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Vorwort

Die vorliegende Publikation enthdlt eine qualitative Auswertung der 1in
der eidg. Volkszdhlung 1980 erhobenen Pendlerdaten. Sie lehnt sich an
eine analoge Untersuchung liber die Pendler-Mobilitdt 1970 an (s. Arbeits-
unterlage GVK 15, Bern, Juli 1974). Damit ist beabsichtigt, einerseits
Verdnderungen bzw. Stabilitdten im Pendlerverhalten aufzuzeigen, anderer-
seits aktuelle spezifische Pendlerdaten als Planungsgrundlage und als
allgemeinen Informationsbeitrag zur Verfligung zu stellen.

Der Leser findet eine Fillle von Daten und Hinweise lUber engere Zusammen-
hdnge und Charakteristiken dieser im Werktagsverkehr dominierenden Ver-
kehrsteilnehmergruppe.

Wir danken an dieser Stelle dem Bundesamt filir Statistik, Sektion Volks-
zdhlung, filr die aktive Unterstilitzung.

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

Stab flir Gesamtverkehrsfragen EVED

Avant-Propos

La présente publication a pour objet un traitement qualitatif des infor-
mations sur les pendulaires, récoltées au moyen 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 a disposition des données récentes
utiles a la planification et a 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 1'oeuvre de M. Mario Keller, ing. dipl.

‘BRPHE

Etat-major pour les questions de transport DFTCE
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ZUSAMMENFASSUNG

Zweck der Studie

Im Rahmen der eidg. Volkszahlung 1980 wurde - wie schon bei den voran-
gehenden Volkszahlungen - das Verkehrsverhalten der Pendler, d.h. der
Berufstatigen, Schiiler und Studenten, erhoben. Die vorliegende Studie
wertet diese Erhebungsdaten aus. Sie soll damit allgemein die Planungs-
grundlagen aktualisieren und insbesondere Verdanderungen im Verhaltens-

muster aufzeigen.

Inhalt

Die Untersuchung iber die Pendlermobilitat des Jahres 1980 basiert auf

einer 10%igen Stichprobe und umfasst drei Bereiche:
- Beschreibung des Pendlerverhaltens 1980

- Vergleich der Pendlermobilitat 1970 - 1980

- Darstellung der Zusammenhange zwischen verkehrlichen
Kenngrossen einerseits sowie geographischen, demogra-
phischen und soziookonomischen Variablen andererseits,

differenziert nach den drei Pendlertypen
- Berufstatige
- Lehrlinge

- Schiiler und Studenten.

Das umfangreiche Zahlenmaterial wird im Bericht zusammengefasst und in
einem ausfiihrlichen Anhang im Detail dokumentiert. Einige der Haupter-
gebnisse werden im folgenden kurz dargestellt und auf die wesentlichen

Zusammenhange hingewiesen.




Ergebnisse

Im Zeitraum 1970 bis 1980 stieg die Gesamtzahl der Erwerbstadtigen, Schii-
ler und‘Studenten um knapp 9 % von 3,8 auf 4,14 Mio an. Gleichzeitig

nahm der Anteil jener, fir 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 fiir seinen Weg zur
Arbeit bzw. zur Schule praktisch gleich viel Zeit auf wie 1970, namlich
rund 18 Minuten. Hingegen nahm die raumliche 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 %

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

Markant sind die damit verbundenen Verdnderungen in der Verkehrsmittel-

wahl. So bestdtigt sich der aus der Alltagserfahrung bekannte Trend zur
Motorisierung. Gingen 1970 noch iber 37 % der Pendler ausschliesslich

zu Fuss, so waren es 1980 nur noch gut 27 % (Berufstatige: von 25 % auf
18 %; Schiiler und Studenten: von 68 % auf 53 %). Dafiir hat der PW-Anteil
von 26 % auf 35 % zugenommen (Berufstdtige: von 35 % auf 49 %).

Der Beniitzeranteil der offentlichen Verkehrsmittel blieb konstant bei

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

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

wie Bahnhof usf.).

Der Anteil der Zweirdder (Velo, Mofa, Motorrad) blieb ebenfalls praktisch
konstant bei rund 15 %. Die Abnahme bei den Berufstdtigen (-5 %) wurde
durch die Zunahme bei den Schiilern und Studenten (von 14 % auf 21 %) wett-

gemacht.

Massgebend gesteuert ist erwartungsgemdss die Verkehrsmittelwahl durch
den PW-Besitz. Drei von vier Berufstdtigen leben in Haushalten, die be-

ziiglich der Verkehrsmittelwah1l vom PW-Besitz beeinflusst sind.




Wenn einzelne Gruppen in verschiedenen geographischen oder soziookonomi-
schen Kategorien ein unterschiedliches Pendlerverhalten aufweisen, so
ist es primar auf Differenzen in der Verkehrsmittelwahl zuriickzufiihren.
Denn die einzelnen Verkehrsmittel weisen unterschiedliche "Einsatzpro-
file" auf und sind dementsprechend fiir die Benitzung mehr oder weniger
pradestiniert. Die abschliessende Zusammenstellung verdeutlicht diese

Abhangigkeit:

Durchschnittliche Distanz und Zeit

nach Verkehrsmittel pro Pendlerweg

Distanz Zeit
(in km) (in Min.)

Bahn 19,2 3915
Auto 9,2 76
O0ePNV (Tram, Bus) - 5,3 24,5
Velo, Mofa 3 1812
zu Fuss 160 1053

im Durchschnitt 64,2 1757




RESUME

But de 1'étude

Le recensement fédéral de la population de 1980 - comme les recensements
précédents - a comporté des questions sur les mouvements des pendulaires,
c'est a dire les personnes exergant une activité professionnelle, les
écoliers et les étudiants. La présente étude porte sur le dépouillement
de ces informations. Elle livre des données récentes utiles a 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 1'année 1980 repose sur un

échantillon de 10 % et comprend trois parties:

- description du comportement des pendulaires en 1980

- comparaison de Ta mobilité des pendulaires 1970 - 1980

- présentation des relations entre les é1éments relevant
du transport d'une part et les variables géographiques,
démographiques et socio-économiques d'autre part, pour

les trois types de pendulaires

- personnes exercgant une activité professionnelle

("personnes actives")
- apprentis

- écoliers et étudiants.

L'important matériel statistique est rassemblé dans Tle rapport et livré
de fagon plus détaillée dans son annexe. Quelques-uns des principaux ré-
sultats ainsi que des relations statistiques essentielles sont ici pré-

sentés de fagon résumée.




Résultats

Le nombre total des personnes actives, écoliers et étudiants s'est accru,
de 1970 a 1980, de prés de 9 % en passant de 3,8 a 4,14 millions. Durant
cette période la proportion de ceux pour qui coincident domicile et lieu
de travail a diminué, de telle sorte que Tes pendulaires a proprement

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

Le pendulaire "moyen" en 1980 a atteint sa place de travail ou d'école
pratiquement dans le méme temps de parcours qu'en 1970, a savoir environ
18 minutes. En revanche, durant cette méme période, Ta distance parcourue
s'est accrue de 17 % (de 5,3 km a 6,2 km, en moyenne). D'autre part, la
proportion de ceux qui retournent a leur domicile a midi est passée de

70 % a 62 % (1e nombre moyen de déplacements par jour passant de 3,4 a
3,24).

Les modifications constatées au sujet du moyen de transport utilisé sont

importantes. On retrouve ici la tendance bien connue a 1'extension de la
motorisation. Si en 1970 37 % des pendulaires se déplagaient encore exclu-
sivement a pied, ils n'étaient plus qu'environ 27 % en 1980 (évolution

de 25 % a 18 % pour les personnes actives, de 68 % a 53 % pour les éco-
liers et étudiants). La proportion de ceux utilisant une voiture a de son

cOté passé de 26 % a 35 % (personnes actives: de 35 % a 49 %).

La proportion des pendulaires utilisant Tes 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 1'arrét du transport public par

ex. une gare, etc.).

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

cycle) est également restée pratiquement constante, d'environ 15 %. Le
recul de 5 % chez les personnes actives a été compensé par 1'accroisse-

ment chez les écoliers et étudiants (proportion passée de 14 % a 21 %).




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 1'on releve des différences de comportement dans des groupes de pendu-

laires appartenant a diverses catégories géographiques et socio-écono-

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

moyens de transport ont donc des "clienteles" différentes qui Teur sont

plus ou moins prédestinées. Le tableau suivant illustre cette dépendance:

chemin de fer
voiture

transports publics
locaux (tram, bus)

vélo, cyclomoteur

a pied

moyenne générale

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

Distance Temps de parcours
(en km) (en minutes)

ISz 89,5
952 A6

D43 24,5
3.1 182
S 10,3

6.2 Thek




EINLEITUNG

Ziel der Studie

Als Entscheidungsgrundlage fiir die Beurteilung und Losung von Verkehrs-
problemen ist die Kenntnis des Verhaltens der Verkehrsteilnehmer eine
relevante Voraussetzung. Speziell von Interesse - da in werktdglichen
Verkehrsspitzen dominierend - sind die Arbeits- und Ausbildungswege bzw.
-fahrten. Deshalb wurde bei der eidg. Volkszahlung 1980 - wie schon bei
den vorangehenden Volkszahlungen - das generelle Verkehrsverhalten der

Berufstatigen, Studenten und Schiiler explizite erhoben.

Das Ziel dieser Studie ist insbesondere,
- das Pendlerverhalten 1980 deskriptiv zu erfassen,
- Verdnderungen der Pendlermobilitdt gegeniiber 1970 aufzuzeigen,

- Zusammenhange zwischen verkehrlichen Variablen einerseits und geogra-
phischen sowie demographischen und soziodkonomischen Kenngrdssen ande-

rerseits darzustellen.

Die Studie ist darauf angelegt, die Resultate in "Rohform" zu prdasentie-
ren, um dem Ziel der Bereitstellung von Planungsgrundlagen nachzukommen.
Vor allem geht es um die ibersichtsmassige Darstellung von Kenngrossen
des Pendlerverkehrs 1980 wie auch um die Analyse von Zusammenhdngen
zwischen verkehrs- und nicht-verkehrsbezogenen Grossen, die von allge-
meinem Interesse sind. Einschrankend ist anzufiigen, dass sich die Analyse

auf die beschreibende Auszdhlung des realisierten Pendlerverhaltens nach

verschiedenen Merkmalskategorien zu beschranken hatte und den Zusammen-

hangen nicht mit quantitativen statistischen Methoden nachgegangen wurde.

Der Vergleich der Pendlermobilitdt 1972/1920 konnte auf der Ebene der ge-
samtschweizerischen Kenngrossen durchgefiihrt werden, brachte aber bei
spezifischen Fragestellungen Schwierigkeiten mit sich, infolge (fiir 1980)

verfeinerter Auswertungen. Da fiir 1970 das urspriingliche Datenmaterial




nicht mehr zur Verfiigung stand, musste vollumfanglich auf die Studie zur
Pendlermobilitat 19701) abgestiitzt werden.

Aufbau des Berichtes

Die Auswertung des Datenmaterials erfolgte im wesentlichen getrennt nach
den 3 Kategorien "Berufstdtige", "Lehrlinge" und "Schiiler/Studenten". Es
wurde davon ausgegangen, dass bei diesen drei Gruppen grundlegende Unter-
schiede der Mobilitdtsstruktur vorliegen, einerseits durch die besondere
Kennzeichnung der Tdatigkeit (Schiiler, Lehrling), andererseits durch die
rdumlich 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 iiber
die gesamtschweizerischen Resultate, so iiber Zeitaufwand, Distanzen,
Wegehaufigkeit und Verkehrsmittelwahl. Auch werden Beziige hergestellt

zwischen den verkehrlichen Variablen.

Kapitel 3 vergleicht diese gesamtschweizerischen Resultate 1980 mit jenen
des Jahres 1970. Die anschliessenden Kapitel behandeln die Pendlermobili-

tat der einzelnen Gruppen:

- Kapitel 4: Berufstdtige
- Kapitel 5: Lehrlinge
- Kapitel 6: Schiiler 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,
Haufigkeit und Verkehrsmittelwahl) simultan fiir die einzelnen Kategorien

darzustellen.

1) Die Pendlermobilit&t in der Schweiz, 1970, Arbeitsunterlage Nr. 15,
StapEBVKsEH, Bern,. Juls 974




Datenmaterial

1.3.1 "Rohmaterial"

Die vorliegenden Auswertungen konnten mittels der Volkszahlungsdaten 1980
durchgefiihrt werden, die vom Bundesamt fir Statistik in Rohform zur Ver-
fiigung gestellt wurden. Diese Daten lagen zum Zeitpunkt der Studie (Be-
ginn Sommer 1983) zum Uberwiegenden Teil in bereinigter Form vor. Gewisse
Vorbehalte wurden bei verschiedenen Regionen (so Kantone TI, VD, GE sowie
Stadt Zirich) gemacht; diese wurden allerdings in Kauf genommen, da sie
im allgemeinen die fiir den vorliegenden Zweck erforderliche Genauigkeit

nicht tangieren, und insbesondere das Pendlerverhalten kaum betreffen.

IS aee Zur Genauigkéitsanforderung

Bei der vorliegenden Studie war man in der komfortablen Lage, die Stich-
probengrosse ohne Riicksichtnahme auf allfdllige Erhebungskosten bestimmen
zu konnen, da ja eine Vollerhebung bereits vorlag. Die Kriterien zur Be-
stimmung der Stichprobengrbsse waren demnach die Rechenkosten einerseits,

die Genauigkeitsanforderungen andererseits.

Im Gegensatz zur Pendlerstudie 1970 konnte dank des technologischen Fort-
schritts (bzgl. Rechnerkapazitat, -kosten und -geschwindigkeit) die Stich-
probe betrachtlich grosser gewdhlt werden. Dies erlaubt signifikantere
Aussagen auf regiona] wie auch gruppenspezifisch differenzierten Ebenen.
Entsprechend wurden die Genauigkeitsanforderungen verhdaltnismassig streng
formuliert: So sollte der mittlere Zeitbedarf (als reprdsentative
Schliisselgrosse) bei der Schichtung nach einem geographischen wie auch
einem soziookonomischen Merkmal bei 95 %igem Konfidenzgrad innerhalb von

t 5 % des effektiven Wertes 1iegén. Diese an sich strengen Anforderungen

konnten sowohl fiir die Erwerbstatigen wie fiir die Studenten und Schiiler

mit einer 10%igen Stichprobe]) gut erfiillt werden.

[

1) Der Pendlerstudie 1970 liegt eine Stichprobe von 2 % zugrunde.




Anders als bei der 1970er Auswertung wurde hier die Stichproben-Auswah]l
(10 % Random-Sampling) nicht auf die Haushalte, sondern auf die individu-
ellen Pendler bezogen. So wurden die innerhaushaltlichen Abhangigkeiten,
die sich aus dem "Cluster-Sampling" (Haushalte) ergeben hatten, umgangen.
Die Vergleichbarkeit mit der 70er Studie diirfte aber dadurch nur unwe-

sentlich beeintrdchtigt werden.

1.3.3 Massgebende Stichprobe

Ein besonderes Problem ergab sich infolge jener Fragebogen, die unvoll-
standig ausgefiillt wurden und zu einer bzw. mehreren Fragen keine Angaben
enthielten. Da fiir die Auswertungen zum Verkehrsverhalten der Zeitaufwand
als Schliisselgrosse 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 Berufstatigen, 94,5 %
bei den LehrTingen und Schiilern). Zum Vergleich: 1970 enthielten 6 %

der Fragebogen keine Angaben zum Zeitaufwand.

So ergab sich ein Stichprobenumfang gemdss folgender Tabelle:

Tabelle 1.1 Vergleich Stichprobe - Grundgesamtheit

) massgebender in % von
Stichprobenumfang Grundge-

absolut 2 absolut samtheit

Grundgesamtheit VZ 80]

Berufstatige - - 252'681 68,3 -
Lehrlinge - - 17708 4,8 -
Z Erwerbstdtige 3'098'936 74,9 270'389 1351 8,7
Schiiler/Studenten 1'039'904 25,1 99" 468 26,9 9,6

Total 4'138'840 100,0 369'857 100,0 8,9

1) Eidg. Volkszihlung 1980, Sonderband "Erwerbspersonen, Pendler", Bundesamt fiir
Statistik, 1983.




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 Wegehaufigkeit » von: 17,5 ;aufi=<10,2 & (49707 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 Vernachlassigung der "Nichtbeantworter" ge-
naugenommen ein Fehler begangen wird, indem dieser Gruppe ein analoges
Verhalten (z.B. Zeit-, Distanz-Verteilung, Modal-Split) zugeschrieben
wird. Die Grosse der Gruppe (ca. 10 %) lasst allerdings auf einen nur
geringen Gewichtungsfehler schliessen. Dafiir 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 beziiglich der Pendlertypen durch die Reduktion nur unwesent-

lich verdndert wurde (vgl. Tab. 1.1). Auch beziiglich anderer Merkmale

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

massgeblichen Abweichungen, welche besondere Gewichtungen erfordert hatten.

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. erganzt bzw. aktualisiert.




1.4.1 Verkehrliche Variablen

a) Zeitaufwand

Die Kategorien des Zeitaufwandes sind durch die VZ 80 vorgegeben. Es
wurde nach dem Zeitaufwand fiir einen Hinweg zur Arbeit oder Schule

gefragt:

5 ’ 6 l Kategorie

kein | |
- 60 >60 Minuten
Zeit-

aufwand

Allerdings haben die erfragten Zeitkategorien (15 Min.-Intervalle)
gegeniiber 1970 keine wesentlichen Verfeinerungen erfahren. Dies ist

insbesondere fiir die Analyse der kurzen Pendlerzeiten von Nachteil.

Pendlerdistanzen D> anhang 1.1

Da die VZ 80 (wie VZ 70) keine Angaben zur Distanz enthdlt, mussten
die entsprechenden Distanzangaben extern ermittelt und dem Datensatz
zugefiihrt werden. Es wurde ein dhnliches Vorgehen wie bei der 70er
Studie gewahlt.

Fir die Binnenpendler (Pendler, fir die Arbeits- und Wohnortsgemeinde

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

ubernommen (s. Anhang 1.1).

Fir die Zu- bzw. Wegpendler (Pendler, welche die Gemeindegrenzen iiber-

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

netze errechnet. Das Strassennetz 1979 wurde als massgebend angenommen.

So wurden, wie fiir 1970, neun Kategorien gebildet:

Kategorie

l 1
Gis L >S50 hm




c) Wegehdufigkeit

Die Wegehaufigkeit wurde vom VZ-Fragebogen iibernommen:

- kein Weg
- 1 Hin- und Riickweg

- 2 Hin- und Riickwege

Verkehrsmittelwahl

Auch die Gliederung der Verkehrsmittel musste in Anlehnung an den

VZ-Fragebogen erfolgen. Allerdings ist die Vergleichbarkeit mit der

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

mittels - gemdss BFS - mit Unplausibilitdaten behaftet seien. Anstelle
dessen kann jedoch die detailliertere 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 0ePNV (Tram, Bus, Postauto)
nur Personenwagen (Selbstfahrer)
nur Personenwagen (Mitfahrer) oder Werkbus/Schulbus
nur Fahrrad oder Motorfahrrad
nur Motorrad
Kombination PW/0eV (Bahn, Tram, Bus, Postauto)
Kombination Zweirad/0OeV (Fahrrad, Mofa, Motorrad / Bahn, Tram,
Bus, Postauto)
andere Verkehrsmittel (Seilbahn, Schiff)

Diese Kategorienbildung weist trotz des hohen Detaillierungsgrades
adhnliche Nachteile auf wie 1970. So enthdlt die Kategorie der offent-
lichen Personenverkehrsmittel auch die Postautereisenden, die vermehrt
in landlichen Gegenden auftreten und mit grosseren Pendlerdistanzen
eher den Bahnbeniitzern zuzuordnen waren. Im weiteren ist eine Unter-

scheidung zwischen Fahrrad- und Mofa-Beniitzern verunmoglicht.




1.4.2 Geographische Variablen

a) Ortsgrossenklassen

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

9 Ortsgrossen-Klassen:

1'000 Einwohner

1'001 2'000 Einwohner
2'001 5'000 Einwohner
5:001 10'000 Einwohner
10'001 20'000 Einwohner
20'001 50'000 Einwohner
50'001 - 100'000 Einwohner
100'001 - 200'000 Einwohner
200'000 Einwohner

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

wendet.

b) Agglomerationsgrossen-Klassen [> Anhang 1.2

Da die Ortsgrosse allein infolge der Agglomerisierung ihren, die Sied-
lungsstruktur kennzeichnenden Charakter eingebiisst hat, wird sie er-
ganzt mit dem Merkmal Agglomerationsgrosse ("Agglomeration 80" gemass
BFS-Definition, Anhang 1.2).

- ldandliches Gebiet, nicht agglomerisiert

- stadtisches Gebiet, nicht agglomerisiert
Agglomerationsgrosse < 30'000 Einwohner
Agglomerationsgrosse 30'000 - 60'000 Einwohner
Agglomerationsgrosse 60'000 --125'000 Einwohner

Agglomerationsgrosse > 125'000 Einwohner

Wiederum ldsst sich diese Klassierung auf den Wohn- wie Arbeitsort

anwenden.




c) Regionstyp

Als Regionstyp wird die Klassierung gemdass GVK verwendet:

- Grossstadtregionen
agglomerisierte Mittelstadtregionen
nichtagglomerisierte Mittelstadtregionen
reine Agrarregionen
Industrie-Agrarregionen

agglomerisierte Industrieregionen

nichtagglomerisierte (traditionelle) Industrieregionen

Agrar-Tourismusregionen

Tertiar-Tourismusregionen

Sprachregionen

- Deutsche Schweiz
- Franzosische Schweiz

- Italienische Schweiz

Landesregionen (gemdss BFS-Definition)

Mittelland
Jura
Voralpen

Alpen




1.4.3 Demographische und soziookonomische Variablen

Die Klassierung dieser Variablen erfolgte im wesentlichen in Anlehnung

an die 70er Auswertung und umfasst die fb]genden Kategorien:

Branchenzugehorigkeit

Land- und Forstwirtschaft (ink1. Gartenbau, Fischerei, Jagd, Bergbau)
Nahrungsmittel (inkl. Futtermittel, Spirituosen, Getranke, Tabak)
Textilindustrie (ink1. Kleider, Wasche)

Holz, Papier

Graphisches Gewerbe

Chemie, Kunststoffe

Metallindustrie, Maschinen (inkl. Fahrzeuge)

Uhren (inkl. Bijouterie, Gravier- und Praganstalten)

andere Industrien

Baugewerbe

technische Berufe

Handel, Verwaltung

Verkehr

Gastgewerbe

ubrige Dienstleistungen

Stellung im Beruf

Selbstandigerwerbender
Direktor

leitender Angestellter
unterer Angestellter
gelernter Arbeiter

an- oder ungelernter Arbeiter




Wirtschaftssektoren

- Primar-Sektor
- Sekundar-Sektor

- Tertiar-Sektor

Haushaltgrosse

Privathaushalte
Privathaushalte
Privathaushalte
Privathaushalte
Privathaushalte
Privathaushalte

Privathaushalte

Alter
Erwerbstatige:

10 - 19 Jahre
20 - 29 Jdahre
30 - 39 Jahre
40 - 49 Jahre
50 - 59 Jahre
60 - 69 Jahre
70 Jahre

f) Geschlecht

- mannlich/weiblich

Person

Personen
Personen
Personen
Personen
Personen

6 Personen

Lehrlinge/Schiiler:

< 14 Jahre
14 - 17 Jahre
> 17 Jahre




g) Zivilstand (gemdss BFS-Definition)

ledig

verheiratet - zusammenlebend
verwitwet

geschieden

verheiratet - getrenntlebend

Nationalitat

- Schweizer

- Auslander

i) Pendlertyp

- Binnenpendler (Gemeindegrenze nicht iiberschreitend)
- Aussenpendler (Zu-/Wegpendler, d.h. Gemeindegrenze iiberschreitend)

- Nichtpendler (Wohn- und Arbeitsplatz auf gleichem Grundstiick)

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

Pendler eingefiihrt.
Die in diesem Bericht verwendete Benennung weicht von der vom BFS

verwendeten Terminologie ab. Gemdss BFS gelten auch Binnenpendler

als "Nichtpendler".

Erwerbstatigkeit

- voll :
; erwerbstatig
- teils

Abgeschlossene Schulstufe

Primarschule

Sekundarschule
Grund-Berufsausbildung
Gymnasium, hohere Fachschule

Hochschule, Universitat




GESAMTSCHWEIZERISCHE RESULTATE

In diesem Kapitel werden die Resultate der Volkszdhlung gesamtschweize-
risch nach den drei Pendlertypen Berufstdtige, Lehrlinge und Schiiler/
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 angefiihrten Modal-Split-Werte personenspezifisch, d.h. sie geben Ant-
wort auf die Frage, welches Verkehrsmittel der Pendler fiir seinen Weg zur
Arbeit bzw. Schule beniitzt.

Abschnitt 2.2 gewichtet dann die Angaben zum Pendlertyp mit der Wegehau-
figkeit, um die Gesamtleistung bzw. den Gesamtzeitaufwand zu ermitteln.
Daraus Tldsst sich der tdglich erbrachte Aufwand pro Person (Zeit bzw.
zuruckgelegte Entfernung) ableiten. Auch werden hier die leistungsbezo-
genen Modal-Split-Werte dargestellt.

In Abschnitt 2.3 schliesslich werden die Einsatzbereiche der Verkehrsmit-

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

221 Verkehrs-Determinanten D> Anhang 2.1

2.1.1 Zeitbedarf

Die Abbildung 2.1 zeigt die Haufigkeitsverteilung des Zeitaufwandes pro

Weg der Pendler insgesamt und getrennt nach den drei Pendlertypen.




Abbildung 2.1 Zeitbedarf pro Pendlerweg

Quelle: Anhang 2.1
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Fur rund 15 % der Berufstdtigen fallen Wohn- und Arbeitsplatz zusammen;

sie brauchen deshalb keinen Zeitaufwand zu erbringen. Weitere 44 %
wenden weniger als 15 Minuten fiir den Weg zur Arbeit auf; nur knapp

5 % weisen einen Zeitbedarf von uber 45 Minuten aus.

Als mittlerer Zeitbedarf ergibt sich damit ein Wert von rund 15,5 Mi-
nuten (bezogen auf die Gesamtheit der Berufstdatigen). Um Verzerrungen
zu vermeiden, sollte jedoch der Zeitbedarf auf die "echten" Pendler

(jene, die effektiv einen Weg zur Arbeit zuriickzulegen 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 % grosser als jener der
Berufstdtigen (21,1 Minuten gegeniiber 18,3 Minuten). Auch ist der An-
teil Tangerer (> 45 Minuten) Pendlerzeiten (8 % gegeniiber 4,8 %) deut-
lich grosser. Dies reflektiert die Tatsache, dass Lehrlinge sich in
der Wahl des Arbeitsortes primdr den wirtschaftlichen Gegebenheiten
anzupassen haben, wahrend gleichzeitig ihre Wahlfreiheit beziiglich

Wohnort eingeschrankt ist.

Die Gruppe der Schiiler und Studenten benctigt im Mittel mit 15,6 Minu-

ten weniger Zeit fir den Weg zur Schule als Berufstdtige und Lehrlinge
fur den Pendlerweg. Dies liegt in der dezentralisierten Verteilung der
Bildungsstatten begriindet. Dieser Aspekt bedarf allerdings weiterer

Differenzierung (s. Kap. 6).

Der gesamtschweizerische mittlere Zeitbedarf fiir einen Pendlerweg be-

trdgt 17,7 Minuten (bzw. 15,5 Minuten bezogen auf alle Erwerbstatigen

und Schiiler).




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) Tiegen
in der Tendenz dhnlich wie jene des Zeitaufwandes. Allerdings sind die

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

Berufstatigen (7,2 km), wahrend die Schiiler um einiges kiirzere Hege

(3,8 km) zuriickzulegen haben.

Distanzen und Zeitaufwand stehen bei den drei Typen erwartungsgemdss nicht
im gleichen Verhdltnis, d.h. es werden unterschiedliche Geschwindigkeiten

realisiert:

Berufstatige 23,6 km/h
Lehrlinge 21,3 km/h
Schiiler/Studenten 14,6 km/h
alle Pendler 21,0 km/h

Diese Unterschiede erklaren sich unter anderem durch die Verkehrsmittel-

wahl.

2.1,3 Verkehrsmittelwahl

Die nachstehende Abbildung gibt einen Ueberblick iliber die Verkehrsmittel-
wahl. Der hier dargestellte Modal Split bezieht sich auf die Personen und
nicht auf Fahrten oder Leistungen. Diese werden im niachsten Abschnitt

(2.2) ndher erldutert und den hier prasentierten Zahlen gegeniibergestellt.

e Bei den Berufstadtigen fdallt die dominierende Rolle des Privatwagens

auf (37 %). Weitere 30 % verzichten auf jegliches Verkehrsmittel, da
fir sie entweder Arbeits- und Wohnort zusammenfallen (15 %) oder da

sie den Weg zu Fuss zuriicklegen (15 %). Das restliche Drittel der Be-
rufstdtigen teilt sich rund zur einen Halfte auf den offentlichen Ver-
kehr und zur anderen Halfte auf die iibrigen Verkehrsmittel auf: So be-
nitzen rund 5 % die Eisenbahn und rund 11 % die offentlichen Nahver-
kehrsmittel. Weitere knappe 5 % werden durch Werkbusse transportiert
bzw. sind PW-Mitfahrer. Die Zweirader schliesslich machen rund 9 % aus.
Auch wird ersichtlich, dass die Verkehrsmittel-Kombinationen (wie PW/
OeV, Zweirader/0eV) im gesamtschweizerischen Bild eine untergeordnete

Rolle spielen (< 3 %).




Abbildung 2.3 Personenspezifische Verkehrsmittelwahl aller Pendler

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

(39 %), wahrend der PW erwartungsgemass von untergeordneter Bedeutung
ist (6 %). Der OeV-Anteil ist mit knapp 25 % betrachtlich (13 % Bahn,
11,4 % Bus/Tram). Werden die OeV-Kombinationen dazugerechnet, so steigt
deren Anteil auf iiber 30 %. Den Weg zur Arbeit legen nur knapp 10 %

der Lehrlinge zu Fuss zuriick, wahrend fiir weitere 9 % Wohn- und Ar-

beitsplatz zusammenfallen.

Werden die Schiiler und Studenten aller Altersklassen zu einer Gruppe

zusammengezogen, so resultiert fir diesen Pendlertyp ein Fussganger-
anteil von 50 %. Rund 20 % beniitzen Zweirader und weitere 14 % gehen
per OeV zur Schule. Der PW-Anteil (u.a. Mitfahrer, Schulbus) macht

weitere 5 % aus.

Fir die Pendler gesamthaft ergibt sich ein "Beniitzer-Modal-Split" der

folgenden Grdssenordnung:

kein Verkehrsmittel 12
= zu Fuss 24
- OeV 16 - 19
PW (ink1. Mitfahrer) 30 - 32
Zweirdder (Velo, Mofa, Motorrad) 14 - 15

Umgerechnet auf die "echten" Pendler ergibt sich fiir den Modal Spilait:

- zu Fuss 27 %

- OeV 1oy )

- PW (inkl. Mitfahrer) 35 2537 gt
Zweirdder i5 - 17

unterer Wert: exkl. Verkehrsmittel-Kombinationen PW/OeV, Zweirad/0eV
oberer Wert: inkl. Verkehrsmittel-Kombinationen PW/0OeV, Zweirad/0eV




2.1.4 Wegehdufigkeit

Die Auswertung nach Wegehaufigkeit zeigt fiir die verschiedenen Pendler-

typen ein recht unterschiedliches Verhalten (Tabelle 2.1).

Tabelle 2.1 Wegehdaufigkeit (in %)

je 1 je 2
Hin- und Hin- und
Riickweg Riickwege

Berufstdtige 39,6
Lehrlinge bl
Schiiler/Studenten 69,1

Durchschnitt 48,1

e 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
Verhdltnis (Tabelle 2.2):

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

§ Fahrten/Tag 2 Fahrten 4 Fahrten
2

Pendler

Berufstatige 47,7
Lehrlinge 37,8
Schiiler/Studenten 15,4

Durchschnitt 38,0




cie Gesamtschweizerische Kenngrossen > Anhang 2.2

Neben den personenspezifischen Daten interessieren insbesondere gesamt-
schweizerische Kenngrossen des Pendlerverkehrs. Diese lassen sich aus den

vorgangig gemachten Angaben konstruieren.

2.2.1 Gesamtverkehrsaufkommen

So ergeben sich fir das Verkehrsaufkommen folgende Kenngrossen:

Tabelle 2.3 Gesamtverkehrsaufkommen Pendlerverkehr 1980

Anzahl Anzahl Anzahl Pers.-
Fahrten/Tag P-km/Tag Stunden/Tag
(in Mio.) (in Mio.) (in Mio.)

Berufstatige 7,481 46,42 2,03
Lehrlinge 0,546 3,46 0,17
Schiiler/Studenten 3,712 0,89

Total 175739 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

zusdtzlich die Gewichtung mit der Wegehdufigkeit beriicksichtigt ist.

Der Vollstandigkeit halber sind hier beide Werte aufgefiihrt. Die unge-

wichteten Zeiten bzw. Distanzen geben Hinweise iliber die zeitliche bzw.
rdaumliche Entfernung zwischen Arbeits-/Schulort und Wohnort. Aus den
gewichteten Werten hingegen lasst sich ableiten, wieviel Zeit der durch-
schnittliche Pendler im Verkehr zubringt bzw. welche Distanzen er tdaglich

zuricklegt.




Tabelle 2.4 Durchschnittliche Zeit und Distanz im Pendlerverkehr

Eaain 7zel] twheig tdglich tdglich
) zuriick- | aufge-
gelegte wendete
Distanz leit Distanz leit Distanz leit
(km) (Min.) (km) (Min.) (km) (Min.)

; 7 1
Pendler ungewichtet gewichtet

Berufstatige 52 6,2 18,9
Lehrlinge 159 8,3
Schiiler/Studenten 3,8 32

Durchschnitt 6,2 53

1) gewichtet mit der Fahrtenhiufigkeit

Dass die fahrtenspezifischen (= gewichteten) Distanzen bzw. Zeiten unter
den personenbezogenen (= ungewichteten) Angaben liegen, erkldrt sich dar-
aus, dass die Gruppe der 4-Fahrten-Pendler mit entsprechend kiirzeren
Zeiten bzw. Distanzen liberproportional vertreten ist. Dies ist vor allem
bei den Schiilern bedeutsam und bewirkt unter anderem, dass ihr Gesamt-
Zeitaufwand trotz sehr kurzer Entfernung zwischen Wohn- und Schulort
(3,8 km) relativ grosser ist als z.B. jener der Berufstdtigen. Neben der
Wegehdufigkeit ist selbstredend die Verkehrsmittelwahl der erkldarende
Faktor.

2.2.2 Verkehrsmittelwahl

Fiir gewisse Fragestellungen mag der Teistungsbezogene 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

betrdchtliche Abweichungen zwischen diesen zwei Modal-Split-Werten.

Die nachstehenden Abbildungen geben zuerst fiir die Gesamtheit der Pendler,
dann fiir die einzelnen Pendlertypen die beiden Modal-Split-Verhaltnisse

wieder (personenbezogen wie auch leistungsspezifisch).




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-Split-Verhdaltnisse, bezogen auf

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

Abbildung 2.4 Verkehrsmittelwahl aller Pendler
(bezogen auf "echte" Pendler)

Quelle: Anhang 2.2
leistungs-
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Sind rund 27 % der Pendler Fussganger, so ist ihr Anteil an der Ge-

samtverkehrsleistung nur knapp 7 %.

Wahrend die OePNV-Beniitzer in beiden Kategorien mit rund 10 - 12 %
beteiligt sind, macht der Anteil der Bahnfahrer (6 %) qut 15 % der

Verkehrsleistung aus.

Die PW-Beniitzer (29 %) haben einen iiberproportionalen Anteil von knapp

44 % der Gesamtleistung.

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

8 Leistungsprozente.




Abbildung 2.5 Verkehrsmittelwahl der

Quelle: Anhang 2.2
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Die Abweichungen zwischen personen- und Teistungsbezogenen Modal-Split-

Werten sind fiir die Gruppe der Berufstatigen noch extremer:

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

leistung.

Knapp 6 % sind Bahnfahrer, erbringen aber 13 % der Leistung, wahrend

auf 13 % als OePNV-Beniitzer 9 Leistungsprozente entfallen.

Der Hauptanteil jedoch entfdllt 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.




Abbildung 2.6 Verkehrsmittelwahl der Lehrlinge

Quelle: Anhang 2.2
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Die Lehrlinge sind die Gruppe mit der intensivsten Zweirad-Beniitzung
(personenbezogen 39 %, leistungsbezogen 27 %), doch sind hier auch die
offentlichen Verkehrsmittel stark vertreten - insbesondere weist die Bahn
einen Anteil von knapp 30 % der Leistung auf, der 0ePNV weitere 12 %
(ohne die Kategorie der Zweirad-/0eV-Kombination). Hingegen sind die
Fussganger nur schwach vertreten, wahrend doch 9 % der Leistung durch

PW (Selbstfahrer) erbracht wird.




Abbildung 2.7 Verkehrsmittelwahl der Schiiler und Studenten

Quelle: Anhang 2.2
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Ein anderes Bild bietet die Gruppe der Schiiler, welche personenbezogen

28 % ausmacht, jedoch nur 19 Leistungsprozente erbringt. Bei der Ver-
kehrsmittelwahl fallt auf, dass - personenbezogen - Fussganger (53 %) und
Fahrrad-/Mofafahrer (21 %) dominieren. Leistungsbezogen hingegen ergibt
der Modal Split ein ausgeglichenes Bild fiir die verschiedenen Verkehrs-

mittel (inkl. Fussgdnger):

Fussganger 20
Bahn ' 21
OePNV 15
Fahrrad/Mofa 20
PW (Mitfahrer) 10

Schliesslich ldsst sich auch die pro Person taglich zuriickgelegte 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 begriindet (vgl. Tab. 2.2).




Tabelle 2.5 Tdagliche Verkehrsleistung pro Person und Verkehrsmittel

Verkehrsmittel

zu Fuss

Bahn und Bahn/Bus
OePNV

PW (Selbstfahrer)
PW (Mitfahrer)
Fahrrad/Mofa
Motorrad

Komb. PW/0eV
Komb. Zweirad/0eV

Durchschnitt

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

2573 Beziehungen zwischen den Verkehrs-Determinanten [> Anhang 2.3 - 2.8

Es ist offensichtlich, dass zwischen den Verkehrsdeterminanten Beziehun-
gen bestehen. Allerdings ist es sehr schwierig, Ursdachlichkeiten eindeu-
tig zu identifizieren; so wird z.B. die Verkehrsmittelwahl ja nicht allein
durch Zeit- bzw. Distanzverhdaltnisse bestimmt, sondern ebenso durch
soziookonomische Einflussfaktoren wie auch durch das Verkehrsangebot
(Zeit-/Distanzverhdltnisse der alternativen Verkehrsmittel). Zeit- und
Distanzverhdaltnisse wiederum sind nicht "a priori" vorgegeben, sondern
resultieren aus der Wohn- und Arbeitsortwahl, wobei das Verkehrsangebot

nur einen von mehreren Einflussfaktoren darstellt.

Es Tassen sich aber doch Beziehungen zwischen den Verkehrsdeterminanten

herstellen, welche weitere Aufschliisse, vor allem iiber die Verkehrsmittel-

wahl liefern.




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-Verhaltnisse in
den verschiedenen Zeitkategorien. Aus naheliegenden Griinden werden die
kurzen Pendlerwege vorwiegend zu Fuss oder mit dem Fahrrad bzw. Mofa
zuriickgelegt. Der Personenwagen hingegen findet iliber den gesamten Zeit-
bereich starke Verwendung. Die offentlichen Nahverkehrsmittel sind im
mittleren Zeitbereich vorherrschend, wahrend der Bahn vor allem die

langeren Fahrten zufallen. Bei Beriicksichtigung der gesamten Haufigkeits-

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

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

stellen.

Die Modal-Split-Verhdltnisse nach Zeitkategorien werden in den AbbiTldungen
2.9 - 2.11 getrennt fiir Berufstdtige, Lehrlinge und Schiiler/Studenten aus-
gewiesen. Die Feststellungen beziiglich Einsatzbereiche der Verkehrsmittel
bleiben im wesentlichen dieselben. Allerdings entfd11t naheliegenderweise
der PW als dominierendes Verkehrsmittel bei der Schiiler/Studenten-Gruppe.
Es wird vor allem durch Fusswege bzw. Fahrrad/Mofa und nicht etwa durch
intensivere OeV-Benutzung ersetzt. Bei den Berufstitigen fallt entspre-
chend die um so dominierendere PW-Stellung auf, bei den Lehrlingen jene
der Zweirdder (Fahrrad/Mofa).




Abbildung 2.8 Verkehrsmittelwahl aller Pendler nach Zeitkategorien

(personenbezogener Modal Split)

Quelle: Anhang 2.3
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Abbildung 2.9 Verkehrsmittelwahl der Berufstdtigen nach Zeitkategorien

(personenbezogener Modal Split)

Quelle: Anhang 2.3
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Eine Aufzeichnung der Modal-Split-Verhdltnisse nach Distanzklassen ergibt
tendenziell dhnliche Ergebnisse, da Zeit und Distanz korreliert sind.

Dies sei am Beispiel von vier Verkehrsmitteln verdeutlicht (Abb. 2212).

Abbildung 2.12 Zeit-/Distanzprofile fiir vier ausgewdhlte Verkehrsmittel

Quelle: Anhang 2.3 und 2.4
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Auch wenn sich infolge grober Klassierungen nicht eindeutige Schwellen-
werte ableiten lassen, kdnnen doch die Einsatzbereiche der Verkehrsmittel
gegeneinander abgegrenzt werden: Fahrrdder sind im Nahbereich mit 30 Min.

bzw. 9 km als obere Grenze vertreten, 0ePNV im mittleren Zeit- und

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

Uber den ganzen Distanzbereich auf, wenn auch mit Schwerpunkt im Bereich
unter 15 km.




2.3.2 Geschwindigkeiten der Verkehrsmittel

Auch wenn fiir alle Verkehrsmittel Korrelationen zwischen Zeit- und Distanz-
Verteilungen bestehen, so sind deren Ausprdgungen recht unterschiedlich.
In Abbildung 2.13 sind Distanz, Zeit und Geschwindigkeit des durchschnitt-

lichen Pendlerweges fiir vier Verkehrsmittel und die Fussganger aufgetragen.

Abbildung 2.13 Durchschnittliche Distanz, Zeit und Geschwindigkeit nach

Verkehrsmittel pro Weg (alle Pendler)
Quelle: Anhang 2.5
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Auffallend ist der hohe Zeitaufwand (ca. 40 Minuten pro Weg), den bahn-
beniitzende Pendler ausweisen. Eine Erklarung dafiir 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. Erwdhnenswert ist,
dass die Schiiler und Studenten in dieser Gruppe am starksten vertreten

sind.




Dass die Fussgangerwege mit durchschnittlich 1,1 km eher hoch ausfallen
(mit einer darausfolgenden, vergleichsweise hohen Geschwindigkeit),
dirfte auf eine Ueberschdatzung der Distanzdefinitionen im Rahmen der
Auswertung zuriickzufiihren sein (vgl. Abschnitt 1.41); da die Distanzen
nicht erfragt wurden, mussten sie iliber Hilfskonstruktionen errechnet
werden, die sich u.a. bei kurzen Wegen als unscharf, d.h. tendenziell

wohl zu hoch erweisen.

Im Ubrigen entsprechen die Verteilungen der mittleren Distanzen bzw.
Zeiten den vorgangig beschriebenen Einsatzbereichen. Ueberraschen mag

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

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

0ePNV) und die "schnellen" (Bahn und PW). Das Ueberraschende liegt darin,
dass Fahrrad/Mofa - konventionellerweise zu den "langsamen" gezahlt -
eine geringfligig schnellere Geschwindigkeit ausweisen als die OePNV,
welche den "schnellen" zugerechnet werden. Diese Feststellung ist erklar-
bar durch die Tangeren Anmarsch- und Wartezeiten beim OePNV. Die Befra-
gungsanlage lasst aber diesbeziiglich keine differenziertere Auswertung

ZU.

Eine Unterscheidung der verkehrsmittelspezifischen Angaben zu Zeitaufwand,
Distanz und Geschwindigkeit nach Pendlertypen bringt keine wesentlichen
Aenderungen, wenn auch im einzelnen geringfiigige Abweichungen bestehen
(vgl. Anhang 2.5).

2.3.3 \Verkehrsmittelwahl, Zeitbedarf und Wegehdufigkeit

Die naheliegende Hypothese, dass ein Zusammenhang bestehe zwischen Wege-
haufigkeit und Zeitbedarf fiir den Arbeits- bzw. Schulweg, wird auch
zahlenmdssig bestdtigt. So nimmt der Anteil von "Mittagsheimkehrern" mit

zunehmendem Zeitaufwand ab:

15 Min. :
- 30 Min.:
- 45 Min.:
60 Min.:

4-Fahrten-Pendler




Wird nun dieser generelle Zusammenhang mit der Verkehrsmittelwahl in Be-
ziehung gebracht, so lasst sich eine weitere Interpretation ableiten;
diese besagt, dass ulber den Zeitbedarf hinaus verkehrsmittelspezifische
Faktoren (z.B. Kosten) iiber die Wegehdufigkeit und damit auch iber die
erbrachte Verkehrsleistung entscheiden. Dies geht aus der folgenden Ab-

bildung hervor:

Abbildung 2.14 Zusammenhang zwischen Fahrthaufigkeit und Zeitaufwand

nach Verkehrsmittel

Quelle: Anhang 2.5 und 2.8
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Der Anteil der 4-Fahrten-Pendler.ist nicht bei allen Verkehrsmitteln
gleich verteilt. Vielmals gibt es solche, die ilber einen grosseren bzw.
kleineren Anteil verfiigen, als es aus dem (durchschnittlichen) Zeitauf-
wand (= Gerade) abzuleiten wdre. Hoherer Anteil an 4-Fahrten-Pendlern
bedeutet letztlich hohere Verkehrsleistung (vier statt nur zwei tdgliche

Fahrten). Entsprechend fallen die leistungsabhangigen Kosten einer Fahrt




vermehrt ins Gewicht. So ist es nicht iberraschend, dass die "billigen"

Verkehrsmittel (Fusswege, Fahrrad/Mofa wie auch die Zweirad/OeV-Kombina-
tion) einen iiberdurchschnittlich hohen Anteil an 4-Fahrten-Pendlern aus-
weisen. Der PW ist dagegen "unterdotiert", was als Zeichen des Kosten-
aufwandes interpretiert werden kann. Die offentlichen Verkehrsmittel

liegen im durchschnittlichen Anteilsbereich.

Diese verkehrsmittelspezifischen Abweichungen von der durchschnittlichen
zeitbedingten Fahrtenhaufigkeit wirken sich allerdings auf eine Kenn-
grosse des Verkehrsgeschehens, die Verkehrsleistung, nicht wesentlich aus.
Diese wird ja durch die Distanz gepragt, die, wie bereits dargelegt, bei
den einzelnen Verkehrsmitteln sehr unterschiedlich ausfdallt (vgl. Tabelle
2.6}

Tabelle 2.6 Wegehaufigkeit, Zeitaufwand und Distanz des Einzelweges nach

Verkehrsmittel (bezogen auf alle Pendlertypen)

Verkehrsmittel

Wegehdu-
figkeit/
Tag

Distanz

des Ein-

zelwegs
km

leitauf-

wand des

Einzelwegs
Min.

g

Geschwin-
digkeit
km/h

nur zu Fuss

nur Bahn oder Bahn/Bus

nur OePNV

nur PW (Selbstfahrer)

nur PW (Mitfahrer)/Werk-/Schulbus
nur Fahrrad/Mofa

nur Motorrad

Kombination PW/OeV

Kombination Zweirad/OeV

3,90
3,34
2,87
3,08
2,97
3,63
3,34
2,65

1,1
19,2
5,3
9,2
8,0
3,1
5,0
13,1

6,4
29,2

Durchschnitt

3,24

6,2




Distanzmassig betrachtet, weist der PW - gegeniiber der Zeitbetrachtung -
genau die gegenteilige Charakteristik aus, namlich jene der Alltagser-
fahrung, dass der PW aufgrund seiner hoheren Geschwindigkeit eine iliber-
proportionale Wegehdufigkeit erlaubt, gegeniiber dem, was ein "durch-
schnittliches" Verkehrsmittel zulassen wiirde. (Dieses "durchschnittliche"
Verkehrsmittel ist in der nachstehenden Abbildung 2.15 qualitativ arbi-
trdar als Kurve eingetragen.) Entsprechend weist der 0ePNV unterdurch-
schnittliche Fahrthdaufigkeiten aus. Die Bahn liegt im allgemeinen, trotz
hoher Geschwindigkeiten, mit ihrem primdren Einsatzbereich ausserhalb

Jjenes Zeitbereichs, der fiir 4-Fahrten-Pendler in Betracht fallt.

Abbildung 2.15 Zusammenhang zwischen Fahrthaufigkeit und Distanz

nach Verkehrsmittel
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2.4 Einfluss des Pendlerverkehrs auf die PW-Fahrleistung

Ein weiterer Aspekt, der hier am Rande erwahnt sei, betrifft den Einfluss
des unterschiedlichen Pendlerverhaltens auf die PW-Fahrleistung.

Die jdahrliche PW-Fahrleistung wurde im Rahmen der Volkszahlung 1980 eben-
falls erfragt, mit Differenzierung nach Erst-, Zweit-, Dritt-PW. Unter
der Annahme, dass der Erst-PW die grosste Fahrleistung lbernimmt, ergeben

sich folgende durchschnittliche PW-Fahrleistungen:

1)

Tabelle 2.7 PW-Fahrleistungen pro Jahr ’ sowie Anzahl Haushalte mit

und ohne PW (VZ 80)

PW-Fahr-
leistung Z-Anteil HH
(km/Jahr)

mit PW

g aller PW 14'800 ohne PW

dv. Erst-PW 15'900 mit 1 PW
Zweit-PW 10200 mit 2 PW
Dritt-PW 9'200 mit 3 PW 1,9

1) Diese Auswertung basiert auf einer 10prozentigen Stichprobe aller
privaten Haushalte; Total Privathaushalte = 2'449'784 (VZ 80).

Der Einfluss der PW-Beniitzung ldsst sich aus dem Vergleich von PW-beniitzen-

den Pendlern und den iibrigen Verkehrsteilnehmern ableiten. Hier zeigt

sich, dass die PW-Beniitzer eine rund 3'600 km hohere durchschnittliche

Fahrleistung angeben:

PW-Beniitzer 16'500 km/Jahr (@ PW)
Ubrige 12'900 km/Jahr (@ PW)




Wird aber auf den im vorliegenden Kontext zweckmassigeren Erst-PW-Wert
Bezug genommen, ergibt sich eine grossere - und wohl realistischere -
Differenz von 4'900 km:

PW-Beniitzer  18'400 km/Jahr (Erst-PW)
tibrige 13'500 km/Jahr (Erst-PW)

Diese Differenz ldasst sich vergleichen mit der Abschatzung der jahrlichen

Fahrleistung gemdss Pendlermobilitat:

- durchschnittliche Verkehrsleistung der PW-Beniitzer: 25,4 km/Tag])
- Umrechnungsfaktor Tag/Jahr: 225 -+ ca. 5'700 km/Jdahr

Die verbleibende Differenz von ca. 15 % mag dadurch erklart 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 lbrigen Haushaltsmitglieder zu einem betrdchtlichen Teil den PW
im Pendlerverkehr beniitzen, so dass der Anteil der Pendler-Kilometer von

5'700 km (knapp 1/3) als zuverldssige Schatzung erscheint.

Weiter mag interessieren, wie gross der Anteil des Pendlerverkehrs an

der gesamten Strassenverkehrsleistung (im Personenwagenverkehr) ist. Um
dies abzuschdtzen, missen mehrere Annahmen getroffen werden: Die gesamte
jahrliche PW-Fahrleistung wird auf ca. 33,4 Mrd. PW—Ki]ometerZ) geschatzt.
Die Verkehrsleistung der PW's im Pendlerverkehr betrdgt nach Anhang 2.2

ca. 45 % der gesamten Pend]erverkehrs]eistung3), dih. ¢ca, 27,5 Mio, BW-

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 %.

gemdss Tab. 2.5

PW-Bestand 13980: 2,25 Mio.;
durchschnittliche Fahrleistung pro PW: 14’800 km/Jahr

PW-Selbstfahrer 43,6 %, Kombination PW/0eV 3,4 % (von 61,76 Mio.
Pkm/Tag). Da es sich (berwiegend um Selbstfahrer handelt, konnen
PW-Kilometer mit Personen-Kilometer gleichgesetzt werden.




VERGLEIGH::1970, = 1980

Es ist von besonderem Interesse, die Entwicklung des Pendlerverhaltens
ber den Zeitraum 1970 - 1980 zu untersuchen. Dieser Vergleich erfolgt
hier vorab fiir die Gesamtheit der Pendler. Dazu mussten gewisse Zahlen
aus der 70er Pendlerstudie aus Konsistenzgriinden an die hier verwendeten

Kategorien angepasst und aufgearbeitet werden.

3! Gesamtzahl der Berufstdtigen und Schiiler/Studenten 1970/1980

Basierend auf den provisorischen Zahlen des BFS fiir 1980 und den Angaben
der 70er Studie zur Pendler-Mobilitdt hat die Anzahl der Pendler um

knapp 9 % zugenommen:

Tabelle 3.1 Pendlervergleich 1970/19801)

(ink1. Nichtpendler)

1970 1980 Zunahme

Pendler
(in 1'000) | (in 1'000) (in %)

Berufstatige 2'836 3'099 +9,3
Schiiler/Studenten 969 1'040 S

Total 3'805 4'139 + 8,8

1) 1970 betrug der Anteil der erwerbstdtigen Aussenpendler
(= die Wohnortgemeinde iberschreitenden Pendler) 31%; bis
1980 stieg dieser Wert auf 40%.

Fiir die vorliegende Untersuchung sind allerdings die "echten" Pendler von
Interesse, d.h. jene, die einer Tdatigkeit ausser Hause nachgehen und somit
einen Zeitaufwand > 0 ausweisen. Im Jahre 1970 waren dies 85,2 %

(2 3,242 Mio Personen), 1980 sind es 87,7 % (¢ 3,628 Mio Personen).




Die "echten" Pendler haben demnach eine ilberproportionale Zunahme von
12 % erfahren. Dies reflektiert - neben dem BevGlkerungswachstum - die
Veranderungen in den Branchenstrukturen (wie z.B. Abnahme des Primar-

sektors mit Heim-Arbeitsplatzen, Zunahme des Tertiarsektors).
Die Zahlen verstehen sich als bereinigte Grdssen, d.h. sie beziehen

sich auf jene Pendler, die sich zur Zeitfrage iiberhaupt geaussert haben.
Waren dies 1970 94 %, so waren es 1980 noch knapp 90 %.

32 Zeitaufwand, Distanzen, Wegehdaufigkeit 1970/1980 > Anhang 3.1

Aus friiheren Beobachtungen ldsst sich die Hypothese ableiten, dass Reise-
zeitbudgets iiber langere Zeitraume hinweg konstant bleiben. Diese Vermu-
tung gewinnt ihre praktische Bedeutung insbesondere in der Diskussion um
Infrastrukturvorhaben, welche zu Reisezeitgewinnen fiihren sollten. Eine
Bestdtigung der These wiirde besagen, dass Reisezeitgewinne - etwa als
Folge von Angebotsverbesserungen - wieder in den Neuverkehr investiert

wirden.

Eine solche Entwicklung ware teilweise dem Verkehrssystem zuzuschreiben
und kann, je nach Standpunkt, positiv oder negativ bewertet werden. Die
positive Interpretation betont die Vergrosserung der Wahlfreiheit, indem
- bei gleichem Zeitaufwand - der Aktionsradius erweitert und neue Quell-
und Zielorte erschlossen werden - und damit dem einzelnen ein erhohter

Nutzen, in welcher Ausprdagung auch immer, entsteht.

Die negative Beurteilung unterstreicht den Aspekt der Erhdhung der Folge-

kosten, welche infolge verlangerter Reisedistanzen entstehen und letzt-
lich dem einzelnen iiberbunden werden, ohne dass Zeit eingespart wiirde.

Ueberdies wiirden die Teistungsbedingten externen Effekte erhoht.

Die Interpretation der nachstehenden Vergleichsdaten erfolgt auf dem
Hintergrund der Implikationen dieser Hypothese. Es muss dabei erneut

unterschieden werden zwischen zwei Typen von Kenngrossen: Die erste Art




bezieht sich auf den Einzelweg und macht Aussagen iber zeitliche und
distanzmassige Entfernungen zwischen Wohn- und Arbeits-/Schulstandorten.
Die zweite Art beriicksichtigt die Verdnderung der Wegehaufigkeit und er-
Taubt Aussagen zu den taglichen Gesamtaufwendungen des Pendlers (Zeit,

Distanz).

Eine erste Gegeniberstellung der Kenngrossen des Einzelweges zeigt, dass
der Zeitaufwand praktisch konstant blieb, wahrend die Distanz um 17 %

zugenommen hat:

1970 1980 Veranderung
Zeitaufwand (Min) 1749 W s
Distanz (km) 5,3 62 e l7

Abbildung 3.1 Vergleich von Zeitbedarf und Distanz des Einzelweges
1970/1980
Quelle: Anhang 2.1 und 3.1

Zeitaufwand Distanz

&.E - & ; -
0 =15 16-30 31-60=<60 Min 0 0-2 2-6 6-9 9-15 15-2020-30 30-50=50 km

1970 @ 1980




Dieses Resultat bestdatigt auf den ersten Blick die Auffassung der Konstanz
der Reisezeit bei gleichzeitig vergrdssertem Aktionsradius bzw. bei Ver-
grosserung der zu erbringenden Verkehrsleistung. Die raumliche Entfernung
zwischen Arbeits- und Wohnort hat also klar zugenommen, wahrend die zeit-
lTiche "Entfernung" gleichgeblieben ist. Es ist offensichtlich, dass dies

durch Modal-Split-Veranderungen verursacht wurde.

Vorerst soll jedoch die Hypothese auf dem Hintergrund der taglichen 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 tdglich. Darin sind neben dem stabilen Zeitbedarf pro Weg zwei
zusatzliche 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 taglich. Unter Beriicksichtigung dieser Faktoren ergeben sich fiir

den personenspezifischen Zeitaufwand

filin 11970 54,8 Minuten
fir 1980: 51,0 Minuten

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

Konstanz des Zeitaufwandes fiir den einzelnen Weg, fast ausschliesslich
durch die Abnahme der Fahrtenhdufigkeit.

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 Veranderung der Fahrthdaufig-
keit. Alle Faktoren wirken auf eine Zunahme der Verkehrsleistung hin. Be-
merkenswert ist dabei, dass auch die Abnahme der Fahrthaufigkeit letztlich
die Verkehrsleistung anwachsen lasst, da die Gesamtleistung der 2-Fahrten-
Pendler (mit 11 km pro Weg) iberproportional grosser 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).




Die Frage mag interessieren, wie sich der Zuwachs von 27 % zusammensetzt.
Es zeigt sich, dass rund 15 (der 27) Leistungsprozente auf den personellen
Zuwachs zuriickzufiihren sind, d.h. etwas mehr, als es der Personenzahl

(12 %) entspricht. Dies wird dadurch bewirkt, dass "longdistance"-Pendler
in der Gruppe der Neu-Pendler iibervertreten sind. Die iibrigen 12 % sind
demnach auf Verhaltensanderungen zuriickzufiihren: durch Fahrtverlangerungen
mit oder ohne gleichzeitiger Frequenzanderung. Wird auch ein Teil der
disproportionalen Verteilung der Neu-Pendler der Verhaltensanderung 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 dervPend1er taglich rund 15,0 km fiir den Weg zu und

von der Arbeit bzw. Schule zuriick; 1980 waren es gut 13 % mehr, namlich
17,0 km.

Werden nun die Werte von Zeitaufwand und zuriickgelegter Distanz mit der
Hypothese der "Zeitbudgetkonstanz" verglichen, so ist zu konstatieren,
dass die Hypothese der Tendenz nach bestatigt wird, gleichzeitig aber
einer Differenzierung bedarf: Die 7prozentige Abnahme des (spezifischen)
Gesamtzeitaufwandes erfolgte nur aufgrund der Reduktion der Fahrtenhaufig-
keit. Es ist nun naheliegend, die (wenn auch geringe) Frequenzabnahme

- bei gleichem Zeitaufwand - auf die Erhohung der Weg-Distanzen (+ 17 %)
zurickzufiihren, denn langere Distanzen bedeuten hohere Kosten. Wieweit
der Faktor "Zeit" die Frequenz-Veranderung mitbeeinflusst, ist schwierig
auszumachen, da die vorliegenden Daten nur realisiertes Verkehrsverhalten
beschreiben und keine Aussagen iiber Angebotsverhdltnisse (z.B. Fahrzeiten
zu verschiedenen Tageszeiten) enthalten. Schliesslich diirften auch Griinde
ausserhalb des Verkehrssystems (wie verdnderte Arbeitsgewohnheiten,

-zeiten) fiir diese Verhaltensdanderungen verantwortlich sein.

Anzumerken bleibt, dass die Hypotﬁese des konstanten Reisezeitbudgets
ihre volle Tragkraft wohl erst bei der Betrachtung der gesamten Reise-
zeitaufwendungen (ink1l. Einkaufs- und Freizeitverkehr) gewinnt. So konnte
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.




Die angefiihrten Detailresultate sind in der nachstehenden Tabelle noch-

mals zusammengefasst:

Tabelle 3.2 Vergleich der Kenngrossen des Pendlerverkehrs 1970/1980

Verédnderung

(in %)

Kenngrossen

Anzahl Pendler: (in Mio. Pers.) 8,8
- Berufstitige (in Mio. Pers.) 9,3
- Schiiler (in Mio. Pers.) 13

Anzahl "echte" Pend]er]) + 11,9

Einzelweg:
- durchschn. Zeitaufwand  (Min.)

< durchschn. Distanz (km)
Wegehdufigkeit

Tagl. Zeitaufwand/Pendler (Min.)
Téagl. Verkehrsleistung/Pendler (km)

Gesamt-Arbeit  (Mio. Pers.-Std./Tag)
Gesamt-Leistung (Mio. Pers.-km/Tag)
Gesamt-Anzahl Fahrten (Mio./Tag)

1) Pendler mit Zeitaufwand =0

Fur die Kenngrossen des Pendlerweges kann eine Differenzierung nach Pend-

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

der Zeitaufwand geringfiigig (4 %) abgenommen hat, wahrend die Distanz
entsprechend dem schweizerischen Durchschnitt um 17 % zunahm. Die Wege-

hdaufigkeit nahm gleichzeitig um 6 % ab.




Bei den Schiilern und Studenten nahm - offenbar als Folge einer allgemeinen

Zentralisierung der Schulstandorte, aber auch der Agglomerisierung - der
durchschnittliche Schulweg um 20 % zu; auch der Zeitbedarf nahm - entgegen
der Tendenz bei den Berufstatigen - zu, wenn auch nur geringfiigig (3 %).

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

Tabelle 3.3 Kenngrossen des Pendlerweges fiir Berufstatige und
Schiiler/Studenten 1970/1980

Verdnderung

(in %)

Pendler-Kenngrossen

Berufstitige: Zeitaufwand/Weg (Min.)
Distanz/Weg (km)
Fahrtenhdufigkeit/Tag

Schiiler/Studenten: Zeitaufwand/Weg (Min.)
Distanz/Weg (km)
Fahrtenhdufigkeit/Tag

33 Verkehrsmittelwahl 1970/1980 > Anhang 3.2

Die Erklarung fir die langeren Distanzen der Pendlerfahrten - bei kon-

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

Als Vergleichsgrosse wird hier auf den personenbezogenen Modal Split
Bezug genommen]). Beziiglich der "echten" Pendler zeigt sich folgendes
Bild:

1) Fir den leistungsbezogenen Modal Split fehlen fir 1970 vergleichbare
Angaben. Die in der 70er Studie zur Pendler-Mobilit&at 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 nachtr&gliche Gewichtung mit der
durchschnittlichen Frequenz fiihrt zu fehlerhaften Resultaten, da die
frequenzbezogene Verteilung nicht symmetrisch ist.




Tabelle 3.4 Personenspezifischer Modal Split 1970/1980

in Prozent

Verkehrsmittel 1980

zu Fuss 27,4
Bahn und Bahn/Bus 6,1
OePNV 11,8
PW (Selbstfahrer) 29,2
PU (Mitfahrer) 5,4
Motorrad ) 2
Fahrrad/Mofa 14,1
Komb. Zweirad/PW/0eV 3:5

iibrige 1,4

Total 100

1) Quelle: Anhang 3.2

Hervorstechendes Merkmal ist der bekannte Trend zur Motorisierung: Gingen
1970 noch iiber 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-Beniitzer. Die offentlichen Verkehrsmittel haben geringfiigig Anteile
verloren. Werden allerdings die Beniitzer von OeV-Kombinationen dazugerech-
net, ergibt sich ein Bild der Stabilitdt. Unter Beriicksichtigung der
Pendler-Zunahme um 12 % hatten die 6ffentlichen Verkehrsmittel in absolu-

ten Zahlen Frequenzzuwachs zu verzeichnen.

Eine Differenzierung nach Pendlertypen ist in Tabelle 3.5 gegeben:




Tabelle 3.5 Modal Split der Schiiler/Studenten und Berufstdtigen

1970/1980

in Prozent

Schiiler/Studenten Berufstatige

Verkehrsmittel
1970 1980 1970 1980

zu Fuss 68,0 920 24,5
Bahn 5,0 bho
06PNV 9,3 9,3
PW (Selbstfahrer) 153
PW-M/Werk-/Schulbus 5,k
Fahrrad/Mofa
Motorrad 0,4
Komb. Zweirad/0eV : 2,6
Komb. PW/0eV 0.9

Total

Gingen 1970 noch iiber zwei Drittel der Schiiler zu Fuss, so waren es
1980 nur noch gut die Halfte. Zunahmen sind vor allem bei den Zwei-
radern (Fahrrad/Mofa) wie auch bei den PW (u.a. Mitfahrer/Schulbusse)
zu verzeichnen; auch weisen die offentlichen Verkehrsmittel - unter
Beriicksichtigung der Zweirad/OeV-Kombinationen - Zunahmen aus.

Bei den Berufstatigen ist vor allem die Zunahme der PW-Beniitzung mar-

kant: von 31 % auf 43 %. Dafiir nahm der Fussganger-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-Beniitzer ging
spiirbar von 13 % auf 9 % zuriick. Im Gegensatz zur Gruppe der Schiiler/
Studenten nahm bei den Berufstdtigen der OeV-Anteil ebenfalls ab;
werden allerdings die PW/0eV- und Zweirad/OeV-Kombinationen dem QOeV

zugerechnet, so sind die Verluste gering (ca. 1 %).




DAS PENDLERVERHALTEN DER BERUFSTAETIGEN

Im folgenden werden Resultate zum Pendlerverhalten der Berufstatigen dar-
gestellt. Es wird dabei der einzelne Pendlerweg betrachtet (und nicht die
tdgliche 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-
hdufigkeit sowie zum personenbezogenen Modal Split. Da es sich vorwiegend
um Grundlagenmaterial handelt, wurde auf einen ausfiihrlichen Kommentar im
Textteil verzichtet. Hier wird nur eine kurze Erlduterung der Resultate

angefiigt, welche begleitend durch den Anhang fiihren soll.

Nach der Uebersicht iiber die gesamtschweizerischen Werte (4.1) werden die
geographischen (4.2) sowie demographischen und soziodkonomischen (4.3)
Variablen erlautert. In Abschnitt 4.4 werden exemplarisch einzelne Ver-

feinerungen unternommen.

Uebersicht [> Anhang 4.1 ff.

Bevor auf einzelne Einflussfaktoren eingegangen wird, sollen die gesamt-
schweizerischen Werte der Berufstdtigen hier nochmals kurz zusammenge-

fasst werden:

Tabelle 4.1 Zeitaufwand pro Weg (Haufigkeitsverteilung)

kein
leit-
aufwand

4 % 4 /4

15,1 21,6 8,5 1,8

§ Zeitaufwand (bezogen auf alle Pendler) 15,5 Min.
§ Zeitaufuand (bezogen auf Mechte" Pendler) 18,3 Min,




Tabelle 4.2 Distanz pro Weg (Haufigkeitsverteilung)

keine
Distanz km km

5 5 b

15,1 254 39,2 9,3

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

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

Tabelle 4.3 Wegehdaufigkeit pro Tag

Wege-

At
hiufigkeit ik

kein Weg
2 Fahrten

} g 3,05 Fahrten/Tag

4 Fahrten

keine Angaben

Total




Tabelle 4.4 Verkehrsmittelwahl: Personenbezogener Modal Split

Verkehrsmittel

-kein Verkehrsmittel

nur zu Fuss

nur Bahn oder Bahn/Bus
nur OgPNV

nur P (Selbstfahrer)
nur PW (Mitfahrer)/Werkbus
nur Fahrrad/Mofa

nur Motorrad
Kombination PW/0eV
Kombination Zweirad/OeV
ibrige

keine Angaben

Total

1) bezogen auf Mechte" Pendler

Werden diese Durchschnittswerte nun nach einzelnen Einflussmerkmalen auf-

geteilt, so fdllt eines auf:

Unterschiedliche Pendlerdistanzen und -zeiten sind weit stdrker zwischen
den verschiedenen Verkehrsmitteln zu beobachten, als zwischen Gruppen
unterschiedlicher geographischer oder demographischer Kategorien. So
gehen zum Beispiel sowohl Manner wie Frauen, welche die 6ffentlichen Nah-

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

nur rund 8 % der Manner OePNV—BenUtzer, wahrend es bei den Frauen rund

22 % sind. Die unterschiedliche Verkehrsmittelwahl erklart denn haufig

die Unterschiede der Durchschnittszeiten bzw. -distanzen.




Aufgrund dieses Sachverhalts werden im folgenden die Kategorien der Ein-
flussmerkmale nach Verkehrsmittelbeniitzung inklusive zugehdriger Durch-

schnittszeiten und -distanzen differenziert. Im Anhang 4 ff. werden zum
Modal Split zwei Angaben gemacht: einmal beziiglich der gesamten Gruppe

der Berufstatigen (ink1. Nichtpendler) und einmal beziiglich der "echten"
Pendler. Hier finden sich auch die prozentualen Aufteilungen der Berufs-
tatigen auf die einzelnen Merkmalskategorien. Die Zeit- und Distanzanga-

ben beziehen sich auf die "echten" Pendler.

4.2 Einfluss geographischer Variablen

Es werden im wesentlichen fiinf geographische Variablen dargestellt: die
Landesregion, die Sprachregion, die Ortsgrossenklasse, die Agglomerations-

grosse und der Regionstyp.

4.2.1 Landesregion > Anhang 4.1

Die Annahme, wonach zwischen den vier Landesregionen (Mittelland, Jura,
Voralpen und Alpen) grundlegende Unterschiede im Pendlerverkehr bestiinden
(z.B. favorable Verhaltnisse im Mittelland, Benachteiligung im Berggebiet),

lasst sich in einfacher Form nicht bestdatigen.

So ist z.B. der Zeitaufwand im Mittelland bei praktisch allen Verkehrs-
mitteln grosser als in den Alpen (im Durchschnitt 19 gegeniiber 15,5 Mi-
nuten). Entsprechend sind auch die Distanzen in den Alpen geringer, so dass
letztlich dhnliche Geschwindigkeiten realisiert werden. Augenfdlliger sind

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

beiden Regionen @hnlich ist (43 % 'gegeniber 45A%), ist der OeV-Anteil im

Mittelland bedeutend hoher, der Fussganger-Anteil dafiir betrdchtlich ge-

ringer.

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

aus, die Voralpen einen iiberdurchschnittlichen (48 %).




Ein zusdtzlicher Unterschied ist beziiglich der Fahrtenhdaufigkeit festzu-
stellen: der Anteil der Mittagsheimkehrer betrdgt im Mittelland ca. 46 %,
in den Alpen sind es jedoch 66 %.

Schliesslich ist der Anteil der Berufstatigen, fiir welche Wohn- und Ar-

beitsplatz zusammenfallen, im Mittelland und Jura betrachtlich geringer
(12 - 13 %) als in den Voralpen und Alpen (23 - 25 %).

4.2.2 Sprachregion D> Anhang 4.

Zwischen den Sprachregionen sind die Unterschiede von beschranktem Aus-
mass: So sind Zeiten und Distanzen in der Deutschschweiz etwas grosser

als in der italienischen und franzosischen Schweiz. Beziiglich der Ver-
kehrsmittelwahl fallt in der deutschen Schweiz der hohere 0OeV-Anteil sowie
die hohere Zweirad-Beniitzung (Fahrrad/Mofa) auf, wahrend in der franzosi-
schen Schweiz die Fussganger iiberdurchschnittlich vertreten sind. Zudem
ist hier wie auch in der italienischen Schweiz eine hohere Wegehaufigkeit

festzustellen.

4.2.3 Ortsgrosse > Anhang 4.3/4

Die Ortsgrosse mag eine einflussreiche Variable der Pendler-Mobilitdt sein,
widerspiegeln sich doch darin unterschiedliche Verteilungen von Arbeits-

und Wohnpldatzen, unterschiedliche Siedlungsstrukturen und infrastrukturelle
Einrichtungen. Allerdings diirfte die Ortsgrosse infolge des feststellbaren
Agglomerisierungsprozesses nur beschrankt aussagekraftig sein. Im Anschluss
an die Ortsgrosse (Anhang 4.3 und 4.4) wird deshalb auch die Agglomerations-
grosse (Anhang 4.5) untersucht. Zudem ist nicht nur die Ortsgrosse 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 Ortsgrosse abnimmt: von 31 % auf

8 % bzg]. der Wohngemeinde, von 45 % auf 5 % bzgl. der Arbeitsgemeinde.




In bezug auf den Zeitaufwand (der "echten" Pendler) ist zu konstatieren,
dass die Ortsgrosse des Wohnortes keinen wesentlichen Einfluss ausiibt,
mit Ausnahme der kleinsten bzw. grossten Ortsgrossenklasse. Eine Auszah-
Tung nach Ortsgrossen der Arbeitsplatzgemeinde ergibt ein geringfigig an-
deres Bild, indem der Zeitaufwand mit der Ortsgrosse leicht zunimmt - ein
Ausdruck der Anziehungskraft der Arbeitspldatze in zentralen Orten (s. Ab-

bildung 4.1).

Bei den Distanzen ist der entsprechende Einfluss gerade umgekehrt: Mit

zunehmender Grosse des Wohnortes nimmt die Distanz zum Arbeitsplatz ab
(bei gleichbleibendem Zeitaufwand). Hingegen ist hier kein klarer Zusam-
menhang zwischen Distanz und Grosse der Arbeitsgemeinde auszumachen (aus-

genommen die grossten Orte).




Abbildung 4.1
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Zeitaufwand der Berufstdtigen nach Ortsgrosse

a) der Wohnortsgemeinde

b) der Arbeitsplatzgemeinde
Quelle: Anhang 4.3/4




Abbildung 4.2 Pendler-Distanz der Berufstdtigen nach Ortsagrosse

a) der Wohnortsgemeinde
b) der Arbeitsplatzgemeinde
Quelle: Anhang 4.3/4
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Von diesem allgemeinen Muster weicht die Bahn ab, indem fiir Arbeitsplitze
in grosseren Ortschaften klar grossere Distanzen in Kauf genommen werden,
wahrend die Zeit nicht in entsprechend starkem Masse mit der Ortsgrdssen-
klasse zunimmt - ein Ausdruck der besseren Erreichbarkeit der grosseren
Orte.

Eine Beziehung besteht offenbar zwischen der Verkehrsmittelwahl und der

Ortsgrosse. So nimmt insbesondere der Pw-Antei] bei Zunahme der Ortsgros-

se klar ab und wird durch den 0ePNV abgelost. Dass diese PW/0OeV-Ablosung
bei der Auszahlung nach Arbeitspldtzen weniger ausgepragt ausfallt, ist
auf den Agglomerisierungsprozess zuriickzufiihren. So erscheint der "typi-
sche" PW-beniitzende Pendler aus dem Vorort in Abbildung 4.3 a) unter
seiner (kleinen) Wohnortsgemeinde und in b) im (grdsseren) Agglomerations-

zentrum.

Dies geht auch daraus hervor, dass die grdosseren Ortschaften ein Arbeits-
platz-/Wohnort-Verhdltnis von iiber 1 aufweisen (vgl. Anhang 4.3 und 4.4);
so wohnen ca. 16 % der Berufstdtigen in Grossstadten (> 100'000 Einwohner),
doch arbeiten dort rund 25 %; umgekehrt wohnen 20 % in kleinen Ortschaften

(< 2'000 Einwohner), wahrend nur 15 % dort arbeiten.

Auch ist ersichtlich, dass Arbeitsplatze in kleineren Gemeinden - bei

1)

gleichzeitig ist jedoch in bezug auf die Wohnortsgemeinde der Fussganger-

im wesentlichen @hnlichen Distanzen - vermehrt zu Fuss erreicht werden;
anteil in grosseren Ortschaften (ausgenommen jene mit mehr als 200'000
Einwohnern) grosser. Dies insbesondere deshalb, weil der Anteil an Binnen-

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

1) Diese Aussage muss allerdings unter Berlcksichtigung der Unscharfe der
hier verwendeten (kurzen) Distanz- und Zeitkategorien gesehen werden.




Abbildung 4.3 Personenbezogener Modal Split der Berufstdtigen nach

Ortsgrosse

a) der Wohnortsgemeinde
b) der Arbeitsplatzgemeinde

Quelle: Anhang 4.3/4
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4.2.4 Agglomerationsgrosse D> Anhang 4.5

Der Einflussfaktor Agglomerationsgrosse fiihrt zu Unterschieden, die je-
doch von beschranktem Ausmass sind. Allenfalls sind es die Gross-Agglo-
merationen einerseits und die nicht-agglomerisierten landlichen Gebijete

andererseits, welche abweichende Werte aufweisen.

So ist der Anteil der Nichtpendler in ldndlichen Regionen mit 25 % am
grossten, in den Gross-Agglomerationen mit 8 % am geringsten. Beim Modal
Split fallt auf, dass der PW in allen Agglomerationen mit rund 40 % ver-
treten ist, in den landlichen Regionen hingegen mit ca. 48 %. Der Fuss-
gangeranteil ist in den nicht-agglomerisierten Stadten mit 29 % am
grossten. Die Ubrigen Kategorien weisen einen Anteil von rund 20 % aus,
mit Ausnahme der Gross-Agglomerationen (14 %). Dass der 0ePNV-Anteil mit
der Agglomerationsgrosse zunimmt, ist - aufgrund der bestehenden Angebots-

struktur - nicht Uberraschend.

Unterschiede im Zeitaufwand sind bei den Gross-Agglomerationen festzu-
stellen, indem hier'gerinnggig hohere Zeiten realisiert werden, was

jedoch mit tieferer Wegehdufigkeit kompensiert wird (werden muss).

4.2.5 Regionstyp D> Anhang 4.6

Anhang 4.6 dokumentiert die Resultate fiir die verschiedenen Regionstypen.
Hier zeigt sich ein recht heterogenes Bild. So sei hier als Beispiel auf
die Grossstadtregionen verwiesen, die - bei kiirzesten Distanzen - den
grossten Zeitaufwand und damit die signifikant tiefsten Geschwindigkeiten
sowie die geringste Wegehaufigkeit aufweisen. Ihr Modal Split ist gekenn-
zeichnet durch den tiefsten PW-Anteil (39 %) und - erwartungsgemdss -
einen hohen 0ePNV-Anteil (26 %). Offenbar vermag die Charakteristik eines
Regionstyps auch auf die Verkehrsmittelwahl einzuwirken, gehen doch in
den "Ferienregionen" 28 % der Berufstdtigen zu Fuss zur Arbeit, wahrend
dies im CH-Mittel nur 18 % tun (konnen).




4.3 Einfluss demographischer und soziodkonomischer 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-

wahl nieder. Dies trifft in noch starkerem Masse fiir die demographischen

und soziookonomischen Merkmale zu, da Zeit und Distanz doch primar mit

der Raumstruktur und damit den geographischen Variablen in Verbindung

stehen.

4.3.1 Geschlecht D> Anhang 4.7

Unterschiedliches Verhalten zwischen Mannern und Frauen zeigt sich darin,

dass berufstdtige Frauen

eher zu Fuss gehen
eher OeV beniitzen
weniger PW-Fahrer sind

weniger Fahrrad- oder Mofa-Beniitzer sind.

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

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

Schliesslich ist ihre Wegehdaufigkeit geringer, d.h. nur rund 43 % der
Frauen sind "Mittagsheimkehrer", wédhrend es bei den Mannern rund 57 %

sind.

4.3.2 Alter > Anhang 4.8
Die Unterschiede beziiglich Alter sind grob wie folgt zu charakterisieren:

Beim Modal Split fallt auf, dass alle Verkehrsmittel, mit Ausnahme des PW,
einen ahnlichen Kurvenverlauf haben und iiber ihren geringsten Anteil in

der Gruppe der 30 - 39jahrigen verfiigen; die PW-Kurve hingegen verlauft
genau entgegengesetzt dazu (Abbildung 4.4).




Abbildung 4.4 Personenbezogener Modal Split der Berufstdtigen in
Abhangigkeit des Alters
Quelle: Anhang 4.8
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Interessant ist zudem die Tatsache, dass der Zeitaufwand fiir die Gruppe
der 30 - 39jahrigen am geringsten ist, die Distanz jedoch mit zunehmendem
Alter abnimmt. Schliesslich nimmt der Anteil der "Mittagsheimkehrer"

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

4.3.3 Nationalitat > Anhang 4.9

Die Unterschiede beziiglich Pendlerverhalten zwischen Schweizern und Aus-
ldndern zeigen sich unter anderem in unterschiedlicher Verkehrsmittelwahl:
So geht jeder vierte auslandische Berufstdtige zu Fuss zur Arbeit, wahrend
es bei den Schweizern nur jeder sechste ist. Auch ist die 0ePNV-Beniitzung
bei den Auslandern verbreiteter, wahrend die Schweizer vermehrt den PW

beniitzen (45 % gegentiber 38 % der Auslander).

Der Zeitaufwand der Auslander ist, gemittelt iber alle Verkehrsmittel, um
rund 5 % geringer als jener der Schweizer, allerdings bei einer iiber 20 %
geringeren Distanz. Auch fdallt auf, dass fiir Auslander Wohn- und Arbeits-

platz in geringerem Ausmass zusammenfallen.




4.3.4 Haushaltgrosse D> Anhang 4.10

Die Haushaltgrosse scheint eine wenig taugliche Gréosse zu sein, um unter-
schiedliches Verhalten zu charakterisieren. Wohl nimmt der Anteil an
"echten" Pendlern mit zunehmender Grosse des Haushaltes ab:; die Ursache
dafir diurfte jedoch primar in den wirtschaftlichen Begleitumstanden
liegen. Beim Modal Split sind geringfiigige Unterschiede festzustellen:

So gehen Individuen in Ein-Personen-Haushalten vermehrt zu Fuss (24 %),
beniitzen den PW unterdurchschnittlich (35 % gegeniiber dem CH-Mittel von
43 %), dafiir umso mehr 0ePNV (21 % gegeniiber dem CH-Mittel von 13 %).
Letzteres ist unter anderem darauf zuriickzufiihren, dass die kleineren
Haushaltkategorien in den grdsseren Agglomerationen und Orten iiberdurch-

schnittlich vertreten sind.

Beziiglich Zeitaufwand wie auch Distanz sind keine nennenswerten Diskre-

panzen zu verzeichnen.

4.3.5 Wirtschaftssektor D> anhang 4.11

Bei der Unterscheidung nach Wirtschaftssektoren ist zu erwarten, dass der
Anteil an "echten" Pendlern im Primarsektor gering ist (20 % gegeniiber
ca. 90 % in den andern Sektoren). Wesentliche Unterschiede sind jedoch
keine zu verzeichnen - abgesehen von der intensiven 0ePNV-Beniitzung im
Tertiar-Sektor, welche wiederum durch dessen raumliche Konzentration in

den grosseren Agglomerationen zu erklaren ist.

4.3.6 Branchenzugehorigkeit D> Anhang 4.12

Eine Differenzierung nach Branchen soll hier nur grob beziiglich Modal
Split erfolgen, da auch hier diese Unterschiede kennzeichnender sind,

als die zeitlichen oder distanzmdssigen Unterschiede. So lassen sich

Branchen identifizieren mit iiberdurchschnittlich hohen Fussgangeranteilen
(Uber 30 %) und gleichzeitig tiefen PW-Anteilen (unter 25 %), so z.B. bei




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 langsten Distanzen iiberwunden.

Die raumliche Verteilung der Arbeitspldtze in den verschiedenen Branchen
fiihrt auch dazu, dass die Dienstleistungen (u.a. Handel, Verwaltung, aber
auch graphisches Gewerbe), die in den Agglomerationen ihren Schwerpunkt

haben, entsprechend hohe OePNV-Anteile ausweisen.

4.3.7 Abgeschlossene Schulbildung D> Anhang 4.13

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 benitzt,
wird mehr Zeit investiert,

werden langere Distanzen zuriickgelegt,

nimmt die realisierte Geschwindigkeit zu.

4.3.8 Berufliche Stellung D> Anhang 4.14

Die berufliche Stellung ist ein wesentlicher Indikator zur Beschreibung
des sozialen Status, der Arbeits- und Wohnsituation, des Lebensstils, der
Einkommensverhaltnisse. Entsprechend ist auch ein unterschiedliches Pend-

lerverhalten zu erwarten.




Vorerst ist festzustellen, dass fiir iiber die Hdlfte (58 %) der Selbstdn-
digerwerbenden Wohn- und Arbeitsplatz zusammenfallen. Dies trifft fir
rund 12 % der leitenden Angestellten bzw. Direktoren zu, fiir rund 8 % der
unteren Angestellten und gelernten Arbeiter, und rund 16 % der an- oder

ungelernten Arbeiter.

Auffallendste Unterschiede ergeben sich bei der Verkehrsmittelwahl. So
iiberwiegt der PW bei den Selbstandigerwerbenden (70 %), Direktoren (80 %)
und Teitenden Angestellten (65 %), wahrend an- oder ungelernte Arbeiter
einen Anteil von nur 28 % aufweisen. Hier sind die Fussganger uberpropor-
tional vertreten (24 %). OePNV-Beniitzer sind vor allem untere Angestellte
wie auch an- oder ungelernte Arbeiter; sie sind es auch, die vermehrt das
Fahrrad bzw. Mofa beniitzen (11 - 14 %), wahrend die oberen sozialen Schich-

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

Abbildung 4.5 Personenbezogener Modal Split der Berufstdatigen 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, wahrend die
unteren Schichten vermehrt Fussganger, Fahrrad-/Mofa-Fahrer oder QeV-

Beniitzer sind.

Entsprechend resultieren fiir die einzelnen Gruppen unterschiedliche Ge-
schwindigkeiten, die als Mass der Privilegierung interpretiert werden

konnen:

Selbstandigerwerbende 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-/Aussenpendler [>anhang 4.15

Die Tabellen im Anhang 4.15 geben Hinweise auf unterschiedliches Verhalten
von Binnen- bzw. Aussenpendlern (d.h. Gemeindegrenze nicht iiberschreitende

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

nur beziiglich der Verkehrsmittelwahl, sondern auch'berglich Zeitaufwand

und Distanz unterschiedliche Werte aufweisen.

4.3.10 Zivilstand D> 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 hochster Wegehdaufigkeit), wahrend bei
Getrennt-Lebenden und Verwitweten die Fussganger- und OeV-Anteile her-

vorstechen.




4.3.11 Stellung im Haushalt D> Anhang 4.17

Hier fallt vor allem die Dominanz der PW-Beniitzung bei den Haushaltvor-

standen auf (= 50 %); allerdings ist der PW auch bei den librigen Haus-

haltmitgliedern noch stark vertreten (31 %), auch wenn hier Uberproportio-
nale OeV- und Fussgdngeranteile zu verzeichnen sind (vgl. dazu auch Ab-
schndttA.5)

4.3.12 Erwerbstatigkeit D> Anhang 4.18

Die Grosszahl der Berufstdtigen ist voll erwerbstdtig (86 %) und ent-
spricht deshalb dem durchschnittlichen Verkehrsverhalten. Die teilweise
Erwerbstatigen, von denen 80 % zu den "echten" Pendlern gehoren, gehen

vermehrt zu Fuss oder beniitzen vorwiegend 0ePNV.

4.4 Detail-Auswertungen

Aus den letzten Abschnitten wurde ersichtlich, dass die primaren Unter-
schiede im Pendlerverhalten an die unterschiedliche Verkehrsmittelwahl
gebunden sind. So wird im folgenden eine weitere Differenzierung mit Be-

schrankung auf den Modal Split vorgenommen.

4.4.1 Verkehrsverhalten von Binnen- und Aussenpendlern nach Ortsgrosse

[> Anhang 4.19/20
Vorerst ist festzustellen, dass der Anteil an Binnenpendlern (d.h. Pend-
ler innerhalb der Gemeindegrenze), bei zunehmender Ortsgrosse zunimmt,
wahrend 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 (zufdllig gewdhlter)

Beschdaftigter mit Wohnsitz in einer Grossstadt (> 200'000 Einwohner)




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 Ortsgrosse

(in % am Total der Berufstatigen)

Quelle: Anhang 4,19
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Im weiteren mag interessieren, wie die Verkehrsmittelwahl durch Binnen-
bzw. Aussenpendler erfolgt. Dass die Verkehrsmittel des Nahbereichs
(Fahrrad/Mofa) sowie der Fussganger-Modus bei den Binnenpendlern vor-

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

nehmender Ortsgrosse und deren Ablosung durch den 0ePNV (vgl. Abbildung

4.7)




Abbildung 4.7 Personenspezifischer Modal Split der berufstatigen
Binnenpendler nach Ortsgrosse
Quelle: Anhang 4.20
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Interessant ist die Frage, wie, d.h. mit welchem Verkehrsmittel, die Ar-
beitsplatze durch Auswartige erreicht werden. Hier zeigt sich verstarkt
die dominierende Rolle des Automobils (58 %). wahrend Bahn und 0ePNV zu

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

die OeV-Anteile - angebotsbedingt - starker von der Ortsgrosse bestimmt
'sind (Abbildung 4.8).

Die Abbildungen 4.6 bis 4.8 seien exemplarisch fiir die Grossstadte inter-
pretiert: Deren Arbeitsplatze sind je etwa zur Halfte durch Einheimische
bzw. durch Auswartige belegt (Anhang 4.19). Die Einheimischen erreichen
diese Arbeitspldtze etwa zur Halfte mit OePNV und zu 23 % mit dem PW. Bei
den Auswdrtigen hingegen ist das Verhdaltnis umgekehrt: PW 50 % und OePNV
28 %. Entsprechend kann man von einem disproportionalem Verhdltnis spre-

chen (z.B. Mehrbelastung der Wohnbevolkerung durch "fremden" Strassenver-
kehr).




Abbildung 4.8 Personenspezifischer Modal Split der berufstdtigen

Orts-
grosse

Aussenpendler nach Ortsgrosse (bez. Arbeitsplatz)

Quelle: Anhang 4.20
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4.4.2 Einfluss der beruflichen Stellung nach Orts- und

Agglomerationsgrosse D> Anhang 4.21/22

Der Einfluss der Ortsgrosse bzw. Agglomerationsgrosse sowie der beruf-

lichen Stellung je fiir sich wurden im vorangegangenen Abschnitt erwahnt.

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

Ortsgrosse bei allen sozialen Schichten zu Variationen der Verkehrsmittel-
Anteile fiihrt (Abbildungen 4.9, 4.10, 4.11).




Abbildung 4.9 0ePNV-Anteil nach Ortsgrosse und beruflicher Stellung
Quelle: Anhang 4.21
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Abbildung 4.10 PW-Anteil nach Ortsgrdsse und beruflicher Stellung

Quelle: Anhang 4.21
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Abbildung 4.11 Fussganger-Anteil nach Ortsgrosse und beruflicher Stellung

Quelle: Anhang 4.21
Orts-
grosse
(in 1000)

> 200

- 200 ¢
100 1
30 1

20"

i
T

3 : i
T L

40 60 80 100 %

Allerdings sind die geographisch bedingten Schwankungen des Modal Splits
nicht so, dass sie die Diskrepanzen zwischen den beruflichen Stellungen
ausgleichen wirden. So bleibt z.B. der PW-Anteil der Direktoren - bei
einem Durchschnitt von 80 % - immer iiber 60 %, wdahrend er bei der Gruppe
der Angelernten (Durchschnitt 28 %) nicht iber 40 % steigt. Die offent-
lichen Verkehrsmittel hingegen sind - angebotsbedingt - in den grosseren
Ortschaften wesentlich starker vertreten und vermogen bei allen sozialen
Schichten massgebliche Verkehrsanteile zu gewinnen, wenn auch die unteren

Schichten hier klar ubervertreten sind.

Dass die schichtspezifischen Trennwirkungen (z.B. beziiglich der PW-
Beniitzung) starker sind als die geographischen, zeigt sich, wenn nicht
die Ortsgrosse (welche ja Agglomerationseffekte vernachldssigt), sondern
die Agglemarationsgrosse zugrunde gelegt wird. Hier zeigt sich fir den
PW-Anteil Stabilitdt iiber alle Typen hinweg (Abbildung 4.12).




‘Abbildung 4.12 PW-Anteil nach Agglomerationstypen und beruflicher Stellung

Quelle: Anhang 4.22
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405 Einfluss des PW-Besitzes

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

wah1l massgeblich beeinflusst. Hier interessiert dessen Ausmass.

4.5,1 Zugang zu PW > Anhang 4.23

Vorauszuschicken ist, dass drei von vier Berufstdtigen in Haushalten mit
PW-Besitz leben (Abbildung 4.13).




Abbildung 4.13 Verteilung der Berufstatigen auf Haushalte ohne/mit PW

Quelle: Anhang 4.23

Bezogen auf die Gesamtbevolkerung ergibt sich ein nur geringfiigig anderes
Bild; der Anteil der Beviolkerung ohne Zugang zu PW im eigenen Haushalt
betrdagt 29 %]).

Abbildung 4.14 Verteilung der Bevolkerung auf Haushalte ohne/mit sz)

1) vgl. auch Tabelle 2.7: 38 % der Haushalte besitzen keinen PW.

2) Quelle: Auswertung gemdss Tabelle 2.7




4.5.2 \Verkehrsmittelwahl in Abhangigkeit vom PW-Besitz [>Anhang 4.23/24

Flir die Verkehrsmittelwahl im Pendlerverkehr zeigt Abbildung 4.15, dass
PW-Besitz stark darauf hindeutet, das Auto im Pendlerverkehr auch zu be-
nitzen. Ist gesamtschweizerisch der PW-Anteil 43 %, so sind es bei den
Berufstatigen aus PW-besitzenden Haushalten durchschnittlich 55 % (50 %
bei einem PW, iiber 70 % bei 2 und mehr PW).. Die gleiche Abbildung zeigt
auch, dass die PW-Benilitzung auf "Kosten" aller andern Verkehrsmittel in

etwa proportionalem Mass erfolgt.

Abbildung 4.15 Verkehrsmittelwahl in Abhangigkeit der Anzahl PW
pro Haushalt

Quelle: Anhang 4.23
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Dass PW-Besitz stark auf dessen Beniitzung auch fiir den Weg zur Arbeit
hinweist, wird liberdies deutlich, wenn man die Verkehrsmittelwahl nach
der Stellung im Haushalt untersucht. Hier zeigt sich, dass z.B. in Haus-

halten mit einem PW die "Vorstdnde" den PW zu 60 % beniitzen; aber auch

die "lbrigen 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 Haushaltvorstanden, knapp 60 % bei den iibrigen Mitglie-
dern. Diese Gruppe der "iibrigen" weist im wesentlichen ein den "Vorstin-
den" vergleichbares Bild auf - mit der Verschiebung um eine PW-Einheit;
d.h. ein zusdtzlicher PW-Haushalt fiihrt fir diese Gruppe zu einem den

“"Vorstanden" verwandten Modal Split.

Abbildung 4.16 Verkehrsmittelwahl nach Anzahl PW pro Haushalt und
Stellung im Haushalt

Quelle: Anhang 4.24

a) Haushaltsvorstand




Fortsetzung Abbildung 4.16 Verkehrsmittelwahl nach Anzahl PW pro Haushalt

und Stellung im Haushalt

Quelle: Anhang 4.24

b) iibrige Haushalts-
mitglieder

Wird nun der Zeitaufwand und die Distanz nach PW-Besitz untersucht, so
fallt auf, dass die Nicht-PW-Besitzer den grossten Zeitaufwand zu erbrin-
gen haben - gleichzeitig aber die kiirzesten Distanzen (5,5 km) zuriicklegen.
Berufstdatige aus PW-besitzenden Haushalten weisen demgegeniiber im Durch-
schnitt eine Distanz von 8,0 km (= + 45 %) aus. Diese Zahlen, zusammen

mit den Daten des Modal Splits, bestatigen 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 gesamthaft etwa giiltig waren - dies allerdings bei
(geringfiigig) hoherem Zeitaufwand im Jahre 1980. Dass die PW-Besitzer -
bei praktisch gleichbleibendem Zeitaufwand - weiter fahren (missen bzw.
konnen), um zu den gewiinschten Arbeits- bzw. Wohnungsstandorten zu gelan-
gen, deutet auf die Moglichkeiten des PW, gleichzeitig aber auch auf die

Tendenz bzw. Notwendigkeit zur Fahrtenverlangerung hin.




4.5.3 Einfluss von Orts- und Agglomerationsgrosse sowie beruflicher

Stellung

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

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

im Beruf differenziert werden.

a) PW-Besitz > Anhang 4.25

Allein der PW-Besitz lasst bereits, wie schon dargelegt, auf langere,
schnellere, aber zeitlich nicht wesentlich kiirzere Pendlerwege schlies-
sen. Deshalb soll vorerst der PW-Besitz bzw. die Verteilung der Berufs-

tatigen nach ihrem Zugang zu PW untersucht werden.

Es wurde am Anfang dieses Abschnittes erwahnt, dass rund ein Viertel
der Berufstatigen aus Haushalten ohne PW stammen. Eine Differenzierung
nach Ortsgrosse zeigt einen klaren Zusammenhang auf: Der Anteil an Be-

rufstdatigen ohne Zugang zu PW nimmt mit der Ortsgrosse zu (Abbildung 4.17).

Andererseits zeigt sich, dass zwischen den Agglomerationen keine gros-
sen Unterschiede bestehen (Abbildung 4.17). Bei diesem Merkma1 gleichen
sich die Unterschiede innerhalb der Agglomerationen (Zentren mit rela-
tiv tiefem Motorisierungsgrad, umliegende Gemeinden mit sehr hohem

Motorisierungsgrad) wieder aus.




Abbildung 4.17 Anteil der Berufstdtigen in Haushalten ohne PW

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

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

in den Zentren (d.h. Stadte > 50'000 Einwohner) 512 PW pro 1'000 Haus-
halte, jedoch 830 in den Agglomerationen exklusive Zentren und 808 in

1)

den Nicht-Agglomerationen.

CH-Durchschnitt 1980: 772 PW pro 1'000 Haushalte.




Dass die PW-Verteilung in den verschiedenen beruflichen Positionen
recht unterschiedlich aussieht, entspricht den Erwartungen - dies im
EinkTang mit der Hypothese von Unterschieden beziiglich Einkommen,
Lebensstil, sozialem Status etc. So sind zwar die PW-Besitzer in

allen Schichten mehrheitlich vertreten, doch ist deren Dominanz in

den oberen Schichten augenfalliger (Abbildung 4.18).

Abbildung 4.18 Berufstdtige nach Anzahl PW pro Haushalt und Stellung

im Beruf

Quelle: Anhang 4.25

PW pro H'halt
0

CH Durchschnitt

Selbstandige

Direktoren

Leit.Ang.

Unt.Ang.

Gel.Arb.

Un-/Angel.




b) Verkehrsmittelwahl > Anhang 4.26/27

Die Aufgliederung der Verkehrsmittelwahl nach PW-Besitz und Ortsgrosse
(Anhang 4.26) bzw. beruflicher Stellung (Anhang 4.27) zeigt erwartungs-
gemass Elemente auf, die bereits bei der Einzeluntersuchung der Ein-

flussfaktoren festgestellt wurden. So hdlt sich z.B. das Muster, wonach
PW-Besitz ein starkes Indiz fir dessen Beniitzung fiir den Weg zur Arbeit
darstellt, in allen Ortsgrdssenklassen wie auch durch alle beruflichen

Positionen hindurch.

Andererseits nimmt der Anteil der PW-Beniitzung auch bei den Beschaftig-

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

bildung 4.19).

Abbildung 4.19 PW-Anteile der Berufstdtigen nach Ortsgrdssenklasse

Quelle: Anhang 4.26
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Die geringere PW-Beniitzung in den grosseren Stadten (durchschnittlich
ca. 27 %) riihrt davon her, dass auch PW-Besitzer (bzw. Beschaftigte aus
Haushalten mit PW) vermehrt den 0ePNV beniitzen. So befdrdert dieser in

den Grossstadten rund 44 % der ortsansassigen Pend]er]) (Anhang 4.3).

Aus den Angaben im Anhang 4.26 1dsst sich nun abschitzen, dass die
Mehrheit dieser OePNV-Beniitzer (namlich ca. 54 %) noch immer aus Haus-
halten ohne PW stammen, obwohl sie nur- 38 % der Beschaftigten ausmachen.
Immerhin stammen aber 46 % aus Haushalten mit PW. Es diirfte aber zu-
treffen, dass auch in dieser Gruppe ein betrdchtlicher Teil als Zwangs-
OeV-Beniitzer anzusehen ist: Obwohl ihr Haushalt iiber einen PW verfiigt,
dirfte ihnen die direkte Verfiigharkeit abgehen. Dies ldsst sich aus

der Tatsache ableiten, dass ein zweiter PW im Haushalt praktisch bei
allen Gruppen den PW-Modal-Split um weitere 20 % ansteigen ldsst. Die
Wirkung eines dritten PW ist dann vergleichsweise gering.

Bei der Untersuchung des Einflusses der beruflichen Stellung fillt auf,
dass PW-Besitz zwar auf starke PW-Beniitzung im Pendlerverkehr hinweist,
die soziale Stellung aber noch zusdtzlich auf intensivere PW-Beniitzung
schliessen lasst. 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 Berufstatigen ohne
PW in den verschiedenen beruflichen Positionen. So f3llt auf, dass der
PW-Anteil bei Selbstandigerwerbenden knapp 20 %, bei Direktoren rund
36 % ausmacht, auch wenn sie iiber kein privates Auto im Haushalt ver-
fugen. Der Anteil an "Geschdftswagen" scheint hier denn besonders
hoch; bei den unteren Schichten betrdgt der vergleichbare Wert nur

knapp 5 % (bei einem schweizerischen Durchschnitt von knapp 6 %).
Schliesslich sind andere Muster, wie hohere Fussgangeranteile oder

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

in allen Ortsgrossenklassen wie auch bei allen beruflichen Stellungen

1) Bezogen auf Arbeitspl&tze sind es 27 %, vgl. Anhang 4.4.




zu beobachten. Dass aber das Niveau dieser Anteile bei den "unteren"

sozialen Schichten betrachtlich hoher 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 Berufstatigen aus PW-besitzenden Haus-

halten nach beruflicher Stellung
Quelle: Anhang 4.27
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DAS PENDLERVERHALTEN DER LEHRLINGE

In Analogie zum vorausgehenden Kapitel wird hier das Pendlerverhalten der
Lehrlinge naher untersucht. Abschnitt 5.1 gibt eine Uebersicht; die beiden
folgenden Abschnitte differenzieren dann nach geographischen (5.2) sowie

demographischen und soziodkonomischen (5.3) Variablen.

Wiederum steht die Verkehrsmittelwahl im Vordergrund. Anzufiigen bleibt,
dass die Differenzierung hier aus Griinden der statistischen Signifikanz
nicht allzuweit betrieben werden kann, da die Auswertung auf einer Stich-
probe von 10 % (ca. 18'000 Lehrlinge) beruht.

5. Uebersicht D anhang 5.1 ff.

Das Pendlerverhalten der Lehrlinge ist charakterisiert durch folgende

Kenngrossen:

Tabelle 5.1 Zeitaufwand pro Weg (Haufigkeitsverteilung)

kein
Zeit- <19
aufwand Min, Min. Min,

4 4 4 % 5 %

80 skt T a0 1 s 5,7 2,3

§ Zeitaufuand (bezogen auf alle Lehrlinge) 19,3 Min,
§ Zeitaufuand (bezogen auf "echte" Pendler) 21,1 Min.

Tabelle 5.2 Distanz pro Weg (Haufigkeitsverteilung)

keine <7 2.-6 6 -9 9~-15]15-20 | 20 - 30 | 30 -50
Distanz km km km km km km km
% 2 A % % ) 2 %

G g R N el e 5,2 b4 1,5

@ Distanz (bezogen auf alle Lehrlinge) 6,8 km
# Distanz (bezogen auf "echte" Pendler) 7,5 km




Tabelle 5.3 Wegehdufigkeit pro Tag

Wege-
haufigkeit

kein Weg Bl
2 Fahrten/Tag
4 Fahrten/Tag

g-Anteil

} § 3,24 Fahrten/Tag

keine Angaben

Total

Tabelle 5.4 Verkehrsmittelwahl: Personenbezogener Modal Split

Verkehrsmittel Modal Split

kein Verkehrsmittel

nur zu Fuss

nur Bahn oder Bahn/Bus
nur OePNV

nur P (Selbstfahrer)
nur PW (Mitfahrer)/Werkbus
nur Fahrrad/Mofa

nur Motorrad
Kombination PW/0eV
Kombination Zweirad/OeV
iibrige

keine Angaben

Total

1) bezogen auf "echte" Pendler




Auffallend an diesen Zahlen ist der Umstand, dass die Lehrlinge - im Ver-
gleich zu den Berufstatigen und Schilern - den grossten Zeitaufwand zu

erbringen und die grossten Distanzen zuriickzulegen haben.

pro Weg

Zeitaufwand Distanz
(Min.) (km)

Lehrlinge ZalE 755

zum Vergleich:
Berufstatige 18538 Tht
Schiiler/Studenten 1156 88

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

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

Ein Vergleich mit der altermdssig vergleichbaren Schiilergruppe (16 -

19jéhrige) zeigt flir diese einen geringeren Anteil an Zweirad-Beniitzung,
hingegen grossere Fussganger- und OeV-Anteile:

Modal Split in %

Schiiler
Lehrlinge 16 - 19jahrig

nur zu Fuss 1023 5.4
nur Bahn oder Bahn/Bus 14,3 18,6
nur OePNV ‘ 2.9 16,7
nur PW (Selbstfahrer) 6,5 {[%s
nur PW (Mitfahrer)/Werk-/Schulbus 5,4 3.2
nur Fahrrad/Mofa 39,1 3
nur Motorrad 3,5 1.8
Kombination PW/0eV lisb 2.0
Kombination Zweirad/OeV 5.6 87




B2 Einfluss geographischer Variablen

5.2.1 Landesregion > Anhang 5.1

Was bei den Berufstatigen bereits festgestellt wurde, ist auch bei den
Lehrlingen zu konstatieren: Grundlegende Unterschiede in der Verkehrs-
mittelwahl beziiglich Zeitaufwand oder Distanzen sind nicht zu verzeichnen.
Allenfalls kann auf den hoheren Fussganger-Anteil in den Alpen (17 %
gegeniiber durchschnittlich 10 %) bei gleichzeitig geringerer Zweirad-

Benutzung hingewiesen werden.

5.2.2 Sprachregion D> Anhang 5.2

Auch bei den Sprachregionen sind keine augenfalligen Unterschiede fest-
zustellen, wenn auch einzelne Abweichungen, z.B. hoherer Fussgangeranteil
in der franzosischen Schweiz - dies im Einklang mit den Berufstdtigen -

beobachtet werden konnen.

5.2.3 Ortsgrosse D> Anhang 5.3

Beim Einfluss der Ortsgrosse auf den Modal Split der Lehrlinge sind ge-
wisse Aehnlichkeiten zum Verhalten der Berufstatigen festzustellen, aller-

dings auf jeweils anderem Niveau:

geringste Fussgangeranteile in den sehr kleinen und sehr grossen Ort-

schaften;

zunehmende OePNV-Beniitzung bei anwachsender Ortsgrosse;

(hier muss allerdings die reltaiv hohe Beniitzung von OePNV])in den

kleinsten Ortschaften erwihnt werden)
tendenzielle Abnahme der (ohnehin geringen) PW-Beniitzung;

kein klarer Zusammenhang zwischen Zweirad-Beniitzung und Ortsgrosse

(ausgenommen Grossstadte).

1) als Ueberlandbus zu interpretieren!




Agglomerationsgrosse D> Anhang 5.4

Regionstyp D Anhang 5.5

Einfluss demographischer und soziockonomischer Variablen

5:3.1.< Alter > Anhang 5.6

Bei der Differenzierung nach Alter fdllt 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 hoherklassigen Vehikeln zu beobachten: So reduziert sich der Fahr-
rad-/Mofa-Anteil 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 Berufstatigen bereits festgeste]]t wurde, trifft auch auf die

Lehrlinge zu:

Lehrlinge weiblichen Geschlechts tendieren

- vermehrt zu Fuss zu gehen,
- vermehrt 0eV zu beniitzen,

- weniger private Verkehrsmittel (PW, Zweirdader) zu beniitzen.

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

geringfiigig hoheren Distanzen.




5.3.3 Binnen-/Aussenpendler D> Anhang 5.8

Aus dem Umstand der geringen Flexibilitat beziiglich Standortwahl von Wohn-
und Arbeitsplatz erkldren sich ldngere Pendlerzeiten und -distanzen; darin
liegt aber auch die Erklarung fir den grossen Teil an Aussenpendlern. So
haben mehr als die Hdlfte aller Lehrlinge ihren Arbeitsplatz ausserhalb

ihrer Wohngemeinde.

%-Anteile

Nicht- Binnen- Aussen-
pendler pendler pendler

Lehrlinge 8,7 36,4 54,9

zum Vergleich:
Berufstdatige 42,7 42,1
Schiiler/Studenten 7341 2.8

Sowoh1 bei Binnen- wie Aussenpendlern dominieren in der Verkehrsmittel-
wahl die Zweirdder (Fahrrad/Mofa 45 - 35 %), wahrend im Binnenbereich
die Fussganger (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 Primar-
sektor zugerechnet sind.)FUr knapp die Halfte dieser Lehrlinge fallen

Wohn- und Arbeitsplatz zusammen (Zeitaufwand = 0).

Fur die Lehrlinge im Sekundar- und Tertidarsektor sind Unterschiede in der

Verkehrsmittelwahl festzustellen, die - wie bei den Berufstatigen - auf




die rdumliche Verteilung der entsprechenden Arbeitsplatze zuriickgehen. So

werden die offentlichen Verkehrsmittel durch Lehrlinge des Tertidrsektors

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

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

nieren die Zweirader im Sekundarsektor ausgepragter (47 %).




DAS PENDLERVERHALTEN DER SCHUELER UND STUDENTEN

Aehnlich wie in den Kapiteln 4 und 5, sollen hier fiir die Gruppe der
Schiiler 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.

Uebersicht > Anhang 6.1 ff.

Das Pendlerverhalten der Schiiler und Studenten ist charakterisiert durch

folgende Kenngrossen:

Tabelle 6.1 Zeitaufwand pro Weg (Haufigkeitsverteilung)

<15
Min. Min. Min.

5 4 % % 4 5

5,1 60,0 | 24,4 6,4 27 1,4 100

§ Zeitaufwand (bezogen auf alle Schiiler/Studenten) 14,8 Min,
f Zeitaufuand (bezogen auf Mechte™ Pendler) 15,6 Min,




Tabelle 6.2 Distanz pro Weg (Haufigkeitsverteilung)

5,1 63,0 | 16,2 7,3 1,4

f Distanz (bezogen auf alle Schiiler/Studenten) 3,6 km
¢ Distanz (bezogen auf "echte" Pendler) 3,8 km

Tabelle 6.3 Wegehdufigkeit pro Tag

Wege-

haufigkeit b-Antei]

kein Weg
2 Fahrten/Tag
4 Fahrten/Tag

} ¢ 3,69 Fahrten/Tag

keine Angaben

Total




Tabelle 6.4 Verkehrsmittelwahl: Personenbezogener Modal Split

Verkehrsmittel MR Bl

kein Verkehrsmittel

nur zu Fuss

nur Bahn oder Bahn/Bus
nur OePNV

nur P (Selbstfahrer)
nur PW (Mitfahrer)/Schulbus
nur Fahrrad/Mofa

nur Motorrad
Kombination PW/0OeV
Kombination Zweirad/0eV
iibrige

keine Angaben

Total

1) bezogen auf "echte" Pendler

Was bei den Berufstatigen und Lehrlingen bereits festgestellt wurde,

trifft auch hier zu: Unterschiedliche Pendlerdistanzen und -zeiten sind

starker zwischen den verschiedenen Verkehrsmitteln als zwischen geo- oder

demographischen Variablengruppen festzustellen. Der Modal Split ist dem-
zufolge die hauptsachlich interessierende Grosse. Dennoch sind in Anhang
6.1 ff. zusdtzlich der durchschnittliche Zeitaufwand bzw. die Distanz nach

Verkehrsmittel aufgefiihrt.




0.2 Einfluss geographischer Variablen

6.2.1 Landesregion D> Anhang 6.1/2

Wie bei den Berufstatigen und Lehrlingen, Tassen sich auch bei den Schii-
lern keine einfachen Muster finden, welche auf grundlegend andere Verhdlt-
nisse in den verschiedenen Landesregionen schliessen liessen. Wohl gibt
es Unterschiede in der Verkehrsmittelwahl (wie erhohte OePNV-Beniitzung im
Jura, erhohte Fussganger- und Schulbus-Anteile in den Alpen und Voralpen),

doch zeigen Zeitaufwand und Distanzen ein relativ ausgeglichenes Bild.

Wird die Verkehrsmittelwahl zusdatzlich nach Altersgruppe differenziert,
so bestatigt sich fir die unter 14jahrigen ein relativ homogenes Bild
zwischen den Landesregionen, mit einem Fussgangeranteil von durchwegs

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

sind hier in den Voralpen und Alpen festzustellen.

Homogenitat herrscht im allgemeinen auch bei den dlteren Ausbildungspend-
lern vor. Auffallen mogen hier die grosseren Anteile an Schiilern ohne
Zeitaufwand in den Alpen und ebenso geringere Zweirad-Anteile. Etwas
grossere Unterschiede sind zwar bei der dltesten Gruppe festzustellen,
doch sind die Divergenzen zwischen den Altersgruppen grosser als zwischen

den Landesregionen.

6.2.2 Sprachregion > Anhang 6. 3

Bei den Sprachregionen fallt auf, dass in der deutschen Schweiz die Schii-
ler offenbar vermehrt zu Fuss gehen oder Fahrrad-/Mofa-Beniitzer sind,
wahrend in der italienischen und franzosischen Schweiz Bus (0ePNV) und
PW-Mitfahrgelegenheiten/Schulbusse starker benutzt werden. Dies mag mit

1).

den langeren Distanzen der Schulwege in Zusammenhang stehen

1) Allerdings muss auf die "Unscharfe” der Distanzdefinition v.a. im Nah-
bereich hingewiesen werden.




6.2.3 Ortsgrosse D> Anhang 6.4/5

Die Ortsgrosse vermag - im Vergleich etwa zu den Berufstdtigen - die Ver-
kehrsmittelwahl weniger stark zu beeinflussen, auch wenn angebotsbedingte
Ablose-Erscheinungen in den grosseren Ortschaften (0ePNV als Ersatz fir

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

Fussganger dominierend (Abbildung 6.1).

Abbildung 6.1 Verkehrsmittelwahl der Schiiler/Studenten nach Ortsgrossen-

klasse

Quelle: Anhang 6.4
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Auffallend ist lberdies der relativ grosse Anteil (15 %) von Schiilern,
welche in den kleinsten Ortschaften (< 1'000 Einwohner) auf Mitfahrgele-

genheiten bzw. Schulbusse angewiesen sind (CH-Durchschnitt 5 %) .




Abbildung 6.2 Verkehrsmittelwahl nach Ortsgrossenklasse und Altersstufen

Quelle: Anhang 6.5
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Es ist zu erwarten, dass die Verkehrsmittelwahl nach Ortsgrosse in den
verschiedenen Altersklassen recht unterschiedlich ausfallt, entsprechen
doch den Altersklassen je andere Schultypen mit unterschiedlicher Hau-
figkeit und entsprechend unterschiedlicher raumlicher Verteilung und
Zentralitat (Abbildung 6.2).

So entspricht der dezentralen Struktur der unteren Schulstufen ein Modal-
Split-Muster mit iberaus hohem Anteil von Fussgangern (Durchschnitt 70 %),
das nur in den kleinsten Ortschaften etwas absinkt und unter anderem durch
PW-Mitfahrgelegenheit/Schulbusse kompensiert wird. Die Zweirad-Beniitzung
(Durchschnitt 14 %) fallt bei den grossten Ortschaften etwas ab und wird
durch OePNV abgelost.

Bei der Gruppe der 14 - 17jahrigen fdllt die bedeutende Rolle der Fahr-
rdder und Mofas auf, die in allen Ortsgrossen (ausgenommen Grossstadte)
am meisten fir den Schulweg beniitzt werden. Hier sind aber auch Bahn und
Bus/0ePNV bereits starker vertreten; Bahn unter anderem in den kleineren

Ortschaften, 0ePNV in den grosseren.

Bei der dltesten Schiiler-/Studenten-Gruppe (> 17 Jahre) schldgt sich die

zentralisierte Verteilung der Schulstandorte (in grosseren Ortschaften)
direkt im Modal Split nieder. In den kleineren Ortschaften (bis 20'000
Einwohner) verfiigt deshalb die Bahn iiber einen betrdchtlichen Anteil

(ca. 30 %), wahrend auf Bus/0ePNV und Fahrrad/Mofa je 10 - 15 % entfallen.
In den Grossstadten dominiert die 0ePNV-Beniitzung in weit starkerem Mass
(knapp 60 %), als dies bei den unteren Altersklassen der Fall ist, was
letztlich auf die grosseren Distanzen (infolge Zentralitat) zuriickzufiihren

S

6.2.4 Agglomerationsgriosse D Anhang 6.6/7

Der Einfluss der Variable "Agglomerationsgrosse" auf die Verkehrsmittel-
wahl ist in etwa jenem der Ortsgrosse vergleichbar, allerdings unter
Einschluss eines "Verwischungseffektes". So dominieren iiberall die Fuss-
ganger, bei gleichzeitig hohen Zweirad-Anteilen. Der 0ePNV ist erwartungs-
gemass in den Gross-Agglomerationen bedeutsamer, wahrend die Bahn einen

Anteil von 4 - 7 % aufweist.




Eine Differenzierung nach Agglomerationsgrosse und Altersgruppe (vgl.

Anhang 6.7) zeigt ein Bild, das tendenziell dem Ortsgrossen-Einfluss
ahnlich sieht. So sind Unterschiede zwischen den Agglomerationstypen fest-

zustellen (wie angebotsbedingte OePNV-Beniitzung), doch Ulberwiegen die

Modal-Split-Unterschiede zwischen den Altersgruppen.

6.2.5 Regionstyp D> Anhang 6.8

Schliesslich sei auf die Unterschiede beziiglich des Regionstyps verwiesen,
die erneut die hohe Bedeutung des Fussgangeranteils, aber auch der Zwei-

rad-Benlitzung bei allen Regionstypen zeigt.

Bisd Einfluss demographischer Variablen

6:3.1:wAlter > Anhang 6.9

Der Einfluss des Alters auf das Pendlerverhalten ist, wie bereits mehr-
fach erwahnt, bedeutsam, da die Zugehohrigkeit zu einer bestimmten Alters-
klasse iiber den Schultyp entscheidet und damit in direktem Zusammenhang
mit der raumlichen Verteilung der entsprechenden Schulstandorte steht.

Hier sei der Einfluss noch einmal zusammengefasst (Abbildung 6.3):




Abbildung 6.3 Verkehrsmittelwahl der Schiiler/Studenten nach Altersstufen

Quelle: Anhang 6.9

Die Beziehung zwischen Verkehrsmittelwahl und Altersstufe ist gekenn-

zeichnet durch:

zunehmende OeV-Anteile mit zunehmendem Alter

abnehmende Fussganger-Anteile mit zunehmendem Alter

abnehmende PW-Mitfahrgelegenheiten bzw. Schulbus-Beniitzung mit zu-
nehmendem Alter

hochste Fahrrad-/Mofa-Anteile bei der Gruppe 14 - 17jdhrigen.




Weiter fallt auf, dass die dlteste Gruppe einen vergleichsweise hohen
Zeitaufwand (bzw. Distanz) zu erbringen hat, der betrachtlich iiber den

Werten der Berufstatigen liegt:

pro Weg

Zeitaufwand Distanz
(Min.) (km)

Schiiler/Studenten > 17 Jahre 26,9 8152
Lehrlinge 2%, JER S

Berufstatige 11853 /2

Dies riihrt einerseits von der Verkehrsmittelwahl her (z.B. hohere Bahn-
anteile mit durchschnittlich langeren Fahrten), andererseit sind aber

auch die Zeiten und Distanzen in jeder Verkehrsmittelgruppe grosser.

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 Madchen eher, zu Fuss
zu gehen bzw. die offentlichen Verkehrsmittel zu benutzen. Die Schiiler
und Studenten mannlichen Geschlechts weisen eine geringfiigig erhchte

Neigung zur Beniitzung von Zweirddern . aus.

Dies trifft auch bei einer zusdtzlichen Differenzierung nach Alter zu
(Anhang 6.11). Hier mag auffallen, dass bei den 14 - 17jahrigen die
Neigung zur Zweirad-Beniitzung bei den Schiilern grosser (43 %) ist, als
bei den Schiilerinnen (31 %), wahrend gleichzeitig die OePNV-Beniitzung
die umgekehrte Tendenz aufweist (16 % bei den Schiilerinnen, 9 % bei den

Schiilern).




6.3.3 Haushaltgrosse D> Anhang 6.12

Die Haushaltgrosse scheint, wie bereits bei den Berufstatigen festgestellt,
wenig ergiebig fiur die Feststellung von unterschiedlichem Pendlerverhalten.
Es mag hier zusatzlich angefiihrt werden, dass die kleinsten Haushalte
(Ein-Personen-Haushalte) vorwiegend durch Studenten belegt sind, wobei
vergleichsweise geringe Fussganger-Anteile, dafiir hohere 0ePNV- und auch

PW-Benlitzung festzustellen sind.

6.3.4 Binnen-/Aussenpendler D> Anhang 6.13/14

Die raumliche Verteilung der Schulstandorte wird auch das Verhdaltnis von

Binnen- zu Aussenpendlern beeinflussen. Es ist deshalb nicht iiberraschend,

dass die jlingeren Schiiler uberwiegend innerhalb der Gemeindegrenzen ijhren
Schulstandort finden konnen und mithin Binnenpendler sind. Filir die dlte-
ren Schiiler und Studenten trifft eher das Umgekehrte zu. Die folgende
Uebersicht verdeutlicht dies:

%-Anteile

Nicht- Binnen- Aussen-
pendler pendler pendler

Schiiler/Studenten:
< 14 Jahre
14 - 17 Jahre
> 17 Jahre

Total P
zum Vergleich:

Berufstdatige

Lehrlinge




Entsprechend ist demnach eine unterschiedliche Verkehrsmittelwahl zu er-
warten (Anhang 6.13 und 6.14). So ist es nicht liberraschend, dass bei den

Aussenpendlern die Fussganger nur mehr gering vertreten sind, namlich 5 %

(bei Binnenpendlern 67 %). Entsprechend bedeutsam sind hier die offent-
lichen Verkehrsmittel (40 %), doch auch Fahrrad/Mofa (24 %) und Schulbus
bzw. PW-Mitfahrgelegenheit (13 %).
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Kapitel

28

Gewichtete Wege fiir Binnenpendler

Stadtische Gebiete und Agglomerationen

Gesamtschweizerische Resultate
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Uebersichtstabelle

- Zeitbedarf
Distanzklassen
Wegehaufigkeit
Verkehrsmittelwahl: Prozentuale Aufteilung
der Pendler auf die Verkehrsmittel
Verkehrsmittelwahl: Prozentuale Aufteilung
der "echten" Pendler auf die Verkehrsmittel

Verkehrsaufkommen (pro Tag) und Verkehrsmittel-
wah1 nach Pendlertypen

Verkehrsmittelwahl vs. Zeitaufwand

Pendler total
Berufstdtige
Lehrlinge
Schiiler/Studenten

Verkehrsmittelwahl vs. Distanz

Pendler total
Berufstatige
Lehrlinge
Schiiler/Studenten

Durchschnittliche Distanz, Zeitaufwand und
Geschwindigkeit pro Einzelweg und personen-
spezifischer Modal Split (prozentuale Verteilung
der "echten" Pendler) nach Verkehrsmittel und
Pendlertyp




(Anhangverzeichnis)

2.6 Wegehaufigkeit vs. Zeitaufwand

- Pendler total

- Berufstatige

- Lehrlinge

- Schiiler/Studenten

Wegehaufigkeit vs. Distanz

Pendler total
Berufstatige
Lehrlinge
Schiiler/Studenten

Wegehaufigkeit vs. Verkehrsmittelwahl

Pendler total
Berufstatige
Lehrlinge
Schiiler/Studenten

Kapitel 3: Vergleich 1970 - 1980

351 VZ 1970 - Zeitaufwand und Pendlerdistanz nach
Pendlertypen

357 VZ 1970 - Verkehrsmittelwahl nach Pendlertypen

Kapitel 4: Das Pendlerverhalten der Berufstdtigen

Verkehrsmittelwahl

- Pendler total
- "echte" Pendler: - Modal Split

- o Zeitaufwand

- o Pendlerdistanz
nach .

. Landesregion
. Sprachregion
. Ortsgrosse Wohnortsgemeinde

. Ortsgrosse Arbeitsplatzgemeinde
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. Agglomerationsgrosse

. Regionstyp

. Geschlecht

. Alter

. Nationalitat

. Haushaltsgrosse

. Wirtschaftssektor
... Branchenzugehorigkeit

. Abgeschlossene Schulstufe

. Berufliche Stellung

. Pendlertyp

. Zivilstand

. Stellung im Haushalt

. Erwerbsgrad
Haufigkeitsverteilung der Pendlertypen nach
Ortsgrosse

- bzgl. Wohnortsgemeinde
- bzgl. Arbeitsplatzgemeinde

Verkehrsmittelwahl nach Ortsgrossenklasse und

- Binnenpendler
- Aussenpendler (bzgl. Wohnortsgemeinde)
- Aussenpendler (bzgl. Arbeitsplatzgemeinde)

Verkehrsmittelwah1 nach Ortsgrosse (Wohnorts-
gemeinde) und beruflicher Stellung

Verkehrsmittelwahl nach Agglomerationsgrosse und
beruflicher Stellung

. Anzahl PW im Haushalt ("echte" Pendler)

Verkehrsmittelwahl nach Anzahl PW im Haushalt und
- Haushaltvorstand

- Uebrige

PW-Besitz nach

- Ortsgrosse
- Agglomerationstyp
- Stellung im Beruf




(Anhangverzeichnis)

4,26 Verkehrsmittelwahl nach Anzahl PW im Haus-
halt und Ortsgrosse

Verkehrsmittelwahl nach Anzahl PW im Haus-
halt und beruflicher Stellung

Kapitel 5: Das Pendlerverhalten der Lehrlinge

Verkehrsmittelwahl

- Pendler total
- "echte" Pendler: - Modal Split

- o Zeitaufwand

- o Pendlerdistanz
nach ...

. Landesregion

. Sprachregion

. Ortsgrossenklasse

. Agglomerationsgrosse
. Regionstyp

. Alter

. Geschlecht

. Pendlertyp

. Wirtschaftssektor

5.1
5.
9.3
5.4
gD
5.6
9.7
5.8
5.9

Kapitel 6: Das Pendlerverhalten der Schiiler und Studenten

Verkehrsmittelwahl

- Pendler total ;
- "echte" Pendler: - Modal Split
: @ Zeitaufwand
& Pendlerdistanz
nach: ...

. Landesregion
Verkehrsmittelwahl nach Landesregion und Altersstufe
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. Sprachregion

. Ortsgrossenklasse

Verkehrsmittelwahl nach Ortsgrdsse und
Altersstufe

. Agglomerationsgrosse

Verkehrsmittelwahl nach Agglomerationsgrosse
und Altersstufe

. Regionstyp
. Alter
. Geschlecht

Verkehrsmittelwahl nach Geschlecht und Altersstufe

. Haushaltsgrosse

. Pendlertyp

Verkehrsmittelwahl nach Pendlertyp und Altersstufe
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Gewichtete Wege flr Binnenpendler

*
Eingabe fir Berechnung der Verkehrsmittel-lLeistungen in km/P )

Zeitaufwand

nur zu Fuss

nur Bahn oder Bahn/Bus
nur OePNV

nur PW (Selbstfahrer)
nur PW (Mitfahrer)

nur Motorrad

nur Fahrrad/Mofa
Kombination OeV/PV

~N

-
(=)
o
o

bis 15 Min.

~
o

-
w

=~
<
~

15 - 30 Min.

-3
o

30 - 45 Min,

45 - 60 Min,

> 60 Min.

Stadt: >10'000 Einwohner
Land : <10'000 Einwohner

*) Die angegebenen Fahrtlingen pro Verkehrsmittel und Zeitintervall wurden nach Abzug von durch-
schnittlichen Anmarsch-, Umsteige-, Parkplatzsuche- und iibrigen zu beriicksichtigenden Warte-
zeiten ermittelt,

Quelle: Die Pendlermobilitat in der Schweiz, 1970, Arbeitsunterlage Nr. 15
Stab GVK-CH, Bern, Juli 1974
Anhang |, Tabelle 14
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PENDLERWOBEELFRET 1980

Stadtische Gebiete und Agglomerationen

(gem. Bundesamt fiir Statistik, 1980)

Agglomerationen/Stidte Wohnbevélkerung 1980

absolut in %00

1 Aaray 56'529 8,9
2 Arbon-Rorschach 40'T12 6,4
3 Baden 69'552 10,9
4 Basel 366'865 57,6
5 Bellinzona 34'904 540

6 Bern 298'125 46,8
7 Biel 84'056 1352
8 Brugg 20'306 3,2
9 Chiasso-Mendrisio 371004 5,8
10 Chur 42'746 6,7

’

11 Fribourg 56'019 8,8
12 Gendve 363'953
13 Grenchen 24'968 3,9
14 Kreuzlingen 21'860 3,4
15 Lausanne 253'003

16 Liestal 26'773 4,2
17 Locarno 40'690 6,4
18 Lugano 89'453
19 Luzern 156'867
20 Neuchdtel 66'494

21 Olten 44'568
22 Rapperswil-Jona 19'982
23 St. Gallen 124'192
24 Schaffhausen 53'562
25 Solothurn 57'249

26 Thun 74'893
27 Vevey-Montreux 63'179
28 Wil (SG) 22'366
29 Winterthur 107'752
30 Yverdon 21'141

31 Zofingen 33'338
32 Iug 62'436
33 Zirich 838'664

Total 33 Agglomerationen 3'674'201

Zu keiner Agglomeration gehtrende Stidte 240'703

Stadtische Gebiete im ganzen 3'914'904

Total Schweiz 6'365'960
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PEEND LE RE= M OB L1 e AETT e 080
TAB. UEBERSICHTSTABELLE

AA XK R AR XA A X xkan % CROSSTABULATION OF %% %% % %% %% %%%%%88%%
TYP PENDLERTYP BY WEGZ ZETTBEDARF
R R LN RN X R R RN E N R RN R R ERENEEEENNEEE R RN R R R F RN RN RN PAGE 10OF 1

WEGZEIT

I
ROW PCT TKEINE ¢ 157 5 RON
I TOTAL

1
TP 1
BERUFSTAETIGE I
I
I

LEHRLINGE
GCHUELER-STUD
TOTAL

FX XXX X R xxxxxxxxxs CROSSTABULATION OF #x¥xx¥xXxxxxxxxxs¥i
TYP PENDLERTYF BY DKL DISTANZKLASSEN
AR R KX RN KRR XN NN X R X E R KR E N RN EX X R RN REE R xxxxx PAGE 1OF 1

DKL
I
ROW PCTIKEINE (2 KN 2-6 KK 6-9 KN~ 9-15 KN 15-20 KM 20-30 KN 30-50 KX )50 KM ROW
TOTAL
9.

TYP
RERUFSTAETIGE 8
LEHRLINGE 4
SCHUEL ER-STUD 26,

100,

0

LAX X R XA R X XXX R E X2 %x% CROSSTABULATION OF %% %% %% %% %%%%X%%%¥X
TYF PENDLERTYF BY WEGH WEGHAEUF IGKEIT
LA XX KX K F X X X E KX X KN KRR RENN R ERERE XN AR EE R R R XX ENE® PAGE 10F 1

WEGHAEUFIGKEIT (HIN- UND RUECKWEG ZUSAMKEN)
I
ROW PCT JOX X 2% Ko A ROW FAHRTEN/TAG

BERUF STAETIGE
LEHRLINGE
SCRUELER-STUD

EX XX XXX ¥ A xkxx e xx CROSSTARULATION OF %% %% %% %% %%%Exxxxxk
TYF PENDLERTYF BY VENMI VERKEHRSHITTEL
FUX X E KX XXX R RN XN E XXX ENEEENEXEXEEXERXEEREX RN XXX PAGE 1 OF 2

VERKEHRSMITTELWAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG DER PENDLER AUF DIE VERKEHRSMITTEL
I

ROW PCT IKEIN NUR NUR BAHN NUR NUR NUR PH-M NUR VELD NUR KOMBIN. KOMBIN.  ROW
IV-KITTEL FUSS 0.B+BUS OEPNV  PW (S)  0.W-BUS 0. MOFA MOTORRAD FW-OEV  2RAD-OEV TOTAL
I 0 2 b, 7 8.
TYP I
FERUFSTAETIGE I
LEHRLINGE I
SCHUELER-STUD I

8,
4

26,
100,

oI oI E oI I %I
I I I I 1 1
I I I I I I
1 1 I I I I
I i I I I I

FAEA R R XX RN KX N ar k% CROSSTABULATION OF % %% %% %% %X dsdsss
TYP PENDLERTYF BY VENI VERKEHRSKITTEL
CRAF AR A X R R RN AR A RN R KR RN X RN X RN RN KRR XN R RS R R XX R X R X X % PAGE 10F 2

VERKEHRSMITTELWAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG DER "ECHTEN" PENDLER AUF DIE VERKEHRSHITTEL
I

ROW PCT INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PH-H NUR VELO NUR KOMBIN, KOMBIN., UEBRIGE  ROW
IFUSS 0.B+RUS OEPNV  PW (5)  0,W-BUS 0. MOFA MOTORRAD PW-OEV  2RAD-OEV TOTAL
I 5l (3 8.

TP I

BERUFSTAETIGE I
LEHRLINGE 1 I 5.0
SCHUFLER-STUD I I 29.0
TOTAL . 100.0

9.1
I
I 1 65.9
I
1

oI
I
1
I
I

7.1
I
I
I
I

LEGENDE:  T1 RESP. D1:  NITTL,ZEITAUFWAND RESP, DISTANZ (PRO EINZELWEG) BEZOGEN AUF ALLE PENDLER
T2 RESP, D2:  MITTL.ZEITAUFWAND RESP, DISTAMZ (PRO EINZELWEG) BEZOGEN AUF "ECHTE" PENDLER

Anhang 2.1




Verkehrsaufkommen (pro Tag) und Verkehrsmittelwahl nach Pendlertypen

Verkehrsaufkommen]) Personen (Mio) ) Personenfahrten (Mio) Personen-Kilometer (Mio) Personen-Stunden (Mio)

L St ilile B 1 SE=flie B L S Alle 8 L S Alle

Absolute Werte 2,453 0.169 1.006 3.628 | 7.481 0.546 3.712 11,739 11.88 61,76 5 3.09
f-Anteile der PendlertypenZ) 67 5 28 100 64 b 31 100 19 100 100

Moda]-Split])

(3-Anteile der Verkehrsmittel)
zu Fuss 10235 52,1 11595643 307
Bahn oder Bahn/Bus 1434523 1054 i3, 55 hep
0ePNV 122974003 . oelde 2858 - 107)
PW (Selbstfahrer) s Hed = i1e3 b4 = 0.9 23272

s
-
o
=
e
m
o
]
=
S
o
o
—
b=
m
—

P (Mitfahrer)/werk-, Schulbus - hohiahih v . 5002 5] 7.8
Fahrrad/Mofa . LOL 20 =5
Motorrad . . . . 0.4
Kombination PW/0eV . 0.7

0861

Kombination Zweirad/0eV 5 2.1

Total 100

1) Bezogen auf "echte™ Pendler (d.h, mit Zeitaufwand >0). Die Gesamtzahl der Erwerbstatigen betrdgt 3.099 Mio, jene der Schiiler 1,04 Mio; total 4.139 Mio
2) B = Berufstitige, L = Lehrlinge, S = Schiiler/Studenten
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NUR
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KOMBIN. 2RAD-OEV I
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Durchschnittliche Distanz, Zeitaufwand und Geschwindigkeit pro Einzelweg und

personenspezifischer Modal Split (prozentuale Verteilung der "echten” Pendler)

nach Verkehrsmittel und Pendlertyp

Verkehrsmittel

Berufstitige

Lehrlinge

Schiiler/Studenten

Alle Pendler

7 G
Min  kn/h

VA G
Min km/h

z G S
Min  kn/h B

It G
Min  kn/h

nur zu Fuss

nur Bahn oder Bahn/Bus

nur OePNV

nur PW (Selbstfahrer)

nur PW (Mitfahrer)/Werk-, Schulbus
nur Fahrrad/Mofa

nur Motorrad

Kombination PW/0eV

Kombination Zweirad/0eV

10,00 72
29,4
12,5

a0 B0
38,7 26,7
2,7 14,9
18,0 32,3

29,0

1055 6,3 52,1
4,4 5,3
9,3
1.3

10,3 6,4
39,5

Alle Verkehrsmittel

1) D = Distanz, Z = Zeitaufwand, G = Geschwindigkeit, MS = Modal-Split

1eyle] el A0 He=d 3 AN 3 d

0861
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Anhang 2.6
£ PENDILEER-MOBIFLEITANETL 1980

TAB, E.00 WEGEHAEUFIGKEIT VS, ZEITAUFWAND

XA X R xxaxxxxx %% CROSSTARULATION OF %% %% % %% EXEEKXEERE
WEGH WEGHAEUF IGKEIT BY WEGZ ZEITBEDARF
EA R R X R X LXK XK XK X E R RN R R EEEE X RN R R X EXREN RN RXXNEXEEX PAGE L OF 1

WEGZ
I
ROW PCT TKEINE (¢ 15"  15-307 30-45" 45-60" ) &0’ ROW
TOTAL

4 5

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

A XN N R RN XN XN A RAXx% CROSSTARULATION OF &% %% %% %EkEEEEERER
WEGH WEGHAEUF IGKEIT BY WEGZ ZEITREDARF

CONTROLLING FOR.,
TP PENDLERTYF VALUE = 1, BERUFSTAETIGE

FERENNE R RN X R RN R X N XN X NN R X R XN N FE R E R X R X R R RN R X R X R X EER PAGE 1 0F

WEGZ
I
ROW PCT IKEINE ¢ 15"  15-30" 30-45' 45-60" ) 60’ ROW
TOTAL

2 5

36,1
39.6
9.1
100,0

I
1
I 15.1
I
I
I

EX A X R XX XX XXk xaxxx% CROSSTABULATION OF %% %% %% %% %%%%®x®xxs
WEGH WEGHAEUFIGKEIT BY WEGZ ZEITBEDARF

CONTROLLING FOR..
TYF PENDLERTYF VALUE = 2, LEHRLINGE

EEEE NN X E R XXX R X KX XX RN XX XXX E XXX X KX XX E XXX RN p Xy xxx¥ PAGE 10F 1

WEGZ
I
ROW PCT IKEINE  ( 15"  15-30" 30-45' 45-60" ) 60'
TOTAL

Fr s xxxxxxxxueaxsx CROSSTABULATION OF S s sxs¥sxsxxsxpsssry
WEGH WEGHAEUF IGKEIT BY WEGZ TEITHEDARF

CONTROLLING FOR..
TYP PENDLERTYP VALUE = 3, SCHUELER-STUD

KR XN X E RN XN X R KRN N KR E XN RN N E XX E N R X RN R R RPN R R XX XX E 2% PAGE 10F 1

WEGZ
I

ROW PCT IKEINE (15"  15-30" 30-45' 45-60" ) 60’ ROW
I ;

1.

I
I
110
I
I
I

I
I
I
I
1
I
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Anhang 2.7
PENDLERNOB I ETEAET 10580

TAB. F.00 WEGEHAEUFIGKEIT VS . DISTANZ

EA R R XX AR X R R AN Ay CROSSTARULATION OF % & %% x%x¥xxsxsxry
WEGH WEGHAEUF IGKEIT BY DKL DISTANZKLASSEN
EX RN F E LR R XN XXX XX R RN R R R RN X R R R R R KRR ERE KRR RN RN ERKNRY PAGE 1OF 1

DKL
I
ROW PCTIKEINE (2 KK  2-6 KK 6-9 K  9-15 KN 15-20 KM 20-30 KM 30-50 KM )50 KN ROW
IDIST, TOTAL
9,

I
I
I
I
I
I

XXX R R XL AN n X xx %% CROSSTARULATION OF %% % %% %% %5 %%EEXXNEN
WEGH WEGHAEUF IGKEIT BY DKL DISTANZKLASSEN

CONTROLL ING FOR. .
TYP PENDLERTYP VALUE = 1. BERUFSTAETIGE

E XXX X R R R KRR KN NN R XXX RN KN XX XX KK KKK KR KEEEEE RN NEEEN PAGE LOF 1

DKL
I
ROW PCT IKEINE (2 KN 2-6 KK 6-9 KM 9-15 KN 15-20 KM 20-30 KM 30-50 KN )50 KN ROW
IDIST. TOTAL
64 8

I
I
I
I
I
I

EXx xR R A x xR kv nu ey CROSSTABULATION OF %% % %% %% & xxdxsssxss
WEGH WEGHAEUFIGKEIT BY DKL DISTANZKLASSEN

CONTROLL ING FOR..
TYP PENDLERTYP VALUE = 2, LEHRLINGE

EEE KK KX KK E RN E KX X E KX F KX E X XN N KX K EEN N EENN N R RN R NNER PAGE 10F 1

DKL
I
ROW PCT IKEINE (2 KN 2-6 KN 6-9 KK 9-15 KN 15-20 KM 20-30 KH 30-50 KN )50 K ROW
IDIST, TOTAL
I b b 7

0.0

I
1
I
I
7.6 I
I

I I
I I I
I I I
I 1 I
I I I
I 1 I

0
0

EXX A XXX R X XXX N X XXX CROSSTABULATION OF % % % % % % 8% %% %EEEREXSR
WEGH WEGHAEUF IGKEIT BY DKL DISTANZKLASSEN

CONTROLLING FOR..
TYF PENDLERTYP VALUE = 3. SCHUELER-STUD

R R KX KK K E X X R E X X E XK K E X XK R X E R EEER X EEENEEXXNEEXEEEXX PAGE 10OF 1

DKL
I
ROW PCT TKEINE (2 KN  2-6 KN 6-9 KN 9-15 KN 15-20 KN 20-30 KN 30-50 KN )50 KN ROK

IDIST. TOTAL
3 5 9

0

I
1
I
I
I
I

I
I
I
I
I
I

5
12,
69
13,

100,
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Anhang 2.8
5 PENDLEER-MOB Il NET =] 980
TAB, G.00 WEGEHAEUFIGKEIT VS, VERKEHRSMITTELWAHL

A EXX R RN e x ke x kX x % CROSSTABULATION OF % % % % X 8% %%%%%%%K%X¥%X
WEGH WEGHAEUF IGKEIT RY VENI VERKEHRSMITTEL
KL RN XX RN RN KRR R R R RN RN XN R RN E XN RN RN ERE XY PAGE 1 OF 2

VEKI
I

ROW PCT IKEIN NUR NUR BAHN NUR NUR NUR PW-H NUR VELO NUR KOMBIN. KOMBIN,  ROW
IV-KITTEL FUSS 0.B+RUS DEPNV  PW (S)  0,W-BUS 0, MOFA MOTORRAD PW-OEV  2RAD-OEV TOTAL
I 0 3 4 5 [ 1 8 9

W I I I oI
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

F RN XA A xnx ke x CROSSTABULATION OF % %% ¥ %% %% X%%%%X%%K%%¥
WEGH WEGHAEUF IGKEIT RY VEMI VERKEHRSHITTEL

CONTROLL ING FOR. .
TYP PENDLERTYF VALUE = 1, BERUFSTAETIGE

XXX KX KN E X R X XK XN E N E X XXX R X KX EF XX XXX EFXRXFREEXEXTRXE PAGE 1 OF 2

VEMI
[
ROW PCT IKEIN NUR NUR BAHN NUR NUR NUR PW-M NUR VELO NUR KOMBIN. KOMBIN.  ROW
IV-KITTEL FUSS 0.B+BUS OEPNV  PW (S)  0.W-BUS 0. MOFA MOTORRAD FW-OEV ~ 2RAD-OEV TOTAL
4, Sl i 8 9

8.1
1
I
I
I
I

I I
I I
I I
1 I
I I
I I

*
’

.
0
0

AR R XA XXX xR x AR nH 2% CROSSTABULATION DF % % %% %% %%%5%%%%%%K%X
NEGH WEGHAEUFIGKEIT BY VEMI VERKEHRSHITTEL
CONTROLLING FOR. .,

TYP FENDLERTYP VALUE = 2, LEHRLINGE
EX R R EE X EE R R KR EHEEEH RN R R R NN XN R RN XXX XXX X 0¥ PAGE 10F 2

VENI
I
ROW PCT IKEIN NUR NUR BAHN NUR NUR NUR PW-K NUR VELD NUR KOMBIN, KOMBIN,  ROW
IV-MITTEL FUSS 0.B+BUS OEFNV  FW (S)  O0.W-BUS 0, MOFA OTORRAD PW-OEV  2RAD-OEV TOTAL
7.1 8 9

I
1
1
I
I
I

AXE XXX RN AR N RN R R A% CROSSTABULATION OF % %% %% %5 %5EEEEEK XK
WEGH WEGHAEUF IGKEIT BY VEMI VERKEHRSHITTEL

CONTROLLI!G FOR. .
YR PENDLERTYP VALUE = 3, SCHUELER-STUD

FEEES RN R RN RN NN XN N RN NN RN R R R R RN NN N NN RN ENNNE PAGE 1 OF 2

VENI
I
ROW PCT IKEIN NUR NUR BAHN NUR NUR NUR PH-H NUR VELO NUR KOMBIN, KOMBIN.  ROW
IV-NITTEL FUSS 0.B+BUS OEPNV  PW (5)  O,W-BUS 0. MOFA MOTORRAD PW-OEV  2RAD-OEV TOTAL
3 4 S 6. 7 8,

I I I I
I I I I
I I I I
I 1 I I
I 1 I I
I I I I




- 149 -

Anhang 3.1
PENGD LE RN 0cBel el TeACE-T= ]9 80

ViZ 1970

Zeitaufwand und Pendlerdistanz nach Pendlertypen

Zeitaufwand Schiiler <16 J. Schiiler/ Berufstatige ot al
Studenten >16 J.
] ] 3 absolut

kein Zeitaufwand 18 526'400
bis 15 Min. 38 1'669'102
15 - 30 Min. 26 954'551
30 - 60 Min. 9 337'557

> 60 Min. 2 71'289
keine Angaben 7 246'480

Total 100 3'805'380

Distanz Schiiler < 16 J. Schiiler/ Berufstitiqe Tota
Studenten > 16 J.
i b4 b4 b4 absolut

keine Distanz 22 18 685'181
bis 2 km 3 4 1'557'342
2,1 = 5,9 km 18 696' 488
6,0 - 8,9 km 10 397'472
9,0 - 14,9 km 240'620
15,0 = 19,9 knm 83'355
20,0 - 29,9 km 86'733
30,0 - 49,9 kn 441745

50 km und mehr 13" 444

Total 3'805'380

Total absolut 811'695 115" 484 2'836'006 3'805'380 )

*) Dieses Total enthdlt auch 42'195 Pendler, die im Fragebogen der VZ 70 zu keiner der beiden hier
verglichenen Variablen Angaben gemacht haben,

Quelle: Die Pendlermobilitat in der Schweiz, 1970, Arbeitsunterlage Nr. 15
Stab GVK-CH, Bern, Juli 1974
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PENDLER <RI LETAET 1980

i 1970
Verkehrsmittelwahl nach Pendlertypen

Verkehrsmittel

Schiiler < 16 J.

g

Schiiler/
Studenten > 16 J.
3

Berufstitige

4

%

Tiotal

absolut

keines
Eisenbahn

Tram usw.

Fz, Arbeitgeber
Privat-Auto
Motorrad
Fahrrad

anderes

keine Angaben

22
25
23

1'676'687
233'794
414'500
100'867
701'106

81'012
416'155
6'826
174433

T-ot atl

3'805'380

Total absolut

811'695

115"484

2'836'006

3'805'380

)

*) Dieses Total enthdlt auch 42'195 Pendler, die im Fragebogen der VZ 70 zu keiner der beiden hier
verglichenen Variablen Angaben gemacht haben,

Quelle: Die Pendlermobilitat in der Schweiz, 1970, Arbeitsunterlage Nr. 15
Stab GVK-CH, Bern, Juli 1974
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' Anhang 4.1
PAESND (i EaRe = ME0 Bl IR A E T 120850

TAB. D1.00 VERKEHRSMITTELWAHL DER BERUFSTAETIGEN

KX XX XX XXX xR X X X2 X% CROSSTABULATION OF %% %% % %% %% %%%55%%%S%
REG4 LANDESREGION BY VEMI VERKEHRSMITTEL
EXL XX R XXX R RN R RN R RN NN R RN XN R AN XE R RN PAGE 1OF 2

VENT
I

ROW PCT IKEIN NUR NUR BAHN NUR NUR NUR PH-M NUR VELO NUR KOMBIN, KOMBIN.  ROW
IV-MITTEL FUSS + B BUS OEPNV PN (S)  WERKBUS  NOFA MOTORRAD PW-OEV  2RAD-OEV TOTAL
I 0.1 1 4 3l 61 I8 8
REG4 1
NITTELL AND I
JURA I
I
I

VORAL PEN

I
I
I
I
I
ALPEN I

I I I
I I I 1 I
I 8 I I I I
1 b1 I I I
I W2l I I I
I i I I I

4
64

0
'
'
+
.

XXX XXX XXX X H XX %% CROSSTABULATION DF %% % % % % % %% %% %%%%%K%%
REG4 LANDESREGION RY VEMI VERKEHRSMITTEL
KX H X R X XX XXX XXX % %K% %% %% % %% XXX 8 XX X% E%%%%%%¥xx PAGE 1OF 2

VERKEHRSHITTELWAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG DER “ECHTEN" PENDLER AUF DIE VERKEHRSMITTEL
I
ROW PCT TNUR NUR BAHN NUR NUR NUR PH-M NUR VELO NUR KOMBIN. KOMBIN. UEBRIGE  ROW

IFUSS + B BUS OEPNV  PW (S)  WERKBUS  NOFA MOTORRAD PW-OEV  2RAD-OEV TOTAL
I 1. Al 61 7 8 9 10,

I

REG4 I I I I

HITTELLAND I 15,7 I I I

JURA 1 193 I I I

VORALPEN I 19.2 I I I

ALPEN I 23,9 I I I
17,5

DURCHSCHNITTL, ZEITAUFWAND PRO WEG (IN MIN.
I

TNUR NUR BAHN NUR NUR NUR F4-K NUR VELO NUR KONBIN. KONRIN, UEBRIGE  ROW FAHRTEN/TAG

1FUSS + B BUS OEFNV  PW (5)  WERKBUS  KOFA KOTORRAD PH-OEV  2RAD-OEV TOTAL
1 : 2 2 4, 5.1 b
REG4 I- I
KITTELLAND I 39,3 1
JURA I 38,1 1
VORALPEN I 31,9 1
ALFEN 1 35,8 1
I 38,8 1

I I
i I I
118,8 112, I
117,9 1 12,6 I 17,5
1o 173 I 17,5
1 I I 15,5
I I I

18,3

laf3e i 3

’
18,8

10,1
I
19,1
I
I
I
12,1 I

I
I
I
I
I
I
I

DURCHSCHNITTL, DISTANZ PRO WEG (IN KN)

I

INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PW-M NUR VELD NUR KOMBIN. KOMBIN, UEBRIGE  ROW
IFUSS + B BUS OEPNV  PW (S)  WERKBUS ~ MOFA MOTORRAD PN-OEV  2RAD-OEV TOTAL
1 1. 21 3 4 5l b, 7 %l

I

REGA I I
KITTELLAND 18,4 I
JURA 21,6 1
VORALPEN 19,4 1
ALPEN 2,5 I
I

19,0
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Anhang 4.2
PEEENID B Ra= M0 Bal o] ToASE - #12088R0

TAB, D1.00 VERKEHRSMITTELWAHL DER BERUFSTAETIGEN

FAXN XXX NN X xxxxxxax% CROSSTABULATION OF %% k%% %% %k%EExXxry
SPREG SPRACHREGION BY VENI VERKEHRSMITTEL
CX R KX R E XX XXX R RN R KN X RN RN NN R EREREERN NN RN PAGE 1 0OF 2

VENI
I

ROW PCT IKEIN NUR NUR BAHN NUR NUR NUR FW-H NUR VELD NUR KOMBIN, KOMBIN,  ROW
IV-NITTEL FUSS + B BUS OEPNV  PW (S)  WERKBUS  NOFA MOTORRAD PN-OEV  2RAD-OEV TOTAL
I 1. é 7

15,5
13.7
17,5

Wl

0.1 oI Wl
I I I
I I I
I I I
I I I

0
0
.
0

LIRS O SO B 2 O 2R O O O O 4 | CROSSTABULATION OF %% % % %% %% %% X%X%%Xx¥

SPREG SPRACHREGION RY VEMI VERKEHRSHITTEL
XL K E XK XXX E XK XK X K XXX XXX XX RN XX ERXXEXEEEEE®X®exrxx PAGE 10F 2

VERKEHRSHITTELWAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG DER "ECHTEN™ PENDLER AUF DIE VERKEHRSMITTEL

I

INUR NUR BAHN NUR NUR NUR FW-H NUR VELD NUR KOMBIN, KOMBIN, UEBRIGE  ROW
IFUSS + BBUSOEPNV  PW (S)  WERKRUS  MOFA MOTORRAD PW-OEV  2RAD-OEV TOTAL
I 2 5 6.1 7.1 8 9
I

A oI I o
I I I I
T I I I I
I I I I I
I I I I I

DURCHSCHNITTL, ZEITAUFWAND PRO WEG (IN HIN.)

I
TNUR NUR BAHN NUR NUR NUR PW-H NUR VELD NUR KOMBIN, KOMEIN, UEBRIGE  ROW FAHRTEN/TAG

IFUSS + B BUS OEFNY  FW (5)  WERKEUS  MOFA MOTORRAD PW-OEV ~ 2RAD-OEV TOTAL
21 3 61

I I
1

1

I

125,2 19,5
1 22,7 17,1
I 19,7 16,9 13,2

I 24,5 18,8 I 14,3

’

14,7
13,2

DURCHSCHNITTL, DISTANZ PRO WEG (IN KM)
I

TNUR NUR EBAHN NUR NUR NUR PW-M NUR VELD NUR KOMEKIN, KOMRIN. UEBRIGE  ROW
IFUSS + B BUS OEPNV  PW (S)  WERKRUS ~ MOFA NOTORRAL FW-OEV  2RAD-OEV TOTAL
I 1. 2 3 4 Wl b, 1 . 10,

I W I

I I 1
18,3 41 5,2 9,6 1 I 1,5
23,6 1 4,7 8,0 I 1 6,4
18,751 5.0 I I
19,0 1 5,1 I I

8,8
9,2

6,9
752

I
I
I
I
I
I

I I
I I I
I I I
I Sl I
I I I
I I 3
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TAB.

=
L
(T=]
(i
L)
=T
=
(72
(6
=
o=
)
m
(o=
L
=
o |
==
=T
=
)
[}
=
2
=
(2}
B
=1
L
<
=
[}
==
o
o)

.
[ems)

R R R R RN
VERKEHRSMITTEL

0F
FLEX AR R RN E R R R R R X R R R AN R R R R NN NN RN NN NN NN XN XN NN %% PAGE 1 OF 4

CROSSTABULATION

% % % % % % ¥4 X X % % X% % % %X

RY VENI

ORTGROESSENKLASSE

0GKL

ROW

KOMBIN.

NUR PW-H NUR VELO NUR KOMBIN.

NUR NUR BAHN NUR NUR

ROW FCT IKEIN

HOFA MOTORRAD PW-OEV  2RAD-OEV TOTAL

WERKRUS

P¥ (S)

+ B BUS OEPNV

IV-KITTEL FUSS

OO @M N
© O~ O~ 1D U O W O O
= —

-—

e e B T U I S R gy

o~

0 0 O\ OO 0 - O o
S SO S St S
Bl e I S S

T OO DMOE MmO O

e v e NN NN MY oS

Pt e R e bt et et
MO N v 0N e 0O
T e e v e S e
el i i R I S S

M v+~ O ~O O N O 4 O~

e R B R ISR S
O~ O~ O W O\ U @ T o
© os O~ o O @ L3
SRARSBSRCCR
i R e R SRR )
NS MMM oN S Mo
NN LSO Ot S
_—-NT 2
e R I B ISR

NSO OO — O

IR EE R EEE R

VERKEHRSMITTEL

U
ER LR X XN XXX X X K% X X R E N XN E R X XN NN N ERNERNNEX PAGE

CROSSTABULATION

L ELLUEA LT L R

BY VENI

ORTGROESSENKLASSE

OGKL

2

1 0F

VERKEHRSHITTELWAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG DER "ECHTEN" PENDLER AUF DIE VERKERRSMITTEL

ROW
TOTAL

KOMBIN, UEBRIGE

NUR PW-H NUR VELO NUR KOMBIN,

NUR

NUR BAHN NUR

ROW PCT INUR

MOFA MOTORRAD PW-OEV  2RAD-OEV

WERKRUS

FW (5)

+ B BUS OEPNV

IFUSS

vx
S
=

O WO w0 OO
O ® oW 0 onT SO
— - —
Pt P et bt bt et bt bt bt bt
O vt OV vt vt ot vt ot D
CocooocooOoa

Pt bt bt et bt by bt by bt

€O P O o O © M N~ O~

B R B R e ]
T © N0 OO~ OM
NN NN NN
B B R R R ]
O N0 W M M N O
T T et vt v S e
e B T R R
OM A M O - M-
™ O8 v+ 4 O~ O8 1 I M O~
— —
B R R e Rl

N O VO MmO NI

A G O e
7u378732462
FRSEISASRS
LR A
T O O e O 0O OO
Soesggd
I R

VN O OO O ™

DURCHSCHNITTL, ZEITAUFWAND PRO WEG (IN KIN,)

1

FAHRTEN/TAG

KOMBIN, UEBRIGE ~ ROW

NUR FW-M NUR VELO NUR KOMBIN,

NUR

N NUR

NUR BAH

THUR

HOFA MOTORRAD FW-OEV  2RAD-OEV

WERKBUS

FW (S)

+ B BUS OEPNV

IFUSS

NURCHSCHNITTL, DISTANZ PRO WEG (IN KM)

ROW
TOTAL

UERRIGE

KOMRIN, KOMBIN,

MOFA  MOTORRAD FW-OEV

NUR FW-M NUR VELD NUR

NUR

NUR BAHN NUR

2RAD-0EV

WERKRUS

PR (S)

+ B BUS OEPWV

— @ [~ O W W - O~

el B B e B R (T SISO R g )

e e T e

DWW Ww— O T O O

ND - ND I~ ©OW N
N ——— - —_

el e i B o RS I SR ey

M N O — ©

el R T R S

DO O~ - ©— ©




FAHRTEN/TAG

NN T ONOS O N O

- O W M0 O~ O PS
— o — — -

M S0 O~ N O vt I N O

N e e N e N e ]
— - —

ROW
ROW
TOTAL
ROW
ROW

Bt bt bt bt bt et bt bt bt et et

o

bt bt bt bt bt bt bt bt bt bt bt

<

N w0 OIS T

1O0F 4

coocococoocooC

KOMBIN,
2RAD-0EV  TOTAL
UEBRIGE
UEBRIGE
UEBRIGE

B e e e e I )

@ w00 O @ - O
S S OGS e NN SO OO O S ©DO —~ @~ © MO

KOMBIN,
KOMBIN,
2RAD-0EV
KOMBIN,
KOMBIN,

S e ey — — — e el e e e e I IS R R I R R R

1.9:6:0

CO PN P et PN e v O
S SO N -

© N NP N e 0N

KOMBIN,
KOMBIN,
KOMBIN,
HOFA MOTORRAD FW-OEV  2RAD-OEV

bt P bt bt bt bt bt et b bt i o B il M e M o B

O ww S w oo NSO~ o -
@ S o860 U NS
=

R E R KK KX EEREEERERK

VERKEHRSKITTEL
R E R R EEEEEEE R

HOFA MOTORRAD P¥-OEV
VERKEHRSHITTEL

e e R =)

0F
0F

M NP WD P O~ O o

O 0L W NN -

QN © o @
- o~ - n . -
NNN NN N ™M o

MOFA MOTORRAD PW-OEV
HOFA NOTORRAD PW-OEV

O = MO on O8I
pogpi et i

NUR PW-H NUR VELO NUR

WERKBUS

e Rl e e B IR S

@t O~ OO
O~ O O B LW MM

U © wr O LY NN W o

U3 08 O v WD @
BERITFEISSS

DO T OO O

BY VENI
BY VEMI
AR X KX R X KX KRR X KK H RN AR R EX RN R EEEERRREX N NIRRT NNK PAGE L OF 2
NUR PW-H NUR VELO NUR

NUR PW-M NUR VELD NUR
NUR FW-N NUR VELO NUR

P (5)
WERKBUS
WERKRUS
WERKBUS

NUR

bt b e bty et P e bt ey bty

© O W w Doy o

— 0o uw S U
[ ™ S e e

O W MINNS NS o

NS AN O S
— NN

PH (S)

DO ®®® DN D

NUR
NUR
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NUR
P¥ (S)

» P Rl e I S gy el R R IR Y
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O OO IN oINS
N 0 0 M0

+ B BUS DEFWV
CROSSTABULATION

CROSSTABULATION

NUR BAHN NUR

bt et bt et g bt by

I

a

PENDALGE R WMA0RB [l T ARE ]

TAB.

oot NT OO Mm
N M U 0 O

NUR BAHN NUR

+ B BUS OEPNV
NUR BARN NUR

+ B BUS OEFNV
NUR BAHN NUR

+ B BUS DEPNV

NUR

1.1

O~ O~ M O O O W O

€~ NS O WM
— O NN v e v e

9

WS ML O @
- DN e e

VERKEHRSMITTELWAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG DER "ECHTEN"™ PENDLER AUF DIE VERKEHRSMITTEL

TWRCHSCRNITTL, ZETTAUFWAND PRO WEG (IN NIN.

DURCHSCHNITTL, DISTANZ PRO WEG (IN KM)

IV-KITTEL FUSS

IFUSS
TNUR
IFUSS

I

I

I

I

I

1

I

I

1

I
ot

INUR

IFUSS

1

ORTSGROESSENKLASSE-AGDE
I
I

ORTSGROESSENKLASSE-AGDE

ROW PCT IKEIN
ROW PCT TNUR
e

ADGKL
LR XXX K F XXX R X R RN R R RN R R RN R NN R R KRR R R E KRR RREERRKRERRKRX PAGE

S R E RS EEE R R
ADGKL

IEEEEREEEEEERERERERE]

AOGKL
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Anhang 4.5
PEENDI ERa= M 0Bl | T ARE T 129180

TAB. D1.00 VERKEHRSMITTELWAHL DER BERUFSTAETIGEN

X R R R R XXX R x Ak x®x CROSSTARULATION OF %% % %% %% %% %%%%EXEES
AGGB0 AGGLOMERATIONSO BY VENI VERKEHRSHITTEL
RL XX R X X X E XX % 0 %X 6K K X KK X K KX R K EEREEENEREERERENNRNEX PAGE 10F 2

VEMI
I
ROW PCT IKEIN NUR NUR BAHN NUR NUR NUR PW-M NUR VELO NUR KOMBIN. KOMBIN.  ROW
IV-NITTEL FUSS + B BUS OEPNV  PW (S)  WERKRUS  MOFA MOTORRAD PW-OEV  2RAD-OEV TOTAL
I 01 L 2 3 4 6 8 v
AGG80 I

LAND) NICHT-AGGL, I 14,2
STADT,NICHT-AGGL I 25
ABGL, (30T, 1 18.9
AGGL, 30-60T, 1 17,9
AGBL,60-125T. 1 16:1
AGGL. )125T, I 13.1
TOTAL 14,9

5.9

5l

I

I

34,3 I
1

I

1

I

37,2
38,8
36,3
37,2
36,6

W 71 W
I I I
I I I
I I I
I I I
1 I I
I 1 I
I I I
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XKL KX XS NN kunuannxxk CROSSTABULATION OF %% %% %%¥xkxs¥kkey *

AGGSO AGGLOMERATIONSO BY VEHI VERKEHRSMITTEL
SRR R R SRR R R R E R R R E R E R R R R R R R R R R PAGE 1 OF 2

VERKEHRSNITTELWAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG DER "ECHTEN™ PENDLER AUF DIE VERKEHRSHITTEL
I
ROW PCT INUR NUR BAHN NUR = NUR NUR PW-H NUR VELO NUR KOMBIN. KOMBIN. UEBRIGE ~ ROW

IFUSS + B BUS OEPNV  PW (5)  WERKBUS  MOFA NOTORRAD PW-OEV  2RAD-OEV TOTAL
I 1. 2 . 7 9 0.

AGG8O
LAND,NICHT-AGGL. 18,9
STADT,NICHT-AGGL I 28.9

I
I 47,9
1
ABGL. (30T, I 2.3
I
I
I

39,5
41,9
43,5
40,7
40,5
43,2

AGGL., 30-60T, 20,1
AGGL + 60- 125T, 18,0
AGGL, Y1257+ 14,3

TOTAL 17.5
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DURCHSCANITTL, ZEITAUFWAND PRO WEG (IN NIN.)
I
TNUR NUR RAHN NUR NUR NUR PH-N NUR VELD NUR  KOKBIN. KONBIN. UEBRIGE  ROW FAHRTEN/TAG
IFUSS + BEUS OEPAV  PW (S)  WERKBUS  NOFA KOTORRAD PM-OEV  2RAL-OEV TOTAL
21 3 A 5.1 b1 il 8.1 9, 10,1
AGG80 8 I I I I I
LANDSNICHT-AGGL, T 9,0 1 38,3 T 24,7 Ta3k TIo01 2 SielahiTay i st 117,0
STADT,NICHT-AGBL T 10,1 I 42,7 1 19,6 16,8 I 11,0 101,1) T 29,1 1(30,2) 1 15,4
AGBL, (30T, 10,2 1 40,2 1 19,1 15,9 110,7 1012,3) 1 (35,9) I(27,0) 116,7
I I I
I 1 I
I I I
I 1 I

AGEL. 30-60T, 10,2 1 31,5 28,1 125,5 15,3
AGGL . 60-125T, 10,3 1 40,8 28,2 126, 17,6
AGGL. )125T, 10,8 1 38,3 29,1 125,6 2,5

TOTAL 1 10,0 1 38,8 30,8 127,8 - 18,3

19,7 16,5 111,46 112,9
20,7 18,3 11223 181319
25,7 2100 T T63
24,5 18821 1433

DURCHSCHNITTL, DISTANZ PRO WEG (IN KN)
I
TNUR NUR BAHN NUR NUR NUR PW-H NUR VELD NUR KOMBIN. KOMBIN, UEBRIGE  ROW
IFUSS + B BUS OEPNV  PW (S)  WERKBUS  NOFA MOTORRAD PW-OEV  2RAI-OEV TOTAL
1 1 %1 i 41 S & 10,
AGGSC I I i
LAND/NICKT-AGGL, I i it
STADT,NICHT-AGGL I 23,1 GE7LST
AGGL. (30T, 1 23,9 87 1
I i
I T
I 1
1 I

20,0 1,4

AGGL, 30-40T. 2,5 7,6
AGGL. 60-1251, 2,0 8,0
AGGL. )125T, 16,0 8,0

TOTAL 19,0 9,2

I
I
I
1
I
1
I
1
I




FAHRTEN/TAG
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ROW
ROW
TOTAL
ROW
ROW
TOTAL

I
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KOMBIN,
2RAD-0EV  TOTAL
0.7
10F 2
UEBRIGE
UEBRIGE
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I

—
o

KOMBIN,
8.1
1.3
KOMBIN,
2RAD-0EV
KOMBIN,
2RAD-0EV
KOMBIN,
2RAD-0EV

19860
NOFA  NOTORRAD PW-OEV
71
1.2 1
KONBIN.
KOKBIN,
KONBIN,

6.1
R R E R R

VERKEHRSMITTEL

R R R R
10,4 I

VERKEHRSHITTEL

5l
6.1

0F
KOFA  MOTORRAD PW-OEV

MOFA  MOTORRAD PW-OEV
HOFA  MOTORRAD PW-OEV

63 1
46
0F

NUR PW-M NUR VELO NUR
WERKBUS

BY VEMI

BY VENI
WERKRUS
51
WERKBUS
WERKRUS

36,6
NUR FW-H NUR VELD NUR

NUR FW-M NUR VELO NUR
NUR PH-M NUR VELO NUR

NUR
P (S)

21 31
15200 1 537,91
10,9
NUR
Fi (S)
41
NUR
Fi {S)
NUR
Fi (S)
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6,3
50
CROSSTARULATION

CROSSTABULATION
+ B BUS DEPNV

NUR BAKN NUR

LI
21

RUENEDEIS ESRES MEQRBS SIS R EEARE S
TAB,

15. 1
14,9
31
NITTL, ZEITAUFWAND FRO WEG (IN MIN,

+ B BUS OEPNV
+ B BUS OEPNV
+ B BUS OEPNV

NUR

NUR BAHN NUR
L1

NUR BAHN NUR

NUR BAHN NUR

0
'

14,4 1
18,2 1

15.1
K. STADTR-N.AGGLO I 19,0 I

VERKEHRSMITTELWAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG DER “ECHTEN™ PENDLER AUF DIE VERKEHRSMITTEL
10

DURCHSCENITTL, DISTANZ PRO WEG (IN KM)

IV-KITTEL FUSS
0.1
DURCHSCH

I
I

GROSS - STADTREG I
2
I 13

L IND.R.-NJAGGLO I 18,0 I

FERTENR, -AGRAR,

IFUSS
TNUR
IFUSS

I
I
I
1
[
FERTENR, -TERTIAE 1
I
I

1

K/ STADTR-NJAGBLD I 14

REGIONSTYP
XX R RN E X RN RN RN RN K E X R XX RRE RN N RN NN PAGE 1 OF 4
41

REGIONSTYP
AR R R R N R R R R R R R R E R R R R I ]

ROW PCT TNUR

TOTAL
TOTAL

ROW FCT IKEIN

-INDUST, I
STAITREG
-INDUST, -

M. STADTR -AGGLO,
- INDUST,

K. STADTR-N, AGGLO
LANDW, R, -REINE

R RN
LANDW,

FERTENR, -TERTIAE
GROSS - STADTREG
M. STADTR-AGGLO
GROSS - STANTREG

L INIL R, -N.AGELO I
FERIENR, -AGRAR,
FERTENR, -TERTIAE I

FERIENR, -AGRAR,
N, STARTR-AGGLO,
K. STADITR-N, AGGLO
Lo IND\ R, -AGGLO,

M, STADTR-AGGLO,
L+ IND. R, -AGGLO,

LANIW,
GROSS -
[ ANDW,

R T
RT
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PREENADSIHE Re < MEDSB [Ele ] ale A BT ] 08620
TAB. D1.00 VERKEHRSMITTELWAHL DER BERUFSTAETIGEN

XXX x X ¥ A A X ¥ xx % CROSSTABULATION OF %% % % % %% %% %%%%%%X %X

GESL GESCHLECHT BY VENI VERKEHRSNITTEL
XX R R LR XL R F R RN H R X E X N F NN X XK E R R R R R RN R® PAGE 10F 2

VENT
I
ROW PCT IKEIN NUR NUR BAHN NUR NUR NUR PW-N NUR VELD NUR KOMBIN. KOMBIN.  ROW
IV-NITTEL FUSS + B BUS OEPNV  FW (S)  WERKBUS ~ MOFA MOTORRAD PW-OEV ~ 2RAD-OEV TOTAL
0.1 2 Sl

W
I
I
I

KA ¥ rxxxxrxxxxxxxx CROSSTABULATION OF ¥ ¥ XXX %%xXxXxxxxxxxx¥
GESI. GESCHLECHT BY VEMI VERKEHRSMITTEL
AR XX XX R XX X K XX X E XX E KX XK RN EEERERNEEXEXNEXENX NN x PAGE 1 OF 2

VERKEHRSMITTELWAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG DER "ECHTEN" PENDLER AUF DIE VERKEHRSMITTEL
I
ROW PCT INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PW-N NUR VELO NUR KOMBIN. KOMBIN, UEBRIGE  ROW
IFUSS + B BUS OEPNV  PW (5)  WERKRUS ~ MOFA MOTORRAD PW-OEV  2RAD-OEV TOTAL
I 1 2 4
I
I 14,0
I 24,2
7.5

4
7
3

0

I W I
I I I
I I I
I I 1

DURCHSCRNITTL, ZEITAUFWAND PRO WEG (IN MIN.)

1

INUR NUR RAEN NUR NUR NUR PW-H NUR VELO NUR KOMBIN, KOMBIN, UEBRIGE  ROW FAHRTEN/TAG

IFUSS + B BUS OEFNV ~ PW (S)  WERKBUS ~ MOFA MOTORRAD PW-OEV  2RAD-OEV TOTAL

i 6.1 71 8 9.1
! I I
I I
I I
I I

14,3 1 32,0
13,9 1 29,1
14,3 1 30,8

8,3 3,14
8,4 2,87
8,3

]
1
I
1
I 3,05

9,2
551
7,8

MURCHSCHNITTL, DISTANZ PRO WEG (IN KM)

[

TNUR NUR BAHN NUR NUR NUR PW-N NUR VELD NUR KOMBIN. KOMBIN. UEBRIGE  ROW
IFUSS + B BUS OEPNV  PW (5)  WERKRUS  MOFA MOTORRAD PW-OEV  2RAD-QEV TOTAL
1 1 2l 7

I

’

61 i
I I
1o 49 o
1 I
1 i

I
I
I
I
I

I 5.1
I I
20,3 1 I I
174 I 1
19,0 I I I
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1
I
[
1
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1800
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+ B BUS OEFNV
CROSSTARULATION

CROSSTABULATION

NUR BAHN NUR

I

b e bt b bt g bt

PENDILE R~ N0 Bil L} Ak T

TAB.

MWW e D @ — o~

+ B BUS OEPNV
+ B BUS OEFNV
+ B RUS OEPNV

NUR BAHN NUR
12,4

NUR RAHN NUR
NUR RAHN NUR

NUR

R R
I

VERKEHRSITTELWAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG DER "ECHTEN" PENDLER AUF DIE VERKEHRSHITTEL
18,9

17,5
TURCHSCHNTTTL., ZEITAUFWAND PRO WEG (IN NIN,:
MIRCHSCENITTL, DISTANZ PRO WEG (IN KN

IFUSS
NUR
{
INUR

IV-MITTEL FUSS
1
]

ROW FCT IKEIN

R SRR
ROW PCT INUR

EEX X % %X X % %X
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Anhang 4.9
PAEN Dl E RE=ME0RBe| | S AR T e 0 g () £

TAB. D1.00 VERKEHRSMITTELWAHL DER BERUFSTAETIGEN

XA XXX XA XX ke x e xxx% CROSSTABULATION OF ¥ ¥ xssxarsssrx
BORT1 NATIONALITAET RY VENI VERKEHRSMITTEL

CRX R XXX RN RN RN N R R E RN NN XN X XX E XX X R XX XXX XXX PAGE L OF 2
VENT
I

ROW PCT IKEIN NUR NUR BAHN NUR NUR NUR PH-M NUR VELO NUR KOMBIN, KOMBIN.  ROW

IV-MITTEL FUSS + B BUS OEPNV ~ PW (S)  WERKBUS ~ MOFA MOTORRAD PW-OEV  2RAD-OEV TOTAL
I b 8 %I

I
1 I
I eles Tovi0¢
I 3 T 0

LR XX R X x axxxxxxxx % CROSSTABULATION OF %% % % % %% %% %X %%%%%%%
RORT! NATIONALITAET BY VEMI VERKEHRSHITTEL
£ XN K K KX K X X X KX N E R R KKK KRR RN KR X EEEEKEENKNEEEERXNKE PAGE L OF 2

VERKEHRSHITTELWAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG DER "ECHTEN™ PENDLER AUF DIE VERKEHRSMITTEL
1
ROW PCT TNUR NUR BAHN NUR NUR NUR PH-M NUR VELO NUR KOMBIN. KOMBIN, UEBRIGE  ROW
IFUSS + R BUS OEFNV  PW (S)  WERKBUS  MOFA MOTORRAD PN-OEV  2RAD-OEV TOTAL
21 3 8 10,1

1
I I
I I
I I

DURCHSCHNITTL, ZEITAUFWAND PRO WEG (IN KIN.)

I

INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PN-N NUR VELO NUR KONBIN, KOMBIN. UERRIGE  ROW FAHRTEN/TAG
IFUSS + B BUS OEPNV  PW (S)  WERKEUS  NOFA MOTORRAD PW-OEV  2RAD-OEV TOTAL

I 1% 21 3, 10.1

I

39,5 1 18,5
35,2 1 17,4
38,8 118,3

I
I I
I 9,9 1
0T
1 10,0 1

’

’

DURCHSCHNITTL, DISTANZ PRO WEG (IN KK)
I

INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PW-M NUR VELD NUR KOMRIN, KOMRIN, UERRIGE  ROW
IFUSS + B BUS OEFNV PN (S)  WERKRUS  MOFA MOTORRAD PW-OEV  2RA[-QEV TOTAL
I 1 2 3 ]

4

I i1 I I i

1 I i I I I
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FAHRTEN/TAG

WO NO w T NS

Mmoo MNOo M -
— NN

ROW
ROW
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KOMBIN,
2RAD-0EV  TOTAL

8.1
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+ B BUS OEPNV

CROSSTABULATION
CROSS

PRENDAE R = M0 B Sl TOARE T
NUR BAHN NUR

T2B.
+ B BUS OEPNY

NUR BAHN NUR
NUR EARN NUR

+ B BUS OEPNV
NUR BAHN NUR

+ B BUS DEPNV

NUR
IN HAUSHALT

VERKEHRSMITTELWAHL: FROZENTUALE AUFTEILUNG DER ECHTEN™ PENDLER AUF DIE VERKEHRSMITTEL

DURCHSCENITTL, ZEITAUFWAND PRO WEG (IN MIN.)

DURCHSCENITTL, DISTANZ PRO WEG (IN KM)

IV-KITTEL FUSS

ANZ, PERS, IN HAUSHALT
I
IFUSS
[
TNUR
IFUSS

ANZ, PERS,

ROW PCT IKEIN
ROW PCT INUR

APER
R R R

AFER
R R R R E R R R
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Anhang 4.11
PEENADE|EER s IR0 B T N T8

TAB. D1.00 VERKEHRSMITTELWAHL DER BERUFSTAETIGEN

LR X R kA E XX F e 8x% CROSSTABULATION OF %% % % % %% % %% %%%¥%¥%XX
WSEK WIRTSCHAF TSSEKTOR BY VEMI VERKEHRSKITTEL
XL E NN %R E R RN R R E R R EEEEE R RE RN EE RN RN PAGE 1 OF 2

VENI

I

ROW PCT IKEIN NUR NUR BAHN NUR NUR NUR PH-¥ NUR VELO NUR KOKBIN. KOMRIN,  ROW
IV-KITTEL FUSS + R BUS OEFNV  PW (S)  WERKBUS  MOFA MOTORRAD PW-OEV  2RAD-OEV TOTAL
I 3 8.

WSEK
14 SEKT,
2, SEKT,

I

I

ol

I

3, 5EKT, I

I
I I
I I
I I
I I 3

S
0.
TOTAL 36,

‘
‘
'

LX R ¥ XXX XA X xxexx CROSSTABULATION OF %% %% %% &% %%%X%%EXXX
WSEK NIRTSCHAFTSSEKTOR BY VEMI VERKEHRSMITTEL
EE R R XX X X R XN KK KN R KX X R KX R KK KKK X EEEEKKXXEXXEREXRXExx¥ PAGE LOF 2

VERKEHRSMITTELWAHL: FROZENTUALE AUFTEILUNG DER "ECHTEN™ PENDLER AUF DIE VERKEHRSHITTEL
1

ROW PCT INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PW-M NUR VELO NUR KOMBIN, KOMBIN, UEBRIGE  ROW
IFUSS + B BUS OEFNV PN (5)  WERKBUS  MOFA MOTORRAD PW-OEV  2RAD-OEV TOTAL
1 L 4 10,

WSEK I
1.SEKT, I .8
2.SEKT, I ol

I 1
1

21

I

I

I

3, SEKT. I

i I 91 I
I I i I
91 I I I 1T
7.4 1 1 I I 431
7.6 1 I I 01 I 55l
TOTAL 7 100.0

DURCHSCHNITTL, ZEITAUFWAND PRO WEG (IN MIN.)

1

TNUR NUR BAHN NUR NUR NUR FW-H NUR VELO NUR KOMBIN. KOMRIN, UEBRIGE R FAHRTEN/TAG

IFUSS + B BUS OEPNV  PW (5)  WERKRUS  MOFA HOTORRAD PW-OEV  2RAD-OEV

i 2 3 4, 1 61 71 9.1 10
1 I 1

1850 11356 S (14.0) =1
I I
i I
I I

c
Js

. SEKT, (28,5) 1 16,0
12,0 1 14,2
12,1 1 14,4

12,0 1143

18,4
18,8

3,SEKT, 24,0 1 17,7

2,5 1 17,5

’

I I
1 I I
1 1(39,9) 1 I
2,5EKT, I 1303 1 25,3 1 17,4 1 19,0
I I I
I i I

TURCHSCHENITTL, DISTANZ PRO WEG (IN KM)
[
TNUR NUR BAHN NUR NUR NUR PW-H NUR VELO NUR KOMRIN, KOMBIN., UEBRIGE
IFUSS + B RUS OEFNV  PW (S)  WERKBUS  MOFA MOTORRAD FW-OEV  2RAD-CEV
3 4, 9 7 8. 9. 10

Je

12,6
13,0

’

12,9

2,8 4,8
48

’

61 I
I I
30T AR
I I
I I
2,8 1 I

1

I

I

I 2,9 4,8
I

I




- 162 -

Anhang 4.12
PEENEDER = M 0Bl L fl e A BT 129280

TAB. D1.00 VERKEHRSMITTELWAHL DER BERUFSTAETIGEN

fX R R X xR x e x e xxxx CROSSTARULATION OF %% %% % %% %% %X%KEXKXKN

PRER BRANCHE RY VEMI VERKERRSHITTEL
FAE KR R X K R XX K K NN X KRR RN KKK KK KKK R XK KR EEEXEREEERRNRX PAGE L OF 4

VERKEHRSMITTELWAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG DER "ECHTEN™ PENDLER AUF DIE VERKEHRSMITTEL
1
ROW PCT INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PW-H NUR VELO NUR KOMBIN. KOMBIN, UEBRIGE  ROW
IFUSS + B BUS OEFNV  PW (S5)  WERKRUS  MOFA MOTORRAD PW-OEV  2RAD-OEV TOTAL
I L 2 3 4 5 7 8, 9. 10,
PBER I
| AND-» FORSTW, I
NAHRUNGSMITTEL I
TEXTIL I
HOLZ,PAPIER I
GRAPH,CEWERBE I 16.4
CHEMIE,KUNSTST, I 18,1
HETALL)MASCHINEN I 14,0
I
I
I
I
I
1
I

18.1
21,6
53

17.1

44,5
43,1
18.8
46,2
38,9
34,3
52,7
24,5
38,7
59,6
43,0
44,2
26,3
38,5
43,2

16,6
13.8
11,3
12,3
10,4
12,7

WO RN DVHNNN D0 NmS @
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LN B d N e Gy R N O~ O O~y

UHREN 34,2
AU 14,5
TECHN, BERUFE 10,5
FANDEL ,VERWALT'G I 15.4
VERKEHR 14,5
GASTGEWERBE 30,7
UEBR. DIENSTL, 20,6

TOTAL 17,5
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DURCHSCHNITTL, ZEITAUFWAND PRO WEG (IN NIN.)
I
TNUR NUR BAHN NUR NUR NUR PH-N NUR VELO NUR KOMBIN. KOMBIN, UEBRIGE  ROW FAHRTEN/TAG
IFUSS + B BUS OEPNV  PW (S)  WERKEUS  MOFA MOTOKRAD PW-OEV  2RAD-OEV TOTAL
I 2.1 3 41 51 61 7
———————— I I I 1
11,6 1(41,4) 16,2 1 I
I 36,2 16,2 1 I
1 33,8 153551 I
13,6 15,4 1 I
I39,1 172 118,00 1
1(34,2) 165312452 41
37,6 16,9 1 18,6 1
33,2 14,6 T 14,0 I 11,6 1(14,6)
I I
I I
I I
I I
I I
I I
I I

| ANDI- »F ORSTH,
NAHRUNGSMITTEL
TEXTIL
HOLZ,PAPIER
GRAPH, GEWEREE
CHEMIE,KUNSTST,
HETALL » MASCRINEN

I
1 16,4
i
I
I
I
i
I
UHREN 1
I
I
I
1
I
1
I

15,6
15,5
15,2

18,5
17,9
16,0
17,7
18,0

oI

I

13,1 1(14,4) 1

1,6 1(13,0) I

10,9 L(13,7)- 1

1250 1 12,3 |

1,4 1(14,3) 1 19,3

1,8 1(15,0 I 17,4

11372l 3.6 T 16,9
I 14,8
I 19,6
I 19,3
I 20,1
I 16,8
I 17,2
1 17,8
I 18,3

Al

TECHN. BERUFE

HANDEL » VERWALT'G

VERKEHR

GASTGEWEREE

UEER. DIENSTL,
TOTAL

3,1 20,0 T 21,5 T Ak T 21547
12,2 1 14,9
10,8 1147
12,0 1 14,6
13,0 1(14,9)
12,2 1 14,3
12,1 1143

2,7
18,2
19,1
15,4
18,3
18,8

I
1
I
1 40,9 18,2
139,6 18,5
1 33,9 16,7
13,3 16,7
1 39,9 16,8
13,8 17,5

DURCHSCHNITTL, DISTANZ PRO WEG (IN KM)

I

INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PW-M NUR VELO NUR KOMEIN, KOMBIN, UEBRIGE  ROW

IFUSS + B BUS OEFNV  FPW (S)  WERKRUS  MOFA MOTORRAL PW-OEV  2RAD-OEV T0TAL
2 3. S b6y 9

iy 7

~

s
B e R R O e i B T I R SRy

©

e el Tl e T T o e R e e S gy

_________ I
L AND- yFORSTW, 1 (20,9)
NAHRUNGSHITTEL 1 1 16,4
TEXTIL T 14,4
HOLZ,FAFTER i 1515,7
GRAFH, GE WERBE 119,0
CHENMIE s KUNSTST, (16,6)
HE TALL s NASCHINEN 17,1
UHREN 1,222
EAU 16,1
TECHN, BERUFE 21,6
HANDEL +VERWALT’G 19,6
VERKEHR 16,8
GASTGEWEREE 15,1
UEBR, DIENSTL, 19,8
TOTAL 19,0
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Anhang 4.13
PEE NeD e E R0 B s LS TeARE T 0 )

TAB. D1.00 VERKEHRSMITTELWAHL DER BERUFSTAETIGEN

FX E XX XXX XL ¥ xxxxx%x¥% CROSSTAPRULATION OF %% % % %% %X%%%%XXX¥KK
HARG ARGESCHL, SCHULSTUFE BY VEMI VERKEHRSMITTEL
AEX XA R X LR R XX E R R RN E RN RN R R RN R RN RN % PAGE 1 OF 2

VENI
I

ROW FCT IKEIN NUR NUR BAHN NUR NUR NUR PH-M NUR VELD NUR KOMBIN, KOMBIN.  ROW
IV-KITTEL FUSS + B BUS OEPNV  PW (5)  WERKBUS  NOFA MOTORRAD PW-OEV ~ 2RAD-OEV TOTAL
I 21 3 4 Sl 7 8,

0.1
HABG I--
PRINAK 19.9 1 10,5
I 13.3
I 108
it 10,2
1 10,2
10,9

SEKUNDAR
EERUF SAUSE,
GYMsFACHSCH.

6.1

I

I

I

I

I

UNI I

oI
I
I
I
I
I
§

WNen LN en -
gLen 2 ey
S o=

TOTAL

FA R R R XA R A R AR RN XX A% CROSSTABULATION DF %% %% %% %% %K %X%%XE%X

HARG ABGESCHL, SCHULSTUFE BY VEMI VERKEHRSHITTEL
X R E X E XX K XX X XXX RN XN NN X6 E NN R R RN NN EXNKERRNN®X®x*¥xx PAGE 1OF 2

VERKEHRSMITTELWAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG DER "ECHTEN™ PENDLER AUF DIE VERKEHRSMITTEL
I

ROW PCT INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PW-M NUR VELO NUR KOMBIN. KOMBIN, UEBRIGE  ROW
IFUSS + B BUS OEPNV  PW (S)  WERKRUS  MOFA MOTORRAD PW-OEV  2RAD-OEV TOTAL
I L 21 k) b 7 8. 9.

51
HARG I I I
PRTMAR ] 24,8 1 13.2 I
SEKUNDAR I 20,0 16,5 I
BERUF SAUSE. I 146 12,5 I
GYMsFACHSCH. I 153 11,6 I
(NI I 14,0 1.2 I
TOTAL 17,5 12,9

W 1
I 1
1 1
1 I
I I
I I
I I

DURCHSCHNITTL, ZEITAUFWAND PRO WEG (IN NIN.)

1

INUR NUR BAKN NUR NUR NUR FW-H NUR VELD NUR KOMRIN, KOMBIN., UEBRIGE FAHRTEN/TAG
IFUSS + B BUS OEFNV  PW (S)  WERKEUS ~ MOFA MOTORRAD FW-OEV  2RAD-OEV
i i 1 3 4 5 8. 9
I

16,8 1 18,9

61

1

I

17,3 18,8 12 3]
I

1

I

I

I
FRTHAR I
I
1243 11,5 1187
I
I
I

I

I
133
SEKUNDAR 136
LI RUF SAUSE, 139
4
146
138

’

17,9 1 18,1

17,7 119,
17,5 1 18,8

GYN,FACHSCH.
UINT

I
I
I
I
I
I
I
I

’
’
’
’

TOTAL

DURCHSCHNITTL, DISTANZ PRO WEG (IN KM
I
INUR NUR BAHN NUR NUR NUR FW-M NUR VELO NUR KOMRIN, KOMBIN, UEERIGE
IFUSS + B BUS OEFNV  PW (S)  WERKBUS  MOFA MOTORRAD PN-OEV  2RAD-OEV
I 2.1 3 4 5l 8, 9.
HARG I I
FRINAR I 14,35 1
SEKUNDAR 16,4 1
1
1
I
1

6.1
I
I 4,6 9,3 9,5
I 10,2 I 8,7
1 12,5 9,8
I 14,4 1 10,8
I 1620 1127
I 12,2 1 10,0

RERUF SAUSE, 19,3
GYN, FACHSCH, 2,3
(INT 2,6

TOTAL 19,0
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Anhang 4.14
PRENCD LeERRE < NEOER | [T AE T ]8R0

TAB, D1.00 VERKEHRSMITTELWAHL DER BERUFSTAETIGEN

EAXR R XX AR R A xRk r % CROSSTABULATION OF % %% % %% % %%5%%E%%EXK
STHE BERUFL, STELLUNG RY VENI VERKEHRSMITTEL
FLRL R R XX XXX R R R AR R R R R RN AR R R XXX PAGE 1OF 4

VENI

i

KOW FCT IKEIN NUR NUR RAHN NUR NUR NUR PH-H NUR VELO NUR KOMBIN, KOMBIN.  ROW
IV-NITTEL FUSS + B BUS OEFNV  PW (S)  WERKBUS  MOFA MNOTORRAD PW-OEV  2RAD-OEV TOTAL
I 2 3 4 5 by 7 8 %

STHR I
SELEST, I
DIR. I

LEIT, ANGEST, I

I
I
I

29,8
69,6
37,2
40,4

59
23,4
36:6

UNT, ANGEST,

GELERNT. ARB.

AN-rUNGELERNT
TOTAL

0.1 I
1 1
I I
I I
I I
I I
I I
I I

— 1 O~ © N L Cn

B e N o

O =D O Lo~
e

NSO NNO

o OO S ®©

© & o &> Mo won

LR XXX XX N X e X A XX X% CROSSTABULATION OF %% % %% " % XX %%%XX%%%%¥
STHE BERUFL, STELLUNG BY VENMI VERKEHRSMITT" _
AR X R X R RN F NN RN RN R R RN RN RN XX E XX XEXxX PAGE 1OF 2

VERKEHRSMITTELWAHL: FROZENTUALE AUFTEILUNG DER "ECHTEN™ PENDLER AJF DIE VERKEHRSMITTEL
I

ROW PCT INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PW-H NUR VELO NUR KIMBIN. KOMBIN., UEBRIGE  ROW
IFUSS + B BUS OEPNV  PW (5)  WERKBUS  MOFA MOTORRAD FW-OEV  2RAD-OEV TOTAL
1 1 2 S5 8, 9

I I

-

STHE
CELRST,
IR,
LEIT, ANGEST.
UNT, ANGEST,
RELERNT, ARE.
AN-7UNGELERNT

TOTAL

w ~
SRIIT IS

P ]
NO RS>0l

NS > >N o
> = 0wt o 0

I
I
I
I
I
I
I
I

Pt bt bt bt g

s
NS > e

ey

—_ 0 = e
N & > Mo O on
NS > Nt D

DURCHSCHNITTL, ZEITAUFWAND PRO WEG (IN MIN.)

I

INUR NUR RAHN NUR NUR NUR PW-M NUR VELO NUR KOMBIN, KOMRIN, UEBRIGE FAHRTEN/TAG
IFUSS + B BUS OEFNV  PW (S)  WERKRUS ~ MOFA MOTORRAD PW-OEV  2RAD-OEV

I 1 21 % Sl 6.1 A

SELBST

IR, (16,1) 1.(11,5) 1(15,0)

LETT, ANGEST, W6 121008 = 112, 2)

UNT, ANGEST, 18,6- 1 11,6 1 14,7

GELERNT, ARR, R B bR R )

AN-» UNGELERNT 1898 100210 1143
TOTAL 18,85 112 T A3

DURCHSCHNITTL, DISTANZ PRQ WEG (IN KM)

I

TNUR NUR BAHN NUR NUR NUR PW-M NUR VELD NUR KOMBIN, KOMBIN. UEBRIGE
IFUSS + B BUS OEFNV  PW (5)  WERKRUS  MOFA MOTORRAD FW-OEV  2RAD-OEV

I i Sl by Il

I
)

I

STHR 1

SELBST, I (

IR, I (
LETT, ANGEST, I
UNT, ANGEST, 1
GELERNT . ARE, I
AN-1UNGELERNT I
TOTAL I

I
I
I
L
I
I
I
I
I
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PIEN DL ER=MEOB [ LT AETE 19500
TAB, 01,00 VERKEHRSMITTELWAHL DER BERUFSTAETIGEN

AEA XX R XXX kXA X kX x% CROSSTABULATION OF % %% % %% %EXEKXEEENER
PEND PENDLER RY VEMI VERKEHRSKITTEL
LR NN X R RN R XX R L RN XN XX RN R H KR KA XX R NN NN RN R R XXX %% PAGE LOF 2

VENT

I

ROW PCT IKEIN NUR NUR BAHN NUR NUR NUR PW-M NUR VELO NUR KOMBIN. KOMBIN.  ROW
IV-MITTEL FUSS + B BUS OEFNV  PW (S)  WERKRUS  MOFA MOTORRAD PW-OEV  2RAD-OEV TOTAL
I 3 4 [ 7

I
PEND , i
RINNEN-F, I
AUSSEN-P, I
NICKT- P, I

/I
I
I
I
I

W
I
I
I
I

FEX KRR AR XX kX kX kX x % CROSSTARULATION OF ¥ % % % #X%X%%%K%K%X
PEND PENDLER BY VENI VERKEHRSKITTEL
FXEX R XX KA AR XX RN NN R R R R RN RN R R R RN X R RN R R RN X RN XXX X XN PAGE 1 OF 2

VERKEHRSMITTELWAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG DER "ECHTEN™ PENDLER AUF DIE VERKEHRSHITTEL
I

ROW PCT TNUR NUR BAHN NUR NUR NUR PH-M NUR VELO NUR KOKBIN. KOMBIN. UEBRIGE  ROW
IFUSS + B BUS OEFNV  PW (5)  WERKBUS  MOFA MOTORRAD PW-OEV  2RAD-OEV TOTAL

DURCHSCHNITTL, ZEITAUFWAND PRO WEG (IN MIN.)
I
TNUR NUR BAHN NUR NUR NUR PW-M NUR VELO NUR KOMBIN, KOMBIN. UEBRIGE ~ ROW FAHRTEN/TAG
IFUSS + B BUS OEFNV  PW (S)  WERKBUS ~ MOFA MOTORRAD PW-OEV  2RAD-OEV TOTAL
2 Wl 6 10.1

PEND I I 1 I I

RINNEN-F\ I I

AUSSEN-F,

TOTAL

DURCHSCHNITTL, DISTANZ PRO WEG (IN KM)

I

INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PW-H NUR VELO NUR KOMBIN, KOMBIN. UERRIGE  ROW
IFUSS + B BUS OEFNV  PW (5) NOFA MOTORRAD PW-OEV ~ 2RAD-OEV TOTAL
I 1 8. 9

2,3

’ 3

3
13,
10

’

47
17,
12

6.1 1 I
I I I
I I I
Senly0 =T I
I I 1

’




- 166 -

Anhang 4.16
PAEENED = ERi= MEQUB k1o AVE T S 100840

TAB. D1.00 VERKEHRSMITTELWAHL DER BERUFSTAETIGEN

XXX R XA XAk XN 0% CROSSTABULATION OF %% %% %% %%%EEXNEENSE
ZIVL ZIVILSTAND RY VEMI VERKEHRSHITTEL
EXXX X R XXX X NN XX % % %K% FE XXX RN RN RN N RREREX*E®ER® PAGE 1OF 2

VENT

I

RON PCT IKEIN NUR NUR RAHN NUR NUR NUR PH-N NUR VELO NUR KOMBIN, KOMBIN.  ROM
IV-MITTEL FUSS + B BUS OEPNV  PW (S)  WERKBUS ~ MOFA MOTORRAD PW-OEV  2RAD-OEV TOTAL

I 0. 1 2 3 4 i) LD 7 8. 9
AU I
LEDIG I
VERH, - ZUS.LEB, 1
VERWITH, I
I
1

I I I
: I I 1
151 I 32,6 I I 3.
I 39,8 I I 38,
1 23,1 I I '
1 38.3 I I '
I 201 I I

3.6 10

GESCH.
VERH,- GETR.LER
TOTAL

I
)
I
I
I
I
1

v
3
.
0
0
.

2
3
2
0,

XA xkxxkxxxxxx vk xx CROSSTABULATION OF %% %% %% %% EEXNXENXEX

1L ZIVILSTANI BY VENI VERKEHRSHITTEL
LR R R K E XXX KR X XK XX N X XX KR E KRR R KRR RN NN RN XNE PAGE LOF 2

VERKEHRSHITTELWAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG DER "ECHTEN™ PENDLER AUF DIE VERKEHRSMITTEL
I

ROW PCT TNUR NUR BAHN NUR NUR NUR PW-N NUR VELO NUR KOMBIN, KOMBIN. UEBRIGE ~ ROW
IFUSS + B BUS OEPNV PN (S)  WERKBUS  MOFA MOTORRAD PW-OEV ~ 2RAD-OEV TOTAL
I 1 2 3. b 7 8.

I
LEDIG 17.6
VERH.- ZUS.LEB, 16,7

I

I

I 10,2
VERWITW, I 2.8

I

1

19.9
19.7
17.9
12,9

@ w0 v O™

GESCH, 18,0
VERH,- GETR.LER I 24,4
TOTAL 17,5

Sl I I

I 1 1

5.9 1 I I
I 1 1

I I I

I I I

I I I

N R ]

DURCHSCHNITTL, ZEITAUFWAND FRO WEG (IN MIN.)

I
INUR NUR BAKN NUR NUR NUR PW-M NUR VELD MUR KOMBIN. KOMBIN. UEBRIGE  ROW FAHRTEN/TAG
IFUSS + B BUS OEFNV  FW (S)  WERKRUS  MOFA NMOTORRAD PW-OEV  2RAD-OEV TOTAL

L 21 3 5 6.1 10

VI

I I I
LEDIG 3057 01 244 19,95 113,39 T 14,9 I
VERH, - ZUS.LER, 38,2 1 24,5 HH:1 S TisA o] 1350 I
VERRITH, 35,8 24,0 17,9 112,3 1(16,3) I
GESCH, 39,9 24,9 19,4 112,9 1(15,5) I
VERE, - GETRLLEE T T.8235 1 249 18,7 113,9 1017,8) I
I

9
2
7
9
8
TOTAL 38,8 24,5 18,8 -1 12,1 1143 - 8

1
1
1
1
1
1

DURCHSCHNITTL, DISTANZ PRO WEG (IN KM)
I

MR NUR BAMN NUR  NUR  NUR PW-K NUR VELO NUR  KOMBIN, KOMRIN, UEBRIGE  ROW
1FUSS + B BUS OEFNY  PW(S)  WERKRUS  NOFA KOTORRAD PW-OEV  2RAD-OEV TOTAL

I 1 %, 3, 4, 3 6.1 7 10
7. 1 I
LENTG I 20,0 1
VERH,- ZUS,LER, T 18,4 I
VERWITH, I 15,0 I
1 I
I I
1 I

’
’

GESCH, 18,8
VERE, - GETR.LER 14,2
TOTAL 19,0

(
(
(

W
I
I
I
I
I
I
I

5
4
3
5
§
4
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Anhang 4.17
PEESNEDSEE RE=EMEOE B [ ERI N ACERT « 198820

TAB, D1,00 VERKEHRSMITTELWAHL DER BERUFSTAETIGEN

FREX XN XX xxxaxxxx CROSSTARBULATION OF %% %% %% %% %%%X%X%%¥%¥%¥
STHH STELLUNG IN HAUSHALT BY VEMI VERKEHRSMITTEL
XXX X R R XXX X R XXX R R R KRR RN NN XXX PAGE 1 OF 2
VENT
I
ROW PCT IKEIN NUR NUR BAHN NUR NUR NUR PW-N NUR VELD NUR KOMBIN,  KOMBIN. ROW
IV-KITTEL FUSS + B BUS OEPNV  PW (S)  WERKRUS  MOFA NOTORRAD PW-OEV ~ 2RAI-OEV TOTAL
I 0.1 LI NI
STHH I I i
I
i

KH- VORSTAND WA S
UEBRIGE I 203 1 159
TOTAL 150 14,9

XXX XXX XX RN RN XX XXX CROSSTABULATION ODF %% % %% X%%%%%%%%K%K
STHH STELLUNG IN HAUSHALT BY VEMI VERKERRSMITTEL
XXX RN RN RN R XX RN R RN XXX XXX XN XK k%% %%x%x%x%x%xx PAGE LOF 2

VERKEHRSMITTELWAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG DER "ECHTEN" PENDLER AUF DIE VERKEHRSMITTEL
I

ROW PCT TNUR NUR BAHN NUR NUR NUR FW-H NUR VELO NUR KOMBIN. KOMBIN. UEBRIGE  ROW
IFUSS + B BUS OEPNV  PW (S)  WERKBUS  MOFA MOTORRAD PW-OEV  2RAD-OEV TOTAL

STHH
RH-VORGTAND
UERRIGE

TOTAL

DURCHSCHNITTL, ZEITAUFWAND PRO WEG (IN MIN.)

[

TNUR NUR RAHN NUR NUR NUR PW-K NUR VELO NUR KOMBIN. KOMBIN. UEBRIGE  ROW FAHRTEN/TAG
IFUSS + B BUS OEFNV  FW (5)  WERKBUS ~ MOFA MOTORRAD PW-OEV  2RAD-OEV TOTAL

) . 7 8 Nl 10,
STHH [ I I I 1

UEBRTGE. I 15,2
TOTAL T I 14,3

30,7
30,8

28,5 1
28T

19,0
18,3

I I I
I I I
HI-VORSTAND ] RIS I 18,0
I I I
1 I I

DURCHSCHNITTL, DISTANZ PRO WEG (IN KN)

[

TNUR NUR BAHN NUR NUR NUR PW-K NUR VELO NUR KOMBIN. KOMBIN. UEBRIGE  ROW

IFUSS + B BUS OEPNV MOFA MOTORRAD PW-OEV ~ 2RAD-OEV TOTAL

I . 10,1

STHH [ I I

RE- VORSTAND I I
I

UEBRTGE

’

U
1
TOTAL T 7

’




- 168 -

Anhang 4.18
PEEENED R R SR e [T OARE s 08 )

TAB. D1,00 VERKEHRSMITTELWAHL DER BERUFSTAETIGEN

Xk k k kX X X X XXX XN AN X CROSSTABULATION OF %% % % % % % % % 6 % % % % % % % ¥
ERWERR RY VENI VERKEHRSMITTEL
A E XX XX KX XXX R XN KX XXX R XN R ERXERERXXXX®xxyx PAGE LOF 2

VENI

I
ROW PCT IKEIN NUR NUR BAHN NUR NUR NUR PW-N NUR VELO NUR KOMBIN. KOMBIN.  ROW
IV-KITTEL FUSS + B BUS OEPNV ~ FW (S)  WERKBUS  MOFA NOTORRAD PW-OEV  2RAD-OEV TOTAL

I
ERWERE I
VoLL I
TEIL I

TOTAL

£ X E XX X XXX XXX XA XN XX CROSSTABULATION OF % %% % % % %% %% %X %% %% %%

ERWERE BY VENMI VERKEHRSHITTEL
LX R XL XXX N RN KRR R R F RN XX R RN RN NN E XXX NNNXNX PAGE 1 OF 2

VERKEHRSMITTELWAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG DER "ECHTEN" PENDLER AUF DIE VERKERRSMITTEL
I

ROW PCT TNUR NUR BAHN NUR NUR HUR PW-H NUR VELO NUR KOMBIN. KOMBIN, UEBRIGE ~ ROW
IFUSS + B BUS OEFNV  FW (S)  WERKRUS  MOFA MOTORRAD PW-OEV  2RAD-OEV TOTAL
9.1
ERWERR I
I
I

VoLL

DURCHSCHENITTL, ZEITAUFWAND FRO WEG (IN MIN.)

1

INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PW-H NUR VELO NUR KOMBIN., KOMBIN. UEBRIGE  ROW FAHRTEN/TAG
IFUSS + B BUS OEFRV  PW (S)  WERKEUS  MOFA MOTORRAD PW-OEV  2RAD-OEV TOTAL

I 1

VOLL

9l
ERWERR I
I
TETL I

I

BURCHSCHNIYTL, DISTANZ PRO WEG (IN KM)

1

INUR NUR EBAHN NUR NUR NUR PH-H NUR VELO NUR KOMBIN, KOMBIN, UEBRIGE  ROW

IFUSS + B BUS OEFNV  FW (S)  WERKBUS  MOFA MOTORRAD PW-OEV  2RAD-OEV TOTAL
2 3 9 10

I

ERWERR I
vott I
TETl I

I

oI I
1 I
Zasall I
6521 I
Dirll = g
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Anhang 4.19

PAENSDAISE R = WMEOTBEI LAl T ARE T ] 060

Haufigkeitsverteilung der Pendlertypen nach Ortsgrosse

(Ortsgrosse in 1'000 Einwohner)

Pendlertyp 100-200

a) In bezug auf
Wohnort

Nichtpendler
Binnenpendler

Aussenpendler

z

Relative Anteile

b) In bezug auf
Arbeitsplatz

Nichtpendler
Binnenpendler

Aussenpendler

%

Relative Anteile

Die Aussage obiger Tabellen ist die folgende:

Wird ein in einer Grossstadt wohnender (zufdllig ausgewdhlter) Berufstadti-
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 Beschdaftigte mit nur 50 % Wahrscheinlichkeit

in der gleichen Gemeinde.
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PAESNEDELERE =M QFBE Sl [T AE T

TAB,

IEEEEEEREERERERERESES

VERKEHRSHITTEL

0F

CROSSTABULATION

U gl G B N e X SR 8RR BN G TR NS SR WE W AR

RY VEMI

ORTGROESSENKLASSE

0GKL
AL XA FE A E X F AR XA X R X R E XX R X R AR A AR H XXX R XXX ¥ xx PAGE 1OF 2

PROZENTUALE AUFTEILUNG DER "ECHTEN" PENDLER AUF DIE VERKEHRSMITTEL
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DURCHSCHNITTL, DISTANZ PRO WEG (IN KN

I

KOMBIN. UEBRIGE  ROW

KOMBIN,

HOFA MOTORRAD PW-OEV

NUR PN-M NUR VELO NUR
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INUR

2RAD-0EY

WERKEUS
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+ B BUS OEFNV

IFUSS
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Anhang 5.4
BeEENSDEl R ReS MEOERE S | W] ASE ST g R ()

TAB, D2,00 VERKEHRSMITTELWAHL DER LEHRLINGE

T Eea e LR RS STARULATLEON D % s s s a B L a0

AGGB0 AGGLOMERATIONSO BY VEMI VERKEHRSMITTEL
PR F R A AL R E XN R R R R X N KX E % X K %X kX kX XXX XXX XX®Xx PAGE 1OF 2

VEMI

I
ROW FCT IKEIN NUR NUR BAHN NUR NUR NUR PN-M NUR VELO NUR KOMBIN, KOMBIN,  ROW
IV-HITTEL FUSS + B BUS OEFNV  FW (S)  WERKBUS  HOFA MOTORRAD PW-OEV  2RAD-OEV TOTAL
I L 21 3 4 Wl b, 7 8 9
-------- ! o
L AND,NICHT-AGGL, I
STADT,NICHT-AGGL I
AGGL. (20T, I
AGGL , 30-60T, I
AGGL, 60- 1257, I
AGGL, ) 1257, I

TOTAL

I

1 16,4
I 14,2
I 116
I

I

1

5 33,8
§
3
8. 8
3
1
1

I

I

I
32,4 1
2.1 1
I

I

I

-
o

© O o™~

BN N - N

44,5
41,3
33,6

5.7
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LR o~ @

e T I S R SRS

bt bt
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I I
I 1
I I
I I
I I
I I
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—_— e © O P
Lhos RO @ S~y
Lnen L O o e oen
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.
'

0
0
0
‘

©

8
1,
13

FA R XXX XX x x X x4 x X0 % CROSSTABULATION OF % % % % % % % %% % % %% %% %% X%

AGGS0 AGGLOMERATI0NB0 BY VEMI VERKEHRSMITTEL
L RA R RN XXX E R XKL XXX XN AR RN RN XXX ®d %X %4 PAGE LOF 2

VERKEHRSKITTELWAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG DER "ECHTEN" PENDLER AUF DIE VERKEHRSHITTEL
1

ROW FCT INUR NUR BAHN NUR NUR NUR FW-H NUR VELO NUR KOMBIN. KOMBIN, UEBRIGE  ROW
IFUSS + B BUS OEPNV PV (5)  WERKRUS ~ MOFA MOTORRAD PN-OEV  2RAD-OEV TOTAL
I 1. 21 3 4 5 b1 7 10,

AGG30
| ANII NICHT-AGGL
STADT/NICHT -AGGL
AGGL, (30T,

AGGL. 30-60T,

AG6L, 60-125T,

AGGL. )125T,
TOTAL

38,1
5,3

I
1
I
I
I 46,0
I
I
1

> R 0 W 1o o
LNen o O RO RO R

O~ LN O N O i ©
—_ e . O

47,8
44,4
36,0
391

I
I 1
I I
I I
I I
I I
I I
1 I

—_—
4R G — <y e oen
—_ 0

RN > ®© & o
o~ O~ LN O~ o~ TN Ny
D on By
TN e > >
> NS o e
Bl e
LA en - Llen

DURCHSCHNITTL, ZEITAUFWAND PRO WEG (IN NIN.)

I

INUR  NUR BAHN NUR  NUR  NUR PW-M NUR VELO NUR  KOMBIN. KONBIN. UEBRIGE  ROW FAHRTEN/TAG

IFUSS  + B RUS OEPNV  PW (5) MOFA KOTORRAD PW-OEV  2RAD-OEV TOTAL

7l

I
L AND NICKT-AGBL, I
STADT,NICKT-AGGL 1 1,5 18,1
AGGL. (30T, I 11,6 17,3
AGGL,30-60T, 1 12,7 16,4

I

I

I

2,1

AGGL | 60-125T, 13,9 18,5
AGGL, )125T, 16,6 22,8
TOTAL 14,9 21,1

DURCHSCHNITTL, DISTANZ PRO WEG (IN KX)
I

TNUR NUR BAHN NUR NUR NUR PW-N NUR VELO NUR KOMBIN, KOMBIN, UEBRIGE  ROW
IFUSS + B BUS OEPNV  FPW (S)  WERKBUS  MOFA MOTORRAD PN-OEV  2RAD-OEV TOTAL
21 3 4 9 I 7 8, ?

AGG8O I I
LAND NICHT-AGGL 18,5 I
STADT s NICHT-AGGL 19,0 )
AGGL, (30T, 19:1 I
I

I

I

I

AGGL, 30-60T, 17,6
AGGL, 60-125T, 18,1
AGGL. )125T, 13,7

17,2
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2RAD-0EV  TOTAL
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9.1
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KOMBIN,
KOMRIN,
2RAD-0EV
KOMBIN.
2RAD-0EV
KOMBIN,

1980
NOFA  HOTORRAD PH-OEY

Pt bt et bt b bt et bt

8.1

P~ N~ O ~0 O~ 0 v o
R I T e o

KOMBIN,

KOMBIN.
MOFA MOTORRAD PW-OEV

KOMBIN,
MOFA HOTORRAD PW-OEV

el i e TR )

7.1
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LR I IR I N R AR I AR R NE R R I R B AR
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ERAERFEREBEEERELEER

VERKEHRSMITTEL

X X XK % 8 X X X X X 0 X X % X 8 & B X X R R KRR XX R XX XX EEREEREREEKRK

e B e R R R )

0F
aF
MOFA MOTORRAD FW-OEV

NUR FW-H NUR VELD NUR
WERKBUS

RY VENI
BY VEMI

NUR PW-H NUR VELO NUR
WERKEUS

NUR

FN (S)

NUR PW-M NUR VELD WUR
WERKBUS

NUR FW-M NUR VELO NUR
WERKEUS

9.3
NUR
PN (S)
NUR
FW (S)
NUR
FW (S)

I

(W)
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b
(W)
=
e
L
o
e
F
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=
—
L
—
e
=
w)
o
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b=
=
L
=
o
(=)
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CROSSTARULATION
15,0

+ B BUS OEPNV
CROSSTARULATION

NUR BAHN NUR

I

REENDLER-NOB L LTAET
i

TAB.
NUR BAKN NUR
+ B BUS OEFNV
NUR BAHN NUR
+ B BUS OEFNV
NUR BAHN NUR
+ B BUS OEPNV

NUR

el 26001
VERKEHRSMITTELWAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG DER "ECHTEN™ PENDLER AUF DIE VERKEHRSMITTEL

DURCHSCHNITTL. ZEITAUFWAND PRO WEG (IN MIN.)

DURCHSCHNITTL, DISTANZ PRO WEG (IN KM)

IV-MITTEL FUSS

I
IFUSS
i
INUR
IFUSS
1

I
TNUR
IFUSS

K, STADTR-N, AGBLO I

LANDN. R\ -REINE

1
REGIONSTYP

TOTAL

ROW FCT IKEIN
ROW FCT INUR

GROSS - STADTREG I
-INDUST, I
FERTENR. -TERTIAE I
GROSS - STANTREG I
. STADTR-AGGLO,
M STADTR-N. AGGLO I
Ry -REINE
-INIUST,
6ROSS - STADTREG I
- INDUST, I

M. STADTR-AGGLC.
L INDWR.-N.AGGLO T

FERIENR. -AGRAR,
FERTENR, -TERTIAE I

M. STADTR-AGGLO.
FERIENR. - AGRAR,
FERTENR, -TERTIAE
GROSS - STANTREG
M. STADTR-AGGLO,

M. STADTR-N, AGGLO
LANDW

K. STADTR-N, AGGLO I
LANDW, R, -REINE

FERIENR, -AGRAR.

LANTN,

I EEEEE R
REGIONSTYF
LANDW,

E X4 X % % 0 % % % % % % %
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Anhang 5.6
PENDLER-NOB LT AET <1980

TAB. 02,00 VERKEHRSMITTELWAHL DER LEHRLINGE

XX R AR X x X xx xx k% CROSSTABRULATION OF %% %% %% X %% %%5%XEKEXK
ALTS ALTER RY VENI VERKEHRSMITTEL
A 3 XX E X £ X KX KX R X 0N R KK E kKRR KK KRR XXX PAGE LOF 2

VENT
I

ROW FCT IKEIN NUR NUR BAHN NUR NUR NUR PW-H NUR VELO NUR KOMBIN. KOMBIN,  ROW
IV-KITTEL FUSS + B BUS OEPNV  PW (S5)  WERKRUS ~ MOFA MOTORRAD PW-OEV  2RAD-OEV TOTAL
I : Wl 8.

W0
vl
2

‘

61 N1 I
i 1% I I I
I 90 Ao ShG R ] [l i
I 9 1 268 1 TeRlvy ]
. 35 1L

TOTAL

R A X R Ak e A x kX x Xk k% CROSSTARULATION OF %% % &% %% %KX E5%EXXH%N
ALTS ALTER RY VEMI VERKEHRSHITTEL
R K XX R R R R R R R X R KRR KRR RN KRR XXX KR XA R RKKEEE PAGE 1OF 2

VERKEHRSMITTELWAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG DER "ECHTEN" FENDLER AUF DIE VERKEHRSHITTEL
I
ROW FCT INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PW-H NUR VELD NUR KOMBIN., KOMBIN. UEBRIGE  ROW
+ B BUS OEFNV  PW (S)  WERKBUS  MOFA MOTORRAD FW-OEV  2RAD-OEV TOTAL
3 7 8. % 10,

&
4

50,0 2
29.2 ol
39.1 b

W 61 oI I
I I 1 I
I I I I
I I I 1

URCHSCHNITTL, ZEITAUFWAND PRO WEG (IN MIN.)

I

TNUR NUR BAHN NUR NUR NUR PW-K NUR VELD NUR KOMBIN., KOMBIN, UEBRIGE ~ ROW FAHRTEN/TAG
IFUSS + B BUS OEPNV  FPW (S)  WERKBUS  MOFA MOTORRAD PW-OEV  2RAD-OEV TOTAL

I ' 2 3 4 5.1 6 8, 9

I 15,1
9, 14,6
0 14,9

29,8
15,8
15,8

’

(29,7 1 32,2
30,0 1 31,2
29,9 1 30,4

I i i1 71
I 1 I I I
I I I I I i
1 I S I I
i I 18,0 11 I 1
I I 18,0 1 2 I I

[IWRCHSCHNITTL, DISTANZ PRO WEG (IN KM)

I

INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PH-M NUR VELO NUR KOMBIN, KOMBIN. UEBRIGE  ROW
IFUSS + B BUS OEPNV  FW (S)  WERKBUS  MOFA MOTORRAD PW-OEV  2RAD-OEV TOTAL

5 b

7.1
I
I
I
I
1

I
I
I
I 4,6 -
I
I

5,7
5,7

’




- 185 -

Anhang 5.7
PEND L ER MO B LI TEAET 21980

TAB, D2,00 VERKEHRSMITTELWAHL DER LEHRLINGE

X $ R ¥ LR XN XA R XX XA % CROSSTABRULATION DF % % %% &% % %X XEXKEEXKNX
GESL GESCHLECHT RY VEMI VERKEHRSHITTEL
EOL R K K X F R RN R KRN X R KRR XA R NN R R AN R R EEEERRERERNE RN RN PAGE 10OF 2

VENT
I
ROW PCT IKEIN NUR NUR BAHN NUR NUR NUR PW-N NUR VELD NUR KOMBIN, KOMBIN, ROW

IV-MITTEL FUSS + B BUS OEPNV  PW (S)  WERKRUS ~ NOFA MOTORRAD PW-OEV  2RAD-OEV TOTAL
I 0 3 4 Wl b 8.

W I I 1 I 9.1
I I I 1 I I I
I 18,3 s 50651 R 5 S )
I G P S e Ak GRS

. . L 52 100,

LA XX KRR nnxxxxxt CROSSTABULATION OF %% % ¥ %% %% %% &%¥%E%%K%
GESL GESCHLECHT RY VEMI VERKEHRSHITTEL
EOAOR A E R RN R R XN E NN X E R R R E R R KR AR KR RN R KK AN KRN NN R KX A PAGE 1OF 2

VERKEHRSMITTELWAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG DER "ECHTEN™ PENDLER AUF DIE VERKEHRSMITTEL
I
ROW PCT INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PW-H NUR VELO NUR KOMBIN. KOMBRIN. UEBRIGE  ROW
IFUSS + B BUS OEFNV  PW (S)  WERKEUS ~ MOFA MOTORRAD PW-OEV  2RAD-OEV TOTAL
I L 2 3 4 3 /i 8 10,
1 I
b2
I 14,0
0.3

63.6
3644
100.0

I I 9.1 I
I 1 1 1
I I I I
I I 1 I

0
.
0

DURCHSCHENITTL, ZEITAUFWAND PRO WEG (IN MIN.)
I

TNUR NUR BAHN NUR NUR NUR FW-H NUR VELO NUR KOMBIN., KOMBIN. UEBRIGE FAHRTEN/TAG
IFUSS + B BUS DEPNV PN (S)  WERKEUS  MOFA MOTORRAD FW-OEV  2RAD-OEV
I 1 1 3

' 91 10,
I I
I
I
I

i

8,6 1 28,8
8,6 1 21,1
8,7 1 21,7

’

DURCHSCHNITTL, DISTANZ PRO WEG (IN KM)
I
TNUR NUR BAHN NUR NUR NUR FW-H NUR VELD NUR KOMBIN, KOMBIN, UEBRIGE
IFUSS + B BUS OEFNV  PW (5)  WERKKUS ~ MOFA MOTORRAD FW-0EV  2RAD-OEV
21 ) b, .

§i6 kT

0 10,
i / 12,

1
1
I
I
I
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PrECNAD A ERR = M0 B T AR T 000
TAB, 02,00 VERKEHRSMITTELWAHL DER LEHRLINGE

EEE IR S I I B B B B AR B O B A O O | CROSSTARULATION OF %% %% % % % %% %% %X%X%X%¥%32
PENT! PENDLER BY VEMI VERKEHRSHITTEL
XX F XN XXX R XX F N XX R XXX KRR R E RNk X KXY XXX X PAGE ! OF 2

VEXT

I
ROW FCT IKEIN NUR NUR BAHN NUR NUR NUR FN-H NUR VELO NUR KOMBIN, KOMBIN.  ROW
IV-MITTEL FUSS + B BUS OEPNV  PW (S)  WERKERUS  MOFA MOTORRAD FW-OEV  2RAD-OEV TOTAL
I L1 21 41 9l 6
I I Is I
BINNEN- P, I ol I I
AUSSEN-P, I 4 I I
NICKT- Py I 0 3 I

W 7.1

I I

4 | I

f I I
I I

‘
.

FA Rk kX xR xxr s xxx CROSSTABULATION OF % %% XXX XX XX&XXKXXKX
PEND PENILER BY VEKI VERKEHRSHITTEL
XA K KA R KK R E X 0% KX &0 X H X KKK F XX K E ¥R E XXX xxxxx®s PAGE LOF 2

VERKEHRSMITTELWAHL: FROZENTUALE AUFTEILUNG DER "ECHTEN™ PENDLER AUF DIE VERKEHRSMITTEL
I
ROW FCT INUR NUR BAHN NUR NUR NUR FW-M NUR VELD NUR KOMBIN, KOMBIN. UEBRIGE  ROW
IFUSS + B BUS OEFRV  PW (S}  WERKBUS ~ MOFA MOTORRAD PW-OEV  2RAD-OEV TOTAL
2 Wl b, 1

I
I _ I
I I
I 1

DURCHSCHNITTL, ZEITAUFWAND FRO WEG (IN MIN.

I

TNUR NUR BAHN NUR NUR NUR P4-N NUR VELO NUR KOMBIN. KOMRIN., UEERIGE  ROW

IFUSS + B BUS OEFNV  FW (5)  WERKBUS ~ MOFA MOTORRAD FW-OEV  2RAD-OEV TOTAL
I 1 2 3 4 8

I
PEN! I I
RINNEN-F. I 9,4 1
AUSSEN-F, T34 T
TOTAL T 9,7 I

’ Z]I
3,
30

33,5
39,0
38,7

’

1
I
I(
I
I

I I S 9.1
I I I I
1 14,6 1 24,6) 1 I
0l Sliz] I
1 18,0 I 29,9 1 I

’

DURCHSCHNITTL. DISTANZ FRO WEG (IN KM)

I

INUR NUR BAHN NUR HUR NUR FW-N NUR VELO NUR KOMEIN, KOMBIN., UEBRIGE  ROW
IFUSS + B BUS OEPNV  PW (S) MOTORRAD FW-0EV  2RAD-OEV TOTAL

21

I
RINNEN-F, 1
AUSSEN-F, I

I

FAHRTEN/TAG
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Anhang 5.9
PENeDE LB RE=ENI0-Balnl el T AT E T R BE ()

TAB, D2,00 VERKEHRSMITTELWAHL DER LEHRLINGE

EF A F i A e xxxxdxx CROSSTARULATION OF %% % %% % % % %8 % %% %% %%
WSEK WIRTSCHAFTSSEKTOR EY VEMI VERKEHRSMITTEL
FE R X RN X R KX X K X X KX R XN X H R KR K XX KR K E RN XXX XEXXXNXKXkX PAGE 1OF 2

VENT
I
ROW FCT IKEIN NUR NUR BAHN NUR NUR NUR PW-H NUR VELO NUR KOMBIN. KOMBIN.  ROW
IV-KITTEL FUSS + B BUS OEFNV  PW (5>  WERKBUS ~ MOFA MOTORRAD PW¥-OEV ~ 2RAD-CEV TOTAL
2 3 7

WSEK

' 11 .

2, SEKT,
3, SEKT,

.

0.1
I
I
I
I
I

I 3 &1 9.1
I I 1 1
I 1 I I
1.SEKT, I I 1 1
I I I I
I I I I

0

3
8.
0.
9 3 35,7 1

3
40,
54,
TOTAL 00

0

tr A A xxax et CROSSTABULATION DOF %% %% %% % %% E%EEEXXXN
WSEK WIRTSCHAF TSSEKTOR BY VEMI VERKEHRSMITTEL
LXK K K H X K E X X N XK X R X KX E R X KK KK E XK KR AKX K EKXERKKEEXNEXNY PAGE 10F 2

VERKEHRSMITTELWAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG DER "ECHTEN" FENDLER AUF DIE VERKEHRSMITTEL
I

ROW PCT INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PW-N NUR VELO NUR KOMBIN, KOMBIN. UEBRIGE ~ ROW
IFUSS + B BUS OEPNV  PW (5)  WERKRUS ~ MOFA MOTORRAD PW-OEV  2RAD-OEV TOTAL
I 2 3 4 9 [ 7 9

o o W
I I I
I I I
I I I
I I I
I I

I

DURCHSCHNITTL, ZEITAUFWAND PRO WEG (IN MIN.)

1
TNUR NUR EAHN NUR NUR NUR F¥-H NUR VELO NUR KOMBIN. KOMBIN. UEBRIGE  ROM FAHRTEN/TAG
IFUSS + B BUS OEFNY  FW (S)  WERKBUS  MOFA KOTORKAD PW-OEY  2RAD-OEV TOTAL

I 2.1 41 51 i I 8, 9

I I I I
I (18,5) 1(21,8) 1
I I
I I
I I

)

29,5
16,5 1 30,1
15,8 1 29,9

7,1
1,2
9,7
0,4

17,3 1 20,6
18,5 1 20,3

I

I

I

I

I
18,0 1 20,5 I

DURCKSCENITTL, DISTANZ PRO WEG (IN KN)

[

TNUR NUR BAHN NUR NUR NUR FW-M NUR VELD NUR KOMBIN, KOMBIN. UEBRIGE  ROW

IFUSS + B BUS OEFNV  PW (S)  WERKBUS ~ MOFA MOTORRAD PW-OEV  2RAD-OEV TOTAL
r! 3 4 5 7 8, % 10,

’ ’

1
,8
5

I &1 I I
I 1 1 I
I I I -1 I
2, SEKT, Yo I W51 I
3, SEKT, 110 I 550 I

incd 1 12,101 I

’
’
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Anhang 6.1
PEENIT B Re =l 0B IR e A B G R
TAB, D3.00 VERKEHRSMITTELWAHL DER SCHUELER UND STUDENTEN

xxCxr ek x kX xx CROSSTABULATION OF %% % % % & % %% %X %% %&X¥H%
REG4 LANDESREGION RY VEMI VERKEHRSHITTEL
EX XK F X K K K % % kX X % X KRR RN KK X R EEREEE KKK EEREXEY PAGE 1OF 2

VEMI

i
ROW FCT IKEIN NUR NUR BAHN NUR NUR NUR FW-M NUR VELO NUR KOMBIN., KOMBIN,  ROW
IV-NITTEL FUSS + B BUS OEFNV  PW {S)  WERKEUS  KOFA NOTORRAD PW-OEV  2RAD-OEV TOTAL
I 0 1. 2 Wl b W 8 9.1
1 I
I 60,6
I 14,7
I 10,7
1 14,0
100.0

KITTELLAND I
JURA I
VORALPEN I
ALPEN I

e N e B ocn
— o~ R
ro & o PO Cn

oI

I
21
I

I

I

£ XX XX A XXX ¥ xxxxxxx% CROSSTABRULATION OF % %% %% E%%X%%%¥XXX%XK
REG4 LANDESREGION RY VEMI VERKEHRSMITTEL
R R X KX KRN R XXX KN K KRR R R KRR KRR R EREE R KRN RKEKERKENNK¥ PAGE L OF 2

VERKEHRSMITTELWAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG DER "ECHTEN" FENDLER AUF DIE VERKERRSMITTEL
I
ROW PCT INUR NUR RAHN NUR NUR NUR FW-H NUR VELO NUR KOMBIN, KOMRIN., UEERIGE  ROW
IFUSS + B BUS OEPNV  PW (S5)  WERKRUS ~ MOFA MOTORRAD PW-OEV  2RAD-OEV TOTAL
I 21 3. 4 5 b 7 8. %
REGA =
KITTELLAND
JURA
VORALPEN
ALPEN

14,9
10,5
13,5

I
I
I
I
I
I

I

I 3

I 61,1
I

I

I

o N~
©1 0D O~ Gl ra

BURCHSCHNITTL, ZEITAUFWAND FRO WEG (IN MIN.)
I
TNUR NUR EAHN NUR NUR NUR PN-H NUR VELO NUR KOMRIN, KOMBIN, UEERIGE  ROW FAHRTEN/TAG
IFUSS + B BUS OEFNV  PW (5)  WERKRUS  MOFA MOTORRAD PW-OEV  2RAD-CEV TOTAL
21 i) b, 7 10,

I
I 1
KITTELLAND I I 1831 13,8 17016,2 1 3,2 15,6
JURA 1 I 19,41 12,61 156 1 1,1 15,1
YORALPEN I 24 L AB5 T 10,7 1 34,2 17,0
ALFEN 1 1850 T 21300 Tt 32,1 14,9

I I

18,9 1 13,8 I 15,2 20,8

DURCHECHNITTL, DIISTANZ PRO WEG (IN KM

[

INUR NUR BAKN NUR NUR NUR PW-N NUR VELD NUR KOMBIN, KOMBIN. UEBRIGE  ROW

IFUSS + B BUS OEFNV  FW (5)  WERKRUS ~ MOFA MOTORRAL FW-0EV  2RAD-OEV TOTAL
LY 7 104

1,3 3,0 1,7
13,0 2,6 10,2
17,3 3,3 13,6
16,8 2,4 12,4

)

1252 2,9 11,6

’ ’
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Anhang 6.2
% P ENEDSE R NA0B Sl SIS A Bl ae]e0=0()

TAB, D3,10 VERKEHRSMITTELWAHL DER SCHUELER UND STUDENTEN

A X e x A x e xxxxxx CROSSTARULATION DF %% %% % %% &% % %%%%%%%%
REGS LANDESREGION BY VENI VERKEHRSHITTEL

CONTROLLING FOR. .
ALTS ALTER VALUE = Lo (14 4,

F R R EE E R X X X X K F X X X H F H H X X K K R R K KR KR KKK X KRR ERRX®®E® PAGE 1OF 1

VERKEHRSMITTELWAHL: PROZENTUALE VERTEILUNG DER "ECHTEN" PENDLER AUF DIE VERKEHRSHITTEL
I
ROW FCT INUR NUR BAHN NUR NUR PW-H NUR VELO KOMBIN, KOMKIN, UEBRIGE K. ANG.  ROW
IFUSS 0,B+BUS OEPNV 0,4-BUS 0, HOFA PW-OEV - 2RAD-OEV TOTAL
I L 2 3 Wl 6,1 8.1 9. 1
I

I
I I 1
KITTELLAND I 716 I kYl
JURA I 66.2 I I 153 1
VORALFEN I 679 I I 13vt]
ALPEN I 70,2 I I 10,6 1

70,2 ; 6 14,1

I I
I 1
I I
I I
I I
I I

I
I
I
I
1
1

£HEXEF XA XA A XXX XX EX® CROSSTABULATION OF % % %% % &% %% %% %%EXK%XNX
REG4 LANDESREGION BY VENMI VERKEHRSHITTEL

CONTROLLING FOR. .
ALTS ALTER VALLE = 2 18=17

B X R F KB F AR KK R X R E KRR R AR KR H R R XN R KRN KX EEXEEERRXNX PAGE 1OF 1

VERKEHRSHITTELWAHL: PROZENTUALE VERTEILUNG DER "ECHTEN" PENDLER AUF DIE VERKEHRSHITTEL
I
ROW FCT INUR NUR RAHN NUR NUR PW-K NUR VELO KOMBIN. KOMBIN. UEBRIGE K. ANG,  ROW
0.B+RUS OEFNV 0.4-BUS 0. MOFA PW-OEV  2RAD-OEV TOTAL
2 5 8 % 0,

I I

REG4 I I
KITTELLAND 30,6 7id'. 3 I I 60,8
25,6 I 1 I 15.2
32,1 I I I 10,5
336 I I I 13.5

0k ; 100,0

i I
I I
I I
I I
I I
1 I

AR A R R XA AKX XXX x CROSSTABULATION OF % % % % % 8 ¥ % % % % &% % %¥%X
REG4 LANDIESREGION BY VEMI VERKEHRSKITTEL

CONTROLLING FOR.,
ALTS -ALTER VALUE = BTy

BOEOE R E R XN KK X RN X KK X X R E KKK KK E X R R EEEKEXNKEEXEEEXXX¥Err PAGE 1OF 2

VERKEHRSMITTELWAHL: PROZENTUALE VERTEILUNG DER “ECHTEN™ PENDLER AUF DIE VERKEHRSMITTEL
I
ROW FCT INUR NUR RAHN NUR NUR NUR PW-M NUR VELO NUR KOKBIN, KOMEIN. UEBRIGE  ROW
IFUSS 0,R+RUS OEFNV  PW (5)  0.W-BUS 0. MOFA MOTORRAD PW-OEV  2RAD-OEV TOTAL
I 21 3 4 Wl b 7

REG4 I
NITTELLAND I
JURA I 2.9
VORALFEN I
I

I
I
I
I
I
ALPEN I

I
I
1
I
1
I

TOTAL
(CONTINUED)
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Anhang 6.3
PEENED ISE R = Mi0eB 16l 1o TR E AT ] S0REE () 5
TAB, D3.00 VERKEHRSMITTELWAHL DER SCHUELER UND STUDENTEN

R R BN N R R AR AN NEBX%% CROSSTARULATION OF # 3% & & %EXEEEXKEERERX
SPREG SPRACHREGION BY VEMI VERKEHRSMITTEL
XL EE R R R X B R RN NN XA XN R F R R X AN X RN R R XN AN RN R XN R XX ¥ v ¥ PAGE 10F 2

VEMI

1
ROW FCT IKEIN HUR NUR EAHN NUR NUR NUR F-M NUR VELO NUR KOMEIN,  KOMBIN. ROW
IV-MITTEL FUSS + B BUS OEFRV  FW (5) HOFA MOTORRAD FW-OEV  2RAL-OEV TOTAL
21 7
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I
I
I
I

wncn enen

SRR R R R R CROSSTABUEATEEN C0F % x W as [ EEEEE RN
SPREG SPRACHREGION RY VEMI VERKEHRSMITTEL
I E R R R R R E E E R R R R R R E R EE R R R R R R RN ¥ % PAGE 1 OF 2

VERKEHRSMITTELWAHL: FPROZENTUALE AUFTEILUNG DER "ECHTEN" PENDLER AUF DIE VERKEHRSHITTEL
1
ROW PCT INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PW-M NUR VELO NUR KOMBIN, KOMBIN. UEBRIGE  ROW
IFUSS + B BUS OEPNV  PW (S)  WERKBUS  MOFA MOTORRAD PW-OEV  2RAD-OEV TOTAL
2 4 7 8. 9
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W I I I I o
I I I I I 1
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I I I I I'<hd g

DURCHSCHNITTL, ZEITAUFWAND PRO WEG (IN KIN.)

I
TNUR NUR RAHN NUR NUR NUR FW-K NUR VELD NUR KOMEIN. KOMBIN. UEBRIGE  ROW FAHRTEN/TAG

1FUSS + BEUS OEFNV  PW (S)  WERKEUS  NOFA NOTORRAD PW-OEV  2RAD-OEV TOTAL
I 1 2 5.1 7 8, 9
SPRER I- I
1-CH 110,9 2,8 1 14,3
I
I
1

3k 13,3
6 14,7
1
8

14,6 1 28,1

12,0 1 32,8
16,2

FR-CH 1 9,5 faiei0 Y
3Ok 19,5 15,3 1 10,8
110,5 18,9 I 13,8

14,6
15,6

’
’

bl I I
I I I
117t 1393 16
I I 125
I I 128
I 1 34,8 120

TOTAL .

DURCHSCHNITTL, DISTANZ FRO WEG (IN KM)

I

TNUR NUR RAHN NUR NUR NUR PH-N NUR VELD NUR KOMEIN, KOMRIN, UEBRIGE
IFUSS + B BUS OEPNV PN (S)  WERKBUS  MOFA MOTORRAD PW-OEV  2RAD-OEV

I 21 3 4 9 L3 71

I

20,9 5 1

) ’

3,9
Tai7iipe 6ah e loip T 6.3 1 28
6,1
2,2

4,8

3,7

’

2,9 5,3

’

2,2 2,8
20,6

’

’

I
1
30 15T
I
I
I

’
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FROZENTUALE AUFTEILUNG DER "ECHTEN™ PENDLER AUF DIE VERKEHRSMITTEL

CROSSTARULATION

CROSSTARULATION

+ B BUS OEFNV

PEERNEDEL SR = M E09B AR
HUR BAHN NUR

TAB.
+ B BUS OEPKY

+ B BUS OEFNV
+ B BUS OEFWV

NUR BAHN NUR
NUR RAHN NUR
NUR BAHN NUR

NITTL, DISTANZ PRO WEG (IN KN

NUR

IV-MITTEL FUSS

|
d

SCHNITTL., ZEITAUFWAND PRO WEG (IN MIN.)

'
§

) ) EES SRS —

VERKEHRSHITTELWAHL ¢
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CROSSTARULATION

TAB,
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0.B+RUS OEPNV
NUR BAHN NUR
0,B+BUS OEFNV
NUR BAHN NUR
0, B+RBUS OEFRY

IFUSS
IFUSS
NUR

UERKEHRSHITTELWAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG DER "ECHTEN™ PENDLER AUF DIE VERKEHRSMITTEL

VERKEHRGHITTELWAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG DER "ECHTEN" FENILER AUF DIE VERKEHRSMITTEL
VERKEHRGMITTELWAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG DER "ECHTEN™ PENDLER AUF DIE VERKEHRSHITTEL

ORTGROESSENKLASSE
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Anhang 6.6
BeERNLDAL B Roe MU0SBE e T ALE SR 0R8 0

TAB, D3,00 VERKEHRSMITTELWAHL DER SCHUELER UND STUDENTEN

XXX XRAL XN AR NN EX CROSSTABULATION OF Hrssdsssssrasssnss

AGGBO AGGLOMERATIONBO BY VEMI VERKEHRSHITTEL
IR R R R E E R E R EEEEEE PAGE 1 OF 2

VEKI
I
ROW FCT IKEIN NUR NUR BAHN NUR NUR NUR PW-M NUR VELD NUR KOMBIN, KOMBIN.  ROW
IV-MITTEL FUSS + B BUS OEPNV  PW (S)  WERKRUS ~ MOFA NOTORRAD PW-OEV  2RAD-OEV TOTAL
1 0.1 L 21 4 5 b 7 [} 91
AGG30 ol 1
LANI, NICHT-AGGL, I 1
STADT,NICHT-AGGL I I
I
)i
I
I

(%)

bt bt bt g

18.8
20,7
26,7
21,9
19,7
19,3
19.6

wn

1

I 40,6
139
1228
I

I

I

O B DO N

AGEL, (30T, I
AGGL. 30-60T, 1
#G6L, 60-125T, I
AGGL, ) 125T, I
TOTAL
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AGG80 AGGLOMERATIONBO RY VEMI VERKEHRSHITTEL
R R EEE R E R KX X X X X X X X R K X K KK E X KX X KKXEXXxxx PAGE 1 OF 2

VERKEHRSMITTELWAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG DER "ECHTEN™ PENDLER AUF DIE VERKEHRSMITTEL
I
ROW PCT INUR NUR BAHN NUR NUR NUR FW-H NUR VELO NUR KOMBIN, KOMBIN. UEBRIGE  ROW
IFUSS + B BUS OEPNV  PW {5)  WERKBUS  MOFA MOTORRAD PW-0EV  2RAD-OEV TOTAL
1 2 3 9 by 7.1 9 10,

@

T I T S GRS Py

AGG80 I
| ANDHy NICKT-AGGL
STADT,NICHT-AGGL
AGGL . (30T,
AGGL, 30-60T,
AGGL . 60-125T,
AGGL, )125T,

TOTAL

S =l o

RO 0 Cd G 3~ O B
NG R O NN e
R Y I R -
GO N R O
——
©e>Fo® s
4 DO O~ LN Gy B
RN RN )
iR > O When
RO R RO R RO R
o~ o N ®mS o
B OO G4 G i R
OO OO o
CN O N > 0~
ORI RO R G RO rD
O~ O~ OO LN > B

N & Cn L) en en en
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DURCHSCHNITTL, ZEITAUFWAND PRO WEG (IN MIN.)

I

TNUR NUR BAHN NUR NUR NUR PW-N NUR VELD NUR KOMBIN. KOMBIN. UEBRIGE  ROW FAHRTEN/TAG
IFUSS + B BUS OEPNV  PW (S)  WERKBUS  MOFA MOTORRA PW-OEV  2RAD-OEV TOTAL

I 1 3 4 9 LB 7.1

N

17,1 33,9 16,3

I I I I I
I i I I I
I I I I I ;
STADT, NICHT-AGGL ICAT AT 07,8 T 23,5 02 T Tse 1 qls T 123 13,7
ABGL, (30T, 1057 ST ARYT . T 6. 90 T 23 T o1 s s T 1510 38,7 15,0
1 I I I I
I I 1 I I
I I I I I
I I I I I

| ANTI, NICHT-AGGL, 1
I
I
AGGL. 30-60T. T 10,3 36,00 T 119,72 T 23,8 151652 1 12,1 1140 3,2 14,2
I
1
I

1,2
10,5

40,6 23,8 26,3 19,5 15,4

AGGL.60-125T,  110,0 1 42,8 1 20,9 I 20,0 1 18,0 I 12.9 : ;
AGGL. 1257, 10,0
TOTAL 1 10,5

15,7 3,8 14,9

16,5 26,5 15,6
16,2 20,8 15,6

40,7 1 25,3
23,8

20,5
22,3

18,0
18,9

13,1
13,8

GURCHSCHNITTL, DISTANZ FRO WEG (IN KM)

I

TNUR NUR BAHN NUR NUR NUR PW-N NUR VELO NUR KOMBIN, KOMBIN. UEBRIGE ~ ROW

IFUSS + B BUS OEPNV  PW (S)  WERKBUS  MOFA MOTORRAD PN-OEV  2RAD-OEV TOTAL
3 5 b 7 8

0

AGG8
L AN NICHT-AGGL, 20,2
STADT,NICHT-AGGL I 17,9
AGGL, 30-60T

AGBL. 60-125T,

AGGL. 21257,

14,8
16,0
9,1

14,4

’

I
I
I
I
AG6L, (30T, I . 24,3
[
1
I
I
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Anhang 6.7
PIENDELER =M 0B el Sl AR T 1980 7
TAB, D3,10 VERKEHRSMITTELWAHL DER SCHUELER UND STUDENTEN

£ X A X E X xxx X x X xxnx¥% CROSSTABULATION DOF %% %% %% %% %X EXXKXX¥E#
. AGG30 AGGLOMERAT I0NBD RY VEMI VERKEHRSKITTEL
CUNTROLLING FOR,
ALTS ALTER VALUE = 1, (14J
EE R X KK E R E KKK K KK KR XX K R X KK K KKK KKK KR KKK XEEEXEREXEEEX PAGE 10OF |

VERKEHRSKITTELWAHL: PROZENTUALE VERTEILUNG DER “ECHTEN™ PENDLER AUF DIE VERKEHRSHITTEL
I

KON PCT INUR NUR BAHN NUR NUR PW-K NUR VELO KOMBIN. KOMBIN, UEBRIGE K. ANG.  ROW
IFUSS 0,B+BUS OEFNV 0.W-BUS 0. MOFA PW-OEV  2RAD-OEV TOTAL
1 g 21 3 91 b 8, 9

AGGBO 1
LAND,NICHT-AGGL, I 67.5
STADT,NICHT-AGGL I 74,3
ABGL. (30T, I 749
AGGL, 30-60T. I 710
I
I

=
—_

-
>

I
I I
I 15.4 1
1Lt
T 1825 T
I I
I 1
I I

e R G o

14,4
12,6
12,3
14,1

AGGL. 60-125T, 72,7
AGGL, )125T. 72,2
TOTAL 70,2
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44X r e rrrrraerrxnr "CROSSTARULATION OF %% % % % %% %% % %%%XEXKXX
AGGBO AGGLONERATIONSO BY VEMI VERKEHRSHITTEL

CONTROLLING FOR..
ALTS ALTER VALUE = 217

EE KK KRR R K KK KX KR KK E R E R EE R KR EXEXEX RN FEFEFFEF R R PAGE 1OF 1

VERKEHRSMITTELWAHL: PROZENTUALE VERTEILUNG DER "ECHTEN™ PENDLER AUF DIE VERKEHRSKITTEL
I
ROW PCT INUR NUR BAHN NUR NUR FW-M NUR VELO KOMRIN. KOMBIN. UEBRIGE K. ANG,  ROW
IFUSS 0.B+BUS OEFNV 0.W-BUS 0. MOFA FW-OEV  2RAD-OEV TOTAL
I 2 3 5 : 8. 9. 11,

AGG80
L ANDI NICHT-AGGL.
STADT,NICHT-AGGL
AGGL, (30T,

AGGL . 30-60T.

AGGL + 60-125T,

AGGL. )125T,
TOTAL
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ALTS ALTER VALUE = e VR

R R B K X O R R R R EE R E KKK E KRR R E X FEEEEEEEEEEEXREXEE¥xxxr PAGE 1OF 2

VERKEHRSKITTELWAHL: PROZENTUALE VERTEILUNG DER “ECHTEN" PENDLER AUF DIE VERKEHRSKITTEL
I
ROW FCT INUR  NUR BAHN NUR  NUR  NUR PW-K NUR UELO NUR  KONBIN, KONEIN, UEBRIGE  ROM
IFUSS  O.B+BUS OEPNV  PW (S)  O.W-BUS 0, KOF4 MOTORRAD FW-OEV  2RAD-OEV TOTAL
I R e e 6 7, 8, ST 0,

AGG8O
L AND,NICHT-AGGL. .7
STADT, NICHT-AGGL 3.4
A66L. (30T, 37.8
AGGL. 30-60T. 19.9
A66L. 60-125T, 251
AGGL. )125T, 12,2

TOTAL 20.1
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FAHRTEN/TAG

§

- O DW=~~~

ROW
2
ROW
28
RON
ROW

I
I
I
I

il e e I I e e ey

<

10F 4
1 0F
0.0 I

KOBIN,

2RAD-0EV  TOTAL
9

UEBRIGE

UEBRIGE

UEBRRIGE

T B B RS R S SR SO D

PAGE

M- Moo - NS w©
D — N M — N —

KOHRIN,
KOMBIN.
2RAD-0EV
KOMBIN,
2RAD-0EV
KOMRIN,
2RAD-0EV

=
(e
(@p]
—

-_—
(WS
T
p e
L
=y
-_—
e
w
(=2
—
=2
(2=
L
-
[
s |
s 3
(5]
w
o=
(W8]
=
—
e
=T
=
—
L
o]
e
—
(2}
=
-
(VM)
=
o
L
b~ %
(=2
o

)
o
=y

]
KOMBIN,
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KOMBIN,

R R R E RN
NOFA MOTORRAD PW-OEV
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VERKEHRSMITTEL

NOFA  MOTORRAD PW-OEV
EF LXK £ F X F XXX R K KR K H R R R A K H KK XK K KRR KKK R KKK R KKK KK R KN PAGE

VERKEHRSHITT!

0F

0F
MOFA MOTORRAD PW-OEV

MOFA MOTORRAD FW-OEV

NUR PW-M NUR VELOD NUR
WERKRUS

VEMI

R R I T I A A A |
BY VEMI

BY
WERKEUS

WERKBUS

NUR PW-H NUR VELO NUR
WERKBUS

NUR PW-N NUR VELO NUR
NUR PW-H NUR VELO NUR

NUR

STAKULATION
27
NUR
P (S)
NUR
P (S)
NUR
P (S)

I
PROZENTUALE AUFTEILUNG DER "ECHTEN™ PENDLER AUF DIE VERKEHRSMITTEL

53
CROSSTARULATION

NUR BAHN NUR

PENDLER-MOBILITAET
CROS

TAB.

NUR BAHN NUR
+ B BUS OEFNV
NUR BARN NUR
+ B RUS OEFNV
NITTL, DISTANZ PRO WEG (IN KM)
NUR BAKN NUR
+ B BUS OEPNV

NUR

I

46 1 548 1

40
10.8
9.0 I

7

TURCHSCHNITTL, ZEITAUFWAND PRO WEG (IN MIN.)

VERKEHRSHITTELWAHL :

IV-KITTEL FUSS
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I
IFUSS

I
I

I
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Ly INDV R, -N.AGGLO 1
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=
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ROW PCT IKEIN
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Anhang 6.9
BN DAERE = M0 B T AR E T ] 90
TAB, D3,00 VERKEHRSMITTELWAHL DER SCHUELER UND STUDENTEN

LXK %k etk g ok e s R0 S TOA B U AT DN D F S R R R R
ALTS ALTER RY VEMI VERKEHRSNITTEL
F LR E 68 8 X K XX KB K K KRR RN R R LR KR E RN NN PAGE 1 OF 2

VENI

ROW FCT IKEIN KUR NUR BAHN NUR NUR NUR PW-M NUR VELO NUR KOMRIN,  KOMRIN. ROW
IV-KITTEL FUSS P Fi (S)  WERKRUS ~ MOFA NMOTORRAD FW-OEV ~ 2RAD-OEV TOTAL
I 0.1 3 4, 5 A 7 8. 9

I
1% i
I I
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EXF F R R R Xk ke X kXK ¥ CROSSTABULATION OF %% %% %5 %% %% XKX¥XK¥KK
ALTS ALTER RY VEMI VERKEHRSHITTEL
XE K XK N K R K E R R K KR K X K KR KK K KKK KR KK KR XK EKEKEKEXKKRNN PAGE 1OF 2

VERKEHRSHITTELWAHL: PROZENTUALE AUFTEILUNG DER "ECHTEN™ PENDLER AUF DIE VERKEHRSMITTEL
1

ROW PCT INUR NUR BAHN NUR NUR NUR FW-M NUR VELD NUR KOMBIN, KOMKIN, UEBRIGE  ROW
IFUSS + B BUS OEPNV  FW {S)  WERKBUS  MOFA MOTORRAD PW-OEV  2RAD-OEV TOTAL
I 5l by 7 10,

I I
I I
I I
I 1
I I

DURCHSCHNITTL, ZEITAUFWAND FRO WEG (IN MIN.)

T
i

INUR NUR EAHN NUR NUR NUR FW-8 NUR VELO NUR KOMBIN, KOMBIN, UEBRIGE  ROW FAHRTEN/TAG
IFUSS + B BUS OEPNV  PW (S)  WERKRUS ~ MOFA MOTORRAD PW-OEV  2RAD-OEV TOTAL
3 4 41 7.1

=
e

i

I I

I 14,1 1 12,6
20,6 1 13,4 1 17,4
I I ‘
I I

24,1
18,9

1

14,8

’

13,8

26,9

39

15,6

I

I
B

I

I

I

I
I
I
1 ey
12,3
I 22,3

’

NUR BAHN NUR NUR NUR FW-H NUR VELO NUR KOMBIN, KOMRIN, UEBRIGE  ROW
+ B BUS OEFNV  FW (S)  WERKBUS  MOFA MOTORRAD FW-OEV  2RAL-OEV

LIb b,

I

I
1

1 =
I =
153
I 5,3
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Anhang 6.10
5 PEENDIER =MNO0:BlelE AT AET 19180

TAB. D3.00 VERKEHRSMITTELWAHL DER SCHUELER UND STUDENTEN

i xR ke ks r et CROSSTARULATION OF %% % % % %5 % 8 8% % %%%%XSR
GESL GESCHLECHT BY VEMI VERKEHRSMITTEL
FAOR KK R R KR KRR RN R AR R R R R SRR R XK NE KK R KRRk kX PAGE 1 OF 2

VENI
I
ROW FCT IKEIN NUR NUR BAHN NUR NUR NUR PN-H NUR VELO NUR KOMBIN,  KOMBIN, ROW
IV-MITTEL FUSS + B KUS OEPNV  PW (5)  WERKRBUS  MOFA MOTORRAL PW-OEV ~ 2RAD-OEV TOTAL
2 3 4, 9 61 7 8 9
=i
1
I

' ' ' .

1
8.
0

0

I I I W
I I I i
I I I I
I I gl I

" .

' 2 ' 2 1

9
&
0

AR AR R F AR R AR e ra% CROSSTARULATIOGN OF %% % &% %%%XKERXERERR
GESL GESCHLECHT BY VEMI VERKEHRSHITTEL
XK AR XN KRN N KK KK X E ¥ R XX N KA KX XK KX XN FE R RN A KR XK XX KR XK PAGE 1OF 2

VERKEHRSHITTELWAHL: FROZENTUALE AUFTEILUNG DER "ECHTEN" PENOLER AUF DIE VERKEHRSMITTEL
I

ROW PCT INUR NUR BAHN NUR NUR NUR FW-M NUR VELO NUR KOMBIN. KOMBIN. UEBRIGE ~ ROW
IFUSS + B BUS OEPNV  PW (S)  WERKRUS  MOFA NOTORRAD PW-OEV ~ 2RAD-OEV TOTAL
I L 21 3. 4 5l 8 ¥ 10,

8.1
10,6
9.3

I W I oI I
1 I I 1 I I
T-3ht I I I 14k
1L oh3 1 I I I I 48
2.7 00

TURCHSCHNITTL, ZEITAUFWAND PRO WEG (IN MIN.

I
TNUR NUR BARN NUR NUR NUR PW-M NUR VELO NUR KOMBIN, KOMBIN, UEBRIGE  ROW FAHRTEN/TAG
IFUSS PW (S)  WERKEUS  MOFA MOTORRAD PW-OEV  2RAD-OEV TOTAL

Je

I
1
I
'
I
i

TURCHSCHNITTL, DISTANZ PRO WEG (IN KM)

I

TNUR NUR EAHN NUR NUR NUR FW-M NUR VELD NUR KOMBIN, KOMBIN, UERRIGE  ROW
IFUSS + B BUS OEFNV  FW {S)  WERKEUS  MOFA NMOTORRAD PW-OEV  2RAD-OEV TOTAL

15,6 1 12,2
1850 )
16,4 T 1,6
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Anhang 6.11
BEEN DRl ERE=ME0SB 1 T ARET 10 840
TAB, D3.10 VERKEHRSMITTELWAHL DER SCHUELER UND STUDENTEN

R R R E AR A XA R R X R AR XK CROSSTABULATION OF %% %% & & %% %%%%%%%%K4
GESL GESCHLECHT BY VEMI VERKEHRSHITTEL

CONTROLLING FOR. .,
ALTS ALTER VALUE = 1, (14 )

EE KRN E X F H R KR KRR KRR KRR R RN E R R XK R NE RN KRN RY PAGE 1 OF 1

VERKERRSHITTELWAHL: PROZENTUALE VERTEILUNG DER “ECHTEN™ PENDLER AUF DIE VERKEHRSMITTEL
I
ROW FCT INUR NUR BAHN NUR NUR PW-H NUR VELO KOMBIN., KOMEIN., UEBRIGE K. ANG.  ROW
IFUSS 0, R+RUS OEPNV 0.W-BUS 0, MOFA PW-OEV  2RAD-OEV TOTAL
I 21 64

I I
I I
I I

'
'
'

EA X R EX ARk ke exx CROSSTABULATION DF %% %% %% %% &¥%&£%&KRKXXN
GESL GESCHLECHT RY VEMI VERKEHRSNITTEL

CONTROLLING FOR. .
ALTS ALTER VALUE = 20 1A-1750

R K X E E B R KK KK KK R R K X R KKK XK KN K KN KK KN KR KX KK KXEXKE¥EX¥X PAGE 10F 1

VERKEHRSHITTELWAHL: PROZENTUALE VERTEILUNG DER "ECHTEN™ PENDLER AUF DIE VERKEHRSHITTEL

I

ROW PCT INUR NUR BAHN NUR NUR PW-M NUR VELO KOMEIN. KOMBIN. UEBRIGE K. ANG.  ROW
IFUSS 0.B+BUS OEFNV 0.W-BUS 0. MOFA PW-OEV  2RAD-OEV TOTAL
1 L 2 3. Wl 8 10, 1
1

1
I

o
I
I
I

6.1
1
1
I

I I
I I
I 43,5 8 1
I M1 1

302

I
I
26,8 1
32,0 I
3

7 9.8 0
% 54 1
0.4 8. 26 1

KX XXX e X x ke x e xxxxx CROSSTARULATION OF % %% % &% %% %% E%%%KX&K
GESL GESCHLECHT BY VEKI VERKEHRSNITTEL

CONTROLLING FOR..
ALTS ALTER VALUE = ST

FOE KR K K E K N K KX XN K X K N K KX KX KK XK KK KX XK KKK XXX KXXEXKNEXX PAGE 1OF 2

VERKEHRSHITTELWAHL® PROZENTUALE VERTEILUNG DER ECHTEN™ PENDLER AUF DIE VERKEHRSHITTEL
I
ROW PCT INUR NUR BAHN NUR NUR NUR PW-H NUR VELO NUR KOMBIN. KOMBIN. UEBRIGE  ROW
IFUSS 0.B+RBUS OEPNV ~ FW (S)  0.N-BUS 0. MOFA MOTORRAD PW-DEV  2RAD-OEV TOTAL
21 3 4 5 6 8. 9.1 10,

1 I o I I
I I 1 I I
I 1l I i sl 1l
I 1 I I I

7 4.3 7
6, 6.8 ' . 42
L 11,1 . ' 100,




FAHRTEN/TAG

NN O O NS
e e N =]
&g S

ROW
ROW
ROW
ROW
TOTAL

2

-—
el ]

=
— T et e ey

1 0F
LOF 2

MmN ed —e SSSsSSSSS

PAGE
KOMBIN,
2RAD-0EV TOTAL
FAGE
UEBRIGE
UEERIGE
UEBRIGE

4 o
Ll RV I IV I VI I

KOMBIN,
KOMEIN,
2RAD-0EV
KOMBIN,
2RAD-0EV
KOMBIN,
2RAD-0EV

Pt e et

{98680

SIrs o O @ o~
=3

KOMBIN,

KOMBIN,
MOFA  MOTORRAD FW-OEV

KOMRIN,
MOFA  MCTORRAD FW-OEV

RS RS R R R RS
NOFA  MOTORRAD PW-OEV

VERKEHRSMITTEL
EEE RN R RN R R RN R X

VERKEHRSMITTEL

0F
0F
NOFA MOTORRAD FW-OEV

NUR PW-M NUR VELO NUR
WERKBUS
UNG DER "ECHTEN" PENDLER AUF DIE VERKEHRSMITTEL

EY VEMI

RY VEKI

L
WERKRUS
WERKBUS

NUR PH-M NUR VELO NUR
NUR FW-H NUR VELO NUR
NUR PW-M NUR VELO NUR

NUR
PW (S)
WERKEUS

CROSSTARULATION
CROSSTARULATION
FROZENTUALE AUFTEI

NUR

P (S)

NUR

PW (S)

NUR

PW (S}

+ k BUS DEPNV

NUR BAHN NUR

—
L
=
=
(W]
(= |
=
=
w
(= ]
P
=
o
L
P |
(W]
=]
=
O
w
o=
L
(=}
|
o
=T
=
—
L
=
R
=
o
oy
S
(&%)
=
Qs
L
=
o
(=]

.
o
o

°
]
<C
s

PAENIDIER =N 0B LT ARE T

+ B BUS OEPNV
+ B BUS OEPNV
+ B BUS OEPNV

NUR BAHN NUR
NUR BARN NUR
NUR BAHN NUR

NUR
NITTL, ZEITAUFWAND PRO WEG (IN NIN.)

SCHNITTL, DISTANZ PRO WEG (IN KN)

L1

I

TILRCHSCH

VERKEHRSHITTELWAHL *
JURCH

FERS, TN HAUSHALT
V-HITTEL FUSS

INUR
IFUSS

I

NUR

KEIN
ANZ, FERS, IN HAUSHALT
I

ANZ
._._..,‘.I___>_

ROW FCT
ROW PCT

aps
AFER
R R

APER
A R E R R R I I I I

C R X RN R R RN
5 Ok LR e R O D G g B G N R AR
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Anhang 6.13
ROECNEDEI ESRE—MEQ B Sl | T B T 980 T
TAB. D3.00 VERKEHRSMITTELWAHL DER SCHUELER UND STUDENTEN

s i X kRN ke xax CROSSTARULATION OF % €% % &% %% E%%E%K%E¥%44
PEND FENDLER BY VENI VERKEHRSMITTEL
CE A E R RN R R R AR R RN R RN AN RN R RN R R R R R XX PAGE LOF 2
VEKI
I
ROW FCT IKEIN NUR NUR BAHN NUR NUR NUR PN-M NUR VELO NUR KOMBIN, KOMRIN, ROW

IV-MITTEL FUSS + B BUS OEFNV  PW (S WERKRUS MOFA  MOTORRAD PW-OEV  2RAD-OEV TOTAL
I 0, 21 3

3l

BINNEN-F, 0
AUSSEN-F. 0
0
9

b1

PENT . I
I

I

I

NICHT- P, 10

0

W0
W0

0
o1

CR KRR e xR e xx CROSSTABULATION OF % % % % % %% % &% %8 % %% % %%
PEND PENDLER BY VEMI VERKEHRSMITTEL
CE R R K C XN E R AR R XN KRR KRR X R R RN KRR KRR KR KKK RN NEX PAGE LOF 2

VERKEHRSMITTELWARL: FPROZENTUALE AUFTEILUNG DER "ECHTEN™ FENDLER AUF DIE VERKEHRSMITTEL

1
ROW PCT INUR NUR BAHN- NUR NUR NUR FW-H NUR VELO NUR KOMBIN, KOMBIN, UEBRIGE  ROW
IFUSS + B BUS OEFNV  FW (S)  WERKBUS ~ MOFA MOTORRAD' PW-OEV  2RAD-OEV TOTAL
I 2 3
I
RINNEN-F, I
AUSSEN-F'\ I

DURCHSCHNITTL, ZEITAUFWAND PRO WEG (IN MIN.)

I

INUR NUR EAHN NUR NUR NUR FW-M NUR VELO NUR KOMBIN. KOMKIN, UEBRIGE  ROW FAHRTEN/TAG
IFUSS + B BUS OEPNV  FW (S)  WERKBUS ~ MOFA MOTORRAD FW-OEV  2RAD-OEV

I 5 6.1 7 8

I
I I
I I
I i
I I

[URCHSCHNITTL, DISTANZ FRO WEG (IN KN)

I

TNUR NUR BAHN NUR NUR NUR PH-M NUR VELD NUR KOMBIN, KOMBIN., UEBRIGE  ROW

IFUSS + B BUS OEPNV  FW (S}  WERKBUS ~ MOFA MOTORRAD PW-OEV  2RAD-OEV TOTAL
. 9 : r
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Anhang 6.14
i PAE NDi | ERe = ME0 B e AR ET:

03,10 VERKEHRSMITTELWAHL DER SCHUELER UND STUDENTEN

TAB,

R SRR EREEEEEEE
PENI PENDLER

CONTROLLING FOR. .
ALTS ALTER

CROSSTABULATION
RY VENI

VALUE =

SRR R R R R R R R R E R E E R R R R R R R R R

10.9:880

DOF % % %% %% &% 6X%&88%4884

VERKEHRSKITTEL

1, (14 0,

PAGE 1 OF 1

VERKEHRSHITTELWAHL: PROZENTUALE VERTEILUNG DER "ECHTEN™ PENDLER AUF DIE VERKEHRSMITTEL

I
ROW PCT INUR
IFUSS

NUR BAHN NUR
0,B+BUS OEFNV

NUR PW-M NUR VELO KOMBIN.
0.W-BUS 0. MOFA PW-OEV

KOMBIN, UEBRIGE K. ANG, ROW

2RAD-0EV

FINNEN-F.
AUSSEN-F,
TOTAL

R EEEEEEEE R
PENI PENDILER

CONTROLLING FOR. .
ALTS ALTER

CROSSTARULATION
RY VENI

VALUE =

I R R R R RN

OF % % % % %% % %% %% %%%K%KRK
VERKEHRSHITTEL

2 14-17

FAGE 1 0F 1

VERKEHRSMITTELWAHL: PROZENTUALE VERTEILUNG DER ECHTEN™ PENDLER AUF DIE VERKEHRSMITTEL

I
ROY PCT INUR
IFUSS

NUR BAHN NUR
0.B+BUS OEFNV
81

NUR FW-K¥ NUR VELO KOMRIN.
0.W-BUS 0, MOFA PW-OEV

KOMEIN,
2RAD-0EV

UEBRIGE K. ANG,  ROW
TOTAL
8

PEND
BINNEN-F'\
AUSSEN-F,

TOTAL

CROSSTABULATION
BY VEMI

ISR RN R R R R R R R
FENTI FENDLER
CONTROLL ING FOR.,

ALTS ALTER VALUE =

RO K R K K R K R K K K K KK KK KKK KKK KK R R R EEEE XXX EE XXX KN

i
I
I
I

OF %% % % %% %% EX%EEXEXKEN
VERKEHRSNITTEL

RO 17

PAGE 1 OF 2

VERKEHRSNITTELWAHL: PROZENTUALE VERTEILUNG DER "ECHTEN" PENDLER AUF DIE VERKEHRSKITTEL

I

ROW PCT INUR NUR BAHN NUR NUR
IFUSS 0,B+BUS OEPNV  FW (S)
I Wl

NUR FW-M NUR VELD NUR
0,W-BUS 0. MOFA MOTORRAD PW-OEV - 2RAD-OEV

UEBRIGE ~ ROW
TOTAL

KOMBIN.  KOMBIN.

I
BINNEN-F I
AUSSEN-F, I
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