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Deutsch

Die Mobilitat der Schweizer Wohnbevilkerung
wird fiir die verschiedenen Typen des landlichen
Raums ausgewertet, das heisst fiir den periurba-
nen und den peripheren landlichen Raum sowie
die alpinen Tourismusgemeinden ausserhalb
der Agglomerationen. Periurbane und periphere
landliche R3ume werden in einzelnen Analysen
dariiber hinaus noch nach der Qualitit der Ver-
kehrserschliessung untergliedert. Grundlagen
sind unter anderem die Daten des Mikrozensus
Mobilitat und Verkehr mehrerer Erhebungsjahre,
die Strukturerhebung der Jahre 2011 bis 2013 so-
wie die Erhebung zur Nutzung von Zweithdusern
und —wohnungen der Jahre 2005 und 2010, die
innerhalb des Mikrozensus durchgefiihrt wurde.

Analysiert wird die Alltagsmobilitdt der Bevilke-
rung in Bezug auf Tagesdistanzen, Wegzwecke,
benutzte Verkehrsmittel sowie rdumliche Ver-
kehrsverflechtungen innerhalb des landlichen
Raums und mit dem urbanen Raum. Rdumliche
Verflechtungen werden ausserdem in Bezug auf
die Nutzung von Zweithdusern und —-wohnun-
gen sowie fir die Reisen der Schweizer Wohnbe-
vilkerung dokumentiert.

Francais

La mobilité¢ de la population résidante suisse
est évaluée dans les différents types despaces
ruraux, cest-a-dire les espaces périurbains et
périphériques ainsi que les centres touristiques
alpins hors agglomération. Dans certaines ana-
lyses, les deux premiers sont encore parfois sub-
divisés en fonction de la qualité de la desserte.
L'évaluation se base sur les données du microre-
censement mobilité et transports de différentes
années, les relevés structurels de 2011 a 2013, les
relevés d'utilisation des maisons et résidences
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secondaires de 2005 et 2010, menés dans le
cadre du microrecensement.

L'analyse porte sur la mobilité de la population au
quotidien en ce qui concemne les distances jour-
naliéres, les motifs de déplacement, les moyens
de transport utilisés et les interdépendances ter-
ritoriales en matiére de transport a l'intérieur de
l'espace rural et avec 'espace urbain. Ces interdé-
pendances sont aussi étudiées et documentées
dans les domaines de l'utilisation des maisons et
résidences secondaires ainsi que des voyages de
la population résidante suisse.

Italiano

La mobilita della popolazione residente in Sviz-
zera viene analizzata per le diverse tipologie di
spazio rurale, vale a dire per quello periurbano
e periferico e per i Comuni alpini a vocazione
turistica al di fuori degli agglomerati. Nelle sin-
gole analisi, gli spazi rurali periurbani e periferici
vengono inoltre suddivisi a seconda della quali-
ta dei collegamenti con | mezzi di trasporto. Le
basi sono, tra I'altro, | dati del microcensimento
mobilita e trasporti di diversi anni di rilevamento,
la rilevazione strutturale degli anni 2011 - 2013,
nonche la rilevazione relativa all'utilizzo di abita-
zioni secondarie tra il 2005 e il 2010, effettuata
nel quadro del microcensimento.

Lanalisi verte sulla mobilita quotidiana della
popolazione in relazione alle distanze percorse
giornalmente, allo scopo degli spostamenti, ai
mezzi di trasporto utilizzati e alle interconnes-
sioni dei trasporti all'interno della zona rurale e
con quella urbana. Tali interconnessioni vengono
altresi documentate in relazione all'utilizzo delle
abitazioni secondarie e per gli spostamenti della
popolazione residente in Svizzera.
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Kurzfassung

Das Verkehrsaufkommen innerhalb des land-
lichen Raums (insgesamt 18% aller Wege der
Schweizer Wohnbevidlkerung) ist hoher als jenes
zwischen dem landlichen Raum und dem urba-
nen Raum (10% aller Wege). Entsprechend wich-
tig ist die Qualitdt der Verkehrserschliessung in-
nerhalb des landlichen Raums.

Die Bevolkerung des periurbanen Raums legt
im Alltag die weitesten Tagesdistanzen aller
Raumtypen zurlick, sie erreicht also auch hdhe-
re Distanzen als die Bevilkerung des peripheren
landlichen Raums. Diese hohen Tagesdistanzen
kommen nicht nur durch weite Pendlerwege zu-
stande. Es sind auch iiberdurchschnittliche Dis-
tanzen fiir Einkauf, Freizeit sowie Begleitwege (z.
B. das Bringen und Holen von anderen Personen)
festzustellen.

Seit dem Jahr 1994 ist in der Bevilkerung des pe-
riurbanen und des peripheren landlichen Raums
ein Anstieg der Tagesdistanzen eingetreten (bei
der Bevilkerung der alpinen Tourismusgemein-
den ist dies hingegen nicht der Fall). Dieser An-
stieg zeigt, dass sich die Aktionsrdume grosser
Teile der im landlichen Raum lebenden Bevil-
kerung deutlich vergréssert haben. Die Griinde
hierfiir sind vielfiltig: relativ weite Distanzen zu
Versorgungseinrichtungen (insbesondere zu
Supermarkten und kleinen Laden), eine im Lan-
desvergleich geringere wirtschaftliche Dynamik
mit der Folge eines Mangels an ausreichenden
Arbeitsgelegenheiten in Wohnortndhe, lange
Distanzen zu schulischen Angeboten, aber auch
eine haufigere Wahl von entfernteren Freizeitzie-
len (unter anderem im urbanen Raum).

Quantitativ bedeutsame raumliche Verflechtun-
gen bestehen in der Alltagsmobilitdt vor allem
zwischen den periurbanen und den urbanen Ge-
meinden. Es ist aber nicht nur die landliche Bevdl-
kerung, die Ziele im urbanen Raum aufsucht. Die

Analyse der Verkehrsbelastung des Strassennet-
zes im landlichen Raum zeigt, dass ein betrachtli-
cher Anteil der Belastung durch die Bevolkerung
des urbanen Raums verursacht wird. Weitere
Verflechtungen zeigen sich in Form einer Nut-
zung der im landlichen Raum gelegenen Zweit-
hduser, -wohnungen und -zimmer durch die Be-
vilkerung der urbanen Raume (mehrheitlich fiir
Freizeitzwecke). Fir diese urbane Bevolkerung
hat der landliche Raum der Schweiz als Zieldes-
tination von Reisen mit Ubernachtung quanti-
tativ gesehen allerdings eine geringere Bedeu-
tung als die ausldndischen Reisedestinationen.



Lintensité des déplacements a lintérieur de
l'espace rural (au total 18% de tous les déplace-
ments de la population résidante suisse) est plus
élevée que celle des déplacements entre l'espace
rural et I'espace urbain (10% de tous les déplace-
ments). Dés lors, la qualité de la desserte joue un
role prépondérant dans l'espace rural.

Au quotidien, les habitants des espaces périur-
bains parcourent les plus grandes distances jour-
naliéres de tous les types d'espace, et donc aus-
si des distances plus élevées que la population
des espaces ruraux périphérigues. Limportance
des distances parcourues ne sexplique pas seu-
lement par de longs déplacements pendulaires,
mais aussi par des distances supérieures a la
moyenne pour aller faire des achats, se rendre
a ses loisirs et pour accompagner une personne
(p. ex. aller amener ou rechercher d'autres per-
sonnes).

Depuis 1994, on constate une augmentation des
distances journaliéres parcourues par la popula-
tion des espaces ruraux périurbains et périphé-
riques, ce qui n'est pas le cas, par contre, dans les
centres touristiques alpins. Cette augmentation
montre que les territoires d'action d'une grande
partie des habitants de I'espace rural se sont net-
tement étendus. Les raisons en sont multiples:
relativement grandes distances jusqu'aux lieux
d'approvisionnement (en particulier supermar-
chés et petits commerces), un dynamisme éco-
nomigue plus faible gu'en comparaison natio-
nale occasionnant un mangque dopportunités
demploi a proximité du domicile, de grandes
distances vers les établissements scolaires, mais
aussi un choix plus fréquent d'activités de loisirs
éloignées (notamment dans I'espace urbain).

Dans le cadre de la mobilité quotidienne, les

interdépendances territoriales, significatives
d'un point de vue quantitatif, se situent surtout
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entre les communes périurbaines et urbaines. Il
ne s'agit pas seulement de la population rurale
qui se rend dans l'espace urbain. Lanalyse de la
charge de trafic du réseau routier dans l'espace
rural démontre gu'une part considérable de
cette charge est provoquée par les habitants de
l'espace urbain. On reléve d'autres interdépen-
dances, comme le fait que la population urbaine
utilise des maisons, résidences et chambres
secondaires situées dans l'espace rural (majo-
ritairement pour ses loisirs). Toutefois, pour la
population urbaine, |'espace rural suisse est une
destination de voyages avec nuitées moins pri-
sée que |'étranger.
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Die Mobilitit der Bevilkerung im landlichen
Raum wurde bereits im Bericht zum Mikrozensus
Mobilitét und Verkehr 2010 (BFS & ARE 2012)
anhand ausgewdhlter Merkmale dargestellt
thttp://www.bfs.admin.ch/bfs/portal/de/index/
themen/11/22/publ.html?publicationID=4772).

In der vorliegenden 5tudie werden die Zusam-
menhdnge zwischen den raumstrukturellen
Rahmenbedingungen und der Mobilitdt inner-
halb des ldndlichen Raums sowie zwischen dem
landlichen und dem urbanen Raums dokumen-
tiert. Ein besonderer Fokus wird auf die Pendler-
fahrten sowie die Freizeitmobilitit, inklusive der
Mobilitét in Verbindung mit Zweitwohnungen
gelegt.

Der raumliche Bezug fiir die Mobilitdtsauswer-
tungen stellt die ARE-Typologie des landlichen
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ZIELSETZUNG DER
STUDIE UND DEFINITION
DER LANDLICHEN RAUME

Raums mit dem Gemeindestand 2015 dar. In ihr
sind die Gemeinden des ldndlichen Raums nach
drei Raumtypen klassifiziert, die gemaiss Erreich-
barkeit respektive Siedlungsdichte oder touristi-
scher Funktion wie folgt untergliedert sind (siehe
auch Abb. 1.1).

Die tbrigen Gemeinden ausserhalb des landli-
chen Raums gehdren zu den Agglomerationen
oder sind Einzelstddte. Zusammenfassend wer-
den sie im Folgenden als urbaner Raum bezeich-
net.

Die Politik des Bundes fiir die landlichen Raume
und Berggebiete wird im folgenden Dokument
beschrieben:

http:/fwww.are.admin.ch/dokumentation/pu-

blikationen/00052/00574/index.html?lang=de

Tabelle 1.1 Definition der Kndlichen Ridume
Raumtyp Charakterislerung Kriterien
Perlurbaner lindlicher Raum  Gute OeV- und gute MIV- Die Oe¥- und die MIV-Reisezeiten zum nadchsten Agglomerationszentrum sind kleiner als
Erreichbarkeit 20 Minutan.
Mdssige OeV- und gute MIV- Die OeV-Reisezeit z7um nachsten Agglomeraticnszentrum liegt zwischen 20 und &0
Erreichbarkeit Minuten, die MIV-Reisezeit ist kleiner als 20 Minuten.
Mdssige OeV- und massige MIV- Die Oe¥- und die MIV-Reisezeiten zum ndchsten Agglomerationszentrum liegen
Erreichbarkeit zwischen 20 und 60 Minuten.
Die Gemeinde liegt innerhalb der Biogeographischen Region  Mittelland”.
Peripherer lindlicher Raum  Missig besiedelt Die MIV-Reisezeit zum ndchsten Agglomerationszentrum ist grosser als 20 Minuten.
Die Besiedelungsdichte ist grosser als 10 Einwohner pro Quadratkilometer.
Die Gemeinde liegt nicht innerhalb der biogeographischen Region  Mittelland™.
Dinn besiedalt Die MIV-Reisezeit zum ndchsten Agglomerationszentrum ist grosser als 20 Minuten.

Alpine Tourlsmusgemelnden Ausserhalb der Agglomerationen

Die Besiedelungsdichte ist einer als 10 Einwohner pro Quadratkilometer.
Die Gemeinde liegt nicht innerhalb der biogeographischen Region Mittelland”.
Die Gemeinde liegt innerhalb der biogeographischen Region Alpen” ( 50dalpen”,

JMordalpen”,  dstliche Zentralalpen” oder jwestliche Zentralalpen™).
Die Anzahl Logiernachte ist grosser als 90°000 pro Jahr.

Der Antail an Arbeitsplatzen (Vollzeitaquivalente) im touristischen Sektor (NOGA-Klassen

55 und 56 ist grosser als 20%.

Tuelle: ARE 2013
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I Fariparar LR: Massig besdsit

Abblldung 1.1 Die landlichen Raume

Lindliche Raumtypen
[ Parurbaner LR: Gute OW- - Periurhanar LR- Massige (-

und gute MIV-Erreichbarkeit und guie Mh-Ermeichbarkeit

Periphgrer LR: Dirm basadalt

Die Definition der landlichen RGume basiert auf
der Agglomerationsdefinition 2000 des Bundes-
amits fiir Statistik (BFS 2005). In der fwischenzeit
wurde eine neue Definition mit der Bezeichnung
LRaum mit stadtischem Charakter 2012" erstellt,
welche aber vorldufig keine weitere Gliederung
der lindlichen Raume enthalt.

In diesem Bericht wird der Begriff |andlicher
Raum” im Sinne eines Oberbegriffs iiber die ver-
schiedenen Kategorien des landlichen Raums
verwendet. Von landlichen Riumen und Bergge-
bieten wird gesprochen, wenn es um spezifische
Kategorien geht, also z. B. um den Vergleich von
peripheren und periurbanen landlichen Rau-
men.

Der Vergleich mit den Zahlen des Berichts zur
Mobilitdt im landlichen Raum aus dem Jahr 2008
ist nur bedingt moglich (ARE 2008). Es wurden fiir
die beiden Berichte unterschiedliche Raumglie-
derungen verwendet und die im Mikrozensus

- Perurbanar LR: Massge Ov-
urid massige MY -Ereichbarket

- Alpine Tourismusgemaindan
ausserhalb der Agpglomarationen

Mobilitét und Verkehr erhobenen Distanzen
wurden fiir die Daten des Jahres 2010 mit einem
neuen Verfahren ausgewertet (BFS/ARE 2012).

Obwohl die Auswertungen aus Erhebungen mit
grossen Stichproben stammen, miissen die Er-
gebnisse besonders fir kleinere Bevilkerungs-
gruppen mit Vorsicht interpretiert werden (z. B.
seltene Verkehrszwecke bei Personen in alpinen
Tourismusgemeinden). Daher wurden zusatzlich
zu den in diesemn Bericht prasentierten Tabellen
noch Hintergrundtabellen mit Vertrauensinter-
vallen ausgewertet. Diese erganzenden Tabellen
kénnen beim Bundesamt fir Raumentwicklung
bezogen werden.

Mit Ausnahme des Kapitels 5 (Territorialprinzip),
wurden die Auswertungen nach dem Einwoh-
nerprinzip vorgenommen, die wichtigsten Quel-
len sind der Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr
(1994, 2000, 2005, 2010) und die Strukturerhe-
bung (2011-2013).



2.1. Bevdlkerungs- und
Beschiftigungsdichte

Seit dem Jahr 2000 hat der landliche Raum ein
Bevdlkerungswachstum wvon 7% verzeichnet
(ARE 2012). Wegen des noch hiheren Bevilke-
rungswachstums im urbanen Raum ist sein An-
teil an der Gesamtbevilkerung jedoch zuriickge-
gangen. Im ldndlichen Raum lebten im Jahr 2011
26% der Schweizer Wohnbevilkerung (absolute
Zahlen in Tab. 2.2.1). Die iliberwiegende Mehr-
zahl davon (22%) entfallt auf die Gemeinden des
periurbanen lindlichen Raums. In Gemeinden
dieses Raumtyps bestehen, gemessen an allen
landlichen Gemeinden, vergleichsweise kurze
Fahrzeiten mit dem Auto und dem &ffentlichen
Verkehr zum nachsten stadtischen Zentrum.
Auf die Gemeinden des peripheren landlichen
Raums entfielen im Jahr 2011 3% und auf die
ausserhalb der Agglomerationen gelegenen al-
pinen Tourismuszentren nur 1% der Schweizer
Wohnbevilkerung (ARE 2012).

Maobilitat in den landlichen Raumen
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Siedlungen mit einer hohen Bevilkerungsdichte
bieten gute Voraussetzungen fiir das Bereitstel-
len vielfiltiger Angebote fiir den Einkauf, die
Versorgung und die Freizeit, die jeweils Ziele der
Mobilitat darstellen kénnen. Solche Siedlungen
hoher Dichte (ab 2000 Einwohner pro Hektar)
finden sich aber nur in urbanen Raumen (Abb.
2.1.1). In Teilen des periurbanen Raums zum
Beispiel der Kantone Thurgau, Glarus, Aargau,
Luzern, Jura, Bern und Waadt gibt es aber zumin-
dest Siedlungsbereiche mit mittlerer Dichte (500
Eimnwohner pro ha). Gleiches gilt fiir einzelne al-
pine touristische Zentren der Kantone Graubiin-
den, Wallis und Waadt (Abb. 2.1.1).

Tabelle 2.1.1 Strukturelle Kennzahlen zum landlichen Raum (Datenstand der Arbeitsplatze ist das Jahr 2008,
alle anderen Zahlen aus 2010}
Periurbaner LR Peripherer LR Alpine Urbaner Raum
Touris mus gemeinden
Anzahl Gemeinden 1'322 292 22 o158
Wohnbevalkerung 1714000 272000 71'000 5799000
Zahl der Arbeits platze 490'000 86'000 35'000 2787000
Flache in km 16310 12340 2250 9250

Quelle: ARE 2012
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Abblldung 2.1.1 Bevdlkerungsdichte nach Hektaren (Quelle: GEOSTAT 2014)

Raumtyp
- Urbsarer Raum

P Fusiutbaner LR

B Feiiphere LR
- Alpine Toursmuszenien
aussarhalb dar Agglomerstionen

Bevblkerungsdichie
Cuslls: GEOSTAT

W 2000 Eimwnhnarta

W 500 Einwohnects
10 Eimwahnenta

10
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Die Arbeitspldtze sind noch starker als die Be-
vilkerung auf den urbanen Raum konzentriert
(Ecoplan 2016). Auf den landlichen Raum ent-
fielen im Jahr 2011 nur 18% der Arbeitspldtze
in der Schweiz. Davon lag die Mehrzahl (14%) in
Gemeinden des periurbanen landlichen Raums,
wahrend 3% auf den peripheren landlichen
Raum und 1% auf die alpinen Tourismuszentren
ausserhalb der Agglomerationen entfielen (ab-
solute Zahlen in Tab. 2.1.1). Hinzu kommt, dass
sich die Standorte mit einer mittleren und héhe-
ren Beschaftigungsdichte von mehr als 500 Be-
schaftigen pro Hektar nicht im landlichen, son-
dern nur im urbanen Raum befinden (Abb. 2.1.2).
Auch das Verhaltnis der Anzahl der Arbeitspldtze
zur Bevilkerungszahl ist im periurbanen und
peripheren landlichen Raum ungiinstiger als im
urbanen Raum (Tab. 2.1.1). Eine Ausnahme stel-
len aber die alpinen Tourismusgemeinden dar, in
denen auf 1000 Einwohner durchschnittlich 493
Arbeitsplitze kommmen. Im urbanen Raum sind
es im Durchschnitt 481, im peripheren Raum 316
und im periurbanen Raum nur 286 Arbeitsplatze
pro 1000 Einwohner.

Arbeitsplatzverluste traten zwischen 1995 und
2008 vor allem im peripheren ldndlichen Raum
ein, die Entwicklung in den alpinen Tourismus-
zentren war uneinheitlich (ARE 2012, 5. 36). Der
periurbane Raum hatte in diesem Zeitraum bei
den Arbeitspldtzen zwar einen Zuwachs von 8%
zu verzeichnen. Der Zuwachs im urbanen Raum
war mit 11% allerdings noch hdher. Generell ist
die wirtschaftliche Dynamik im l3ndlichen Raum
geringer als im urbanen Raum, was sich zu gro-
ssen Teilen mit dem Branchenmix erklaren ldsst
(ARE 2012, 5. 34).

Die dargestellte rdumliche Verteilung der Ar-
beitspldtze und deren Entwicklung im Verhaltnis
zur Bevilkerungsdichte haben Konsequenzen
fiir die arbeitsbezogene Mobilitat (siehe Kap. 5.2
zum Pendelverkehr).
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Abblldung 2.1.2  Beschaftigungsdichte nach Hektaren (Quelle: GEOSTAT 2013)

Raumtyp
B e Roum
B eeicbane LR
B secictere L
HAlping Tourismuszeniran
B oo

Beschiftigungsdichte
Chella: GEOSTAT

W 1000 Baschafigiaiha
W 200 Beschaftigiha
[ 1 Beschafigans

2.2. Wohnsituation

In allen Raumtypen des landlichen Raums liegen
die Anteile der Bewohner in Miete und Unter-
miete niedriger als im urbanen Raum (T2.2.1).
Am niedrigsten ist dieser Anteil im peripheren
Raum mit 39,3%, am hdchsten in den alpinen
Tourismusgemeinden ausserhalb der Agglo-
merationen mit 45,2% (urbaner Raum 61,4%).
Entsprechend héher ist im landlichen Raum der
Anteil der Hauseigentidmer. Er reicht von 31,1%
in alpinen Tourismusgemeinden bis zu 42 8%
im peripheren und 42,9% im periurbanen l3nd-
lichen Raum.

Der Anteil der Hauseigentiimer variiert inner-
halb des periurbanen Raumes in Abhangigkeit
von der Verkehrserschliessung nur geringfiigig
(T2.2-1). Im Falle einer vergleichsweise guten
CW-Erschliessung ist der Anteil der Hauseigentii-
mer leicht niedriger (41,3%) und der Anteil der
Mieter bzw. Untermieter (43,3%) etwas hoher
als in den Gebieten des periurbanen Raums mit
schlechterer OV-Erschliessung. Den niedrigsten
Anteil an Mietern und Untermietern findet man
in den diinn besiedelten Gebieten des periphe-
ren landlichen Raums (29,6%).
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Tabelle 2.2.1 Bewohnertyp nach Raumtyp, in% (Strukturerhebungen 2011-2013)
Tewonnertyp
Micter/in oder  Genossenschatter/l Stodowerk- Elgentimeriin des  Andere Sttuation  Gesamtsumme
Unitermieterin n "wohnungselgenti Hauses
mer/in
TEumtyp des
i Urbaner Raum 614 36 ns 05 13 100
Periurbaner Lt 415 0s 94 429 55 100
Peripherer LR 393 08 1l 428 69 100
Tmrlsmgemm ausserhalb
der Agglos 4532 04 169 EL | X 100
Detalllierter
des Urbaner Raum 614 36 ns 05 13 100
Wohnortes  periurbaner LR: Gute OV- und guta
sIV-Erreichbarkedt 433 06 9.8 113 50 100
Perlurbaner L: Massige OV- und
gute MIV-Erreicht 399 s 21 445 &0 100
Periurbaner Li: Massige OV- und
MIV-Errescht 12 s B0 438 65 100
Alpine Tourismusgemelnden
a halb der Aglomera 4532 04 169 EL | X 100
Peripherer Lt Massig besledelt 401 08 95 428 68 100
Peripherer LR Dinn bestedelt 195 o7 173 438 BT 100
Gesamte Schwetz 565 I8 12 59 kT3 100
i T AT g ng 0T1-2013
Tabelle 2.2.2 Elnwohner nach Gebdudekategorie und Wohnungsgrisse nach Raumtyp, in % (Strukturerhebungen 2011-2013)
Raumtyp des Wohnortes
Urbaner Raum Periurbaner LR Peripherer LR Towris mus- Gesamte Schweiz
gemeinden
Geb3udekategorie  Provisorische
Unterkiinfte 0o oo 0 0o oo
Einfamilienhiuser 20.7 382 353 204 247
Mehrfamilienhiuser 60.0 427 443 579 560
Wohngeb3ude mit 16.8 155 163 153 165
Nebennutzung
Gebiude mit teilweiser 34 16 a1 6.4 27
Wohnnutzung
Gebiude ohne
0o oo 0o 0o oo
Wohnnutzung
Sonderbauten 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Gesamtsumme 100 100 100 100 100
Anzahl Zimmer 1 Zimmer 47 21 26 74 42
2 Zimmer 13.7 a5 a7 14.5 126
3 Zimmer 88 0.2 215 267 268
4 Zimmer 0.5 30 Nz 8.1 296
5 Zimmer und mehr 3.2 39.2 360 234 269
Gesamtsumme 100 100 100 100 100

Cuelle: Bundesamt tur Statistik; Strukturerhebung Pooling 20771-2013

Schlussbericht



Die haufigste Gebdudekategorie, in denen sich
die in der Strukturerhebung 2011 bis 2013 er-
hobenen Personen befinden, sind Mehrfamili-
enhduser. Die gilt fiir alle Raumtypen, also auch
fiir den landlichen Raum. Im periurbanen Raum
erreichen Mehrfamilienhduser dhnliche Antei-
le (42,7%) wie im peripheren landlichen Raum
(44,3%). In alpinen Tourismusgemeinden steigt
ihr Anteil auf 57,9%, was fast dem Anteil im urba-
nen Raum von 60,0% entspricht (Tab. 2.2.2).

Das Wohnen in Einfamilienhdusern ist im periur-
banen Raum (38,2%) und im peripheren landli-
chen Raum (35,3%) am weitesten verbreitet. In
den alpinen Tourismusgemeinden ist deren An-
teil mit 20,4% dagegen genauso niedrig wie im
urbanen Raum (20,7%).

Maobilitat in den landlichen Raumen

Mit dem hoheren Anteil von Einfamilienhdu-
sern im periurbanen und peripheren lindlichen
Raum geht ein vergleichsweise hoher Anteil von
Wohnungen in der Grisse von finf oder mehr
Zimmern einher (39,2% respektive 36,0% in die-
sen beiden Typen des ldndlichen Raumes). In
Bezug auf Wohnungen mit zwei sowie mit drei
Zimmermn haben periurbane und periphere land-
liche Gemeinden unterdurchschnittliche Anteile.
Alpine Tourismusgemeinden ausserhalb der Ag-
glomerationen weisen unter allen Raumtypen
die héchsten Anteile von Wohnungen mit einem
dimmer (7,4%) und mit zwei fimmern (14,5%)
auf.

13

Die mittlere monatliche Miete ist bei den im ur-
banen Raum gelegenen Wohnungen am hchs-
ten (Abb 2.2.1). Sie sinkt stetig wvon den Woh-
nungsstandorten im urbanen Raum, idber den
periurbanen Raum bzw. zum peripheren Raum
ab. In den alpinen Tourismusgemeinden sind da-
gegen die hichsten mittleren Wohnungsmieten
im landlichen Raum festzustellen. Bei Wohnun-

gen in der Grosse bis zu vier Zimmern liegt das
mittlere Mietniveau Gber demjenigen im periur-
banen landlichen Raum, bei grésseren Wohnun-
gen ist es dhnlich hoch.

Abblidung 2.2.1 Miete (ohne Nebenkosten) nach Wohnungsgriisse und Raumtyp, in CHF (Strukturerhebungen 2011-2013)
CHF O CHF 500 CHF 1'000 CHF 1'500 CHF 2'000
]
1 Zimmer
2 Zimmer
3 Zimmer
4 Zimmer
CHF 2'089
5 Zimmer und mehr
CHF 1969
B Urbaner Raum M Periurbaner LR @ Peripherer LR M Tourismusgemeinden W Gesamte Schweiz
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ENTWICKLUNG DER
MOBILITAT IM LANDLICHEN
RAUM

3.1. Ausstattung mit
Fahrzeugen, Fiihrerschein und
OV-Abonnementen

Abblidung 3.1.1 Ausstattung mit Fahrzeugen nach Raumtyp (Mikrozensus Mobilitst und Verkehr 2010)

e e ———— —
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Im periurbanen Raum haben 44% der Haushal-
te mehr als ein Auto, im peripheren landlichen
Raum sind es 37% (T. 3.1.1). Dies sind deutlich
héhere Anteile als in den alpinen Tourismusge-
meinden und im urbanen Raum mit jeweils 27%.
Der Anteil der Haushalte mit genau einem Auto
unterscheidet sich kaum zwischen urbanem und
landlichem Raum und bewegt sich zwischen
45% (periurbaner Raum) und 49% (urbaner
Raum). Nur die Bevilkerung der alpinen Touris-
musgemeinden stellt mit einem Anteil von 54%
(genau ein Auto im Haushalt) eine Ausnahme
dar. Entsprechend ist der Anteil der autofreien
Haushalte im periurbanen Raum (9%) und im
peripheren Raum (15%) vergleichsweise niedrig.
MNur die Bevdlkerung alpiner Tourismuszentren

kommt mit 19% in die Nahe des Anteils der ur-
banen Bevilkerung von 24% Haushalten ohne
Auto.

Seit 1994 sind bei den Haushalten sowohl des
peripheren als auch des periurbanen Raums
zwei markante Entwicklungen eingetreten: Der
Anteil der autofreien Haushalte ist deutlich zu-
rickgegangen (im peripheren landlichen Raum
von 23% im Jahr 1994 auf 15% im Jahr 2010; im
periurbanen Raum von 15% im Jahr 1994 auf
925). Und der Anteil der Haushalte mit mehr als
einem Auto ist stark gestiegen (im peripheren
Raum von 22% im Jahr 1994 auf 37% im Jahr
2010; im periurbanen Raum von 29% auf 44%).

Tabelle 3.1.1 Haushaltsausstattung mit Fahrzeugen nach Raumtyp, in% (1994-2010)

Anzahl Autos Anzahl Velos
Kein Auto 1 Auto 2 Autos 3 Autos und mehr |Kein Velo 1 Velo 2 Velos 3 Velos und mehr
Raumtyp Urbaner Raum 1954 27% 53% 17% 3% 33% 24% 200 22%
2000 23% 51% 22% 5% 0% % 23% 27%
2005 1% 52% 22% 5% 3% % 21% 26%
2010 24% 49% 22% 5% 33% 2% 22% 24%
Periurbaner LR 1994 15% 55% 24% 5% 5% 22% 22% 31%
2000 1% 48% 33K B% 20% 19% 24% 37%
2005 10% 46% 35% a% 23% 19% 24% 35%
2010 a% 46% 35% a% 25% 19% 25% 31%
Peripherer LR 1994 23% 55% 19% 3% 33% 23% 200 24%
2000 17% 52% 25% 5% 29% 16% 23% 32%
2005 15% 49% 29% 7% 28% % 22% 308
2010 15% 47% 29% 8% 1n% 18% 24% 27%
Tourismus- 1994 23% 54% 20% A% 26% 25% 208 2%
gemeinden 2000 22% 48% Fik1 a% 34% 18% 19% 30%
2005 13% 1% 2% 5% 30% 24% 22% 24%
2010 19% 54% % 6% 32% 18% 23% 27%
Gesamte 1994 25% 53% 19% A% 1n% 24% 21% 24%
Schweiz 2000 200 5% 24% 5% 2B% 20% 22% 20%
2005 19% 51% 25% 5% 29% % 23% 28%
2010 1% 49% 25% 6% 1n% 20% 23% 26%

Quelle: Bundesami fr Statistik, Bundesamt flr Raumenbwicklung; Mikrozensen Mobllitat und Verkehr 1994-2010

Schlussbericht

Beim Velobesitz fallen periurbane Gemeinden
mit einer hohen Velobesitzquote auf. Denn nur in
24,9% der Haushalte gibt es kein Velo (Schweizer
Mittel: 31,4%). Der Anteil der Haushalte mit mehr
als einem Velo ist im landlichen Raum, allerdings
auch bedingt durch die Grisse der Haushalte,
generell hdher als im urbanen Raum (Tab. 3.1.1).

Der Anteil der Haushalte ohne und mit Velo hat
sich im landlichen Raum im Zeitablauf nicht stark
verandert.
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Abblidung 3.1.2 Anteil der Wohnbevolkerung mit Fihrerschein nach Raumtyp (Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 1994-2010)

0% 20% 40% 60% 80%
75!
Urbaner Raum 80%
79%
T9% %
Periurbaner LR 86%
86%
73%
Peripherer LR 819%
B2%

Tourismusgemeinden

Gesamte Schweiz

|
1994

Den hichsten Anteil an Personen mit einem Fih-
rerschein findet man in periurbanen Gemeinden
mit 86% (Tab. 3.1.2). Der Fihrerscheinbesitz in
den anderen ldndlichen Raumtypen liegt mit
82% nur geringfiigig dber dem Schweizer Mit-

W 2000 @2005 | 2010

tel von 819%. Der Fihrerscheinbesitz hat sich seit
dem Jahr 2005 im peripheren und periurbanen
Raum kaum geandert, in alpinen Tourismuszen-
tren ist er allerdings seit dem Jahr 2005 um vier
Prozentpunkte auf 82% zuriickgegangen.

Tabelle 3.1.2 Abobesitz nach Raumtyp, in% (2010)
Urbaner Raum Periurbaner LR Peripherer LR Tourismusgemeinden Gesamte Schweiz
Halbtax la 40% 34% 33% 44% 38%
Mein 60% 66% 67% 56% 62%
GA la 10% 8% 9% 9% 10%
Mein 90% 92% 91% 91% 0%
Kein Abo Ja 40% 54% 54% 41% 43%
Mein 60% 46% 46% 59% 57%

Quelle: Bimdesamt fir Statistk, Bundesamt fur Raumentaickiung: Mikrozensus Mobilitat und erkehr 2010

Der Besitz von Abonnementen fir den dffentli-
chen Verkehr ist erwartungsgemadss im landli-
chen Raum geringer verbreitet als im urbanen
Raum. Aber auch im periurbanen und periphe-
ren landlichen Raum besitzt fast die Hilfte der
Beviolkerung (46%) eines der wverschiedenen
OV-Abonnemente (Tab. 3.1.2). In alpinen Tou-
rismusgemeinden sind es sogar 59%, was fast
demn Anteil im urbanen Raum (60%) entspricht.
In Bezug auf den GA- und Halbtaxbesitz zeigen
sich Unterschiede zum urbanen Raum wiederum

vor allem in der Bevilkerung des periurbanen
sowie des peripheren lindlichen Raums. Dort
haben 34% resp. 33% der befragten Einwohner
ein Halbtax-Abonnement (urbaner Raum 40%)
und 8% beziehungsweise 9% ein GA. Die Bevdl-
kerung der alpinen Tourismusgemeinden zeich-
net sich durch einen hohen Anteil von Personen
mit Halbtax-Abo (44%) aus. 8% beziehungsweise
9% ein GA. Die Bevdlkerung der alpinen Touris-
musgemeinden zeichnet sich durch einen hohen
Anteil von Personen mit Halbtax-Abo (44%) aus.

August 2016
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3.2. Verkehrsverhalten der
landlichen Bevélkerung

Der Mobilitdtsgrad, also der Anteil der Personen
mit mindestens einem Weg ausser Haus an ei-
nem Erhebungsstichtag, ist in allen Raumtypen
des landlichen Raums im Jahr 2010 geringfiigig
niedriger als in der Bevdlkerung des urbanen
Raums. Es gibt einen stetigen Abfall des Anteils

von der Bevilkerung des urbanen Raums (mit
89,4% mobilen Personen), liber den periurbanen
Raum (88,2%), die peripheren lindlichen Ge-
meinden (87,5%) bis zu den alpinen Tourismus-
gemeinden ausserhalb der Agglomerationen
(86,2%).

Tabelle 3.2.1 Kenngrissen des Vierkehrs nach Raumtyp (Datenstande 1994-2010)
Urbaner Raum  Periwrbaner LR~ Peripherer LR Tourismus-  Gesamie Schweiz
gemeinden

Anzahl Wege 1994 3z 3z 3z 33 3z
2000 a5 a7 a5 a5 316
2005 a3 23 a2 23 a3
2010 24 24 24 23 24

Tagesdistanz (in km]) 1994 08 27 305 354 3.3
2000 335 284 400 48.4 350
2005 aag 208 se 4.6 52
2010 5.1 "7y 408 32 8.7

Tageswegzeit (in Min_} 1994 B6.4 746 71.0 3.6 87.7
2000 @31 ozg 061 0.4 033
2005 26.0 006 o7.8 104.4 07 6
2010 @2 0.0 020 230 01.7

Mobilittsgrad (in %) 1994 20.5 878 876 20.0 8o.1
2000 a0.1 004 87.7 o0.4 00.1
2005 20.6 8.1 877 853 8oz
2010 20.4 882 87.5 26.2 8o.1

Quelle: Bundesamt filr Statistik, Bundesamt fir Raumentwicklung; Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 1884-2010

Schlussbericht

Hinsichtlich der durchschnittlichen Anzahl Wege
pro Einwohner und Tag im Inland unterscheidet
sich die Bevolkerung der einzelnen Raumtypen
dagegen kaum (Tab. 3.2.1). Lediglich die Bevdl-
kerung alpiner Tourismuszentren liegt mit 3,3
Wegen pro Person leicht unter dem Wert der an-
deren Raumtypen (3,4 Wege).

Die im Inland pro Person zuriickgelegte Tagesdi-
stanz ist in der Bevilkerung der Gemeinden des
periurbanen landlichen Raums am héchsten
(Tab. 3.2.1). Sie liegt mit durchschnittlich 41,7 km
pro Person um 19% hoher als die Tagesdistanz
der Bevilkerung im urbanen Raum (35,1 km).
Dicht auf die periurbanen Gemeinden folgt die
Bevdlkerung im peripheren lindlichen Raum mit
einer mittleren Tagesdistanz von 40,8 km. Wie
die nachfolgenden Auswertungen zeigen, erge-
ben sich die durchschnittlich héheren Tagesdis-
tanzen vor allem aus langeren Distanzen fiir das
Pendeln, Einkaufen, die Freizeit sowie Service-
und Begleitwege.

Die Tagesdistanz der Bevilkerung alpiner Touris-
musgemeinden ausserhalb der Agglomeratio-
nen fallt mit 33,2 km vergleichsweise gering aus.
|hre Tagesdistanz ist im Vergleich zum Jahr 2005
zudem zurlickgegangen (ARE 2008). Sie lag da-
mals bei 41,3 km. Allerdings treten aufgrund der
geringen Stichprobe in diesem Raumtyp relativ
grosse Schwankungen beim Vergleich der Mit-
telwerte tber die Zeit auf. In der Bevilkerung des
periurbanen und peripheren landlichen Raums
sind die Tagesdistanzen zwischen 2005 und 2010
weitgehend gleich geblieben; im urbanen Raum
sind sie pro Kopf um 0,7 km leicht gestiegen.

Die Bevilkerung der alpinen Tourismusgemein-
den generiert weniger Wege als die Bevolkerung
der anderen beiden landlichen Raumtypen, weil
sie bei den beiden aufkommensrelevanten In-
dikatoren, der Mobilitatsrate und der mittleren
Anzahl Wege, jeweils die niedrigsten Werte auf-
weist. Folge sind die geringsten Tagesdistanzen
pro Person aller drei Raumtypen des ldndlichen
Raums. Bei der Bevilkerung des periurbanen



Raums ist es umgekehrt: lhr Kennzeichen ist
eine hohe Mobilititsrate, eine durchschnittliche
Anzahl Wege pro Person und die im landlichen
Raum hochsten Tagesdistanzen pro Person. Bei
den Einwohnerinnen und Einwohnern periurba-
ner Gemeinden handelt es sich damit, auf diese
Kenngrossen bezogen, um den ,mobilsten” Teil
der landlichen Bevilkerung.

Die Tageswegzeit im Inland, also die Gesamt-
heit der fiir Wege im Inland an einem Stichtag
aufgewandten Zeit, zeigt ein anderes Bild als
die Tagesdistanz (Tab. 3.2.1). Der Zeitaufwand
der Bevilkerung periurbaner Gemeinden liegt
im Mittel trotz hdherer Tagesdistanzen mit 90,0
Minuten pro Person etwas niedriger als in der
Bevidlkerung des urbanen Raums (92,2 Min.).
Die Bevilkerung des periurbanen Raums ist
im Schnitt also schneller unterwegs als jene im
urbanen Raum. Sie nutzt zum Beispiel andere,
schnellere Verkehrsmittel oder ist in geringerem

Maobilitat in den landlichen Raumen

Ausmass von Verkehrsbehinderungen betroffen.
Die Tageswegzeit der Bevilkerung in periphe-
ren landlichen Gemeinden liegt mit 92,9 Min.
nur geringfiigig iiber jener der periurbanen Ge-
meinden. Einwohner alpiner Tourismusgemein-
den wenden taglich am wenigsten Zeit auf (83,9
Min.). S5ie legen im Mittel aber auch die gerings-
ten Tagesdistanzen zuriick.

Zwischen den Jahren 1994 bzw. 2000 und 2010
haben sich die mittleren Tagesdistanzen der Be-
vilkerung des periurbanen und des peripheren
landlichen Raums erhdht. In der Bevilkerung der
alpinen Tourismusgemeinden sind die Tagesdis-
tanzen im Zeitablauf jedoch zuriickgegangen. Die
mittleren Tageswegzeiten sind in allen drei Raum-
typen des landlichen Raums gesunken. Das heisst,
dass die Wege der periurbanen und peripheren
landlichen Bevilkerung im Jahr 2010 schneller als
zehn Jahre zuvor zuriickgelegt wurden.

Tabelle 3.2.2 Tagesdistanz nach Wegzweck und detaillierten Raumtyp, in km (2010)
Urbaner Raum Periurbaner LR: Periurbaner LR Periurbaner LR:  Alpine Peripherer LR: Peripk Schweiz
Gute OW-und gute MEssige OW-und  Massige 0V-und  Tourismusgemein  M3ssig besiedelt  Dinn besiedelt
MIV-Erreichbarkest gute MIV- miassige MIV- den auszerhalb der
Erreichbarkeit Erreichbarkeit Applomerationen

Tagesdistanz Arbeit und 0.3 134 130 117 73 118 7.5 109
Aushildung
Tagesdistanz Einkaufs- und 4.4 53 5.E 4B 47 5.4 81 47
Besorgungzwege
Tagesdistanz 23 2.8 35 25 35 25 2.6 25
Geschaftswege und
Tagesdistanz Freizeitwege 143 16.5 157 110 136 171 14.0 147
Tagesdistanz Service- und 16 18 25 20 26 2.7 31 18
Begleitwege
Tagesdistanz Andere 2.2 18 19 12 14 17 13 21
Tagesdistanz 351 41.7 414 33.2 332 412 36.6 36.7
Dsite: Bundesarm 107 ot B Tar o = Wi MGbRIEL ured Verkess 2010

In den meisten Raumtypen des landlichen
Raums legt die Bevdlkerung fiir das Pendeln
zur Arbeits- und Ausbildungsstatte langere Dis-
tanzen zuriick als die Bevilkerung des urbanen
Raums (Tab. 3.2.2). Dies gilt insbesondere fiir
jene Teile des periurbanen landlichen Raums,
die iber eine gute Erreichbarkeit der Zentren
mit Verkehrsmitteln des OV und MIV respektive
nur mit jenen des MIV verfiigen (13,4 km resp.
13,0 km je Person). Aus mehreren Grinden ha-
ben sich intensive Pendelbeziehungen aus den
gut erschlossenen Teilen des periurbanen Raums
in die Zentren entwickelt: einerseits wegen der

noch relativ guten Erreichbarkeit und der rela-
tiven N3he zu den Agglomerationen, die diese
Gebiete des landlichen Raums auch als Wohnor-
te fir Zuziiger attraktiv gemacht hat (ARE 2012).
Andererseits kann hierfiir aber auch das ungiins-
tige Verhiltnis von Arbeitspldtzen zur Bevilke-
rungszahl angefiihrt werden (siehe Kap. 2.1), das
als Push-Faktor wirkt.

Anders sieht es in der Bevidlkerung der periurba-
nen Gemeinden mit einer schlechteren Erreich-
barkeit der Zentren sowie in den peripheren Ge-
meinden des ldndlichen Raums aus: Pro Person

August 2016
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werden fiir das Pendeln im Mittel geringere Dis-
tanzen als in der Bevilkerung besser erschlosse-
ner periurbaner Gemeinden zuriickgelegt (11,7
bzw. 11,8 km pro Kopf). Dies liegt auch daran,
dass in den peripheren Gemeinden des landli-
chen Raums ein hoherer Teil der Berufstitigen zu
Zielen innerhalb des gleichen Raumtyps pendelt,
also nicht im gleichen Ausmass wie die Bevilke-
rung des periurbanen Raums in den Zentren ar-
beitet, wie die Auswertung der Pendlerstatistik
ergeben hat (ARE 2012, 5. 42). Die Bevilkerung
der alpinen Tourismusgemeinden weist die glei-
chen niedrigen mittleren Pendeldistanzen (7,3
km pro Kopf) auf wie die Bevilkerung des diinn
besiedelten ldndlichen Raums (7,5 km).

Bei Einkaufs- und Versorgungswegen hat die
landliche Bevilkerung im Vergleich zur urbanen
Bevilkerung im Mittel l1angere Distanzen (Tab.
3.2.2). Dabei zeigt sich in der periurbanen Bevdl-
kerung wie beim Pendeln ein Effekt der Erreich-
barkeit: Mit besserer Erreichbarkeit der Zentren
aus den periurbanen Gemeinden steigen die pro
Person zuriickgelegten Distanzen, weil offenbar
verstirkt in den Zentren eingekauft wird. Uber-
durchschnittliche Distanzen treten aber auch
in der Bevilkerung des peripheren landlichen
Raums auf. Ein Grund hierfir kann in fehlenden
Angeboten am Wohnort und deswegen lange-
ren Distanzen zu Einkaufs- und Versorgungsein-
richtungen an anderen Orten gesehen werden
(sieche dazu auch Kap. 3.4).

Die iberdurchschnittlich langen Freizeitdistan-
zen der Bevilkerung in Teilen des periurbanen
Raumes sind einer der Griinde fiir die vergleichs-
weise hohen Tagesdistanzen dieser landlichen
Bevilkerungsgruppe. Dies gilt aber nur mit der
Einschrinkung, dass hohe Freizeitdistanzen vor
allem in den periurbanen Gemeinden mit guter
Erreichbarkeit der Zentren auftreten: im Falle
einer guten MIV- und guten OV-Erschliessung
sind es 16,5 km pro Person und Tag (Tab. 3.2.2).
Es kann angenommen werden, dass dieser Teil
der ldndlichen Bevdlkerung Freizeitaktivitdten
sowohl in den Zentren als auch im landlichen
Raum ausiibt und so auf relativ hohe Distanzen
kommt. In der Bevilkerung des peripheren land-
lichen Raums filhrt die gegebene Nahe zu Natur-
raumen bei gleichzeitig schlechter Erreichbarkeit
der Agglomerationen offenbar nicht durchgan-
gig zu einer Freizeitgestaltung im Nahbereich.
Mur im diinn besiedelten peripheren Raum legt
die Bevdlkerung eine unterdurchschnittliche

Freizeitdistanz zuriick (14,0 km pro Person und
Tag), im massig besiedelten peripheren Raum ist
die Freizeitdistanz jedoch iberdurchschnittlich
hoch (17,1 km). Am ehesten scheint die Nahe zu
den im Matur- und im Siedlungsraum vorhande-
nen Freizeitangeboten auf die Bevilkerung der
alpinen Tourismusgemeinden zu wirken, die fiir
die Freizeit die geringsten Distanzen aller Raum-
typen aufwendet (13,6 km pro Person und Tag).
Die Bevilkerung dieser Gemeinden kann offen-
bar nicht nur haufig in Nahe zum Wohnort arbei-
ten, wie die Auswertung der Pendlerdistanzen
nahe legt, sondern sie ist auch eher als andere
Teile der landlichen Bevilkerung in der Lage, die
Freizeit wohnortnah zu gestalten.

Auffallend ist, dass in allen Raumtypen des land-
lichen Raums die Service- und Begleitwege pro
Person ldnger als in der urbanen Bevolkerung
sind (Tab. 3.2.2). Mit der Wohnsituation sind of-
fenbar weitere Wege fiir das Begleiten, Bringen
und Abholen von anderen Personen (z. B. von
Kindern) verbunden.
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Tabelle 3.2.3 Tagesdistanz nach Verkehrsmittel und Raumtyp, in km (2010}
Raumtyp
Urbaner  Periurbaner LR Peripherer LR Tourismus- Gesamte
Raum gemeinden Schweiz

Tagesdistanz LV 29 25 26 2.7 2.8
Tagesdistanz MIV 22.2 30.9 299 26.0 24.4
Tagesdistanz OV 5.1 7.2 7.0 3.6 8.6
Tagesdistanz librige 0.8 11 13 0.9 0.9
Verkehrsmittel
Tagesdistanz 35.1 41.7 40.8 332 36.7

Quelle: Bundesamt fur Statistk, Bundesamt fur Raumentaickiung, Mikrozensus Mobilitt und Verkehr 2010

Die hohere Verfiigbarkeit von Personenwagen
und die schlechtere Erschliessung mit Angebo-
ten des 6ffentlichen Verkehrs im landlichen Raum
hat Auswirkungen auf die mit den Verkehrsmit-
teln zuriickgelegten Distanzen: Mit Verkehrs-
mitteln des motorisierten Individualverkehrs
(MIV) werden von der Bevilkerung sowohl der
periurbanen als auch der peripheren Gemein-
den deutlich weitere Distanzen zuriickgelegt als
von der urbanen Bevdlkerung. Der Unterschied
zwischen den MIV-Distanzen der periurbanen
Bevilkerung (im Mittel 30,9 km pro Person) und
der vergleichsweise niedrigen Distanz in der ur-
banen Bevilkerung von 22,2 km pro Person be-
tragt immerhin 8,7 km pro Person (Tab. 3.2.3). In
der Teilgruppe der periurbanen Bevélkerung mit
massiger OV-, aber guter MIV-Erreichbarkeit ist
der Unterschied noch um einen Kilometer pro
Person grisser (31,9 km pro Person und Tag).
Setzt man die MIV-Tagesdistanz mit der totalen

Tagesdistanz in ein Verhaltnis, so werden von der
periurbanen Bevilkerung 74% der Distanzen im
Inland mit Verkehrsmitteln des MIV zuriickge-
legt. In der Bevilkerung des peripheren landli-
chen Raums ist der Anteil fast gleich hoch (73%),
allerdings bei etwas niedrigerer Tagesdistanz mit
Verkehrsmitteln des MIV (29,9 km pro Person). In
der Bevilkerung des urbanen Raums entfallen
dagegen nur 63% der Tagesdistanz im Inland auf
den MIV (siche auch ARE 2014).

Die mittlere Tagesdistanz mit &ffentlichen Ver-
kehrsmitteln unterscheidet sich nicht wesentlich
zwischen der Bevilkerung des periurbanen und
des peripheren landlichen Raums (7,2 km resp.
7.0 km). Bei massiger OV-Erschliessung und bei
diinner Besiedlung in peripheren Gemeinden
sinkt die mittlere OV-Tagesdistanz auf unter 6 km
pro Person weiter ab (Tab. 3.2.3). Am niedrigsten
ist sie aber in der Bevilkerung der alpinen Touris-
musgemeinden mit 3,6 km pro Person und Tag.
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Tabelle 3.2.4 Tagesdistanz nach Verkehrsmittel und detaillierten Raumtyp, in km (2010)
Urbaner Raum  Periurbaner LR:  Perurbaner LR:  Periurbaner LR:  Alpine Tourismus-  Peripherer LR: Peripherer LR:  Gesamte Schweiz
Gute Ov- und gute Missige Ov-und  Missige OV- und gemeinden Missig besiedelt  Dinn besiedelt
M- gute MIV- Frfissige MIV- ausserhalb der
Erreichbarkeit Erreichbarkeit Erreichbarkeit  Agglomerationen
w“’ 2.9 2.7 23 20 . 27 26 2.7 2.8
Tagesdistan: MIV 222 304 1.9 248 26.0 300 289 244
Tagesdistanz OV 9.4 7.4 7.0 5.8 36 7.3 47 B&
Tagesdistanz Obrige oB 12 11 s o9 13 o4 og
Verkehrsmittel
Tagesdistan: 354 a7 424 332 33.2 M.z 366 36T
(=110 14 #0r Ciafistk, Tiir Raumendsickiung; MEmzensus MobiRSt und Verkehr 200

kurshe Vernrausnsinfervall awschen =~ 20% und =~ 50%
Bursky - Verdmuensinfenall fber +~ 50%

Die mittlere Tagesdistanz im Langsamverkehr ist
in allen Typen des landlichen Raums niedriger als
im urbanen Raum (Tab. 3.2.3b). Die Unterschiede
sind allerdings nicht allzu gross. Die Ausnahme
sind jene Gebiete des landlichen Raums, die eine

massige OV-Erschliessung aufweisen. Hier kom-
mt die Bevolkerung im Langsamverkehr, je nach
Giite der MIV-Erschliessung, nur auf 2,0 bzw. 2,3
km pro Person und Tag (das Schweizer Mittel
sind 2,8 km).

August 2016



22

Bundesamit fiir Raumentwicklung

3.3. Pendlermobilitit

Zwischen den einzelnen Raumtypen des landli-
chen Raums gibt es grosse Unterschiede bei den
Zielen der Arbeitspendler (Tab. 3.3.1). Arbeits-
pendler aus dem periurbanen Raum pendeln
am seltensten innerhalb der Wohngemeinde
(19,6%). Dies verweist darauf, dass periurbane
Gemeinden haufig den Charakter von Schlafge-
meinden haben, die Mehrzahl der Berufstatigen
dort also nicht in der gleichen Gemeinde arbei-
tet. Bereits in peripheren landlichen Gemeinden
pendelt schon gut ein Drittel der Arbeitspendler
innerhalb der Wohngemeinde (34,2%). In alpi-
nen Tourismusgemeinden sind es gar 55,1% der
Arbeitspendler.

Mehr als zwei Drittel der Arbeitspendler aus pe-
riurbanen Gemeinden (69,0%) pendelt innerhalb
des Wohnkantons oder innerhalb der Schweiz.
Deutlich niedriger sind die entprechenden An-
teile in Gemeinden des peripheren landlichen
Raums (53,9%) und in alpinen Tourismusgemein-

den (32,9%).

Auch bei Schulpendlem zeigt sich das gleiche
Profil. Die Unterschiede zwischen den periurba-
nen und den anderen Gemeindtypen des land-
lichen Raums sind allerdings nicht so gross wie
beim Arbeitspendeln. Nur 12,4% der Schulpend-
ler aus periurbanen Gemeinden pendeln inner-
halb der Wohngemeinden (Tab. 3.3.1). In peri-
pheren Gemeinden liegt der betreffende Anteil
mit 20,5% und in alpinen Tourismusgemeinden
mit 22,9% hoher als in periurbanen Gemeinden,
aber immer noch unter dem Anteil in urbanen
Gemeinden (28,9%). Auch bei Schulpendlern
weisen periurbane Gemeinden den hichsten An-
teil von Pendlern innerhalb der Schweiz (25,7%)
und innerhalb des Kantons (59,1%) auf.

Tabelle 3.3.1 Pendlerbewegungen nach Raumtyp, in% (Datenstand 2011-2013)
Raumityp des Wohnortes
Urbaner Raum Periurbaner LR Peripherer LR Tourismus- Gesamte Schwelz
gemeinden
Arbeltspendler | Derson pendelt nicht ooer hat keinen Tmen
Arbeitsort 9.4 109 15 12 298
Verson pendeit mneman der Wohngememnda 6 196 3432 55.1 FrA|
Verson pendeit mnemaib Woninkantor 450 484 423 17 455
Verson pendeit nneman der SCwWer 165 206 115 932 17.1
Herson mmmmmmh:m
Arbeitsheginn im Ausland 04 05 03 07 04
Pasmpaﬂeitmnusnﬂamundmtemen
Arbeitcheginm in der Schweiz oo oo oo oo o
Person pendett im Ausiand
m a1 00 ol ol a1
[F==T, T
100 100 100 100 100
m Herson [Emtl'ﬂl
7 14 17 19 24
Person pendelt nneralb Wohngemende
9 12.4 205 29 50
Person pendelt innerhalt Wohnkanton
469 581 547 5532 498
Person pendett mnernalb der Schwee
19.1 57 218 1756 6
Herson m‘[mﬂa’mmmm
sine Aushil stte im Ausland 12 o7 o7 12 11
Herson m‘[mﬁm aus und besucht ene
Aushildunasstatts in der Schwes o 00 oo oo o
Person pendeft im Ausiand 12 o7 0s 12 11
Gesamtsumme 100 100 100 100 100

Tjuelie: Bundesamt T0r Siansnk, Strukiuremenung Pooling 2011-2013
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Rund zwei von drei Arbeitspendlern aus periur-
banen Gemeinden (66,1%) wahlen fiir das Pen-
deln das Auto als Fahrer oder Mitfahrer (Tab.
3.3.2). Knapp darunter liegt der Anteil des Autos
bei Arbeitspendlern aus peripheren landlichen
Gemeinden (61%), deutlich niedriger ist der An-
teil bei jenen aus alpinen Tourismusgemeinden
(47,0%). Beim Zufussgehen zur Arbeitsstelle ist
der Verlauf gerade umgekehrt. Niedrige Anteile
weisen hier die Arbeitspendler aus periurbanen
Gemeinden auf (9,4%), was nur unwesentlich
iiber dem Anteil der Arbeitspendler aus dem ur-
banen Raum liegt (8,6%). Der Anteil der zu Fuss
Gehenden steigt bei Arbeitspendelnden aus
peripheren Gemeinden auf 14,3% und erreicht
bei Arbeitspendelnden aus alpinen Tourismus-
gemeinden mit 27,3% das Maximum aller Raum-
typen. Geringer sind die Unterschiede zwischen

Maobilitat in den landlichen Raumen

den Raumtypen bei der Wahl des Velos.

Das Berufspendeln mit &ffentlichen Verkehrs-
mitteln ist ein Kennzeichen der Arbeitspendler
aus Gemeinden des urbanen Raums, von denen
insgesamt 34,6% den OV als Hauptverkehrsmit-
tel (lingste Wegstrecke) nutzen, rund die Hilfte
davon entfallt auf die Eisenbahn (Tab. 3.3.2). Bei
Arbeitspendelnden aus dem landlichen Raums
liegt der Anteil der dffentlichen Verkehrsmittel
nur ungefihr halb so hoch wie bei jenen aus
dem urbanen Raum, wobei die Unterschiede
zwischen den drei landlichen Raumtypen nicht
gross sind: Von den Arbeitspendlern aus peri-
urbanen Gemeinden nutzen 16,8% den OV, aus
peripheren Gemeinden sind es 15,2% und aus
alpinen Tourismusgemeinden 16,5% (jeweils in-
klusive Schiff und Seilbahn).

Tabelle 3.3.2 Hauptverkehrsmittelwahl auf dem Pendlerweqg nach Raumtyp (Datenstand 2011-2013)
Taumtyp des Wohnortes
Urbaner Haum Periurbaner LH Peripherer LH Tourismus- Gesamte Schwelz
gemelnden

Arbelt | fufiss B 04 143 273 692
Irothnett, Skateboard, Hollschuhe usw. o o o 02 ol
Fahimad, Elekirorzd 7.0 47 6.4 68 65
Mofa, Motorfahrrad, Motorrad, Motommoller 19 17 16 12 18
Aarto (als Faihrer/im oder Mittahrer/in) 465 66.1 61.0 4710 513
Werkbus 14 12 14 10 13
Eizenbahn 175 128 0.7 BES 16.1
Iram, Metro 59 05 05 08 45
Trolleybus, Autobus, Postauto, Gesallschaftswagen 1.1 34 38 62 ol
Andere (Zb. Schirt, Sellbahn) ol ol 02 1.0 ol
Esamitsumime 100 100 100 100 100

Schule  ZuFuss BE 52 74 1.1 78
Irothnett, Skateboard, Hollschuhe usw. 02 ol 02 02 02
Fahimad, Elekirorzd 7.0 48 56 57 65
Mofa, Motorfahrrad, Motorrad, Motomoller 20 28 20 o7 21
Aurto (als Fahrer/n cder Mittahrer/in) n.7 185 18.1 181 134
schulbus 1.7 0 32 19 18
Eisenbahn 38 508 4E5 435 418
Iram, Metro o6 15 26 ig T8
Trolleybus, Autobus, Postauto, Gesellschaftswagen 202 131 122 145 183
Andere (Zb. Schirt, Sellbahn) 02 ol ol o4 oz
Lesamisumme 100 100 100 100 100

Tuelle: Bundesami TOr STatshk; SmUktremnenung Rooling 201 1-2013

Das wichtigste Hauptverkehrsmittel der Schul-
pendler aus dem ldndlichen Raum ist die Eisen-
bahn. 5ie erreicht bei Schulpendlern aus dem
periurbanen Raum einen Anteil von 50,8% der
Wege, dhnlich hoch (48,5%) ist der Anteil bei
Schulpendlern aus dem peripheren landlichen
Raum und, etwas niedriger mit 43,5% bei jenen
aus alpinen Tourismusgemeinden (Tab. 3.3.2).

Die Bedeutung der Eisenbahn als wichtigstes
Verkehrsmittel der Schulpendler ist im 1andli-
chen Raum noch grdsser als im urbanen Raum
(38,8%). Darliiber hinaus hat der Bus (als Postau-
to, Auto- oder Trolleybus) mit Anteilen zwischen
12,2% und 14,5% noch eine gewisse Bedeutung
fiir die Schulpendler aus dem landlichen Raum.
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Angesichts der Tatsache, dass nur eine Minder-
heit der Schulpendler aus ldndlichen Gemein-
den innerhalb der Wohnortgemeinde zur Schu-
le pendelt, ergeben sich bei der Nutzung des
Velos auch nur 3hnlich hohe Anteile wie bei den
Arbeitspendlern: zwischen 4,8% bei den Schul-
pendlern aus periurbanen Gemeinden, 5,6% bei
jenen aus peripheren Gemeinden und 5,7% bei
solchen aus alpinen Tourismusgemeinden (Tab.
3.3.2). Selbst im urbanen Raum liegt der Anteil
des Velos nicht markant hoher (7,0%).

Die Anteile der Schulpendler aus dem landlichen

3.4. Dienstleistungsversorgung
und Erreichbarkeit

Fir die Bewertung der Qualitdt der Versorgung
mit &ffentlichen und privaten Dienstleistungen
ist die Erreichbarkeit entsprechender Angebote,
gemessen an der Distanz im Verkehrsnetz an-
statt der Luftliniendistanz, ein wichtiges Kriteri-
um. Entsprechende Berechnungen wurden mit
Daten des Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr
2010 vorgenommen. Dabei wurden die Distan-
zen zwischen dem Wohnsitz der befragten Per-
sonen und dem ndchstgelegenen Standort der

Raum, die zu Fuss zur S5chule pendeln, liegen in
allen landlichen Raumtypen durchweg niedriger
als die Anteile der zu Fuss zur Arbeitsstitte pen-
delnden Berufspendler. Nur in alpinen Touris-
musgemeinden wird bei den Schulpendlern ein
Anteil des Zufussgehens von mehr als 10% er-
reicht (11,1%). Damit ist das Pendeln zur Schule
im landlichen Raum noch stirker als das Pendeln
zur Arbeit durch die Nutzung motorisierter Ver-
kehrsmittel (als Hauptverkehrsmittel) gekenn-
zeichnet.

betreffenden Versorgungsangebote modellge-
stiitzt mit Hilfe der schnellsten Route im zugrun-
deliegenden TOMTOM-5trassennetz berechnet
(zur Methodik sieche ARE 2011). Diese Methode
unterscheidet sich von der Methode (ohne Rou-
ting), die im friiheren Bericht zur Mobilitat im
landlichen Raum (ARE 2008) angewandt wurde,
sowie von der Methode des Bundesamts fiir Sta-
tistik fiir das Indikatorensystem regionale Dispa-
rititen in der Schweiz (BFS 2016).

Tabelle 3.4.1 Durchschnittliche Distanz zur nachsten Dienstleistung nach Raumtyp, in km (20710}

Urbaner Raum riurbaner eripherer Toursmus- Gesamte Schwelz

gemeinden

OV-Haltestelle 03 0.6 06 05 0.4
Arztpraxis 0.9 2.2 38 3.0 1.2
Bank 0.8 1.6 29 28 1.1
Restaurant 0.5 1.1 22 13 0.7
Sportanlagen 13 1.5 1.6 1.9 1.3
Kino 49 103 153 158 6.4
Schulen 1.2 35 8.7 13.7 20
Kleine Geschafte 25 53 80 11.4 33
Kleine Supermarkte 6.6 11.4 21.6 255 8.2
Grosse Supermarkte 15 6.8 7.9 23

Schlussbericht




Bedingt durch die die vergleichsweise niedrige
Siedlungsdichte und die eher disperse Besied-
lung des landlichen Raums (siehe Kap. 2) miissen
Bewochner landlicher Gemeinden zu den meisten
Versorgungsangeboten im Mittel langere Dis-
tanzen als die Bewohner der Gemeinden im ur-
banen Raum zuriicklegen (Tab. 3.4.1). Insbeson-
dere gilt dies fiir grosse und kleine Supermarkte,
kleine Geschifte und die vergleichsweise sel-
tener aufgesuchten Kinos. Am geringsten sind
die Unterschiede zur Bevilkerung des urbanen
Raums bei der Erreichbarkeit von Sportanlagen.

Maobilitat in den landlichen Raumen

Innerhalb des landlichen Raums gilt generell die
Regel, dass die Distanzen zu den verschiedenen
Versorgungseinrichtungen fir Einwohner peri-
pherer ldndlicher Gemeinden und alpiner Tou-
rismusgemeinden im Durchschnitt noch einmal
um einiges grdsser sind als fir Einwohner peri-
urbaner Gemeinden. Die Ausnahme von dieser
Regel sind OV-Haltestellen und Sportanlagen.
In alpinen Tourismusgemeinden ist zudem auch
die Distanz zu Restaurants (1,3 km) ahnlich zu
der in periurbanen Raumen (1,1 km) ausgepragt.

Abblidung 3.4.1 GOteklassen der Erschliessung der Haushalte durch den OV nach Raumtyp, 2010 (Quelle BFS/ARE,

Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2010)

0% 20% 40% 60%
. Urbaner Raum [—2a% [ % 3k [T
Periurbaner LR !lIEZI_E_
? ——r T s |
Touriemusgemeinden auszerhalb der Agglos TN 49%
Urbaner Raum I 7 S N T S N ¢ 10%

Pefiurbaner LR: Gute OV- und gute MIV-Emeichbarkeit

| | 12% | 39% |

Periurbaner LR: Missige O\- und gute MIV-Erreichbarkeit

[ 9% | 37% | 51%

= Perjurbaner LR: Massige G- und massige MIV-Emeichbarkeit

!_Ef_

I O S 51%

g Alpine Toursmusgemeinden ausserhalb der Agglomerationen

Peripherer LR: Méssig besiedet (MIEZ 0 s : |
Peripherer LR: Dinn besiedelt @00 0 7%

= Sehr gute Erschiieszung = Guie Erschiiessung = Mitielmassige Erschlieszung

= Geringe Erschliessung Marginale cder keine Erschiiessung

Als Kriterium fiir die Erschliessung mit Angebo-
ten des offentlichen Verkehrs wird die OV-Gii-
teklasse herangezogen. Im Falle einer guten
Erschliessungsqualitdt in der Wohnumgebung
lohnen sich fiir die Einwohner Abonnemente fir
den &ffentlichen Verkehr in besonderem Masse;
bei schlechter Erschliessung ist es demgegen-
iiber wichtig, lber einen Personenwagen zu
verfilgen. Die Erschliessungsqualitdt wirkt sich
letztlich auf die Wahl der Verkehrsmittel fir die
einzelnen Verkehrszwecke aus. Die flinfstufige
OV-Giiteklasse wird aus drei Komponenten er-
mittelt (ARE 2015):

= Art und Anzahl der an dieser Haltestelle fiir
einen Haushalt verfiigbaren Verkehrsmittel-
arten (Bus, Postauto, Tram, Bahnangebote
sowie Schiffe und Seilbahnen);

= Kursintervall an der jeweiligen Haltestellen-
kategorie;

= Distanz des Haushalts zur jeweiligen Halte-
stelle der betreffenden Kategorie.

In den Gemeinden des urbanen Raums haben
45% der Haushalte gemessen an der OV-Giite-
klasse eine sehr gute oder gute Erschliessung
durch den offentlichen Verkehr. Im landlichen
Raum sind die entsprechenden Anteile sehr gu-
ter und guter Erschliessung markant niedriger
(Tab. 3.4.1): 4% im periurbanen Raum, 3% in al-
pinen Tourismusgemeinden ausserhalb der Ag-
glomerationen und 2% im peripheren lndlichen
Raum.

In Gemeinden des periurbanen landlichen
Raums sowie in alpinen Tourismusgemein-
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den hat knapp die Hilfte der Haushalte nur ein
(V-Angebot der niedrigsten Giiteklasse, also nur
eine marginale oder gar keine Erschliessung in
akzeptabler Entfernung verfiigbar. In peripheren
Gemeinden des landlichen Raums sind es im Mit-
tel sogar 58% der Haushalte, in den diinn besie-
delten Gebieten gar 71% (Tab. 3.4.1).

Selbst in jenem Teil des periurbanen landli-
chen Raums mit der vergleichsweise besten Er-
schliessung durch den dffentlichen Verkehr ha-
ben nur 5% der Haushalte eine sehr gute oder
gute OV-Giiteklasse. Und immer noch 44% der
Haushalte haben nur eine marginale oder gar
keine Erschliessung verfiigbar. Gleichzeitig ist
dort aber die MIV-Erreichbarkeit gut, was Folgen
fiir die Verkehrsmittelwahl der dortigen Einwoh-
ner hat.



4.1. Haushaltstypen

Je nach untersuchtem Haushaltstyp unterschei-
den sich die Tagesdistanzen der Bevilkerung pe-
riurbaner und peripherer landlicher Gemeinden.
Personen aus Einpersonenhaushalten periurba-
ner Gemeinden sowie aus den dortigen Haus-
halten mit einem Bruttohaushaltseinkommen
von iber 6000 Franken pro Monat legen langere

Maobilitat in den landlichen Raumen

VERKEHRSVERHALTEN
NACH BEVOLKERUNGS-
GRUPPEN

Tagesdistanzen zuriick als Personen der gleichen
Haushaltstypen peripherer landlicher Gemein-
den. Personen der einkommensstarken Haushalte
des periurbanen Raums sowie der alpinen Tou-
rismusgemeinden weisen insgesamt die hochs-
ten Tagesdistanzen aller Haushaltstypen in der
Schweiz auf.
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35.1 41.7 408

Tabelle 4.1.1 Tagesdistanz von Zielpersonen nach Haushalts- und Raumtyp, in km (2010)

Urbaner Raum _ Periurbaner LR Perpherer LR Tourlsmus- Gesamie

gemelnden Schwelz
"Haushalsgrosse | 1 Person 323 385 ELT) 187 33z
1 Personen 360 408 429 309 ]
3 Personen En] 448 420 298 387
4 Personen 347 41.1 4.7 44.1 366
5 oder mehr 340 433 389 Er] En]
Typ des Einpersonenhaushalt 323 35 349 19.7 332
Privathaushalts  paare onne Kinder im Haushart 365 406 a7 3632 375
Paare mit Kind{ermn) im Haushalt 354 43.0 406 39.8 T
Einelternhaushalte mit Kindlern) im Haushalt 317 413 525 6.0 340
Nichttamillenhaushalte {mit und ohne Verwandte] 393 10 407 &0 391
Elnkommen welss nicht/kelne Angabe 322 36 40.8 188 329
bl und it 2000 Fr. 187 194 286 85 197
2007 - BU0U Fr. 273 341 EYA ] 187 2492
BO0T - 100N Fr. 370 456 0.7 502 392
TOUUT - THMN Fr. 457 563 489 632 480
mehr als 13MN0 Fr. 404 619 570 33 5T
332 367
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Uberdurchschnittlich hoch ist in allen lindlichen
Raumtypen (gleich wie im urbanen Raum) die
Tageswegzeit der einkommensstarken Haushal-
te dber 10°000 Franken/Monat (Tab. 4.1.2). Dies
geht aber einher mit einer vergleichsweise ho-
hen mittleren Tagesdistanz dieser Bevilkerungs-

gruppe.

28
Tabelle 4.1.2 Tageswegzeit nach Haushalts- und Raumtyp, in Min. (2010
Urbaner laum _ Periurbaner L Peripherer LN Tourlsmus- Gesamie
gemelinden Schwelz

Haushaltsgrosse 1 Person 916 B5.3 B5.2 701 0.4
1 Personen 924 Bo4 6.0 76.1 91.E

3 Personen 95,1 o7 %50 95,8 4.0

4 Personen o4 BEAE o7.1 o1.4 o1

5 oder mehr 8a.1 DED 85.1 B9.0 0.9

Typ des Einpersonenhaushalt SLE B53 B5.2 o 90.4
Privathaushalts  paare ohne Kinder im Haushalt 925 BES 941 771 96
Paare mit Kindiern) im Haushalt 916 920 2.0 937 9.7
Elnefternhaushalte mit Kindjern) im Haushalt 4B 933 004 97.5 947
Nichttamillenhaushalte (mit und ohne Verwandte) 935 762 1152 55.5 91.3

Einkommen welss nicht/keine Angabe 883 B0 B6.E 589 B6.4
bls und mit 2000 Fr. 727 527 B5.8 o1.1 60.3

2001 - 6000 Fr. 858 BO3 954 75.5 85.0

6001 - 10000 Fr. 938 DEE 890 1091 S48

10007 - 14000 Fr. 1026 103.5 105.1 1065 1029

mehr als 14000 Fr. 1058 maz o8.4 o4.0 106.4

DOLD o920 E39 o7
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4.2. Soziodemografische
Merkmale

Sowohl Frauen als auch Manner aus der Bevdl-
kerung des ldndlichen Raums legen im Mittel
grossere Tagesdistanzen zuriick als ihr Pendant
im urbanen Raum. Dabei gilt auch im landlichen
Raum, dass die Distanzen der Manner durchweg
grosser sind als die der Frauen. In periurbanen

Maobilitat in den landlichen Raumen

Gemeinden lebende Manner haben mit 47,6 km
pro Kopf die hochsten, in alpinen Tourismus-
gemeinden lebende Frauen die niedrigsten Ta-
gesdistanzen (31,5 km). Nur die Tagesdistanzen
von Frauen im urbanen Raum sind noch etwas
niedriger (29,4 km).

Tabelle 4.2.1 Tagesdistanz nach Soziodemografie und Raumtyp, in km (20100

Urbaner Raum  Periurbaner LR Peripherer LR Tourismus- Gesamie

gemeinden Schweiz
Geschlecht Wann A0 46 [] 350 415
Frau 34 50 368 35 1
Gesamtsumme 51 1.7 08 323 87
Alter 617 Jahre 715 7a EYIES LT s
18-24 Jahre 465 571 5232 309 492
2544 Jahre 426 0.7 482 440 443
45-64 Jahre =] 440 44 325 L)
6579 Jahre %53 a 55 11 158
80 Jahre und mehr 131 127 66 Lk 135
Arbeitsmarkt-  Erwerbstitige/r 437 0.7 %5 365 453
status Erwerbsloser nr %7 57 1323 %0
HNichterwerbispersonen 45 M3 1313 95 156
Ausbildung Obligatorische Schule nicht abgeschlossen N6 A 334 13 11
Obligatorische Schule 50 219 3 43 158
Postebligatorische Ausbil dung (ohne Hochschulstudium) 385 464 450 398 45
Hochschule [Universitat) 451 613 405 124 457

Tiuelle: Bundecami Har STEhshK, BUngasami Tir NaumentaickunG; MIETOZEnsLUs MOITSE Ung Verkenr 2010

Alle Altersgruppen der Bevilkerung des peri-
urbanen Raumes (bis auf die Gruppe der iber
79-J3hrigen) weisen lingere Tagesdistanzen
als die entsprechenden Gruppen des urbanen
Raums, aber auch als jene des peripheren land-
lichen Raumes auf. Eine Ausnahme sind nur Kin-
der und Jugendliche zwischen 6 und 17 Jahren
aus peripheren Gemeinden, die mit 31,5 km pro
Kopf und Tag lber alle Raumtypen hinweg die
héchsten Distanzen zuriicklegen. Dies kann un-
ter anderem auf lange Wege zu Sekundarschu-
len und Kantonsschulen respektive Gymnasien
zuriickgefiihrt werden.

Auch bei Erwerbstitigen zeigen sich die bekann-
ten Distanzunterschiede zwischen der Bevilke-
rung der periurbanen und urbanen Rdume (50,7
km versus 43,7 km). Die Unterschiede zwischen

Erwerbstitigen aus peripheren Gemeinden (46,6
km} und aus urbanen Gemeinden sind allerdings
nicht mehr so gross. Die geringsten Distanzen
legen Erwerbstdtige aus alpinen Tourismusge-
meinden zuriick (36,6 km), was auf einen hohe-
ren Anteil von am gleichen Ort beschiftigten
Erwerbstitigen hindeuten kann.
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Tabelle 4.2.2 Tageswegzeit nach Soziodemografie und Raumtyp, in Min. (2010)

Geschlecht Mann 981 965 o985 B1.B 9756
Frau 865 B35 875 858 86.0
Gesamisumme 922 o0.0 928 839 91.7
Alter &-17 Jahre 811 B4T 874 989 825
18-24 Jahre 1122 106.5 105.1 1122 1105
25-44 Jahre 974 040 955 BES 968
45-64 Jahre 959 533 965 755 a5.1
65-79 Jahre 855 e 874 713 839
B0 Jahre und mehr 533 421 604 382 517
Arbeltsmarki-  Erwerbstitige/r 100.8 8.3 968 B4.0 1]
status Erwerbslose/r 889 926 891 550 T
Nichterwerbspersonen 814 753 894 767 806
Ausblldung ‘Obligatorische Schule nicht abgeschlossen 7BS 74.0 996 B5.7 R4
Obllgatorische Schule 809 TB.2 &7 926 808
Postobligatorische Ausblldung (chne Hochschulstudium) 959 [*13 [X] 81.9 954
Hochschule (Universitit) 1038 106.3 1058 473 1038

Quelle: Bundesamit Tr Statistk, Bundesamt for Raumentwickung: MIkrozensus MobIRat und verkahr 2010

Entsprechend ihrer langen Tagesdistanzen ist
auch die Tageswegzeit der 6- bis 17-Jdhrigen aus
Gemeinden des peripheren landlichen Raums
mit 87,4 Minuten langer als in den jeweiligen Al-
tersgruppen der anderen Raumtypen.

Bei Erwerbstitigen aus periurbanen Gemeinden
(98,3 Min.) und aus peripheren lindlichen Ge-
meinden (96,8 Min.) ist die Tageswegzeit trotz
grosserer zuriickgelegter Distanzen kiirzer als
bei Erwerbstitigen, die im urbanen Raum woh-
nen (100,8 Min.). Dies deutet wiederum auf ver-
gleichsweise hohe mittlere Geschwindigkeiten
hin, mit denen erwerbstitige Personen der pe-
riurbanen und peripheren landlichen Gemein-
den im Mittel im Verkehr unterwegs sind. Eine
Sonderstellung nehmen im ldndlichen Raum
Erwerbstitige aus alpinen Tourismusgemeinden
mit ihrer relativ niedrigen Tageswegzeit von 84,0
Minuten ein.

Schlussbericht
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WECHSELWIRKUNGEN

ZWISCHEN LANDLICHEM
UND URBANEM RAUM

5.1. Verkehrsleistung auf den
Strassen
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Abblidung 5.1.1  Verkehrsleistungen auf den Strassen nach Raumtyp des Wohnortes, 2010 pr—- e
{Quelle: BFS/ARE, Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2010) — i

Die Verkehrsleistungen auf den Strassen wurden
nach dem Territorialprinzip aufgrund der auf die
Strassensegmenten gerouteten Etappen des
Mikrozensus auf das Jahr 2010 und die gesamte
schweizerische Wohnbevolkerung hochrechnet.

Die Verbindungen zwischen den Schweizer Zen-
tren stellen die Verkehrsachsen mit dem starks-
ten Verkehrsaufkommen in der Schweiz dar
(Abb. 5.1.1). Die Gebiete des periurbanen Raums
weisen eine feine Erschliessung durch den 5tra-
ssenverkehr auf. Das Verkehrsaufkommen in die-
sem fein verdstelten Strassennetz ist allerdings

entsprechend der geringeren Bevilkerungszahl
und —dichte relativ gering. Gleiches gilt fiir die
Erschliessungsachsen in die touristischen Alpen-
tiler, mit Ausnahme einiger stirker belasteter
Verbindungen in Graubiinden und im Wallis.

Im Gebiet des landlichen Raums leben 26% der
Schweizer Wohnbevilkerung. Auf dem Strassen-
netz des landlichen Raums werden dagegen 33%
der Verkehrsleistung im Schweizer Strassennetz
zuriickgelegt. Dies liegt unter anderem auch da-
ran, dass erhebliche Anteile der Verkehrsleistung
im landlichen Netz von der Bevilkerung aus dem

August 2016

31



Bundesamit fiir Raumentwicklung

32

Tabelle 5.1.1 Verkehrsleistung im Personeverkehr auf den Strassen nach Verursacherprinzip und Raumtyp, in % (2010
Zuriickgelegte Zuriickgelegte Zurickgelagte Zurickgelegte Tatal
Distanz im Distanz im Distanz im Distanz n alpinen
urzanen Raum periurbanen LR peripheren LR Tourismuszentren
Wohnort der Urbaner Raum in 1'000 Pkm 5" 28R4 e'e18'104 1'304°838 287386 45'858'234
Befragten in % 75% 21% % 1% 100%
Periurbaner LR im 1"000 Pkm 5"B04'GRS G'E50'501 428706 687940 13'052'332
in % 45% 51% Y 1% 100%
Peripherer LR im 1"000 Pkm GT3THY GeE'5aT 8287058 53962 230686
in % 30% % I 2% 100%
Tourismusgemeinden im 1"000 Pkm 182803 130754 58180 95896 468'843
in % 30% 28% 13% 20% 100%
Gesamte Schweiz im 1"000 Pkm 427048270 1m3ea'la 2881783 H05"904 GE32'9T4
in % 6T% 28% 4% 1% 100%

‘Cuelie: Bundesamt fur Statistk, Bundesamt far Raumentwickiung, Mikrozensus Mobiitat und Verkehr 2010

Schlussbericht

urbanen Raum erzeugt werden. Sie erbringt ins-
gesamt 25% ihrer Verkehrsleistungen auf dem
im ldndlichen Raum gelegenen Strassennetz.
Der grosse Schwerpunkt liegt hierbei auf dem
Gebiet des periurbanen landlichen Raums mit al-
leine schon 9,9 Mrd. Personenkilometermn. Ange-
sichts der grossen Bevilkerungszahl ergibt dies
in der Summe betrachtliche Verkehrsleistungen
der urbanen Bevdlkerung im Strassennetz des
landlichen Raums (insgesamt 10,6 Mrd. Pkm),
die hiher sind als die Verkehrsleistung, die die
Bevilkerung des landlichen Raums selbst inner-
halb des landlichen Raums erstellt.

Die Bevilkerung des landlichen Raums nutzt
ihrerseits auch intensiv das im urbanen Raum
gelegene Strassennetz. 5o wickelt die Bevilke-
rung aus dem periurbanen Raum immerhin 45%
ihrer Personenkilometer auf dem Netz des urba-
nen Raums ab (5,9 Mrd. Pkm). Das ist nahezu der
Anteil, den sie im Netz des eigenen periurbanen

5.2. Verkehrsbeziehungen nach
Verkehrszwecken

In allen Raumtypen ist die hdufigste Verkehrsbe-
ziehung jene, beidenen Quelle und Ziel derWege
innerhalb des jeweiligen Raumtyps liegen (Tab.
5.2.1). Das heisst zum Beispiel, dass die Wege der
Bevilkerung des periurbanen Raums mehrheit-
lich ihr Ziel innerhalb des periurbanen Raums
haben. Diese Wege innerhalb des periurbanen
Raums machten im Jahr 2010 13,1% aller Wege
der Schweizer Wohnbevilkerung innerhalb der

Raums zuriicklegt (6,65 Mrd. Pkm). Fiir die Be-
vilkerung aus dem peripheren l3ndlichen Raum
und die Bevilkerung der alpinen Tourismusge-
meinden haben die Anteile der auf urbanem Ge-
biet abgewickelten Verkehrsleistungen mit 30%
respektive 39% ebenfalls eine hohe Bedeutung,
die absoluten Personenkilometer sind allerdings
gering. Da die Anzahl der im landlichen Raum le-
benden Personen deutlich geringer als jene des
urbanen Raums ist, fallen die Verkehrsleistungen
der landlichen Bevilkerung im Strassennetz des
urbanen Raums insgesamt nicht allzu sehr ins
Gewicht. Die von allen Bewchnemn des landli-
chen Raums im urbanen Raum erstellten knapp
6,8 Mrd Personenkilometer machen nur 16,1%
der Verkehrsleistungen auf dem Strassennetz
im urbanen Raum aus. Die Belastungen dieses
Strassennetzes resultieren also ganz Uberwie-
gend aus der Verkehrsleistung der urbanen Be-
vilkerung selbst.

Schweiz aus. Deutlich niedriger ist demgegen-
tiber das Aufkommen der Wege mit einer Quelle
im periurbanen landlichen Raum und einem Ziel
im urbanen Raum. Auf diese Wegebeziehung
entfielen im Jahr 2010 4,6% aller Wege innerhalb
der Schweiz (Tab. 5.2.1). In der Rickrichtung,
vom urbanen Raum in den periurbanen Raum,
sind es noch einmal 4,6% aller Wege.
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Tabelle 5.2.1 Anteil Wege zwischen Raumtypen, in% (Datenstande 2005-2010)
Raumtyp des Zielortes
Urbaner Raum Periurbaner LR Peripherer LR Tourismus- Gesamte Schwelz
gemeinden
Maumtyp des  Urbaner ftaum T005 A 15 0 0.2 Tn
Startortes 2010 ns 46 04 0.1 768
Periurbaner LR 2005 45 132 04 0.1 182
2010 45 131 04 0.1 182
Peripherer LR 2005 05 04 30 0.1 40
2010 05 04 30 0.0 39
Tourismusgemeinden 2005 02 01 0.1 0.8 1.1
2010 0.2 0.1 01 0.8 1.1
Gesamte Schwelz 2005 767 183 40 1.1 1000
2010 760 18.2 39 1.1 1000

TJuelle: Bundesam TUr Statstk, Burresamt Tir RaumentwiCkIUng; MIErozensen MomEt und Verkenr Joue- 2010

Die Verkehrsbeziehungen zwischen den ande-
ren Raumtypen des ldndlichen Raums mit dem
urbanen Raum sind quantitativ deutlich schwa-
cher ausgeprdgt als die Beziehung zwischen
dem periurbanen und dem urbanen Raum. Das
Aufkommen der Wege aus allen Gemeinden
des lindlichen Raums in den urbanen Raum
hat einen Anteil von nur 5,3% an allen Wegen
der Schweizer Wohnbevilkerung innerhalb der
Schweiz. Uber beide Richtungen gesehen, stellt
die Verkehrsbeziehung zwischen allen landli-
chen Gemeinden und den urbanen Gemeinden
insgesamt 10,4% aller Wege.

Auch fir die Gemeinden des peripheren land-
lichen Raums sowie die alpinen Tourismusge-
meinden gilt, wie schon fiir die periurbanen Ge-
meinden, dass ihre Verkehrsbeziehungen stirker
innerhalb des landlichen Raums als mit dem ur-
banen Raum ausgepragt sind. Allerdings handelt
es sich bei den Verkehrsbeziehungen innerhalb
des ldndlichen Raums insgesamt um ein relativ
niedriges Wegeaufkommen. Alle Wege zusam-
men, die sowohl die Quelle als auch das Ziel im
lindlichen Raum haben, machen nur 18,0% al-
ler Wege der Schweizer Wohnbevilkerung auf
dem Gebiet des Schweizer Territoriums aus. Die
dberwiegende Mehrzahl der Wege (71,7%) wird
innerhalb des urbanen Raums durchgefiihrt
(Tab.5.2.1).

Die raumliche Struktur des Verkehrs innerhalb
und zwischen den Raumtypen hat sich zwischen
den Jahren 2005 und 2010 nicht wesentlich ver-
andert. Wege mit Zielen im landlichen Raum
haben geringfiigig an Bedeutung verloren, wih-
rend Wege mit Zielen im urbanen Raum um 0,3
Prozentpunkte zugenommen haben. Bei den
Verkehrszwecken ist die auffallendste Entwick-

lung die gestiegene Bedeutung des periurbanen
Raums als Ziel von Arbeits- und Ausbildungs-
wegen. Hatten im Jahr 2005 17,5% der Pendler-
wege ihr Ziel im periurbanen Raum, so stieg der
Anteil im Jahr 2005 auf 18,3%. Urbane Raume
verloren dagegen Anteile (minus 0,7%). Auch der
Anteil des peripheren landlichen Raums nahm
bei den Pendlerzwecken Arbeit und Ausbildung
um 0,2% ab. Als Ziel von Freizeitwegen verlor
der periurbane Raum zwischen 2005 und 2010
leicht an Bedeutung (minus 0,6 Prozentpunkte).
Bei diesem Verkehrsweck profitierte der urbane
Raum (plus 0,7%). Dies kénnte auf eine leichte
Starkung von Arbeitsstandorten im periurbanen
Raum zu Lasten von Standorten im peripheren
und auch im urbanen Raum sowie eine zuneh-
mende Konzentration wvon Freizeitaktivititen
auf den urbanen Raum zu Lasten des landlichen
Raums hinweisen.

Auch bezogen auf die einzelnen Wegzwecke wer-
den innerhalb des landlichen Raums mehrWege
durchgefiihrt als zwischen landlichem und ur-
banem Raum (Tab. 5.2.2). Dabei treten zwischen
den Wegzwecken keine grossen Unterschiede in
der raumlichen Struktur der Verkehrsbeziehun-
gen auf. Die grisste Abweichung zeigt sich bei
Einkaufswegen, die zu 77% eine Quelle und ein
Ziel im urbanen Raum haben. Dies deutet auf
die Konzentration von Einkaufsfunktionen auf
urbane Gemeinden hin. Beim Verkehrszweck
Einkaufen sind die Wegebeziehungen innerhalb
des landlichen Raums sowie zwischen dem land-
lichen und urbanen Raum demnach quantitativ
schwacher ausgepragt als bei den anderen Ver-
kehrszwecken. Bei diesen Analysen ist zu beden-
ken, dass nur die Quellen und fiele der von den
Befragten durchgefilhrien Wege ausgewertet
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Tabelle 5.2.2 Anteil Wege zwischen Raumtypen nach Verkehrszwecken, in % (Datenstande 2005-20100
Urhaner Hiaum  Perurbaner LR Peripherer LN TOUNSIAS-  GESaMmTE SCWELZ
gemelinden
W05 010 005 W0 205 W10 05 2010 2005 2010
TWegzwed:  ArbelyRusbildung  Urbaner Radm 725 | 712 a6 52 A A [X] w1 775 | 768
Periurnaner Lt 47 53 125 127 03 04 00 o 176 18.4
Peripherer LR 04 0.4 0.4 04 3z 29 0.0 (1] 40 37
Toursmusgemelnden a1 ol oo oo 00 0.0 0.7 08 0.8 1.0
aESAMIE SCNWEL 777 70 175 183 3a 7 [T 10 1olD | 1000
Elnkaut Urbaner Raum 771 772 3.0 31 03 0.2 0.1 (1] BO.S BO.G
Periurnaner Lt 36 37 ns 13 04 03 00 o 154 152
Peripherer LR 04 03 0.4 03 16 26 0.0 (1] 34 33
Toursmusgemelnden 0.1 ol oo oo [T 00 06 oF % 0.
Gesamite Schiwelz B12 B2 149 148 3z 31 0.7 08 1000 1000
Frelzeit Urbaner Raum 685 (13 49 47 07 05 0.2 02 744 751
Periurnaner Lt 45 43 147 144 05 05 ol (1] 19.9 19.2
Peripherer LR 06 05 05 05 31 33 0.1 (1] 43 44
Toursmusgemelnden 03 02 ol ol ol ol [T [T 14 13
Gesamite Schwetr 740 74T 03 195 44 44 13 13 1ole | 1000
Ubrige Zwecks Uraner Raum &7.1 [T 62 55 [T 06 02 02 742 745
Perturbaner LR &0 54 132 140 04 05 0.1 (1] 19.7 20.0
Peripherer LR 08 o7 05 05 29 29 0.1 (1] 43 40
Toursmusgemelnden 04 03 ol ol 0z ol 10 [T3 17 11
Gesamite Schiwelz 743 0.0 00 42 39 14 10 1000 1000
Alle Zwecke Uraner Raum 714 7 45 45 05 04 0.2 01 76.6 768
Perurbaner LR 45 46 132 131 04 0.4 0.1 (1] 18.2 18.2
Peripherer LR '3 05 0.4 04 30 3.0 0.1 (1] 40 38
Toursmusgemelnden 02 02 ol ol [} 0.1 0.8 08 11 11
183 182 40 3a 11 11 lole | 1000

Schlussbericht

wurden, nicht aber der Wohnort der Befragten.
Wenn Berufstitige mit Wohnsitz im landlichen
Raum und einer Arbeitsstelle im urbanen Raum
in der Nahe ihres Arbeitsorts Einkdufe titigen,
werden die betreffenden Einkaufswege der int-
ra-urbanen Verkehrsbeziechung zugerechnet.

Beim Zweck Arbeit ist die Verkehrsbeziehung
zwischen periurbanen Gemeinden und urbanen
Gemeinden deutlich starker ausgepragt als jene
zwischen den peripheren landlichen Gemeinden
sowie den alpinen Tourismuszentren und den ur-
banen Gemeinden. Gleiches gilt fiir den Zweck
Freizeit, fiir den dhnliche raumliche Verkehrsbe-
ziehungen wie fiir die Pendlerzwecke Arbeit und
Ausbildung festzustellen sind. Die Wege zwi-
schen landlichen und urbanen Gemeinden mit
dem Zweck Freizeit machen (in beiden Richtun-
gen gerechnet) 11% aller Freizeitwege mit Zielen
in der Schweiz aus.

Die Wahl der Verkehrsmittel hdngt sehr stark mit
der Ausprigung der raumlichen Verkehrsbezie-
hung zusammen (Tab. 5.2.3). Sehr hoch ist der
Anteil der mit dem motorisierten Individualver-
kehr (MIV) zuriickgelegten Wege, wenn Start-
und Zielort in unterschiedlichen Raumtypen

liegen. So wird bei 81,5% der Wege vom periur-
banen Raum in den urbanen Raum ein Verkehrs-
mittel des MIV gewshlt. Bei einem Startort im
peripheren landlichen Raum liegt der Anteil des
MIV bei Fahrten in den urbanen Raum niedriger,
aber immer noch bei 73,9%. Und bei einem Star-
tort in einer alpinen Tourismusgemeinde werden
noch 72,0% der Wege in den urbanen Raum mit
demn MIV zuriickgelegt.

Auffallend ist bei Wegen in den urbanen Raum,
dass der Anteil des offentlichen Verkehrs aus
peripheren Gemeinden (22,6%) sowie aus al-
pinen Tourismusgemeinden (21,2%) deutlich
héher liegt als bei entsprechenden Wegen aus
den periurbanen Gemeinden (14,7%). Und dies,
obwohl Teile des periurbanen Raums besser mit
dffentlichen Verkehrsmitteln erschlossen sind als
periphere Gemeinden sowie alpine Tourismus-
gemeinden. Andererseits entpricht der Anteil
des OV bei den Wegen zwischen periurbanem
Raum und urbanem Raum ziemlich genau dem
OV-Anteil bei Wegen, die einen Start- und Zie-
lort im urbanen Raum haben. Er ist schweizweit
betrachtet also nicht unterdurchschnittlich aus-
gepragt (Anteil des OV bei allen Wegen in der
Schweiz: 12,9%).
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Tabelle 5.2.3 Anteil Wege zwischen Raumtypen nach Verkehrsmittel, in % (2010
Raumtyp des Tielortes
Urbaner Raum  Periurbaner LR  Peripherer LR Tourismus- Gesamte
gemeinden Schweiz
THaumtypdes  Urbaner Raum LV 307 15 1.2 EX 372
Startortes MV 444 816 75.4 660 458
OeV 149 14.2 06 224 149
Andere 1.1 16 29 82 1.1
Gesamte Schweiz 100 100 100 100 100
Periurbaner LR LV 24 451 21 53 332
Miv 815 49.9 875 20.8 GE.8
OeV 147 ER| &7 9.2 %]
Andere 14 19 16 47 18
Gesamte Schweiz 100 100 100 100 100
Peripherer LR LV 10 25 51.7 1.0 0.8
MV 738 87.5 431 85.7 520
OeV 125 85 11 95 6.1
Andere 25 14 22 38 22
Gesamte Schweiz 100 100 100 100 100
Tourismus- LV 21 is 16 GE3 438
gemeinden MV 720 811 825 320 FET
OeV 1.2 13.1 0.1 5.2 8.2
Andere 47 23 L 45 44
Gesamte Schweiz 100 100 100 100 100
Gesamtsumme LV EYA| 33.2 40.2 449 ETY
MV 458 53.8 51.8 421 401
OeV 149 6.1 57 8O 129
Andere 1.1 1.8 22 50 13
Gesamte Schweiz 100 100 100 100 100

Tjuelie: Bundesami TUr Stanstk, BUnOesamt Tir Raumentwickiung, MIKrozensus Mobilitat und verkenr 2010

Bei Wegen innerhalb des periurbanen sowie in-
nerhalb des peripheren landlichen Raums hat
der dffentliche Verkehr mit Anteilen von jeweils
rund 3% allerdings kaum eine Bedeutung. Inner-
halb des Typs der alpinen Tourismusgemeinden
liegt sein Antell mit gut 5% etwas hoher, aber
immer noch deutlich unter dem schweizweiten
Durchschnitt (Tab. 5.2.3).

Der Langsamverkehr kommt in allen drei Typen
des landlichen Raums auf hohe Anteile, wenn so-
wohl der 5tart- als auch der Zielort im gleichen
Raumtyp liegen. Den hichsten Langsamverkehr-
santeil weisen Verkehrsbeziehungen innerhalb
des Raumtyps der alpinen Tourismusgemeinden
mit 58,3% auf, gefolgt von Verkehrsbeziehun-
gen innerhalb des peripheren ldndlichen Raum
(51,7%) und innerhalb des periurbanen Raums
(45,1%). Diese Anteile liegen immerhin héher
als der Langsamverkehrsanteil bei den Wegen
mit Start- und Zielort im urbanen Raum. Bei We-
gen innerhalb des peripheren landlichen Raums
sowie innerhalb des Raumtyps der alpinen Tou-
rismusgemeinden {bersteigt der Anteil des
Langsamverkehrs sogar den Anteil des MIV [von

43% respektive 32%). Nur bei Wegen innerhalb
des periurbanen Raums liegt der MIV-Anteil mit
49,9% hoher als der Anteil des Langsamverkehrs
(45,1%).

Die Mobilitit der Bevilkerung im ldndlichen
Raum weist damit bei der Verkehrsmittelwahl
generell folgende Besonderheiten auf: Bei We-
gen innerhalb des jeweiligen Raumtyps hat der
Langsamverkehr eine hohe Bedeutung, die sogar
die Bedeutung des Langsamverkehrs bei Wegen
innerhalb des urbanen Raums ibersteigt. Bei
Verkehrsbeziehungen, die iiber den jeweiligen
landlichen Raumtyp hinaus fiihren, dominieren
Verkehrsmittel des motorisierten Individualver-
kehrs ganz eindeutig die Verkehrsmittelwahl.
Der dffentliche Verkehr hat in der Bevilkerung
des landlichen Raums nur bei Wegen aus dem
peripheren landlichen Raum und den alpinen
Tourismusgemeinden in den urbanen Raum eine
grossere quantitative Bedeutung (mit Anteilen
knapp liber 20%).
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5.3. Pendlerfahrten zwischen
landlichen Gemeinden und
Agglomerationen

Die Daten der Strukturerhebung der Jahre 2011
bis 2013 sind neben den Daten des Mikrozensus
Maobilitdt und Verkehr 2010 gine weitere Grund-
lage fiir die Analyse von Pendlerbewegungen.
Bei den Pendlerbeziechungen zwischen Wohnor-
ten im landlichen Raurm und Arbeitsorten im ur-
banen Raum dominieren Verkehrsmittel des mo-

torisierten Individualverkehrs: mit dem hdchsten
Anteil bei Arbeitspendlern aus periurbanen
Gemeinden (71,8% MIV), gefolgt von jenen aus
peripheren landlichen Gemeinden (64,8%) und
den Pendlern aus alpinen Tourismusgemeinden
(59,5%).

Tabelle 5.3.1 Pendlerbewegungen (Arbeit) zwischen Raumtypen nach Hauptverkehrsmittel, in % (Datenstand 2011-2013)
Raumtyp des Arbeitsortes

36 Urbaner Raum  Periurbaner LR Peripherer LR Tourismus- Gesamte
gemeinden Schweiz

Raumtyp des  Urbaner Raum  Langsamverkent 638 353 CEY] 1385 1560

Wohnortes Motonsierter Indridualverkehr a7 77.29 &7.00 401 2870

Offentlicher Verkehr 3553 1811 2319 3050 34.52

Ubrige Verkehrsmittel 019 o7 039 164 [IRE]

Gesamtsumme 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00

Periurbaner LR Langsamwverkehr 234 2806 S50 876 14.03

Motorisierter Individualverkehr 7179 65.19 79.10 GEED 60,04

Uttentiicher Verkehr 2531 651 15.14 014 1677

Ubrige Verkehrsmittel 0.06 0.24 017 249 0.6

Gesamtsumme 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00

Peripherer LR Langsamwerkehr 585 385 3424 648 20.61

Motorisierter Individualverkehr 6478 B235 53.83 6571 6413

Offentlicher Verkehr 2930 1350 6.55 730 15.00

Ubrige Verkehrsmittel 006 020 033 051 036

esamisumme 100.00 100,00 100.00 100,00 100.00

Tourismus- Langsamverkehr 842 1313 467 5052 EER]

gemeinden Motorisierter Individualverkehr 50.45 75.14 7566 4008 4932

'““::“""" Oiffentlicher Verkehr 3112 1173 1873 ED4 1532

Agg Ubrige Verkehrsmittel 1.01 oo 093 137 117

Gesamtsumme 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00

Gesamtsumme Langsamverkehr 14.29 19.95 2559 3459 15.64

Motonsierter Indmidualverkehr T3 6940 6361 4B 6T S4.45

Uttentiicher Verkehr 3398 1047 1044 1530 272

Ubrige Verkehrsmittel 017 o 035 144 019

Gesamtsumme 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00

Tjuelle: Burdesam T STatistk; SrURturernebung Foohing 201 1-2013

Schlussbericht

Der Anteil der dffentlichen Verkehrsmittel ver-
lduft invers zum Anteil des MIV: Er hat seinen
hachsten Wert bei Arbeitspendlern aus alpinen
Tourismusgemeinden mit Ziel im urbanen Raum
(31,1%), gefolgt von jenen aus peripheren land-
lichen Gemeinden (29,3%) und Arbeitspendlem
aus periurbanen Gemeinden (25,3%).

Eine andere Struktur hat die Verkehrsmittelwahl
der Arbeitspendler aus dem ldndlichen Raum,
die ihren Arbeitsort im gleichen Raumtyp wie
ihren Wohnort haben (Tab. 5.3.1). Der Anteil des
motorisierten Individuelverkehrs liegt in diese
Fallen jeweils um einige Prozentpunkte niedriger
als beim Pendeln in den urbanen Raum. Dafiir

steigt der Anteil des Langsamverkehrs deutlich
an, was zu Lasten des dffentlichen Verkehrs geht.
So wihlen beispielsweise Arbeitspendler mit
Wohn- und Arbeitsort im periurbanen Raum nur
noch zu 65,2% den motorisierten Individualver-
kehr, 28,1% sind mit dem Langsamverkehr und
nur noch 6,5% mit dffentlichen Verkehrsmitteln
zur Arbeitsstitte unterwegs. Im peripheren land-
lichen Raum und in alpinen Tourismusregionen
ist diese Struktur dhnlich, allerdings steigt der
Anteil des Langsamverkehrs noch an: auf 34,2%
bei Arbeitspendlern innerhalb des peripheren
landlichen Raums und auf 50,5% bei solchen
innerhalb des Raumtyps alpiner Tourismusge-
meinden.
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Tabelle 5.3.2 Pendlerbewegungen (Schule) zwischen Raumtypen nach Hauptverkehrsmittel, in % (Datenstand 2011-2013)
Raumtyp des Schulortes
Urbaner Raum  Periurbaner LR  Peripherer LR Tourismus- Gesamte
gemeinden Schweiz
TFaumiyp des | Urbaner laum  Langsamverkent T5.7 LN T47 EERL] 153
Wohnortes Maotorisierter Individualverkehr 144 & 10.7 7T 148
Offentlicher Verkehr BO.6 (=¥ 746 380 604
Ubrige Verkehrsmittel 03 0.0 0.0 7 03
(Zesamtsumme 100 100 100 100 100
Periurbaner LR Langsamverkehr 43 335 B85 193 9.9
Maotorisierter Individualverkehr 720 70 186 3832 3.0
Offentlicher Verkehr 737 388 B25 475 (1]
Ubrige Verkehrsmittel 0.1 07 0.4 0.0 0.2
(Zesamtsumme 100 100 100 100 100
Peripherer LR Langsamverkehr 74 34 30.4 120 132
Maotorisierter Individualverkehr 19.8 34 30.0 06 733
Offentlicher Verkehr 716 616 9.9 784 B33
Ubrige Verkehrsmittel 0.2 0.0 0a 0.0 03
(Zesamtsumme 100 100 100 100 100
Tourismus- Langsamverkehr 19 13 1.2 508 162
gemeinden Maotorisierter Individualverkehr 0.4 177 176 735 05
ausserhalbder e ke Verkehr B75 710 750 745 618
Agglos Ubrige Verkehrsmittel 0.2 0.0 B2 08 05
(Zesamtsumme 100 100 100 100 100
Gesamtsumme  Langsamverkehr 13.2 232 28.2 364 141
Maotorisierter Individualverkehr 16.0 783 6.4 260 17.0
Offentlicher Verkehr 70.4 483 446 363 [5:13
Ubrige Verkehrsmittel 03 04 0a 13 03
(Zesamtsumme 100 100 100 100 100

Tjuelle: Bundesami TUr STatis0K; strukturernenung Poolng 201 1-2013

Schulpendler aus Gemeinden des landlichen
Raums nutzen fir das Erreichen ihrer Ausbil-
dungsstdtten im urbanen Raum zu einem hohen
Anteil Verkehrsmittel des &ffentlichen Verkehrs
(Tab. 5.3.2): zu 73,7% bei Pendlerbewegungen
aus periurbanen Gemeinden, zu 72,6% aus pe-
ripheren Gemeinden und zu 67,5% aus alpinen
Tourismusgemeinden. Der Anteil des moto-
risierten Individualverkehrs liegt bei diesem
schulischen Pendeln aus dem landlichen in den
urbanen Raum bei gut 20% (zwischen 19,8%
aus peripheren Gemeinden, 20,4% aus alpinen
Tourismuszentren und 22,0% aus periurbanen
Gemeinden).

Beim schulischen Pendeln innerhalb des glei-
chen landlichen Raumtyps erhdht sich der Anteil
des motorisierten Individualverkehrs im Ver-
gleich zum Pendeln in den urbanen Raum noch
einmal leicht (gemass den Daten der Strukturer-
hebung 2011 bis 2013, Tab. 5.2-2).Vor allem aber
geht der Anteil des offentlichen Verkehrs deut-
lich zuriick, auf 38,8% innerhalb des periurbanen
Raums, 29,9% innerhalb des peripheren landli-

chen Raums und 24,9% innerhalb des Raumtyps
der alpinen Tourismusgemeinden.

Dafiir steigt der Anteil des Langsamverkehrs
beim schulischen Pendeln mit einem Start- und
Zielort im gleichen Raumtyp stark an. Beim schu-
lischen Pendeln innerhalb der alpinen Touris-
muszentren ist sein Anteil mit 50,8% besonders
hoch. Aber auch bei den schulischen Pendlerbe-
wegungen innerhalb des peripheren ldndlichen
Raums kommt der Langsamverkehr noch auf
einen Anteil von 39,4%. Mur beim schulischen
Pendeln innerhalb des periurbanen Raums liegt
der Anteil des Langsamverkehrs mit 33,5% leicht
unter dem Anteil des dffentlichen Verkehrs von
38,8%.
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DER LANDLICHE RAUM
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6.1. Zweithduser, -wohnungen
und -zimmer

Peripherer
landlicher Raum
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Alpine Tourismuszentren
ausserhalb der Agglos

Abblldung 6.1.1 Herkunftswohnort der Besitzer von Zweithausemn, -wohnungen und -zimmern der Schweizer
Wohnbevalkerung (Quelle: BFS/ARE, Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 20100

In einem Modul zum Mikrozensus Mobilitdt und
Verkehr 2010 wurden die von Schweizer Haus-
halten benutzten Zweithduser, -wohnungen
und -zimmer erhoben, welche den Befragten
dber eine ldngere Zeit zur Verfilgung standen.
Darunter fallen sowchl gemietete Hiuser und
Wohnungen als auch solche im Eigentum des
Haushalts, nicht aber Mehrfamilienhduser mit
bewirtschafteten Zweitwohnungen. Zweithdu-
ser und —wohnungen von Haushalten mit Wohn-

sitz im Ausland waren nicht Gegenstand der
Erhebung. Erfasst wurden neben dem 5tandort
auch die Hauptnutzungszwecke und die Hau-
figkeit der Mutzung in einem Jahr. Bereits im
Mikrozensus 2005 waren diese Informationen
erfragt worden (ARE 2009); es konnen also auch
Zeitvergleiche vorgenommen werden. Eine Son-
derauswertung der Daten des Jahres 2010 liegt
bereits fir den Kanton Graubiinden vor (Kanton
Graubiinden 2012).
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Schlussbericht

Abblidung 6.1.2

m Urbaner Raum
m Periurbaner LR
m Peripherer LR
= Tourismus-

gemeinden
Ausland

Zweithauser, -wohnungen und —zimmer nach Raumtyp und Handlungsraum,

in % (Quelle: BFS/ARE, Mikrozensus Mobilitat und Ve r 20100

Im Jahr 2010 verfiigten 7,3% der Haushalte der
Schweizer Wohnbevilkerung iiber solche Zweit-
hduser, -wohnungen oder -zimmer, darunter
0,5%, die sogar Uber zwei oder mehr solcher
Wohnungen verfiigten (Kanton Graubiinden
2012, 5. 3). Im Jahr 2005 lag der Anteil der Haus-
halte mit solchen Zweithdusern und —wohnun-
gen noch bei 8,5% (ARE 2009, 5. 1).

Mur etwas weniger als die Hilfte dieser Zweit-
hduser-, -wohnungen und —zimmer (45,1%) lag
im Jahr 2010 im landlichen Raum (Abb. 6.1.1).
Im Jahr 2005 betrug der Anteil des landlichen
Raums als Standort von Zweiwohnsitzen noch
48,7%. Innerhalb des landlichen Raums weisen
die periurbanen Gemeinden mit einem Anteil
von knapp 20% mehr solcher Zweitwohnungen
auf als die peripheren landlichen Gemeinden
(14,6%) und die alpinen Tourismusgemeinden
ausserhalb der Agglomerationen (10,7%). Allein
44% der im ldndlichen Raum gelegenen Zweit-
wohnungen entfallen also auf die periurba-
nen Gemeinden. Ein nennenswerter Anteil der
Zweithduser, -wohnungen und -zimmer liegt
im Ausland (23,4%). Dies entspricht von der Gré-
ssenordnung her rund der Hilfte der im landli-
chen Raum der Schweiz gelegenen Zweithduser,
-wohnungen und —-zimmer (Abb. 6.2.1).

Im Rahmen der Erarbeitung des Raumkonzepts
Schweiz (Schweizerischer Bundesrat et al., 2012)
haben Bund, Kantone, Stidte und Gemeinden
zwilf «Handlungsrdume» bezeichnet. Diese las-
sen sich in grossstadtisch geprigte (Metropoli-

tanraum Ziirich, Trinationaler Metropolitanraum
Basel, Métropole Lémanigue und Hauptstadtre-
gion Schweiz), klein- und mittelstadtisch geprag-
te (Luzern, Citta Ticino, Jurabogen, Aareland und
Mordostschweiz) und alpine (Gotthard, Westal-
pen und Ostalpen) Handlungsraume unterschei-
den.

Auf die Grossregion der Westalpen entfillt fast
ein Viertel (23,6%) der fweithdauser und -woh-
nungen. Dies ist knapp das Doppelte der Ostal-
pen (12%). Um einiges niedriger sind bereits die
Anteile der Regionen Aareland (8,3%) und Gott-
hard (5,3%).

Die relativ grosse Bedeutung der Metropolitan-
rdume als Standorte von Zweithdusern und -
wohnungen wird daran ersichtlich, dass der Met-
ropolraum Ziirich und der Métropole Lémanique
zusammen schon geringfiigig mehr Zweithauser
und —wohnungen aufweisen als die Grossregion
Ostalpen.
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Tabelle 6.1.1 Benutzungszweck der Zweithauser, -wohnungen und -zimmer der Schweizer Wohnbevtilkerung nach Raumtyp und
Handlungsraum (2010}
Benutzungszweck der Zweitwohnungen [in %)
Arbeiten/Geschidft- Freizeit und Ferien Anderes Total
lich, Ausbildung

THaumtyp Urbaner Raum 23.7 T3.7 225 100
Periurbaner LR L5 77.0 17.5 100

Peripherer LR EX] 271 9.0 100

Touris musgemeinden 2.7 90,1 7.2 100

Ausland &7 77T 15.6 100

Total der Zweitwohnungen 1.0 T.7 16.3 100

Handlungsraum [primare Metropolitanraum Zirich 31.4 317.4 31.2 100

Zuordnung) Trinationaler

Metropolitanraum Basel 526 15.4 32.0 100

Métropole Lémanique 19.7 43.8 36.5 100

Hauptstadtregion 5chweiz 30.8 338 6.4 100

Luzern 21.2 62.6 16.2 100

Citta Ticino 4.5 87.2 8.3 100

Jurabogen 15.8 588 25.4 100

Aareland 31.8 2.4 45.8 100

Nordostschweiz 26.3 57.5 16.1 100

Gotthard 33 90.5 6.2 100

Westalpen 21 86.0 1.9 100

Ostalpen 4.3 B5.B 9.9 100

Ausland 6.7 7.7 15.7 100

Total der Zweitwohnungen 1.0 727 16.3 100

Quelle: Bundesamt fur 5 tatistik, Bundesamt fiir R aumentwicklung; Mikrozensus Mobilitit und Verkehr 2010

Bei den im periurbanen und im peripheren
landlichen Raum gelegenen Zweithdusern, —
wohnungen und -zimmern stammen rund drei
Viertel der Besitzer aus dem urbanen Raum (Abb.
6.1.1). Noch etwas hoher ist der Anteil (84,3%)
urbaner Besitzer im Fall der Standorte in alpinen
Tourismuszentrum ausserhalb der Agglomerati-
onen.

Die Besitzer von Zweithdusern und -wohnungen
im periurbanen Raum stammen zu rund einem
Viertel aus dem gleichen Raumtyp. Auch knapp
ein Viertel der im peripheren landlichen Raum
gelegenen Zweithduser und —wohnungen hat
Besitzer aus dem landlichen Raum. Demgegen-
dber sind nur rund 17% der fweithduser, -woh-
nungen und —zimmer im urbanen Raum im Be-
sitz von Haushalten aus dem landlichen Raum. Es
bestitigt sich also nicht die Vermutung, dass sol-
che Hiuser und Wohnungen im urbanen Raum
iberwiegend sogenannte Pied a terre” wvon
lindlichen Besitzern sind, die sich auf diese Wei-
se einen Zugang zum stadtischen Kulturangebot
sichern oder eine Wohnung an einem stidti-
schen Arbeitsort halten. Die Zweithduser und -
wohnungen im urbanen Raum haben vielmehr
zu 83% Besitzer, die schon ihren Hauptwohnsitz
im urbanen Raum haben.

In der Mikrozensuserhebung wurde bei den
MNutzungszwecken der Zweithduser und —woh-
nungen nur grob in verpflichtende Tatigkeiten
wie Arbeit, Geschaft und Ausbildung einerseits
sowie Freizeitgestaltung und Ferien andererseits
unterschieden. Ausserdem gibt es die unspezi-
fische Nutzungskategorie ,Anderes’. Micht er-
hoben wurden kombinierte Nutzungen. Auch
kinnen weitere wichtige Arten von Aktivitdten
mit eher sozialen Motiven, die Erhebungen zum
sogenannten  multilokalen Wohnen" beriick-
sichtigen (Schad et al. 2015), nicht separat aus-
gewiesen werden (so z. B. das Zusammentreffen
und -leben mit Teilen der Familie, mit Freunden
und Bekannten oder mit Partner/-Partnerin an
einer zweiten Wohnung).

Bei den im landlichen Raum gelegenen Zweit-
hdusern, -wohnungen und —zimmern dominie-
ren erwartungsgemdss die Zwecke Freizeitge-
staltung und Ferien mit den hichsten Anteilen
in alpinen Tourismuszentren (90,1%) und dem
niedrigsten Anteil (77,0%) im periurbanen land-
lichen Raum (Tab. 6.2.1). Bei regionaler Betrach-
tung erreichen die Grossregionen Gotthard
(90,5%), Westalpen (86%) und Ostalpen (85,8%)
Spitzenwerte bei diesem Hauptnutzungszweck.
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Die Mutzung mit dem Hauptgrund Arbeit, ge-
schaftliche Tatighkeit oder Ausbildung ist bei den
im landlichen Raum gelegenen Wohnungen und
-hausern selten (Tab. 6.2.1). Der hochste Anteil
ist hier mit knapp 6% der Zweitwohnungen im
periurbanen Raum festzustellen. Eine nennens-
werte Bedeutung hat dieser MNutzungszweck

allerdings mit 23,7% bei den im urbanen Raum
gelegenen Zweithdusern, -wohnungen und -
zimmern. Spitzenwerte weisen hierbei der Trina-
tionale Metropolitanraum Basel, die Hauptstadt-
region Schweiz (Bern), der Metropolitanraum
Ziirich und die Region Aareland auf (Tab. 6.1-1).

47 Urbaner Raum

Abbildung 6.1.3 Eigentumsverhaltnis der Zweithauser, -wohnungen und —zimmer der Schweizer Wohnbevilkerung
nach Raumtyp, in % (EF5/ARE, Mikrozensus Mobilitst und Verkehr 2010)
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Schlussbericht

Abblidung 6.1.4

Alpine Tourismusgemeinden ausserhalb der Agglos

B oWochen pro Jahr

B Eigentdmer M Nicht Eigentdmer Total

Die grosse Mehrzahl der Zweithduser und -woh-
nungen im ldndlichen Raum halten die Besitzer
als Eigentum (86%), ohne dass es hierbei Unter-
schiede zwischen den einzelnen Typen landli-
cher Raume gibt (Abb. 6.1.3). Zweithduser und -
wohnungen im urbanen Raum werden dagegen
zu gut einem Drittel (36,5%) gemietet.

Beziiglich der Mutzungsdauer der Zweithduser
und -wohnungen wahrend eines Jahres unter-
scheiden sich die Standorte in den verschiede-
nen Raumtypen des landlichen Raumes nicht
allzu stark (Abb. 6.1.4). Hervorzuheben ist allen-
falls die tendenziell lingere Nutzungdauer in al-
pinen Tourismusgemeinden. Dort wird der zwei-

te Wohnsitz von rund 70% der Besitzerhaushalte

mehr als vier Wochen pro Jahr genutzt, von gut
einem Drittel sogar neun oder mehr Wochen.
Die Zweithduser und —wohnungen in den urba-
nen Riumen weisen die hochsten Anteile von
Haushalten mit langer Nutzungsdauer auf: Diese
Hauser und Wohnungen nutzen 39% der Besit-
zerhaushalte neun oder mehr Wochen pro Jahr;
mehr als vier Wochen sind es insgesamt 71% der
Haushalte. Anders verhilt es sich bei den im Aus-
land gelegenen Zweithdusern und —wohnun-
gen, die im Vergleich zu anderen Standortregio-
nen am kiirzesten genutzt werden: Nur 55% der
Haushalte haben hier eine Nutzungsdauer von
ber vier Wochen im Jahr.

Benutzungshaufigkeit von Freizeit- und Ferienzweithduser, -wohnungen und —zimmer

nach Raumtyp, in % (EF5/ARE, Mikrozensus Mobilitst und Verkehr 2010)

Urbaner Raum
Periurbaner LR

Peripherer LR

Ausland
Total

M1 bis 4 Wochen pro Jahr

1 5 bis 8 Wochen pro Jahr

B 9 und mehr Wochen pro Jahr



Zwei Drittel der im urbanen Raum gelegenen
Zweitwohnungen mit einer Hauptnutzung aus
Griinden der Arbeit, der Ausbildung oder aus
geschiftlichen Griinden werden vier oder mehr
Tage in der Woche genutzt. Die Nutzungsdauer
der im Vergleich dazu relativ wenigen Zweit-
wohnungen mit diesen Nutzungszwecken im

Abblldung 6.1.5

Maobilitat in den landlichen Raumen

landlichen Raum ist durchweg kirzer, unab-
hingig davon, in welchem landlichen Raumtyp
diese Wohnung liegt. Diese Wohnungen werden
mehrheitlich nur wenige Tage pro Woche ge-
nutzt: 58% nur bis maximal drei Tage in der Wo-
che bei einer Lage im periurbanen und periphe-
ren landlichen Raum.

Benutzungshaufigkeit von Arbeit- und Ausbildungszweithdusern, -wohnungen und —zimmern

nach Raumtyp, in% (BFS/ARE, Mikrozensus Mobilitst und Verkehr 20100

o 20 40 60 20 100

Urbaner Raum
Periurbaner LR

Peripherer LR

Alpine Tourismusgemeinden ausserhalb
der Agglomerationen

Ausland

Total

M 0 bis 3 Tage pro Woche

Die Mutzungsdauer l3sst noch keine Rickschlis-
se auf die mit der Nutzung der Wohnungen ver-
bundenen Verkehrsaufwande zu. Denn bei den
fiir die Freizeit genutzten Wohnungen in der Mi-
krozensuserhebung wurde nicht erhoben, wie
oft im Jahr das Zweithaus oder die Zweitwoh-
nung aufgesucht werden, wie gross also jeweils
die Anzahl der Hin- und Riickwege ist. Und bei
den fiir die Ausbildung oder den Beruf genutzten
Wohnungen wurde im Mikrozensus nicht erfasst,
wie hdufig im Jahr ein berufs- oder ausbildungs-
bedingtes Wochenpendeln zu den Wohnungen
stattfindet. Erste Anhaltspunkte dafiir liefert
eine Befragung zum multilokalen Wohnen in der
Schweiz, die im Rahmen eines Forschungspro-
jekts fir den Schweizer Mationalfonds durchge-
filhrt wurde. Darin zeigte sich ein kurzer, relativ
regelmassiger wiochentlicher MNutzungsrhyth-
mus insbesondere bei den ausbildungs- und
berufsbezogenen Mutzungszwecken. Dadurch
werden im Falle von lingeren Distanzen zwi-
schen dem Hauptwohnsitz und der arbeits- oder
ausbildungsbedingten Zweitwohnung recht
hohe Verkehrsleistungen von mehreren Tausend

M 4 bis 7 Tage pro Woche

Kilometern pro Person und Jahr generiert (Schad
et al. 2015; Schad & Hilti 2015). Auch bei den frei-
zeitbezogenen Mutzungen muss bei einem Teil
der Haushalte mit mehreren Fahrten zum Zweit-
haus und zur Zweitwohnung gerechnet werden.
Wird ein solches Zweithaus von einer vierkopfi-
gen Familie drei Mal im Jahr aufgesucht, generie-
ren diese Nutzungen bereits 24 Personenwege
hin und zuriick. Nicht eingerechnet sind Zusam-
mentreffen mit Freunden oder Verwandten im
Zweithaus oder in der Zweitwohnung, die weite-
re Wege erzeugen.

43
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6.2 Tagesreisen und Reisen mit
Ubernachtungen

Tabelle 6.2.1 Zlelort der Tagesrelsen und der Relsen mit Obernachtungen nach Wohnort der Schwelzer

Wohnbevilkerung, In % (2010)

Delort der Reisen nach Raumtyp
Peripherer LR Alpine Tourismus- Ausland Taital
gemeinden

Urbaner Raum Periurbaner LR

Tages- Reisen Tages- Reisen Tages- Reisen Tages- Reisen Tages- Reisen Tages- Reisen

Raumtyp des Wohnortes reisen  mit Ob.  reisen  mitOb.  reisen  mitUb.  reisen  mitUb.  rmeisen  mitUb.  reisen  mitOb.
Urbaner Raum 40.3 17.0 12.5 57 a7 43 28 44 .6 45.6 74.8 775
Periurbaner LR 10.7 37 5.8 22 18 12 0.8 17 13 0.8 20.5 185
Peripherer LR 19 0.8 0.8 0.2 0.9 0.4 0.z 0.1 0.2 1.8 3.8 3.1
Tourismusgemeinden 0.5 0.3 0z 0.1 01 0.0 0.1 0.0 01 0.4 0.8 0.8
ausserhalb der Agglos

Total 2.4 218 16.1 82 .6 5.0 a7 8.7 81 574  100.0 1000

Quelle: Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2010

Schlussbericht

Knapp 30% der Tagesreisen der Schweizer
Wohnbevilkerung (29,4%) hat Ziele im land-
lichen Raum der Schweiz, darunter 19,1% im
periurbanen landlichen Raum, 6,6% peripheren
landlichen Raum und 3,7% in alpinen Tourismus-
zentren. Der grosste Teil der Tagesreisen fiihrt in
den urbanen Raum (62,4%). Mit einem Anteil von
8,1% spielt das Ausland eine bescheidene Rolle.

Rund ein Fiinftel der Ubernachtungsreisen der
Schweizer Wohnbevolkerung (20,8%) hat Ziele
im landlichen Raum der Schweiz, darunter 8,2%
im periurbanen Raum, 6,7% in alpinen Touris-
muszentren und 5,9% im peripheren landlichen
Raum. In die alpinen Tourismuszentren ausser-
halb der Agglomerationen fiihrt also nur ein re-
lativ kleiner Teil der Reisen mit Ubermnachtungen
der Schweizer Bevalkerung. Und es sind auch nur
rund 28% der Anzahl Reisen mit Ubernachtun-
gen, die ein Ziel in landlichen Gemeinden haben.
Zu beriicksichtigen ist hierbei allerdings, dass
einige wichtige Tourismusdestinationen, so z.B.
die Gemeinden der Agglomeration 5t. Moritz,
nicht dem Raumtyp der alpinen Tourismuszent-
ren, sondern den Agglomerationen zugerechnet
werden. Den grossten Anteil an den Reisen in die
alpinen Tourismusgemeinden hat die Bevilke-
rung der urbanen Zentren. Sie stellt knapp drei
Viertel (73%) der Reisenden aus der Schweiz in
die alpinen Tourismuszentren ausserhalb der Ag-

glomerationen (Anteil von 4,9% aller Reisen der
Schweizer Bevilkerung).

Umgekehrt unternimmt die Bevilkerung des
landlichen Raums Reisen mit Ubernachtung in
Gemeinden des urbanen Raums der Schweiz
Diese Reisen machen 4,8% aller Reisen der
Schweizer Bevilkerung aus.

Insgesamt haben rund ein Viertel der Ubernach-
tungsreisen der Schweizer Bevilkerung (30,5%)
entweder eine Quelle im urbanen Raum der
Schweiz und ein Ziel im landlichen Raum oder
umgekehrt. Der Grossteil der Ubernachtungs-
reisen (57,4%) der Schweizer Bevilkerung geht
allerdings ins Ausland. Die ibrigen 17,0% der
Reisen mit Ubernachtungen werden von der Be-
vilkerung des urbanen Raums mit Zielen im ur-
banen Raum der Schweiz unternommen.



Die drei unterschiedenen Typen des landlichen
Raums - periurbaner und peripherer landlicher
Raum sowie alpine Tourismuszentren ausserhalb
der Agglomerationen — weisen in Bezug auf die
Mobilitat der dort ansdssigen Bevolkerung eine
Reihe von Gemeinsamkeiten auf. Der landliche
Raum ist jedoch nicht homogen. Es sind in Bezug
auf die Mobilitat der Bevilkerung dieser Raumty-
pen auch einige Unterschiede festzustellen.

Charakteristisch fiir alle drei Raumtypen des
landlichen Raums ist die im Vergleich zum urba-
nen Raum geringere Giite der Erschliessung
durch den &ffentlichen Verkehr. 5ie ist mass-
geblich durch die vergleichsweise geringere
Bevilkerungs- und Arbeitsplatzdichte bedingt.
Unter anderem hat sie zur Folge, dass die Moto-
risierung der Haushalte insbesondere im pe-
riurbanen und peripheren lindlichen Raum
deutlich hdher ist als im urbanen Raum. Dies
zeigt sich vor allem im Anteil der Haushalte mit
mehr als einem Personenwagen sowie im ge-
ringeren Anteil autofreier Haushalte. Bei diesen
beiden Aspekten haben sich in der Bevilkerung
dieser beiden Raumtypen des landlichen Raums
im Zeitablauf deutliche Unterschiede zur Bevil-
kerung des urbanen Raums herausgebildet. Die
Verkehrserschliessung sowie die Motorisierungs-
rate haben letztlich auch Auswirkungen auf die
Wahl der Verkehrsmittel fiir die einzelnen Ver-
kehrszwecke.

Generell, Gber alle Verkehrszwecke hinweg be-
trachtet, ist das Verkehrsaufkommen inner-
halb des landlichen Raums immer noch deut-
lich stirker als zwischen ldndlichem Raum
und urbanem Raum. Alle Wege zusammen, die
sowohl eine Quelle als auch ein Ziel im landli-
chen Raum haben, machen 18% aller Wege der
Wohnbevilkerung in der Schweiz aus. Die Wege
zwischen dem urbanen und l&ndlichen Raum
haben — beide Richtungen zusammen genom-
men — nur einen Anteil von rund 10% aller Wege
der Bevilkerung innerhalb der Schweiz. Die in-
terne Verkehrserschliessung hat deshalb fir den
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landlichen Raum weiterhin eine recht grosse Be-
deutung.

Der im Zeitverlauf feststellbare Anstieg der Ta-
gesdistanzen der Bevolkerung des periurbanen
sowie des peripheren landlichen Raums bei
gleichzeitigem Riickgang der Tageswegzeit weist
darauf hin, dass die entsprechende Bevolke-
rung im Mittel schneller als friiher unterwegs
ist und dabei offenbar wenig von Verkehrsbe-
lastungen und -behinderungen betroffen ist.

Der Anstieg dieser Tagesdistanzen betrifft aller-
dings nicht nur das Pendeln, wie man vermuten
kinnte, sondern auch andere Verkehrszwecke,
wie das Einkaufen, die Freizeitgestaltung und
das Bringen und Holen von anderen Personen
(Begleitwege). Dies weist darauf hin, dass sich
die Aktionsraume der Bewohner des landlichen
Raums (mit Ausnahme der alpinen Tourismus-
zentren) tendenziell vergrassern. Wie stark hier-
fir die Versorgungsstrukturen im ldndlichen
Raum ursachlich verantwortlich sind, kann nicht
abschliessend gesagt werden. Generell gilt aber,
dass die Bewohner ldndlicher Gemeinden zu
den meisten Versorgungsangeboten (vor al-
lem aber zu grossen und kleinen Supermark-
ten und kleinen Geschiften) langere Distan-
zen zuriicklegen miissen als die Beviolkerung
des urbanen Raums.

Die lingsten Distanzen pro Kopf und Tag hat
im Mittel die Bevilkerung der periurbanen und
nicht der peripheren ldndlichen Gemeinden.
Gemessen an den anderen Teilen des landlichen
Raums weist die Bevdlkerung periurbaner
Gemeinden auch die quantitativ starksten
Verkehrsbeziehungen zum urbanen Raum
auf. Obwohl sie nicht mehr dem urbanen Raum
zugerechnet wird, ist sie im Vergleich zu den
anderen Teilen des landlichen Raums in Bezug
auf Arbeit und Ausbildung, Einkaufen und All-
tagsfreizeit stirker auf Ziele im urbanen Raum
ausgerichtet. Dabei sind besonders hohe Ta-
gesdistanzen in der Bevdlkerung jener Teile des
periurbanen Raums festzustellen, die innerhalb
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Schlussbericht

dieses Raumtyps iber eine vergleichsweise gute
Erschliessung fiir den motorisierten Individual-
verkehr und den é&ffentlichen Verkehr verfiigen.
Die Giite der Erschliessung konnte offenbar
einer der Griinde fiir die stirkeren funktio-
nalen Beziehungen der besser erschlossenen
Teile des periurbanen Raums mit dem urba-
nen Raum in den Aktivitatsbereichen Arbeit,
Ausbildung, Einkauf und Freizeit sein. Eine zu-
kiinftige weitere Verbesserung der Erschliessung
diirfte diese Beziehungen noch verstirken und
diese Teile des periurbanen Raums schrittweise
in den urbanen Raum integrieren. Die Gemein-
den im urbanen Raum haben als Einkaufsstand-
orte bereits jetzt eine hohe Bedeutung. Erste
Zeitreihenanalysen filhren zum Schluss, dass die
Bedeutung urbaner Gemeinden als Ziel von Akti-
vitdten der Alltagsfreizeit tendenziell auch noch
zunehmen wird.

Die Bevilkerung deralpinenTourismuszenten
stellt innerhalb des landlichen Raums inso-
fern eine Besonderheit dar, als sie vergleichs-
weise geringe Tagesdistanzen zuriicklegt und
bei mehreren Verkehrszwecken (Pendeln, Ein-
kaufen, Freizeit) starker auf fiele innerhalb ihrer
Region ausgerichtet ist. Auch die Beviolkerung
des peripheren landlichen Raums ist im Ver-
gleich zur periurbanen Bevilkerung stirker
auf Arbeitspldtze innerhalb des l3ndlichen
Raums ausgerichtet. Sie legt allerdings recht
grosse Distanzen fiir das Einkaufen zurick, was
konsistent zu den ermittelten, vergleichsweise
grossen Distanzen zu Einkaufsgelegenheiten ist.

Die einzelnen Typen landlicher Riume unter-
scheiden sich recht stark in Bezug auf die Ziele
der Arbeitspendler. Gut die Halfte der Pendler
aus alpinen Tourismusgemeinden sucht Ar-
beitsziele in derselben Gemeinde auf, glei-
ches gilt fiir gut ein Drittel der Pendler aus
dem peripheren landlichen Raum, aber nur
fiir ein Fiinftel der Arbeitspendler aus peri-
urbanen Gemeinden. Letziere weisen somit
den hdchsten Auspendleranteil auf. Entspre-
chend liegt der Anteil der Arbeitspendler, die
zu Fuss zur Arbeitsstitte pendeln, in alpinen
Tourismusgemeinden und in peripheren landli-
chen Gemeinden hoher als bei Arbeitspendlern
aus periurbanen Gemeinden. Generell wird
die Verkehrsmittelwahl der Arbeitspendler
aus den verschiedenen Typen des landlichen
Raums allerdings von Verkehrsmitteln des
motorisierten Individualverkehrs dominiert.

Der affentliche Verkehr erreicht bei den Arbeits-
pendlern aus den landlichen Raumen insgesamt
nicht die Anteile der Arbeitspendler aus dem ur-
banen Raum. Eine Ausnahme von dieser Regel
sind allerdings die Pendlerwege aus den landli-
chen Raumen in den urbanen Raum. Noch gré-
sser ist die quantitative Bedeutung des &ffentli-
chen Verkehrs, und hier v. a. der Eisenbahn, bei
Schulpendlern aus dem landlichen Raum mit
Pendelzielen im urbanen Raum. Bei Fragen zur
Verkehrsmittelwahl der Bevélkerung des landli-
chen Raums sollte daher die Art der jeweiligen
Verkehrsbeziehung beriicksichtigt werden. So
wird ersichtlich, dass der dffentliche Verkehr
fiir die landliche Bevilkerung durchaus eine
wichtige Funktion hat, wenn es um Fahrten in
die Zentren geht.

Der ldndliche Raum hat eine gewisse Bedeutung
fiir die Freizeitgestaltung der urbanen Bevilke-
rung sowie als Ziel von Ubernachtungsreisen. In
Bezug auf die Alltagsfreizeit kann die Richtung
der Beziehungen aber als zweiseitig angesehen
werden. Das heisst, fiir die landliche Bevilke-
rung — hier vor allem aus den vergleichsweise
gut erschlossenen periurbanen Gemeinden —
hat auch der urbane Raum eine Bedeutung
als Gebiet fiir Freizeitaktivititen. Die Wege
zwischen den landlichen und den urbanen Ge-
meinden mit dem Verkehrszweck Freizeit ma-
chen, beide Richtungen zusammen genommen,
11% aller Freizeitwege mit Zielen in der Schweiz
aus. Sie sind also im Vergleich zur Freizeitgestal-
tung mit Quellen und Zielen innerhalb des urba-
nen Raums oder innerhalb des landlichen Raums
quantitativ von eher geringer Bedeutung.

Intensiver sind die Verflechtungen zwischen
urbanem Raum und lndlichem Raum bei Rei-
sen der Schweizer Wohnbevélkerung mit Uber-
nachtung. Rund 30% aller Ubernachtungs-
reisen werden von der Bevilkerung aus dem
urbanen Raum mit einem Ziel im l3ndlichen
Raum durchgefiihrt respektive sie entfallen auf
Ubernachtungen der landlichen Bevélkerung im
urbanen Raum. Diese Beziehung ist allerdings
asymmetrisch. Die Ubernachtungen der urba-
nen Bevilkerung im landlichen Raum (rund 26%
aller Reisen) iiberwiegen deutlich die Ubemach-
tungen der landlichen Bevilkerung im urbanen
Raum (rund 5% aller Reisen).

Ausgepragt ist auch die Situation bei den im
lindlichen Raum gelegenen Zweithdusern,
-wohnungen und -zimmern der Schweizer



Haushalte. Rund drei Viertel dieser Wohnge-
legenheiten im ldndlichen Raum haben Be-
sitzer aus dem urbanen Raum (in alpinen Tou-
rismusgemeinden liegt deren Anteil sogar bei
849%). Demgegeniiber sind nur 17% der im urba-
nen Raum gelegenen Zweithduser, ~-wohnungen
und —zimmer im Besitz von Haushalten aus dem
landlichen Raum. In den Gemeinden des landli-
chen Raums liegt, anders als man es vermuten
kinnte, nicht die Mehrheit der Zweithduser, —
wohnungen und —zimmer der Schweizer Haus-
halte. Auf den landlichen Raum entfallen nur
rund 45% dieser Wohngelegenheiten (mit ei-
ner Abnahme gegeniiber dem Jahr 2005 um
3,6%). Auf den urbanen Raum und das Ausland
entfallen die iibrigen Anteile. Hinzu kommt der
dberraschende Befund, dass immerhin 44% der
Zweithduser, -wohnungen und -zimmer im
lindlichen Raum in den periurbanen Gemein-
den liegen. Ein Drittel davon wird fiir andere
Zwecke als jenen der Freizeit genutzt, also
vorwiegend fiir Arbeit/Ausbildung oder An-
deres. Anders ist dies bei den Wohnungen im al-
pinen Tourismusorten, die zu 90% fiir die Freizeit
genutzt werden.

Aus verkehrlicher Sicht sind vor allem jene zwei-
ten Wohngelegenheiten relevant, die entweder
mit einer langen Dauer pro Jahr genutzt und
dafir relativ hdufig aufgesucht werden. Eine
iiberdurchschnittliche Nutzungsdauer haben
Zweithduser-, -wohnungen und -zimmer in
alpinen Tourismuszentren. Rund 70% der Be-
sitzerhaushalte halten sich dort mindestens
vier Wochen pro Jahr auf. Wenn dies im Rah-
men mehrerer Aufenthalte erfolgt, entstehen
dadurch bei Haushalten mit mehreren Personen
schnell Verkehrsleistungen in Hohe von mehre-
ren hundert oder gar tausend Kilometern. Glei-
ches gilt fiir die im urbanen Raum gelegenen
Zweithduser, -wohnungen und -zimmer mit
den Nutzungszwecken Arbeit oder Ausbil-
dung. Zwei Drittel von ihnen werden - oft im
wochentlichen Rhythmus - vier oder mehr
Tage pro Woche genutzt.
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