FORDERN

Kantonale Mobilitatsstrategie

Datum der Verabschiedung
durch den Staatsrat: [Datum
einflgen]

v/

ETAT DE FRIBOURG
STAAT FREIBURG

Conseil d’Etat CE
Staatsrat SR

VERNETZEN LENKEN



Impressum

Auftraggeber
Staat Freiburg

Amt fiir Mobilitét
Chorherrengasse 17
Postfach

1701 Freiburg

Projektleitung
Amt fiir Mobilitdt (MobA)

Auftragnehmer
Metron Bern AG
Neuengasse 43

3001 Bern

Steuerungsausschuss

Jean-Francois Steiert, Staatsrat, Direktor fiir Raumentwicklung, Infrastruktur, Mobilitdt und Umwelt (RIMU)
Didier Castella, Staatsrat, Direktor der Institutionen und der Land- und Forstwirtschaft (ILFD)

Sonja Gerber, Generalsekretédrin der RIMU

Grégoire Cantin, Vorsteher des Amts fiir Mobilitdt (MobA)

André Magnin, Vorsteher des Tietbauamts (TBA)

Filippo Sala, Vorsteher der Abteilung kantonale Planung (BRPA)

Alix Dettwiler, Wissenschaftliche Mitarbeiterin, Projektleiterin (MobA)

Fabian Schwab, Vorsteher der Sektion Planung und Mobilitét (MobA)

Projektausschuss

Sonja Gerber, Generalsekretdrin der Direktion fiir Raumentwicklung, Infrastruktur, Mobilitdt und Umwelt (RIMU)
André Magnin, Tiefbauamt (TBA)

Tobias Francke, Abteilung kantonale Planung (BRPA)

Grégoire Cantin, Alix Dettwiler und Fabian Schwab, Amt fiir Mobilitét (MobA)



Inhaltsverzeichnis

1  Einleitung .....cccccmiriiiiiicreeeeeeen 5
2 Bestandsaufnahme...........ccccoveiiiiiiricnennne 7
21 Réaumliche Ausgangslage..................... 7
2.2 Bevolkerungsentwicklung.................... 9
2.3  Wirtschaftliche und touristische
Entwicklungen ..........cccooeeimminiiiiccinnees 10
2.4 Mobilititsverhalten und -gewohnheiten
............................................................... 10
2.5 Mobilitatsnetze..........ccccevrrricrrrirnnnn 13
2.6 Herausforderungen des
Mobilitatssystems ..........cccciriiiicnnnnees 15
3 Strategie ...cccerrreeeieieee e 19
3.1 Vision 2050 und strategische Ziele ...19
3.2 Zielsetzungen fiir die einzelnen
Verkehrstrager .........ccooveeeeemieciccennnenns 22
4 Handlungsfelder.........ccccoiiiioiriicicernenee 24

41 Raumplanung........cccccoominiiecnrnncenen 24
4.2  Offentlicher Verkehr (OV)................... 25
4.3 Fussverkehr.......ccooriiiiiiiniiieee 26
4.4 Veloverkehr.........coooiiiiiiiniciinniieen, 27
4.5 Motorisierter Individualverkehr (MIV)28
4.6 Strassennetz...........cccccicniiinininnnininnnns 29
4.7 Verkehrsdrehscheiben....................... 30
4.8 Weitere Freizeitnetze ...........ccccc......... 31
4.9 Giitertransport..........cccoeimirriicnrnneeen 32
4.10 Technologische Entwicklung............ 33
4.11 Forderung der nachhaltigen Mobilitat
.............................................................. 34
5 Monitoring....cccoooeeeoirieriee e 35
GlOSSAN ... 36




Vorwort

Ob fiir den Weg zur Arbeit, zur Ausbildungsstitte, zu den Laden oder um unsere vielfiltige Natur und die
Freizeitaktivitdten zu geniessen: Wir legen téglich Strecken zuriick. Ausserdem formt die Mobilitét die Entwicklung
unseres Gebiets, sichert unsere Wirtschaftsdynamik und schmiedet soziale Bindungen, indem sie die Freiburger
Bevolkerung verbindet. Angesichts der schnellen Entwicklung unserer Lebensformen und der Herausforderungen, die
auf uns warten, ist der Zugang zu einem leistungsfahigen und nachhaltigen Verkehrssystem ein politisches Thema ersten
Ranges, bei dem auf die Komplementaritéit unserer Regionen gesetzt werden muss — dem wichtigsten Trumpf unseres
Kantons.

Der Kanton Freiburg erlebt eine aussergewodhnliche rdumliche und demografische Dynamik. Von 2010 bis 2024 wuchs
unsere Bevolkerung um knapp 25 Prozent, was weit mehr ist als im nationalen Durchschnitt. Diese Vitalitit wird bis
2050 anhalten und zu einer weiteren Zunahme von 16 Prozent fiihren. Parallel dazu verdndern sich unsere
Mobilitdtsbediirfnisse stark, ebenso wie unsere Lebensformen, in denen die Freizeit, der Hauptgrund fiir unsere
Fortbewegung, an Bedeutung gewinnt. Der zweitwichtigste Wegezweck ist der Pendlerverkehr. In Anbetracht dieser
Entwicklungen, der Notwendigkeit, unsere Biodiversitit zu erhalten, und unsere Mobilitét klimaneutral zu gestalten (die
rund 30 % unserer Treibhausgasemissionen ausmacht), miissen wir die langfristige Vision der Mobilitét vorausschauend
festlegen und lenken.

Die kantonale Mobilitdtsstrategie 2050 ist im kantonalen Mobilititsgesetz verankert. Mit der Thematisierung der
verschiedenen Fortbewegungsmittel und ihrer kombinierten Nutzung legt sie die wichtigsten Stossrichtungen des
Bereichs fest. Sie konkretisiert unseren Willen, {iber ein sicheres, vernetztes und umweltfreundliches
Gesamtverkehrssystem zu verfiigen. Sie setzt auf die moglichen Synergien zwischen den Gebieten, indem sie
unterschiedliche und sich ergdnzende Ausrichtungen vorschlédgt, welche die lokalen und regionalen Gegebenheiten

integrieren.

Rund 70 Prozent der Wege im Kanton werden mit dem eigenen Auto zuriickgelegt, 40 Prozent davon sind kurze
Distanzen: Es besteht folglich ein bedeutendes Verkehrsverlagerungspotenzial. Die Strategie legt die notwendigen
Grundsteine flir die Verwirklichung der Verkehrsverlagerung auf den 6ffentlichen Verkehr, den Fuss- und den
Veloverkehr. Gleichzeitig anerkennt sie die zentrale Rolle der individuellen Mobilitdt ausserhalb der urbanen Gebiete
und fiir bestimmte Arbeitszonen.

Die Strategie fordert die Entwicklung von Quartieren der kurzen Wege, bei denen die Wohn-, Arbeits-, Ausbildungs-,
Einkaufs- und Freizeitorte nahe beieinander liegen, um die Fortbewegung zu Fuss oder mit dem Velo zu begiinstigen.
Zudem schlégt sie vor, die Emissionen durch die Férderung der Elektromobilitdt zu begrenzen, wobei sie darauf achtet,
die Auswirkungen der Infrastrukturen auf die Biodiversitidt und die Boden zu begrenzen.

Durch das Biindeln unserer Krifte und die Anerkennung der Vielfalt unserer Gebiete machen wir die nachhaltige
Mobilitdt zu einem Treiber der wirtschaftlichen Attraktivitit und zu einem Garanten der Lebensqualitit der
Freiburgerinnen und Freiburger.

Jean-Francois Steiert
Staatsrat, Direktor der Raumplanung, der Umwelt und des Bauwesens

Didier Castella
Staatsrat, Direktor der Institutionen und der Land- und Forstwirtschaft



1 Einleitung

Die Mobilitét ist ein Pfeiler der rdumlichen, wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Entwicklung des Kantons Freiburg.
Angesichts des Bevolkerungswachstums, der sich dndernden Lebensformen, der Energiewende und des Klimawandels
ebenso wie der technologischen Entwicklungen muss der Staat {iber eine klare und schliissige Vision fiir die langfristige
Weiterentwicklung seines Mobilititssystems verfiigen.

Die vorliegende kantonale Mobilitdtsstrategie definiert diese Vision fiir den Zeitraum bis 2050. Sie ist das
Referenzdokument der kantonalen Mobilitétspolitik und legt die Ziele sowie die Handlungsfelder zur Anleitung des
staatlichen Handelns fest. Sie koordiniert die Entwicklung aller Mobilitdtsformen — Fuss- und Veloverkehr, 6ffentlicher
Verkehr (OV), Shared Mobility und motorisierter Individualverkehr, mit Ausnahme des Luftverkehrs!. Um die sich

andernden Herausforderungen und Rahmenbedingungen zu beriicksichtigen wird sie in jeder Legislatur aktualisiert.

Die Strategie richtet sich in erster Linie an die kantonalen und kommunalen Behorden sowie an die regionalen Organe,
die mit der Raum- und Mobilititsplanung betraut sind. Ausserdem bietet sie den iibrigen Stakeholdern sowie der

Bevolkerung einen Bezugsrahmen.

Die Strategie folgt den in der kantonalen Gesetzgebung und Planung festgelegten Grundsétzen und Ausrichtungen. Sie
griindet insbesondere auf dem Mobilitdtsgesetz (MobG), namentlich auf seinen Artikeln 1, 36 und 37. Das MobG
verankert den Grundsatz einer nachhaltigen Mobilitét auf 6kologischer, wirtschaftlicher und gesellschaftlicher Ebene

und legt die Grundziige der kantonalen Politik fest. Das Gesetz bezweckt namentlich:

e die Umsetzung eines sicheren und wirkungsvollen Gesamtverkehrssystems, das den verschiedenen Bediirfnissen

entspricht;
e die Forderung der sanften Mobilitdt und der 6ffentlichen Verkehrsmittel;
o die Gewihrleistung der Sicherheit und des Verkehrsflusses;

e die Koordination der Herausforderungen der Mobilitdt mit den Zielen der Raumplanung, der Energiepolitik und

des Umweltschutzes;
e die Forderung der Innovation im Bereich der Mobilitét.

Gemass Artikel 37 MobG konkretisiert die vorliegende Strategie diese Ausrichtungen. Sie ist behdrdenverbindlich,
kniipft an den strategischen Teil des kantonalen Richtplans (KantRP) an und konkretisiert dessen Mobilitdtsgrundsétze.
Allfallige Anpassungen der Massnahmenblétter des KantRP, die infolge des Inkrafttretens dieser Mobilitétsstrategie

erforderlich werden, werden gemiss den einschldgigen KantRP-Verfahren vorgenommen.

Die Mobilitit ist im Ubrigen eng mit zahlreichen anderen kantonalen Strategien verbunden. Die Strategie beriicksichtigt
ihre Ziele und Ausrichtungen, die sich auf die Mobilitdt auswirken, und tragt ihrerseits zu ihrer Umsetzung bei. Diese
Koordination betrifft unter anderem die nachhaltige Entwicklung (Strategie Nachhaltige Entwicklung), die Raumplanung
(KantRP), das Klima (Klimaplan), die Umwelt, die Biodiversitit, die Energie, die Wirtschaft, die Gesundheit sowie die

! Fiir den iiberwiegend international geregelten Luftverkehr ist in erster Linie der Bund zustéindig. Die Rolle des Staats in diesem Bereich betrifft hauptséchlich
die Standorte der Flughafeninfrastrukturen und ihre Anbindung an die iibrigen Verkehrstrager. In Anbetracht dieser eingeschrénkten Kompetenzen wird der
Luftverkehr in dieser Strategie nicht behandelt.



Inklusion und die Barrierefreiheit. Sie stellt die Abstimmung des kantonalen Handelns sicher, ohne die jeweiligen

Strategien und Planungen der Bereiche zu ersetzen.

Folgende Abbildung zeigt die Stellung der kantonalen Mobilitétsstrategie in der Hierarchie der kantonalen

Planungsinstrumente.
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Die Mobilitétsstrategie wird in Etappen erarbeitet. Mit der Bestandsaufnahme konnen ein gemeinsames Verstindnis der
aktuellen Lage geschaffen und die wichtigsten Herausforderungen identifiziert werden. Auf dieser Grundlage legt die
Vision den Kurs bis 2050 fest und die Ziele umschreiben die gewiinschten Ergebnisse ndher. Im Anschluss daran
konkretisieren die Handlungsfelder die Strategie mit Grundsédtzen, die das kantonale Handeln anleiten. Sie bilden den

Rahmen fiir die Sachplanungen, welche die Umsetzung in den verschiedenen Mobilitétsbereichen kléren.



2 Bestandsaufnahme

Dieses Kapitel enthélt die Bestandsaufnahme der aktuellen Situation. Es zeigt die wichtigsten Trends auf, die sich auf die
Entwicklung der kantonalen Mobilitét auswirken und es ermdglicht das Verstindnis der Herausforderungen, denen sich

das Verkehrssystem in den nichsten Jahrzehnten stellen muss.
2.1 Raumliche Ausgangslage

An der Schnittstelle zwischen der franzdsisch- und der deutschsprachigen Schweiz liegt der Kanton Freiburg strategisch
glinstig. Als Lebens-, Arbeits- und Tourismusraum in einem gliedert er sich um mehrere stiadtische Zentren und pflegt
enge Beziehungen zu den angrenzenden Regionen. Laut Raumkonzept Schweiz kommt ihm im Ubrigen aufgrund seiner
Lage zwischen dem Espace métropolitain Iémanique, der Hauptstadtregion und dem Arc jurassien eine wichtige Rolle
fiir den grossregionalen Austausch und die grossregionale Mobilitét zu.

Der Kanton Freiburg ist in sieben Bezirke mit sehr unterschiedlichen Raumstrukturen unterteilt, die von dichtem
Siedlungsgebiet bis zu landlichen und Naturgebieten im Mittelland und in den Voralpen gehen. Diese Vielfalt fiihrt zu
den verschiedensten Mobilitétsbediirfnissen und erfordert Antworten, die den jeweiligen Gegebenheiten entsprechen.

Um insbesondere die verschiedenen Urbanisierungsgrade des Gebiets zu beriicksichtigen, unterscheidet der strategische

Teil des kantonalen Richtplans vier grosse Urbanisierungstypen:

o stidtisches Gebiet innerhalb eines Agglomerationsprogramms,

o stidtisches Gebiet innerhalb der Regionalzentren,

e stiadtisches Gebiet ausserhalb der Zentren,

o stidtische Sektoren aller anderen Arten von Raumen (l&ndlich und natiirlich).

Die verschiedenen Typologien weisen jeweils eigene Merkmale auf, die sich auf die Bevdlkerungs- und
Arbeitsplatzdichte, die Logierndchte ebenso wie auf den Mobilitdtsfluss beziehen.

Der Kanton ist an vier vom Bund anerkannten Agglomerationsprogrammen beteiligt, die eine wichtige Rolle fiir die

Koordination der Besiedlung mit dem Verkehr spielen:

o Freiburg (Regionalverband Saane (ARS- Association régionale de la Sarine))
e  Mobul (Region Bulle)

e Bern (Sensebezirk)

e Rivelac (Vivisbachbezirk)
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Abbildung 1: Raumstruktur und wichtigste Verkehrsinfrastrukturen des Kantons Freiburg. Quelle: Karte der
Siedlungstypologie des strategischen Teils des KantRP (2018).




2.2 Bevolkerungsentwicklung

Seit mehreren Jahrzehnten erlebt der Kanton Freiburg ein anhaltendes Bevolkerungswachstum, das iiber dem nationalen
Durchschnitt liegt. So wuchs seine Bevolkerung zwischen 2010 und 2024 um 24,5 Prozent.' Die 2024 beobachteten und
in der folgenden Grafik abgebildeten Unterschiede zeigen, dass das Bevdlkerungswachstum nicht gleichméssig auf das
Kantonsgebiet verteilt ist. Bis 2050 siecht das Szenario hoch eine Zunahme der Bevolkerung um 25 Prozent im Vergleich
zu 2024 vor. Das Wachstum diirfte sich somit fortsetzen, wenn auch leicht weniger ausgeprigt als zwischen 2010 und
2024. Fiir die Bezirke wird bis 2050 folgende Dynamik erwartet:
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Abbildung 2: Bevolkerung nach Bezirk im Kanton Freiburg 2024 und 2050. Die Prozentsétze zeigen das relative
Bevolkerungswachstum gemiss hohem Szenario im Jahr 2050. Datenquelle: Amt fiir Statistik und Daten des Kantons
Freiburg, 2026.

Der KantRP plant die raumliche Verteilung des Bevolkerungswachstums sowohl auf Bezirksebene als auch nach
Raumtypologie. Demnach wird fiir die Raumtypologien folgendes Bevolkerungswachstum erwartet:

e + 45 Prozent im stddtischen Gebiet innerhalb der Agglomerationsprogramme,
e + 25 Prozent im stddtischen Gebiet der Regionalzentren,
e + 15 Prozent im stadtischen Gebiet ausserhalb der Zentren und

e + 15 Prozent in den besiedelten Sektoren aller anderen Arten von Raumen (landlich und natiirlich).

Diese Entwicklung wird dazu fiihren, dass den urbanen Agglomerationskernen und den Regionalzentren aufgrund der

Siedlungsentwicklung nach innen eine grossere relative Bedeutung zukommen wird.

' Amt flr Statistik und Daten, Staat Freiburg, 2024.



= 80 Jahre 124%

65- 79 Jahre 33%
20- 64 Jahre / 17%
_
0- 19 Jahre % 1%
i
0 50°000 100°000 150°000 2007000 2507000 300’000

2025 w2050 (Szenario mittel) #2030 (S zenario hoch)

Abbildung 3: Relative Zunahme der Bevolkerung nach Altersklassen zwischen 2025 und 2050. Datenquelle: Bundesamt fiir
Statistik; Amt fiir Statistik und Daten des Kantons Freiburg, 2026.

Parallel zu ihrem Wachstum wird die Freiburger Bevolkerung stark altern. Der Anteil der Personen iiber 65 Jahren diirfte
2050 23,6 Prozent der Gesamtbevolkerung ausmachen, gegeniiber 17,4 Prozent im Jahr 2025. Ausserdem wird eine
Verdoppelung des Anteils der Personen iiber 80 Jahren erwartet.

2.3 Wirtschaftliche und touristische Entwicklungen

Die wirtschaftliche Entwicklung ist ein massgebender Faktor fiir die Entwicklung des Mobilitdtsbedarfs. 2023 zéhlte der
Kanton Freiburg im gesamten Kantonsgebiet rund 127 000 Vollzeitdquivalente (VZA). Thre Verteilung konzentriert sich
indessen stark auf den Saanebezirk, in dem 43,5 Prozent der VZA des Kantons gezihlt werden. Der Greyerzbezirk ist
mit 18,8 Prozent der VZA der zweitgrdsste Beschiftigungsstandort des Kantons.!

Seit 2011 entwickeln sich die Beschéftigungszahlen in einem dhnlichen Tempo wie die Bevolkerungszahlen. Sie wurden
hauptséchlich durch den Ausbau des Dienstleistungssektors getrieben, insbesondere im Gesundheits- und Sozialwesen
sowie in der Bildung.!

2.3.1 Perspektiven der touristischen Entwicklungen

Der Tourismus ist ein wichtiger Wirtschaftssektor fiir den Kanton Freiburg. Die Tourismusstrategie 2024—2030 strebt
eine nachhaltige Entwicklung gestiitzt auf die Bekanntmachung des natiirlichen, kulturellen und gastronomischen Erbes

an.2

Die wichtigsten Tourismusdestinationen konzentrieren sich auf die Umgebung von Greyerz, Freiburg, Murten und um
den Schwarzsee. Rund 61 Prozent der Besucherinnen und Besucher begeben sich mit dem motorisierten
Individualverkehr (MIV) an ihren Zielort. Der Anteil des MIV sinkt jedoch wéhrend des Aufenthalts oder des Besuchs
(53 %) zugunsten des 6ffentlichen Verkehrs (OV).?

2.4 Mobilitatsverhalten und -gewohnheiten

Das in diesem Kapitel beschriebene Mobilitdtsverhalten zeigt die wichtigsten Merkmale der Fortbewegung der
Freiburger Bevolkerung auf, namentlich ihre Zwecke, die rdumliche Verteilung und die verwendeten Verkehrstrager. Die
Ergebnisse der zwischen 2020 und 2022 durchgefiihrten Umfragen sind jedoch mit Vorsicht auszulegen, da die
Coronapandemie die Mobilitdtsgewohnheiten stark beeinflusst hat. Die Coronamassnahmen fiihrten dazu, dass kiirzere

! Statistik der Unternehmensstruktur (STATENT), Bundesamt fiir Statistik.
2 Entwicklungsstrategie des Freiburger Tourismus 2024—2030.

3 Studie Uber das Besucherverhalten, Freiburg Tourismus, 2022.
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Distanzen zuriickgelegt wurden, was sich insbesondere beim OV zeigte, wihrend das E-Bike an Beliebtheit gewann. Die
ersten Beobachtungen nach der Pandemie zeigen eine Riickkehr zu den fritheren Trends und eine OV-Nutzung, die selbst
die vor 2020 beobachteten Niveaus iibersteigt.

2.4.1 Warum sind wir unterwegs?

Die Analyse der taglich zuriickgelegten Distanzen nach Mobilitdtszweck zeigt auf, dass die Freizeit heute der wichtigste
Wegezweck im Kanton Freiburg ist. Sie macht rund 40 Prozent der zuriickgelegten Distanzen aus, vor den Wegen fiir die
Ausbildung und die Arbeit (31 %) sowie fiir den Einkauf (15 %).! Diese Aufteilung ist insgesamt mit jener von 2021
vergleichbar. Sie entspricht auch jener auf nationaler Ebene, wo die Freizeit vor der Arbeit, der Ausbildung und dem
Einkaufen sowohl 2015 als auch 2021 den Hauptmobilititszweck darstellt.

1 %
= Freizeit

Arbeit
Einkauf und Besorgungen

= Geschiftliche Tatigkeit, Dienstfahrt
Service- und Begleitwege

Ausbildung

25 %

® Anderes

Abbildung 4: Anteil der verschiedenen Mobilitdtszwecke an den tiglich zuriickgelegten Distanzen im Kanton Freiburg.
Abweichungen sind Rundungen geschuldet (Daten: Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr, ARE, 2017).

Diese Ergebnisse zeigen auf, dass der Mobilitdtsbedarf weit tiber den Pendlerverkehr hinausgeht. Auch wenn die Wege
vom Wohn- zum Arbeitsort und vom Wohn- zum Ausbildungsort die Netzgestaltung weiterhin priagen, wirken sich die
in der Freizeit zuriickgelegten Wege immer stirker auf die Mobilititsnachfrage aus.? Diese zeichnen sich durch

vielfiltige Zielorte aus, werden héufig ausserhalb der Stosszeiten zuriickgelegt und bringen spezifische Anforderungen

an die Erreichbarkeit mit sich.
2.4.2 Wohin sind wir unterwegs?
Die Mobilitit im Kanton Freiburg erfolgt in einem funktionalen Gebiet, das weit {iber die Kantonsgrenzen hinausgeht.

Die grossten Pendlerstrome konzentrieren sich auf die stddtischen und wirtschaftlichen Zentren des Kantons und der
angrenzenden Regionen, wie Freiburg, Bern, Bulle, Lausanne, Romont (FR), Payerne und Yverdon-les-Bains.

Die Mobilititsdynamiken unterscheiden sich indessen von Bezirk zu Bezirk. Wéhrend der Sensebezirk stark auf Bern
ausgerichtet ist und der Vivisbachbezirk sich zwischen den Einzugsbereichen von Lausanne und Bulle befindet, sind der
Broye- und der Seebezirk auf mehrere Zentren ausgerichtet.

Die Pendlerstrome fiir Arbeit und Ausbildung sind relativ gut dokumentiert und ermdglichen die Identifikation der
wichtigsten funktionalen Beziehungen zwischen dem Kanton und den angrenzenden Regionen. Die Datenlage in Bezug
auf die rdumliche Aufteilung des Freizeit-, Einkaufs- und Serviceverkehrs bleibt hingegen begrenzter. Diese Wege
zeichnen sich in der Regel durch eine grossere Vielfalt der Zielorte und grossere Unterschiede abhdngig von der

Jahreszeit, den Wochentagen und den Wetterbedingungen aus.

" Mikrozensus Mobilitat und Verkehr, ARE, 2017.
2 Verkehrsperspektiven 2050, ARE, 2022.
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2.4.3 Wie sind wir unterwegs?

Die Mobilititsgewohnheiten im Kanton Freiburg zeichnen sich durch relativ grosse téglich zuriickgelegte Distanzen und
eine starke Dominanz des MIV aus. Laut Mikrozensus Mobilitit und Verkehr (MZMV) legten die Bewohnerinnen und
Bewohner des Kantons 2015 durchschnittlich 45,6 km pro Tag zuriick (2021: 37,2 km). Dieser Wert liegt iber dem Wert
der meisten anderen Kantone, einschliesslich jener mit vergleichbaren Gebietsmerkmalen (wie die Kantone Neuenburg
und Bern). Mit durchschnittlich 40,7 km bzw. 44 km pro Person im Jahr 2015 gehoren die Agglomerationen Freiburg
und Bulle ausserdem zu den Schweizer Agglomerationen mit den grossten Tagesdistanzen.!:2
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Abbildung 5: Wichtigste Pendlerstrome zwischen Gemeinden, 2020. Pendlerstrome zwischen unmittelbar

benachbarten Gemeinden sind nicht eingezeichnet (Datenquelle: BFS — Registerverkniipfung aus AHV,
STATPOP und STATENT, 2024).

" Mikrozensus Mobilitat und Verkehr, ARE, 2017.
2 Mikrozensus Mobilitat und Verkehr, ARE, 2023.
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Diese Mobilitét stiitzt sich hauptsichlich auf das Auto: 2021 stellte der MIV 72 Prozent der im Kanton zuriickgelegten
Distanzen dar, gegeniiber 66 Prozent auf gesamtschweizerischer Ebene. Auf den 6ffentlichen Verkehr entfielen

23 Prozent und auf die aktive Mobilitédt nur 4 Prozent (3 % zu Fuss, 1 % mit dem E-Bike und 0,6 % mit dem klassischen
Velo).! Das Auto wird insbesondere fiir Einkaufs- und Freizeitwege bevorzugt. Es ist auch das wichtigste Verkehrsmittel
fiir den Arbeitsweg: 2024 nutzten es rund 68 Prozent der Erwerbstétigen, wihrend 20 Prozent den 6ffentlichen Verkehr
und 11 Prozent den Langsamverkehr nutzten.?

Die Mobilititspraxis hiingt indessen vom Gebiet ab. In der Agglomeration Freiburg werden der OV und die aktive
Mobilitit dank guten OV-Anschliissen und einer dichten Besiedlung stark genutzt. Die Agglomeration Bulle ihrerseits

33 197 13
Schweiz 275 66.1
2.7 0.6/ 1
Kanton Freiburg 23.4 723
0% 25% 50% 75% 100%

m Zu Fuss Velo E-Bike Offentlicher Verkehr Auto

Abbildung 6: Modalsplit in der Schweiz und im Kanton Freiburg, nach den zuriickgelegten Distanzen.
(Datenquelle: Nationales Personenverkehrsmodell: Aktualisierung 2023, ARE, 2026.).

weist eine stirkere Abhdngigkeit vom Auto auf. Diese Unterschiede spiegeln sich auch in der Motorisierung der
Haushalte: 18,2 Prozent der Haushalte der Agglomeration Freiburg haben kein Auto, was in der Agglomeration Bulle bei
nur 7,2 Prozent der Fall ist.*

Uber diese Momentaufhahme hinaus zeigt der Mikrozensus einen schrittweisen Wandel des Mobilititsverhaltens im
Kanton. Zwischen 2005 und 2015 zog der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs stark an und die Zahl der Personen mit einem
OV-Abo stieg. Allerdings erlauben die Ergebnisse des Mikrozensus von 2021, die stark durch die Coronapandemie
beeinflusst wurden, nicht, Schlussfolgerungen zu den grundlegenden Trends zu ziehen. Die seit 2022 beobachteten OV-

Nutzungszahlen zeugen hingegen von einer erneut zunechmenden Nutzung.

Auch fiir kurze Distanzen tritt ein Verlagerungspotenzial zutage. Denn 40 Prozent der Wege, die im Kanton mit dem
Auto zuriickgelegt werden, sind kiirzer als fiinf Kilometer, und in den Agglomerationen wird auch ein grosser Teil der
Wege unter drei Kilometern mit dem MIV zuriickgelegt.?

2.5 Mobilitatsnetze

Der Kanton Freiburg verfiigt iiber ein multimodales Mobilitétssystem, das sich auf den 6ffentlichen Verkehr, das
Strassennetz, den Langsamverkehr und die Verkehrsdrehscheiben stiitzt. Mit diesem Angebot kann das gesamte
Kantonsgebiet erschlossen werden, wobei die stadtischen Zentren, die Agglomerationen und die ldndlicheren Rdume
unterschiedlich gut erschlossen sind.

Die Entwicklung der Mobilitétsnetze beschrénkt sich indessen nicht auf die isoliert betrachteten Verkehrstriger. Die
Durchgéngigkeit der Wegeketten und die Qualitét der Schnittstellen zwischen den Verkehrstragern spielen eine
massgebende Rolle fiir die Attraktivitit des Mobilitétssystems. Der Ausbau des Wegnetzes zur Verbindung der
verschiedenen Gebiete ist ebenso wie die Entwicklung von Verkehrsdrehscheiben und Zubringerangeboten ein wichtiger
Hebel, um die kombinierte Mobilitét zu begiinstigen und die Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs zu stéirken.

Offentlicher Verkehr

Das OV-Netz ist ein wichtiger Pfeiler des Mobilititsangebots des Kantons Freiburg. Es ist auf das Bahnnetz ausgerichtet,
das sich insbesondere um die S-Bahn Fribourg | Freiburg gliedert, sowie auf das Regional- und Stadtbusnetz fiir die

' Nationales Personenverkehrsmodell (NPVM): Aktualisierung 2023, ARE, 2026.
2 Strukturerhebung, 2026 (Erhebungszeitraum: 2024)
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Feinerschliessung. Der Ausbau des Bahnnetzes wird flankiert durch die Planung des Bundes und jener des
strassengebundenen OV-Netzes durch den kantonalen Verkehrsplan, der derzeit in Erarbeitung ist.

Strassennetz

Das rund 700 km lange Kantonsstrassennetz ist ans nationale Autobahnnetz angebunden. Es verbindet die
Regionalzentren und Gemeinden mit dem iibergeordneten Netz. Es umfasst auch die Umfahrungsstrassen. Das
Strassennetz spielt eine zentrale Rolle fiir die Alltagsmobilitét, den Giitertransport und die Erschliessung der Gebiete,

letzteres insbesondere fiir Orte, die durch den 6ffentlichen Verkehr weniger gut erschlossen werden.
Langsamverkehr

Der Staat baut die Fuss- und Veloverkehrsnetze schrittweise aus, um ihre Rolle fiir die Alltags- und Freizeitwege zu
stirken. Mit den Gestaltungen soll die Durchgingigkeit, die Sicherheit und die Attraktivitit der Strecken verbessert
werden, um fiir kurze Strecken iiberzeugende Alternativen zum Auto zu bieten und die Intermodalitiit mit dem OV

auszubauen.

Mit rund 1700 km Fusswegen, 730 km Velowegen und 350 km Mountainbiketrails verfligt der Kanton Freiburg iiber ein
aussergewohnlich dichtes Freizeitnetz. Dazu gehoren nationale und regionale Schweiz-Mobil-Strecken ebenso wie
Netze, die vom Freiburger Tourismusverband gefordert werden, wodurch ein attraktives Angebot fiir Freizeit- und

Tourismusaktivitdten sichergestellt wird.
Verkehrsdrehscheiben

Der Staat fiihrt die Planung und den Bau mehrerer Verkehrsdrehscheiben weiter, namentlich in Estavayer-le-Lac,
Romont, Givisiez, Avry-Matran sowie an der zukiinftigen Haltestelle Agy. Gleichzeitig beurteilt er sein kantonales P+R-

Netz mit einer umfassenderen Strategie der Verkehrsdrehscheiben neu.

Parallel dazu ist der Kanton Freiburg einer der vier Pilotkantone des Programms «Shared Mobility Booster» (2024—
2026) der Mobilititsakademie des TCS. Dieses Programm begleitet die Gemeinden bei der Analyse ihres Bedarfs, der
Identifikation des Entwicklungspotenzials und der Einfiihrung von Shared-Mobility-Angeboten (Carsharing,
Veloverleih, Mitfahrgelegenheiten, Fahrgemeinschaft usw.), um solche Losungen besser ins Verkehrssystem zu

integrieren.

Mit der gemeinsamen Entwicklung der Verkehrsdrehscheiben und der Shared Mobility soll nicht nur die
Verkehrsverlagerung erleichtert, sondern auch die Erreichbarkeit der stéddtischen Zentren verbessert werden.

Giitertransport

Im Kanton Freiburg erfolgt der Giitertransport hauptsédchlich auf dem Strassennetz, das den Grossteil der Warenstrome
zur Belieferung der Unternehmen, zur Konsumgiiterverteilung und fiir die Industrie, die Landwirtschaft und die
Lebensmittelverarbeitung sicherstellt. Die Lage des Kantons mitten im Schweizer Mittelland an der Schnittstelle grosser
Strassen- und Bahnachsen ist ein wichtiger Trumpf fiir die regionale und nationale Logistik. Dank mehreren Standorten,
die ans SBB-Netz angeschlossen sind, sowie Giiterverkehrsanschliissen fiir Industrieunternehmen und den saisonalen

Verkehr ist der Eisenbahngiiterverkehr weiterhin prasent.

Die Politik des Staats Freiburg zielt darauf ab, sowohl auf der Strasse als auch auf der Schiene ein leistungsfahiges
Giitertransportnetz sicherzustellen, den kombinierten Verkehr zu férdern und bei der Ansiedlung von Betrieben mit
hohem Giiterverkehrsaufkommen auf ihre Ndhe zu den grossen Verkehrsachsen und Bahninfrastrukturen zu achten.

Andere Freizeitnetze

Zusitzlich zu den Wanderweg- und Mountainbikenetzen verfiigt der Staat Freiburg iiber ein vielfiltiges Angebot an
Infrastrukturen fiir die Freizeitmobilitét.

Im Winter sind die Langlaufpisten ein weiteres strukturierendes Freizeitnetz. Die grossten Langlaufgebiete liegen im
Jauntal (zwischen Charmey und Jaun), in Gibloux und in Les Paccots. Sie bieten mehrere Dutzend Kilometer préparierte
Pisten fiir gelegentliche und fortgeschrittene Langlduferinnen und Langléufer.
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Auf dem Murtensee, dem Neuenburgersee, dem Schiffenensee und dem Greyerzersee werden verschiedene
Wasseraktivititen wie Freizeitschifffahrt, Kanu und Kayak, SUP und touristische Kursfahrten angeboten. Diese
Infrastrukturen funktionieren mit Héfen, Anlegebriicken, Wasserungsstellen und erschlossenen Badestrinden, welche die
Erholungsmobilitit begiinstigen.

Instrumente

Der Staat plant die verschiedenen Netze mit mehreren in der Folge vorgestellten Instrumenten (nicht abschliessende
Liste).

GELTENDE UND IN AUSARBEITUNG BEFINDLICHE KANTONALE STAAT

PLANUNGSINSTRUMENTE

Kantonaler Plan des 6ffentlichen Verkehrs (inkl. Vision Bahn 2050+) Vision 2024 verabschiedet

Sachplan 6ffentlicher Verkehr auf der Strasse In Ausarbeitung

Plan des Kantonsstrassennetzes In Kraft (MobG — Anhang 1)

Aktionsplan Elektromobilitat In Ausarbeitung

Kantonaler Velowegnetzplan 2026 verabschiedet

Plan der offiziellen Freizeitroutennetze - Teil Mountainbike offentliche Auflage

Kantonaler Netzplan der offiziellen Freizeitrouten (Velotourismus) In Ausarbeitung

Sachplan Anlagen der kombinierten Mobilitat 2018 verabschiedet, Aktualisierung Uiber den
Sachplan Verkehrsdrehscheiben

2.6 Herausforderungen des Mobilitatssystems

Das Mobilititssystem des Kantons Freiburg entwickelt sich in einem Kontext, der durch tiefgreifende demografische,
gesellschaftliche, wirtschaftliche und technologische Verédnderungen und den Klimawandel gepragt wird. Diese
Entwicklungen wirken sich auf die Mobilitdtsbediirfnisse, die Nutzung der Infrastrukturen und die
Verkehrsdienstleistungen sowie auf die Erwartungen der Bevolkerung und der Wirtschaftskreise aus.

Parallel dazu fithren die Mobilitatsentscheidungen zu Effekten, die iiber den Verkehrsbereich hinausgehen und Teil einer
breiteren Gebietsdynamik sind.

Mit der Ermittlung der zentralen Herausforderungen konnen die Trends und Fragestellungen aufgezeigt werden, welche
die Entwicklung des Freiburger Mobilitdtssystems mittel- und langfristig beeinflussen kdnnen. In der Folge werden die
Handlungsfelder vorgestellt, die ausgehend von der Bestandsaufnahme und den in den bestehenden Gesetzesgrundlagen
und kantonalen Strategien festgelegten Ausrichtungen definiert wurden. Sie entsprechen den zentralen
Herausforderungen, die mit der kantonalen Mobilitétsstrategie beantwortet werden sollen. Sie sind eng miteinander
verbunden und erfordern einen mit den betroffenen Politikfeldern koordinierten Ansatz.

QUERSCHNITTSTHEMEN
« Besiedlung / Verdichtung
« Entwicklung der Arbeitsformen
- Digitalisierung

GESELLSCHAFTLICHE ASPEKTE WIRTSCHAFTLICHE ASPEKTE UMWELTASPEKTE

« Bevélkerungswachstum « Wirtschaftliche und touristische « Anpassung an den Klimawandel

« Alterung der Bevolkerung Entwicklungen « Treibhausgasemissionen und

« Erreichbarkeit « Mobilitatskosten Dekarbonisierung

- Diversifizierung der Bedurfnisse und « Flachenbewirtschaftung
Nutzungen « Umweltbelastungen

« Gesundheit und Bewegung
« Freizeitmobilitat

2.6.1 Querschnittsthemen

Einige der Handlungsfelder liegen an der Schnittstelle der gesellschaftlichen, wirtschaftlichen und 6kologischen
Dimensionen und erfordern einen bereichsiibergreifenden Ansatz.
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Besiedlung und Verdichtung

Das Bevolkerungs- und Wirtschaftswachstum erfolgt in einem Kontext, in dem die Bodenressourcen beschriankt sind und
in dem die Erhaltung der Landwirtschafts- und Naturfldchen ein zentrales Ziel der Raumplanung ist. Geméss den
Stossrichtungen des Bundes, die eine Siedlungsentwicklung nach innen anstreben, werden die Bevolkerung, die
Arbeitsstellen und die Dienstleistungen weiter in urbanen Zentren und gut erschlossenen Gebieten konzentriert. Dieser
Trend ermoglicht die Entwicklung von nachhaltigeren Mobilitdtsformen. Die Herausforderung besteht darin, die
rdaumliche Entwicklung und das Mobilititssystem zu koordinieren, um die Verdichtung zu begleiten und das hochwertige
Lebensumfeld und die Bodenressourcen zu erhalten.

Entwicklung der Arbeitsformen

Die Arbeitsweisen verdndern sich gerade stark, namentlich infolge der Digitalisierung, der Teilzeitarbeit und der
Telearbeit, deren Verbreitung durch die Coronapandemie beschleunigt wurde. Diese Entwicklungen verdndern die
Mobilitdtsrhythmen und Wegezwecke. Ein Teil des Pendlerverkehrs geht zuriick, wéhrend gleichzeitig mehr
nichtberufliche Wege in der Niahe des Wohnorts zuriickgelegt werden. Diese Elemente sind bei der Planung und fiir das
Angebot der Mobilitét zu berticksichtigen.

Digitalisierung

Die Digitalisierung bietet neue Moglichkeiten flir eine bessere Planung, Bewirtschaftung und Verwaltung des
Mobilitatssystems. Die Fortschritte in Bezug auf die Daten, digitalen Tools und Informationssysteme ermoglichen die
Optimierung des Infrastrukturmanagements, eine verstirkte Koordination der verschiedenen Stakeholder und die bessere
Information der Nutzenden.

Fiir den Staat besteht die Herausforderung darin, diese Entwicklungen in seine Kompetenzbereiche zu integrieren,
namentlich in die Planung, das Netzmanagement, die Koordination der Stakeholder und die Datengovernance. Es gilt
weiter, die Entwicklung von digitalen Losungen zu unterstiitzen, die den Zielen der kantonalen Mobilitéitspolitik
entsprechen, und dabei dafiir zu sorgen, dass diese Dienstleistungen der gesamten Bevolkerung zugénglich bleiben.

2.6.2 Gesellschaftliche Aspekte
Bevolkerungswachstum

Das Wachstum der Freiburger Bevolkerung verursacht eine Zunahme der Personen- und Giiterstrome und {ibt mehr
Druck auf die bestehenden Verkehrsnetze und Infrastrukturen aus. Die Herausforderung besteht darin, diese Entwicklung
zu begleiten, indem eine gute Zugénglichkeit bewahrt wird und geeignete Infrastrukturen geplant werden, wobei die
negativen Auswirkungen (Stau, Bodenversiegelung, Verunreinigungen usw.) begrenzt werden.

Alterung der Bevolkerung

Die demografische Alterung erhdht die Anforderungen an die Barrierefreiheit und den Komfort der Infrastrukturen, um
die Autonomie der dlteren Personen und in einem weiteren Sinn der gesamten Bevolkerung zu begiinstigen. Mit dem
Alter verdndern sich auch die Mobilitétsbediirfnisse: Immer mehr Wege werden in der Freizeit und fiir Einkédufe
zuriickgelegt, wihrend der Pendlerverkehr relativ an Bedeutung verliert.

Erreichbarkeit des Gebiets

Die Erreichbarkeit der Arbeit, der Ausbildung, der Laden, der 6ffentlichen Einrichtungen, der Dienstleistungen —
namentlich im Gesundheitsbereich — sowie der Freizeitaktivititen ist ein massgebender Faktor fiir den rdumlichen und
gesellschaftlichen Zusammenhalt. Sie stellt sich im Kantonsgebiet differenziert dar, abhingig von den Merkmalen der
urbanen Zentren, der Agglomerationen und der landlichen Gebiete sowie von den Mdoglichkeiten, welche die
verschiedenen Verkehrstriger bieten. Die Herausforderung besteht deshalb in der Berticksichtigung differenzierter
Erreichbarkeitsbediirfnisse, die sowohl von der raumlichen Ausgangslage als auch vom Alter, der sozialen Situation und
den jeweiligen Bediirfnissen der Personen abhidngen.
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Diversifizierung der Bediirfnisse und Nutzungen

Unter dem Einfluss der sich dndernden Lebensformen, Familienstrukturen, Arbeitsrhythmen und digitalen Nutzung
tendiert die Mobilitétspraxis zu einer Diversifizierung. Die zuriickgelegten Wege sind immer 6fter Teil von komplexen
Mobilitatsketten, die an einem Tag mehrere Zwecke kombinieren. Diese Entwicklung schlégt sich in einer vielfdltigeren
Mobilitdtsnachfrage nieder, die manchmal weniger vorhersehbar ist als in der Vergangenheit. Die Herausforderung
besteht darin, iiber ein ausreichend flexibles Mobilititssystem zu verfiigen, um vielféltigeren und weniger gut planbaren
Bediirfnissen zu entsprechen.

Gesundheit und Bewegung

Der zunehmende Bewegungsmangel der Bevolkerung ist ein Handlungsfeld der 6ffentlichen Gesundheit mit Bezug zur
Mobilitét. In diesem Zusammenhang kommt der Schaffung von giinstigen Bedingungen fiir die tdgliche Bewegung beim
Zuriicklegen der Alltagswege besondere Bedeutung zu.

Freizeitmobilitat

Die Freizeit ist der wichtigste Verkehrszweck. Er zeichnet sich durch eine grosse Vielfalt der Zielorte, Zeiten und
Verkehrstrager aus. Die Herausforderung besteht darin, Losungen anzubieten, die eine Verkehrsverlagerung hin zu
emissionsarmen Verkehrsmitteln ermoglichen, und das Mobilitétssystem an diese zeitlich und raumlich diffusere
Nachfrage anzupassen, die insbesondere ausserhalb der traditionell stark frequentierten Zeiten und Orte erfolgt.

2.6.3 Wirtschaftliche Aspekte
Wirtschaftliche und touristische Entwicklungen

Die wirtschaftliche und touristische Entwicklung des Kantons hidngt eng mit der Erreichbarkeit durch Personen und
Giiter zusammen. Die Arbeitszonen hingen ebenso wie die Tourismusdestinationen stark von effizienten Verbindungen
zu ihrem Einzugsgebiet fiir Kundschaft, Arbeitskrifte und Lieferanten ab. Umgekehrt erzeugen das
Wirtschaftswachstum und die touristische Attraktivitit eine steigende Nachfrage im Personen- und Giiterverkehr.
Erfolgen diese Entwicklungen in Gebieten, die nicht ausreichend mit den verschiedenen Verkehrstrigern (OV,
Langsamverkehr) erschlossen sind, konnen sie die Abhdngigkeit vom MIV verstérken und den Druck auf die
bestehenden Netze erhdhen. Das Zusammenspiel zwischen rdumlicher Entwicklung und Mobilititsangebot bildet somit
ebenso wie die Erhaltung einer den Bediirfnissen und Merkmalen der verschiedenen Orte angepassten Erreichbarkeit
eine zentrale Herausforderung.

Mobilitatskosten

Fiir die Entwicklung, die Bewirtschaftung und den Unterhalt des Mobilitdtssystems mobilisieren die 6ffentlichen
Korperschaften bedeutende finanzielle Mittel. Parallel dazu tragen die Investitionen in die Mobilitétsinfrastrukturen
sowohl durch die Arbeitstitigkeit, die sie verursachen, als auch durch die bessere Erreichbarkeit des Gebiets zur
kantonalen Wirtschaftsdynamik bei. In einem Umfeld der steigenden Nachfrage und der begrenzten Ressourcen besteht
die Herausforderung darin, die verfiigbaren Mittel effizient zu nutzen und Massnahmen und Investitionen zu bevorzugen,
die dem Gemeinwesen den grossten Nutzen bringen und dabei den reibungslosen Betrieb und die Langlebigkeit des
Mobilitétssystems gewéhrleisten.

2.6.4 Umwelt- und Klimaaspekte
Anpassung an den Klimawandel

Durch den Klimawandel sind die Mobilitétsinfrastrukturen haufiger hohen Temperaturen, starken Niederschlidgen und
Naturgefahren ausgesetzt. Die Herausforderung besteht darin, die Resilienz des Mobilitétssystems zu stirken und die
Auswirkungen des Klimawandels in die Planung, den Bau und den Betrieb der Infrastrukturen zu integrieren.

Treibhausgasemissionen und Dekarbonisierung

Der Verkehrsbereich ist weiterhin eine der grossten Emissionsquellen von Treibhausgasen. Die Herausforderung besteht

darin, diese Emissionen dauerhaft zu senken, um die kantonalen und nationalen Klimaziele fiir den Verkehr zu erreichen.
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Flachenbewirtschaftung

Die Mobilitétsinfrastrukturen nehmen einen grossen Teil des Gebiets in Anspruch. Sie tragen zur Versiegelung der
Boden, zum Flachenverbrauch (Natur- und Landwirtschaftsflichen) und zur Zerschneidung der Lebensrdume (Flora und
Fauna) bei. Die Verkehrsnetze wirken sich zudem direkt auf die Biodiversitét aus. Eine haushilterische Bodennutzung

und der Schutz der Ressourcen und natiirlichen Lebensraume sind zentrale Herausforderungen.
Umweltbelastungen und Immissionen

Uber ihre Rolle im Klimawandel hinaus wirkt die Mobilitit in vielféltiger Weise auf Umwelt und Lebensumfeld ein. Die
Luftschadstoffe und Larmbelastungen im Zusammenhang mit dem Verkehr wirken sich wie die Lichtverschmutzung auf
die Gesundheit der Bevolkerung, die Lebensqualitit, die Biodiversitdt und die natiirlichen Lebensrdume aus,

insbesondere in stidtischen Gebieten und entlang der grossen Verkehrsachsen. Die Herausforderung besteht darin, diese

Auswirkungen zu begrenzen und ein leistungsfahiges und nachhaltiges Mobilitdtssystem zu entwickeln.
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3 Strategie

Die Bestandsaufnahme zeigt die tiefgreifenden demografischen, rdumlichen, wirtschaftlichen, klimatischen und
technologischen Veridnderungen auf, die sich nachhaltig auf die Mobilitdtsnachfrage im Kanton Freiburg auswirken.
Angesichts dieser Herausforderungen legt diese Strategie die kantonale Mobilitéitsvision bis 2050 sowie die Ziele und
Grundsétze fest, um sie zu erreichen. Sie ist der Bezugsrahmen fiir das behordliche Handeln im Bereich der Mobilitét
und leitet die koordinierte Entwicklung aller Verkehrstrager an, um den aktuellen und kiinftigen Bediirfnissen der

Bevolkerung, der Unternehmen und der Gebiete zu entsprechen.

3.1 Vision 2050 und strategische Ziele
2050 ZEICHNET SICH DAS MOBILITATSSYSTEM DES KANTONS FREIBURG AUS DURCH ...
GESELLSCHAFT WIRTSCHAFT UMWELT
... die Erreichbarkeit des Gebiets fir alle ... die Abstimmung des ... die Senkung der Auswirkungen auf
unter Berlicksichtigung der vielfaltigen Mobilitatssystems auf die die Umwelt

Praxis, der Entwicklung der
Bevélkerung und der spezifischen
Bedurfnisse der Bevélkerung

wirtschaftlichen Entwicklungen
(einschliesslich der touristischen)
... einen effizienten Ressourcenverbrauch

STRATEGISCHE ZIELE

KOORDINATION
RAUMPLANUNG
(WIRTSCHAFT, FREIZEIT,
WOHNRAUM) UND
MOBILITAT

« Forderung des Modells des
Quartiers der kurzen Wege

« Abstimmung der
Mobilitatsnetze auf die
Verdichtung sicherstellen

« Anpassung des
Mobilitatsangebots an die
Nutzungsintensitat und die
Merkmale der Gebiete

« Sicherstellen der
strassenseitigen
Erreichbarkeit, die an das
Gebiet angepasst ist, wobei
die Lebensqualitat der
Einwohnerinnen und
Einwohner erhalten bleibt

« Nachhaltige Mobilitat fur
Tourismusorte

FORDERUNG DER
VERKEHRS-
VERLAGERUNG HIN ZUM
LANGSAMVERKEHR UND
ZUM OV

. Attraktiver OV durch die
Sicherstellung der Reisekette
(Zuverlassigkeit, Komfort,
Umsteigen)

- Dichtes, sicheres und

attraktives Velowegnetz fiir

Alltags- und Freizeitwege

Aufbau eines attraktiven und

allen zuganglichen

Fusswegnetzes

« Ermutigung der Nutzung von
Alternativen zum MIV, auch
fur Freizeitwege, und
Sensibilisierung der
Offentlichkeit fir die Vorteile
der Verkehrsverlagerung

VERNETZUNG DER
MOBILITAT

« Biindelung der

Personenstrome, namentlich

mit der Entwicklung von
Shared-Mobility-Losungen
(Mitfahrgelegenheiten,
Carsharing usw.)

« Optimierung des
Gutertransports

« Planung attraktiver
Verkehrsdrehscheiben

« Einfachere Multi- und
Intermodalitat mit digitalen
Lésungen

« Entwicklungen verfolgen
und neue Technologien ins
Gesamtverkehrssystem
integrieren

N\

<

LENKEN UND
BEHERRSCHEN DER
AUSWIRKUNGEN DER
MOBILITAT

—

« Sichere und
umweltvertragliche Gestaltung
der Mobilitatsinfrastrukturen,
indem die Auswirkungen
(Larmbeladstigung, Wasser-,
Boden- und
Luftverschmutzung,
Treibhausgasemissionen.
Flachenverbrauch) begrenzt
werden

« Unterstitzung bei der

Dekarbonisierung der

verschiedenen Verkehrstrager

Optimierung der bestehenden

Infrastrukturen

« Definition der Dimensionierung
und Bewirtschaftung des
Parkplatzangebots abhangig
von den Merkmalen der
verschiedenen Gebiete

« Forderung von flissigen
Verkehrsverhaltnissen fir die
Verkehrsteilnehmenden (MIV,
OVund LV)
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3.1.1 Koordination Raumplanung (Wirtschaft, Freizeit und Wohnraum) und Mobilitat
Forderung der Quartiere der kurzen Wege

Mit der Raumentwicklung sollen die Wohnorte der Arbeit, der Ausbildung, den Einkaufen
und der Freizeit angendhert werden, um den Mobilitétsbedarf zu begrenzen. Durch die
Begiinstigung einer starker durchmischten und kompakteren Siedlungsentwicklung, die zu
einer Biindelung der 6ffentlichen Einrichtungen fiihrt, will der Staat die Nahmobilitdt fordern

und die Abhédngigkeit vom MIV reduzieren.
Abstimmung der Mobilititsnetze auf die Verdichtung

Die Verdichtung der urbanen Zentren und der gut erschlossenen Gebiete ist mit einer Anpassung der
Mobilitétsinfrastrukturen und -dienstleistungen zu begleiten, wobei flacheneffiziente Verkehrsmittel bevorzugt werden.
Die Dimensionen und die Entwicklung der Netze miissen auf die mit den Raumplanungsinstrumenten festgelegte
Siedlungsentwicklung abgestimmt werden, um ihre Effizienz, ihre Kapazitit und ihre Attraktivitdt langfristig

sicherzustellen.
Anpassung des Mobilitdtsangebots an die Nutzungsintensitdt und die Merkmale der Gebiete

Die Mobilititsbediirfnisse hdngen von der Raumtypologie ab — sprich davon, ob es sich um stadtisches Gebiet inner-
oder ausserhalb der Agglomerationen, um stadtisches Gebiet ausserhalb der Zentren oder um besiedelte Sektoren aller
anderen Arten von Rdumen (Tourismusdestinationen und lindliche Gebiete) handelt. Bei der Entwicklung des
Mobilitdtsangebots sind diese Besonderheiten und die Mobilititsbediirfnisse — wie die Bevolkerungsdichte, die
Raumstruktur, die Topographie und die Organisation der Tétigkeiten — zu beriicksichtigen, ebenso wie die konkret

moglichen Alternativen zum eigenen Auto, um Losungen anzubieten, die den lokalen Gegebenheiten entsprechen.

Sicherstellen der strassenseitigen Erreichbarkeit, die dem Bedarf der Gebiete entspricht, wobei die Lebensqualitét der

Einwohnerinnen und Einwohner erhalten bleibt

Die strassenseitige Erreichbarkeit wird im ganzen Kanton bedarfsgerecht und den Besonderheiten der verschiedenen
Gebiete entsprechend erhalten, wozu ihre Dichte gehdrt und wobei die negativen Auswirkungen des Verkehrs auf die
Wohnorte begrenzt werden. Es gilt, den Mobilitdtsbedarf mit der Lebensqualitidt der Einwohnerinnen und Einwohner in

Einklang zu bringen.
Nachhaltige Mobilitit fiir Tourismusorte

Die Tourismusentwicklung muss auf leistungsstarken und nachhaltigen Mobilitdtslosungen beruhen, mit denen die
Attraktivitit der Destinationen erhalten und die verkehrsbedingten Belastungen begrenzt werden konnen. Die
Tourismusdestinationen befinden sich oft in sensiblen und geschiitzten Umgebungen, deren landschaftliche und
okologische Qualitét ein wichtiger zu erhaltender Standortvorteil ist. Daher ist die Erreichbarkeit der wichtigen

Tourismusstandorte zu verbessern, wobei attraktive Alternativen zum MIV bevorzugt werden.
3.1.2 Foérderung der Verkehrsverlagerung hin zum Langsamverkehr und zum OV

Attraktiver OV durch die Sicherstellung der Reisekette (Zuverlissigkeit, Komfort,
Umsteigen)

Die Attraktivitét des 6ffentlichen Verkehrs beruht auf einem leistungsfahigen, zuverlassigen
und auf die Mobilitétsbediirfnisse abgestimmten Angebot. Die Erschliessungsqualitét, der
Takt, die Fahrzeit und der Komfort tragen zu seiner Konkurrenzféhigkeit bei und begiinstigen

seine Nutzung.

Ein dichtes, sicheres und attraktives Velowegnetz fiir Alltags- und Freizeitwege

Das Velo weist grosses Potenzial fiir das Zuriicklegen kurzer und mittlerer Distanzen (bis rund 7 km) auf. Die
Verbreitung des E-Bikes erweitert dieses Potenzial zusétzlich, da es langere Distanzen und Strecken mit Steigung in

hiigeligen oder voralpinen Gebieten zuginglich macht. Der Staat wird das durchgéingige, klar erkennbare und sichere
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Netz mit direkten und schnellen Routen weiter ausbauen. Dies entspricht den Bediirfnissen der verschiedenen Nutzenden
und begiinstigt die tdgliche Nutzung des Velos im gesamten Gebiet.

Aufbau eines attraktiven und allen zugénglichen Fusswegnetzes

Das Zufussgehen ist die universellste Fortbewegungsart. Als zentrales Glied des Mobilitdtssystems erleichtert es einem
grossen Teil der Bevdlkerung den Zugang zu anderen Verkehrstragern. Die Strategie strebt den Ausbau von sicheren,
durchgéngigen, komfortablen und allen zugénglichen Fusswegen an, wodurch die hochwertige Verbindung zwischen
Quartieren, 6ffentlichen Einrichtungen, OV-Haltestellen, Gewerbezentren und anderen tiglichen Hauptdestinationen
gewihrleistet wird.

Ermutigung der Nutzung von Alternativen zum MIV, auch fiir Freizeitwege, und Sensibilisierung der Offentlichkeit fiir
die Vorteile der Verkehrsverlagerung

Neben der Entwicklung der Infrastrukturen und der Verbesserung des OV- und Langsamverkehrsangebots will der Staat
die sich @ndernden Mobilitdtsgewohnheiten begleiten. Zu diesem Zweck werden Informations-, Sensibilisierungs- und
Begleitmassnahmen umgesetzt, um die bestehenden Alternativen bekannter zu machen, Nutzungshindernisse abzubauen
und so die Ubernahme neuer Mobilititsgewohnheiten zu begiinstigen. Das Ziel besteht darin, die Abhiingigkeit vom
MIV schrittweise zu senken und die Inanspruchnahme des OV, des Fuss- und des Veloverkehrs sowie von Shared-
Mobility-Losungen zu erleichtern.

3.1.3 Vernetzung der Mobilitatsformen

Biindelung der Personenstrome, namentlich mit der Entwicklung von Shared-Mobility-
Losungen (Mitfahrgelegenheiten, Fahrgemeinschaft, Carsharing usw.)

erginzt die Alternativen zum OV. Die Strategie strebt ihre Einbindung ins

Gesamtverkehrssystem als Ergdnzung der anderen Verkehrstriger an.

<
: Q% Die Entwicklung von Shared-Mobility-Angeboten erhoht die Auslastung der Fahrzeuge und

Optimierung des Glitertransports

Mit der Organisation der Logistikstrome soll die Versorgung der Unternehmen und der Bevolkerung gewéhrleistet und
gleichzeitig die Beldstigungen und Auswirkungen auf das Strassennetz begrenzt werden. Die Strategie zielt darauf ab,
die verschiedenen Glieder und Verkehrstriager der Logistikkette besser aufeinander abzustimmen, indem nicht zuletzt die
Kombination von Strasse und Schiene ausgebaut und koordinierte Warenverteilungslosungen (insbesondere in urbanen
Gebieten) gefordert werden.

Planung attraktiver Verkehrsdrehscheiben

Verkehrsdrehscheiben sind wichtige Umsteigeorte zwischen den verschiedenen Verkehrstragern. Mit ihrer Entwicklung
soll ein einfaches, rasches und komfortables Umsteigen zwischen OV, Fuss- und Veloverkehr, Shared-Mobility-
Angeboten und, wenn es zweckdienlich ist, dem MIV ermdglicht werden. Sie werden als kantonal abgestimmtes Netz
organisiert und vereinfachen die Kombination verschiedener Verkehrstrager. Sie sorgen fiir reibungslosere Wegeketten
und tragen damit zur Verkehrsverlagerung und zur Attraktivitit des Mobilitétssystems bei.

Einfachere Multi- und Intermodalitit mit digitalen Losungen

Digitale Tools konnen die Kombination der verschiedenen Verkehrstrager erleichtern, indem sie unter anderem die
Information, die Planung der Wege und die Durchgéingigkeit der Wegeketten verbessern. Bei ihrer Entwicklung ist
allerdings dafiir zu sorgen, dass die Bediirfnisse von Personen beriicksichtigt werden, die einen eingeschrinkten Zugang
zu digitalen Tools haben.

Entwicklungen verfolgen und neue Technologien ins Gesamtverkehrssystem integrieren

Technologische Innovationen wie selbstfahrende Fahrzeuge, die Elektromobilitit oder neue Mobilitdtsdienste werden die
Artund Weise, wie wir unsere Wege zuriicklegen, schrittweise verdndern. Der Staat will diese Entwicklungen begleiten,
indem er ihre stimmige Integration ins Mobilitéitssystem sicherstellt.
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3.1.4 Lenken und Beherrschen der Auswirkungen der Mobilitatsformen

Sichere und umweltvertragliche Gestaltung der Mobilititsinfrastrukturen, indem die
\ Auswirkungen (Larmbeldstigung, Wasser-, Boden- und Luftverschmutzung,
J Treibhausgasemissionen, Flachenverbrauch) begrenzt werden
< Bei der Entwicklung der Mobilitdtsinfrastrukturen miissen Sicherheit, Lebensqualitit und
/ Umweltschutz unter einen Hut gebracht werden. Besondere Aufmerksamkeit wird der
\ Verringerung der Larmbelastung, der verschiedenen Formen der Umweltverschmutzung, der
Versiegelung der Boden und den Auswirkungen auf die natiirlichen Lebensraume gewidmet.

Die Infrastrukturen werden zudem so geplant und angepasst, dass ihre Resilienz in Anbetracht der Auswirkungen des
Klimawandels gestérkt wird.

Unterstiitzung bei der Dekarbonisierung der verschiedenen Verkehrstriager

Um die Klimaziele zu erreichen, miissen die verkehrsbedingten Treibhausgasemissionen deutlich gesenkt werden. Dies
bedingt sowohl eine Verdnderung des Mobilitdtsverhaltens, einen Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs und der aktiven
Mobilitét als auch einen schrittweisen Ersatz der Verbrennungsfahrzeuge durch emissionsarme Antriebe und setzt die
Einrichtung geeigneter und gut im Gebiet verteilter Ladestationen voraus, um dem Bedarf der Nutzenden zu entsprechen
und die Energiewende im Bereich der Mobilitét zu begleiten.

Optimierung der bestehenden Infrastrukturen

Die Strategie gibt, wenn es sachdienlich ist, der Optimierung und effizienten Nutzung bestehender Infrastrukturen den
Vorzug vor der Schaffung neuer Anlagen. Thre Bewirtschaftung, ihr Betrieb und ihr Unterhalt sollen es ermoglichen, den
Mobilitatsbediirfnissen besser zu entsprechen und die Kosten, den Ressourcenverbrauch und die Auswirkungen auf das
Gebiet zu begrenzen.

Definition der Dimensionierung und der Bewirtschaftung des Parkplatzangebots abhéngig von den Merkmalen der
verschiedenen Gebiete

Das Parkplatzangebot ist ein wichtiger Hebel der Mobilititspolitik. Seine Planung ist den Merkmalen der verschiedenen
Gebiete anzupassen, um den Bediirfnissen der Bevolkerung, des Tourismus und der Wirtschaftstitigkeit zu entsprechen
und die Verkehrsverlagerungsziele sowie eine haushilterische Nutzung des 6ffentlichen Raums zu férdern.

Férderung von fliissigen Verkehrsverhiltnissen fiir die Verkehrsteilnehmenden (MIV, OV und LV)

Mit diesem Ziel sollen moglichst durchgingige, planbare und verlédssliche Wege sichergestellt werden, indem Stau,
stockender Verkehr oder Netzunterbriiche der verschiedenen Verkehrstrager moglichst eingeschrénkt werden. Es gilt, die
gute Funktionsweise des Gesamtverkehrssystems zu fordern und dabei die jeweiligen Bediirfnisse der verschiedenen
Verkehrsteilnehmenden und die Merkmale der Gebiete zu beriicksichtigen.

3.2 Zielsetzungen fir die einzelnen Verkehrstrager

Die strategischen Ziele dussern sich mit differenzierten Zielsetzungen fiir die verschiedenen Verkehrstrager und Gebiete.
Untenstehende Abbildung zeigt die angestrebten Entwicklungstendenzen der Modalanteile bis 2050. Diese Zielsetzungen
sind relativ ausgedriickt und beziffern keine konkreten Modalanteile.

Die angestrebten Entwicklungen beriicksichtigen die jeweiligen Merkmale der Gebiete und das Potenzial der
verschiedenen Verkehrstriger. Die dichter besiedelten Gebiete weisen gute Voraussetzungen fiir einen Ausbau des
offentlichen Verkehrs und der aktiven Mobilitét sowie fiir die Senkung des MIV-Anteils auf. In den weniger dicht
besiedelten Gebieten, in denen die Alternativen zum MIV begrenzter sind, beruht die angestrebte Entwicklung auf einer
gezielten Verbesserung der Alternativen und auf einer besseren Kombination der verschiedenen Verkehrstréger.

Mit diesem differenzierten Ansatz konnen im ganzen Kanton dieselben Ziele verfolgt und ihre Umsetzung an die lokalen
Gegebenheiten angepasst werden.

Die Zielsetzungen betreffen sowohl die Alltagswege als auch die Wege zu Freizeit- und Tourismusorten. Sie beziehen
sich nicht auf die Ausiibung von Freizeitaktivititen als solche, wie etwa das Wandern und Mountainbiken.
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steigend, stabil oder sinkend — an, keine zahlenmaéssige Verdnderung. Die Spalten P+R und B+R zeigen die angestrebte
Entwicklung bei der Nutzung der intermodalen Mobilititsketten Auto + OV und Velo + OV. Fiir stidtische Gebiete ausserhalb

eines Zentrums werden zwei Entwicklungen angegeben, um die Unterschiede der OV-Giiteklasse zu beriicksichtigen.
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4 Handlungsfelder

Die Handlungsfelder iibertragen die Vision und die Ziele der Mobilititsstrategie in operative Stossrichtungen. Sie
definieren fiir jeden der zentralen Mobilitétsbereiche die Handlungsgrundsitze sowie die wichtigsten
Planungsinstrumente fiir ihre Umsetzung. Gemeinsam bilden sie den Bezugsrahmen zur Ausrichtung des behordlichen
Handelns und zur Sicherstellung eines koordinierten Vorgehens mit den Gemeinden, Regionen und {ibrigen
Stakeholdern.

41 Raumplanung

Grundsatze
Koordination der Raumplanung mit der Mobilitét, insbesondere:

e Beriicksichtigung der strategischen Mobilititsziele in den Raumplanungsverfahren geméss kantonalem
Richtplan, vorweg:

o Siedlungsentwicklung in erster Linie innerhalb des Siedlungsgebiets durch eine Verdichtung von hoher
Qualitit mit Férderung der Verlagerung des offentlichen Verkehrs und des Langsamverkehrs;*

o sinnvolle Standortwahl fiir die grossen Verkehrserzeuger, um unerwiinschte Auswirkungen auf Umwelt
und Mobilitdt zu vermeiden und die Investitionen im Infrastrukturbereich zu optimieren;*

o Biindelung der Tourismus- und Freizeitanlagen aus Griinden der Wirtschaftlichkeit und der Mobilitét.*

e Anpassung des Mobilitdtsangebots ans Gebiet:

o Anpassung des Mobilititsangebots an die angestrebte Entwicklung der Modalanteile in den
verschiedenen Raumkategorien und ans Mobilitdtspotenzial (Wirtschafts- und Bevdlkerungswachstum)
unter Beriicksichtigung der Merkmale der Orte;

o Sicherstellung der multimodalen Anbindung der Tourismus- und Freizeiteinrichtungen ans nationale
Netz, namentlich einer guten Erschliessung mit dem OV in Richtung des Kantonszentrums, eines
Regionalzentrums oder eines stiddtischen Zentrums eines Nachbarkantons, auch wenn das Angebot
aufgrund der Jahreszeit variieren kann;*

o angemessene Erschliessung der grossen Verkehrserzeuger durch den Langsamverkehr.*

e Forderung der Quartiere der kurzen Wege und der funktionalen Durchmischung bei urbanen
Gestaltungsprojekten.
e Planung von Mobilitdtslosungen der letzten Meile, wobei der Langsamverkehr bevorzugt wird.

Kantonale Planungsinstrumente der Raumplanung (nicht abschliessende Liste)

Steuerungsorgan Zeitplan fur das Stand der Umsetzung
Inkrafttreten
Kantonaler Richtplan (2019): strategischer Teil, Themen und BRPA Laufend Teilrevision der Themen
Projektblatter und Projektblatter in

Bearbeitung

Planungszonen (Art. 27 RPG) BRPA

Verbindliche regionale und kommunale Planungsinstrumente

Steuerungsorgan Stand der Umsetzung
Agglomerationsprogramme Agglomerationsprogramme Freiburg, Mobul, Revision alle 4 Jahre
Rivelac und Bern
Regionale Richtplane Regionen Unterschiedlich
Ortsplanung: Gemeinderichtplane, Zonennutzungsplane (ZNP), Gemeinden Unterschiedlich
Gemeindebaureglemente (GBR) und Detailbebauungsplane
(DBP)

" Grundsatze aus dem KantRP, Blatter T103 «Verdichtung und Aufwertung», T106 «Grosse Verkehrserzeuger» und T108 «Touristische

Entwicklungsschwerpunkte».
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Steuerungsorgan Stand der Umsetzung

Planungszonen (Art. 27 RPG) BRPA

4.2 Offentlicher Verkehr (OV)

Grundsatze

Sicherstellen und Bewirtschaften eines OV-Angebots, das den Nachhaltigkeitsfragen gerecht wird und das
bestehende und geplante Nutzerpotenzial beriicksichtigt (bestehende und geplante Bevolkerungs- und
Arbeitsplatzdichte, Verlagerungspotenzial usw.).

Sicherstellung einer nachhaltigen Mobilitit mit dem OV fiir die Bevélkerung im gesamten Kantonsgebiet. *
Erhhung des Modalanteils des OVs in allen Regionen mit einem attraktiven, rationellen und hochwertigen
Angebot.* Ausbau und/oder Verbesserung der OV-Erschliessung am Abend, in der Nacht und am Wochenende,
hauptsichlich zwischen dem Kantonszentrum und den regionalen Zentren sowie zwischen dem Kantonszentrum
und den regionalen Zentren der Nachbarkantone.

Sicherstellung der Barrierefreiheit (Personen mit eingeschrinkter Mobilitdt, Seniorinnen und Senioren,
Kinderwagen usw.) des OVs unter Beriicksichtigung der Verhiltnismissigkeit.

Gezielter Ausbau (z. B. saisonal) des OV-Angebots der kantonalen (und regionalen) Tourismusorte geméss den
Stossrichtungen des kantonalen Verkehrsplans.

Unterstiitzung des Kaufs von emissionsarmen Fahrzeugen oder Fahrzeugen ohne fossile Energie bei der
Anschaffung von OV-Fahrzeugen; Planung der notwendigen Infrastrukturen fiir ihren Betrieb.
Beriicksichtigung des Transports von Velos im OV.

Definition von quantitativen Zielen fiir den Teil der kantonalen Bevolkerung, der iiber eine gute OV-Anbindung
verfiigen soll.

Planungsinstrumente fiir den OV (nicht abschliessende Liste)

Instrumente Zentrale Steuerungsorgan Zeitplan fur das Stand der
Herausforderungen Inkrafttreten Umsetzung
Vision Bahn 2050+ Eisenbahnnetz RIMU In Kraft
Strategisches Entwicklungsprogramm (STEP)  Eisenbahnnetz Bundesamt fir Verkehr In Kraft
(BAV)

Themenblatt OV des KantRP BRPA Aktualisierung

geplant
Sachplan é&ffentlicher Verkehr Regionales OV-Angebot MobA 2026 In Erarbeitung
Agglomerationsprogramme Lokales OV-Angebot Regionalverbande Zyklisch Unterschiedlich
OP - GemRP Lokales OV-Angebot Gemeinden Zyklisch Unterschiedlich

" Aus dem kantonalen Richtplan Gbernommene Grundséatze.
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4.3 Fussverkehr

Grundsatze

e Bei den Planungsverfahren und ihrer Umsetzung durch die Gemeinden sicherstellen, dass folgende Bestandteile
zur Forderung des Fussverkehrs im Alltag angemessen beriicksichtigt werden:

o Entwicklung von sicheren, durchgiingigen und attraktiven Fusswegnetzen fiir Alltagswege;

o Koordination der Netze zwischen den Gemeinden, ihrer Anbindung an die wichtigsten Zentren,
Einrichtungen und Verkehrserzeuger sowie Beriicksichtigung der Aufenthaltsbediirfnisse;

o Beriicksichtigung der besonderen Bediirfnisse der Kinder (namentlich fiir den Schulweg), der
Seniorinnen und Senioren sowie der Personen mit eingeschrénkter Mobilitit;

o Gestaltung von 6ffentlichen Raumen, welche die Lebensqualitit und die Sicherheit der
Verkehrsteilnehmenden steigern und die notwendigen Anpassungen an den Klimawandel integrieren,
namentlich die Bekdmpfung der Hitzeinseln.

o Definition eines offiziellen Wanderwegnetzes zur Entspannung, das Naherholungsgebiete erschliesst und die
wichtigsten Natur-, Landschafts-, Kultur- und Tourismusorte verbindet.

e  Sicherstellung der Durchgéngigkeit der Wanderwege.

e Umsetzung eines Monitorings zur Entwicklung des Fussverkehrs.

Planungsinstrumente fiir den Fussverkehr (nicht abschliessende Liste)

Steuerungsorgan Zeitplan fur das Stand der Umsetzung
Inkrafttreten
Themenblatt Fusswege und Wanderwege des KantRP BRPA Aktualisierung geplant
Netzplan der Wanderwege MobA 2027-2032 Geplant
OP - GemRP Gemeinden Zyklisch Unterschiedlich
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4.4 Veloverkehr

Grundsatze

e Entwicklung eines sicheren, durchgingigen, attraktiven und schnellen Velowegnetzes fiir die Alltagsmobilitit,
das die Wohn-, Arbeits-, Ausbildungs- und Dienstleistungszentren verbindet und in den Nachbarkantonen
weitergefiihrt wird.

e Beratung der Regionen und Gemeinden, die Velowegnetze fiir die Region, die Agglomeration und die
Gemeinde erarbeiten, die mit dem kantonalen Velowegnetz zu koordinieren sind.

e Verbindung der verschiedenen Regionen und Kantonsteile sowie der touristischen Entwicklungsschwerpunkte
mit Velorouten und Sicherstellen ihres Anschlusses an die Netze der Nachbarkantone.

e Aufbau eines attraktiven Mountainbikenetzes zur Lenkung der Praxis fiir ein harmonisches Miteinander der
verschiedenen Verkehrsteilnehmenden sowie mit den anderen Nutzungsfunktionen des Raums wie der Land-
und Waldwirtschaft und dem Naturschutz. Sicherstellung des Anschlusses des Mountainbikenetzes an die Netze
der Nachbarkantone.

o Gewibhrleistung der Kohidrenz und Ergidnzung des Alltagsvelowegnetzes, des Freizeitvelonetzes und des
Mountainbikenetzes durch eine koordinierte kantonale Planung.

e Stirkung der Intermodalitit durch die Entwicklung von geeigneten, sicheren und attraktiven Veloparkplitzen an
den wichtigsten Zielorten und OV-Drehscheiben.

o Integration der Bediirfnisse des Veloverkehrs in die Strassenbauprogramme und in die jahrlichen
Unterhaltskampagnen.

e Umsetzung eines Monitorings zur Entwicklung des Veloverkehrs.

o Unterstiitzung von Werbeaktionen zur Forderung des Veloverkehrs durch Sensibilisierungs- und
Schulungsmassnahmen sowie durch die Unterstiitzung von Anreizmassnahmen.

Planungsinstrumente fiir den Veloverkehr (nicht abschliessende Liste)

Steuerungsorgan Zeitplan fiir das Stand der Umsetzung
Inkrafttreten
Themenblatt Radwegnetz und Velowandern des KantRP BRPA Aktualisierung geplant
Kantonaler Velowegnetzplan MobA 2026 In Kraft
Radwegbauprogramm TBA 2027-2032 Geplant
Netzplan der offiziellen Freizeitrouten — Velotourismus MobA 2027-2032 In Erarbeitung
Netzplan der offiziellen Freizeitrouten — Mountainbike MobA 2026 offentliche Auflage
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4.5 Motorisierter Individualverkehr (MIV)
Grundsatze

e Gewibhrleisten einer Erreichbarkeit, welche die Bediirfnisse der Gebiete abdeckt.

e Definition und Hierarchisierung des kantonalen MIV-Netzes.

e Forderung der effizientesten Nutzungsformen der privaten Motorfahrzeuge wie Fahrgemeinschaften,
Mitfahrgelegenheiten und Carsharing in den Planungen der Regionen und Agglomerationen.

e  Vereinheitlichung der iiberkommunalen Bewirtschaftung der 6ffentlichen Parkplétze in den Agglomerationen
und in stark frequentierten Zentren.

e Umsetzung eines kohdrenten Parkleitsystems, das zum Verkehrsmanagement und zur Reduzierung der
Belistigungen in den Ortschaften beitrégt.

Kantonale Planungsinstrumente fir den MIV (nicht abschliessende Liste)

Steuerungsorgan Zeitplan fur das Stand der Umsetzung
Inkrafttreten
Blatt Motorisierter Individualverkehr des KantRP BRPA Aktualisierung geplant
Plan des Kantonsstrassennetzes MobA In Kraft
Aktionsplan Elektromobilitat MobA In Erarbeitung
Agglomerationsprogramm Regionalverbande Zyklisch Unterschiedlich
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4.6 Strassennetz

Grundsatze

e Verwaltung und Gestaltung des Netzes fiir

O O O O O

o

o

die Sicherheit aller Verkehrsteilnehmenden,

die Leistungsfahigkeit des OV-Netzes,

die Attraktivitit der Langsamverkehrsnetze,

eine Erreichbarkeit, welche die Bediirfnisse der Gebiete abdeckt,

die vorrangige Lenkung der MIV-Fahrten auf die {ibergeordneten Ebenen und zu den
Verkehrsdrehscheiben,

die Abstimmung des kommunalen Strassennetzes auf das kantonale und nationale Strassennetz

einen fliissigen Verkehr, insbesondere fiir den strassengebundenen OV und den Langsamverkehr.

e In erster Linie Optimierung, Betrieb und Gestaltung des Strassennetzes, um die Mobilitdtsbediirfnisse

abzudecken.

e Planung und Gestaltung des Strassenraums unter Beriicksichtigung aller Mobilititsbediirfnisse (OV, Fuss-,

Veloverkehr, MIV, landwirtschaftlicher Verkehr usw.), der Nachhaltigkeitsfragen sowie der anderen

angrenzenden Politikbereiche.

e Bestmogliche Vereinbarung der Interessen der Anwohnenden mit den Mobilitdtsbediirfnissen und der

Strassensicherheit im urbanen Raum sowie Beriicksichtigung der denkmalpflegerischen, sozialen, 6kologischen
und wirtschaftlichen Aspekte.

e Aufdie Durchldssigkeit des Strassennetzes fiir die Fauna achten und die Anpassung an den Klimawandel in die

Planung und Gestaltung des Strassennetzes integrieren.

Kantonale Planungsinstrumente fiir das Strassennetz (nicht abschliessende Liste)

Steuerungsorgan Zeitplan fur das Stand der Umsetzung
Inkrafttreten
Strategischer Teil des KantRP BRPA In Kraft
Blatt Motorisierter Individualverkehr des KantRP BRPA Aktualisierung geplant
Programm fiir den Bau der Kantonsstrassen TBA Zyklisch In Kraft
VALTRALOC TBA Eigener Zeitplan In Erarbeitung
OP - GemRP Gemeinden Zyklisch Unterschiedlich
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4.7 Verkehrsdrehscheiben

Grundsatze

Aufbau eines kohédrenten Verkehrsdrehscheibennetzes, das die mit dem MIV zuriickgelegten Strecken
minimiert.

Planung von P+R-Anlagen in Abstimmung mit den Parkplatzstrategien, den Richtpldnen der Regionen,
Agglomerationen und Gemeinden sowie mit den Zielen der nachhaltigen Mobilitit.

In erster Linie Ausbau des OV-Angebots und der Feinerschliessung der Gebiete vor der Schaffung neuer P+R-
Anlagen.

Foérderung des Zusammenspiels von Velo und OV durch die koordinierte Entwicklung von B+R-Infrastrukturen
(attraktive Veloparkplitze) und Zubringervelowegen.

Forderung des Ausbaus der ergidnzenden Mobilititsdienstleistungen (Veloverleihservice, Shared Mobility,
Shuttlebusse usw.) und Einrichtungen, die den Alltagsbediirfnissen in der Ndhe der Verkehrsdrehscheiben
entsprechen.

Kohirente Beriicksichtigung aller Mobilitétsformen (Fuss-, Veloverkehr, OV, Shared Mobility, MIV) bei
Planung und Betrieb der Drehscheiben.

Entwicklung von attraktiven, barrierefreien, komfortablen, nachhaltigen (Hitzeinseln, Biodiversitit usw.) und
sicheren Verkehrsdrehscheiben fiir alle Verkehrsteilnehmenden.

Kantonale Planungsinstrumente fiir Verkehrsdrehscheiben (nicht abschliessende Liste)

Steuerungsorgan Zeitplan fiir das Stand der Umsetzung

Inkrafttreten
Themenblatt Kombinierte Mobilitat des KantRP BRPA Aktualisierung geplant
Sachplan Anlagen der kombinierten Mobilitat MobA - In Kraft
Sachplan Verkehrsdrehscheiben MobA 2027-2032 Zu realisieren
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4.8 Weitere Freizeitnetze

Grundsatze

Unterhalt, Entwicklung und Vernetzung der kantonalen Freizeitinfrastrukturen und -routen, namentlich fiir
Reitwege, Winterwandern und weitere Aktivititen in der freien Natur, wobei auf ihre Qualitét, ihre Sicherheit
und ihre Attraktivitit geachtet wird.

Koordination der Entwicklung der Freizeitnetze mit den angrenzenden Kantonen und dem Tourismus, um die
Durchgingigkeit, die Kohédrenz und die Attraktivitit der Routen und Angebote zu gewéhrleisten.

Zugang zu den wichtigsten Freizeit-, Tourismus- und Naherholungsgebieten mit nachhaltigen Mobilitdtsformen,
die sich fiir das jeweilige Gebiet eignen.

Sicherstellen einer geeigneten Parkplatzbewirtschaftung fiir stark frequentierte Tourismusgebiete, um die
Besucherstrdme zu lenken und den Zugang mit dem OV und der aktiven Mobilitiit zu fordern.

Forderung der Entwicklung von Anlagen und Infrastrukturen, die nachhaltige Freizeit- und Tourismusaktivitdten
begiinstigen, wobei die damit verbundenen Herausforderungen (Natur, Landwirtschaft usw.) beriicksichtigt
werden.

Sensibilisierung fiir ein harmonisches Miteinander der verschiedenen Zielgruppen, welche die Freizeitnetze
nutzen, sowie mit den anderen Nutzungsfunktionen des Raums wie der Land- und Forstwirtschaft und dem
Naturschutz.

Integration der Umweltschutz-, Landschafts- und Biodiversititsfragen in die Planung, Gestaltung und
Bewirtschaftung der Freizeitnetze.

Verbesserung der Information, der Signalisation und der digitalen Tools, die den Zugang und die Nutzung der

Freizeitnetze erleichtern.

Planungsinstrumente fiir den Freizeitverkehr (nicht abschliessende Liste)

Steuerungsorgan Zeitplan fiir das Inkrafttreten Stand der Umsetzung

Neues Themenblatt im KantRP BRPA + MobA Zu prifende Moglichkeit
Netzplan der Reitwege MobA 2027-2032 Zu realisieren
Netzplan der Winterfreizeitaktivitaten MobA 2027-2032 Zu realisieren
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4.9 Giutertransport
Grundsatze

e Sicherstellung der notwendigen Voraussetzungen zur effizienten Versorgung der Bevolkerung, des Handels und
der Unternehmen.

e Forderung der Ansiedlung und des Zusammenlegens von giitertransportintensiven Tétigkeiten in Gebieten mit
einer ausgezeichneten strassenseitigen Erreichbarkeit und mit Bahnanschlusspotenzial.

e Anstreben einer mdglichst direkten Erreichbarkeit zwischen den grossen Achsen und den Standorten, die fiir die
Aufnahme von Giitertransport ausgestattet sind und dies ohne Durchquerung von bewohnten Zonen.

e Forderung des Bahnanschlusses der Arbeitszonen, die grosse Giiterverkehrserzeuger aufnehmen kénnen.

e Optimierung der Logistik der letzten Meile durch die Forderung gebiindelter Lieferungen, von City-Hubs und
der Nutzung emissionsarmer Lieferlosungen.

e Reduzierung der durch den Giitertransport erzeugten Belédstigungen in Wohngebieten, urbanen Zentren und
stark frequentierten Gebieten, namentlich in Bezug auf Larm, Sicherheit und Luftqualitét.

e Integration der stidtischen Logistik- und Giitertransportbediirfnisse in die kommunale und regionale
Raumplanung.

Kantonale Planungsinstrumente fiir den Gutertransport (nicht abschliessende Liste)

Steuerungsorgan Zeitplan fur die Stand der Umsetzung
Umsetzung
Themenblatt Gutertransport des KantRP BRPA Aktualisierung zu prifen
Sachplan Gutertransport MobA 2027-2032 In Erarbeitung
Agglomerationsprogramm und OP Regionalverband und Zyklisch Unterschiedlich
Gemeinden
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410 Technologische Entwicklung

Grundsatze

e Nutzung der Digitalisierung, der Technologien fiir intelligentes Mobilitdtsmanagement sowie der
Mobilitdtsdaten fiir eine optimierte Nutzung der bestehenden Infrastrukturen, eine bessere Entscheidfindung und
eine einfachere multimodale Mobilitét.

e Vertiefung der Kenntnisse zum Mobilitétsverhalten anhand von Daten, Umfragen und Monitoringtools, die auf
die kantonalen Bediirfnisse zugeschnitten sind.

e Test, Beurteilung und Unterstiitzung von Pilotprojekten, mit denen der Beitrag neuer Mobilitdtslosungen an die
kantonalen Ziele beurteilt werden kann (innovative Infrastrukturen, neue vertikale/horizontale Signalisation,
Mobilitdt auf Abruf, Shared Mobility, selbstfahrende Fahrzeuge, Mikromobilitit usw.).

e Sicherstellen des Monitorings der technologischen Entwicklungen, die das Mobilititsverhalten, die
Raumordnung und den kiinftigen Infrastrukturbedarf beeinflussen konnen.

Kantonale Planungsinstrumente fiir die technologische Entwicklung (nicht abschliessende Liste)

Steuerungsorgan Zeitplan fur die Stand der Umsetzung
Umsetzung
Technologiemonitoring MobA Laufende Aufgabe Zu realisieren
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4.11 Forderung der nachhaltigen Mobilitat

Grundsatze

e  Unterstiitzung und Umsetzung von Sensibilisierungs- und Kommunikationsmassnahmen zur Férderung
nachhaltiger Verkehrsmittel, die forderlich fiir Gesundheit, Lebensqualitit und ein vertragliches Nebeneinander
der Raumnutzungen sind.

e Forderung des Zugangs zu den Mobilitdtsangeboten und -technologien fiir die gesamte Bevolkerung, um
soziale, generationelle und territoriale Graben zu verhindern.

e Information und Sensibilisierung der Arbeitgeber, der Einrichtungen und der Verwaltungen fiir die geltenden
gesetzlichen Bestimmungen, um die Umsetzung der Mobilititspléne voranzutreiben.

e Unterstiitzung und Begleitung der Schulen und Gemeinden bei der Umsetzung von
Sensibilisierungsmassnahmen fiir nachhaltige Mobilititsformen, Strassensicherheit und Mobilititsautonomie.

e Stirkung der Vorbildrolle der 6ffentlichen Hand im Bereich der nachhaltigen Mobilitit.

e Anreize fiir die Verkehrsverlagerung durch Anpassung der fiskalischen, tariflichen und regulatorischen
Instrumente.

e Unterstiitzung des Wechsels auf emissionsarme Fahrzeuge.

Kantonale Planungsinstrumente fiir die Forderung der nachhaltigen Mobilitat (nicht abschliessende Liste)

Steuerungsorgan Zeitplan fur die Stand der Umsetzung
Umsetzung
HR-Politik des Staats Freiburg Amt fir Personal und Erarbeitet
Organisation (POA)
Mobilitatsplan der Verwaltung Staat und Gemeinde In Erarbeitung
Kantonaler Klimaplan Amt fur Umwelt (AfU) In Erarbeitung
Strategie Nachhaltige Entwicklung Buro fur Nachhaltigkeit In Erarbeitung
(BfN)
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5 Monitoring

Das Monitoring der kantonalen Mobilititsstrategie nimmt die Form eines Berichts an, den das Amt fiir Mobilitit alle

fiinf Jahre zwischen Mitte und Ende der Legislatur erarbeitet. Damit konnen die Verédnderungen des
Mobilitétsverhaltens und die Zielerreichung beurteilt werden. Ausserdem konnen bei Bedarf die Stossrichtungen im
Hinblick auf seine Aktualisierung anzupassen.

Der Bericht gliedert sich um zwei sich erginzende Kapitel:

e allgemeine Entwicklung des Mobilititssystems, um das Mobilititsverhalten und die Mobilitdtsbedingungen

zu beobachten und ihre Entwicklung in Anbetracht der Ziele der Strategie zu beurteilen;

e Umsetzung der Teilstrategien, um das staatliche Handeln sowie die Entwicklung des Angebots, der
Infrastrukturen und der Rahmenbedingungen in den verschiedenen Mobilitéitsbereichen zu verfolgen.

Der Bericht stiitzt sich auf eine Reihe von gezielten Indikatoren, wobei bestehende und regelméssig nachgefiihrte
Daten und Werkzeuge bevorzugt werden. Fiir einige Teilstrategien kdnnen spezifische Indikatoren beriicksichtigt
werden, um ihre Planung zu iiberwachen. Mit diesem Ansatz wird die Sicherstellung eines sachdienlichen und
langfristigen Monitorings angestrebt. Gleichzeitig werden die fiir seine Umsetzung notwendigen Ressourcen
eingeschrénkt. Das erste Monitoring wird zudem ermdglichen, das Monitoringsystem zu konsolidieren und auf
Grundlage der verfiigbaren Daten einen Referenzstand fiir kiinftige Berichte zu erstellen.
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Glossar

Aktive Mobilitit: Fortbewegung zu Fuss, auf Ridern oder Rollen, die einzig durch menschliche Muskelkraft
angetrieben werden.

B+R (Bike and Ride): Veloparkplitze in der Nihe einer OV-Haltestelle fiir die einfache kombinierte Nutzung von
Velo und OV.

Carsharing: Organisiertes Teilen von privaten Fahrzeugen oder einer Fahrzeugflotte. Es wird zwischen
Carsharingdiensten wie der Genossenschaft Mobility in der Schweiz und dem Carsharing von Privatpersonen
unterschieden.

Dekarbonisierung: Reduktion des fossilen Energieverbrauchs und der Treibhausgasemissionen, die durch den
Menschen verursacht werden.

E-Bike: Velo mit Elektroantrieb, der eine Tretunterstiitzung bietet. Modelle mit einer Motorleistung unter 500 W und
einer Tretunterstiitzung von 25 km/h gelten als leichte Motorfahrrdder und sind rechtlich dem Velo gleichgestellt. E-
Bikes mit einer Motorleistung bis 1000 W und einer Tretunterstiitzung bis 45 km/h gelten als Motorfahrrdder und
unterliegen anderen Vorschriften.

Fahrgemeinschaft bzw. Mitfahrgelegenheit: Gemeinsame Nutzung eines privaten Motorfahrzeugs durch mehrere
Personen fiir einen ganzen Weg oder einen Teil davon, ohne Beizug einer professionellen Fahrerin oder eines
professionellen Fahrers. Mitfahrgelegenheiten und Fahrgemeinschaften kdnnen beispielsweise iiber eine App oder
spontan (Autostopp oder informelle Fahrgemeinschaft mit Bekannten) organisiert werden. Die Kosten werden
normalerweise aufgeteilt, ohne dass ein wirtschaftlicher Nutzen gezogen wird.

Funktionale Durchmischung: Nebeneinander verschiedener Raumnutzungen (Wohnen, Laden, Biiros, Freizeit und
Dienstleistungen) in einem Gebiet, wie einem Quartier oder Gebdude. Gegenteil zur riumlichen Spezialisierung und
strikten Zonenplanung.

Intermodalitéit: Nutzung mehrerer verschiedener Verkehrsmittel fiir einen zuriickgelegten Weg (Sonderfall der
Multimodalitét).

Langsamverkehr: Fortbewegung zu Fuss, auf Réddern oder Rollen, die mit oder ohne Elektroantrieb durch
menschliche Muskelkraft angetrieben werden.

Mobilititsangebot: Mobilitétslosung fiir die Verkehrsteilnehmenden.
Mobilititssystem: Gesamtheit der Infrastrukturen, Netze, Dienstleistungen und Stakeholder.

Motorisierter Individualverkehr (MIV): Motorisiertes Verkehrsmittel fiir den individuellen Personen- oder
Giiterverkehr (z. B. Autos, Motorrdder, Lastwagen).

Mountainbike: Speziell fiir die Nutzung auf Pfaden und unbefestigten Wegen gebautes Velo.

Multimodalitit: Tagliche oder streckenweise (Intermodalitdt) Nutzung mehrerer verschiedener Verkehrsmittel
(Velo, Fussverkehr, OV, Auto usw.).

P+R (Park and Ride): Parkplatz in der Nihe eines Bahnhofs, auf dem die Autofahrenden ihr Fahrzeug abstellen
konnen, um ihre Reise mit dem OV weiterzufithren.

Quartier der kurzen Wege: Stidtebauliches Modell, bei dem die Bewohnerinnen und Bewohner ihre tiglichen
Bediirfnisse (Arbeit, Laden, Freizeit, Dienstleistungen und Gesundheit) in der Nihe ihres Wohnorts abdecken
konnen, wobei sie diese Angebote einfach zu Fuss oder mit dem Velo erreichen.

Transport auf Abruf (on demand): Zwischen Taxi und Bus ist der Transport auf Abruf eine 6ffentliche
Dienstleistung, die durch die — zeitliche oder rdumliche — Biindelung der Mobilititsbediirfnisse der Bevolkerung
funktioniert, wobei der Dienst vorgéngig reserviert wird.

Urbane Logistik: Massnahmen und Projekte im Bereich des urbanen und regionalen Giitertransports fiir einen
effizienteren und umweltfreundlicheren Transport.

Verkehrsdrehscheiben: Schnittpunkte verschiedener Verkehrsmittel fiir einen einfachen Wechsel des
Verkehrstrigers.
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Verkehrsverlagerung: Verlagerung eines Teils der Verkehrsstrome von einem Verkehrstréger auf einen anderen,
zum Beispiel von der Strasse auf die Schiene oder vom Auto auf den Bus.
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