen Verkehr,
Raumentwicklung, Energie und Umwelt dar.
Nachfolgend werden die wichtigsten und interes-
santesten Resultate fir die Agglomerationen
Freiburg und Bulle sowie den Kanton Freiburg
insgesamt zusammengefasst.

Fast 90% der Haushalte besitzen ein Auto
(=>Kap 2)

90% der Haushalte im Kanton Freiburg besit-
zen mindestens ein Auto. Diese Motorisierungs-
rate liegt Gber dem Schweizer Durchschnitt von
80%. Der Auto-Besitz liegt in den Agglomeratio-
nen Freiburg mit 83% und Bulle mit 87% unter
dem kantonalen Durchschnitt, aber immer noch
hoher als in der Schweiz insgesamt. In 68% der
Haushalte gibt es mindestens ein Velo.

Taglich 39 Kilometer unterwegs
(=>Kap 3)

Im Mittel legt eine im Kanton Freiburg wohn-
hafte, mehr als 6 Jahre alte Person taglich 39 km
zurlick, wobei hier ausschliesslich die Strecken
im Inland bericksichtigt sind. Die entsprechende
Unterwegszeit (ohne Warte- und Umsteigezei-
ten) betragt 80 Minuten. Die Tagesdistanz, die
durch Manner zurlckgelegt wird, im Kanton Frei-
burg im Mittel 13 km langer als die durch Frauen
bewaltigte. Wahrend die Bewohner der Agglome-
ration Freiburg mit einer Tagesdistanz von 37 km
im schweizerischen Mittel liegen, legt die Bevol-
kerung der Agglomeration Bulle im Mittel eine
kirzere tagliche Distanz von 30,7 km zuruck.

Der motorisierte Individualverkehr als
Spitzenreiter

(=> Kap 4)

73% der Tagesdistanzen der Bewohner des
Kantons Freiburg werden mit dem motorisierten
Individualverkehr zuriickgelegt, also mit dem Au-
to und dem Motorrad. 18% gehen auf das Konto
des offentlichen Verkehrs (Bahn, Postauto, Bus,
Tram). Dies ist weniger als im schweizerischen
Durchschnitt (23%). 6% der Distanzen werden im
Kanton Freiburg zu Fuss und mit dem Velo be-
waltigt. Der Anteil dieser beiden Fortbewegungs-
arten ist allerdings weit grosser, wenn statt der

Distanzen die Unterwegszeit betrachtet wird: Er
betragt dann 38%.

Freizeit als wichtigster Verkehrszweck
(=>Kap 5)

Gemessen an den Distanzen, ist die Freizeit
im Kanton Freiburg der mit Abstand wichtigste
Verkehrszweck. Im Durchschnitt werden 36% der
im Inland absolvierten Tagesdistanzen im Zu-
sammenhang mit Freizeitaktivitaten zurlickgelegt.
Dies sind 4% weniger als im schweizerischen
Durchschnitt (40%). Zweitwichtigster Verkehrs-
zweck im Kanton Freiburg ist mit einem Dis-
tanzanteil von 24% die Arbeit. Der Anteil des Au-
tos an den zuriickgelegten Distanzen betragt
beim Zweck Freizeit 68% (CH = 65%), beim
Zweck Arbeit 77% (CH = 65%).

Wohnen im Zentrum spart Kilometer
(=> Kap 6)

Die Lange der Tagesdistanzen ist nicht nur
vom Geschlecht und vom Haushaltseinkommen
abhangig; einen grossen Einfluss hat auch der
Wohnort. Wer in den Agglomerationskernge-
meinden des Kantons Freiburg wohnt, legt im
Durchschnitt mit 33 km die kiirzesten Tagesdis-
tanzen zurlck, also gut 6 km weniger als im kan-
tonalen Durchschnitt. Zudem wird ein Drittel die-
ser Distanz mit o6ffentlichen Verkehrsmitteln zu-
ruckgelegt. Bei Einwohnern der peripheren land-
lichen Gemeinden des Kantons sind es nur 18%.

Im Vergleich zu den fiinf grossen Agglomera-
tionen der Schweiz weist die Bevolkerung der
Agglomeration Bulle einen sehr hohen Anteil des
motorisierten Individualverkehrs an den Tages-
distanzen auf (85%). Der Anteil des offentlichen
Verkehrs liegt bei der Bevolkerung der Agglome-
ration Freiburg mit 24,5% zwischen den niedrigen
Anteilen der Agglomerationen Lausanne und
Genf und den hohen Anteilen der Agglomeratio-
nen Basel, Bern und Zirich.

Starke Zunahme beim o6ffentlichen Verkehr
(=>Kap 7)

Die Tagesdistanz pro Person hat im Kanton
Freiburg seit 2005 um 3,1% zugenommen; zwi-
schen den Jahren 2000 und 2005 war sie vo-
ribergehend fast stabil. Dieser Anstieg seit 2005
geht vollstadndig auf das Konto des offentlichen
Verkehrs, obwohl der Anteil der Haushalte mit
zwei und mehr Autos noch zugelegt hat.
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Der Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2010

Kanton Freiburg, Dezember 2012

Die vorliegende Publikation basiert auf der
schweizweiten Erhebung ,Mikrozensus Mobilitat
und Verkehr 2010“ (MZMV 2010), die im Auftrag
der Bundesamter fur Statistik (BFS) und Raum-
entwicklung (ARE) durchgefuhrt  wurde
(BFS/ARE, 2012). Ziel des Berichts ist, vertiefte
Auswertungen fir den Kanton Freiburg, die Ag-
glomerationen Freiburg und Bulle vorzustellen,
um so das Verkehrsverhalten der Bewohner zu
beschreiben.

Der Aufbau des vorliegenden Berichts orien-
tiert sich am nationalen Schlussbericht zum
MZMV 2010. Dieses erste Kapitel beinhaltet In-
formationen zur Erhebung, insbesondere wird
auch detailliert auf die Eigenschaften der Stich-
probe fur den Kanton Freiburg und die Agglome-
rationen Freiburg und Bulle eingegangen. Zudem
werden Neuerungen des MZMV 2010 vorgestellt.
In Kapitel 2 wird auf die Verfugbarkeit und Nut-
zung von Fahrzeugen und OV-Abonnements
eingegangen. Das Verkehrsaufkommen ist The-
ma in Kapitel 3, wahrend Kapitel 4 die Verkehrs-
mittel genauer betrachtet. In Kapitel 5 erfolgt eine
genaue Analyse der Verkehrszwecke. Ein Ver-
gleich zwischen den Agglomerationen Freiburg
und Bulle und anderen Agglomerationen sowie
ein Vergleich zwischen dem Kanton Freiburg und
anderen Kantonen findet in Kapitel 6 statt. Zuletzt
wird in Kapitel 7 ein Einblick in die Verkehrsent-
wicklung und die Verhaltensdnderung zwischen
den Jahren 1994 und 2010 gegeben.

Die hohen Anforderungen an die Politik be-
dingen gute Entscheidungsgrundlagen. Dies gilt
in besonderem Masse fir den Verkehrsbereich.
Das anhaltende Verkehrswachstum stellt die Po-
litik vor komplexe Aufgaben. Begnigte man sich
in den 50er- und 60er-Jahren fir den Ausbau der
Verkehrsnetze mit konventionellen Verkehrszéh-
lungen, so erfordern heutzutage die wesentlich
komplexeren Anforderungen der Verkehrssys-
templanung und des Verkehrsmanagements de-
tailliertere Kenntnisse des Verkehrsverhaltens
der Bevolkerung.

Benotigt wird heute zum Beispiel eine mog-
lichst feine Unterscheidung nach Verkehrszwe-
cken, Verkehrsmitteln sowie raumlichen und zeit-
lichen Kriterien des Verkehrs. 1974 wurde erst-
mals eine gesamtschweizerische Befragung der
Bevolkerung zum Verkehrsverhalten durchge-
fuhrt. Solche Erhebungen wurden seither alle 5
Jahre wiederholt. Sie stiitzen sich auf den Bun-
desratsauftrag in der Verordnung Uber die Durch-
fuhrung statistischer Erhebungen des Bundes
(SR 431.012.1). Seit 2010 ist der Mikrozensus
Mobilitdt und Verkehr als erste thematische Er-
hebung ein Bestandteil der neuen schweizeri-
schen Volkszahlung.

Die Grosse der Stichprobe, die Erhebungs-
methoden und die Inhalte der Befragung haben
sich seit 1974 verandert. Massgebende Griinde
hierfur waren Fortschritte in der Erhebungstech-
nik und der Datenverarbeitung, aber auch die ge-
stiegenen Bedurfnisse von Politik und Wissen-
schaft. Bei dem im Jahr 2010 durch die Bundes-
amter fur Statistik (BFS) und fir Raumentwick-
lung (ARE) durchgefiihrten Mikrozensus Mobilitat
und Verkehr haben sich noch starker als im Jahr
2005, nebst anderen Bundesdmtern und den
beiden Eidgendssischen Technischen Hochschu-
len (ETH), auch Kantone und Agglomerationen
an der Erhebung beteiligt, indem sie zusatzliche
Interviews mitfinanziert haben. Die Stichprobe
konnte so auf fast 60°000 Haushalte mit rund
63000 befragten Personen ausgeweitet und ge-
genulber der Erhebung 2005 fast verdoppelt wer-
den. Diese Entwicklung beglinstigt auch die Qua-
litat der Aussagen zum Verkehrsverhalten fir den
Kanton Freiburg (2679 Personen und 2463
Haushalte) sowie fir die Agglomerationen Frei-
burg (1°362 Personen und 1276 Haushalte) und
Bulle (550 Personen und 513 Haushalte) gemass
Definition des Bundesamtes fir Statistik BFS.
Der Kanton Freiburg finanzierte 850 zusatzliche
Interviews in den vom BFS definierten Agglome-
rationen Freiburg (600) und Bulle (250). Dabei ist
zu beachten, dass die durch das BFS definierten
Agglomerationen und die Perimeter der politi-
schen Agglomeration Freiburg und des Gemein-
deverbands der Region Bulle jeweils nicht kon-
gruent sind.
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Der Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2010 Kanton Freiburg, Dezember 2012

Detaillierte Analysen zur politischen Agglome- gung MOBUL sind im Kapitel 6.4 aufgefthrt.
ration von Freiburg und zur Gemeindevereini-

G1. 1 Perimeter der Agglomerationen Freiburg und Bulle
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Der Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2010

Kanton Freiburg, Dezember 2012

Die Aufgabe des Mikrozensus Mobilitat und
Verkehr besteht vor allem darin, die vielfaltigen
Aspekte der Personenmobilitat der Schweizer
Bevolkerung alle flnf Jahre zu erfassen. Dieser

Bericht bezieht sich im Besonderen auf die
Wohnbevdlkerung im Kanton und den Agglome-
rationen.

G1. 2 Wichtigste Inhalte des Mikrozensus Mobilitdat und Verkehr

A Verkehrsinformationen

» Besitz und Verfugbarkeit von Fahrzeugen und Abonnementen

Benutzte Verkehrsmittel

B Sozio-6konomische Kriterien
der Mobilitat

C Zeitliche Struktur des

Anzahl, Distanz und Zweck der pro Tag zuriickgelegten Wege

Tagesreisen und Reisen mit Ubernachtungen
Einstellungen zur Verkehrspolitik der Schweiz

D Raumliche Verteilung des

Verkehrsaufkommens Verkehrs
* Haushalte: Grosse, . .
Wohnverhaltnisse, * Tageszeit * Schweiz
Einkommen, Erwerbssituation + Wochentage * Landesteile
+ Personen: Geschlecht, Alter, « Saison * Grossregionen
Bildung, « Jahr « Stadt/Agglomeration/Land
Berufstatigkeit « Ausland

Neben grundlegenden Informationen Gber den
Fahrzeug- und Abonnementbesitz sowie die im
Alltag zurtckgelegten Wege werden die zeitliche
Struktur und die raumliche Verteilung des Ver-
kehrs erfasst. Erhobene sozio-6konomische
Merkmale der Personen und Haushalte dienen
dazu, Unterschiede im Verkehrsverhalten zwi-
schen Gruppen von Personen (z.B. Altersgrup-
pen) und Typen von Haushalten aufzuzeigen
(vgl. G1.1).

Der MZMV 2010 enthalt gegenuber der Erhe-
bung des Jahres 2005 eine Reihe von methodi-
schen und inhaltlichen Neuerungen. Der Umfang
der nationalen Stichprobe wurde auf rund 42500
Personen erhoht. Mit den von Kantonen und Ag-
glomerationen zusatzlich finanzierten Stichpro-
ben wird eine raumlich feiner gegliederte Darstel-
lung insbesondere auf der Ebene der 50 Agglo-
merationen ermdglicht.

Die wichtigste methodische Anderung betrifft
die Ermittlung der von den Befragten zurlickge-
legten Distanzen. Wie schon in den friheren Er-
hebungen nahmen die Befragten Schatzungen
der Distanzen fir die einzelnen, am Stichtag zu-
rickgelegten Wegetappen vor. Neu wurde mit
den Befragten bereits wahrend der Interviews

abgeklart, welche Route fir ihre Wege tatsach-
lich gewahlt wurde.

Bei langeren Wegen wurden zum Beispiel Un-
terwegspunkte respektive die gewahlte Strecke
erfragt. Dies erlaubt es, die zurlickgelegten Dis-
tanzen mit Hilfe von digitalisierten Strassennet-
zen und Netzen des offentlichen Verkehrs genau
zu berechnen. Mogliche Verzerrungen infolge
ungenauer Entfernungsschatzungen der Befrag-
ten kénnen dadurch vermieden werden. Dies
verbessert die Datenqualitat in Bezug auf die zu-
ruckgelegten Etappen-, Weg- und auch Tages-
distanzen. Im Mikrozensus 2010 wurden deshalb
alle Distanzwerte bei den Verkehrsmitteln des
motorisierten Individualverkehrs (MIV) und des
offentlichen Verkehrs (OV) mit Hilfe dieses Rou-
tings ermittelt.

Ein weiterer Vorteil des Routings liegt darin,
dass jetzt auch Auswertungen der erhobenen
Etappen und Distanzen nach Strassenkategorien
moglich sind (Kap. 4.2).

Damit weiterhin die Vergleichbarkeit mit den
friheren Erhebungen gewahrleistet ist, wurden
die Distanzangaben fiir die Verkehrsmittel des
MIV und des OV in den Mikrozensen der Jahre
1994, 2000 und 2005 neu berechnet. Hierzu

Planidea SA / HSLU



Der Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2010

Kanton Freiburg, Dezember 2012

wurde aus den erhobenen Schatzdistanzen und
den Routingdistanzen der Erhebung 2010 Kor-
rekturfaktoren ermittelt, die fir die Neuberech-
nung der Distanzen aller Wegetappen der Erhe-
bungen ab 1994 verwendet wurden. Diese Kor-
rekturfaktoren wurden fir Gruppen von Ver-
kehrsmitteln und fir Distanzklassen ermittelt. Auf
diese Weise wird sichergestellt, dass die Ergeb-
nisse auf Basis der neuen Routingdistanzen mit
den friheren Erhebungen, die auf Distanzschat-
zungen beruhen, vergleichbar sind. Bei der Dar-
stellung von distanzbezogenen Kenngrdssen seit
1994 sind deshalb korrigierte Zeitreihen abgebil-
det.

Anders sah das Vorgehen bei den Etappen zu
Fuss und mit dem Velo aus: Diese Etappen wur-
den 2010 nach wie vor auf Basis der Distanz-
schatzungen der Befragten ermittelt. Umfangrei-
che Analysen ergaben, dass die digitalisierten
Verkehrsnetze in Bezug auf Fusswege und Ve-
lofahrten noch nicht genau genug sind, um das
Routing auch fur diese Verkehrsmittel anwenden
zu kénnen. Zum Beispiel sind Pfade, die zur Ab-
kiirzung gewahlt werden, oder kleinere Wege
Uber Grundsticke und Platze in den digitalen
Verkehrsnetzen oft nicht enthalten.

Weitere Anderungen im MZMV 2010 ist die
Aufnahme der Einheit der Ausgange. Ein Aus-
gang umfasst einen Weg oder eine Serie von
Wegen, die zu Hause beginnen und wieder zu
Hause enden. Ausgange werden deshalb neu in
die Darstellung des Verkehrsaufkommens in Ka-
pitel 3 aufgenommen.

Die Angaben zum Mobilitatsverhalten der Be-
volkerung sollen moglichst reprasentativ erfasst
werden. Deshalb wurden die zu befragenden
Haushalte und Personen nach einem Zufallsver-
fahren bestimmt. Es wurde dabei ein zweistufiges
Auswahlverfahren angewendet:

o Auf der ersten Stufe wurden vom Bundesamt
fur Statistik nach einem Zufallsverfahren zu-
nachst die zu befragenden Haushalte be-
stimmt. Diese Haushalte erhielten eine schrift-
liche Information Uber Zweck und Ablauf der
Befragung. In einem ersten Teil der Befra-
gung erfolgten telefonische Interviews mit ei-
ner beliebigen Person des Haushalts mit Fra-

gen, die den gesamten Haushalt betreffen

(z.B. Fahrzeuge im Haushalt).

o Auf einer zweiten Stufe erfolgte die Zufalls-
auswahl einer Person des Haushalts (ab 6
Jahren), die im zweiten Teil der Telefonbefra-
gung Uber ihr konkretes Verkehrsverhalten an
einem festgelegten Stichtag befragt wurde.
Bei Haushalten mit mindestens 4 Personen
ab 6 Jahren wurden zwei Zielpersonen be-
fragt.

Die Erhebung erfolgte mittels computerge-
stitzter Telefonbefragung (sog. CATI-Technik)
durch ein daflr spezialisiertes Befragungsinstitut.
Die EDV-Unterstltzung ermdglicht eine sofortige
Speicherung aller Informationen ohne aufwandi-
ge Nachbearbeitung. Die raumlichen Angaben
der Personen zum Ziel ihrer Etappen wurden wie
bereits im Jahr 2005 direkt wahrend des Inter-
views geokodiert, d.h. mit geografischen Koordi-
naten versehen. Zuséatzlich wurde erfasst, welche
Route die Befragten gewahlt haben.

Alle Angaben der Befragten werden vertraulich
behandelt: Sie wurden nach Abschluss der Erhe-
bung anonymisiert und die personlichen Daten,
wie z.B. die Namen, wurden geldscht, so dass
keine Riickschlisse auf einzelne Haushalte und
Personen moglich sind. Die erhobenen Daten
werden ausschliesslich fir Statistik- und For-
schungszwecke verwendet.

Die Haushalte und Personen wurden nach ei-
nem anerkannten Verfahren gewichtet, so dass
die Resultate der Befragung die Struktur in der
Schweizer Wohnbevolkerung moglichst gut re-
prasentieren. Die Gewichtung gleicht einerseits
die Uberdurchschnittlich grossen Stichproben in
den Verdichtungsregionen aus, andererseits be-
rucksichtigt sie die Tatsache, dass einige Perso-
nengruppen (z.B. junge Ledige) fir Befragungen
schwieriger zu erreichen sind.

Obgleich der MZMV eine der grossten Spezi-
alerhebungen der Schweiz ist, mussen die Er-
gebnisse der Befragung besonders flr kleinere
Bevolkerungsgruppen mit Vorsicht interpretiert
werden. Dies gilt in besonderem Masse bei ver-
tieften Analysen von Gebieten wie etwa der Ag-
glomeration Bulle. In den Hintergrundtabellen
zum vorliegenden Bericht sind daher jeweils die
Vertrauensintervalle angegeben. Diese sind zu
verwenden, wenn Unterschiede vor dem Hinter-
grund der statistischen Signifikanz untersucht
werden sollen.

Planidea SA / HSLU



Der Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2010

Kanton Freiburg, Dezember 2012

Beispiel:
o Tagesdistanz der 6-17-Jahrigen im Kanton

Freiburg: 27,7 km
e Vertrauensintervall (fir 90%; Angabe in Hin-

tergrundtabelle): +/- 3,9 km.

Der wahre Durchschnittswert (wenn man statt
einer Stichprobe alle 6-17-Jahrigen im Kanton
Freiburg befragen wiirde) liegt demnach mit 90-
prozentiger Wahrscheinlichkeit bei 27,7 km +/-
3,9 km, also zwischen 23,8 km und 31,6 km.

T1.1 Beispiele zum Vertrauensinter-
vall fiir den Kanton Freiburg

Gruppe Anzahl Tagesdis-  Vertrauens-
Befragte tanz intervall
(in km) (in km)
alle (Gesamtbevol- 2679 39,42 +/-2,15
kerung ab 6 Jahren)
6-17-Jahrige 430 27,69 +/- 3,94
Haushaltseinkom- 281 31,62 +/- 7,01

men >12 000 Fr.

Trotz der Stichprobenvertiefungen haben die
Ergebnisse zur Agglomeration Bulle die Tendenz
zu wenige Beobachtungen vorzuweisen. Stark
von dem schweizerischen Wert abweichende Er-
gebnisse sind teilweise auf die kleine Anzahl Be-
obachtungen zurlckzufiihren und sollten nicht
Uberinterpretiert werden (vgl. die Hintergrundta-
bellen mit Vertrauensintervallen).

Das Vertrauensintervall ist vor allem dann wich-

tig, wenn

e Unterschiede zwischen verschiedenen Grup-
pen untersucht werden,

e analysiert wird, ob sich ein Wert im Vergleich
zum Jahr 2005 wirklich verandert hat oder die
Veranderung im Bereich der zufalligen
Schwankungen liegt.

Hinweise zu den Tabellen des vorliegenden Be-

richts:

o Generell sind alle Zahlen im Bericht ohne
Ricksicht auf die Endsumme einzeln auf-
bzw. abgerundet. Die Totale kobnnen daher in
einigen Fallen von der Summe der Einzelwer-
te abweichen bzw. 100% leicht Uber- oder un-
terschreiten. Bei Zahlenangaben im Text wird
zudem zu Gunsten der Lesbarkeit oft noch
starker gerundet ("fast 80%" bei einem Tabel-
lenwert von 79,3%).

¢ Wenn nichts anderes angegeben ist, werden
nur Wege und Distanzen im Inland darge-
stellt.

o Die Angabe der Basis unterhalb der Tabellen
und Grafiken zeigt die Grundlage der jeweili-
gen Auswertung: ob sie sich auf Haushalts-
personen, Zielpersonen oder Etappen be-
Zieht.

Der Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2010
(MZMV 2010) ist heute die wichtigste Grundlage,
um Aussagen Uber das Mobilitatsverhalten der
Schweizer Wohnbevdlkerung zu treffen. Er findet
eine Anwendung in den verschiedensten Berei-
chen der Verkehrspolitik, der Verkehrsplanung,
der Raumplanung sowie der Verkehrswissen-
schaft. Beispiele fir Aufgaben in diesen Berei-
chen sind:

e Ermittlung der Fahr- und Verkehrsleistungen

o Verkehrsinfrastrukturplanung  auf  Ebene
Bund, Kantone und Agglomerationen: Infra-
strukturfonds, Agglomerationsprogramme, Fi-
nanzierung und Ausbau der Bahninfrastruktur,
Funktionalitat des Nationalstrassennetzes;

o Verkehrsmodellierung: Input fir nationale und
kantonale Personenverkehrsmodelle;

e Raum- und Verkehrsplanung auf verschiede-
nen Ebenen: Grundlagen fir das Raumkon-
zept Schweiz, den Sachplan des Bundes,
Richtplane der Kantone und Verkehrsrichtpla-
ne der Gemeinden;

¢ Verkehrsentwicklungskonzepte: Kenngrdéssen
fur die Mobilitdt in den verschiedenen Raum-
typen und Hinweise auf Potenziale einzelner
Verkehrsmittel und Verkehrsangebote;

e Verkehrszukunft Schweiz: Verkehrsprogno-
sen, Verkehrsperspektiven und Szenarien;

e Erklarung des Verhaltens: Entwicklung von
Kenngrossen der Mobilitat im Zeitablauf und
Identifikation wichtiger Einflussfaktoren; Be-
obachtung von Altersgruppen (Kohorten), wie
z.B. junge Erwachsene und Senioren, Uber
die Jahre hinweg, um frihzeitig Verhaltens-
anderungen erkennen zu kdnnen;

e Marktanalysen: z.B. Modalsplit beim Freizeit-,
Pendler-, Einkaufs-, Geschaftsverkehr.
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Besitz und Nutzung von Fahrzeugen und OV-Abonnements Kanton Freiburg, Dezember 2012

T2.11 Fahrzeugbesitz der Haushalte (in %)
Agglo Freiburg Agglo Bulle
(BFS) (BFS) Kanton FR Schweiz
Anzahl Autos kein Auto 16.8 12.8 10.4 20.8
im Haushalt 1 Auto 50.4 43.4 455 48.7
2 Autos 28.3 38.4 36.4 24.8
3 und mehr 4.4 5.4 7.7 5.7
Anzahl Velos kein Velo 40.3 36.7 324 31.4
im Haushalt 1 Velo 19.5 17.4 19.1 20.5
2 Velos 20.5 18.5 23.1 22.6
3 und mehr 19.7 27.4 25.4 25.5
Anzahl Motorrader kein Motorrad 86.5 89.3 88.4 87.5
im Haushalt 1 Motorrad 11.8 9.3 10.3 10.7
2 Motorrader 1.4 1.2 1.1 1.5
3 und mehr 0.3 0.2 0.3 0.3
Anzahl Kleinmotorrader kein Kleinmotorrad 96.3 96.5 96.7 96.7
im Haushalt 1 Kleinmotorrad 3.6 2.4 3.0 3.1
2 Kleinmotorrader 0.1 1.1 0.3 0.2
Anzahl Mofas kein Mofa 96.6 96.1 94.7 96.3
im Haushalt 1 Mofa 3.2 35 4.9 3.2
2 Mofas 0.3 0.4 0.4 0.4

Basis: Haushalte

Fast 90% aller Haushalte besitzen mindestens
ein Auto. Motorrader (12%), Kleinmotorrader
(3%) und Mofas (5%) stehen hingegen nur in re-
lativ wenigen Haushalten zur Verfigung. Mindes-
tens ein Velo haben 68% der Haushalte.

Beim Besitz von zweiradrigen Verkehrsmitteln
bestehen zwischen dem Kanton Freiburg und der
Gesamtschweiz keine wesentlichen Unterschie-
de. Anders beim Auto: Nur 10% der Haushalte im
Kanton sind ,autofrei, deutlich weniger als im
Schweizer Mittel (21%). Auch verfigen 44% der
Haushalte im Kanton Uber mehr als ein Auto, in
der Schweiz sind es insgesamt nur 31%.

Haushalte der Agglomeration Freiburg weisen
mit 83% einen etwas tieferen Autobesitz als im
Kantonsdurchschnitt auf. Dieser Anteil liegt aber
immer noch leicht Gber dem Schweizer Mittelwert

von 80%. Der Besitz mehrerer Autos im Haushalt
ist in der Agglomeration Freiburg ebenfalls weni-
ger verbreitet als im kantonalen Mittel. Auch der
Velobesitz ist in der Agglomeration Freiburg nied-
riger (60% der Haushalte mit mindestens einem
Velo) als im Kanton (68%) und in der Ge-
samtschweiz (69%).

In der Agglomeration Bulle bewegen sich so-
wohl der Autobesitz (87% der Haushalte mit min-
destens einem Auto) als auch der Velobesitz
(63%) zwischen den Anteilen der Agglomeration
Freiburg und des Kantons. Auffallend ist, dass in
der Agglomeration Bulle 44% der Haushalte tber
zwei oder mehr Autos verfligen, was dem kanto-
nalen Mittel entspricht. In der Agglomeration
Freiburg hingegen, betragt dieser Anteil nur
33%.

Planidea SA / HSLU
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Besitz und Nutzung von Fahrzeugen und OV-Abonnements

Kanton Freiburg, Dezember 2012

2.2.Besitz von Flihrerausweis und Verfugbarkeit von Parkplatzen

Der Anteil der Personen mit Fuhrerschein ist in
den Altersklassen der Kantonsbevolkerung sehr
unterschiedlich ausgepragt. So besitzen in der
Gruppe der unter 25-Jahrigen nur 66% der Frau-
en und 71% der Manner einen Fuhrerausweis.
Bei den 45-64-Jahrigen betragt der Anteil dage-
gen 91% bei den Frauen und sogar 97% bei den
Mannern.

In der Gruppe der Uber 65-Jahrigen geht der
Anteil der Fuhrerscheinbesitzer bei den Frauen
wieder zurtick. Bei den Mannern hingegen ist der
Rickgang erst bei den Uber 80-Jahrigen signifi-
kant. Der Geschlechterunterschied Iasst sich in
allen Alterskategorien feststellen. Insgesamt ha-
ben 83% der Frauen und 92% der Manner im
Kanton Freiburg einen Flhrerausweis.

Der Anteil der Fuhrerausweisbesitzer liegt im
Kanton Freiburg Uber dem Schweizer Durch-
schnitt, was insbesondere auf den hoheren Fiih-
rerausweisbesitz bei den Frauen zurtckzufihren
ist (Frauen im Kt. FR 83%, Frauen im Schweizer
Mittel 74%). Je nach Alterskohorte betragt der
Unterschied beim Fihrerausweisbesitz der Frau-
en zwischen 6% und 14%. Bei den Mannern liegt
der Unterschied dagegen nur zwischen 2% und
9%. Dementsprechend unterscheiden sich die
Geschlechter im Kanton Freiburg bezliglich des
Flhrerausweises weniger stark als in der tbrigen
Schweiz.

Der Anteil der Personen mit Flihrerausweis ist
in den Agglomerationen Freiburg und Bulle nur
geringflgig tiefer als im Kantonsdurchschnitt und
immer noch hoher als im Schweizer Mittel. Bei

der Gliederung nach Altersgruppen sind zwi-
schen den beiden Agglomerationen keine signifi-
kanten Unterschiede zu erkennen.

G2.21 Filihrerscheinbesitz nach Ge-
schlecht und Alter (in %)

e 79
weiblich 33
74

Total

— 91
mannlich 92

weiblich 33

mannlich 45

weiblich 67

mannlich 95

weiblich 89

mannlich 97

weiblich 92

mannlich 2%

18-24 Jahre ‘ 25-44 Jahre ‘ 45-64 Jahre ‘ 65-79 Jahre ‘ 80 und mehr ‘
(-]
(<)}

weiblich 63

mannlich 71

0 20 40 60 80 100

M Agglo Freiburg (BFS) = Agglo Bulle (BFS) = Kanton FR = Schweiz

Basis: Haushaltspersonen ab 18 Jahren
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Besitz und Nutzung von Fahrzeugen und OV-Abonnements

Kanton Freiburg, Dezember 2012

G2.22 Parkplatze am Arbeitsort (in %)

Agglo Freiburg (BFS)

hat Auto nicht bentitzt**
hat Auto benuitzt**

Anderes*

Arbeitnehmer/-in ohne
Vorgesetztenfunktion*

Arbeitnehmer/-in
mit Vorgesetztenfunktion*

Mitarbeitendes
Familienmitglied*

Selbstandige/-r*
Teilzeit*

Vollzeit*

Agglo Bulle (BFS)

Kanton FR Schweiz

M Ja, gratis

* Basis: Erwerbstatige mit Fiihrerschein und mindestens einem Auto

** Basis : Arbeitswege

Vollzeit-Erwerbstatige im Kanton Freiburg
kénnen in gut drei Viertel der Falle auf einen
Parkplatz zurtckgreifen. Bei Erwerbstatigen in
Teilzeit sinkt dieser Anteil auf knapp 65%. Auch

die Stellung im Beruf wirkt sich aus: Selbstandige
und insbesondere Arbeitnehmer/innen mit Vor-
gesetztenfunktion verfliigen haufiger Uber Auto-
parkplatze als Angestellte ohne Vorgesetzten-

funktion.
Die Erwerbstatigen aus dem Kanton Freiburg

haben haufiger als im Schweizer Durchschnitt ei-
nen Parkplatz am Arbeitsort verflgbar. Beson-
ders ausgepragt ist dieser Unterschied in der

Gruppe der Vorgesetzten und Selbstandigen.

Erwerbstatige aus dem Kanton Freiburg, die

mit dem Auto zur Arbeit fahren, kdnnen in 72%

der Falle einen Gratis-Parkplatz beniitzen, weite-
ren 15% steht ein kostenpflichtiger Parkplatz zur

Verfigung. Wer hingegen nicht das Auto nimmt,

M Ja, bezahlt ¥ Nein

hatte eine Parkmoglichkeit in 45% der Falle auch
gar nicht verfligbar gehabt. Es verbleiben 13%,
die mit dem Auto zum Arbeitsplatz fahren, ob-
wohl ihnen direkt am Arbeitsort kein Parkplatz zur
Verfigung steht.

Die Situation in der Agglomeration Freiburg
entspricht ungefahr dem Schweizer Durchschnitt.
Die Verfugbarkeit von Parkplatzen am Arbeitsort
ist in beiden Agglomerationen tiefer als im kanto-
nalen Mittel.

In der Agglomeration Bulle kénnen insbeson-
dere Arbeitnehmer mit Vorgesetztenfunktion ver-
gleichsweise seltener auf Parkplatze zurlckgrei-
fen. Teilzeitangestellten steht in beinahe der Half-
te aller Falle kein Parkplatz am Arbeitsort zur
Verfugung. Knapp ein Viertel der Erwerbstatigen
in der Agglomeration Bulle fahrt mit dem Auto an
den Arbeitsort, obwohl ihnen dort kein Parkplatz
zugewiesen ist.

Planidea SA / HSLU
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Besitz und Nutzung von Fahrzeugen und OV-Abonnements

Kanton Freiburg, Dezember 2012

2.3.Besitz von Abonnementen des offentlichen Verkehrs

G2.31 Besitz von OV-Abonnementen (in %)

m Kein Abo

Basis: Zielpersonen ab 16 Jahren

40% der kantonalen Bevolkerung ab 16 Jah-
ren besitzen mindestens eines der verschiede-
nen Abonnemente fir den offentlichen Verkehr.
Besonders beliebt sind Halbtax-Abos (25%). Das
Generalabonnement (GA) besitzen knapp 9% der
Bevolkerung, Verbundabos dagegen nur 7%.

Im Vergleich zur Gesamtschweiz verflgt die
Freiburger Bevolkerung deutlich seltener tber ein
OV-Abonnement; in der Schweiz haben Uber
55% der Personen ab 16 Jahren ein OV-Abo
(44% ein Halbtax-Abo). Der Kanton Freiburg
weist einen Anteil an Personen mit OV-
Abonnement auf, welcher sogar im Vergleich mit
den anderen Kantonen der Westschweiz, in de-
nen eine relativ geringe Verbreitung von OV-
Abonnementen festzustellen ist (Anteil von 44%,
vgl. BFS/ARE 2012), niedrig ist.

Agglomeratgm Freiburg /-—/\
J

30%

40%

50% 60%

Kanton Freiburg

30%

60%

40% 50%

Schweizer Durchschnitt

~

S

M Anderes Abo m Verbundabo HGA M Halbtax

Vergleichsweise grossen Anklang finden OV-
Abonnemente in der Bevolkerung der Agglome-
ration Freiburg. Mit einem Abonnementanteil von
48% wird der Schweizer Mittelwert aber noch
nicht ganz erreicht. Zwar liegt der Anteil der Ver-
bundabos und des GA's nahe beim Schweizer
Mittel, doch ist das Halbtax—Abo weniger stark
verbreitet.

Kaum gefragt sind OV-Abonnemente in der
Agglomeration Bulle. Nur knapp ein Viertel der
Bevdlkerung besitzt ein solches Abonnement, ein
GA haben nur 2 Prozent. Bei allen Typen von
OV-Abonnementen liegen die Anteile deutlich un-
ter dem Mittelwert der Schweiz, des Kantons
Freiburg und der tbrigen Westschweiz.
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Verkehrsaufkommen

Kanton Freiburg, Dezember 2012

In diesem Kapitel werden das Verkehrsauf-
kommen und die Tagesdistanzen der Freiburger
Bevolkerung vorgestellt. Die Auswertungen sind
nach dem Wohnortprinzip erstellt. Sie beinhalten
also Aussagen Uber den durch die Bevolkerung,

Als Ausgang wird eine Abfolge von Wegen
bezeichnet, die ihren Beginn zu Hause nimmt
und dort wieder endet. Ein Ausgang kann eine
Kette von mehreren Wegen ausser Haus umfas-
sen oder im einfachsten Fall aus einem Hinweg
zu einem Aktivitadtsort und dem Rickweg nach
Hause bestehen. Ausgange zum reinen Zweck
der Freizeit stellen in der Schweiz mit 36% die
haufigste Form dar. Ahnlich hoch liegen die An-
teile in der Bevolkerung des Kantons (35%) so-
wie der Agglomerationen Freiburg (35%) und
Bulle (38%).

Der Verkehrszweck Ausbildung liegt bei den
Ausgangen in den Agglomerationen Freiburg
(9%) und Bulle (13%) sowie im Kanton (10%) je-
weils Uber dem schweizerischen Mittel von 7%.
Ausgange mit dem Zweck Einkauf weisen in der
Bevolkerung des Kantons und der Agglomeratio-

des Kantons respektive eines Teilraums, gene-
rierten Verkehr, nicht aber Uber den Verkehr im
Kanton respektive in einem Teilraum des Kan-
tons.

nen niedrigere Anteile als in der Schweiz insge-
samt auf.

Bei 21% der Ausgange der Schweizer Bevdl-
kerung werden zwei oder mehr Zwecke in Form
einer Wegekette kombiniert, in der Kantonsbe-
volkerung sind es 22%. Am haufigsten werden
dabei in der Schweiz insgesamt die Zwecke Ein-
kauf und Freizeit kombiniert (22% aller kombi-
nierten Ausgange). Auch in der Kantonsbevolke-
rung tritt diese Kombination am haufigsten auf: in
der Agglomeration Freiburg liegt der Anteil bei
18%, in der Agglomeration Bulle bei 28% und im
Kanton Freiburg insgesamt bei 20% der kombi-
nierten Ausgange. Die Reihenfolge der nachst-
folgenden Zweck-Kombinationen Arbeit und Ein-
kauf sowie Arbeit und Freizeit entspricht im Kan-
ton Freiburg derjenigen fur die gesamte Schweiz.
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Verkehrsaufkommen

Kanton Freiburg, Dezember 2012

G3.1.1 Verkehrszwecke pro Ausgang
(in %)

Arbeit

Ausbildung

Einkauf

Geschaftliche Tatigkeit,
Dienstfahrt

Freizeit

Service und Begleitung

Ubrige

Kombination von 2 Zwecken

Kombination von 3 oder mehr
Zwecken

Agglo Freiburg (BFS) = Agglo Bulle (BFS)

1 Kanton FR H Schweiz

Basis: Ausgange

G3.1.2 Kombination von Verkehrszwe-
cken (in %)

Einkauf + Freizeit

Arbeit + Einkauf

Arbeit + Freizeit

Begleitung + Freizeit

Arbeit + Freizeit + Einkauf

Arbeit + Geschéftlich

Ausbildung + Freizeit

Arbeit + Begleitung

Einkauf + Freizeit + Begleitung

Einkauf + Ausbildung

Arbeit + Freizeit + Geschaftlich

Anderes

Agglo Freiburg (BFS) = Agglo Bulle (BFS)

= Kanton FR M Schweiz

Basis: Ausgange mit 2 oder mehr Verkehrszwecke
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Verkehrsaufkommen

Kanton Freiburg, Dezember 2012

Im Jahr 2010 haben die in der Schweiz wohn-
haften Personen ab 6 Jahren pro Tag durch-
schnittlich 37 Kilometer im Inland zurlckgelegt.
Der Mittelwert fur die Bevdlkerung des Kantons
Freiburg von gut 39 km pro Person und Tag im
Inland liegt leicht Uber dem Schweizer Durch-
schnitt. Wahrend die Tagesdistanz der Bevolke-
rung der Agglomeration Freiburg dem Schweizer
Mittel entspricht, legt die Bevolkerung der Ag-
glomeration Bulle mit knapp 31 Kilometer pro
Person und Tag eine deutlich kirzere Distanz zu-
rick. Dieser Unterschied zum kantonalen respek-
tive nationalen Durchschnitt ist am starksten in
der Altersgruppe der Uber 65-jahrigen.

Die Unterschiede im Verkehrsverhalten, die
zwischen einzelnen Bevdlkerungsgruppen er-
kennbar sind, folgen im Kanton Freiburg dem
Muster fiir die Schweiz insgesamt. In den folgen-
den Absatzen sind die Aussagen auf die Wege
im Inland eingeschrankt, denn die Angaben zu
Wegen im Ausland sind durch ,Ausreisser’ mit-
unter stark verzerrt:

Alter: Die langsten Tagesdistanzen legen Perso-
nen zwischen 18 und 24 Jahren zuriick (Ag-
glomeration Freiburg: 44,6 km; Agglomeration
Bulle: 46,6 km; Kanton Freiburg: 49,5 km).

Geschlecht: Die mittlere Tagesdistanz der Man-
ner ist in der Schweizer Bevodlkerung knapp
um ein Drittel langer als jene der Frauen. In
der Agglomeration Freiburg steigt dieser Wert
auf gar knapp zwei Drittel (Manner 45,4 km,
Frauen 28,3 km). In der Agglomeration Bulle
und im Kanton Freiburg insgesamt entspre-

chen die Distanzunterschiede zwischen Man-
nern und Frauen ungefahr dem schweizeri-
schen Schnitt.

Autoverfiigbarkeit: Wer jederzeit oder nach Ab-
sprache Uber ein Auto verfugt, legt im schwei-
zerischen Durchschnitt weitere Distanzen zu-
rick als Personen ohne verfligbares Auto.
Dies gilt auch fur die Bewohner des Kantons
Freiburg (die Kategorie ,Auto nicht verfliigbar®
sollte nicht weiter interpretiert werden, weil die
Basis der Beobachtungen zu klein ist).

Erwerbstatus: Erwerbstatige sind raumlich wie
zeitlich am langsten unterwegs. Verglichen
mit der gesamten Schweiz féllt auf, dass die
Werte fiir die Agglomerationen Freiburg und
Bulle leicht unter dem schweizerischen
Schnitt liegen, welcher durch die Kantonsbe-
volkerung in Bezug zur Tagesdistanz noch
leicht Gbertroffen wird.

Raumtyp des Wohnorts: Fir die Agglomeratio-
nen Freiburg und Bulle wie auch fiir den Kan-
ton insgesamt gilt folgende Regel: Je weiter
der Wohnort von der Agglomerationskernge-
meinde entfernt liegt, desto langer sind die
zurlckgelegten Tagesdistanzen. Die Unter-
schiede bewegen sich innerhalb des Kantons
Freiburg zwischen einer Tagesdistanz von
knapp 33 km (Bevolkerung der Agglomerati-
onskerngemeinden) und gut 38 km (Ubrige
Agglomerationsgemeinden).
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Verkehrsaufkommen Kanton Freiburg, Dezember 2012

T3.2.1 Kenngrossen der Mobilitéat (pro Person und Tag), Agglo Freiburg
Mittl. Tagesdistanz  Mittl. Unterwegszeit Mittlere Anzahl
(in km) (in Min.) (ohne Ausland)
ohne mit ohne mit Aus-

Ausland  Ausland Ausland  Ausland gange Wege Etappen
Total 36.9 43.9 82.7 86.1 1.7 3.6 5.2
Tage*
Montag-Freitag 36.0 39.7 82.5 85.6 1.8 3.9 5.7
Samstag 37.9 ans 81.2 84.9 1.8 3.3 4.5
Sonntag 40.6 44.8 85.0 89.3 1.5 2.4 3.2
Alter*
6-17 Jahre 25.0 16.4 79.8 85.8 2.0 3.9 5.6
18-24 Jahre 44.6 46.6 101.6 103.0 1.6 3.7 6.6
25-44 Jahre 41.2 51.6 83.8 86.7 1.7 4.0 55
45-64 Jahre 421 31.1 82.0 86.3 1.8 3.7 5.1
65-79 Jahre 28.0 23.3 80.0 82.3 1.5 2.6 34
80 und mehr 11.2 3.5 36.8 36.8 1.3 1.9 2.6
Geschlecht*
Méanner 45.4 49.3 93.0 96.0 1.8 3.8 55
Frauen 28.3 38.4 72.2 76.0 1.7 3.4 4.9
Autoverfiigbarkeit**
immer verfligbar 42.3 51.7 85.3 88.3 1.7 3.8 5.1
nach Absprache 57.5 60.0 107.4 109.4 1.7 4.0 7.2
nicht verfugbar 29.3 35.4 74.4 81.3 1.4 3.0 5.4
Erwerbsstatus*
Erwerbstétig 43.1 52.9 86.9 89.9 1.7 4.0 55
Nicht erwerbstatig 23.9 26.9 65.9 68.8 1.6 2.6 3.5
Personen in Ausbildung 36.1 40.6 90.7 95.4 1.9 3.9 6.2
Raumstruktur®
Agglokerngemeinden u. isolierte Stadte 34.6 35.9 84.8 87.0 1.7 3.5 5.6
Ubrige Agglomerations-gemeinden 38.1 48.0 81.7 85.6 1.8 3.7 5.0

* Basis: Zielpersonen
** Basis: Zielpersonen mit Fiihrerschein fiir Personenwagen, die ohne fremde Hilfe gehen kdnnen

T3.2.2 Kenngrossen der Mobilitéat (pro Person und Tag), Agglo Bulle
Mittl. Tagesdistanz  Mittl. Unterwegszeit Mittlere Anzahl
(in km) (in Min.) (ohne Ausland)
ohne mit ohne mit Aus-

Ausland  Ausland  Ausland  Ausland génge Wege Etappen
Total 30.7 33.1 70.4 72.2 1.8 3.6 4.4
Tage*
Montag-Freitag 324 34.4 71.4 727 1.8 3.9 4.9
Samstag 38.9 38.9 93.0 93.0 1.9 3.6 4.3
Sonntag 19.2 24.7 51.8 56.5 1.5 2.3 2.7
Alter*
6-17 Jahre 155 16.4 60.5 61.2 1.8 3.4 4.4
18-24 Jahre 46.6 46.6 73.3 73.3 1.9 3.9 4.3
25-44 Jahre 46.3 51.6 89.2 93.5 1.8 4.0 5.2
45-64 Jahre 30.4 31.1 68.2 68.7 1.9 3.7 4.4
65-79 Jahre 18.4 23.3 62.0 64.9 1.5 3.0 34
80 und mehr 3.5 3.5 255 255 1.1 1.3 1.5
Geschlecht*
Manner 34.0 37.5 72.2 74.9 1.8 3.6 4.5
Frauen 26.7 27.9 68.4 69.1 1.8 3.5 4.2
Autoverfiigbarkeit**
immer verfugbar 40.2 43.9 77.6 80.4 1.7 3.8 4.6
nach Absprache 17.2 17.2 60.8 60.8 2.7 4.3 5.0
nicht verfligbar 2.1 21 16.1 16.1 1.0 0.7 0.7
Erwerbsstatus*
Erwerbstatig 42.4 45.8 75.9 78.6 1.8 4.1 5.1
Nicht erwerbstatig 17.5 19.7 69.1 70.4 1.5 2.5 2.9
Personen in Ausbildung 20.9 21.6 61.7 62.2 1.9 35 4.3
Raumstruktur®
Agglokerngemeinden u. isolierte Stadte 30.0 31.9 69.7 71.4 1.8 3.5 4.2
Ubrige Agglomerations-gemeinden 31.9 35.0 71.7 73.6 1.8 3.7 4.6

* Basis: Zielpersonen
** Basis: Zielpersonen mit Fiihrerschein fiir Personenwagen, die ohne fremde Hilfe gehen kénnen
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Verkehrsaufkommen Kanton Freiburg, Dezember 2012

T3.2.3 Kenngrossen der Mobilitat (pro Person und Tag), Kanton
Mittl. Tagesdistanz  Mittl. Unterwegszeit Mittlere Anzahl
(in km) (in Min.) (ohne Ausland)
ohne mit ohne mit Aus-

Ausland  Ausland  Ausland  Ausland génge Wege Etappen
Total 39.4 46.8 79.8 82.9 1.7 3.5 4.8
Tage*
Montag-Freitag 40.9 47.3 81.2 83.9 1.8 3.8 5.3
Samstag 374 54.6 76.0 81.2 1.7 3.1 4.1
Sonntag 33.4 37.5 75.2 78.9 1.5 2.2 2.8
Alter*
6-17 Jahre 27.7 49.3 77.8 85.5 2.0 3.7 5.6
18-24 Jahre 49.5 50.2 95.2 95.8 1.6 3.7 6.1
25-44 Jahre 471 55.7 85.1 88.4 1.7 3.8 5.1
45-64 Jahre 44.2 46.5 80.3 82.2 1.8 35 4.6
65-79 Jahre 245 25.7 64.5 65.9 1.5 25 3.1
80 und mehr 7.7 7.7 36.5 36.5 1.3 1.4 1.8
Geschlecht*
Manner 45.8 49.2 85.8 88.5 1.7 3.6 5.1
Frauen 33.1 44.5 73.8 77.3 1.7 3.4 4.6
Autoverfiigbarkeit**
immer verfligbar 44.6 49.9 82.1 84.5 1.7 3.6 4.6
nach Absprache 50.6 51.8 93.7 94.7 1.7 3.7 5.8
nicht verfligbar 48.1 52.3 85.8 90.6 1.6 2.9 5.2
Erwerbsstatus*
Erwerbstatig 46.1 52.1 83.4 86.2 1.7 3.8 5.0
Nicht erwerbstatig 27.3 28.8 65.1 66.5 1.6 2.6 3.3
Personen in Ausbildung 35.8 52.3 85.6 91.1 1.9 3.8 6.0
Raumstruktur*
Agglokerngemeinden u. isolierte Stadte 33.1 34.6 79.8 81.9 1.7 3.5 5.2
Ubrige Agglomerations-gemeinden 38.4 46.2 80.0 83.5 1.7 3.7 4.8

* Basis: Zielpersonen
** Basis: Zielpersonen mit Fiihrerschein fiir Personenwagen, die ohne fremde Hilfe gehen kdnnen

T3.2.4 Kenngrossen der Mobilitéat (pro Person und Tag), Schweiz

Mittl. Tagesdistanz  Mittl. Unterwegszeit Mittlere Anzahl

(in km) (in Min.) (ohne Ausland)

ohne mit ohne mit Aus-
Ausland  Ausland  Ausland  Ausland génge Wege Etappen

Total 36.7 49.1 83.4 88.5 1.7 3.4 5.0
Tage*
Montag-Freitag 36.7 47.0 83.0 87.1 1.7 3.8 5.6
Samstag 39.9 58.1 88.3 96.0 1.7 3.2 4.6
Sonntag 33.2 50.5 80.3 87.8 14 2.1 2.9
Alter*
6-17 Jahre 23.5 29.3 74.7 78.3 1.8 3.6 5.2
18-24 Jahre 49.2 63.8 96.2 100.9 1.6 3.8 6.8
25-44 Jahre 443 61.9 88.4 95.0 1.6 3.7 5.4
45-64 Jahre 39.7 53.5 87.0 92.8 1.7 3.6 4.9
65-79 Jahre 25.8 32.8 77.4 80.9 1.6 2.8 3.9
80 und mehr 13.5 14.4 47.4 48.3 1.4 2.0 2.8
Geschlecht*
Manner 425 58.2 89.1 95.4 1.7 3.6 5.2
Frauen 31.1 40.3 77.8 81.8 1.7 3.3 4.9
Autoverfiigbarkeit**
immer verflgbar 43.8 58.1 88.4 94.4 1.7 3.6 4.8
nach Absprache 40.9 59.7 92.8 98.8 1.7 3.7 6.1
nicht verfigbar 30.7 39.0 89.7 94.2 1.5 3.2 5.9
Erwerbsstatus*
Erwerbstatig 45.1 61.1 90.2 96.4 1.7 3.8 5.4
Nicht erwerbstatig 23.6 32.3 71.3 74.9 1.6 2.6 3.8
Personen in Ausbildung 30.2 37.2 80.6 84.4 1.8 3.6 5.8
Raumstruktur®
Agglokerngemeinden u. isolierte Stadte 32.1 44.0 83.6 88.8 1.6 3.5 5.6
Ubrige Agglomerations-gemeinden 37.0 51.9 83.3 89.5 1.7 34 5.0

* Basis: Zielpersonen
** Basis: Zielpersonen mit Fiihrerschein fiir Personenwagen, die ohne fremde Hilfe gehen kdnnen
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3.3.Verkehrsaufkommen im Tagesablauf

Die folgenden Grafiken zeigen in sogenannten
»,Ganglinien* die zeitliche Verteilung des Ver-
kehrsaufkommens Uber die einzelnen Stunden im
Tagesverlauf. Die Ganglinien zeigen den Anteil

G3.3.1 Verkehr im Tagesablauf nach Wo-

chentagen, Agglo Freiburg (in %)

5 Anteil der Bevélkerung unterwegs
o

0%

Uhrzeit

Basis: Zielpersonen, Inlandetappen

G3.3.2 Verkehr im Tagesablauf nach Wo-

chentagen, Agglo Bulle (in %)

Anteil der Bevolkerung unterwegs
60%

Uhrzeit

Basis: Zielpersonen, Inlandetappen

Die Spitzenbelastungen treten im Kanton und
in den beiden Agglomerationen zwischen Montag
und Freitag jeweils zwischen 7 und 8 Uhr, 13 und
14 Uhr sowie 17 und 18 Uhr auf. An den Wo-
chenenden beginnt sich der Verkehr erst spater

der Bevdlkerung je Gebiet, der zu einer bestimm-
ten Stunde unterwegs ist. Die Grafiken geben
somit Hinweise auf die Gesamtbelastungen der
Verkehrsnetze nach Wochentagen.

G3.3.3 Verkehr im Tagesablauf nach Wo-

chentagen, Kanton (in %)

% Anteil der Bevolkerung unterwegs
o

Uhrzeit

Basis: Zielpersonen, Inlandetappen

G3.3.4 Verkehr im Tagesablauf nach Wo-

chentagen, Schweiz (in %)

59 Anteil der Bevolkerung unterwegs
/o

AVIMIVA\\\

e Mo-Fr

——Sa

S0

= Total

Uhrzeit

Basis: Zielpersonen, Inlandetappen
zu entwickeln und die Spitzenbelastung wird am
Nachmittagerreicht. Zudem ist das Verkehrsauf-
kommen am Wochenende gleichmassiger tber
den Tag verteilt.
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Bei allen Verkehrsmitteln, ausser der Bahn,
haben die Etappen grundsatzlich eine kurze Dis-
tanz: Die Etappen, welche mit dem Auto zurtick-
gelegt werden sind im schweizerischen Schnitt
zu 46% nicht langer als 5 km (ebenso in der Be-
volkerung der Agglomeration Freiburg). Im Kan-
ton Freiburg betragt dieser Wert 44%, in der Be-
volkerung der Agglomeration Bulle gar 61%.

In der Schweiz sind 60% der Etappen zu Fuss
zurtickgelegt werden, darunter auch solche zu
OV-Haltestellen und zuriick, nicht langer als 500
m. Grundséatzliche Unterschiede zwischen der
Schweiz und dem Kanton Freiburg bestehen
nicht (Agglomeration Freiburg 62%, Agglomerati-
on Bulle 57%, Kanton Freiburg 61%).

65% der Velofahrten in der Schweiz sind kiir-
zer als 2 km. In der Bevolkerung der Agglomera-
tionen Freiburg (57%) und Bulle (55%) sind sol-
che kurzen Velofahrten etwas seltener (Kanton
Freiburg 63%).

Die Bahn ist ein Verkehrsmittel fir langere
Strecken: Rund 70% der Etappen in der Schweiz
sind langer als 10 km. Bahnetappen der Bevilke-
rung der Agglomerationen Freiburg sind zu 82%
und des Kantons zu 80% langer als 10 km. Die
Agglomeration Bulle liegt mit 69% im schweizeri-
schen Schnitt.

Fir alle Verkehrsmittel dauern 62% der Etap-
pen der Schweizer Bevolkerung weniger als 10
Minuten. Ahnliches gilt &hnlich auch fiir den Kan-
ton Freiburg: Agglomeration Freiburg 62%, Ag-
glomeration Bulle 67%, Kanton Freiburg 61%.

Etwa 25% der Bahnetappen in der Schweiz
sind Uber 30 Minuten lang. In der Bevolkerung
des Kantons Freiburg liegt der Anteil solcher lan-
gen Bahnetappen héher: Agglomeration Freiburg
(40%), Agglomeration Bulle (49%), Kanton Frei-
burg (32%).
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Verkehrsaufkommen Kanton Freiburg, Dezember 2012

G3.4.1 Summenhaufigkeit der Etappendistanzen und Etappendauer nach ausgewaihlten Ver-
kehrsmitteln, Agglo Freiburg (in %)

100% _ 100% ﬂ
80% [ / 80% —_
60% /- / / 60% / /
40% = // // 40% 7
- / “
0% A 0% / . . : )
Okm  02km 05km 1km  2km  3km  Skm  10km >10km 0 Min. 5Min.  10Min.  15Min. 20 Min. 30 Min. > 30 Min.
Auto Auto

zu Fuss Velo Bahn Bus und Tram zu Fuss Velo Bahn Bus und Tram

Basis: Inlandetappen

G3.4.2 Summenhaufigkeit der Etappendistanzen und Etappendauer nach ausgewaihlten Ver-
kehrsmitteln, Agglo Bulle (in %)

100% S 100%

80% 80%

0% 60%

40% / 40%
b

/ 20%
20% /

0% +——

0% +———== " 0 Min. 5Min.  10Min.  15Min. 20 Min. 30 Min. > 30 Min.
0 km 0.2km 0.5km 1 km 2km 3 km 5km 10km >10km

zu Fuss Velo ==—Auto =——Bahn Bus und Tram zu Fuss Velo ==——Auto ==Bahn Bus und Tram

Basis: Inlandetappen

G3.4.3 Summenhaufigkeit der Etappendistanzen und Etappendauer nach ausgewahlten Ver-
kehrsmitteln, Kanton (in %)

100%  100%

80% — / 80% /
60% / / 60%
40% /[ / / 40% [ / /

- /// o ///

% g - . . . , 0% +—— T T - . . . ,
o Okm 02km 05km  1km 2km 3km 5km  10km >10km 0 Min. 5 Min. 10 Min. 15 Min. 20 Min. 30 Min. > 30 Min.
zu Fuss Velo Auto Bahn Bus und Tram zu Fuss Velo Auto Bahn Bus und Tram
Basis: Inlandetappen
G34.4 Summenhaufigkeit der Etappendistanzen und Etappendauer nach ausgewaihlten Ver-

kehrsmitteln, Schweiz (in %)
100% _100%

80% < / 80% /
60% / / 60%
40% VA / / 40% fi/ / /
20% / / 20% ([ /

0% +— ¥ 0% +— T T T T )
Okm  02km 05km  1km 2km 3km 5km 10km >10km 0 Min. 5 Min. 10 Min. 15 Min. 20 Min. 30 Min. > 30 Min.

zu Fuss Velo ==——Auto ==Bahn Bus und Tram zu Fuss Velo ==——Auto ==——Bahn Bus und Tram

Basis: Inlandetappen
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Die Bevolkerung des Kantons und der Agglo-
merationen legt bei geschaftlichen Tatigkeiten
und Dienstfahrten im Mittel die l&angsten Wege
zurlick. Fur Ausbildungszwecke ist die mittlere
Distanz pro Weg am kirzesten.

Die durchschnittliche Distanz eines Wegs,
Uber alle Zwecke gemessen, ist in den Bevolke-
rungen der Agglomerationen Freiburg (10,2 km)
und Bulle (8,6 km) niedriger als im kantonalen
Mittel (11,3 km). Das heisst, Einwohner-/innen
ausserhalb der Agglomerationen legen im Durch-
schnitt deutlich langere Strecken pro Weg zurlick
als die Agglomerationsbevoélkerung.

Die Bevolkerung der Agglomeration Bulle un-
terscheidet sich von den anderen Teilen des
Kantons durch vergleichsweise kurze Distanzen
der Wege fur Freizeit und Ausbildung.

Die Unterwegszeit pro Weg ist in der Kantons-
bevdlkerung Freiburg mit 22,8 Minuten pro Weg
kirzer als im Schweizer Mittel, und dies trotz
durchschnittlich etwas langeren Distanz pro Weg.
Die Wege werden im Vergleich zum Schweizer
Durchschnitt also mit einer etwas hdheren Ge-
schwindigkeit zuriickgelegt.

T3.4.1 Mittlere Wegdistanz und Unterwegszeit nach Verkehrszweck
Distanz (km) Unterwegszweit
Freiburg Agglo Bulle Freiburg Agglo Bulle
Zweck (BFS) (BFS) Kanton FR  Schweiz (BFS) (BFS) Kanton FR  Schweiz
Arbeit 11.1 12.8 12.8 11.5 18.1 17.8 18.6 19.9
Ausbildung 5.3 3.1 71 7.3 16.7 13.5 18.5 19.0
Einkauf 59 4.9 7.2 6.2 14.6 11.6 14.6 155
Geschéftliche Tatigkeit 21.2 42.5 211 24.6 25.8 35.4 27.7 36.1
Dienstfahrt 16.3 5.5 33.5 24.0 46.0 11.8 43.0 455
Freizeit 11.9 9.0 114 11.6 31.3 28.2 29.9 31.7
Service und Begleitung 9.8 7.5 14.5 9.1 18.0 10.8 18.4 16.1
Total 10.2 8.6 11.3 10.7 22.8 19.8 22.8 24.3
Basis: Inlandwege
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4. Verkehrsmittel

4.1.Modalsplit

G411 Kennziffern zum Modalsplit

Basis: Zielpersonen, Inlandetappen

Der Modalsplit zeigt den Anteil der Verkehrs-
mittel an den zurtickgelegten Distanzen, an der
Unterwegszeit oder an den durchgefiihrten Etap-
pen. Je nach Fragestellung wird fur die Berech-
nung eine dieser Kenngrossen gewahlt. Der Mo-
dalsplit wird entweder flir einzelne Verkehrsmittel
oder fiir Verkehrsmittelgruppen (z.B. fiir OV, LV,
MIV) ermittelt.

Fast drei Viertel der mittleren Tagesdistanzen
werden von der Bevdlkerung des Kantons Frei-
burg mit dem MIV zurlckgelegt. In der Bevolke-
rung der Agglomeration Freiburg sind es hinge-
gen nur 68% der Tagesdistanzen, was in etwa
dem schweizerischen Durchschnittswert (66%)

Agglomera}lql Frem
- ; -

Anzahl Etappen
Unterwegszeit

Tagesdistanz
v\

0%

Aiglomeratign Bu.lle‘

Anzahl Etappen
Unterwegszeit

Tagesdistanz

Anzahl Etappen
Unterwegszeit

Tagesdistanz

Anzahl Etappen
Unterwegszeit

Tagesdistanz

P &

M Langsamverkehr

B Motorisierter Individualverkehr
m Offentlicher Verkehr

m Ubrige Verkehrsmittel

entspricht. Demgegenuber ist der Anteil des MIV
an den Tagesdistanzen in der Agglomeration Bul-
le mit Uber 85% signifikant hoher.

Der Anteil des Langsamverkehrs (LV) an den
Tagesdistanzen der Kantonsbevolkerung liegt bei
knapp 6%. Daflur entfallen 38% der Unterwegs-
zeit auf Etappen zu Fuss und mit dem Velo. Dies
ist etwas weniger als im nationalen Durchschnitt
(42%). Wahrend in der Bevolkerung der Agglo-
meration Bulle fast die Halfte der Unterwegszeit
auf den LV entfallt, sind es in der Agglomeration
Freiburg nur etwa 40%.

Der Anteil des OV ist sowohl in Bezug auf die
Anzahl der Etappen, die durchschnittliche tagli-
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che Unterwegszeit als auch die Tagesdistanzen
etwas tiefer als im Schweizer Durchschnitt. Aber
auch hier zeigen sich erhebliche Unterschiede
zwischen den Agglomerationen Bulle und Frei-

burg. In Freiburg werden wie im schweizerischen
Durchschnitt fast 14% der Unterwegszeiten in 6f-
fentlichen Verkehrsmitteln verbracht. In Bulle sind
es hingegen nur etwa 4%.

T4.1.1 Mittlere Tagesdistanz und Unterwegszeit pro Person und Verkehrsmittel
Tagesdistanz in km Unterwegszeit in Min.
. Agglo Agglo
Verkehrsmittel Freit?grg Agglo Bulle Freit?grg Agglo Bulle
(BFS) (BFS) Kanton FR Schweiz (BFS) (BFS) Kanton FR  Schweiz
zu Fuss 2.0 1.8 1.7 2.0 315 30.3 27.8 314
Velo 0.4 0.6 0.5 0.8 1.9 3.0 24 3.8
Mofa 0.0 0.0 0.0 0.0 0.1 0.0 0.1 0.2
Kleinmotorrad 0.1 0.0 0.2 0.1 0.2 0.1 0.4 0.3
Motorrad 04 0.1 0.7 0.4 0.7 0.1 1.0 0.6
Auto als Fahrer/-in 17.0 20.1 20.9 17.3 247 25.0 27.6 244
Auto als Mitfahrer/-in 75 59 7.3 6.6 9.5 8.5 9.2 8.9
Bahn 7.2 1.3 5.7 71 5.4 1.4 5.0 6.4
Postauto 0.0 0.0 0.0 0.1 0.1 0.0 0.1 0.3
Tram/Bus 1.8 0.7 1.5 14 5.8 1.4 4.0 4.8
Ubrige Verkehrsmittel 0.5 0.0 0.9 0.9 29 0.6 2.3 2.4
Total 36.9 30.7 39.4 36.7 82.7 70.4 79.8 83.4

Base: Zielpersonen, Inlandetappen

Pro Tag sind die Einwohner/-innen der Agglo-
meration Freiburg im Mittel gut eine halbe Stunde
zu Fuss und knapp 25 Minuten als Fahrer eines
Autos unterwegs. Weitere fast zehn Minuten ver-
bringen sie im Mittel als Mitfahrer in einem Auto,
was Uber dem schweizerischen Mittel liegt.

Die Wichtigkeit des Autos in der Agglomerati-
on Bulle zeigt sich daran, dass etwa 36% der tag-
lichen Unterwegszeit als Fahrer eines Autos ver-
bracht werden (29% in der Agglomeration Frei-
burg wie in der Gesamtschweiz).

Die mittlere Geschwindigkeit der Verkehrsmit-
tel erscheint auf den ersten Blick relativ gering.
Grund hierfur ist die Beruicksichtigung von Stand-
zeiten, z.B. an roten Ampeln. Wahrend die Bahn
die hochsten mittleren Geschwindigkeiten er-

reicht, sind die offentlichen Verkehrsmittel des
Stadt- und Agglomerationsverkehrs (ohne Post-
auto) deutlich langsamer. Das Auto ist im Mittel
zwar schneller als der stadtische OV, aber lang-
samer als die Bahn.

Sowohl mit der Bahn (63,8 km/h) als auch
dem Auto (41,4 km/h) ist die Kantonsbevélkerung
etwas schneller unterwegs als im schweizeri-
schen Durchschnitt. Bei der Bahn tragt insbeson-
dere die Bevolkerung der Agglomeration Freiburg
zu diesem Ergebnis bei. Hingegen sind beim Au-
to eher die Iandlichen Regionen des Kantons fir
die héhere Durchschnittsgeschwindigkeit verant-
wortlich. In den beiden Agglomerationen ist die
mittlere  Autogeschwindigkeit im Bereich des
schweizerischen Durchschnitts.

G4.1.2 Mittlere Geschwindigkeit ausgewahliter Landverkehrsmittel
0km/h 10 km/h 20 km/h 30 km/h 40 km/h 50 km/h 60 km/h 70 km/h 80 km/h
49 ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘ ‘
4.9
Zu Fuss 48
I 49
11.7
13.5
Velo 124
N 134
38.2
38.7
Auto 414
e 386
Agglo Bulle nicht tati 742
gglo Bulle nicht representativ
Bahn 63.8
T 614
16.3
24.2
Tram und Bus 186
P 181
Agglo Freiburg (BFS) Agglo Bulle (BFS) Kanton FR  ® Schweiz

Basis: Zielpersonen, die entsprechendes Verkehrsmittel auf Inlandetappen beniitzt haben
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T4.2.1 Auto-Anteil an den Tagesdistanzen und Unterwegszeit (in %)
Tagesdistanz in km Unterwegszeit in Min.
Agglo Agglo
Freiburg Agglo Bulle Freiburg Agglo Bulle

(BFS) (BFS) Kanton FR  Schweiz (BFS) (BFS) Kanton FR  Schweiz
Haushaltsgrosse*
1 Person 61.3 86.4 68.5 59.0 40.2 45.6 41.7 34.8
2 Personen 62.2 91.3 70.4 67.0 40.2 52.5 48.9 41.4
3 Personen 76.8 75.0 67.3 66.6 46.7 43.2 45.6 42.2
4 Personen 68.1 87.8 75.6 66.8 40.8 495 45.8 40.6
5 und mehr 60.8 81.1 724 61.1 38.4 44 .4 44.7 37.3
Haushaltseinkommen pro Monat*
bis und mit 2 000 Fr. 20.0 88.8 421 52.8 15.5 475 249 26.6
2001 -6 000 Fr. 64.6 75.6 67.8 63.0 37.8 315 40.5 36.1
6 001 —10 000 Fr. 70.0 88.2 725 67.7 4.7 55.9 47.5 42.0
10 001 — 14 000 Fr. 67.2 78.9 76.2 66.9 50.1 47.2 51.5 44.2
mehr als 14 000 Fr. 69.2 92.3 72.7 67.0 50.0 61.0 52.8 46.0
Alter*
6-17 Jahre 62.4 64.1 54.9 50.3 24.9 211 244 221
18-24 Jahre 53.1 90.1 70.2 50.8 29.0 70.3 45.7 35.4
25-44 Jahre 70.9 91.6 77.4 69.8 49.8 58.5 54.9 46.4
45-64 Jahre 68.1 81.2 70.6 70.8 47.3 48.7 49.9 45.6
65 und mehr 64.7 80.5 72.6 60.2 37.4 35.2 43.8 31.8
Geschlecht*
Ménner 65.7 82.8 69.1 67.3 41.0 51.1 46.3 43.6
Frauen 67.3 87.9 74.4 62.0 41.6 43.3 45.7 35.8
Autoverfiigbarkeit**
immer 75.5 89.8 80.0 78.4 53.0 58.1 56.9 53.7
nach Absprache 47.8 77.4 57.9 46.7 30.5 40.6 37.9 28.7
nicht verfligbar 36.8 0.0 39.1 21.5 19.6 0.0 24.7 131
Stellung im Beruf***
Selbstandige/-r 76.3 92.6 66.5 75.0 44.3 62.5 46.4 51.4
mitarbeitendes Familienmitglied 76.8 16.8 82.8 76.2 48.9 19.2 58.5 47.8
/:1:??/':;:Zsmei/;:;Snli{;;imehmens'elwng oder 706 83.0 81.4 733 519 68.1 62.4 51.8
Arbeitnehmer/-in ohne Vorgesetztenfunktion 68.5 924 74.9 65.4 47.6 57.4 53.5 44.2
Andere 57.5 78.7 62.0 54.4 32.7 35.6 36.5 29.4
Haushaltstyp*
Einpersonenhaushalte 61.3 86.4 68.5 59.0 40.2 45.6 41.7 34.8
Paare ohne Kinder 61.4 90.8 69.9 68.8 40.1 50.9 48.6 42.5
Paare mit Kind(ern) 71.8 83.5 73.6 66.8 42.7 50.5 46.7 41.3
Einelternhaushalte mit Kind(ern) 58.2 78.3 63.5 54.7 35.1 30.4 36.7 32.4
Nichtfamilienhaushalte 65.5 64.8 56.9 51.1 48.2 47.3 445 34.4
Total 66.3 84.9 71.3 65.0 41.3 47.6 46.0 39.9

* Basis: Zielpersonen, Inlandetappen
** Basis: Zielpersonen mit Flhrerschein fiir Personenwagen ab 18 Jahren, die ohne fremde Hilfe gehen kénnen
*** Zielpersonen ab 15 Jahren
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Durchschnittlich entfallen 71% der Tagesdis-
tanzen und knapp 46% der Unterwegszeit der
Kantonsbevolkerung auf das Auto. Die Unter-
schiede zwischen den einzelnen Bevdlkerungs-
gruppen in der Autonutzung lassen sich insbe-
sondere auf den Grad der Verfugbarkeit eines
Autos zurtickfuhren. Steht kein Auto zur Verfi-
gung (z.B. bei Jugendlichen), werden etwa 39%
der Tagesdistanz mit dem Auto zuriickgelegt, bei
standiger Verfugbarkeit sind es hingegen 80%.

Neben der Autoverfligbarkeit sind es haupt-
sachlich das Alter, die Stellung im Beruf und die
Haushaltsgrosse, die fur die Unterschiede in der
Autonutzung der Bevdlkerung verantwortlich
sind. Hier zeigen sich zwischen den Werten des
Kantons und dem gesamtschweizerischen
Durchschnitt einige Unterschiede.

So ist die Autonutzung bei Einpersonenhaus-
halten und bei Haushalten mit vier oder mehr
Personen im Kanton Freiburg starker als in der
Schweiz. Bei den anderen Haushaltsgrossen
zeigen sich keine signifikanten Abweichungen.
Ebenfalls eine Gberdurchschnittliche Autonutzung
findet sich bei den 18-24-Jahrigen und den Frau-
en. Mit Ausnahme der Selbstandigen zeigt sich
unabhangig von der beruflichen Stellung eine im
Vergleich zum schweizerischen Durchschnitt
Uberdurchschnittliche Autonutzung.

Durchschnittlich sind in der Bevolkerung des
Kantons Freiburg pro Auto 1,66 Personen unter-
wegs (Schweiz: 1,60). Am geringsten ist der Be-
setzungsgrad bei Arbeitswegen, fir welche nur
ein Wert von 1,07 erreicht wird. Aber auch bei
geschaftlichen Tatigkeiten/Dienstfahrten (1,14)
und Fahrten zu Ausbildungszwecken (1,28) sind
die Autos eher gering besetzt. Hingegen sind die
Autos bei Freizeitwegen mit durchschnittlich 2,1
Personen besetzt. Auch bei Fahrten mit dem
Zweck ,Service und Begleitung® sind die Fahr-
zeuge Uberdurchschnittlich besetzt (2,26).

In der Bevolkerung der Agglomeration Frei-
burg fallt insbesondere die geringe Besetzung
der Autos bei Freizeitwegen auf. Mit durchschnitt-
lich 1,79 Personen ist der Besetzungsgrad klei-
ner als im kantonalen und nationalen Mittel.

Fir den gesamten Kanton wurde gerade ein-
mal ein Wert von 3,8% fir Etappen ermittelt bei
denen am Ziel der Autofahrten Parkgebuhren
entrichtet werden mussten. Wie im nationalen
Durchschnitt, werden Parkgebiihren noch am

haufigsten bei Einkaufsfahrten erhoben (6,3%
der Etappen). Bei Freizeitfahrten und Service-
respektive Begleitfahrten ist der Anteil deutlich
geringer. Je nach Fahrtzweck ist also die Uber-
wiegende Zahl der Parkvorgange (94% bis 98%)
geblhrenfrei.

G4.2.1 Durchschnittlicher Beset-
zungsgrad von Personenwagen
(in Personen pro Auto, distanz-
gewichtet)

1.08
1.05

Arbei
rbeit 107

Ausbildung

1.79
Einkauf

Geschaftliche
Tatigkeit, Dienstfahrt 1.14

A 124

1.79
2.06
213

A 199

1.97

Freizeit

Begleitung 2.26

A 205

2.36
2.09
1.96

A 203

1.59
1.61
1.66

P 160

Andere

Total

Basis: Inlandetappen, mit dem Auto als Fahrer/-in

Auf Grund der geringen Fallzahlen lassen sich
nur die Parkgebuhren der Agglomeration Frei-
burg mit dem schweizerischen Durchschnitt ver-
gleichen. Diese sind etwas tiefer und betragen im
Durchschnitt 2,24 Fr.
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Verkehrsmittel Kanton Freiburg, Dezember 2012

T4.2.2 Autofahrten mit Parkgebiihr am Zielort
Etappen mit Parkgebiihren in Etappen mit Parkgebiihren in Etappen mit Parkgebiihren im Etappen mit Parkgebiihren in

Zweck der Agglo Freiburg (BFS) der Agglo Bulle (BFS) Kanton FR der Schweiz

in % der in Fr.im in % der in Fr.im in % der in Fr.im in % der in Fr.im

Etappen Durchschnitt Etappen Durchschnitt Etappen Durchschnitt Etappen Durchschnitt
Einkauf 6.4 1.67 4.7 0.79 6.3 5.33 12.8 2.98
Freizeit 27 2.89 25 2.38 2.7 3.73 6.2 3.61
Service und Begleitung 23 3.13 0.8 1.00 2.1 4.70 3.1 3.60
Total 3.8 2.24 2.7 1.38 3.8 4.81 8.1 3.22

Basis: Inlandetappen mit dem Auto als Fahrer/-in auf Einkaufs-, Freizeit- sowie Begleit- und Servicewegen

Die Bevolkerung des Kantons Freiburg legt
den Hauptanteil der Distanzen des motorisierten
Individualverkehrs auf Autobahnen und Auto-
strassen (37%) sowie den Ubrigen Strassen
(50%) zuriick. Auf das Hauptstrassennetz entfal-
len 13% der MIV-Distanzen.

Die Definition der Strassentypen wurde vom
Netzlieferanten Teleatlas Ubernommen. Sie ist
nicht mit derjenigen des Bundesamtes flur Stras-
sen (ASTRA) zu verwechseln.

Von der Bevdlkerung der Agglomeration Bulle
werden fast 50% der MIV-Distanzen auf Auto-
bahnen und Autostrassen zurtickgelegt. Dieser

auch im nationalen Vergleich hohe Wert sorgt fur
eine verhaltnismassig geringe Nutzung des
Hauptstrassennetzes.

Auch bei der Bevolkerung der Agglomeration
Freiburg entfallen nur 12% der MIV-Distanzen
auf das Hauptstrassennetz. Die Nutzung der Au-
tobahnen und Autostrassen (36%) sowie der (b-
rigen Strassen (51%) unterscheidet sich nicht

vom kantonalen Durchschnitt.

Insgesamt nutzt die Bevdlkerung des Kantons
die Autobahnen und -strassen sowie die Haupt-
strassen weniger als im nationalen Vergleich.

G4.2.2 Strassenbenutzung nach Strassenkategorien (in % der mit dem MIV zuriickgelegten
Distanzen)
\ \ \
Agglo Freiburg (BFS) 51.4
Agglo Bulle (BFS) 38.1
Kanton FR 50.2
Schweiz 39.4
| | |

0% 10% 20% 30%

40%

BAutobahn und -strassen

B Hauptstrassen

50% 60% 70% 80% 90% 100%

OUbrige Strassen

Basis: Inlandetappen mit dem MIV und mit gliltigen Distanzangaben fiir die Strassenkategorien
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G4.2.3 Strassennetz des Kantons Freiburg gemass Teleatlas
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Verkehrsmittel

Kanton Freiburg, Dezember 2012

18% der Tagesdistanzen und 11% der Unter-
wegszeit der Kantonsbevolkerung entfallen auf
die Verkehrsmittel des offentlichen Verkehrs.
Diese Werte sind geringer als der schweizerische
Durchschnitt. Ein Ergebnis, dass durch die Re-
sultate aller Nutzergruppen, mit Ausnahme der
Haushalte mit einem Monatseinkommen von un-
ter 2000 Fr., bestatigt wird.

Besonders stark sind die Unterschiede zum
nationalen Mittel bei den 18-24-Jahrigen. Zwar ist

die OV-Nutzung auch im Kanton Freiburg bei
dieser Altersgruppe am starksten ausgepragt,
dennoch liegen die Unterwegszeiten mit gut 16
Minuten immer noch fast zehn Minuten unter
dem nationalen Durchschnitt.

Die Bevolkerung der Agglomeration Freiburg
weist in fast allen Nutzergruppen eine hohere
OV-Nutzung als die Bevélkerung der Agglomera-
tion Bulle auf.

T4.3.1 OV-Anteil an den Tagesdistanzen und den Unterwegszeiten (in %)
Tagesdistanz in km Unterwegszeit in Min.
Agglo Agglo
Freiburg Agglo Bulle Freiburg Agglo Bulle

(BFS) (BFS) Kanton FR  Schweiz (BFS) (BFS) Kanton FR  Schweiz
Haushaltsgrosse*
1 Person 32.4 54 22.4 29.1 171 3.8 124 16.0
2 Personen 26.9 1.2 20.3 221 13.0 1.6 10.5 12.4
3 Personen 15.5 16.1 17.0 22.2 9.8 6.4 10.2 13.5
4 Personen 22.8 4.4 15.1 213 14.3 2.6 10.3 131
5 und mehr 30.0 7.7 19.7 26.4 16.0 6.0 15.0 15.7
Haushaltseinkommen pro Monat*
bis und mit 2 000 Fr. 70.8 0.0 39.9 31.2 31.9 0.0 22.0 15.3
2001 -6 000 Fr. 23.6 9.0 16.4 23.3 13.7 4.5 9.8 12.7
6001 —10 000 Fr. 20.6 53 19.0 21.2 10.2 43 11.5 12.8
10 001 — 14 000 Fr. 27.9 14.6 17.4 23.2 15.0 5.7 10.3 14.4
mehr als 14 000 Fr. 24.4 0.7 18.0 241 16.7 1.2 125 15.4
Alter*
6-17 Jahre 22.6 13.9 29.6 29.7 13.8 7.0 17.3 15.9
18-24 Jahre 37.8 4.7 22.7 38.7 22.4 3.3 16.4 25.6
25-44 Jahre 21.8 3.0 15.6 20.9 124 2.4 9.9 13.0
45-64 Jahre 23.2 11.0 171 18.1 12.0 5.1 9.3 10.5
65 und mehr 24.0 3.7 12.7 254 10.4 1.6 5.8 11.5
Geschlecht*
Manner 25.1 9.5 19.0 20.8 13.6 53 11.8 12.4
Frauen 23.9 24 17.6 27.0 13.6 23 10.8 15.1
Autoverfiigbarkeit**
immer 17.0 4.6 11.3 125 9.4 27 6.6 7.3
nach Absprache 43.3 0.7 30.8 40.2 235 0.7 18.3 215
nicht verfigbar 52.0 0.0 44.7 62.2 28.5 0.0 314 28.9
Stellung im Beruf***
Selbstéandige/-r 13.7 0.0 7.5 14.3 8.9 0.0 5.1 8.2
mitarbeitendes Familienmitglied 19.3 58.4 11.9 15.3 9.9 24.6 6.4 7.8
nggzzg’zﬁfﬁ:‘:‘?oﬁ”temEhme”S'e't“”g oder mit 21.8 128 10.8 183 10.3 8.3 7.4 11.8
Arbeitnehmer/-in ohne Vorgesetztenfunktion 23.8 24 17.9 241 14.4 1.9 10.5 14.8
Andere 31.8 6.3 27.4 31.4 16.1 3.7 15.3 16.1
Haushaltstyp*
Einpersonenhaushalte 324 5.4 224 29.1 171 3.8 12.4 16.0
Paare ohne Kinder 27.9 0.9 20.8 20.5 12.7 1.2 10.5 11.5
Paare mit Kind(ern) 19.6 9.3 15.8 21.5 12.4 5.2 111 13.2
Einelternhaushalte mit Kind(ern) 31.7 2.8 22.0 32.3 18.9 29 11.9 18.8
Nichtfamilienhaushalte 25.6 244 34.5 36.0 15.1 13.2 19.8 20.0
Total 24.6 6.6 18.4 23.4 13.6 3.9 11.3 13.7
* Base : personnes cibles, étapes en Suisse
** Base : personnes cible d'au moins 18 ans avec permis de conduire pour voiture et pouvant se déplacer sans I'aide d'autrui
*** Base : personnes cible a partir de 15 ans
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Bei der OV-Nutzung fiir die verschiedenen G4.3.1 OV-Anteil an den Etappen, Ag-
Fahrtzwecke zeigen sich weitere Unterschiede glo Freiburg (in %)
zwischen den Werten der Agglomerationen, des
Kantons und dem nationalen Durchschnitt. Arbeit

Die gréssten Anteile an OV-Etappen lassen
sich im Kanton Freiburg fiir den Fahrtzweck Aus- Ausbildung
bildung beobachten (25%). Wahrend die Werte
der Bevdlkerung des Kantons und der Agglome- Einkauf 1_7“ _
ration Freiburg auf dem gesamtschweizerischen
Niveau liegen, werden in der Agglomeration Bulle
nur etwas mehr als 7% der Ausbildungsetappen
mit dem OV zuriickgelegt. Dennoch ist der Fahrt-
zweck Ausbildung auch in Bulle derjenige mit
dem héchsten OV-Anteil.

Im Vergleich der offentlichen Verkehrsmittel
hat die Bahn vor allem bei den Fahrtzwecken Ar-
beit, Ausbildung und geschaftliche Tatigkeit einen
nennenswerten Marktanteil, der aber jeweils et- 0% 5% 10% e 20% 2%
was tiefer als der nationale Durchschnitt liegt. mpann BPostadto BBus mTrm

Der Bus erreicht vor allem beim Pendeln zur
Arbeit und zur Ausbildungsstatte hohe Etappen-
anteile. Insbesondere im Ausbildungsverkehr lie- G4.3.2 OV-Anteil an den Etappen, Ag-
gen die Anteile des Busses im Kanton Freiburg glo Bulle (in %)
mit Uber 18% bzw. in der Agglomeration Freiburg
mit 20% hoher als der schweizerische Durch-
schnitt von knapp 12%.

Der Anteil von Bahn, Bus, Postauto und Tram
an den Freizeitetappen ist im Kanton Freiburg mit
insgesamt knapp 7% im Vergleich zum Pendler-
verkehr eher gering. Mehr als die Halfte dieser
Etappen wird dabei mit dem Bus zurlickgelegt, in
der Agglomerationsbevolkerung Freiburg sogar
knapp 70%. Die OV-Nutzung auf Freizeitetappen
ist damit in der Kantonsbevodlkerung starker als
im nationalen Durchschnitt auf den Bus ausge-
richtet. Dies geht im Kanton Freiburg allerdings
zu Lasten der Bahn.

Dienstfahrt

Service und Begleitung 1

Basis: Inlandetappen

Arbeit (&

Ausbildung 0

Geschaftliche Tatigkeit

Dienstfahrt

Freizeit 0|

Service und Begleitung

0% 5% 10% 15% 20% 25%

mBahn w®Postauto ©Bus ®Tram

Basis: Inlandetappen
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G4.3.3 OV-Anteil an den Etappen, Kan-
ton Freiburg (in %)

Arbeit

Ausbildung

Einkauf

Geschéftliche Tatigkeit

Dienstfahrt

Freizeit

Service und Begleitung0.

0% 5% 10% 15% 20% 25%

mBahn w®Postauto ©Bus ®Tram

Basis: Inlandetappen

G4.3.4 OV-Anteil an den Etappen,
Schweiz (in %)

Arbeit

Ausbildung

Einkauf

Geschéftliche Tatigkeit

Dienstfahrt

Freizeit

B D

0% 5% 10% 15% 20% 25%

Service und Begleitung 0

mBahn w®Postauto ©Bus ®Tram

Basis: Inlandetappen
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Auf den Langsamverkehr entfallen im Kanton
5,7% der Tagesdistanzen, lUber 75% davon auf
das Zufussgehen. Der LV-Anteil ist somit gerin-
ger als im nationalen Durchschnitt.

Personen aus Haushalten mit einem Haus-
haltseinkommen von weniger als 6000 Fr., Kinder
und Jugendliche unter 18 Jahren sowie die uber
65-Jahrigen zahlen zur Gruppe derer, die einen
Uberdurchschnittlichen Anteil der Tagesdistanzen
zu Fuss zuricklegen.

T4.4.1

Tagesdistanz zu Fuss in km

Der Anteil des Veloverkehrs an den Tagesdis-
tanzen ist sowohl in der Bevdlkerung der Agglo-
meration Freiburg als auch im gesamten Kanton
tiefer als im nationalen Durchschnitt. Der Anteil
der Velodistanzen ist, wie in der Schweiz insge-
samt, bei jenen Personen besonders gross, die
ein Auto nicht zur Verfiigung haben.

Anteil des Langsamverkehrs an den Tagesdistanzen (in %)

Tagesdistanz mit dem Velo in km

Agglo Agglo
Freiburg Agglo Bulle Freiburg Agglo Bulle

(BFS) (BFS) Kanton FR  Schweiz (BFS) (BFS) Kanton FR  Schweiz
Haushaltsgrosse*
1 Person 55 7.4 4.8 6.6 0.3 0.8 0.9 1.9
2 Personen 5.4 5.6 4.4 5.5 1.4 1.0 1.1 1.9
3 Personen 45 5.0 3.5 52 1.2 2.9 0.9 1.8
4 Personen 5.3 54 4.7 53 1.0 23 22 25
5 und mehr 7.2 8.1 5.0 5.4 1.1 2.3 0.7 2.8
Haushaltseinkommen pro Monat*
bis und mit 2 000 Fr. 9.0 11.2 5.6 9.6 0.3 0.0 0.2 1.8
2001-6000 Fr. 6.7 111 5.9 7.0 1.1 3.8 1.1 1.9
6001 —10 000 Fr. 5.8 4.5 4.2 5.2 1.4 11 1.6 2.3
10 001 — 14 000 Fr. 3.0 4.6 3.8 4.3 0.3 1.9 0.5 2.3
mehr als 14 000 Fr. 3.0 4.4 3.4 4.0 0.6 0.0 1.0 22
Alter*
6-17 Jahre 11.3 14.4 8.8 9.3 1.4 6.7 3.1 4.4
18-24 Jahre 5.6 29 45 4.6 0.5 22 0.7 1.7
25-44 Jahre 4.4 4.1 33 4.4 1.3 1.1 1.0 1.9
45-64 Jahre 3.9 5.6 3.5 5.1 0.9 0.5 0.9 22
65 und mehr 7.2 11.2 6.4 8.9 14 4.4 1.8 1.6
Geschlecht*
Manner 4.6 5.1 3.9 4.7 1.2 21 1.2 24
Frauen 6.6 7.3 5.2 6.7 1.0 1.6 14 1.8
Autoverfiigbarkeit**
immer 37 4.1 3.2 4.1 1.1 1.0 0.9 1.6
nach Absprache 5.5 8.9 5.0 6.3 0.8 9.5 1.7 3.3
nicht verfiigbar 7.5 18.3 3.6 9.3 3.2 81.7 26 3.9
Stellung im Beruf***
Selbstandige/-r 45 57 3.4 4.2 3.9 1.5 1.8 1.8
mitarbeitendes Familienmitglied 3.9 6.8 27 5.0 0.0 18.1 23 1.8
Arbeitnehmer/-in i|j Unternehmensleitung oder mit 32 25 290 35 1.0 13 05 2.1
Vorgesetztenfunktion
Arbeitnehmer/-in ohne Vorgesetztenfunktion 4.5 4.3 3.9 4.7 0.8 0.7 1.0 2.0
Andere 6.8 10.1 55 8.0 0.9 29 15 2.0
Haushaltstyp*
Einpersonenhaushalte 5.5 7.4 4.8 6.6 0.3 0.8 0.9 1.9
Paare ohne Kinder 5.2 6.1 4.3 54 1.2 1.2 1.0 1.9
Paare mit Kind(ern) 5.3 4.8 4.3 52 1.1 1.7 1.2 24
Einelternhaushalte mit Kind(ern) 6.9 13.4 6.9 6.5 1.8 5.5 4.4 21
Nichtfamilienhaushalte 5.6 2.7 4.1 5.4 1.1 8.1 1.7 25
Total 5.4 6.0 4.4 5.5 1.1 1.9 1.3 2.1
* Basis: Zielpersonen, Inlandetappen
** Basis: Zielpersonen mit Fiihrerschein fiir Personenwagen ab 18 Jahren, die ohne fremde Hilfe gehen kénnen
*** Basis: Zielpersonen ab 15 Jahren
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G4.4.1

mehr als 2 km
(ber 1 bis 2 km 21%

5.8%

(iber 0.5 bis 1 km
21.0%

bis 0.3 km
52.4%

tiber 0.3 bis 0.5

km
18.8%

Agglo Freiburg

mehr als 2 km
tber 1 bis 2 km 2.7%

6.4%

tiber 0.5 bis 1 km
20.7%

bis 0.3 km
51.2%

(iber 0.3 bis 0.5

18.9%

Kanton Freiburg

Distanzverteilung der Fussetappen von und zu den Haltestellen des OV (in %)

mehr als 2 km
tber 1 bis 2 km 1.5%
9.1%

bis 0.3 km

(iber 0.5 bis 1 km 48.3%

27.6%

Agglo Bulle

mehr als 2 km
2.6%

(iber 0.5 bis 1 km
19.6%

Schweiz

Basis: Inlandetappen von oder zu einer Haltestelle, d.h. Fuss-Etappen, die vor oder nach einer OV-Etappe liegen

Die Distanzverteilung der Fussetappen von
und zu Haltestellen im OV zeigen keine signifi-
kanten Unterschiede zwischen dem Kanton Frei-
burg und dem gesamtschweizerischen Durch-
schnitt. Mehr als die Halfte der Etappen zu Fuss
von und zu den Haltestellen sind in der Bevdlke-

rung des Kantons Freiburg maximal 300 Meter
lang. Nur gut 9% sind hingegen langer als 1km.

Die zahlenméssigen Unterschiede zwischen
den beiden betrachteten Agglomerationen sind
nicht signifikant, daher kdénnen keine Ruick-
schliisse auf die OV-Erreichbarkeit in den be-
trachteten Gebieten gezogen werden.
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Verkehrszwecke

Kanton Freiburg, Dezember 2012

Die Freizeit erweist sich im Kanton Freiburg
als bedeutendster Verkehrszweck. 36% der mitt-
leren Tagesdistanz von 39 Kilometern werden in
der Wohnbevdlkerung ab 6 Jahren zu Freizeit-
zwecken zuriickgelegt, 24% fur die Arbeit und
13% fur Einkauf und Besorgungen. Die Anteile
dieser Verkehrszwecke unterscheiden sich kaum
vom Schweizer Durchschnitt.

Die Freizeitwege fallen vor allem am Wochen-
ende ins Gewicht: Dann sind die fir Freizeitwe-
cke zuruckgelegten Tagesdistanzen im Kanton
Freiburg rund doppelt so lang wie unter der Wo-
che (am Sonntag 25 km pro Person). Auch far

den Einkauf werden am Samstag fast doppelt so
lange Tagesdistanzen zuriickgelegt (knapp 10
km pro Person) wie von Montag bis Freitag (5
km). Dieses Muster zeigt sich auch in den Ag-
glomerationen Freiburg und Bulle.

In der Bevdlkerung der Agglomeration Bulle hat
der Verkehrszweck Arbeit einen Anteil an den
Tagesdistanzen von 30%, in der Agglomeration
Freiburg von 24%. Die fir Freizeitzwecke zu-
rickgelegten Tagesdistanzen machen auch in
den Agglomerationen Freiburg (41%) und Bulle
(40%) den grossten Anteil aus.

T5.1.1 Mittlere Tagesdistanz pro Person nach Zweck und Wochentag (in km)
Zweck Agglo Freiburg (BFS) Agglo Bulle (BFS) Kanton FR Schweiz

Mo-Fr Sa So Total Mo-Fr Sa So Total Mo-Fr Sa So  Total Mo-Fr Sa So  Total
Arbeit 11.5 1.8 0.4 8.8 13.2 25 1.4 9.4 121 1.3 0.9 9.2 11.8 2.6 1.1 8.9
Ausbildung 25 0.2 1.7 21 1.6 1.4 0.0 1.2 3.7 0.2 0.7 29 25 0.8 0.3 2.0
Einkauf 4.1 9.5 1.4 4.3 3.0 8.7 0.8 3.3 5.0 9.7 1.5 5.1 4.9 6.9 1.2 4.7
Geschaftliche Tatigkeit, Dienstfahrt 22 0.0 0.2 1.7 3.3 0.0 0.1 2.2 3.2 0.3 0.1 24 3.2 0.8 0.4 25
Freizeit 11.2 223 30.9 15.3 8.8 22.4 16.4 12.2 11.2 211 25.0 14.3 11.0 23.7 24.4 14.7
Service und Begleitung 25 3.4 29 2.6 2.3 3.5 0.3 2.0 3.7 34 21 34 1.7 21 1.6 1.8
Andere 22 0.6 3.2 21 0.3 0.4 0.2 0.3 20 1.5 3.2 21 1.5 3.0 4.2 21
Total 36.0 37.9 40.6 36.9 32.4 38.9 19.2 30.7 40.9 37.4 33.4 39.4 36.7 39.9 33.2 36.7

Basis: Zielpersonen, Inlandetappen
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G5.1.1 Tagesdistanz nach Zweck (in %)

\
|
eizer Durchschn

('

OArbeit
Basis: Zielpersonen, Inlandetappen © Ausbildung
@ Einkauf
@ Geschaftliche Tatigkeit, Dienstfahrt
mFreizeit
m Service und Begleitung
= Andere
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Verkehrszwecke
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Die Arbeitswege der Bevdlkerung des Kantons
Freiburg werden hauptsachlich mit dem Auto zu-
rickgelegt: 77% der Distanz und knapp 50% der
Etappen mit dem Zweck Arbeit entfallen auf das
Auto. Diese Anteile liegen markant Gber dem
Schweizer Durchschnitt. Die Anzahl der Etappen
zu Fuss ist bei Arbeitswegen ebenfalls bedeut-
sam (fast 34%). Ihr Anteil an der Tagesdistanz zu
diesem Verkehrszweck ist jedoch deutlich gerin-
ger (knapp 2%), weil es sich Uberwiegend um
kurze Etappen in Verbindung mit Auto- oder OV-
Fahrten handelt. Von den Arbeitswegen entfallen
knapp 17% der Tagesdistanzen auf o6ffentliche
Verkehrsmittel, der grosste Teil davon auf die
Bahn, die offenbar fir die langeren Arbeitswege
bevorzugt wird. Bus, Postauto und Tram (aus-
serhalb des Kantons) werden fir klrzere Etap-
pen eingesetzt, denn auf sie entfallt mehr als die

Halfte der OV-Etappen zur Arbeit. Im Vergleich
zum Schweizer Durchschnitt spielt der OV bei
Arbeitswegen der Kantonsbevidlkerung insge-
samt eine geringere Bedeutung.

Zwischen den beiden Agglomerationen Frei-
burg und Bulle bestehen betrachtliche Unter-
schiede im Arbeitsverkehr: Wahrend die Bevolke-
rung der Agglomeration Freiburg bei den gewahl-
ten Verkehrsmitteln ungefahr den Schweizer
Durchschnitt widerspiegelt, sind die Bewohner
der Agglomeration Bulle bei Arbeitswegen sehr
viel starker auf das Auto ausgerichtet (92% der
Distanzen von und zur Arbeit). Dagegen hat die
Bahn in dieser Bevolkerungsgruppe bei Arbeits-
wegen eine sehr viel geringere Bedeutung (2.6%
der Distanzen).
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G5.2.1 Verkehrsmittelwahl im Arbeitsverkehr (in %)
Agglo Freiburg (BFS) Agglo Bulle (BFS)
Zu Fuss Zu Fuss
Velo Velo

Mofa, Kleinmotorrad, Motorrad Mofa, Kleinmotorrad, Motorrad

3% 56.4%
Auto Auto
b5.8% 91/9%
[ +5% | 1.1%
Bahn Bahn
23.1% 1] 26%
9.6% 1] 2.6%
Tram, Bus, Postauto Tram, Bus, Postauto
5% 1] 2.4%
. 0.7% . 0.0%
Ubrige Verkehrsmittel Ubrige Verkehrsmittel
0.7%] 0.0%
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 0% 20% 40% 60% 80% 100%
O Anteil an Etappen O Anteil an Tagesdistanz B Anteil an Etappen DO Anteil an Tagesdistanz
Kanton Freiburg Schweiz
38.6%
Zu Fuss Zu Fuss
Velo Velo
Mofa, &I;ig:z_go"ad’ Mofa, Kleinmotorrad, Motorrad
49.69 6.2%
Auto Auto
17.0% 65.3%
4.7% 7.3%
Bahn . Bahn -
143% | 23.1%
5.8% 10.0%
Tram, Bus, Postauto Tram, Bus, Postauto
2.4% 5%
. 0.5% ; 0.5%
Ubrige Verkehrsmittel Ubrige Verkehrsmittel
1.0% 0.7%
0% 20% 40% 60% 80% 0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%
@ Anteil an Etappen @ Anteil an Tagesdistanz @ Anteil an Etappen O Anteil an Tagesdistanz

Basis: Arbeitsetappen von Erwerbstatigen im Inland an Werktagen
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Verkehrszwecke

Kanton Freiburg, Dezember 2012

Fir den Zweck Ausbildung werden von der

Kantonsbevodlkerung die meisten Etappen zu
Fuss (59%) und mit dem OV (gut 25%) unter-
nommen. Bezogen auf die Distanz entfallt der
grosste Teil (56%) auf den OV, davon wiederum,
geht mehr als die Halfte auf die Rechnung der
Bahn. Der OV-Anteil liegt im Kanton Freiburg fir
diesen Verkehrszweck unter dem Schweizer Mit-
tel von 63%.
28% der Distanzen zu Ausbildungszwecken wer-
den mit dem Auto zuriickgelegt. Dieser Anteil ist
nahezu doppelt so hoch wie im Schweizer
Durchschnitt.

In der Bevolkerung der Agglomeration Bulle ist
der OV-Anteil fir Ausbildungswege niedriger als
in der Agglomeration Freiburg. Dies liegt vor al-
lem daran, dass in Bulle kaum Ausbildungswege
mit der Bahn durchgefiihrt werden. Hingegen
werden Ausbildungsetappen besonders haufig
mit dem Velo (12%) oder dem Auto (21%) zu-
ruckgelegt. In der Agglomeration Freiburg entfallt
in Bezug auf die Anzahl Etappen und die Distanz
ein schweiz- und kantonsweit Uberdurchschnittli-
cher Weg auf das Zufussgehen.
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Verkehrszwecke

Kanton Freiburg, Dezember 2012

G5.3.1 Verkehrsmittelwahl im Ausbildungsverkehr (in %)
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Basis: Ausbildungsetappen von Zielpersonen in Ausbildung im Inland an Werktagen
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Verkehrszwecke

Kanton Freiburg, Dezember 2012

Zum erledigen von einkdufen sind die beiden
wichtigsten Verkehrsmittel der Kantonsbevolke-
rung das Zufussgehen (42% der Etappen) und
das Auto (55% der Etappen). Bezogen auf die
Distanzen dominiert eindeutig das Auto, auf das
82% der Einkaufskilometer entfallen. Dies ist ein
hdherer Anteil als im Schweizer Durchschnitt.
11% dieser Distanz werden im Kanton Freiburg
mit der Bahn zuriickgelegt, vermutlich teilweise
zum Einkauf in einer (anderen) Stadt. Im Ver-
gleich zur Schweizer Gesamtbevolkerung aller-
dings spielt der offentliche Verkehr sowohl bezo-
gen auf die Einkaufsetappen als auch auf die
Distanz eine geringere Rolle.

Einen niedrigen Anteil am Einkaufsverkehr hat
der OV vor allem in der Agglomeration Bulle. Da-
fur liegt hier der Anteil der mit dem Auto zurick-
gelegten Distanzen hdher als im Kantonsdurch-
schnitt und vor allem auch im Vergleich zur Ag-
glomeration Freiburg.

Die Bevolkerung der Agglomeration Freiburg
unterscheidet sich vom Ubrigen Kanton vor allem
im geringeren Anteil des Autos und einem hoéhe-
ren Anteil des Offentlichen Verkehrs an den fir
das Einkaufen zuriickgelegten Distanzen.
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Verkehrszwecke

Kanton Freiburg, Dezember 2012

G5.4.1 Verkehrsmittelwahl im Einkaufsverkehr (in %)
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Verkehrszwecke

Kanton Freiburg, Dezember 2012

Mit 36% der zurickgelegten Tagesdistanz
stellt der Freizeitverkehr gesamthaft betrachtet
den wichtigsten Verkehrszweck der Kantonsbe-
volkerung dar. Die meisten Etappen werden da-
bei zu Fuss (45%) und mit dem Auto (42%) zu-
rickgelegt. Die Autoetappen sind jedoch deutlich
langer, weswegen sie auch den grossten Anteil
an der Gesamtdistanz in der Freizeit ausmachen
(68%).

Die Bevolkerung des Kantons Freiburg unter-
scheidet sich bei der Verkehrsmittelwahl in der
Freizeit nicht wesentlich vom Schweizer Mittel.

Die Bevolkerung der Agglomeration Freiburg
reprasentiert bei der Verkehrsmittelwahl in der
Freizeit gut das Verhalten der gesamten Kan-
tonsbevolkerung.

Einen Unterschied zum Durchschnitt der
Schweiz wie auch zum Kantonsdurchschnitt
weist die BevoOlkerung der Agglomeration Bulle
auf: Die Distanzen in der Freizeit werden hier zu
einem hoheren Anteil mit dem Auto zurlickgelegt
(83%). Und die offentlichen Verkehrsmittel spie-
len in Bezug auf Etappen und Distanzen in der
Freizeit nur eine marginale Rolle.
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Verkehrszwecke

Kanton Freiburg, Dezember 2012

G5.5.1
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Verkehrsmittelwahl bei Freizeitwegen (in %)
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Raumliche Aspekte der Mobilitat

Kanton Freiburg, Dezember 2012

T6.1.1 Kenngrossen des Verkehrs nach Raumtypen des Wohnorts (Quelle ARE/BFS), Kanton
Freiburg
Urbaner Raum Landlicher Raum Kanton FR
Ubrige Gemeinde Ubrige Periurbane
Agglomerations- Agglomerations-  Agglomerations- landliche  Periphere landliche

kerngemeinde kernzone gemeinde Gemeinde Gemeinde Total
Kenngrossen des Verkehrs*
Tagliche Anzahl Wege 35 3.4 3.7 3.4 2.4 3.5
Tagesdistanz (in km) 33.1 34.9 39.7 43.0 49.4 39.4
Tagesweggzeit (in Min.) 87.7 86.8 85.1 86.4 59.0 86.1
Téagliche Anzahl Ausgange 1.7 1.7 1.7 1.7 1.4 1.7
Mobilitatsgrad (in %) 88.6 88.6 89.7 88.4 86.5 88.8
Verkehrszweck (in % der Gesamtdistanz)*
Arbeit 33.3 15.6 23.0 21.5 34.9 23.4
Ausbildung 5.7 4.4 5.3 9.8 0.0 7.3
Einkauf 12.8 14.2 10.9 13.6 22.8 12.9
Geschéftliche Tatigkeit, Dienstfahrt 6.5 55 49 6.9 0.0 6.1
Freizeit 34.5 44.2 41.4 32.6 239 36.3
Service und Begleitung 4.9 9.2 8.2 10.4 0.3 8.7
Unbestimmt/Andere 23 6.8 6.3 5.2 18.0 5.3
Ausstattung mit Fahrzeugen und Abos (in %)
mit Auto** 7.7 89.9 93.9 95.7 93.1 89.6
mit Velo** 52.0 66.7 68.4 75.4 58.5 67.6
mit GA* 11.5 71 6.1 71 13.9 7.7
mit Halbtax* 27.2 24.5 21.0 18.5 10.1 214
mit Verbund-Abo* 16.1 1.2 7.3 4.3 0.0 8.1
mit anderem Abo* 10.5 5.6 7.6 9.1 0.0 8.5

* Basis: Zielpersonen, Inlandetappen
** Basis: Haushalte

T6.1.2 Kenngrossen des Verkehrs nach Raumtypen des Wohnorts (Quelle ARE/BFS),
Schweiz
Urbaner Raum Léandlicher Raum Schweiz
Ubrige .
Gemeinde Ubrige Periurbane Alpine Periphere
Agglomerations- Agglomerations- Agglomerations- landliche Tourismus- landliche

kerngemeinde kernzone gemeinde Isolierte Stadt Gemeinde zentren Gemeinde Total
Kenngréssen des Verkehrs*
Tégliche Anzahl Wege 3.5 3.4 3.4 3.7 3.4 3.2 3.4 3.4
Tagesdistanz (in km) 31.9 34.9 37.9 39.4 4.7 32.7 40.8 36.7
Tageswegzeit (in Min.) 93.3 89.6 92.2 92.9 90.0 82.9 94.0 91.7
Tagliche Anzahl Ausgange 1.6 1.7 1.7 1.8 1.7 1.7 1.7 1.7
Mobilitatsgrad (in %) 90.0 88.8 89.0 92.8 88.1 84.7 88.8 89.1
Verkehrszweck (in % der Gesamtdistanz)*
Arbeit 253 235 236 26.1 25.6 13.2 20.0 243
Ausbildung 4.8 4.9 53 8.5 5.9 43 76 5.4
Einkauf 1.7 12.8 13.1 9.8 13.3 15.3 13.3 12.8
Geschéftliche Tatigkeit, Dienstfahrt 6.4 6.3 6.7 3.8 7.5 14.4 6.3 6.8
Freizeit 42.0 40.9 39.8 44.9 38.0 41.5 43.0 40.2
Service und Begleitung 3.5 4.3 55 5.1 53 6.3 58 4.8
Unbestimmt/Andere 6.4 71 6.0 1.8 4.4 5.0 4.0 5.7
Ausstattung mit Fahrzeugen und Abos (in %)
mit Auto** 63.3 81.0 86.0 80.9 90.3 81.4 83.9 79.2
mit Velo*™* 62.4 68.4 70.7 75.6 74.6 67.9 68.3 68.6
mit GA* 12.4 7.4 7.8 12.9 7.6 7.6 8.3 9.0
mit Halbtax* 379 34.3 35.2 326 29.7 329 31.5 34.5
mit Verbund-Abo* 20.4 16.7 12.3 5.1 5.1 8.3 3.7 13.3
mit anderem Abo* 10.9 11.1 11.6 10.8 9.8 18.2 10.8 10.9
* Basis: Zielpersonen, Inlandetappen
** Basis: Haushalte
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Raumliche Aspekte der Mobilitat

Kanton Freiburg, Dezember 2012

Erwartungsgemass unterscheidet sich die Mo-
bilitdt der Bewohner von landlichen und urbanen
Raumen deutlich: Die kirzeste Tagesdistanz fin-
det sich mit 33 km pro Person in den Agglomera-
tionskerngemeinden (Stadt Freiburg, Bulle). Die
Tagesdistanzen steigen, je landlicher der Woh-
nort ist. Und dies, obwohl die Anzahl Wege und
Ausgéange sowie die Wegzeiten der Bevdlkerung
der einzelnen Raumtypen jeweils vergleichbar
sind (ausgenommen die peripheren landlichen
Gemeinden). Fur die Gesamtschweiz sind diese
Strukturunterschiede &hnlich ausgepragt, wenn-
gleich die Distanzen geringfligig kirzer und die
Wegzeiten héher sind.

Raumliche Unterschiede lassen sich auch bei
der Verkehrsmittelwahl erkennen: Die Bevolke-
rung der Agglomerationskerngemeinden des
Kantons legt 57% ihrer Tagesdistanz mit dem
MIV zuriick. In den Gbrigen Raumtypen des Kan-
tons bewegt sich dieser Anteil zwischen 74% und
81%.

Der Anteil der zu Fuss zurlickgelegten Distan-
zen ist in den Agglomerationskerngemeinden ho-
her als in den Gbrigen Agglomerationsgemeinden
und dem landlichen Raum.

Beim OV zeigt sich ein etwas differenzierteres
Bild: Wahrend in den Agglomerationskernge-
meinden des Kanton Freiburgs 33% der Tages-
distanzen mit dem OV bewaltigt werden, sind es
in allen anderen Agglomerationsgemeinden nur
rund 14%. Deren OV-Anteil ist sogar geringfiigig
tiefer als jener der Bevolkerung im periurbanen

und peripheren landlichen Raum des Kantons
(17% respektive 18%).

Der Anteil des motorisierten Individualverkehrs
liegt bei allen Raumtypen (mit Ausnahme der pe-
riurbanen landlichen Gemeinden) Uber den ge-
samtschweizerischen Werten der jeweiligen
Raumtypen. Besonders gilt dies fiur jene Bevodlke-
rung in den Agglomerationen, die ausserhalb der
Agglomerationskerngemeinden wohnt (mehr als
zehn Prozentpunkte Unterschied zum Schweizer
Mittel der betreffenden Raumtypen). Folglich hat
der offentliche Verkehr hier auch besonders nied-
rige Anteile.

Die Anteile des Arbeits- und Freizeitverkehrs
an den Tagesdistanzen sind in der Bevolkerung
der Agglomerationskerngemeinden mit rund 34
Prozent gleich hoch. In den anderen Raumtypen
des Kantons und in allen Raumtypen der
Schweiz Uberwiegt der Freizeitverkehr. Im natio-
nalen Mittel entfallt in allen Raumtypen ein deut-
lich grosserer Anteil an den Distanzen auf den
Freizeit- als auf den Arbeitsverkehr.

Bei der Ausstattung mit Autos, Velos und OV-
Abos gilt grundsatzlich: Je urbaner eine Gemein-
de ist, desto mehr Einwohner/innen besitzen ein
OV-Abonnement, aber desto geringer ist der An-
teil der Haushalte mit Autos sowie mit Velos.

Der im Vergleich zur Gesamtschweiz héhere
Anteil von Haushalten mit mindestens einem Au-
to gilt fir alle Raumtypen des Kantons Freiburg.
Gleiches ist fur den unterdurchschnittlichen Be-
sitz von OV-Abonnementen zu sagen.
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Raumliche Aspekte der Mobilitat Kanton Freiburg, Dezember 2012

G6.1.1 Verkehrsmittelwahl nach Raumtypen des Wohnorts (in % der Tagesdistanz), Kanton
Freiburg
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Raumliche Aspekte der Mobilitat

Kanton Freiburg, Dezember 2012

6.2. Agglomerationen: Genereller Vergleich

T6.2.1 Agglomerationen Freiburg und Bulle im Vergleich mit den 5 grossen Schweizer Ag-
glomerationen
Wohnort: Agglomeration
Mittlere Kleine Alle
Freiburg Agglome-  Agglome-  Agglome-
Zirich Basel Genf Bern  Lausanne (BFS) Bulle (BFS) rationen rationen rationen
Kenngrossen des Verkehrs*
Tagliche Anzahl Wege 3.4 3.3 33 3.4 33 3.6 3.6 35 3.5 3.4
Tagesdistanz (in km) 35.6 31.2 26.5 38.9 327 36.9 30.7 37.9 36.4 35.0
Tageswegzeit (in Min.) 95.9 91.6 86.8 98.4 87.0 90.2 74.8 91.9 87.5 92.1
Tagliche Anzahl Ausgéange 1.6 1.6 1.6 1.6 1.6 1.7 1.8 1.7 1.7 1.7
Mobilitatsgrad (in %) 89.6 88.3 89.3 89.7 88.5 88.6 90.2 88.8 89.4 89.4
Verkehr k (in % der i
Arbeit 25.0 22.3 20.8 22.7 26.3 239 30.6 24.9 25.9 24.2
Ausbildung 45 7.0 49 42 3.6 5.7 4.0 4.6 5.7 5.0
Einkauf 124 111 136 12.4 125 1.6 10.9 126 128 126
Geschaftliche Tatigkeit, Dienstfahrt 6.4 6.8 53 6.9 6.0 45 7.1 6.3 6.1 6.5
Freizeit 41.4 413 40.0 424 39.0 413 39.7 41.0 39.9 40.8
Service und Begleitung 3.9 42 5.9 3.6 5.2 7.1 6.7 53 45 46
unbestimmt/andere 6.3 7.2 9.6 7.7 7.3 5.8 1.0 54 5.1 6.4
A 1g mit Fahrzeugen und Abos (in %)
mit Auto** 73.1 66.2 75.6 67.6 75.2 83.2 87.2 81.2 84.2 75.9
mit Velo** 68.1 67.8 56.6 71.0 48.6 59.7 63.3 71.6 71.3 66.9
mit GA* 105 8.3 55 16.1 6.7 9.1 1.9 107 7.3 9.5
mit Halbtax* 452 40.9 22.1 455 27.6 24.8 14.8 34.7 30.2 36.1
mit Verbund-Abo* 20.4 29.5 25.4 18.6 20.0 135 7.1 8.7 6.9 16.3
mit anderem Abo* 12.9 12.9 6.7 14.0 8.4 9.0 7.1 10.7 10.4 11.2
* Basis: Zielpersonen, Inlandetappen
** Basis: Haushalte
G6.2. 1 Vergleich mit der Verkehrsmittelwahl in grossen Agglomerationen (in % der Tagesdis-
tanz)
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Raumliche Aspekte der Mobilitat

Kanton Freiburg, Dezember 2012

Bezlglich Mobilitatsgrad, Anzahl Wege und
Ausgange sowie hinsichtlich der Verkehrszwecke
lassen sich zwischen den funf grossen Schweizer
Agglomerationen und den Agglomerationen Frei-
burg und Bulle keine grésseren Unterschiede
feststellen. Auffallend ist einzig der hohe Anteil
der Arbeitswege in der Bevolkerung der Agglo-
meration Bulle (30% der Gesamtdistanz).

In den beiden Agglomerationen des Kantons
Freiburg gibt es mit 83% und 87% anteilsmassig
deutlich mehr Haushalte mit einem Autobesitz als
in den grossen Agglomerationen des Landes. Die
Werte der Freiburger Agglomerationen liegen
ungefahr im Durchschnitt der mittleren respektive
der kleinen Agglomerationen der Schweiz.

Haushalte der Freiburger Agglomerationen
besitzen mit rund 60% haufiger ein Velo als in
der Agglomeration Lausanne (49%). Die Velo-
ausstattung ist jedoch tiefer als in den Agglome-
rationen der Deutschschweiz.

In der Agglomeration Freiburg ist das GA mit
9% etwa gleich stark verbreitet wie im Durch-
schnitt aller Agglomerationen und damit haufiger
als in den Westschweizer Agglomerationen Genf
(6%) und Lausanne (7%). Beim Halbtax hinge-

gen bewegt sich die Agglomeration Freiburg mit
25% ungefahr auf dem gesamtschweizerisch un-
terdurchschnittlichen Niveau der beiden anderen
Westschweizer Agglomerationen. Verbundabos
sind bei Bewohner der beiden Freiburger Agglo-
merationen mit 14% und 7% vergleichsweise am
seltensten anzutreffen. Generell ist die Ausstat-
tung mit OV-Abos in der Agglomeration Bulle mit
Abstand am tiefsten.

Der Anteil des MIV an den Tagesdistanzen ist
in den Agglomerationen Freiburg (68%) und Bulle
(85%) hoher, der OV-Anteil (25% respektive 7%)
dagegen geringer als in den grossen Deutsch-
schweizer Agglomerationen. Fir die Agglomera-
tion Freiburg liegen diese Anteile ungefahr im Be-
reich der kleinen und mittleren Agglomerationen
der Schweiz.

Beim Anteil der zu Fuss bewaltigten Distanzen
weisen die beiden Agglomerationen des Kantons
Freiburg mit 5% und 6% vergleichsweise niedrige
Werte auf. Dies gilt auch fir den Anteil der Dis-
tanzen, die mit dem Velo zuriickgelegt werden
(Agglomeration Freiburg 1%, Bulle 2%). Nur die
Agglomeration Lausanne weist einen noch nied-
rigeren Anteil auf.
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T6.3.1 Kenngrossen des Verkehrs ausgewahlter Kantone

Kanton Freiburg ~ Kanton Neuchatel Kanton Vaud Kanton Bern Kanton Luzern Ubrige Kantone
Tag i 1z nach Verkehrsmi (in km)*
zu Fuss 1.7 1.9 1.8 2.1 21 2.1
Velo 0.5 0.4 0.4 1.2 0.9 0.8
Motorisierter Individualverkehr 29.0 28.0 27.3 251 24.8 23.4
Offentlicher Verkehr 7.3 6.3 741 10.8 8.8 8.5
tbrige Verkehrsmittel 0.9 0.5 0.5 1.0 0.9 1.0
Total 39.4 37.1 37.1 40.1 37.5 35.8
Ausstattung mit Fahrzeugen und Abos (in %)
mit Auto** 89.6 81.7 80.2 76.2 79.5 79.0
mit Velo** 67.6 61.5 54.3 73.8 731 69.5
mit GA* 7.7 7.6 7.5 14.2 8.6 8.5
mit Halbtax* 21.4 21.8 26.4 39.5 40.1 35.4
mit Verbund-Abo* 8.1 15.3 12.8 9.8 11.6 14.3
mit anderem Abo* 8.5 8.9 9.0 12.3 12.8 11.0

* Basis: Zielpersonen, Inlandetappen
** Basis: Haushalte

Mit einer Tagesdistanz von 39 km liegt der
Kanton Freiburg hinter dem Kanton Bern (40 km)
an zweiter Stelle der abgebildeten Kantone.

Die Quote von knapp 90% der Haushalte im
Kanton Freiburg, die mindestens ein Auto besit-
zen, ist auch im Vergleich mit den Kantonen
Neuchatel (82%) und Vaud (80%) hoch. Gegen-
Uber den Kantonen Bern und Luzern sowie dem
Mittelwert der Ubrigen Kantone ist der Unter-
schied noch deutlicher.

Die Haushalte des Kantons Freiburg sind bes-
ser mit Velos ausgerustet (68%) als die Bewoh-
ner der Westschweizer Vergleichskantone Vaud
(54%) und Neuchatel (62%). Die Haushalte in
den Kantonen Bern und Luzern sowie in den Ub-
rigen Kantonen weisen aber hdhere Velo-
Besitzquoten auf (70% und mehr).

OV-Abonnemente sind in der Bevélkerung der
Kantone Freiburg, Neuchatel und Vaud weniger
verbreitet als in den Deutschschweizer Kantonen.
In besonderem Mass gilt dies fir das Halbtax-
Abo. Mit einem Anteil von 21% in der Bevolke-
rung ab 16 Jahren liegt der Kanton Freiburg hier
sogar leicht tiefer als die Kantone Neuchatel

(22%) und Vaud (26%). Auch Verbundabos sind
in der Bevolkerung des Kantons Freiburg mit 8%
vergleichsweise selten anzutreffen, wahrend die
Kantone Neuchéatel (15%) und Vaud (13%) sogar
héhere Werte als Bern und Luzern aufweisen.

Diese Unterschiede bei der Ausstattung mit
Fahrzeugen und Abos zeigen sich auch in der
Verkehrsmittelwahl: Der Anteil des MIV an den
zuriickgelegten Distanzen ist in den Westschwei-
zer Kantonen Neuchatel und Vaud sowie im Kan-
ton Freiburg hoher als in den beiden Deutsch-
schweizer Kantonen Bern und Luzern. Umge-
kehrt ist es beim Langsamverkehr und beim OV.
Deutliche Unterschiede bestehen in der Nutzung
des offentlichen Verkehrs zwischen der Bevolke-
rung des Kantons Freiburg (OV-Anteil von 18%
an der Tagesdistanz) und des benachbarten
Kantons Bern (27% OV-Anteil).

Das Verhaltnis der mit dem MIV und mit dem
OV bewiltigten Tagesdistanzen betragt bei den
Westschweizer Kantonen jeweils ca. 4:1, in den
Kantonen Bern und Luzern hingegen weniger als
3:1.
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G6.3. 1

Vergleich mit der Verkehrsmittelwahl ausgewahlter Kantone (in % der Tagesdistanz)

Kanton Freiburg 4.4“! 73.5 | 18.4 d
Kanton Neuchatel | 5.0 “l 75.6 | 17.0 E
Kanton Vaud | 4.9 “) 73.8 | 19.0 E
Kanton Bern | 5.3 |3.0| 62.6 | 26.8 u
Kanton Luzern | 5.7 |24 66.2 | 23.4 H
Ubrige Kantone | 5.8 |14 65.5 | 23.9 q
| | | | | | | | | |
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
DZuFuss @OVelo @MIV OOV mUbrige
Basis: Inlandetappen
T6.3.2 Kenngrossen des Verkehrs ausgewahliter Agglomerationen
Agglo Ubrige
Freiburg Agglo Agglo Agglo Agglo Agglo Agglome- landlicher
(BFS)  Bulle (BFS) Neuchatel Lausanne Bern  Biel/Bienne Agglo Luzern rationen Raum
Tagesdistanz nach Verkehrsmittelwahl (in km)*
zu Fuss 2.0 1.8 2.0 2.0 24 2.0 25 2.1 1.8
Velo 0.4 0.6 0.5 0.2 1.1 1.1 0.9 0.8 0.7
Motorisierter Individualverkehr 249 26.2 27.0 23.8 227 233 224 217 30.5
Offentlicher Verkehr 9.1 2.0 8.1 6.3 12.3 9.0 10.7 9.1 7.0
brige Verkehrsmittel 0.5 0.0 0.7 0.4 0.4 1.1 0.6 0.9 1.2
Total 36.9 30.7 38.3 32.7 38.9 36.5 37.2 347 41.3
Ausstattung mit Fahrzeugen und Abos (in %)
mit Auto** 83.2 87.2 81.3 75.2 67.6 70.5 71.8 76.6 89.0
mit Velo** 59.7 63.3 61.5 48.6 71.0 71.6 69.0 68.1 73.7
mit GA* 9.1 1.9 10.0 6.7 16.1 14.3 11.5 9.0 7.9
mit Halbtax* 24.8 14.8 24.9 27.6 45.5 33.9 41.6 36.4 30.1
mit Verbund-Abo* 13.5 71 19.1 20.0 18.6 115 16.3 15.9 5.0
mit anderem Abo* 9.0 7.1 9.5 8.4 14.0 10.8 13.5 11.2 10.2

* Basis: Zielpersonen, Inlandetappen
** Basis: Haushalte

Die vorhergehende Tabelle und die folgende
Darstellung beziehen sich auf die Definition von
Agglomerationen gemass Bundesamt fur Statis-
tik.

Die Tagesdistanz der Einwohner der Agglome-
ration Freiburg (36,9 km) sind mit jener der Ag-
glomerationen Biel und Luzern vergleichbar. Die
Bevolkerung der Agglomeration Bulle legt mit
30,7 km pro Person von allen dargestellten Ag-
glomerationen die geringste Tagesdistanz zu-
ruck.

Die Bevolkerung der Agglomeration Bulle
weist ausserdem im Vergleich hohe Anteile beim
Auto-Besitz der Haushalte und einen sehr gerin-
gem OV-Abo-Besitz auf. Die Agglomeration Frei-
burg ist hier am ehesten mit der Agglomeration
Neuchétel vergleichbar.

Interessant ist ein Vergleich der Agglomeration
Freiburg mit der ebenfalls zweisprachigen Ag-
glomeration Biel: Bei den Tagesdistanzen sowie
den Anteilen der verschiedenen Verkehrsmittel
weist die Bevolkerung der beiden Agglomeratio-
nen ahnliche Werte auf, auch wenn in Biel der
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MIV-Anteil mit 64% leicht tiefer und der Velo-
Anteil mit 3% hdher liegt. Die beiden Agglomera-
tionen sind jedoch nicht vergleichbar bei der
Ausstattung mit Fahrzeugen und Abos: Biel be-
wegt sich hier im Bereich der Deutschschweizer
Agglomerationen, wahrend die Werte flur die Ag-
glomeration Freiburg denjenigen der West-
schweizer Agglomerationen &hneln. Die Aus-
nahme bilden die Verbundabos, die in der Ag-
glomeration Freiburg mit 14% sogar etwas haufi-
ger verbreitet sind als in der Agglomeration Biel
(12%).

Bei der Verkehrsmittelwahl zeigt sich auch auf
der Ebene der Agglomerationen das bekannte
Muster: In den Westschweizer Agglomerationen

ist der MIV-Anteil hoher als in den Deutsch-
schweizer Agglomerationen. Die Anteile des
Langsamverkehrs und des OV liegen hingegen
tiefer. Die Agglomeration Freiburg weist mit ei-
nem MIV-Anteil von 68% einen etwas niedrigeren
Wert als die Agglomerationen Neuchatel (71%)
und Lausanne (73%) auf. Umgekehrt ist es beim
OV-Anteil, der in der Agglomeration Freiburg
vergleichsweise hdher ist. In der Agglomeration
Bulle besteht mit einem MIV-Anteil von 85% und
einem OV-Anteil von 7% der grésste Modalsplit-
Unterschied aller Agglomerationen. Diese Diffe-
renz ist auch deutlich grésser als im landlichen
Raum (74% MIV versus 17% OV).

G6.3. 2 Vergleich mit der Verkehrsmittelwahl ausgewahiter Agglomerationen (in % der Tages-
distanz)
[ | | | | | | | | |
Agglo Freiburg (BFS) | 5.4 1.1 67.6 [ 24.6
Agglo Bulle (BFS) 7 6.0 19 ‘ ‘ ‘ ‘ SLA ‘ ‘ ‘ ‘ |6.6
Agglo Neuchatel : 5113 ‘ ‘ ‘ ‘70.6 ‘ ‘ ‘ [ ‘ 21.1‘ j
Agglo Lausanne : 6.0 (“7 ‘ ‘ ‘ 72.8 ‘ ‘ ‘ |‘ IS.L
Agglo Bern 7 6.1 [2.9 ‘ ‘ 58.4‘ ‘ ‘ [ ‘ ‘ 316 ‘ D
oo g 41 ! | | [ |
Agglo Biel/Bienne | 5.5 [3.0] 64.0 | 24.6
Agglo Luzern 7 6.6 Izd‘ : : 60.:3 : : |: : 28.8 :
AggloLrLberEfionen I 6.1 b4 ‘ ‘ 62"7 ‘ ‘ ‘ | [ 263 ‘
Landlicher Raum [4.41.8 74.0 | 17.0
| | | | | | | I | |

0% 10% 20% 30%

50% 60% 70% 80% 90% 100%

DZuFuss DVelo @mMIv @OV mUbrige

Basis: Inlandetappen
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6.4.Verkehrsverhalten in der politischen Agglomeration Freiburg und in der
Gemeindevereinigung MOBUL

G6.4. 1 Perimeter der politischen Agglomeration Freiburg und von MOBUL
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T6.4.2 Kenngrossen des Verkehrs in der politischen Agglomeration Freiburg und in der Ge-
meindevereinigung MOBUL

<

- Perimeter der Gemeindevereinigung MOBUL 1

Urbaner Raum

Politische Agglomeration Gemeindevereinigung Ubriger Kanton Ubrige
von Freiburg MOBUL Freiburg Schweiz

Kenngréssen des Verkehrs*
Tagliche Anzahl Wege 3.6 3.5 3.5 3.4
Tagesdistanz (in km) 34.9 30.2 42.5 36.6
Tageswegzeit (in Min.) 91.7 72.6 85.8 91.9
Tagliche Anzahl Ausgéange 1.7 1.8 1.7 1.7
Mobilitatsgrad (in %) 88.7 89.1 88.8 89.1
Verkehrszweck (in % der Gesamtdistanz)*
Arbeit 247 325 22.0 244
Ausbildung 5.3 4.0 8.3 5.3
Einkauf 11.7 11.4 13.4 12.8
Geschaftliche Tatigkeit, Dienstfahrt 5.9 71 6.1 6.8
Freizeit 411 37.8 346 40.4
Service und Begleitung 5.8 6.2 9.9 4.7
Unbestimmt/Andere 5.5 1.0 5.7 5.8
Ausstattung mit Fahrzeugen und Abos (in %)
mit Auto** 78.5 86.9 94.9 78.8
mit Velo** 58.3 61.7 726 68.6
mit GA* 11.3 2.0 7.0 9.1
mit Halbtax* 28.9 15.2 19.3 35.0
mit Verbund-Abo* 16.6 6.8 4.8 13.5
mit anderem Abo* 9.6 7.5 8.3 11.0

* Basis: Zielpersonen, Inlandetappen
** Basis: Haushalte
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Bis anhin wurden die Agglomerationen ge-
mass der Definition des BFS betrachtet. Dane-
ben kennt der Kanton Freiburg eine eigene (poli-
tische) Definition seiner Agglomerationen. Der
Unterschied liegt in der Festlegung der Perime-
ter: In der politischen Agglomeration Freiburg und
in der Gemeindevereinigung MOBUL sind diese
etwas enger gefasst und zeigen damit ein ,urba-
neres“ Verkehrsverhalten.

Die Bewohner der Gemeindevereinigung
MOBUL legen pro Tag mit 30 km die geringste
Distanz zurlick und sind auch am wenigsten lang
unterwegs (73 Min.). In der politischen Agglome-
ration Freiburg sind die Tagesdistanzen mit 35
km pro Person ungefahr gleich lang wie in der
Ubrigen Schweiz, jedoch tiefer als im Kantons-
durchschnitt. Letzterer zeigt hingegen eine tiefere
Tageswegzeit auf als die Agglomeration.

In der Gemeindevereinigung MOBUL entfallt
beinahe ein Drittel der Tagesdistanz auf den Ar-
beitsverkehr, wahrend er in der Agglomeration
Freiburg, im gesamten Kanton sowie in der Ubri-
gen Schweiz weniger als einen Viertel betragt.
Analog zum kantonalen Durchschnitt ist der fir
Freizeitaktivitdten zuriickgelegte Weg in der Ge-
meindevereinigung MOBUL (38 km) leicht tiefer
als in der politischen Agglomeration Freiburg (41
km) und der ubrigen Schweiz (40 km).

Der Autobesitz der Haushalte ist in der politi-
schen Agglomeration Freiburg mit 79% auf dem
Niveau der Ubrigen Schweiz. Er liegt deutlich un-
terhalb des Anteils von 95% in den Haushalten
der ubrigen Kantonsbevolkerung, die ausserhalb
der politischen Agglomerationen wohnt. Mit 87%
befindet sich der Anteil der Haushalte mit min-

destens einem Auto in der Gemeindevereinigung
MOBUL dazwischen.

Die Verbreitung von Velos liegt in den Haus-
halten der beiden politischen Perimeter mit rund
60% unter dem Durchschnitt des Kantons. In den
Haushalten des ubrigen Kantons Freiburg betragt
der Anteil 73%.

Hinsichtlich der OV-Abos zeigt sich das be-
kannte Bild: Gleich wie im Gesamtkanton sind
OV-Abonnemente in der Gemeindevereinigung
MOBUL deutlich unterdurchschnittlich verbreitet.
In besonderem Mass gilt das fiir Halbtax- und
Verbundabos.

Die Bevolkerung der politischen Agglomerati-
on Freiburg liegt hingegen naher an den nationa-
len Werten. GA- und Verbundabonnementbesitz
sind mit 11% respektive 17% unter den Personen
ab 16 Jahren sogar Uberdurchschnittlich weit
verbreitet. Beim Halbtax-Abo liegt der Anteil mit
29% dagegen deutlich unter dem Durchschnitt
der Ubrigen Schweiz.

Der Anteil des MIV an den Distanzen liegt in
der Bevolkerung der politischen Agglomeration
Freiburg mit 61% unter dem Anteil der Ubrigen
Schweiz (66%). Der OV-Anteil liegt mit 30% kon-
sequenterweise darUber (Ubrige Schweiz: 24%).
Fir die Bevolkerung der Gemeindevereinigung
MOBUL gilt das Gegenteil. Der MIV-Anteil an den
Distanzen von 85% ist sogar deutlich hdher als
im ubrigen Teil des Kantons, ausserhalb der bei-
den politischen Perimeter (77%). Der OV-Anteil
von 7% ist demgegenuber deutlich niedriger als
im Kantonsgebiet ausserhalb der beiden politi-
schen Perimeter (16%).
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G6.4.2 Verkehrsmittelwahl in der politischen Agglomeration Freiburg und in der Gemeinde-
vereinigung MOBUL (in % der Tagesdistanz)

Politische
Agglomeration 6.3
von Freiburg

Gemeinde-

vereinigung MOBUL 59

Ubriger Kanton

Freiburg !

Ubrige Schweiz | 5.6

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
DZuFuss @Velo mMIv @6V m Ubrige

Basis: Inlandetappen
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7. Verkehrsentwicklung und Verhaltensanderungen

7.1.Mobilitatskennziffern

Die pro Person am Stichtag zuriickgelegten
Kilometer wurden im Jahr 2010 mit Hilfe des
Routings ermittelt (siehe Kapitel 1). Mit den dabei
gewonnenen Erkenntnissen in Bezug auf Rou-
ting-Distanzen und von den Befragten geschatz-

ten Distanzen wurden die Distanzen aus den Er-
hebungen 1994, 2000 und 2005 neu berechnet.
Dies war erforderlich, weil in den Erhebungen bis
2005 nur die von den Befragten geschatzten Dis-
tanzen erhoben wurden.

G711 Veranderung der Mobilitatskennziffern 1994-2010, Kanton Freiburg

Mobilitatsgrad
(in %)

Anzahl
Etappen

Unterwegszeit
(in Min.)

Tagesdistanz
(in km)

100

21994 m2000 =2005 =2010

Basis: Zielpersonen, Inlandetappen

G712 Veranderung der Mobilitatskennziffern 1994-2010, Schweiz

Mobilitatsgrad
(in %)

Anzahl
Etappen

Unterwegszeit
(in Min.)

Tagesdistanz
(in km)

50 60 70 80 90 100

21994 m2000 =2005 m=2010

Basis: Zielpersonen, Inlandetappen
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Die Tagesdistanz pro Person ist im Kanton
Freiburg zwischen 1994 und 2010 um zwei Kilo-
meter gestiegen (+5%). Dieser Anstieg fallt ge-
ringer aus als in der Schweizer Gesamtbevolke-
rung.

Die Unterwegszeit pro Person und Tag ist
2010 mit knapp 80 Minuten unter das Niveau des
Jahres 2000 gefallen. Die Bevélkerung verbringt
also tendenziell weniger Zeit mit der Fortbewe-
gung verbracht. Angesichts der leicht gestiege-
nen Tagesdistanz bedeutet dies, dass die Wege
im Jahr 2010 im Mittel etwas schneller als im

Das Auto halt im Jahr 2010 zwar im Kanton
Freiburg noch den weitaus grossten Anteil an der
Tagesdistanz (28 km von insgesamt gut 39 km).
Jedoch ist die Distanz, die mit dem Auto zurlck-
gelegt wird, gegenuber 2005 zuriickgegangen.
Zugelegt hat dagegen, wie in der Schweiz insge-
samt, die Tagesdistanz mit der Bahn (2010: 5,7
km) und mit dem Bus respektive dem Tram
(Etappen ausserhalb des Kantons: 1,5 km).
Dadurch hat sich der distanzbezogene Modalsplit
im Kanton zu Gunsten des 6ffentlichen Verkehrs
entwickelt: von 11,7% der Distanzen im Jahr
2005 auf 18,2% (2010). Der Anteil des motori-
sierten Individualverkehrs, hingegen, ist von
78,8% (2005) auf 73,4% (2010) gefallen. Diese
Veranderungsraten beim motorisierten Individu-
alverkehr und beim o&ffentlichen Verkehr fallen
starker als im nationalen Durchschnitt aus. Es
gibt hierflr keine eindeutige Erklarung. Die ge-
genuber der uUbrigen Schweiz Gberdurchschnittli-
che Zunahme der kantonalen Bevdlkerung zwi-

Jahr 2000 zurtickgelegt wurden. Dies deutet auf
einen teilweisen Wechsel der benutzten Ver-
kehrsmittel hin (z.B. mehr Fahrten mit dem Zug).
Der Mobilitatsgrad und die Anzahl Etappen pro
Person haben sich zwischen 2005 und 2010
praktisch nicht verandert. Im Vergleich zum Jahr
1994 ist bei den zuriickgelegten Etappen aller-
dings ein Zuwachs festzustellen (1994: 4,3 Etap-
pen; 2010: 4,8 Etappen pro Person und Tag). Die
Kantonsbevolkerung ist in diesem Sinne mobiler
geworden.

schen 2005 und 2010, insbesondere dank der
Zuwanderung, fuhrte vermutlich dazu, dass die
Beziehungen im Arbeits- und Ausbildungsverkehr
zum Genferseegebiet und zum Kanton Bern stark
gewachsen sind. Diese weiten Wege werden
hauptsachlich mit der Bahn zurickgelegt. Die
ersten Ergebnisse der Pendlerstatistik des BFS
bestatigen diese Hypothese teilweise.

Im Vergleich zu 2005 ist flr den offentlichen
Verkehr im Kanton Freiburg auch ein Anstieg der
Unterwegszeit festzustellen (gut 9 Minuten pro
Person und Tag im Jahr 2010). Die mit dem Auto
zuruckgelegte Zeit ist demgegenlber auf knapp
37 Minuten zuriickgegangen.

Im Vergleich zu 2005 ist die Tagesdistanz zu
Fuss von 1,9 auf 1,7 km gesunken. Auch die Un-
terwegszeit zu Fuss ist zurlickgegangen. Die Ta-
gesdistanz mit dem Velo ist, mit einem Wert von
0,5 km im Jahr 2010, leicht gestiegen. Mit 5,6%
der Tagesdistanz ist der Anteil des Langsamver-
kehrs gegenliber dem Jahr 2005 gesunken.
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T7.2.1 Verkehrsmittelwahl 2005-2010
Kanton FR Schweiz
2005 2010 2005 2010
Tagesdistanz (in km)
zu Fuss 1.9 1.7 2.1 2.0
Velo 0.4 0.5 0.8 0.8
Mofa 0.0 0.0 0.1 0.0
Motorrad 0.5 0.8 0.6 0.5
Auto 29.6 281 23.7 23.8
Bahn 3.6 5.7 5.6 71
Postauto 0.0 0.0 0.1 0.1
Bus/Tram 0.9 1.5 1.3 1.4
andere 1.2 0.9 1.1 0.9
Total 38.2 39.4 35.2 36.7
Tagesunterwegszeit (in Min.)
zu Fuss 35.0 27.8 35.1 31.4
Velo 2.6 2.4 4.2 3.8
Mofa 0.2 0.1 0.2 0.2
Motorrad 0.9 1.3 1.1 0.9
Auto 40.1 36.7 34.6 33.2
Bahn 3.3 5.0 52 6.4
Postauto 0.1 0.1 0.3 0.3
Bus/Tram 2.7 4.0 4.3 4.8
andere 4.6 23 34 24
Total 89.6 79.8 88.4 83.4
Durchschnittsgeschwindigkeit (in km/h)
zu Fuss 4.4 4.8 4.4 4.9
Velo 11.7 12.4 11.9 13.4
Mofa 11.2 24.0 16.2 20.4
Motorrad 28.1 36.7 27.5 30.9
Auto 39.5 41.4 36.2 38.6
Bahn 63.9 63.8 60.9 61.4
Postauto 31.0 21.0 26.8 26.7
Bus/Tram 19.0 18.6 18.0 18.1
andere 22.7 18.4 20.3 19.5
Basis: Zielpersonen, Inlandetappen
G7.2.1 Anteile der Verkehrsmittel an der Tagesdistanz 2005-2010 (in %)
Kanton Freiburg Schweiz
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 0% 10%  20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%
3.1% 3.0%
andere andere
2% B 24
ov 11.9% v 19.9%
IV 78.9% v 69.1%
R 73.5% D c6.4%
0,
S I
J b J- 7%

2005 =2010

Basis: Zielpersonen, Inlandetappen

2005 =2010
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Der Anteil der Haushalte ohne Auto von gut
10% im Jahr 2010 hat sich gegenuber dem Jahr
2005 nicht wesentlich verandert. Im Schweizer
Durchschnitt ist deren Anteil hingegen gestiegen
und liegt doppelt so hoch wie im Kanton Freiburg.
Seit 2005 ist der Anteil der Haushalte mit nur ei-
nem Auto um 2,4 Prozentpunkte auf 45,5% zu-
rickgegangen. Andererseits ist der Anteil der

Haushalte mit zwei Autos auf 36,4% und jener
mit 3 und mehr Autos im Haushalt auf 7,7% ge-
stiegen.

In gut zwei Dritteln der Haushalte (67,6%) fin-
det sich mindestens ein Velo. Dieser Anteil ist
gegenuber dem Jahr 2005 leicht zurlckgegan-
gen, liegt aber immer noch hoéher als in den Jah-
ren 1994 und 2000.

T7.3.1 Fahrzeugbesitz der Haushalte 1994-2010 (in %)
Fahrzeuge im Haushalt Kanton FR Schweiz

1994 2000 2005 2010 1994 2000 2005 2010
Auto
kein Auto 17.4 13.7 10.3 10.4 24.7 19.9 18.8 20.8
1 Auto 49.2 46.4 47.9 455 53.2 50.3 50.6 48.7
2 Autos 29.1 329 34.9 36.4 18.5 24.4 25.1 24.8
3 Autos und mehr 4.3 7.0 6.9 7.7 3.6 5.4 5.4 57
Velos
kein Velo 36.8 34.4 30.8 324 31.3 27.8 29.4 314
1 Velo 25.6 15.3 19.4 19.1 239 20.5 20.7 20.5
2 Velos 16.2 17.6 21.9 23.1 20.6 22.3 21.9 22.6
3 Velos und mehr 214 32.7 28.0 25.4 24.1 29.4 28.0 25.5

Basis: Haushalte
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Agglomeration

Die Agglomeration umfasst eine Kerngemein-
de (selten mehrere) die mit ihr formal und funkti-
onal verflochtenen Agglomerationsgemeinden
(Umlandgemeinden). Das BFS hat entsprechen-
de Kriterien festgelegt und bestimmt die Agglo-
merationen nach jeder Volkszahlung neu (Zu-
sammenhang des Siedlungsgebiets, hohe kom-
binierte Bevolkerungs- und Arbeitsplatzdichte,
Uberdurchschnittliche Bevolkerungsentwicklung,
tiefer Landwirtschaftsanteil, Pendlerverflechtung
mit der Kernzone).

Ist im Bericht von Agglomeration oder Agglome-
rationsgemeinden die Rede, so verstehen sich
die Angaben ohne die dazugehdrige Kernge-
meinde. Ausnahmen zu dieser Regel sind spezi-
ell erwahnt. Die verwendete Definition basiert auf
der Volkszahlung 2000.

Grosse Agglomeration: > 250°000 Einwohner/-
innen

Mittlere Agglomeration: 50°000 bis 250000 Ein-
wohner/-innen

Kleine Agglomeration: <50°‘000 Einwohner/-
innen.

Agglomeration Freiburg

Umfasst die Gemeinden Avry, Belfaux, Cor-
minboeuf, Dudingen, Freiburg, Givisiez, Gran-
ges-Paccot, Marly, Matran und Villars-sur-Glane.

Agglomerationsgemeinde

Gemeinde einer Agglomeration ohne Agglo-
merationskerngemeinden (es sei denn, dies sei
ausdrucklich vermerkt).

Agglomerationskerngemeinde

Zentrum einer Agglomeration, meist eine
Stadt, siehe Agglomeration.

Agglomerationskernzone

Gemeinden in einer Agglomeration, die unter
anderem eine hohe Zahl von Arbeitsplatzen und
eine enge Pendlerverflechtung mit der Kernge-
meinde aufweisen. Auch die Kerngemeinde sel-
ber gehort zur Kernzone.

Arbeitsverkehr

Verkehr auf dem Weg zur Arbeitsstelle (Ar-
beitspendlerverkehr).

Ausbildungsverkehr

Verkehr auf dem Weg zum Ausbildungsort
(Ausbildungspendlerverkehr).

Ausgang

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

Begleitung / Begleitweg

Jemanden ohne Serviceaspekt begleiten (z.B.
Eltern zum Flughafen begleiten); ist ein privater
Verkehrszweck, im Unterschied zu Begleitwegen
im Zusammenhang mit geschaftlichen Tatigkei-
ten oder Dienstwegen (siehe dort).

Besetzungsgrad

Mittlere Anzahl der Fahrzeuginsassen (Fahr-
zeuglenkende und Mitfahrende) pro Fahrzeug.

Besitz von Fahrzeugen
Anzahl Fahrzeuge pro Haushalt.
CATI

Computer-Assisted Telephone Interview,
computerunterstiitztes Telefoninterview.

Dienstfahrt

Die Fahrt ist Teil der beruflichen Tatigkeit
(z.B. Taxifahrerin, Chauffeur).

Einkaufsverkehr

Verkehr fur Einkaufe, Besorgungen und Inan-
spruchnahme von Dienstleistungen (z.B. Arztbe-
such); "Einkauf" und "Einkauf und Besorgungen"
wird synonym verwendet.

Etappe

Jeder Weg besteht aus einer oder mehreren
Etappen. Eine Etappe ist der Teil eines Weges,
der mit dem gleichen Verkehrsmittel zuriickgelegt
wird, wobei das Zufussgehen als ein Verkehrs-
mittel betrachtet wird. Bei jedem Verkehrmittel-
wechsel (auch bei Umsteigen zwischen zwei
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gleichartigen Verkehrsmitteln) beginnt eine neue
Etappe. Die Mindestlange fiir eine Etappe betragt
25 Meter.

Freizeitverkehr

Zum Freizeitverkehr gehoren alle in der Frei-
zeit geleisteten Verkehrsaktivitaten. Aufgrund der
Angaben der befragten Personen wurde der
Freizeitverkehr in weitere Kategorien aufgeglie-
dert (siehe Kap. 5.7 und das eDossier).

Ganglinie

Darstellung des zeitlichen Verlaufs des Ver-
kehrsaufkommens Uber eine festgelegte Zeit-
spanne hinweg (z.B. als Tagesganglinie fur einen
ganzen Tag). Die Ganglinie zeigt an, zu welchen
Zeiten mobile Personen ihre Wege zuriicklegen
(siehe Kap. 3.4). Sie lassen damit die zeitliche
Variation der Verkehrsbelastung auf einer Ver-
kehrsinfrastruktur oder in einem Gebiet erkennen
(z.B. Zeiten mit Spitzenbelastung und Schwach-
lastzeiten).

Geocodierung

Zuweisung von raumbezogenen Informatio-
nen zu einem Datensatz. Im MZMV 2010 wurden
folgende Erhebungsmerkmale einem geografi-
schen Koordinatensystem zugeordnet: Wohnad-
resse des Haushalts, Start- und Endpunkt jeder
Etappe und damit auch jeden Wegziels, Orte der
Ausbildung/Schule, Arbeitsstatten und Zweitwoh-
nungen.

Geschiftliche Tatigkeit und Dienst-
weg/Dienstfahrt

Verkehrszweck, der berufliche Erledigungen
ausser Haus (z.B. Sitzung, Kundenbesuch), nicht
aber die Fahrt zur Arbeitsstelle umfasst (siehe
Verkehrszweck Arbeitsverkehr).

Hauptverkehrsmittel

Fir die Stichtagsmobilitat wird von den ge-
nutzten Verkehrsmitteln das in der folgende Rei-
henfolge als erstes genannte Verkehrsmittel als
Hauptverkehrsmittel bezeichnet: Flugzeug, Bahn,
Postauto, Schiff, Tram, Bus, sonstiger OV, Rei-
secar, Auto, Lastwagen, Taxi, Motor-
rad/Kleinmotorrad, Mofa, Velo, zu Fuss, fahr-
zeugahnliche Gerate, anderes.

Isolierte Stadt

Stadt ohne Umlandgemeinden, also ohne Ag-
glomeration (gemass Agglomerationsdefinition).

Kerngemeinde einer Agglomeration
siehe Agglomerationskerngemeinde.

Kleinmotorrader

Kleinmotorrader sind motorisierte Zweirader
mit einer Hochstgeschwindigkeit von 45 km/h und
einem Hubraum von hdéchstens 50 cm3. Das
Mindestalter zum Fahren eines Kleinmotorads
betragt 16 Jahre. Im Bericht wurden Kleinmotor-
rader im Normalfall mit den Motorrddern zusam-
mengefasst.

Land/landlicher Raum/landliche Gemeinden

Schweizer Gemeinden, die nicht in Agglome-
rationen liegen und keine isolierten Stadte sind.
In dieser Typologie wird in erster Linie auf die Er-
reichbarkeit der nachsten Agglomeration oder
Einzelstadt abgestellt, ferner auf wirtschaftliche
Potenziale sowie auf die Einwohnerzahlen. Es
werden drei Haupttypen unterschieden: 1. Der
periurbane landliche Raum, der dadurch gekenn-
zeichnet ist, dass das nachste stadtische Zent-
rum mit dem Auto in der Regel innert max. 20
Minuten erreicht werden kann. 2. Die alpinen
Tourismuszentren, welche durch ihre Lage im Al-
penraum, hohe Logiernachtezahlen (mindestens
100‘000 Hotel-Logiernachte pro Jahr) sowie eine
gute bis sehr gute Dienstleistungs- und Infra-
strukturausstattung gekennzeichnet sind. 3. Der
periphere landliche Raum, der ausserhalb der
MIV-Erreichbarkeiten des periurbanen landlichen
Raumes und ausserhalb des Mittellandes liegt.

Langsamverkehr (LV)

Fuss- und Veloverkehr (fahrzeugahnliche Ge-
rate sind unter "Ubrige Verkehrsmittel" eingeord-
net).

Mobile Personen

Personen, die am Stichtag der Erhebung zur
Alltagsmobilitat mindestens einen Weg unter-
nommen haben respektive analog bei der Erhe-
bung von Tagesreisen und Reisen mit Ubernach-
tung mindestens eine Tagesreise oder eine Rei-
se mit Ubernachtung durchgefiihrt haben.
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Mobilitat
Realisierte Ortsveranderung einer Person.
Mobilitatsgrad

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

Mobul

Vereinigung der Gemeinden Bulle, Riaz, Vua-
dens, Le Paquier und Morlon.

Modalsplit

Aufteilung von Etappen, Wegen, Unterwegs-
zeiten, Wegdistanzen auf einzelne Verkehrsmittel
oder zusammengefasste Verkehrsmittelgruppen
(wie LV, MIV, OV).

Mofas/Motorfahrrader

Mofas sind motorisierte Zweirader mit einer
Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h und einem
Hubraum von héchstens 50 cm3. Das Mindestal-
ter zum Fahren eines Mofas betragt 14 Jahre.

Motorisierter Individualverkehr (MIV)

Personenwagen (=Autos), Motorrader, Klein-
motorrader und Mofas.
Lastwagen, Car, Taxi wurden in den Auswertun-
gen wegen ihrer spezifischen Eigenschaften bzw.
der nicht eindeutigen Zuordnung - wo nicht an-
ders vermerkt - der Kategorie «lbrige Verkehrs-
mittel» zugerechnet.

Motorrader

Im Normalfall wurden fir den Bericht auch die
Kleinmotorrader (zugelassen ab 16 Jahren) mit
dieser Kategorie zusammengefasst.

MZMV Mikrozensus Mobilitat und Verkehr.
Offentlicher Verkehr (OV)

Tram, Bus, Postauto, Bahn
Taxi (CH-Verkehrsstatistik = MIV, EU-
Verkehrsstatistik = 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 ein-
deutigen Zuordnung - wo nicht anders vermerkt -
der Kategorie «lbrige Verkehrsmittel» zugerech-
net.

Pendlerverkehr
siehe Arbeitsverkehr, Ausbildungsverkehr.
Periphere landliche Gemeinde

Gemeinden, von denen aus das nachstgele-
gene stadtische Zentrum mit dem Auto nicht
mehr in 20 Minuten oder schneller erreicht wer-
den kann. Der periphere landliche Raum umfasst
387 Gemeinden; hier leben 278000 Einwohner/-
innen.

Periurbane landliche Gemeinde

Gemeinden im Umfeld respektive in Nahe der
Agglomerationsrdume, von denen aus das
nachstgelegene stadtische Zentrum mit dem Au-
to in der Regel innert maximal 20 Minuten er-
reicht werden kann; der periurbane landliche
Raum umfasst 1508 Gemeinden mit rund 1,6 Mi-
o. Personen.

PW

Personenwagen; Synonym gebraucht mit Au-
to.

Riickkehr nach Hause

Dieser Zweck wird zwar als Hilfsgrosse erho-
ben, in der Auswertung allerdings dem Weg-
zweck des Hinwegs zugeordnet (bei Wegekom-
binationen dem Zweck des Weges, an dessen
Ziel am meisten Zeit aufgewendet wurde; bei
gleicher Aufenthaltsdauer erhalt der Rickweg
den Zweck des ersten Hinwegs).

Routing

Bestimmen der gewahlten Route von einem
Start- bis zu einem Zielpunkt mit Hilfe eines digi-
talisierten, georeferenzierten Verkehrsnetzes;
dies dient unter anderem dem Zweck einer ge-
nauen Bestimmung der im Verkehrsnetz zuriick-
gelegten Distanzen (siehe auch Kap. 1).

Rundung

Grundsatzlich sind alle Zahlen im Bericht oh-
ne Ricksicht auf die Endsumme einzeln auf-
bzw. abgerundet. Die Totalbetrage konnen des-
halb in gewissen Fallen scheinbar von der Sum-
me der Einzelwerte abweichen bzw. 100% leicht
Uber- oder unterschreiten.
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Rundreise auch Rundweg

Ausgang, der nur einen Weg enthalt: von der
Wohnung zur Wohnung zurlick, ohne zusatzliche
Aktivitaten und damit ohne zuséatzliche Wege un-
terwegs (umfasst vor allem Spaziergange und
Rundreisen ohne Unterwegsziele).

Service- und Begleitweg

Jemanden aus privaten Griinden bringen oder
jemanden abholen (z.B. zum Kindergarten fah-
ren, um das Kind abzuholen, privater Auto-
Fahrunterricht); umfasst nicht berufliche Services
(siehe hierfur geschéaftliche Tatigkeit, Dienstwe-

ge).
Tagesdistanz

Durchschnittliche pro Person und Tag zu-
riickgelegte Distanz (ohne nahere Angabe immer
nur im Inland).

Ubrige Verkehrsmittel

Falls nicht anders angegeben fallen darunter:
Lastwagen, Car, Taxi, Schiff, Bergbahnen, Flug-
zeug, fahrzeugahnliche Gerate und anderes.

Umsteigen/Verkehrsmittelwechsel

Dieser Etappenzweck wird zwar als Hilfsgros-
se erhoben, in der Auswertung allerdings dem
Zweck der jeweils nachfolgenden Etappe zuge-
ordnet.

Unterwegszeit

Sie umfasst einen Weg vom Startzeitpunkt
am Ausgangsort bis zum Zeitpunkt der Ankunft
am Zielort ohne Warte- und Umsteigezeiten (im
Gegensatz zur Wegzeit).

Verfiigbarkeit von Fahrzeugen

Sie beschreibt, ob der befragten Person ein
Fahrzeug zur freien Verfligung, zur Verfiigung
nach Absprache mit anderen Haushaltsmitglie-
dern oder gar nicht zur Verfiigung steht.

Verkehrsmittel

Als Verkehrsmittel werden in der MZMV-
Erhebung unterschieden: zu Fuss, Velo, Mo-
fa/Moped, Kleinmotorrad, Motorrad als Fahrer/-in,
Motorrad als Mitfahrer/-in, und Auto als Fahrer/-
in, Auto als Mitfahrer/-in, Bahn, Bus, Postauto,
Tram, Taxi, Reisecar, Lastwagen, Schiff, Flug-

zeug, div. Bergbahnen (Zahnradbahn, Seilbahn,
Standseilbahn, Sessellift, Skilift), fahrzeugahnli-
che Gerate und andere.

Verkehrsaufkommen

Je nach Beobachtungseinheit die Anzahl an
Etappen oder Wegen eines festgelegten Zeit-
raums (z.B. an einem Stichtag).

Verkehrszweck

Einzelne Etappen aber auch die zu Wegen
aggregierten Etappen werden zu einem bestimm-
ten Zweck unternommen. Im MZMV wird bei der
Erhebung nach folgenden Etappenzwecken un-
terschieden: Umsteigen/Verkehrsmittelwechsel
(Hilfsvariable), Arbeit, Ausbildung, Ein-
kauf/Besorgungen, geschéftliche Tatigkeit,
Dienstfahrt, Freizeit, Serviceweg, Begleitweg (nur
Kinder/Andere), Rickkehr nach Hause bzw.
auswartige Unterkunft (Hilfsvariable). Beim Frei-
zeitverkehr wurden die Zwecke weiter differen-
Ziert.

Vertrauensintervall

Die Ergebnisse von Stichprobenerhebungen
sind immer mit einer Unsicherheit behaftet, da sie
nur einen Teil der interessierenden Population
(d.h. der Grundgesamtheit) einschliessen. Diese
statistische Unsicherheit kann quantifiziert wer-
den, indem fir Anteilswerte und Mittelwerte aus
der Stichprobe ein Vertrauensintervall berechnet
wird. Dessen Grenzen liegen umso weiter ausei-
nander, je ungenauer der Schluss von der Stich-
probe auf die Grundgesamtheit ist. Der Grad der
Ungenauigkeit hangt unter anderem vom Umfang
der Stichprobe und von der Streuung des be-
trachteten Merkmals ab. Siehe auch Kapitel 1.

Weg

Ein Weg beginnt immer dann, wenn sich je-
mand mit einem Ziel (z.B. Arbeitsort) oder zu ei-
nem bestimmten Zweck (z.B. Spazieren) in Be-
wegung setzt. Ein Weg endet immer dann, wenn
das Ziel erreicht ist, also der Verkehrszweck
wechselt oder wenn sich jemand eine Stunde
oder langer am gleichen Ort aufhalt.

Wegzeit

Sie umfasst einen Weg vom Startzeitpunkt
am Ausgangsort bis zum Zeitpunkt der Ankunft
am Zielort inklusive Warte- und Umsteigezeit (im
Gegensatz zur Unterwegszeit).
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Wegzweck

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

Werktage Montag bis Freitag.
Zielpersonen

In der Regel eine, bei Haushalten mit vier und
mehr Personen zwei, zufallig ausgewahlte Per-

sonen pro Haushalt, denen im Interview die Fra-
gen zum Verkehrsverhalten am Stichtag gestellt
worden sind (Mindestalter 6 Jahre).

Zentren

Ausnahmsweise verwendeter Begriff fir Ag-
glomerationskerngemeinden und isolierte Stadte.
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