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Das Wichtigste auf einer Seite

Dieser Bericht zeigt die Ergebnisse einer Spezialauswertung aus dem ,Mikrozensus Mobilitat und
Verkehr 2010“, einer der grossten Verkehrserhebungen der Schweiz.

Die Bevolkerung im Kanton Bern legt im Durchschnitt pro Tag 40 Kilometer im Inland zuriick und ist
daflr 86 Minuten unterwegs. Das ist 1.5 km mehr Distanz und zugleich rund 9 Minuten weniger
Unterwegszeit als 2005. Im Freizeitverkehr ist ein Rickgang der Unterwegszeit (minus 9 Min.), aber
auch der Tagesdistanz (minus 2.2 km) feststellbar.

Der Anteil des offentlichen Verkehrs (Modalsplit) hat sich gesamtschweizerisch erhéht, im Kanton
Bern ist diese Verlagerung aber noch wesentlich ausgepragter: Der Anteil des OV an der gesamten
Verkehrsleistung ist zwischen 2005 und 2010 von 20% auf 27% gestiegen, jener des MIV von 69%
auf 63% gesunken. Entsprechend sind auch die OV-Abonnemente stéarker verbreitet: Am starksten ist
der Anstieg mit 5.5 Prozentpunkten bei den Generalabonnementen, was einer Zunahme um fast die
Halfte entspricht. Nur noch gut ein Drittel (35.5%) der Uber 16-jahrigen Bevolkerung des Kantons
Bern verfligt Gber kein Abo (43.7% im Jahr 2005).

Auch regionale Unterschiede zeigt die Erhebung: Wahrend die Regionen Biel/Bienne-Seeland-Jura
bernois, Oberaargau und (weniger ausgepragt) Emmental durch hohe MIV- und tiefe OV-Anteile
gekennzeichnet sind, weisen die Regionen Bern-Mittelland, Thun-Oberland West und Oberland Ost
hohe OV- und tiefe MIV-Anteile aus.

Die wichtigsten Kennzahlen (jeweils pro Tag und pro Person)

.Tages.- Unter-. Tapesdicane Anteil. an Frei;eit—

distanzim | wegszeit Tagesdistanz anteil an

Inland im Inland v VIV v VIV Distanz

kml _ [Mn] _ [km]| [km] [%] [%] [%]

o 2005 35.2 88.4 7.0 24.4 19.9 69.3 44.9
2010 36.7 834 8.6 244 234 66.4 40.2

- 2005 38.5 95.5 7.6 26.4 19.8 68.7 49.9
2010 40.1 86.3 10.8 25.1 26.8 62.6 42.3

ifg::nlﬁfeeland' 2010 3738 811 75 26.7 19.7 70.7 379
 |Oberaargau 2010 419 87.1 8.4 29.1 20.0 69.5 447
'g Emmental 2010 395 81.6 94 255 239 64.5 46.4
5 Bern-Mittelland 2010 40.9 89.5 13.0 23.7 31.8 57.9 43.0
Thun-Oberland West 2010 42.2 88.1 11.9 25.8 28.2 61.2 41.9
Oberland Ost 2010 35.3 87.6 9.7 191 27.5 54.0 458

s Bern 2010 38.9 88.0 12.3 22.7 31.6 58.4 424
é Biel/Bienne 2010 36.5 79.2 9.0 23.3 24.6 64.0 38.9
g Burgdorf 2010 40.1 83.7 11.0 21.3 27.6 53.0 46.9
% Interlaken 2010 429 94.2 14.1 19.7 329 46.0 50.8
<c(» Thun 2010 41.2 904 12.1 234 294 56.9 40.8
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L'essentiel en bref

Le présent rapport présente les résultats d’'une analyse réalisée sur la base du « Microrecensement
mobilité et transports 2010 », I'une des plus importantes enquétes sur les transports menées en
Suisse.

La population bernoise parcourt en moyenne 40 kilométres par jour sur le territoire national et
consacre 86 minutes a ses déplacements. Cela représente 1,5 kilomeétre de plus et environ 9 minutes
de moins qu’'en 2005. S'agissant des loisirs, le temps de trajet est en recul (moins 9 minutes), tout
comme la distance parcourue quotidiennement (moins 2,2 km).

La part des transports publics (répartition modale) a augmenté sur I'ensemble de la Suisse, le
transfert vers ce mode de transport étant toutefois encore nettement plus marqué dans le canton de
Berne : par rapport a I'ensemble des prestations de transport, elle est passée de 20 a 27 pour cent
entre 2005 et 2010, alors que la part du transport individuel motorisé (TIM) est passée de 69 a 63
pour cent. Les abonnements de transports publics sont plus répandus, la plus forte hausse étant
enregistrée pour les abonnements généraux (5,5 points, soit presque 50%). Parmi la population
bernoise, seul un peu plus d'un tiers (35,5%) des plus de 16 ans n'ont pas encore d’abonnement
(contre 43,7% en 2005).

Des différences sur le plan régional sont également observées. Alors que dans les régions de
Biel/Bienne-Seeland-Jura bernois, de la Haute-Argovie et de 'lEmmental (dans une moindre mesure)
la part du TIM est élevée et celle des TP faible, on constate le phénomeéne inverse dans les régions
de Berne-Mittelland, de Thoune-Oberland Ouest et de I'Oberland Est.

Principaux chiffres (par jour et par personne)

Partde la

Distance | Temps de | pisance journaliére PERE IO CEENEE | s es

journaliére| trajeten journaliere parcourue

en Suisse | Suisse pour les

™ TIM ™ TIM| Ioisirs

kml _ Min] __ kml _[km] [%] [%] [%]

oH 2005 35.2 88.4 7.0 24.4 19.9 69.3 44.9

2010 36.7 83.4 8.6 24.4 23.4 66.4 40.2

o 2005 38.5 95.5 7.6 26.4 19.8 68.7 499

2010 40.1 86.3 10.8 25.1 26.8 62.6 42.3

\?ﬁgi’:{'ﬂl‘fee'a”d' 2010 3758 81.1 75 26.7 19.7 70.7 37.9

" Haute-Argovie 2010 419 87.1 8.4 29.1 20.0 69.5 447
c

S |Emmental 2010 395 81.6 9.4 25.5 23.9 64.5 46.4

é‘? Berne-Mittelland 2010 40.9 89.5 13.0 23.7 31.8 57.9 43.0

Thoune-Oberland Ouest 2010 422 88.1 11.9 25.8 28.2 61.2 419

Oberland Est 2010 353 87.67 9.7 19.1 275 54.0 45.8

® Berne 2010 389 88.0 12.3 22.7 31.6 58.4 42.4

-% Biel/Bienne 2010 36.5 79.2 9.0 23.3 24.6 64.0 38.9

*g Berthoud 2010 40.1 83.7 11.0 21.3 27.6 53.0 46.9

%, Interlaken 2010 42.9 94.2 141 19.7 329 46.0 50.8

g Thoune 2010 41.2 90.4 12.1 234 294 56.9 40.8
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1.2

Der , Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2010“

Aufbau und Ziele des Berichts

Der vorliegende Bericht basiert auf der Erhebung ,Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr 2010“,
die im Auftrag des Bundesamtes fir Statistik und des Bundesamtes fiir Raumentwicklung
durchgefiihrt wurde.! Der Bericht fasst die wichtigsten Erkenntnisse aus dieser gesamt-
schweizerischen Erhebung fir den Kanton Bern und dessen Regionen und Agglomerationen
zusammen.

Dieses Kapitel beinhaltet Informationen zur Erhebung, insbesondere wird auch detailliert auf
die Eigenschaften der Stichprobe fiir den Kanton Bern eingegangen. In den nachfolgenden
Kapiteln werden die Daten nach verschiedenen thematischen Schwerpunkten analysiert und
die wichtigsten Erkenntnisse kurz kommentiert

Der Anhang enthdlt ein Glossar, das Auskunft Gber Begriffe und die verwendeten Abkirzun-
gen gibt. Die Datengrundlagen sind in Form von Tabellen samt Vertrauensintervallen in ei-
nem separaten elektronischen Anhang verfugbar.

Der Aufbau innerhalb der Kapitel ist jeweils ahnlich:

e Als erstes wird soweit moglich ein Vergleich mit friiheren Erhebungen gezogen. Hierzu
wurden die Datengrundlagen von 2000 und 2005 ausgewertet. Die Werte der Vorjahres-
erhebungen mussten korrigiert werden (vgl. Kasten). Aufgrund der kleineren Stichproben
in friheren Jahren kénnen nur fur den Kanton Bern als Ganzes und nicht fur kleinere Pe-
rimeter verlassliche Zeitreihen erstellt werden.

o Danach werden die Ergebnisse des Kantons Bern mit der Gesamtschweiz verglichen.

e Schliesslich folgen Analysen fur die Regionen (Regionalkonferenzperimeter) und die Ag-
glomerationen (Abgrenzung gemass Bundesamt fur Statistik) (vgl. Abbildung 1-1).

Der Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2010

Der Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2010 zum Verkehrsverhalten ist heute die wichtigste
Grundlage fur Aussagen zu zahlreichen Aspekten des Personenverkehrsverhaltens, die in
verschiedensten Bereichen der Verkehrswissenschaft, -planung und -politik und u.a. auch
von der Raumplanung verwendet werden.

1974 wurde erstmals eine gesamtschweizerische Befragung der Bevolkerung zum Verkehrs-
verhalten durchgefihrt. Solche Erhebungen wurden seither ungefahr alle 5 Jahre wiederholt.

Die Erhebung erfolgte mittels computergestutzter Telefonbefragung (sog. CATI-Technik)
durch ein daflr spezialisiertes Befragungsinstitut. Das Interview umfasste zwei Teile:

' vgl. BFS/ARE (2012), Mobilitat in der Schweiz — Ergebnisse des Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2010.
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e Erster Teil mit einer beliebigen Person pro Haushalt Uber Fragen, die den gesamten
Haushalt betreffen.

e Zweiter Teil mit einer zuféllig ausgewahlten Person des Haushalts (= Zielperson, tber 6
Jahre alt) Gber ihr konkretes Verkehrsverhalten am festgelegten Stichtag (bei Haushalten
mit mindestens 4 Personen Uber 6 Jahren wurden zwei Zielpersonen befragt).

Insgesamt wurden 59971 Haushalte und 62868 Personen (Zielpersonen) befragt, deutlich
mehr als in den Vorjahren.

Damit die Resultate fur die Gesamtbevdlkerung moglichst reprasentativ ausfallen, wurden die
Haushalte und die Personen nach einem anerkannten Verfahren gewichtet. Dies ist nétig,
weil sonst die Verdichtungsregionen ein zu hohes Gewicht erhalten wirden und weil einige
Personengruppen (z.B. junge Ledige) schwieriger zu erreichen sind.

Korrekturen bei den Vorjahreszahlen aufgrund der Routingdistanzen

Erstmals wurde im Mikrozensus 2010 nicht nur nach Start und Ziel der Etappen gefragt, son-
dern auch die gewahlte Route erfasst (Routing). Damit konnten die Distanzen zuverlassiger
bestimmt werden, wahrend sie friither von den Befragten selbst geschétzt und nur grob plau-
sibilisiert wurden. Der Vergleich der geschéatzten Distanzen und der Routing-Distanzen zeigte
eine leichte Uberschatzung von rund 10% in den friheren Mikrozensen. Die Werte fritherer
Mikrozensen wurden daher mit Korrekturfaktoren (verkehrsmittel- und distanzabhangig) kor-
rigiert. Damit sind friher publizierte Werte nicht mehr direkt vergleichbar. Die verwendeten
Korrekturfaktoren sind im elektronischen Anhang enthalten.

Die Auswertung fur den Kanton Bern und dessen Regionen

Fur den Mikrozensus 2010 wurden im Kanton Bern 8336 Zielpersonen aus 7'955 verschie-
denen Haushalten befragt. Von diesen 8336 Zielpersonen verfiigen 5790 Personen Uber
einen Fuhrerschein. Auf Basis dieser drei Grundgesamtheiten (Haushalte, Zielpersonen und
Zielpersonen mit Fuhrschein) wird im nachfolgenden Bericht das Verkehrsverhalten der Ber-
ner Bevdlkerung ausgewertet und mit der gesamten Schweiz verglichen. Neben den kanto-
nalen Auswertungen wird das Verkehrsverhalten zusatzlich fir folgende Regionen analysiert:

¢ Regionen entsprechend den sechs Regionalkonferenzperimetern: Biel/Bienne-Seeland-
Jura bernois (BBSJB)?, Oberaargau (OA), Emmental (EM), Bern Mittelland (BM), Thun
Oberland-West (TOW), Oberland-Ost (OO).

¢ alle Agglomerationen gemass Definition des BFS: Bern, Biel/Bienne, Thun, Burgdorf und
Interlaken.®

Im elektronischen Anhang sind zudem Auswertungen fir die Teilregionen Seeland und Berner Jura enthalten. Im
Text wird punktuell auf Unterschiede zwischen den beiden Teilregionen hingewiesen.

Aufgrund geringer Stichprobenanzahl und entsprechend grosser Vertrauensintervalle werden die beiden Einzel-
stadte Lyss und Langenthal im Bericht nicht behandelt (jedoch im elektronischen Anhang ausgewiesen).
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Eine separate, detailliertere Auswertung wurde von der Regionalkonferenz Bern-Mittelland in
Auftrag gegeben. Sie zeigt auch Ergebnisse fir die Stadt Bern und fir einzelne Sektoren im
Grossraum Bern.*

Die in Abbildung 1-1 dargestellte Karte zeigt die Einteilung der Gemeinden in die Regionen.”

Abbildung 1-1: Regionalkonferenz- und Agglomerationsperimeter

Legende

Regionalkonferenzperimeter

\:l:l Biel/Bienne-Seeland-Jura bernois

[ Teilregion Jura bernois
[ Teilregion Biel/Bienne-Seeland

:l Bern-Mittelland
\:l Emmental

\:l Oberaargau

[ oberiand-ost
] Thun-Oberland West

Agglomerationsperimeter

% Bern, Biel, Thun, Burgdorf, Interlaken
Einzelstadte
% Langenthal, Lyss

Politische Grenzen

l:] Kantonsgrenze
‘: Gemeindegrenzen

Gemeinden: Stand 1. Januar 2012

)
; 50 Kilometer [t
L L L L 1 L L L 1

Die Grundgesamtheiten variieren zwischen den einzelnen geografischen Untersuchungs-
raumen stark. Abbildung 1-2 zeigt die ungewichtete Anzahl Beobachtungen in den einzelnen
Regionen der drei fir die Analyse notwendigen Grundgesamtheiten (Anzahl Haushalte, An-
zahl Zielpersonen und Anzahl Zielpersonen mit Fuhrerschein) und vergleicht diese mit der
Anzahl Beobachtungen von 2005.

Regionalkonferenz Bern-Mittelland (2012), Mobilitat in der Region Bern — Mikrozensus zum Verkehrsverhalten.

®  Fur die genaue administrative und regionale Zuteilung der Gemeinden:

http://www.jgk.be.ch/de/index/gemeinden/gemeinden/gemeindedaten.html
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Abbildung 1-2: Grundgesamtheiten in einzelnen Regionen 2005 und 2010

Zielpersonen mit

Haushaltspersonen Zielpersonen Flhrerausweis
2005 2010 2005 2010 2005 2010
CH 75'736 140'035 33'390 62'868 23'073 43'993
BE 10'205 18160 4'606 8'336 3131 5790
BBSJB 947 3912 407 1779 265 1243
OA 345 1'126 154 497 101 379
é EM 1'174 1'923 518 832 344 572
2 |BM 6'795 7'255 3121 3424 2'149 2'346
* TOW 713 2'806 305 1284 203 904
00 227 1'138 101 520 69 346
< Bern 6'358 6'477 2'959 3'082 2'032 2100
é Biel/Bienne 408 1'917 188 892 121 595
§ Burgdorf 845 786 382 367 245 248
% Interlaken 109 813 47 370 37 245
2’ Thun 448 1'897 189 886 121 622

Damit verlassliche Aussagen gemacht werden kénnen, muss die Struktur der Stichprobe mit
der Struktur der Grundgesamtheit im Kanton Bern Ubereinstimmen. Zu diesem Zweck wurde
die Stichprobe nach wichtigen Kriterien wie Alter und Geschlecht nachgewichtet. Damit wird
insbesondere die Verzerrung ausgeglichen, die entstiinde, weil gewisse Personengruppen
(insbesondere junge, erwerbstéatige Manner) weniger gut fir Befragungen erreichbar sind als
andere. Es wurde dieselbe Gewichtung verwendet wie in der nationalen Studie.

Fur die Kantonale Auswertung ist zudem wichtig, dass die Regionen représentativ vertreten
sind. Abbildung 1-3 zeigt, dass die Verteilung der Stichprobe auf die Regionen sehr gut mit
der tatséchlichen Verteilung in der Grundgesamtheit Gbereinstimmt. Die nationale Gewich-
tung ist deshalb problemlos fiir den Kanton Bern anwendbar.

Abbildung 1-3: Vergleich Verteilung in der Stichprobe mit realer Verteilung
Grundgesamtheit Stichprobe
(Personen ab 6 Jahren) (gewichtet)
Anzahl [%6] Anzahl [%]] Differenz [%]
BE 925'508 100.0 7'837 100.0 -
BBSJB 201'475 21.8 1762 22.5 -0.7
OA 72'927 7.9 582 7.4 0.4
EM 88'358 95 783 10.0 -04
BM 367'064 39.7 3138 40.0 -04
TOW 151'424 164 1'229 15.7 0.7
(0]0) 44'260 4.8 343 4.4 0.4
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Das Grundkonzept von Etappen und Wegen

Im Mikrozensus werden Wege und Etappen unterschieden:
Ein Weg besteht aus einer oder mehreren Etappen und wird definiert durch den Zweck d.h.
die Tatigkeit am Wegziel. Wenn der Zielort erreicht wird, ist der Weg zu Ende. Wechselt der

Zweck unterwegs, beginnt ein neuer Weg. Genauere Angaben zu den Fahrtzwecken wie
Arbeit, Ausbildung, Freizeit usw. enthalt das Glossar.

Jede Etappe (Mindestlange 25 m, ausgenommen Ortsverdnderungen in privaten und ge-
schéaftlichen Raumen) wird bestimmt durch die Benutzung eines bestimmten Verkehrsmittels:
Wenn das Verkehrsmittel wechselt, beginnt eine neue Etappe, aber kein neuer Weg, solange
nicht auch der Zweck andert.

Bei der Dauer wird unterschieden zwischen Unterwegszeit (ohne Warte- und Umsteigezeit)
und der Wegzeit (samt allfalliger Warte- und Umsteigezeit). Fur die vorliegende Auswertung
wurde durchgehend die Unterwegszeit verwendet.

Abbildung 1-4: Das Grundkonzept von Etappen und Wegen®

1. Weg: Arbeit
Letzter Weg: \
Riickfahrt nach Hause

%

2. Weg: Freizeit
Grillabend

1. Weg: 2. Weg: 3. Weg:
Arbeit Freizeit Riickfahrt
. — 82
N BN R
(=4 — s

1. Etappe 2. Etappe 3. Etappe

® Quelle: BFS/ARE (2012), Mobilitat in der Schweiz — Ergebnisse des Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2010.

10



1. Der ,Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2010“ ECOPLAN

1.5

Vertrauensintervall

Obschon die Erhebung eine der gréssten Spezialerhebungen der Schweiz ist und nach allen
Regeln der Kunst durchgefiihrt und ausgewertet wurde, missen die Ergebnisse besonders
fur kleinere Bevolkerungsgruppen mit Vorsicht interpretiert werden. Um die Aussagekraft von
Daten zu messen, wird in der Statistik haufig das Vertrauensintervall verwendet. Dieses gibt
an, in welchem Intervall um den beobachteten Wert sich der wahre Wert mit 90%-iger Si-
cherheit’” befindet. Dies kann am folgenden Beispiel genauer erlautert werden:

e Tagesdistanz der Erwerbstatigen: 47.8 km

o Vertrauensintervall (fir 90%): +/- 1.0 km

Dies bedeutet, dass der wahre Durchschnittswert (wenn man alle Erwerbstétigen befragen
wirde, statt bloss eine Stichprobe) mit 90%-iger Wahrscheinlichkeit bei 47.8 km +/- 1 km,
also zwischen 46.8 km und 48.8 km liegt.

Die Hohe des Vertrauensintervalls ist stark von der Anzahl Befragten abhangig. In Abbildung
1-5 wird dies am Beispiel der Tagesdistanz pro Person aufgezeigt: Das angegebene Ver-
trauensintervall steigt, wenn eine Region mit kleinerer Basis (bspw. OO statt Kanton Bern)
untersucht wird.

Abbildung 1-5: Beispiele zum Vertrauensintervall, Tagesdistanz (km pro Person)

Basis [Anzahl Befragte] Mittelwert [in km] VI (90%) in km ()
CH 62'868 36.7 +0.44
BE 8'336 40.1 +1.33
BBSJB 1779 37.8 +251
OA 497 419 +4.16
EM 832 395 +3.86
BM 3'424 409 +2.20
TOW 1'284 42.2 + 3.64
00 520 35.3 +7.00

Lesebeispiel: In der Region Oberland Ost betragt die mittlere Tagesdistanz 35.3 km pro Per-
son. Aufgrund der geringen Zahl von Interviews liegt der wahre Wert mit 90%-iger Wahr-
scheinlichkeit bei 35.3 km +/- 7.0 km, so dass z.B. die Unterschiede zwischen den Regionen
Oberland-Ost und Emmental nur als Tendenzaussage, aber nicht als signifikant gelten kon-
nen.

Das Vertrauensintervall ist somit vor allem dann wichtig, wenn Unterschiede zwischen ver-
schiedenen Gruppen untersucht werden: Bei sehr kleinen Gruppen kénnen diese Unter-
schiede statistisch zufallig sein, bei grésseren Gruppen sind sie eher signifikant.

" In der Wissenschaft wird oft auch das 95%-ige oder 99%-ige Vertrauensintervall verwendet. In der vorliegenden

Studie ist aber immer das 90%-ige Vertrauensintervall gemeint.
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1.6

Werte, deren Vertrauensintervall grosser ist als der Mittelwert, werden grundsétzlich nicht
ausgewiesen. Sind die Werte in einer Tabelle jedoch Teil einer Summe, werden diese trotz-
dem ausgewiesen, jedoch mit einem Stern gekennzeichnet (z.B. 45.2%).

Im Bericht wird darauf verzichtet, die Vertrauensintervalle auszuweisen. Im elektronischen
Anhang sind jedoch samtliche Vertrauensintervalle aufgefihrt.

Weitere Hinweise

Grundsatzlich sind alle Zahlen im Bericht ohne Ricksicht auf die Endsumme einzeln auf-
bzw. abgerundet. Die Totalbetrdge kdnnen deshalb in gewissen Fallen scheinbar von der
Summe der Einzelwerte abweichen bzw. 100% leicht ber- oder unterschreiten. Bei Zahlen-
angaben im Text wird zudem zu Gunsten der Lesbarkeit oft noch starker gerundet (“fast
80%" wenn der Tabellenwert 79.3% ist).

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

Weiter umfassen die Angaben die sogenannte ,Stichtagsmobilitat®, also das Verhalten am
Tag vor der Befragung. Dabei sind auch langere Tagesausfliige enthalten. Bei Reisen mit
Ubernachtungen (z.B. Ferien) konnen die Personen am Tag nach der Hinreise in aller Regel
fir Befragungen nicht erreicht werden, sodass diese Hinreisen nicht enthalten sind, Ruckrei-
sen hingegen im Prinzip schon. Ein vollstandigeres Bild gibt die sogenannte Jahresmobilitat,
die aber nur auf gesamtschweizerischer Ebene ausgewertet werden kann.

Alle Angaben beziehen sich auf den Wohnort der Befragten: Es sind also z.B. Wege einer
Regionsbewohnerin dargestellt, deren Ziele und Wegstrecken innerhalb oder ausserhalb der
Region liegen kdnnen. Die Fahrt einer Bernerin von Chur nach Zurich ist enthalten, die Fahrt
eines Genfers von Bern nach Interlaken aber nicht. Somit sind im ganzen Bericht keine terri-
torialen Aussagen uber den Verkehr auf dem Gebiet einer bestimmten Region enthalten (sol-
che Angaben missten Ziel-, Quell-, Binnen- und Transitverkehr umfassen und wirden eine
neue Auswertung erfordern, bei der sich komplexe Abgrenzungsfragen stellen).
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2. Verfiigbarkeit und Nutzung von Fahrzeugen und OV- Abonnementen ECOPLAN

2.1

a)

Verfuigbarkeit und Nutzung von Fahrzeugen und OV- Abon-
nementen

Fahrzeugbesitz der Haushalte

Entwicklung im Kanton Bern

Abbildung 2-1: Zeitreihe Fahrzeugbesitz der Haushalte (durchschnittliche Anzahl pro Haus-
halt)®
BE
2005 2010
Autos 111 1.08
Motorrader 0.15 0.15
Kleinmotorrader 0.06 0.04
Mofas / Motorfahrrader 0.09 0.07
Velos 2.03 1.92

Ein Haushalt im Kanton Bern verfligt im Durchschnitt Uber 1.1 Autos. Dieser Wert hat sich
gegeniber 2005 nur unwesentlich verandert. Hingegen hat die Zahl der tbrigen Fahrzeuge
leicht abgenommen, mit Ausnahme der Motorrader.

Abbildung 2-2: Haushaltsgréssen in der Stichprobe (alle Personen pro Haushalt)
2005 2010(Veranderung
CH 2.37 2.33 -0.04
BE 2.37 2.29 -0.08
BBSJB 242 2.31 -0.11
OA 247 2.39 -0.08
EM 2.54 251 -0.03
BM 2.24 2.20 -0.04
TOW 2.52 2.34 -0.18
00 2.36 2.25 -0.11

Die Anzahl Fahrzeuge pro Haushalt ist unter anderem von der Grisse des Haushalts abhan-
gig: Grossere Haushalte haben tendenziell etwas mehr Fahrzeuge. Dies gilt es bei der Inter-
pretation der Ergebnisse zu beachten. Die Haushaltsgrosse ist jedoch nicht der einzige Fak-
tor der die Anzahl der Fahrzeuge pro Haushalt beeinflusst. Haushaltseinkommen, Erwerbs-
quote und Altersstruktur des Haushalts sind Beispiele fiir weitere Einflussgrossen.

Da aufgrund einer veranderten Kodierung der Variablen ,Fahrzeugbesitz der Haushalte" die Vergleichbarkeit der
Zahlen von 2000 mit jenen von 2005 und 2010 nicht gegeben ist, wird darauf verzichtet, diese auszuweisen.
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2. Verfiigbarkeit und Nutzung von Fahrzeugen und OV- Abonnementen ECOPLAN

Schweiz, Kanton Bern und Regionen

Abbildung 2-3: Fahrzeugbesitz der Haushalte (durchschnittliche Anzahl pro Haushalt)
CH, BE und RKP

CH BE| BBSJB OA EM BM TOW 00
Autos 1.17 1.08 1.15 1.33 1.25 0.93 1.16 0.97
Motorrader 0.15 0.15 0.14 0.21 0.15 0.13 0.18 0.12
Kleinmotorrader 0.04 0.04 0.04 0.04 0.07 0.04 0.05
Mofas / Motorfahrrader 0.04 0.07 0.06 0.09 0.11 0.05 0.07 0.07
Velos 1.71 1.92 1.92 2.07 2.16 1.78 2.04 1.95
E-Bikes 0.03 0.04

In Berner Haushalten gibt es weniger Autos, aber mehr Velos als im schweizerischen Mittel.
Bei den Regionen zeigen sich grosse Unterschiede: In den Regionen Oberaargau, Emmental
und Thun Oberland-West liegen die Werte fir den Velobesitz deutlich tGber den gesamt-
schweizerischen Werten. Auffallend ist, dass in diesen Regionen auch die Werte fiir den
Autobesitz am hochsten sind. Die deutlich tiefsten Werte fir Auto- und Velobesitz weist die
Region Bern-Mittelland auf. Die Haushalte in der Region Oberland-Ost hatten bereits 2005
eine vergleichsweise geringe Autoausstattung. Wie erwahnt sind die Unterschiede teilweise,
aber nicht vollstandig mit unterschiedlichen Haushaltsgrossen erklarbar.

Die Ausstattung der Haushalte mit E-Bikes ist im Kanton Bern tendenziell etwas héher als in
der Schweiz. Die Werte fir die Regionen weisen zum Teil sehr grosse Vertrauensintervalle
auf und werden daher nicht ausgewiesen.

Agglomerationen

Abbildung 2-4: Fahrzeugbesitz der Haushalte (durchschnittliche Anzahl pro Haushalt)
CH, BE und RKP

CH BE Bern|Biel/Bienne Burgdorf| Interlaken Thun
Autos 1.17 1.08 0.89 0.94 0.95 0.98 1.04
Motorrader 0.15 0.15 0.12 0.12 0.08 0.14 0.13
Kleinmotor- 0.04 0.04 0.03 0.04 0.04
rader
Mofas /
Motorfahrrader 0.04 0.07 0.05 0.04 0.04
Velos 1.71 1.92 1.77 1.77 2.07 2.26 2.08
E-Bikes 0.03 0.04

Die Haushalte der beiden gréssten Agglomerationen, Bern und Biel/Bienne, besitzen am
wenigsten Autos und Velos. Hingegen ist das Auto in der Agglomeration Thun tberdurch-
schnittlich beliebt. Der Autobesitz ist aufgrund der besseren OV-Erschliessung und der Be-
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volkerungsstruktur (z.B. kleinere Haushaltsgrosse) tendenziell in urbanen Gebieten geringer.
Daher liegen die Werte fur die Agglomerationen auch meistens tiefer als jene fiir die Regio-
nen (Abbildung 2-3). Interlaken bildet hier eine Ausnahme, dies kann aber am hohen Ver-
trauensintervall liegen (rund +/- 0.1).

Exkurs Elektromobilitat

Die Einschatzung ist weit verbreitet, dass Elektrofahrzeuge in Zukunft an Bedeutung gewin-
nen kénnten. Die Entwicklung des Fahrzeugbestandes von Elektrofahrzeugen ist deshalb
von besonderem Interesse. Derzeit spielen Elektrofahrzeuge aber nur eine marginale Rolle
und sind nicht genligend verbreitet, um vom Mikrozensus verlasslich erfasst zu werden.
Samtliche zulassungspflichtige Fahrzeuge werden aber von den Strassenverkehrséamtern
erfasst. Deshalb wird hier ein Exkurs eingefiigt, der auf dieser Datenquelle beruht®.

Abbildung 2-5: Strassenfahrzeugbestand elektrischer Personenwagen
BE und restliche Schweiz
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200

0
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Bei den Elektro-Personenwagen hat nach einer langen Phase der Stagnation vor zwei Jah-
ren ein kraftiges Wachstum eingesetzt. Der Gesamtbestand ist mit aktuell etwas tber 1000
Fahrzeugen schweizweit aber immer noch sehr gering und macht weniger als ein Promille
des Gesamtbestandes an Personenwagen aus (vgl. Abbildung 2-5).

° Datenbank: BFS STAT-TAB / MOFIS (ASTRA), Stand 27.02.2012
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Abbildung 2-6: Strassenfahrzeugbestand elektrischer Motorréader
BE und restliche Schweiz

6000

5000 |

4000

3000 m Bern

H Restliche Schweiz

2000

1000

0
1990 1993 1996 1999 2002 2005 2008 2011

Beim Bestand der elektrischen Motorrader (inklusive Roller, Kleinmotorréader und Dreirader)
ist bereits seit langerem ein Wachstum zu verzeichnen, das in den letzten Jahren stark zuge-
nommen hat (vgl. Abbildung 2-6). Bei den Kleinmotorradern waren im Kanton Bern 2011
bereits 13% elektrisch betriebenen. Ein treibender Faktor, der sich in der Statistik nieder-
schlagt ist, dass die Post in den letzten Jahren eine grosse Zahl Elektro-Roller fir die Brief-
trager angeschafft hat. Dies erklart den extremen Zuwachs im Kanton Bern, denn die Fahr-
zeuge der Post werden statistisch in Bern erfasst.

Die zahlenmassig wichtigste Kategorie von elektrisch betriebenen Fahrzeugen sind mittler-
weile die E-Bikes, die in den letzten Jahren ein rasantes Wachstum erlebt haben. Da nicht
alle E-Bikes zulassungspflichtig sind, kann der Bestand aber nicht tber die Zulassungsstatis-
tik erfasst werden, und ist dementsprechend nicht in der Abbildung 2-6 enthalten. Mit einer
Hochrechnung anhand der Daten des Mikrozensus kann aber die Grossenordnung abge-
schatzt werden: Fir den Kanton Bern ergibt diese im Jahr 2010 einen Bestand von rund
14'000 E-Bikes."’

' Hochrechnung der durchschnittlichen 0.04 E-Bikes pro Berner Haushalt (vgl. Abbildung 2-3) auf den gesamten
Kanton Bern.
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2.2 Verfugbarkeit von Autos und Fuhrerscheinbesitz

a) Entwicklung im Kanton Bern

Abbildung 2-7: Zeitreihe Verfugbarkeit von Autos (in Prozent der Personen)
BE (Grundgesamtheit: Zielpersonen mit Fihrerschein)™*

100% -~
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@ Nicht verfugbar
60% -
@ Nach Absprache verflugbar
40% -
@ Immer verfigbar
20% A
0% -

2000 2005 2010

Rund 95% der Bernerinnen und Berner, die einen Fuhrerschein besitzen, haben immer oder
mindestens nach Absprache Zugang zu einem Auto. Tendenziell ist in den letzten Jahren die
Anzahl jener Personen gestiegen, die nur nach Absprache ein Auto zur Verfiigung haben.

' Methodischer Hinweis: Fiir die Jahre 2005 und 2010 wurden nur jene Personen beriicksichtigt, die ohne fremde

Hilfe gehen kénnen. Bei der Erhebung im Jahr 2000 wurde dies noch nicht erfasst. Aus diesem Grund ist der Fil-
ter fiir 2000 ,breiter”.
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Abbildung 2-8: Zeitreihe Fuhrerscheinbesitz
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Die Verbreitung von Fihrerscheinen hat im Kanton Bern zwischen 2000 und 2010 leicht zu-
genommen (+3.1 Prozentpunkte). In der Altersgruppe der 18-24-Jahrigen hat die Verbreitung
dagegen stark abgenommen. Im Jahr 2010 besassen in dieser Altersgruppe nur noch 56%
einen Fuhrerschein. Das sind Uber 12 Prozentpunkte weniger als im Jahr 2000. Die rucklau-
figen Anteile bei jungen Personen ist kein rein bernisches Ph&dnomen, sondern auch in der
Ubrigen Schweiz zu beobachten. Zusatzauswertungen zur Entwicklung des Fuhrerscheinbe-
sitzes nach verschiedenen Raumtypen zeigen, dass bei den 18-24-Jahrigen die Ausstattung
mit Fihrerscheinen nach wie vor in landlichen Gemeinden am grossten ist. Der Riickgang
betrifft die landlichen Gebiete aber genauso wie die stédtischen.

Die starke Zunahme in der Alterskategorie der 65-79-Jahrigen liegt Uberwiegend daran, dass
nun eine starker mit Fihrerausweisen ausgestattete Generation ins Rentenalter gekommen
ist (Kohorteneffekt). Ebenfalls an der Verschiebung der Alterspyramide dirfte die Zunahme
bei den 45-64-Jahrigen liegen.
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b)

Schweiz, Kanton Bern und Regionen

Abbildung 2-9: Verfligbarkeit von Autos (in Prozent der Personen)
CH, BE und RKP (Grundgesamtheit: Zielpersonen mit Fiihrerschein)
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Die Verfugbarkeit von Autos (,immer“ + ,Nach Absprache®) ist im Kanton Bern mit 95% gleich
hoch wie im schweizerischen Durchschnitt. Im Kanton Bern ist die Verflgbarkeit aber bei
einem grosseren Anteil der Personen erst nach Absprache gegeben (23%). Die Bernerinnen
und Berner kénnen ihren im Vergleich zur gesamten Schweiz geringeren Autobesitz (vgl.
Abbildung 2-3) kompensieren, indem sie sich verstarkt durch Absprache Zugang zu einem
Auto verschaffen.

Relativ grosse Unterschiede zwischen den Regionen zeigen sich, wenn man den Anteil der
Personen betrachtet, welche immer ber ein Auto verfiigen kdnnen. Mit 67% trifft dies in der
Region Bern-Mittelland nur auf rund zwei Drittel zu, wahrend es in der Region BBSJB fast
vier Funftel sind. Der hohe Wert fir BBSJB kommt aufgrund der hohen Verfligbarkeit im Ber-
ner Jura zustande. Uber 90% haben in dieser Region immer ein Auto zur Verfiigung. Im See-
land trifft dies nur auf drei Viertel der Personen zu.
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c) Agglomerationen

Abbildung 2-10: Verfligbarkeit von Autos (in Prozent der Personen)
CH, BE und Agglomerationen (Grundgesamtheit: Zielpersonen mit Fihrerschein)
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Mit Ausnahme von Interlaken ist die Verfligbarkeit von Autos in den Agglomerationen kleiner
als in den Regionen. Die Differenzen zwischen den Agglomeration und den zugehérigen
Region sind jedoch sehr gering und mit Ausnahme von Biel/Bienne statistisch nicht signifi-
kant.
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2.3

Verfugbarkeit von Velos

Entwicklung im Kanton Bern

Abbildung 2-11: Zeitreihe Verfigbarkeit von Velos (in Prozent der Personen)

BE
100% -
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@ Nicht verflugbar
60% -
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40% -
@ Immer verfugbar
20% -
0% -

2000 2005 2010

Die Verfugbarkeit von Velos hat sich zwischen 2000 und 2005 deutlich erhéht. Sowohl die
stéandige Verfugbarkeit als auch die Verfiugbarkeit ,nach Absprache” haben zugenommen.
Zwischen 2005 und 2010 hat sich dagegen kaum etwas verandert.

Die Veloverfiigbarkeit bezieht sich auf alle befragten Personen (Zielpersonen) und ist daher
nicht direkt mit der Autoverfugbarkeit vergleichbar, die sich nur auf Personen ab 18 Jahren
mit Fuhrerschein bezieht.
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b) Schweiz, Kanton Bern und Regionalkonferenzperimeter

Abbildung 2-12: Verfligbarkeit von Velos (in Prozent der Personen)
CH, BE und RKP
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Die im gesamtschweizerischen Vergleich Uberdurchschnittliche Anzahl Velos in Berner
Haushalten macht sich auch bei der Verfugbarkeit bemerkbar. Weniger als jede fiinfte Per-
son (18%) im Kanton Bern hat keinen Zugang zu einem Velo. 76% Der Bernerinnen und
Berner haben sogar immer die Moglichkeit, ein Velo zu benitzen. Auffallend ist, dass die
Velo-Verfugbarkeit in allen Regionen des Kantons Uber dem schweizerischen Durchschnitt
liegt. Analog zum Velobesitz pro Haushalt ist die Verfliigbarkeit in den Regionen Oberaargau
und Emmental (je 86%) am grossten und in der Region Bern-Mittelland am geringsten (80%).
Wie schon bei der Auto-Verfugbarkeit zeigt sich auch bei den Velos ein deutlicher Unter-
schied in der Verfligbarkeit zwischen dem Seeland (rund 16% haben keinen Zugang zu ei-
nem Velo) und dem Berner Jura (knapp 26%).
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C) Agglomerationen

Abbildung 2-13: Verfligbarkeit von Velos (in Prozent der Personen)
CH, BE und Agglomerationen
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Am geringsten ist die Verfugbarkeit von Velos in den Agglomerationen von Bern und Biel. Die
Unterschiede zu den entsprechenden Regionen (Abbildung 2-12) sind in den meisten Fallen
gering und nicht signifikant.
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2.4

a)

Besitz von OV-Abonnementen

Fur die Auswertung des Besitzes von OV-Abonnementen wurden Personen, welche sowohl
Uber ein Halbtax-, als auch Uber ein Streckenabo verfiigen, nur als Besitzer eines Streckena-
bos bertcksichtigt.

Entwicklung im Kanton Bern

Abbildung 2-14: Zeitreihe Besitz von OV-Abonnementen (in Prozent der Personen)12

BE
100% -~
80% -
@ Keines
60% - @ Anderes Abo
O Strecken- oder Verbundabo
40% - @ Halbtax
@ Generalabonnement
20% -
0% -

Im Gegensatz zur Auto- und Veloverfigbarkeit hat sich beim Abonnementsbesitz in den letz-
ten funf Jahren ein nennenswerter Wandel vollzogen. Fur alle der drei wichtigsten Abonne-
mentstypen sind die Anteile der Besitzer in der Berner Bevolkerung gestiegen. Am stérksten
ist der Anstieg mit 5.5% Prozentpunkten (und damit um fast 50%) bei den Generalabonne-
menten. Die Zunahme der verschiedenen Abos hat dazu gefiihrt, dass im Jahr 2010 nur noch
gut ein Drittel (35.5%) der Uber 16-jahrigen Bevolkerung des Kantons Bern ber kein Abo
verflgt (43.7% im Jahr 2005).

2 |m Mikrozensus 2000 wurde der Abonnementsbesitz auf Stufe Haushaltspersonen- und nicht auf Stufe Zielper-

sonen erhoben. Des Weiteren fehlen Angaben zu Stecken- oder Verbundabonnementen (diese sind jedoch unter
+LAnderes Abo“ enthalten). Aus diesen Griinden ist die Vergleichbarkeit mit dem Referenzpunkt 2000 leicht ein-
geschrankt.
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b)

Schweiz, Kanton Bern und Regionen

Abbildung 2-15: Besitz von OV-Abonnementen (in Prozent der Personen)
CH, BE und RKP
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Im Kanton Bern ist der Anteil der Personen ohne OV Abonnement (36%) deutlich geringer als
im gesamtschweizerischen Durchschnitt (43%). Insbesondere Generalabonnemente aber
auch Halbtaxabonnemente sind im Kanton Bern besonders beliebt. Diese beiden Abonne-
mentstypen sind in jeder der sechs Regionen des Kantons Bern haufiger als im schweizeri-
schen Durchschnitt. Betrachtet man aber die beiden Teilregionen der Region BBSJB ge-
trennt, so stellt man fest, dass im Berner Jura nur 8% der Uber 16-jahrigen ein GA und 21%
ein Halbtax besitzen. Uber 60% im Berner Jura verfiigen tiber gar kein OV-Abonnement!

Vergleicht man die Regionen untereinander, so fallt auf, dass Strecken- und Verbundabos in
den beiden bevdlkerungsreichsten Regionen (BM und BBSJB) am verbreitetsten sind. Ver-
mutlich sind die verschiedenen Tarifverbunde fir die Regionen unterschiedlich attraktiv. In
der Region BM besitzt fast jeder Vierte ein solches Abo. In der Region Oberaargau dagegen
nur jeder Sechzehnte. Den grossten Anteil GA-Besitzer findet man in Bern-Mittelland und
Thun Oberland-West.
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c)

2.5

a)

Agglomerationen
Abbildung 2-16: Besitz von OV-Abonnementen (in Prozent der Personen)
CH, BE und Agglomerationen
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Grundsatzlich sind OV-Abonnementen in den landlichen Gebieten der Regionen weniger
verbreitet als in den Agglomerationen. Wie auch schon bei der Verfigbarkeit der Autos und
der Velos zeigt sich aber fur Interlaken ein etwas anderes Muster: Zwar ist die GA-
Verflgbarkeit in der Agglomeration grésser als in der gesamten Region, jedoch nicht der
Besitz von Halbtax-, Strecken- und Verbundabos.

Beim Vergleich zwischen den Agglomerationen zeigen sich dieselben Muster wie beim Ver-
gleich zwischen den entsprechenden Regionen.

Verfugbarkeit von Parkplatzen und Veloabstellplatzen

Schweiz, Kanton Bern und Regionen

Abbildung 2-17: Verfluigbare Parkplatze (Anzahl pro Haushalt) / Veloabstellplatz zu Hause
vorhanden (ja/nein)
CH, BE und RKP (Grundgesamtheit: Alle Personen)

CH BE|BBSJB OA EM BM| TOW (e]0]
Anzahl Park-/Garagenplatze fur Autos 1.74] 166 172 201 184 143 182 1.71
Veloabstellplatz zu Ja 79.7] 805| 834 757 799 794| 823 788
Hause [%] Nein 20.3|] 195| 16.6| 24.3] 20.1, 206| 17.7] 21.2
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Mit durchschnittlich 1.66 Park- und Garagenplatzen pro Haushalt liegt der Kanton Bern leicht
unter dem schweizerischen Durchschnitt. Der im Verhéltnis zur Schweiz tiefere Wert beruht
insbesondere auf dem tiefen Wert der Region Bern-Mittelland. Die Zahl der Parkplatze pro
Haushalt Gbersteigt die Zahl der Autos pro Haushalt bei weitem. Bei der Verfligbarkeit von
Veloabstellplatzen liegt der Kanton Bern unwesentlich Gber dem schweizerischen Durch-
schnitt.

Die Region Oberaargau weist am meisten Autoparkplatze auf, was mit der héchsten Zahl von
Autos pro Haushalt (Abbildung 2-3) Ubereinstimmt.

Abbildung 2-18: Verfugbarkeit von Parkplétzen / Veloabstellplatzen am Arbeitsort (in Prozent)
CH, BE und RKP (Grundgesamtheit: Erwerbstétige Personen,
Hinweis: Die Regioneneinteilung erfolgt wie immer im Bericht nach Wohnort, und
nicht etwa nach Arbeitsort)

CH BE|BBSJB OA EM BM| TOW (0]0]
Ja, gratis 523 50.6| 527 70.6| 61.7, 395/ 57.4| 536
Ja,bezahlt| 14.8] 16.8( 159| 11.8/ 12,0 199| 16.2] 16.0

Parkplatz am Arbeits- /
Ausbildungsort

Nein 33.0| 326 314 176 264, 406, 26.4 304
Veloabstellplatz am Ja 738 815| 774 833} 80.6, 83.0f 83.7| 786
Arbeits- / Ausbildungsort|Nein 26.2 185| 226| 16.7f 194, 170 16.3] 214

Bezogen auf die Verfligbarkeit von Parkplatzen am Arbeitsplatz zeigt sich zwischen den im
Kanton Bern wohnhaften Personen und dem schweizerischen Durchschnitt kein grosser Un-
terschied. Bernerinnen und Berner mussen jedoch haufiger fur inre Parkplétze bezahlen. Die
Auswertungen wurden (wie immer) nach Wohnort erstellt, sagen also nichts tber den Ort des
Parkierens (Arbeits-/Ausbildungsort) aus. Personen mit Wohnort im Oberaargau haben mit
Abstand am haufigsten Autoparklatze am Arbeitsort zur Verfligung.

Als Tendenz lasst sich feststellen, dass dort, wo weniger Parkplatze vorhanden sind, 6fter
bezahlt werden muss.

Was die Verfligbarkeit von Veloabstellplatzen betrifft, haben die Bewohner aller Berner Regi-
onen bessere Verhaltnisse als der schweizerische Durchschnitt.
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2. Verfiigbarkeit und Nutzung von Fahrzeugen und OV- Abonnementen

ECOPLAN

b) Agglomerationen

Abbildung 2-19: Verfligbare Parkplétze (Anzahl pro Haushalt)/ Veloabstellplatz zu Hause

vorhanden (ja/nein)
CH, BE und Agglomerationen (Grundgesamtheit: Alle Personen)

Biel/{ Burg-| Inter-
CH BE| Bern|Bienne dorf| laken| Thun
Anzahl Park-/Garagenplatze fur Autos 174 166 138 142, 156, 168 158
Veloabstellplatz zu Ja 79.7| 805 80.3 879 80.3| 835 852
Hause [%] Nein 20.3| 195| 197 121, 19.7, 165 148
Die Analyse nach Agglomerationen zeigt ahnliche Muster wie jene der Regionen. Die Ver-

trauensintervalle sind jedoch z.T. relativ gross.

Abbildung 2-20: Verfligbarkeit von Parkplétzen / Veloabstellplatzen am Arbeitsort (in Prozent)
CH, BE und Agglomerationen (Grundgesamtheit: Erwerbstatige Personen)

Biel/{ Burg-| Inter-
CH BE Bern| Bienne dorf, laken| Thun
. Ja, gratis 523| 506| 372 424 496 478 501
Parkplatz am Arbeits- /== it a8l 168|204 165 175 159 190
Ausbildungsort Nein 330 326 423 410 329 364 309
Veloabstellplatz am Ja 73.8 815 82.8 77.7 82.4 86.5 87.6
Arbeits- / Ausbildungsort Nein 26.2 18.5 17.2 22.3 17.6 135 12.4

Den in Agglomerationen wohnhaften Personen stehen am Arbeitsplatz tendenziell weniger

héufig Parkplatze zur Verfuigung als den im landlichen Raum wohnhaften Personen. Zudem
muss fur diese Parkplatze haufiger bezahlt werden (Ausnahme: Agglomeration Interlaken).
Statistisch signifikant sind diese Erkenntnisse jedoch nur in wenigen Féllen.

Die Vertrauensintervalle bei den Veloabstellplatzen sind relativ gross und lassen keine sinn-

volle Interpretation zu.
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3.1

a)

Verkehrsaufkommen

Kennziffern zum Verkehrsaufkommen

Entwicklung in der Schweiz und im Kanton Bern

Abbildung 3-1: Zeitreihe Tagesdistanz (km pro Person)
CH und BE
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Die im Inland zurlickgelegte Tagesdistanz ist zwischen 2005 und 2010 sowohl im schweizeri-
schen (von 35.2 auf 36.7 km) als auch im Berner (von 38.5 auf 40.1 km) Durchschnitt gestie-
gen. Die Zunahme ist im Kanton Bern und in der Schweiz praktisch identisch und starker als
zwischen 2000 und 2005.

Hochgerechnet auf die gesamte Bevdlkerung des Kantons ergibt dies im Jahr 2010 eine
Strecke von durchschnittlich 38 Mio. Kilometern pro Tag. Dies entspricht der Distanz von 951
Erdumrundungen pro Tag oder 18‘000-mal von der Erde zum Mond und wieder zurtick pro
Jahr. Da auch diese Auswertungen nach Wohnort erstellt wurden, sagen diese Zahlen aber
nichts darUber aus, wie gross die auf dem Berner Kantonsgebiet zuriickgelegte Distanz ist.
Im Ubrigen sind Strecken im Ausland nicht enthalten: Diese machen bei Bernerinnen und
Bernern nochmals ungefahr 10.8 km pro Tag und Person aus. Im Schweizer Durchschnitt ist
die taglich im Ausland zuriickgelegte Strecke mit 12.4 km pro Person grdsser als im Berner
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Durchschnitt. Rechnet man somit die Auslandsetappen zur Tagesdistanz hinzu,™ dann ver-
ringert sich die Differenz zwischen dem Kanton Bern und der Schweiz auf 1.9 km (gegeniber
3.5 km ohne Auslandsetappen).

Abbildung 3-2: Zeitreihe Unterwegszeit (Min. pro Person pro Tag)
CH und BE
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Obwohl in den letzten 5 Jahren die Distanzen zugenommen haben, ist die Unterwegszeit
sowohl im Kanton Bern als auch im schweizerischen Durchschnitt riicklaufig. Die Geschwin-
digkeit hat also zugenommen. Bis 2005 hatten in der Schweiz jeweils nicht nur die Distanzen,
sondern auch die Unterwegszeiten zugenommen. Der fir den Kanton Bern registrierte Riick-
gang der Unterwegszeit um rund 9 Minuten pro Tag ist sowohl absolut als auch relativ deut-
lich ausgepragter als im schweizerischen Durchschnitt. Trotzdem sind Berner/innen im
Durchschnitt immer noch langer unterwegs als die Schweizer Bevolkerung im Durchschnitt.

13

BE: 50.9 km, CH: 49.1 km (pro Person und Tag)
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b) Regionen

Abbildung 3-3: Tagesdistanz (km pro Person)
CH, BE und RKP

0 10 20 30 40 50

CH 36.7

BE 40.1

BBSJB
OA 41.9

EM 39.5

Regionen

BM 40.9

TOW 42.2

00

Die taglich pro Person zuriickgelegte Distanz liegt in allen Regionen in einem ahnlichen Be-
reich. Die Differenzen sind aufgrund der relativ grossen Vertrauensintervalle (z.B. +/- 7 km fir
Oberland-Ost, vgl. hierzu den elektronischen Anhang) statistisch nicht signifikant. Unter-
scheidet man nach Raumtypen der Gemeinden, so legt die Bevolkerung gesamtschweize-
risch in Zentren am wenigsten, in den Ubrigen Agglomerationsgemeinden deutlich mehr und
in landlichen Gemeinden am meisten Kilometer zuriick, sowohl in der Summe aller Ver-
kehrsmittel, wie auch (starker ausgepragt) mit dem MIV.
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3. Verkehrsaufkommen ECOPLAN

Abbildung 3-4: Unterwegszeit (Min. pro Person pro Tag)
CH, BE und RKP

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
CH 83.4
BE 86.3
BBSJB 81.1
OA 87.1
S EM 81.6
ey
S
>
& BM 89.5
TOW 88.1
00 137.6

Auch bei der durchschnittlichen Unterwegszeit pro Person und Tag sind keine signifikanten
Unterschiede zwischen den Regionen festzustellen.

Agglomerationen

Abbildung 3-5: Tagesdistanz und Unterwegszeit (km resp. Min. pro Person pro Tag)
CH; BE und Agglomerationen

Biel/ Inter-
CH BE Bern| Bienne| Burgdorf laken Thun
Tagesdistanz [km] 36.7 40.1 38.9 36.5 40.1 42.9 41.2
Tagesunterwegszeit [Min.] 83.4 86.3 88.0 79.2 83.7 94.2 90.4

Die Bevolkerung der grosseren Agglomerationen (Bern und Biel) legen im Vergleich mit den
anderen Agglomerationen des Kantons oder auch dem Gesamtkanton samt den landlichen
Regionen geringere Tagesdistanzen zurtick, allerdings sind die Unterschiede gering. Im Ver-
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3. Verkehrsaufkommen ECOPLAN

3.2

gleich mit den anderen grossen Schweizer Agglomerationen14 weisen die grossen Berner
Agglomerationen jedoch den groéssten Wert auf (z.B. Ziirich 35.6 km, Basel 31.2 km).

Mobile und nicht mobile Personen

Abbildung 3-6: Am Stichtag immobile Personen (in Prozent)
CH, BE und RKP

CH BE
Geschlecht
Mann 8.7 9.2
Frau 13.1 14.2
Alter
6-17 Jahre 9.3 10.2
18-24 Jahre 6.9 6.3
25-44 Jahre 7.8 8.3
45-64 Jahre 9.6 9.4
65-79 Jahre 17.6 19.2
g8ound mehr 1 31.8] 339
Erwerbstatigkeit
Vollzeit 6.5 7.0
Teilzeit 8.2 8.9
in Ausbildung 8.9 8.8
nicht erwerbstatig 20.2 22.2
Haushaltseinkommen pro Monat
bis und mit4'000 Fr. 18.2 20.8
4'001 - 8'000 Fr. 10.2 11.0
8'001 - 12'000 Fr. 8.0 7.6
mehrals 12'000 Fr. 6.2 5.1
Wohnort
Agglomerationskerngemeinden und isolierte Stadte 9.9 9.8
Ubrige Agglomerationsgemeinden 11.1 115
landliche Gemeinden 11.9 13.6
Total 10.9 11.8

Als ,nicht mobil“ werden Personen erfasst, die am Stichtag keinen Weg zuriickgelegt haben,
sie kbnnen aber durchaus an anderen Tagen mobil sein. Dies trifft im Kanton Bern auf 11.8
Prozent der Personen zu. Dieser Wert liegt leicht tGber dem schweizerischen Durchschnitt
und auch Uber dem Wert von 2005 (10.6%). An der Tatsache, dass Manner haufiger unter-
wegs sind als Frauen, hat sich seit 2005 nichts geandert. Auch die Gbrigen bekannten Muster
haben sich nicht nennenswert verschoben: hohe Immobilitdt bei Personen mit tiefem Ein-
kommen, bei nicht Erwerbstétigen sowie Personen im Ruhestand. Wéahrend die Immobilitat in

4 Grosse Agglomerationen sind Ziirich, Basel, Genf, Bern, Lausanne, Winterthur, St. Gallen, Luzern, Lugano und

Biel/Bienne.
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3.3

den Agglomerationskerngemeinden und den isolierten Stadten des Kantons Bern praktisch
gleich gross ist wie 2005 (-0.5%), sind in den lbrigen Agglomerationsgemeinden (+2%) und
den landlichen Gemeinden (+1.7%) mehr Personen immobil als friiher. Diese Veranderungen
koénnten allenfalls mit Veranderungen in der Bevdlkerungsstruktur erklart werden (bspw. mehr
Pensiondre in den landlichen Gemeinden). Hierzu waren aber genauere Abklarungen not-
wendig.

Verkehrsaufkommen im Tagesablauf

Abbildung 3-7: Verkehrsaufkommen im Tagesverlauf (Werktag)
BE; nach Verkehrsmitteln (Prozentanteil der mobilen Bevolkerung, der unterwegs
ist)
25%
— AV
p——V 11V

20%
N\ o

% 15% ' \ /

/ \\\J, ,\\/ /\\

: AN, \\

< 5% ) \;\ N
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Uhrzeit

Abbildung 3-7 zeigt das Verkehrsaufkommen im Tagesverlauf und damit die Tagesganglinien
und die Spitzenzeiten. Die Linien zeigen den Anteil der mobilen Berner Bevoélkerung, der zu
einem bestimmten Zeitpunkt unterwegs ist.*

* Unabhangig von der Dauer oder der Distanz werden alle Personen beriicksichtigt, die in einem Stundenintervall

unterwegs sind. Eine Person, die beispielsweise um 06.55 mit dem Fahrrad zu Hause startet und 10 Minuten den
Zug nimmt und nach weiteren 20 Minuten am Arbeitsplatz eintrifft, wird dreimal erfasst (in der Stunde 06.00 —
07.00 und fiir Velo und OV je einmal in der Stunde 07.00 — 08.00).
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Der Anteil der Personen, die zu Fuss oder mit dem Velo unterwegs sind, ist im ganzen Ta-
gesverlauf grosser als die Anteile der Personen, die mit dem MIV oder dem OV unterwegs
sind. Dies hat auch damit zu tun, dass die meisten OV-Wege auch mindestens einen LV-
Weg bedingen.

Bei allen drei Modi sind eine Morgenspitze (zwischen 07.00 und 08.00) und eine Abendspitze
(zwischen 17.00 und 18.00) zu erkennen. Dass die Abendspitze im LV und im MIV grosser,
im OV aber ungefahr gleich hoch ist wie die Morgenspitze, deckt sich mit den Erkenntnissen
zum gesamtschweizerischen Verkehrsaufkommen. Zwischen 17.00 und 18.00 ist fast ein
Drittel (32%) der Berner Bevolkerung (zumindest einmal kurz) unterwegs.'® Alle drei Modi
haben auch eine Mittagsspitze, diese ist jedoch beim OV deutlich weniger ausgepragt als
beim MIV und beim LV. Im Kanton Bern ist die Mittagsspitze beim MIV vergleichsweise mar-
kant, wahrend gesamtschweizerisch in den letzten funf Jahren ein Auffillen des ,Vormittags-
Tals* festzustellen war."’

Abbildung 3-8: Verkehrsaufkommen im Tagesverlauf
BE; nach Wochentag (Werktag, Samstag und Sonntag) (Prozentanteil der mobilen
Bevolkerung, der unterwegs ist)
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* Die Tagesganglinien nach Verkehrsmittel konnen nicht direkt summiert werden, um das gesamte Verkehrsauf-

kommen zu ermitteln, da dieselbe Person wahrend einer Stunde mit mehreren Verkehrsmitteln unterwegs sein
kann.

" vgl. Schweizerische Mikronzensen 2010 (G 3.4.1) und 2005 (G 3.2). Fiir den Kanton Bern liegen keine Vorjah-

reszahlen vor.
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Die Tagesganglinien nach Wochentagen zeigen fir das Wochenende eine andere Dynamik
als an den Werktagen. Am Wochenende setzt die erste Aufkommensspitze spater ein, und
das Verkehrsaufkommen ist gleichmassiger verteilt als an Werktagen.

Abbildung 3-9: Verkehrsaufkommen im Tagesverlauf (Werktag)
BE; nach wichtigsten Wegzwecken (Prozentanteil der mobilen Bevdlkerung, der
unterwegs ist)

16%
= Arbeit
14% Ausbildung
Einkauf
12% —Freizeit

10% N /\
ANEEVS
N 7]
AT/

. W/AA\VSNANR

2% -\ // 7Y —_—
S J’ | /

L
/

4%

Ny

Anteil der Bevolkerung unterwegs

0% -+—== —
NVaP, X 9 0 A, 2,90 N0 »0 00 D)
NP o 60 6 A N N e e O

Uhrzeit

Wahrend die Morgenspitze praktisch ausschliesslich durch den Ausbildungs- und die Ar-
beitsverkehr gepragt wird, tberlagern sich bei der Abendspitze mehrere Wegzwecke (insb.
Arbeit, Freizeit, Einkauf), was den héheren Wert der Abendspitze gegeniiber der Morgenspit-
ze erklart. Das gesamtschweizerische Muster des Verkehrsaufkommens™ nach den ver-
schiedenen Wegzwecken ist mit jenem des Kantons Bern vergleichbar. Jedoch zeigt sich
beim Freizeitverkehr ein Niveauunterschied: Im Kanton Bern sind in keiner Stunde des Tages
mehr als 10% der Personen fir die Freizeit unterwegs. Im gesamtschweizerischen Durch-
schnitt wurden dagegen Anteile von mehr als 17.5% erfasst (in den frihen Abendstunden).

® vgl. BFS/ARE (2012), Mobilitat in der Schweiz - Ergebnisse des Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2010. Abb. G
3.4.3.
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3.4 Lange von Etappen im Kanton Bern

Abbildung 3-10: Verteilung der Etappen nach Distanzen (in Prozent der Etappen samtlicher
Verkehrsmittel)
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Abbildung 3-10 zeigt, dass der grosste Teil (55%) aller Etappen unter 2 Kilometer lang ist."
Bis zu einer Etappenlange von rund 2 Kilometern dominiert der LV, bei langeren Etappen
dominiert der MIV.

Wenn man in der Darstellung den LV weglasst, zeigt sich die Distanzverteilung der MIV- und
der OV-Etappen deutlicher (siehe Abbildung 3-11). Daraus wird klar, dass auch beim MIV
und beim OV die meisten Etappen kurz sind: Die haufigste Etappenlange liegt im Bereich von
1 bis 2 Kilometern.

' Dabei wurden die Etappen uber 10 Kilometern, die insgesamt rund 17% ausmachen, aus darstellerischen Griin-

den weggelassen, vgl. hierfir die nachfolgenden Tabellen. Ebenfalls nicht eingezeichnet wurden die brigen
Verkehrsmittel (wie z.B. Schiff, Bergbahnen), die rund 1% ausmachen.
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3. Verkehrsaufkommen ECOPLAN

Abbildung 3-11: Verteilung der Etappen nach Distanzen nur OV und MIV, ohne LV (in Prozent
der Etappen samtlicher Verkehrsmittel)
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Betrachtet man die Distanzverteilung fur jedes Verkehrsmittel einzeln (Abbildung 3-12), so
wird deutlich, dass Uber die Halfte aller LV-Etappen kirzer sind als 0.5 km.

Abbildung 3-12: Verteilung der Etappendistanzen (in Prozent)
(kumulierte Anteile am Total aller Etappen eines Verkehrsmittels)

km LV MIV ov

0.3 37 1 0

05 54 3 1 Lesehilfe: 54% aller LV-Etappen sind
1 76 9 7 kirzer als 0.5 km
2 87 21 23

3 92 30 35

4 94 38 44

5 96 44 52

10 99 64 67

20 100 80 79

30 100 87 88

100 100 98 97

>100 100 100 100

Rund zwei Drittel der MIV- und OV-Etappen sind kiirzer als 10 Kilometer. Jede fiinfte MIV-
Etappe ist sogar kirzer als 2 Kilometer. Ein grosser Teil dieser Etappen liegt also in einem
Bereich, der grundsatzlich auch mit dem LV zu bewaltigen wére. Auch wenn diese kurzen
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MIV-Etappen gemessen an der gesamten Kilometerleistung nicht stark ins Gewicht fallen, so
besteht hier doch ein Umsteigepotenzial. Die Verteilung der Etappendistanzen im OV ent-
spricht ungefahr jener des MIV. Die einzelnen Verkehrsmittel innerhalb des OV haben aber
sehr unterschiedliche Verteilungsfunktionen: Bus und Tram werden eher fir kurze Etappen
genutzt, die Bahn vor allem fir lange Etappen.

Abbildung 3-13: Verteilung der Etappendistanzen (in Prozent)
(kumulierte Anteile am Total aller Etappen eines Wegzwecks)

Einkauf und
km Arbeitt  Ausbildung| Besorgungen Freizeit
0.3 19 21 25 17
0.5 28 33 37 26 Lesehilfe: 28% aller
1 41 56 53 39 Etappen von Arbeitswe-
2 53 70 65 51 gen sind kirzer als 0.5
3 59 77 72 60  km
4 64 81 76 65
5 68 84 80 70
10 80 90 89 81
20 89 93 95 88
30 94 96 97 92
100 | 99 9 100, 99
>100 100 100 100 100

Die Etappendistanzen zu Ausbildungs- und Einkaufszwecken haben eine &hnliche Vertei-
lung. Bei diesen Zwecken sind die Etappen tendenziell kiirzer als jene fur Arbeit und Freizeit.
Nur rund jede dritte Etappe fur Ausbildung und Einkauf ist langer als zwei Kilometer. Die Ver-
teilung der Etappendistanzen unterscheidet sich fir die Freizeit nur unwesentlich von jener
fur die Arbeit.

Lange von Wegen

Abbildung 3-14: Mittlere Distanz pro Weg (km)
CH, BE und RKP; nach wichtigsten Wegzwecken

CH BE| BBSJB OA EM BM| TOW 00
Arbeitswege 11.5( 12.2| 115{ 144} 112, 122 142 8.1
Ausbildungswege 7.3 8.6 9.2 13.3 6.4 6.8 11.4
Einkaufs- und Besorgungswege 6.2 6.6 7.2 7.3 7.4 6.5 6.1 3.6
Freizeitwege 11.6( 13.6| 119 132 153| 140| 144, 134

Leere Zelle: Das Vertrauensintervall ist grosser als der Mittelwert, so dass der Wert nicht verlasslich ist.

Dass die Tagesdistanzen der Berner/innen grdsser sind als im Schweizer Durchschnitt liegt
nicht an der Anzahl der Wege, sondern an deren Lange: Im Kanton Bern wohnhafte Perso-
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nen legen fur alle der vier wichtigsten Wegzwecke pro Weg grdssere Distanzen zuriick als
Personen im schweizerischen Durchschnitt. Dabei sind mittlere Einkaufs- und Ausbildungs-
wege fast Uberall kiirzer als Freizeit- und Arbeitswege.

Die Bewohner der Regionen Oberaargau (14.4 km) und Thun Oberland-West (14.2 km) le-
gen pro Arbeitsweg Uberdurchschnittlich grosse Distanzen zurlick. Dagegen ist ein Arbeits-
weg in der Region Oberland-Ost mit 8.8 km sehr kurz. Ebenfalls kurz sind die Einkaufswege
in dieser Region: mit 3.6 km nur rund halb so lang wie in den anderen Regionen. Grosse
Unterschiede gibt es auch bei der mittleren Distanz pro Ausbildungsweg, jedoch sind bei
diesen auch die Vertrauensintervalle relativ gross.
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Verkehrsmittel

Entwicklung im Kanton Bern

Abbildung 4-1: Zeitreihe Tagesdistanz (km pro Person)
BE; nach Verkehrsmitteln

2000 2005 2010
LV 3.2 3.2 3.3
MIV 25.1 26.4 25.1
ov 8.6 7.6 10.8
Ubrige Verkehrsmittel 14 13 1.0
Total 38.3 38.5 40.1

Die Zunahme der mittleren Tagesdistanz im Kanton Bern um 1.6 Kilometer (zwischen 2005
und 2010) ist praktisch ausschliesslich durch die Zunahme im OV (+3.1 km) entstanden,
wahrend gleichzeitig die MIV-Distanzen zuriickgegangen sind (-1.3 km). Zwar legen Berne-
rinnen und Berner gegentiber 2005 auch leicht gréssere Distanzen zu Fuss oder mit dem
Velo zuriick (+0.15 km), die Zunahme ist im Vergleich zum OV aber verschwindend klein.
Durch diesen starken Anstieg der OV-Distanzen hat sich der Anteil des OV an der gesamten
Verkehrsleistung zwischen 2005 und 2010 von 20% auf 27% erhoht (vgl. Abbildung 4-2).

Als Folge dieser Veranderungen hat sich der Modalsplit (in Bezug auf die zuriickgelegte Dis-
tanz) seit dem letzten Mikrozensus 2005 deutlich zugunsten des OV und zu Lasten des MIV
verschoben (Abbildung 4-2). Diese Verschiebung des Modalsplits zu Gunsten des OV kann
im Kanton Bern erst seit 2005 beobachtet werden, in der gesamten Schweiz dagegen schon
seit 20007,

% vgl. BFS/ARE (2012), Mobilitat in der Schweiz - Ergebnisse des Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2010. Kap.
8.2.
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b)

Abbildung 4-2: Zeitreihe Modalsplit (nach Distanz)
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Durch zusatzliche Auswertungen konnte gezeigt werden, dass der Anteil der langeren Bahn-
reisen (20-80 km) an allen Bahnreisen (insb. aber zu Arbeits- und Ausbildungszwecken) im
Jahr 2010 grosser war als im Jahr 2005. Beim MIV ist dagegen keine solche Entwicklung zu
beobachten. Diese Erkenntnisse deuten darauf hin, dass (durch das attraktivere Angebot21)
langere OV-Pendlerdistanzen in Kauf genommen werden, jedoch nicht langere MIV-
Pendlerdistanzen. Zumindest ein Teil der Verschiebung des Modalsplits kdnnte auf diesen
Effekt zurlickzufiihren sein.

Kanton Bern und Schweiz

Der Modalsplit kann neben der Distanz noch anhand von zwei weiteren Gréssen dargestellt
werden: Unterwegszeit und Etappen. Bei der Unterwegszeit und noch mehr bei der Anzahl
Etappen ist der Anteil der langsamen Modi natiirlich grosser als bei der Distanz. Dies kommt
in den folgenden Abbildungen mit dem hohen Anteil des LV an der Unterwegszeit und an der
Etappenzahl zum Ausdruck.

# Als Verbesserungen des Angebots sind beispielsweise die Inbetriebnahme des Létschberg Basistunnels (2007)

und die Inbetriebnahme der Neubaustrecke zwischen Mattstetten und Rothrist (2004) zu nennen. Letztere wurde
zwar bereits vor dem Mikrozensus 2005 in Betrieb genommen, es ist aber davon auszugehen, dass Anpassun-
gen im Pendlerverhalten erst mit einer gewissen Verzdgerung eintreten und sich diese Angebotsverbesserung
daher im Mikrozensus 2005 noch nicht oder nur schwach niedergeschlagen hat.
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Abbildung 4-3: Kennziffern zum Modalsplit: Tagesdistanz (km), Unterwegszeit (Min.) und

Etappen (Anzahl) pro Person pro Tag

CH und BE

Distanz [km] Unterwegszeit [Min.] Etappen [Anzahl]
CH BE CH BE CH BE

LV 2.8 3.3 35.2 37.0 25 2.6
MIV 24.4 25.1 34.3 34.0 1.8 1.7
ov 8.6 10.8 11.4 12.6 0.7 0.7
Ubrige Verkehrsmittel 0.9 1.0 2.4 2.8 0.1 0.1
Total 36.7 40.1 83.4 86.3 5.0 5.0
Abbildung 4-4: Modalsplit (nach Distanz, Unterwegszeit und Etappen)

CH und BE

20%

Distanz

Unterwegszeit

Etappen

@mLVv @MIVv

ooV @ Ubrige Verkehrsmittel

Der MIV-Anteil ist im Kanton Bern tendenziell kleiner als in der ganzen Schweiz (zugunsten

des OV) und zwar bei allen drei Berechnungsarten (Distanz, Unterwegszeit, Etappen). Trotz-

dem wird immer noch der Uberwiegende Teil der zurlickgelegten Distanz mit dem MIV bewal-

tigt.

Anhand der Unterwegszeit und der Distanz kann die Durchschnittsgeschwindigkeit je Modus

berechnet werden. Die Berner/innen sind generell etwas schneller unterwegs, was auch da-

mit zu tun hat, dass die Wege eher langer sind als im schweizerischen Durchschnitt.
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Abbildung 4-5: Durchschnittsgeschwindigkeit (km/h)
CH und BE; nach Verkehrsmitteln (Unterwegszeit)

CH BE
LV 4.8 54
MIV 42.6 44.3
ov 45.1 51.2
Ubrige Verkehrsmittel 22.0 20.7
Total 26.4 27.9

Auswertungen zum Autoverkehr: Besetzungsgrade und Parkgebihren

Abbildung 4-6: Besetzungsgrad von Personenwagen (Anzahl Personen)
CH und BE; nach wichtigsten Wegzwecken, distanzgewichtet

Wegzweck CH BE
Arbeit 1.12 1.10
Ausbildung 1.36 1.19
Einkauf und Besorgungen 1.64 1.68
Freizeit 1.99 1.99
Alle Zwecke 1.60 1.62

Mit durchschnittlich nur rund 1.1 Personen pro Auto sind bei Arbeitswegen die Autos am
schlechtesten besetzt. Fast doppelt so hoch ist der Besetzungsgrad bei Freizeitwegen. Bei
diesen beiden Wegzwecken und auch bei den Einkaufswegen ist zwischen der Schweiz und
dem Kanton Bern kein Unterschied festzustellen. Bei Ausbildungswegen sind die Autos der
Bernerinnen und Berner dagegen etwas weniger gut besetzt.

Abbildung 4-7: Autofahrten mit Parkgebiihren am Zielort (in Prozent und Betrag in CHF)
CH und BE
Anteil Etappen [%] Betrag Gebuhr [CHF]
Wegzweck CH BE CH BE
Arbeit 2.7% 3.5% 8.1 5.7
Ausbildung 8.5% 9.1% 5.2 5.6
Einkauf und Besorgungen 13.8% 15.0% 2.9 2.0
Freizeit 6.5% 6.1% 3.7 2.9
Total 6.8% 5.7% 4.8 3.8

Rund jede zwanzigste Auto-Etappe (5.7%) fuhrt die Bernerinnen und Berner an ein Ziel, an
dem sie Parkgebihren entrichten missen. In diesen Fallen missen sie im Durchschnitt eine
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c)

Gebihr von 3.8 CHF bezahlen. Im gesamtschweizerischen Durchschnitt ist sowohl der Anteil
Etappen mit Parkgebiihren am Zielort als auch die dort zu entrichtende Gebuhr leicht héher.
An den Arbeitsplatzen der Bernerinnen und Berner sind die Parkgebihren deutlich glinstiger
als im Schweizer Durchschnitt.

Etappen in Zusammenhang mit Einkauf und Besorgungen enden besonders haufig an zah-
lungspflichtigen Zielorten. Dafiir sind die Gebihren relativ tief. Dies ist wahrscheinlich mit der
im Vergleich zu anderen Wegzwecken geringeren Parkdauer zu erklaren.

Regionen

Abbildung 4-8: Modalsplit (nach Distanz)
CH, BE und RKP
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BBSJB

m
<

Regionen
w
<
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00

BLVv aMIv aov B Ubrige Verkehrsmittel

Das Verhaltnis zwischen MIV und OV-Anteil unterscheidet sich zwischen den Regionen zum
Teil relativ stark. Hohe MIV-Anteile haben die beiden landlich gepréagten Regionen Oberaar-
gau und Emmental sowie die Region Biel/Bienne-Seeland-Jura bernois. Zwar ist in der Teil-
region Berner Jura (77%) der MIV-Anteil grosser als im Seeland (68%), jedoch ist der MIV-
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Anteil auch im Seeland tiberdurchschnittlich. Den grossten OV-Anteil verzeichnet die Region
BM. Dies ist aufgrund des guten Angebots nicht tiberraschend.*

In Abbildung 4-9 werden zusatzlich die absoluten Werte der einzelnen Verkehrsmittel in den
verschiedenen Regionen abgebildet.

Abbildung 4-9: Tagesdistanz (km pro Person)®
CH, BE und RKP; nach Verkehrsmitteln
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00 9.7
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2 Der relativ grosse Anteil ,librige Verkehrsmittel* in der Region Oberland-Ost ist zu einem grossen Teil auf Fahr-

ten mit Reisecars zuriickzufiihren. , was angesichts der geringen Anzahl Car-Etappen auch ein statistischer Zu-
fall sein kann.

% Die Werte fiir ,Andere* bei den RKP haben kaum Aussagekraft, da das Vertrauensintervall grosser ist als der
Wert.
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Abbildung 4-10: Besetzungsgrad von Personenwagen (Anzahl Personen)
CH, BE und RKP; distanzgewichtet
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Der Besetzungsgrad der Personenwagen in der Region Bern-Mittelland entspricht dem Ber-
ner Durchschnitt. Im Berner Oberland (TOW und OO) sind die Personenwagen besser, in
den Regionen Biel/Bienne-Seeland-Jura bernois, Oberaargau und Emmental dagegen
schlechter besetzt als im kantonalen Durchschnitt.
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d) Agglomerationen

Abbildung 4-11: Modalsplit (nach Distanz)
CH, BE und Agglomerationen
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Der OV-Anteil in der Agglomeration Bern ist mit 32% gleich hoch wie jener in der Agglomera-
tion Basel. Damit haben diese beiden Agglomerationen nach Winterthur (39%) die hdchsten
OV-Anteile aller grossen Agglomerationen. Auch in absoluten Zahlen (vgl. Abbildung 4-12) ist
die mit dem OV zuriickgelegte durchschnittliche Tagesdistanz in Bern die zweitgrosste aller
grossen Agglomerationen der Schweiz.

Die Vertrauensintervalle fur die anderen Berner Agglomerationen sind relativ gross (Beispiel:
Interlaken im MIV +/- 13.9%-Punkte). Dies sollte bei der Interpretation der Zahlen zum Mo-
dalsplit und zu den absoluten durchschnittlichen Tagesdistanzen nach Verkehrsmittel be-
ricksichtigt werden.
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Abbildung 4-12: Tagesdistanz (km pro Person)
CH, BE und Agglomerationen; nach Verkehrsmitteln
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* Das Vertrauensintervall ist grésser als der Mittelwert (Ausnahme: Ubrige Verkehrsmittel bei CH und BE)

Abbildung 4-13: Besetzungsgrad von Personenwagen (Anzahl Personen)
CH, BE und Agglomerationen; distanzgewichtet
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Der Besetzungsgrad der Autos der in den Agglomerationen Bern, Biel/Bienne und Thun
wohnhaften Personen entspricht ungefahr dem kantonalen Durchschnitt. Der Besetzungs-
grad in den Agglomerationen Burgdorf und Interlaken kann aufgrund einer zu kleinen Stich-
probe nicht ausgewiesen werden.
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Wegzwecke

Entwicklung im Kanton Bern

Abbildung 5-1: Zeitreihe Anteile der Wegzwecke (nach Distanz)

100% -
@ Andere*
80% - ® Service- und Begleitwege
@ Freizeit
60% -
@ Geschéfts- und Dienstfahrt
40% -
O Einkauf und Besorgung
20% - @ Ausbildung
@ Arbeit
0% -

2000 2005 2010

* 2000 inkl. ,keine Antwort".

Die fur Arbeit, Ausbildung und Einkauf zurlickgelegte Distanz hat im Kanton Bern zwischen
2005 und 2010 zugenommen. Abgenommen hat dagegen die Distanz im Freizeitverkehr.
Diese Entwicklungen sind nicht spezifisch fur den Kanton Bern, sondern decken sich mit den
Entwicklungen im schweizerischen Durchschnitt.**

Wie die folgende Tabelle zeigt, war der Ruckgang der mittleren Tagesdistanz im Freizeitver-
kehr im Kanton Bern ausgepragter als in der gesamten Schweiz.

? vgl. BFS/ARE (2012), Mobilitat in der Schweiz - Ergebnisse des Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2010. Kap.
8.3.
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Abbildung 5-2: Zeitreihe Tagesdistanz und Unterwegszeit (km resp. Min. pro Person pro
Tag)
BE; nach wichtigsten Wegzwecken

Distanz [km] Unterwegszeit [Min.]
2000 2005/ 2010 2000 2005 2010
Arbeit 7.6 7.6 9.3 155 15.2 15.3
Ausbildung 15 12 22 5.0 45 49
Einkaufund Besorgung 4.3 42 5.1 12.6 11.3 12.4
Freizeit 175 19.2 17.0 43.7 52.1 43.3

Die in Abschnitt 3.1a) festgestellte Verringerung der Unterwegszeit ist hauptsachlich auf den
Ruckgang der Unterwegszeit im Freizeitverkehr zuriickzufiihren (dies deckt sich mit den ge-
ringeren Distanzen im Freizeitverkehr). 2010 waren Bernerinnen und Berner fir Freizeitaktivi-
téten rund 20 Prozent weniger lange unterwegs als noch 2005. Dies ist ein Uberraschendes
Ergebnis, denn bis vor kurzem hatte die Unterwegszeit im Freizeitverkehr schweizweit stets
zugenommen. Von 1984 bis 2005 hatte sie sich mehr als verdoppelt.

Eine zusatzliche Auswertung zeigt, dass in der Altersgruppe der 18-24-Jéhrigen ein deutli-
cher Rickgang der Freizeitdistanzen eingetreten ist. Die Abnahme des Freizeitverkehrs
kénnte zudem auf demografische Faktoren zurtickzufiihren sein: So weist die auslandische
Bevolkerung geringere Freizeitdistanzen auf, ihr Anteil an der Gesamtbevélkerung hat aber
zugenommen.

Kanton Bern und Schweiz

Wie Abbildung 5-1 zeigt, legt die Berner Bevolkerung 42% der Kilometer fur die Freizeit zu-
rick, und nur jeden vierten Kilometer (23%) fur die Arbeit. Bei den Zahlen handelt es sich um
Durchschnittwerte Uber alle Bevolkerungsgruppen: Beispielsweise haben Erwerbstétige ei-
nen héheren Arbeitsweganteil, Rentner/innen einen héheren Freizeitanteil (siehe auch Kapi-
tel 6.2).

Die Anteile der Wegzwecke an der Distanz unterscheiden sich zwischen Kanton Bern und
der Schweiz kaum (vgl. Abbildung 5-5).
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Abbildung 5-3: Tagesdistanz und Unterwegszeit (km resp. Min. pro Person pro Tag)
CH und BE; nach Wegzwecken

Distanz [km] Unterwegszeit [Min]

CH BE CH BE
Arbeit 8.9 9.3 154 15.3
Ausbildung 2.0 2.2 5.1 4.9
Einkauf und Besorgung 4.7 5.1 11.8 124
Geschafts- und Dienstfahrt 25 25 3.9 3.7
Freizeit 14.7 17.0 40.5 43.3
Service- und Begleitwege 18 1.7 3.1 2.9
Andere 2.1 2.4 3.6 3.9
Total 36.7 40.1 83.4 86.3

Insbesondere fir den Freizeitverkehr legen im Kanton Bern wohnhafte Personen gréssere
Distanzen zurlick als die Durchschnittsschweizer (trotz starkerem Riickgang im Kanton Bern
als in der Gesamtschweiz). Der Freizeitverkehr ist damit der wichtigste Grund fiir die grosse-
re tagliche Gesamtdistanz der Bernerinnen und Berner. Sind bei der Distanz auch noch an-
dere Zwecke fur die héhere Gesamtdistanz mitverantwortlich, so ist fur die héhere Unter-
wegszeit im Kanton Bern praktisch ausschliesslich der Freizeitverkehr verantwortlich.

Abbildung 5-4: Modalsplit (nach Distanz)
BE; nach wichtigsten Wegzwecken

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Arbeit &%) 63%
Ausbildung 13% 31% ?
Einkauf L) 70%

Freizeit 11% 62% g

BLv aMIV adv @ Ubrige Verkehrsmittel

Der Modalsplit im Ausbildungsverkehr unterscheidet sich deutlich von den Modalsplits der
anderen Verkehrszwecke. Der Ausbildungsverkehr ist durch hohe LV- und OV-Anteile ge-
kennzeichnet (und dementsprechend tiefe MIV-Anteilen). Personen, die sich in Ausbildung
befinden, sind tendenziell jung und verfligen daher haufig noch nicht Gber einen Fihrerschein
und die finanziellen Mdglichkeiten, um ein Motorfahrzeug zu fuhren.
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c) Regionen

Abbildung 5-5: Anteile der Wegzwecke (nach Distanz)
CH, BE und Regionen®
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Die Regionen Bern-Mittelland und Thun-Oberland West weichen beziglich der Anteile der
Wegzwecke an der Tagesdistanz nur geringfligig vom kantonalen Durchschnitt ab. Auch in
der Region BBSJB ist die Verteilung der Tagesdistanz auf die Wegzwecke nicht grundsatz-
lich anders, jedoch sind die fir Freizeitwege zurlickgelegten Distanzen sowohl relativ als
auch absolut gesehen geringer als in den anderen Regionen. In der Teilregion Seeland liegt
der Anteil der Freizeitwege mit rund 40% nur leicht unter dem kantonalen Durchschnitt, in der
Teilregion Berner Jura dagegen deutlich (33 %).

% Da die Vertrauensintervalle der Regionen Oberaargau, Emmental und Oberland-Ost zum Teil sehr gross sind,
wird in Abbildung 5-5, Abbildung 5-6 und Abbildung 5-7 darauf verzichtet, diese Regionen auszuweisen.
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Abbildung 5-6: Tagesdistanz (km pro Person)

CH, BE und Regionen; nach Wegzwecken25

CH BE BBSJB BM TOW

Arbeit 8.9 9.3 9.2 9.1 104
Ausbildung 2.0 2.2 24 1.8 2.8
Einkauf und Besorgung 4.7 51 57 51 45
Geschéfts- und Dienstfahrt 2.5 25 21 2.9 2.2
Freizeit 14.7 17.0 144 17.6 17.7
Senice- und Begleitwege 18 1.7 1.9 1.6 1.5*
Andere 2.1 24 2.0 3.0 3.1
Total 36.7 40.1 37.8 40.9 42.2
* Das Vertrauensintervall ist grosser als der Mittelwert
Abbildung 5-7: Unterwegszeit (Min. pro Tag pro Person)

CH, BE und Regionen; nach Wegzwecken®

CH BE BBSJB BM TOW

Arbeit 154 15.3 151 16.0 15.3
Ausbildung 51 4.9 57 4.5 4.7
Einkauf und Besorgung 11.8 12.4 12.3 13.2 121
Geschéfts- und Dienstfahrt 3.9 3.7 3.6 3.8 3.4
Freizeit 40.5 433 37.6 44.3 45.5
Senvice- und Begleitwege SH! 2.9 3.1 3.0 2.2
Andere 3.6 3.9 3.6 4.6 4.8
Total 83.4 86.3 81.1 89.5 88.1
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d) Agglomerationen

Abbildung 5-8: Anteile der Wegzwecke (nach Distanz)
CH, BE und Agglomerationen?®®
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Die Verteilung der Tagesdistanz auf die Wegzwecke ist in Bern und Thun praktisch identisch
wie in den entsprechenden Regionen. In der Agglomeration Biel/Bienne wird tendenziell ein
grosserer Anteil der Tagesdistanz fur die Ausbildung und ein geringerer Anteil fur die Arbeit
zurlickgelegt als in der dazugehérigen Region.

26

Die Vertrauensintervalle sind fir die Agglomerationen Burgdorf und Interlaken sehr gross (die Vertrauensinterval-
le sind bei vier der sieben Zwecke grésser als die Mittelwerte, und zwar fir die Distanz und die Unterwegszeit).
Diese beiden Agglomerationen werden daher in Abbildung 5-8, Abbildung 5-9 und Abbildung 5-10 nicht darge-
stellt. Auch bei Biel/Bienne und Thun sind die Vertrauensintervalle bei zwei Verkehrszwecken grésser als die Mit-
telwerte. Da dies aber nur bei der Distanz, nicht aber bei der Unterwegszeit der Fall ist, werden Biel und Thun
der Vollstandigkeit halber bei der Distanz auch ausgewiesen.



5. Wegzwecke ECOPLAN
Abbildung 5-9: Tagesdistanz (km pro Person)
CH, BE und Agglomerationen; nach Wegzwecken?®

CH BE Bern| Biel/Bienne Thun
Arbeit 8.9 9.3 8.8 7.7 10.1
Ausbildung 2.0 2.2 1.6 3.0 1.9*
Einkauf und Besorgung 4.7 5.1 4.8 55 4.1
Geschafts- und Dienstfahrt 2.5 25 2.7 2.6* 24
Freizeit 14.7 17.0 16.5 14.2 16.8
Service- und Begleitwege 1.8 1.7 14 15 1.4*
Andere 2.1 24 3.0 2.0* 4.5
Total 36.7 40.1 38.9 36.5 41.2
* Das Vertrauensintervall ist grosser als der Mittelwert
Abbildung 5-10: Unterwegszeit (Min. pro Person pro Tag)

CH, BE und Agglomerationen; nach Wegzwecken?®

CH BE Bern| Biel/Bienne Thun
Arbeit 15.4 15.3 15.8 145 14.9
Ausbildung 51 4.9 4.3 59 3.9
Einkauf und Besorgung 11.8 12.4 13.3 133 11.8
Geschafts- und Dienstfahrt 3.9 3.7 3.8 3.1 4.0
Freizeit 40.5 43.3 43.4 36.7 47.2
Service- und Begleitwege 3.1 2.9 2.8 2.6 2.3
Andere 3.6 3.9 4.6 31 6.4
Total 83.4 86.3 88.0 79.2 90.4
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6.1

Soziodemografische Unterschiede

Geschlecht
Abbildung 6-1: Kennziffern: Wege, Tagesdistanzen und Unterwegszeiten pro Person
CH und BE; nach Geschlecht

CH BE

Anzahl Wege

Mann 3.59 3.51

Frau 3.29 3.22

Tagesdistanz [km]

Mann 42.48 45.50

Frau 31.08 35.15

Unterwegszeit [Min.]

Mann 89.14 92.42

Frau 77.83 80.73

Berner sind haufiger (0.3 Wege mehr pro Tag), weiter (10.4 km mehr pro Tag) und langer
(12.7 Min. mehr pro Tag) unterwegs als Bernerinnen. Dasselbe Muster zwischen Mann und
Frau ist auch fur die gesamte Schweiz erkennbar. Dies liegt hauptsachlich daran, dass Frau-
en im Durchschnitt weniger erwerbstatig sind.

Abbildung 6-2: Tagesdistanz (km pro Person)
CH und BE; nach Geschlecht und Verkehrsmittel

CH BE
Mann Frau Mann Frau
LV 3.0 2.6 35 3.1
MIV 29.4 195 31.0 19.6
ov 8.8 8.4 9.7 11.7
Ubrige Verkehrsmittel | 1.2 06| 12| 07
Alle Verkehrsmittel 42.5 31.1 45.5 35.1

Die kiirzeren Distanzen der Frauen zeigen sich fiir die Gesamtschweiz bei allen Verkehrsmit-
teln, wobei der Unterschied im MIV kilometermassig am meisten ins Gewicht fallt. Im Gegen-
satz dazu fahren die Bernerinnen beim OV rund 20% langere Distanzen als die Berner.
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Abbildung 6-3: Modalsplit (nach Distanz, Unterwegszeit und Etappen)
CH und BE; nach Geschlecht
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Auch an der gesamten zuriickgelegten Distanz macht der OV bei den Frauen einen deutlich
grosseren Anteil aus als bei den Mannern. Ebenfalls grosser sind die Anteile des LV, dies
obwohl die zurtickgelegten Distanzen in absoluten Zahlen geringer sind.

Abbildung 6-4: Anteile der Wegzwecke (nach Distanz)
CH und BE; nach Geschlecht
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Bezlglich der Anteile der Verkehrszwecke an den zurlckgelegten Distanzen lassen sich
zwischen der gesamten Schweiz und dem Kanton Bern keine nennenswerten Unterschiede
feststellen. Zwischen den Geschlechtern jedoch schon: Der von Mannern zu Arbeitszwecken
zuriickgelegte Anteil der Distanz ist deutlich héher als jener der Frauen. Absolut gesehen
legen die Manner zu Arbeitszwecken fast doppelt so grosse Distanzen zuriick wie die Frauen
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(Abbildung 6-6). Ein Grund dafir ist die héhere Erwerbsquote bei den Mannern. Der Ein-
kaufs- und Freizeitverkehr macht bei den Frauen einen grosseren Anteil an der Gesamtdis-
tanz aus als bei den Mannern. Trotzdem sind die von Mannern absolut zuriickgelegten Dis-
tanzen fur die Freizeit deutlich grésser (Abbildung 6-6).

Abbildung 6-5: Tagesdistanz (km pro Person)
CH und BE; nach Wegzwecken und nach Geschlecht

CH BE
Mann Frau Mann Frau
Arbeit 11.8 6.1 12.2 6.6
Ausbildung 2.0 1.9 2.0 2.4
Einkauf und Besorgung 4.4 5.0 4.8 5.3
Geschafts- und Dienstfahrt 4.2 0.8 4.3 0.8
Freizeit 16.0 13.6 18.3 15.7
Senvice- und Begleitwege 1.8 1.7 1.8 15
Andere 22 2.0 2.1 2.7
Alle Zwecke 425 311 45.5 35.1
Alter
Abbildung 6-6: Tagesdistanz nach Alterskategorien (km pro Person)
BE; nach Verkehrsmitteln
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Die zuriickgelegten Distanzen variieren zwischen den Altersgruppen deutlich. Mit durch-
schnittlich 54.7 Kilometer legen junge Erwachsene im Alter zwischen 18 und 24 Jahren die
grossten Tagesdistanzen zuriick. Das ist mehr als das Dreifache der tber 80-Jahrigen (14.7
km). Mit Ausnahme der 15-18-Jahrigen und der Uber 80-Jahrigen ist der MIV in allen Al-
terskategorien das dominierende Verkehrsmittel. In den Jahren vor der Volljahrigkeit ist die
Mobilitat schon relativ gross. Da in diesem Alter noch nicht die Mdglichkeit besteht, ein eige-
nes Auto oder Motorrad zu fuhren, werden die anderen Verkehrsmittel umso starker bean-
sprucht (zweitgrosste OV- und grosste LV-Distanz aller Alterskategorien).

Bei der Interpretation dieser Ergebnisse gilt es zu beachten, dass es sich um Durchschnitte
der verschiedenen Alterskategorien handelt. Gerade in jungem und sehr hohem Alter gibt es
innerhalb einzelner Alterskategorien bedeutende Unterschiede.””

Abbildung 6-7: Tagesdistanz nach Alterskategorien (km pro Person)
BE; nach Wegzwecken

60

m Ausbildung

H Arbeit

m Geschéfts-
[Dienstfahrt

= Service-
/Begleitwege

m Andere

u Freizeit

= Einkauf/
Besorgung

5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70 75 80 85 90

7T vgl. BFS/ARE (2012), Mobilitat in der Schweiz - Ergebnisse des Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2010. Kap.
6.2 bis 6.4.
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Beziiglich der Distanzen, welche fir die verschiedenen Verkehrszwecke zurlickgelegt wer-
den, sind keine Uberraschenden Resultate erkennbar.

Einkommen
Abbildung 6-8: Tagesdistanz nach Einkommenskategorien (km pro Person)
BE; nach Verkehrsmitteln
60
50
@ Ubrige
Verkehrsmittel
40 0.0
alv
30
m @ MIV
20
26.6 mLvV
10
3.2 4.1
bis und mit 4'001 - ' 8'001 - ' mehr als
4'000 Fr. 8'000 Fr. 12'000 Fr. 12'000 Fr.

Die Mohilitat ist bei Personen mit hohem Einkommen deutlich grosser. Personen aus einem
Haushalt mit mehr als 12‘000 Franken Monatseinkommen legen im Durchschnitt eine fast
doppelt so grosse Distanz (53.6 km) zuriick wie Personen mit einem Einkommen von unter
4000 Franken (27.6 km). Die Differenz entsteht insbesondere aufgrund der mehr als doppelt
so grossen MIV-Distanzen.

Die Gruppe mit dem geringsten Einkommen ist im Durchschnitt signifikant weniger weit mit
dem Velo oder zu Fuss unterwegs als die anderen Gruppen. Oft gehéren die armeren Perso-
nen auch sonst zu soziodemografisch besonderen Gruppen, z.B. Jugendliche/Studierende,
Sozialhilfeempfanger, Invalide usw., die ein besonderes Mobilitatsverhalten aufweisen.
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Abbildung 6-9: Tagesdistanz nach Einkommenskategorien (km pro Person)
BE; nach Wegzwecken

60
50
®m Andere
40 . .
@ Service-/Begleitwege
| Freizeit
30
@ Geschafts-/Dienstfahrt
20 B Einkauf/Besorgung
@ Ausbildung
10 @ Arbeit

bisund mit ~ 4001-  8001-  mehrals
4'000 Fr. 8'000 Fr. 12000 Fr. 12'000 Fr.

Mit zunehmendem Einkommen steigt die zurlickgelegte Distanz insbesondere flr die Arbeit,
aber auch fur Freizeit sowie fir Geschéfts- und Dienstfahrten. L&dngere Wege fur Einkauf und
Besorgungen werden in den mittleren Einkommenskategorien zuriickgelegt.
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7.1

Einstellung zur Verkehrspolitik

Gebuhren und Einnahmeverwendung

Abbildung 7-1: Sind Sie fur oder gegen...?
BE

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

Tunnelgebihren 48% 16% 36%

Gebulhren z. Spitzenzeiten f. Zufahrt Stadtzentrum 23% 13% 64%

Erhdhung Parkplatzgebihren 20% 7% 73%

Benzinpreis erhthen R4 HR0LZ 73%

Parkplatzgebuhren bei Einkaufzentren einfiihren 23% 10% 67%

umwelt/energiesparende Autos finanzieren 81% 9% 10%)

abgestufte Preise im OV 24% 10% 66%

OV: hohere Preise in Spitzenzeiten 23% 10% 67%

OV: tiefere Tarife in Randzeiten 64% 13% 23%

@ Bin dafur @ Bin unter Umstanden daflr @Bin dagegen

Die Einstellung gegeniiber neuen Gebihren oder Preiserhthungen im Verkehrsbereich ist im
Kanton Bern grossmehrheitlich ablehnend. Dies gilt nicht fir Tunnelgebiihren®®, die nur von
rund einem Drittel abgelehnt werden. Sehr unbeliebt sind Benzinpreiserh6hungen und Erho-
hungen der Parkplatzgebuhren. Etwas geringer ist die Ablehnung gegentiber Gebihren fir
die Zufahrt ins Stadtzentrum (Roadpricing): Ein Drittel der Befragten Bernerinnen und Berner
sind ,sicher” oder ,unter Umstanden“ fir Roadpricing.

Massnahmen, die das eigene Portemonnaie nicht direkt belasten, werden befirwortet (tiefere
OV-Tarife in Randzeiten, Finanzierung von umweltschonenden Autos).

% Bei der Befragung wurden der Gotthard und der San Bernardino als Beispiele erwahnt.

64



7. Einstellung zur Verkehrspolitik ECOPLAN
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Das Antwortmuster unterscheidet sich zwischen dem Kanton Bern und der gesamten
Schweiz nicht. Es kann aber festgehalten werden, dass die Ablehnung gegeniiber neuen
oder héheren Gebihren/Tarifen im Kanton Bern geringer ist als im schweizerischen Durch-
schnitt.

Strassenverkehr: Stau

Abbildung 7-2: Wie haufig standen Sie in den letzten 12 Monaten auf dem Weg zur Ar-
beit/Ausbildung im Stau?
CH und BE
100% -~
80% -
@ Selten bis nie
60% 1 @ Mind. einmal pro Monat
40% 4 @Mind. einmal pro Woche
@mTaglich
20% -
0% -

Mehr als drei Viertel der Befragten Bernerinnen und Berner standen in den letzten 12 Mona-
ten vor der Befragung auf dem Weg zur Arbeit oder zum Ausbildungsplatz selten oder nie im
Stau. Nur rund ein Zwanzigstel der Bevolkerung steht nach eigenen Angaben téglich im Stau.

Um dem Stau auszuweichen, verschiebt rund ein Viertel (23%) der befragten Bernerinnen
und Berner den Abfahrtszeitpunkt und 40% wahlen bewusst eine andere Route. Der Wechsel
auf ein anderes Verkehrsmittel kommt nur fir wenige in Frage (4%). Ein grosser Teil (28%)
unternimmt nichts und plant den Stau von vornherein ein. (Vgl. elektronischer Anhang)

Tendenziell ist die Stauproblematik im Kanton Bern etwas geringer als in der ganzen
Schweiz. Die Unterschiede sind jedoch klein und die Vertrauensintervalle relativ gross.
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7.3

Offentlicher Verkehr

Abbildung 7-3:

Verbindungen ohne Umsteigen
mehr Verbindungen pro Stunde
schnellere Verbindungen

hoéherer Komfort

bessere Gepéacktransport-
moglichkeiten

tiefere Preise

héheres Sicherheitsgefihl

mehr od. bessere
Dienstleistungen in Bahnhdfen

gute u. sichere
Zuganglichkeit zu Fuss

gute u. sichere
Zuganglichkeit mit dem Velo

Transportmdglichkeiten fur Velos

Bessere Fahrplanabstimmung

Anderes

0%

Wie konnte der OV fiir Sie attraktiver gemacht werden?
BE (Mehrfachnennungen zuléssig)

40%

50%

41%

Verlasst man sich auf die Aussagen der Befragten, so konnte der OV vor allem durch zwei
Massnahmen attraktiver werden: mehr Verbindungen pro Stunde (Taktverdichtungen) und
tiefere Preise. Letzteres wird in Zukunft kaum zu erfiillen sein, Taktverdichtungen dagegen
werden aber in einigen Regionen des Kantons angestrebt. Ebenfalls wichtig fir die Attraktivi-
tat des OV ist eine gute Fahrplanabstimmung sowie hoher Komfort. Schnellere Verbindungen
konnten den OV nur fiir 7% der Befragten attraktiver machen, was allerdings im Widerspruch
steht zu den grossen Frequenzzunahmen, die bei Reisezeitverkiirzungen (z.B. Bern-Zirich
und Bern-Visp) feststellbar sind.

Die Frage wurde offen gestellt. Das weite Spektrum an Antworten und die Tatsache, dass
31% der Befragten Anspriiche nannten, die in keine Kategorie passten (,Anderes"), zeigen,

dass die Verbesserungswiinsche im OV breit gefachert sind.
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8.1

8.2

Zusammenfassende Vergleiche und Folgerungen

Entwicklungen der letzten Jahre

Die von im Kanton Bern wohnhaften Personen im Inland zurtickgelegte Tagesdistanz ist zwi-
schen 2005 und 2010 im Durchschnitt um 1.6 km gestiegen. Trotz dieses Anstiegs der Dis-
tanz ist bei der Unterwegszeit ein Riickgang zu verzeichnen (-9 Min.). Die Durchschnittsge-
schwindigkeit hat somit zugenommen.

Die Zunahme der mittleren Tagesdistanz um 1.6 Kilometer ist praktisch ausschliesslich durch
die Zunahme im OV (+3.1 km) entstanden, wahrend gleichzeitig die MIV-Distanz zuriickge-
gangen ist (-1.3 km). Letzteres ist Uberraschend, denn seit mehr als 25 Jahren ist stets eine
Zunahme der MIV-Distanz gemessen worden.?® Zwar legen Bernerinnen und Berner gegen-
Uber 2005 auch leicht grossere Distanzen zu Fuss oder mit dem Velo zurtick (+0.15 km), die
Zunahme ist im Vergleich zum OV aber klein. Als Folge dieser Veranderungen hat sich der
Modalsplit (in Bezug auf die zuriickgelegte Distanz) seit dem letzten Mikrozensus 2005 deut-
lich zugunsten des OV (von 20% auf 27%) und zu Lasten des MIV (von 69% auf 63%) ver-
schoben (Abbildung 4-2).

Die OV-Zunahme ist konsistent mit der Entwicklung des OV-Abonnementsbesitzes in der
Berner Bevdlkerung: Fiar alle der drei wichtigsten Abonnementstypen (GA, Strecken-
/Verbundabo, Halbtax) sind die Anteile der Besitzer in der Berner Bevoélkerung gestiegen. Am
starksten ist der Anstieg mit 5.5% Prozentpunkten (und damit um den Faktor 1.5) bei den
Generalabonnementen. Die Zunahme der verschiedenen Abos hat dazu gefihrt, dass im
Jahr 2010 nur noch gut ein Drittel (35.5%) der Uber 16-jahrigen Bevélkerung des Kantons
Bern Uber gar kein Abo verfligt (43.7% im Jahr 2005). Nur eine leichte Zunahme kann bei der
Verbreitung von Fuhrerscheinen festgestellt werden (+1.2 Prozentpunkte seit 2005). In der
Altersgruppe der 18-24-Jahrigen hat die Verbreitung sogar stark abgenommen. Bei der riick-
laufigen Verbreitung von Fihrerscheinen bei jungen Personen handelt es sich aber nicht um
ein Berner Phanomen, sondern um ein schweizweites.

Bei den Wegzwecken haben die Distanzen der Arbeits-, Ausbildungs- und Einkaufswege in
den letzten finf Jahren zugenommen. Ricklaufig ist dagegen die Distanz im Freizeitverkehr.
Mit der ricklaufigen Distanz geht auch eine deutlich riicklaufige Unterwegszeit einher (-9
Minuten). Damit ist der Rickgang in der gesamten Unterwegszeit hauptsachlich auf den
Ruckgang im Freizeitverkehr zurlickzufiihren.

Vergleich zwischen dem Kanton Bern und der Schweiz

Berner Haushalte haben im Durchschnitt 1.1 Autos und 1.9 Velos. Das sind leicht weniger
Autos, dafir etwas mehr Velos als im schweizerischen Durchschnitt.

»  Gesamtschweizerisch, fir den Kanton Bern gibt es keine &lteren Zahlen als 2000.
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OV-Abonnemente sind im Kanton Bern (63%) stérker verbreitet als in der gesamten Schweiz
(54%). GAs sind im Kanton Bern Uberdurchschnittlich beliebt (16% in BE gegeniiber 10% in
CH).

Bernerinnen und Berner waren im Jahr 2010 mit 41.1 km pro Tag rund 3.4 km weiter unter-
wegs als eine Person im schweizerischen Durchschnitt.® Insbesondere im OV legen die
Bernerinnen und Berner grossere Distanzen zurlick (10.8 km gegentber 8.6 km). Fir die
Tagesdistanz von 41.1 km bendétigten die Bernerinnen und Berner 86.3 Min. Damit sind sie
rund 3 Min. langer unterwegs als der Durchschnittsschweizer. Die grosseren Distanzen und
langeren Unterwegszeiten sind vor allem auf den Freizeitverkehr zurlickzufiihren. Fir diesen
Wegzweck investieren Bernerinnen und Berner rund 15% mehr Distanz und 7% mehr Zeit.

Die grosseren OV-Distanzen im Kanton Bern widerspiegeln sich auch im Modalsplit: wahrend
die Bernerinnen und Berner 27% der Distanz mit dem OV zuriicklegen sind es beim Durch-
schnittsschweizer nur 23%. Entsprechend grosser ist der MIV-Anteil beim Durchschnitt-
schweizer.

Vergleich zwischen den einzelnen Regionen und den Agglomerationen

Zwar wurde, wie bereits erwahnt, die Anzahl der befragten Personen gegeniiber 2005 erhoht,
dennoch sind die Vertrauensintervalle auf Regions- und Agglomerationsebene immer noch
relativ gross. Dies muss bei Vergleichen zwischen den Regionen und den Agglomerationen
immer beachtet werden.

Im Vergleich mit den anderen Agglomerationen kann Biel/Bienne als automobile Agglomera-
tion bezeichnet werden. Der MIV-Anteil ist in dieser Agglomeration deutlich grosser als in den
anderen Agglomerationen. Dies schldgt auch auf die Region durch: die Region BBSJB hat
ebenfalls den héchsten MIV-Anteil aller Regionen. Insbesondere die Teilregion Berner Jura
verzeichnet sehr grosse MIV-Anteile. In l&ndlichen Regionen sind die MIV-Anteile tendenziell
grosser und die OV-Anteile tendenziell geringer als in den Agglomerationen. Eine Ausnahme
ist die Region Bern-Mittelland, in welcher der Modalsplit im landlichen Raum und in der Ag-
glomeration praktisch identisch ist.

Die insgesamt pro Tag im Durchschnitt zuriickgelegten Distanzen sind in den drei grossen
Agglomerationen Bern, Biel/Bienne und Thun tendenziell geringer als in den landlichen Ge-
bieten im entsprechenden RKP. In den kleinen Agglomerationen sind die Distanzen dagegen
grosser als in den entsprechenden gesamten Regionen. In Burgdorf ist der Unterschied ver-
nachlassigbar klein. In Interlaken dagegen ist die zurlickgelegte Distanz mehr als 7 km gros-
ser als im Durchschnitt der gesamten Region Oberland-Ost.

% Werden auch die Auslandsetappen mitgezahlt, dann verringert sich die Differenz zwischen dem Kanton Bern und

der Schweiz auf 1.9 km.
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Schlussfolgerungen fur die Verkehrs- und die Raumentwicklungspolitik

Welche Erkenntnisse kdnnen aus der Auswertung des Mikrozensus fiir die Raumentwick-
lungs- und die Verkehrspolitik gewonnen werden? Obwohl aufgrund der mehrfach erwahnten
Einschrankungen davor gewarnt sei, allzu weit gehende Schlussfolgerungen zu ziehen, las-
sen sich doch folgende Aussagen machen:*

Die Forderung des offentlichen Verkehrs wirkt sich besonders im Raum Bern aus, indem dort
nach Winterthur die héchsten OV-Anteile unter den grossen Schweizer Agglomerationen zu
verzeichnen sind. Dagegen sind trotz ebenfalls gutem OV-Angebot die OV-Anteile in
Biel/Bienne nach wie vor tief. Die grosse Beliebtheit des OV in der Agglomeration Bern lasst
sich auch mit der Verbreitung von OV-Abonnementen untermauern: 43% der Agglomerati-
onsbevdlkerung besitzen entweder ein GA oder ein Strecken-/Verbundabo. In der Agglome-
ration Biel/Bienne liegt dieser Wert bei lediglich 31%. Bemerkenswert ist auch der nach wie
vor vergleichsweise hohe Wert von Velos pro Haushalt im Kanton Bern (Uber dem Schweizer
Durchschnitt). In den Agglomerationen zeigt sich, dass mit einer Férderung des OV und des
LV tendenziell weniger Autos benétigt und genutzt werden: die durchschnittliche Anzahl Au-
tos pro Haushalt ist in den Agglomerationen verglichen mit 2005 riicklaufig. Auch die im kan-
tonalen Durchschnitt pro Person mit dem MIV zurlickgelegten Distanzen sind nach einem
Anstieg zwischen 2000 und 2005 wieder auf dasselbe Niveau zuriickgekehrt wie im Jahr
2000. Eine klare kausale Analyse von Férdermassnahmen und deren Wirkung ist trotz ver-
besserter Datengrundlage allerdings nach wie vor schwierig. Der Mikrozensus 2010 bestatigt
und verstarkt aber die Indizien von 2005, dass die Verkehrs- und Raumentwicklungspolitik im
Kanton Bern und besonders in der Region Bern erfolgreich ist.

Allerdings kann die Schlussfolgerung des Mikrozensus 2005, wonach die kleinrdumigen Ag-
glomerationen im Vergleich zur Gesamtschweiz tendenziell zu kirzeren Arbeitswegen fiih-
ren, im Jahr 2010 fir den Kanton Bern nicht fir alle Agglomerationen gestitzt werden. Die
Agglomerationen Burgdorf und Thun weisen grdssere tagliche Arbeitsdistanzen auf als die
Schweiz und Bern. Die Vermutung liegt nahe, dass gute Verbindungen zwischen einer klei-
nen und einer relativ nah gelegenen grossen Agglomerationen, bei den Bewohnern der klei-
nen Agglomerationen Mehrverkehr bewirken, da dadurch das Pendeln zwischen der kleinen
und der grossen Agglomeration attraktiver wird.

Zusammenfassend gibt es also deutliche Zeichen fir den Erfolg der Verkehrs- und Raum-
entwicklungspolitik, namlich eine markante Verlagerung zugunsten des 6ffentlichen Verkehrs

! Erstens sind Unterschiede zwischen Kantonen und zwischen Regionen nicht nur auf das Mobilitatsverhalten,
sondern auch auf den Bevdlkerungsmix zurlckzufiihren, insbesondere Unterschiede in der Erwerbstétigkeit,
dem Anteil der Agglomerationsbevdélkerung und im Einkommen.

Zweitens ist die Zahl der Interviews mit Ausnahme der Region Bern Mittelland an der untersten Grenze, um Uber
regionale Differenzen verléssliche Aussagen zu machen.

Drittens sind Aussagen Uber die Wirkung der Verkehrspolitik generell schwierig, weil hierfir Mehrjahresverglei-
che nétig waren und weil die Referenzentwicklung ("ohne Massnahmen") nicht ermittelt werden kann. Erfolgs-
kontrollen von bestimmten Massnahmen sind flr solche Aussagen besser geeignet.
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und im gesamtschweizerischen Quervergleich relativ hohe OV-Anteile sowie gegeniiber 2005
ricklaufige MIV-Distanzen (pro Person). Das Grunddilemma in der Verkehrspolitik zeigt sich
allerdings ebenso deutlich: das bessere OV-Angebot fordert zwar das Umsteigen, aber es
fuhrt auch zu mehr und zu langeren OV-Fahrten und damit insgesamt zu mehr Verkehr.
Durch die Konzentration der Siedlungen auf Lagen, die vom OV gut erschlossen sind, kann
aber immerhin das Mobilitatswachstum zu einem hohen Anteil vom OV iibernommen werden.
Allerdings ist ein fortschreitendes Bevolkerungswachstum® zu erwarten, und damit nimmt
auch die Verkehrsleistung zu, selbst wenn die Tagesdistanzen pro Person gleich bleiben.
Daher missen die Anstrengungen der vergangenen Jahre weitergefiihrt und noch verstarkt
werden, wenn die Ziele einer umweltfreundlichen Mobilitat erreicht werden sollen.

% Gemass dem mittleren Szenario der regionalisierten Bevolkerungsprojektionen (Ausgabe 2008) ist bis im Jahr

2030 im Kanton Bern mit einer Bevolkerungszunahme von 4.5 % zu rechnen (gegeniber dem Jahr 2006).
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Anhang A: Inhaltsibersicht zum elektronischen Anhang

Der elektronische Anhang ist auf www.bve.be.ch verfligbar: Startseite > Mobilitat & Verkehr >
Gesamtmobilitéat > Grundlagen Mobilitat > Mikrozensus Mobilitat und Verkehr

Zu jeder Abbildung im Bericht gibt es in der Regel eine Hintergrundtabelle (HT), welche Hin-
tergrundinformationen wie Vertrauensintervalle, Anzahl Falle und gegebenenfalls zusatzliche
Perimeter enthalt. (Abbildungen, zu denen es keine relevanten Hintergrundinformationen
gibt, haben auch keine Hintergrundtabelle.)

Dariiber hinaus gibt es Zusatztabellen (ZT), welche zusatzliche Auswertungen enthalten, die
nicht im Bericht vorhanden sind. Achtung: Im Anhang sind auch Werte aufgefihrt, die nicht
signifikant sind. Deshalb sollten bei der Verwendung von Daten stets die Vertrauensintervalle
gepruft werden.

Kapitel 1 - Der "Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2010"

Abbildung 1-2 BE, RKP, Agglo | Grundgesamtheiten in einzelnen Regionen 2005 und 2010 | HT la

Abbildung 1-3 BE, RKP Vergleich des Personengewichts HT 1b
Korrekturfaktoren Schatzdistanzen frihere Mikrozensen

Zusatztabelle 1-a | BE (1994, 2000, 2005) ZT la

Kapitel 2 - Verfugbarkeit und Nutzung von Fahrzeugen und OV Abonnementen

Abbildung 2-1 BE Zeitreihe Fahrzeugbesitz der Haushalte (durchschnittliche HT 2a
Anzahl pro Haushalt)

Abbildung 2-2 CH. BE, RKP Haushaltsgréssen in der Stichprobe (alle Personen pro HT 1a
Haushalt)

Abbildung 2-3 CH. BE, RKP Fahrzeugbesitz der Haushalte (durchschnittliche Anzahl pro HT 2b
Haushalt)

Abbildung 2-4 Agglo Fahrzeugbesitz der Haushalte (durchschnittliche Anzahl pro HT 2¢
Haushalt)

Abbildung 2-7 BE Zeitreihe Verfligbarkeit von Autos (in Prozent der Personen) | HT 2d

Abbildung 2-8 BE Zeitreihe Fihrerscheinbesitz HT 2e | ZT 2a

Abbildung 2-9 CH, BE, RKP Verfligbarkeit von Autos (in Prozent der Personen) HT 2f | HT 2i

Abbildung 2-10 CH, BE, Agglo | Verfligbarkeit von Autos (in Prozent der Personen) HT 2g | HT 2i

Abbildung 2-11 BE Zeitreihe Verflugbarkeit von Velos (in Prozent der Personen) | HT 2h

Abbildung 2-12 CH, BE, RKP Verfugbarkeit von Velos (in Prozent der Personen) HT 2f | HT 2i

Abbildung 2-13 CH, BE, Agglo | Verfugbarkeit von Autos (in Prozent der Personen) HT2g | HT2i

Abbildung 2-14 BE Zeitreihe Besitz von OV-Abonnementen (in Prozent der HT 2j
Personen)

Abbildung 2-15 CH, BE, RKP Besitz von OV-Abonnementen (in Prozent der Personen) HT 2k | HT 2m

Abbildung 2-16 CH, BE, Agglo | Besitz von OV-Abonnementen (in Prozent der Personen) HT 2l HT 2m

Abbildung 2-17 CH, BE, RKP Verfligbare Parkplatze/Veloabstellplatze zu Hause HT 2n

Abbildung 2-18 CH, BE, RKP Verfligbare Parkplatze/Veloabstellplatze am Arbeitsort HT 2n
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Abbildung 2-19 CH, BE, Agglo | Verflighare Parkplétze/Veloabstellplatze zu Hause HT 20

Abbildung 2-20 CH, BE, Agglo | Verfligbare Parkplatze/Veloabstellplatze am Arbeitsort HT 20

Zusatztabelle 2-b | CH, BE Fahrzeugbesitz (‘iler Haushalte nach Einkommen, Wohnort 7T 2b
und Haushaltsgrésse
Verfiigbarkeit von Autos und OV-Abonnementen nach

Arsalriioelz 2 | ICh, Bl Geschlecht, Alter, Erwerbstatigkeit und Wohnort kg

Zusatztabelle 2-d | BE Zeitreihe Fahrzeugbesitz der Haushalte (Verteilung) ZT 2d

Kapitel 3 - Verkehrsaufkommen

Abbildung 3-1 CH, BE Zeitreihe Tagesdistanz (km pro Person) HT 3a

Abbildung 3-2 CH, BE Zeitreihe Unterwegszeit (Min. pro Person pro Tag) HT 3b

Abbildung 3-3 CH, BE, RKP Tagesdistanz (km pro Person) HT 3c

Abbildung 3-4 CH, BE, RKP Unterwegszeit (Min. pro Person pro Tag) HT 3d

Abbildung 3-5 CH, BE, Agglo $:g;esdlstanz und Unterwegszeit (km,Min. pro Person pro HT 36

Abbildung 3-6 CH, BE Am Stichtag immobile Personen (in Prozent) HT 3f

Abbildung 3-7 BE Verkehrsaqfkommen im Tagesverlauf (Werktag) nach HT 3g
Verkehrsmitteln

Abbildung 3-8 BE Verkehrsaufkommen im Tagesverlauf nach Wochentag HT 3h

Abbildung 3-9 BE Verkehrsaufkommen im Tagesverlauf (Werktag) nach HT 3i
Zweck

Abbildung 3-10 BE \n/](ietl;teell)lung der Etappen nach Distanzen (Anteile Verkehrs- HT 3

Abbildung 3-11 BE Vertellung der Etappgndlstanzen (in Prozent) nach Ver- HT 3j
kehrmsmittel, kumuliert

Abbildung 3-12 BE Vertell_ung der Etappendistanzen (in Prozent) nach Zweck, HT 3k
kumuliert

Abbildung 3-13 CH, BE, RKP Mittlere Distanz pro Weg nach Zweck HT 3l HT 3m

Zusatztabelle 3-a | CH, BE Mittlere Dauer pro Weg (Min.) nach Wegzweck ZT 3a

Zusatztabelle 3-b | CH, BE, RKP Mittlere Dauer pro Weg (Min.) nach Wegzweck ZT 3b

Zusatztabelle 3-c | CH, BE, Agglo | Mittlere Dauer pro Weg (Min.) nach Wegzweck ZT 3c

Zusatztabelle 3-d | CH, BE, Agglo | Mittlere Distanz pro Weg (km) nach Wegzweck ZT 3d

Zusatztabelle 3-e | CH, BE, RKP Zeitreihe mittlere Distanz pro Tag ZT 3e

Zusatztabelle 3-f | CH, BE, Agglo | Zeitreihe mittlere Distanz pro Tag ZT 3f

Kapitel 4 - Verkehrsmittel

Abbildung 4-1 BE tZe(Ierl]trelhe Tagesdistanz (km pro Person) nach Verkehrsmit- HT 4a

Abbildung 4-2 BE Zeitreihe Modalsplit (nach Distanz) HT 4a

Abbildung 4-3 CH, BE Kennziffern zum Modalsplit: Tagesdistanz, Unterwegszeit, HT 4b
Etappen

Abbildung 4-4 CH, BE Modalsplit (nach Distanz, Unterwegszeit und Etappen) HT 4b

Abbildung 4-5 CH, BE Durchschnittsgeschwindigkeit (km/h) nach Verkehrsmitteln | HT 4b

Abbildung 4-6 CH, BE Besetzungsgra}d von Per_sonenwagen (Anzahl Personen) HT 4c
nach Zweck, distanzgewichtet

. Autofahrten mit Parkgebihren am Zielort (in Prozent und
Abbildung 4-7 CH, BE Betrag in CHF) HT 4d
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Abbildung 4-8 CH, BE, RKP Modalsplit (nach Distanz) HT 4e | HT 4b
Abbildung 4-9 CH, BE, RKP Tagesdistanz (km pro Person) nach Verkehrsmitteln HT 4e | HT 4b
Abbildung 4-10 CH, BE, RKP (I;:‘_esetzungs_grad von Personenwagen (Anzahl Personen), HT 4f | HT 4c
istanzgewichtet
Abbildung 4-11 CH, BE, Agglo | Modalsplit (nach Distanz) HT 49 | HT 4b
Abbildung 4-12 CH, BE, Agglo | Tagesdistanz (km pro Person) nach Verkehrsmitteln HT 49 | HT 4b
Abbildung 4-13 CH, BE, Agglo B_esetzungs_grad von Personenwagen (Anzahl Personen), HT ah | HT 4c
distanzgewichtet
Zusatztabelle 4-a | CH, BE Anzahll Personen pro Personenwagen nach Wegzweck 7T 4a
(Verteilung)
Zusatztabelle 4-b | CH, BE, RKP Autofahrten mit Parkgebiihren am Zielort ZT 4b
Zusatztabelle 4-c | CH, BE, Agglo | Autofahrten mit Parkgebiihren am Zielort ZT 4c
Kapitel 5 - Wegzwecke
Abbildung 5-1 BE Zeitreihe Tagesdistanz und Unterwegszeit (km,Min. pro HT 5a
Person pro Tag)
Abbildung 5-2 BE Zeitreihe Anteile der Wegzwecke (nach Distanz) HT 5a
Abbildung 5-3 CH, BE Tagesdistanz und Unterwegszeit (km,Min. pro Person pro HT 5b
Tag) nach Zweck
Abbildung 5-4 BE Modalsplit (nach Distanz und Zweck) HT 5c¢
Abbildung 5-5 CH, BE, RKP Anteile der Wegzwecke (nach Distanz) HT 5d | HT 5e
Abbildung 5-6 CH, BE, RKP Tagesdistanz (km pro Person) nach Zweck HT 5f | HT 5b
Abbildung 5-7 CH, BE, RKP Unterwegszeit (Min. pro Person pro Tag) nach Zweck HT 5f | HT 5b
Abbildung 5-8 CH, BE, Agglo | Anteile der Wegzwecke (nach Distanz) HT 59 | HT 5d
Abbildung 5-9 CH, BE, Agglo | Tagesdistanz (km pro Person) nach Zweck HT 5h | HT 5b
Abbildung 5-10 CH, BE, Agglo | Unterwegszeit (Min. pro Person pro Tag) nach Zweck HT 5h | HT 5b
Kapitel 6 - Soziodemografische Unterschiede
. ) Kennziffern: Wege, Tagesdistanzen und Unterwegszeiten
Abbildung 6-1 CH, BE, RKP pro Person (nach Geschlecht) HT 6a
Abbildung 6-2 CH, BE, RKP Tagesd_lstanz (km pro Person) nach Geschlecht und Ver- HT 6b
kehrsmitteln
Abbildung 6-3 CH, BE, RKP Modalsplit (nach Distanz, Unterwegszeit und Etappen und HT 6b
Geschlecht)
Abbildung 6-4 CH, BE, RKP Anteile der Wegzwecke (nach Distanz und Geschlecht) HT 6c¢
Abbildung 6-5 CH, BE, RKP Tagesdistanz (km pro Person) nach Geschlecht und Zweck | HT 6c¢
Abbildung 6-6 BE Tagesdistanz nach Alterskategorien und Verkehrsmitteln HT 6d
(km pro Person)
Abbildung 6-7 BE Tagesdistanz nach Alterskategorien und Zweck HT 6e
Abbildung 6-8 BE quesdlstanz nach Einkommenskategorien und Verkehrs- HT 6f
mitteln (km pro Person)
Abbildung 6-9 BE Tagesdistanz nach Einkommenskategorien und Zweck (km HT 6g
pro Person)
Tagliches Verkehrsaufkommen nach Geschlecht, Alter,
AvseirEE aEl S Cal e EIS Erwerbstatigkeit, Einkommen und Wohnort e
Kapitel 7 - Einstellung zur Verkehrspolitik
Abbildung 7-1 BE Sind Sie dafiir oder dagegen, dass man...? HT 7a
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Abbildung 7-2 BE Wie haufig standen Sie im Stau? HT 7b

Abbildung 7-3 BE Wie kénnte der OV firr Sie attraktiver gemacht werden? HT 7c

Zusatztabelle 7-a | BE Woflr sollen Einnahmen aus dem Strassenverkehr vor 7T 7a
allem verwendet werden?

Zusatztabelle 7-b | BE \é\rlg:;;nachen Sie im Allgemeinen, um dem Stau auszuwei- 7T 7b

Zusatztabelle 7-c | BE Fiur welchen Bereich sollte am ehesten Geld eingesetzt 7T 7¢
werden?
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Anhang B: Glossar

Aufgeflhrt ist eine Auswahl von Begriffen geméass dem schweizerischen Bericht (teilweise
zusatzlich erganzt oder leicht angepasst).

Agglomeration Die Agglomeration umfasst eine Kerngemeinde (selten mehrere) und die
mit ihr formal und funktional verflochtenen Agglomerationsgemeinden
(Umlandgemeinden). Das BFS hat entsprechende Kriterien festgelegt und
bestimmt die Agglomerationen nach jeder Volkszahlung neu (Zusammen-
hang des Siedlungsgebiets, hohe kombinierte Bevolkerungs- und Arbeits-
platzdichte, Gberdurchschnittliche Bevoélkerungsentwicklung, tiefer Land-
wirtschaftsanteil, Pendlerverflechtung mit der Kernzone).Die verwendete
Definition basiert auf der Volkszahlung 2000.

Grosse Agglomeration: Agglomeration mit einer der 10 bevélkerungs-
reichsten Kernstadte der Schweiz gemass Urban Audit (Zurich, Basel,
Genf, Bern, Lausanne, Winterthur, St. Gallen, Luzern, Lugano und
Biel/Bienne).

Mittlere Agglomeration: Agglomeration mit 50’000 bis 250’000 Einwoh-
ner/innen ohne Winterthur, St. Gallen, Luzern, Lugano und Biel/Bienne.

Kleine Agglomeration: Agglomeration mit weniger als 50’000 Einwoh-
ner/innen.

Agglomerationskerngemeinde
Zentrum einer Agglomeration, meist eine Stadt, sieche Agglomeration.

Arbeitsverkehr Verkehr auf dem Weg zur Arbeitsstelle und zuriick (Arbeitspendlerver-
kehr).

ARE Bundesamt fur Raumentwicklung.

Ausbildungsverkehr  Verkehr auf dem Weg zum Ausbildungsort und zuriick (Ausbildungs-
pendlerverkehr).

BBSJB Regionalkonferenzperimeter Biel/Bienne-Seeland-Jura bernois.

Begleitung / Begleitweg
Jemanden ohne Serviceaspekt begleiten (z.B. Eltern zum Flughafen be-
gleiten); ist ein privater Verkehrszweck, im Unterschied zu Begleitwegen
im Zusammenhang mit geschéaftlichen Tatigkeiten oder Dienstwegen (sie-
he dort).

Besetzungsgrad  Mittlere Anzahl der Fahrzeuginsassen (Fahrzeuglenkende und Mitfahren-
de) pro Fahrzeug.

Besitz von Fahrzeugen: Anzahl Fahrzeuge pro Haushalt.
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BFS
BM
BVE

CATI

Dienstfahrt

Einkaufsverkehr

EM

Etappe

Freizeitverkehr

Bundesamt fur Statistik.
Regionalkonferenzperimeter Bern-Mittelland.
Bau-, Verkehrs- und Energiedirektion des Kantons Bern

Computer-Assisted Telephone Interview, computerunterstitztes Telefon-
interview.

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

Verkehr fur Eink&ufe, Besorgungen und Inanspruchnahme von Dienstleis-
tungen (z.B. Arztbesuch); "Einkauf" und "Einkauf und Besorgungen" wird
synonym verwendet.

Regionalkonferenzperimeter Emmental.

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

Zum Freizeitverkehr gehoren alle in der Freizeit geleisteten Verkehrsakti-
vitaten.

Geschéftliche Tatigkeit: Verkehrszweck, der berufliche Erledigungen ausser Haus (z.B. Sit-

Haushaltsperson

Isolierte Stadt

Kleinmotorrader

zung, Kundenbesuch), nicht aber die Fahrt zur Arbeitsstelle umfasst (sie-
he Verkehrszweck Arbeitsverkehr).

Alle Personen, die im Haushalt der befragten Zielperson leben.

Stadt ohne Umlandgemeinden, also ohne Agglomeration (geméass Ag-
glomerationsdefinition).

Kleinmotorrader sind motorisierte Zweirader mit einer Hochstgeschwin-
digkeit von 45 km/h und einem Hubraum von héchstens 50 cm®. Das Min-
destalter zum Fahren eines Kleinmotorrads betragt 16 Jahre.

Land/landlicher Raum/landliche Gemeinden

Schweizer Gemeinden, die nicht in Agglomerationen liegen und keine iso-
lierten Stadte sind. In dieser Typologie wird in erster Linie auf die Erreich-
barkeit der nachsten Agglomeration oder Einzelstadt abgestellt, ferner auf
wirtschaftliche Potenziale sowie auf die Einwohnerzahlen. Es werden drei
Haupttypen unterschieden: 1. Der periurbane landliche Raum, der
dadurch gekennzeichnet ist, dass das nachste stadtische Zentrum mit
dem Auto in der Regel innert max. 20 Minuten erreicht werden kann. 2.
Die alpinen Tourismuszentren, welche durch ihre Lage im Alpenraum, ho-
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he Logierndchtezahlen (mindestens 100‘000 Hotel-Logiernachte pro Jahr)
sowie eine gute bis sehr gute Dienstleistungs- und Infrastrukturausstat-
tung gekennzeichnet sind. 3. Der periphere landliche Raum, der aus-
serhalb der MIV-Erreichbarkeiten des periurbanen landlichen Raumes
und ausserhalb des Mittellandes liegt.

Langsamverkehr (LV)

LV
MIV

mobile Personen

Modalsplit

Mofas/Motorrader

Fuss- und Veloverkehr (fahrzeugéhnliche Gerate sind unter "lbrige Ver-
kehrsmittel").

Langsamverkehr.
siehe motorisierter Individualverkehr.

Personen, die am Stichtag der Erhebung zur Alltagsmobilitdt mindestens
einen Weg unternommen haben respektive analog bei der Erhebung von
Tagesreisen und Reisen mit Ubernachtung mindestens eine Tagesreise
oder eine Reise mit Ubernachtung durchgefiihrt haben.

Verkehrsmittelanteile, d.h. Anteile einzelner Verkehrsmittel oder zusam-
mengefasster Verkehrsmittelgruppen (wie LV, MIV, OV) an den Tagesdis-
tanzen, Unterwegszeiten, Anzahl Etappen usw., meist in Prozent ausge-
druckt.

Mofas sind motorisierte Zweirdder mit einer Hochstgeschwindigkeit von
30 km/h und einem Hubraum von hdchstens 50 cm 3 . Das Mindestalter
zum Fahren eines Mofas betragt 14 Jahre.

motorisierter Individualverkehr (MIV)

MZMV
OA
0]0)

Oov

Personenwagen (=Autos), Motorrader, Kleinmotorrader und Mofas.
Lastwagen, Car, Taxi wurden in den Auswertungen wegen ihrer spezifi-
schen Eigenschaften bzw. der nicht eindeutigen Zuordnung - wo nicht an-
ders vermerkt - der Kategorie ,ibrige Verkehrsmittel* zugerechnet.

Mikrozensus Mobilitat und Verkehr.
Regionalkonferenzperimeter Oberaargau.
Regionalkonferenzperimeter Oberland-Ost.

Offentlicher Verkehr.

Offentlicher Verkehr (OV)

Tram, Bus, Postauto, Bahn.

Hingegen wurden Taxi (CH-Verkehrsstatistik = MIV, EU-Verkehrsstatistik
= QV), Schiff (kann sowohl OV als auch MIV sein), Seilbahnen (spezifi-
scher OV) und Flugzeug (kann sowohl OV als auch MIV sein) in den
Auswertungen wegen ihrer spezifischen Eigenschaften bzw. der nicht
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Pendlerverkehr
PW
RKP

Routing

Rundung

Service/-weg

Tagesdistanz

TOW

eindeutigen Zuordnung - wo nicht anders vermerkt - der Kategorie ,librige
Verkehrsmittel zugerechnet.

Umfasst Arbeitspendlerverkehr und Ausbildungspendlerverkehr.
Personenwagen; Synonym gebraucht mit Auto.
Regionalkonferenzperimeter.

Bestimmen der gewahlten Route von einem Start- bis zu einem Zielpunkt
mit Hilfe eines digitalisierten, georeferenzierten Verkehrsnetzes; dies dient
unter anderem dem Zweck einer genauen Bestimmung der im Verkehrs-
netz zurlickgelegten Distanzen (siehe auch Kapitel 1).

Grundsatzlich sind alle Zahlen im Bericht ohne Ricksicht auf die End-
summe einzeln auf- bzw. abgerundet. Die Totalbetrdge kdnnen deshalb in
gewissen Fallen scheinbar von der Summe der Einzelwerte abweichen
bzw. 100% leicht Gber- oder unterschreiten.

Jemanden aus privaten Griinden bringen oder jemanden abholen (z.B.
zum Kindergarten fahren, um das Kind abzuholen, privater Auto-
Fahrunterricht); umfasst nicht berufliche Services (siehe hierfir geschéftli-
che Tatigkeit, Dienstwege).

Durchschnittliche pro Person und Tag zurtickgelegte Distanz (ohne nahe-
re Angabe immer nur im Inland).

Regionalkonferenzperimeter Thun-Oberland West.

Ubrige Verkehrsmittel: Falls nicht anders angegeben fallen darunter: Lastwagen, Reisecar,

Unterwegszeit

Taxi, Schiff, diverse Bergbahnen (Zahnradbahn, Standseilbahn, Seilbahn,
Sessellift, Skilift), Flugzeug, fahrzeugahnliche Gerate und anderes.

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

Verfligbarkeit von Fahrzeugen: Sie beschreibt, ob der befragten Person ein Fahrzeug zur

Verkehrsmittel

freien Verfigung, zur Verfiigung nach Absprache mit anderen Haushalts-
mitgliedern oder gar nicht zur Verfiigung steht.

Als Verkehrsmittel werden in der MZMV-Erhebung unterschieden: zu
Fuss, Velo, Mofa/Moped, Kleinmotorrad, Motorrad als Fahrer/-in, Motor-
rad als Mitfahrer/-in, und Auto als Fahrer/-in, Auto als Mitfahrer/-in, Bahn,
Bus, Postauto, Tram, Taxi, Reisecar, Lastwagen, Schiff, Flugzeug, div.
Bergbahnen (Zahnradbahn, Seilbahn, Standseilbahn, Sessellift, Skilift),
fahrzeugdhnliche Gerate und andere.
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Verkehrsaufkommen: Anzahl zuriickgelegter Etappen oder Wege im Beobachtungszeitraum

Verkehrszweck

(Ublicherweise pro Tag).

Einzelne Etappen aber auch die zu Wegen aggregierten Etappen werden
zu einem bestimmten Zweck unternommen. Im MZ wird bei der Erhebung
nach folgenden Etappenzwecken unterschieden: Arbeit, Ausbildung, Ein-
kauf/Besorgungen, geschéftliche Tatigkeit, Dienstfahrt, Freizeit, Service-
weg, Begleitweg (nur Kinder/Andere). Bei der Analyse wurde der Weg
«nach Hause» jeweils dem Zweck des Weges zugeordnet, an dessen Ziel
am meisten Zeit aufgewendet wurde.

Vertrauensintervall: Eine statistische Kennzahl, welche die Genauigkeit einer Stichprobe

Weg

Wegzeit

Wegzweck

Werktage

Zielpersonen

zeigt: Beispiel: Aus dem Mittelwert der Befragten ergibt sich eine Tages-
distanz von 47.8 km fur die Erwerbstatigen. Das Vertrauensintervall be-
tragt +/- 1.0 km. Dies bedeutet, dass der wahre Durchschnittswert (wenn
man alle Erwerbstéatigen befragen wirde, statt bloss eine Stichprobe) mit
90%-iger Wahrscheinlichkeit bei 47.8 km +/- 1 km, also zwischen 46.8 km
und 48.8 km liegt. Im elektronischen Anhang sind neben den Mittelwerten
jeweils die Vertrauensintervalle angegeben.

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

Sie umfasst einen Weg vom Startzeitpunkt am Ausgangsort bis zum Zeit-
punkt der Ankunft am Zielort inklusive Warte- und Umsteigezeit (im Ge-
gensatz zur Unterwegszeit).

Ein Weg besteht aus einer oder mehreren Etappen mit dem gleichen Ver-
kehrszweck.

Montag bis Freitag.

In der Regel eine zuféllig ausgewahlte Person pro Haushalt ( bei Haushal-
ten mit vier und mehr Personen: zwei Personen), denen im Interview die
Fragen zum Verkehrsverhalten am Stichtag gestellt worden sind (Min-
destalter 6 Jahre).
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Alle Informationen zum Mikrozensus von BFS/ARE finden Sie auch hier:

http://www.portal-stat.admin.ch/mz10/files/de/00.xml
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