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Vorwort 

Die vorliegende Publikation enthält eine qualitative Auswertung der in 
der eidg. Volkszählung 1980 erhobenen Pendlerdaten. Sie lehnt sich an 
eine analoge Untersuchung über die Pendler-Mobilität 1970 an (s. Arbeits-
unterlage GVK 15, Bern, Juli 1974). Damit ist beabsichtigt, einerseits 
Veränderungen bzw. Stabilitäten im Pendlerverhalten aufzuzeigen, anderer-
seits aktuelle spezifische Pendlerdaten als Planungsgrundlage und als 
allgemeinen Informationsbeitrag zur Verfügung zu stellen. 

Der Leser findet eine Fülle von Daten und Hinweise über engere Zusammen-
hänge und Charakteristiken dieser im Werktagsverkehr dominierenden Ver-
kehr steilnehmergruppe . 

Wir danken an dieser Stelle dem Bundesamt für Statistik, Sektion Volks-
zählung, für die aktive Unterstützung. 

Die Aufbereitung des Datenmaterials sowie die Auswertung, Analyse und 
vorliegende Berichterstattung wurde von Mario Keller, dipi. Ing. ETH, 
durchgeführt. 

Stab für Gesamtverkehr sfragen EVED 

Avant-Propos 

La présente publication a pour objet un traitement qualitatif des infor-
mations sur les pendulaires, récoltées au mögen du recensement fédéral 
de la population de 1980. Elle s'appuie sur une analyse semblable effec-
tuée sur la mobilité des pendulaires de 1970 (cf. document de travail 
CGST no 15, Bern, juillet 1974). L'objectif ici visé est, d'une part, 
d'établir les changements ou les constantes dans le comportement des pen-
dulaires et, d'autre part, de mettre à disposition des données récentes 
utiles à la planification et à 1'information dans ce domaine. 

Le lecteur trouvera dans cette publication une quantité de données, ainsi 
que des renseignements sur les relations entre variables et sur les carac 
téristiques de cette partie du trafic prédominante durant les jours ouvra 
bles. 

Nous remercions 1'Office fédéral de la statistique et en particulier sa 
section du recensement de la population pour son efficace soutien. 

La préparation du matériel statistique, son traitement et son analyse 
ainsi que le présent rapport sont l'oeuvre de M. Mario Keller, ing. dipi. 
EPF. 

Etat-major pour les questions de transport DFTCE 
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Z U S A M M E N F A S S U N G 

Zweck der Studie 

Im Rahmen der eidg. Volkszählung 1980 wurde - wie schon bei den voran-

gehenden Volkszählungen - das Verkehrsverhalten der Pendler, d.h. der 

Berufstätigen, Schüler und Studenten, erhoben. Die vorliegende Studie 

wertet diese Erhebungsdaten aus. Sie soll damit allgemein die Planungs-

grundlagen aktualisieren und insbesondere Veränderungen im Verhaltens-

muster aufzeigen. 

Inhalt 

Die Untersuchung über die Pendlermobilität des Jahres 1980 basiert auf 

einer 10%igen Stichprobe und umfasst drei Bereiche: 

- Beschreibung des Pendlerverhaltens 1980 

- Vergleich der Pendlermobilität 1970 - 1980 

- Darstellung der Zusammenhänge zwischen verkehrlichen 

Kenngrössen einerseits sowie geographischen, demogra-

phischen und sozioökonomischen Variablen andererseits, 

differenziert nach den drei Pendlertypen 

- Berufstätige 

- Lehrlinge 

- Schüler und Studenten. 

Das umfangreiche Zahlenmaterial wird im Bericht zusammengefasst und in 

einem ausführlichen Anhang im Detail dokumentiert. Einige der Haupter-

gebnisse werden im folgenden kurz dargestellt und auf die wesentlichen 

Zusammenhänge hingewiesen. 
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Ergebnisse 

Im Zeitraum 1970 bis 1980 stieg die Gesamtzahl der Erwerbstätigen, Schü-

ler und Studenten um knapp 9 % von 3,8 auf 4,14 Mio an. Gleichzeitig 

nahm der Anteil jener, für die der Wohn- und Arbeitsplatz zusammenfallen, 

ab, so dass die eigentlichen Pendler um 12 % zunahmen (von 3,24 auf 3,63 

Mio). 

Der "durchschnittliche" Pendler wendete im Jahr 1980 für seinen Weg zur 

Arbeit bzw. zur Schule praktisch gleich viel Zeit auf wie 1970, nämlich 

rund 18 Minuten. Hingegen nahm die räumliche Wegdistanz in der gleichen 

Zeitperiode um 17 % zu (von durchschnittlich 5,3 km auf 6,2 km). Dagegen 

reduzierte sich der Anteil der "Mittagsheimkehrer" von 70 % auf 62 % 

(Wegehäufigkeit: von 3,4 auf 3,24 Fahrten/Wege pro Tag). 

Markant sind die damit verbundenen Veränderungen in der Verkehrsmittel-

wahl . So bestätigt sich der aus der AIltagserfahrung bekannte Trend zur 

Motorisierung. Gingen 1970 noch über 37 % der Pendler ausschliesslich 

zu Fuss, so waren es 1980 nur noch gut 27 % (Berufstätige: von 25 % auf 

18 %; Schüler und Studenten: von 68 % auf 53 %). Dafür hat der PW-Anteil 

von 26 % auf 35 % zugenommen (Berufstätige: von 35 % auf 49 %). 

Der Benützeranteil der öffentlichen Verkehrsmittel blieb konstant bei 

rund 21 %. Jeder sechste der OeV-Pendler benützt in Kombination ein pri-

vates Verkehrsmittel (PW oder Zweirad als Zubringer zur OeV-Haltestelle 

wie Bahnhof usf. ). 

Der Anteil der Zweiräder (Velo, Mofa, Motorrad) blieb ebenfalls praktisch 

konstant bei rund 15 %. Die Abnahme bei den Berufstätigen (-5 %) wurde 

durch die Zunahme bei den Schülern und Studenten (von 14 % auf 21 %) wett-

gemacht. 

Massgebend gesteuert ist erwartungsgemäss die Verkehrsmittelwahl durch 

den PW-Besitz. Drei von vier Berufstätigen leben in Haushalten, die be-

züglich der Verkehrsmittelwahl vom PW-Besitz beeinflusst sind. 
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Wenn einzelne Gruppen in verschiedenen geographischen oder sozioökonomi-

schen Kategorien ein unterschiedliches Pendlerverhalten aufweisen, so 

ist es primär auf Differenzen in der Verkehrsmittelwahl zurückzuführen. 

Denn die einzelnen Verkehrsmittel weisen unterschiedliche "Einsatzpro-

file" auf und sind dementsprechend für die Benützung mehr oder weniger 

prädestiniert. Die abschliessende Zusammenstellung verdeutlicht diese 

Abhängigkeit: 

Durchschnittliche Distanz und Zeit 

nach Verkehrsmittel pro Pendlerweg 

Distanz 
(in km) 

Zeit 
(in Min.) 

Bahn 

Auto 

OePNV (Tram, Bus) 

Velo, Mofa 

zu Fuss 

19,2 

9.2 

5.3 

3,1 

U 

39.5 

17.6 

24,5 

13.2 

10.3 

im Durchschnitt 6,2 17,7 
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R E S U M E 

But de l'étude 

Le recensement fédéral de la population de 1980 - comme les recensements 

précédents - a comporté des questions sur les mouvements des pendulaires, 

c'est à dire les personnes exerçant une activité professionnelle, les 

écoliers et les étudiants. La présente étude porte sur le dépouillement 

de ces informations. Elle livre des données récentes utiles à la plani-

fication, en renseignant en particulier sur les modifications de compor-

tement intervenues dans ce genre de trafic. 

Contenu 

L'analyse sur la mobilité des pendulaires de l'année 1980 repose sur un 

échantillon de 10 % et comprend trois parties: 

- description du comportement des pendulaires en 1980 

- comparaison de la mobilité des pendulaires 1970 - 1980 

- présentation des relations entre les éléments relevant 

du transport d'une part et les variables géographiques, 

démographiques et socio-économiques d'autre part, pour 

les trois types de pendulaires 

- personnes exerçant une activité professionnelle 

("personnes actives") 

- apprentis 

r 

- écoliers et étudiants. 

L'important matériel statistique est rassemblé dans le rapport et livré 

de façon plus détaillée dans son annexe. Quelques-uns des principaux ré-

sultats ainsi que des relations statistiques essentielles sont ici pré-

sentés de façon résumée. 
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Résultats 

Le nombre total des personnes actives, écoliers et étudiants s'est accru, 

de 1970 à 1980, de près de 9 % en passant de 3,8 à 4,14 millions. Durant 

cette période la proportion de ceux pour qui coïncident domicile et lieu 

de travail a diminué, de telle sorte que les pendulaires à proprement 

parler se sont accrus de 12 % (de 3,24 à 3,63 millions). 

Le pendulaire "moyen" en 1980 a atteint sa place de travail ou d'école 

pratiquement dans le même temps de parcours qu'en 1970, à savoir environ 

18 minutes. En revanche, durant cette même période, la distance parcourue 

s'est accrue de 17 % (de 5,3 km à 6,2 km, en moyenne). D'autre part, la 

proportion de ceux qui retournent à leur domicile à midi est passée de 

70 % à 62 % (le nombre moyen de déplacements par jour passant de 3,4 à 

3,24). 

Les modifications constatées au sujet du moyen de transport utilisé sont 

importantes. On retrouve ici la tendance bien connue à l'extension de la 

motorisation. Si en 1970 37 % des pendulaires se déplaçaient encore exclu-

sivement à pied, ils n'étaient plus qu'environ 27 % en 1980 (évolution 

de 25 % à 18 % pour les personnes actives, de 68 % à 53 % pour les éco-

liers et étudiants). La proportion de ceux utilisant une voiture a de son 

côté passé de 26 % à 35 % (personnes actives: de 35 % à 49 t). 

La proportion des pendulaires utilisant les transports publics est restée 

constante, d'environ 21 %. Un sur six de ces pendulaires utilisant les 

transports publics le fait en combinaison avec un moyen de transport pri-

vé (voiture ou deux-roues pour atteindre l'arrêt du transport public par 

ex. une gare, etc.). 

La proportion des utilisateurs de deux-roues (vélo, cyclomoteur, moto-

cycle) est également restée pratiquement constante, d'environ 15 %. Le 

recul de 5 % chez les personnes actives a été compensé par l'accroisse-

ment chez les écoliers et étudiants (proportion passée de 14 % à 21 %). 
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Le choix du moyen de transport est, comme il fallait s'y attendre, forte 

ment influencé par la possession ou non d'une voiture. Trois personnes 

actives sur quatre vivent dans des ménages qui sont influencés dans ce 

choix par la possession d'une voiture. 

Si l'on relève des différences de comportement dans des groupes de pendu 

laires appartenant à diverses catégories géographiques et socio-écono-

miques, c'est avant tout concernant le moyen de transport utilisé. Les 

moyens de transport ont donc des "clientèles" différentes qui leur sont 

plus ou moins prédestinées. Le tableau suivant illustre cette dépendance 

Distances et temps de parcours moyens 
par déplacement pendulaire selon les 
moyens de transport 

Distance 
(en km) 

Temps de parcours 
(en minutes) 

chemin de fer 

voiture 

19,2 

9,2 

39.5 

17.6 

transports publics 
locaux (tram, bus) 

vélo, cyclomoteur 

à pied 

5,3 

3,1 

1,1 

24,5 

13.2 

10.3 

moyenne générale 6,2 17,7 
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1. E I N L E I T U N G 

1.1 Ziel der Studie 

Als Entscheidungsgrundlage für die Beurteilung und Lösung von Verkehrs-

problemen ist die Kenntnis des Verhaltens der Verkehrsteilnehmer eine 

relevante Voraussetzung. Speziell von Interesse - da in werktäglichen 

Verkehrsspitzen dominierend - sind die Arbeits- und Ausbildungswege bzw. 

-fahrten. Deshalb wurde bei der eidg. Volkszählung 1980 - wie schon bei 

den vorangehenden Volkszählungen - das generelle Verkehrsverh,alten der 

Berufstätigen, Studenten und Schüler explizite erhoben. 

Das Ziel dieser Studie ist insbesondere, 

- das Pendlerverhalten 1980 deskriptiv zu erfassen, 

- Veränderungen der Pendlermobilität gegenüber 1970 aufzuzeigen, 

- Zusammenhänge zwischen verkehrlichen Variablen einerseits und geogra-

phischen sowie demographischen und sozioökonomischen Kenngrössen ande-

rerseits darzustellen. 

Die Studie ist darauf angelegt, die Resultate in "Rohform" zu präsentie-

ren, um dem Ziel der Bereitstellung von Planungsgrundlagen nachzukommen. 

Vor allem geht es um die übersichtsmässige Darstellung von Kenngrössen 

des Pendlerverkehrs 1980 wie auch um die Analyse von Zusammenhängen 

zwischen Verkehrs- und nicht-verkehrsbezogenen Grössen, die von allge-

meinem Interesse sind. Einschränkend ist anzufügen, dass sich die Analyse 

auf die beschreibende Auszählung des realisierten Pendlerverhaltens nach 

verschiedenen Merkmalskategorien zu beschränken hatte und den Zusammen-

hängen nicht mit quantitativen statistischen Methoden nachgegangen wurde. 

Der Vergleich der Pendlermobilität 1970/1980 konnte auf der Ebene der ge-

samtschweizerischen Kenngrössen durchgeführt werden, brachte aber bei 

spezifischen Fragestellungen Schwierigkeiten mit sich, infolge (für 1980) 

verfeinerter Auswertungen. Da für 1970 das ursprüngliche Datenmaterial 
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nicht mehr zur Verfügung stand, musste vol 1umfänglich auf die Studie zur 

Pendlermobilität 1970^ abgestützt werden. 

1.2 Aufbau des Berichtes 

Die Auswertung des Datenmaterials erfolgte im wesentlichen getrennt nach 

den 3 Kategorien "Berufstätige", "Lehrlinge" und "Schüler/Studenten". Es 

wurde davon ausgegangen, dass bei diesen drei Gruppen grundlegende Unter-

schiede der Mobilitätsstruktur vorliegen, einerseits durch die besondere 

Kennzeichnung der Tätigkeit (Schüler, Lehrling), andererseits durch die 

räumlich unterschiedliche Verteilung der entsprechenden Pendlerzielorte. 

Entsprechend gliedert sich der Bericht. 

Nach der Beschreibung des Datenmaterials und der untersuchten Variablen 

in den anschliessenden Abschnitten gibt Kapitel 2 eine Uebersicht über 

die gesamtschweizerischen Resultate, so über Zeitaufwand, Distanzen, 

Wegehäufigkeit und Verkehrsmittelwahl. Auch werden Bezüge hergestellt 

zwischen den verkehrlichen Variablen. 

Kapitel 3 vergleicht diese gesamtschweizerischen Resultate 1980 mit jenen 

des Jahres 1970. Die anschliessenden Kapitel behandeln die Pendlermobili-

tät der einzelnen Gruppen: 

- Kapitel 4: Berufstätige 

- Kapitel 5: Lehrlinge 

- Kapitel 6: Schüler und Studenten 

In Abweichung von der 70er Auswertung werden die verkehrlichen Variablen 

nicht getrennt nacheinander dargestellt, sondern es wird versucht, das 

Verkehrsverhalten unter Miteinbezug aller Komponenten (Zeit, Distanz, 

Häufigkeit und Verkehrsmittelwahl) simultan für die einzelnen Kategorien 

darzustellen. 

1) Die Pendlermobilität in der Schweiz, 1970, Arbeitsunterlage Nr. 15, 
Stab GVK.-CH, Bern, Juli 1974. 



- 27 -

1.3 Datenmaterial 

1.3.1 "Rohmaterial" 

Die vorliegenden Auswertungen konnten mittels der Volkszählungsdaten 1980 

durchgeführt werden, die vom Bundesamt für Statistik in Rohform zur Ver-

fügung gestellt wurden. Diese Daten lagen zum Zeitpunkt der Studie (Be-

ginn Sommer 1983) zum überwiegenden Teil in bereinigter Form vor. Gewisse 

Vorbehalte wurden bei verschiedenen Regionen (so Kantone TI, VD, GE sowie 

Stadt Zürich) gemacht; diese wurden allerdings in Kauf genommen, da sie 

im allgemeinen die für den vorliegenden Zweck erforderliche Genauigkeit 

nicht tangieren, und insbesondere das Pendlerverhalten kaum betreffen. 

1.3.2 Zur Genauigkeitsanforderung 

Bei der vorliegenden Studie war man in der komfortablen Lage, die Stich-

probengrösse ohne Rücksichtnahme auf allfällige Erhebungskosten bestimmen 

zu können, da ja eine Vollerhebung bereits vorlag. Die Kriterien zur Be-

stimmung der Stichprobengrösse waren demnach die Rechenkosten einerseits, 

die Genauigkeitsanforderungen andererseits. 

Im Gegensatz zur Pendlerstudie 1970 konnte dank des technologischen Fort-

schritts (bzgl. Rechnerkapazität, -kosten und -geschwindigkeit) die Stich-

probe beträchtlich grösser gewählt werden. Dies erlaubt signifikantere 

Aussagen auf regional wie auch gruppenspezifisch differenzierten Ebenen. 

Entsprechend wurden die Genauigkeitsanforderungen verhältnismässig streng 

formuliert: So sollte der mittlere Zeitbedarf (als repräsentative 

Schlüsselgrösse) bei der Schichtung nach einem geographischen wie auch 

einem sozioökonomisehen Merkmal bei 95 %igem Konfidenzgrad innerhalb von 

± 5 % des effektiven Wertes liegen. Diese an sich strengen Anforderungen 

konnten sowohl für die Erwerbstätigen wie für die Studenten und Schüler 

mit einer 10%igen Stichprobe
1

^ gut erfüllt werden. 

1) Der Pendlerstudie 1970 liegt eine Stichprobe von 2 % zugrunde. 
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Anders als bei der 1970er Auswertung wurde hier die Stichproben-Auswahl 

(10 % Random-Sampling) nicht auf die Haushalte, sondern auf die individu-

ellen Pendler bezogen. So wurden die innerhaushaltlichen Abhängigkeiten, 

die sich aus dem "Cluster-Sampling" (Haushalte) ergeben hätten, umgangen. 

Die Vergleichbarkeit mit der 70er Studie dürfte aber dadurch nur unwe-

sentlich beeinträchtigt werden. 

1.3.3 Massgebende Stichprobe 

Ein besonderes Problem ergab sich infolge jener Fragebogen, die unvoll-

ständig ausgefüllt wurden und zu einer bzw. mehreren Fragen keine Angaben 

enthielten. Da für die Auswertungen zum Verkehrsverhalten der Zeitaufwand 

als Schlüsselgrösse betrachtet wurde, wurde eine reduzierte Stichprobe 

erstellt, bestehend aus all den Fragebogen mit Angaben zum Zeitaufwand. 

Dies umfasste rund 90 % der Rohdaten (88,4 % der Berufstätigen, 94,5 % 

bei den Lehrlingen und Schülern). Zum Vergleich: 1970 enthielten 6 % 

der Fragebogen keine Angaben zum Zeitaufwand. 

So ergab sich ein Stichprobenumfang gemäss folgender Tabelle: 

Tabelle 1.1 Vergleich Stichprobe - Grundgesamtheit 

Pendler 
Grundaesamtheit VZ 80^ ̂  

massgebender in % von 
Pendler Stichprobenumfang Grundge-

absolut % absolut % samtheit 

Berufstätige - - 252'681 68,3 _ 

Lehrl inge - - 7 7'708 4,8 -

I Erwerbstätige 3'098'936 74,9 270'389 73,1 8,7 

Schüler/Studenten 1'039'904 25,1 99'468' 26,9 9,6 

Total 4 * 1 38 * 840 100,0 369*857 100,0 8,9 

1) Eidg. Volkszählung 1980, Sonderband "Erwerbspersonen, Pendi er", Bundesamt für 

Statistik, 1983. 
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Mit dem Erstellen einer so reduzierten Stichprobe konnte auch die Kate-

gorie der "Nichtbeantworter" bei anderen Fragen reduziert werden 

- bei der Verkehrsmittelwahl : von 7,6 auf 1,0 % (1970: 5 %) 

- bei der Wegehäufigkeit : von 17,5 auf 10,2 % (1970: 9 %) 

Daraus kann der Schluss gezogen werden, dass der Grossteil der "Nichtbe-

antworter" nicht nur bei einzelnen Fragen, sondern prinzipiell keine An-

gaben machten. 

Es ist klar, dass durch die Vernachlässigung der "Nichtbeantworter" ge-

naugenommen ein Fehler begangen wird, indem dieser Gruppe ein analoges 

Verhalten (z.B. Zeit-, Distanz-Verteilung, Modal-Split) zugeschrieben 

wird. Die Grösse der Gruppe (ca. 10 %) lässt allerdings auf einen nur 

geringen Gewichtungsfehler schliessen. Dafür erleichtert die Methode den 

Vergleich von Relativ-Werten, welche hier letztlich von Interesse sind. 

Ein Vergleich mit der Grundgesamtheit hat gezeigt, dass die Struktur der 

Stichprobe bezüglich der Pendlertypen durch die Reduktion nur unwesent-

lich verändert wurde (vgl. Tab. 1.1). Auch bezüglich anderer Merkmale 

(Geschlecht, Alter, Ortsgrösse, Wirtschaftssektoren) ergaben sich keine 

massgeblichen Abweichungen, welche besondere Gewichtungen erfordert hätten. 

1.4 Beschreibung der Variablen 

Die Variablendefinition orientierte sich im wesentlichen an den durch den 

Fragebogen der VZ 80 vorgegebenen Informationen. Diese wurden in Analogie 

zur Pendlerstudie 1970 z.T. ergänzt bzw. aktualisiert. 
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1.4.1 Verkehrliche Variablen 

a) Zeitaufwand 

Die Kategorien des Zeitaufwandes sind durch die VZ 80 vorgegeben. Es 

wurde nach dem Zeitaufwand für einen Hinweg zur Arbeit oder Schule 

gefragt: 

1 2 3 4 5 6 Kategorie 

0 Minuten Kein 
Zeit-
aufwand 

] 1 5 3 0 4 5 B 0 >6 

Kategorie 

0 Minuten 

Allerdings haben die erfragten Zeitkategorien (15 Min.-Interval 1 e) 

gegenüber 1970 keine wesentlichen Verfeinerungen erfahren. Dies ist 

insbesondere für die Analyse der kurzen Pendlerzeiten von Nachteil. 

b) Pendlerdistanzen \> Anhang l.i 

Da die VZ 80 (wie VZ 70) keine Angaben zur Distanz enthält, mussten 

die entsprechenden Distanzangaben extern ermittelt und dem Datensatz 

zugeführt werden. Es wurde ein ähnliches Vorgehen wie bei der 70er 

Studie gewählt. 

Für die Binnenpendler (Pendler, für die Arbeits- und Wohnortsgemeinde 

identisch sind) wurden die gewichteten Distanzen aus der 70er Studie 

übernommen (s. Anhang 1.1). 

Für die Zu- bzw. Wegpendler (Pendler, welche die Gemeindegrenzen über-

schreiten) wurden die Distanzen aufgrund der codierten GVK-Verkehrs-

netze errechnet. Das Strassennetz 1979 wurde als massgebend angenommen. 

So wurden, wie für 1970, neun Kategorien gebildet: 

1 2 3 4 5 B 7 8 9 

Keine, 

Kategorie 

Di-
stanz 

0 15 20 30 50 >50 Km 
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c) Wegehäufigkeit 

Die Wegehäufigkeit wurde vom VZ-Fragebogen übernommen: 

- kein Weg 

- 1 Hin- und Rückweg 

- 2 Hin- und Rückwege 

d) Verkehrsmittelwahl 

Auch die Gliederung der Verkehrsmittel musste in Anlehnung an den 

VZ-Fragebogen erfolgen. Allerdings ist die Vergleichbarkeit mit der 

70er Auswertung beschränkt, da die Angaben des wichtigsten Verkehrs-

mittels - gemäss BFS - mit Unplausibilitäten behaftet seien. Anstelle 

dessen kann jedoch die detai11iertere Klassierung (mit VM-Kombinatio-

nen) verwendet werden. So wird unterschieden nach: 

- kein Verkehrsmittel (falls Zeitaufwand = 0) 

- nur zu Fuss 

- nur Bahn oder Kombination Bahn/Bus (Tram, Bus, Postauto) 

- nur OePNV (Tram, Bus, Postauto) 

- nur Personenwagen (Selbstfahrer) 

- nur Personenwagen (Mitfahrer) oder Werkbus/Schulbus 

- nur Fahrrad oder Motorfahrrad 

- nur Motorrad 

- Kombination PW/OeV (Bahn, Tram, Bus, Postauto) 

- Kombination Zweirad/OeV (Fahrrad, Mofa, Motorrad / Bahn, Tram, 

Bus, Postauto) 

- andere Verkehrsmittel (Seilbahn, Schiff) 

Diese Kategorienbildung weist trotz des hohen Detaillierungsgrades 

ähnliche Nachteile auf wie 1970. So enthält die Kategorie der öffent-

lichen Personenverkehrsmittel auch die Postautoreisenden, die vermehrt 

in ländlichen Gegenden auftreten und mit grösseren Pendlerdistanzen 

eher den Bahnbenützern zuzuordnen wären. Im weiteren ist eine Unter-

scheidung zwischen Fahrrad- und Mofa-Benützern verunmöglicht. 
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1.4.2 Geographische Variablen 

a) Ortsgrössenklassen 

Diese Variable lehnt sich an die 70er Auswertung an und unterscheidet 

9 Ortsgrössen-Klassen: 

< l'OOO Einwohner 

1'001 - 2'000 Einwohner 

2
1

001 - 5
1

000 Einwohner 

5
1

001 - 10'000 Einwohner 

10
1

001 - 20
1

000 Einwohner 

20'001 - 50'000 Einwohner 

50'001 - lOO'OOO Einwohner 

100'001 - 200'000 Einwohner 

> 200'000 Einwohner 

Diese Klassierung wird für den Wohnort wie auch den Arbeitsort ange-

wendet. 

b) Agglomerationsgrössen-Klassen t> Anhang 1.2 

Da die Ortsgrösse allein infolge der Agglomerisierung ihren, die Sied-

lungsstruktur kennzeichnenden Charakter eingeblisst hat, wird sie er-

gänzt mit dem Merkmal Agglomerationsgrösse ("Agglomeration 80" gemäss 

BFS-Definition, Anhang 1.2). 

- ländliches Gebiet, nicht agglomerisiert 

- städtisches Gebiet, nicht agglomerisiert 

- Agglomerationsgrösse < 30
1

000 Einwohner 

- Agglomerationsgrösse 30'000 - 60
1

000 Einwohner 

- Agglomerationsgrösse 60'000 - 125
1

000 Einwohner 

- Agglomerationsgrösse > 125'000 Einwohner 

Wiederum lässt sich diese Klassierung auf den Wohn- wie Arbeitsort 

anwenden. 
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c) Regionstyp 

Als Regionstyp wird die Klassierung gemäss GVK verwendet 

- Grossstadtregionen 

- agglomerisierte Mittelstadtregionen 

- nichtagglomerisierte Mittelstadtregionen 

- reine Agrarregionen 

- Industrie-Agrarregionen 

- agglomerisierte Industrieregionen 

- nichtagglomerisierte (traditionelle) Industrieregionen 

- Agrar-Tourismusregionen 

- Tertiär-Tourismusregionen 

d) Sprachregionen 

- Deutsche Schweiz 

- Französische Schweiz 

- Italienische Schweiz 

e) Landesregionen (gemäss BFS-Definition) 

- Mittel land 

- Jura 

- Voralpen 

- Alpen 
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1.4.3 Demographische und sozioökonomische Variablen 

Die Klassierung dieser Variablen erfolgte im wesentlichen in Anlehnung 

an die 70er Auswertung und umfasst die folgenden Kategorien: 

a) Branchenzugehörigkeit 

- Land- und Forstwirtschaft (inkl. Gartenbau, Fischerei, Jagd, Bergbau) 

- Nahrungsmittel (inkl. Futtermittel, Spirituosen, Getränke, Tabak) 

- Textilindustrie (inkl. Kleider, Wäsche) 

- Holz, Papier 

- Graphisches Gewerbe 

- Chemie, Kunststoffe 

- Metallindustrie, Maschinen (inkl. Fahrzeuge) 

- Uhren (inkl. Bijouterie, Gravier- und Präganstalten) 

- andere Industrien 

- Baugewerbe 

- technische Berufe 

- Handel, Verwaltung 

- Verkehr 

- Gastgewerbe 

- übrige Dienstleistungen 

b) Stellung im Beruf 

- Selbständigerwerbender 

- Direktor 

leitender Angestellter 

- unterer Angestellter 

- gelernter Arbeiter 

- an- oder ungelernter Arbeiter 
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c) Wirtschaftssektoren 

- Primär-Sektor 

- Sekundär-Sektor 

- Tertiär-Sektor 

d) Haushaitgrösse 

- Pri vathaushalte mit 1 Person 

- Pri vathaushalte mit 2 Personen 

- Pri vathaushalte mit 3 Personen 

- Pri vathaushalte mit 4 Personen 

- Pri vathaushalte mit 5 Personen 

- Pri vathaushalte mit 6 Personen 

- Pri vathaushalte mit > 6 Personen 

Lehrl inge/Schlil 

< 14 Jahre 

14 - 17 Jahre 

> 17 Jahre 

e) Alter 

Erwerbstätige: 

10 - 19 Jahre 

20 - 29 Jahre 

30 - 39 Jahre 

40 - 49 Jahre 

50 - 59 Jahre 

60 - 69 Jahre 

70 + Jahre 

f) Geschlecht 

- männlich/weiblich 
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9) Zivilstand (gemäss BFS-Definition) 

- ledig 

- verheiratet - zusammenlebend 

- verwitwet 

- geschieden 

- verheiratet - getrenntlebend 

h) Nationalitat 

- Schweizer 

- Ausländer 

i) Pendlertyp 

- Binnenpendler (Gemeindegrenze nicht überschreitend) 

- Aussenpendler (Zu-/Wegpendler, d.h. Gemeindegrenze überschreitend) 

- Nichtpendler (Wohn- und Arbeitsplatz auf gleichem Grundstück) 

Für die Summe von Binnen- und Aussenpendler wird der Begriff "echte" 

Pendler eingeführt. 

Die in diesem Bericht verwendete Benennung weicht von der vom BFS 

verwendeten Terminologie ab. Gemäss BFS gelten auch Binnenpendler 

als "Nichtpendler". 

k) Erwerbstätigkeit 

- voll ) 
\ erwerbstätig 

- teils ( 

1) Abgeschlossene Schulstufe 

- Primarschule 

- Sekundärschule 

- Grund-Berufsausbildung 

- Gymnasium, höhere Fachschule 

- Hochschule, Universität 
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2. G E S A M T S C H W E I Z E R I S C H E R E S U L T A T E 

In diesem Kapitel werden die Resultate der Volkszählung gesamtschweize-

risch nach den drei Pendlertypen Berufstätige, Lehrlinge und Schüler/ 

Studenten dargestellt. 

Abschnitt 2.1 macht Angaben zum durchschnittlichen Pendlerweg. Diese An-

gaben beziehen sich auf die Entfernung zwischen dem Wohnort und dem Ar-

beits- bzw. Schulort und dem entsprechenden Zeitbedarf. Entsprechend sind 

die angeführten Modal-Spiit-Werte personenspezifisch, d.h. sie geben Ant-

wort auf die Frage, welches Verkehrsmittel der Pendler für seinen Weg zur 

Arbeit bzw. Schule benützt. 

Abschnitt 2.2 gewichtet dann die Angaben zum Pendlertyp mit der Wegehäu-

figkeit, um die Gesamtleistung bzw. den Gesamtzeitaufwand zu ermitteln. 

Daraus lässt sich der täglich erbrachte Aufwand pro Person (Zeit bzw. 

zurückgelegte Entfernung) ableiten. Auch werden hier die leistungsbezo-

genen Modal-Spiit-Werte dargestellt. 

In Abschnitt 2.3 schliesslich werden die Einsatzbereiche der Verkehrsmit-

tel untersucht und Distanz-, Zeit- und Geschwindigkeitsprofile erstellt. 

2.1 Verkehrs-Determinanten t> Anhang 2.1 

2.1.1 Zeitbedarf 

Die Abbildung 2.1 zeigt die Häufigkeitsverteilung des Zeitaufwandes pro 

Weg der Pendler insgesamt und getrennt nach den drei Pendlertypen. 
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Abbildung 2.1 Zeitbedarf pro Pendlerweg 

Quelle: Anhang 2.1 
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• Für rund 15 % der Berufstätigen fallen Wohn- und Arbeitsplatz zusammen; 

sie brauchen deshalb keinen Zeitaufwand zu erbringen. Weitere 44 % 

wenden weniger als 15 Minuten für den Weg zur Arbeit auf; nur knapp 

5 % weisen einen Zeitbedarf von über 45 Minuten aus. 

Als mittlerer Zeitbedarf ergibt sich damit ein Wert von rund 15,5 Mi-

nuten (bezogen auf die Gesamtheit der Berufstätigen). Um Verzerrungen 

zu vermeiden, sollte jedoch der Zeitbedarf auf die "echten" Pendler 

(jene, die effektiv einen Weg zur Arbeit zurückzulegen haben und einen 

Zeitbedarf > 0 ausweisen) bezogen werden. So ergibt sich ein mittlerer 

Zeitaufwand von 18,3 Minuten pro Pendlerweg - ein doch erstaunlich 

niedriger Wert. 

• Der Zeitbedarf der Lehrlinge ist um rund 15 % grösser als jener der 

Berufstätigen (21,1 Minuten gegenüber 18,3 Minuten). Auch ist der An-

teil längerer (> 45 Minuten) Pendlerzeiten (8 % gegenüber 4,8 %) deut-

lich grösser. Dies reflektiert die Tatsache, dass Lehrlinge sich in 

der Wahl des Arbeitsortes primär den wirtschaftlichen Gegebenheiten 

anzupassen haben, während gleichzeitig ihre Wahlfreiheit bezüglich 

Wohnort eingeschränkt ist. 

• Die Gruppe der Schüler und Studenten benötigt im Mittel mit 15,6 Minu-

ten weniger Zeit für den Weg zur Schule als Berufstätige und Lehrlinge 

für den Pendlerweg. Dies liegt in der dezentralisierten Verteilung der 

Bildungsstätten begründet. Dieser Aspekt bedarf allerdings weiterer 

Differenzierung (s. Kap. 6). 

• Der gesamtschweizerische mittlere Zeitbedarf für einen Pendlerweg be-

trägt 17,7 Minuten (bzw. 15,5 Minuten bezogen auf alle Erwerbstätigen 

und Schüler). 
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2.1.2 Distanzen 

Analog zum Zeitbedarf gibt die nachstehende Abbildung die Distanzvertei-

lung der Pendlerwege wieder. 

Abbildung 2.2 Distanzen der Pendlerwege 

Quelle: Anhang 2.1 
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Fortsetzung Abbildung 2.2 Distanzen der Pendlerwege 

Quelle: Anhang 2.1 
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Die Distanz-Resultate der einzelnen Pendlertypen (s. Anhang 2.1) liegen 

in der Tendenz ähnlich wie jene des Zeitaufwandes. Allerdings sind die 

Pendlerwege der Lehrlinge mit 7,5 km nur unwesentlich länger als jene der 

Berufstätigen (7,2 km), während die Schüler um einiges kürzere Wege 

(3,8 km) zurückzulegen haben. 

Distanzen und Zeitaufwand stehen bei den drei Typen erwartungsgemäss nicht 

im gleichen Verhältnis, d.h. es werden unterschiedliche Geschwindigkeiten 

realisiert: 

Diese Unterschiede erklären sich unter anderem durch die Verkehrsmittel -

wähl. 

2.1,3 Verkehrsmittelwahl 

Die nachstehende Abbildung gibt einen Ueberblick über die Verkehrsmittel-

wähl. Der hier dargestellte Modal Split bezieht sich auf die Personen und 

nicht auf Fahrten oder Leistungen. Diese werden im nächsten Abschnitt 

(2.2) näher erläutert und den hier präsentierten Zahlen gegenübergestellt. 

• Bei den Berufstätigen fällt die dominierende Rolle des Privatwagens 

auf (37 %). Weitere 30 % verzichten auf jegliches Verkehrsmittel, da 

für sie entweder Arbeits- und Wohnort zusammenfallen (15 %) oder da 

sie den Weg zu Fuss zurücklegen (15 %). Das restliche Drittel der Be-

rufstätigen teilt sich rund zur einen Hälfte auf den öffentlichen Ver-

kehr und zur anderen Hälfte auf die übrigen Verkehrsmittel auf: So be-

nützen rund 5 % die Eisenbahn und rund 11 % die öffentlichen Nahver-

kehrsmittel. Weitere knappe 5 % werden durch Werkbusse transportiert 

bzw. sind PW-Mitfahrer. Die Zweiräder schliesslich machen rund 9 % aus. 

Auch wird ersichtlich, dass die Verkehrsmittel-Kombinationen (wie PW/ 

OeV, Zweiräder/OeV) im gesamtschweizerischen Bild eine untergeordnete 

Rolle spielen (< 3 %). 

- Berufstätige 

- Lehrlinge 

- Schüler/Studenten 

- alle Pendler 

23,6 km/h 

21,3 km/h 

14,6 km/h 

21,0 km/h 
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Abbildung 2.3 Personenspezifische Verkehrsmittelwahl aller Pendler 

Quelle: Anhang 2.1 
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Bei den Lehrlingen sind die Zweiräder dominierendes Verkehrsmittel 

(39 %), während der PW erwartungsgemäss von untergeordneter Bedeutung 

ist (6 %). Der OeV-Anteil ist mit knapp 25 % beträchtlich (13 % Bahn, 

11,4 % Bus/Tram). Werden die OeV-Kombinationen dazugerechnet, so steigt 

deren Anteil auf über 30 %. Den Weg zur Arbeit legen nur knapp 10 % 

der Lehrlinge zu Fuss zurück, während für weitere 9 % Wohn- und Ar-

beitsplatz zusammenfallen. 

Werden die Schüler und Studenten aller Altersklassen zu einer Gruppe 

zusammengezogen, so resultiert für diesen Pendlertyp ein Fussgänger-

anteil von 50 %. Rund 20 % benützen Zweiräder und weitere 14 % gehen 

per OeV zur Schule. Der PW-Anteil (u.a. Mitfahrer, Schulbus) macht 

weitere 5 % aus. 

Für die Pendler gesamthaft ergibt sich ein "Benützer-Modal-Split" der 

folgenden Grössenordnung: 

- kein Verkehrsmittel = 12 % 

- zu Fuss ~ 24 % 

- OeV - 1 6 - 1 9 %*
] 

- PW (inkl. Mitfahrer) = 30 - 32 %*
3 

- Zweiräder (Velo, Mofa, Motorrad) - 1 4 - 1 5 %*
] 

Umgerechnet auf die "echten" Pendler ergibt sich für den Modal Split: 

- zu Fuss ~ 27 % 

- OeV = 1 8 - 2 1 i P 

- PW (inkl. Mitfahrer) = 3 5 - 3 7 %*
] 

- Zweiräder = 1 5 - 1 7 %*'' 

unterer Wert: exkl. Verkehrsmittel-Kombinationen PW/OeV, Zweirad/GeV 
oberer Wert: inkl. Verkehrsmittel-Kombinationen PW/üeV, Zweirad/OeV 
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2.1.4 Wegehäufigkeit 

Die Auswertung nach Wegehäufigkeit zeigt für die verschiedenen Pendler-

typen ein recht unterschiedliches Verhalten (Tabelle 2.1). 

Tabelle 2.1 Wegehäufigkeit (in %) 

Pendler 
kein 

Weg 

je 1 

Hin- und 

Rückweg 

je 2 

Hin- und 

Rückwege 

keine 

Angabe 
Total 

Berufstätige 15,1 36,1 39,6 9,1 68,2 

Lehrl inge 8,7 31,2 51,3 8,8 4,8 

Schüler/Studenten 5,1 12,6 69,1 13,3 26,9 

Durchschnitt 12,1 29,5 48,1 10,2 100,0 

0 Bezogen auf alle Pendler ergibt sich eine durchschnittliche Fahrten-

zahl von 3,24 Wegen pro Tag (38 % 2-Fahrten-Pendler, 62 % 4-Fahrten-

Pendler). 

Eine Differenzierung zwischen 2- und 4-Fahrten-Pendler zeigt folgendes 

Verhältnis (Tabelle 2.2): 

Tabelle 2.2 Anteil der 2- und 4-Fahrten-Pendler 

Pendler 
0 Fahrten/Tag 2 Fahrten 

Î 
4 Fahrten 

% 

Berufstätige 3,05 47,7 52,3 

Lehrlinge 3,24 37,8 62,2 

Schüler/Studenten 3,69 15,4 84,6 

Durchschnitt 3,24 38,0 62,0 
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2.2 Gesamtschweizerische Kenngrössen > Anhang 2.2 

Neben den personenspezifischen Daten interessieren insbesondere gesamt-

schweizerische Kenngrössen des Pendierverkehrs. Diese lassen sich aus den 

vorgängig gemachten Angaben konstruieren. 

2.2.1 Gesamtverkehrsaufkommen 

So ergeben sich für das Verkehrsaufkommen folgende Kenngrössen: 

Tabelle 2.3 Gesamtverkehrsaufkommen Pendlerverkehr 1980 

Pendler 

Anzahl 

Fahrten/Tag 

(in Mio.) 

Anzahl 

P-km/Tag 

(in Mio.) 

Anzahl Pers.-

Stunden/Tag 

(in Mio.) 

Berufstätige 7,481 46,42 2,03 

Lehrlinge 0,546 3,46 0,17 

Schüler/Studenten 3,712 11,88 0,89 

Total 11,739 61,76 3,09 

Daraus lassen sich fahrtenspezifische Durchschnittswerte (Zeit, Distanz 

pro Fahrt) ermitteln. Diese weichen von den im letzten Abschnitt gemach-

ten Angaben zu den personenspezifischen Zeiten bzw. Distanzen ab, da hier 

zusätzlich die Gewichtung mit der Wegehäufigkeit berücksichtigt ist. 

Der Vollständigkeit halber sind hier beide Werte aufgeführt. Die unge-

wichteten Zeiten bzw. Distanzen geben Hinweise über die zeitliche bzw. 

räumliche Entfernung zwischen Arbeits-/Schulort und Wohnort. Aus den 

gewichteten Werten hingegen lässt sich ableiten, wieviel Zeit der durch-

schnittliche Pendler im Verkehr zubringt bzw. welche Distanzen er täglich 

zurücklegt. 



- 47 -

Tabelle 2.4 Durchschnittliche Zeit und Distanz im Pendlerverkehr 

E i n z e 1 w e g täglich täglich 

Pendler 
ungewichtet gewichtet^ ̂  

Wege-

häufig-

zurück-

gelegte 

aufge-

wendete 

Distanz 

(km) 

Zeit 

(Min.) 

Distanz 

(km) 

Zeit 

(Min.) 

keit Distanz 

(km) 

Zeit 

(Min.) 

Berufstätige 7,2 18,3 6,2 16,3 3,05 18,9 49,6 

Lehrl inge 7,5 21,1 6,3 18,7 3,24 20,4 60,0 

Schüler/Studenten 3,8 15,6 3,2 14,4 3,69 11,9 53,4 

Durchschnitt 6,2 17,7 5,3 15,8 3,24 17,0 51,0 

1) gewichtet mit der Fahrtenhäufigkeit 

Dass die fahrtenspezifischen (= gewichteten) Distanzen bzw. Zeiten unter 

den personenbezogenen (= ungewichteten) Angaben liegen, erklärt sich dar-

aus, dass die Gruppe der 4-Fahrten-Pendler mit entsprechend kürzeren 

Zeiten bzw. Distanzen überproportional vertreten ist. Dies ist vor allem 

bei den Schülern bedeutsam und bewirkt unter anderem, dass ihr Gesamt-

Zeitaufwand trotz sehr kurzer Entfernung zwischen Wohn- und Schulort 

(3,8 km) relativ grösser ist als z.B. jener der Berufstätigen. Neben der 

Wegehäufigkeit ist selbstredend die Verkehrsmittelwahl der erklärende 

Faktor. 

2.2.2 Verkehrsmittelwahl 

Für gewisse Fragestellungen mag der leistungsbezogene Modal Split auf-

schlussreicher sein, als die personenspezifische Verkehrsmittelwahl, wie 

sie in Abschnitt 2.1 dargestellt wurde. Infolge der unterschiedlichen 

Einsatzbereiche (Distanzen) der Verkehrsmittel ergeben sich denn auch 

beträchtliche Abweichungen zwischen diesen zwei Modal-Spiit-Werten. 

Die nachstehenden Abbildungen geben zuerst für die Gesamtheit der Pendler, 

dann für die einzelnen Pendlertypen die beiden Modal-Split-Verhältnisse 

wieder (personenbezogen wie auch leistungsspezifisch). 
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In diesen Abbildungen wird nur auf die "echten" Pendler Bezug genommen, 

d.h. jene, die einen Arbeits- bzw. Schulort ausser Hause aufzusuchen 

haben. Anhang 2.2 gibt zudem die Modal-Spiit-Verhältnisse, bezogen auf 

Personen-Fahrten und -Stunden, für alle drei Pendlertypen an. 

Abbildung 2.4 Verkehrsmittelwahl aller Pendler 

(bezogen auf "echte" Pendler) 

Quelle: Anhang 2.2 
Personen 
bezogen 

leistungs-
gen 

ItfMSl Motorrad 

Ì M f l Komb. OeV 

I übrige 

PW(S) 

E ^ l PW(M) 

Velo/Mofa 

zu Fuss 

I' OePNV 

• Sind rund 27 % der Pendler Fussgänger, so ist ihr Anteil an der Ge-

samtverkehrsleistung nur knapp 7 %. 

• Während die OePNV-Benützer in beiden Kategorien mit rund 10 - 12 % 

beteiligt sind, macht der Anteil der Bahnfahrer (6 %) gut 15 % der 

Verkehrsleistung aus. 

• Die PW-Benützer (29 %) haben einen überproportionalen Anteil von knapp 

44 % der Gesamtleistung. 

• Auf die Fahrrad- und Mofafahrer (14 %) schliesslich entfallen rund 

8 Leistungsprozente. 
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Abbildung 2.5 Verkehrsmittelwahl der Berufstätigen 

Quelle: Anhang 2.2 

R&-8J Motorrad PW(S) 

E M PW(M) 

Velo/Mofa 

zu Fuss 

• H Bahn 

l OePNV 

Die Abweichungen zwischen personen- und leistungsbezogenen Modal-Split-

Werten sind für die Gruppe der Berufstätigen noch extremer: 

• So entfallen auf die Fussgänger (18 %) weniger als 4 % der Gesamt-

leistung. 

• Knapp 6 % sind Bahnfahrer, erbringen aber 13 % der Leistung, während 

auf 13 % als OePNV-Benützer 9 Leistungsprozente entfallen. 

• Der Hauptanteil jedoch entfällt auf die PW-Fahrer: 43 % der Pendler 

erbringen knapp 57 % der Gesamtleistung. 

• Fahrrad- und Mofafahrer (9 %) schliesslich sind nur zu gut 4 % an der 

Verkehrsleistung beteiligt. 
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Abbildung 2.6 Verkehrsmittel wähl der Lehrlinge 

Quelle: Anhang 2.2 
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Die Lehrlinge sind die Gruppe mit der intensivsten Zweirad-Benützung 

(personenbezogen 39 %, 1eistungsbezogen 27 %), doch sind hier auch die 

öffentlichen Verkehrsmittel stark vertreten - insbesondere weist die Bahn 

einen Anteil von knapp 30 % der Leistung auf, der OePNV weitere 12 % 

(ohne die Kategorie der Zweirad-/OeV-Kombination). Hingegen sind die 

Fussgänger nur schwach vertreten, während doch 9 % der Leistung durch 

PW (Selbstfahrer) erbracht wird. 



- 51 -

Abbildung 2.7 Verkehrsmittelwahl der Schüler und Studenten 

Quelle: Anhang 2.2 

Personen- leistungs-

E l l Motorrad PW(S) zu Fuss 

Komb. OeV .. 1 PW(M) H S Bahn 

übrige i l i l Velo/Mofa \ \ OePNV 

Ein anderes Bild bietet die Gruppe der Schüler, welche personenbezogen 

28 % ausmacht, jedoch nur 19 Leistungsprozente erbringt. Bei der Ver-

kehrsmittelwahl fällt auf, dass - personenbezogen - Fussgänger (53 %) und 

Fahrrad-/Mofafahrer (21 %) dominieren. Leistungsbezogen hingegen ergibt 

der Modal Split ein ausgeglichenes Bild für die verschiedenen Verkehrs-

mittel (inkl. Fussgänger): 

Fussgänger 20 

Bahn 21 

OePNV 15 

Fahrrad/Mofa 20 

PW (Mitfahrer) 10 

Schliesslich lässt sich auch die pro Person täglich zurückgelegte Ent-

fernung (Verkehrsleistung) nach Verkehrsmitteln aufteilen. Dass diese 

nicht einfach dem Produkt aus durchschnittlicher Wegdistanz und -frequenz 

entspricht, liegt in der unterschiedlichen Verteilung auf die beiden 

Frequenzgruppen begründet (vgl. Tab. 2.2). 
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Tabelle 2.5 Tägliche Verkehrsleistung pro Person und Verkehrsmittel 

Verkehrsmittel km/Tag 

zu Fuss 3,7 

Bahn und Bahn/Bus 42,9 

OePNV 15,0 

PHI (Selbstfahrer) 25,4 

PIK (Mitfahrer) 22,0 

Fahrrad/Mofa 10,4 

Motorrad 15,7 

Komb. PW/OeV 30,4 

Komb. Zweirad/OeV 27,6 

Durchschnitt 17,0 

Quelle: Anhang 2.2 (Pkm = km/Pers.) 

2.3 Beziehungen zwischen den Verkehrs-Determinanten I> Anhang 2.3 -2.8 

Es ist offensichtlich, dass zwischen den Verkehrsdeterminanten Beziehun-

gen bestehen. Allerdings ist es sehr schwierig, Ursächlichkeiten eindeu-

tig zu identifizieren; so wird z.B. die Verkehrsmittelwahl ja nicht allein 

durch Zeit- bzw. Distanzverhältnisse bestimmt, sondern ebenso durch 

sozioökonomisehe Einflussfaktoren wie auch durch das Verkehrsangebot 

(Zeit-/Distanzverhältnisse der alternativen Verkehrsmittel). Zeit- und 

Distanzverhältnisse wiederum sind nicht "a priori" vorgegeben, sondern 

resultieren aus der Wohn- und Arbeitsortwahl, wobei das Verkehrsangebot 

nur einen von mehreren Einflussfaktoren darstellt. 

Es lassen sich aber doch Beziehungen zwischen den Verkehrsdeterminanten 

herstellen, welche weitere Aufschlüsse, vor allem über die Verkehrsmittel-

wähl liefern. 
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2.3.1 Einsatzbereiche der Verkehrsmittel 

So lassen sich aus dem realisierten Verkehrsverhalten verkehrsmittel-

spezifische Profile ableiten, die deren bevorzugten Einsatzbereich doku-

mentieren. 

Abbildung 2.8 zeigt die personenbezogenen Modal-Split-Verhältnisse in 

den verschiedenen Zeitkategorien. Aus naheliegenden Gründen werden die 

kurzen Pendlerwege vorwiegend zu Fuss oder mit dem Fahrrad bzw. Mofa 

zurückgelegt. Der Personenwagen hingegen findet über den gesamten Zeit-

bereich starke Verwendung. Die öffentlichen Nahverkehrsmittel sind im 

mittleren Zeitbereich vorherrschend, während der Bahn vor allem die 

längeren Fahrten zufallen. Bei Berücksichtigung der gesamten Häufigkeits-

verteilung (Kolonne rechts in Abb. 2.8) fällt allerdings auf, dass ge-

samtschweizerisch gesehen die OeV-Benützer eine Minderheit ( = 19 %) dar-

stellen. 

Die Modal-Spiit-Verhältnisse nach Zeitkategorien werden in den Abbi 1 dünge 

2.9 - 2.11 getrennt für Berufstätige, Lehrlinge und Schüler/Studenten aus 

gewiesen. Die Feststellungen bezüglich Einsatzbereiche der Verkehrsmittel 

bleiben im wesentlichen dieselben. Allerdings entfällt naheliegenderweise 

der PW als dominierendes Verkehrsmittel bei der Schüler/Studenten-Gruppe. 

Es wird vor allem durch Fusswege bzw. Fahrrad/Mofa und nicht etwa durch 

intensivere QeV-Benutzung ersetzt. Bei den Berufstätigen fällt entspre-

chend die um so domi ni erendere PW-Stellung auf, bei den Lehrlingen jene 

der Zweiräder (Fahrrad/Mofa). 
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Abbildung 2.11 Verkehrsmittelwähl der Schüler/Studenten nach Zeitkategorien 

(personenbezogener Modal Split) 

Quelle: Anhang 2.3 
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Abbildung 2.11 Verkehrsmittelwähl der Schüler/Studenten nach Zeitkategorien 

(personenbezogener Modal Split) 

Quelle: Anhang 2.3 
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Abbildung 2.11 Verkehrsmittelwähl der Schüler/Studenten nach Zeitkategorien 

(personenbezogener Modal Split) 

Quelle: Anhang 2.3 
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Abbildung 2.11 Verkehrsmittelwähl der Schüler/Studenten nach Zeitkategorien 

(personenbezogener Modal Split) 

Quelle: Anhang 2.3 
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Eine Aufzeichnung der Modal-Split-Verhältnisse nach Distanzklassen ergibt 

tendenziell ähnliche Ergebnisse, da Zeit und Distanz korreliert sind. 

Dies sei am Beispiel von vier Verkehrsmitteln verdeutlicht (Abb. 2.12). 

Abbildung 2.12 Zeit-/Distanzprofile für vier ausgewählte Verkehrsmittel 

Quelle: Anhang 2.3 und 2.4 
% 

Bahn OEPNV Velo/Mofa Auto 

Auch wenn sich infolge grober Klassierungen nicht eindeutige Schwellen-

werte ableiten lassen, können doch die Einsatzbereiche der Verkehrsmittel 

gegeneinander abgegrenzt werden: Fahrräder sind im Nahbereich mit 30 Min. 

bzw. 9 km als obere Grenze vertreten, OePNV im mittleren Zeit- und 

Distanzbereich und die Bahn im Fernbereich. Der PW weist eine Streuung 

über den ganzen Distanzbereich auf, wenn auch mit Schwerpunkt im Bereich 

unter 15 km. 



- 59 -

2.3.2 Geschwindigkeiten der Verkehrsmittel 

Auch wenn für alle Verkehrsmittel Korrelationen zwischen Zeit- und Distanz-

Verteilungen bestehen, so sind deren Ausprägungen recht unterschiedlich. 

In Abbildung 2.13 sind Distanz, Zeit und Geschwindigkeit des durchschnitt-

lichen Pendlerweges für vier Verkehrsmittel und die Fussgänger aufgetragen. 

Abbildung 2.13 Durchschnittliche Distanz, Zeit und Geschwindigkeit nach 

Verkehrsmittel pro Weg (alle Pendler) 

Quelle: Anhang 2.5 
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Distanz Zeit Geschwindigkeit 

Auffallend ist der hohe Zeitaufwand (ca. 40 Minuten pro Weg), den bahn-

benützende Pendler ausweisen. Eine Erklärung dafür ergibt sich aus deren 

Verteilung nach Zeitkategorien: So liegt der Anteil an Pendlern mit 

langer Fahrtdauer sehr hoch: ca. 37 % wenden pro Weg mehr als 45 Minuten 

auf (vgl. Anhang 2.3), 14 % gar mehr als 60 Minuten. Erwähnenswert ist, 

dass die Schüler und Studenten in dieser Gruppe am stärksten vertreten 

sind. 
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Dass die Fussgängerwege mit durchschnittlich 1,1 km eher hoch ausfallen 

(mit einer darausfolgenden, vergleichsweise hohen Geschwindigkeit), 

dürfte auf eine Ueberschätzung der Distanzdefinitionen im Rahmen der 

Auswertung zurückzuführen sein (vgl. Abschnitt 1.41); da die Distanzen 

nicht erfragt wurden, mussten sie über Hilfskonstruktionen errechnet 

werden, die sich u.a. bei kurzen Wegen als unscharf, d.h. tendenziell 

wohl zu hoch erweisen. 

Im übrigen entsprechen die Verteilungen der mittleren Distanzen bzw. 

Zeiten den vorgängig beschriebenen Einsatzbereichen. Ueberraschen mag 

die Verteilung der Geschwindigkeiten. So sind klar drei Gruppen zu unter-

scheiden: die "langsamen" (Fussgänger), die "mittleren" (Fahrrad/Mofa und 

OePNV) und die "schnellen" (Bahn und PW). Das Ueberraschende liegt darin, 

dass Fahrrad/Mofa - konventionellerweise zu den "langsamen" gezählt -

eine geringfügig schnellere Geschwindigkeit ausweisen als die OePNV, 

welche den "schnellen" zugerechnet werden. Diese Feststellung ist erklär-

bar durch die längeren Anmarsch- und Wartezeiten beim OePNV. Die Befra-

gungsanlage lässt aber diesbezüglich keine differenziertere Auswertung 

zu. 

Eine Unterscheidung der verkehrsmittelspezifischen Angaben zu Zeitaufwand, 

Distanz und Geschwindigkeit nach Pendlertypen bringt keine wesentlichen 

Aenderungen, wenn auch im einzelnen geringfügige Abweichungen bestehen 

(vgl. Anhang 2.5). 

2.3.3 Verkehrsmittelwahl, Zeitbedarf und Wegehäufigkeit 

Die naheliegende Hypothese, dass ein Zusammenhang bestehe zwischen Wege-

häufigkeit und Zeitbedarf für den Arbeits- bzw. Schulweg, wird auch 

zahlenmässig bestätigt. So nimmt der Anteil von "Mittagsheimkehrern" mit 

zunehmendem Zeitaufwand ab: 
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Wird nun dieser generelle Zusammenhang mit der Verkehrsmittelwahl in Be-

ziehung gebracht, so lässt sich eine weitere Interpretation ableiten; 

diese besagt, dass liber den Zeitbedarf hinaus verkehrsmittelspezifische 

Faktoren (z.B. Kosten) Liber die Wegehäufigkeit und damit auch liber die 

erbrachte Verkehrsleistung entscheiden. Dies geht aus der folgenden Ab-

bildung hervor: 

Abbildung 2.14 Zusammenhang zwischen Fahrthäufigkeit und Zeitaufwand 

nach Verkehrsmittel 

Quelle: Anhang 2.5 und 2.8 

Der Anteil der 4-Fahrten-Pendlerrist nicht bei allen Verkehrsmitteln 

gleich verteilt. Vielmals gibt es solche, die liber einen grösseren bzw. 

kleineren Anteil verfügen, als es aus dem (durchschnittlichen) Zeitauf-

wand (= Gerade) abzuleiten wäre. Höherer Anteil an 4-Fahrten-Pendlern 

bedeutet letztlich höhere Verkehrsleistung (vier statt nur zwei tägliche 

Fahrten). Entsprechend fallen die leistungsabhängigen Kosten einer Fahrt 
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vermehrt ins Gewicht. So ist es nicht überraschend, dass die "billigen" 

Verkehrsmittel (Fusswege, Fahrrad/Mofa wie auch die Zweirad/OeV-Kombina-

tion) einen überdurchschnittlich hohen Anteil an 4-Fahrten-Pendlern aus-

weisen. Der PW ist dagegen "unterdotiert", was als Zeichen des Kosten-

aufwandes interpretiert werden kann. Die öffentlichen Verkehrsmittel 

liegen im durchschnittlichen Anteilsbereich. 

Diese verkehrsmittelspezifischen Abweichungen von der durchschnittlichen 

zeitbedingten Fahrtenhäufigkeit wirken sich allerdings auf eine Kenn-

grösse des Verkehrsgeschehens, die Verkehrsleistung, nicht wesentlich aus 

Diese wird ja durch die Distanz geprägt, die, wie bereits dargelegt, bei 

den einzelnen Verkehrsmitteln sehr unterschiedlich ausfällt (vgl. Tabelle 

2.6). 

Tabelle 2.6 Wegehäufigkeit, Zeitaufwand und Distanz des Einzelweges nach 

Verkehrsmittel (bezogen auf alle Pendlertypen) 

Verkehrsmittel 

Wegehäu-

figkeit/ 

Tag 

Distanz 

des Ein-

zelwegs 

km 

Zeitauf-

wand des 

Einzelwegs 

Min. 

0 

Geschwin-

digkeit 

km/h 

nur zu Fuss 3,90 1,1 10,3 6,4 

nur Bahn oder Bahn/Bus 3,34 19,2 39,5 29,2 

nur OePNV 2,87 5,3 24,5 13,0 

nur PW (Selbstfahrer) 3,08 9,2 17,6 31,4 

nur PHI (Mitfahrer)/Werk-/Schulbus 2,97 8,0 18,9 25,4 

nur Fahrrad/Mofa 3,63 3,1 13,2 14,1 

nur Motorrad 3,34 5,0 14,7 20,4 

Kombination PW/OeV 2,65 13,1 31,4 25,0 

Kombination Zweirad/OeV 2,92 10,9 29,6 22,1 

Durchschnitt 3,24 6,2 17,7 21,0 
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Distanziassi g betrachtet, weist der PW - gegenüber der Zeitbetrachtung -

genau die gegenteilige Charakteristik aus, nämlich jene der Alltagser-

fahrung, dass der PW aufgrund seiner höheren Geschwindigkeit eine über-

proportionale Wegehäufigkeit erlaubt, gegenüber dem, was ein "durch-

schnittliches" Verkehrsmittel zulassen würde. (Dieses "durchschnittliche" 

Verkehrsmittel ist in der nachstehenden Abbildung 2.15 qualitativ arbi-

trär als Kurve eingetragen.) Entsprechend weist der OePNV unterdurch-

schnittliche Fahrthäufigkeiten aus. Die Bahn liegt im allgemeinen, trotz 

hoher Geschwindigkeiten, mit ihrem primären Einsatzbereich ausserhalb 

jenes Zeitbereichs, der für 4-Fahrten-Pendler in Betracht fällt. 

Abbildung 2.15 Zusammenhang zwischen Fahrthäufigkeit und Distanz 

nach Verkehrsmittel 

Fahrten-

häufigke 

4.0 

ò 

2.0 i 
0 5 10 15 20 km 
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2.4 Einfluss des Pendlerverkehrs auf die PW-Fahrleistung 

Ein weiterer Aspekt, der hier am Rande erwähnt sei, betrifft den Einfluss 

des unterschiedlichen Pendlerverhaltens auf die PW-Fahrleistung. 

Die jährliche PW-Fahrleistung wurde im Rahmen der Volkszählung 1980 eben-

falls erfragt, mit Differenzierung nach Erst-, Zweit-, Dritt-PW. Unter 

der Annahme, dass der Erst-PW die grösste Fahrleistung übernimmt, ergeben 

sich folgende durchschnittliche PW-Fahrleistungen: 

Tabelle 2.7 PW-Fahrleistungen pro J a h r ^ sowie Anzahl Haushalte mit 

und ohne PW (VZ 80) 

Fz.-Park 

PW-Fahr-

leistung 

(km/Jahr) 

Anteil HH 

0 aller P«( 14*800 

HH mit PW 

ohne PW 

61,9 

38,1 

dv. Erst-PHI 15'900 HH mit 1 PW 48,5 

Zwei t-PW 10'200 mit 2 PW 11,5 

Dritt-PW 9'200 mit 3 PW 1,9 

1) Diese Auswertung basiert auf einer lüprozentigen Stichprobe aller 

privaten Haushalte; Total Privathaushalte = 2'449*784 (VZ 80). 

Der Einfluss der PW-Benützung lässt sich aus dem Vergleich von PW-benützen-

den Pendlern und den übrigen Verkehrsteilnehmern ableiten. Hier zeigt 

sich, dass die PW-Benützer eine rund 3
1

600 km höhere durchschnittliche 

Fahrleistung angeben: 

PW-Benützer 16'500 km/Jahr (0 PW) 

übrige 12'900 km/Jahr (0 PW) 
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Wird aber auf den im vorliegenden Kontext zweckmässigeren Erst-PW-Wert 

Bezug genommen, ergibt sich eine grössere - und wohl realistischere -

Differenz von 4'900 km: 

PW-Benützer 18'400 km/Jahr (Erst-PW) 

übrige 13'500 km/Jahr (Erst-PW) 

Diese Differenz lässt sich vergleichen mit der Abschätzung der jährlichen 

Fahrleistung gemäss Pendlermobilität: 

- durchschnittliche Verkehrsleistung der PW-Benützer: 25,4 km/Tag^ 

- Umrechnungsfaktor Tag/Jahr: 225 ca. 5'700 km/Jahr 

Die verbleibende Differenz von ca. 15 % mag dadurch erklärt werden, dass 

in ersterer Rechnung nur auf das Pendlerverhalten des Haushaltvorstandes 

Bezug genommen wurde. Es ist allerdings bekannt, dass (vgl. Anhang 4.22) 

auch die übrigen Haushaltsmitglieder zu einem beträchtlichen Teil den PW 

im Pendlerverkehr benützen, so dass der Anteil der Pendler-Kilometer von 

5
1

700 km (knapp 1/3) als zuverlässige Schätzung erscheint. 

Weiter mag interessieren, wie gross der Anteil des Pendlerverkehrs an 

der gesamten Strassenverkehrsleistung (im Personenwagenverkehr) ist. Um 

dies abzuschätzen, müssen mehrere Annahmen getroffen werden: Die gesamte 
2Ì 

jährliche PW-Fahrleistung wird auf ca. 33,4 Mrd. PW-Kilometer ' geschätzt 

Die Verkehrsleistung der PW
1

 s im Pendlerverkehr beträgt nach Anhang 2.2 
3) 

ca. 45 % der gesamten Pendlerverkehrsleistung , d.h. ca. 27,5 Mio. PW-

Kilometer pro Tag bzw. ca. 6,2 Mrd. PW-Kilometer pro Jahr. Daraus ergibt 

sich ein Anteil des Pendlerverkehrs am gesamten Strassenverkehr (PW) von 

rund 18 %. 

1] gemäss Tab. 2.5 
2] PW-Bestand 19B0: 2,25 Mio.; 

durchschnittliche Fahrleistung pro PW: 14'800 Km/Jahr 

3] PW-Selbstfahrer 43,6 %, Kombination PW/üeV 3,4 % (von 61,76 Mio. 
Pkm/Tag]. Da es sich überwiegend um Selbstfahrer handelt, können 
PW-Kilometer mit Personen-Kilometer gleichgesetzt werden. 
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3. V E R G L E I C H 1970 - 1980 

Es ist von besonderem Interesse, die Entwicklung des Pendlerverhaltens 

über den Zeitraum 1970 - 1980 zu untersuchen. Dieser Vergleich erfolgt 

hier vorab für die Gesamtheit der Pendler. Dazu mussten gewisse Zahlen 

aus der 70er Pendlerstudie aus Konsistenzgründen an die hier verwendeten 

Kategorien angepasst und aufgearbeitet werden. 

3.1 Gesamtzahl der Berufstätigen und Schüler/Studenten 1970/1980 

Basierend auf den provisorischen Zahlen des BFS für 1980 und den Angaben 

der 70er Studie zur Pendler-Mobilität hat die Anzahl der Pendler um 

knapp 9 % zugenommen: 

Tabelle 3.1 Pendlervergleich 1970/1980^ 

(inkl. Nichtpendler) 

Pendler 
1970 

(in rooo) 
1980 

(in T000) 

Zunahme 

(in 1) 

Berufstätige 2*836 3 ' 099 + 9,3 

Schüler/Studenten 969 1*040 + 7,3 

Total 3 ' 805 4*139 + 8,8 

1) 1970 betrug der Anteil der erwerbstätigen Aussenpendler 

(= die Wohnortgemeinde überschreitenden Pendler) 312; bis 

1980 stieg dieser Wert auf 40%. 

Für die vorliegende Untersuchung sind allerdings die "echten" Pendler von 

Interesse, d.h. jene, die einer Tätigkeit ausser Hause nachgehen und somit 

einen Zeitaufwand > 0 ausweisen. Im Jahre 1970 waren dies 85,2 % 

(= 3,242 Mio Personen), 1980 sind es 87,7 % (= 3,628 Mio Personen). 
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Die "echten" Pendler haben demnach eine überproportionale Zunahme von 

12 % erfahren. Dies reflektiert - neben dem Bevölkerungswachstum - die 

Veränderungen in den Branchenstrukturen (wie z.B. Abnahme des Primär-

sektors mit Heim-Arbeitsplätzen, Zunahme des Tertiärsektors). 

Die Zahlen verstehen sich als bereinigte Grössen, d.h. sie beziehen 

sich auf jene Pendler, die sich zur Zeitfrage überhaupt geäussert haben. 

Waren dies 1970 94 %, so waren es 1980 noch knapp 90 %. 

3.2 Zeitaufwand, Distanzen, Wegehäufigkeit 1970/1980 t> Anhang 3.1 

Aus früheren Beobachtungen lässt sich die Hypothese ableiten, dass Reise-

zeitbudgets über längere Zeiträume hinweg konstant bleiben. Diese Vermu-

tung gewinnt ihre praktische Bedeutung insbesondere in der Diskussion um 

Infrastrukturvorhaben, welche zu Reisezeitgewinnen führen sollten. Eine 

Bestätigung der These würde besagen, dass Reisezeitgewinne - etwa als 

Folge von Angebotsverbesserungen - wieder in den Neuverkehr investiert 

würden. 

Eine solche Entwicklung wäre teilweise dem Verkehrssystem zuzuschreiben 

und kann, je nach Standpunkt, positiv oder negativ bewertet werden. Die 

positive Interpretation betont die Vergrösserung der Wahl frei heit, indem 

- bei gleichem Zeitaufwand - der Aktionsradius erweitert und neue Quel 1 -

und Zielorte erschlossen werden - und damit dem einzelnen ein erhöhter 

Nutzen, in welcher Ausprägung auch immer, entsteht. 

Die negative Beurteilung unterstreicht den Aspekt der Erhöhung der Folge-

kosten, welche infolge verlängerter Reisedistanzen entstehen und letzt-

lich dem einzelnen Überbunden werden, ohne dass Zeit eingespart würde. 

Ueberdies würden die leistungsbedingten externen Effekte erhöht. 

Die Interpretation der nachstehenden Vergleichsdaten erfolgt auf dem 

Hintergrund der Implikationen dieser Hypothese. Es muss dabei erneut 

unterschieden werden zwischen zwei Typen von Kenngrössen: Die erste Art 
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bezieht sich auf den Einzelweg und macht Aussagen Liber zeitliche und 

distanzmässige Entfernungen zwischen Wohn- und Arbeits-/Schulstandorten 

Die zweite Art berücksichtigt die Veränderung der Wegehäufigkeit und er 

laubt Aussagen zu den täglichen Gesamtaufwendungen des Pendlers (Zeit, 

Distanz). 

Eine erste Gegenüberstellung der Kenngrössen des Einzelweges zeigt, das 

der Zeitaufwand praktisch konstant blieb, während die Distanz um 17 % 

zugenommen hat: 

1970 1980 Veränderung 

Zeitaufwand (Min) 17,9 17,7 - 1 % 

Di stanz (km) 5,3 6,2 + 17 % 

Abbildung 3.1 Vergleich von Zeitbedarf und Distanz des Einzelweges 

1970/1980 

Quelle: Anhang 2.1 und 3.1 

Zeitaufwand Distanz 

0 =15 16-30 31 - 6 0 6 0 Min 0 0-2 2-6 6-9 9-15 15-20 20-30 30-50^50 km 

E S ] 1970 H 1980 
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Dieses Resultat bestätigt auf den ersten Blick die Auffassung der Konstanz 

der Reisezeit bei gleichzeitig vergrössertem Aktionsradius bzw. bei Ver-

grösserung der zu erbringenden Verkehrsleistung. Die räumliche Entfernung 

zwischen Arbeits- und Wohnort hat also klar zugenommen, während die zeit-

liche "Entfernung" gleichgeblieben ist. Es ist offensichtlich, dass dies 

durch Modal-Spiit-Veränderungen verursacht wurde. 

Vorerst soll jedoch die Hypothese auf dem Hintergrund der täglichen Ge-

samtaufwendungen betrachtet werden. Hier zeigt sich, dass die gesamt-

schweizerische "Verkehrsarbeit" (in Personen-Stunden) eine Zunahme von 

4,4 % erfahren hat, von (1970) 2,96 Mio auf (1980) 3,09 Mio Personen-

Stunden täglich. Darin sind neben dem stabilen Zeitbedarf pro Weg zwei 

zusätzliche Faktoren enthalten: die Zunahme der Anzahl Pendler um rund 

12 % und die Abnahme der Frequenz um 5 %, von (1970) 3,4 auf (1980) 3,24 

Fahrten täglich. Unter Berücksichtigung dieser Faktoren ergeben sich für 

den personenspezifischen Zeitaufwand 

für 1970: 54,8 Minuten 

für 1980: 51,0 Minuten 

Dies entspricht einer Abnahme um knapp 7 %. Sie erklärt sich, infolge der 

Konstanz des Zeitaufwandes für den einzelnen Weg, fast ausschliesslich 

durch die Abnahme der Fahrtenhäufigkeit. 

Bei den Verkehrsleistungen sind folgende Aenderungen festzustellen: Die 

17 prozentige Zunahme der Einzelweg-Distanz ist einer der Faktoren, der 

auf die Gesamtleistung einwirkt. Die zwei weiteren Faktoren sind die Zu-

nahme der "echten" Pendler um 12 % sowie die Veränderung der Fahrthäufig-

keit. Alle Faktoren wirken auf eine Zunahme der Verkehrsleistung hin. Be-

merkenswert ist dabei, dass auch die Abnahme der Fahrthäufigkeit letztlich 

die Verkehrsleistung anwachsen lässt, da die Gesamtleistung der 2-Fahrten-

Pendler (mit 11 km pro Weg) überproportional grösser ist, als jene der 

4-Fahrten-Pendler (mit 3,4 km pro Weg). So resultiert schliesslich eine 

Zunahme der gesamtschweizerischen Verkehrsleistung der Pendler um gut 27 % 

(von 48,5 Mio auf 61,76 Mio Personen-Kilometer). 



- 71 -

Die Frage mag interessieren, wie sich der Zuwachs von 27 % zusammensetzt. 

Es zeigt sich, dass rund 15 (der 27) Leistungsprozente auf den personellen 

Zuwachs zurückzuführen sind, d.h. etwas mehr, als es der Personenzahl 

(12 %) entspricht. Dies wird dadurch bewirkt, dass "longdistance"-Pendler 

in der Gruppe der Neu-Pendler übervertreten sind. Die übrigen 12 % sind 

demnach auf Verhaltensänderungen zurückzuführen: durch Fahrtverlängerungen 

mit oder ohne gleichzeitiger Frequenzänderung. Wird auch ein Teil der 

disproportionalen Verteilung der Neu-Pendler der Verhaltensänderung zuge-

rechnet, so kann diese mit 12 - 15 % angenommen werden. 

Der gleiche Wert ergibt sich auch aus dem Vergleich spezifischer Leistungs-

daten: So legte 1970 der Pendler täglich rund 15,0 km für den Weg zu und 

von der Arbeit bzw. Schule zurück; 1980 waren es gut 13 % mehr, nämlich 

17,0 km. 

Werden nun die Werte von Zeitaufwand und zurückgelegter Distanz mit der 

Hypothese der "Zeitbudgetkonstanz" verglichen, so ist zu konstatieren, 

dass die Hypothese der Tendenz nach bestätigt wird, gleichzeitig aber 

einer Differenzierung bedarf: Die 7prozentige Abnahme des (spezifischen) 

Gesamtzeitaufwandes erfolgte nur aufgrund der Reduktion der Fahrtenhäufig-

keit. Es ist nun naheliegend, die (wenn auch geringe) Frequenzabnahme 

- bei gleichem Zeitaufwand - auf die Erhöhung der Weg-Distanzen (+ 17 %) 

zurückzuführen, denn längere Distanzen bedeuten höhere Kosten. Wieweit 

der Faktor "Zeit" die Frequenz-Veränderung mitbeeinflusst, ist schwierig 

auszumachen, da die vorliegenden Daten nur realisiertes Verkehrsverhalten 

beschreiben und keine Aussagen über Angebotsverhältnisse (z.B. Fahrzeiten 

zu verschiedenen Tageszeiten) enthalten. Schliesslich dürften auch Gründe 

ausserhalb des Verkehrssystems (wie veränderte Arbeitsgewohnheiten, 

-zeiten) für diese Verhaltensänderungen verantwortlich sein. 

r 

Anzumerken bleibt, dass die Hypothese des konstanten Reisezeitbudgets 

ihre volle Tragkraft wohl erst bei der Betrachtung der gesamten Reise-

zeitaufwendungen (inkl. Einkaufs- und Freizeitverkehr) gewinnt. So könnte 

die (geringe) Abnahme des Zeitaufwandes im Pendlerverkehr durch ander-

weitige Zunahmen (z.B. Freizeitverkehr) kompensiert werden. Dies aller-

dings bleibt eine Hypothese, der hier nicht weiter nachgegangen werden 

kann. 



- 72 -

Die angeführten Detailresultate sind in der nachstehenden Tabelle noch-

mals zusammengefasst: 

Tabelle 3.2 Vergleich der Kenngrössen des Pendlerverkehrs 1970/1980 

Kenngrössen 1970 1980 
Veränderung 

(in 2) 

Anzahl Pendler: (in Mio. Pers.) 3,805 4,139 + 8,8 

- Berufstätige (in Mio. Pers.) 2,836 3,099 + 9,3 

- Schüler (in Mio. Pers.) 0,969 1,040 + 7,3 

Anzahl "echte" Pendier^^ 3,242 

(= 85,22) 

3,628 

(= 87,72) 

+ 11,9 

Einzel weg: 

- durchschn. Zeitaufwand (Min.) 17,9 17,7 - 1,0 

-durchschn. Distanz (km) 5,3 6,2 + 17,0 

Wegehäufigkeit 3,4 3,24 - 5,0 

Tägl. Zeitaufwand/Pendler (Min.) 54,8 51,0 - 7,0 

Tägl. Verkehrsleistung/Pendler (km) 15,0 17,0 + 13,0 

Gesamt-Arbeit (Mio. Pers.-Std./Tag) 2,96 3,09 + 4,4 

Gesamt-Leistung (Mio. Pers.-km/Tag) 48,5 61,76 + 27,3 

Gesamt-Anzahl Fahrten (Mio./Tag) 11,023 11,787 + 6,9 

1) Pendler mit Zeitaufwand > 0 

Für die Kenngrössen des Pendlerweges kann eine Differenzierung nach Pend-

lertypen vorgenommen werden. Es zeigt sich, dass bei den Berufstätigen 

der Zeitaufwand geringfügig (4 %) abgenommen hat, während die Distanz 

entsprechend dem schweizerischen Durchschnitt um 17 % zunahm. Die Wege-

häufigkeit nahm gleichzeitig um 6 % ab. 
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Bei den Schülern und Studenten nahm - offenbar als Folge einer allgemeinen 

Zentralisierung der Schul Standorte, aber auch der Agglomerisierung - der 

durchschnittliche Schulweg um 20 % zu; auch der Zeitbedarf nahm - entgegen 

der Tendenz bei den Berufstätigen - zu, wenn auch nur geringfügig (3 %). 

Die Fahrtenhäufigkeit hat sich nur gering verringert (- 3 %). 

Tabelle 3.3 Kenngrössen des Pendlerweges für Berufstätige und 

Schüler/Studenten 1970/1980 

Pendler-Kenngrössen 1970 1980 
Veränderung 

(in l) 

Berufstätige: Zeitaufwand/Weg (Min.) 19,0 18,3 - 4 

Di stanz/Weg (km) 6,2 7,2 + 17 

Fahrtenhäufigkeit/Tag 3,23 3,05 - 6 

Schüler/Studenten: Zeitaufwand/Weg (Min.) 15,1 15,6 + 3 

Distanz/Weg (km) 3,2 3,8 + 20 

Fahrtenhäufigkeit/Tag 3,79 3,69 - 3 

3.3 Verkehrsmittelwahl 1970/1980 > Anhang 3.2 

Die Erklärung für die längeren Distanzen der Pendlerfahrten - bei kon-

stantem Zeitaufwand - liegt vorab in der Veränderung des Modal Splits. 

Als Vergleichsgrösse wird hier auf den personenbezogenen Modal Split 

Bezug g e n o m m e n ^ . Bezüglich der "echten" Pendler zeigt sich folgendes 

Bild: 

13 Für den leistungsbezogenen Modal Split fehlen f.ür 1970 vergleichbare 
Angaben. Die in der 70er Studie zur Pendler-Mobilität gemachten Angaben 
beziehen sich auf die Verkehrsleistung pro Pendlerweg und sind nicht 
mit der Frequenz gewichtet. Sie geben deshalb Kein relevantes Bild des 
leistungsbezogenen Modal Splits. Eine nachträgliche Gewichtung mit der 
durchschnittlichen Frequenz führt zu fehlerhaften Resultaten, da die 
frequenzbezogene Verteilung nicht symmetrisch ist. 
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Tabelle 3.4 Personenspezifischer Modal Split 1970/1980 

Verkehrsmittel 

in Prozent 

Verkehrsmittel 1970
1

' 1980 
Zu-/Ab-

nahme 

zu Fuss 37,1 27,4 - 9,7 

Bahn und Bahn/Bus 7,5 6,1 - 1,4 

OePNV 13,4 11,8 - 1,6 

PW (Selbstfahrer) 22,6 29,2 + 6,6 

PW (Mitfahrer) 3,2 5,4 + 2,2 

Motorrad 2,6 1,2 - 1,4 

Fahrrad/Mofa 13,4 14,1 + 0,7 

Komb. Zweirad/PW/OeV * 
3,5 

* 

übrige * 
1,4 

* 

Total 100 100 -

1) Quelle: Anhang 3.2 

Hervorstechendes Merkmal ist der bekannte Trend zur Motorisierung: Gingen 

1970 noch Uber 37 % der Pendler zu Fuss zur Arbeit, waren es 1980 nur noch 

gut 27 %. Anstelle dessen ist der Anteil PW-Fahrer von knapp 23 % auf 29 % 

angestiegen. Dazu kommen noch gut 5 % von PW-Mitfahrern bzw. Werk-/Schul-

bus-ßenützer. Die öffentlichen Verkehrsmittel haben geringfügig Anteile 

verloren. Werden allerdings die Benutzer von OeV-Kombinationen dazugerech-

net, ergibt sich ein Bild der Stabilität. Unter Berücksichtigung der 

Pendler-Zunahme um 12 % hatten die öffentlichen Verkehrsmittel in absolu-

ten Zahlen Frequenzzuwachs zu verzeichnen. 

Eine Differenzierung nach Pendlertypen ist in Tabelle 3.5 gegeben: 
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Tabelle 3.5 Modal Split der Schüler/Studenten und Berufstätigen 

1970/1980 

in Prozent 

Verkehrsmittel 
Schüler/Studenten Berufstätiae 

Verkehrsmittel 

1970 1980 1970 1980 

zu Fuss 68,0 52,7 24,5 17,5 

Bahn 5,0 5,3 8,5 5,8 

OePNV 9,3 9,3 14,6 12,9 

PW (Selbstfahrer) 

2,8 

1,3 30,8 43,2 

PW-M/Werk-/Schul bus 
2,8 

5,4 4,4 5,5 

Fahnrad/Iofa 14,2 20,6 13,2 9,4 

Motorrad 0,5 0,4 3,4 M 

Komb. Zweirad/OeV 2,6 - 0,9 

Komb. PW/OeV - 0,9 - 2,3 

Total 100 

• Gingen 1970 noch liber zwei Drittel der Schüler zu Fuss, so waren es 

1980 nur noch gut die Hälfte. Zunahmen sind vor allem bei den Zwei-

rädern (Fahrrad/Mofa) wie auch bei den PW (u.a. Mitfahrer/Schulbusse) 

zu verzeichnen; auch weisen die öffentlichen Verkehrsmittel - unter 

Berücksichtigung der Zweirad/OeV-Kombinationen - Zunahmen aus. 

• Bei den Berufstätigen ist vor allem die Zunahme der PW-Benützung mar-

kant: von 31 % auf 43 %. Dafür nahm der Fussgänger-Anteil stark ab. 

Ging 1970 noch jeder vierte zu Fuss zur Arbeit, so war es 1980 noch 

jeder sechste. Auch der Anteil der Fahrrad- und Mofa-Benützer ging 

spürbar von 13 % auf 9 % zurück. Im Gegensatz zur Gruppe der Schüler/ 

Studenten nahm bei den Berufstätigen der OeV-Anteil ebenfalls ab; 

werden allerdings die PW/OeV- und Zweirad/OeV-Kombinationen dem OeV 

zugerechnet, so sind die Verluste gering (ca. 1 %). 
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4 . DAS P E N D L E R V E R H A L T E N DER B E R U F S T A E T I G EN 

Im folgenden werden Resultate zum Pendlerverhalten der Berufstätigen dar-

gestellt. Es wird dabei der einzelne Pendlerweg betrachtet (und nicht die 

tägliche Verkehrsleistung), denn im Weg reflektieren sich die raumstruk-

turellen Gegebenheiten besser als in der. erbrachten Leistung. Da es sich 

um ein umfangreiches Datenmaterial handelt, sind die Resultate im Anhang 

(4 ff.) zusammengestellt. Dort finden sich komprimierte Angaben zum ein-

zelnen Pendlerweg (d.h. Zeitaufwand und Distanz pro Weg), Daten zur Wege-

häufigkeit sowie zum personenbezogenen Modal Split. Da es sich vorwiegend 

um Grundlagenmaterial handelt, wurde auf einen ausführlichen Kommentar im 

Textteil verzichtet. Hier wird nur eine kurze Erläuterung der Resultate 

angefügt, welche begleitend durch den Anhang führen soll. 

Nach der Uebersicht über die gesamtschweizerischen Werte (4.1) werden die 

geographischen (4.2) sowie demographischen und sozioökonomischen (4.3) 

Variablen erläutert. In Abschnitt 4.4 werden exemplarisch einzelne Ver-

feinerungen unternommen. 

4.1 Uebersicht >Anhang 4.1 ff. 

Bevor auf einzelne Einflussfaktoren eingegangen wird, sollen die gesamt-

schweizerischen Werte der Berufstätigen hier nochmals kurz zusammenge-

fasst werden: 

Tabel1 e 4.1 Zeitaufwand pro Weg (Häufigkeitsverteilung) 

kein 

Zeit- < 15 15 - 30 30 - 45 45 - 60 >60 I 
aufwand Min. Min. Min. Min. Min. 

% % % 1 % i % 
15,1 44 27,6 8,5 3,0 1,8 100 

0 Zeitaufwand (bezogen auf alle Pendler) 

fj Zeitaufwand (bezogen auf "echte" Pendler) 

15,5 Min. 

18,3 Min. 
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Tabelle 4.2 Distanz pro Weg (Häufigkeitsverteilung) 

keine < 2 2 - 6 6 - 9 9 - 15 15 - 20 20 - 30 30 - 50 > 50 £ 
Distanz ksi km km km km km km km 

% % % % l % l % % l 

15,1 27,4 25,4 13,2 9,3 3,5 . 3,7 1,7 0,7 100 

0 Distanz (bezogen auf alle Pendler) 6,1 km 

0 Distanz (bezogen auf "echte" Pendler) 7,2 km 

Tabelle 4.3 Wegehäufigkeit pro Tag 

• 0 3,05 Fahrten/Tag 

Wege-

häufigkeit 
2-Anteil 

kein Weg 15,1 — 

2 Fahrten 36,1 47,7 

4 Fahrten 39,6 52,3 

keine Angaben 9,1 — 

Total 100 100 
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Tabelle 4.4 Verkehrsmittelwahl : Personenbezogener Modal Split 

Verkehrsmittel 
Modal 

Î 
Split 

% 
kein Verkehrsmittel 15,1 

J ) 

nur zu Fuss 14,9 17,5 

nur Bahn oder Bahn/Bus 5,0 5,8 

nur OePNV 10,9 12,9 

nur PW (Selbstfahrer) 36,6 43,2 

nur PW (Mitfahrer)/Werkbus 4,6 5,5 

nur Fahrrad/Mofa 7,9 9,4 

nur Motorrad 1,2 M 
Kombination PW/OeV 2,0 2,3 

Kombination Zweirad/OeV 0,8 0,9 

übrige 0,1 0,1 

keine Angaben 0,9 1,0 

Total 100,0 100,0 

1) bezogen auf "echte" Pendler 

Werden diese Durchschnittswerte nun nach einzelnen Einflussmerkmalen auf-

geteilt, so fällt eines auf: 

Unterschiedliche Pendlerdistanzen und -zeiten sind weit stärker zwischen 

den verschiedenen Verkehrsmitteln zu beobachten, als zwischen Gruppen 

unterschiedlicher geographischer oder demographischer Kategorien. So 

gehen zum Beispiel sowohl Männer wie Frauen, welche die öffentlichen Nah-

verkehrsmittel benutzen, in ca. 24 Minuten rund 5 km weit. Hingegen sind 
r 

nur rund 8 % der Männer OePNV-Benlitzer, während es bei den Frauen rund 

22 % sind. Die unterschiedliche Verkehrsmittelwahl erklärt denn häufig 

die Unterschiede der Durchschnittszeiten bzw. -distanzen. 
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Aufgrund dieses Sachverhalts werden im folgenden die Kategorien der Ein-

flussmerkmale nach Verkehrsmittelbenützung inklusive zugehöriger Durch-

schnittszeiten und -distanzen differenziert. Im Anhang 4 ff. werden zum 

Modal Split zwei Angaben gemacht: einmal bezüglich der gesamten Gruppe 

der Berufstätigen (inkl. Nichtpendler) und einmal bezüglich der "echten" 

Pendler. Hier finden sich auch die prozentualen Aufteilungen der Berufs-

tätigen auf die einzelnen Merkmalskategorien. Die Zeit- und Distanzanga-

ben beziehen sich auf die "echten" Pendler. 

4.2 Einfluss geographischer Variablen 

Es werden im wesentlichen fünf geographische Variablen dargestellt: die 

Landesregion, die Sprachregion, die Ortsgrössenklasse, die Agglomerations-

grösse und der Regionstyp. 

4.2.1 Landesregion > Anhang 4.2 

Die Annahme, wonach zwischen den vier Landesregionen (Mittelland, Jura, 

Voralpen und Alpen) grundlegende Unterschiede im Pendlerverkehr bestünden 

(z.B. favorable Verhältnisse im Mittelland, Benachteiligung im Berggebiet), 

lässt sich in einfacher Form nicht bestätigen. 

So ist z.B. der Zeitaufwand im Mittelland bei praktisch allen Verkehrs-

mitteln grösser als in den Alpen (im Durchschnitt 19 gegenüber 15,5 Mi-

nuten). Entsprechend sind auch, die Distanzen in den Alpen geringer, so dass 

letztlich ähnliche Geschwindigkeiten realisiert werden. Augenfälliger sind 

die Unterschiede bei der Verkehrsmittelwahl: Während der PW-Anteil bei 

beiden Regionen ähnlich ist (43 % gegenüber 45 %), ist der OeV-Anteil im 

Mittelland bedeutend höher, der Fussgänger-Anteil dafür beträchtlich ge-

ringer. 

Demgegenüber weist der Jura einen unterdurchschnittlichen PW-Anteil (38 %) 

aus, die Voralpen einen überdurchschnittlichen (48 %). 
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Ein zusätzlicher Unterschied ist bezüglich der Fahrtenhäufigkeit festzu-

stellen: der Anteil der Mittagsheimkehrer beträgt im Mittelland ca. 46 %, 

in den Alpen sind es jedoch 66 %. 

Schliesslich ist der Anteil der Berufstätigen, für welche Wohn- und Ar-

beitsplatz zusammenfallen, im Mittel land und Jura beträchtlich geringer 

(12 - 13 %) als in den Voralpen und Alpen (23 - 25 %). 

4.2.2 Sprachregion >Anhang 4.2 

Zwischen den Sprachregionen sind die Unterschiede von beschränktem Aus-

mass: So sind Zeiten und Distanzen in der Deutschschweiz etwas grösser 

als in der italienischen und französischen Schweiz. Bezüglich der Ver-

kehrsmittelwahl fällt in der deutschen Schweiz der höhere OeV-Anteil sowie 

die höhere Zweirad-Benützung (Fahrrad/Mofa) auf, während in der französi-

schen Schweiz die Fussgänger überdurchschnittlich vertreten sind. Zudem 

ist hier wie auch in der italienischen Schweiz eine höhere Wegehäufigkeit 

festzustellen. 

4.2.3 Ortsgrösse >Anhang 4.3/4 

Die Ortsgrösse mag eine einflussreiche Variable der Pendler-Mobilität sein, 

widerspiegeln sich doch darin unterschiedliche Verteilungen von Arbeits-

und Wohnplätzen, unterschiedliche Siedlungsstrukturen und infrastrukturelle 

Einrichtungen. Allerdings dürfte die Ortsgrösse infolge des feststellbaren 

Agglomerisierungsprozesses nur beschränkt aussagekräftig sein. Im Anschluss 

an die Ortsgrösse (Anhang 4.3 und 4.4) wird deshalb auch die Agglomerations-

grösse (Anhang 4.5) untersucht. Zudem ist nicht nur die Ortsgrösse des 

Wohnortes (Anhang 4.3), sondern auch jene des Arbeitsortes (Anhang 4.4) 

erfasst. 

Als erstes ist festzustellen, dass der Anteil der Nichtpendler (d.h. 

jener ohne Zeitaufwand) mit zunehmender Ortsgrösse abnimmt: von 31 % auf 

8 % bzgl. der Wohngemeinde, von 45 % auf 5 % bzgl. der Arbeitsgemeinde. 
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In bezug auf den Zeitaufwand (der "echten" Pendler) ist zu konstatieren, 

dass die Ortsgrösse des Wohnortes keinen wesentlichen Einfluss ausübt, 

mit Ausnahme der kleinsten bzw. grössten Ortsgrössenklasse. Eine Auszäh-

lung nach Ortsgrössen der Arbeitsplatzgemeinde ergibt ein geringfügig an-

deres Bild, indem der Zeitaufwand mit der Ortsgrösse leicht zunimmt - ein 

Ausdruck der Anziehungskraft der Arbeitsplätze in zentralen Orten (s. Ab-

bildung 4.1). 

Bei den Distanzen ist der entsprechende Einfluss gerade umgekehrt: Mit 

zunehmender Grösse des Wohnortes nimmt die Distanz zum Arbeitsplatz ab 

(bei gleichbleibendem Zeitaufwand). Hingegen ist hier kein klarer Zusam-

menhang zwischen Distanz und Grösse der Arbeitsgemeinde auszumachen (aus-

genommen die grössten Orte). 
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Abbildung 4.1 Zeitaufwand der Berufstätigen nach Ortsgrösse 

a) der Wohnortsgemeinde 

b) der Arbeitsplatzgemeinde 

Quelle: Anhang 4.3/4 

Orts-
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Abbildung 4.2 Pendler-Distanz der Berufstätigen nach Ortsgrösse 

a) der Wohnortsgemeinde 

b) der Arbeitsplatzgemeinde 

Quelle: Anhang 4.3/4 

Orts-
grösse 
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Von diesem allgemeinen Muster weicht die Bahn ab, indem für Arbeitsplätze 

in grösseren Ortschaften klar grössere Distanzen in Kauf genommen werden, 

während die Zeit nicht in entsprechend starkem Masse mit der Ortsgrössen-

klasse zunimmt - ein Ausdruck der besseren Erreichbarkeit der grösseren 

Orte. 

Eine Beziehung besteht offenbar zwischen der Verkehrsmittelwahl und der 

Ortsgrösse. So nimmt insbesondere der PW-Anteil bei Zunahme der Ortsgrös-

se klar ab und wird durch den OePNV abgelöst. Dass diese PW/OeV-Ablösung 

bei der Auszählung nach Arbeitsplätzen weniger ausgeprägt ausfällt, ist 

auf den Agglomerisierungsprozess zurückzuführen. So erscheint der "typi-

sche" PW-benützende Pendler aus dem Vorort in Abbildung 4.3 a) unter 

seiner (kleinen) Wohnortsgemeinde und in b) im (grösseren) Agglomerations-

zentrum. 

Dies geht auch daraus hervor, dass die grösseren Ortschaften ein Arbeits-

platz-/Wohnort-Verhältnis von über 1 aufweisen (vgl. Anhang 4.3 und 4.4); 

so wohnen ca. 16 % der Berufstätigen in Grossstädten (> 100'000 Einwohner), 

doch arbeiten dort rund 25 %; umgekehrt wohnen 20 % in kleinen Ortschaften 

(< 2
1

000 Einwohner), während nur 15 % dort arbeiten. 

Auch ist ersichtlich, dass Arbeitsplätze in kleineren Gemeinden - bei 

im wesentlichen ähnlichen Distanzen^ - vermehrt zu Fuss erreicht werden; 

gleichzeitig ist jedoch in bezug auf die Wohnortsgemeinde der Fussgänger-

anteil in grösseren Ortschaften (ausgenommen jene mit mehr als 200
1

000 

Einwohnern) grösser. Dies insbesondere deshalb, weil der Anteil an Binnen-

pendlern mit der Ortsgrösse zunimmt (vgl. Abschnitt 4.4). 

1) Diese Aussage muss allerdings unter Berücksichtigung der Unscharfe der 
hier verwendeten (Kurzen) Distanz- und Zeitkategorien gesehen werden. 
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Abbildung 4.3 Personenbezogener Modal Split der Berufstätigen nach 

Ortsgrösse 

a) der Wohnortsgemeinde 

b) der Arbeitsplatzgemeinde 

Quelle: Anhang 4.3/4 
Orts-
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4.2.4 Agglomerationsgrösse t> Anhang 4.5 

Der Einflussfaktor Agglomerationsgrösse führt zu Unterschieden, die je-

doch von beschränktem Ausmass sind. Allenfalls sind es die Gross-Agglo-

merationen einerseits und die nicht-agglomerisierten ländlichen Gebiete 

andererseits, welche abweichende Werte aufweisen. 

So ist der Anteil der Nichtpendler in ländlichen Regionen mit 25 % am 

grössten, in den Gross-Agglomerationen mit 8 % am geringsten. Beim Modal 

Spi it fällt auf, dass der PW in allen Agglomerationen mit rund 40 % ver-

treten ist, in den ländlichen Regionen hingegen mit ca. 48 %. Der Fuss-

gängeranteil ist in den nicht-agglomerisierten Städten mit 29 % am 

grössten. Die übrigen Kategorien weisen einen Anteil von rund 20 % aus, 

mit Ausnahme der Gross-Agglomerationen (14 %). Dass der OePNV-Antei1 mit 

der Agglomerationsgrösse zunimmt, ist - aufgrund der bestehenden Angebots-

struktur - nicht überraschend. 

Unterschiede im Zeitaufwand sind bei den Gross-Agglomerationen festzu-

stellen, indem hier geringfügig höhere Zeiten realisiert werden, was 

jedoch mit tieferer Wegehäufigkeit kompensiert wird (werden muss). 

4.2.5 Regionstyp \>Anhang 4.6 

Anhang 4.6 dokumentiert die Resultate für die verschiedenen Regionstypen. 

Hier zeigt sich ein recht heterogenes Bild. So sei hier als Beispiel auf 

die Grossstadtregionen verwiesen, die - bei kürzesten Distanzen - den 

grössten Zeitaufwand und damit die signifikant tiefsten Geschwindigkeiten 

sowie die geringste Wegehäufigkeit aufweisen. Ihr Modal Split ist gekenn-

zeichnet durch den tiefsten PW-Anteil (39 %) und - erwartungsgemäss -

einen hohen OePNV-Anteil (26 %). Offenbar vermag die Charakteristik eines 

Regionstyps auch auf die Verkehrsmittel wähl einzuwirken, gehen doch in 

den "Ferienregionen" 28 % der Berufstätigen zu Fuss zur Arbeit, während 

dies im CH-Mittel nur 18 % tun (können). 
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4.3 Einfluss demographischer und sozioökonomischer Variablen 

Wie bereits bei den geographischen Variablen ersichtlich wurde, schlagen 

sich Unterschiede des Pendlerverhaltens weniger in Differenzen der Distan-

zen oder Zeiten, sondern vielmehr in der unterschiedlichen Verkehrsmittel -

wähl nieder. Dies trifft in noch stärkerem Masse für die demographischen 

und sozioökonomischen Merkmale zu, da Zeit und Distanz doch primär mit 

der Raumstruktur und damit den geographischen Variablen in Verbindung 

stehen. 

4.3.1 Geschlecht > Anhang 4.7 

Unterschiedliches Verhalten zwischen Männern und Frauen zeigt sich darin, 

dass berufstätige Frauen 

- eher zu Fuss gehen 

- eher OeV benützen 

- weniger PW-Fahrer sind 

- weniger Fahrrad- oder Mofa-Benützer sind. 

Ihr Zeitaufwand ist, über alle Verkehrsmittel gemittelt, gleich wie jener 

der Männer, obwohl die Distanz rund 20 % tiefer liegt. 

Schliesslich ist ihre Wegehäufigkeit geringer, d.h. nur rund 43 % der 

Frauen sind "Mittagsheimkehrer", während es bei den Männern rund 57 % 

sind. 

4.3.2 Alter [>Anhang4.8 

Die Unterschiede bezüglich Alter sind grob wie folgt zu charakterisieren: 

Beim Modal Split fällt auf, dass alle Verkehrsmittel, mit Ausnahme des PW, 

einen ähnlichen Kurvenverlauf haben und über ihren geringsten Anteil in 

der Gruppe der 30 - 39jährigen verfügen; die PW-Kurve hingegen verläuft 

genau entgegengesetzt dazu (Abbildung 4.4). 
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Abbildung 4.4 Personenbezogener Modal Split der Berufstätigen in 

Abhängigkeit des Alters 

Interessant ist zudem die Tatsache, dass der Zeitaufwand für die Gruppe 

der 30 - 39jährigen am geringsten ist, die Distanz jedoch mit zunehmendem 

Alter abnimmt. Schliesslich nimmt der Anteil der "Mittagsheimkehrer" 

(d.h. die Wegehäufigkeit) mit zunehmendem Alter zu. 

4.3.3 Nationalität > Anhang 4.9 

Die Unterschiede bezüglich Pendlerverhalten zwischen Schweizern und Aus-

ländern zeigen sich unter anderem in unterschiedlicher Verkehrsmittelwahl : 

So geht jeder vierte ausländische Berufstätige zu Fuss zur Arbeit, während 

es bei den Schweizern nur jeder sechste ist. Auch ist die OePNV-Benützung 

bei den Ausländern verbreiteter, während die Schweizer vermehrt den PW 

benützen (45 % gegenüber 38 % der Ausländer). 

Der Zeitaufwand der Ausländer ist, gemittelt über alle Verkehrsmittel, um 

rund 5 % geringer als jener der Schweizer, allerdings bei einer über 20 % 

geringeren Distanz. Auch fällt auf, dass für Ausländer Wohn- und Arbeits-

platz in geringerem Ausmass zusammenfallen. 
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4.3.4 Haushaitgrösse \> Anhang 4.io 

Die Haushaltgrösse scheint eine wenig taugliche Grösse zu sein, um unter-

schiedliches Verhalten zu charakterisieren. Wohl nimmt der Anteil an 

"echten" Pendlern mit zunehmender Grösse des Haushaltes ab; die Ursache 

dafür dürfte jedoch primär in den wirtschaftlichen Begleitumständen 

liegen. Beim Modal Split sind geringfügige Unterschiede festzustellen: 

So gehen Individuen in Ein-Personen-Haushalten vermehrt zu Fuss (24 %), 

benützen den PW unterdurchschnittlich (35 % gegenüber dem CH-Mittel von 

43 %), dafür umso mehr OePNV (21 % gegenüber dem CH-Mittel von 13 %). 

Letzteres ist unter anderem darauf zurückzuführen, dass die kleineren 

Haushaltkategorien in den grösseren Agglomerationen und Orten überdurch-

schnittlich vertreten sind. 

Bezüglich Zeitaufwand wie auch Distanz sind keine nennenswerten Diskre-

panzen zu verzeichnen. 

4.3.5 Wirtschaftssektor t>Anhang 4.11 

Bei der Unterscheidung nach Wirtschaftssektoren ist zu erwarten, dass der 

Anteil an "echten" Pendlern im Primärsektor gering ist (20 % gegenüber 

ca. 90 % in den andern Sektoren). Wesentliche Unterschiede sind jedoch 

keine zu verzeichnen - abgesehen von der intensiven OePNV-Benützung im 

Tertiär-Sektor, welche wiederum durch dessen räumliche Konzentration in 

den grösseren Agglomerationen zu erklären ist. 

4.3.6 Branchenzugehörigkeit l> Anhang 4.12 

Eine Differenzierung nach Branchen soll hier nur grob bezüglich Modal 

Split erfolgen, da auch hier diese Unterschiede kennzeichnender sind, 

als die zeitlichen oder distanzmässigen Unterschiede. So lassen sich 

Branchen identifizieren mit überdurchschnittlich hohen Fussgängeranteilen 

(über 30 %) und gleichzeitig tiefen PW-Anteilen (unter 25 %), so z.B. bei 
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den Branchen Textil, Uhren und Gastgewerbe. Die Distanzen zwischen Wohn-

und Arbeitsplatz sind entsprechend gering (< 5 km). 

Ueberdurchschnittlich hohe PW-Anteile (> 50 %) sind bei den technischen 

Berufen und in der Maschinenindustrie zu verzeichnen. Auch werden bei den 

technischen Berufen die längsten Distanzen überwunden. 

Die räumliche Verteilung der Arbeitsplätze in den verschiedenen Branchen 

führt auch dazu, dass die Dienstleistungen (u.a. Handel, Verwaltung, aber 

auch graphisches Gewerbe), die in den Agglomerationen ihren Schwerpunkt 

haben, entsprechend hohe OePNV-Antei1 e ausweisen. 

4.3.7 Abgeschlossene Schulbildung >Anhang4.l3 

Beziehungen zwischen Schulbildung und Pendlerverhalten lassen sich der 

Tendenz nach in folgendem Sinne formulieren: 

Mit zunehmender formaler Ausbildung 

- nimmt der Anteil "echter" Pendler zu, 

- nimmt der PW-Anteil zu, 

- wird weniger zu Fuss gegangen, 

- wird das Fahrrad bzw. Mofa weniger benützt, 

- wird mehr Zeit investiert, 

- werden längere Distanzen zurückgelegt, 

- nimmt die realisierte Geschwindigkeit zu. 

4.3.8 Berufliche Stellung \> Anhang 4.14 

Die berufliche Stellung ist ein wesentlicher Indikator zur Beschreibung 

des sozialen Status, der Arbeits- und Wohnsituation, des Lebensstils, der 

Einkommensverhältnisse. Entsprechend ist auch ein unterschiedliches Pend-

lerverhalten zu erwarten. 
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Vorerst ist festzustellen, dass für über die Hälfte (58 %) der Selbstän-

digerwerbenden Wohn- und Arbeitsplatz zusammenfallen. Dies trifft für 

rund 12 % der leitenden Angestellten bzw. Direktoren zu, für rund 8 % der 

unteren Angestellten und gelernten Arbeiter, und rund 16 % der an- oder 

ungelernten Arbeiter. 

Auffallendste Unterschiede ergeben sich bei der Verkehrsmittelwahl. So 

überwiegt der PW bei den Selbständigerwerbenden (70 %), Direktoren (80 %) 

und leitenden Angestellten (65 %), während an- oder ungelernte Arbeiter 

einen Anteil von nur 28 % aufweisen. Hier sind die Fussgänger überpropor-

tional vertreten (24 %). OePNV-Benützer sind vor allem untere Angestellte 

wie auch an- oder ungelernte Arbeiter; sie sind es auch, die vermehrt das 

Fahrrad bzw. Mofa benützen (11 - 14 %), während die oberen sozialen Schich-

ten bei diesen Verkehrsmitteln mit rund 1 - 3 % vertreten sind. 

Abbildung 4.5 Personenbezogener Modal Split der Berufstätigen nach 

beruflicher Stellung 

Quelle: Anhang 4.14 
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So zeigt sich quantitativ, in welchem Ausmass der Privatwagen das bevor-

zugte Verkehrsmittel der oberen sozialen Schichten ist, während die 

unteren Schichten vermehrt Fussgänger, Fahrrad-/Mofa-Fahrer oder OeV-

Benlitzer sind. 

Entsprechend resultieren für die einzelnen Gruppen unterschiedliche Ge-

schwindigkeiten, die als Mass der Privilegierung interpretiert werden 

können : 

- Selbständigerwerbende 21 km/h 

- Direktoren 31 km/h 

- leitende Angestellte 30 km/h 

- untere Angestellte 24 km/h 

- gelernte Arbeiter 25 km/h 

- un- oder angelernte Arbeiter 20 km/h 

Eine Verfeinerung unter Miteinbezug geographischer Variablen wird in Ab-

schnitt 4.4.2 gegeben. 

4.3.9 Binnen -/Aus sen pend 1er \>Anhang 4.15 

Die Tabellen im Anhang 4.15 geben Hinweise auf unterschiedliches Verhalten 

von Binnen- bzw. Aussenpendlern (d.h. Gemeindegrenze nicht überschreitende 

bzw. überschreitende Pendler). Es ist naheliegend, dass diese Gruppen nicht 

nur bezüglich der Verkehrsmittel wähl, sondern auch bezüglich Zeitaufwand 

und Distanz unterschiedliche Werte aufweisen. 

4.3.10 Zivilstand >Anhang 4.16 

Die Untersuchung nach Zivilstand ergibt ein heterogenes Bild. Auffallen 

mag der unterschiedliche Anteil an Nichtpendlern, dann aber auch die 

unterschiedliche Verkehrsmittelwahl ; so die Dominanz der PW bei den Ver-

heirateten (mit gleichzeitig höchster Wegehäufigkeit), während bei 

Getrennt-Lebenden und Verwitweten die Fussgänger- und OeV-Anteile her-

vorstechen. 



- 94 -

4.3.11 Stellung im Haushalt >Anhang 4.17 

Hier fällt vor allem die Dominanz der PW-Benlitzung bei den Haushaltvor-

ständen auf (- 50 %); allerdings ist der PW auch bei den übrigen Haus-

haltmitgliedern noch stark vertreten (31 %), auch wenn hier überproportio-

nale OeV- und Fussgängeranteile zu verzeichnen sind (vgl. dazu auch Ab-

schnitt 4.5). 

4.3.12 Erwerbstätigkeit >Anhang 4.18 

Die Grosszahl der Berufstätigen ist voll erwerbstätig (86 %) und ent-

spricht deshalb dem durchschnittlichen Verkehrsverhalten. Die teilweise 

Erwerbstätigen, von denen 80 % zu den "echten" Pendlern gehören, gehen 

vermehrt zu Fuss oder benützen vorwiegend OePNV. 

4.4 Detail-Auswertungen 

Aus den letzten Abschnitten wurde ersichtlich, dass die primären Unter-

schiede im Pendlerverhalten an die unterschiedliche Verkehrsmittelwahl 

gebunden sind. So wird im folgenden eine weitere Differenzierung mit Be-

schränkung auf den Modal Split vorgenommen. 

4.4.1 Verkehrsverhalten von Binnen- und Aussenpendlern nach Ortsgrösse 

\> Anhang 4.19/20 

Vorerst ist festzustellen, dass der Anteil an Binnenpendlern (d.h. Pend-

ler innerhalb der Gemeindegrenze), bei zunehmender Ortsgrösse zunimmt, 

während der Anteil an sogenannten Nichtpendlern und Aussenpendlern ab-

nimmt - dies in bezug auf den Wohnort (vgl. Anhang 4.19). In bezug auf 

den Arbeitsplatz ist diese Beziehung deutlich anders - ein Ausdruck vor 

allem des Agglomerisierungsprozesses. Wird z.B. ein (zufällig gewählter) 

Beschäftigter mit Wohnsitz in einer Grossstadt (> 200'000 Einwohner) 
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betrachtet, so ist die Wahrscheinlichkeit, dass sein Arbeitsplatz in der 

gleichen Gemeinde liegt, 82 %. Umgekehrt weist ein Arbeitsplatz in einer 

solchen Gemeinde eine nur 50 %ige Wahrscheinlichkeit auf, dass er durch 

Bewohner der gleichen Gemeinde belegt ist (vgl. Abbildung 4.6). 

Abbildung 4.6 Anteile der Binnenpendler nach Ortsgrösse 

(in % am Total der Berufstätigen) 

Quelle; Anhang 4,19 

Im weiteren mag interessieren, wie die Verkehrsmittelwahl durch Binnen-

bzw. Aussenpendler erfolgt. Dass die Verkehrsmittel des Nahbereichs 

(Fahrrad/Mofa) sowie der Fussgänger-Modus bei den Binnenpendlern vor-

herrschen, ist zu erwarten; ebenso deren abnehmende Bedeutung bei zu-

nehmender Ortsgrösse und deren Ablösung durch den OePNV (vgl. Abbildung 

4.7). 
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Abbildung 4.7 Personenspezifischer Modal Split der berufstätigen 

Binnenpendler nach Ortsgrösse 

Quelle: Anhang 4.20 
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Interessant ist die Frage, wie, d.h. mit welchem Verkehrsmittel, die Ar-

beitsplätze durch Auswärtige erreicht werden. Hier zeigt sich verstärkt 

die dominierende Rolle des Automobils (58 %), während Bahn und OePNV zu 

durchschnittlich je 10 % vertreten sind. Dabei fällt erneut auf, dass 

die OeV-Anteile - angebotsbedingt - stärker von der Ortsgrösse bestimmt 

sind (Abbildung 4.8). 

Die Abbildungen 4.6 bis 4.8 seien exemplarisch für die Grossstädte inter-

pretiert: Deren Arbeitsplätze sind je etwa zur Hälfte durch Einheimische 

bzw. durch Auswärtige belegt (Anhang 4.19). Die Einheimischen erreichen 

diese Arbeitsplätze etwa zur Hälfte mit OePNV und zu 23 % mit dem PW. Bei 

den Auswärtigen hingegen ist das Verhältnis umgekehrt: PW 50 % und OePNV 

28 %. Entsprechend kann man von einem disproportionalem Verhältnis spre-

chen (z.B. Mehrbelastung der Wohnbevölkerung durch "fremden" Strassenver-

kehr) . 
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Abbildung 4.8 Personenspezifischer Modal Split der berufstätigen 

Aussenpendler nach Ortsgrösse (bez. Arbeitsplatz) 

Quelle: Anhang 4.20 

Orts-

4.4.2 Einfluss der beruflichen Stellung nach Orts- und 

Agglomerationsgrösse > Anhang 4.21/22 

Der Einfluss der Ortsgrösse bzw. Agglomerationsgrösse sowie der beruf-

lichen Stellung je für sich wurden im vorangegangenen Abschnitt erwähnt. 

Bei gleichzeitigem Miteinbezug beider Variablen zeigt sich, dass z.B. die 

Ortsgrösse bei allen sozialen Schichten zu Variationen der Verkehrsmittel-

Anteile führt (Abbildungen 4.9, 4.10, 4.11). 
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Abbildung 4.9 OePNV-Anteil nach Ortsgrösse und beruflicher Stellung 

Quelle: Anhang 4.21 

Ortsr 

Abbildung 4.10 PW-Anteil nach Ortsgrösse und beruflicher Stellung 

Quelle: Anhang 4.21 
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Abbildung 4.11 Fussgänger-Anteil nach Ortsgrösse und beruflicher Stellung 

Quelle: Anhang 4.21 

Orts-

Allerdings sind die geographisch bedingten Schwankungen des Modal Splits 

nicht so, dass sie die Diskrepanzen zwischen den beruflichen Stellungen 

ausgleichen würden. So bleibt z.B. der PW-Anteil der Direktoren - bei 

einem Durchschnitt von 80 % - immer über 60 %, während er bei der Gruppe 

der Angelernten (Durchschnitt 28 %) nicht über 40 % steigt. Die öffent-

lichen Verkehrsmittel hingegen sind - angebotsbedingt - in den grösseren 

Ortschaften wesentlich stärker vertreten und vermögen bei allen sozialen 

Schichten massgebliche Verkehrsanteile zu gewinnen, wenn auch die unteren 

Schichten hier klar übervertreten sind. 

Dass die schichtspezifischen Trennwirkungen (z.B. bezüglich der PW-

Benützung) stärker sind als die geographischen, zeigt sich, wenn nicht 

die Ortsgrösse (welche ja Agglomerationseffekte vernachlässigt), sondern 

die Agglemarationsgrösse zugrunde gelegt wird. Hier zeigt sich für den 

PW-Anteil Stabilität über alle Typen hinweg (Abbildung 4.12). 
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Abbildung 4.12 PW-Anteil nach Agglomerationstypen und beruflicher Stellung 

Quelle: Anhang 4.22 

4.5 Einfluss des PW-Besitzes 

Es ist eine naheliegende Erwartung, dass der PW-Besitz die Verkehrsmittel -

wähl massgeblich beeinflusst. Hier interessiert dessen Ausmass. 

4.5.1 Zugang ZU PW > Anhang 4.23 

Vorauszuschicken ist, dass drei von vier Berufstätigen in Haushalten mit 

PW-Besitz leben (Abbildung 4.13). 
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Abbildung 4.13 Verteilung der Berufstätigen auf Haushalte ohne/mit PW 

Quelle: Anhang 4.23 
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Bezogen auf die Gesamtbevölkerung ergibt sich ein nur geringfügig anderes 

Bild; der Anteil der Bevölkerung ohne Zugang zu PW im eigenen Haushalt 

beträgt 29 

Abbildung 4.14 Verteilung der Bevölkerung auf Haushalte ohne/mit PW
2

^ 

PW pro 
H

1

 hait 
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1 

2 

3 + 

0 20 40 
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54.0% 

14.5% 

2.5% 

60 % 

1) vgl. auch Tabelle 2.7: 38 % der Haushalte besitzen Keinen PW. 
2) Quelle: Auswertung gemäss Tabelle 2.7 
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4.5.2 Verkehrsmittelwahl in Abhängigkeit vom PW-Besitz t>Anhang 4.23/24 

Für die Verkehrsmittelwahl im Pendlerverkehr zeigt Abbildung 4.15, dass 

PW-Besitz stark darauf hindeutet, das Auto im Pendlerverkehr auch zu be-

nutzen. Ist gesamtschweizerisch der PW-Anteil 43 % , so sind es bei den 

Berufstätigen aus PW-besitzenden Haushalten durchschnittlich 55 % (50 % 

bei einem PW, über 70 % bei 2 und mehr PW). Die gleiche Abbildung zeigt 

auch, dass die PW-Benützung auf "Kosten" aller andern Verkehrsmittel in 

etwa proportionalem Mass erfolgt. 

Abbildung 4.15 Verkehrsmittelwahl in Abhängigkeit der Anzahl PW 

pro Haushalt 

Quelle: Anhang 4.23 
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Dass PW-Besitz stark auf dessen Benützung auch für den Weg zur Arbeit 

hinweist, wird überdies deutlich, wenn man die Verkehrsmittelwahl nach 

der Stellung im Haushalt untersucht. Hier zeigt sich, dass z.B. in Haus-

halten mit einem PW die "Vorstände" den PW zu 60 % benützen; aber auch 

die "übrigen Haushaltmitglieder" weisen noch einen PW-Anteil von 26 % 

aus. Noch dominierender ist der PW-Anteil in Haushalten mit zwei und mehr 

PW: 80 % bei den Haushaltvorständen, knapp 60 % bei den übrigen Mitglie-

dern. Diese Gruppe der "übrigen" weist im wesentlichen ein den "Vorstän-

den" vergleichbares Bild auf - mit der Verschiebung um eine PW-Einheit; 

d.h. ein zusätzlicher PW-Haushalt führt für diese Gruppe zu einem den 

"Vorständen" verwandten Modal Split. 

Abbildung 4.16 Verkehrsmittelwahl nach Anzahl PW pro Haushalt und 

Stellung im Haushalt 

Quelle: Anhang 4.24 

a) Haushaltsvorstand 

I 

0 20 40 60 80 100 % 
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Fortsetzung Abbildung 4.16 Verkehrsmittel wähl nach Anzahl PW pro Haushalt 

und Stellung im Haushalt 

Quelle: Anhang 4.24 

b) übrige Haushalts-

Wird nun der Zeitaufwand und die Distanz nach PW-Besitz untersucht, so 

fällt auf, dass die Nicht-PW-Besitzer den grössten Zeitaufwand zu erbrin-

gen haben - gleichzeitig aber die kürzesten Distanzen (5,5 km) zurücklegen. 

Berufstätige aus PW-besitzenden Haushalten weisen demgegenüber im Durch-

schnitt eine Distanz von 8,0 km (= + 45 %) aus. Diese Zahlen, zusammen 

mit den Daten des Modal Splits, bestätigen den nachhaltigen Einfluss der 

PW-Besitzer auf das Verkehrsverhalten, aber auch auf die Raumstruktur. 

So weisen z.B. die Nicht-PW-Besitzer durchschnittliche Distanzen aus, wie 

sie im Jahre 1970 qesamthaft etwa gültig waren - dies allerdings bei 

(geringfügig) höherem Zeitaufwand im Jahre 1980. Dass die PW-Besitzer -

bei praktisch gleichbleibendem Zeitaufwand - weiter fahren (müssen bzw. 

können), um zu den gewünschten Arbeits- bzw. Wohnungsstandorten zu gelan-

gen, deutet auf die Möglichkeiten des PW, gleichzeitig aber auch auf die 

Tendenz bzw. Notwendigkeit zur Fahrtenverlängerung hin. 
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4.5.3 Einfluss von Orts- und Agglomerationsgrösse sowie beruflicher 

Stel1ung 

Im folgenden soll der Einfluss des PW-Besitzes auf den Modal Split nun 

noch weiter nach der Orts- bzw. Agglomerationsgrösse sowie der Stellung 

im Beruf differenziert werden. 

a) PW-Besitz >Anhang 4.25 

Allein der PW-Besitz lässt bereits, wie schon dargelegt, auf längere, 

schnellere, aber zeitlich nicht wesentlich kürzere Pendlerwege schlies-

sen. Deshalb soll vorerst der PW-Besitz bzw. die Verteilung der Berufs-

tätigen nach ihrem Zugang zu PW untersucht werden. 

Es wurde am Anfang dieses Abschnittes erwähnt, dass rund ein Viertel 

der Berufstätigen aus Haushalten ohne PW stammen. Eine Differenzierung 

nach Ortsgrösse zeigt einen klaren Zusammenhang auf: Der Anteil an Be-

rufstätigen ohne Zugang zu PW nimmt mit der Ortsgrösse zu (Abbildung 4.17). 

Andererseits zeigt sich, dass zwischen den Agglomerationen keine gros-

sen Unterschiede bestehen (Abbildung 4.17). Bei diesem Merkmal gleichen 

sich die Unterschiede innerhalb der Agglomerationen (Zentren mit rela-

tiv tiefem Motorisierungsgrad, umliegende Gemeinden mit sehr hohem 

Motorisierungsgrad) wieder aus. 
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Abbildung 4.17 Anteil der Berufstätigen in Haushalten ohne PW 

Quelle: Anhang 4.25 
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Diese "Verwischung" durch den Begriff "Agglomerationsgrösse" kann an 

der PW-Anzahl pro Haushalt illustriert werden. So betrug dieser Wert 

in den Zentren (d.h. Städte > 50'000 Einwohner) 512 PW pro l'OOO Haus-

halte, jedoch 830 in den Agglomerationen exklusive Zentren und 808 in 

den Nicht-Agglomerationen.^ 

1] CH-Durchschnitt 1980: 772 PW pro l'OOO Haushalte. 
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Dass die PW-Verteilung in den verschiedenen beruflichen Positionen 

recht unterschiedlich aussieht, entspricht den Erwartungen - dies im 

Einklang mit der Hypothese von Unterschieden bezüglich Einkommen, 

Lebensstil, sozialem Status etc. So sind zwar die PW-Besitzer in 

allen Schichten mehrheitlich vertreten, doch ist deren Dominanz in 

den oberen Schichten augenfälliger (Abbildung 4.18). 

Abbildung 4.18 Berufstätige nach Anzahl PW pro Haushalt und Stellung 

im Beruf 

Quelle: Anhang 4.25 

PW pro H'halt 
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b) Verkehrsmittelwahl > Anhang 4.26/27 

Die Aufgliederung der Verkehrsmittelwahl nach PW-Besitz und Ortsgrösse 

(Anhang 4.26) bzw. beruflicher Stellung (Anhang 4.27) zeigt erwartungs-

gemäss Elemente auf, die bereits bei der EinzelUntersuchung der Ein-

flussfaktoren festgestellt wurden. So hält sich z.B. das Muster, wonach 

PW-Besitz ein starkes Indiz für dessen Benützung für den Weg zur Arbeit 

darstellt, in allen Ortsgrössenklassen wie auch durch alle beruflichen 

Positionen hindurch. 

Andererseits nimmt der Anteil der PW-Benützung auch bei den Beschäftig-

ten mit Zugang zu PW im Haushalt mit zunehmender Ortsgrösse ab (Ab-

bildung 4.19). 

Abbildung 4.19 PW-Anteile der Berufstätigen nach Ortsgrössenklasse 

Quelle: Anhang 4.26 
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Die geringere PW-BenUtzung in den grösseren Städten (durchschnittlich 

ca. 27 %) rührt davon her, dass auch PW-Besitzer (bzw. Beschäftigte aus 

Haushalten mit PW) vermehrt den OePNV benützen. So befördert dieser in 

den Grossstädten rund 44 % der ortsansässigen Pendler
1

^ (Anhang 4.3). 

Aus den Angaben im Anhang 4.26 lässt sich nun abschätzen, dass die 

Mehrheit dieser OePNV-Benützer (nämlich ca. 54 %) noch immer aus Haus-

halten ohne PW stammen, obwohl sie nur- 38 % der Beschäftigten ausmachen. 

Immerhin stammen aber 46 % aus Haushalten mit PW. Es dürfte aber zu-

treffen, dass auch in dieser Gruppe ein beträchtlicher Teil als Zwangs-

OeV-Benützer anzusehen ist: Obwohl ihr Haushalt über einen PW verfügt, 

dürfte ihnen die direkte Verfügbarkeit abgehen. Dies lässt sich aus 

der Tatsache ableiten, dass ein zweiter PW im Haushalt praktisch bei 

allen Gruppen den PW-Modal-Spiit um weitere 20 % ansteigen lässt. Die 

Wirkung eines dritten PW ist dann vergleichsweise gering. 

Bei der Untersuchung des Einflusses der beruflichen Stellung fällt auf, 

dass PW-Besitz zwar auf starke PW-Benützung im Pendlerverkehr hinweist, 

die soziale Stellung aber noch zusätzlich auf intensivere PW-Benützung 

schliessen lässt. So ist der PW-Anteil z.B. bei Direktoren (mit PW-

Besitz) 82 %, bei an- oder ungelernten Arbeitern (mit PW-Besitz) nur 

44 % (Abbildung 4.20). 

Aufschlussreich ist auch die Verkehrsmittelwahl der Berufstätigen ohne 

PW in den verschiedenen beruflichen Positionen. So fällt auf, dass der 

PW-Anteil bei Selbständigerwerbenden knapp 20 %, bei Direktoren rund 

36 % ausmacht, auch wenn sie über kein privates Auto im Haushalt ver-

fügen. Der Anteil an "Geschäftswagen" scheint hier denn besonders 

hoch; bei den unteren Schichten beträgt der vergleichbare Wert nur 

knapp 5 % (bei einem schweizerischen Durchschnitt von knapp 6 %). 

Schliesslich sind andere Muster, wie höhere Fussgängeranteile oder 

vermehrte Zweirad- (Fahrrad/Mofa) Benützung durch Nicht-PW-Besitzer, 

in allen Ortsgrössenklassen wie auch bei allen beruflichen Stellungen 

1) Bezogen auf Arbeitsplätze sind es 27 vgl. Anhang 4.4. 
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zu beobachten. Dass aber das Niveau dieser Anteile bei den "unteren" 

sozialen Schichten beträchtlich höher liegt, als bei den "Ober"-Schich-

ten, deckt sich mit den relativ geringen PW-Anteilen, die in den 

"Unter"-Schichten zu verzeichnen sind. 

Abbildung 4.20 PW-Anteile der Berufstätigen aus PW-besitzenden Haus-

halten nach beruflicher Stellung 

Quelle: Anhang 4.27 
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5. DAS P E N D L E R V E R H A L T E N DER L E H R L I N G E 

In Analogie zum vorausgehenden Kapitel wird hier das Pendlerverhalten der 

Lehrlinge näher untersucht. Abschnitt 5.1 gibt eine Uebersicht; die beiden 

folgenden Abschnitte differenzieren dann nach geographischen (5.2) sowie 

demographischen und sozioökonomisehen (5.3) Variablen. 

Wiederum steht die Verkehrsmittelwahl im Vordergrund. Anzufügen bleibt, 

dass die Differenzierung hier aus Gründen der statistischen Signifikanz 

nicht allzuweit betrieben werden kann, da die Auswertung auf einer Stich-

probe von 10 % (ca. 18
1

000 Lehrlinge) beruht. 

5.1 Uebersicht \> Anhang 5.1 ff. 

Das Pendlerverhalten der Lehrlinge ist charakterisiert durch folgende 

Kenngrössen: 

Tabelle 5.1 Zeitaufwand pro Weg (Häufigkeitsverteilung) 

kein 

Zeit-

aufwand 

% 
< 15 

Min. 

Î 

15 - 30 

Min. 

1 

30 - 45 

Min. 

1 

45 - 60 

Min. % 
> 60 

Min. % 
E 

% 

8,7 39,6 31,0 12,6 5,7 2,3 100 

0 Zeitaufwand (bezogen auf alle Lehrlinge) 19,3 Min. 

0 Zeitaufwand (bezogen auf "echte" Pendler) 21,1 Min. 

Tabelle 5.2 Distanz pro Weg (Häufigkeitsverteilung) 

keine 

Distanz % 
< 2 

km % 
2 - 6 

km % 
6 - 9 

km 

l 

9 - 15 

km % 
15 - 20 

km % 
20 - 30 

km % 
30 - 50 

km % 
>50 

km % 
E 

% 

8,7 26,0 25,2 15,8 12,8 5,2 4,4 1,5 0,3 100 

0 Distanz (bezogen auf alle Lehrlinge) 6,8 km 

0 Distanz (bezogen auf "echte" Pendler) 7,5 km 
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Tabelle 5.3 Wegehäufigkeit pro Tag 

I 0 3,24 Fahrten/Tag 

Tabelle 5.4 Verkehrsmittelwahl: Personenbezogener Modal Split 

Verkehrsmittel 
Modal Split % % 

kein Verkehrsmittel 8,7 
J ) 

nur zu Fuss 9,4 10,3 

nur Bahn oder Bahn/Bus 13,0 14,3 

nur OePNV 11,4 12,5 

nur PW (Selbstfahrer) 5,9 6,5 

nur PW (Mitfahrer)/Werkbus 4,9 5,4 

nur Fahrrad/Mofa 35,7 39,1 

nur Motorrad 3,2 3,5 

Kombination PW/OeV 1,5 1,6 

Kombination Zweirad/OeV 5,2 5,6 

übrige 0,1 0,1 

keine Angaben 1,0 1,1 

Total 100,0 100,0 

Wege-

häufigkeit 
^-Anteil 

kein Weg 8,7 — 

2 Fahrten/Tag 31,2 37,8 

4 Fahrten/Tag 51,3 62,2 

keine Angaben 8,8 — 

Total 100 100 

1) bezogen auf "echte" Pendler 



- 113 -

Auffallend an diesen Zahlen ist der Umstand, dass die Lehrlinge - im Ver-

gleich zu den Berufstätigen und Schülern - den grössten Zeitaufwand zu 

erbringen und die grössten Distanzen zurückzulegen haben. 

pro Weg 

Zeitaufwand Distanz 
(Min.) (km) 

Lehrlinge 21,1 7,5 

zum Vergleich: 

Berufstätige 18,3 7,2 

Schüler/Studenten 15,6 3,8 

Ihr bevorzugtes Verkehrsmittel sind Fahr- und Motorfahrräder (40 %), 

während ca. 30 % mit dem OeV und weitere 10 % zu Fuss zur Arbeit gehen. 

Ein Vergleich mit der altermässig vergleichbaren Schülergruppe (16 -

19jährige) zeigt für diese einen geringeren Anteil an Zweirad-Benützung, 

hingegen grössere Fussgänger- und OeV-Anteile: 

Modal Split in % 

Schul er 
Lehrli nge 16 - 19jährig 

nur zu Fuss 10,3 15,4 

nur Bahn oder Bahn/Bus 14,3 18,6 

nur OePNV 12,5 16,7 

nur PW (Selbstfahrer) 6,5 1,5 

nur PW (Mitfahrer)/Werk-/Schulbus 5,4 3,2 

nur Fahrrad/Mofa 39,1 31 ,7 

nur Motorrad 3,5 1,2 

Kombination PW/OeV 1,6 2,0 

Kombination Zweirad/OeV 5,6 8,7 
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5.2 Einfluss geographischer Variablen 

5.2.1 Landesregion > Anhang 5.1 

Was bei den Berufstätigen bereits festgestellt wurde, ist auch bei den 

Lehrlingen zu konstatieren: Grundlegende Unterschiede in der Verkehrs-

mittelwahl bezüglich Zeitaufwand oder Distanzen sind nicht zu verzeichnen. 

Allenfalls kann auf den höheren Fussgänger-Anteil in den Alpen (17 % 

gegenüber durchschnittlich 10 %) bei gleichzeitig geringerer Zweirad-

Benützung hingewiesen werden. 

5.2.2 Sprachregion > Anhang 5.2 

Auch bei den Sprachregionen sind keine augenfälligen Unterschiede fest-

zustellen, wenn auch einzelne Abweichungen, z.B. höherer Fussgängeranteil 

in der französischen Schweiz - dies im Einklang mit den Berufstätigen -

beobachtet werden können. 

5.2.3 Ortsgrösse t> Anhang 5.3 

Beim Einfluss der Ortsgrösse auf den Modal Split der Lehrlinge sind ge-

wisse Aehnlichkeiten zum Verhalten der Berufstätigen festzustellen, aller-

dings auf jeweils anderem Niveau: 

- geringste Fussgängeranteile in den sehr kleinen und sehr grossen Ort-

schaften; 

- zunehmende OePNV-Benützung bei anwachsender Ortsgrösse; 

(hier muss allerdings die reltaiv hohe Benützung von OePNV in den 

kleinsten Ortschaften erwähnt werden) 

- tendenzielle Abnahme der (ohnehin geringen) PW-Benützung; 

- kein klarer Zusammenhang zwischen Zweirad-Benützung und Ortsgrösse 

(ausgenommen Grossstädte). 

1) als Ueberlandbus zu interpretieren! 
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5.2.4 Agglomerationsgrösse [> Anhang 5.4 

5.2.5 Regionstyp D> Anhang 5.5 

5.3 Einfluss demographischer und sozioökonomischer Variablen 

5.3.1 Alter [> Anhang 5. 6 

Bei der Differenzierung nach Alter fällt auf, dass der OeV-Anteil mit 

rund 27 % stabil bleibt; hingegen sind Umlagerungen im Bereich der priva-

ten Verkehrsmittel festzustellen: 

Bei Erreichen der Altersgrenze von 18 Jahren ist ein Wechsel von Fahrrad/ 

Mofa zu höherklassigen Vehikeln zu beobachten: So reduziert sich der Fahr-

rad-/Mofa-Antei1 von 50 % auf 30 %; diese 20 % "Umsteiger" teilen sich zu 

zwei Dritteln auf PW und zu einem Drittel auf Motorrad auf. 

5.3.2 Geschlecht >Anhang 5.7 

Was bei den Berufstätigen bereits festgestellt wurde, trifft auch auf die 

Lehrlinge zu: 

Lehrlinge weiblichen Geschlechts tendieren 

- vermehrt zu Fuss zu gehen, 

- vermehrt OeV zu benützen, 

- weniger private Verkehrsmittel (PW, Zweiräder) zu benützen. 

So resultiert für sie ein rund 15 %iger zeitlicher Mehraufwand bei nur 

geringfügig höheren Distanzen. 
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5.3.3 Binnen-/Aussenpendler >Anhang 5.8 

Aus dem Umstand der geringen Flexibilität bezüglich Standortwahl von Wohn 

und Arbeitsplatz erklären sich längere Pendlerzeiten und -distanzen; dari 

liegt aber auch die Erklärung für den grossen Teil an Aussenpendlern. So 

haben mehr als die Hälfte aller Lehrlinge ihren Arbeitsplatz ausserhalb 

ihrer Wohngemeinde. 

%-Anteile 

Nicht- Binnen- Aussen-
pendler pendler pendler 

Lehrlinge 8,7 36,4 54,9 

zum Vergleich: 

Berufstätige 15,1 42,7 42,1 

Schüler/Studenten 5,1 73,1 21,8 

Sowohl bei Binnen- wie Aussenpendlern dominieren in der Verkehrsmittel-

wähl die Zweiräder (Fahrrad/Mofa 45 - 35 %), während im Binnenbereich 

die Fussgänger (24 %) und im Aussenbereich die Bahn (22 %) einen weiteren 

grossen Anteil verzeichnen. 

5.3.4 Wirtschaftssektor >Anhang 5.9 

Vorerst ist festzustellen, dass nur knapp 4 % der Lehrlinge dem Primär-

sektor zugerechnet sind. jFür knapp die Hälfte dieser Lehrlinge fallen 

Wohn- und Arbeitsplatz zusammen (Zeitaufwand = 0). 

Für die Lehrlinge im Sekundär- und Tertiärsektor sind Unterschiede in der 

Verkehrsmittelwahl festzustellen, die - wie bei den Berufstätigen - auf 
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die räumliche Verteilung der entsprechenden Arbeitsplätze zurückgehen. So 

werden die öffentlichen Verkehrsmittel durch Lehrlinge des Tertiärsektors 

weit stärker benutzt (44 %) - eine Folge der Konzentration dieser Arbeits-

plätze wie auch der OeV-Angebote in den zentralen Orten. Umgekehrt domi-

nieren die Zweiräder im Sekundärsektor ausgeprägter (47 %). 



- 119 -

6 . DAS P E N D L E R V E R H A L T E N DER S C H U E L E R UND S T U D E N T E N 

Aehnlich wie in den Kapiteln 4 und 5, sollen hier für die Gruppe der 

Schüler und Studenten Angaben zum Pendlerverhalten gemacht werden. Nach 

einer Uebersicht (6.1) werden die Resultate wiederum differenziert nach 

geographischen (6.2) und demographischen (6.3) Variablen. 

Die hier gemachten Angaben beziehen sich wiederum auf den einzelnen 

Pendlerweg. 

6.1 Uebersicht >Anhang 6.1 ff. 

Das Pendlerverhalten der Schüler und Studenten ist charakterisiert durch 

folgende Kenngrössen: 

Tabelle 6.1 Zeitaufwand pro Weg (Häufigkeitsverteilung) 

kein 

Zeit- < 15 15 - 30 30 - 45 45 - 60 > 60 E 
aufwand Min. Min. Min. Min. Min» % % 1 % % % % 
5,1 60,0 24,4 6,4 2,7 M 100 

0 Zeitaufwand (bezogen auf alle Schüler/Studenten) 14,8 Min. 

0 Zeitaufwand (bezogen auf "echte" Pendler) 15,6 Min. 
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Tabelle 6.2 Distanz pro Weg (Häufigkeitsverteilung) 

keine 

Distanz % 
< 2 

km % 
2 - 6 

km 

l 

6 - 9 

km % 
9 - 15 

km 

l 

15 - 20 

km 

l 

20 - 30 

km % 
30 - 50 

km % 
>50 

km % 
E 

% 

5,1 63,0 16,2 7,3 3,8 1,7 1,0 0,4 100 

0 Distanz (bezogen auf alle Schüler/Studenten) 3,6 km 

0 Distanz (bezogen auf "echte" Pendler) 3,8 km 

Tabelle 6.3 Wegehäufigkeit pro Tag 

Wege-

häufigkeit 
I-Anteil 

kein Weg 5,1 — 

2 Fahrten/Tag 12,6 15,4 

4 Fahrten/Tag 69,1 84,6 

keine Angaben 13,3 — 

Total 100 100 

I 0 3,69 Fahrten/Tag 
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Tabelle 6.4 Verkehrsmittelwahl : Personenbezogener Modal Split 

Verkehrsmittel 
Modal Split % % 

kein Verkehrsmittel .5,1 
J ) 

nur zu Fuss 50,0 52,7 

nur Bahn oder Bahn/Bus 5,1 5,3 

nur OePNV 8,8 9,3 

nur PW (Selbstfahrer) 1,2 1,3 

nur PW (Mitfahrer)/Schulbus 5,2 5,4 

nur Fahrrad/Mofa 19,6 20,6 

nur Motorrad 0,4 0,4 

Kombination PW/OeV 0,9 0,9 

Kombination Zweirad/OeV 2,4 2,6 

übrige 0,1 0,1 

keine Angaben 1,2 1,3 

Total 100,0 100,0 

1) bezogen auf "echte" Pendler 

Was bei den Berufstätigen und Lehrlingen bereits festgestellt wurde, 

trifft auch hier zu: Unterschiedliche Pendlerdistanzen und -Zeiten sind 

stärker zwischen den verschiedenen Verkehrsmitteln als zwischen geo- oder 

demographischen Variablengruppen festzustellen. Der Modal Split ist dem-

zufolge die hauptsächlich interessierende Grösse. Dennoch sind in Anhang 

6.1 ff. zusätzlich der durchschnittliche Zeitaufwand bzw. die Distanz nach 

Verkehrsmittel aufgeführt. 
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6.2 Einfluss geographischer Variablen 

6.2.1 Landesregion >Anhang 6.1/2 

Wie bei den Berufstätigen und Lehrlingen, lassen sich auch bei den Schü-

lern keine einfachen Muster finden, welche auf grundlegend andere Verhält 

nisse in den verschiedenen Landesregionen schliessen liessen. Wohl gibt 

es Unterschiede in der Verkehrsmittelwahl (wie erhöhte OePNV-Benützung im 

Jura, erhöhte Fussgänger- und Schulbus-Anteile in den Alpen und Voralpen) 

doch zeigen Zeitaufwand und Distanzen ein relativ ausgeglichenes Bild. 

Wird die Verkehrsmittelwahl zusätzlich nach Altersgruppe differenziert, 

so bestätigt sich für die unter 14jährigen ein relativ homogenes Bild 

zwischen den Landesregionen, mit einem Fussgängeranteil von durchwegs 

65 - 70 %. Ueberproportionale Anteile an PW-Mitfahrern/Schulbus-Benützern 

sind hier in den Voralpen und Alpen festzustellen. 

Homogenität herrscht im allgemeinen auch bei den älteren Ausbildungspend-

lern vor. Auffallen mögen hier die grösseren Anteile an Schülern ohne 

Zeitaufwand in den Alpen und ebenso geringere Zweirad-Anteile. Etwas 

grössere Unterschiede sind zwar bei der ältesten Gruppe festzustellen, 

doch sind die Divergenzen zwischen den Altersgruppen grösser als zwischen 

den Landesregionen. 

6.2.2 Sprachregion \>Anhang 6.3 

Bei den Sprachregionen fällt auf, dass in der deutschen Schweiz die Schü-

ler offenbar vermehrt zu Fuss gehen oder Fahrrad-/Mofa-Benützer sind, 

während in der italienischen und französischen Schweiz Bus (OePNV) und 

PW-Mitfahrgelegenheiten/Schulbusse stärker benutzt werden. Dies mag mit 

den längeren Distanzen der Schulwege in Zusammenhang s t e h e n ^ . 

1) Allerdings muss auf die "Unscharfe" der Distanzdefinition v.a. im IMah-
bereich hingewiesen werden. 
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6.2.3 Ortsgrösse \> Anhang 6.4/5 

Die Ortsgrösse vermag - im Vergleich etwa zu den Berufstätigen - die Ver-

kehrsmittelwahl weniger stark zu beeinflussen, auch wenn angebotsbedingte 

Ablöse-Erscheinungen in den grösseren Ortschaften (OePNV als Ersatz für 

Fusswege und Zweiräder) zu konstatieren sind. Ueberall bleiben jedoch die 

Fussgänger dominierend (Abbildung 6.1). 

Abbildung 6.1 Verkehrsmittelwahl der Schüler/Studenten nach Ortsgrössen-

klasse 

Quelle: Anhang 6.4 

Orts-

grösse 

(in 1000) 
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Auffallend ist überdies der relativ grosse Anteil (15 %) von Schülern, 

welche in den kleinsten Ortschaften (< l'OOO Einwohner) auf Mitfahrgele-

genheiten bzw. Schulbusse angewiesen sind (CH-Durchschnitt 5 %). 
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Abbildung 6.2 Verkehrsmittelwahl nach Ortsgrössenklasse und Altersstufen 

Quelle: Anhang 6.5 
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Es ist zu erwarten, dass die Verkehrsmittelwahl nach Ortsgrösse in den 

verschiedenen Altersklassen recht unterschiedlich ausfällt, entsprechen 

doch den Altersklassen je andere Schultypen mit unterschiedlicher Häu-

figkeit und entsprechend unterschiedlicher räumlicher Verteilung und 

Zentralität (Abbildung 6.2). 

So entspricht der dezentralen Struktur der unteren Schulstufen ein Modal-

Split-Muster mit Liberaus hohem Anteil von Fussgängern (Durchschnitt 70 %), 

das nur in den kleinsten Ortschaften etwas absinkt und unter anderem durch 

PW-Mitfahrgelegenheit/Schulbusse kompensiert wird. Die Zweirad-Benützung 

(Durchschnitt 14 %) fällt bei den grössten Ortschaften etwas ab und wird 

durch OePNV abgelöst. 

Bei der Gruppe der 14 - 17jährigen fällt die bedeutende Rolle der Fahr-

räder und Mofas auf, die in allen Ortsgrössen (ausgenommen Grossstädte) 

am meisten für den Schulweg benützt werden. Hier sind aber auch Bahn und 

Bus/OePNV bereits stärker vertreten; Bahn unter anderem in den kleineren 

Ortschaften, OePNV in den grösseren. 

Bei der ältesten Schüler-/Studenten-Gruppe (> 17 Jahre) schlägt sich die 

zentralisierte Verteilung der Schulstandorte (in grösseren Ortschaften) 

direkt im Modal Split nieder. In den kleineren Ortschaften (bis 20'000 

Einwohner) verfügt deshalb die Bahn über einen beträchtlichen Anteil 

(ca. 30 %), während auf Bus/OePNV und Fahrrad/Mofa je 10 - 15 % entfallen. 

In den Grossstädten dominiert die OePNV-Benützung in weit stärkerem Mass 

(knapp 60 %), als dies bei den unteren Altersklassen der Fall ist, was 

letztlich auf die grösseren Distanzen (infolge Zentralität) zurückzuführen 

ist. 

6.2.4 Aggiomerationsgrösse >Anhang 6.6/7 

Der Einfluss der Variable "Agglomerationsgrösse" auf die Verkehrsmittel -

wähl ist in etwa jenem der Ortsgrösse vergleichbar, allerdings unter 

Einschluss eines "Verwischungseffektes". So dominieren überall die Fuss-

gänger, bei gleichzeitig hohen Zweirad-Anteilen. Der OePNV ist erwartungs-

gemäss in den Gross-Agglomerationen bedeutsamer, während die Bahn einen 

Anteil von 4 - 7 % aufweist. 
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Eine Differenzierung nach Agglomerationsgrösse und Altersgruppe (vgl. 

Anhang 6.7) zeigt ein Bild, das tendenziell dem Ortsgrössen-Einf1uss 

ähnlich sieht. So sind Unterschiede zwischen den Agglomerationstypen fest 

zustellen (wie angebotsbedingte OePNV-Benützung), doch überwiegen die 

Modal-Spiit-Unterschiede zwischen den Altersgruppen. 

6.2.5 Regiönstyp ï> Anhang 6.8 

Schliesslich sei auf die Unterschiede bezüglich des Regionstyps verwiesen 

die erneut die hohe Bedeutung des Fussgängeranteils, aber auch der Zwei-

rad-Benützung bei allen Regionstypen zeigt. 

6.3 Einfluss demographischer Variablen 

6.3.1 Alter [> Anhang 6.9 

Der Einfluss des Alters auf das Pendlerverhalten ist, wie bereits mehr-

fach erwähnt, bedeutsam, da die Zugehöhrigkeit zu einer bestimmten Alters 

klasse über den Schultyp entscheidet und damit in direktem Zusammenhang 

mit der räumlichen Verteilung der entsprechenden Schul Standorte steht. 

Hier sei der Einfluss noch einmal zusammengefasst (Abbildung 6.3): 
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Abbildung 6.3 Verkehrsmittel wähl der Schüler/Studenten nach Altersstufen 

Quelle; Anhang 6.9 

Die Beziehung zwischen Verkehrsmittelwahl und Altersstufe ist gekenn-

zeichnet durch: 

- zunehmende OeV-Anteile mit zunehmendem Alter 

- abnehmende Fussgänger-Anteile mit zunehmendem Alter 

- abnehmende PW-Mitfahrgelegenheiten bzw. Schulbus-Benützung mit zu-

nehmendem Alter 

- höchste Fahrrad-/Mofa-Anteile bei der Gruppe 14 - 17jährigen. 
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Weiter fällt auf, dass die älteste Gruppe einen vergleichsweise hohen 

Zeitaufwand (bzw. Distanz) zu erbringen hat, der beträchtlich Liber den 

Werten der Berufstätigen liegt: 

pro Weg 

Zeitaufwand Distanz 

(Min.) (km) 

Schüler/Studenten > 17 Jahre 

Lehrlinge 

Berufstätige 

26,9 11,2 

21,1 7,5 

18,3 7,2 

Dies rührt einerseits von der Verkehrsmittelwahl her (z.B. höhere Bahn-

anteile mit durchschnittlich längeren Fahrten), andererseit sind aber 

auch die Zeiten und Distanzen in jeder Verkehrsmittelgruppe grösser. 

6.3.2 Geschlecht >Anhang 6.10/11 

Auf der aggregierten Ebene lassen sich nur geringe Unterschiede fest-

stellen, welche auf eine geschlechtsspezifische Verkehrsmittelwahl 

schliessen liessen. So tendieren allenfalls die Mädchen eher, zu Fuss 

zu gehen bzw. die öffentlichen Verkehrsmittel zu benutzen. Die Schüler 

und Studenten männlichen Geschlechts weisen eine geringfügig erhöhte 

Neigung zur Benützung von Zweirädern aus. 

Dies trifft auch bei einer zusätzlichen Differenzierung nach Alter zu 

(Anhang 6.11). Hier mag auffallen, dass bei den 14 - 17jährigen die 

Neigung zur Zweirad-Benützung bei den Schülern grösser (43 %) ist, als 

bei den Schülerinnen (31 %), während gleichzeitig die OePNV-Benützung 

die umgekehrte Tendenz aufweist (16 % bei den Schülerinnen, 9 % bei den 

Schülern). 
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6.3.3 Haushaitgrösse > Anhang 6.12 

Die Haushaltgrösse scheint, wie bereits bei den Berufstätigen festgestellt 

wenig ergiebig für die Feststellung von unterschiedlichem Pendlerverhalten 

Es mag hier zusätzlich angeführt werden, dass die kleinsten Haushalte 

(Ein-Personen-Haushalte) vorwiegend durch Studenten belegt sind, wobei 

vergleichsweise geringe Fussgänger-Anteile, dafür höhere OePNV- und auch 

PW-Benützung festzustellen sind. 

6.3.4 Binnen-/Aussenpendler D> Anhang 6.13/14 

Die räumliche Verteilung der Schul Standorte wird auch das Verhältnis von 

Binnen- zu Aussenpendlern beeinflussen. Es ist deshalb nicht überraschend, 

dass die jüngeren Schüler überwiegend innerhalb der Gemeindegrenzen ihren 

Schul Standort finden können und mithin Binnenpendler sind. Für die älte-

ren Schüler und Studenten trifft eher das Umgekehrte zu. Die folgende 

Uebersicht verdeutlicht dies: 

%-Anteile 

Nicht-

pendler 

Binnen-

pendler 

Aussen-
pendler 

Schüler/Studenten: 

< 14 Jahre 

1 4 - 1 7 Jahre 

> 17 Jahre 

4,6 

5.2 

7.3 

84,6 

60,9 

43,5 

10,8 

33,9 

49,2 

Total 0 5,1 73,1 21 ,8 

zum Vergleich: 

Berufstätige 

Lehrli nge 

15,1 

8,7 

42,7 

36,4 

42,1 

54,9 
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Entsprechend ist demnach eine unterschiedliche Verkehrsmittelwahl zu er-

warten (Anhang 6.13 und 6.14). So ist es nicht überraschend, dass bei den 

Aussenpendlern die Fussgä'nger nur mehr gering vertreten sind, nämlich 5 % 

(bei Binnenpendlern 67 %). Entsprechend bedeutsam sind hier die öffent-

lichen Verkehrsmittel (40 %), doch auch Fahrrad/Mofa (24 %) und Schulbus 

bzw. PW-Mitfahrgelegenheit (13 %). 
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P E N D L E R - M O B I L 
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I T A E T 1 9 8 0 

Gewichtete Wege für Binnenpendler 

Eingabe für Berechnung der Verkehrsmittel-Leistungen in Km/P 

co 

CD s_ 

£= t_ > 
CO ro OJ TO 
CD CO £ S 

Zeitaufwand V) 
CD 
"O 
o 

_o 

=3 

_o 

<D £ TD 
CO 
i— 

"O 
fO 

c 
o 

Z3 > -C cn 2= s_ s_ 

U" -C Q_ CO TO 
NI 

=3 
e 

CD 

=3 
C 

O 

=3 
C 

1 
JiC 

CD 

^ 
c: 

s 

Z3 
C tz 

IdL-
s_ 
Z3 
C 

_o 
E 
O 

Stadt 0,5 3,0 1,3 2,0 2,0 2,0 2,0 1,0 1,0 
bis 15 Min. 

2,0 

Land 0,7 6,6 2,1 2,1 2,1 2,0 1,5 1,5 

Stadt 3,0 2,5 4,7 1 V V 3,6 3,6 
15 - 30 Min. 

Land 1,9 6,6 2,5 7,5 7,5 7,5 7,0 4,8 4,8 

Stadt 2,0 ' 7,0 6,8 8,0 8,0 8,0 8,0 6,0 6,0 
30 - 45 Min. 

2,0 6,0 

Land 2,0 7,0 

CO 
CO 8,0 8,0 8,0 8,0 6,0 6,0 

Stadt 2,0 7,0 6,8 8,0 8,0 8,0 8,0 6,0 6,0 
45 - 60 Min. 

2,0 7,0 6,0 

Land 2,0 7,0 7,3 8,0 8,0 8,0 8,0 6,0 6,0 

Stadt 2,0 7,0 8,0 8,0 8,0 8,0 8,0 6,0 6,0 
> 60 Min. 

2,0 6,0 

Land 2,0 7,0 8,0 8,0 8,0 8,0 8,0 6,0 6,0 

Stadt: >10'000 Einwohner 

Land : clO'OOO Einwohner 

*) Die angegebenen Fahrtlängen pro Verkehrsmittel und Zeitintervall wurden nach Abzug von durch-

schnittlichen Anmarsch-, Umsteige-, Parkplatzsuche- und übrigen zu berücksichtigenden Warte-

zeiten ermittelt. 

Quelle: Oie Pendiernobi1itat in der Schweiz, 1970, Arbeitsunterlage Nr. 15 

Stab GVK-CH, Bern, Juli 1974 

Anhang I, Tabelle 14 
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P E N D L E R - M 0 B I L I T A E T 1 9 8 0 

Städtische Gebiete und Agglomerationen 

(gem. Bundesamt für Statistik, 1980) 

Agglomerationen/Städte Wohnbevölkerung 1980 Agglomerationen/Städte 

absolut In °/oo 

1 Aarau 56
1

529 8,9 
2 Arbon-Rorschach 40'712 6,4 
3 Baden 69

1

552 10,9 
4 Basel 366'865 57,6 
5 Bell inzona 34'904 5,5 

6 Bern 298'125 46,8 
7 Biel 84*056 13,2 
8 Brugg 20'306 3,2 
9 Chiasso-Mendrisio 37'004 5,8 
10 Chur 42'746 6,7 

11 Fribourg 56'019 8,8 
12 Genève 363'953 57,2 
13 Grenchen 24'968 3,9 
H Kreuzlingen 21'860 3,4 
15 Lausanne 253'003 39,7 

16 Liestal 26* 773 V 
17 Locamo 40-690 6,4 
18 Lugano 89'453 14,1 
19 Luzern 156*867 24,6 
20 NeuchStel 66'494 10,4 

21 Ölten 44'568 7,0 
22 Rappers»i]-Jona 19*982 3,1 
23 St. Gallen 124* T 92 19,5 
24 Schaffhausen 53*562 8,4 
25 Solothurn 57*249 9,0 

26 Thun 74*893 11,8 
27 Vevey-Montreux 63*179 9,9 
28 Wtl (SG) 22*366 3,5 
29 IIMnterthur 107*752 16,9 
30 Yverdon 21*141 3,3 

31 Zofingen 33*338 5,2 
32 Zug 62*436 9,8 
33 Zürich 838*664 131,7 

Total 33 Agglomerationen 3*674*201 577,2 

Zu keiner Agglomeration gehörende Städte 240*703 37,8 

Städtische Gebiete im ganzen 3'914'904 615,0 

Total Sch»eiz 6*365*960 rooo 
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HEGZEIT 

I 

RO» PCT IKEINE 

I 

I 1,1 

TY
p 1 1 
BERUFSTAETIGE I 15.1 I 

LEHRLINGE I 8.7 I 

SCHUELEK-STUD I 5,1 I 

TOTAL 12.1 

< 15' 15-30' 30-45' 

2,1 3.1 

1 1-
44.0 I 27.6 I 

39.6 I 31.0 I 

60.0 I 24,4 I 

48.0 26.9 

1 2 . 6 
6,4 

8 , 1 

1

 45-60' > 60' ROU T1 T2 

TOTAL (NIN) (NIN) 

4,1 5. I 6,1 

> I 3.0 I 1.8 I 68,2 15.5 18.3 

i I 5.7 I 2,3 I 4,6 19.3 21.1 

1 I 2.7 I 1.4 I •26.9 14,8 15.6 

i 3.1 1.7 100.0 15.5 17.7 

< < I I < < < < I < < < < < « « « « C R O S S T A B U L A T I O N O F < « « « < « « < « « « « « « < • • < 

TYP PENDLERTYP BY DKL BISTANZKLASSEN 

< < < < < < « < < < « « « < < < < < « < < » « < < < < < < < « « « « » « < » » < « « » « » « « « « PAGE 1 OF 1 

DKL 

I 

RO» PCT IKEINE (2 KN 2-6 KR 6-9 KH 9-15 KN 15-20 KH 20-30 KH 30-50 KU )50 KU RO« Dl D2 

IHIST. TOTAL (KN) (KH) 

I 1 .1 2.1 3.1 4,1 5.1 6.1 7.1 8.1 9.1 

TYP — 
BERUFSTAETIGE I 15.1 I 27,4 I 25,4 I 13.2 I 9,3 I 3,5 I 3.7 I 1.7 I 0.7 I 68.2 6.1 7.2 

LEHRLINGE I 8.7 I 26,0 I 25.2 I 15.8 I 12.8 I 5,2 I 4.4 I 1.5 I 0.3 I 4.8 (.8 7.5 

SCKUEIER-STUD I 5,1 I 63,0 I 16.2 I 7,3 I 3,8 I 1,4 I 1.7 I 1.0 I 0.4 I 26.9 3.6 3.8 

TOTAL 12.2 36,9 22.9 11,7 8.0 3.0 3.2 1.5 0.6 100,0 5.5 6.2 

< < < < < < < < < < < « « < < < < » C R O S S T A B U L A T I O N O F < < < < « » « « « « « « « » « « « « 

TYP PENDLERTYP BY UEGH UEGHAEUFIGKEIT 

< < < < < < < < < < < < < < < < < < < < < < « < » « < « » « < « < « « « < « « < « » « « < » « » • PAGE 1 OF 1 

UEGHAEUFIGKEIT (HIN- UND RUECKUEG ZUSAMMEN) 

I 

RO» PCT IOX IX 2X K. A. ROU FAHRTEN/TAG 

I TOTAL 

I ' 0.1 1.1 2.1 3.1 

T y P
 1 1 1 1 1 

BERUFSTAETIGE I 15.1 I 36.1 I 39.6 I 9.1 I 68.2 3.05 

LEHRLINGE I 8,7 I 31,2 I 51,3 I 8,8 I 4.8 3.24 

SCHUELFR-STUD I 5.1 I 12.6 I 69.1 I 13.3 I 26.9 3.69 

TOTAL 12,1 29.5 48,1 10.2 100.0 3.24 

< < < < < < < < < < < < < < < < < < C R O S S T A B U L A T I O N O F < < « « < < « < « « « < « » « < < < 

TYP PENDLERTYP BY VENI VERKEHRSNITTEL 

« < < < < < < « < < < « < < < < < < < < « < < < « « < < < < < < < < < < « i < « « > < « « * « > « PAGE 1 OF 2 

VERKEHRSNITTELUAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG DER PENDLER AUF DIE VERKEHRSNITTEL 

I 

RO« PCT IKEIN NUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-H NUR VELO NUR KONBIN, KONBIN. ROU 

IV-HITTEL FUSS O.B+BUS OEPNV PU <S> O.U-BUS 0. NOFA HOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

I 0.1 1.1 2.1 3.1 4.1 5.1 6.1 7.1 8.1 9.1 

TYP 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

EFRUFSTAETIGE I 15.1 I 14.9 I 5.0 I 10.9 I 36.6 I 4,6 I 7.9 I 1.2 I 2.0 I 0.8 I 68.2 

LEHRLINGE I 8,7 I 9.4 I 13.0 I 11.4 I 5,9 I 4,9 I 35.7 I 3.2 I 1.5 I 5.2 I 4.8 

SCHUELER-STUD I 5.1 I 50.0 I 5.1 I 8.8 I 1,2 I 5,2 I 19.6 I 0.4 I 0.9 I 2.4 I 26.9 

TOTAL 12.1 24.0 5.4 10.4 25,6 4.8 12.4 1.1 1.7 1.4 100.0 

< < < < < < < < < < < < < < < « « < C R O S S T A B U L A T I O N OF « < < « < < « « < < « « « « < « » » 
TYP PENDLERTYP BY VENI VERKEHRSNITTEL 

< < < « < < < < < < < < < < « » « « « « « « < < « « « « « « « « « « « « « » » « « « « » » « « « « PAGE 1 OF 2 

VERKEHRSNITTELUAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG DER "ECHTEN- PENDLER AUF DIE VERKEHRSNITTEL 

I 

RO» PCT INUR NUR BAHN NUR NUR NUR Ptl-N NUR VELO NUR KONBIN. KONBIN. UEBRIGE ROU 

IFUSS O.B+BUS OEPNV PU (S) O.U-BUS 0. NOFA NOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

I 1.1 2.1 3.1 4.1 5.1 6,1 7.1 8.1 9.1 10,1 

TYP 1 1 1 1 1 1 1 1
 1 1 

BERUFSTAETIGE I 17.5 I 5.8 I 12.9 I 43.2 I 5.5 I 9.4 I 1.4 I 2.3 I 0,9 I 0.1 I 65.9 

LEHRLINGE I 10.3 I 14.3 I 12.5 I 6.5 I 5.4 I 39.1 I 3.5 I 1,6 I 5.6 I 0.1 I 5.0 

SCHUEl ER-STUD I 52.7 I 5.3 I 9.3 I 1.3 I 5.4 I 20,6 I 0.4 I 0.9 I 2.6 I 0.1 I 29.0 

TOTAL 27.4 6.1 11.8 29.2 5.4 14.1 1.2 1.9 1.6 0.1 100,0 

LEGENDE: T1 RESP, Dl: NITTL.ZEITAUFUANO RESP. DISTANZ (PRO EINZELUEG) BEZOGEN AUF ALLE PENDLER 

T2 RESP. D2: HITTL.ZEITAUFUAHD RESP. DISTANZ (PRO EINZELUEG) BEZOGEN AUF "ECHTE" PENDLER 



Verkehrsaufkommen (pro Tag] und Verkehrsmittelwahl nach Pendlertypen 

3=> 

Cu 

ta 

ro 

(V) 

Verkehrsaufkommen' ' Personen (Mio) 1) Personenfahrten (Mio) Personen-Kilometer (Mio) Personen-Stunden (Mio) 

B l S Alle B L S Alle B L S Alle B L S Alle 

Absolute Werte 2.453 0.169 1.006 3.628 7.481 0.546 3.712 11.739 46.42 3.46 11.88 61.76 2.03 0.17 0.89 3.09 

2-Antei1 e der Pendlertypen 67 5 28 100 64 5 31 100 75 6 19 100 66 5 29 100 

Modal-Spi it'' 

(Ï-Anteile der Verkehrsmittel) 

zu Fuss 17.5 10.3 52.7 27.4 19.7 11.9 56.3 30.7 3.9 2.4 20.0 6.8 11.7 6.2 41.5 20.3 

Bahn oder Bahn/Bus 5.8 14.3 5.3 6.1 4.4 10.4 3.7 4.2 13.0 27.0 21.4 15.4 10.1 20.6 9.7 10.6 

OePNV 12.9 12.5 9.3 11.8 11.4 11.4 8.3 10.1 9.0 11.6 14.5 10.4 16.6 16.2 13.4 15.7 

PK (Selbstfahrer) 43.2 6.5 1.3 29.2 43.8 6.4 0.9 27.2 56.7 8.8 3.0 43.6 41.8 5.7 1.3 27.7 

P« (Mitfahrer)/Werk-, Schulbus 5.5 5.4 5.4 5.4 4.8 5.0 5.1 7.8 6.1 7.1 10.3 7.0 5.2 5.0 6.5 5.6 

Fahrrad/Mofa 9.4 39.1 20.6 14.1 10.4 43.6 21.7 15.4 4.5 28.7 20.1 8.6 7.4 32.8 20.7 12.9 

Motorrad 1.4 3.5 0.4 1.2 1.6 3.8 0.4 1.2 1.1 3.1 0.6 1.2 1.3 2.9 0.4 1.2 

Kombination P«l/0eV 2.3 1.6 0.9 1.9 2*0 1.5 0.7 1.4 3.7 2.6 2.7 3.4 3.5 2.1 1.6 2.8 

Kombination Zweirad/OeV 0.9 5.6 2.6 1.6 0.9 5.1 2.1 1.3 1.2 7.9 6.5 2.6 1.4 7.6 4.2 2.5 

Total 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 

1) Bezogen auf "echte" Pendler (d.h. mit Zeitauf»and >0). Die Gesamtzahl der Erwerbstätigen beträgt 3.099 Mio, jene der Schüler 1.04 Mio; total 4.139 Mio 

2) B = Berufstätige, L = Lehrlinge, S = Schüler/Studenten 



- 1 4 3 
V 

A n h a n g 2 . 3 

P E N D L E R - M 0 B 1 L 1 T A E T 1 9 8 0 
A n h a n g 2 . 3 

TAB H. 00 VERKEHRSMITTEUAHL VS. ZEITAUFWAND 

• I « < I • X X X C R O S S T A B U L A T I O N O F « x x « > « » > « x • « « x X X X 

VENI VERKEHRSMITTEL BY UEGZ ZEITBEDARF 

' « « » « « I « « « « « « « « « X X X « X 1 X X X X X X « « * x « * « « « x x i x i x x x x x i x x PAGE 1 OF 2 

UEGZ 
T 
1 

ROW PCT IKEINE 15' 15-30' 30-45' 45-60' 60' ROU 

I TOTAL 

I 1.1 2.1 3.1 4.1 5,1 6,1 

VEHI 1 -I- -I -I  -I- 1 -I 

KEIN V-HITTEL I 100.0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 0,0 I 12.1 

NUR FUSS I 0.0 I 83.6 I 14.7 I 1.3 I 0,3 I 0.1 I 24.0 

KUR BAHN D.B-iBUS I 0.0 I 6.5 I 26.9 I 30,0 I 22,6 I 14.0 I 5.4 

NUR OEPNV I 0.0 I 20.6 I 53.0 I 20.2 I 5.2 I 1.0 I 10.4 

NUR PU <S> I 0.0 I 51.8 I 35.4 I 8.8 I 2.1 I 1.9 I 25.6 

i NUR PU-M O.U-BUS I 0.0 I <5.9 I 38.5 I 10.7 I 3.5 I 1.4 I 4.8 

! NUR VELO 0. MOFA I 0.0 I 67.2 I 28.5 I 3.5 I 0.7 I 0,1 I 12.4 

NUR MOTORRAD I 0.0 I 60.2 I 33.4 I 5.2 I 0.9 I 0,4 I 1.1 

KOHBIN. PU- OEV I 0.0 I 15.4 I 40.4 I 23.6 I 12.3 I 8.3 I 1.7 

! KOHBIN. 2RAD-0EV I 0.0 I 16.1 I 43.0 I 23.5 I 12.7 I 4.6 I 1.4 

TOTAL 12.1 48.0 26.9 8.1 3.1 1.7 100.0 

TYP PENDLERTYP VALUE 1. BERUFSTAETIGE 

! * * * * * « « X X X » « « « « » 1 X X X x « « X « « « « « X « « X I K I H I I I I I I I PAGE 1 OF 2 

UEGZ 
T 
i 

ROH PCT IKEINE 15' 15-30' 30-45' 45-60' 60' ROU 

I TOTAL 

I 1 .1 2.1 3.1 4.1 5.1 6,1 

VEHI 1 -I- - I -I  -I- 1- -I 

KEIN V-HITTEL I 100.0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 15.1 

! NUR FUSS I 0.0 I 85.3 I 13.3 I 1.1 I 0.2 I 0.1 I 14.9 

NUR BAHN O.B*BUS I 0.0 I 6.9 I 28.4 I 29,5 I 22,0 I 13.2 I 5,0 

1 NUR OEPNV I 0.0 I 20.2 I 53,6 I 20.1 I 5,1 I 1.0 I 10,9 

NUR PU <S> I 0.0 I 52.1 I 35.2 I 8.7 I 2.1 I 1.9 I 36.6 

> NUR PU-h O.W-BUS I 0.0 I 46.6 I 38.1 I 10.5 I 3.4 I 1.5 I 4.6 

1 NUR VELO 0. HÖFA I 0.0 I 73.6 I 23,1 I 2.6 I 0.6 I 0,1 I 7.9 

NUR HOTORRAD I 0.0 I 62.7 I 31,3 I 4.5 I 1,0 I 0,5 I 1.2 

KOHBIN. PU-OEV I 0.0 I 16.1 I 41.1 I 23.2 I 11.7 I 7.9 I 2.0 

KOHBIN. 2RAD-ŒV I 0.0 I 18.7 I 45.9 I 21.8 I 9.4 I 4.3 I 0.8 

TOTAL 15.1 44.0 27.6 8.5 3.0 1.8 100.0 

5 TYP PENDLERTYP VALUE 2. LEHRLINGE 
» K l « * I H H H H « X X X « X » « « X X « X X X « » « X X « « « • • « « x x x x i x x PAGE 1 OF 2 

UEGZ 
j 

ROI PCT IKEINE 15' 15-30' 30-45' 45-60' 60' ROU 

I TOTAL 

I 1.1 2.1 3.1 4.1 5.1 6.1 

VEHI 1 -I- -I -I  -I- 1- -I 

KEIN V-HITTEL I 100,0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 8.7 

NUR FUSS I 0.0 I 87.5 I 11.2 I 0.8 I 0.4 I 0.1 I 9.4 

NUR BAHN O.B+BUS I 0.0 I 6.3 I 27.9 I 31.2 I 22.6 I 12.0 I 13,0 

NUR OEPNV I 0.0 I 14.3 I 48,7 I 26.5 I 8.8 I 1.6 I 11,4 
!

 NUR PU <S> I 0,0 I 47.0 1 40.0 I 10.1 I 2.2 I 0.8 I 5.9 

NUR PU-H O.II-BUS I 0.0 I 37.3 I 45.5 I 12.0 I 3.7 I 1.5 I 4.9 

i NUR VELO 0. HOfA I 0.0 I 59.5 I 33.1 I 6.1 I 1,0 I 0.3 I 35.7 

( NUR HOTORRAD I 0,0 I 53.5 I 38.7 I 7.1 I 0.5 I 0.2 I 3.2 

1 KOHBIN. PU-OEV I 0.0 I 12.8 I 46.8 I 23. B I 12,1 I 4.5 I 1.5 

KOHBIN. 2RAD-0EV I 0.0 I 16.2 I 39.6 I 24.3 I 15,8 I 4.1 I 5.2 

TOTAL 8.7 39.6 31.0 12.6 5.7 2.3 100.0 

TYP PENXERTYP VALUE 3. SCHUELER-STUD 

1 OF 2 

UEGZ 
T 
1 

RO« PCT IKEINE 15' 15-30' 30-45' 45-60' 60' ROU 
I TOTAL 

I 1.1 2.1 3.1 4.1 5.1 6.1 
VEHI 1 -I- -I- -I  -I- 1 -I 

Ì KEIN V-HITTEL I 100.0 I 0.0 I 0,0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 5.1 
NUR FUSS I 0.0 I 82.2 I 15.9 I 1.5 I 0.3 I 0.1 I 50.0 

i NUR BAHN O.B+BUS I 0.0 I 5.6 I 23.0 I 30.5 I 23.9 I 16.9 I 5.1 
NUR OEPNV I 0.0 I 23.2 I 52.0 I 19.2 I 4.5 I 1.0 I 8.8 
NUR PU (S) I 0.0 I 32.7 I 46.0 I 14.7 I 3.9 I 2.7 I 1.2 
NUR PU-H O.U-BUS I 0.0 I .46.0 I 38.2 I 11.0 I 3.6 I 1,1 I 5.2 
NUR VELO 0. HOFA I 0.0 I 63.2 I 32.5 I 3.6 I 0.7 I 0.1 I 19.6 
NUR HOTORRAD I 0,0 I 50.3 I 42.1 I 7.1 I 0.5 I 0.0 I 0.4 

! KOHBIN. PU-OEV I 0.0 I 12.2 I 34,6 I 25.6 I 16.0 I 11.6 I 0.9 

i KOHBIN. 2RAD-0EV I 0.0 I 14.1 I 41.8 I 24.8 I 14.4 I 5.0 I 2.4 

TOTAL 5.1 M . O 24.4 6.4 2.7 1.4 100.0 
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< * « 
VEDI 

t i « i i > i > < « 
VERKEHRSMITTEL 

« < > < < < « 

C R O S S T A B U L A T I O N 

FY DKL 

< < < < < < < « « « « < « < < 

0 F « < < < < < > « 
DISTANZKLASSEN 
I I i H I I I H I H PAGE 1 OF 2 

VENI 

DKL 

I 

RO« PCI IKEINE 

IDISTi 

I 

1 

(2 KM 2-6 KM 6-9 KM 9-15 KU 15-20 KU 20-30 KU 30-50 KH >50 KU ROM 

TOTAL 

2.1 
— I -

3.1 

— I -
4.1 

— I -
5.1 

— I -
6.1 

— I -
7.1 

— I -
8.1 
—I-

9.1 
— I 

KFIN V-HITTEL I 100,0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 0,0 I 0.0 I 0.0 I 12.1 

NUR FUSS I 0.1 I 96.9 I 2.2 I 0.5 I 0.2 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 24.0 

NUR BAHN Q.B*BUS I 0.0 I 0.1 I 10,2 I 18.4 I 24.7 I 12.3 I 19,3 1 10.0 I 4,9 I 5.4 

NUR OEPNV I 0.0 I 15.3 I 52,6 I 23.3 I 6.6 I 1.4 I ' 0,6 I 0.1 I 0.0 I 10.4 

NUR PU <S> I 0.0 I 14.4 I 34,5 I 19.1 I 16.1 I 6.2 I 6,1 I 2.6 I 0,9 I 25.6 

NUR PU-H O.U-BUS I 0.1 I 10.9 I 38.9 I 24.5 I 14.7 I 5.3 I 4,0 I 1.4 I 0,3 I 4.8 

NUR VELO 0. MOFA I 0.1 I 53.8 I 32.9 I 9.1 I 3.4 I 0.4 I 0,2 I 0.1 I 0.0 I 12.4 

NUR MOTORRAD I 0.0 I 36.8 I 32,5 I 18.2 I 9.0 I 1.7 I 1.1 I 0.5 Ï 0.1 I 1.1 

KOHBIN, PU-OEV I 0.0 I 7.5 I 30.5 I 21.3 I 15,5 I 6.2 I 9.5 I 6.0 I 3.5 I 1.7 

KOHBIN. 2RAD-0EV I 0.1 I 9.1 I 33.7 I 20.5 I 14.9 I 7.0 I 9.0 I 4.5 I 1,3 I 1.4 

TOTAL 12.2 36,9 22.9 11.7 8.0 3.0 3.2 1.5 0.6 100,0 

TYP PENDLERTYP 

« < « « « « « < « 
VALUE 1. BERUFSÎAETI6E 

« « * < < < < < « « 
« PAGE 1 OF 2 

VENI  

KEIN V-MITTEL 

NUR FUSS 

NUR BAHN O.B^US 

NUR OEPNV 

NUR PU (S> 

NUR PU-H O.U-BUS 

NUR VELO 0. HÖFA 

NUR MOTORRAD 

KONBIN. PU-OEV 

KONBIN. 2RAD-0EV 

TOTAL 

DKL 

I 

RO« PCT IKEINE 

IDIST. 

I 1. 

1 
I 100,0 

(2 KN 2-6 KN 6-9 KH 9-15 KH 15-20 KH 20-30 KH 30-50 KH >50 KH 

0,0 
0.0 
0.0 
0.0 
0.0 
0.1 

0.0 
0.0 
0.0 
15.1 

I 2.1 3.1 4.1 

I 1 1 1-

I 0,0 I 0.0 I 0.0 I 

I 94.9 I 3.8 I 0,8 I 

I 0.1 I 11.2 I 18.7 I 24.7 I 

I 15.3 I 54,6 I 23,2 I 5,5 I 

I 14.5 I 34.6 I 19.1 I 16.1 I 

I 11.4 I 37.3 I 23.1 I 15.5 I 

I 59.1 I 29.8 I 7,5 I 

I 39.0 I 31.6 I 17.9 I 

I 7.8 I 31.8 I 21.2 I 14.7 I 

I 10.7 I 38,8 I 19.5 I 12.3 I 

27.4 25.4 13.2 9.3 

5.1 
j_ 

0.0 I 

0.3 I 

2.8 I 

8.3 I 

6 . 1 
j_ 

0.0 I 

0.0 I 

7.1 

1-
0.0 I 

0.1 I 

11,6 I 19,1 I 

0,9 I 0,4 I 

6.2 I 

5.8 I 

0,3 I 

1,5 I 

6.0 I 

5.7 I 

3.5 

6.0 I 

4.7 I 

0.3 I 

1.0 I 

9.1 I 

8.1 I 

3.7 

0 . 0 
0.0 
9.7 

0.1 
2.6 

1.8 
0.1 
0.5 

5.8 

3.4 

1.7 

ROU 

TOTAL 

9.1 

— I 
0.0 I 

I 

1 
I 

I 

I 

I 

I 

I 

I 

15,1 

14.9 

5.0 

10.9 

36.6 

4.6 

7.9 

1.2 
2.0 
0.8 

100.0 

TYP 
I « 

PENDLERTYP 
• < < < < < * « « « « « > < < < 

VALUE = 2. LEHRLINGE 
< < « < « « « « < « « « < < < < < < < PAGE 1 OF 2 

DKL 

I 

ROW PCT IKEINE 

IDIST, 

I 1, 

1 
U- MITTEL I 100.0 

0.1 

<2 KM 2-6 KH 6-9 KH 9-15 KH 15-20 KM 20-30 KH 30-50 KH >50 KH 

VEHI 

KEIN 

NUR FUSS I 

NUR BAHN 0.B4BUS I 

NUR OEPNV I 

NUR PU <S> I 

NUR PU-H O.U-BUS I 

NUR VELO 0. MOFA I 

NUR MOTORRAD I 

KOHBIN. PH-OEV I 

KOHBIN. 2RAD-0EV I 

TOTAL 

0.0 
0.0 
0.1 
0.0 
0.0 
0.0 
0.0 
0.0 
8.7 

I : 

I 

I 0.0 
I 94.7 

I 0.1 
I 9.3 

I 9,3 

I 6.0 

I 38.1 

I 30.1 

I 2.6 

I 6.3 

26.0 

3.1 

— I -

4.1 

1-
0.0 I 

5.1 6.1 
-I-

7.1 

-I-

0,0 I 

0.1 I 

— I -
0.0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 

I 3.8 I 0.8 I 0,5 I 0,1 I 

I 7.1 I 17.3 I 29.7 I 17.6 I 19,1 I 

I 42,5 I 27.6 I 14.0 I 4.1 I 2,2 I 

I 33.0 I 21.4 I 18.6 I 8.3 I 

I 27.1 I 23,2 I 25,8 I 10.5 I 

I 35.3 I 15.9 I 8.6 I 1.4 I 

I 33.9 I 18.5 I 11.8 I 3.4 I 

I 29.1 I 23.4 I 20.4 I 8.7 I 

I 27.2 I 22.0 I 19.4 I 12.1 I 

25.2 15.8 12.8 5.2 

6.5 I 

6.2 I 

0.5 I 

1.6 I 

9.8 I 

9.2 I 

4.4 

6.1 
-I-

0.0 I 

0.0 I 

7.5 I 

0.3 I 

2.3 I 

0.8 I 

0.1 I 

0.7 I 

4.5 I 

3.4 I 

1.5 

0.0 

ROU 

TOTAL 

.1 
-I 

I 8.7 

I 9,4 

I 13.0 

I 11.4 

5.9 

4.9 

I 35,7 

3.2 

1.5 

I 5.2 

100.0 

TYP PENDLERTYP 
| « | « < < « | « | « < « 

VALUE = 3. SCHUELER-STUD 

PAGE 1 OF 2 

RO» PCT 

VEHI 

KEIN V-HITTEL 

NUR FUSS 

NUR BAHN O.B+BUS 

NUR OEPNV 

NUR PU <S> 

NUR PU-H O.U-BUS 

MIR VELO 0. HÖFA 

NUR MOTORRAD 

KOHBIN. PU-OEV 

KOHBIN. 2RAD-0EV 

TOTAL 

DKL 

I 

IKEINE 

IDIST. 

I 1 

-I 

I 

I 

(2 KH 2-6 KH 6-9 KH 9-15 KM 15-20 KM 20-30 KH 30-50 KM >50 KM ROU 

TOTAL 

2.1 
— I -

3.1 
— I -

4.1 

— I -
5.1 

— 1 - . 
6.1 
— I -

7.1 

— I -
8,1 
- I -

100.0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 5.1 

0.1 I 98.4 I 1.0 I 0.3 I 0.2 I 0,0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 50.0 

0.0 I 0.2 I 9.4 I 18,0 I 22,6 I 11.6 I 20,0 I 12.0 I 6.2 I 5.1 

0.0 I 16.7 I 48.4 I 22,8 I 8.5 I 2.4 I 0.8 I 0,2 I 0,0 I 8.8 

0.0 I 15,1 I 26.5 I 16,9 I 16.1 1 7.0 I 10.2 I 5,6 I 2.6 I 1.2 

0.2 I 10.6 I 44.3 I 27,7 I 11.1 I 3.4 I 1.9 I 0.6 I 0.1 I 5.2 

0.1 I "53.5 I 35,3 I 8,5 I 2.2 I 0.2 I 0.1 I 0.0 I 0,0 I 19.6 

0.0 I 28,8 I 38,6 I 20.1 I 10,1 I 1,1 I 0.5 I 0.5 I 0.3 I 0.4 

0.0 I 6.6 I 24.2 I 20,8 I 18.7 I 7.0 I 11.6 I 7.6 I 3.5 I 0.9 

0.2 I 8.9 I 31.8 I 20.7 I 15,4 I 6.1 I 9.6 I 5.8 I 1.5 I 2.4 

5.1 63.0 16.2 7.3 3.8 1.4 1.7 1.0 0.4 100.0 



Durchschnittliche Distanz, Zeitaufwand und Geschwindigkeit pro Einzelweg und 
personenspezifischer Modal Split (prozentuale Verteilung der "echten" Pendler) 
nach Verkehrsmittel und Pendlertyp 

Berufstätige Lehrlinge Schüler/Studenten Alle Pendler 

Verkehrsmittel o " Z G MS 0 Z G MS D Z G MS D Z G MS 
km Min km/h Î km Min km/h Ï km Min km/h i km Min km/h l 

nur zu Fuss 1,2 10,0 7,2 17,5 1.3 9,7 8,0 10,3 1,1 10,5 6,3 52,7 1,1 10,3 6,4 27,4 

nur Bahn oder Bahn/Bus 19,0 38,8 29,4 5,8 17,2 38,7 26,7 14,3 20,6 41,4 29,9 5,3 19,2 39,5 29,2 6,1 

nur OePNV 5,1 24,5 12,5 12,9 6,9 27,7 14,9 12,5 5,6 23,8 14,1 9,3 5,3 24,5 13,0 11,8 

nur PW (Selbstfahrer) 9,2 17,5 31,5 43,2 9,7 18,0 32,3 6,5 12,2 22,3 32,8 1,3 9,2 17,6 31,4 29,2 

nur PW (Mitfahrer)/Werk-, Schulbus 8,4 18,8 26,8 5,5 9,9 20,5 29,0 5,4 6,7 18,9 21,3 5,4 8,0 18,9 25,4 5,4 

nur Fahrrad/Mofa 2,8 12,1 13,9 9,4 4,4 14,9 17,7 39,1 2,9 13,8 12,6 20,6 3,1 13,2 14,1 14,1 

nur Motorrad 4,8 14,3 20,1 U 5,7 15,8 21,6 3,5 5,3 16,2 19,6 0,4 5,0 14,7 20,4 1,2 

Kombination PVI/OeV 12,9 30,8 25,1 2,3 12,2 29,9 24,5 1,6 14,4 34,8 24,8 0,9 13,1 31,4 25,0 1,9 

Kombination Z»eirad/OeV 10,0 27,8 21,6 0,9 11,2 30,4 22,1 5,6 11,6 30,8 22,6 2,6 10,9 29,6 22,1 1,6 

Alle Verkehrsmittel 7,2 18,3 23,6 100 7,5 21,1 21,3 100 3,8 15,6 14,6 100 6,2 17,7 21,0 100 

> 
1) D = Distanz, Z = Zeitaufwand, G = Geschwindigkeit, MS - Modal-Split =3" 

cu 
n 

INi 

O l 
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A n h a n g 2 . 6 
P E N D L E R - M O B I L Ì T A E T 1 9 8 0 

T A B . E . 0 0 W E G E H A E U F 1 G K E 1 T V S . Z E I T A U F W A N D 

i i i K i i i i i i i i i i i i i C R O S S T A B U L A T I O N O f » » « » • « » • » « » » » « » » » « 

UEGH UEGHAEUFIGKEIT BY UEGZ ZEITBEDARF 

« « « » « « « « « « « « » « » « « » » « » » « « « « » « « « « » » » « « « » » » « » « I i « « « » « F'AGE 1 OF 1 

UEGZ 

I 

ROI PCT IKEINE < 15' 15-30' 30-45' 45-60' > 60' ROW 

I TOTAL 

I 1.1 2.1 3.1 4.1 5.1 6.1 

UEGH 1 1 1 1 1 1 1 

OX I 100.0 I 0.0 1 0.0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 12,1 

IX I 0.0 I 29.8 I 39.3 I 18.4 I 7.9 I 4.5 I 29.5 

2X I 0.0 I 69.6 I 25.9 I 3.7 I 0,8 I 0,0 I 48.1 

K. A, I 0,0 I 56.3 I 27.7 I 8.8 I 3.5 I 3,8 I 10.2 

TOTAL 12.1 48,0 26,9 8.1 3.1 1.7 100.0 

< < « < < > « ( « « < « 1 « « « 
UEGH UEGHAEUFIGKEIT 

CONTROllING FOR.. 

TYP PENDIERTYP 

> I i i « « « « » » « « i » < « « « « « 1 « » « » 

C R 0 S S T A B U L A T I 0 N 

BY UEGZ 

O F i n n i » « » » « « « « « « « « * « 

ZEITBEDARF 

VALUE = 1. BERUFSTAETIGE 

« > • « « « I » « « « « » « » « « • » « « « » « PAGE 1 OF 1 

UEGH 

OX 

IX 

2X 

K. A. 

UEGZ 

I 

RO» PCT IKEINE ( 15' 15-30' 30-45' 45-60' > 60' 

I 

I 1.1 2.1 3.1 4.1 5.1 

, ! 1 1 1 1-

TOTAL 

ROU 

TOTAL 

(.1 
I 

I 100,0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 15.1 

I 0,0 I 32.2 I 40.4 I 17.0 I 6.5 I 3.0 I 36,1 

I 0.0 I 70.0 I 25.8 I 3.5 I 0.8 I 0.0 I 39.6 

I 0.0 I 50.3 I 30.6 I 10,3 I 4.0 I 4.7 I 9.1 

15.1 44,0 27.6 8.5 3.0 1.8 100,0 

. , i i . . < < , . . . « . . . i . C R O S S T A B U L A T I O N O F » » « » • » « « « « « « « » « « « » 

UEGH UEGHAEUFIGKEIT BT UEGZ ZEITBEDARF 

CONTROL!ING FOR.. 

TYP PENDLERTYP VALUE = 2. LEHRLINGE 

l l l l I I I H I I I I I i l l l H I I I I I I l l l l l l l l H I I I I K I I I M I I PAGE 1 OF 1 

UEGZ 

I 

RO« PCT IKEINE < 15' 15-30' 30-45' 45-60' ) 60' ROU 

I TOTAL 

I 1.1 2.1 3.1 4.1 5.1 6.1 

UEGH 1 1 1 1 1 1 1 

OX I 100.0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 8.7 

IX I 0.0 I 14.1 I 37.8 I 27.2 I 14.8 I 6.1 I 31,2 

?x I 0.0 I 61.3 I 31.9 I 5.6 I 1.2 I 0.0 I 51,3 

K. A. I 0.0 I 43.2 I 32.5 I 13.8 I 6.1 I 4.5 I 8.8 

TOTAL 8.7 39.6 31.0 12.6 5.7 2.3 100.0 

< > < < < « « « i < < « « « > < « < C R O S S T A B U L A T I O N O F I I I I I I I H H I I I H H 

UEGH UEGHAEUFIGKEIT BY UEGZ ZEITBEDARF 

CONTROLLING FOR.. 

TYP PENDLERTYP VALUE = 3. SCHUELER-STUD 

I I I I I I I I I I I I H K I I I I I l H I I I I I I l l l l l l l l l l l H I H I I I PAGE 1 OF 1 

UEGZ 

I 

RO« PCT IKEINE ( 15' 15-30' 30-45' 45-60' ) 60' ROU 

I TOTAL 

I 1.1 2.1 3.1 4.1 5.1 6.1 

UEGH 1 1 1 1 1 1 1 

OX I 100.0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 5.1 

IX I 0.0 I 19.5 I 32.0 I 24,3 I 15.3 I 8,9 I 12.6 

2X I 0.0 I 70.2 I 25.3 I 3,8 I 0.7 I 0.0 I 69.1 

K. A. I 0.0 I 68.4 I 22.0 I 5.4 I 2.2 I 2.0 I 13.3 

TOTAL 5.1 60.0 24.4 6.4 2.7 1.4 100.0 
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A n h a n g 2 . 7 
P E N D L E R - M 0 B I L I T A E T 1 9 8 0 
T A B . F . 0 0 W E 6 E H A E U F i G K E 1 T VS . D I S T A N Z 

< < < < ( < < < < » < • » « » » • » C R O S S T A B U L A T I O N O F « » « « » « i l l n i i u i i i 

UEGH UEGHAEUFIGKEIT BY DKL B1STAHZKLASSEN 

« < » < » » < < < < « » < < < < » < < < < < < < < < < < « » « » « < < < « « « < « < « » < < < < < pftGE 1 OF 1 

DKL 

I 

ROW PCI IKEINE (2 KM 2-4 KM 6-9 KM 9-15 KM 15-20 KM 20-30 KM 30-50 KM >50 KM ROW 

IMST. TOTAL 

I 1.1 2.1 3.1 4,1 5.1 4.1 7,1 8,1 9,1 

UEGH 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

OX I 100.0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 0,0 I ' 0.0 I 0.0 0.0 I 12.1 

IX I 0.0 I 18.5 I 24.4 I 17.9 I 14.1 I 7.5 I 9.3 I 4,4 1.7 I 29.5 

2X I 0.1 I 54,9 I 27.4 I 10,5 I j<3 I 1,1 I 0.5 I 0,1 0.0 I 48.1 

K. A. I 0,0 I 48.4 I 23.4 I 13,9 I 4.5 I 2.4 I 2.5 I 1.4 1.0 I 10.2 

TOTAL 12.2 34.9 22.9 11.7 8.0 3.0 3.2 1.5 0.4 100.0 

C R O S S T f t B U L A T I Q H 

BY DKL 

< » < < < » » < » » » » » » » » < < 
UEGH UEGHAEUFIGKEIT 

CONTROL I IMG FOR.. 

TYP PENDLERTYP 
1 1 1 < 1 1 « 1 I . . I « I » I ( I I I 1 1 ! 1 I . ( . 1 « I I 

O F < < < » « » < » » » » » » < < < < < 

DISTANZKLASSEN 

VALUE = 1. BERUFSTAETIGE 

« « « » < I < I < « « « « « « PAGE 1 OF 1 

UEGH 

ROI PCT 

DKL 

I 

IKEINE 

IDIST. 

I 

I  

(2 KM 2-6 KM 6-9 KM 9-15 KM 15-20 KM 20-30 KM 30-50 KM >50 KM ROU 

TOTAL 

2.1 
— I -

3.1 

— I — 
4.1 

— I -
5.1 

— I -
4.1 

— 1 _ . 

7.1 
— I -

8.1 
— I -

9.1 
— I 

OX I 100.0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 15.1 

IX I 0.0 I 19.2 I 25.8 I 17.8 I 15.6 I 7.1 I 8.8 I 4,1 I 1.6 I 36.1 

2X I 0.0 I 43.2 I 34.1 I 13.0 I 7.3 I 1.5 I 0.7 I 0.2 I 0.0 I 39.6 
K. A. I 0.0 I 34.2 I 28.4 I 17.5 I 8.3 I 3.1 I 3.3 I 1,7 I 1.2 I 9.1 

TOTAL 15.2 27.4 25.4 13.2 9.3 3,5 3.7 1.7 0.7 100.0 

( i « « « » I • I < < « « . < « « « C R O S S T A B U L A T I O N O F « < < « « « « « » < « » « < » » < « 

UEGH UEGHAEUFIGKEIT BY DKL DISTANZKLASSEN 

CONTROLIING FOR.. 

TYP PENDLERTYP VALUE = 2. LEHRLINGE 

< < < » » i « « » « » « « » « « < < < < « « » » « « « « « « « < « < < « « < < < « < < < < « « < » PAGE 1 OF 1 

DKL 

I 

RON PCT IKEINE (2 KM 2-4 KM 4-9 KM 9-15 KM 15-20 KM 20-30 KM 30-50 KH >50 KM ROU 

IDIST, TOTAL 

I 1,1 2.1 3.1 4.1 5,1 4.1 7.1 8.1 9,1 

UEGH 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

ox I 100.0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 8.7 

IX I 0.0 I 7.4 I 17.6 I 19,9 I 24,9 I 13.1 I 12.1 I 4.1 I 0.8 I 31.2 

?x I 0.1 I 40.7 I 33,8 I 15.8 I 7.4 I 1.3 I 0.5 I 0.1 I 0.0 I 51.3 

K. A. I 0.0 I 31.6 I 27.0 I 14.7 I 12. B I 5.0 I 4.1 I 2.2 I 0.7 I 8,8 

TOTAL 8.7 26.0 25,2 15.8 12.8 5.2 4.4 1.5 0.3 100.0 

< < < < « < « « « « « « < « < 
UEGH UEGHAEUFIGKEIT 

CONTROL LING FOR.. 

TYP PENDLERTYP 
« « « « • » « < < < < < < < < 

C R O S S T A B U L A T I O N 
BY DKL 

0 F i < < < < < » < » « » < < » » < « < 
BISTANZKLASSEN 

< < < < < < < < < < 

VALUE = 
< < < < < < < < » » » 

3. SCHUELER-STUD 
< < » < » » < < < < < 

PAGE 1 OF 1 

UEGH 

DKL 

I 

RO* PCT IKEINE 

IDIST. 

I 

1  

(2 KM 2-6 KM 6-9 KM 9-15 KM 15-20 KM 20-30 KM 30-50 KM >50 KM ROU 

TOTAL 

1.1 
- I -

2.1 
— I -

3.1 

— I -
4.1 

— I -
5.1 

— I -
4.1 

— I -
7.1 

— I -
9.1 

— I 
ox I 100,0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 0,0 I 0.0 I 0.0 I 5.1 

IX I 0.0 I 18,6 I 19.1 I 17.4 I 15.9 I 7.8 I 11.7 I 6.6 I 2.8 I 12.6 

?X I 0.1 I 73.9 I 17.2 I 6.0 I 2.1 I 0,4. I 4.2 I 0.0 I 0,0 I 69.1 

K. A. I 0.1 I 72.4 I 14.3 I 7.1 I 2.8 I 1.0 I 1.0 I 0.8 I 0.6 I 13.3 

TOTAL 5.2 63.0 16.2 7.3 3.8 1.4 1.7 1.0 0.4 100.0 
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A n h a n g 2 . 8 
P E N D L E R - M 0 B I L I T A E T 1 9 8 0 
TAB, G„00 1HEGEHAEUFIGKEIT VS. VERKEHRSMITTELWAHL 

. t . . « . . 1 , . » . » . . . . • C R O S S T A B U L A T I O N O F « « « < « < < « « « > > « « « « > « 

WEGH UEGHAEUFIGKEIT BY VENI VERKEHRSMITTEL 

I < 1 < i l I I I I I I 1 I I I I i i I I I I I I I < I I I I I I I I I I I I • I I I I I I I I > PAGE 1 OF 2 

VENI 

I 

ROW PCT XKEIN NUR NUR BAHN NUR NUR NUR PIHI NUR VELO NUR KONBIN. KONBIN. ROW 

IV-NITTEL FUSS O.B+BUS OEPNV PU (S) O.U-BUS 0, HÖFA MOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

I 0.1 1.1 2.1 3.1 4.1 5.1 6.1 7.1 B. I 9.1 

WEGH 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

ox I 100,0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 0,0 I 0.0 I 0.0 I 12.1 
IX I 0,0 I 10.5 I 13.5 I 17.3 I 34.8 I 7.1 I 4,9 I 1.0 I 3,4 I 2.4 I 29.5 
2X I 0.0 I 34.2 I 1.7 I 8.3 I 24.3 I 4.1 I 19,0 I 1.3 I 1.0 I 1.3 I 48,1 
K. A, I 0.0 I 34.3 I 5.5 I 12.9 I 20.4 I 6.4 I 12.0 I 1.4 I 1.7 I 1.2 I 10.2 

TOTAL 12.1 24.0 5.4 10.4 25.4 4.8 12,4 1.1 1.7 1.4 100.0 

h H I ( I I I n I I I I I I I C R O S S T A B U L A T I O N O F < > » « * « < « • < < • < < « > < • 

WEGH UEGHAEUFIGKEIT BT VENI VERKEHRSNITTEL 

CONTROLIING FOR,, 

TYP PENDLERTYP VALUE = 1, BERUFSTAETIGE 

I « « » » « I » « I » « » « » » « » « » » « I « » » I » I « i » t « » » « « » « « ( « I < « I » « PAGE 1 OF 2 

VENI 

I 

ROI PCT IKEIN NUR NI® BAHN NUR NUR NUR PW-h NUR VELO NUR KONBIN. KONBIN, ROU 

IV-NITTEL FUSS O.B+BUS OEPNV PW <S> O.U-BUS 0. NOFA NOTORRAD PU-OEV 2RAB-0EV TOTAL 

I 0.1 1.1 2.1 3,1 4.1 5,1 4.1 7.1 8.1 9.1 

UEGH 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

OX I 100.0 I 0.0 I 0.0 I 0,0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 15.1 

IX I 0.0 I 10,6 i 10.6 I 16,9 I 42,9 I 6.9 I 5.7 I 0.9 I 3.4 I 1.3 I 36.1 

2X I 0,0 I 22,9 I 1.5 I 8.7 I 45.7 I 3.8 I 12.9 I 1.7 I 1,4 I 0.7 I 39.6 

K. A. I 0,0 I 21,5 I 5,9 I 15.3 I 33.1 I 7.1 I 8.4 I 1.8 I 2.3 I 0.7 I 9,1 

TOTAL 15.1 14.9 5.0 10.9 34.4 4.6 7.9 1.2 2.0 0.8 100,0 

h H n n I I ( I I I I I i I C R O S S T A B U L A T I O N O F i i i i i i i i i i i i i i i i n 

UEGH UEGHAEUFIGKEIT BY VENI VERKEHRSNITTEL 

C0NTR01LING FOR., 

TYP PENDLERTYP VALUE = 2, LEHRLINGE 

i i i i i i i i i u i i i i i i i i i H i i i i i i i i i i i i i i i i i i H i i i i i i i PAGE 1 OF 2 

VENI 

I 

ROW PCT IKEIN NUR NUR BAHN NUR NUR NUR PW-N NUR VELO NUR KONBIN. KQNBIN. ROW 

IV-NITTEL FUSS O.B+BUS OEPNV FU <S> O.U-BUS 0, NOFA NOTORRAD PU-OEV 2RAB-0EV TOTAL 

I 0.1 1.1 2.1 3.1 4.1 5.1 4.1 7.1 8.1 9,1 

UEGH T 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

OX I 100,0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 0,0 I 0.0 I 0,0 I 0,0 I 8.7 
IX I 0,0 I 3.1 I 30.5 I 17.1 I 6.8 I 6.9 I 21,0 I 2.5 I 2,5 I 8.5 I 31.2 

?x I 0,0 I 14.0 I 4.5 I 9.6 I 6.7 I 4,3 I 50,7 I 4,0 I 1.2 I 4,1 I 51.3 
A, I 0.0 I 14.0 I 13.7 I 12,4 I 4.5 I 5.8 I 34.0 I 4,0 I 1.3 I 4.7 I 6.8 

TOTAL 8.7 9.4 13.0 11.4 5.9 4,9 35.7 3.2 1.5 5.2 100,0 

« « I « i » « « « i « « • « • . I « C R O S S T A B U L A T I O N OF I H I H I H H I M I H I 
UEGH UEGHAEUFIGKEIT BY VENI VERKEHRSNITTEL 

CONTROL! I'iG FOR.. 

TYP PENttERTYP VALUE = 3, SCHUELER-STUD 

l l l l l l t l l l l l l l l M l l l l l l l l U H I I H I I I M H I I I I I I I i l PAGE 1 OF 2 

VENI 

I 

RO« PCT IKEIN NUR NUR BAHN NUR NbR NUR PU-N NUR VELO NUR KONBIN, KONBIN. ROU 

IV-NITTEL FUSS O.B+BUS OEPNV PW (S) O.W-BUS 0, NOFA NOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

I 0.1 1.1 2.1 3.1 4.1 5.1 4.1 7.1 8.1 9.1 

UEGH 1 1 1 1 - 1 1 1 1 J 1 ! 

0* I 100.0 I 0,0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 5.1 
1* I 0.0 I 13,2 I 27.5 I 20,3 I 5,7 I 9.1 I 9.4 I 1.0 I 4.0 I 8.1 I 12.4 

I 0.0 I 58,4 I 1,4 I 7.4 I 0.4 I 4.7 I 23,4 I 0.3 I 0,4 I 1,7 I 49,1 

K- A- I 0.0 I 59,0 I 3,8 I 8,7 I 0,8 I 5.8 I 15.4 I 0.3 I O.B I 1,4 I 13,3 

TOTAL 5,1 50,0 5,1 8,8 1.2 5.2 19.4 0.4 0.9 2.4 100.0 
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VZ 1970 

Zeitaufwand und Pendlerdistanz nach Pendlertypen 

Zeitaufwand Schüler < 16 J. 

Î 

Schüler/ 

Studenten > 16 J. 
% 

Berufstätige 

l 

T 

l 

o t a 1 

absolut 

kein Zeitauf«and 3 - 18 14 526'400 

bis 15 Min. 68 32 38 44 1'669'102 

15 - 30 Min. 23 36 26 25 954 * 551 

30 - 60 Min. 5 25 9 9 337'557 

> 60 Min. 1 6 2 2 71'289 

keine Angaben 1 1 7 6 246'480 

T o t a l 100 100 100 100 3'805'380 

Distanz Schüler < 16 J. 

% 
Schüler/ 

Studenten > 16 J. 

Î 

Berufstätige 

l 

T 

î 

o t a 1 

absolut 

keine Distanz 4 1 22 18 685*181 

bis 2 km 79 33 31 41 1*557*342 

2,1 - 5,9 km 10 23 21 18 696*488 

6,0 - 8,9 km 4 12 12 10 397*472 

9,0 - 14,9 km 2 11 7 6 240*620 

15,0 - 19,9 km 1 5 3 2 83*355 

20,0 - 29,9 km - 8 3 2 86*733 

30,0 - 49,9 km - 5 1 1 44*745 

50 km und mehr - 2 - - 13*444 

T o t a l 100 100 100 100 3*805*380 

T o t a l absolut 811*695 115*484 2*836*006 

*) Dieses Total enthält auch 42*195 Pendler, die in Fragebogen der VZ 70 zu keiner der beiden hier 

verglichenen Variablen Angaben gemacht haben. 

Quelle: Die Pendlermobilität in der Sch»eiz, 1970, Arbeitsunterlage Nr. 15 

Stab GVK-CH, Bern, Juli 1974 
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VZ 1970 

Verkehrsmittelwahl nach Pendlertypen 

Verkehrsmittel Schüler < 16 J. 

t 

Schüler/ 

Studenten > 16 J. 
% 

Berufstätige 

i 

T o 

t 

t a 1 

absolut 

keines 73 22 37 44 1'676'687 

Eisenbahn 2 25 7 6 233'794 

Tram usw. 7 23 12 11 414'500 

Fz. Arbeitgeber - - 3 3 100'867 

Privat-Auto 2 8 24 18 701'106 

Motorrad - 4 3 2 81'012 

Fahrrad 13 17 10 11 416*155 

anderes - - - - 6'826 

keine Angaben 1 - 4 5 174-433 

T o t a l 100 100 100 100 3'805'380 

T o t a l absolut 811'695 115* 484 2* 836'006 3'805
,

380*
) 

*) Dieses Total enthält auch 42'195 Pendler, die im Fragebogen der VZ 70 zu keiner der beiden hier 

verglichenen Variablen Angaben gemacht haben. 

Quelle: Die Pendlermobilität in der Schweiz, 1970, Arbeitsunterlage Nr. 15 

Stab GVK-CH, Bern, Juli 1974 
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VENI 

ROM PCT IKEIN NUR 

IV-HITTEL FUSS 

REG4 

HITTFll ANP 

JURA 

VORAtPEN 

ALPEN 

TOTAL 

I O.I 1.1 

I 12.8 I 13.7 I 

I 12.2 I 17a i 
I 24.9 I 14.5 I 

I 22.9 I 18.4 I 

15.1 14.9 

NUR BAHN NUR NUR 

• B BUS OEPNV PU <S> 

2.1 3.1 4.1 
] 1 j. 

5.9 I 12.7 I 37.8 I 

14.3 I 33,6 I 

5.0 I 34,2 I 

2.6 I 34.9 I 

10.9 36.6 

NUR PU-N NUR VELO NUR KONBIN. KONBIN. ROW 

MERKBUS NOFA NOTORRAD PU-OEV 2RAB-0EV TOTAL 

3.2 I 

3.9 I 

3.3 I 

5,0 

5.1 

— I -
6.1 
— I -

7.1 
— I -

4.1 I 7.8 I 1.2 I 2.3 0.9 I 62.5 
5.3 I 8.9 I 1.1 I 2.1 1.0 I 15.5 
5.0 I 6.7 I 1.3 I 1.1 0.5 I 9.7 
6.1 I 8.3 I 1.1 I 0.8 0.3 I 12.3 
4.6 7.9 1.2 2.0 0.8 100.0 

9.1 
— I 

l i I I • I i < I I I I I I m I C R O S S T A B U L A T I O N O F l i i i i i i i i i i i i i i i i i 

RE04 LANDESREGION BY VENI VERKEHRSMITTEL 
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VERKEHRSNITTELUAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG HER -ECHTEN" PENDLER AUF DIE VERKEHRSNITTEL 

I 

ROI PCT INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PW-H NUR VELO NUR KONBIN, KONEIN, UEBRIGE ROU 

IFUSS • B BUS OEPNV PU (S) WERKBUS NOFA MOTORRAD PU-OEV 2RAD-OEV TOTAL 

I 1,1 2,1 3,1 4.1 5.1 6,1 7.1 8.1 9.1 10,1 

REG4 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

«ITTELLAND I 15.7 I 6.7 I 14.5 I 43.3 I 4.7 I 9.0 I 1,4 I 2.7 I 1.0 I 0.1 64.2 
JURA I 19.5 I 3.7 I 16.5 I 38.3 I 6.0 I 10.1 I 1.2 I 2.4 I 1.2 I 0.1 16.0 
VORALPEN I 19.2 I 5.2 I 6.6 I 48.2 I 6.6 I 8.9 I 1.8 I 1.5 I 0.7 I 0.1 8.6 
ALPEN I 23.9 I 4.3 I 3.3 I 45.2 I 7.9 I 10,7 I 1.5 I 1,0 I 0.4 I 0.4 11.1 

TOTAL 17.5 5.8 12.9 43.2 5.5 9,4 1.4 2.3 0.9 0.1 100.0 

DURCHSCHNITTL» ZEITAUFWAND PRO UEG (IN NIN.) 

NUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-N NUR VELO NUR KONBIN, KONBIN. UEBRIGE ROU FAHRTEN/TAG 

FUSS • B BUS OEPNV PU (S) UERKBUS NOFA NOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

1.1 2.1 3.1 4.1 5. 6. 7.1 .1 9.1 10.1 

NITTEllAND 10,3 I 39,3 I 24,8 I 17,9 I 18,8 12,1 14,6 I 31,0 I 28,0 I I 19,1 
JURA 9,7 I 38,1 I 24,1 I 17,2 I 17,9 12,6 14,3 I 27,6 I 25,1 I I 17,5 
VORALPEN 9,5 I 37,9 I 22,6 I 17,7 I 19,6 12,3 14,3 I 34,2 I 32,0 I I 17,5 
ALPEN 9,5 I 35,8 I 21,8 I 15,8 I 19,3 11,3 12,7 I 34,8 I (31,1) I I 15,5 

TOTAL 10,0 I 38,8 I 24,5 I 17,5 I 18,8 12,1 14,3 I 30,8 I 27,8 I I 18,3 

DURCHSCHNITTE. DISTANZ PRO UEG (IN KN) 

I 

INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-N NUR VELO NUR KONBIN. KONBIN, UEBRIGE 
IFUSS » 8 BUS OEPNV PU (S) UERKBUS NOFA NOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV 

I 1.1 2,1 3.1 4.1 5.1 6. 7,1 8, I 9,1 10.1 
RFÇ4  

ISITTfUAND I 1 ,3 I 18,4 I 5,0 I 9,3 I 8,2 I 3,0 5,0 I 12,4 I 10,0 I I 
JURA I 1 1 t 21,6 I 5,0 I 8,4 I 8,1 I 2,7 4,3 I 11,1 I 8,3 I I 
VORALPEN I 1 3 I 19,4 I 5,3 I 10,1 I 9,1 I 3,0 4,8 I 17,5 I 12,3 I I 
ALPEN I 1 2 I 20,5 I 7,0 I 8,6 I 8,7 I 2,2 4,1 I 20,9 I (13,6) I I 

TOTAL I 1 2 I 19,0 I 5,1 I 9,2 I 8,4 I 2,8 4,8 I 12,9 I 10,0 I - I 
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VENI 

I 

RO« PCT IKEIN NUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-N NUR VELO NUR KONBIN, KONBIN. RO« 

IV-NITTEL FUSS • B BUS OEPNV Pli (S) «ERKBUS MOFA NOTORRAB PU-OEV 2RAB-0EV TOTAL 

I 0,1 1.1 2.1 3.1 4.1 5.1 6.1 7.1 8.1 9.1 

SPREG 1 1 - 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

BT-CK I 15.5 I 13.8 I 5.8 I 11.2 I 35,2 I 4.6 I 9.0 I 1.1 I 2,0 I 0.9 I 73.2 

FR-CH I 13.7 I 18.2 I 2.8 I 11.0 I 39.6 I 4.9 I 5.0 I 1.1 I 2.0 I 0.4 I 22.8 

IT-CK I 17.5 I 15.1 I 2.0 I 6.5 I 45,9 I 4,2 I 4,9 I 2.0 I 0.7 I 0,2 I 4,0 

TOTAL 15.1 14.9 5.0 10.9 36.6 4.6 7.9 1.2 2.0 0.8 100.0 

< < < < < < < < < < < < 

SPREG SPRACHREGION 
< < < < < < < < < < < < 

C R O S S T A B U L A T I O N 

BY VENI 
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VERKEHRSNITTEL 
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SPREG 

BT-CH 

FR-CH 

IT-CH 

VERKEHRSNITTEL«AHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG BER "ECHTEN" PENDLER AUF DIE VERKEHRSNITTEL 

ROI PCT 

TOTAL 

NUR NUR BAHN NUR 

FUSS * B BUS OEPNV 

1.1 2.1 
] 1 

16.3 I 6.9 I 13.2 

21.1 I 3.2 I 12.7 

IG.2 I 2.4 I 7.8 

17.5 5.6 12.9 

NUR NUR PW-N NUR VELO NUR KONBIN. KONBIN, UEBRIGE 

P« (S) «ERKBUS NOFA NOTORRAB PU-OEV 2RAB-0EV 

3.1 4,1 5,1 6.1 7.1 8.1 9,1 10,1 

- I 1 1 1 1 1 1 1 

RO« 

TOTAL 

41,6 

45.9 

55.6 

43,2 

5.4 I 10.7 I 1.3 I 2.4 I 1,1 I 0.1 I 72,9 

5,7 I 

CO 
lô I 1.3 I 2.4 I 0.5 I 0.1 I 23,2 

5,1 I 5.9 I 2.4 I 0.9 I 0.2 I 0.2 I 3,9 

5.5 9.4 1.4 2.3 0.9 0.1 100,0 

BURCHSCHNITTL. ZEITAUFWAND PRO «EG (IN MIN.) 

I 

INUR NUR BAHN NUR NUR NUR P«-N NUR VELO NUR KÒNBIN. KONBIN, 

IFUSS » B BUS OEPNV F'« <S> «ERKBUS NOFA NOTORRAB PU-OEV 2RAB-0EV 

4,1 5.1 6.1 7.1 8.1 9. 

UEBRIGE 

SPREG 

I 1,1 2,1 3.1 

SPREG 

DI-CH I 10,0 I 39,2 I 25,2 I 

FR-CH I 10,0 I 36,5 I 22,7 I 

IT-CH I 9,7 I 33,9 I 19,7 I 

TOTAL I 10,0 I 38,8 I 24,5 I 

16,1 I 17,1 

I 12,1 14,7 I 31,9 I 28,3 

I 12,1 13,2 I 27,6 I 24,1 

1(27,1) I 11,4 13,2 I (26,3) 

I 24,1 

1(27,1) 

I 12,1 14,3 I 30,8 I 27,8 

ROU 

TOTAL 

10.1 
1 
1 
I 

I 

I 

19,1 

16,5 

15,3 

18,3 

FAHRTEN/TAG 

3,00 

3,20 

3,33 

3,05 

BURCHSCHNITTL. DISTANZ PRO «EG (IN KN) 

I 

INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-N NUR VELO NUR KONBIN. KONBIN. UEBRIGE ROU 

IFUSS • F BUS OEPNV PU <S> UERKBUS NOFA NOTORRAB PU-OEV 2RAB-0EV TOTAL 

I 1.1 2.1 3. 4. 5.1 6. I 7. 8,1 9. 10.1 

I 1,2 I 18,3 I 5,2 9,6 8,7 I 2,8 I 4,9 12,9 I 10,1 I 7,5 

I 1,3 I 23,6 I 4,7 8,0 7,5 I 2,9 I 4,6 13,1 I 9,2 I 6,4 

I 1,3 I 18,7 I 5,0 8,8 8,4 I 3,1 I 4,3 ( 9,4) I (10,5) I 6,9 

TOTAL I 1,2 I 19,0 I 5,1 9,2 8,4 I 2,8 I 4,8 12,9 I 10,0 - I 7,2 
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MEMI 

I 

ROW PCI IKEIN NUR KÜR BAHN NUR NUR NUR FU-H NUR VELO NUR KONBIN, KONBIN. RO« 

IV-NITTEL FUSS + B BUS OEPNV PW (S) UERKBUS NOFA NOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 
I 0,1 1.1 2.1 3.1 4.1 5.1 4.1 7.1 1 I.I 9 .1 

OGKL - » . T T T T _ 
i 1 

(1 T I 31.0 I 7.5 I 3.2 i 2.2 I 40.9 I 4.0 I . 5.3 I 1.1 I 1.4 I 0.6 I 10.6 
1-2 T I 23.4 I i2;o I 4.2 i 2.7 I 39.9 I 4,1 I 7.1 I 1.3 I 1.6 I 0.6 I 9.7 
2-5 T I 18.4 I 14.1 I 5.6 i 3.3 I 39.6 I 5.4 I 9.1 I 1.2 I 1.6 I 0.6 I 19.8 
5-10 T I 13.1 I 15.8 I 6.6 i 5.3 1 39.7 I 5.1 I 9,8 I 1.2 I 1.8 I 0.7 I 15.0 
10-20 T I 10,0 I 16.9 I 7.1 i 9.8 I 38.4 I 4,5 I B.6 I 1.1 l 2.0 I 0.8 I 15.8 
20-50 T I 8.4 I 17.5 I 4.6 i 14.3 I 36.9 I 4,0 I 8.8 I 1.3 I 2.4 I 1.0 I 8.8 
50-100 T I 8.7 I 18,8 I 4.7 i 19.2 I 28.5 I 3.4 I 10.2 I 1.2 I 2.3 I 1.6 I 4.3 
100-200 T I 7.3 I 20.2 I 2.1 i 29,7 I 25.4 I 2.3 I 6.8 I 1.1 I 2.6 I 1.1 I 9.7 
>200 T I 7.9 I 11.9 I 2,7 i 40,3 I 25.4 I 2.1 I 3.1 I 0.8 I 3.3 I 1.0 I 4.2 

TOTAL 15.1 14,.9 5.0 10,9 34.4 4,4 7.9 1.2 2.0 0.8 100.0 
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VERKEHRSHITTELWAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG DER "ECHTEN" PENDLER AUF DIE VERKEHRSNITTEL 

I 

RO» PCTINUR NUR BAHN NUR NUR NUR PW-N NUR VELO NUR KONBIN. KONBIN. UEBRIGE ROU 

IFUSS + B BUS OEPNV PU (S) WERKBUS NOFA NOTORRAD PW-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

I 1.1 2.1 3,1 4,1 5,1 4.1 7.1 B.I 9,1 10.1 

OGKL 1 i — 1 1 - I 1 1 1 1 ;-

(1 T I 10,8 I 4.6 I 3.1 I 59.2 I 8.7 I 7.4 I 1.6 I 2.1 I 0.8 I 0.2 8.6 
1-2 T I 15.7 I 5.5 I 3.6 1 52.3 I 8,0 I 9,3 I 1.7 I 2.1 I 0.7 I 0.1 8.8 
2-5 T I 17.3 I 6.9 I 4.0 I 48.7 I 4.4 I 11.1 I 1.5 I 2.0 I 0.8 I 0.2 19.0 
5-10 T I 18.2 I 7.6 I 6.1 I 45.8 I 5,8 I 11.3 I 1.4 I 2.1 I 0.8 I 0.1 15.4 
10-20 T I 18.8 I 7.9 I 10.9 I 42.7 I 5.0 I 9.5 I 1.3 I 2.2 I 0.8 I 0.1 14.8 
20-50 T I 19,1 I 5.0 I 15.6 I 40.3 I 4,3 I 9.4 I 1.4 I 2.6 I 1.0 I 0.1 9.5 
50-100 T I 20.4 I 5.1 I 21.1 I 31.2 I 4.0 I 11.2 I 1.3 I 2.6 I 1.7 I 0.1 4.6 
100-200 T I 21,8 I 2.3 I 32,0 I 27.4 I 2.5 I 7.4 I 1.2 I 2,9 I 1.2 I 0.1 10.6 
>200 T I 12.9 I 3.0 I 43,8 I 27.6 I 2.2 I 3.3 I 0.9 I 3.6 I 1.1 I 0.0 4.7 

TOTAL 17.5 5.8 12.9 43.2 5.5 9.4 1.4 2.3 0,9 0.1 100.0 

OGKL 

(! T 

1-2 T 

2-5 T 

5-10 T 

10-?0 ] 
20-50 T 

50-100 T 

100-200 1 
>200 T 

DURCHSCKNITTL, ZEITAUFWAND PRO WEG (IN NIN.) 

I 

INUR NUR BAUM NUR NUR 

IFUSS * B BUS OEPNV PW (S) 

I 1,1 2.1 3.1 4. 
-I 1 1 1 

TOTAL I 

9,1 
8,7 

9,1 
9,6 

10,2 
10,5 

11,0 
11,3 

I 11,1 

10,0 

I 38,9 

I 36,9 

I 37,7 

I 38,2 

I 38,8 

I 39,3 

I 46,6 

I 39,4 

I 41,9 

I 38,8 

I 27,6 

I 25,0 

I 24,7 

I 25,3 

I 25,« 

I 23,1 

I 21,5 

I 22,7 

I 27,1 

I 24,5 

I 18,7 

I 17,3 

I 17,2 

I 17,3 

I 17,4 

I 16,6 

I 17,8 

I 16,8 

I 21,3 

I 17,5 

NUR PU-N NUR VELO NUR KONBIN, 

WERKBUS NOFA NOTORRAD PW-OEV 

5.1 6.1 7,1 i 

KONBIN, UEBRIGE 

2RAD-0EV 

19.8 

17.9 

17,7 

18,0 
18.7 

18,2 
20,4 

22,3 

26,3 

18.8 

12,9 

11,5 

11.3 

11,2 

12,0 
12.4 

12,9 

14,2 

15,9 

12,1 

14.5 

13.6 

13,9 

13.0 

14,3 

14.7 

14.1 

15,6 

18,6 
14,3 

37,4 

33.6 

35,0 

32.7 

31,2 

26,9 

25,2 

24,0 

29.8 

30,8 

I.I 
-I 

I 34,7 

I 31,9 

I 31,9 

I 28,7 

I 26,8 

25.8 I 

I 

I 

I 25,9 

I 27,8 

24,3 

22,3 

ROW 

TOTAL 

10.1 
1 
I 19,0 

I 17,2 

I 17,3 

I 17,7 

I 18,5 

17,6 

18,5 

18,3 

I 23,4 

18,3 

FAHRTEN/TAG 

3.00 

3,12 

3,11 

3,08 

3.01 

3,17 

3,17 

3,01 

2,61 
3,05 

DURCHSCHNITTL. DISTANZ PRO WEG (IN K«) 

t 
INUR 

IFUSS 

NUR BAHN NUR 

• B BUS OEPNV 

NUR 

PW (S) 

NUR PU-N NUR VELO NUR KONBIN. 

WERKBUS NOFA NOTORRAD PW-OEV 

KONBIN. 

2RAD-0EV 

9, i 

OGK' -- --I 

1.1 3.1 4.1 5.1 4.1 7.1 . I 

(1 1 I 1,3 I 19,5 10,4 I 12,6 1 10,9 I l 7,3 I 22,5 I 15,6 
1-2 r i 1,2 I 18,9 8,3 I 10,9 I 9,5 I 3,1 I 5,7 I 19,0 I '3,5 
2-5 T I 1,3 I 17,5 7,4 I 10,4 I 9,0 I 2,9 I 5,3 I 17,9 I 12,5 
5-10 T [ 1,3 I 18,5 5,9 I 9,7 I 8,6 I 2,5 I 4,* I 14,7 I 12,1 
10-20 T I 1,3 I 18,2 5,2 I 7,9 1 6,7 I 2,6 I «,2 I 12,1 I 10,0 
20-50 T I 1,2 I 20,9 •4,7 I 6,7 I 6,6 I 2,7 1 3,9 I 9 / I 8,4 
50-100 T I 1,1 I 25,7 4,0 I 6,7 I 5,8 I 2,4 I 3,0 I 7,9 I 7,9 
100-200 T I 1,1 I 28,7 4,1 I 4,8 I 5,5 I 2,6 I 3,4 I 6,4 I 5,6 
)200 1 I 1,1 I 16,5 5,0 I 6,2 I 6,5 I 3,1 I 4,1 I 6,4 I 5,6 

TOTAL I 1,2 I 19,0 5,1 I 9,2 I 8,4 I 2,8 I 4,8 I 12,9 I 10,0 

UEBRIGE 

10. 

ROW 

TOTAL 

11,0 
8,9 

8.3 

7,7 

6,7 

5,7 
5.4 

4.1 

5.2 

7,2 
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VENI 

I 

ROU PCT IKEIN NUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-H NUR VELO NUR KONBIN. KONBIN, ROU 

IV-NITTEL FUSS * B BUS OEF'NV PU <S> UERKBUS NOFA HOTORRAB PU-OEV 2RAD-OEV TOTAL 

I O.I 1.1 2.1 3,1 4,1 5,1 Ä.I 7.1 B.I 9.1 

AOGKL 1 1 — r 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

<1 T I 45.2 I 10,9 I 1.4 I 1.4 I 28,0 I 5.4 I 5.4 I 1.0 I 0.4 I 0.2 I 7.3 

1-2 T I 30.3 I 15,3 I 2.1 1 1.6 I 33,5 I 6.3 1 8.0 I 1.3 I 0.5 I 0.3 I 7.6 

2-5 T I 23.2 I 17.1 I 3.0 I 2.1 I 35.0 I 6.2 I 10,4 1 1.2 I 0.6 I 0.4 I 15.9 

5-10 T I 15.0 I 17,7 I 3,6 I 3.5 I 39,4 I 5.7 I 11.5 I 1.4 I 0.9 I 0.6 I 13.2 

10-20 T I 10,0 I 16,9 I 4.9 I 7.3 I 42.8 I 4.5 I 9.0 I 1.2 I 1.5 I 0.9 I 15.9 

20-50 T I e.i I 17.3 I 3.7 I 11,5 I 41.5 I 4.4 I 8.6 I 1.3 I 1.9 I 0.7 I 9.1 

50-100 T I 6,6 I 14. A I 6.5 I 17.7 I 35.2 I 3.7 I 9.0 I 1.2 I 2.9 I 1.7 I 5.7 

100-200 T I 4,6 I 13.3 I 6.0 I 26.2 I 34.2 I 2.9 I Si 5 I 1.1 I 4,0 I 1.3 I 15.2 

>200 T I 

CO 
•c I 7.5 I 13.5 I 27,0 I 34.5 I 2.6 I 2,1 I 0.6 I 5.2 I 1.1 I 10.1 

TOTAL 15.1 14.9 5.0 10,9 36.6 4.6 7.9 1.2 2.0 0.8 100.0 

. i I « , I . . . I » I i . « ( « . C R O S S T A B U L A T I O N O F i i n i i i n i i i i H H i 
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VERKEHRSHITTELUAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG OER -ECHTEN" PENDLER AUF DIE VERKEHRSNITTEL 

I 

AOGKL 

<1 T 

1-2 T 

2- 5 T 

5-10 T 

10-20 T 

20-50 T 

50-100 T 

100-200 T 

>200 T 

RO* PCT INUR 

IFUSS 

I 

1-

NUR BAHN NUR 

+ B BUS OEPNV 

2.1 
-I-

NUR 

PU (S) 

NUR PU-N NUR VELO NUR KONBIN, KONBIN, UEBRIGE 

UERKBUS NOFA NOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

1.1 
•I-

3.1 
-I-

4.1 

- I — 

5.1 
-I-

6.1 
-I-

7.1 

-I-

TOTAL 

19.9 I 2.5 I 2.5 I 51.0 I 9.8 I 9.8 I 1.7 I 0.8 0.4 I 0.4 I 4.7 

21.9 I 3.0 I 2.2 I 48.0 I 9.1 I 11.4 I 1,8 I 0.7 0.4 I 0.2 I 4.2 

22.3 I 3.9 I 2.7 I 45,5 I 8.0 I 13,6 I 1.6 I 0.7 0,5 I 0.1 I 14.4 

20.8 I 4.2 I 4.1 I 46,4 I 4.7 I 13,5 I 1.7 I 1.1 0,6 I 0.1 I 13.2 

18.8 I 5,4 I 8.2 I 47,5 I 5.1 I 10.0 I 1.4 I 1.7 1.0 I 0.1 I 16.9 

18.8 I 4,0 I 12.5 I 45.2 I 4.8 I 9.4 I 1.4 I 2.1 0.8 I 0,1 I 9.9 

15.4 I 6.9 I 18.9 I 37.7 I 3.9 I 9.6 I 1.3 I 3.1 1.8 I 0.1 1 6.2 

13.9 I 6,3 I 27.4 I 35.9 I 3.0 I 5.8 I 1,2 I 4.2 1.4 I 0.1 I 17.1 

7. I 14.1 I 28.4 I 36.2 I 2.8 I 2.2 I 0,7 I 5.4 1,1 I 0.0 I 11.4 

17.5 5.8 12.9 43.2 5.5 9,4 1.4 2.3 0.9 0.1 100.0 

9.1 

— 1 _ 

10.1 
1 

ÎWRCHSCKNITTL. ZEITAUFUAND PRO UEG (IN NIN.) 

NUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-N NUR VELO NUR KONBIN. KOHBIN. UEBRIGE ROU FAHRTEN/TAG 

FUSS * B BUS OEPNV PU (S) UERKBUS NOFA NOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

1.1 2,1 3,1 4.1 5.1 6,1 7,1 .1 9,1 10.1 

AOGKL  
(! T 9,0 I 34,8 I 22,7 I 16,9 I 16,8 I 12,0 I 14,0 1(31,1) 1(27,1) I I 15,6 3,21 

1-2 T 8,5 I 32,7 I 25,1 I 15,7 I 17,4 I 10,4 I 12,8 I (28,0) 1(24,3) I I 14,5 3,25 

?• 5 T 9,1 I 32,6 I 23,5 I 15,5 I 16,9 I 11,0 I 12,4 I 32,3 I 26,9 I I 14,6 3,24 

5-10 T 9,4 I 35,2 I 24,7 I 15,4 I 18,1 I 11,1 I 13,8 I 29,1 I 27,9 I I 15,2 3,23 

10-70 T 10,3 I 35,8 I 23,2 I 16,6 I 18,0 I 12,1 I 13,4 I 27,7 I 29,0 I I 16,9 3,23 

20-50 T 10,6 I 37,0 I 21,2 I 16,6 I 18,6 I 12,3 I 14,1 I 25,5 I 23,8 I I 16,8 3,21 

50-100 T 11,0 I 38,5 I 22,3 I 18,1 I 20,9 I 13,7 I 15,6 I 26,0 I 26,2 I I 19,3 3,10 

100-200 T 11,4 I 38,7 I 23,9 I 19,2 I 22,9 I 15,2 I 16,4 I 28,9 I 26,3 1 I 21,0 2,89 

>200 T 11,1 I 45,4 I 28,1 I 25,7 I 27,5 I 16,3 I 20,1 I 38,0 I 33,9 I I 28,6 2,46 

TOTAL 10,0 I 38,8 I 24,5 I 17,5 I 18,8 I 12,1 I 14,3 I 30,8 I 27,8 I - I 18,3 3,05 

DURCtiSCKttlTTl. DISTANZ PRO UEG (IN KN) 

AOGKL 

(1 1 
1-2 r 

2-5 T 

5-10 T 

10-20 T 

20-50 T 

50-100 T 

100-200 T 

>200 ' 

I 

INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-N NUR VELO NUR KONBIN. KONBIN. UEBRIGE ROU 

IFUSS • B BUS OEPNV PU (S> UERKBUS NOFA HOTORRAD F1I-0EV 2RAD-0EV TOTAL 

I 1.1 2.1 3.1 4,1 5.1 6. 7.1 8 .1 9. 10. 

I 1,5 I 15,0 8,3 I 10,0 I 9,0 I 3,8 6,3 1(11,9) I( 8,3) 7,6 

I 1,2 I 14,4 I 7,8 I 9,3 I 8,9 I 2,7 5,2 1(11,1) I( 8,4) 6,7 

I 1,2 I 13,7 7,0 I 9,0 I 8,0 I 2,6 4,7 I 12,9 I 8,9 6,* 
I 1,2 I 15,4 6,1 I 8,9 I 8,4 I 2,5 4,7 I 12,7 I 10,3 6,5 

I 1,3 I 16,5 5,5 I 8,8 I 7,3 1 2,8 4,9 I 12,7 I 11,7 6,8 

I 1,2 I 19,4 I 4,6 I 8,0 I 6,9 I 2,7 4,1 I 10,5 I 8,4 6,2 

I 1,1 I 18,7 4,3 I 8,3 I 7,4 I 2,8 4,1 I 9,2 I 7,9 6,5 

I 1,2 I 22,5 I 4,6 I 8,5 I 9,0 I 3,4 4,4 I 12,1 I 8,8 7,1 
I 1,4 I 21,9 5,5 I 12,9 I 13,0 I 4,4 5,6 I 16,1 I 13,8 11,1 

TOTAL I 1,2 I 19,0 I 5,1 I 9,2 I 8,4 I 2,8 4,8 I 12,9 I 10,0 - 7,2 
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AGG80 

VENI 

I 

ROH PCT IKE1N NUR 

IV-HIÎTEL FUSS 

I 0.1 
! ] 

NUR BAHN NUR 

+ B BUS OEPNV 

2.1 
1 

NUR NUR PU-N NUR VELO NUR KONBIN. KONBIN. 

PU (S) UERKBUS NOFA NOTORRAB PU-OEV 2RAB-0EV 

3.1 4.1 5.1 6.1 7.1 8.1 9.1 

-I--I- -I- -I- -I- -I-

ROU 

TOTAL 

LANDiNICHT-AGGL, I 25.1 I 14.2 4.4 I 1.8 I 35.9 I 6.0 I 8.7 I 1.1 I 1.2 1 0.5 I 36.6 

STADTiNICHT-AGGL I 13.1 I 25; 1 5,0 I 4.2 I 34.3 I 5.0 I 9.6 I 0.9 I 1.2 I 0.6 I 3,9 

AGGl.(30T. I 11.3 I 18.9 7.0 I 3.6 I 37.2 I 4.9 I 13.0 I 1.1 I 1.6 I 0.9 I 2.6 

AGGL.30-60T. I 10.8 I 17.9 3,9 I 8,0 I 38.8 I 4.7 I 11.3 I 1.6 I 1.4 1 0.7 I 7.8 

AG6L.60-125T. I 10.8 I 16.1 5,3 I 12.4 I 36.3 I 4.4 I 9.2 I 1.3 I 2.1 I 1.1 I 11.6 

AGGL.)125T. I 8.1 I 13.1 5.3 I 21.3 I 37.2 I 3.2 I 5.6 I 1.1 I 3.0 I 0.9 I 37.4 

TOTAL 15.1 14.9 5.0 10.9 36.6 4.6 7.9 1.2 2.0 0.8 100.0 

• 1 1 1 1 < < < < 1 < 1 1 < 1 < < « C R 0 S S T A B U L A T I 0 N O F < < < < < < < < < < < < « « « « « » 
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, < < < < î < < < < < < < < < < < < < < < < < < < < < < « « » « » « « « « « « « « « » « « « « « » PAGE 1 OF 2 

VERKEHRSNITTELUAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG BER "ECHTEN" PENDLER AUF DIE VERKEHRSNITTEL 

I 

ROW PCT INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-N NUR VELO NUR KONBIN. KONBIN. UEBRIGE ROW 

IFUSS • B BUS OEPNV PU <S> UERKBUS NOFA NOTORRAB PU-OEV 2RAB-0EV TOTAL 

AGGSO 

AGGL.(30T. 

AGGL.30-60T, 

AGGL.A0-125T. 

AGGL.M25T, 

TOTAL 

I 1.1 2.1 3.1 4,1 5.1 6.1 7.1 S I.I 9.1 10,1 

I 18.9 I 6.1 I 2.3 I 47.9 I 8.1 I 11.6 I 1.5 I 1.6 I 0.7 I 0,2 I 32.3 

I 28.9 I 5.8 I 4.8 I 39.5 I 5.7 I 11.0 I 1.1 I 1,4 I 0.7 I 0,1 I 4.0 

I 21,3 I 7.8 I 4.0 I 41.9 I 5.6 I 14,6 I 1.3 1 1,8 I 1.0 I 0.0 I 2.7 

I 20.1 I 4.4 I 9.0 I 43.5 I 5.3 I 12.6 I 1.8 I 1.5 I 0.8 I 0.1 I 8.2 

I 18.0 I 5.9 I 13,9 I 40.7 I 4.9 I 10,3 I 1.4 I 2.3 I 1.3 I 0,1 I 12.2 

I 14.3 I 5.8 I 23.2 I 40.5 I 3.5 I 6.1 I 1.2 I 3.3 I 1.0 I 0.1 I 40.6 

17.5 5.8 12.9 43.2 5.5 9.4 1.4 2.3 0.9 0.1 100.0 

DURCHSCHNITTL. ZEITAUFUAND PRO UEG (IN NIN.) 

NUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-N NUR VELO NUR KONBIN. KONBIN, UEBRIGE ROU FAHRTEN/TAG 

FUSS * B BUS OEPNV PU (S) UERKBUS NOFA NOTORRAB PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

1,1 2.1 3.1 4.1 5.1 6.1 7,1 8,1 9,1 10,1 

3,14 
1 AND,NICHT-AGGL. 9,0 I 38,3 I 24,7 I 17,5 I 18,4 I 11,2 I 13,5 I 37,2 I 33,3 I I 17,0 3,14 

STADT,NICHT-AGGL 10,1 I 42,7 I 19,6 I 15,0 I 16,8 I 11,0 1(11,1) I 29,1 1(30,2) I I 15,4 3,37 

AGGL.(30T. 10,2 I 40,2 I 19,1 I 16,5 I 15,9 I 10,7 1(12,3) I (35,9) 1(27,0) I I 16,7 3,16 

AGGL.30-60T. 10,2 I 37,5 I 19,7 I 14,9 I 16,5 I 11,4 I 12,9 I 28,1 I 25,5 I I 15,3 3,27 

AGGI .60-125T, 10,3 I 40,8 I 20,7 I 16,9 I 18,3 I 12,3 I 13,9 I 28,2 I 26,1 I I 17,6 3,14 

AGGL,Ï125T. 10,8 I 38,3 I 25,7 I 18,7 I 21,0 I 14,1 I 16,1 I 29,1 I 25,6 I I 20,5 2,86 

TOTAL 10,0 I 38,8 I 24,5 I 17,5 I 18,8 I 12,1 I 14,3 I 30,8 I 27,8 I I 18,3 3,05 

DURCHSCHNITTL. BISTANZ PRO HEG (IN KN> 

I 

INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-N NUR VELO NUR KONBIN. KONBIN. UEBRIGE ROU 

IFUSS • B BUS OEPNV PU (S) UERKBUS NOFA NOTORRAB PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

I 1.1 2.1 3.1 4.1 5.1 6.1 7.1 .1 9,1 10.1 

AGG80 1 — 

lANDiNICHT-AGGL, I 1,2 I 20,0 I 9,3 I 11,4 I 9,9 I 2,8 I 5,5 I 22,1 I 14,9 I I 8,9 

STADT,NICHT-AGGL I 1,0 I 23,1 I 4,2 I 6,7 I 6,5 1 2,1 I (3,1) I 13,2 I (13,2) I I 5,5 

AGGL.(30T, I 1,2 I 23,9 I 5,0 I 8,7 I 7,1 I 2,4 1 (3,9) I (21,2) I (14,3) I 1 7,3 

AGGL,30-60T, I 1,3 I 22,5 I 4,3 I 7,6 I 6,4 I 2,7 I 4,0 1 13,3 I 9,6 I I 6,0 

AGGL.60-1251, I 1,2 I. 21,0 I S 3 I 8,0 I 6,9 I 2,8 I M i 11,7 I 9,9 I I 6,5 

AGGL.>1257. I 1,3 I 16,0 I 4,9 I 8,0 I 7,4 I 3,2 I 4,8 I 9,2 I 6,9 I I 6,4 

TOTAL I 1,2 I 19,0 I 5,1 I 9,2 I 8,4 I 2,8 I 4,8 I 12,9 I 10,0 I - I 7,2 
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VENI 

I 

ROU PCT IKEIN NUR NUR BAHN NUR NUR NUR F«-H NUR VELO NUR KOHBIN, KONBIN, ROH 

IV-HITTEL FUSS • B BUS OEPNV PU (S) HERKBUS NOFA NOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 
I 

f 
0.1 1.1 2.1 3.1 4.1 5.1 6.1 7.1 ( l.i 9.1 

GROSS - STADTREG I 8,7 I 13.2 I 4.1 I 23.8 I 35,4 I 3.0 I 5.7 I 1.1 I 3.0 I 1.0 I 31,0 
N.STADTR-AGGLO. I 13.5 I 15.7 I 5.1 I 8,0 1 : 38.1 I 5.2 I 9.6 I 1.4 I 1.6 I 0.9 I 16.7 
N.SIADTR-N.AGGLO I 14,9 I 16.2 I 4.7 I 10,0 ] [ 36.5 I 4.4 I ' 8.3 I 1.2 I 2.0 I 0.9 I 14.4 
LANDU.R.-REINE I 31,4 I 13.3 I 3.6 I 1.6 1 : 33.0 I 5.9 I 8.0 I 1.1 I 0,7 I 0.5 I 7.1 
LANHU, -INDUST, I 21.4 I 14,6 I 5.7 I 1.4 I 37.7 I 4.8 I 10.5 I 1.1 I 1.5 I 0.6 I 9,7 
L.IND.R.-AGGLO. I 13.6 I 14.7 I 9.0 I 3.2 I 40,8 I 5.7 I 8.4 I 1.1 I 2.0 I 0,6 I 9.1 
L.IND.R.-N.AGGLO I 18.0 I 15.1 I 6.3 I 2.0 I 37.9 I 6.3 I 10.4 I 1.2 I 1.3 I 0.7 I 6.4 
FERIENR.-AGRAR, I 31.1 I 19,0 I 2.2 I 1.3 I 31.7 I 6.1 I 5.2 I 1.0 I 0.7 I 0.3 I 1.7 
FERIENR,-TERTIAE I 21.2 I 21.3 I 2.8 I 3.1 I 34.6 I 6.6 I 6.9 I 0.9 I 0.9 I 0.2 I 4.0 

TOTAL 15,1 14.9 5.0 10.9 36.6 4.6 7.9 1.2 2.0 0.8 100.0 

< < < < I < < I < < < < I < < < < < c R 0 S S T A B U L A T I 0 N OF << « • »« » »« << »< H > H 
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VERKEHRSNITTELWAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG DER "ECHTEN" PENDLER AUF DIE VERKEHRSMITTEL 

I 

RO» PCT INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-N NUR VELO NUR KONBIN, KONBIN, UEBRIGE ROU 

IFUSS * B BUS OEPNV PH <S> HERKBUS NOFA NOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

I 
1-

1.1 2.1 3.1 4.1 5.1 6.1 7.1 .1 9.1 10. 

GROSS - STADTREG I 14.4 I 4.5 I 26.1 I 38.8 I 3.3 I 6.3 I 1.2 I 3.3 I 1.1 I 0,1 33.4 
N.STADTR-AGGLD. I 18,2 I 5.9 I 9.2 I 44.1 I 6.1 I 11.1 I 1.6 I 1.8 I 1.0 I 0.1 17.0 
N, STADTR-N.AGGLO I 19,0 I 5.5 I 11.7 I 42,9 I 5.2 I 9.7 I 1.5 I 2.3 I 1.1 I 0.1 14.4 
LANDU.R,-REINE I 19,4 I 5.3 I 2.3 I 48,1 I 8.7 I 11.7 I 1.7 I 1.0 I 0,7 I 0.1 5,7 
LANDU. -INDUST, I 18.6 I 7.3 I 1.7 I 47.9 I 6.1 I 13.4 I 1.4 I 1.9 I 0.8 I 0.1 9,0 
L,IND.R,-AGGLO, I 17.0 I 10.4 I 3.7 I 47,3 I 6.6 I 9.7 I 1.2 I 2.4 I 0.7 I 0,1 9.2 
1,IND.R.-N,AGGLO I 18,4 I 7.7 I 2.4 I 46,3 I 7.6 I 12.7 I 1.5 I 1.6 I 0.9 I 0,1 6.2 
FERIENR.-AGRAR. I 27.6 I 3.2 I 1.9 I 46,0 I 8,9 I 7,5 I 1.5 I 1.0 I 0.4 I 0.6 1.4 
FERIENR.-TERTIAE I 27.0 I 3.5 I 3.9 I 43.9 I 8.3 I 8.8 I 1.1 I 1.1 I 0.2 I 0.6 3.7 

TOTAL 17.5 5.8 12.9 43.2 5,5 9.4 1.4 2.3 0.9 0.1 100.0 

»JRCHSCtMTTL. ZEITAUFWAND PRO HEG (IN BIN.) 

I 

INUR NUR BAHN NUR NUR 

IFUSS * B BUS OEPNV PH iS) 

I 1.1 2,1 3,1 4 

GROSS - STADTREG 

N.STADTR-AGGLO, 

K.STftDTR-M.AGGIO 

LANDH.R,-REINE 

UNI«. -INDUST, 

L.IND.R.-AGGLO. 

l.JND.R.-N,AGGLO 

FERIENR.-AGRAR, 

f FRIfHR.-TE RTIAE 

TOTAL 

-I- -I-

10,9 I 36,4 I 25,7 18,3 21,4 I 14,2 I 15,9 
10,0 I 37,7 I 21,0 16,5 17,2 I 11,7 I 13,7 
9,9 I 41,8 I 21,7 17,3 18,5 I 12,5 I 14,1 

9,' I 37,9 I 22,1 17,0 18,8 I 11,2 I 13,5 

9,5 I 39,8 I 24,5 17,6 17,1 I 11,1 I 13,2 

9,4 I 38,7 I 26,4 18,0 17,6 I 11,0 I 14,1 

9,2 I 43,0 I 21,9 18,3 18,6 I 10,7 I 13,6 
9,7 I (37,9) I (25,9) 16,9 22,8 I 11,7 I (13,5) 

9,5 I 38,1 I 22,8 15,3 19,9 I 11,6 I (11,1) 
10,0 I 38,8 I 24,5 17,5 18,8 I 12,1 I 14,3 

- I -

NUR F'H-N NUR VELO NUR KOHBIN. KONBIN, UEBRIGE ROH 

HERKBUS NOFA NOTORRAD PU-OEV 2RAB-0EV TOTAL 

5,1 6.1 7,1 3.1 9.1 10, 

1 
27,8 

29.5 

29.6 

35,8 

38,6 

36.3 

40.4 

I 25,2 

I 26,8 

I 26,2 

I (30,9) 

I 34,3 

I 33,6 

I 33,1 

I 30,8 I 27,8 I 

20,2 
16,8 
17,7 

16,5 

17,4 

18,9 

18,1 
16,2 
15,3 

18,3 

FAHRTEN/TAG 

DURCHSCHNITTE. DISTANZ PRO HEG (IN KN) 

I 

INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-N NUR VELO NUR KONBIN. 

IFUSS » B BUS OEPNV F'U <S> HERKBUS NOFA MOTORRAD PU-OEV 

I 1.1 2.1 3.1 4.1 5,1 6,1 7.1 8 

-I-

GROSS - STADTREG I 

N.STADTR-AGGLO. I 

K.STADTR-N.AGGIO I 

LANDU.R,-REINE I 

1ANDU. -INDUST, I 

L.IND.R.-AGGLO. I 

1.IND.R.-N.AGGLO I 

FERIENR,-AGRAR. I 

fikJENR.-TERTIAE I 

TOTAL I 

- I - -I-

I 15,0 

19,0 

23,5 

20,8 
20,9 

17,4 

21,8 

4,9 

4.8 

8,4 
8.9 

8,0 
7,2 

(21,5)1 (8,9) 

22,8 I 7,5 

19,0 I 5,1 

I 7,3 

I 9,0 

I 9,0 

I 10,9 

I 11,5 

10,7 

11,7 

8,9 

7,8 

9,2 

7,1 

7,7 

7,9 

9.7 

8,6 
8 . 8 
10,6 
11,1 
8,4 

8,4 

3.3 

2,8 
2,9 

2.4 
2.7 

2.8 

2.5 
2,1 
2,4 

2,8 

4.7 

4.8 

4.5 

4,8 
5.6 

5,0 

5,2 

8,3 

13,4 

13,4 

21.7 

22,6 
17,9 

21.8 

(3,8) I (24,2) 

(3,8) 1(23,3) 

4,8 I 12,9 

KONBIN, UEBRIGE ROH 

2RAD-0EV TOTAL 

9.1 10.1 

6.7 

10,0 
9.8 

(13,1) 

17.1 

13,5 

16.2 

(13,6) 

(14,6) 

10,0 

5,9 

7,0 

7.2 

8,4 

9,0 

8,9 

9.3 

6,9 

6,2 
7,2 
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TAB. Dl.00 VERKEHRSMITTELWAHL DER BERUFSTAETIGEN 

i i i i i u n i i i u i i i i C R O S S T A B U L A T I O N O F « » » » • » « « • « » » « « « « » « 

GïSL GESCHLECHT BY VENI VERKEHRSNITTEL 

« • l * i i « i « ( t < i i < i i > i i ) i i « t « » » < < » » < i i « > i i < « i < t i ( i i < PAGE 1 OF 2 

VENI 

I 

RO« PCT IKEIN NUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-N NUR VELO NUR KONBIN. KONBIN. RO« 

IV-NITT1 FUSS • B BUS OEPNV P« <S> «ERKBUS NOFA NOTORRAB PU-OEV 2RAB-0EV TOTAL 

I 0.1 1.1 2.1 3.1 4.1 5.1 6.1 7.1 8.1 9.1 

GESL 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

HANN I 14,0 1 12,0 I 4.2 1 [ 7.0 I 44,8 I 3.7 I 9.0 I 1.6 I 1.8 I 0.8 I 64.7 

FRAU I 17,2 I 20,1 I 6.4 1 : 18.1 I 21.6 I 6.3 I 6.0 I 0.3 I 2.3 I 0.8 I 35.3 

TOTAL 15.1 14,9 5.0 10.9 36.6 4.6 7.9 1.2 2.0 0.8 100.0 

« < < i « • > « < i < < < < • • ( • C R O S S T A B U L A T I O N O F » » » « * » » « » « » « • « » » » • 

GESL GESCHLECHT BY VENI VERKEHRSNITTEL 

J « « » « « « « « « » « » » « » « « » « » » « » » » » « « « « » « » « « « « « « « « « * » « » » » PAGE 1 OF 2 

VERKEHRSNITTELUAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG BER "ECHTEN" PENDLER AUF DIE VERKEHRSNITTEL 

I 

RO» PCTINUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-N NUR VELO NUR KONBIN. KONBIN. UEBRIGE ROU 

IFUSS * B BUS OEPNV PU <S> «ERKBUS NOFA NOTORRAB PU-OEV 2RAB-0EV TOTAL 

I 1.1 2.1 3.1 4.1 5.1 

GESL 1 1 1 1 1 1-

NANN I 14.0 I 4.9 I B.2 I 52.1 I 4.3 I 10,5 

FRAU I 24.2 I 7.7 I 21.8 I 26.1 I 7,4 I 7.2 

TOTAL 17.5 5.8 12.9 43.2 5.5 9,4 

6.1 7.1 8,1 9.1 10.1 

i I 1.9 I 2,1 I 0.9 I 0.1 I 65.5 
1

 I 0.4 I 2,8 I 0.9 I 0.1 I 34.5 

1 1.4 2.3 0.9 0.1 100,0 

DURCHSCKNITTl. 7EITAUFUAND PRO UfG (IN HIN.) 

GESL 

NANN 

FRAU 

INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-N NUR VELO NUR KONBIN, KOHBIN, UEBRIGE ROU 

IFUSS * B BUS OEPNV PU (S) «ERKBUS NOFA NOTORRAB PU-OEV 2RAP-0EV TOTAL 

9,1 10.I 

I 

I 1.1 2.1 3.1 4.1 5,1 6.1 7.1 8.1 1 

TOTAL 

I 9,9 I 

[ 10,1 I 

I 10,0 I 

39,6 I 

37,8 I 

38,8 I 

24,9 I 

24,2 I 

24,5 I 

17,8 I 

16.4 I 

17.5 I 

20,6 

16,9 

18,8 

I 12,3 I 

I 11,6 I 

I 12,1 I 

14,3 I 

13,9 I 

14,3 I 

32.0 

29.1 

30,8 

I 29,2 

I 25,1 

I 27,8 

I 18,3 

I 18,4 

I 18,3 

FAHRTEN/TAG 

3,14 

2,87 

3,05 

WRCKSCHNITTl. BISTANZ PRO UEG (IN KN) 

NUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-N NUR VELO NUR KOHBIN. KONBIN, UEBRIGE ROU 

FUSS • B BUS OEPNV PU (S) UERKBUS NOFA NOTORRAD PU-OEV 2RAB-0EV TOTAL 

1.1 2.1 3.1 4.1 5.1 6.1 7.1 8.1 9.1 10.1 

1,2 I 20,3 I 5,2 I 9,3 I 9,1 I 2,9 I 4,9 I 14,4 I 11,3 I 

1,2 I 17,4 I 5,0 I 8,5 I 7,7 I 2,6 I 3,9 I 10,7 I 7,7 I 

TOTAL I 1,2 I 19,0 I 5,1 1 9,2 I 8,4 I 2,8 I 4,8 I 12,9 I 10,0 I I 
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 ALTER BY (JEW VERKEHRSMITTEL 

i i m i i i i n i u i m n i i i H i i i i i H i H i H i i i H u n i i PAGE 1 OF 2 

VENI 

I 

ROU PCT IKEIN NUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-H NUR VELO NUR KOHBIN. KOHBIN. ROU 

IV-HITTEL FUSS • B BUS OEPNV PU (S) UERKBUS MOFA i MOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 
I 0.1 1.1 2.1 3.1 4.1 5.1 6.1 7.1 ( I.I 9.1 

AI TD - — 
I.I 9.1 

10-19 .1. I 19.2 I 15.3 I 10.0 I 14.1 I 9.2 I 8.1 I' 17.1 I 2.3 I 1.2 I 2.2 I 3.7 
20-29 J. I 10.3 I 14,5 I 4.2 I 11.9 I 39.3 I 5.7 I 6.3 I 1.3 I 2.4 I 0.9 I 25.5 
30-39 J. I 12.7 I 13.5 I 4.2 I 9.5 I 44.6 I 4.3 I 6.6 I 0.9 I 2.2 I 0.6 I 25.9 
40-49 J. I 15.7 I 15,4 I 4.2 I 10.3 I 37.8 I 4.0 I 8.3 I 1.0 I 1.9 I 0.6 I 21.0 
50- 59 J. I 18.3 I 14.5 I 4.5 I 12.0 I 30.5 I 4.1 I 9.5 I 1.2 I 1,7 I 0.7 I 16,8 
40-49 J, I 24.2 I 15.8 I 4.6 I 10.7 I 24.4 I 3.4 I 10,2 I 1.4 I 1.4 I 0.9 I 6.3 
>70 J, I 58.0 I 12.1 I 1.8 I 8.8 I 11.7 I 1.8 I 3.1 I 0.5 I 1.2 I 0.1 I 0,8 

TOTAL 15.1 14.9 5.0 10.9 36,6 4.6 7.9 1.2 2.0 0,8 100.0 

» . » < « . « , , , , , , , , , , , C R O S S T A B U L A T I O N O F t • i i i • I t • • I i • i t i i t 
fiLTtl

 "LTER BY VEHI VERKEHRSMITTEL 
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VERKEHRSHITTELVAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG BER "ECHTEN" PENDLER AUF DIE VERKEHRSMITTEL 

I 

RO» PCT INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-H NUR VELO NUR KOHBIN. KOHBIN. UEBRIGE ROU 

IFUSS » B BUS OEPNV PU (S) UERKBUS MOFA MOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

AI. TD 

10-19 J. 

20-29 J. 

30- 39 J. 

40-49 J. 

50-59 J. 

40-69 J. 

>70 J. 

TOTAL 

I 1.1 2.1 3.1 4.1 J ,1 6.1 7.1 E 1.1 9.1 10.1 

I 18,9 I 12.4 I 17,5 I 11.4 I 10.0 I 21.1 I 2.8 I 1.5 I 2.7 I 0,2 I 3» 5 
I 16,2 I 6.9 I 13.3 I 43,9 I 6.4 I 7.0 I 1.5 I 2.7 I 1.0 I 0.1 I 27.0 
I 15.4 I 4.8 I 10,9 I 51.1 I 4,9 I 7.6 I 1.0 I 2.5 I 0.7 I 0,1 I 26.7 
I 18.3 I 4.9 I 12.2 I 44,8 I 4.8 I 9.8 I 1.2 I 2.2 I 0.7 1 0,1 I 20,8 
I 20.2 I 5.5 I 14.7 I 37.4 I 5.0 I 11.7 I 1.5 I 2.1 I 0.9 I 0.1 I 16.1 
I 21.4 I 6.2 I 14.6 I 33.1 I 4.6 I 13.8 I 1.9 I 1.8 I 1.2 I 0.1 I 5.5 
I 2B.9 I 4.2 I 20.8 I 27.9 I 4.2 I 7,4 I 1.1 I 2.8 I 0.3 I 0.1 I 0.4 

17.5 5.8 12.9 43.2 5.5 9.4 1.4 2.3 0.9 0.1 100.0 

AI. FD 

'0-19 J. 

20-29 J. 

30-39 J, 

40-49 J, 

50-59 J, 

40-49 J. 

>70 ,1. 

DURCHSCHNITT!.. 7FITAUFUANB PRO UEG 'IN HIN, ' 

I 

INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-M NUR VELO NUR KOHBIN. KOHBIN, UEBRIGE ROU 

IFUSS » B BUS OEPNV PU (S) UERKBUS MOFA MOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

! 2.1 3,1 4.1 5.1 4.1 7.1 
-I- -I- -I- -I-

TOTAI. 

I 10,3 

I 9,7 

I 9,7 

t 10,0 
I 10,4 

[ 10,4 

I 11,1 

I 10,0 

I 37,3 

I 39,5 

I 39,0 

I 38,3 

I 38,1 

I 39,0 

1(38,8) 

I 38,8 

25.5 

24.1 

23,8 

24.6 

25,3 

25.2 

24,5 

24,5 

-I-
8.1 

17,8 

17,4 

17,2 

17,7 

18,2 
18.4 

17,6 

17.5 

19.8 

18,5 

18.5 

18.9 

19,3 

19.6 

9.1 10.1 

14.5 
12,2 
11,2 
11,8 
12,0 
12.6 

1(13,6) 1(10,3) 

I 18,8 I 12,1 

-I 

I H , 6 

I 14,6 

I 14,0 

I 13,5 

I 14,5 

I 14,8 

I 16,5 

I 14,3 

-I 

I 32,4 

I 30,8 

I 30,0 

I 30,5 

I 31,5 

I 34,9 

1(24,3) 

I 30,8 

-I-
30,0 

27.6 

26,9 

26,3 

28.7 

29.8 

I (17,5) I 

I 27,8 I 

-T 

20,1 

18.7 

17.8 

17.9 

18.4 

18,6 
17.5 

18,3 

FAHRTEN/TAG 

3,12 

2,97 

3,03 

3,08 

3,12 

3,16 

3,05 

3,05 

AI. TD 

iWOSCMtlTll. DISTANZ PRO UEG (IM KM) 

t 

INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-M NUR VELO NUR 

IFUSS » 8 BUS OEPNV PU (S) UERKBUS 

I 1.1 2.1 3.1 4.1 

- r - -i-
10-19 ,1. I 1,3 I 17,7 6,0 9,3 I 

20-29 J, 1 1,2 I 20,1 5,1 9,8 I 
30-39 ,1. I 1,2 I 20,0 «,9 9,5 I 

40-49 J. 1 1,2 I 18,1 4,9 8,8 I 

50-59 .1, I 1,2 I 17,3 5,0 8,3 I 

40-49 J, ( 1,2 1 17,3 5,0 7,9 I 
•70 J, I 1,1 1(19,1) 4,5 6,3 I 

TOTAL I 1,2 I 19,0 5,1 9,2 I 

.1 

9.2 

8.3 

8.4 

8,2 

9,0 

KOMBIN. KOHBIN. UEBRIGE ROU 

MOFA MOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

6.1 7.1 8.1 9.1 10.1 

1 

I 7,0 

I 7,9 

I 7,7 

I 6,8 

I 6,2 

I 6,0 

I 4,6 

I 7,2 

4,0 

3,0 

2,6 
2,7 

2.7 

2.8 

5,7 

5,2 
M 
4,2 

<,6 
V 

-I 

I 11,1 

I 13,9 

I 13,4 

I 12,4 

I 11,3 

I 10,6 

I (6,2) I (2,5) I (6,8) I( 5,9) 

-I 

I 11,0 
I 10,0 

I 10,6 

I 8,7 

I 9,8 

I 10,5 

I( 3,0) 

8,4 I 2,8 I 4,8 I 12,9 I 10,0 



- 1 5 9 -

Anhang 4.9 
P E N D L E R - M 0 B I L I T A E T 1 9 8 0 ~  

TAB. Dl.00 VERKEHRSMITTELIIIAHL DER BERUFSTAETIGEN 

< < 1 < < < 1 < < < < < 1 1 1 1 1 1 < « C R O S S T A B U L A T I O N O F < » < < « < « « < < « < « < < < < < 

B0RT1 NATIONALITAET BY VENI VERKEHRSNITTEL 

< < < « < « < < < < < < < < « < « < < < < « « < < « < < < < < < < « < < < « < < < < < < < < < < < page 1 OF 2 

VENI 

I 

ROU PCT IKEIN NUR NUR BAHN NUR NUR NUR PW-H NUR VELO NUR KONBIN. KONBIN. ROU 

IV-NITTEL FUSS » B BUS OEPNV PU (S) UERKBUS HÖFA MOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

I 0.1 1.1 2.1 3,1 4.1 5.1 6.1 7.1 B. I 9.1 

BORII 1 1 r 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

CH [ 16,1 I 13.3 I 5.1 ] ! 10.1 I 38,0 I 3.8 I 8.4 I 1.2 I 2.1 I 0.9 I 81.1 

AUSL. : [ 10.9 

•O 
rvi 4.2 1 : 14.5 I 30.6 I 8.2 I 6.0 I 1.1 I 1.3 I 0.4 I 18.9 

TOTAL 15,1 14.9 5.0 10.9 36.6 4.6 7.9 1.2 2.0 0.8 100.0 

C R O S S T A B U L A T I O N O F < < < < < < < < < < < < < < < < < < 

BORT1 NATIONALITAET BY VENI VERKEHRSNITTEL 

< < < < < < < < < < < « < < « < < < < < < < < < < < < < < < < < < < « < < » « < < < « < < < < < < PAGE 1 OF 2 

VERKEHRSMITTELVAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG DER "ECHTEN" PENDLER AUF DIE VERKEHRSMITTEL 

I 

RO» PCT INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-H NUR VELO NUR KONBIN. KONBIN. UEBRIGE ROU 

IFUSS + B BUS OEPNV PU <S> UERKBUS NOFA NOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

i.I 6.1 7.1 8.1 9,1 10.1 

BORT1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

[ 1.1 2.1 3.1 4.1 

I 15.8 I 6.1 I 12.1 I 45,3 I 

: [ 24,3 I 4.8 I 16.2 I 34,4 I 

TOTAL 17.5 5.8 12,9 43.2 

CH I 15.8 I 6.1 I 12.1 I 45.3 I 4.5 I 10.0 I 1,4 I 2.5 I 1.0 I 0.1 I 80,1 

AUSL, I 24,3 I 4.8 I 16.2 I 34.4 I 9.2 I 6.7 I 1.3 I 1.5 I 0.4 I 0,1 I 19,9 

5.5 9.4 1.4 2.3 0.9 0.1 100.0 

BORII 

CH 

AUSL, 

BURCHSCHNITTL, ZEITAUFUAND PRO UEG (IN MIN.) 

NUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-M NUR VELO NUR KONBIN, KONBIN, UEBRIGE ROU 

FUSS t B BUS OEPNV PU <S> UERKBUS NOFA NOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

1.1 2.1 3.1 4,1 5,1 6,1 7,1 8,1 9,1 10.1 

] J 1 1 1 1 1 1 1 

TOT AI 

9,9 I 39,5 I 24,5 I 17,6 I 19,0 I 12,1 14,3 31,2 I 28,0 I I 18,5 3,05 

10,1 I 35,2 I 24,3 17,1 I 18,5 I 12,3 14,2 28,5 I 25,8 I I 17,4 3,03 

10,0 I 38,8 I 24,5 I 17,5 I 18,8 I 12,1 14,3 30,8 I 27,8 I I 18,3 3,05 

FAHRTEN/TAG 

BURCHSCHNITTL. DISTANZ FRO UEG (IN KN) 

INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-M NUR VELO NUR KOMBIN. KOHBIN. UEBRIGE ROU 

IFUSS • B BUS OEPNV PU (S) UERKBUS MOFA MOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

I 1.1 2.1 3.1 4.1 5.1 6.1 7.1 8.1 9.1 10.1 

BORII 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

CK I 1,2 I 19,5 I 5,1 I 9,4 I 8,9 I 2,8 I 5,0 I 13,2 I 10,2 I I 7,5 

AUSL, I 1,3 I 16,3 I 4,9 I 7,9 I 7,4 I 2,8 I 4,0 I 10,6 I 8,3 I I 5,8 

TOTAL I 1,2 I 19,0 I 5,1 I 9,2 I 8,4 I 2,6 I 4,8 I 12,9 I 10,0 I - I 7,2 
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n i i i m i m n m i C R O S S T A B U L A T I O N O F h h h h h h h h h 

APER ANZ, PERS. I« HAUSHALT BT VENI VERKEHRSNITTEL 

I 1 I I U < < I I I H I H I I H I I I H I I I I H I I I I H I I I I 1 I I < I H I P A G E 1 OF 2 

VENI 

I 

ROU PCT IKEIN NUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-H NUR VELO NUR KONBIN. KONBIN. ROU 

IV-NITTEL FUSS + B BUS OEPNV PU (S) UERKBUS NOFA NOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

I 0.1 1.1 2,1 3.1 4,1 5,1 4.1 7,1 8,1 9,1 

APER 1 1 1 1 1 1 1-, 1 1 1 1 

! P. HH. I 8.0 I '21.9 I 5.5 I 18,9 I 32.3 I 2,7 I 5.7 I 1.0 I 2.0 I 0.8 I 13,4 

2 P. HH. I 10.3 I 15.5 I 5.7 I 13,5 I 34.4 I 5.4 I 7.3 I 1,0 I 2.7 I 0.8 I 24.8 

3 P. KK, I 13,2 I 14,1 1 4.8 I 10,3 I 39,7 I 4.5 I 8.5 I 1.3 I 1.9 I 0.8 1 20.2 

4 P. HH. I 14,0 I 13.1 I 4.8 I 7,7 I 42.2 I 4.0 I 9.3 I 1.3 I 1,9 I 0,8 I 22.0 

5 P. HK, I 21.2 I 11.9 I 4,5 I 4,1 I 37,7 I 4.4 I 9,8 I 1,4 I 1.5 I 0.8 I 9.4 

4 P, HH, I 32,2 I 10.0 I 4.2 I 5,0 I 29.4 I 5.4 I 9,2 I 1.4 I 1.1 I 0.7 I 3,4 

) 4 P.KK, I 54,4 I 11.4 I 2,2 I 5.2 I 12,2 I 7.8 I 4,4 I 0.7 I 0.5 I 0.4 I 4.5 

TOTAL 15.1 14.9 5.0 10.9 34,4 4.4 7.9 1.2 2.0 0,8 100,0 

APER 

< < < < < < < < < < < < < 

ANZ, PERS. IN HAUSHALT 

C R O S S T A B U L A T I O N 
BT VENI 

4 < < < < < < < < < < < < < < < < < < < < < < < < < < < < < < 

O F < < H H H H H H H < < 

VERKEHRSNITTEL 

< < < < < < < < < < < < < < < PAGE 1 OF 2 

VERKEHRSNITTELUAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG BER "ECHTEN" PENDLER AUF DIE VERKEHRSNITTEL 

RO« PCT 

APER 

! P. KH, 

2 P. KH. 

3 P, KH. 

4 P, HK, 

5 P, HK. 

6 P. HK. 

) 6 P.KH. 

NUR 

FUSS 

NUR BAHN NUR NUR NUR PU-N NUR VELO NUR KONBIN. KONBIN. UEBRIGE ROU 

t B BUS OEPNV PU <S> UERKBUS NOFA NOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

TOTAL 

1.1 2.1 3.1 4.1 5.1 4.1 
T 

7,1 
T_ 

8.1 
T_ 

9,1 
T_ 

10.1 

23,8 I 4.0 I 20,5 I 35.1 I 2.9 I 4.2 I 1.1 I 2.2 I 0.9 I 

J 

0.1 I 14.7 

17,2 I 4,4 I 15,1 I 40.7 I 4.3 I 8.2 I 1.1 I 3,0 I 0,9 I 0.1 I 28.4 

14.3 I 5.5 I 11,9 I 45.8 I 5.2 I 9.8 I 1.5 I 2.1 I 0.9 I 0.1 I 20.7 

15.3 I 5.4 I 8,9 I 49.0 I 4.7 I 10,8 I 1.5 I 2,2 I 1,0 I 0.1 I 22.3 

15,1 I 5,7 I 7,7 I 47.8 I 5.4 I 12.4 I 1.7 I 1.8 I 1,0 I 0.1 I 8.7 

14,8 I 6.1 I 7,4 I 43.4 I CO
 

O-
J 

13,6 I 2,0 I 1.4 I 1.0 I 0.2 I 2.7 

24.9 I 4,9 I 11.3 I 24.8 I 17.0 I 9.7 I 1.5 I 1.1 I 0,8 I 0,3 I 2.4 

17.5 5.8 12.9 43.2 5.5 9.4 1.4 2.3 0.9 0.1 100.0 

APER 

j P, HK. 

2 P. HK. 

S P, KK. 

4 P, HK, 

5 P. KK. 

4 P. HM. 

> 6 P.KK 

DURCHSCHNITTE. ZEITAUFUAND PRO UEG !IN NIN.) 

I 

INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-N NUR VELO NUR KONBIN. 

IFUSS t B BUS OEPNV PU (S) UERKBUS NOFA NOTORRAD PU-OEV 

KONBIN. UEBRIGE 

2RAD-0EV 

ROU 

TOTAL 

FAHRTEN/TAG 

I 1.1 2.1 3.1 4.1 5.1 4. 7 .1 ,1 9.1 10.1 

I 10,2 I 38,1 I 23,5 I 16,8 I 20,3 I 12,5 14,4 I 28,7 I 25,1 I I 18,0 2,82 

I 10,2 I 39,3 I 24,7 I 18,2 I 18,4 I 12,0 14,1 I 31,3 I 26,7 I I 19,1 2,97 

I 9,9 I 38,9 I 24,8 I 17,7 I 18,3 I 12,0 13,6 I 30,6 I 27,0 I I 18,2 3,11 

I 9,6 I 38,6 I 24,6 I 17,1 I 18,5 I 11,7 14,3 I 30,8 I 28,2 I I 17,7 3,16 

I 9,9 I 39,0 I 25,4 I 17,3 I 19,1 I 12,3 15,2 I 32,4 I 32,0 I I 17,9 3,19 

I 9,8 I 38,6 Ï 26,3 I 17,6 I 20,2 I 13,1 15,4 I (31,1) I (33,0) I I 18,3 3,15 

I 9,7 I 36,3 I 25,8 I 17,8 I 20,2 I 14,1 (16,3) I (33,7) 1(36,3) I I 18,0 2,98 

TOTAL I 10,0 I 38,8 I 24,5 I 17,5 I 18,8 I 12,1 14,3 I 30,8 I 27,8 I - I 18,3 3,05 

DURCHSCHNITTE. DISTANZ PRO UEG (IN KH) 

NUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-H NUR VELO NUR KOHBIN. KOHBIN. UEBRIGE ROU 

IFUSS • B BUS OEPNV PU <S> UERKBUS HÖFA HOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

I 1.1 2.1 3. 4. 5.1 6, 7. 8 I 9.1 10,1 

! P. KK, I 1,2 I 18,8 I 4,6 8,3 7,9 I 2,8 11,0 I 7,8 I I 6,1 
2 P. HH, I 1,2 I 18,7 I 5,0 9,3 8,3 I 2,7 4,6 12,6 I 9,2 I I 7,3 

3 P. KH, I 1,2 I 19,6 I 5,1 9,2 8,2 I 2,9 4,6 13,0 I 10,1 1 I 7,3 

4 F', HK, I 1,2 I 18,9 I 5,4 9,2 8,9 I 2,8 4,9 13,5 I 10,4 I I 7,5 

5 P, KK. I 1,2 I 19,3 I 5,7 9,5 8,8 I 3,0 5,4 15,0 I 12,0 I 

I (13,7) I 

I 7,7 

4 P. HH. I 1,2 I 18,6 I 6,7 9,9 8,3 I 3,3 5,8 (15,5) 

I 12,0 I 

I (13,7) I I 7,9 

> 6 P.KK. I 1,2 I 17,2 I 5,8 9,8 8,1 I 3,3 (5,3) (14,2) I (16,1) I I 6,6 

TOTAL I 1,2 I 19,0 I 5,1 9,2 8,4 I 2,8 4,8 12,9 I 10,0 I - I 7,2 
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VENI 

I 

ROW PCT IKEIN NUR NUR BAHN NUR NUR NUR PK-« NUR VELO NUR KONBIN, KOMBIN. ROU 

IV-NITTEL FUSS * B BUS OEPNV PU (S) UERKBUS MOFA MOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

I 0,1 1,1 2.1 3.1 4.1 5.1 6.1 7,1 8,1 9.1 

USEK 1 1 — 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

I.SEKT. I 79.5 1 [ 3.9 I 0.3 1 [ 0.6 I 9.5 I 1.4 I 3.3 I 0.7 I 0,1 I 0.1 I 5,3 

2.SEKT, I 8.6 1 : 15.9 I 4.2 1 : 8,i I 40.5 I 7.6 I 10.5 I 1,7 I 1.3 I 0.7 I 40,0 

3. SEKT, I 13.8 1 [ 15.2 I 5.9 1 : i4,o I 36.5 I 2.8 I 6.6 I 0.9 I 2.6 I 0.9 I 54.3 

TOTAL 15.1 14.9 5.0 10.9 36.6 4.6 7.9 1.2 2.0 0.8 100.0 
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< < < » » { » < < < « « « < < < < « « « « « « « < < < < < < < < < < < < < < < < < < < < < < < < < PAGE 1 OF 2 

VERKEHRSMITTELUAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG DER "ECHTEN" PENDLER AUF DIE VERKEHRSNITTEL 

I 

ROW PCT INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-M NUR VELO NUR KOHBIN. KONBIN. UEBRIGE ROU 

IFUSS * B BUS OEPNV PU <S> UERKBUS NOFA MOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

I 1,1 2.1 3.1 4.1 5.1 6,1 7.1 8.1 9.1 10.1 

USEK 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

I.SEKT. I 19.1 I 1,7 I 2.8 I 46,2 I 6,8 I 16,0 I 3,5 I 0.5 I 0.3 I 0,8 I 1,3 

2,SEKT, I 17.4 I 4.6 I 8,8 I 44,3 I 8.3 I 11,4 I 1,8 I 1,5 I 0.8 I 0.1 I 43.1 

3.SEKT. I 17,6 I 6,9 I 16.2 I 42.3 I 3,2 I 7,6 I 1,0 I 3,1 I 1,1 I 0.1 I 55.1 

TOTAL 17.5 5.8 12.9 43.2 5.5 9.4 1.4 2.3 0.9 0,1 100.0 

DURCtiSCHNITTL. ZEITAUFWAND PRO WEG (IN MIN,) 

I 

INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-N NUR VELO NUR KONBIN. KOMBIN. UEBRIGE 

IFUSS * B BUS OEPNV PW (S) UERKBUS NOFA NOTORRAD PU-OEV 2RAB-0EV 

ROW 

TOTAL 

I 1,1 2.1 3.1 

USEK 1- - I - -I 1-

I.SEKT. I 11,8 1(39,9) I (28,5) I 

2.SEKT. I 9,9 I 37,3 I 25,3 I 

3,SEKT. I 10,0 I 39,5 I 24,1 I 

TOTAL I 10,0 I 38,8 I 24,5 I 

4,1 

1-
16,0 I 

17.4 I 

17,7 I 

17.5 I 

FAHRTEN/TAG 

5. 6, 7,1 8 I 9,1 10,1 

18,1 13,6 (14,1) I _ I 15,9 3,32 

19,0 12,0 14,2 I 31,1 I 28,9 I I 17,5 3,08 

18,4 12,1 14,4 I 30,7 I 27,1 I I 19,0 3,01 

18,8 12,1 14,3 I 30,8 I 27,8 I - I 18,3 3,05 

BURCKSCHNITTL. DISTANZ PRO UEG (IN KN) 

TOTAL 

NUR NUR BAHN NUR 

FUSS t B BUS OEPNV 

1,1- 2.1 3 

! 1 
1.1 1(19,6) I (5,7) 

1,3 I 17,4 I 5,4 

1.2 I 19,8 I 4,9 

1,2 I 19,0 I 5,1 

NUR 

PU (S) 

NUR PW-M NUR VELO NUR KOMBIN. KONBIN, UEBRIGE 

UERKBUS MOFA MOTORRAD PW-OEV 2RAD-0EV 

ROU 

TOTAL 

4.1 5.1 6.1 7.1 8. 9.1 10.1 

7,6 I 6,3 I 3,0 I (4,1) I _ - I I 5,5 

9,1 I 8,5 I 2,9 I M I 12,6 10,5 I I 7,0 

9,2 I 8,3 I 2,8 I 4,8 I 13,0 9,7 I I V 

9,2 I 8,4 I 2,8 I 4,8 I 12,9 10,0 I I 7,2 
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VERKEHRSNITTELUAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG DER "ECHTEN" PENDLER AUF DIE VERKEHRSNITTEL 

RO« PCT 

PBER 

lAND-rFORSTU. 

NAHRUNGSNITTEL 

TEXTIL 

HOLZ r PAPIER 

GRAPH.GEUERBE 

CHENIEiKUNSTST. 

HE TAL L.«ASCHINEN 

UHREN 

HAU 

TECHN, BERUFE 

HANDELiVERUALT'G 

VERKEHR 

BASTGEUERBE 

UEBR.DIENSTL. 

TOTAL 

NUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-N 

FUSS » B BUS OEPNV PU (S) UERKBUS 

1.1 2.1 3.1 4,1 5.1 

NUR VELO NUR KONBIN, 

NOFA NOTORRAD PU-OEV 

4,1 7,1 8 

KONBIN, UEBRIGE 

2RAD-0EV 

I 9.1 10, 

18.1 

21.4 

35.3 

17.1 

16.4 

18.1 
14.0 

34.2 

14.5 

10.5 

15.4 

14.5 

30.7 

21.4 

17.5 

j_ 
2.5 I 

3.4 I 

4.5 I 

3.0 I 

8.0 I 

4.2 I 

4.3 I 

4.8 I 

2.4 I 

5.4 I 

8.1 I 

4.8 I 

5.8 I 

5.7 I 

5.8 

-I-

I 44.5 

I 43.1 

I 18,8 

I 44.2 

I 38.9 

I 34.3 

I 52.7 

I 24.5 

I 38.7 

I 59.4 

I 43.0 

I 44.2 

I 24.3 

I 38.5 

43.2 

I 1-

I 7.0 I 

I 5.5 I 

I 10.4 I 

I 4.3 I 

I 3.8 I 

I 11,5 I 

I 5.7 I 

I 12.7 I 

I 17.6 I 

3.6 I 

4.2 I 

2.6 I 

3,9 I 

4.7 I 

5.5 

14.6 

13,8 

11,3 

17.3 

10.4 

17.7 

12.1 
8.2 

11.2 
7.6 

4.9 

17.0 

7.1 

9.7 

9.4 

3.2 

2.5 

1 . 2 
2.9 

1.7 

2.7 

2.2 
0.9 

2.8 
1.1 
0.5 

2 . 2 
0.8 

1.3 

1.4 

0.8 
0,9 

1 . 0 
0,6 

2.7 

1 . 0 
1.2 
1.9 

0.7 

2.7 

3.3 

2.5 

1 . 8 
2.7 

2.3 

0.7 

0.8 
0 . 6 
0.8 
1 . 6 
0.3 

0.8 
0.8 
0.4 

1 . 0 
0.8 
1 . 6 
0.8 
1.1 
0.9 

0.7 

0.1 
0.1 
0.1 
0.1 
0.1 
0.1 
0.1 
0.1 
0,1 
0.1 
0.1 
0.3 
0.1 
0.1 

ROU 

TOTAL 

1.5 

1.4 

2.2 
2.8 
1.4 

0.7 

12.5 

1.1 
5.5 

9.2 

29.0 

6.9 

4.5 

20.8 
100.0 

DURCHSCHNITTL. ZEITAUFUAND PRO UEG (IN MIN.) 

NUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-H NUR VELO NUR KONBIN. KONBIN, UEBRIGE ROU FAHRTEN/TAG 

FUSS » B BUS OEPNV PU (S> UERKBUS NOFA MOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

1.1 2. 3. 4,1 J• I 6.1 7. 8,1 9,1 10.1 
C'BCO T _ 
r Pth 

LANB-.EORSTU, 11,6 1(41,4) 27,4 16,2 I 18,5 I 13,1 1(14,4) (33,3) I (30,7) I I 16,4 3,27 

NAHRUNGSNITTEL 9,3 I 36,2 23,7 16,2 1 17,9 I 11,6 I (13,0) (31,9) I (32,8) I I 15,6 3,06 

irxTii 9,8 I 33,8 23,9 15,5 I 16,0 I 10,9 1(13,7) (29,9) I (27,0) I I 15,5 3,11 

HOLZ.PAPIER 9,0 I 35,6 26,7 15,4 I 17,7 I 12,0 I 12,3 (30,3) I (28,3) I I 15,2 3,34 

GRAPH.GEUEREE 9,8 I 39,1 

1(34,2) 

26,4 17,2 I 18,0 I 11,4 1(14,3) (35,1) I (31,3) I I 19,3 2,98 

CHENIEiKUNSTST. 10,8 

I 39,1 

1(34,2) 26,5 16,3 I 24,2 I 11,8 I (15,0) (33,7) I (32,0) I I 17,4 2,74 

NETALI-MASCHINEN 9,7 I 37,6 25,3 16,9 I 18,6 I 11,3 I 13,6 30,3 I 

(23,2) I 

28,3 I I 16,9 3,21 

UHREN 10,1 I 33,2 22,7 14,6 I 14,0 I 11,6 I (14,6) 

30,3 I 

(23,2) I (21,1) I I 14,8 3,44 

BAU 10,8 I 37,1 28,5 20,0 I 21,5 I 14,4 I 15,7 (28,2) I (29,8) I I 19,6 3,15 

TECHN. BERUFE 10,0 I 40,9 26,1 18,2 I 20,7 I 12,2 I 14,9 32,9 I 30,8 I I 19,3 3,03 

KANDELiVERUALT'G 10,1 I 39,6 23,8 18,5 I 18,2 I 11,8 I 14,7 32,2 I 27,3 I I 20,1 3,03 

VERKEHR 9,9 I 33,9 23,1 16,7 I 19,1 1 12,0 I 14,6 26,4 1 26,8 I I 16,8 2,94 

GASTGEWERBE 9,9 I 36,3 23,8 16,7 I 15,4 I 13,0 1(14,9) (26,1) I (23,9) I I 17,2 3,09 

UEBR.DIENSTL. 10,0 I 39,9 24,9 16,8 I 18,3 I 12,2 I 14,3 29,8 I 27,2 I I 17,8 2,87 

TOTAL 10,0 I 38,8 24,5 17,5 I 18,8 I 12,1 I 14,3 30,8 I 27,8 I - I 18,3 3,05 

DURCHSCHNITTL, DISTANZ PRO UEG (IN KN) 

NUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-N NUR VELO NUR KONBIN, KONBIN. UEBRIGE ROU 

P&CP 

FUSS 

1. 
» B BUS OEPNV 

2.1 3. 

PU (S) 

4.1 

UERKBUS 

5.1 

MOFA NOTORRAD PU-OEV 

6.1 7,1 8 

2RAD-0EV 

.1 9.1 

TOTAL 

10.1 

r rth 
EAND-ifORSTU. u (20,9) 5,7 7,9 I 6,5 I 3,0 I (4,3) I (13,9) I (10,7) I I 5,9 

NAHRUNGSMITTEL 16,4 5,3 9,3 I 9,0 I 2,8 I (5,0) I (13,6) I (13,3) I I 6,5 

TIXTIL 14,4 5,2 7,1 I 7,2 I 2,4 I (4,3) I (10,1) I ( 8,6) I I 4,7 

HOLZ,PAPIER 1,2 15,7 6,5 8,2 I 8,1 I 2,9 I »,9 I (11,2) I ( 9,2) I I 6,2 

GRAPH.GEUERBE 1,2 19,0 5,0 9,1 I 8,2 I 2,9 I (4,7) I (15,5) 1(11,1) I I 7,4 

CHENIEiKUNSTST. 1,4 (16,6) 6,1 8,2 I 11,7 I 3,1 I (5,0) I (10,2) I ( 7,9) I I 6,6 

«fTALL-MASCHINEN 1,3 17,1 5,6 8,9 I 9,2 I 2,8 I V I 11,7 I 10,3 I I 7,2 

UHREN 1,1 22,7 4,6 6,9 I 7,2 I 2,1 I (3,4) I ( 8,3) I ( 7,8) I I 5,0 

BAU 1,4 16,1 5,9 8,3 I 7,9 I 3,2 I 5,4 I ( 8,7) I ( 9,4) I I 6,5 

TECHN, BERUFE 1,3 21,6 5,5 10,5 I 10,0 I 3,0 I 5,2 I 16,4 I 14,2 I I 9,3 

HANDEL,VERUALT'G 1,2 19,6 9,5 i 8,4 I 2,7 I 4,6 I 13,4 I 10,1 I I 7,9 

VERKEHR 1,2 16,8 4,8 8,9 I 9,6 I 2,8 I V I 9,8 I 9,5 I I 6,7 

GASTGEUERBE 1,2 15,1 8,5 I 7,0 I 3,2 I (5,9) I ( 7,5) I ( 7,6) I I 5,3 

UEBR.DIENSTL, 1,2 19,8 5,0 8,8 I 8,1 I 2,8 I 4,5 I 12,8 I 8,7 I I 6,7 

TOTAL 1,2 19,0 5,1 9,2 1 8,4 I 2,8 I 4,8 I 12,9 I 10,0 I - I 7,2 



- 1 6 3 -

P E N D L E R — M O B 1 L i T A E T 1 9 8 0 
T A B . Dl.10 VERKEHRSMITTELWAHL DER B E R U F S T A E T I G E N 

A n h a n g 4.24 

< I H < I < I < < « » « « ! « « C R O S S T A B U L A T I O N O F < < < < < < 

HABG ABGESCHL. SCHULSTUFE BY VENI VERKEHRSNITTEL 

I I I I I H I << H I I I I H I I H I I I I I I I I I I H i I i 1 I I 1 1 « » « PAGE 1 OF 2 

VENI 

I 

ROU PCT IKEIN NUR 

IV-HITTEL FUSS 

I O.I 

HABG 

NUR BAHN NUR NUR NUR PU-N NUR VELO NUR KONBIN, KONBIN. ROU 

+ B BUS OEPNV PU <S> UERKBUS NOFA NOTORRAD PU-OEV 2RAB-0EV TOTAL 

I.I 2.1 3.1 4.1 5.1 6.1 7.1 8.1 9,1 

-I- -I- -I- -I- -I- -I- -I- -I- -I- -I 

PRINAR I 19.9 : [ 19.8 I 4.0 I 10,5 I 22.2 I 8.2 I 11.1 I 1.7 I 0.8 I 0.6 I 23.6 

SEKUNDÄR [ 19.2 1 [ 16.1 I 4.8 I 13,3 I 27,1 I 5.6 I 9.3 I 1.4 I 1.4 I 0.7 I 9.8 

KRUFSAUSB, [ 13.4 ] [ 12.6 I 5.2 I 10,8 I 41.7 I 3.6 I 7.6 I 1.2 I 2.2 I 0.9 I 43.4 

GYMiFACHSCH, [ 12.4 1 [ 13.4 I 5.3 I 10,2 I 46.1 I 2.5 I 5.0 I 0.5 I 3.0 I 0.9 I 16.1 

UNI I 9.2 ; [ 12.7 I 5.9 I 10,2 I 50.7 I 1,5 I 3.9 I 0,5 I O-J
 

CO
 

0.8 I 5.7 

TOTAL 15.1 14.9 5.0 10,9 36.6 4.6 7.9 1,2 2.0 0.8 100.0 
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VERKEHRSNITTELUAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG DER "ECHTEN" PENDLER AUF DIE VERKEHRSMITTEL 

RO« PCT NUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-N NUR VELO NUR KOMBIN. KONBIN, JEBRIGE ROU 

FUSS • B BUS OEPNV PU <S> UERKBUS NOFA NOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

1,1 2.1 3.1 4.1 5.1 6.1 7.1 8 .1 9.1 10, 

HABG 
PRIMÄR 24,8 I 5.0 I 13.2 I 27.7 10.2 I 13.8 I I 1,0 I 0,8 I 0,1 22,2 

SEKUNDÄR 20.0 I 5.9 I 16.5 I 33.5 I 7.1 I 11.5 I I 1.7 I 0.9 I 0.1 9.3 

BERUFSAUSB, 14.6 I 6.0 I 12.5 I 48.1 4.2 I 8.8 I I 2,5 I 1.0 I 0.1 44.2 

GYMiFACHSCH. 15.3 I 6.1 I 11.6 I 52.6 I 2.8 I 5.7 I I 3,4 I 1.0 I 0.1 16.6 

UNI 14.0 I 6,5 I 11.2 I 55.9 1.6 I 4.3 I I 4,2 I 0,9 I 0.1 6.1 

TOTAL 17.5 5.8 12,9 43.2 5.5 9.4 2.3 0,9 0.1 100.0 

DURCHSCHNITTL, ZEITAUFWAND PRO UEG (IN MIN,) 

NUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-M NUR VELO NUR KOMPIN, KONBIN. UEBRIGE ROU FAHRTEN/TAG 

FUSS * B BUS OEPNV PU (S) UERKBUS MOFA NOTORRAD PU-OEV 2RAB-0EV TOTAL 

I 1,1 2.1 3.1 4.1 5,1 6,1 7,1 8,1 9.1 10.1 

HABG 1 1 1 1 1 1- - I 1 1 1 1 

PRIMÄR I 10,2 I 33,8 I 24,5 I 16,8 I 18,9 I 12,6 I 14,3 I 26,4 I 17,9 I I 16,8 3,07 

SEKUNDÄR I 10,2 I 36,8 I 24,8 I 17,3 I 18,8 I 12,3 I 14,8 I 29,9 I 26,5 I I 18,1 3,02 

KRUFSAUSB, I 9,8 139,2 I 24,4 I 17,5 I 18,7 I 11,7 I 14,1 I 31,0 I 27,6 I I 18,5 3,05 

GYMiFACHSCH. I 9,7 141,5 I 24,5 I 17,9 I 18,1 I 11,5 I 15,1 I 32,1 I 28,1 I I 19,1 3,05 

UNI I 10,1 146,1 I 24,5 I 17,7 I 19,1 I 12,2 I (13,0) I 31,8 I 29,9 I I 19,8 2,96 

TOTAL I 10,0 I 38,8 I 24,5 I 17,5 I 18,8 I 12,1 I 14,3 I 30,8 I 27,8 I - I 18,3 3,05 

DURCHSCHNITTL. DISTANZ PKO UEG (IN KM) 

NUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-M NUR VELO NUR KOMBIN. KONBIN, UEBRIGE ROU 

FUSS + B BUS OEPNV PU (S) UERKBUS HÖFA NOTORRAD PU-OEV 2RA0-0EV TOTAL 

I 1.1 2.1 3.1 4.1 5.1 6.1 7.1 8. 9.1 10.1 

HABG I-
PRINAR I 1,2 I 14,3 I 5,1 I 7,9 I 8,0 I 3,0 I 4,6 I 9,3 9,5 I I 5,5 

SEKUNDÄR I 1,2 I 16,4 I 5,2 I 8,4 I 8,3 I 3,0 I 4,7 I 10,2 8,7 I I 6,2 

BERUFSAUSB. I 1,2 I 19,3 I 5,0 I 9,2 I 9,0 I 2,8 I 4,9 I 12,5 9,8 I I 7,6 

GYMiFACHSCH. I 1,2 I 21,3 I 5,0 I 10,0 I 7,9 I 2,6 I 5,0 I 14,4 10,8 I I 8,4 

UNI I 1,2 I 27,6 I 4,8 I 9,6 I 9,1 I 2,6 I (4,9) I 16,2 12,7 I I 9,1 

TOTAL I 1,2 I 19,0 I 5,1 I 9,2 I 8,4 I 2,8 I 4,8 I 12,9 10,0 I I 7,2 
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VENI 

I 

ROU PCT IKEIN NUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-N NUR VELO NUR KONBIN. KONBIN. ROU 

IV-MITTEL FUSS • B BUS OEPNV PU (S) UERKBUS NOFA NOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

I 0.1 1,1 2,1 3.1 4.1 5.1 6.1 7.1 8.1 9.1 

STHB 1 1 - - 1 1 1 1 1 1 1 j 1 

SELBST. I 57,5 I 6.4 I 0.6 I 2.0 I 29.8 I 0.8 I 1.2 I 0.3 I 0.8 I 0.0 I 9.5 
DIR. I 12,5 I 8.6 I 1.5 I 3.0 I 69.6 I 1.1 I ' 0.8 I 0.1 I 2.2 I 0.0 I 1.5 
EEIT.ANGEST. I 11.5 I 10.9 I 5.0 I 7.6 I 57.2 I 1.2 I 2.7 I 0.3 I 2.7 I 0.5 I 5.2 
UNT.ANGEST. I 6.8 I 14.6 I 7.0 I 14.8 I 40.4 I 3.7 I 7.0 I 0.7 I 3.0 I 1.0 I 40.4 

GELERNT.ARB. I 8.6 I 13.1 I 4.3 I 8.0 I 45.9 I 4.0 I 10.2 I 2.0 I 1.7 I 1,0 I 14.8 

AN-,UNGELERNT I 16,5 I 20.0 I 4.1 I 11.1 1 23.4 I 8,4 I 11,8 I 1.9 i 0.9 I 0.7 I 28.4 

TOTAL 15,1 14,9 5.0 10.9 36.6 4.6 7.9 1.2 2.0 0.8 100.0 

< « ï ï i ï ï ï I i I I I i ï ï 
STHB BERUFL, STELLUNG 
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VERKEHRSMITTELUAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG DER "ECHTEN- PENDLER AJF DIE VERKEHRSNITTEL 

I 

RO» PCT INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-N NUR VELO NUR KJHBIN. KONBIN. UEBRIGE ROU 

IFUSS • B BUS OEPNV PU (S) UERKBUS NOFA NOTORRAD FU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

I 1,1 2.1 3.1 4.1 5,1 6,1 7,: 8,1 9,1 10.I 

STHB 

ÎÎLBST, 

-I- -I- -I- -I- -I-

DIR, 

l HT,ANGEST, 

UNT,ANGEST, 

«LERNT.ARB. 

AN-,UNGELERNT 

TOTAL 

I 15.1 I 1.3 I 4.6 I 70.0 I 1,9 I 2,8 I 0,6 I 1.8 I 0.1 

I 9.8 I 1,8 I 3.4 I 79.5 I 1.2 I 0,9 I 0,1 I 2.5 I 0.0 

12.3 

15.7 

14.4 

24.0 

17.5 

5.6 

7,5 

4.7 

5.0 

5.8 

8.6 

15.9 

8.8 
13,3 

12.9 

64.6 

43,4 

50,2 

28,0 

43.2 

1.4 

4,0 

4.4 

10.0 

5.5 

3.0 

7.5 

11,2 
14,1 

9.4 

0.4 

0.8 

2.2 
2.3 

1.4 

3.1 

3.3 

1.9 

1.1 
2.3 

0.5 

1.1 
1.1 
0.8 
0.9 

0,3 

0,1 

0 . 1 
0.1 
0.1 
0.1 
0.1 

4.8 

1.5 

5.5 

44.4 

15.9 

27.9 

100.0 

DURCHSCHNITTL. ZEITAUFWAND PRO UEG (IN N1N.) 

STHB 

ERBST, 

DIR. 

ir IT,ANGEST, 

UNT,ANGEST. 

GELERNT,ARB, 

AN-,UNGELERNT 

TOTAL 

NUR 

FUSS 

NUR BAHN NUR 

• B BUS OEPNV 

NUR 

PU (S) 

NUR PU-N NUR VELO NUR KOHBIN. KOHBIN, UEBRIGE 

UERKBUS HÖFA HOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV 

ROU 

TOTAL 

FAHRTEN/TAG 

l.I 2.1 3.1 4.1 5, 6,1 7.1 .1 9.1 10.1 

9,4 I 40,1 I 22,2 I 16,4 I 19,4 11,8 1(12,7) 1(26,B) I (18,4) I I 16,1 3,40 

9,1 1(42,2) I 21,3 I 16,2 I (16,1) (11,5) 1(15,0) 1(27,7) I (37,5) I I 16,5 3,23 

10,1 I 43,3 I 23,7 I 17,8 I 17,6 11,4 1(12,2) I 33,7 I (27,3) 1 I 19,1 3,11 

9,9 I 39,9 I 24,1 I 18,2 I 18,6 11,6 I 14,7 I 31,8 I 27,9 I I 19,5 2,98 
9,6 I 39,9 I 26,1 I 17,6 I 19,4 12,2 I 14,2 I 29,3 I 28,8 I I 18,1 3,13 

10,3 I 34,2 I 24,9 I 16,5 I 18,8 12,5 I 14,3 I 27,7 I 27,1 I I 16,8 3,03 
10,0 I 38,8 I 24,5 I 17,5 I 18,8 12,1 I 14,3 I 30,8 I 27,8 I - I 18,3 3,05 

DURCHSCHNITTL. DISTANZ PRO UEG (IN KH) 

STHB 

INUR 

IFUSS 

I 

NUR BAHN NUR 

t B BUS OEPNV 

.1 2.1 3. 

NUR 

PU (S) 

4. 

NUR PU-H NUR VELO NUR KOHBIN, 

UERKBUS HÖFA HOTORRAD PU-OEV 

5.1 6.1 7.1 8. 

KOHBIN. UEBRIGE 

2RAD-0EV 

9,1 10,1 

ROU 

TOTAL 

SE1BST, I 1,1 I 17,2 I 6,7 6,0 I (2,3) I (3,2) I( 7,7) ( 4,4) I I 5,7 
DIR. I 1,2 I (28,8) I V 9,3 (6,0) I (2,0) I (4,0) 1(14,3) (12,0) I I 8,7 
! E IT.ANGEST. I 1,2 I 24,8 I M 10,3 8,6 I 2,4 I (5,2) I 16,7 (12,4) I I 9,* 
UNT.ANGEST, I 1,2 I 20,0 I 5,0 9,7 8,8 I 2,6 I M I 13,6 10,2 I I 7,9 

M LERNT.ARB. I 1,2 I 19,7 I 5,3 9,3 

8,1 

9,2 I 2,9 I 5,1 I 12,0 10,6 I I 7,5 
AN-,UNGELERNT I 1,3 I 14,5 I 5,2 

9,3 

8,1 8,0 I 3,0 I 4,6 

I 4,8 

I 9,2 9,0 I I 5,6 
TOTAL I 1,2 I 19,0 I 5,1 9,2 8,4 I 2,8 

I 4,6 

I 4,8 I 12,9 10,0 I - I 7,2 
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VENI 

I 

RO« PCT IKEIN NUR NUR BAHN NUR NUR NUR P«-N NUR VELO NUR KONBIN, KONBIN. RO« 

IV-HITTEL FUSS + B BUS OEPNV P« (S) «ERKBUS NOFA NOTORRAB P«-OEV 2RAD-OEV TOTAL 

I O.I 1.1 2,1 3.1 4.1 5.1 6.1 7.1 B. I 9.1 

PEND 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

BINNEN-P. I 0.0 I 32.5 I 1.0 I 16.0 I 28.9 I 3.8 I 12,9 I 1.4 I 1.6 I 0.7 I 42.7 

AUSSEN-P, I 0.0 I 2.3 I 10.8 I 9,8 I 57.6 I 7.2 I 5.8 I 1.3 I 3.1 I 1.2 I 42.1 

NICHT- P. I 100.0 I 0,0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 0,0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 15.1 

TOTAL 15.1 14.9 5.0 10.9 36.6 4.6 7.9 1.2 2.0 0.8 100.0 

< 1 < J < < 1 1 1 1 < 1 1 < » » « » C R O S S T A B U L A T I O N O F « « » » » « » » * « « « » « « • » » 

PEND PENBLER BY VENI VERKEHRSNITTEL 
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VERKEHRSNITTELWAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG BER 'ECHTEN' PENDLER AUF DIE VERKEHRSMITTEL 

I 

RO« PCT INUR NUR BAHN NUR NUR NUR P«-N NUR VELO NUR KONBIN. KONBIN, UEBRIGE RO« 

IFUSS + B BUS OEPNV PU (S) «ERKBUS NOFA NOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

I 1,1 2.1 3.1 4.1 5.1 6.1 7.1 B.I 9.1 10.1 

PEND 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

BINNEN-P. I 32.5 1 [ 1.0 I 16.0 I 28.9 I 3.8 I 12.9 I 1.4 I 1.6 I 0.7 I 0.1 I 50.3 

AUSSEN-P. I 2.3 1 : 10,3 i 9.8 I 57.6 I 7.2 I 5.8 I 1.3 I 3.1 I 1.2 I 0,1 I 49.7 

TOTAL 17.5 5.8 12.9 43.2 5» 5 9,4 1.4 2.3 0,9 0.1 100.0 

BURCHSCHNITTL. ZEITAUFWAND PRO UEG (IN HIN,! 

TOTAL 

NUR 

FUSS 

NUR BAHN NUR 

t B BUS OEPNV 

NUR 

PU (S) 

NUR PU-N NUR VELO NUR KOHBIN, KONBIN, UEBRIGE 

UERKBUS HÖFA NOTORRAB PU-OEV 2RAD-0EV 

ROU 

TOTAL 

1.1 2.1 3.1 4.1 5, ,1 Ó.I 7.1 8.1 9.1 10.1 

9,7 I 

13,5 I 

10,0 I 

32,1 I 

39,4 I 

38,8 I 

22,9 I 

27,2 I 

24,5 I 

14,9 I 

18,9 I 

17,5 I 

16,2 

20,2 

18,8 

I 10,8 I 12,7 I 

I 15,1 I 16,0 I 

I 12,1 I 14,3 I 

25,2 

33,6 

30,8 

I 20,8 I 

I 31,8 I 

I 27,8 I 

I 14,4 

I 2.2,3 

- I 18,3 

FAHRTEN/TAG 

3,29 

2,81 
3,05 

PEND 

BINNtN-P, 

AUSSEN-P. 

BURCHSCHNITTL, DISTANZ PRO UEG (IN KHÌ 

I 

INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-H NUR VELO NUR KOHBIN, 

IFUSS • B BUS OEPNV PU (S) WERKBUS HÖFA MOTORRAD PW-OEV 

KONBIN, 

2RAB-0EV 

UEBRIGE ROW 

TOTAL 

1.1 2, 3.1 4,1 5.1 6.1 7.1 8, 9,1 10.1 

1,0 I 6,0 4,0 I 3,4 I 4,0 I 1,6 I 2.3 I 4,3 3,8 I I 2,5 

4,5 I 20,1 6,7 I 12,1 I 10,7 I 5,5 I 7,5 I 17,2 13,6 .1 I H,9 

TOTAL 1,2 I 19,0 5,1 I 9,2 I 8,4 I 2,8 I 4,8 I 12,9 10,0 I - I 7,2 
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VENI 

I 

ROW PCT IKEIN NUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-H NUR VELO NUR KONBIN, KONBIN, RO« 

IV-NITTEL FUSS * B BUS OEPNV PU (S) UERKBUS HÖFA NOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

I 0,1 1.1 2.1 3,1 4,1 5.1 6,1 7.1 8.1 9.1 

z w
. 1 1~

:
 1 1 1 1 1-- 1 1 1 1 

IE DIG I 14.1 I 15.1 I I 13,6 I 32.6 I 4.8 I 7.4 I 1.4 I 2.1 I 1.1 I 31.1 
VERH,- ZUS.LEB, I 15.9 I 14.0 I I 8,6 I 39.8 I 4,3 I 8,7 I 1.1 I 2.0 I 0.7 I 58.8 
VERUITU, I 20.7 I 21.2 I I 15.8 I 23.1 I 3.7 I 6,9 I 0.5 I 1.3 I 0.9 I 2.0 

GESCH. I 9.6 I 16.3 I I 17.9 I 38,3 I 2,8 I 5,3 I 0.7 I 2,2 I 0.5 I 5.2 

VFRE!,- GETR.LEB I 16.9 I 21.9 I I 14.9 I 21,1 I 13.4 I 5,2 I 0.6 I 0.9 I 0.4 I 2.9 
TOTAL 15.1 14.9 10,9 36,6 4.6 7.9 1.2 2.0 0.8 100.0 

• t . . i . . . « . . < . . . > . , C R O S S T A B U L A T I O N O F « » « » » » « » « » » » » « « « « J 

ZIVL ZIVILSTAND BY VENI VERKEHRSNITTEL 
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ZIVI. 

IF DIG 

VERKEHRSHITTELUAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG DER "ECHTEN" PENDLER AUF DIE VERKEHRSNITTEL 

I 

ROI PCT INUR NUR BAHN NUR 

IFUSS i B BUS OEPNV 

I 1.1 2.1 

NUR NUR PU-N NUR VELO NUR KONBIN. 

PU <S> UERKBUS NOFA HOTORRAD PU-OEV 

3.1 4.1 5.1 6,1 7.1 8 

-I- -I- -I- -I- -I-

I 17.6 I 7.8 I 15.9 I 38.0 I 5.6 

VERH.- ZUS.LEB. I 16.7 I 

VERUITU. I 26,8 I 

GESCH, I 18.0 I 

VI RH,- GETR.LEB I 26,4 I 

TOTAL 17.5 

4,9 I 10.2 I 47.3 I 5.1 

5.9 I 19.9 I 29.2 I 4.7 

5,9 I 19,7 I 42,4 I 3,1 

3.9 I 17,9 I 25,4 I 16,1 

-I- -I-

8.6 I 1.7 I 2.4 

12.9 43.2 5.5 

10,3 I 

8.7 I 

5.8 I 

6.2 I 

9.4 

1.3 I 

0,6 I 

0,8 I 

0,8 I 

1.4 

2.4 

1.7 

2.4 

1.1 
2,3 

KONBIN, UEBRIGE ROU 

2RAD-0EV TOTAL 

9,1 10.I 

1 : 
1.2 I 0.1 

0.8 I 

1.1 I 

0,6 I 

0,5 I 

0.9 

0.1 
0.1 
0.1 
0.1 
0.1 

31.4 

58.3 

1.9 

5.6 

2.8 
100.0 

ZIVI. 

II DIG 

VERH.-

VIRU ITU, 

GESCH, 

VERE:,-

DURCHSCHNITTL. ZEITAOFUAND PRO UEG (IN HIN.) 

NUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-H NUR VELO NUR KOHBIN. KONBIN. UEBRIGE ROU 

FUSS * B BUS OEPNV PU (S) UERKBUS NOFA HOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

7.1 8.1 9.1 

ZUS.LEB. 

GFTR.IFB I 

TOTAL I 

1.1 2.1 3.1 4.1 J« 6. 

10,2 I 39,7 I 24,4 I 18,0 I 19,9 13,3 14,9 

9,8 I 38,2 I 24,5 I 17,3 I 18,1 11,4 13,7 

10,8 I 35,8 I 24,0 I 16,7 I 17,9 12,3 (16,3) 

10,2 I 39,9 I 24,9 I 18,2 I 19,4 12,9 (15,5) 

10,2 I 32,5 I 24,9 I 18,2 I 18,7 13,9 (17,8) 

10,0 I 38,8 I 24,5 I 17,5 I 18,8 I 12,1 14,3 

-I 1 

I 31,9 I 28,1 

I 30,5 I 27,7 

I (27,7) I (27,0) 

I 29,3 I 25,2 

I (30,3) I (31,2) 

I 30,8 I 27,8 

10.1 

— I 
I 

I 

I 

I 

I 

I 

19.5 

17.6 

17,6 

19,4 

18,1 
18,3 

FAHRTEN/TAG 

2,93 

3,14 

2,88 
2,87 

2,78 

3,05 

Z W . 

IE DIG 

VERH,- ZUS.LEB, 

VERUITU. 

GESCH. 

VERH.- GETR.LEB 

TOTAL 

BURCHSCHNITTL, DISTANZ PRO UEG (IN KN) 

NUR 

FUSS 

NUR BAHN NUR 

• B BUS OEPNV 

NUR 

PU (S) 

NUR PU-H NUR VELO NUR KONBIN. 

UERKBUS HÖFA NOTORRAD PU-OEV 

KOHBIN, UEBRIGE 

2RAB-0EV 

ROU 

TOTAL 

I.I 2.1 3.1 4.1 5.1 6.1 7, 8.1 9.1 10.1 

2 I 20,0 I 5,1 I 9,8 I 8,9 I 3,4 I 5,3 14,0 I 10,2 I I 7,7 

2 I 18,4 I 5,1 I 9,0 I 8,-3 I 2,6 I 4,4 12,7 I 10,1 I I 7,1 

2 I 15,0 I 4,6 I 7,8 I 7,7 I 2,9 I (3,9) ( 8,8) I ( 6,9) I I 5,3 

2 I 18,8 I 4,8 I 8,9 I 7,9 I 2,9 I (5,4) 9,5 I ( 7,0) I I 6,8 

3 I 14,2 I 5,0 I 8,3 I 7,3 I 3,1 I (4,6) (10,9) I (11,3) I I 5,6 

2 I 19,0 I 5,1 I 9,2 I 8,4 I 2,8 I 4,8 12,9 I 10,0 1 I 7,2 
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VENI 

I 

ROU FCT IKEIN NUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-N NUR VELO NUR KONBIN. KONBIN, ROU 

IV-NITTEL FUSS » B BUS OEPNV P« <S> UERKBUS NOFA NOTORRAB PU-OEV 2RAB-OEV TOTAL 

I 0.1 1.1 2.1 3.1 4,1 5,1 6,1 7.1 8.1 9.1 

STHH 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

HK-VORSTAND [ 12.2 i [ 14.3 I 4.4 I 9.7 I 43.3 I 2.8 I 8.4 I 1.3 I 1.9 I 0.8 I 63.4 

UEBRIGE ] [ 20.3 1 [ 15,9 I 6,0 I 13.1 I 25.0 I 7.7 I 7,2 I 0.9 I 2.1 I 0,8 I 36.6 

TOTAL 15.1 14.9 5.0 10.9 36.6 4.6 7.9 1.2 2.0 0.8 100.0 

< 1 < 1 1 < 1 < 1 1 1 1 < 1 1 1 1 1 C R O S S T A B U L A T I O N O F < < < < < < < < < < < < < < < < < < 

STHH STELLUNG IN HAUSHALT BY VENI VERKEHRSHITTEL 
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VERKEHRSNITTELUAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG BER "ECHTEN" PENDLER AUF BIE VERKEHRSNITTEL 

! 
RO» PCT INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-N NUR VELO NUR KONBIN. KONBIN, UEBRIGE ROU 

IFUSS * B BUS OEPNV PU <S> UERKBUS NOFA NOTORRAB PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

I 1.1 2.1 3.1 4,1 5,1 6,1 7.1 8.1 9.1 10.1 

STHH 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

KH-VORSTAND I 16.2 I 5.0 I 11.1 I 49.3 I 3.2 I 9.5 I 1.5 I 2,2 I 0,9 I 0.1 I 65.6 

UEBRIGE I 19.9 I 7.5 I 16.4 I 31.4 I 9.7 I 9.0 I 1,2 I 2,6 I 1,0 I 0.1 I 34.4 

TOTAL 17.5 5,8 12.9 43.2 5.5 9.4 1,4 2,3 0,9 0,1 100,0 

DURCHSCHNITTL. ZEITAUFUAND PRO UEG (IN NIN.) 

STHH 

KH-VORSTANB 

UEBRIGE 

TOTAL 

NUR NUR BAHN NUR 

FUSS * B BUS OEPNV 

1.1 2.1 
-I-

9,9 I 38,9 I 24,3 

10,1 I 38,6 I 24,8 

10,0 I 38,8 I 24,5 

NUR NUR PU-N NUR VELO NUR KONBIN. 

PU (S) UERKBUS NOFA NOTORRAD PU-OEV 

4,1 5,1 6.1 7.1 8 
; 

17.4 I 20,3 

17,8 I 17,9 

17.5 I 18,8 

11,8 

12,6 

12,1 

13,9 

15.2 

14.3 

-I 

I 30,9 

I 30,7 

I 30,8 

KONBIN. UEBRIGE ROU 

2RAB-0EV TOTAL 

9.1 10.I 

27.4 

28.5 

27,8 

18,0 

19,0 

18,3 

FAHRTEN/TAG 

3,12 

2,90 

3,05 

DURCHSCHNITTL. BISTANZ PRO UEG (IN KN) 

INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-N NUR VELO NUR KONBIN. KONBIN. UEBRIGE ROU 

IFUSS + B BUS OEPNV PU (S) UERKBUS NOFA NOTORRAB PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

I 1.1 2.1 3.1 4.1 5.1 6.1 7.1 8.1 9,1 10,1 

STHH 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

Wl-VORSTAND I 1,2 I 19,5 I 4,9 I 8,9 I 9,1 I 2,7 I 4,5 I 13,2 I 9,8 I I 7,2 

UEBRIGE I 1,2 I 18,3 I 5,3 I 9,8 I 7,9 I 3,1 I 5,6 I 12,4 I 10,4 I I 7,2 

TOTAL I 1,2 I 19,0 I 5,1 I 9,2 I 8,4 I 2,8 I 4,8 I 12,9 I 10,0 I - I 7,2 
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VENI 

I 

ROW PCT IKEIN NUR NUR BAHN NUR NUR NUR PW-N NUR VELO NUR KOHBIN. KOHBIN, ROW 

IV-HITTEL FUSS • B BUS OEPNV PW (S) WERKBUS HÖFA HOTORRAB PW-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

I 0,1 1.1 2.1 3.1 4.1 5,1 6.1 7.1 8.1 9.1 

ERWERB 1 I - r 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

VOLL I 14.2 i [ 14.2 I 5.0 I 10.2 I 39.0 I 4.6 I B.O I 1.3 I 1.9 I 0.8 I 85,8 

TEIL I 21.4 1 [ 19.1 I 4.8 I 15,4 I 22.1 I 5.1 I 7.6 I 0,5 I 2.2 I 0.7 I 13,8 

TOTAL 15.1 14.9 5.0 10.9 36.6 4.6 7.9 1.2 2.0 0,8 100,0 

. . I . I I i . I i . . • . . < > . C R O S S T A B U L A T I O N O F < < • • < < « « • > « • « « « < • • 

ERWERB BY VENI VERKEHRSHITTEL 
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VERKEHRSNITTELWAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG DER "ECHTEN
-

 PENDLER AUF DIE VERKEHRSHITTEL 

I 

ROW PCT INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PW-N NUR VELO NUR KOHBIN. KOHBIN, UEBRIGE ROW 

IFUSS * B BUS OEPNV PW (S) WERKBUS HÖFA HOTORRAD PW-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

I 1.1 2,1 3,1 4.1 5.1 6,1 7.1 8.1 9.1 10.1 

ERWERB 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

VOLL ; [ 16,5 I 5.8 1 [ 11.9 ] [ 45.4 I 5.3 I 9,3 I 1.5 I 2.3 I 0.9 I 0.1 I 86.8 

TEIL ; [ 24.2 I 6.1 1 : 19.6 ] : 28.1 I 6,5 I 9.7 I 0.6 I 2.8 I 0.9 I 0.1 I 12.8 

TOTAL 17.5 

CD
 

m
 12.9 43.2 5.5 9.4 1.4 2.3 0.9 0.1 100.0 

ERWERB 

VOLI 

TEIL 

DURCHSCHNITT!.. ZEITAUFWAND PRO WEG (IN HIN.) 

I 

INUR NUR BAHN NUR 

• B BUS OEPNV IFUSS 

NUR 

PU (S) 

NUR PU-H NUR VELO NUR KOHBIN, 

UERKBUS HÖFA HOTORRAB PU-OEV 

KOHBIN, 

2RAD-0EV 

UEBRIGE 

I 1.1 2.1 3, 4.1 Jt 6,1 7.1 8.1 9.1 10.1 

I 9,9 I 39,0 I 24,6 17,6 I 19,2 12,2 I 14,3 I 31,3 I 28,1 I 

I 10,2 I 37,0 I 24,0 16,8 I 16,4 11,2 I 14,5 I 28,2 I 25,4 I 

TOTAL I 10,0 I 38,8 I 24,5 17,5 I 18,8 12,1 I 14,3 I 30,8 I 27,8 I I 

ROU 

TOTAL 

18,4 

17,7 

18,3 

FAHRTEN/TAG 

DURCHSCHNITTL. DISTANZ PRO UEG (IN KH) 

ERWERB 

VOU 
TEIL 

I 

INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PW-N NUR VELO NUR KOHBIN. KOHBIN. UEBRIGE ROU 

IFUSS « B BUS OEPNV PW (S) UERKBUS' HÖFA HOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

I 1,1 2, 3. 4, 5.1 6. 7.1 .1 9. 10.1 

I 1 ,2 I 19,4 5,1 9,2 8,6 I 2,9 4,8 1 13,5 I 10,2 I 7,4 

I 1 ,2 I 15,8 4,8 8,3 7,1 I 2,« 5,0 I 9,7 I 8,6 I 5,7 

TOTAL I I ,2 I 19,0 5,1 9,2 8,4 I 2,8 4,8 I 12,9 I 10,0 - I 7,2 
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Häufigkeitsverteilung der Pendlertypen nach Ortsgrösse 

(Qrtsgrösse in l'OOO Einwohner] 

Pendlertyp < 1 1-2 2-5 5-10 10-20 20-50 50-100 100-200 > 200 I 

a) In bezuq auf 

»ohnort 

Nichtpendler 31,0 23,6 18,6 13,1 10,0 8,4 8,7 7,3 7,9 15,1 

Binnenpendler 16,2 25,7 31,0 35,6 41,1 51,9 74,8 78,3 82,4 42,7 

Aussenpendler 52,8 50,6 50,4 51,3 48,9 39,7 16,4 14,4 9,7 42,1 

l 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 

Relative Anteile 10,6 9,7 19,8 15,0 15,8 8,8 4,3 9,7 6,2 100 

b) In bezuq auf 

Arbeitsplatz 

Nichtpendler 15,2 30,3 23,2 15,0 10,0 8,1 6,6 4,6 4,8 15,1 

ßinnenpendler 23,5 33,2 38,7 40,5 40,8 50,2 56,3 50,0 50,3 42,7 

Aussenpendler 31,3 36,6 38,2 44,4 49,2 41,6 37,0 45,4 45,0 42,1 

Z 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 

Relative Anteile 7,3 7,6 15,9 13,2 15,9 9,1 5,7 15,2 10,1 100 

Die Aussage obiger Tabellen ist die folgende: 

Wird ein in einer Grossstadt wohnender (zufällig ausgewählter) Berufstäti-

ger betrachtet, so liegt sein Arbeitsplatz mit 82 % Wahrscheinlichkeit in 

der gleichen Gemeinde. Wird hingegen am gleichen Ort ein Arbeitsplatz be-

trachtet, so wohnt der dabei Beschäftigte mit nur 50 % Wahrscheinlichkeit 

in der gleichen Gemeinde. 
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VERKEHRSNITTELUAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG DER -ECHTEN" PENDLER AUF DIE VERKEHRSNITTEL 

I 

ROW PCT INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-N NUR VELO NUR KONBIN, KONBIN, UEBRIGE ROU 

IFUSS O.B+BUS OEPNV PU (S) O.U-BUS 0. NOFA NOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

BINNENPENDLER 

I 1,1 2,1 3.1 4,1 5.1 6.1 7.1 8.1 9.1 

OGKL 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1-

(1 T I 41.9 I 1.1 I 0.5 I 33.8 I 5.8 I 12.3 I 1.5 I 0.5 I 0.2 I 0.7 4.0 

1-2 T I 43.0 I 0.7 I 0.7 I 31,1 I 4,9 I 15.7 I 1.8 I 0.5 I 0.1 I 0.2 5.9 

2-5 T 1 41.6 I 0.8 I 0.6 I 30,4 I 5.0 I 18.1 I 1.6 I 0.3 i 0.1 I 0.2 14.4 

5-10 T I 39. B I 0.7 I 1.5 I 31,2 1 4.6 I 19.0 I 1.7 I 0.4 I 0.2 I 0.1 12.5 

10-20 T I 38,3 I 0.9 I 5.0 I 32,7 I 4.5 I 15.1 I 1.3 I 0.7 I 0.4 I 0.1 15.2 

20-50 T 1 32.2 I 0.5 I 12.9 I 32,2 I 3.9 I 13.4 I 1.5 I 1.6 I 0.6 I 0.1 10.7 

50-100 T I 24,8 I 1.2 I 23.8 I 27.2 I 3.4 I 12.7 I 1,4 I 2.4 I 1.6 I 0.1 7.5 

100-200 T I 25.2 I 1.3 I 33.9 I 23.1 I 2.1 I 7,8 I 1.3 I 2.9 I 1.3 I 0.1 17.8 

>200 T I 14.4 I 1.4 I 47.5 I 23.8 I 2.0 I 3,5 I 1.0 I 3.7 I 1.1 I 0.0 11.9 

TOTAL 32.5 1.0 16.0 28.9 3,8 12,9 1.4 1.6 0.7 0.1 100.0 

AUSSENPENDLER (BZGL. UOHNORTSGENEINDE) 

I 1.1 2.1 3.1 4.1 

OGKL 1 1 1 1 1-

( I T I 1.2 I 5.7 I 3.9 I 67.0 I 

1-2 T I 1.8 I 8,0 I 5.0 I 63.0 I 

2-5 T I 2.4 I 10,6 I 6,1 I 59,9 I 

5-10 T I 3.2 I 12.4 I 9.4 I 55,9 I 

10-20 T I 2.4 I 13.9 I 15,B I 51.1 I 

20-50 T I 2.1 I 10,8 I 19.0 I 50.8 I 

50-100 T I 1.2 I 23.0 I 8.3 I 49.2 I 

100-200 T I 3.4 I 8.0 I 21. B I 50.8 I 

1200 T I 0.7 I 16.0 I 12.2 I 60.1 I 

TOTAL 2.3 10.8 9.8 57.6 

5.1 4.1 7.1 .1 9.1 10.1 
T T -T— T T— T 

1 1 1 1 1 

9.6 I 6.2 I 1.6 I 2.6 I 1.0 l 0.1 I 13.2 

9.6 I 6.0 I 1.6 I 2.9 I 1.1 i 0,0 I 11.7 

7.6 I 6.9 I 1.4 I 3.0 I 1.2 i 0.1 I 23.7 

6.7 I 5.9 I 1,2 I 3.3 I 1.2 l 0,0 I 18.3 

5.4 I 4.9 I 1.2 I 3.5 I 1.2 i 0.1 I 18.3 

4.9 I 4.6 I 1.4 I 4.0 I 1.6 i 0,0 I 8.3 

6.6 I 4.3 I 0.8 I 3.1 I 2.4 i 0.1 I 1.7 

5.0 I 5.1 I 1,1 I 2.5 I 1.1 i 0.1 1 3.3 

4.4 I 1.8 I 0.5 I 2.6 I 0.8 i 0.0 I 1.4 

7.2 Ul
 

CO
 

1,3 3.1 1.2 0.1 100,0 

AUSSENPENDLER (BZGL. ARBEITSPLATZGENEINDE) 

I 1.1 2.1 3.1 4.1 5.1 6.1 7.1 8.1 9.1 10,1 

AOGKL 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

(1 T I 3,1 I 3.7 I 3.9 I 64.0 I 12.8 I 7.9 I 1.9 I 1.0 I 0,5 I 0.2 I 5.4 

1-2 T I 3.0 I 5,1 I 3,7 I 63.3 I 12.9 I 7.6 I 1.9 I 0.9 I 0.7 I 0,1 I 6,6 

2-5 T I 2.8 I 7.0 I 4,8 I 60,8 I 11,1 I 9.0 I 1.6 I 1.2 I 0.9 I 0.1 I 14.4 

5-10 T I 3.4 I 7.4 I 6.6 I 60.3 I B.6 I 8.4 I 1.7 I 1.6 I 1.1 I 0.1 I 13.9 

10-20 T I 2.6 I 9.2 I 10.7 I 59.8 I 5.5 I 5.8 I 1.4 I 2.5 I 1.5 I 0.1 I 18.6 

20-50 T I 2.5 I • 8.3 I 12.0 I 61,0 I 5.7 I 4.6 I 1.2 I 2.7 I 1,0 I 0,1 I 9,0 

50-100 T I 0.9 I 15.7 I 11,3 I 53.7 I 4.7 I 4,9 I 1,2 I 4,2 I 2,1 I 0.2 I 5.0 

100-200 T I 1.4 I 11.8 I 20,3 I 49.9 I 4.0 I 3.5 I 1.1 I 5.6 I 1.5 I 0,0 I 16,4 

)200 T I 0,5 I 28.3 I 7.0 I 50.1 I 3.6 I 0.7 I 0.3 I 7.3 I 1.1 I 0.0 I 10,8 

TOTAL 2,3 10,8 9.8 57.6 7.2 5.8 1.3 3.1 1.2 0.1 100.0 



- 1 7 1 -

A n h a n g 4 . 2 1 

P E ^ D L E R - M O B 1 L 1 T A E T 1 9 8 0 

T A B . Dl„09 VERKEHRSMITTELWAHL DER BERUFSTAET1 GEN 

< < < < I I I < < 1 1 < » < < < < < C R O S S T A B U L A T I O N 0 F < < < » » « < < < » î « « « « • « < 

OGKL ORTGROESSENKLASSE BT VENI VERKEHRSNITTEL 

< < < < < < < < < < « < < < < < « < < < < « « « < < < « « » « » » < < t < » < < < < « < « < < » PAGE 1 OF 

VERKEHRSNITTELWAHL! PROZENTUALE AUFTEILUNG DER ECHTEN" PENDLER AUF DIE VERKEHRSNITTEL 

i 

RO« PCT INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-N NUR VELO NUR KONBIN. KONBIN, UEBRIGE ROW 

IFUSS O.B+BUS OEPNV PW (S) O.W-BUS 0 NOFA NOTORRAB PW-OEV 2RAB-0EV TOTAL 

SELBST, I 1.1 2.1 3.1 4.1 5.1 6.1 7.1 8.1 9.1 10,1 
OGKL — I 

(1 T I 14.0 I 0,8 I 0.6 I 73.0 I 2,3 I 3.7 I 1.0 I 1.1 I 0.1 I 0,9 I 10.6 

!i 1-2 T I 11,8 I 1,1 I 1.0 I 77.2 I 2,1 I 2.5 I 1.2 I 1.4 I 0.0 I 0.6 I 10.0 

! 2-5 T I 12,2 I 1.4 I 1.1 I 76.7 I 2.2 I 3.0 I 0,6 I 1.3 I 0.1 I 0.4 I 20,1 

Î 5-10 T I 13,7 I 1.4 I 1.6 I 75.3 I 2.1 I 2.7 I 0,3 I 1.3 I 0,1 I 0.1 I 14.7 

10-20 T I 15.4 I 1.2 I 3.0 I 72.9 I 1.2 I 2.2 I 0.3 I 2.2 I 0.1 I 0.3 I 15.1 

Î 20-50 T I 17.4 I 1.0 I 3.6 I 69.4 I 2.1 I 2.9 I 0.7 I 1.7 I 0.1 I 0,1 I 8.6 

! 50-100 T I 18.0 I 1.6 I 6,6 I 63.5 I 2,1 I 4.1 I 0,5 I 2.1 I 0.0 I 0.2 I 4.3 

« 100-200 T I 25.2 I 1.0 I 15,3 I 48.0 I 2,0 I 3.1 I 0,8 I 2.7 1 0.4 I 0.1 I 10,2 

>200 T I 12.8 I 2.8 I 20.9 I 53,7 I 1,3 I 1,5 I 0.6 I 3.7 I 0.1 I 0.0 I 6.6 

TOTAL 15.1 1.3 4.6 70.0 1,9 2.8 0.6 1.8 0.1 0.3 100,0 

DIR. I 1.1 2.1 3.1 4.1 5.1 6.1 7.1 8.1 9.1 10.1 

OGKL I - 1 - 1 - 1- j_ 1 — 1- 1 — 1 — 1 — I 

<1 T I 3.0 I 0.8 I 0.0 I 92,4 I 0.4 I 0.0 I 0.0 I 2,1 I 0.0 I 0.4 I 7.1 

1-2 T I 10.5 I 1.0 I 0.7 I 79,7 I 2.3 I 1,3 I 0.0 I 3.3 I 0.0 I 0.3 I 9.2 

?-5 T I 8.4 I 1.4 I 0.4 I B4.7 I 1.3 I 0.9 I 0.1 I 1.6 I 0,1 I 0.1 I 20.2 

5-10 T I 8.3 I 3.1 I 1.5 I 83.2 I 1.0 I 1,0 I 0.0 I 1.7 I 0,0 I 0.0 I 15.7 

10-20 I I 8.2 I 3.0 I 2,0 I 81,9 I 0.9 I 1.1 I 0.0 I 2.1 I 0.0 I 0.0 I 16.9 

20-50 T I 13.1 I 1.4 I 4,5 I 77.6 I 1,0 I 0.6 I 0,0 I 1.3 I 0,0 I 0.0 I 9,4 

50-100 T I 12.9 I 0.9 I 1.7 I 78.4 I 0.9 I 0.9 I 0.0 I 4.3 I 0.0 I 0.0 I 3.5 

100-200 T I 18,3 I 0,5 1 11.3 I 60.9 I 1.5 I 1.0 I 0,3 I 4.6 I 0,0 I 0.3 I 11.8 

>200 T I 7.0 I 0.5 I 13.9 1 70.6 I 1.5 I 1.0 I 0.0 I 4,0 I 0.0 I 0.0 I 6.1 

TOTAL 9.8 1.6 3.4 79.5 1.2 0.9 0.1 2.5 0.0 0.1 100,0 

• LEIT,ANGEST, " I 1.1 2.1 3.1 4.1 5.1 6.1 7.1 8.1 9.1 10.1 

j OGKL 

(1 T I 7.4 I 3.7 I 0.8 1 78.7 I 2.1 I 2,3 I 0.4 I 3.4 I 0.6 I 0.1 I 6.8 

1-2 T I 9.1 I 3.6 I 1.3 I 78.8 I 1.6 I 2.4 I 0.7 I 2.1 I 0.3 I 0.0 I 7.6 

2-5 T 1 9.9 I 6.4 I 2.4 I 73.9 I 1.0 I 2.6 I 0.3 I 2,9 I 0.3 I 0.1 I 19,1 

5-10 T I 10,8 I 6.1 I 3.7 I 69.9 I 1.8 I 3,8 I 0.3 I 2.5 I 0.5 I 0.1 I 16.7 

10-20 T I 11,3 I 7.8 I 5.3 I 66.8 I 1.5 I 2.9 I 0.2 I 3,2 I 0.6 I 0,0 I 18,1 

20-50 T I 14,1 I 5.8 I 10.9 I 59,2 I 1.4 I 3,4 I 0.4 I 3.9 I 0.4 I 0.2 I 8,8 

50-100 T I 21.4 I 7.2 I 14.0 I 47.7 I 0.9 I 3.1 I 0.6 I 3.3 I 1.1 I 0.2 I 4,6 

i 100-200 T I 21.0 I 3.2 I 21.9 I 41,6 I 1.4 I 4,5 I 0.9 I 3.6 1 0.8 I 0.1 I 10,7 

>200 T I 11.2 I 3.5 I 31.7 I 46,9 I 0.8 I 1.3 I 0.2 I 3.5 I 0.3 I 0,2 I 7.6 

TOTAL 12.3 5.4 8.6 64,4 1.4 3.0 0.4 3.1 0.5 0.1 100.0 

UNT.ANGEST. I 1.1 2.1 3.1 4,1 5.1 6.1 7.1 8.1 9.1 10.1 

OGKI. -I- 1 - 1- 1- 1- ]-. 1- 1 - 1- 1 - -I 

(1 T I 8.8 I 5.9 I 3.6 I 64,3 I 6.4 I 4,8 I 0.7 I 3.5 I 1,0 I 0.2 I 7.4 

1-2 T I 12.9 I 7.3 I 4.7 I 57.1 I 5.8 I 6.5 I 0.8 I 3.3 I 0.9 I 0.0 I 7.5 

2-5 T I 14,7 I 9.2 I 4.9 I 51.9 I 4.9 I 8,6 I 0.8 I 3.0 I 0.9 I 0.1 I 17.3 

} 5-10 T I 15,9 I 9.9 I 7,7 I 47.4 I 4.5 I 9.0 I 0,8 I 3,1 I 0.9 I 0,0 I 15.4 

10-20 T I 14.4 I 10.5 I 12.8 I 42.7 I 3.8 I 8.1 I 0,8 I 3.2 I 1.0 I 0.1 I 17.4 

20-50 T I 17,4 I 4.3 I 18.0 I 39,7 I 3.3 I 8.6 I 0,9 I 3.4 I 1.2 I 0.1 I 10.2 

1 50-100 T I 18.9 I 4.6 I 23.6 I 29.9 I 2.9 I 10.4 I 0.7 I 3,5 I 2.3 I 0.1 I 5.0 

i 100-200 T I 21.4 I 2.7 I 34.9 I 26.0 I 2,0 I 6.4 I 0.8 I 3,3 I 1.5 I 0.1 I 11,9 

j >200 T I 11.8 I 3.2 I 48.6 I 25.1 I 1,8 I 2.6 I 0.7 I 4.0 I 1.1 I 0.0 I 8.0 

TOTAL 15,7 7.5 15.9 43.4 7.5 0.8 3,3 1.1 0.1 100.0 

GELERNT.ARB. I 1.1 2.1 3.1 4.1 5,1 6.1 7.1 8.1 9.1 10.1 

OGKI. — — -

«1 T I 7,2 I 3.4 I 1.8 I 68,6 I 6.9 I 6.8 I 1.9 I 1.3 I 0.7 I 0.2 I 9.9 

1-2 T I 11,4 I 4.2 I 2.0 I 60,6 I 5.9 I 9.8 I 2.2 I 1.7 I 0.8 I 0.1 I 9.8 

2-5 T I 13.4 1 5.3 I 2.3 I 55,4 I 5.4 I 12.3 I 2.3 I 1.5 I 1.0 I 0.1 I 19.6 

5-10 T I 13.9 I 6,4 I 3.8 I 51,5 I 4.9 I 14.0 I 2.4 I 1.4 I 0.9 I 0.0 I 15,5 

10-20 T I 14.3 I 6.1 I 8.5 I 48,3 I r. 3.7 I 11.4 I 2.1 I 1.6 I 1.0 I 0.1 I 16.5 

1 20-50 T I 15.7 I 4,4 I 10.7 I 47.5 I 3.3 I 11.8 I 2.1 I 2.3 I 1.3 I 0.0 I 9,2 

50-100 T I 19.1 I 4.8 I 14.8 I 37,8 I 3.2 I 13.5 I 2.5 1 1.5 I 1.3 I 0.1 I 4.4 

100-200 T I 21.3 I 1.9 I 25.0 I 30,4 I 1,8 I 11.3 I 2.2 I 3.1 I 1.6 I 0.2 I 9.4 

>200 T I 13.3 I 2.9 I 35.0 I 30.9 I 1.9 I 6,0 I 1.5 I 4.0 I 2.2 I 0.0 I 5.6 

TOTAL 14.4 4.7 8.8 50.2 4,4 11.2 2.2 1.9 1.1 0.1 100.0 

UN-/ANGELERNT I 1.1 2.1 3.1 4,1 5.1 6.1 7.1 8.1 9.1 10.1 

OGKL -I 1- 1- 1- 1- 1- j. 1- 1- 1- - I 

! <1 i I 15.4 I 4,9 I 4.2 I 41.2 I 14,9 I 13.3 I 2,8 I 0.8 I 0.9 I 0,2 I 9.8 

1-2 T I 23.3 I 5,4 I 4.0 I 32.7 I 14.0 I 14.8 I 2.8 I 0,9 I 0.8 I 0.1 I 10.2 

2-5 T I 25.3 I 6.0 I 4,7 I 29.8 I 11.6 I 17,2 I 2.3 I 0,8 I 0.7 1 0.2 I 21.0 

5-10 T I 27.2 I 6.3 I 6,5 I 27.5 I 10,2 I 16.9 I 2.4 I 1,0 I 0.7 I 0.1 I 15.2 

10-20 T I 27.0 I 6.1 I 12.0 I 26.7 I 9.4 I 14.1 I 2,0 I 0.8 I 0.6 I 0.1 I 15.9 

20-50 T I 25.4 I 3.5 I 17.5 I 26.5 I 8.0 I 12.9 I 2.3 I 1,5 I 1.0 I 0.1 I 9.0 

50-100 T I 25.0 I 2.9 I 24.8 I 18.7 I 7.4 I 14.6 I 2.1 I 1.2 I 1.5 I 0.0 I 4.3 

100-200 T I 22.8 I 1.9 I 37.2 I 19,4 I 4.3 I 8.9 I 1.7 I 1.7 I 0.9 I 0.0 I 9.4 

>200 T I 14.5 I 2.4 I 47.9 I 17,6 I 4.2 I 4.7 I 1.3 I 2.4 I 1.0 I 0.1 I 5.1 

TOTAL 24.0 5.0 13.3 28.0 10.0 14.1 2.3 1.1 0,8 0.1 100.0 
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VERKEHRSNITTELUAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG BER "ECHTEN" PENDLER AUF DIE VERKEHRSNITTEL 

I 

RO« PCT INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-N NUR VELO NUR KONBIN. KONBIN. UEBRIGE ROU 

IFUSS O.B+BUS OEPNV PU (S) O.U-BUS 0, NOFA NOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

SELBST. I 

AGG80 1-

IAND.NICHT-AGGL. I 

STADT,NICHT-AGGL I 

1.1 2 . 1 3.1 4.1 

APGL. (ÏOT. 

AGGL.30-40T. 

AGGL.40-125T. 

AGGL. >1251. 

TOTAL 

14.4 

20.0 
14,4 

18 ,2 
15.0 

13,2 

15.1 

6.1 
- I -

7,1 

— I -

9,1 
-I-

10.1 

-I 
I 0.5 71.9 I 2.3 3.8 I 1.0 I 0.7 I 0.1 I 0.6 I 33,4 
I 0.7 71.2 I 2,6 3.5 I 0,0 I 0,2 I 0.0 I 0.0 I 4,1 
I 0.0 78,9 I 0.6 4,4 I 0.6 I 0.6 I 0.0 I 0.0 I 1,8 
I 2.8 71.3 I 1,5 2,9 I 0.4 I 1.2 I 0.0 I 0.3 I 7.1 
I 3.7 71,3 I 1,8 2,3 I 0.4 I 2.1 I 0.1 I 0.2 I 12.1 
I 9,0 67,3 I 1.8 2,0 I 0.5 I 2.9 I 0.2 I 0,2 I 41,5 

4.6 70,0 1.9 2.8 0.6 1.8 0.1 0.3 100,0 

DIR, 1.1 2.1 3.1 4,1 5,1 6.1 7.1 8,1 9.1 10,1 

LAND,NICHT-AGGL. 14.0 I 1.0 I 0.0 I 79,4 I I 1.4 I 0.1 I 1.6 I 0.1 I 0.1 

-1 

I 22.0 
STADT»NICKT-AGGL 19,3 I 1,7 I 0.0 I 73.1 I I 2.5 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 3,4 
AGGL.(30T. 11,4 I 4,3 I 0.0 I 75.7 I I 4.3 I 0,0 I 2.9 I 0.0 I 0.0 I 

I 

2.1 
AGGL.30- 40T, 11.3 I 0.8 I 1.3 I 83,3 I I 0.4 I 0.0 I 1.3 I 0,0 I 0.0 

I 

I 7.3 
AGGL.60-125T. 10.3 I 1.8 I 3.0 I 79,5 I I 0.5 I 0.0 I 2.5 I 0.0 I 0.2 I 13.3 
AGGI.>1257. 7.0 I 2.1 I 5.6 I 79,7 I I 0.6 I 0.1 I 3.2 I 0,0 I 0.1 I 51.7 

TOTAL 9,8 1.8 3.4 79,5 0.9 0.1 2,5 0.0 0.1 100.0 

LEIT,ANGEST. 

AGG80 
1.1 2.1 3.1 4.1 5.1 6,1 7.1 

LAND'NICHT-AGGL, 14.5 I 4.7 I 0.6 I 72.0 I I 3,5 I 0,1 I 
STADT,NICHT-AGGL 21,1 I 5.7 I 0.8 I 60.9 I I 4,2 I 0.0 I 
AGGL.<30T. 12,3 I 4.2 I 0,3 I 70,5 I I 5.5 I 0.0 I 
AGGL.30-40T. 18.3 I 4.6 I 5,0 I 42,4 I I 4.1 I 0,1 I 
AGGL.40-125T. 14.5 I 5,9 I 8.0 I 41,8 I I 2.7 I 0.7 I 
AGGL, J125T, 9.2 I 6.2 I 14.1 I 41,9 I I 2,3 I 0.5 I 

TOTAL 12.3 5,6 8.6 64,6 3,0 0,4 

8 . 1 
1-

2.0 I 

3.1 I 

3,4 I 

2.4 I 

3.3 I 

3.4 I 

3.1 

9,1 

1-
0.3 I 

0.8 I 

0.6 I 

0.8 I 

0.7 I 

0.5 I 

0.5 

10.1 

1 
O.I I 24.7 

0.0 I 

0.0 I 

0.0 I 

3.3 

2.6 
7.5 

0.2 I 11.8 

0,1 I 50.1 

0 . 1 100.0 

AGG80 

ÜNT.ANGEST, I 

----- -I-

1.1 
— I-

2 . 1 3.1 4,1 

L AND, NI CHT-AGGL. I 17.4 ] : 8.2 I 2.5 I 52.4 

STADT,NICHT-AGGL I 28,5 1 : 7.1 i 4.4 I 40.6 
AGGL,(30T, I 18,3 I 11.1 I 3.7 I 44,6 
AGGL.30-401. I 19,2 1 : 5.2 i 10.4 I 45,4 
AGGL.40-125T. I 15.8 I 7.9 1 15.8 I 40,7 
AGGI.J125T. I 13.0 I 7.2 I 26.2 I 38.6 

TOTAL 15.7 7.5 15.9 43.4 

6.1 
— I -

7.1 
— I -

8.1 
— I-

9,1 
— j _ 

10.1 

1 
9.0 I 0.7 I 2.5 I 0.8 I 0.1 I 27.1 

10.3 I 0.6 I 1.9 I 1.1 I 0.1 I 3.6 
12.8 I 0.6 I 2.7 I 1.2 I 0.0 I 2.5 
10.9 I 0,9 I 2.2 I 1.0 I 0.1 I 7.9 
9.3 I 0,8 I 3.1 I 1.6 I 0.1 I 12,7 

5,0 I 0.8 I 4.0 1.1 I 0.1 I 46,2 
7.5 0.8 3.3 1.1 0.1 100.0 

GELERNT,ARB, I 

AGG80 - - I-

1.1 2.1 3.1 4.1 5.1 6.1 7.1 1 I.I 9.1 10.1 

1 AND,NICHT-AGGL. I 13.3 I 4.9 I 1.4 I 57.4 I 6.3 I 11.6 I 2.0 I 1.3 I 0.8 I 

I 

0.1 I 34.5 
STADT,NICHT-AGGL I 24.0 I 5,4 I 4.2 I 45.2 I 4.1 I 12.3 I 2.0 I 1.1 I 0.7 

I 

I 0.0 I 4.3 
AGGL.<30T. I 17.8 I 5.6 I 3.2 I 48.1 I 3,7 I 14.0 I 2.3 I 1.2 I 1.3 I 0.0 I 3.1 
AGGL.30-40T, I 15,5 I 3.4 I 5.4 I 50.8 I 4,0 I 15.3 I 2.9 I 1.0 I 1.1 I 0,0 I 8,5 
AGGL.60-125T. I 16.0 I 5.0 I 9.7 I 46.5 I 3.9 I 12.5 I 2.3 I 1.5 I 1.3 I 0,1 I 12.1 
AGGL. >1251. I 13,3 I 4.7 I 17.9 I 44.8 I 2.8 I 8.8 I 2,1 I 3,0 I 1.4 I 0,1 I 35,5 

TOTAL 14.4 4,7 8.8 50.2 4.4 11.2 2,2 1.9 1.1 0.1 100.0 

AN-/UNGELERNTI 

AGG80 - I-

LAND,NICHT-AGGL. I 

STADTiNICHT-AGGL I 

1.1 
— I -

2.1 3.1 4.1 

AGGL.<30T. 

AGGL.30-60T. 

AGGL.60-125T. 

AGGI,>125T. 

TOTAL 

24.4 

35,0 

29.5 

25.0 

24.9 

20,5 

24,0 

5,5 

5.3 

4.5 

4.4 

4.1 

4.5 

5.0 

3.2 

7.0 

4.1 

10.7 

14.9 

27,1 

13.3 

31,0 

25.4 

25.7 

28.0 

24.7 

25.9 

28,0 

5.1 

1-
13,4 I 

9.5 

9.1 

9.4 

B.9 

6.6 
10.0 

14, B 

13,4 

19.0 

16.9 

14,4 

9.4 

14.1 

4.1 

—I-
I 

I 

I 

I 

I 

I 

7.1 
— I -

8.1 
— I -

9.1 

— ! -

1 0 . 1 
1 

2.4 I 0.8 I 0,8 I 0.2 I 40.2 

1.5 I 0.9 I 0.3 I 0.1 I 4.4 

1.9 I 0.6 I 0.4 I 0.0 I 3.1 

3.1 I 0.7 I 0.4 I 0.0 I 8.9 

2,4 I 1.1 I 1.1 I 0.1 I 11.4 

1.9 I 1,4 I 0.9 I 0,1 I 31,8 

2.3 1,1 0.8 0.1 100,0 
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ANZ.PU/HM 

VENI 

I 

IKEIN NUR 

IV-NITTEL FUSS 

NUR BAHN NUR 

O.B+BUS OEPNV 

NUR 

PU (S) 

NUR PU-H NUR VELO NUR KOHBIN. 

O.U-BUS 0, NOFA HOTORRAD PU-OEV 

KOHBIN. 

2RAD-0EV 

ROU 

TOTAL 

J 0.1 1,1 2.1 3,1 4.1 J» I 6. 7.1 8,1 9.1 

0 I Ii, 5 I 23.8 I 8.3 21.6 I 4,8 I 6.1 I 13.0 2.3 I 0,7 I 1,5 I 25,0 

1 I 13. ò I 13.7 I 4,4 I 8.7 I 42.9 1 4.5 I 7« 2 0.9 I 2.6 I 0.6 I 54,5 

? I 16.4 I 7.2 I 2.5 1 3.9 I 59.7 I 
7 1 T 3.6 0,5 I 2.1 I 0,3 I 17,0 

3+ I 22,5 I 5.7 I 2.3 I 3.1 I 55,8 I 3.1 I 4.1 0,6 I 1.7 I 0,2 I 3,5 

AL 15.1 14.9 5.0 10.9 36.6 4.6 7.9 1,2 2.0 0,8 100,0 

VERKEHRSNITTELUAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG BER 'ECHTEN' PENDLER AUF DIE VERKEHRSNITTEL 

I 

ROW PCT INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-H NUR VELO NUR KOHBIN. KOHBIN. UEBRIGE ROU 

IFUSS O.B+BUS OEPNV PU (S) O.U-BUS 0. HÖFA HOTORRAB PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

I 1.1 2.1 3.1 4.1 5.1 6.1 7.1 S I.I 9.1 10.1 

0 I 20,5 I 9,9 I 25.9 I 5.8 I 7.3 I 15.6 I 2.8 I 0,8 I 1.8 I 0.2 I 24,5 

1 I 15.9 I 5.1 I 10,1 I 49,6 I 5.2 I 8.3 I 1.0 I 3.0 I 0,7 I 0.1 I 55,5 

2 I 8,6 I 3.0 I 4.6 I 71.4 I 3.8 I 4.2 I 0.6 I 2.5 I 0,4 I 0.1 I 16,5 

3+ I 7.4 I 3.0 I 4,0 I 72,0 I 4.0 I 5,2 I 0,8 I 2.2 I 0,3 I 0.1 I 3,5 

iL 17.5 5.8 12.9 43.2 j»5 9.4 1.4 2.3 0.9 0.1 100,0 

DURCHSCHNITTL. ZEITAUFUAND PRO UEG (IN HIN,) 

I 

INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-H NUR VELO NUR KOHBIN. KOHBIN. UEBRIGE ROU 

IFUSS + B BUS OEPNV PU (S) UERKBUS HÖFA HOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

I 1.1 2.1 3.1 4.1 5.1 6.1 7,1 8.1 9,1 10.1 

0 I 10,6 I 37,8 I 24,8 I 19,7 I 20,6 I 13,1 I 14,8 I 29,9 1 27,2 I I 19,3 

1 I 9,6 I 39,3 I 24,1 I 17,1 I 17,9 I 11,3 I 13,7 I 30,0 I 28,3 I I 17,8 

2 I 9,4 I 40,5 I 25,2 I 18,2 I 17,6 I 11,9 I 14,9 I 34,0 I 28,3 I I 18,5 

3+ I 9,2 I 40,3 I 25,3 I 18,1 I 19,4 I 11,3 I 12,7 I 35,1 I 29,6 I I 18,5 

'OTAL I 10,0 I 38,8 I 24,5 I 17,5 I 18,8 I 12,1 I 14,3 I 30,8 I 27,8 I - I 18,3 

ANZ.PU/HH 

DURCHSCHNITTL. DISTANZ PRO UEG (IN KH) 

I 

INUR NUR BAHN NUR NUR NUR F'U-H NUR VELO NUR KOHBIN, 

IFUSS + B BUS OEPNV PU (S) UERKBUS HÖFA HOTORRAD PU-OEV 

KOHBIN, 

2RAD-0EV 

UEBRIGE 

I 1.1 2.1 3.1 4.1 5.1 6.1 7.1 8.1 9.1 10.1 

0 I 1,2 I 17,2 I 5,0 I 9,6 I 8,2 I 3,1 1 4,7 I 9,7 I 9,2 I 

1 I 1,2 I 20,1 I 5,1 I 8,6 I 8,3 I 2,6 I 4,7 I 12,2 I 10,7 I 

2 I 1,2 1 20,7 I 5,7 I 10,2 I 8,9 I 3,1 I 5,2 I 16,4 I 11,3 I 

3+ I 1,1 I 19,8 I 6,0 I 10,3 I 9,8 I 2,8 I 6,0 I 17,1 I 10,8 I 

TOTAL I 1,2 I 19,0 I 5,1 I 9,2 I 8,4 I 2,8 I 4,8 I 12,9 I 10,0 I I 

ROU 

TOTAL 

5,5 
7.2 

9.3 

9.4 

7.2 
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VERKEHRSNITTELUAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG BER "ECHTEN" PENDLER AUF DIE VERKEHRSNITTEL 

I 

RO« PCT INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-N NUR VELO NUR KONBIN, KONBIN, UEBRIGE ROU 

IFUSS O.B+BUS OEPNV PU (S) G.U-BUS 0, NOFA NOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

HH-VORSTAND 

ANZ.PU/HH — 

I 1.1 2.1 3.1 4.1 5.1 6,1 7.1 1 l.i 9.1 10.1 

0 I 28,2 I 9.9 I 27,0 I 4,2 I 5.8 I 17.3 I 3.3 I 0.8 I 2.0 I 0.2 I 25.0 
1 1 

2 I 

13,7 I 3.8 I 6.7 I 60,1 I 2.6 I 7,8 I 1.0 I 2.9 I 0.6 I 0.1 I 58.6 
1 1 

2 I 6.7 I 1.4 I 2.5 I 80.9 I 1.6 I 3.4 I 0.5 I 2.1 I 0.2 I 0.1 I 14.1 
3t I 7.7 I 1.8 I 2.5 I 77.1 I 1.9 I 5.5 I 0.8 I 1.5 I 0.2 I 0.1 I 2.1 
iL 16.2 '5.0 11.1 49.3 3.2 9.5 1.5 2.2 0.9 0.1 100.0 

UEBRIGE 

I l'I 2.1 3,1 4.1 5.1 4.1 7.1 8.1 9,1 10,1 
ANZ.PU/HH 1 1 1 1 1 j j j j j , 

0 I 29.0 I 9.8 I 23.9 I 9.0 I 10.4 I 12.3 I 1.8 I 0,8 I 1,4 I 0.2 I 23.4 

1 I 20.8 I 8,0 I 17.9 I 25.9 I 11.1 I 9,5 I 1,1 I 3,3 I 1,0 I 0.1 I 49,3 
2 1

 I 4,9 I 7,4 I 59,3 I 6.6 I 5.3 I 0,8 I 2,9 I 0,6 I 0,0 I 20.9 

3+ ' 7-2 1 ' 3.8 I 5.1 I 68.5 I 5,4 I 5.1 I 0.8 I 2.7 I 0.4 I 0.1 I 5.8 

TOTAL 19.9 7.5 16.4 31.4 9.7 9.0 1,2 2.6 1,0 0.1 100.0 
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PW-Besitz 

Verteilung der Berufstätigen nach PW-Besitz ihres Haushaltes, nach Orts-

grössenklasse, Agglomerationstyp und Stellung im Beruf (in %) 

Ortsgrösse (in 1
1

0 0 0 E i n w o h n e r ) 

Anzahl PW/Haushalt < 1 1-2 2-5 5-10 10-20 20-50 50-100 100-200 >200 CH 0 

kein PID 17,5 19,9 21,6 22,7 24,7 24,7 33,8 36,5 38,1 25,0 

1 PW 52,2 53,3 54,7 56,3 56,4 57,7 53,5 52,0 48,9 54,5 

2 PW 23,2 21,0 19,0 17,1 15,7 14,8 10,6 9,7 10,8 17,0 

3 PK und mehr 6,6 5,2 4,4 3,6 2,9 2,6 1.9 1,6 1,9 3,5 

A g g l o m e r a t i o n s t y p 

Anzahl PW/Haushalt Land Stadt Aggi. Aggi. Aggi. Aggi. CH 0 

nicht nicht (in Tausend) 

aggi. aggi. < 30 30-60 60-125 >125 

kein PW 22,4 25,8 24,6 24,7 26,3 26,9 25,0 

1 PW 53,8 56,3 56,9 55,3 55,8 54,0 54,5 

2 PW 18,4 15,0 15,0 16,5 14,8 15,9 17,0 

3 PW und mehr 4,9 2,5 3,1 3,3 2,9 2,9 3,5 

Stel1ung im Beruf 

Anzahl PW/Haushalt Selbstän- Direktor leiten- unterer gelern- an-/un- CH 0 

digerser- der Angest. ter Ar- gelernter 

bender Angest. beiter Arbeiter 

kein PW 14,4 5,9 9,5 20,0 23,5 40,1 25,0 

1 PW 52,3 41,7 59,6 59,1 56,9 46,8 54,5 

2 PW 26,6 43,9 26,9 17,3 14,9 10,1 17,0 

3 PW und mehr 6,4 8,3 3,7 3,4 4,4 2,5 3,5 
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VERKEHRSNITTELUAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG DER "ECHTEN" PENDLER AUF DIE VERKEHRSNITTEL 

I 

ROI PCT INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-N NUR VELO NUR KOHBIN. KONBIN, UEBRIGE ROU 

IFUSS O.B+BUS OEPNV PU (S) O.U-BUS 0. NOFA NOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

OGKI ( I T I 1,1 2.1 3,1 4.1 5.1 6.1 7.1 8.1 9.1 10.1 

ANZ.PU/HH 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

0 I 72,0 I 11,0 I 7,4 I 12,0 I 15,9 I 20,6 I 5,3 I 0,9 I 2,7 I 0,7 I 15,9 

'. I 10,7 I 4,0 I 2,7 I 62,2 I 8.5 1 6,3 I 1,0 I 2,5 I 0,5 I 0,1 I 52,5 

:• ! 5.2 I 2.4 I 1,4 I 78.5 I 5.1 I 3.3 I 0,4 I 2.2 I 0.4 I 0.0 I 24,4 

3* I 5.1 I 2,0 I 1,5 I 78,4 I 5.7 I 3,1 I 0,4 I 2,0 I 0,2 I 0,3 I 6.7 

TOTAL 10.8 4,6 3.1 59,2 8,7 7.6 1.6 2.1 0.8 0,2 100,0 

OGKI. 1-2 T I 1,1 2,1 3,1 4.1 5,1 6.1 7.1 8.1 9.1 10.1 

AN7.PU/HK 1 1 1 1 1 1 1 1 1- 1 1 

0 I 28,3 I 11,5 I 7.3 I 9,3 I 14,3 I 20.4 I 4,2 I 1,0 I 1.8 I 0,2 I 18,5 

1 I 15,3 I 4,9 I 3.2 I 55,7 I 7,5 I 8,0 I 1.4 I 2,4 I 0,6 I 0,1 I 54.5 

2 I 7,8 I 2,6 I 1,8 I 75,7 I 4,5 I 3,8 I 0,6 I 2.0 I 0.4 I 0.1 I 21,5 

3-t I 6,7 I 2,4 I 2.0 I 74.9 I 4,8 1 5.1 I 0.6 I 2.1 I 0.3 I 0,0 I 5.0 

TOTAL 15.7 5.5 3.6 52,3 8,0 9,3 1.7 2,1 0.7 0.1 100.0 

WKL 2-5 T I 1,1 2.1 3,1 4,1 5,1 6.1 7.1 8.1 9,1 10,1 

ANZ.PU/HH 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

0 I 32,1 I 12.8 I 7.5 I 7,3 I 10.4 I 22.3 I 3.5 I 0,6 I 1,7 I 0.3 I 20,6 

1 I 15,9 I 6,2 I 3.6 I 53.3 I 6.2 I 9.7 I 1,1 I 2,3 I 0.6 I 0.1 I 56.0 

? I 7,7 I 3,4 I 1,9 I 74.3 I 4.1 I 4.6 I 0.6 I 2.4 I 0.3 I 0.1 I 19,1 

3» I 6,7 I 3,0 I 1,4 I 73.8 I 4.7 I 5.8 I 1,0 I 2.1 I 0.4 I 0,1 I 4,0 

TOTAL 17,3 6,9 4.0 48,7 6.6 11.1 1.5 2,0 0,8 0,2 100,0 

OGKI. 5-10 T I 1,1 2.1 3.1 4.1 5.1 6.1 7.1 8.1 9.1 10,1 

AN7.PU/HH 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

0 I 31,5 I 13,6 I 11,4 I 6,3 I 8.7 I 21,2 I 3,7 I 0,7 I 1,4 I 0.1 I 21.8 

! I 16.5 I 6.8 I 5.4 I 51.0 I 5.5 I 9,8 I 0,9 I 2,7 I 0.6 I 0.0 I 57.5 

2 I 8.8 I 3.7 I 2.6 I 73.1 I 3.7 I 4.4 I 0.5 I 2.2 I 0.4 I 0.1 I 17.2 

I 8.8 I 3.8 I 2.4 I 72.5 I 2,9 I 6,3 I 0,6 I 1,5 I 0.2 I 0.1 I 3.3 

TOTAL 18.2 7,6 6,1 45,8 5,8 11,3 1,4 2,1 O.B 0,1 100,0 

C1PKL 10-20 T I 1.1 2,1 3.1 4.1 5.1 6.1 7.1 8.1 9.1 10.1 

ANZ.PU/HH [ 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

0 I 31,3 I 13,9 I 20,4 I 5.5 I 7.1 I 15.8 I 2.5 I 0,8 I 1.4 I 0.1 I 23.9 

1 I 16.5 I 6.8 I 8.8 I 49,6 I 4,7 I 8.5 1 0.9 I 2.8 I 0.7 I 0.1 I 57.6 

? 1 9.8 I 3.B I 4,9 I 69.9 I 3.0 I 4,4 I 0.4 I 2.4 I 0.3 I 0.0 I 15.4 

3+ I 8.3 I 5.0 I 3,3 I 70,7 I 3.2 I 4.4 I 1.2 I 2.7 I 0.2 I 0.0 I 2.4 

TOTAL 18,8 7,9 10.9 42.7 5,0 9,5 1,3 2.2 0,8 0,1 100,0 

OGKI. 20-50 T I 1,1 2,1 3.1 4.1 5.1 4.1 7,1 8.1 9,1 10,1 

AN7.PU/HH - I I 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

0 I 31.2 I 8,B I 29,0 I 4,7 I 5.4 I 14.2 I 2.5 I 0.7 I 1,9 I 0.2 I 24,0 

1 I 14.9 I 4,1 I 12.5 I 46.7 I 4.2 I 9.0 I 1.2 I 3.5 I 0.9 I 0.1 I 58.6 

2 I 10.2 I 2.8 I 7.0 I 47,8 I 3.4 I 4,5 I 0.8 I 2.2 I 0,4 I 0,0 I 14,4 

I 7.2 I 2.5 I 7,0 I 70,4 I 2,5 I 7,0 I 0,4 I 2.3 1 0.0 I 0.2 I 2,5 

TOTAL 19,1 5,0 15.4 40,3 4,3 9,4 1,4 2,4 1.0 0.1 100,0 

(IGKL 50-100 T I 1.1 2,1 3,1 4,1 5.1 4,1 7,1 8,1 9,1 10.1 

ANZ.PU/HH 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

0 I 28.4 I 7.7 I 32.3 I 4,0 I 5,1 -I 14,9 I 2,1 I 0;9 I 2.9 I 0.0 I 33,1 

1 I 18,1 I 4,1 I 16,8 I 41,1 I -3,3 I 9,9 I 0.9 I 3,4 I 1,2 I 0,1 I 54,5 

2 I 10,0 I 2,7 I 10.0 I 61.1 I 3,9 I 4,3 I 1,0 I 3,1 I 0,7 I 0,0 I 10.5 

3t I 11.4 I 4,0 I 8.0 I 59.7 I 1.7 I 10.2 I 1,1 I 2,8 I 0.0 I 0.0 I 1.8 

TOTAL 20,4 5.1 21,1 31.2 4.0 11,2 1.3 2.6 1.7 0.1 100.0 

OGKI. 100-200 T T 1.1 2.1 3.1 4.1 5.1 4,1 7,1 B.I 9.1 10.1 

ANZ.PU/HH 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

0 I 27.5 I 3,3 I 48.7 I 3.3 I 2,4 I 8,9 I 1,7 I 0,8 I 1.8 I 0.1 I 34.4 

! I 19,4 I 1,8 I 24,2 I 38,1 I 2.5 I 4.8 I 1.0 I 4.2 I 1.0 I 0.1 I 52,3 

2 I 14,B I 1.1 I 12.5 I 57,9 I 2.3 I 5.1 I 1.1 I 3.4 I 0.4 I 0.1 I 9.4 

34 I 11.9 I 2.7 I 16.3 I 54.9 I 3.3 I 5.9 I 0.3 I 2.4 I 0.6 I 0.0 I 1.5 

TOTAL 21,8 2,3 32,0 27.4 2,5 7.4 1.2 2.9 1.2 0,1 100.0 

OGKI ) 200 T I 1.1 2,1 3,1 4.1 5.1 4.1 7.1 8.1 9.1 10.1 

ANZ.PU/HH 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

0 I 17.0 I 5.0 I 42.5 I 3.4 I 2.3 I 4.0 I 1,1 I 1,1 I 1,4 I 0,1 I 37,8 

1 I 11.1 I 1,9 I 34,7 I 38,4 I 2.2 I 3.3 I 0,8 I 5.2 I 0.8 I 0.0 I 49.3 

? I 8.1 I 1.0 I 22.5 I 57.3 I 2.1 I 1.5 I 0.8 I 5.0 I 0.7 I 0.0 I 10.7 

3+ I 7.9 I 0.4 I 24,5 I 55.1 I 2.3 I 2.6 I 1.1 I 3.8 I 0.8 I 0,0 I 1.8 

TOTAL 12.9 3.0 43.8 27.6 2.2 3.3 0.9 3.6 1.1 0.0 100.0 
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VERKEHRSNITTELUAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG BER "ECHTEN" PENBLER AUF BIE VERKEHRSNITTEL 

I 

ROU PCT INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-N NUR VELO NUR KONBIN, KONBIN. UEBRIGE ROU 

IFUSS O.B+BUS OEPNV PU (S) O.U-BUS 0, NOFA NOTORRAB PU-OEV 2RAB-0EV TOTAL 

SÜBST, 

ANZ.PW/HH 

0 
1 

TOTAL 

1.1 2,1 3.1 4,1 5.1 6.1 7.1 8. 9.1 10.1 

34.2 I 6,6 1 17,9 I 19,1 I 3.0 I 10.4 I 2.8 I 1.7 0.6 0.9 I 10,6 

16.8 I 1.0 I 4,7 I 67.6 I 2.5 I 2,8 I 0.5 I 2,2 0.0 I 0.3 I 49.4 

8.3 I 0.3 I 0.9 I 85.9 I 1.0 I 0,7 I 0.2 I 1,6 0.0 0,2 I 33.0 

6.5 I 0.1 I 0.1 I 89,6 I 0.6 I 0,9 I 0.6 I 0.4 0.1 I 0,1 I 6.6 

15.1 1.3 4,6 70.0 1,9 2,8 0.6 !,8 0.1 0,3 100.0 

DIR. I 1.1 2.1 3.1 4,1 5.1 6.1 7.1 6,1 9.1 10,1 

AN7.PU/HH 1 1 1 1 1 1 ! 1 — I 1 1 

0 I 29.4 I 3.1 I 19.4 I 35,6 I 2.S I 3.8 I 0.0 I 5.0 I 0,6 I 0.0 I 4,8 

1 I 14,1 I 2.8 I 5.0 I 70,5 I 1.8 I 1.0 I 0.1 I 3,9 I 0,0 I 0.1 I 40,4 
2 I 5.0 I 0.9 I 0.8 I 90,2 I 0.5 I 0.6 I 0.0 I 1.3 I 0,0 I 0.1 I 46,5 

Jt I 4.9 I O.B I 0.8 I 90,2 I 1.5 I 0.0 I 0.0 I 0,8 I 0.0 I 0.0 I 8,1 

TOTAL 9.8 1.8 3,4 79,5 1.2 0.9 0.1 2.5 0.0 0.1 100.0 

If IT.ANGEST. I I.I 2,1 3,1 4,1 5.1 6,1 7,1 8.1 9,1 10,1 

ANZ.PU/HH 1 1 « 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

0 I 26.0 I 15.0 I 33.3 I 12.5 I 2.2 I 6,0 I 0.7 I 1.4 I 1.8 I 0.5 I 8.4 

1 I 14.1 I 6.4 I 8.3 I 60.9 I 1.5 I 3,5 I 0,4 I 3.7 I 0.6 I 0.1 I 59.9 

2 I 5,2 I 1.6 I 2.6 I 85.7 I 1.0 I 1.1 I 0.2 I 2.3 I 0.1 I 0.0 I 27,9 

3t I 6,1 I 2,2 I 1.7 I 84.7 I 0.7 I 1.7 I 0.2 I 2.2 I 0.0 I 0.0 I 3,5 

TOTAL 12.3 5.6 8.6 64.6 1.4 3,0 0.4 3.1 0.5 0,1 100,0 

UNT. ANGEST, I 1,1 2.1 3.1 4.1 5,1 6.1 7.1 8.1 9.1 10.1 

ANZ.PU/HH 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

0 I 25.2 I 13.3 I 34.9 I 5,3 I 3.3 I 11.8 I 1,4 I 1.1 I 2.4 I 0.2 I 19,8 
i I 15.1 I 6.7 I 12.9 I 47,2 I 4.3 I 7.3 I 0.7 I 3.9 I 0.9 I 0,1 I 59.6 
1 I 8.3 I 4,1 I 6.2 I 69,1 I 3.6 I 3.6 I 0.5 I 3.4 I 0.4 I 0.0 I 17,2 
u I 7.6 I 4.1 1 6.0 I 69.4 I 3.5 I 4,0 I 0.5 I 3.5 I 0.4 I 0.1 I 3,2 

TOTAL 15.7 7.5 15.9 43.4 4.0 7.5 0,8 3.3 1,1 0.1 100,0 

MIFRNT.ARB. 

ANZ.PU/HH — 

0 
1 

3t 

TOTAL 

UN-/ANGELERNT I 

ANZ.PU/HH 

0 

2 

TOTAL 

I 1.1 2.1 3.1 4.1 5.1 6.1 7.1 1 1.1 9.1 10.1 

I 25.4 I 9.4 I 20.5 I 10.5 I 6.0 I 19.0 I 4.2 I 0.7 I 2.6 I 0.2 I 22.4 

I 12,8 1 3.7 I 6.1 I 57.7 I 4,1 I 9.9 1 1.6 I 2.4 I 0,7 I 0.1 I 58.3 
I 6.5 I 2.5 I 3.3 I 73. B I 3.5 I 5,7 I 1.5 I 1.6 I 0,6 I 0.1 I 14.8 

I 5.3 I 2,5 I 2.3 I 76,8 I 3.2 I 6,1 I 1.2 I 1.5 I 0.1 I 0.2 I 4.1 

14,4 4.7 8.8 50,2 4.4 11,2 2.2 1.9 1.1 0.1 100.0 

I 1,1 2.1 3.1 4,1 5.1 6.1 7.1 8 I.I 9.1 10.1 

I 31,9 I 7.3 I 20.7 I 3.6 I 11.4 I 18.3 I 3.6 I 0.5 I 1.2 I 0.1 I 39.8 

I 19.9 I 3.4 I 9.1 I 41.9 I 9.2 I 11.7 I 1.5 I 1.5 I 0.5 I 0,1 I 48.1 

I 14.7 I 3.1 I 5.5 I 54.1 I 8.6 I 9,7 I 0.9 I 1.4 I 0,6 I 0,1 I 9.5 

I 10.5 I 3.2 I 4.9 I 56,2 I 9,4 I 11.6 I 1.3 I 1.0 I 0.5 I 0.2 I 2.2 

24.0 5.0 13.3 28,0 10,0 14.1 1.1 0.8 0,1 100,0 
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VENI 

ROD PCT IKE IN NUR NUR BAHN NUR NUR NUR rU-M NUR VELO NUR KOHBIN, KOHBIN. ROW 

IV-KITTEL FUSS t B BUS OEPNV PW <S> WERKBUS HÖFA HOTORRAB PW-OEV 2RAB-0EV TOTAL 

0,1 l.I 2.1 3.1 4.1 ' 5.1 6.1 7.1 8.1 9.1 

REG4 -
HITTELLAND 8.9 I 7.8 I 13.0 I 11.9 I 6.1 I 3.9 I 36,8 I 3.4 I 1.5 I 5.8 I 62.3 

JURA 6.4 I 10.4 I 11.5 I 15,0 I 6.2 I 5.2 I 34.4 I 3.3 I 1.7 I 4.8 I 13.9 

VORAL PEN 10.2 I 9.9 I 12.6 I 9,1 I 5.0 I 6.1 I 37.0 I 2.8 I 1,6 I 4.5 I 10.6 

ALPEN 9.1 I 15.6 I 15.4 I 6,7 1 5.7 I 8.4 I 31,0 I 2.1 I 1.2 I 3.1 I 13.2 

TOTAL 8.7 9.4 13.0 11.4 5.9 4,9 35,7 3.2 1.5 5.2 100.0 
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VERKEHRSNITTELWAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG »ER "ECHTEN" PENDLER AUF DIE VERKEHRSHITTEL 

ROW PCT 

REG4 

HITTELLAND 

JURA 

VORALPEN 

ALPEN 

INUR 

IFUSS 

NUR BAHN NUR 

t B BUS OEPNV 

NUR 

PW <S> 

NUR PW-H NUR VELO NUR KOHBIN, KOHBIN, UEBRIGE 

WERKBUS HÖFA HOTORRAD PW-OEV 2RAD-0EV 

TOTAL 

ROW 

TOTAL 

l.I T ] 3,1 4.1 5.1 6.1 7.1 8. 9.1 10.1 

8.6 I 14,2 13.1 1 4.7 I 4.2 I 40.3 I 3.8 I 1.6 6.3 I 0.0 I 62.2 

11.1 I 12,3 I 16,0 I 4.4 I 5,6 I 37,0 I 3.5 I 1,9 5.2 I 0.0 I 14,2 

11,0 I 14,1 10.1 I 5.4 I 6.8 I 41.2 I 3.1 I 1.8 5.0 I 0.1 I 10.4 

17.2 I 16,9 I 7.4 I 4.3 I 9.2 I 34.1 I 2.3 I 1.4 3.4 I 0.5 I 13.1 

10.3 14,3 12.5 4,5 5.4 39.1 3.5 1.6 5.6 0.1 100,0 

REG4 

HITTFLLAND 

JURA 

VORALPEN 

ALPEN 

DURCHSCHNITTL, ZEITAUFWAND PRO WEG (IN HIN,) 

I 

INUR 

IFUSS 

I 

NUR BAHN NUR 

• B BUS OEPNV 

NUR 

PW <S> 

NUR PW-H NUR VELO NUR KOHBIN. 

WERKBUS HÖFA HOTORRAD PU-OEV 

KOHBIN, 

2RAD-0EV 

UEBRIGE ROU 

TOTAL 

I 

I 

TOTAL I 

FAHRTEN/TAG 

l.I 2,1 3 I 4,1 5, 6,1 .1 8,1 9.1 10.1 

9,7 I 38,9 I 28,0 I 17,2 I 20,5 15,0 I 16,6 I 29,6 I 30,4 I I 21,5 3,21 

10,0 I 39,9 I 26,0 I 18,3 I 18,7 15,2 1(15,6) 1(30,7) I 27,8 I I 20,8 3,27 

9,0 I 39,9 I .27,2 I (20,1) I 23,1 15,4 1(12,0) 1(30,3) I (32,1) I I 21,3 3,27 

9,8 i 36,2 I 25,4 I 20,2 I 20,4 13,4 1(13,4) 1(30,4) I (32,9) I I 19,7 3,37 

9,7 I 38,7 I 27,7 I 18,0 I 20,5 14,9 I 15,8 I 29,9 I 30,4 I - I 21,1 3,24 

DURCHSCHNITTL. DISTANZ PRO WEG (IN KH) 

I 

INUR NUR SAHN NUR NUR NUR PW-H NUR VELO NUR KOHBIN. KOHBIN, UEBRIGE ROW 

IFUSS » B BUS OEPNV PU <S> UERKBUS HÖFA HOTORRAD PW-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

i 1t 2.1 3. 4.1 5.1 6.1 7.1 .1 9.1 10,1 

REG4 - I 

HITTEUAND I 1,3 16,1 I 6,6 9,0 9,6 I 4,7 I 6,0 I 11,5 I 10,9 I I 7,4 

JURA I 1,2 18,9 I 6,3 9,3 9,1 I 4,2 I 4,8 I 13,4 I 9,8 I I 7,1 

VORAI PEN I 1,6 19,0 I 8,7 I 12,2 11,6 I 4,5 I 5,1 I 12,1 I 13,2 I I 8,2 

ALPEN I 1,1 18,8 I 9,3 11,9 10,3 I 3,5 I 5,6 1 14,8 I 14,2 I I 7,9 

TOTAL I 1,3 17,2 I 6,9 I 9,7 9,9 I 4,4 I 5,7 I 12,2 I 11,2 I - I 7,5 
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VENI 

ROU PCT 

SPREG 

BT-CH 

FR-CH 

1T-CH 

KEIN NUR NUR BAHN NUR 

V-NITTEL FUSS » B BUS OEPNV 

0.1 l.I 2.1 
-I- -I- -I- -I-

TOTAL 

8.9 I 8.5 I 13.5 I 10.7 I 

8,5 I 13.4 I 11.1 I 13.8 1 

5.2 I 9,7 I 10,6 I 15,8 I 

8,7 9,4 13,0 11,4 

NUR NUR PU-H NUR VELO NUR KOHBIN, KONBIN, ROU 

PU <S> UERKBUS HÖFA HOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

3,1 4,1 5.1 6.1 7,1 8.1 9,1 

1 
5.5 I 79.6 

3.8 I 16.9 

3.5 I 3.5 

5.2 100.0 

!.. 
5.7 I 

7.4 I 

5.2 I 

5.9 

1 
4,6 I 36,9 

6,2 I 29,5 

6.1 I 38,4 

4,9 35,7 

1-
3.2 I 

3.0 I 

2.7 I 

3.2 

1.4 

1,9 

1.5 

1.5 
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SPREG 

BT-CK 

FR-CH 

ÏT-CH 

TOTAL 

VERKEHRSHITTELUAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG DER -ECHTEN" PENDLER AUF DIE VERKEHRSHITTEL 

ROU PCT NUR NUR BAHN NUR 

FUSS » B BUS OEPNV 

l.I 2.1 
-I 

NUR NUR PU-H NUR VELO NUR KOHBIN. 

PU iS> UERKBUS HÖFA HOTORRAD PU-OEV 

3.1 4,1 5.1 6.1 7,1 8, 

-I- -I- -I-

9.4 14.9 11.7 I 6.2 5,0 40.5 3.5 I 1.5 6.0 I 0.1 I 79.4 

14.7 12.2 15.1 I 8.1 I 6.7 32.3 3.2 I 2.1 4.2 I 0.1 17,0 

10.2 11.2 16,7 I 5.4 I 6.5 40.5 2.9 I 1.5 3.7 I 0.0 I 3.6 

10.3 14.3 12,5 6.5 5.4 39.1 3.5 1.6 5*6 0.1 100.0 

-I-

K0H8IN. UEBRIGE ROU 

2RAB-0EV TOTAL 

9,1 10.I 

-I 

SPREG 

DURCHSCHNITTL. ZEITAUFWAND PRO UEG (IN HIN.! 

I 

INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-H NUR VELO NUR 

IFUSS • B BUS OEPNV PU (S) UERKBUS 

I l.I 2,1 3.1 4,1 5, 

-I- -I-

BT-CK I 9,6 I 39,8 I 28,8 I 17,8 21,7 I 15,2 

FR-CH I 9,9 I 33,4 I 24,9 I 17,7 16,4 I 14,0 

IT-CI! I (10,0) I (33,9) I (24,1) I (24,0) (21,8) I 12,7 

TOTAL I 9,7 I 38,7 I 27,7 I 18,0 20,5 I 14,9 

KOHBIN. KOHBIN, UEBRIGE 

NOFA HOTORRAD PU-OEV 2RAB-0EV 

:.I 6.1 7,1 8,1 9.1 10. 

-I 1 1 - 1- -I 

I 16,0 I 31,0 I 31,1 I 

I 15,8 I 29,9 I 30,4 I 

ROU 

TOTAL 

21,8 

18,8 

18,6 
21,1 

FAHRTEN/TAG 

DURCHSCHNITTL, DISTANZ PRO UEG (IN KH) 

I 

INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-H NUR VELO NUR KOHBIN, KOHBIN, UEBRIGE ROU 

IFUSS * B BUS OEPNV PU <S> UERKBUS HÖFA HOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

I l.I 2,1 3.1 4.1 5,1 6,1 7.1 3.1 9,1 10.1 

SPREG 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

ST-CH I 1,2 I 17,1 I 6,9 I 9,2 I 10,0 I 4,5 1 6,1 I 12,3 I 11,5 I I 7,6 

FR-CH I 1,4 I 17,4 I 6,5 I 10,5 I 8,9 I 4,3 I 4,2 I 12,0 I 9,8 I I 7,1 

ÏT-CK I 1,2 I 16,3 I 9,0 I 17,9 I 13,6 I 4,2 I 5,1 I 12,1 I 8,8 I I 7,8 

TOTAL I 1,3 I 17,2 I 6,9 I 9,7 I 9,9 I 4,4 I 5,7 I 12,2 I 11,2 I - I 7,5 
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VENI 

ROU PCI IKEIN NUR 

IV-HITTEL FUSS 

I 0,1 
OGKL 

<! T 

1-2 T 

2-5 T 

5-10 T 

10-20 T 

20-50 T 

50-100 T 

100-700 T 

>200 T 

1-
13,5 I 

11,0 I 

8.8 I 

I 

TOTAL 

4. 

4.7 1 

5.9 I 

12.1 I 

8.6 I 

5.8 I 

8.7 

3.0 

4.5 

8,9 

11,7 I 

12.3 

13.4 

11.4 

9.9 

8.0 
9.4 

NUR BAHN NUR 

* B BUS OEPNV 

1.1 2,1 
- I 1 

13.4 I 

17.1 I 

17.1 I 

15.4 I 

14,0 I 

8.2 I 

5.5 I 

3.3 I 

3.4 I 

13.0 

NUR NUR PU-M NUR VELO NUR KONBIN. KONBIN, 

PU (S> UERKBUS MOFA HOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV 

3,1 4.1 5.1 4.1 7.1 8.1 

8.7 

7.0 

5,7 

7.1 

10.4 

12.4 

14.8 

25.7 

42.8 

11.4 

1-
8.4 I 

4.7 I 

4.5 I 

5.3 I 

4.9 I 

5.9 1 

4.5 I 

4.3 I 

4.3 I 

5.9 

j. i 
— I -

I 9.4 

7.0 I 

5.2 I 

5.1 I 

3,4 I 

2.1 I 

2.3 I 

2.4 I 

0.9 I 

4.9 

31.1 I 

33.4 I 

37.0 I 

39.3 

37.0 

41.2 

35.4 

34.7 

22.8 

35.7 

2.4 

2.4 

3.1 

3.0 

3.9 

3.4 I 

2.8 
3.8 

3.8 

3.2 

2.3 

2 . 0 
1.5 

1 . 0 
1,2 
1,5 

1.3 

1.4 

1.3 

1.5 

4.1 

5.4 

5.0 

4.4 

4.8 

4.8 

6.4 

I 5.2 

I 5.7 

5.2 

ROU 

TOTAL 

1 2 . 2 
1 1 . 1 
21.0 
14.1 

15.0 

8.5 

4.4 

4.9 

4 

100,0 
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VERKEHRSHITTELUAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG DER "ECHTEN" PENDLER AUF DIE VERKEHRSH1TTEL 

OGKL 

ROU PCT INUR 

IFUSS 

NUR BAHN NUR NUR NUR PU-M NUR VELO NUR KOHBIN, 

t B BUS OEPNV PU (S) UERKBUS HÖFA HOTORRAD PU-OEV 

1,1 
— I -

2.1 
— I -

3.1 

— I -
4.1 

— I -
5.1 

— I -
4.1 

— I -
7.1 

— I -

KOHBIN. 

2RAD-0EV 

I 9,1 

I 1 

UEBRIGE 

10, 

ROU 

TOTAL 

il T I 3.5 ] [ 15.5 I 10.1 I 9.9 I 11.1 I 35.9 I 2.7 I 2.7 I 7.0 i 0.2 I 11.6 

1-2 T I 7,3 1 ; 19,2 i 7.9 I 7,5 I 7.9 I 37,8 I 2.9 I 2.2 I 4.3 i 0.3 I 10,9 

2-5 T I 9,8 ; i 18.7 I 4.3 I 7,1 1 5.7 I 40.5 I 3.4 1 1.6 I 5.5 i 0.1 I 21,0 

5-10 T I 12.4 ] : 14.5 I 7,4 I 5,7 I 5.5 I 42,1 I 3.2 1 1.1 I 4.7 i 0.0 I 16.4 

10-20 T I 13.2 ] [ 15.1 I 11.3 I 5.2 1 : 3.8 I 39.4 I 4.2 I 1.3 I 5.1 i 0.0 I 15.3 

20-50 T I 14,2 ] [ 8.7 I 13.4 I 4.3 I 2.3 I 43.7 I 3.8 I 1.6 I 5.1 i 0.1 I 8.8 

50-100 T I 13,0 ] [ 4.3 I 19.1 I 5.2 I : 2.7 I 40.5 I 3.2 I 1.5 I 7.3 i 0.1 I 4.4 

100-200 T I 10,8 ) : 3.4 I 28.1 I 4.7 I 2.6 I 37.9 I 4.1 I 1,5 I 5.6 i 0,0 I 6.9 

>200 T I 8,5 ] [ 3.4 I 45.4 1 4.5 I 0.9 I 24.2 I 4.0 I 1,4 I 6.1 i 0.1 I 4.8 

TOTAL 10,3 14.3 12.5 6.5 5.4 39.1 3.5 1.6 5.6 0.1 100.0 

BURCRSCKNITTL, ZEITAUFWAND PRO UEG (IN HIN,) 

TOTAL 

NUR NUR BAHN NUR NUR 

FUSS t B BUS OEPNV PU (S) 

1,1 2,1 3,1 4,1 

NUR PU-M NUR' VELO NUR KOHBIN, 

UERKBUS HÖFA HOTORRAD PU-OEV 

5,1 4.1 7.1 ' ( 

-I-
( 8,7)1 

9,0 I 

8,9 I 

9,7 I 

9,7 I 

10,3 I 43,3 

(11,0)1 (43,6) 

11,0 I (37,5) 

( 9,1)1 (43,1) 

9,7 I 38,7 

40,6 

38,5 

37.3 

38.4 

37,9 

32.0 

26,5 

29,7 

27,4 

28.7 

26,9 

22.8 

23.1 

30,7 

27,7 

I 19,9 I 

I 18,3 I 

I 17,0 I 

I 16,8 I 

I 18,4 I 

I (15,8) I 

I (18,4) I 

I (17,7) I 

I (22,9) I 

I 18,0 I 

1-
19.6 I 

23,2 I 

20.7 I 

18,7 I 

(21,1) I 

(17,3) I 

(20,9) I 

(23,6) I 

(22,5) I 

20,5 I 

17.8 

16,2 
14,7 

13,6 

13,5 

14,2 

14.4 

16,1 
17.5 

14.9 

-I-

I (17,5) 

I (16,4) 

I 16,6 

I (14,3) 

I (14,6) 

I (14,4) 

I (13,4) 

I (17,9) 

I (18,1) 

I 15,8 

-I 

I (30,8) 

I (31,9) 

I (28,9) 

I (32,9) 

I (28,4) 

I (28,0) 

I (32,3) 

I (26,0) 

I (28,2) 

I 29,9 

KOHBIN, UEBRIGE 

2RAD-0EV 

.1 9.1 

-I 1 

34,6 

33,8 

31,6 

30,0 

29,8 

I (25,8) 

I (24,6) 

I (23,0) 

I (31,8) 

I 30,4 

ROU 

TOTAL 

1 0 . 1 
— I 

I 24,6 

1 23,0 

I 21,2 

I 19,8 

I 20,1 

I 18,9 

I 18,9 

I 19,2 

I 25,2 

I 21,1 

FAHRTEN/TAG 

3,07 

3,17 

3.23 

3,30 

3,27 

3,46 

3,45 

3,35 

2,89 

3.24 

DURC1ISCHNITTL, DISTANZ PRO UEG (IN KM) 

I 

INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-H NUR VELO NUR KOHBIN. KOHBIN. UEBRIGE ROU 

IFUSS • B BUS OEPNV PU (S) UERKBUS HÖFA HOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

I 1.1 2.1 3.1 4.1 5.1 6. 7, 8. I 9.1 10. 

I 1,7 I 18,4 I 12,0 I 13,3 I 10,8 I 7,5 8,9 16,5 I 13,5 I 11,2 

I 1,4 I 17,9 I 10,3 I 11,9 I 11,3 1 5,7 8,2 17,8 I 13,7 I 9,9 

I 1,1 I 17,3 I 9,1 I 10,1 I 10,5 I 4,8 6,9 10,1 I 13,0 I 8,4 

I 1,3 I 16,9 I 7,1 I 8,4 I 9,7 I 3,9 5,4 13,3 I 11,8 I 7,1 

I 1,4 I 15,7 I 6,8 I 8,5 I 8,2 I 3,6 5,1 8,3 I 11,2 I 6,5 

I 1,1 I 17,3 I 5,6 I 7,1 I 5,9 I 3,3 4,4 8,4 I 8,7 I 5,2 

I 1,0 I 20,9 I 4,2 I 7,1 I 6,0 I 2,8 2,1 12,3 I 6,3 I 4,8 

I 1,2 1 12,8 I 4,2 I 5,0 I 7,6 I 3,1 3,7 8,7 I 6,1 I 4,1 

I 1,0 I 13,6 I 5,7 I 6,3 I 7,0 I 4,0 - - I 5,8 I 5,2 

TOTAL I 1,3 I 17,2 I 6,9 I 9,7 I 9,9 I M 5,7 12,2 I 11,2 I - 7,5 
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VENI 
I 

ROU PCT IKEIN NUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-N NUR VELO NUR KONBIN, KONBIN. ROU 
IV-NITTEL FUSS t B BUS OEPNV PU (S) UERKBUS NOFA NOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 
I 0,1 1.1 2.1 3.1 4,1 5.1 6.1 7.1 e I.I 9.1 

AGG80 1 I-

LAND,NICHT-AGGL, I 11.1 I 8.8 I 14,4 I 5.5 I 6.4 I 7,4 I 33.8 I 2.5 I 1.7 I 5.1 I 42.3 
STADT,NICHT-AGGL I 8.3 I 20.3 I 14.2 I 4.7 I 4.9 I 3.7 I 32.4 I 3.7 I 2.0 I 4.9 I 3.7 
AGGL.I30T, I 8,5 I 12.4 I 11.4 I 3.9 I 6.1 I 5.1 I 42.1 I 3.7 I 0,8 I 4.5 I 2,8 
AGGL.30-40T. I 4,8 I 12.2 I 8.5 I 8.0 I 6.0 I 3.7 I 44.5 I 3,0 I 0.8 I 5.3 I 8,6 
AGGL.40-125T. I 7.1 I 10.5 I 8.4 I 13.3 I 5.2 I 3.2 I 41.3 I 3.3 I 1.2 I 5.4 I 11.7 
AGGL.>125î. I 4.6 I 7.5 I 11.4 I 21.0 I 5.7 I 2.5 I 33.6 I 4.0 I 1.6 I 5.1 I 31.0 

TOTAL 8.7 9.4 13.0 11.4 5.9 4.9 35,7 3.2 1.5 5.2 100.0 

\ 
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UERKEHRSM1TÎELUAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG DER "ECHTEN" PENDLER AUF DIE VERKEHRSMITTEL 

I 

ROU F'CT INUR NUR DAHN NUR NUR NUR PU-N NUR VELO NUR KONBIN, KONBIN. UEBRIGE ROU 

IFUSS t B BUS OEPNV PU <S> UERKBUS NOFA NOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

I 1.1 2.1 3.1 4,1 5,1 6.1 7.1 8.1 9.1 10.1 

AGG30 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

I AND,NICHT-AGGL. I 9.9 I 18.5 I 6.2 I 7.2 I 8.4 I 38.1 I 2.8 I 1.9 I 5.8 I 0.2 I 41.2 
STADT,NICHT-AGGL I 22.2 I 15,5 I 5.2 I 5.3 I 4.0 I 35.3 I 4,0 I 2.2 I 5.3 I 0.2 I 3.7 

AGGL.<301. I 13.8 I 12.7 I 4.2 I 6.7 I 5.6 I 46.0 I 4.0 I 0.9 I 4.9 I 0.0 I 2.8 
AGGL.30-60T. I 13.1 I 9.1 I 8.6 I 6.4 I 4.0 I 47,8 I 3.3 I 0.8 I 5.7 I 0.1 I 8.8 
AGGL.60-125T. I 11.3 I 9.3 I 14,3 I j»6 I 3.5 I 44.4 I 3.5 I 1.3 I 5.8 I 0.1 I 11.9 
AGGL.)125T. I 8.0 I 12,2 I 22.5 I 6.1 I 2.7 I 34.0 I 4.3 I 1.7 I 5.5 I 0.0 I 31.7 

TOTAL 10.3 14.3 12,5 6.5 5.4 39,1 3.5 1.6 5,6 0.1 100.0 

DURCHSCHNITTL. ZEITAUFUAND PRO UEG (IN MIN.) 

AGG80 

1 AND,NICHT-AGGL, 

STADT,NICHT-AGCL 

AGGL. < 30T. 

AGGL. 30-601. 

AGGI .60-1251. 

AGGL.1I25T, 

TOTAL 

NUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-N NUR VELO NUR KONBIN, KONBIN. UEBRIGE ROU 

FUSS * B BUS OEPNV PU (S) UERKBUS NOFA MOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

1.1 2.1 3.1 4.1 5,1 6.1 7.1 8.1 9,1 10.1 

-I- -I-

9,1 I 38,7 I 29,9 I 18,4 I 20,6 I 

9,9 I (40,6) 1(22,5) I (12,7) I (15,6) I 

9,7 I (40,0) 1(21,7) I (17,5) I (18,9) I 

9,9 I 36,2 I 22,0 I (15,9) I (16,6) I 

9,9 I 39,1 I 22,2, I 17,7 I (20,7) I 

10,3 I 38,8 I 29,1 I 18,6 I 22,7 I 

9,7 1 38,7 I 27,7 I 18,0 I 20,5 I 

-I- -I- -I-

15,2 I 15,4 I 30,2 I 34,7 
11,5 I (11,9) I (27,1) I (33,8) 

11,6 I (12,5) I - I -
12,7 I (13,4) I (23,8) I (24,0) 

13,9 I (14,6) I (30,4) I 26,6 

16,6 I 17,7 I (30,8) I 27,4 

14,9 I 15,8 I 29,9 I 30,4 

22,1 
18,1 
17.3 

16.4 

18.5 

22,8 
21,1 

FAHRTEN/TAG 

DURCHSCHNITTL 

I 

INUR 

DISTANZ PRO UEG (IN KM) 

IFUSS 

I 

AGG80 1-

IANDiNICHT-AGGL. I 

STADT,NICHT-AGGL I 

AGGL,(30T, 

AGGL.30-60T, 

AGGI.40-1251. 

AGGL. 1125T. 

TOTAL 

NUR BAHN NUR 

• B BUS OEPNV 

2.1 

NUR 

PU (S) 

NUR PU-N NUR VELO NUR KONBIN, KOMBIN, UEBRIGE 

UERKBUS NOFA MOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV 

10. 

1,2 
1,1 
1,2 
M 
1,3 

1,3 

1,3 

18.5 

19.0 

19.1 

17.6 

18,1 
13.7 

17.2 

3.1 4.1 5.1 6. 7.1 8.1 9,1 

11,3 I 11,9 I n,i I 5,2 7,3 I 15,5 I 14,1 I 

5,0 I 5,5 I 6,5 I 2,4 3,8 1 7,9 I 14,8 I 

7,2 I 8,4 I 7,1 I 3,1 6,6 I 12,1 I 14,4 I 

6,5 I 8,2 I 7,8 I 3,5 5,1 I 8,3 I 9,2 I 
4,8 I 8,7 I 8,4 I 3,6 4,3 I 9,5 I 9,3 I 

5,9 I 7,7 I 8,1 I 4,6 5,1 I 9,4 I 8,0 I 
6,9 I 9,7 I 9,9 I 4,4 5,7 I 12,2 I 11,2 I 

ROU 

TOTAL 

9,5 

6,0 
6.4 

5.7 

5.8 

6,3 

7.5 
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VENI 

I 

ROU PCT IKEIN NUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-N NUR VELO NUR KONBIN. KONBIN. ROU 

IV-HITTEL FUSS + B BUS OEPNV PU (S) UERKBUS HÖFA HOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

I 
r _T_ 

O.I 1.1 2.1 3.1 4.1 5.1 6.1 7.1 ( I.I 9.1 

1 
GROSS - STADTREG I 7.8 I 7.2 I 8.9 I 23.8 I 5.8 I 2.7 I 32.2 I 3.9 I 1.5 I 5.2 I 25,3 

H.STADTR-AGGLO. I 7,3 I 10.0 I 11,8 I 10.4 I 5.5 I 4.7 I 39.2 I 3.0 I 1.1 I 5.9 I 17.9 

N.STADTR-N,AGGLO I 9.4 I 9.8 I 10,0 I 10.0 I 4.5 I 3.4 I 38,7 I 3.4 I 1.4 I 4.0 I 15.1 

LANDU.R.-REINE I 13,9 I 10.6 I 12,2 I 5.2 I 6.2 I 8.7 I 34,3 I 2.4 I 1.5 I 3.7 1 8.5 

IANDU. -INDUST, I 11,2 I 8.3 I 14,7 I 2.4 I 6.6 I 4.9 I 39,3 I 3.1 I 1.4 I 5.0 I 11.1 

L.IND.R,-AGGLO, I 5.8 I 8.4 I 21,3 I 5.3 I 6.1 I 6.1 I 36.6 I 2.4 I 1.8 I 5.0 I 9.3 

l.IND.R.-N.AGGLO I 7,3 I 8.2 I 19,6 I 4.8 I 4.8 I 5.7 I 38.8 I 3.0 I 1.7 I 5.7 I 7.1 

FIRIENR,-AGRAR. I 12.8 I 17.6 I 16.4 I 4.8 I 6.2 I 15.2 I 19.7 I 1,4 I 1.4 I 2,1 I ' 1.6 

FERIENR.-TERTIAE I 7.9 I 21.0 I 15.0 I 9.3 I 6.0 I 8.6 I 23.4 I 2.0 I 2.0 I 2,1 I 4.0 

TOTAL 8.7 . M 13.0 11.4 5.9 4.9 35,7 3.2 1.5 5.2 100.0 

i « > » i < « » « « < < > > C R O S S T A B U L A T I O N O F m m i i i i m i i i i i 

REGIONSTYP BY VENI VERKEHRSNITTEL 
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VERKEHRSHITTELUAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG DER "ECHTEN" PENDLER AUF DIE VERKEHRSNITTEL 

I 

ROU F'CT INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-N NUR VELO NUR KOKBIN. KDNBIN, UEBRIGE ROU 

IFUSS • B BUS OEPNV PU (S) UERKBUS NOFA NOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

I 1.1 2.1 3.1 4,1 5.1 6.1 7.1 f 1.1 9,1 10.1 

1-
GROSS - STADTREG 1 7,8 

î 

I 9.7 
i 

I 25.8 I 6.3 I 3.0 I 34.9 I 4.2 I 1.7 I 5,7 I 0.0 I 25,5 

H.STABTR-AGGLO, I 10,8 I 12.7 I 11.2 I 6,0 I 5.1 I 42,3 I 3.3 I 1.2 I 6.4 I 0,0 I 18,2 

N, STADTR-N, AGGLO I 10,8 I 11.1 I 11,0 I 7.2 I 3.7 I 42.7 I 3.7 I 1.7 I 6.7 I 0,0 I 15.0 

LANDU.R,-REINE I 12,3 I 14.1 I 6.1 I 7.1 1 10.1 I 39,8 I 3,0 I 1.8 I 4.3 I 0,2 I 8.1 

IANDU, -INDUST, I 9,4 I 18.9 I 2.7 I 7.5 I 5.5 1 44.3 I 3,5 I 1.6 I 5.6 I 0.1 I 10.9 

L,IND.R.-AGGLO. I 8,9 I 22.7 I 5« 6 I 6.4 I 6.5 I 38,9 I 2,8 I 1.9 I 5,3 I 0,0 I 9.6 

L.IND.R.-N.AGGLO I 8.9 I 21.2 I 5.2 I 5.2 I 6.1 I 41,8 I 3.2 I 1.8 I 6,1 I 0,0 I 7.2 

FERIENR.-AGRAR. I 20,2 I .19,0 I Jf J I 7.1 I 17.4 I 22.5 I 1.6 I 1.6 I 2,4 I 0,4 I 1.6 

FERIENR,-TERTIAE I 22.7 I 16.3 I 10.1 I 6,6 I 9,3 I 25.6 I 2.1 I 2.1 I 2,3 I 1.1 I 4.1 

TOTAL 10.3 14.3 12.5 6.5 5.4 39,1 3.5 l.i 5,6 0.1 100.0 

DURCHSCHNITTL, ZEITAUFWAND PRO UEG (IN HIN,) 

INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-N NUR VELO NUR KONBIN. KOHBIN, UEBRIGE ROU FAHRTEN/TAG 

IFUSS * B BUS OEPNV PU (S) UERKBUS HÖFA HOTORRAD PU-OEV 2RAD-GEV TOTAL 

I 1.1 2.1 3.1 4,1 5.1 6. 7.1 8.1 9.1 10.1 

GROSS - STADTREG I 10,4 I 38,2 I 28,9 I 19,0 I 23,3 I 17,1 18,5 I 

(15,3) I 

(30,4) I 28,0 I I 22,9 3,10 

N.STADTR-AGGLO. I 10,0 I 37,3 I 23,2 I 16,3 I 20,9 I 13,7 

18,5 I 

(15,3) I (29,9) I 28,1 I I 19,1 3,40 

N.STADTR-N,AGGLO I 9,7 I 38,8 I 27,3 I 16,7 I 

(19,0) I 

(19,5) I 15,2 (13,8) I (26,8) I 29,9 I 

(32,9) I 

I 20,1 3,34 

LANDU.R,-REINE I 8,9 I 36,6 I (32,2) I 

16,7 I 

(19,0) I 22,7 I 15,5 (13,7) I (29,2) I 

29,9 I 

(32,9) I I 20,8 3,24 

IANDU. -INDUST, I 8,8 I 39,8 I (31,5) I 16,8 I 

(20,4) I 

(18,6) I 14,3 (14,3) I (30,0) I (33,7) I I 21,0 3,22 

L.IND.R.-AGGLO. I 9,3 I 39,3 I (28,6) I 

16,8 I 

(20,4) I (17,2) I 13,6 (14,5) I (35,3) I (32,7) I I 22,1 3,19 

1.IND.R.-N.AGGLO I 8,7 I 41,8 I 

1(38,2) I 

(26,5) I (15,8) I (20,6) I 14,0 (17,7) I (25,4) I (34,2) I I 22,2 3,19 

FERIENR,-AGRAR. I (11,1) 

I 41,8 I 

1(38,2) I (28,9) I (26,0) I (22,2) I (14,1) - I - I - I I 17,5 3,21 

((RIENR.-TERTIAE I 9,7 I 37,4 I (24,4) I (19,5) I (18,3) I 12,7 - I - I - I I 19,5 3,42 

TOTAL I 9,7 I 38,7 I 27,7 I 18,0 I 20,5 I 14,9 15,8 I 29,9 I 30,4 I - I 21,1 3,24 

DURCHSCHNITTL, DISTANZ PRO UEG (IN KN) 

I 

INUR NUR BAHN NUR NUR 

IFUSS * B BUS OEPNV PU (S) 

NUR F'U-H NUR VELO NUR KOHBIN, KOHBIN, UEBRIGE 

UERKBUS NOFA HOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV 

ROU 

TOTAL 

I 1. 2.1 3. 4.1 5.1 6.1 7.1 8.1 9.1 10.1 

GROSS - STADTREG I 1.4 13,8 I 5,9 8,0 I 8,7 I 4,7 I 5,0 I 8,1 I 7,9 I I 6,2 

N.STADTR-AGGLO. I 1,4 17,3 I 6,5 9,2 I 9,5 I 4,2 I 6,2 I 11,7 I 11,3 I I 7,0 

H.STADTR-N.AGGLO I ',1 16,5 I 7,2 9,2 I 10,2 I 4,2 I 4,5 I 12,2 I 10,7 I I 6,8 

LANDU.R,-REINE I 1,3 19,8 I 11,7 12,3 I 11,3 I 4,5 I 7,9 I 13,6 I 14,8 I I 8,8 

IANDU, -INDUST, I 1,2 17,2 I 11,1 10,1 I 9,6 I 5,0 I 6,8 I 16,3 I 14,0 I I 8,6 

L.IND.R.-AGGLO. I 1,2 16,5 I 9,2 11,7 I 10,2 I 4,7 I 6,0 I 14,5 I 11,8 I I 8,7 

1.IND.R.-N.AGGLO I 1,1 19,6 I 9,9 10,4 I 11,6 I 4,3 I 8,1 I 11,9 I 14,3 I I 9,2 

FERIENR.-AGRAR. I 1,3 23,4 I 11,1 14,8 I 9,1 I 3,0 I 1,0 I 24,4 I 15,0 I I 9,6 

FIRIENR.-TERTIAE I 1,0 19,6 I 8,8 9,6 I 9,0 I 3,7 I 3,1 I 15,6 I 17,3 I I 7,9 

TOTAL I 1,3 17,2 I 6,9 9,7 I 9,9 I 4,4 I 5,7 I 12,2 I 11,2 I I 7,5 
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VENI 

I 

ROU PCT IKEIN NUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-N NUR VELO NUR KONBIN, KOHBIN, ROU 

IV-HITTEL FUSS + B BUS OEPNV PU (S) UERKBUS NOFA HOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

I 0,1 1,1 2,1 3.1 4,1 5.1 6.1 7,1 8.1 9.1 

ALTS 1 1 1 1 1 1 1—7 1 1 1 1 

I 5.8 I 48.2 

I 4.5 I 51,8 

5,2 100.0 

14-17 J. I 9.4 1 [ 8,1 ] [ 13.3 ] [ 11.1 1 [ 0.0 I 4,9 ] [ 45,3 I 0.0 I 1.1 

>17 J. I 8.1 1 : 10.6 i : 12.8 1 : 11.6 i : U . 5 i 4,9 i : 26.8 I 6,1 I 1,9 

TOTAL 8.7 9.4 13.0 11.4 5.9 4,9 35,7 3.2 1,5 
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VERKEHRSHITTELUAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG DER 'ECHTEN
-

 PENDLER AUF DIE VERKEHRSNITTEL 

I 

ROU PCT INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-N NUR VELO NUR KOHBIN, KOHBIN, UEBRIGE ROU 

IFUSS + B BUS OEPNV PU (S) UERKBUS NOFA HOTORRAD PU-OEV 2RAD-OEV TOTAL 

I 1.1 2.1 3.1 4.1 5.1 6.1 7,1 8,1 9,1 10.1 

ALTS 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

14-17 J. : [ 8.9 ] [ 14,6 : [ 12.2 1 : 0,0 I 5,4 ] [ 50.0 I 0,0 I 1,2 I 6.4 I 0.1 I 47.9 
>17 J, i [ 11.6 1 [ 14,0 1 [ 12.7 I 12.5 I 5.3 1 : 29,2 I 6,7 I 2,1 I 4.9 I 0.1 I 52,1 

TOTAL 10.3 14.3 12,5 6.5 5.4 39,1 3.5 1.6 5.6 0.1 100.0 

ALTS 

14-17 

>17 

DURCHSCHNITTL. ZEITAUFUAND PRO UEG (IN HIN.) 

I 

INUR 

IFUSS 

NUR BAHN NUR 

• B BUS OEPNV 

NUR 

PU (S) 

NUR PU-N NUR VELO NUR KOHBIN, KOHBIN. UEBRIGE 

UERKBUS HÖFA NOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV 

ROU 

TOTAL 

I 1.1 2.1 3.1 

I I I I 

J. I 9,6 I 37,3 I 27,4 I 

J. I 9,7 I 40,1 I 28,0 I 

TOTAL I 9,7 I 38,7 I 27,7 I 

4.1 

— I -

18,0 
18,0 

FAHRTEN/TAG 

5.1 6.1 CD
 

9.1 10.1 

21,2 I 15,1 I 

I I 

29,8 I (29,7) I 

I 

32,2 I 

I 

I 20,9 3,30 

19,9 I 14,6 I 15,8 I 30,0 I 31,2 I I 21,3 3,20 

20,5 I 14,9 I 15,8 I 29,9 I 30,4 I I 21,1 3,24 

ALTS 

14-17 J. 

>17 J, 

DURCHSCHNITTL. DISTANZ PRO UEG (IN KH) 

I 

INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-H NUR VELO NUR KOHBIN, KOHBIN. UEBRIGE ROU 

IFUSS t B BUS OEPNV F'U <S> UERKBUS HÖFA NOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

I 1.1 2.1 3.1 4.1 5.1 6, 7. 8 .1 9. 10. 

I I I I I I 

I 1 3 I 16,3 I 7,2 I 10,3 I 4,6 - 12,4 I 10,8 7,2 

I 1 3 I 18,0 I 6,7 9,7 I 9,6 I V 5,7 12,2 I 11,7 7,8 

TOTAL I 1 3 I 17,2 I 6,9 9,7 I 9,9 I 4,4 5,7 12,2 I 11,2 - 7,5 
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VERI 

I 

ROU PCT IKEIN NUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-R NUR VELO NUR KORBIN, KORBIN, ROU 

GESL 

RANN 

FRAU 

TOTAL 

IV-HITTEL FUSS + B BUS OEPNV PU (S) UERKBUS HÖFA HOTORRAD FH-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

i o.: I 1.1 2,1 3,1 4,1 5.1 6, I 7.1 E 1,1 9,1 

I 6.8 1 [ 7.6 I 10,2 I 6,9 I 8.3 I 5.6 I 43.1 : I 4.5 I 1.4 I 4.5 I 62.3 

I 11.9 1 [ 12.4 I 17.7 I 18.7 I 2.1 I 3,6 I 23,6 : [ 0.9 I 1.7 I 6,3 I 37.7 

8.7 9.4 13.0 11.4 5,9 4,9 35.7 3.2 1.5 5.2 100.0 

» < « < < « » • « « « « > < 1 1 1 1 1 1 « C R O S S T A B U L A T I O N O F MHIIIIKIIIIIIII 
GESL GESCHLECHT BY VERI VERKEHRSRITTEL 
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VERKEHRSHITTELUAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG DER "ECHTEN" PENDLER AUF DIE VERKEHRSRITTEL 

I 

ROU PCT INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-R NUR VELO NUR KOHBIN. KOHBIN. UEBRIGE ROU 

IFUSS * B BUS OEPNV PU (S) UERKBUS HÖFA ROTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

I 1,1 2.1 3.1 4,1 5.1 6.1 7,1 8.1 9.1 10.1 

GESl. 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

KANN I 3.2 : [ 11,0 I 7.4 I 3.9 I 6.1 : [ 46.2 I 4.9 I 1.5 I 4.8 I 0.1 I 63.6 

FRAU I 14.0 1 [ 20.1 I 21.3 I 2.4 1 4,1 1 [ 26,7 I 1.0 I 1.9 I 7.1 I 0.1 I 36.4 

TOTAL 10.3 14,3 12.5 6.5 5.4 39.1 3.5 1.6 5.6 0.1 100,0 

GESl. 

HANN 

FRAU 

BURCKSCHNITT1, ZEITAUFWAND PRO UEG (IN HIN.) 

NUR 

FUSS 

NUR BAHN NUR 

• B BUS OEPNV 

NUR 

PU (S) 

NUR PU-H NUR VELO NUR KOHBIN, KOHBIN. UEBRIGE 

UERKBUS HÖFA ROTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV 

ROU 

TOTAL 

TOTAL 

FAHRTEN/TAG 

1.1 2.1 3.1 4 I 5.1 6.1 7,1 8.1 9,1 10.1 

9,5 I 38,8 I 

9,9 I 38,6 I 

9,7 I 38,7 I 

28,8 I 

27,1 I 

27,7 I 

17,6 

20,5 

18,0 

I 21,3 I 

I 18,6 I 

1 20,5 I 

15,1 I 

14,4 I 

14,9 I 

15,9 I 

(14,8) I 

15,8 I 

29,5 I 

30,5 I 

29,9 I 

31,2 I 

29,4 I 

30,4 I 

I 20,0 

I 23,2 

I 21,1 

3,27 

3,19 

3,24 

DURCKSCHNITTL, DISTANZ PRO UEG (IN KH) 

I 

INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-H NUR VELO NUR KOHBIN. KOHBIN. UEBRIGE ROU 

IFUSS * B BUS OEPNV PU (S) UERKBUS HÖFA ROTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

I 1, 2,1 3.1 ,1 5.1 6.1 7 I 8 .1 9.1 10.1 

I 1,3 18,0 I 7,4 9,3 I 10,4 I 4,6 I 5,8 I 13,6 I 12,2 I I 7,4 

I 1,3 16,3 I 6,6 12,3 I 8,7 I 4,1 I 5,0 I 10,3 I 10,0 I I 7,7 

TOTAL I 1,3 17,2 I 6,9 9,7 I 9,9 I 1,, 4 I 5,7 I 12,2 I 11,2 I - I 7,5 
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VENI 

I 

ROU PCT IKEIN NUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-N NUR VELO NUR KONBIN. KONBIN. ROU 

IV-HITTEL FUSS t B BUS OEPNV PU (S) UERKBUS NOFA NOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

I 0,1 1,1 2.1 3,1 4.1 5.1 6.1 7.1 B.I 9.1 

PEND 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

BINNEN-P. I 0.0 24.1 I 2.1 I 13,7 I 4.1 2.4 45.1 3.4 I 0.8 I 3.3 I 36.4 

AUSSEN-P. I 0.0 1.2 22.4 I 11.7 I 8.1 I 7.3 35.1 3.5 I 2.2 I 7.2 I 54.9 

NICHT- P, I 100,0 0.0 0.0 I 0,0 I 0.0 I 0.0 0.0 0.0 I 0.0 I 0.0 I 8.7 

TOTAL 8.7 9.4 13.0 11.4 5.9 4.9 35.7 3.2 1.5 5.2 100.0 

« t u l i « « « « ! » ! « « « » « « C R O S S T A B U L A T I O N O F » » « K » » » « » » Ì « » » « » « » 

PEND PENDLER BY VENI VERKEHRSNITTEL 
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VERKEHRSNITTELUAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG DER "ECHTEN" PENDLER AUF DIE VERKEHRSNITTEL 

I 

ROU PCT INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-N NUR VELO NUR KONBIN. KONBIN. UEBRIGE ROU 

IFUSS • B BUS OEPNV PU (Sì UERKBUS NOFA NOTORRAD PU-OEV 2RAB-0EV TOTAL 

I 1,1 2,1 3,1 4,1 5,1 6.1 7.1 8.1 9.1 10.1 

PEND 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

BINNEN-P. I 24.1 I 2,1 I 13.7 I 4.1 I 2.4 I 45,1 I 3,4 I 0.8 I 3.3 I 0.1 I 39.9 

AUSSEN-P. I 1.2 I 22.4 I 11,7 I 8,1 I 7.3 I 35,1 I 3.5 I 2.2 I 7.2 I 0.1 I 60.1 

TOTAL 10,3 14,3 12,5 6,5 5.4 39.1 3.5 1,6 5,6 0.1 100.0 

PEND 

DURCHSCHNITTL, ZEITAUFUANB PRO UEG (IN NIN.l 

I 

INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-N NUR VELO NUR KONBIN, KONBIN, UEBRIGE ROU 

IFUSS t B BUS OEPNV PU (S) UERKBUS NOFA NOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

I 1.1 2,1 3.1 4.1 5.1 6,1 7.1 8.1 9.1 10. 

-I- -I-

BINNEN-P. I 9,4 I 33,5 I 24,5 

AUSSEN-P. 1 13,4 I 39,0 I 30,2 

TOTAL I 9,7 I 38,7 I 27,7 

-I- -I- -I- -I- -I-
14,6 I 15,8 I 11,5 I 12,6 I (24,6) I 21,8 

19,1 I 21,5 I 17,8 I 17,8 I 31,2 I 33,0 

18,0 I 20,5 I 14,9 I 15,8 I 29,9 I 30,4 

14.0 

25,9 

21.1 

FAHRTEN/TAG 

3,63 

3,00 

3,24 

DURCHSCHNITTL. DISTANZ PRO UEG (IN KN) 

I 

INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-N NUR VELO NUR KONBIN, KONBIN. UEBRIGE ROU 

IFUSS + B BUS OEPNV PU (S) UERKBUS NOFA NOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

I 1.1 2.1 3. 4.1 5.1 6. 7.1 8. I 9. 10.1 

I 1,0 I 6,6 1 4,4 3,6 I I 1,8 2,2 I 4,4 I I 2,3 

I 4,9 I 17,8 I 8,9 11,7 I 11,2 I 6,7 8,0 I 14,1 I 13,3 I 10,9 

TOTAL I 1,3 I 17,2 I 6,9 9,7 I 9,9 I 4,4 5,7 I 12,2 I 11,2 
K

 jr I 7,5 
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USEK 

< I i u u I 1 1 I 

WIRTSCHAFTSSEKTOR 
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C R O S S T A B U L A T I O N O F 

FY VENI 
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USEK 

VENI 

I 

ROU PCT IKEIN NUR 

IV-MITTEL FUSS 

I O.I  

1 1  

NUR BAHN NUR 

• B BUS OEPNV 

1 . 1 2 . 1 
— I 1  

I I 

NUR NUR PW-M NUR VELO NUR KOMBIN. 

PU (S) UERKBUS MOFA MOTORRAD PU-OEV 

4.1 5,1 6.1 7.1 8. 

l.SEKT. 45.4 I 3.2 I 4.9 2.4 3.7 I 3,0 I 31.1 2.3 I 0.4 2.6 3.9 

2. SEKT. 4.4 I 8.0 ,1 10.2 7.3 6.5 I 7.1 I 44.7 4.7 I 1.4 4.8 40.9 

3. SEKT, 9.3 I 10.9 I 15.7 15.0 5,7 I 3,4 I 29.4 2,1 I 1.6 ji 6 54.8 

TOTAL 8.7 9,4 13.0 11.4 5.9 4.9 35.7 3.2 1.5 '5.2 100,0 

KONBIN. ROU 

2RA0-0EV TOTAL 

9,1 
1 
I 

< « « « ) < 

USEK 

< < < < < < < « « < < 
UIRTSCHAFTSSEKTOR 

< < < < < < < < < « * « » » » 

C R O S S T A B U L A T I O N 

BY VENI 
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USEK 

VERKEHRSNITTELUAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG BER "ECHTEN" PENDLER AUF BIE VERKEHRSNITTEL 

ROU PCT NUR NUR BAHN NUR 

FUSS * B BUS OEPNV 

1.1 2. 

NUR NUR PU-N NUR VELO NUR KONBIN, 

PU <S) UERKBUS MOFA NOTORRAD PU-OEV 

3,1 4.1 5.1 6.1 7.1 8. 

- I 1 1 1 1 

I 

l.SEKT, 5.8 I 8.9 4.5 I 6.8 I 5.5 57.0 I 4.2 I 0.8 4.7 I 0.0 I 2.4 

2.SEKT, 8.3 I 10.7 7.6 I 6.8 7.4 46.8 I 4.9 I 1.5 5.0 I 0.1 I 42.8 

3,SEKT, 12.1 I 17.4 16.5 I 6.3 I 3.6 32.4 I 2.3 I . 1.8 6.2 1 0.1 I 54.5 

TOTAL 10.3 14.3 12.5 6.5 5.4 39.1 3.5 1.6 5.6 0.1 100.0 

KONBIN. UEBRIGE ROU 

2RAD-0EV TOTAL 

9.1 10.1 

1 1 
I 

DURCHSCHNITTL. ZEITAUFUAND PRO WEG (IN MIN.) 

TOT AI. 

NUR NUR BAHN NUR NUR 

FUSS + B BUS OEPNV PU (S) UERKBUS 

1.1 2,1 3,1 4.1 5. 

NUR PU-M NUR VELO NUR 

-I- -I- -I-

(7,5) I (40,1) I (31,5) I (18,5) I (21,8) 

9.6 I 39,1 I 27,8 I 17,3 I 20,6 

9.7 I 38,5 I 27,8 I 18,5 I 20,3 

9,7 I 38,7 I 27,7 I 18,0 I 20,5 

KONBIN. KONBIN, UEBRIGE ROU 

MOFA NOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

6.1 7,1 8,1 9,1 10,1 

-I- -I- -I- -I-

18.6 I (15,0) I - I (37,1) I 

14,9 I 15,4 I 29,5 I 31,2 I 

14.7 I 16,5 I 30,1 I 29,7 I 

14,9 I 15,8 I 29,9 I 30,4 I 

-I 

I 21,6 

I 19,7 

I 22,2 

I 21,1 

FAHRTEN/TAG 

2,97 

3,24 

3,26 

3,24 

DURCHSCKNITTL. DISTANZ PRO WEG (IN KM) 

NUR 

FUSS 

NUR BAHN NUR 

t B BUS OEPNV 

NUR 

PU (S) 

NUR PU-M NUR VELO NUR 

UERKBUS MOFA NOTORRAD PW-OEV 

1.1 2,1 3.1 4.1 5.1 6.1 7.1 8,1 

. I - I - I - I 5,4 I . I . I 

1,2 I 17,5 I 7,2 I 9,2 I 10,1 I 4,4 I 5,6 I 12,9 I 

1,3 I 16,9 I 6,8 I 10,1 I 9,7 I 4,4 I 

4,4 I 

6,0 I 11,9 I 

1,3 I 17,2 I 6,9 I 9,7 I 9,9 I 

4,4 I 

4,4 I 5,7 I 12,1 I 

KONBIN. KONBIN. UEBRIGE ROW 

2RAD-0EV TOTAL 

9,1 10,1 

1 1 

TOTAL 

I I 

I 7,1 

I 5,8 

I 7,5 
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ROM PCT 

REG4 

N1TTE11AND 

JURA 

VGRALPEN 

ALPEN 

VENI 

KEIN NUR NUR BAHN NUR 

V-NITTEL FUSS + B BUS OEPNV 

O.I 1,1 2.1 

- 1 -

NUR NUR PU-N NUR VELO NUR KOHBIN. KONBIN, ROU 

PU (Sì UERKBUS NOFA NOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

5.1 6.1 7,1 8.1 9.1 

TOTAL 

4.2 

3.7 

6.9 

8.7 

5.1 

50.2 

46.3 

50.7 

52.7 

50,0 

4.7 

4.5 

5.4 

5.1 

1 1 . 8 
7.1 

7.1 

1.5 

1.2 
0.8 
0.4 

1 .2 

4.2 

3.9 

7.9 

8.6 
5.2 

20,6 

22,6 

17.7 

13.6 

19.6 

0.5 

0.4 

0.2 
0,1 
0.4 

1.0 

1,0 

0.5 

0,9 

60.6 

14.7 

10.7 

14.0 

100.0 

i i i i i i i i i i i i i i 

REG4 LANDESREGION 

< < < < < K < < < < < < X < 
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VERKEHRSMITTELWAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG DER -ECHTEN- PENDLER AUF DIE VERKEHRSNITTEL 

I 

ROW PCT INUR 

IFUSS 

REG4 

NUR BAHN NUR 

• B BUS OEPNV 

NUR 

PU (S) 

NUR PU-N NUR VELO NUR KONBIN, 

UERKBUS NOFA NOTORRAD PU-OEV 

1,1 
—I-

3.1 
— 

4.1 

—I-
5.1 

—I-
6.1 
— I -

7.1 

— I -

KOHBIN. UEBRIGE 

2RAD-0EV 

I 9,1 10.1 

I 1 - - - 1 

ROU 

TOTAL 

NITTELLAND I 52.4 I 5.4 9.2 I 1.6 4.4 I 21,5 0.5 I 1,0 I 2.8 I 0.0 I 61.1 

JURA I 48.0 I 4.9 12,3 I 1.2 I 4.0 I 23,4 I 0.4 I 1.0 I 3.5 I 0.2 14,9 

VORALPLN I 54.5 I 4.8 7.6 I 0.8 I 8.5 I 19.0 I 0.2 I 0,8 I 1.9 I 0,1 I 10.5 

ALPEN I 57.7 I 5.9 7,8 I 0.5 I 9.4 I 14.9 I 0.1 I 0.6 I 1.2 I 0.5 13.5 

TOTAL 52.7 5.3 9.3 1.3 5.4 20.6 0.4 0.9 2.6 0.1 100.0 

DURCHSCHNITTL. ZEITAUFUAND PRO UEG (IN NIN.) 

NUR NUR BAHN NUR NUR 

FUSS • B BUS OEPNV PU (S) 

1.1 2.1 3.1 4. 

TOTAL I 

10,3 

10,0 
12,3 

10,9 

10,5 

42,8 

39,5 

42,1 

37,1 

41,1 

24.5 

23,2 

22,9 

21.6 

23,8 

21,5 

23.3 

26,2 

26.4 

22,3 

NUR PU-N NUR VELO NUR KONBIN, KONBIN, UEBRIGE ROU 

UERKBUS NOFA NOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

6,1 7,1 8.1 9,1 10,1 

18.3 

19.4 

21,4 

18,0 
18,9 

j_. 

13,8 I 

12.4 I 

16.5 I 

13,2 I 

13,8 I 

-I-

16,2 
15,6 

19,2 

13,8 

16,2 

35,6 

32,5 

37,0 

30,5 

34,8 

31,2 

27.7 

34,2 

32,1 

20.8 

15,6 

15,1 

17,0 

14,9 

15,6 

FAHRTEN/TAG 

3,66 

3,75 

3,72 

3,74 

3,69 

DURCHSCHNITTL. DISTANZ PRO UEG (IN KN) 

NUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-N NUR VELO NUR KONBIN. KONBIN, UEBRIGE ROU 

IFUSS * P BUS OEPNV PU (S) UERKBUS NOFA NOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

I 1.1 2.1 3.1 4,1 5,1 6,1 7.1 8,1 9.1 10.1 

REG4 1- I 1 1 1 1 1 1 1 1 — I 

NITTE1 LAND I 1,1 I 20,8 I 5,4 I 11,3 I 6,8 I 3,0 I 5,4 I 14,3 I 11,7 I I 3,9 

JURA I 1,0 I 21,6 I 5,4 I 13,0 I 7,2 I 2,6 I 4,5 I 12,6 I 10,2 I I 3,8 

VORALPEN I 1,1 I 20,3 I 6,4 I 17,3 I 6,7 I 3,3 I 6,0 I 18,1 I 13,6 I I 3,9 

ALPEN I 1,1 I 19,4 I 6,3 I 16,8 I 6,2 I 2,4 I 5,3 I 14,9 ; 12,4 I I 3,6 

TOTAL I 1,1 I 20,G I 5,6 I 12,2 I 6,7 I 2,9 I 5,3 I 14,4 I 11,6 I - I 3,8 
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VERKEHRSHITTELUAHL: PROZENTUALE VERTEILUNG BER -ECHTEN- PENDLER AUF DIE VERKEHRSNITTEL 

I 

ROU PCT INUR - NUR BAHN NUR NUR PU-N NUR VELO KOHBIN. KONBIN, UEBRIGE K, ANG, ROU 

IFUSS O.B+BUS OEPNV O.U-BUS 0, HÖFA PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

I 1.1 2,1 3,1 5.1 6,1 8.1 9.1 10.1 11,1 

REG4 -I- -I- -I- -I- -I-

HITTILLAND I 71.6 I 1.0 I 4.6 I 5.3 14.9 0.4 I 

OD 
Ô 0.0 1.4 I 59.1 

JURA I 66.2 I 1.6 I 8.7 I 5,0 15.3 0.6 I 1.5 I 0.1 1.0 I 14.4 

VORALPEN I 67.9 I 1.4 I 5.6 I 9.3 13.1 0,3 I 0.6 I 0,1 1.8 I 11,5 

ALPEN I 70.2 I 1.6 I 5,7 I 9.2 10.6 0.2 I 0.4 I 0.4 1.6 I 15,0 

TOTAL 70.2 1.2 5.4 6.3 14.1 0.4 0.8 0.1 1.4 100,0 

-I- -I- -I 

» * < * * * 1 * * < « * < * < * * K C R O S S T A B U L A T I O N O F n i l « « « » « « * « » « « * * « * « 

REG4 LANDESREGION BY VENI VERKEHRSHITTEL 

CONTROLLING FOR,, 

ALTS ALTER VALUE = 2. 14-17 J, 
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VERKEHRSHITTELUAHL: PROZENTUALE VERTEILUNG DER -ECHTEN" PENDLER AUF DIE VERKEHRSNITTEL 

I 

ROU PCT INUR NUR BAHN NUR NUR PU-H NUR VELO K0NB1H. KOHBIN. UEBRIGE K. ANG. ROU 

IFUSS O.B+BUS OEPNV O.U-BUS 0. HÖFA PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

I 1.1 2.1 3,1 5.1 6,1 8.1 9.1 10.1 11.1 

REG4 1 1 1 1 — - I 1 1 1 1 1 

KITTEL LAND I 30,6 l : 7.4 I 12.0 I 3,2 I 39,8 I 1.0 I 5.2 I 0.1 I 0,8 I 60.8 

JURA I 25,6 I 7.5 I 15.9 I 3.3 I 39.7 I 1.1 I 5.8 I 0.3 1 1,0 I 15.2 

VORALPEN I 32.1 ! : 8,5 I 11.3 I 7.5 I 34.5 I 0.9 I 4.0 I 0.1 I 1.2 I 10.5 

ALPEN I 33.6 I 12.3 I 12.8 I 10.6 I 25.2 I 1.0 I 2.9 I 0.5 I 1.2 I 13.5 

TOTAL 30.4 8,2 12.6 4.7 37.2 1.0 4.8 0.2 0.9 100.0 
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REG4 LANDESREGION BY VENI VERKEHRSNITTEL 

CONTROLLING FOR.. 

ALTS -ALTER VALUE = 3. >17 J. 
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REG4 

VERKEHRSHITTELUAHL: PROZENTUALE VERTEILUNG DER "ECHTEN- PENDLER AUF DIE VERKEHRSHITTEL 

I 

ROU PCT INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-H NUR VELO NUR KOHBIN. KOHBIN. UEBRIGE ROU 

IFUSS O.B+BUS OEPNV PU <S> O.U-BUS 0. HÖFA HOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

I 1.1 2.1 3.1 4.1 5.1 6.1 7.1 8.1 9.1 10.1 

1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

NITTELLAND 14.2 I 20.1 23.4 1 11,5 I 2.7 I 13.0 I 3.6 I 4.0 I 6.2 I 0.0 72.4 

JURA 13.8 I 14,3 20.9 I 9,6 I 1.5 I 25,1 I 2.9 I 3.3 1 7.6 I 0,2 16.2 

VORALPEN 9.6 I 26,3 12.3 I 13.7 I 5.5 I 14.4 I 3.0 I 6.0 I 7.0 I 0.2 5.4 

ALPEN 22.3 I 29.1 9,2 I 9.2 I 4.7 I 15.7 I 1.8 I 2.9 I 3.2 1 0.6 6.0 

TOTAL 14.4 20.1 21.5 11.1 2.8 15.2 3.3 3.9 6.3 0.1 100,0 

(CONTINUED) 
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SPREG SPRACHREGION BT VENI VERKEHRSNITTEL 

VENI 

SPREG 

DT-CH 

FR-CH 

IT-CK 

ROU PCT IKEIN NUR 

IV-NITTEL FUSS 

I 

NUR BAHN NUR 

t B BUS OEPNV 

NUR 

Ptt (S> 

NUR PU-N NUR VELO NUR KONBIN, 

UERKBUS NOFA MOTORRAD PU-OEV 

KOHBIN, 

2RAE-0EV 

ROU 

TOTAL 

TOTAL 

O.I l.I 2.1 3,1 4.1 5,1 6,1 7.1 8. 9.1 

4,5 I 52.6 I 5.0 I 6.9 I 1.0 I 3.1 I 22.0 I 0.3 I 0.7 2,6 I 71.5 

5.7 I 44.3 I 5.2 I 13.3 I 2.1 I 9.8 I 13,9 I 0.7 I 1.4 2.3 I 24,1 

11.6 I 38.7 I 5.0 I 15.9 I 0.9 I 13.3 I 11.1 I 0.2 I 0.9 1.2 I 4.4 

5.1 50.0 5.1 8.8 1.2 5.2 19,6 0.4 0,9 2.4 100,0 
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VERKEHRSHITTELUAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG DER "ECHTEN" PENDLER AUF DIE VERKEHRSNITTEL 

I 

RO« PCT INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-H NUR VELO NUR KOHBIN, KOHBIN. UEBRIGE ROU 

IFUSS * B BUS OEPNV PU <S> UERKBUS NOFA HOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

SPREG 

I l.I 2.1 3,1 4.1 5.1 6.1 7.1 8.1 9.1 10.1 

SPREG 

BT-CH I 55,1 I 5.2 I 7,2 I 1.0 I 3.3 I 23.0 I 0,3 I 0.8 I 2.7 I 0.1 I 72.0 

FR-CH I 47.0 I 5.6 I 14,1 I 2.2 I 10.4 I 14.7 I 0.7 I 1.5 I 2.4 I 0.1 I 23.9 

IT-CK I 43.7 I 5.7 I 17.9 I 1.0 I 15.0 I 12.6 I 0.3 I 1.0 I 1,3 I 0.1 I 4.1 

TOTAL 52.7 5.3 9.3 1.3 5.4 20.6 0.4 0,9 2.6 0.1 100.0 

SPREG 

BT-CK 

FR-CH 

IT-CK 

DURCHSCHNITTL, ZEITAUFUAND PRO UEG (IN HIN.) 

I 

INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-N NUR VELO NUR 

IFUSS » B BUS OEPNV PU (S) UERKBUS HÖFA HOTORRAD PU-OEV 

KOHBIN, KOHBIN, UEBRIGE 

2RAD-OEV 

ROU 

TOTAL 

TOTAL 

FAHRTEN/TAG 

I 1. 2.1 3.1 4.1 J» I 6.1 7.1 8.1 9.1 10.1 

I 10,9 43,8 I 25,9 I 23,9 22,8 I 14,3 I 17,7 I 39,3 I 16,3 I I 13,3 3,68 

I 9,5 35,3 I 21,5 I 19,6 I 16,0 I 11,7 I 14,6 I 28,1 I 25,6 I I 14,7 3,70 

I 9,5 38,6 I 19,2 I 27,2 15,3 I 10,8 I 12,0 I 32,8 I 28,1 I I 14,6 3,74 

I 10,5 41,1 I 23,8 I 22,3 I 18,9 I 13,8 I 16,2 I 34,8 I 20,8 I I 15,6 3,69 

SPREG 

BT-CK 

FR-CH 

ÌT-CK 

DURCHSCHNITTL, DISTANZ PRO UEG (IN KH) 

I 

INUR NUR BAHN NUR NUR 

IFUSS • B BUS OEPNV PU (S) 

NUR PU-N NUR VELO NUR KONBIN, 

UERKBUS HÖFA HOTORRAD PU-OEV 

KOHBIN, 

2RAD-OEV 

UEBRIGE ROU 

TOTAL 

I 1,1 2,1 3.1 4.1 5.1 6.1 7,1 8.1 9.1 10.1 

I 1 ,1 1 20,9 I 5,6 I 13,9 I 7,4 I 3,0 I 5,7 I 16,2 I 12,2 I I 3,7 

1 1 ,1 I 19,7 I 5,4 I 9,6 I 6,3 I 2,8 I 4,8 I 11,6 I 9,3 I I 4,2 

I ,1 I 21,2 I 5,8 I 16,1 I 5,7 I 2,8 I 3,7 I 15,2 I 15,7 I I 4,5 

I ,1 I 20,6 I 5,6 I 12,2 I 6,7 I 2,9 I 5,3 I 14,4 I 11,6 I I 3,8 
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VEHI 

I 

ROU PCT IKEIN NUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-H NUR VELO NUR KOHBIN. KOHBIN. ROU 

IV-HITTEL FUSS * B BUS OEPNV PU <S> UERKBUS HÖFA HOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

OGKI — I 

0,1 1,1 2.1 3.1 4.1 5.1 6.1 7.1 .1 9. 

(1 T 5,1 I 38,6 I 5.9 I 10,5 I 1.3 I 14,8 I 17.5 I 0.1 I 1.4 I 3.3 12.1 
1-2 T 6,6 I 48,8 1 6.5 I 6,4 I 0.9 I 8.1 I 17,6 I 0.2 I 1.0 I 2.5 11.2 
2-5 T 5,0 I 54,5 I 5.7 I 4.6 I 1,0 I 5,1 'l 19.4 I 0.2 I 0.9 I 2,2 21.1 
5-10 T 5.2 I 53.9 I 5.1 I 4.4 I 1.2 I 3.5 I 22.2 I 0.4 I 0.7 I 2,1 15.8 
10-20 T 4.5 I 52.7 I 6.2 I 5.9 I 1,3 I 2.5 I 22.6 I 0.4 I 0.7 I 2.1 14,9 
20-50 T 5.9 I 50.5 I 3.2 I 10.2 I 1.3 I 2.2 I 21.9 I 0,4 I 0.7 I 2.5 9,1 
50-100 T 4.5 I 51.9 I 5.0 I 10.7 I 0.9 I 1,4 I 19.9 I 0.4 I 0.7 I 3.4 3.9 
100-200 T 4,0 I 44.6 I 2.1 I 21.4 I 2.4 I 1.9 I 17.9 I 1.0 I 1.0 I 2.7 7.B 
>200 T 3,6 I 46.2 I 1.5 I 31.6 I 1.5 I 1.3 I 8.7 I 1.2 I 1.2 I 2.0 4.1 

TOTAL 5,1 .50.0 5,1 8.8 1.2 5.2 19.6 0.4 0.9 2.4 100.0 
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VERKEHRSHITTELUAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG DER -ECHTEN" PENDLER AUF DIE VERKEHRSHITTEL 

I 

ROW PCT INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-H NUR VELO NUR KONBIN. KOHBIN. UEBRIGE ROU 

IFUSS * B BUS OEPNV PU (S) UERKBUS HÖFA HOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

I l.I 2.1 3.1 4.1 5.1 6,1 7.1 8.1 9.1 10.1 

OGKL 1 1 1 1 — 1 J 1 1 1 1 1 

<1 T I 40,6 I 6,2 I 11.0 I 1.3 I 15.5 I 13.4 I 0,1 I 1,5 I 3,5 I 0,2 I 12.1 

1-2 T I 52,2 I 7,0 I 6,9 I 0,9 I 8.7 I 18.8 I 0.2 I 1.1 I 2.7 I 0.2 I 11,1 

2-5 T I 57.4 I 6.0 I 4.8 I 1.0 I 5,4 I 20.4 I 0.2 I 0.9 I 2.3 I 0.2 I 21.1 

5-10 T I 56.8 I 5.4 I 4.7 I 1.3 I 3.7 I 23,4 I 0,4 I 0.7 I 2.3 I 0.0 1 15.8 

10-20 T I 55.2 I 6,5 I 6,2 I 1,4 I 2.6 I 23.7 I 0.4 I 0.7 I 2.2 I 0.1 I 15.0 

20-50 T I 53.7 I 3,4 I 10,9 I 1,4 I 2,4 I 23,3 I 0,5 I 0,7 I 2.6 I 0.1 I 9,0 

50-100 1 1.54,4 I 5,2 I 11,2 I 0.9 I 1.4 I 20.8 I 0,5 I 0.7 I 3.6 I 0.1 I 3.9 

100-200 T I 46.5 I . 2.1 I 22,3 I 2,5 I 2,0 I 18,6 I 1.0 I 1.0 I 2.8 I 0.0 I 7.9 

>?00 T I 47.9 I 1.5 1 32.7 I 1.5 I 1.4 I 9.1 I 1.2 I 1.2 I 2,1 I 0.0 I 4.2 

TOTAL 52.7 5.3 9.3 1.3 5.4 20.6 0.4 0.9 2.6 0.1 100.0 

DURCHSCHNITTL. ZEITAUFWAND PRO WEG (IN HIN.) 

I 
INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-H NUR VELO NUR KOHBIN, KOHBIN, UEBRIGE ROW 

IFUSS * B BUS OEPNV PU (S) UERKBUS HÖFA HOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

i 1,1 2.1 3.1 4.1 5.1 6.1 7.1 8.1 9.1 10.1 

OGKL I 1 1 1 1 ; 1 1 J î 1 

il
 T

 1 10,8 I 38,8 I 23,1 I 25,2 I 17,8 I 16,7 I 18,8 I 39,5 I 32,0 I I 17,6 

1-2 T I 11,0 I 38,7 I 23,8 I 25,0 I 19,7 I 16,1 I 15,8 I 37,8 I 33,1 I I 16,7 

T I 11,0 I 41,1 I 23,9 I 24,4 I 19,3 I 14,5 I 17,5 I 38,6 I 33,2 I I 15,6 

5-10 1 I 10,8 I 43,3 I 27,1 1 22,5 I 19,2 I 12,6 I 19,0 I 35,1 I 33,5 I I 15,0 

IO'?0
 T

 1 10,2 I 42,1 I 26,2 I 22,9 I 20,0 I 12,6 I 16,8 I 32,4 I 32,3 I I 15,0 

20-50 * I 9,9 I 44,0 I 21,6 I 20,3 I 18,1 I 12,6 I 14,0 I 29,6 I 25,9 I I 14,0 

'0-100 T I 10,0 I 47,9 I 22,5 I 16,4 I 18,3 I 12,4 I 14,6 I 30,8 I 30,6 I I 15,1 

100-200 T I 9,8 I 41,6 I 21,6 1 17,4 I 20,3 I 12,5 I 13,5 I 24,8 I 21,3 I I 14,6 
; ?

00
 T

 1 10,0 I 45,3 I 25,5 I 22,3 I 21,7 I 13,9 I 16,9 I 26,3 I 24,3 I I 17,0 

TOTAL I 10,5 I 41,1 I 23,8 I 22,3 I 18,9 I 13,8 I 16,2 I 34,8 I 20,8 I - I 15,6 

OGKI. 

(! T 

1-2 T 

2-5 T 

3-10 T 

10-20 T 

20-50 T 

50-100 T 

100-200 T 

>200 T 

DURCHSCHNITTL, DISTANZ PRO UEG (IN KH) 

I 

INUR NUR BAHN NUR NUR 

IFUSS t B BUS OEPNV PU (S) 

I l.I 2,1 3.1 4 

-I-

I 

TOTAL I 

-I- - I - -I-

I 1,2 I 17,7 I 8,0 I 

1 , 1 
1 , 1 
1 , 1 
1 , 1 
1 , 1 
1 , 1 
1,0 
1,0 
1,1 

17.7 

20.3 

21,0 

20.8 

24,2 

.29,7 

29,7 

21.4 

20,6 

7,« 
6,7 

6,0 

4,2 

4,0 

4,6 

5,6 

17,6 

17,5 

16,5 

11,8 
13,0 

8,9 

6,1 

5,1 

6,7 

12,2 

NUR PW-H NUR VELO NUR KOHBIN, KOHBIN. UEBRIGE ROU 

UERKBUS HÖFA HOTORRAD PW-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

5.1 6.1 7.1 8.1 9.1 10, 

6,9 

6,7 

7.1 

7.2 

5,5 

5,2 

3,9 

5,0 

6,5 

6,7 

M 
3,9 

3.2 

2.5 

2,< 
2.6 

2,1 
2,2 
2.3 

2,9 

9,8 

7,8 

7,7 

6.7 

5.8 

V 
2,6 
2,5 

*,3 
5,3 

19,8 

15.5 

18,0 
11,8 

11.6 

10.3 

18,0 

7,2 

6,2 
14.4 

12,5 

12,2 
13,8 

13.5 

12,8 
7,5 

13,1 

5,7 

4,4 

11.6 

5.4 

M 
3,9 

3.5 

3.6 

3,1 

3,9 

2,9 

3,0 

3,8 
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UERKEHRSHITTELUAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG DER "ECHTEN" PENDLER AUF DIE VERKEHRSMITTEL 

I 

ROW PCT INUR NUR BAHN NUR NUR PW-H NUR VELO KOMBIN. KOMBIN, UEBRIGE K. ANG. ROU 

IFUSS O.B+BUS OEPNV O.U-BUS 0. MOFA PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

I 1.1 2, ,1 3.1 5,1 6.1 8.1 9.1 10.1 11.1 

!KL , 

(1 T I 54,6 I 2.3 I 8.5 I 17,0 I 13.6 I 0.7 I 1.6 I 0.2 I 1.6 I 13.5 

1-2 T 1 67,4 I 2.2 I 4.4 I 8.8 I 14.1 1 0,5 I 1.0 I 0.1 I 1.5 I 12.1 

2-5 T I 72,3 I 1.2 I 3.1 I 5.6 I 15,3 I 0,3 I 0.5 I 0.2 I 1.4 I 23.0 

5-10 T [ 73.7 I 0.6 I 2.5 I 4.2 I 16,6 I 0.3 I 0,6 1 0,0 I 1.5 I 16.2 

Î0-30 T I 75.1 I 0.9 I 3,4 I 3.0 I 15,4 I 0.3 I 0,6 I 0.0 I 1.2 I 14.6 

20-50 T I 73.7 I ' 0.6 I 6,8 I 2.8 I 13,6 I 0.3 I 1,0 I 0.1 I 1.1 I 8.3 

50-100 T I 76.8 I L O I 7.8 I 1.6 I 9.9 I 0.2 I 1.0 I 0.1 I 1,6 I 3.4 

100-200 T I 69.2 I 0.3 I 16.0 I 3.0 I 8.6 I 0.4 I 0.9 I 0.0 I 1.5 I 5.9 

>200 T I 77,6 I 0.4 I 13,0 I 1.9 I 4.6 I 0,3 I 0.4 I 0.0 I 1,9 I 2.9 

TOTAL 70,2 1.2 5.4 6.3 14.1 0.4 0.8 0.1 1.4 100,0 
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OGKL ORTGROESSENKLASSE BY VEMI VERKEHRSMITTEL 

CONTROLLING FOR,. 

ALTS ALTER VALUE = 2, 14-17 J, 
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VERKEHRSMITTELUAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG DER "ECHTEN" PENDLER AUF DIE VERKEHRSMITTEL 

I 

ROW PCT INUR NUR BAHN NUR NUR PU-M NUR VELO KOMBIN, KOMBIN. UEBRIGE K. ANG. 

IFUSS O.B+BUS OEPNV O.U-BUS 0. MOFA PU-OEV 2RAB-0EV 

OGKL 

(1 T 

1-2 T 

2-5 T 

5-10 T 

10-20 T 

20-50 T 

50-100 T 

100-200 T 

>200 T 

ROU 

TOTAL 

TOTAL 

I 1.1 2.1 3,1 5.1 6.1 fi I.I 9.1 10.1 11,1 

I 13.0 I 12.0 I 17.4 I 13.7 I 32.7 I 2.0 I 7.4 1 0.4 I 1,5 I 11.8 

I 26.1 I 12.8 I 12.4 I 9.0 I 31.5 I 1.5 I 5,6 I 0.2 I 0.9 I 10.9 

I 34.7 I 10.1 I 7.6 I 5.0 I 35.7 I 0.9 I 4,8 I 0.2 I 0,9 I 20.5 

I 35,4 I 8.4 I 6.8 I 2.7 I 40.3 I 0.8 I 4,5 I 0.0 I 0.9 I 16.5 

I 33.1 I 8.4 I 8.1 I 2.0 I 43.1 I 0,7 I 3.6 I 0,1 I 0.9 I 15.8 

I 29.9 I 3.3 I 15.0 I 1.6 1 44.2 I 0.5 I 4.6 I 0,1 I 0.7 I 9.3 

1 30.6 I 3i2 I 16.7 I 0,5 I 42.5 I 0.5 I 5.3 I 0,2 I 0.4 I 4.2 

I 31,6 I 1.7 I 25,6 I 1.1 I 35.2 1 0.6 I 3.5 I 0.0 I 0,7 I 7.1 

I 39,1 I 0,9 I 34.6 I 0,9 I 19.3 I 0.9 I 3.1 I 0.0 I 1.1 I 3,8 

30.4 8.2 12.6 4,7 37.2 1.0 4.8 0,2 0,9 100,0 
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OGKL ORTGROESSENKLASSE BY VEMI VERKEHRSMITTEL 

CONTROLLING FOR., 

ALTS ALTER VALUE = 3, >17 J. 
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VERKEHRSMITTELUAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG DER "ECHTEN" PENDLER AUF DIE VERKEHRSMITTEL 

I 

ROW PCT INUR NUR BAHN NUR NUR
 :

 NUR PU-M NUR VELO NUR KOMBIN. KOMBIN. UEBRIGE ROU 

IFUSS O.B+BUS OEPNV PU (S> O.U-BUS 0, MOFA MOTORRAD PU-OEV 2RAB-0EV TOTAL 

I , 1.1 2.1 3.1 4,1 5.1 6,1 7.1 8.1 9.1 10.1 

ÌKL 

(1 T I 1,5 I 26.8 I 11.1 I 25.7 I 6.5 I 6.5 I 2.7 I 9.1 I 8.4 I 0,2 I 5.4 

1-2 T I 2,4 I 34,4 I 9.7 I 15.4 I 6.5 I 13.5 I 3.2 I 6.5 I 7.4 I 0.0 I 5.7 

2-5 I I 4,7 I 34,4 I 10.0 I 14.5 I 4.3 I 10,7 I 2,7 I 7.1 I 9.3 I 0.3 I 12. B 

5-10 T I 9.4 I 28,1 I 12.3 I 13,9 I 3.5 I 16,7 I 4.1 I 3.6 I 6.5 I 0,0 I 12.4 

10-20 T I 9.9 I 29,6 I 15.6 I 11,6 I 2,1 I 17.5 I 3.5 I 3.1 I 6.3 I 0.1 I 15.0 

20-50 T I 24.4 I 14,2 I 18.3 I 9,3 I 2.1 I 20.0 I 3.0 I 2.7 I 4.9 I 0,2 I 11.7 

50-100 I I 24.5 I 22.4 I 12.1 I 5.6 I 2.7 I 16.9 I 2.8 I 2.7 I 9,0 I 0.0 I 5.4 

100-200 T I 24.5 I 5.3 1 29.0 I 8.2 I 1.2 I 19.3 I 3.4 I 2.3 I 5.1 I 0.1 I 20.1 

>200 T I 15.7 I 3.6 I 57.3 I 4.7 I 1.1 I 7.0 I 3.7 I 2.6 I 3.5 I 0,0 I 11.5 

TOTAL 14.4 20.1 21.5 11.1 2,8 15.2 3.3 3.9 6.3 0.1 100.0 
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AGG80 AGGL0NERATI0N80 BY VENI VERKEHRSNITTEL 
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VENI 

I 

ROW PCT IKEIN NUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-N NUR VELO NUR KONBIN, KONBIN, ROU 

IV-NITTEL FUSS • B BUS OEPNV PU (S) UERKBUS NOFA NOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

I 

AGG80 I-

0.1 1,1 2,1 3.1 4.1 5.1 6.1 7,1 Ï I.I 9.1 

LAND.NICHT-AGGL. I 5.7 I 51.3 I 5.7 I 5.1 I 0,8 I 8.0 I 18.8 I 0.1 I 0.8 I 2.3 I 40.6 
STADT,NICHT-AGGL I 5.6 I 56.2 I 5.0 I 4.2 I 0,8 1 3.3 I 20.7 I 0.2 I 0.5 I 2.2 I 3.9 
AGGL.<30T. I 4.0 I 52.5 I 6.7 I 2.2 I 1.0 I 1.9 I 26.7 I 0.2 I 0.4 I 3.2 I 2.5 
AGGL.30-60T, I 5.7 I 50.8 I 4,0 I 8.0 I 1.0 I 4.2 I 21.9 I 0.3 I 0.7 1 2.4 I 8.0 
AGGL.60-1251. I 5.9 I 50.0 I 5.2 I 10.0 I 1.0 I 3.0 I 19.7 I 0.3 I 0.9 I 2.7 I 11.5 
AGGL, )125T. I 3,9 I 47,4 I 4.4 I 14,2 I 2.0 I 3.2 I 19,3 I 0.8 I 1.2 I 2.5 I 33« 5 

TOTAL 5.1 50.0 5.1 8,8 1.2 5.2 19,6 0.4 0.9 2.4 100.0 

< • < < I < « < > « I I « I < < » C R O S S T A B U L A T I O N O F I IIIIIIIIHHHIII 

AGG30 AGGL0HERATI0N80 BY VENI VERKEHRSNITTEL 
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VERKEHRSNITTELUAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG DER "ECHTEN" PENDLER AUF DIE VERKEHRSMITTEL 

I 

ROW PCT INUR NUR BAHN NUR NUR 

IFUSS t B BUS OEPNV PU :S> 

I 1.1 2.1 3.1 4. 

AGG80 

LAND.NICHT-AGGL. 

STADT,NICHT-AGGL 

AGGL.(30T. 

AGGL.30-60T. 

AGGL.60-125T, 

AGGL.>1251. 

TOTAL 

-I- -I- -I-

I 54.4 I 

I 59.5 I 

I 54.7 I 

I 53.9 I 

I 53.2 I 

I 49.3 I 

52.7 

4.1 I 
5.3 I 

7,0 I 
4.2 I 

5,4 I 

4.4 I 

2.3 I 

8.5 I 

5.5 I 10.6 I 

4.6 I 14,8 I 

5.3 9.3 

NUR PU-N NUR VELO NUR KONBIN. KOHBIN. UEBRIGE ROU 

UERKBUS NOFA NOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

5.1 6.1 7.1 8.1 9,1 10,1 

-I- -I- -I- -I- -I- -I 

8,5 I 19,9 I 0.1 I 0,8 I 2.4 I 0.2 I 40.4 

3.5 I 22.0 I 

2.0 I 27.8 I 

4.4 I 23.2 I 

3.2 I 21.0 I 

3.3 I 20.1 I 

5.4 20.6 

0.2 I 

0,3 I 

0.3 I 

0,3 I 

0.8 I 

0.4 

0.6 I 

0.4 I 

0.7 I 

1.0 I 

1.2 I 

0.9 

2,4 I 

3.4 I 

2.5 I 

2.8 I 

2.6 I 

2.6 

0.1 I 3,9 

0.0 I 2.5 

0.1 I 8.0 

0.3 I 11,4 

0,0 I 33,9 

0.1 100.0 

DURCHSCHNITTL. ZEITAUFWAND PRO UEG (IN MIN.> 

I 

INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-N NUR VELO NUR 

IFUSS 

I 

AGG80 1 

I AND,NICHT-AGGL. I 11,2 

STADT,NICHT-AGGL I 10,5 

AGGL,(30T. 

AGGL.30-60T. 

AGGL.60-125T, 

AGGL.>125T. 

TOTAL 

10,7 

10,3 

10,0 

10,0 

10,5 

KONBIN. KONBIN. UEBRIGE 

t 8 BUS OEPNV PU (S) UERKBUS NOFA NOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV 

10. 2.1 3.1 4.1 J» 6,1 7.1 8.1 9.1 

40,6 I 23,8 I 26,3 I 19,5 15,4 I 17,1 I 40,4 I 33,9 I 

41,4 I 17,8 I 23,5 I 20,2 11,5 I 7,5 I 28,3 I 27,3 I 
45,7 I 16,2 I 23,8 I 21,6 11,5 I 15,0 I 39,0 I 38,7 I 

46,0 I 19,7 I 23,8 I 16,2 12,1 I 14,0 I 31,8 I 31,2 I 
42,8 I 20,9 I 20,0 I 18,0 12,9 I 15,7 I 35,4 I 31,8 I 
40,7 I 25,3 I 20,5 I 18,0 13,1 I 16,5 I 31,0 I 26,5 I 

41,1 I 23,8 I 22,3 I 18,9 13,8 I 16,2 I 34,8 I 20,8 I 

ROU 

TOTAL 

16,3 

13,7 

15,0 

14,2 

14,9 

15,6 

15,6 

FAHRTEN/TAG 

DURCHSCHNITTL. DISTANZ PRO WEG (IN KN) 

I 

INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PW-N NUR VELO NUR KONBIN. KOHBIN. UEBRIGE ROW 

IFUSS • B BUS OEPNV PU (S) WERKBUS NOFA NOTORRAD PW-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

I i.I 2,1 3,1 4,1 5.1 6.1 7.1 8.1 9.1 10.1 

AGG80 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

I AND,NICHT-AGGL, I 1,1 I 20,1 I 7,9 I 19,4 I 7,2 I 3,3 I 7,6 I 20,2 I 13,7 I I 4,3 

STADT,NICHT-AGGL I 1,1 I 24,4 I 3,5 I 19,1 I 5,3 I 2,0 I 1,0 I 17,9 I 9,1 I I 3,2 

AGGL.(30T. I 1,1 I 27,3 I 5,4 I 19,3 I .6,7 I 2,5 I 12,2 I 24,3 I 19,5 I I 4,5 

AGGL.30-60T. I 1,1 I 28,8 I 4,1 I 16,1 I 5,4 I 2,3 I 4,2 I 14,8 I 13,5 I I 3,6 

AGGL.60-125T. I 1,1 I 22,5 I 4,8 I 9,7 I 5,8 I 2,6 I 3,9 I 16,0 I 13,5 I I 3,8 

AGGL. 1125T. I 1,1 I 17,8 I 5,0 I 8,3 I 6,2 I 2,9 I 5,2 I 9,1 I 7,7 I I 3,5 

TOTAL I 1,1 I 20,6 I 5,6 I 12,2 I 6,7 I 2,9 I 5,3 I 14,4 I 11,6 I - I 3,8 
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AGG30 A G G L O M E R A T I « FY VENI VERKEHRSNITTEL 
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VERKEHRSNITTELUAHL: PROZENTUALE VERTEILUNG DER "ECHTEN" PENDLER AUF DIE VERKEHRSMITTEL 

I 

ROU PCT INUR NUR BAHN NUR NUR PU-N NUR VELO KOHBIN. KOMBIN, UEBRIGE K. ANG. ROU 

IFUSS O.B+BUS OEPNV O.U-BUS 0, MOFA PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

I 1,1 2.1 3.1 5.1 6.1 8.1 9.1 10.1 11.I 

AGG80 1 1 - -I 1 1 1 1 1 1 1 

LANDiNICHT-AGGL. I 67.5 I 1.5 I 3.9 I 8.8 I 15.4 I 0.3 I 0,9 I 0.2 I 1.6 I 44.9 

STADI,NICHT-AGGL I 74,3 I 0.6 I 4.1 I 3.6 I 14.7 I 0.2 I 1.1 I 0,1 I 1.3 I 4.0 

AGGL.(30T. I 74,9 I 0.7 I 2.3 I 2.1 I 18.2 I 0.1 I 0.6 I 0.1 I 1.0 I 2.5 

AGGL.30-60T, I 71.0 I 0.8 I 6.2 I 5.3 I 14.4 I 0.3 I 0.6 I 0,0 I 1.5 I 7.8 

AGGL.60-125T. I 72.7 I 1.2 I 7.3 I 3.7 I 12.6 I 0.4 I 0.7 I 0.2 I 1.3 I 11,1 

AGGL,Ï125T. I 72.2 I 1.0 I 7.3 I 4,5 I 12.3 I 0.5 I 
co 0,0 I 1.3 I 29.6 

TOTAL 70.2 1.2 5.4 6.3 14.1 0,4 0.8 0,1 1.4 100,0 

« « « » « « n i n i « » » » « « » « C R O S S T A B U L A T I O N O F > « i « i i > « i « * « « « « i > » 

AGG80 AGGL0HERATI0N80 BY VEMI VERKEHRSMITTEL 

CONTROLLING FOR.. 

ALTS ALTER VALUE = 2. 14-17 J. 
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VERKEHRSNITTELUAHL: PROZENTUALE VERTEILUNG DER "ECHTEN" PENDLER AUF DIE VERKEHRSMITTEL 

I 

NUR PU-N NUR VELO KONBIN. KOMBIN. UEBRIGE K, ANG. 

O.U-BUS 0, MOFA PU-OEV 2RAD-0EV 

5,1 6.1 8.1 9,1 10,1 11.I 

AGG80 

ROU PCT INUR NUR BAHN NUR 

IFUSS O.B+BUS OEPNV 

I 1.1 2.1 

-I-

ROU 

TOTAL 

-I- -I- -I- -I- -I- -I- -I-

LAND,NICHT-AGGL. I 30.8 I 11.4 I 8.8 8.3 I 33.5 I 0.9 I 5.0 I 0.2 I 1.1 I 39,9 

STADT,NICHT-AGGL I 36.2 I 7.2 I 5*8 3.3 I 41.1 I 0.7 I 4.6 I 0.1 I 0.9 I 3.8 

AGGL.<30T. I 28.1 I B.7 I 2.5 1.7 I 51.7 I 0.1 I 6.1 I 0.0 I 1.0 I 2.6 

AGGL.30-60T. I 28.8 I 4.7 I 12,0 3.2 I 44.6 I 0,9 I 5.4 I 0.1 I 0.5 I 8.2 

AGGL.60-125T. I 28.8 I 6.2 I 16.2 2.1 I 40.4 I 0,8 I 4.4 I 0.4 I 0.7 I 11.8 

AGGL, )125T» I 30.3 I 6.0 I 17.7 2.1 I 37.3 I 1,2 I 4.5 I 0.0 I 0.9 I 33.6 

TOTAL 30.4 8.2 12.6 4.7 37.2 1,0 4.8 0.2 0.9 100.0 

« « l i i t u K i i t i i i i « « « « C R O S S T A B U L A T I O N O F » » » « » » » « « » « < » « « » » » 

AGG80 AGGLONERATION8O BY VENI VERKEHRSMITTEL 

CONTROLLING FOR., 

ALTS ALTER VALUE = 3. >17 J. 

* i < t « > , , i » ( » » i < » « » l « » < » » » « : » « » i » » , « « » « i , , ) , < • » • » » PAGE 1 OF 2 

VERKEHRSNITTELUAHL: PROZENTUALE VERTEILUNG DER "ECHTEN" PENDLER AUF DIE VERKEHRSNITTEL 

I 

ROU PCT INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-M NUR VELO NUR KONBIN. KOMBIN, UEBRIGE ROU 

IFUSS O.B+BUS OEPNV PU (S) O.U-BUS 0, NOFA NOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

I 1.1 2,1 3.1 4.1 5,1 6.1 7.1 8.1 9.1 10.1 

AGG80 1 1 1 1 1-'- 1 1 1 1 1 1 

1 AND,NICHT-AGGL. I 6.6 1 [ 37.7 I 7.3 I 15,8 I 5.4 I 8.1 I 1.8 I 6.4 I : 8.8 I 0.2 I 17.9 

STADT,NICHT-AGGL 1 28,5 1 i 31,4 I 2.6 I 8,6 I 3.5 I 15.6 I 1.7 I 2.6 I 4.6 I 0.0 I 3.1 

AGGL.(30T. I- 12.4 ] [ 37.8 I 2.4 I 10,0 I 1.6 I 16.9 I 2.4 I 2,8 I : 11.6 I 0.0 I 2.2 

AGGL.30-60T. I 28,3 ] [ 19.9 I 11.9 I 8,7 I 3.3 I 16.8 I 2.5 I 2.1 I 5.6 I 0.0 I 8.3 

AGGL.60-125T. I 15.0 i 1 25,1 I 13.8 I 8.9 I 2.8 I 16,2 I 2.4 I 4.6 1 : 9.6 I 0.3 I 11.6 

AGGL. Ï125T. I 14.0 1 [ 12.2 I 30.8 I 10,7 I 1.9 I 17.0 I 4.2 I 3.3 I 4.9 I 0.1 I 56.8 

TOTAL 14.4 20.1 21.5 11.1 2.3 15,2 3.3 3.9 6.3 0.1 100.0 

(CONTINUED) 
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VENI 

ROU PCT IKEIN NUR 1UR BAHN NUR NUR NUR PU-M NUR VELO NUR KOHBIN, KOHBIN, ROU 

IV-HITTEL FUSS + B BUS OEPNV F'U (S) UERKBUS MOFA HOTORRAD PU-OEV 2RAB-0EV TOTAL 

I 0.1 1.1 2,1 3.1 4.1 5,1 6, 7, 8 .1 9.1 
f'T T_ 

GROSS - STADTREG I 3.9 I 45,1 I 3,5 I 1 I 2.2 I 3,8 I 19,4 0.9 1.3 I 2.6 I 28.1 

H.STADTR-AGGLO. I 5,6 I 51,5 I 5,4 I I 1.1 I 3.8 I 20.5 0.2 0,9 I 2.7 I 16.4 

H. STADTR-N.AGGLO I 5.4 I 50.7 I 4,9 I I 1.0 I 4.1 I 20,3 0.3 0,8 I 2.8 I 15.2 

LANDU.R.-REINE I 6.8 I 51.7 I 4,1 I I 0,8 I 9.1 I 19.2 0.1 0.4 I 1.7 I 8.5 

IANDU. -INDUST. I 3.7 I 50.1 I 6.0 I I 0.9 I 6.8 I 24,4 0,2 0.9 I 2.3 I 9.9 

L.IND.R.-AGGLO. I 4.0 I 53.9 I 9.0 I I 1,0 I 3.9 I 18,4 0.1 1.0 I 3.1 I 8.7 

l,IND.R.-N.AGGLO I 4.6 I 54,8 I 5.3 I I 0,6 I 5.4 I 22,5 0.1 0.4 I 2.2 I 6.5 

KRIENR.-AGRAR. I 10.8 I 54,3 I 5.9 I I 0.2 I 11.2 I 7.9 0.0 0.4 I 0,7 I 2.0 

FERIENR.-TERTIAE I 9,0 I 52,5 I 5,6 I I 0,3 I 10.2 I 8.8 I 0,1 0,7 I 0.9 I 4.8 

TOTAL 5.1 50.0 5.1 8. 1.2 5.2 19,6 0.4 0,9 2.4 100.0 

• N H H H H H H H H 

RT REGIONSTYP 

H H H H H H H H H 

C R O S S T A B U L A T I O N O F H H H H H H H H H 

BY VENI VERKEHRSMITTEL 
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VERKEHRSNITTELUAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG BER 'ECHTEN' PENDLER AUF DIE VERKEHRSNITTEL 

I 

RO« PCT INUR NUR BAHN NUR NUR 

IFUSS 

I 1.1 2.1 3.1 4.1 5.1 6.1 7,1 

; 1 1 1 1 1 1 1-

NUR PU-H NUR VELO NUR KOHBIN. 

+ B BUS OEPNV PU (S) UERKBUS HÖFA HOTORRAD PU-OEV 

KOHBIN. UEBRIGE 

2RAB-0EV 

I 9.1 IO.I 

I 1 1 

ROU 

TOTAL 

GROSS - STADTREG I 47.0 I j» 6 I 16.8 I 2.3 I 4.0 I 20.2 I 0.9 I 1.3 I 2.7 I 0.0 I 28,4 

H.STADTR-AGGLO. I 54,6 I 5.7 I 7.5 I 1.2 I 4.0 I 21,7 I 0.2 I 0.9 I 2.9 I 0.2 I 16.3 

H.STADTR-N.AGGLO I 53.6 I 5.2 I 8.9 I 1.0 I 4.3 I 21,5 I 0.3 I 0.8 I 3.0 I 0.1 I 15.2 

LANDU.R.-REINE I 55,5 I 4.4 I 4.5 i 0.8 I 9,8 I 20,6 I 0.1 I 0.5 I 1.9 I 0.2 I 8.3 

IANDU. -INDUST, I 52,0 I 6.2 I 3.5 I 1.0 I 7.0 I 25.3 I 0.2 I 1.0 I 2.3 I 0.2 I 10.0 

L. IND. R.-AGGLO. I 56.1 I 9.4 I 4.7 I 1,0 I 4.1 1 19.2 I 0,1 I 1.0 I 3.2 I 0.0 I 8.8 

l.IND.R.-N.AGGLO I 57.5 I 5.6 I 2.8 I 0.7 I 5.6 I 23.6 I 0.1 I 0.4 I 2.3 I 0.1 I (.5 

FERIENR,-AGRAR, I 60,9 I 6.7 I 7.6 I 0.2 I 12.6 I 8.9 I 0,0 I 0.4 I 

CO 

Ô
 I 0.1 I 1.9 

FERIENR,-TERTIAE I 57.7 I 6.2 I 10.8 I 0.3 I 11.2 I 9.6 I 0,2 I 0.8 I 1.0 I 0.5 I 4.6 

TOTAL 52.7 5.3 9.3 1.3 5.4 20.6 0,4 0.9 2 , 6 0.1 100.0 

DURCKSCKNITTL. ZEITAUFWAND PRO UEG (IN HIN.) 

I 

INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-H NUR VELO NUR KOHBIN, 

IFUSS + B BUS OEPNV PU <S> UERKBUS MOFA MOTORRAD PU-OEV 

KONBIN, 

2RAB-0EV 

UEBRIGE ROU 

TOTAL 

FAHRTEN/TAG 

I 
C'T !_ 

1.1 2.1 3.1 4,1 5.1 6.1 7.1 .1 9,1 10,1 

f\ 1 i 

GROSS - STADTREG I 9,9 I 38,5 I 25,1 I 20,1 I 17,6 I 13,1 I 15,9 I 29,4 I 25,7 I I 15,5 3,57 

H.STADTR-AGGLO. I 10,1 I 41,9 I 21,6 I 24,4 I 17,9 I 13,2 I 13,0 I 37,4 I 32,3 I I 15,0 3,76 

M.STAHTR-N.AGGLO I 10,4 I 43,4 I 22,0 I 20,8 I 19,5 I 14,3 I 18,2 I 36,8 I 30,8 I I 15,5 3,75 

LANDU.R,-REINE I 12,7 I 41,6 I 25,7 I 25,1 I 22,7 I 16,4 I 19,5 I 38,4 I 34,2 I I 17,1 3,75 

IANDU, -INDUST. I 11,1 I 44,1 I 22,0 I 25,9 I 18,7 I 14,3 I 13,7 I 41,1 I 35,9 I I 16,0 3,71 

L. IND. R.-AGGLO, I 10,3 I 42,2 I 23,4 I 27,6 I 18,0 I 13,2 I 27,5 I 39,7 I 35,2 I I 16,1 3,68 

l.IND.R.-N.AGGLO I 10,9 I 43,9 I 22,2 I 26,6 I 20,0 I 13,5 I 13,1 I 52,1 I 33,2 I I 15,1 3,77 

FERIENR.-AGRAR, I 11,1 I 35,1 I 24,1 I 30,0 I 19,2 I 15,3 I - I 26,3 I 34,5 I I 15,5 3,60 

flRIENR.-TERTIAE I 10,4 I 36,7 I 21,1 I 23,8 I 15,9 I 12,7 I 16,1 I 28,2 I 27,4 I I 14,5 3,77 

TOTAL I 10,5 I 41,1 I 23,8 I 22,3 I 18,9 I 13,8 I 16,2 I 34,8 I 20,8 I I 15,6 3,69 

DURCIÌSCHNITTL. DISTANZ PRO UEG (IN KH) 

INUR 

IFUSS 

I 

NUR BAHN NUR 

t B BUS OEPNV 

NUR 

PU (S) 

NUR PU-M NUR VELO NUR KOHBIN, 

UERKBUS HÖFA HOTORRAD PU-OEV 

KOHBIN, UEBRIGE 

2RAD-0EV 

RT 1 

GROSS - STADTREG I 

H.STADTR-AGGLO. I 

K.STADTR-N.AGGLO I 

LANDU.R.-REINE I 

IANDU. •INDUST, I 

L,IND.R,-AGGLO. I 

L.IND.R.-N,AGGLO I 

FERIENR. -AGRAR, I 

IIRIENR.-TERTIAE I 

TOTAL 

1 . 1 
1 . 1 
1.1 
1,1 
1 , 1 
1,1 
1,1 
1,1 
1,1 

I 1.1 

ROU 

TOTAL 

I 2.1 3,1 4,1 5.1 6.1 7.1 8. 9,1 10.1 

I 17,0 I 5,0 I 7,9 I 6,1 I 2,9 I 5,0 I 8,6 7,3 I I 3,4 
I 22,2 I 5,5 I 16,9 1 6,2 I 2,8 I 3,2 I 17,6 I 3,9 

I 23,3 I 5,2 I 11,2 I 7,0 I 2,9 I 4,9 I 17,6 

20,0 

I 3,9 
I 20,3 I 8,3 I 19,5 I 6,8 I 3,1 I 9,3 I 

17,6 

20,0 12,8 I I 3,8 

I 23,8 I 8,1 I 21,4 I 7,9 I 3,1 I 6,7 I 21,4 18,0 I I 4,6 

I 18,7 I 7,1 I 15,8 I 7,1 I 3,0 I 13,1 I 16,5 14,4 I I 4,4 

I 22,1 I 7,2 I 20,0 I 7,3 1 2,8 I 6,5 I 23,0 13,2 I I 3,7 

I 17,6 I 6,3 I 23,9 I 6,7 I 2,5 I - I 15,1 11,0 I I 3,7 

I 20,0 I 6,1 I 17,5 I 5,7 I 2,3 I 6,6 I 13,0 12,4 I I 3,7 
I 20,6 I 5,6 I 12,2 I 6,7 I 2,9 I 5,3 I 14,4 11,6 I I 3,8 
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ALTS ALTER BY VENI VERKEHRSMITTEL 
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VENI 

ROW PCT IKEIN NUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-H NUR VELO NUR KOHBIN. KOHBIN. ROU 

ALTS 

( M J. 

14-17 J. 

>57 J. 

TOTAL 

IV-HITTEL FUSS B BUS OEPNV PU <S) UERKBUS HÖFA HOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

I 0.1 1,1 2,1 3.1 4.: [ Jt I 6.1 7.1 £ I.I 9.1 

I 4.6 I 67,0 I 1.1 I 5,2 I 0,0 : [ 6,0 I 13,5 I 0,0 I 0.3 I 0,8 I 60.4 

I 5,2 I 28,8 I 7,8 I 12,0 I 0.0 1 ; 4,4 I 35.3 I 0,0 I 0,9 I 4,6 I 27.5 

I 7.3 I 13.3 I 18.6 I 20.0 I 10.3 i [ 2,6 I 14.1 I 3.1 I 3,6 I 5.9 I 12.1 
5.1 50.0 5.1 8.8 1,2 5,2 19.6 0.4 0,9 2.4 100,0 
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ALTS ALTER BY VENI VERKEHRSHITTEL 
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VERKEHRSHITTELUAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG DER "ECHTEN
-

 PENDLER AUF DIE VERKEHRSHITTEL 

I 

RO» PCT INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-H NUR VELO NUR KOHBIN. KOHBIN, UEBRIGE ROU 

IFUSS • B BUS OEPNV PU (S) UERKBUS HÖFA HOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

I 1.1 2.1 3.1 4.1 5.1 6.1 7.1 8.1 9.1 10.1 

ALTS 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

(14 J, I 70,2 I 1.2 I 5,4 I 0.0 I 6.3 I 14.1 I 0.0 I 0.4 I 0.8 I 0.1 I 60,7 

14-17 J. I 30,4 I 8,2 I 12,6 I 0,0 I 4,7 I 37.2 I 0.0 I 1.0 I 4,8 I 0,2 I 27.5 

>17 J. I 14,4 I 20,1 I 21,5 I 11,1 I 2,8 I 15.2 I 3.3 I 3.9 I 6.3 I 0.1 I 11.8 

TOTAL 52.7 5.3 9.3 1.3 5.4 20.6 0.4 0,9 2,6 0,1 100.0 

DURCHSCHNITTE. ZEITAUFUAND PRO UEG (IN HIN.) 

INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-H NUR VELO NUR KOHBIN. KOHBIN, UEBRIGE ROU FAHRTEN/TAG 

IFUSS t B BUS OEPNV PU (S) UERKBUS HÖFA HOTORRAB PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

I 1,1 2,1 3.1 4.1 5.1 6.1 7.1 8, I 9. 10, 

I 10,6 I 31,1 I 20,9 I - I 17,8 I 14,1 I - I 29,0 I 24,0 12,6 3,88 

I 10,4 I 38,5 I 24,9 I - I 20,6 I 13,4 I - 1 33,4 I 30,1 17,4 3,68 

I 11,2 I 47,4 I 25,9 I 22,3 I 24,1 I 14,8 I 16,2 I 38,5 I 36,6 26,9 2,82 
TOTAL I 10,5 I 41,1 I 23,8 I 22,3 I 18,9 I 13,8 I 16,2 I 34,8 I 20,8 - 15,6 3,69 

DURCHSCHNITTL. DISTANZ PRO UEG (IN KH) 

I 

INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-H NUR VELO NUR KOHBIN. KOHBIN. UEBRIGE ROU 

IFUSS • B BUS OEPNV PU (S) UERKBUS HÖFA HOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

I 1,1 2.1 3. 4,1 5.1 6.1 7,1 8. 9,1 10,1 

I 1,1 I 11,5 I 4,8 I 6,1 I 2,6 I - I 9,5 5,9 I I 2,0 
I 1,1 I 17,1 I 6,2 I 7,2 I 3,0 I - I 11,9 10,7 I I 4,7 
I 1,2 I 26,9 I 5,6 12,2 I 11,4 I 3,8 I 5,3 I 18,3 17,0 I I 11,2 
I 1,1 I 20,6 I 5,6 12,2 I 6,7 I 2,9 I 5,3 I 14,4 11,6 I I 3,8 
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CESI. GESCHLECHT DY VEHI VERKEHRSMITTEL 
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VENI 

I 

RQU PCT IKEIN NUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-N NUR VELO NUR KONBIN. KOHBIN, ROU 

IV-HITTEL FUSS + B BUS OEPNV F'U <S> UERKBUS NOFA NOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

I 0.1 1.1 2.1 3.1 4.1 5.1 i.I 7.1 B.I 9,1 

GESL 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

MANN I 5,3 I 48,4 I 4,8 I 7,7 I 1,8 I 5.1 I 21.7 I 0.6 I 0.9 I 2.3 I 51.6 

FRAU I 4,8 I 51,7 I 5.3 I 10.1 I 0.7 I 5.2 I 17.3 I 0.1 I 0.9 1 2.5 I 48,4 

TOTAL 5.1 50.0 5,1 8,8 1.2 5.2 19.6 0.4 0.9 2.4 100.0 

i « » « « i « * « < < i t > > « i i > C R O S S T A B U L A T I O N O F * * • < * * * » » * » * * « « * * * 

GESL GESCHLECHT BY VENI VERKEHRSNITTEL 
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VERKEHRSNITTELUAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG DER "ECHTEN- PENDLER AUF DIE VERKEHRSNITTEL 

I 

ROW PCI INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-N NUR VELO NUR KONBIN. KOHBIN. UEBRIGE ROU 

IFUSS » B BUS OEPNV PU (S) UERKBUS NOFA NOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

I 1,1 2.1 3.1 4.1 5.1 6.1 7,1 8,1 9,1 10,1 

GESL 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

NANN I 51.1 I 5.1 I 8.1 I 1.9 I 5.4 I 22,9 I 0,6 I 1,0 I 2.5 I 0.1 I 51.5 

FRAU I 54,3 I 5,6 I 10,6 I 0.7 I 5.5 I 18,2 I 0.1 I 0.9 I 2.7 I 0.1 I 48,5 

TOTAL 52,7 5.3 9,3 1,3 5.4 20.6 0.4 0.9 2,6 0.1 100.0 

GESL 

DUROISCKNITTl. ZEITAUFWAND PRO UEG (IN NIN.) 

I 

INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-N NUR VELO NUR KONBIN, KONBIN, UEBRIGE ROU 

IFUSS » B BUS OEPNV PU (S) UERKBUS HÖFA NOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

I 1,1 2,1 3.1 4,1 5.1 6.1 7.1 8.1 9.1 10,1 

KANN 10,4 42,3 

40,6 

23,4 23,0 19,2 13,4 15,7 

FRAU 10,7 

42,3 

40,6 24,0 20,1 18,5 14,3 18,3 

TOTAL 10,5 41,1 23,8 I 22,3 18,9 13,8 16,2 

- 1 - -I- -I-

20,8 I 

15,4 

15,8 

15,6 

FAHRTEN/TAG 

3.68 

3,71 

3.69 

DUROISCKNITTL. DISTANZ PRO UEG (IN KN) 

I 

INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-N NUR VELO NUR KONBIN. KOHBIN, UEBRIGE ROU 

IFUSS » B BUS OEPNV PU !S> UERKBUS NOFA NOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TDTAL 

Î 1.1 2.1 3.1 4.1 5. 6.1 7» 1 8» I 9.1 10, 

; 1,1 I 22,3 I 5,5 I 13,1 I 6,9 2,9 I 5,2 I 15,6 I 12,2 I 

I 1,1 I 19,0 I 5,6 I 9,9 I 6,5 3,0 I 5,5 I 13,1 I 11,1 I 

TOTAL I 1,1 I 20,6 I 5,6 I 12,2 I 6,7 2,9 I 5,3 I 14,4 I 11,6 I 
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CESI GESCHLECHT BY VEMI VERKEHRSMITTEL 

CONTROLLING FOR,, 

ALTS ALTER VALUE = 1, (14 J, 
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VERKEHRSHITTELUAHL: PROZENTUALE VERTEILUNG BER "ECHTEN" PENDLER AUF DIE VERKEHRSNITTEL 

I 

RO« PCT INUR NUR BAHN NUR NUR PU-N NUR VELO KOHBIN. KOHBIN, UEBRIGE K, ANG, RO« 

IFUSS O.B+BUS OEPNV O.U-BUS 0. HÖFA PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

I 1.1 2.1 3,1 5.1 6.1 8.1 9.1 10,1 11.I 

GESL 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

HANN I 69.1 I 1.2 I 5.3 I 6.3 I 15.5 I 0.4 I 0.8 I 0.1 I 1.4 I 51.0 

FRAU I 71,4 I 1.2 I 5,6 I 6.3 I 12.7 I 0.4 I 0.8 I 0.1 I 1.4 I 49,0 

TOTAL 70.2 1.2 5.4 6.3 14.1 0.4 0.8 0.1 1.4 100.0 

< < < < • < i ( • > < • < < < i « < C R O S S T A B U L A T I O N O F « « » « « » « « » « < « « « « « » » 

GESL GESCHLECHT BY VEHI VERKEHRSHITTEL 

CONTROLLING FOR,, 

AITS ALTER VALUE = 2, 14-17 J, 
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VERKEHRSHITTELUAHL: PROZENTUALE VERTEILUNG DER "ECHTEN" PENDLER AUF DIE VERKEHRSHITTEL 

I 

RO« PCT INUR NUR BAHN NUR NUR PU-H NUR VELO KOHBIN. KOHBIN, UEBRIGE K, ANG. RO« 

IFUSS O.B+BUS OEPNV O.U-BUS 0. HÖFA PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

1.1 2.1 3.1 5.1 6.1 8.1 9.1 10.1 11.1 

28.8 I 7.0 I 9.8 I 4.5 I 43.5 I 0.8 I 4.6 I 0.1 I 0.9 I 49.7 

32.0 I 9.4 1 15,4 I 4.9 I 31,1 I 1.2 I 5,0 I 0.2 I 0.9 I 50,3 

30.4 8.2 12.6 4.7 37,2 1.0 4,8 0.2 0.9 100,0 

( « ( • « ( • « » • « « « • « « i l C R O S S T A B U L A T I O N O F » » » « » • » • » • » » « • » » « « 

GESL GESCHLECHT BY VEHI VERKEHRSHITTEL 

CONTROLLING FOR.. 

ALTS ALTER VALUE = 3. >17 J. 
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VERKEHRSHITTELUAHL: PROZENTUALE VERTEILUNG DER "ECHTEN" PENDLER AUF DIE VERKEHRSNITTEL 

I 

ROU PCT INUR' NUR BAHN NUR NUR NUR PU-H NUR VELO NUR KOHBIN, KOHBIN. UEBRIGE ROU 

IFUSS O.B+BUS OEPNV PU (S) O.U-BUS 0. HÖFA HOTORRAD PU-OEV 2RAB-0EV TOTAL 

I 1,1 2,1 3.1 4.1 5.1 6.1 7,1 8,1 9.1 10.1 

GESL 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

HANN I 14.5 I 19.3 I 17,6 I 14,3 I 2.9 I 15.1 I 4.7 I 4.2 I 5.8 I 0.1 I 57,8 

FRAU I 14,3 I 21.1 I 26.9 I 6,8 I 2.5 I 15,4 I 1,4 I 3,5 I 7,1 I 0.1 I 42.2 

TOTAL 14.4 20.1 21.5 11.1 2.8 15.2 3.3 3.9 6.3 0.1 100.0 
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AFER ANZ. FERS. IN HAUSHALT BY VEHI VERKEHRSHITTEL 
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VEHI 

ROW PCT IKEIN HUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-H NUR VELO NUR KOHBIN. KOHBIN, ROW 

IV-HITTEL FUSS • B BUS OEPNV PW <S> WERKBUS HÖFA HOTORRAD PW-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

ApCC' I 

[ 0.1 1.1 2.1 3,1 4.1 5.1 6.1 7.1 E I.I 9.1 

Hrtn ] 

! f. HH, : [ 1.5 I 29.2 I 9.3 I 27.4 I 13,0 I 1.3 I. 9.3 I 2.3 I 2.2 I 3.2 I 1,7 

2 P. HH. ] [ 1,7 I 31,9 I 10.5 I 19,5 I 7,7 I 3.3 I 16.7 I 1.2 I 2.7 I 3,3 I 3.6 

3 P. HH. i I 2.9 I 45.9 I 7,2 I 12.0 I 2,0 I 4.5 I 19.4 I 0.7 I 1.2 I 2,8 I 13.7 

4 P, HH, ] [ 3.2 I 55.2 I 4.5 I 7,9 I 0.7 I 4.8 I 19.2 I 0,3 I 0.8 I 2.2 I 39.3 

S P. KH. ] [ 2.9 I 52, B I 4.7 I 7.6 I 0.5 I 5.5 I 21.2 I 0.2 I 0.8 I 2.6 I 23.3 

6 P. HH, 1 [ 2.8 I 50.7 I 4.7 I 7,2 I 0.5 I 6.8 I 22.4 I 0.2 I 0.7 I 2.7 I 9.2 

Ì 6 P.KK, ! [ 26.0 I 37.2 I 2.7 I 5.5 I 0.6 I 6.9 I 17.3 I 0.2 I 0.5 I 1.6 I 9.2 

TOTAL 5.1 50.0 5.1 8.8 1.2 5.2 19,6 0.4 0.9 2.4 100.0 

UIHIIIIIIIIIIII C R O S S T A B U L A T I O N O F I< I I I I I I II • I I I I • • • 

APER ANZ. PERS, IN HAUSHALT BY VEHI VERKEHRSNITTEL 

( « » « ( i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i t i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i i PAGE I OF 2 

VERKEHRSHITTELUAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG DER 'ECHTEN' PENDLER AUF DIE VERKEHRSHITTEL 

• I 

RO« PCT INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PW-H NUR VELO NUR KOHBIN. KOHBIN. UEBRIGE ROW 

IFUSS * B BUS OEPNV PW (S) WERKBUS HÖFA HOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

I 1.1 2.1 3.1 4,1 5,1 6,1 7.1 8.1 9.1 10.1 

APER 1 1 1 — 1 1 1 1 1 1 1 1 

! P. KH. 1 29.6 9.4 27,8 I 13.2 I 1.4 I 9.5 I 2.3 I 2.2 I 3.2 I 0.1 1.7 

2 P. HH. I 32.5 10.7 19,8 I 7.9 I 3.4 I 17.0 I 1.3 I 2.7 I 3.3 I 0.1 3.7 

3 P. KK. I 47.3 7.4 12.4 I 2.1 I 4.6 I 20,0 I 0.7 I 1.2 I 2.9 I 0.1 14.0 

4 P. HH. I 57.0 4.7 8.2 I 0.7 I 4.9 I 19.9 I 0.3 I 0.8 I 2.3 I 0,1 40.1 

5 P. KK. I 54.4 4.9 7.8 I 0.5 I 5.6 I 21.8 I 0.2 I 0.9 I 2,7 I 0,1 23.9 

6 P. HH. 1 52.1 4.8 7.4 I 0.5 I 7.0 I 23.0 I 0,2 I O.B I 2.7 I 0.1 9.4 

; 6 P.KK. I 50.2 3.6 7.4 I 0.8 I 9.4 I 23,4 I 0,2 I 0.7 I 2.2 I 0.4 7.2 

TOTAL 52.7 . 5.3 9.3 1.3 5.4 20.6 0.4 0.9 2.6 0.1 100.0 

DURCKSCKNITTL. ZEITAUFWAND PRO WEG (IN HIN,) 

I 

INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PW-N NUR' VELO NUR KOHBIN. KOHBIN. UEBRIGE ROU FAHRTEN/TAG 

IFUSS • B BUS OEPNV PU (S) UERKBUS HÖFA HOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

: 1.1 2.1 3.1 4.1 5.1 6.1 7.1 8.1 9.1 10.1 

P. HH. 10,9 I 42,4 I 21,2 I 17,7 I 22,0 I 12,9 I 14,2 I 26,4 I 24,4 I I 19,1 2,81 

2 P, HH. 10,3 I 47,3 I 24,1 I 22,0 I 20,2 I 13,1 I 16,0 1 33,8 I 29,0 I I 20,3 3,17 

3 1'. KK. 9,9 I 42,7 I 24,4 I 23,4 I 18,3 I 12,7 1 16,6 I 37,5 I 29,3 I I 16,4 3,61 

4 P. HH. 10,1 I 40,5 I 23,7 I 23,1 I 17,3 I 13,0 I 16,6 I 35,0 I 30,9 I 1 14,4 3,76 

5 P. KK. 10,4 I 40,0 I 23,7 I 23,3 I 18,6 I 13,8 I 14,7 I 32,4 I 31,1 I I 15,0 3,76 

6 P. Hü. 11,5 I 41,3 I 23,5 I 26,5 I 20,2 I 15,1 I 15,0 ! 38,0 I 33,2 I I 16,2 3,74 

i 6 P.KK. 13,5 I 40,5 I 24,2 I 26,1 1 23,0 I 18,0 I 21,6 I 38,4 I 32,5 I I 18,2 3,70 

TOTAL 10,5 I 41,1 I 23,8 I 22,3 I 18,9 I 13,8 I 16,2 I 34,8 I 20,8 I - I 15,6 3,69 

BURCHSCHNITTL, DISTANZ PRO UEG (IN KH) 

I 

INUR NUR BAHN NUR NUR 

FUSS • B BUS OEPNV PU (S! 

1,1 2,1 3.1 4 

APER - I 

! P. KK. I 1 ,1 I 25,5 4,0 I 8,5 I 

2 P, HH. I 1 ,1 I 28,3 5,0 I 11,5 I 

3 P. KK. I 1 ,1 I 22,0 5,4 I 12,9 I 

4 P, HH. I 1 ,1 I 19,5 5,6 I 13,0 I 

5 P, KK. I 1 ,1 I 18,9 5,8 I 14,7 I 

6 P. HH. I 1 ,1 I 20,4 6,3 I 17,5 I 

) 6 P.KK. I 1 ,2 I 17,1 5,9 I 14,3 I 

TOTAL I I ,1 I 20,6 5,6 I 12,2 I 

NUR PU-N NUR VELO NUR 

UERKBUS HÖFA HOTORRAD PU-OEV 

5.1 6.1 7.1 

-I-

KOHBIH, KOHBIN. UEBRIGE 

2RAB-0EV 

9.1 10, 

6,9 

6,4 

7,0 

6,4 

6.7 

6.8 

7,2 

6,7 

2.7 

2.8 

2,7 

2,7 

3,0 

3,2 

3,7 

2,9 

10, 7 

14,0 

16,6 
14,2 

13,0 

16,7 

15,4 

14,4 

7,0 

11,0 

11,8 

11,6 
11,9 

12,4 

11,2 

11,6 

ROU 

TOTAL 

6,0 
6,9 

4,6 

3,4 

3,6 

3,9 

3,8 

3,8 
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PENH PENDLER BY VENI VERKEHRSNITTEL 
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VENI 

I 

ROU PCT IKEIN NUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-N NUR VELO NUR KONBIN. KONBIN. ROU 

IV-HITTEL FUSS * B BUS OEPNV PU <S> UERKBUS NOFA NOTORRAD PU-OEV 2RA0-0EV TOTAL 

I 0,1 1.1 2.1 3,1 4,1 5,1 4,1 7.1 8,1 9,1 

PEND 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

BINNEN-P. I 0.0 I 66.9 I 0.6 1 ; 6.6 I 0.5 1 [ 3.1 I 19.5 I 0,2 I 0.3 I 1.0 I 73.1 
AUSSEN-P. I 0.0 I 5.1 I 21.2 I 18.5 I 4.1 I 13.2 I 24.4 I 0.9 I 3.2 I 8.0 I 21.8 

NICKT- P. I 100.0 I 0.0 I 0.0 : : 0.0 1 0,0 ] : o.o I 0,0 I 0.0 I 0.0 I 0.0 I 5.1 

TOTAL 5.1 50.0 5.1 8.8 1,2 5.2 19.6 0,4 0.9 2.4 100,0 

( i i I I i i i i i i • i i i i • I C R O S S T A B U L A T I O N O F « « » » » » » « « « » » » « » » » J 

PEND PENDLER BY VENI VERKEHRSNITTEL 
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VERKEHRSNITTELUAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG DER 'ECHTEN" PENDLER AUF DIE VERKEHRSNITTEL 

ROW PCT INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-N NUR VELO NUR KONBIN. KONBIN. UEBRIGE ROU 

IFUSS • B BUS OEPNV PU (S) UERKBUS NOFA NOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

I 1.1 2.1 3.1 4,1 5,1 6.1 7.1 - 8.1 9,1 10.1 

PEND 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

BINNEN-P, I 44,9 1 [ 0.4 I ! 6.6 I 0.5 1 : 3,i i 19.5 I 0.2 I 0.3 I 1.0 I 0.1 I 77.0 
AUSSEN-P, ; [ 5.1 1 : 21.2 I 18.5 I 4.1 I 13,2 I 24.4 I 0.9 I 3.2 I 8.0 I 0.2 I 23.0 

TOTAL 52.7 5.3 9.3 1.3 5.4 20.6 0.4 0.9 2.6 0.1 100.0 

DURCHSCHNITTL. ZEITAUFUAND PRO UEG (IN NIN.I 

PEND 

BINNEN-P. 

AUSSEN-P. 

I 

INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-N NUR VELO NUR KONBIN. KOHBIN, UEBRIGE 
IFUSS • B BUS OEPNV PU (S) UERKBUS NOFA NOTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV 

I 1. 2.1 3.1 4. j» I 6.1 7.1 8 .1 9. 10.1 

I 10,4 31,7 I 21,7 I 16,7 17,8 I 12,7 14,5 I 24,0 I 21,1 
I 15,0 42,4 I 26,2 I 24,5 19,7 I 16,5 I 17,7 I 38,1 I 34,6 

TOTAL I 10,5 41,1 I 23,8 I 22,3 18,9 I 13,8 16,2 I 34,8 I 20,8 I 

ROU 

TOTAL 

12,2 
26,8 
15,6 

FAHRTEN/TAG 

3,86 

3,17 

3,69 

DURCHSCHNITTL. DISTANZ PRO UEG (IN KN1 

I 

INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-N NUR VELO NUR KONBIN. KONBIN, UEBRIGE ROU 

IFUSS t B BUS OEPNV PU (Si UERKBUS NOFA WTORRAD PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

I 1.1 2.1 3.1 4. 5.1 6.1 7.1 8. I 9. 10.1 

I 1,0 I 6,3 I 3,8 I 3,0 5,0 i 2,1 I 3,1 I 4,3 I 3,9 I 1,6 

I 4,9 I 22,0 I 7,6 I 16,0 8,0 I 5,3 I 7,7 I 17,5 I 14,7 I 11,3 
TOTAL I 1,1 I 20,6 I 5,6 I 12,2 6,7 I 2,9 I 5,3 I 14,4 I 11,6 I 3,8 
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TAB. 03.10 VERKEHRSMITTELWAHL DER SCHUELER UND STUDENTEN 

I 

« « « « « « « i « « i « « a « « « « C R O S S T A B U L A T I O N O F » » « » « » « ft « ft ft » < « » « « » 

PENH PENDLER BY VENI VERKEHRSNITTEL 

CONTROLLING FOR.. 

ALTS ALTER VALUE = 1. ( H J. 

» » » « » « » » « » » » « « « » » » » » » » » « « J » » * » « » « * « « « « « « « « » » « » » « » PAGE ! OF 1 

VERKEHRSHITTELUAHL: PROZENTUALE VERTEILUNG DER "ECHTEN" PENDLER AUF DIE VERKEHRSHITTEL 

I 

RO» PCT INUR NUR BAHN NUR NUR PU-H NUR VELO KOHBIN, KOHBIN, UEBRIGE K, ANG. ROU 

IFUSS O.B+BUS OEPNV O.U-BUS 0. HÖFA PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

I l.I 2.1 3.1 5.1 6,1 8,1 ?.I 10.1 11.I 

PEND I 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

BINNEN-P. I 77.7 I 0.2 I 3.4 I 3.5 I 13.2 I 0.1 I 0.4 I 0.1 I 1.4 I 88.7 

AUSSEN-P. I 11.8 I 8,7 I 21.3 I 28.2 I 21.7 I 2.3 I 4.4 I 0.2 I 1.5 I 11.3 

TOTAL 70.2 1.2 5.4 6.3 14.1 0,4 0.8 0.1 1.4 100,0 

«ftftftftftKftl«« * « * * i i i C R O S S T A B U L A T I 0 N 0 F « « « ft ft ft ft ft 
PEND PENDLER BY VEHI VERKEHRSHITTEL 

CONTROLLING FOR., 

ALTS ALTER VALUE = 2. 14-17 J. 

Kftftftftftftftftifft x « * * i i t « ft « « » ft « • < « * * » « H « « « l > < « PAGE 1 1 

VERKEHRSHITTELUAHL: PROZENTUALE VERTEILUNG DER "ECHTEN" PENDLER AUF DIE VERKEHRSHITTEL 

I 

ROÜI PCT INUR NUR BAHN NUR NUR PU-N NUR VELO KOHBIN. KOHBIN, UEBRIGE K, ANG, ROU 

IFUSS O.B+BUS OEPNV O.U-BUS 0. HÖFA PU-OEV 2RAD-0EV TOTAL 

I 1,1 2.1 3.1 5.1 6.1 8.1 9,1 10.1 11.I 

PEND 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

BINNEN-P. I 45.7 I 0.9 I 3.8 I 2.5 I 39.0 I 0.2 I 1.9 I 0,1 I 0.9 I 64.3 

AUSSEN-P, I 2.9 I 21.3 I 19,5 I 8.7 I 34.0 I 2.3 I 10.1 I 0.2 I 1.0 I 35.7 

TOTAL 30.4 8,2 12.6 4.7 37.2 1.0 4.8 0.2 0.9 100.0 

ftNftftlftftlftftN « « « « it ft i C R O S S T A B U L A T I 0 N 0 F ft ft ft « « > « « ft ft ft i [ * * * * * ft 

PEND PENDLER BY VEHI VERKEHRSHITTEL 

CONTRO!LING FOR.. 

ALTS ALTER VALUE = 3. >17 J. 

ftftftftftftftftifti « « > < » » I « « ft ft I « ft ft ft > t « « > i ft « ft ft ft « ft ft ft « « ft ft ft ft ft PAGE 1 OF 2 

VERKEHRSHITTELUAHL: PROZENTUALE VERTEILUNG DER "ECHTEN" PENDLER AUF DIE VERKEHRSHITTEL 

I 

RODI PCT INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PU-H NUR VELO NUR KOHBIN. KOHBIN. UEBRIGE ROU 

IFUSS O.B+BUS OEPNV PU (S) O.U-BUS 0. HÖFA HOTORRAD PU-OEV 2RAB-0EV TOTAL 

I l.I 2.1 3.1 4.1 5.1 6.1 7.1 8.1 9.1 10,1 

PEND 1 1 1 1 1 1 1 1
 1 1 1 

0.1 I 46.9 

0.1 I 53.1 

0 . 1 100.0 

BINNEN-P. i 29.2 I 3,2 1 [ 30.4 1 6.9 I 1.5 1 : 18.4 I 3.3 I 2.1 I 3.7 I 

AUSSEN-P. [ 1,3 I 35.0 1 13.7 I 14.9 I 3.9 I 12.4 I 3.3 I 5.5 I 8.6 I 

TOTAL 14,4 20.1 21.5 11.1 2.8 15.2 3.3 3.9 6.3 
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