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Zusammenfassung

Was ist der Mikrozensus Mobilitat und Verkehr?

Der Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (MZMV) ist
eine periodische, reprasentative Erhebung zum
Verkehrsverhalten der Schweizer Bevdélkerung. Er wird
alle funf Jahre durchgefiihrt. Der vorliegende Bericht
prasentiert die wichtigsten Resultate des Mikrozensus
fur den Kanton Aargau. Die Stichprobe der Erhebung
2015 umfasste in der gesamten Schweiz rund 57'000
Personen, davon 4'474 Personen im Kanton Aargau.

Kenngrodssen der Mobilitat

Die Erhebung gibt Aufschluss (ber zentrale
Kenngrdssen der Mobilitat wie oV-
Abonnementsbesitz, zuriickgelegte Strecken und
benttigte Zeit, verwendete Verkehrsmittel und
Verkehrszwecke. Diese Kenngrossen werden nach
Zeit, verschiedenen Raumtypen und
Bevdlkerungsgruppen ausgewertet.

E-Bikes auf dem Vormarsch

85% der Aargauer Haushalte besassen 2015
mindestens ein Auto. Dieser Wert ist seit 2005 leicht
gesunken. 83% der Aargauerinnen und Aargauer ab
18 Jahren verfligten Uber einen Fihrerausweis.
Ein Velo war in 70% der Haushalte vorhanden. Stark
zugenommen haben in den Aargauer Haushalten die
E-Bikes. 2010 hatten 2% der Haushalte ein E-Bike,
2015 waren es bereits 9%.

Offentlicher Verkehr gut erreichbar

Rund 55% der Wohnbevolkerung besassen 2015 ein
O0V-Abonnement. Bei den 16- bis 24-Jahrigen waren
0V-Abos mit 73% am weitesten verbreitet. 95% der
Aargauer Bevolkerung wohnten 2015 maximal 1 km,
die Halfte sogar nur 300 Meter, von einer Haltestelle
des offentlichen Verkehrs entfernt.

39 Kilometer am Tag

88% der befragten Aargauerinnen und Aargauer
waren an einem durchschnittlichen Tag im Verkehr
unterwegs. Im Schnitt legten sie taglich 39.1 km
zuriick. Dies ist leicht weniger als bei der letzten

Erhebung 2010. Im Vergleich zum schweizerischen
Durchschnitt war die mittlere Tagesdistanz im Kanton
Aargau um 2.3 km langer.

Die 25- bis 44-Jéhrigen legten die grosste Distanz
zuriick (47.7 km). Die Tagesdistanzen der jlingeren
und alteren Altersgruppen waren jeweils kirzer.

89 Minuten unterwegs

Die Aargauer Bevolkerung war 2015 rund eineinhalb
Stunden (89 Minuten) pro Tag unterwegs. Von 1994
bis 2005 stieg die Tagesunterwegszeit an, erreichte
2005 das Maximum von 104 Minuten und sank seither
wieder. Die Aargauerinnen und Aargauer sind im
Schnitt pro Tag gleich lang unterwegs wie die
Schweizer Bevolkerung. Méanner waren knapp 10
Minuten langer unterwegs als Frauen.

Rund drei Wege mit 4.5 Etappen

Im Schnitt absolvierten die Aargauerinnen und
Aargauer 2015 pro Tag 3.2 Wege. Dies kann
bedeuten, dass jemand am Morgen zur Arbeit fahrt
(Weg 1), nach der Arbeit zum Einkaufen (Weg 2) und
von dort zuriick nach Hause (Weg 3). Die Anzahl
Etappen zeigt, wie viele verschiedene Verkehrsmittel
auf diesen Wegen verwendet wurden. Im Schnitt
wurden 4.5 Etappen pro Tag zuriickgelegt.

Eingesetzte Verkehrsmittel (Modalsplit)

Zwei Drittel der Tagesdistanz wurden mit dem motori-
sierten Individualverkehr zuriickgelegt, 24% mit dem
offentlichen Verkehr und 7% zu Fuss oder mit dem
Velo. Seit 1994 stieg der Anteil des o6ffentlichen
Verkehrs an der Tagesdistanz von 15% auf 24% stark
an. Die Bedeutung des Rad- und Fussverkehrs zeigt
sich vor allem mit Blick auf die Anzahl Etappen: Knapp
die Halfte (45%) aller Etappen wurden zu Fuss, mit
dem Velo oder E-Bike zurtickgelegt.

Die durchschnittlichen Distanzen pro Verkehrsmittel,
Person und Tag verteilen sich auf 25.4 km mit dem
Auto, 8.1 km mit der Eisenbahn, 1.2 mit dem
offentlichen Strassenverkehr, 1.7 km zu Fuss und 1
km mit Velo oder E-Bike.



Freizeitmobilitat Uberwiegt

Freizeit ist mit Abstand der haufigste Verkehrszweck.
Im Jahr 2015 wurden im Kanton Aargau 43% der
Tagesdistanz zu Freizeitzwecken zurlickgelegt. Es
folgten die Zwecke Arbeit mit 26% und Einkauf mit
13% der taglichen Distanzen. Uber die Zeit gesehen
stieg der Anteil der Arbeitswege an der Tagesdistanz
seit 1994 stetig an, von 19% auf 26%.

VVon Montag bis Freitag nahmen die Arbeitswege mehr
als einen Drittel aller zurtickgelegten Distanzen ein. An
Sonntagen erreichten die Freizeitwege den Héchst-
wert von 85% der Tagesdistanz.

Mit dem Auto zur Arbeit und zum Einkaufen

Fir Arbeitswege und zum Einkaufen wurde am
haufigsten das Auto eingesetzt. Bei 61% der auf
Arbeitswegen zurlickgelegten Distanzen und 78% der
zum Einkaufen absolvierten Strecken wurde das Auto
benutzt. Auf Ausbildungswegen wurde der 6ffentliche
Verkehr am haufigsten eingesetzt (46% der
Distanzen).

Verkehrsverhalten unterschiedlichen Raumen

Der Autobesitz war 2015 in den Kernstaddten am
geringsten (71.1% der Haushalte). Je weniger
stadtisch eine Gemeinde ist, desto hoher ist der Anteil
an Haushalten mit einem Auto. Wobei der Autobesitz
auch in Kerngemeinden ausserhalb einer Agglomera-
tion sehr hoch war (95.8%). Mit dem Besitz von 6V-
Abos verhielt es sich umgekehrt. In stadtischen
Gebieten besassen mehr Personen ein 6V-Abo als in
landlichen Raumen (67.4% in Kernstadten, 47.1% in
landlichen Raumen).

Gewisse Gemeinden des Kantons Aargau zahlen zu
neun verschiedenen Agglomerationen. Davon liegen
vier (Stein, Lenzburg, Baden-Brugg und Wohlen)
ganzlich innerhalb des Kantons, die Ubrigen sind
kantonsiiberschreitend. In den Agglomerationen Basel
(68.3% der Haushalte), Zirich (71.4%) und Aarau
(75%) war der Autobesitz am geringsten, in der
Agglomeration Stein (91.6%) am hdchsten. In den
Agglomerationen Zirich, Basel und Baden-Brugg
besassen rund 67% der Haushalte oder mehr ein 6V-
Abo. Der Besitz von 0©6V-Abos war in der
Agglomeration Wohlen am geringsten.



1 Einleitung

1.1 Inhalt und Ziele des Mikrozen-
sus Mobilitat und Verkehr

Der Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (MZMV) ist eine
umfassende Erhebung zum Mobilitatsverhalten der
Schweizer Bevolkerung. Die Erhebung gibt Aufschluss
Uber zentrale Kenngrossen der Mobilitdt wie Abonne-
mentsbesitz, zurlickgelegte Strecken und bendtigte Zeit,
verwendete Verkehrsmittel und Verkehrszwecke. Die
Kenngrossen werden aufgeschlisselt nach der Zeit (z.B.
Jahreszeit oder Wochentag) sowie soziodkonomischen
Gruppen und unterschiedlichen Raumen. Der vorliegende
Bericht enthélt die Auswertungen der Erhebung von 2015
fur den Kanton Aargau. Wenn nicht anders erwahnt,
beziehen sich alle Ergebnisse auf die Aargauer
Bevdlkerung. Abbildung G 1.1.1 fasst die Kenngréssen
und Analysedimensionen zusammen.

Die Ergebnisse des Mikrozensus Mobilitat und Verkehr
sind wichtige Grundlagen fir den Kanton Aargau. Sie
finden Anwendungen in der Raum- und Verkehrsplanung,
bei der Erstellung von Verkehrskonzepten oder der
Verkehrsmodellierung.

Die erste Befragung zum Mobilitatsverhalten der
Bevdlkerung fand 1974 statt und wird seither alle 5 Jahre
wiederholt. Die Erhebungsmethoden haben sich laufend
weiterentwickelt. Seit 2010 ist der MZMV eine von funf

thematischen Erhebungen der neuen schweizerischen
Volkszahlung.

1.2 Genauigkeit der Ergebnisse

Die Grosse der Stichprobe erlaubt Erkenntnisse Uber die
gesamte Bevdlkerung des Kantons Aargau. Insgesamt
wurden im Kanton Aargau 4'474 Zielpersonen ab 6
Jahren befragt. Darin enthalten sind 1284 Personen, die
durch den Kanton Aargau zur Verdichtung der Stichprobe
zuséatzlich bestellt wurden. Diese zusétzlichen Personen
verteilen sich auf die Agglomerationen Aarau, Baden-
Brugg, Basel, Olten-Zofingen, und Lenzburg. Die
Stichprobenverdichtung bezweckte, die Aussagekraft der
regional differenzierten Ergebnisse zu verbessern. Die
Stichprobengrésse schweizweit betrug 57°092 Personen.
Bei den aufgeschliisselten Ergebnissen (z.B. nach Bevol-
kerungsgruppen oder unterschiedlichen Raumen) ist die
statistische Unsicherheit hoher. Durch die kleinere
Stichprobengrosse steigt die Streuung der Mittelwerte.
Dies ist bei der Interpretation der Ergebnisse zu bertck-
sichtigen. Statistisch nur bedingt zuverlassige Zahlen

" Fir detaillierte methodische Erlauterungen vgl. BFS/ARE (2017),
Verkehrsverhalten der Bevdlkerung. Ergebnisse des Mikrozensus
Mobilitat und Verkehr 2015, Kapitel 5

G 1.1.1 Wichtigste Inhalte des Mikrozensus Mobilitat und Verkehr

Kenngrdssen der Mobilitat

— Besitz und Verfugbarkeit von Fahrzeugen und
Abonnementen

— Taglich zuriickgelegte Strecken, bendétigte
Zeit

— Verwendete Verkehrsmittel

— Verkehrszwecke

Analysedimensionen

Zeit
— Wochentag, Jahreszeit, Jahr

Sozio6konomische Gruppen

— Haushalte: Grosse, Einkommen
Personen: Geschlecht, Alter, Bildung,
Erwerbssituation

Raumtypen
— Agglomerationen, Urbanisierungsgrad

Quelle: BFS/ARE (2017), Verkehrsverhalten der Bevolkerung. Ergebnisse des Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2015



wurden in Klammern () gesetzt. Im online verfiigbaren
Tabellenpaket sind die Vertrauensintervalle, welche die
statistische Unsicherheit quantifizieren, angegeben. Die
Basis (Anzahl befragte Personen oder Haushalte) der
einzelnen Ergebnisse ist in diesem Tabellenpaket eben-
falls ersichtlich. Abhéngig von den untersuchten
Attributen variiert diese stark.

Die Werte im Bericht wurden einzeln gerundet. Es kann
daher vorkommen, dass eine Gesamtsumme leicht von
der Summe der einzelnen Werte abweicht.

1.3 Aufbau des Berichts

Der vorliegende Bericht orientiert sich beziglich Aufbau
und Gestaltung eng am Bericht ,Verkehrsverhalten der
Bevdlkerung. Ergebnisse des Mikrozensus Mobilitat und
Verkehr 2015%, welcher 2017 vom Bundesamt fiir Statistik
und dem Bundesamt fir Raumentwicklung publiziert
wurde. Dank dem &hnlichen Aufbau (gleiche Kapitel-,
Abbildungs- und Tabellennummerierung) ist die Ver-
gleichbarkeit der Abbildungen gewahrleistet und die
Orientierung innerhalb der Publikationen fallt leichter.

Die Ergebnisse des MZMV und deren Vergleich mit
friheren Erhebungen werden in Kapitel 2 und 3

prasentiert. Kapitel 2 fokussiert auf die Verflugbarkeit,
Nutzbarkeit und Erreichbarkeit von Verkehrsangeboten.
Es werden Aussagen Uber die Voraussetzungen der
Mobilitdt gemacht. Kapitel 3 zeigt das Verkehrs-
verhalten der Aargauer Bevolkerung im Detail auf. Es
wird dargestellt, wie viele Personen am Verkehr
teilnehmen (3.1), wie sich die Mobilitdt Uber den Tag
verteilt und welche Distanzen (3.2) zuriickgelegt werden.
Weiter wird gezeigt, mit welchen Verkehrsmitteln (3.3)
und zu welchen Zwecken (3.4) die Aargauer Bevolkerung
unterwegs ist. Auswertungen zum Verkehrsverhalten
unterschiedlicher Bevélkerungsgruppen (3.5) und zum
Verkehrsverhalten in  den Agglomerationen (3.6)
schliessen den Bericht ab. Im Unterschied zum Bericht
des Bundes macht die vorliegende Publikation keine
Aussagen zu den Themen Reisen, Jahresmobilitat und
Einstellungen zur Verkehrspolitik, da die Ergebnisse dazu
nur fir die gesamte Schweiz vorliegen. Kapitel 4 enthalt
methodische Hinweise.

Tabellen und Bericht online

Auf www.ag.ch/verkehr ist neben diesem Bericht auch ein
Tabellenpaket mit allen zugehotrigen Ergebnissen
publiziert.


http://www.ag.ch/verkehr

2 Verfugbarkeit, Nutzbarkeit und Erreichbarkeit
von Verkehrsangeboten

85% der Aargauer Haushalte besassen 2015 mindestens
ein Auto. Dieser Wert ist seit 2005 leicht gesunken. Stark
zugenommen haben in den Aargauer Haushalten die E-
Bikes. 2010 hatten 2% der Haushalte ein E-Bike, 2015
waren es bereits 9%. Rund 55% der Wohnbevolkerung
besassen 2015 ein 6V-Abonnement. 95% der Aargauer
Bevolkerung wohnten 2015 maximal 1 km von einer
Haltestelle des 6ffentlichen Verkehrs entfernt.

2.1 Fuhrerausweise und
Fahrzeuge

2.11 Fihrerausweisbesitz

Im Jahr 2015 besassen 83% der Aargauerinnen und
Aargauer ab 18 Jahren einen Fuhrerausweis. 1994 waren
es noch 77%. Die grosste Verdnderung fand bei den
Personen uber 65 Jahren statt: dort stieg der Fuhrer-
ausweisbesitz von 44% auf 71%. Ein gegenlaufiger Trend
zeigen die Jungen zwischen 18 und 24 Jahren. Der
Flhrerausweisbesitz in dieser Alterskategorie sank seit
1994 stetig, von 73% auf 63%.

G 2.1.1.1 Fihrerausweisbesitz nach Geschlecht und
Alter, 1994-2015, Kanton Aargau

in % der jeweiligen Bevolkerungsgruppe

100% I

80% ﬁg

60%

e=g== Total

Manner

=== Frauen

40% 18-24
Jahre

o 25-64
20% Jahre

65 Jahre
und mehr

% T T T )
1994 2000 2005 2010 2015

Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitét und Verkehr (2015)

Manner waren haufiger im Besitz eines Flhrerausweises
als Frauen (89% gegeniber 78% im Jahr 2015). Diese
Differenz hat sich in den letzten Jahren langsam ange-
glichen.

2.1.2 Fahrzeugbesitz

85% der Aargauer Haushalte besassen 2015 mindestens
ein Auto. Dies sind mehr als im schweizerischen
Durchschnitt (78%). Mehr als ein Drittel der Haushalte
verfligten tber zwei Autos (29%) oder mehr (7%).

Velos waren ebenfalls weit verbreitet. 70% der Haushalte
besassen mindestens eines davon. Auch dieser Wert ist
hoher als der schweizerische Durchschnitt. Weniger
haufig waren Motorrader (12%), langsame und schnelle
E-Bikes (8% bzw. 1%), Motorfahrrader (3%) und Klein-
motorrader (2%).

G 2.1.2.1 Fahrzeugbesitz der Haushalte, 2015,
Kanton Aargau
Anteil Haushalte nach Anzahl Fahrzeugen der jeweiligen Kategorie

Personenwagen H- : 49 15

Motorrad % 9 | 88
Kleinmotorrad -2 C~|)8
Motorfahrrad -3 LG
Schnelles E-Bike -]. 9|8
Langsames E-Bike -E 6 |92

Velo MI 22 30
O‘IVo 5(;% 100%

m 3 Fahrzeuge und mehr m 2 Fahrzeuge
1 Fahrzeug Kein Fahrzeug

Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)



G 2.1.2.1 Fahrzeugbesitz der Haushalte, 2015,
Schweiz

Anteil Haushalte nach Anzahl Fahrzeugen der jeweiligen Kategorie

Personenwagen : 49 : I 22
Motorrad -] 10 | 88| |
Kleinmotorrad -2 | | 97 | |
Motorfahrrad -3 | | 97 | |
Schnelles E-Bike -L | | 99 | |
Langsames E-Bike -]5 | | 94 | |
Velo mﬁ 22 ! !35

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

m 3 Fahrzeuge und mehr
1 Fahrzeug

u 2 Fahrzeuge
Kein Fahrzeug
Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)

Der Anteil der Haushalte mit Auto ist von 1994 bis 2005
auf 89% angestiegen und danach wieder leicht auf 85%
gesunken. Der Velobesitz ist mit 7 Prozentpunkten
zurlickgegangen. Seit 2010 ist ein Anstieg der Haushalte
mit E-Bikes zu beobachten (von 2% auf 9%).

G 2.1.2.2 Fahrzeugbesitz der Haushalte, 1994-2015,
Kanton Aargau

Anteil Haushalte mit einem oder mehreren Fahrzeugen der jeweiligen
Kategorie

100%

/./.\._. === AULO
80% — ——————————————————

Motorrad
60%
1

20% Velo
20% el F-Bike?

% | /

1994 2000 2005 2010 2015

1 Velo und/oder E-Bike

2Vor 2010: keine separate Erhebung von E-Bikes. Anteile umfassen
schnelle und langsame E-Bikes.

Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)

Der Auto- und Velobesitz ist abhéngig von der Haus-
haltsgrésse. Je mehr Personen in einem Haushalt leben,
desto mehr Autos und Velos sind in der Regel vorhanden.
69% der Einpersonenhaushalte besassen 2015 ein oder
mehrere Autos. Bei den Zweipersonenhaushalte waren
es 91%; bei Haushalten mit 5 Personen und mehr sogar
96%. Uber die Halfte (56%) aller Haushalte mit drei
Personen oder mehr besassen mindestens zwei Autos.

G 2.1.2.3 Fahrzeugbesitz nach Haushaltsgrosse,
2015, Kanton Aargau

Autobesitz
| | | |
1 Person (! 31
2 2 Personen B 48 9
7
= 3 Personen 38 6
E |
0
>
£ 4 Personen 34 5
5 Personen und mehr 30 4
|

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

m 3 Fahrzeuge und mehr = 2 Fahrzeuge

1 Fahrzeug Kein Fahrzeug

Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)
In gut der Halfte (53%) aller Einpersonenhaushalte war
2015 mindestens ein Velo vorhanden. Zwei Drittel der

Haushalte mit vier Personen oder mehr besassen
mindestens drei Velos.

G 2.1.2.3 Fahrzeugbesitz nach Haushaltsgrosse,
2015, Kanton Aargau

Velobesitz

1 Person
2 Personen
3 Personen

4 Personen

Haushaltsgrosse

5 Personen und mehr

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

B 3 Fahrzeuge und mehr  ® 2 Fahrzeuge

1 Fahrzeug Kein Fahrzeug

Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)

In den stadtischen KernrGumen (Definition vgl. Kapitel 3.6
/ Glossar) war der Anteil an Haushalten mit Personen-
wagen (82%) kleiner als in Gebieten im Einflussgebiet
stadtischer Kerne (90%) oder in Gebieten ausserhalb
(88%). Der E-Bike und Motorradbesitz war im
Einflussgebiet stadtischer Kerne am hochsten.



G 2.1.2.4 Fahrzeugbesitz der Haushalte nach
Urbanisierungsgrad, 2015, Kanton Aargau

Anteil Haushalte mit einem oder mehreren Fahrzeugen der jeweiligen
Kategorie

Gebiete ausserhalb des
Einflusses stadtischer Kerne

Einflussgebiet stédtischer
Kerne

Stadtischer Kernraum

s s 70
0% 20% 40% 60% 80% 100%

= Auto Motorrad = E-Bike (langsame + schnelle) Velo

Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)

2.1.3 Fahrzeugverfigbarkeit

97% der Personen mit Fihrerausweis stand jederzeit
oder nach Absprache ein Auto zur Verfiigung. Dabei zeigt
sich ein leichter Unterschied nach Geschlecht. 83% der
Méanner und nur 78% der Frauen verfligten immer Uber
ein Auto. Deutlicher ist der Unterschied bei den jungen
Erwachsenen zwischen 18 und 24 Jahren und den
Erwerbslosen. 52% der jungen Erwachsenen und 63%
der Erwerbslosen verfligten jederzeit tber ein Auto. Mit
Blick auf die allgemeine Verfligbarkeit (jederzeit und nach
Absprache) gleicht sich diese Differenz wieder an.
Sowohl junge Erwachsene als auch Erwerbslose konnten
zu 40% bzw. 31% nach Absprache ein Auto benttzen.

83% der Bevolkerung verfligten Uber ein Velo. Es
bestehen deutliche Unterschiede zwischen den Alters-
klassen. 98% der 6- bis 17-Jahrigen stand ein Velo zur
Verfigung, wahrend es bei den Uber 65-Jahrigen 58%
waren.

10

G 2.1.3.1 Verfigbarkeit von Autos nach
Bevdlkerungsgruppen, 2015, Kanton Aargau

Bei Personen mit Filhrerausweis

Total s ———— 17 3

Méanner K] 16 2

Frauen 78 19 4

18-24 Jahre 7

25-64 Jahre 16 2

65 Jahre und mehr 8 4
Erwerbstétige 17 2
Erwerbslose 6
Nichterwerbspersonen 15 5

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

® Immer verfugbar © Nach Absprache verfiigbar = Nicht verfugbar

Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)

G 2.1.3.2 Verfugbarkeit von Velos nach
Bevdlkerungsgruppen, 2015, Kanton Aargau

Total

Méanner

Frauen

6-17 Jahre
18-24 Jahre
25-64 Jahre

65 Jahre und mehr

Erwerbstatige

Erwerbslose

Nichterwerbspersonen

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

= Immer verfugbar = Nach Absprache verfiigbar = Nicht verfiigbar

Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)



2.2 Abonnemente des
oOffentlichen Verkehrs

55% der Wohnbevolkerung im Kanton Aargau ab 16
Jahren waren 2015 im Besitz eines 6V-Abonnements.
Der grosste Teil (36%) besass ein Halbtax-Abo. 12%
verfigten Uber ein General-Abo und 9% Uber ein
Verbund-Abo. Die Verbreitung des Halbtax-Abos war
2010 am hochsten (38%) und ist seither gesunken. Auch
der Anteil von Verbund-Abos war ricklaufig um 4
Prozentpunkte. Zugelegt hat hingegen der Anteil von
General-Abonnementen, von 6% im Jahr 2005 auf 12%
im Jahr 2015. Dies im Unterschied zur schweizweiten
Entwicklung, wo der Anteil an General-Abonnements seit
2010 nicht mehr zunahm (vgl. BFS/ARE 2017).

G 2.2.1 Besitz von OV-Abonnementen, 2005-2015,
Kanton Aargau
in % der Bevdlkerung ab 16 Jahren

60%

Halbtaxabo

40%

=== Generalabo

20% Verbundabot
% -+ r ,
2005 2010 2015

12005: keine Angaben
Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)

T 2.2.1 Besitz von OV-Abonnementen nach
Bevolkerungsgruppen, 2015, Kanton Aargau

In % der jeweiligen Bevolkerungsgruppe

Halbtax- ~ General-  Verbund- At?z)/s-
Abo Abo Abo Total

Total 36.4 11.8 9.5 55.1
Geschlecht
Manner 314 135 8.5 511
Frauen 41.3 10.1 10.5 59.1
Alter
16-24 Jahre 31.2 251 24.2 725
25-64 Jahre 35.2 9.7 7.8 51.3
65 Jahre und mehr 43.7 11.1 6.2 57.6
Urbanisierungsgrad des Wohnorts
Stédtischer Kernraum 36.5 14.0 10.6 58.8
Einflussgebiet
stadtischer Kerne 37.6 9.2 8.7 52.2
Gebiete ausserhalb
des Einflusses
stadtischer Kerne 33.2 9.1 6.9 47.1
Anzahl Autos im Haushalt
Kein Auto 39.1 26.2 21.2 77.6
1 Auto 40.5 12.4 10.1 60.3
2 Autos 33.7 7.9 5.8 46.9
3 Autos und mehr 24.2 7.4 6.8 36.0

Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitét und Verkehr (2015)

Frauen besassen 2015 mit 59% insgesamt haufiger ein
0V-Abonnement als Manner (51%). Beim General-
Abonnement war jedoch der Anteil der Manner hoher.
Deutliche Unterschiede bestehen zwischen den Alters-
gruppen. Am hochsten war der Anteil an 0V-
Abonnementen bei den 16- bis 24-Jahrigen mit 73%.
Davon besassen 25% ein General-Abo. Die 25- bis 64-
Jahrigen wiesen den geringsten Anteil an 6V-Abos auf
(51%). Bei Personen ab 65 Jahren lag dieser mit 58%
wieder etwas hoher.

Der Besitz von 6V-Abos variiert je nach Urbanisie-
rungsgrad. In stadtischen Gebieten besassen 59% der
Bevdlkerung ein Abonnement, wahrend es in Gebieten
ausserhalb des Einflusses stadtischer Kerne 47% waren.

Personen aus Haushalten ohne Auto verflgten zu 78%
Uber ein O6V-Abo. Der Anteil an General-Abos war in
dieser Bevolkerungsgruppe am hdchsten (26%). Mit
steigender Anzahl Autos im Haushalt nimmt der Besitz
von 6V-Abos in der Regel ab.

221 Parkplatze und Haltestellen

Autoparkplatze

88% der Haushalte verfugten 2015 Uber einen Park- oder
Garagenplatz zu Hause. Dies sind gut 10% mehr als im
schweizweiten Durchschnitt. Je mehr Autos in einem
Haushalt vorhanden waren, desto hoher ist Ublicherweise
die Zahl der vorhandenen Parkplatze. Von den
Haushalten ohne Auto hatten noch 35% einen Parkplatz
zur Verflgung.

G 2.3.1.1 Verfugbarkeit von Autoparkplatzen zu
Hause nach Anzahl Autos im Haushalt, 2015, Kanton
Aargau

Verfluigbarkeit von Park- oder Garagenplatze

alle
Haushalte

Haushalte
ohne Auto

1 Auto

2 Autos

3 Autos
und mehr

0% 20% 40% 60% 80% 100%
m 3 Parkplatze und mehr m 2 Parkplatze

1 Parkplatz
Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)

Kein Parkplatz

63% der Erwerbstatigen stand ein Gratisparkplatz am
Arbeitsort zur Verfiigung. 20% konnten einen Bezahl-
parkplatz benutzen. 17% der Erwerbstatigen hatten
keinen Parkplatz. Vollzeiterwerbstatige (86%) und Arbeit-
nehmende mit Vorgesetztenfunktion (86%) hatten eine
grossere Parkplatzverfigbarkeit als die Gbrigen Erwerbs-
tatigen.
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G 2.3.1.2 Verfugbarkeit von Autoparkplatzen am
Arbeitsort nach Anstellungsgrad und beruflicher
Stellung, 2015, Kanton Aargau

Verfuigbarkeit von Park- oder Garagenplatzen unter den
Erwerbstatigen ab 18 Jahren

Vollzeiterwerbstatige

Teilzeiterwerbstéatige

Selbststandige/r

Arbeitnehmende mit
Vorgesetztenfunktion
Arbeitnehmende
ohne
Vorgesetztenfunktion

0% 50% 100%

B Gratisparkplatz ® Bezahlparkplatz = Kein Parkplatz

Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)

Veloabstellplatze

81% der Haushalte hatten zu Hause einen Veloabstell-
platz. Davon waren 40% Uberdeckt und 78% in einem
abschliessbaren Raum.

An den Etappenzielen waren in 82% der Félle Veloab-
stellplatze vorhanden. Die Halfte davon waren tberdeckt,
jedoch nur 32% in einem abschliessbaren Raum.

T 2.3.2.1 Verfugbarkeit von Veloabstellplatzen, 2015,
Kanton Aargau

Zu Hause verfugbar, in % der Haushalte mit Velo(s) 81.4
Leicht zugénglich, in % der Abstellplatze 29.9
Uberdeckt, in % der Abstellplatze 40.6
Mit Abschliessvorrichtung, in % der Abstellplatze 14.4
In abschliessbarem Raum, in % der Abstellplétze 78.4
An Etappenziel verfligbar, in % der Veloetappen 82.0
Leicht zugénglich, in % der Abstellplatze 54.8
Uberdeckt, in % der Abstellplatze 52.0
Mit Abschliessvorrichtung, in % der Abstellplatze 25.6
In abschliessbarem Raum, in % der Abstellplétze 325

Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)
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Haltestellen des offentlichen Verkehrs

95% der befragten Aargauer Bevdlkerung wohnte 2015
maximal 1 km von einer Haltestelle des offentlichen
Verkehrs entfernt. Fir gut die Halfte (52%) betrug die
Distanz sogar nur 300 Meter.

G 2.3.3.1 Erreichbarkeit von Haltestellen des
offentlichen Verkehrs, 2015, Kanton Aargau

Verteilung der Distanzen zwischen dem Wohngebaude und der
nachsten OV-Haltestelle

1%

4%

Bis 0,3 km
Uber 0,3 bis 0,5 km
m Uber 0,5 bis 1 km

= Uber 1 bis 2 km 5204
m Uber 2 km

26%

Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)



3 Verkehrsverhalten der Beviélkerung

Die Aargauerinnen und Aargauer legten im Jahr 2015 im
Schnitt 39.1 km pro Tag zuriick. Dies ist leicht weniger als
bei der letzten Erhebung 2010. Zwei Drittel dieser Distanz
wurden mit dem motorisierten Individualverkehr zurtick-
gelegt (Auto, Motorrader). Mit Abstand der héaufigste
Verkehrszweck war die Freizeit. 43% der taglichen
Distanzen wurden zu Freizeitzwecken zurtickgelegt. An
zweiter Stelle folgten mit 26% die Arbeitswege.

3.1 Mobile und nicht mobile
Personen

88% der befragten Aargauerinnen und Aargauer waren
2015 an einem durchschnittlichen Tag unterwegs und
gelten somit als mobil. An Werktagen war der Mobilitéts-
grad hoher als am Wochenende. In Bezug auf die Jahres-
zeiten waren im Frihling am meisten Personen mobil.

Frauen sind etwas weniger mobil als Manner (87%
gegenuber 90%). Am deutlichsten sind die Unterschiede
zwischen den Altersgruppen. Bei den unter 65-Jahrigen
waren rund 90% der Personen mobil, bei den 65- bis 79-
Jahrigen waren es noch 77% und bei den Uber 80-
Jahrigen noch lediglich 68%.

G 3.1.1 Mobile Personen nach Wochentag,
Jahreszeit und Bevélkerungsgruppen, 2015,
Kanton Aargau

Anteil der Bevolkerung ab 6 Jahren, der an einem durchschnittlichen
Tag im Verkehr unterwegs ist

Montag bis
Freitag

Samstag

Sonntag

Fruhling
Sommer

Herbst

Winter

Manner 90.0

Frauen 86.8

6-17 Jahre

18-24 Jahre

25-64 Jahre

65-79 Jahre

80 Jahre und
mehr

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

Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)
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12% der Befragten hatten am Stichtag ihre Wohnung
nicht verlassen, waren also nicht mobil. Die Griinde daftr
sind vielfaltig. Krankheit war bei 12% der Grund, 22%
hatten kein Bediirfnis, bei 15% war Hausarbeit der Grund
zu Hause zu bleiben, weitere 13% hinderte das Wetter.
G 3.1.2 Grinde fur Nichtmobilitat, 2015, Kanton
Aargau
Krankheit
Kein Bedurfnis
® Hausarbeit
u Wetter
m Arbeitsplatz zu
Hause
= Hatte Besuch
Koérperliche
Behinderung
Pflege von dritten
Personen

Anderes

= Kombinationen

Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)

3.2 Zurluckgelegte Strecken und
bendtigte Zeit

3.2.1 Tagesdistanz

Die Aargauer Bevolkerung legte 2015 im Schnitt 39.1 km
pro Tag zurlick. Diese mittlere Tagesdistanz lag 2005 mit
44.1 km am hochsten. Sie ist seit 1994 um 5.7 km ange-
stiegen. Im Vergleich zum schweizerischen Durchschnitt
war die mittlere Tagesdistanz im Kanton Aargau 2.3 km
langer.

G 3.2.1.1 Mittlere Tagesdistanz pro Person, 1994-
2015, Kanton Aargau

im Inland
km
60
40
40.9 et 40.7
: :i
0 r r r r
1994 2000 2005 2010 2015

Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)

14

G 3.2.1.1 Mittlere Tagesdistanz pro Person, 1994-
2015, Schweiz

im Inland
km
60
40
35.0 35.2
20
0 T r
1994 2000 2005 2010 2015

Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)

An Samstagen war die Tagesdistanz mit 44.2 km langer
als unter der Woche, an Sonntagen war sie am kirzesten
(34.8 km). Die jahreszeitlichen Schwankungen variieren
zwischen 34 km im Winter und 42 km im Frihling.

G 3.2.1.2 Mittlere Tagesdistanz pro Person nach
Wochentag und Jahreszeit, 2015, Kanton Aargau

im Inland

Montag bis
Freitag

Samstag

Sonntag

Frihling
Sommer
Herbst

Winter

50 km

Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)

Die Tagesdistanz von Frauen und Mannern unterscheidet
sich stark. Bei Frauen betrug sie mit 33.1 km deutlich
weniger als bei Mannern (45.1 km). Die Unterschiede
zwischen den Altersgruppen sind ebenfalls betrachtlich.
Die 25- bis 44-Jahrigen legten die grosste Distanz zurlick
(47.7 km). Die Tagesdistanzen der jungeren und alteren
Altersgruppen sind jeweils kirzer. Die kirzeste Tages-
distanz wiesen die Uber 80-Jahrigen mit 22.9 km auf. Bei
den 6- bis 17-Jahrigen betrug die Tagesdistanz 25.3 km.

Beziiglich Urbanisierungsgrad fallt auf, dass die Tages-
distanz von Personen im Einflussgebiet stadtischer Kerne
3.4 km langer war, als in den anderen beiden
Raumtypen.



G 3.2.1.3 Mittlere Tagesdistanz pro Person nach
Bevodlkerungsgruppen, 2015, Kanton Aargau

im Inland

Manner

Frauen

6-17 Jahre

18-24 Jahre

25-44 Jahre

45-64 Jahre

65-79 Jahre

80 Jahre und mehr

Stadtischer Kernraum

Einflussgebiet
stadtischer Kerne

Gebiete ausserhalb
des Einflusses
stadtischer Kerne

0 20 40 60 km

Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)

3.2.2  Tagesunterwegszeit

Die Aargauer Bevolkerung war 2015 im Schnitt 89
Minuten pro Tag unterwegs. Warte- und Umsteigezeiten
nicht eingerechnet waren es 82 Minuten. Von 1994 bis
2005 stieg die Tagesunterwegszeit an, erreichte 2005
das Maximum von 104 Minuten und sank seither wieder.
2010 und 2015 entsprach die Tagesunterwegszeit der
Aargauerinnen und Aargauern den durchschnittlichen
schweizerischen Werten. Der Anstieg der taglichen
Unterwegszeit vor und der entsprechende Rickgang
nach 2005 war im Kanton Aargau etwas deutlicher.

G 3.2.2.1 Mittlere Tagesunterwegszeit pro Person,
1994-2015, Kanton Aargau

im Inland

Min
120

100

80
60
40
20

0
1994 2000 2005 2010 2015

= mit Warte- und Umsteigezeiten = ohne Warte- und Umsteigezeiten
Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)

G 3.2.2.1 Mittlere Tagesunterwegszeit pro Person,
1994-2015, Schweiz

im Inland

Min
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1994 2000 2005 2010 2015

= mit Warte- und Umsteigezeiten = ohne Warte- und Umsteigezeiten

Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)

Analog zu den Tagesdistanzen war die Tagesunterwegs-
zeit am Samstag (94 Minuten) und im Frihling (94
Minuten) am léangsten.

G 3.2.2.2 Mittlere Tagesunterwegszeit pro Person
nach Wochentag und Jahreszeit, 2015, Kanton
Aargau

im Inland, mit Warte- und Umsteigezeiten

Montag bis Freitag
Samstag
Sonntag

Frihling
Sommer
Herbst
Winter

100

Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015) Min

Die  Tagesunterwegszeit verhdlt sich  beziglich
Geschlecht und Altersgruppe &hnlich wie die Tages-
distanz. Manner waren knapp 10 Minuten langer pro Tag
unterwegs als Frauen. Bei den Altersgruppen sticht keine
einzelne Gruppe hervor. Alle Personen zwischen 18 und
64 Jahren waren etwa gleich lang unterwegs. Jiingere
und &altere Personen waren jeweils kiirzer unterwegs.
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Bezogen auf den Urbanisierungsgrad unterschied sich
die Tagesunterwegszeit von der Tagesdistanz. Personen
im stadtischen Kernraum waren am langsten unterwegs,
obwohl sie nicht die langsten Distanzen zurticklegten.

G 3.2.2.3 Mittlere Tagesunterwegszeit pro Person

nach Bevélkerungsgruppen, 2015, Kanton Aargau
im Inland, mit Warte- und Umsteigezeiten

Méanner

Frauen

6-17 Jahre

18-24 Jahre

25-44 Jahre

45-64 Jahre

65-79 Jahre

80 Jahre und mehr

Stadtischer Kernraum

Einflussgebiet
stadtischer Kerne
Gebiete ausserhalb
des Einflusses
stadtischer Kerne

0 30 60 90 120 Min

Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)

3.2.3  Etappen, Wege, Ausgange?

Neben den Tagesdistanzen und Tagesunterwegszeiten
sind Etappen, Wege und Ausgéange weitere Kenngréssen
zur Beschreibung des Verkehrsverhaltens. Diese Kenn-
grossen sind besonders bei der Analyse der Verkehrs-
zwecke und der Verkehrsmittelwahl relevant. Abbildung G
3.2.3.1 zeigt, wie die drei Grossen zueinander in
Beziehung stehen.

Eine Etappe ist die kleinste Einheit eines Weges und wird
mit einem einzigen Verkehrsmittel zurtickgelegt. Sobald
das Verkehrsmittel gewechselt wird, beginnt eine neue
Etappe.

Ein Weg kann aus einer oder mehreren Etappen
bestehen. Das heisst, wahrend eines Weges kann das
Verkehrsmittel gewechselt werden. Ein Weg wird durch
seinen Zweck definiert, welcher sich nach der Art der
Aktivitat am Zielort richtet (z.B. Arbeiten). Ist der Zielort
erreicht, endet der Weg. Wenn der Zweck wechselt, der
Ruckweg angetreten wird oder nach einem langeren
Zwischenhalt, beginnt ein neuer Weg. Der Mikrozensus
unterscheidet die Wegzwecke Arbeit, Ausbildung,
Einkauf, Freizeit, geschéftliche Tatigkeit und Dienstfahrt
sowie Service und Begleitung.

Eine Abfolge von Wegen, die zu Hause beginnen und
wieder zu Hause enden, wird als Ausgang bezeichnet.

% Die Ausfiihrungen stiitzen sich auf Kapitel 3.2.3 des Berichts
BFS/ARE (2017), Verkehrsverhalten der Bevolkerung. Ergebnisse
des Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2015

G 3.2.3.1 Zusammenhang zwischen den Kenngréssen Etappe, Weg und Ausgang

b

1. Etappe

[

2. Etappe

» B »

3 SR

1. Weg: Arbeit 2. Weg: Freizeit ﬂ*i'/ 3. Weg: Ruckfahrt ’ /\
> I M‘} A

1 Ausgang mit zwei Zwecken: Arbeit und Freizeit /\

| S

Quelle: BFS/ARE (2017), Verkehrsverhalten der Bevolkerung. Ergebnisse des Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2015
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G 3.2.3.2 Zusammensetzung der Ausgange und
Wege, 2015, Kanton Aargau

Anzahl Wege pro Ausgang: Anteile

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

1 Weg =2 Wege ® 3 und mehr Wege

Anzahl Etappen pro Weg: Anteile

e e e

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

1 Etappe ®2 Etappen ®3und mehr Etappen

Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)

Ein Ausgang bestand 2015 in 64% der Félle aus zwei
Wegen, d.h. einem Hinweg an einen Zielort mit einer
bestimmten Aktivitdt und einem Ruckweg nach Hause. In
23% der Félle wurden zwei oder mehr Aktivitaten
miteinander kombiniert, es resultierten also drei oder
mehr Wege. In 13% der Falle bestand ein Ausgang nur
aus einem einzigen Weg mit Start- und Zielort zu Hause.

Die Wege bestanden in 80% der Falle aus einer Etappe.
In den Ubrigen 20% bestand ein Weg aus mehreren
Etappen, d.h. das Verkehrsmittel wurde im Laufe des
Wegs gewechselt.

Eine Etappe mass im Schnitt 8.7 km und dauerte 18.2
Minuten. Ein Weg war durchschnittlich 12.1 km lang und
dauerte 27.4 Minuten. Die Durchschnittsdistanz eines
Ausgangs betrug 24.6 km bei einer Dauer von 58.3
Minuten.

T 3.2.3.1 Mittlere Distanz und Dauer der Etappen,
Wege und Ausgénge, 2015, Kanton Aargau

Mittlere Mittlere

Distanz, km Dauer, Mint

Etappen 8.7 18.2
Wege 12.1 27.4
Ausgénge 24.6 58.3

1 Wege und Ausgéange: inkl. Warte und Umsteigezeiten
Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)

G 3.2.3.3 Mittlere Anzahl Etappen, Wege und
Ausgéange pro Person und Tag, 1994-2015, Kanton

Aargau
im Inland
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Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)

Im Schnitt absolvierten die Aargauerinnen und Aargauer
2015 4.5 Etappen, 3.2 Wege und 1.3 Ausgange pro Tag.
Diese Werte sind gegentber 2010 leicht zurlck-
gegangen. Eine leichte Zunahme fand zwischen 1994
und 2000 statt.

3.24 Die Kenngrdssen des Verkehrs-
verhaltens im Vergleich

Bei der Entwicklung der Tagesdistanz, der Tagesunter-
wegszeit und der taglichen Anzahl Etappen Uber die
letzten 20 Jahre fallt auf, dass alle drei Kenngrdéssen
zwischen 1994 und 2000 angestiegen sind. Die tagliche
Anzahl Etappen erreichte 2000 ihren Ho6chststand,
wahrend die Tagesunterwegszeit und die Tagesdistanz
bis 2005 nochmals deutlich anstiegen. Nach 2005 stellte
sich ein Rickgang ein, welcher bei der Tagesunter-
wegszeit am deutlichsten ausfiel. Uber die gesamte Zeit-
spanne betrug der Anstieg bei der Tagesdistanz 17%, bei
der Tagesunterwegszeit 18%.

G 3.2.4.1 Mittlere Tagesdistanz, Tagesunterwegszeit
und tagliche Anzahl Etappen pro Person, 1994-2015,
Kanton Aargau

Index 1994 = 100
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Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)



Zwischen den verschiedenen Bevdlkerungsgruppen sind
einige Unterschiede zu beobachten.

Trotz einer deutlichen Differenz bei der Tagesdistanz
legten beide Geschlechter im Schnitt 4.5 Etappen pro
Tag zurtick. Ein wichtiger Treiber flrr grosse Distanzen ist
die Autoverfugbarkeit. Wer Uber ein Auto verflgt, legte in

Muster zeigt sich bei Erwerbstatigen gegeniber
Nichterwerbspersonen. Der Urbanisierungsgrad
beeinflusst die Anzahl taglicher Etappen und die
Tagesunterwegszeit. In stadtischen Kernrdumen waren
die Personen am langsten unterwegs (90.1 Minuten) und
legten am meisten Etappen zurlck.

der Regel fast doppelt so lange Distanzen (45.4 km)
zuriick wie Personen ohne Auto (24.8). Das gleiche

T 3.2.4.1 Kenngréssen des Verkehrsverhaltens nach Wochentagen und Bevdlkerungsgruppen, 2015, Kanton
Aargau

Durchschnittswerte pro Person und Tag; im Inland

Tagesunterwegs-
zeit, Min (mit
Warte- und Anzahl Anzahl

Tagesdistanz, km Umsteigezeiten) Etappen Anzahl Wege Ausgange
Total 39.1 88.8 4.5 3.2 1.3
Wochentag
Montag bis Freitag 39.0 88.3 4.9 3.5 1.4
Samstag 44.2 94.5 4.2 3.1 1.2
Sonntag 34.8 85.3 2.7 2.1 1.0
Alter
6-17 Jahre 25.3 76.7 4.8 3.4 15
18-24 Jahre 44.5 96.7 5.9 3.4 1.2
25-44 Jahre 47.7 96.1 4.8 3.5 1.4
45-64 Jahre 42.4 93.9 4.4 3.3 1.4
65-79 Jahre 25.9 75.1 3.4 2.5 1.2
80 Jahre und mehr 22.9 58.6 2.3 1.9 0.9
Geschlecht
Méanner 45.1 93.5 4.5 3.3 13
Frauen 33.1 84.1 4.5 3.2 1.3
Autoverfugbarkeit
Immer verfiigbar 45.4 92.9 4.2 3.4 1.4
Nach Absprache verfuigbar 42.4 104.6 6.0 3.4 1.3
Nicht verfugbar 24.8 87.4 4.9 2.8 1.3
Erwerbstatus
Erwerbstatige 46.4 95.9 4.9 3.5 1.4
Erwerbslose 40.6 86.2 4.1 3.2 13
Nichterwerbspersonen 27.9 78.5 3.7 2.6 1.2
Urbanisierungsgrad des Wohnorts
Stédtischer Kernraum 38.0 90.1 4.8 3.3 1.3
Einflussgebiet stadtischer Kerne 41.4 89.0 4.2 3.2 1.3
Gebiete ausserhalb des Einflusses stadtischer Kerne 38.0 83.2 4.1 3.1 1.3

Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)
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3.3 Eingesetzte Verkehrsmittel

3.3.1 Ubersicht Uiber alle Verkehrsmittel
(Modalsplit)

Zwei Drittel der Tagesdistanz wurden mit dem motori-
sierten Individualverkehr (Autos, Motorrader) zurtickge-
legt. Von diesen 26 km wurden 25.4 km mit dem Auto
zuriickgelegt. Fur ein knappes Viertel der Tagesdistanz
(24%) wurde der offentliche Verkehr benutzt (9.3 km).
Der Fuss- und Radverkehr kam bei 7% der Tagesdistanz
zum Einsatz. Bezogen auf die Tagesunterwegszeit und
die Anzahl Etappen hat der Fuss- und Radverkehr
hingegen einen grosseren Anteil. Knapp die Halfte (45%)
aller Etappen wurden zu Fuss, mit dem Velo oder E-Bike
zuriickgelegt. Der Anteil des Fuss- und Radverkehrs an
der Unterwegszeit belief sich auf 38% bzw. 31.3 Minuten.

Bei der Tagesdistanz unterscheidet sich die Aargauer
Bevolkerung kaum vom schweizerischen Durchschnitt.
Einzig der Fuss- und Radverkehrsanteil lag im Kanton
Aargau 1 Prozentpunkt tiefer. Unterschiede bestanden
bei der Anzahl Etappen. Im Kanton Aargau wurden mehr
Etappen mit dem motorisierten Individualverkehr (MIV)
zuriickgelegt  (40% gegenuber 37%). Auch die
Tagesunterwegszeit mit dem MIV war langer (45 Minuten
gegenuber 42 Minuten).

G 3.3.1.1 Verkehrsmittelwahl Kanton Aargau, 2015
Anteile im Inland

Tagesdistanz

Tagesunterwegszeit (ochne
Warte- und Umsteigezeiten)
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B Fuss- und Radverkehr
u Offentlicher Verkehr

Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)

G 3.3.1.1 Verkehrsmittelwahl Schweiz, 2015
Anteile im Inland
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Tagesunterwegszeit (ohne
Warte- und Umsteigezeiten)
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Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)

T 3.3.1.1 Verkehrsmittel Kanton Aargau und Schweiz,
2015

Durchschnittswerte pro Person im Inland

Tagesunter-
Tagesdistanz, wegszeit?, Anzahl
km Min. Etappen

AG CH AG CH AG CH

Total 39.1 368 816 822 4.5 4.9
Fuss- & Radverkehr 2.7 2.8 313 340 2.0 2.3
zu Fuss 1.7 19 26.7 298 1.7 2.1
Velo 0.9 0.8 4.3 4.0 0.3 0.2
E-Bike 0.1 0.1 0.3 0.3 0.0 0.0

Motor. Individualverkehr 26.0 244 37.0 349 1.8 1.8

Motorfahrrad 0.0 0.0 0.1 0.1 0.0 0.0
Kleinmotorrad 0.0 0.1 0.1 0.2 0.0 0.0
Motorrad 0.5 0.4 0.9 0.8 0.0 0.0
Auto 254 238 359 339 1.8 1.7
Offentlicher Verkehr 9.3 9.0 11.0 115 0.6 0.7
Postauto 0.1 01 03 0.3 0.0 0.0
Tram 0.2 0.4 0.6 1.5 0.1 0.1
Bus 0.9 1.0 2.6 3.1 0.2 0.3
Eisenbahn 8.1 7.5 7.4 6.7 0.3 0.3
Ubrige 1.1 0.7 2.4 1.8 0.1 0.1

1 ohne Warte- und Umsteigezeiten

Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)

Seit 1994 stieg der Anteil des offentlichen Verkehrs an
der Tagesdistanz von 14.8% auf 23.9% stark an. Der
Anteil des Fuss- und Radverkehrs sank zwischenzeitlich
leicht, ist ab 2010 aber wieder etwas angestiegen. Die
Abnahme des MIV-Anteils war mit 3.5 Prozentpunkten
deutlich. Diese Abnahme widerspiegelt sich jedoch nicht
in den absoluten Zahlen: die mittlere mit dem MIV
zurlickgelegte Tagesdistanz stieg um 2.6 km an.

Auf gesamtschweizerischer Ebene fand eine ahnliche
Entwicklung statt wie im Kanton Aargau. Einzig die
Abnahme des Anteils des Fuss- und Radverkehrs traf
dort nicht ein.
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G 3.3.1.2 Verkehrsmittelwahl Aargau, 1994-2015

Anteile an der Tagesdistanz im Inland

0% 20% 40% 60% 80%
7.8
Fuss- & gf
Radverkehr E 6.5
| 6.9
o ) ) ) 69.9
Motorisierter 70.4
Individual- 69.7
verkehr 70.8
| 66.4
14.8
Offentlicher 12 ?.8 4
| 23.9
7.4
. 10.3
Ubrige 5.8
3.0
2.8

1994 2000 ®=2005 m=2010 m2015

Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitét und Verkehr (2015)

G 3.3.1.2 Verkehrsmittelwahl Schweiz, 1994-2015
Anteile an der Tagesdistanz im Inland

0% 20% 40% 60% 80%

Fuss- &
Radverkehr

NNooN~N
O>No O

Motorisierter ' ' '
Individual- 69.
verkehr 66.4
] 66.1

Offentlicher 17.4
Verkehr ;

Ubrige E

1994 2000 ®=2005 ®=2010 m2015

4.6
5.3

N w

.0
A4
9

[N

Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)

Die Eisenbahn war mit Abstand das schnellste Verkehrs-
mittel bei einer mittleren Geschwindigkeit von 64.2 km/h.
An zweiter Stelle stand das Auto mit 37.9 km/h, gefolgt
von Motorrad (35.4 km/h) und Kleinmotorrad (27.9 km/h).
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G 3.3.1.3 Mittlere Geschwindigkeit der
Benutzer/innen der Landverkehrsmittel, 2015,
Kanton Aargau

im Inland

zu Fuss

Velo

E-Bike
Motorfahrrad
Kleinmotorrad
Motorrad
Auto
Postauto
Tram

Bus

Eisenbahn

ki
Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)

2015 war eine Etappe mit der Eisenbahn im Durchschnitt
25.1 km lang. Eine durchschnittliche Autoetappe war mit
14.2 km deutlich kirzer. Eine Etappe mit dem E-Bike
mass gut das Doppelte einer Veloetappe (6.4 km
gegenuber 3.1 km). Eine durchschnittliche Motorrad-
etappe war mit 27.9 km relativ lange — bei den Werten
von Motorrad wie auch E-Bike ist jedoch das grosse
Vertrauensintervall zu beachten. An der Dauer der Etap-
pen zeigt sich, dass langsame Verkehrsmittel tendenziell
bei kiirzeren und schnelle bei langeren Distanzen einge-
setzt wurden.

T 3.3.1.2 Mittlere Etappenlange und -dauer nach
Verkehrsmittel, 2015, Kanton Aargau

im Inland

Etappenlange, Etappendauer,
Verkehrsmittel km Min
Alle Verkehrsmittel 8.7 18.2
zu Fuss 1.0 15.7
Velo 3.1 14.8
E-Bike 6.4 225
Motorfahrrad 2.6 7.0
Kleinmotorrad 6.0 13.3
Motorrad 27.9 47.9
Auto 14.2 20.1
Postauto 7.0 17.7
Tram 31 10.2
Bus 4.3 12.3
Eisenbahn 25.1 23.0
Ubrige 18.3 40.5

Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)

Die Etappenléangen der verschiedenen Verkehrsmittel
kénnen mit Hilfe der Summenhaufigkeit verglichen
werden. 80% der Etappen zu Fuss waren maximal 1 km
lang. 66% der Veloetappen massen zwischen 0.2 km und
2 km. Beim E-Bike waren 36% der Etappen langer als 5
km. Bei der Eisenbahn waren 69% der Etappen langer
als 10 km. Hingegen erstreckten sich nur 38% der Auto-
etappen tUber mehr als 10 km.



G 3.3.1.4 Haufigkeit der Etappenléangen nach
ausgewahlten Verkehrsmitteln, 2015, Kanton Aargau

im Inland
100%
80%
60%
40%
20% +——
— »~
% " T T T ]
0 0.2 0.5 1 2 3 5 10 >10
zu Fuss g \/€]0 km
== E-Bike g AULO
Bus und Tram Eisenbahn

Lesebeispiel: 25% der zu Fuss zuriickgelegten Etappen waren
maximal 0.2 km lang und 58% maximal 0.5 km lang

Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)

Viele Wege wurden ausschliesslich mit dem motorisierten
Individualverkehr (48.4%), zu Fuss (26.4%) oder mit dem
Velo (7.9%) zuriickgelegt. Da Haltestellen des
offentlichen Verkehrs in der Regel zu Fuss erreicht
wurden (Fusswege ab 25 Metern gelten als eine Etappe),
wurde der 6V praktisch immer mit einem weiteren
Verkehrsmittel kombiniert. Kombinationen von zwei
Verkehrsmitteln waren haufig: 8.9% der Wege wurden zu
Fuss und mit dem offentlichen Verkehr, 4.6% zu Fuss
und mit dem motorisierten Individualverkehr zuriickgelegt.
Kombinationen von mehr als zwei Verkehrsmitteln waren
selten.

G 3.3.1.5 Anteile der Verkehrsmittel und
Verkehrsmittelkombinationen an der Anzahl Wege,
2015, Kanton Aargau

im Inland 0% 10% 20% 30% 40% 50%

nur motorisierter
Individualverkehr

nur zu Fuss
zu Fuss + 6ffentlicher Verkehr
nur Velo

zu Fuss + MIV
Uibrige Verkehrsmittel /
Kombinationen
zu Fuss + Velo +
oV
zu Fuss +
MIV + 6V

zu Fuss + Velo

MIV: motoisierter Individualverkehr, 6V: 6ffentlicher Verkehr
Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)

Die Anteile der Verkehrsmittel variieren je nach Wochen-
tag. Unter der Woche lag der Anteil der Tagesdistanzen,
welche mit der Eisenbahn zurtickgelegt wurden, bei 23%.

Am Sonntag betrug der Anteil nur 13%. Dafiir stieg am
Wochenende der Anteil mit dem Auto zuriickgelegter
Strecken auf Uber 70% verglichen zu 62% unter der
Woche.

Die Jahreszeiten wirkten sich vor allem auf die Distanz-
anteile der Velos und motorisierten Zweirader aus. Im
Frihling und Sommer waren diese hoher als wahrend
des restlichen Jahres.

G 3.3.1.6 Verkehrsmittelwahl nach Wochentag und
Jahreszeit, 2015, Kanton Aargau

Anteile an der Tagesdistanz im Inland

Winter - 1

Frihling 1 4
Sommer - 3

Herbst - 3

Montag - Freitag 1 3
Samstag - 4
Sonntag - 13 1

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

zu Fuss ® Velo (inkl. E-Bike)
B Motorisierte Zweirader u Auto

Offentlicher Strassenverkehr Eisenbahn

Ubrige

Zahlen zu den Zweiradern nach Jahreszeit statistisch nur bedingt
zuverlassig

Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)

Bei der Wahl der Verkehrsmittel gibt es Unterschiede
zwischen den Bevolkerungsgruppen. Manner legten
einen etwas grosseren Teil ihrer Tagesdistanzen mit dem
Auto zuriick als Frauen. Der Anteil der Distanzen zu Fuss
war bei Frauen hingegen doppelt so gross. Die 6V-
Nutzung war bei 18- bis 24- Jahrigen Uberdurchschnittlich
hoch (42% der taglich zuriickgelegten Distanzen), auch
Personen ab 65 Jahren benutzten den o6ffentlichen
Verkehr haufig (33%). Die 24- bis 65-Jahrigen legten am
meisten Distanzen mit dem Auto (72%) zurtick.

Das Haushaltseinkommen beeinflusste die Verkehrsmit-
telwahl nur geringfiigig.

Personen in stadtischen Kernen benutzen weitaus
haufiger den offentlichen Verkehr (30%), als die
Bevdlkerung in den Einflussgebieten stadtischer Kerne
(15%) oder in Gebieten ausserhalb (21%). Daflir waren
dort die Anteile des Autos entsprechend hoher.
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G 3.3.1.8 Verkehrsmittelwahl nach
Bevolkerungsgruppen und Urbanisierungsgrad,
2015, Kanton Aargau

Anteile an der Tagesdistanz im Inland

Méanner

Frauen

6-17 Jahre
18-24 Jahre
25-64 Jahre

65 Jahre und mehr

monatl. Haushalt-
einkommen bis 4 000 Fr. |

4001 - 8 000 Fr.
8 001 - 12 000 Fr.

Mehr als 12 000 Fr.

Stadtischer Kernraum

Einflussgebiet stadtischer
Kerne i

Gebiete ausserhalb des

Einflusses stadt. Kerne

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

zu Fuss ® Velo (inkl. E-Bike)
B Motorisierte Zweirader u Auto

Offentl. Strassenverkehr Eisenbahn

Ubrige

(Zahl): statistisch nur bedingt zuverlassig
Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)

3.3.2 Motorisierter Individualverkehr

Der motorisierte Individualverkehr (MIV) umfasst Autos
und Motorréader, Kleinmotorrader sowie Motorfahrrader
(zusammengefasst als motorisierte Zweirader).?

2015 legten die Aargauerinnen und Aargauer im Schnitt
25.4 km pro Tag mit dem Auto zurlick. Diese Distanz
stieg zwischen 1994 und 2005 von 23 km auf 30.2 km an.
Seit 2005 nahm die mit dem Auto absolvierte
Tagesdistanz wieder ab. Die durchschnittliche Unter-
wegszeit mit dem Auto betrug 2015 35.9 Minuten. Die
Tagesunterwegszeit entwickelte sich analog zur Tages-
distanz: zwischen 1994 und 2005 stieg sie deutlich an
und nahm anschliessend wieder ab. Bei den Etappen
zeigt sich ein anderes Bild. Die maximale Anzahl Etappen
wurde im Jahr 2000 erreicht.

Die motorisierten Zweirader spielten eine geringe Rolle.
Die durchschnittlichen Tagesdistanzen lagen in den
Jahren 1994-2015 immer unter 1 km.

® Definiton gemass BFS/ARE (2017), Verkehrsverhalten der

Bevolkerung. Ergebnisse des Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr
2015, Kapitel 3.3.2
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G 3.3.2.1 Motorisierter Individualverkehr, 1994-2015,
Kanton Aargau

Durchschnittswerte pro Person und Tag, im Inland
Tagesdistanz, km
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mAuto mMotorisierte Zweirader
Tagesunterwegszeit, Min

ohne Warte- und Umsteigezeit
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Anzahl Etappen
25

2.0

21 2.0 2.0
15 - 18

1.0

0.5

0.0

1994 2000 2005 2010 2015
mAuto ®Motorisierte Zweiréder
Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)

Die langsten Distanzen mit dem Auto wurden an
Samstagen zurlickgelegt (31.4 km).

Generell legten Manner um die Halfte langere Distanzen
mit dem Auto zuriick als Frauen. Auch die Nutzung von
motorisierten  Zweirddern  kann  eher  Mannern
zugeschrieben werden. Motorrader wurden vor allem an
Sonntagen und im Sommer benutzt. Der
Urbanisierungsgrad und die Autoverfligbarkeit sind
ausschlaggebend fir die zurlickgelegten Distanzen.
Personen, die in landlichen Gebieten leben oder immer
Uber ein Auto verfugen, legten langere Distanzen zurick.



T 3.3.2.1 Motorisierter Individualverkehr nach
Wochentag, Jahreszeit und Bevoélkerungsgruppen,
2015, Kanton Aargau

Mittlere Tagesdistanz pro Person, km, im Inland

Klein- Motor-

Auto  Motorrad  motorrad fahrrad
Total 25.4 0.53 0.03 0.02
Wochentag
Montag bis Freitag 24.2 0.40 0.04 0.01
Samstag 31.4 (025  (0.00) ( 0.07)
Sonntag 25.1 1.44  ( 0.01) ( 0.00)
Jahreszeit
Friihling 27.8 0.35  ( 0.03) ( 0.03)
Sommer 25.4 1.24  ( 0.05) ( 0.01)
Herbst 27.0 (018)  ( 0.01) ( 0.03)
Winter 21.6 0.37  ( 0.02) ( 0.01)
Geschlecht
Manner 29.9 0.80 0.04 0.03
Frauen 20.9 (0.27) (.0.01) (0.01)
Alter
6-17 Jahre 11.9 0.00  ( 0.03) ( 0.06)
18-24 Jahre 20.9 0.97 ( 0.08) 0.00
25-64 Jahre 322 0.67 ( 0.02) ( 0.02)
65 Jahre und mehr 12.5 (0.21) (. 0.03) 0.00
Autoverfugbarkeit
Immer verflgbar 345 0.69 ( 0.03) ( 0.02)
Nach Absprache
verfiigbar 16.5 0.85  ( 0.03) 0.00
Nicht verflighar 7.4 (0.14) (0.18) (. 0.05)
Urbanisierungsgrad des Wohnorts
Stadtischer Kernraum 22.6 0.61 ( 0.01) 0.03
Einflussgebiet stéadtischer
Kerne 29.4 0.62 ( 0.06) ( 0.02)
Gebiete ausserhalb des
Einflusses stadtischer
Kerne 27.1 ( 0.06) 0.00 0.00

(Zahl): statistisch nur bedingt zuverléssig
Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)

Der Anteil an Autodistanzen, die auf der Autobahn
zurickgelegt wurden, sank von 2010 bis 2015 um 7
Prozentpunkte auf 33%. Der Anteil auf Hauptstrassen
zuriickgelegten Autodistanzen blieb unverandert.

G 3.3.2.2 Benutzung der verschiedenen
Strassenkategorien bei Fahrten mit dem Auto, 2010
und 2015, Kanton Aargau

Anteile an der Tagesdistanz im Inland

2010 40 20 40
2015 33 20 47
| |
0% 20% 40% 60% 80% 100%

® Autobahnen und -strassen
= Hauptstrassen
Ubrige Strassen inkl. Strassenkategorie unbekannt

Ouelle: BFS. ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)

Im Jahr 2015 wurden mit jedem Personenwagen rund
12'000 km zuriickgelegt. Die meisten Fahrten wurden im
Inland (89%), ein kleinerer Teil (11%) im Ausland
gemacht. Mit Erstwagen wurden fast doppelt so viele
Kilometer gefahren als mit Zweitwagen. Mit
zunehmendem Alter eines Fahrzeugs nahm die Fahr-
leistung ab. In grosseren Haushalten wurden langere
Distanzen zurlickgelegt als in kleinen.

G 3.3.2.3 Fahrleistung der Personenwagen, 2015,
Kanton Aargau

Nur Personenwagen, die sich im Besitz von Haushalten befinden;
Fahrleistung in den 12 Monaten vor dem Befragungstag

Fahrzeug-Km

0 5'000 10'000 15'000
Durchschnitt alle L !
Personenwagen | s -
Erstwagen i|.2'256 1657
Zweitwagen 7'225 703
Ubrige 4'177 572
bis 3 Jahre 12'191 1736
4-6 Jahre 11'443 1709
7-9 Jahre 11'112 1353
10-12 Jahre 10'065 1320
13 Jahre und mehr 8'343 729
1 Person 10i438 I1 276
2 Personen 10'?05 :I. 341
3 Personen 1:I.'048 | 1379
4 Personen 1|1'783 I 1433
5 Personen und mehr 1|1'525 | 1739

Distanz im Inland Distanz im Ausland

Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)

Mit Motorradern wurden rund 2400 km gefahren. Dies ist
etwa ein Flnftel der Distanz, welche mit Autos zurtick-
gelegt wurde. Die Fahrleistung eines Erstmotorrads war
gut doppelt so gross wie jene eines Zweitmotorrads. Mit
zunehmender Starke des Motors wurden deutlich mehr
Kilometer zuriickgelegt. Besonders zeigt sich dies bei der
im Ausland zuriickgelegten Distanz.
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G 3.3.2.4 Fahrleistung der Motorrader, 2015, Kanton

Aargau

Nur Motorréder, die sich im Besitz von Haushalten befinden (ohne
Kleinmotorrader); Fahrleistung in den 12 Monaten vor dem

Befragungstag

Durchschnitt alle Motorrader

Erstmotorrad
Zweitmotorrad

Ubrige

Hubraum bis 125 ccm
126 bis 749 ccm

750 bis 999 ccm
1000 ccm und mehr

Distanz im Inland

Fahrzeug-Km

4'000

0 1'000 2'000  3'000
1'9I46 I437
- 2'143 490
- 1'044 |216
- 722 0
- 1'444 14
- 1'9|47 236
- 1'525| 472
' |
862

2'424
|

Distanz im Ausland

Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)

unterwegs.

lag

mindestens zwei Personen im Auto.

Im Durchschnitt waren 2015 pro Auto 1.6 Personen
Besetzungsgrad
Personen pro Auto leicht hoher. Am geringsten war der
Besetzungsgrad in den Jahren 2000 und 2005. Am
wenigsten besetzt waren Autos auf Arbeitswegen. Bei
94% dieser Fahrten sass nur eine Person im Auto. Bei
knapp der Hélfte aller Etappen zu Freizeitzwecken waren

1994 mit 1.7

G 3.3.2.5 Durchschnittlicher Besetzungsgrad der
Personenwagen, 1994-2015, Kanton Aargau

im Inland, Anzahl Personen pro Auto, distanzgewichtet

2.0

15

1.0

0.5

0.0
1994

2005 2010

Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)

G 3.3.2.6 Besetzungsgrad der Personenwagen nach Verkehrszweck,

2015, Kanton Aargau

Anteile der verschiedenen Besetzungsgrade an den Etappen

100%

] | | | | |
Alle Zwecke? 70
Arbeit 94
Ausbildung 79
Einkauf 66
Freizeit 56
| | | | |
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%
1 Person = 2 Personen m 3 Personen m 4 Personen und mehr

1 enthélt auch geschéftliche Tatigkeit, Dienstfahrt, Service und Begleitung sowie tbrige Zwecke
(Zahl): statistisch nur bedingt zuverlassig

Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)
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3.3.3  Offentlicher Verkehr

Der offentliche Verkehr* beinhaltet Eisenbahnen und den
offentlichen Strassenverkehr, also Busse, Trams und
Postautos. Mit der Eisenbahn werden die langsten
Distanzen zuriickgelegt. 2015 waren es durchschnittlich
8.1 km. Seit 1994 hat sich diese Distanz verdoppelt. Im
offentlichen Strassenverkehr bewegte sich dieser Wert
rund um 1 km pro Tag. Der hoéhere Wert fur 2005 ist
wegen der kleinen Stichprobegrésse nur bedingt
interpretierbar (Vertrauensintervall).

2015 wurden im Offentlichen Strassenverkehr die
langsten Distanzen mit dem Bus (0.9 km) zuriickgelegt.
Mit Postauto und Tram wurden 0.1 km bzw. 0.2 km
gefahren.

G 3.3.3.1 Offentlicher Verkehr, 1994-2015, Kanton

Aargau
Durchschnittswerte pro Person und Tag; im Inland

Tagesdistanz, km
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Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitét und Verkehr (2015)

Auch die Tagesunterwegszeit mit der Eisenbahn stieg
seit 1994 stetig an und erreichte 2015 7.4 Minuten pro
Person und Tag. Im Gegensatz zu den téaglichen
Distanzen nahm die Tagesunterwegszeit auch beim

* Definition geméass BFS/ARE (2017), Verkehrsverhalten der
Bevolkerung. Ergebnisse des Mikrozensus Mobilitaét und Verkehr
2015, Kapitel 3.3.3

offentlichen Strassenverkehr zu. Geringer war die
Dynamik bei den Etappen. Die Anzahl Etappen stieg seit
1994 nur minim an. Trotz viel kirzeren Distanzen wurden
gleich viele Etappen mit dem offentlichen Strassen-
verkehr wie mit der Eisenbahn zuriickgelegt.

Die Nutzung von Eisenbahn, Tram und Bus war unter der
Woche deutlich héher als am Wochenende. Im Herbst
und im Winter wurde die Eisenbahn etwas haufiger
genutzt. Personen zwischen 18 und 24 Jahren nutzen
den offentlichen Verkehr, insbesondere Bahn und Bus,
am intensivsten. Die zurlickgelegten Distanzen mit der
Eisenbahn waren mehr als doppelt so lang wie in den
Ubrigen Altersklassen. Manner legten — analog zum Auto
— um einen Drittel langere Wege mit der Bahn zuriick als
Frauen. In stadtischen R&umen wurde die Eisenbahn
haufiger benutzt als in landlichen.

T 3.3.3.1 Offentlicher Verkehr nach Wochentag,
Jahreszeit und Bevdlkerungsgruppen, 2015, Kanton
Aargau

Mittlere Tagesdistanz in km im Inland pro Person

Eisenbahn  Postauto Tram Bus
Total 8.1 0.1 0.2 0.9
Wochentag
Montag bis Freitag 9.0 0.1 0.2 1.1
Samstag 7.3 0.1 0.1 0.8
Sonntag 4.5 0.1 0.0 0.3
Jahreszeit
Fruhling 7.8 0.2 0.2 1.0
Sommer 7.9 (0.0) 0.3 0.7
Herbst 8.4 0.1 0.1 1.1
Winter 8.2 0.1 0.2 0.8
Geschlecht
Manner 9.6 0.1 0.2 0.9
Frauen 6.6 0.1 0.2 0.9
Alter
6-17 Jahre 6.0 0.3 0.1 1.6
18-24 Jahre 16.4 (0.1) 0.7 1.6
25-64 Jahre 7.5 0.1 0.2 0.8
65 Jahre und mehr 7.6 0.1 0.0 0.5
Autoverfugbarkeit
Immer verfugbar 6.3 0.1 0.1 0.3
Nach Absprache
verfiigbar 17.3 0.1 0.8 1.6
Nicht verflgbar 10.1 (0.6) (0.3 2.3
Urbanisierungsgrad des Wohnorts
Stadtischer Kernraum 10.3 0.1 0.2 0.9
Einflussgebiet
stadtischer Kerne 4.9 0.2 0.1 0.9
Gebiete ausserhalb
des Einflusses
stadtischer Kerne 6.9 (0.2) 0.3 0.8

(Zahl): statistisch nur bedingt zuverlassig

Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)

Die Wege mit dem offentlichen Verkehr setzen sich
haufig aus mehreren Verkehrsmitteln zusammen, oft mit

25



einer Etappe zu Fuss. Die haufigste Kombination war ,zu
Fuss + Tram/Bus“ mit einem Anteil von 32% der Wege.
Am zweithaufigsten, mit einem Anteil von je 22%, waren
die Kombinationen ,zu Fuss + Tram/Bus + Eisenbahn®
bzw. ,zu Fuss + Eisenbahn®. Alle tbrigen Kombinationen
waren weitaus seltener und nahmen weniger als 6% der
Anzahl Wege ein.

G 3.3.3.2 Anteile der Verkehrsmittelkombinationen
an der Anzahl Wege mit dem 6ffentlichen Verkehr,

2015, Kanton Aargau
0% 20% 40%

Zu Fuss + Tram/Bus

Zu Fuss + Tram/Bus +
Eisenbahn

Zu Fuss + Eisenbahn
Zu Fuss + MIV + Eisenbahn
Zu Fuss + Velo + Eisenbahn

Zu Fuss + Postauto

Zu Fuss + MIV + Tram/Bus +
Eisenbahn

Zu Fuss + MIV + Tram/Bus

Zu Fuss + Velo + Tram/Bus +
Eisenbahn
Ubrige
Verkehrsmittelkombinationen

MIV: motorisierter Individualverkehr
Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)

Knapp die Halfte aller Fussetappen von und zu den
Haltestellen des offentlichen Verkehrs war maximal 300
Meter lang. Uber 90% aller Fussetappen waren kiirzer als
1 km.

G 3.3.3.3 Distanzverteilung der Fussetappen von
und zu den Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs,
2015, Kanton Aargau

im Inland

3%

Bis 0,3 km

Uber 0,3 bis 0,5 km
= Uber 0,5 bis 1 km
= Uber 1 bis 2 km
m Uber 2 km

45%

24%

Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)

Personen mit einem General-Abo oder einem Verbund-
Abo nutzten dieses zum grossten Teil fir Arbeitswege
(39% bzw. 55%). Bei Personen mit einem Verbund-Abo
war der Anteil an Ausbildungswegen an den mit dem
offentlichen Verkehr zurlickgelegten Distanzen am
hochsten. Personen mit Halbtax-Abo nutzten dies zu
einem grossen Teil fir Freizeitwege. Ebenfalls sehr hoch
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war der Anteil an Freizeitwegen bei Personen ohne 6V-
Abo.

G 3.3.3.4 Abonnementsnutzung nach Verkehrszweck,
2015, Kanton Aargau

Anteile an der mit dem 6ffentlichen Verkehr gefahrenen Tagesdistanz
im Inland

i M .

o) 10 0 |6l @
Halbtax-Abo 35 10 [ a (D)
Verbund-Abo 55 13 B 23 (m 1)

Kein Abo m 6 39 @ 28
| | |

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

u Arbeit ® Ausbildung

Einkauf Freizeit

Geschéftl. Tatigkeit, Dienstfahrt ~ ® Service- und Begleitwege

Ubrige

(Zahl): statistisch nur bedingt zuverlassig
Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)

Der grosste Teil der Tagesdistanzen (45%) wurde 2015
mit dem Fernverkehr zuriickgelegt. Der Regionalverkehr
kam auf 28% der Eisenbahnkilometer, 8% entfielen auf
den Regioexpressverkehr. Bezlglich der Etappen nahm
der Regionalverkehr mit 51% den grossten Anteil ein.

G 3.3.3.5 Benutzung der Eisenbahn nach
Zugskategorien, 2015, Kanton Aargau

Anteile im Inland

Tagesdistanz 45 8 28 19

Anzahl Etappen 25 8 51 15
! ! !
0% 20% 40% 60% 80%  100%
m Fernverkehr (IC, EC, IR usw.)
m Regioexpressverkehr

Regionalverkehr (S-Bahn, R usw.)
Zugskategorie unbekannt
Ouelle: BFS. ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)



3.34 Fuss- und Radverkehr (inkl. E-Bikes)

Die befragten Aargauerinnen und Aargauer legten 2015
zu Fuss pro Tag durchschnittlich 1.7 km zuriick. Sie
benétigten daftr 26.7 Minuten. Mit Velos oder E-Bikes
wurde taglich 1 km gefahren. Die mittlere Unterwegszeit
betrug 4.6 Minuten. Die zu Fuss absolvierten Kilometer
stiegen zwischen 1994 und 2005 auf ein Maximum von
1.9 km pro Tag an. Seit 2005 nahm die zuriickgelegte
Distanz wieder ab. Beim Velo war eine gegenlaufige
Entwicklung zu beobachten. Die Werte sanken von 1994
bis 2005 und stiegen danach wieder an.

G 3.3.4.1 Fuss- und Radverkehr, 1994-2015, Kanton
Aargau

Durchschnittswerte pro Person und Tag, im Inland

Tagesdistanz, km
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ohne Warte- und Umsteigezeiten
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Anzahl Etappen
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zu Fuss ® Velo (inkl. E-Bike)
Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)

Am Wochenende wurden etwas langere Distanzen zu
Fuss zurtckgelegt als unter der Woche. Mit Velos oder E-
Bikes wurden hingegen unter der Woche die langsten
Distanzen gefahren. Die zu Fuss zurickgelegten
Distanzen variieren kaum nach Jahreszeit. Mit Velos
wurden im Frihling (1.1 km) und Sommer (1.3 km)
deutlich langere Strecken gefahren als im Herbst (0.7 km)
oder Winter (0.6 km). Gewisse Zahlen zu den E-Bikes
sind aufgrund der geringen Stichprobengrosse statistisch

nur bedingt zuverlassig und wurden daher nicht weiter
interpretiert.

Zwischen den Geschlechtern fallt auf, dass Frauen
langere Distanzen zu Fuss gingen, Manner jedoch
doppelt so lange Distanzen mit dem Velo zuriicklegten.
Die langsten Velodistanzen fuhren die 6- bis 17-Jahrigen
mit durchschnittlich 1.3 km pro Tag. Wer nur nach
Absprache oder kein Auto zur Verfigung hatte,
absolvierte langere Strecken zu Fuss und mit dem Velo,
als jene, die immer Uber ein Auto verfligen konnten. Die
stadtische Bevolkerung war ausserdem langer zu Fuss
oder mit dem Velo unterwegs als die Bevélkerung im
Einflussgebiet stadtischer Kerne oder ausserhalb.

T 3.3.4.1 Fuss- und Radverkehr nach Wochentag,
Jahreszeit und Bevdlkerungsgruppen, 2015, Kanton
Aargau

Mittlere Tagesdistanz in km im Inland pro Person

zu Fuss Velo E-Bike
Total 1.71 0.91 0.08
Wochentag
Montag bis Freitag 1.64 0.97 0.11
Samstag 1.56 0.83 ( 0.03)
Sonntag 2.19 0.74 0.00
Jahreszeit
Fruhling 1.65 1.07 ( 0.09)
Sommer 1.70 1.30 ( 0.14)
Herbst 1.88 0.73 0.09
Winter 1.61 0.58 (.0.00)
Geschlecht
Manner 1.58 1.15 0.10
Frauen 1.84 0.67 0.06
Alter
6-17 Jahre 1.78 1.32 *
18-24 Jahre 1.84 0.95 ( 0.05)
25-64 Jahre 1.71 0.97 0.07
65 Jahre und mehr 1.61 0.38 0.18
Autoverflgbarkeit
Immer verfigbar 1.53 0.76 ( 0.05)
Nach Absprache
verfiigbar 2.34 1.36 0.26
Nicht verflugbar 2.36 1.06 ( 0.20)
Urbanisierungsgrad des Wohnorts
Stadtischer Kernraum 1.83 1.02 0.07
Einflussgebiet
stadtischer Kerne 1.57 0.73 ( 0.07)

Gebiete ausserhalb
des Einflusses

stadtischer Kerne 1.58 0.91 (011)

(Zahl): statistisch nur bedingt zuverlassig
* Zahl entfallt, da E-Bikes frihestens ab 14 Jahren zugelassen

Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)
Bei den E-Bikes war der Anteil der Arbeitswege an der

Tagesdistanz hoher als bei den Velos (31% gegenuber
26%). Auch die zu Freizeitzwecken gefahrenen Strecken
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nahmen bei den E-Bikes einen hdheren Anteil ein. Wege
zu Ausbildungszwecken fehlten beim E-Bike hingegen
ganzlich.

G 3.3.4.2 Benutzung von Velo und E-Bike nach
Verkehrszweck, 2015, Kanton Aargau
Anteile an der Tagesdistanz im Inland

Velo 8 54 2
E-Bike 8 58 4
0% 20% 40% 60% 80% 100%
m Arbeit  ® Ausbildung Einkauf Freizeit Ubrige

Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)
Eine E-Bike-Etappe (6.4 km) war im Schnitt doppelt so

lange wie eine Velo-Etappe (3.1 km). Noch ausgepréagter
war dieser Unterschied bei Etappen zu Arbeitszwecken:
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diese massen 2.9 km beim Velo gegeniber 6.8 km beim
E-Bike. Bei Etappen fir Einkaufszwecke unterschieden
sich die Etappenléangen weniger stark. Bei den E-Bike-
Distanzen ist der grosse Schwankungsbereich
(Vertrauensintervall) zu beachten.

G 3.3.4.3 Mittlere Lange der Velo- und E-Bike-
Etappen nach Verkehrszweck, 2015, Kanton Aargau
im Inland 0 2 4 6 8 10 km

Alle
Zwecke

3.1

Arbeit
Ausbildung -
Einkauf -
4.9

Freizeit

Uibrige

Velo = E-Bike
Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)



3.4 Verkehrszwecke
341 Ubersicht Uiber alle Verkehrszwecke

Freizeit ist mit Abstand der haufigste Verkehrszweck. Im
Jahr 2015 wurden im Kanton Aargau 43% der Tages-
distanzen zu Freizeitzwecken zuriickgelegt. Es folgten die
Zwecke Arbeit mit 26% und Einkauf mit 13% der
taglichen Distanzen. Mit Blick auf die Tagesunterwegszeit
fallt der Freizeitverkehr noch starker ins Gewicht. Die
Halfte der Tagesunterwegszeit ging auf dieses Konto. Die
Arbeitswege bendtigten hingegen einen geringeren Anteil
an Zeit. Bei der Anzahl Wege fallt der vergleichsweise
hohe Anteil der Einkaufswege auf.

Im Vergleich zum schweizerischen Durchschnitt nahmen
die Arbeitswege im Kanton Aargau einen um 2 Prozent-
punkte héheren Anteil der Tagesdistanz ein. Die Ubrigen
Differenzen bewegen sich im Bereich von 1 Prozent-
punkt. Grundsatzlich waren die Anteile der Verkehrs-
zwecke im Kanton Aargau etwa gleich verteilt wie in der
gesamten Schweiz.

Mit Blick auf die effektiven Distanzen und Zeiten wurden
im Kanton Aargau weitere Distanzen zuriickgelegt,
jedoch etwas weniger Zeit dafir aufgewendet. Die Tages-
distanz war mit 39.1 km im Kanton Aargau 2.3 km langer
als im schweizerischen Durchschnitt. Zu dieser Differenz
trugen langere Arbeits-, Ausbildungs-, Einkaufs- und
Freizeitwege bei. Der deutlichste Unterschied lag bei den
Arbeitswegen mit 1.2 km. Die Tagesunterwegszeit
hingegen war im Kanton Aargau rund 1.6 Minuten kdirzer.
Einzig die Arbeitswege nahmen im Kanton Aargau etwas
mehr Zeit in Anspruch (17.9 Minuten gegentber 17.3
Minuten).

Die Anzahl Wege unterschied sich nur in geringem
Masse. Im Kanton Aargau wurden etwas weniger Wege
pro Person zuriickgelegt (3.24 gegentber 3.37).

G 3.4.1.1 Bedeutung der Verkehrszwecke, 2015,
Kanton Aargau

Anteile im Inland

Tagesdistanz

Tagesunterwegszeit!

Anzahl Wege

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

um Arbeit
Einkauf
Geschéftl. Tatigkeit, Dienstfahrt = Service- und Begleitwege

= Ausbildung
Freizeit
Ubrige

Imit Warte- und Umsteigezeiten
Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitét und Verkehr (2015)

G 3.4.1.1 Bedeutung der Verkehrszwecke, 2015,
Schweiz
Anteile im Inland

| | |
Tagesdistanz E 13 44 7 EZ
Tagesunterwegszeitt 15 50 5 H]i
Anzahl Wege 7 22

38 451
l l l |

0% 20%  40% 60% 80%  100%
® Ausbildung

| Arbeit
Einkauf Freizeit
Geschéft. Tatigkeit, Dienstfahrt ® Service- und Begleitwege
Ubrige
Imit Warte- und Umsteigezeiten
Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)

T 3.4.1.1 Bedeutung der Verkehrszwecke, 2015,
Kanton Aargau

Durchschnittswerte pro Person; im Inland

Tagesunter-

Tages- wegszeit?, Anzahl

distanz, km Min. Wege

Total 39.1 88.8 3.24

Arbeit 10.1 17.9 0.70

Ausbildung 2.2 5.2 0.24

Einkauf 5.0 12.8 0.73

Freizeit 16.9 44.4 1.26
Geschéftliche Tatigkeit,

Dienstfahrt 2.6 4.2 0.12

Service- und Begleitwege 1.6 2.9 0.16

Ubrige 0.7 1.3 0.03

Imit Warte- und Umsteigezeiten
Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)

G 3.4.1.1 Bedeutung der Verkehrszweck, 2015,
Schweiz

Durchschnittswerte pro Person; im Inland

Tagesunter-

Tages- wegszeit?, Anzahl

distanz, km Min. Wege

Total 36.8 90.4 3.37

Arbeit 8.9 17.3 0.71

Ausbildung 1.9 5.5 0.25

Einkauf 4.8 13.2 0.75

Freizeit 16.3 45.2 1.30
Geschéftliche Tatigkeit,

Dienstfahrt 2.6 4.4 0.12

Service- und Begleitwege 1.8 3.6 0.21

Ubrige 0.7 1.3 0.03

Imit Warte- und Umsteigezeiten
Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)
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Uber die Zeit gesehen stieg der Anteil der Arbeitswege an
der Tagesdistanz seit 1994 stetig an, von 19% auf 26%.
Die Anteile der Ausbildungswege nahmen ebenfalls zu.
Die Anteile der Einkaufswege schwankten zwischen 14%
und 10%; bei den Freizeitwegen lag das Maximum mit
einem Anteil von 49% im Jahr 1994. Das Minimum lag im
Jahr 2010 bei einem Anteil von 38%.

G 3.4.1.2 Anteile der Verkehrszwecke an der
Tagesdistanz, 1994-2015, Kanton Aargau

im Inland 0% 20% 40% 60%

19 |
A

Arbeit

Ausbildung

Einkauf

Freizeit

Geschéftliche Tatigkeit,
Dienstfahrt

Service- und
Begleitwege!

Ubrige

1994 2000
11994: Daten nicht vorhanden
Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)

= 2005 = 2010 m 2015

Die haufigsten Zwecke eines Ausgangs waren Freizeit
(38%), Einkauf (17%), Arbeit (15%) oder Ausbildung
(7%). Bei knapp einem Finftel der Ausgange wurden
verschiedene Zwecke kombiniert. Dabei war die
Verbindung von Freizeit- und Einkaufswegen mit 4% am
héufigsten, gefolgt von Arbeit und Einkauf mit 3% und
Arbeit und Freizeit mit 2%.

Die Freizeitwege hatten die hochsten Anteile an den
Tagesdistanzen bei allen Verkehrsmitteln bis auf den
offentlichen Strassenverkehr. Bei Fusswegen, Fahrten
mit dem Velo oder einem motorisierten Zweirad lagen die
Anteile jeweils Uber der Hélfte der zuriickgelegten Kilo-
meter. Im o6ffentlichen Strassenverkehr und bei der
Eisenbahn kamen die Arbeits- und Ausbildungswege auf
die hochsten Anteile. Der Verkehrszweck Dienstfahrten
wies beim Auto und der Eisenbahn die hochsten
Distanzanteile auf.
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G 3.4.1.3 Anteile der Verkehrszwecke und
Verkehrszweckekombinationen an der Anzahl
Ausgénge, 2015, Kanton Aargau

im Inland
0% 10% 20% 30% 40%

Nur Freizeit

Nur Einkauf

Nur Arbeit

Nur Ausbildung

Einkauf + Freizeit

Nur Service und Begleitung
Arbeit + Einkauf

Arbeit + Freizeit

Freizeit + Service und
Begleitung

Nur geschéftliche Tatigkeit,
Dienstfahrt

Ubrige Verkehrszwecke und
-kombinationen

Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)

G 3.4.1.4 Verkehrszwecke nach Verkehrsmittel,
2015, Kanton Aargau

Anteile an der Tagesdistanz im Inland

zu Fuss 1)1
Velo (inkl. E-Bike) 54 1)
Motorisierte Zweirader
Auto 8 ﬂ 1
C")ffentli\(jg(rekreitrrassen- 27 e
Eisenbahn 35 615
O‘I%) 50I% 100%
u Arbeit = Ausbildung
Einkauf Freizeit

Geschéftl. Tatigkeit, Dienstfahrt = Service- und Begleitwege
Ubrige

(Zahl): statistisch nur bedingt zuverléassig

Ouelle: BFS. ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)

Die Verkehrszwecke unterschieden sich nach Jahres-
zeiten nur geringfiigig. Im Frihling und Herbst waren die
Distanzanteile der Freizeitwege etwas héher, diejenige
der Arbeitswege dafir leicht geringer.

Im Wochenverlauf sind deutliche Unterschiede festzu-
stellen. Von Montag bis Freitag nahmen die Arbeitswege
mehr als einen Drittel aller zuriickgelegten Distanzen ein.
Am Wochenende erreichten die Freizeitwege Spitzen-
werte von 62% der Tagesdistanz am Samstag und 85%
am Sonntag.



G 3.4.1.6 Verkehrszwecke nach Wochentag und
Jahreszeit, 2015, Kanton Aargau

Anteile an der Tagesdistanz im Inland

|
Winter | 513
Frihling | 8
Sommer | 7
Herbst ‘ 7
Montag - Freitag | 9
Samstag | ms
Sonntag | i 6
0% 20% 40% 60% 80% 100%
B Arbeit ® Ausbildung
Einkauf Freizeit
Geschéftl. Tatigkeit, Dienstfahrt ® Service- und Begleitwege
Ubrige

Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)

Der Anteil der Arbeitswege an der Tagesdistanz war bei
Méannern um die Halfte langer als bei Frauen (30%
gegenuber 20%). Bei Dienstfahrten war der
Geschlechterunterschied noch  ausgepragter.  Bei
Méannern machten diese 11% der Tagesdistanz aus, bei
Frauen nur 1%. Daftr nahmen bei den Frauen Einkaufs-
und Freizeitwege hohere Anteile ein.

Die Unterschiede nach Altersgruppen sind bei den
Arbeits- und Freizeitwegen am deutlichsten. Im erwerbs-
fahigen Alter (18-24 und 25-64 Jahre) nahmen die
Arbeitswege knapp einen Drittel der zuriickgelegten
Distanzen ein. Bei jlingeren sowie &lteren Personen
waren die Anteile der Arbeitswege jeweils geringer und
die Anteile der Freizeitwege deutlich héher. Ausbildungs-
wege waren wichtige Verkehrszwecke bei Kindern und
Jugendlichen (6-17 Jahre) und jungen Erwachsenen (18-
24 Jahre).

Je nach Urbanisierungsgrad variieren die Anteile der
Verkehrszwecke an der Tagesdistanz leicht. In Einfluss-
gebieten stadtischer Kerne fielen die Anteile der Arbeits-
wege kirzer und jene der Freizeitwege langer aus, als in
den stadtischen Kernrdaumen und in landlichen Gebieten.

G 3.4.1.7 Verkehrszwecke nach
Bevdlkerungsgruppen und Urbanisierungsgrad,
2015, Kanton Aargau

Anteile an der Tagesdistanz im Inland

I
Ménner 1152
Frauen :IE 1
6-17 Jahre i
18-24 Jahre 544
25-64 Jahre 9
65 Jahre und mehr £s5
Stadtischer Kernraum 6 3
Einflussgebiet | r
stadt. Kerne | 8 n 1
Gebiete ausserhalb P E 1
d. Einflusses stadt. Kerne |
0% 20% 40% 60% 80% 100%
u Arbeit = Ausbildung
Einkauf Freizeit
Geschaftl. Tatigkeit, Dienstfahrt = Service- und Begleitwege
Ubrige

Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)
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3.4.2 Arbeitswege

Unter Arbeitswegen werden alle Pendlerwege zwischen
dem Wohnort und der Arbeitsstatte verstanden. Strecken,
die im Rahmen der Arbeit selbst zurlickgelegt werden,
zéhlen nicht dazu und werden als Dienstfahrten erfasst.”
Fur 61% der auf Arbeitswegen zuriickgelegten Distanzen
wurde das Auto benutzt. An zweiter Stelle, mit einem halb
so grossen Anteil, folgte die Eisenbahn (29%).
Zusammen mit dem o6ffentlichen Strassenverkehr (4%)
lag der 6V-Anteil somit bei einem Drittel aller Distanzen.
Die Distanzen zu Fuss zurlickgelegter Arbeitswege waren
gering, daflr fiel dieses Verkehrsmittel bei der Tages-
unterwegszeit (13%) und der Anzahl Etappen (32%)
deutlich stérker ins Gewicht.

Arbeitswege machten im Jahr 2015 rund 26% der zurtck-
gelegten Tagesdistanzen aus. Dies waren 10.1 km pro
Person und Tag. Wird nur die erwerbstéatige Bevolkerung
betrachtet, betrug der Distanzanteil der Arbeitswege 35%.
Unter der Woche lag dieser Anteil nochmals héher (35%
auf die gesamte Bevolkerung gesehen und 46% bei der
erwerbstatigen  Bevdlkerung). Bei  erwerbstatigen
Méannern nahmen die Arbeitswege einen um 7 Prozent-
punkte hoheren Anteil an der Tagesdistanz ein als bei
erwerbstéatigen Frauen. Im Schnitt waren die Arbeitswege
der Manner 4 km langer als jene der Frauen.

® Quelle: BFS/ARE (2017), Verkehrsverhalten der Bevélkerung.
Ergebnisse des Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2015, Kapitel
3.4.2

Ein durchschnittlicher Arbeitsweg war 14.5 km lang und
dauerte 25.7 Minuten. Ein durchschnittlicher Arbeitsweg
setzte sich aus 1.6 Etappen zusammen. Bei Frauen lag
dieser Wert mit 1.7 hoher als bei Mannern mit 1.5
Etappen.

G 3.4.2.1 Verkehrsmittelwahl auf Arbeitswegen, 2015,
Kanton Aargau

Anteile im Inland

Tagesdistanz

Tagesunterwegszeit (ohne
Warte- und Umsteigezeiten)

Anzahl Etappen

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

zu Fuss = Velo (inkl. E-Bike)
B Motorisierte Zweiréder = Auto
Offentlicher Strassenverkehr Eisenbahn

Ubrige

Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)

T 3.4.2.1 Kenngrdssen der Arbeitswege, 2015, Kanton Aargau

Durchschnittswerte; im Inland

Anteil der
Anteil der Arbeitswege an der Anteil der
Arbeitswege an der  Tagesunterwegszeit, Arbeitswege an allen ~ Anzahl Arbeitswege
Tagesdistanz, in % in % Wegen, in % pro Person und Tag
Zeitbedarf? Anzahl
erwerbs- erwerbs- erwerbs- erwerbs- Distanz pro pro Etappen
gesamte tétige gesamte tatige gesamte tétige gesamte tatige Arbeitsweg, Arbeitsweg, pro
Bev. Bev. Bev. Bev. Bev. Bev. Bev. Bev. km Min. Arbeitsweg
Total 25.8 35.0 20.2 29.7 215 32.1 0.7 1.1 14.5 25.7 1.6
Wochentag
Montag bis Freitag 35.1 46.4 27.4 40.6 26.5 40.1 0.9 15 14.7 25.9 1.6
Samstag 6.2 8.2 5.3 6.5 7.1 8.3 0.2 0.3 12.2 22.6 1.4
Sonntag 2.0 3.0 1.5 2.3 2.9 4.6 0.1 0.1 11.7 21.7 1.4
Geschlecht
Manner 29.9 37.6 23.7 32.2 25.4 35.6 0.8 1.3 16.0 26.3 15
Frauen 20.3 30.8 16.2 26.3 17.4 28.0 0.6 1.0 12.2 24.8 1.7

Linkl. Warte- und Umsteigezeiten
Bev. = Bevdlkerung

Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)
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3.4.3 Ausbildungswege

Unter Ausbildungswegen werden alle Wege zur
Erreichung einer Bildungsstatte (z.B. Schule, Universitét,
Kurslokal) verstanden.® Das Auto und die Eisenbahn
kamen je fur ungefdhr 40% der zuriickgelegten
Ausbildungswege auf. Knapp die Halfte (46%) der
Distanzen wurden mit dem 6ffentlichen Verkehr zurick-
gelegt. Mit einem Anteil von 6% der Distanzen nahm der
Fussverkehr einen vergleichsweise hohen Anteil ein.
Bezogen auf die Tagesunterwegszeit war der Anteil des
Fussverkehrs am zweithdchsten, bezogen auf die Anzahl
Etappen war er bei den Ausbildungswegen am héchsten
im Vergleich mit den anderen Verkehrszwecken.

Insgesamt stellten die Ausbildungswege mit 5.5% der
Tagesdistanz einen eher untergeordneten Verkehrszweck
dar. Bei Personen in einer Ausbildung war dieser
Verkehrszweck jedoch haufig. Diese Personen legten
23% ihrer Tagesdistanz fur Ausbildungszwecke zuriick.
Unter der Woche war dieser Wert mit 36.1 km nochmals
deutlich hoher.  Zwischen  den  Geschlechtern
unterscheiden sich die Anteile der Ausbildungswege an
der Tagesdistanz deutlich (27.9% bei Mannern gegen-
Uber 17.8% bei Frauen). Diese Differenz besteht auch in
Bezug auf die durchschnittliche Lange eines Ausbildungs-
wegs. Bei Mannern betrug diese 9.9 km, bei Frauen 7.6
km. In Abhangigkeit vom Alter steigen die Anteile der
Ausbildungswege an der téglichen Distanz. Bei Kindern
zwischen 6 und 12 Jahren betrug der Anteil 11.6%, bei

® Quelle: BFS/ARE (2017), Verkehrsverhalten der Bevélkerung.
Ergebnisse des Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2015, Kapitel
3.4.3

Jugendlichen zwischen 13 und 17 Jahren in Ausbildung
bereits 24.1% wund bei den Uber 18-Jahrigen in
Ausbildung 30.1%. Diese Differenzen stehen im Zusam-
menhang mit der LaAnge der Wege. Bei Kindern war ein
Ausbildungsweg im Schnitt 1.4 km lang, bei Uber 18-
Jahrigen 22.3 km. Wird die tagliche Unterwegszeit
betrachtet, gleichen sich die Werte der verschiedenen
Altersgruppen an. Der Anteil der Ausbildungswege an
allen Wegen ist bei Kindern (6 - 12 Jahre) mit 46.5% am
hochsten.

Ein durchschnittlicher Ausbildungsweg war 2015 8.9 km
lang und dauerte 21.5 Minuten. Der Weg setzte sich aus
1.6 Etappen zusammen.

G 3.4.3.2 Verkehrsmittelwahl auf Ausbildungswegen,
2015, Kanton Aargau

Anteile im Inland

Tagesdistanz

Tagesunterwegszeit (ohne
Warte- und Umsteigezeiten)

Anzahl Etappen

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

zu Fuss = Velo (inkl. E-Bike)
® Motorisierte Zweirader = Auto
Offentlicher Strassenverkehr Eisenbahn

Ubrige
(Zanhl): statistisch nur bedingt zuverlassig
Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)

T 3.4.3.1 Kenngrdssen der Ausbildungswege, 2015, Kanton Aargau

Durchschnittswerte; im Inland

Anteil der
Anteil der Ausbildungswege an
Ausbildungswege an der Anteil der Anzahl
der Tagesdistanz, in  Tagesunterwegszeit, Ausbildungswege an  Ausbildungswege pro Anzahl
% in % allen Wegen, in % Person und Tag Etappen
Distanz Zeitbedarf! pro
Bev. in Bev. in Bev. in Bev. in pro Ausbil- pro Ausbil- Ausbil-
gesamte Aus-  gesamte Aus-  gesamte Aus-  gesamte Aus- dungsweg, dungsweg, dungs-
Bev. bildung Bev. bildung Bev. bildung Bev. bildung km Min. weg
Total 5.5 23.0 5.9 28.8 7.5 37.1 0.2 1.2 8.9 21.5 1.6
Wochentag
Montag -
Freitag 6.0 36.1 7.6 41.2 9.3 48.4 0.3 1.8 7.1 20.6 1.6
Samstag 5.8 3.0 2.6 2.7 1.9 2.8 0.1 0.1 43.4 41.2 1.3
Sonntag 2.9 3.9 1.2 3.2 1.8 3.9 0.0 0.1 26.4 27.8 1.1
Geschlecht
Méanner 5.8 27.9 6.1 30.7 8.0 37.4 0.3 1.2 9.9 21.8 1.6
Frauen 5.2 17.8 5.6 26.8 7.1 36.6 0.2 1.3 7.6 21.1 1.7
Alter
6-12 Jahre 11.6 11.6 26.3 26.3 46.5 46.5 1.6 1.6 14 11.7 1.0
13-17 Jahre 24.5 24.1 30.4 29.9 36.0 35.8 1.2 1.2 7.0 21.7 2.0
18 Jahre
und mehr 4.4 30.1 3.3 30.4 2.5 23.1 0.1 0.8 22.3 36.7 2.2

Linkl. Warte- und Umsteigezeiten
Bev. = Bevdlkerung

Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)
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3.4.4 Einkaufswege

Als Einkaufswege werden Wege fiur Einkaufe,
Besorgungen wie Post- oder Bankgange sowie fiur die
Inanspruchnahme von Dienstleistungen (z.B. Arzt-
besuche) zuriickgelegte Wege kategorisiert.” Die zum
Einkaufen zurlickgelegten Distanzen wurden zum aller-
grossten Teil mit dem Auto absolviert (78%). An zweiter
Stelle folgte die Eisenbahn mit 11%. Zeitmassig und in
Bezug auf die Anzahl Etappen nahm der Fussverkehr
relativ hohe Anteile ein: knapp ein Drittel der taglichen
Unterwegszeit (29%) und 38% der Anzahl Etappen.

Insgesamt lag der Anteil der Einkaufswege an den taglich
zuriickgelegten Distanzen bei 12.8%. Am hdchsten war
der Distanzanteil am Samstag mit 16.3%. Unter der
Woche belief sich der Wert auf 14%.

Es besteht ein deutlicher Unterschied zwischen den
Geschlechtern. Frauen wendeten 16.2% ihrer taglich
zuriickgelegten Distanzen zum Einkaufen auf, Manner
nur 10.2%. In absoluten Zahlen waren die Einkaufswege
der Manner im Durchschnitt lAnger als jene der Frauen.

" Quelle: BFS/ARE (2017), Verkehrsverhalten der Bevoélkerung.
Ergebnisse des Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2015, Kapitel
34.4

Im Jahr 2015 war ein durchschnittlicher Einkaufsweg 6.8
km lang, dauerte 17.6 Minuten und setzte sich aus 1.3
Etappen zusammen. Im Vergleich mit den Arbeits-, Aus-
bildungs- oder Freizeitwegen, war die Distanz der
Einkaufswege die kirzeste aller Verkehrszwecke.

G 3.4.4.2 Verkehrsmittelwah! auf Einkaufswegen,
2015, Kanton Aargau

Anteile im Inland

Tagesdistanz

Tagesunterwegszeit (ochne
Warte- und Umsteigezeiten)

Anzahl Etappen

0% 20% 40% 60% 80% 100%
zu Fuss u Velo (inkl. E-Bike)
B Motorisierte Zweiréder = Auto
Offentlicher Strassenverkehr Eisenbahn

Ubrige
(Zahl): statistisch nur bedingt zuverlassig
Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)

T 3.4.4.1 Kenngrdssen der Einkaufswege, 2015, Kanton Aargau

Durchschnittswerte; im Inland

Anteil der Ein-

Anteil der Ein-

Anzahl

Anteil der Ein- kaufswege an kaufswege an Einkaufswege Zeitbedarf! pro
kaufswege an der  der Tagesunter-  allen Wegen, in pro Person und Distanz pro Einkaufsweg, = Anzahl Etappen
Tagesdistanz, in % wegszeit, in % % Tag Einkaufsweg, km Min. pro Einkaufsweg
Total 12.8 14.5 22.5 0.7 6.8 17.6 1.3
Wochentag
Montag -
Freitag 14.0 16.0 23.1 0.8 6.7 17.4 1.3
Samstag 16.3 19.0 30.4 1.0 7.6 18.8 1.3
Sonntag 1.8 2.4 6.5 0.1 4.6 15.6 1.1
Geschlecht
Manner 10.2 115 17.7 0.6 7.9 18.3 1.3
Frauen 16.2 17.8 27.5 0.9 6.1 17.1 1.3

Linkl. Warte- und Umsteigezeiten

Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)



3.4.5 Freizeitwege

Der bedeutendste Verkehrszweck waren Freizeitaktivi-
taten. 43% der taglich zuriickgelegten Distanzen, 50%
der Unterwegszeit und 39% der Anzahl Etappen wurden
fur Freizeitzwecke aufgewendet.

Der grosste Anteil der zu Freizeitzwecken absolvierten
Distanzen wurde mit dem Auto zuriickgelegt (64%). An
zweiter Stelle folgte die Eisenbahn mit 17%. Der Fuss-
verkehr nahm bei der Tagesunterwegszeit mit 45% Uber
alle Verkehrszwecke gesehen den hochsten Anteil ein.
Ebenfalls sehr hoch war der Anteil der Etappen (42%).
Die Anteile des Autos betrugen dafiir bei diesen Kenn-
gréssen nur noch je ein gutes Drittel.

Am Sonntag erreichte der Distanzanteil der Freizeitwege
den Maximalwert von 84.6%. Am Samstag machten Frei-
zeitwege 62% der taglichen Distanzen aus, unter der
Woche wurde immer noch ein knappes Drittel der Tages-
distanz fir Freizeitzwecke aufgewendet.

Bei Frauen lag der Anteil der Freizeitwege an den
taglichen Distanzen mit 50.3% hdher als bei Mannern
(37.9%). Eine ahnliche Differenz gilt auch fiir die Tages-
unterwegszeit. In absoluten Distanzen waren die Frei-
zeitwege von Mannern und Frauen gleich lang.

Ein durchschnittlicher Freizeitweg erstreckte sich im Jahr
2015 Uber 13.4 km und dauerte 35.3 Minuten. Er bestand
aus 1.3 Etappen.

G 3.4.5.2 Verkehrsmittelwahl auf Freizeitwegen,
2015, Kanton Aargau

Anteile im Inland

Tagesdistanz

Tagesunterwegszeit (ochne
Warte- und Umsteigezeiten)

Anzahl Etappen

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

zu Fuss = Velo (inkl. E-Bike)
m Motorisierte Zweirader = Auto
Offentlicher Strassenverkehr Eisenbahn

Ubrige
Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)

T 3.4.5.1 Kenngrdssen der Freizeitwege, 2015, Kanton Aargau

Durchschnittswerte; im Inland

Anteil der
Freizeitwege an
allen Wegen, in

Anteil der
Freizeitwege an
der Tagesunter-

Anteil der
Freizeitwege an
der Tagesdistanz,

Freizeitwege pro

Anzahl

Distanz pro Zeitbedarfl pro  Anzahl Etappen

in % wegszeit, in % % Personund Tag  Freizeitweg, km Freizeitweg, Min. pro Freizeitweg
Total 43.1 50.0 38.8 1.3 134 35.3 1.3
Wochentag
Montag -
Freitag 30.6 38.2 30.7 11 11.1 31.3 1.3
Samstag 62.1 65.4 53.2 1.7 16.4 37.0 1.4
Sonntag 84.6 90.1 81.4 1.7 17.6 45.9 1.3
Geschlecht
Manner 37.9 46.8 38.5 1.3 13.4 34.4 1.3
Frauen 50.3 53.5 39.1 1.2 13.4 36.3 1.3

Linkl. Warte- und Umsteigezeiten

Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)
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3.4.6 Geschaftliche Tatigkeiten und
Dienstfahrten
Dieser Verkehrszweck beinhaltet Strecken, die im

Rahmen der Arbeit zuriickgelegt werden. Dazu gehéren
Fahrten zu Sitzungen, Personen- oder Sachtransporte.
Arbeitswege ausserhalb der Arbeitszeit zum Aufsuchen
des Arbeitsplatzes z&hlen nicht dazu (vgl. Kapitel 3.4.2).%

Bei knapp drei Vierteln (73%) der auf Geschaftswegen
zuriickgelegten Distanzen wurde das Auto benutzt. Bei
rund einem Finftel (19%) kam die Eisenbahn zum
Einsatz. Wie auch bei den anderen Verkehrszwecken
erhalt der Fussverkehr eine gewisse Relevanz bezogen
auf die tagliche Unterwegszeit und die Anzahl Etappen.

Mit einem Anteil von 6.8% der taglich zuriickgelegten
Distanzen stellten Geschéftswege bezogen auf die
gesamte Aargauer Bevilkerung einen eher untergeord-
neten Verkehrszweck dar. Bei der erwerbstéatigen Bevol-
kerung betrug der Anteil 9.6%.

Unter der Woche lag dieser Wert mit 12.7% gegentber
2.1% bzw. 1.1% deutlich héher als am Wochenende. Die
Distanzanteile der Manner lagen mit 14% erheblich hoher
als jene der Frauen mit 2.2%.

8 Quelle: BFS/ARE (2017), Verkehrsverhalten der Bevélkerung.
Ergebnisse des Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2015, Kapitel
3.4.6

2015 betrug ein durchschnittlicher Geschéaftsweg 22.3 km
und war somit langer als die Wege der Uubrigen
Verkehrszwecke (zum Vergleich: Arbeitsweg 14.5 km,
Einkaufsweg 6.8 km). Die Dauer eines Geschaftswegs
betrug im Schnitt 35.7 Minuten, die Anzahl Etappen belief

sich auf 1.4.

G 3.4.6.2 Verkehrsmittelwahl auf Wegen fur
geschéftliche Tatigkeiten und Dienstfahrten, 2015,
Kanton Aargau

Anteile im Inland

Tagesunterwegszeit (ochne
Warte- und Umsteigezeiten)

Tagesdistanz

Anzahl Etappen

0%

zu Fuss = Velo (inkl. E-Bike)
m Motorisierte Zweirader = Auto
Offentlicher Strassenverkehr Eisenbahn

Ubrige

(Zahl): statistisch nur bedingt zuverlassig
Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)

T 3.4.6.1 Kenngrdssen der Wege fir geschéaftliche Tatigkeiten und Dienstfahrten, 2015, Kanton Aargau

Durchschnittswerte; im Inland

Anteil der
Geschéftswege an
der Tagesunter-

Anteil der Geschéafts-
wege an der

Anteil der

Geschéftswege an

Anzahl

Geschéftswege pro

20% 40% 60% 80% 100%

Tagesdistanz, in % wegszeit, in % allen Wegen, in % Person und Tag Anzahl

Distanz Zeitbedarf* Etappen

erwerbs- erwerbs- erwerbs- erwerbs-  pro Ge- pro pro

gesamte tatige gesamte tatige gesamte tatige gesamte tatige  schafts- Geschafts- Geschafts-

Bev. Bev. Bev. Bev. Bev. Bev. Bev. Bev. weg, km weg, Min. weg

Total 6.8 9.6 4.8 7.5 3.7 5.7 0.1 0.2 22.3 35.7 1.4
Wochentag

Montag -

Freitag 9.2 12.7 6.5 10.3 4.4 6.8 0.2 0.3 23.3 375 1.4

Samstag 1.3 2.1 0.9 1.4 1.1 1.6 0.0 0.1 16.9 24.7 1.0

Sonntag 0.8 1.1 0.5 0.8 1.8 2.9 0.0 0.1 7.0 11.8 1.1
Geschlecht

Manner 10.7 14.0 7.8 11.3 5.8 8.4 0.2 0.3 25.1 38.2 1.4

Frauen 1.4 2.2 1.3 2.4 1.4 2.4 0.0 0.1 10.0 25.1 1.4

Linkl. Warte- und Umsteigezeiten
Bev. = Bevdlkerung

Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)
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3.4.7 Service- und Begleitwege

Service- und Begleitwege umfassen die Begleitung von
Personen zum Arzt, auf Ausfligen, zum Einkaufen oder
das Bringen von Kindern zur Schule.® Die Service- und
Begleitwege kamen im Jahr 2015 auf einen Anteil von
4.2% der Tagesdistanzen und 3.3% der téaglichen Unter-
wegszeit. Zum grossten Teil wurde dafir das Auto
verwendet. Dieses wies im Vergleich mit den anderen
Verkehrszwecken den hochsten Anteil an der
Tagesdistanz (90%), ebenso wie an der
Tagesunterwegszeit (74%) und an der Anzahl Etappen
auf (68%).

Die Differenzen zwischen den Wochentagen sind etwas
geringer als bei den Ubrigen Verkehrszwecken. Am
Sonntag lag der Distanzanteil der Service- und Begleit-
wege etwas hoher als unter der Woche. In absoluten
Zahlen war diese Distanz mit 23.4 km am Sonntag mehr
als doppelt so lang.

Der Anteil der Service- und Begleitwege an der Tages-
distanz sowie an der Anzahl zurlickgelegter Wege, war
bei Frauen etwas hoher als bei Mannern. Daflrr legten
Méanner pro Weg langere Distanzen zuriick als Frauen

® Quelle: BFS/ARE (2017), Verkehrsverhalten der Bevélkerung.
Ergebnisse des Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2015, Kapitel
3.4.7

(12.5 km gegenuber 8.9 km). Auf die gesamte Bevdl-
kerung gesehen erstreckte sich ein durchschnittlicher
Service- und Begleitweg tber 10.3 km. Ein Service- und
Begleitweg dauerte im Schnitt 18.2 Minuten und setzte
sich aus 1.2. Etappen zusammen.

G 3.4.7.2 Verkehrsmittelwahl auf Service- und
Begleitwegen, 2015, Kanton Aargau

Anteile im Inland

Tagesdistanz

Tagesunterwegszeit (ohne
Warte- und Umsteigezeiten)

Anzahl Etappen

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

zu Fuss = Velo (inkl. E-Bike)
m Motorisierte Zweirader = Auto

Offentlicher Strassenverkehr Eisenbahn

Ubrige

Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)

T 3.4.7.1 Kenngrdssen der Service- und Begleitwege, 2015, Kanton Aargau

Durchschnittswerte, im Inland

Anteil der
S+B-Wege Anteil der S+B- Anteil der  Anzahl S+B-
an der Wege an der S+B-Wege an Weg pro Distanz pro  Zeitbedarf! pro Anzahl
Tagesdistanz Tagesunter- allen Wegen in Person und S+B-Weg, S+B-Weg, in Etappen pro
in%  wegszeit! in % % Tag in km Min. S+B-Weg
Total 4.2 3.3 4.9 0.2 10.3 18.2 1.2
Wochentag
Montag bis Freitag 4.0 3.4 5.0 0.2 8.9 17.1 1.2
Samstag 3.5 34 4.8 0.1 105 21.4 1.2
Sonntag 5.9 2.4 4.2 0.1 23.4 23.3 1.1
Geschlecht
Manner 34 25 3.7 0.1 12.5 19.1 1.2
Frauen 5.3 4.1 6.2 0.2 8.9 17.6 1.2

1 mit Warte- und Umsteigezeit
S+B-Weg = Service- und Begleitweg

Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)
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3.5 Verkehrsverhalten
ausgewabhlter
Bevolkerungsgruppen

351 Personen unterschiedlichen Alters
Kinder, Jugendliche und junge Erwachsene (6-24
Jahre)

Die téaglich zuriickgelegten Distanzen verandern sich
stark im Lebensalter von 6 bis 24 Jahren. Kinder
zwischen 6 und 9 Jahren sowie zwischen 10 und 14
Jahren legten relativ kurze Distanzen von 21.2 km
beziehungsweise 22 km zurtick. In der néchst alteren
Altersgruppe (15-17 Jahre) stieg die Tagesdistanz auf
36.2 km. Bei den 18- bis 24-Jahrigen erreichte die
mittlere Tagesdistanz 44.5 km.

Im Vergleich zum Jahr 1994 sank die Tagesdistanz in der
Altersgruppe der 6- bis 24-jahrigen um rund 1 km.
Innerhalb der Altersgruppe war die Entwicklung
unterschiedlich. Die Tagesdistanz der 15- bis 17-Jahrigen
nahm zu, wahrend jene der 18- bis 24-jahrigen abnahm.
Am haufigsten zu Fuss unterwegs waren Kinder zwischen
6 und 9 Jahren. Sie legten 2015 mehr als die Halfte der

Etappen (53%) zu Fuss zurlick. Im Jahr 1994 lag dieser
Wert noch 12 Prozentpunkte hdher. Bei den 10- bis 14-
Jahrigen tritt das Velo als haufigstes Verkehrsmittel in
Erscheinung. Diese Altersgruppe legte knapp einen
Funftel ihrer Etappen mit dem Velo zuriick. Auch hier ist
jedoch ein Rickgang von 32% im Jahr 1994 auf 19% im
Jahr 2015 zu beobachten. Eine Abnahme des Anteils der
Veloetappen ist bei allen Altersgruppen zwischen 6 und
24 Jahren zu beobachten. Der o6ffentliche Verkehr wird
von den Jugendlichen zwischen 15 und 17 Jahren stark
genutzt und erreichte 2015 einen Anteil von 33% (18%
offentlicher Strassenverkehr, 15% Eisenbahn).
Gegentber 1994 ist dies eine deutliche Zunahme. Die 15-
bis 17-Jahrigen legten am wenigsten Etappen mit dem
Auto zurtick. Ausserdem verlor das Motorfahrrad in dieser
Altersgruppe stark an Bedeutung. 1994 lag der
Etappenanteil noch bei 6%, 2015 erreichte er nur noch
1%.

Junge Erwachsene (18-24 Jahre) wiesen wiederum einen
hdheren Anteil Autoetappen auf (26%). Gegenliber 1994
sank in dieser Altersgruppe die Anzahl Autoetappen
jedoch deutlich zu Gunsten des 6ffentlichen Verkehrs.

T 3.5.1.1 Kenngrdssen des Verkehrsverhaltens bei 6- bis 24-Jahrigen, 1994 und 2015, Kanton Aargau

Durchschnittswerte

Mobile Personen an einem
durchschnittlichen Tag, in %

Mittlere Tagesdistanz

Mittlere Tagesunterwegszeitt Mittlere Anzahl Etappen

der jeweiligen Altersgruppe

pro Person, im Inland, in km

im Inland pro Person, in Min.

pro Person und Tag, im Inland

2015 1994 2015 1994 2015 1994 2015 1994
6-24 Jahre 90.0 93.8 33.4 34.5 85.1 83.3 53 5.2
6-9 Jahre 93.1 90.6 21.2 21.0 77.8 80.8 4.0 3.8
10-14 Jahre 86.4 95.0 22.0 22.7 64.5 60.5 4.2 4.8
15-17 Jahre 89.8 88.1 36.2 25.9 95.4 80.9 6.7 5.2
18-24 Jahre 90.8 96.3 445 50.8 96.7 98.9 5.9 6.2

linkl. Warte- und Umsteigezeiten

Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)

G 3.5.1.1 Verkehrsmittelwahl bei 6- bis 24-Jahrigen nach Altersstufe, 1994 und 2015, Kanton Aargau

Anteile der verschiedenen Verkehrsmittel an der Anzahl Etappen im Inland

7 I I I I I I
) 2015 53 | 5 | 4 4 11
g2 - | | | | | |
- 1994 65 6 8 5 4 2
< o 2015 45 62 5
o E ' I I I
98 1994 | 44 5 5
~ o 2015 48 0 1 18 15 2
a5 | | | hﬁﬁ |
0 © 1994 38 6 12 31
- i
< o 2015 41 12 12
g % 1994 | I I I 1 I7 4 1
A } 38! } } } } } } }
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
zu Fuss ® Velo (inkl. E-Bike) Motorfahrrad ® Motorrad* ® Auto Offentlicher Strassenverkehr Eisenbahn Ubrige

* inkl. Kleinmotorrad
Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)
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Erwachsene (25-64 Jahre)

Die mittlere Tagesdistanz der Erwachsenen (25-64 Jahre)
nahm mit zunehmendem Alter ab. Die langste tagliche
Strecke aller Altersgruppen legten 25- bis 34-Jahrige mit
52.3 km zuriick. Bei Personen im Alter von 55-64 Jahren
erstreckte sich die Tagesdistanz noch tber 36.3 km. Im
Vergleich zum Jahr 1994 stieg die mittlere Tagesdistanz
bei allen Altersgruppen zwischen 25 und 64 Jahren an.
Diese Zunahme gilt auch fur die tégliche Unterwegszeit
und die Anzahl Etappen.

Die Verkehrsmittelwahl unterschied sich wenig zwischen
diesen Altersgruppen. Die 45- bis 54 Jahrigen benutzten
etwas haufiger das Auto (50% der Etappen) und legten
daflr leicht weniger Etappen zu Fuss zurtick (31%).

Bei allen Altersgruppen gingen die Anteile der Etappen zu
Fuss zuruck. Erwachsene unter 44 Jahren nutzten 2015
das Velo seltener als noch 1994. Bei den é&lteren
Altersgruppen stiegen die Anteile der Veloetappen
hingegen an. Die Nutzung des offentlichen Verkehrs
nahm in allen Altersklassen zu.

T 3.5.1.2 Kenngrdssen des Verkehrsverhaltens bei 25- bis 64-Jahrigen, 1994 und 2015, Kanton Aargau

Durchschnittswerte

Mobile Personen an einem
durchschnittlichen Tag in % der

Mittlere Tagesdistanz pro  Mittlere Tagesunterwegszeit! im

Mittlere Anzahl Etappen pro

jeweiligen Altersgruppe

Person im Inland, in km

Inland pro Person, in Min.

Person und Tag, im Inland

2015 1994 2015
25-64 Jahre 91.6 89.3 44.9
25-34 Jahre 93.7 88.1 52.3
35-44 Jahre 91.9 87.5 43.2
45-54 Jahre 92.1 91.3 47.4
55-64 Jahre 88.7 92.0 36.3

1994 2015 1994 2015 1994
37.4 94.9 79.2 4.6 4.3
44.4 102.7 84.7 5.2 4.8
33.3 89.6 72.8 4.5 4.1
39.2 96.7 78.5 4.6 4.4
30.2 90.5 83.7 4.2 4.0

1 mit Warte- und Umsteigezeiten

Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)

G 3.5.1.3 Verkehrsmittelwahl bei 25- bis 64-Jahrigen nach Altersstufe, 1994 und 2015, Kanton Aargau

Anteile der verschiedenen Verkehrsmittel an der Anzahl Etappen im Inland
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1 Zahlen zum Teil statistisch nicht zuverlassig

Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)



Altere Personen (iber 65 Jahre)

Personen Uber 65 Jahren legten insgesamt die kirzesten
Tagesdistanzen aller Altersgruppen zurlck. Tendenziell
nimmt die tagliche Distanz mit fortschreitendem Alter ab.
Personen zwischen 65 und 74 Jahren absolvierten noch
rund 30 km pro Tag. 75- bis 79-Jahrige erreichten nur
noch 14.6 km. Auch bei alteren Personen stieg die
mittlere Tagesdistanz seit 1994 deutlich an. Die
Tagesunterwegszeit und die mittlere Anzahl Etappen
verzeichneten ebenfalls eine Zunahme.

Im Vergleich zu den Ubrigen Altersgruppen, wo jeweils
rund 90% der Personen mobil waren, war der Anteil
mobiler Personen an einem durchschnittichen Tag mit

75.1% deutlich geringer. Seit 1994 veranderte sich der
Anteil mobiler Personen wenig.

Mit zunehmendem Alter erhielten die Etappen zu Fuss
starkeres Gewicht. Gleichzeitig nahmen die Anteile der
Auto- und Veloetappen ab. Dieser Trend setzte sich in
der Altersgruppe der Uber 80-Jéhrigen nicht fort.
Personen ab 80 Jahren wiesen einen hoheren Anteil
Auto- und einen geringeren Anteil Fussetappen auf, als
die nachst jlingere Altersgruppe. Zudem stieg der Anteil
der Autoetappen bei den Uber 80-Jahrigen gegenlber
1994 um mehr als das Doppelte. Im Gegenzug sanken
die Anteile der 6V- und Fussetappen.

T 3.5.1.3 Kenngrdssen des Verkehrsverhaltens bei Personen ab 65 Jahren, 1994 und 2015, Kanton Aargau

Durchschnittswerte

Mobile Personen an einem
durchschnittlichen Tag, in %

Tagesdistanz pro Person, im

Tagesunterwegszeit! pro Mittlere Anzahl Etappen im

der jeweiligen Altersgruppe Inland, in km Person, im Inland, in Min. Inland pro Person und Tag

2015 1994 2015 1994 2015 1994 2015 1994

65 Jahre und mehr 75.1 73.6 252 14.5 71.0 45.2 3.2 2.6
65-69 Jahre 78.0 84.4 28.8 19.4 75.2 57.8 3.3 3.3
70-74 Jahre 785 81.8 30.8 15.5 83.6 4538 3.6 2.8
75-79 Jahre 75.2 52.0 14.6 12.1 62.1 34.2 3.3 1.6
80 Jahre und mehr 67.7 71.7 22.9 6.5 58.6 355 2.3 2.4

1 mit Warte- und Umsteigezeiten

Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)

G 3.5.1.5 Verkehrsmittelwahl bei Personen ab 65 Jahren nach Altersstufe, 1994 und 2015, Kanton Aargau

Anteile der verschiedenen Verkehrsmittel an der Anzahl Etappen im Inland
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1 Zahlen zum Teil statistisch nicht zuverléssig
Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)



3.6 Verkehrsverhalten in den
Agglomerationen und
unterschiedlichen Raumtypen

Um das Verkehrsverhalten und die Kenngréssen der
Mobilitat raumlich differenziert zu analysieren, wird die
BFS-Typologie ,Raum mit stadtischem Charakter 2012*
herangezogen. Diese Raumtypologie bildet den Urbani-
sierungsgrad und die funktionale Struktur der Schweizer
Gemeinden ab. Sie unterscheidet zwischen Agglomerati-
onen, mehrfachorientierten Gemeinden, Kerngemeinden
ausserhalb Agglomerationen und landlichen Gemeinden.
Agglomerationen sind Gebiete mit stddtischem Charakter.
Gruppen von Gemeinden mit insgesamt mehr als 20’000
Einwohnern werden als Agglomerationen gezahlt. Agglo-
merationen kdnnen grenziberschreitend sein und
bestehen in der Regel aus einem Kern und einem Agglo-
merationsgiirtel.”® Agglomerationen sind stark vom

% Quelle: BFS (2014), Raum mit stadtischem Charakter
der Schweiz 2012

K 3.6.1 Raumtypen im Kanton Aargau: Agglomerationen
und Raume mit stadtischem Charakter

I Agglomerationskerngemeinde (Kernstadt)
Agglomerationskerngemeinde (Hauptkern)
Agglomerationskerngemeinde (Nebenkern)
Agglomerationsgurtelgemeinde
Mehrfach orientierte Gemeinde

I Kerngemeinde ausserhalb Agglomerationen
Gebiete ausserhalb des Einflusses stadtischer Kerne

1 Agglomerationen

Raumtypen gemass BFS-Nomenklatur "Raum mit stadtischem Charakter 2012"
Quellen: BFS GEOSTAT, swisstopo

Verkehr gepréagte Gebiete und daher von besonderem
Interesse.

Der Kanton Aargau ist vielfaltig strukturiert — es kommen
alle Raumtypen der BFS-Typologie vor. Karte 3.6.1 zeigt
die Zugehorigkeit der Aargauer Gemeinden zu den unter-
schiedlichen Raumtypen. Fir die meisten Auswertungen
nach Urbanisierungsgrad in diesem Bericht wurden die
sieben Raumtypen aggregiert. Karte 3.6.2 stellt diese
vereinfachte Raumtypologie dar. Alle Agglomerations-
kerngemeinden sowie die Kerngemeinden ausserhalb
Agglomerationen bilden zusammen den ,Stadtischen
Kernraum®. Mehrfachorientierte Gemeinden und Agglo-
merationsgirtelgemeinden werden als ,Raume im
Einflussgebiet stadtischer Kerne* bezeichnet. Alle tbrigen
Gebiete liegen ,ausserhalb des Einflusses stadtischer
Kerne®, sind also landliche Gemeinden ohne stédtischen
Charakter. In Tabelle T 3.6.1 wird flr jede Kategorie eine
Aargauer Gemeinde beispielhaft erwahnt.

K 3.6.2 Raumtypen im Kanton Aargau:
Urbanisierungsgrad

> 1,

I stadtischer Kernraum
Einflussgebiet stadtischer Kerne
Gebiete ausserhalb des Einflusses stadtischer Kerne

Raumtypen gemass BFS-Nomenklatur "Raum mit stadtischem Charakter 2012"
Quellen: BFS GEOSTAT, swisstopo



In den Kernstadten war der Autobesitz pro Haushalt 2015
am geringsten (71.1%). Je weniger stadtisch die
Gemeinde, desto hoher der Anteil an Haushalten mit
einem Auto. Mit dem Besitz von 6V-Abos verhielt es sich
umgekehrt. In Agglomerationskerngemeinden war der
Besitz von ©V-Abos am hochsten. Die taglich

zurlickgelegten  Strecken variierten zwischen den
verschiedenen Raumtypen. Am kirzesten waren diese in
den Agglomerationskerngemeinden sowie in den
landlichen Gebieten. In mehrfachorientierten Gemeinden
und Kerngemeinden ausserhalb einer Agglomeration
wurden langere Strecken zurtickgelegt.

T 3.6.1 Kenngrdssen des Verkehrs nach Urbanisierungsgrad, 2015, Kanton Aargau

Gebiete Agglo- Agglo- Agglo- Kern-
Einfluss auss.des merations- merations- merations- Agglo- gemeinde
Stadt. -gebiet Einflusses kern- kern- kern- merations- Mehrfach ausserhalb
Kanton Kern- stadt. stadt. gemeinde gemeinde gemeinde gurtel-  orientierte Agglo-
Aargau raum Kerne Kerne (Kernstadt) (Hauptkern) (Nebenkern) gemeinde Gemeinde merationen
Biber-
Beispielgemeinde Aarau stein Leutwil Aarau Buchs Oberentfelden Biberstein Densbiren Menziken
Fahrzeugbesitz, in % der Haushalte!
Auto 854 821 90.4 88.0 71.1 83.7 85.9 88.4 91.2 95.8
Velo (inkl. E-Bike) 733 720 74.1 76.9 73.4 75.3 69.7 70.5 75.6 53.5
Besitz von Abonnementen des 6ffentlichen Verkehrs, in % der Bevodlkerung
Halbtax-Abo 364 365 37.6 33.2 40.1 38.4 334 34.1 39.1 24.7
General-Abo (GA) 11.8 140 9.2 9.1 19.5 13.2 11.2 10.4 8.7 11.0
Verbund-Abo 9.5 106 8.7 6.9 105 9.6 14.9 11.6 7.4 4.6
AV-Abos total 55.1 58.8 52.2 47.1 67.4 59.4 55.7 52.6 52.1 41.0
Zuruckgelegte Strecken im Inland und bendétigte Zeit, Durchschnittswerte pro Person
Tagesdistanz, in km 39.1 380 41.4 38.0 37.0 38.1 37.6 39.3 42.3 41.8
Tagesunterwegszeit?, in Min. 88.8 90.1 89.0 83.2 90.6 87.4 93.1 91.7 87.9 95.7
Tagliche Anzahl Etappen 45 4.8 4.2 4.1 4.9 4.7 5.0 4.2 4.2 4.2
Tagliche Anzahl Wege 3.2 33 3.2 31 3.3 3.3 34 31 3.2 3.1
Tégliche Anzahl Ausgénge 1.3 1.3 1.3 1.3 1.3 14 14 1.3 1.3 1.2
1 Haushalte mit einem oder mehreren Auto(s) bzw. Velo(s)
2inkl. Warte- und Umsteigezeiten
Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)
K 3.6.3 Agglomerationen des Kantons Aargau
Stein (AG) (CH)
Basel (CH)
Baden — Brugg
Aarau Lenzburg Y Zdrich
Olten — Zofingen Wohlen!(AG)
Zug

Agglomerationen gemass BFS-Nomenklatur "Raum mit stadtischem Charakter 2012"
Quellen: BFS GEOSTAT, swisstopo



Gewisse Gemeinden des Kantons Aargau zéhlen zu
neun verschiedenen Agglomerationen. Davon liegen nur
vier (Stein, Lenzburg, Baden-Brugg und Wohlen) ganzlich
innerhalb des Kantons. Die Ubrigen Agglomerationen sind
kantonsiiberschreitend. Die Anzahl der beteiligten
Aargauer Gemeinden an der Grosse der Agglomeration
variiert stark. Die Karte 3.6.3 zeigt die Agglomerationen
des Kantons. Die Werte der kantonsiberschreitenden
Agglomerationen in Tabelle T 3.6.2 enthalten nicht nur
die Aargauer Gemeinden, sondern umfassen alle
Gemeinden der jeweiligen Agglomeration. Die Kenn-
grossen des Verkehrs unterscheiden sich zum Teil
erheblich  zwischen diesen Agglomerationen. Am
wenigsten Autos besassen die Haushalte der Agglomera-
tionen der Grossstadte Zurich (71.4%) und Basel

(68.3%). In der Agglomeration Stein waren Fahrzeuge am
weitesten verbreitet (91.6%), allerdings ist diese Zahl
aufgrund der kleinen Stichprobengrosse nur bedingt
statistisch zuverlassig. Der Besitz von 6V-Abos war in der
Agglomeration Wohlen am geringsten. In den
Agglomerationen  Zirich, Basel und Baden-Brugg
besassen rund 67% der Haushalte oder mehr ein 6V-
Abo. Am meisten Verbundabos wies ebenfalls die
Bevdlkerung der Agglomerationen Zirich und Basel auf.
Die mittlere Tagesdistanz war in der Agglomeration Aarau
(39.6 km) und Lenzburg (39.3 km) deutlich langer als in
der Agglomeration Wohlen (31.2 km) oder Basel (32 km).
In den Ubrigen Agglomerationen bewegte sich die mittlere
téagliche Distanz zwischen 34.5 km und 37.7 km.

T 3.6.2 Kenngrossen des Verkehrs fur die Bewohner der Agglomerationent des Kantons Aargau, 2015

Zirich Zug ch))lftiig;n I?éls_gl Aarau _Bsgfgng V\gg()en Lenzburg ?éeglr))]
Fahrzeugbesitz, in % der Haushalte?
Auto 71.4 82.4 84.5 68.3 75.0 78.7 82.0 80.2 (91.6)
Velo (inkl. E-Bike) 69.8 72.7 70.2 67.0 80.6 71.1 70.7 79.4 (78.2)
Besitz von Abonnementen des 6ffentlichen Verkehrs, in % der Bevdlkerung
Halbtax-Abo 45.7 49.9 36.8 37.2 39.0 43.7 24.8 36.8 (31.0)
General-Abo (GA) 11.6 10.3 16.8 8.8 17.7 13.3 8.0 21.9 (11.9)
Verbund-Abo 25.0 15.2 35 315 7.4 14.8 31 10.0 (15.8)
OV-Abos total 70.0 66.8 56.9 67.4 62.4 67.7 37.9 64.4 (55.7)
Zuruckgelegte Strecken im Inland und benétigte Zeit, Durchschnittswerte pro Person
Tagesdistanz, in km 34.5 37.4 37.7 32.0 39.6 35.7 31.2 39.3 (62.1)
Tagesunterwegszeit3, in Min. 93.0 90.8 86.6 87.0 90.1 90.6 75.9 96.2 (103.4)
Téagliche Anzahl Etappen 5.4 4.7 4.5 5.2 4.8 4.8 4.0 4.9 (5.0)
Tagliche Anzahl Wege 3.3 34 3.3 3.2 3.4 3.2 3.2 3.3 (3.6)
Tagliche Anzahl Ausgange 1.3 1.3 1.3 1.3 1.4 1.3 1.3 1.3 (1.5)

1 Agglomerationen gemass BFS-Nomenklatur ,Raum mit stadtischem Charakter 2012“; Bevdlkerungszahl Ende 2012. Bei grenziberschreitenden Agglo-

merationen wurde nur der schweizerische Teil berticksichtigt.
2 Haushalte mit einem oder mehreren Auto(s) bzw. Velo(s)
3 mit Warte- und Umsteigezeiten

(Zahl): statistisch nur bedingt zuverlassig; siehe Vertrauensintervall

Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)



Verkehrsmittelwahl in den Agglomerationen

Die eingesetzten Verkehrsmittel unterscheiden sich
geringfigig wenn zwischen dem Wohnort— und dem
Territorialprinzip unterschieden wird. Das Wohnortprinzip
besagt, dass alle Strecken von Personen, die in einer
bestimmten Agglomeration wohnen, untersucht werden.
Dazu zéhlen auch solche, die ausserhalb der
Agglomeration des Wohnorts absolviert wurden. Beim
Territorialprinzip hingegen werden diejenigen Strecken
betrachtet, welche innerhalb einer  bestimmten
Agglomeration zurtickgelegt wurden. Dafiir spielt es keine
Rolle, ob die Strecke von einer Bewohnerin dieser
Agglomeration oder einer Person aus einer Gemeinde
ausserhalb dieser Agglomeration zuriickgelegt wurde.**

™ Quelle: BFS/ARE (2017), Verkehrsverhalten der Bevélkerung.
Ergebnisse des Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2015, Kapitel 3.6

G 3.6.3a Bedeutung der Verkehrsmittel in den
Agglomerationen?! des Kantons, 2015:
Wohnortprinzip

Anteile der Verkehrsmittel an den von der Bevolkerung der jeweiligen
Agglomeration im Inland zuriickgelegten Distanzen

Zirich

Zug

Olten —
Zofingen

Basel (CH)
Aarau

Baden — Brugg
Wohlen (AG)
Lenzburg

Stein (AG) (CH)

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

zu Fuss u Velo (inkl. E-Bike)
B Motorisierte Zweirader? u Auto
Offentlicher Strassenverkehr Eisenbahn

Ubrige?

1Agglomerationen geméss BFS-Nomenklatur «<Raum mit stéadtischem
Charakter 2012»; Bevdlkerungszahl Ende 2012. Bei
grenziiberschreitenden Agglomerationen wurde nur der
schweizerische Teil berticksichtigt.

2 Zahlen zum Teil statistisch nur bedingt zuverlassig

Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)

Das bedeutendste Verkehrsmittel gemessen an den
zurlickgelegten Distanzen war in allen Agglomerationen
das Auto. An zweiter Stelle folgte die Eisenbahn, die in
gewissen Agglomerationen bis zu einem Drittel der
Tagesdistanzen auf sich vereinte. Die Agglomerationen
Olten-Zofingen, Aarau und Lenzburg wiesen nach dem
Wohnortprinzip mit je 33% die hochsten Anteile an
Eisenbahnkilometern auf.

In den Agglomerationen Zug, Baden-Brugg und Stein
unterschied sich der Anteil an mit der Eisenbahn zuriick-
gelegten Distanzen um 6 Prozentpunkte oder mehr
zwischen Wohnort- und Territorialprinzip. Werden nur die
innerhalb der Agglomeration zuriickgelegten Distanzen
betrachtet, erreichten die Anteile der Eisenbahnkilometer
auch in Baden-Brugg und Stein rund 30%. Entsprechend
kleiner war nach Territorialprinzip der Anteil mit dem Auto
zurlickgelegter Distanzen in diesen Agglomerationen.

Die hochsten Fussverkehrsanteile wiesen die Agglome-
rationen Wohlen und Basel auf.

G 3.6.3b Bedeutung der Verkehrsmittel in den
Agglomerationent des Kantons, 2015:
Territorialprinzip

Anteile der Verkehrsmittel an den auf dem Territorium der jeweiligen
Agglomeration zuriickgelegten Distanzen

Zirich -
Zug
Olten — Zofingen
Basel (CH)
Aarau
Baden — Brugg
Wohlen (AG)

Lenzburg

Stein (AG) (CH)

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

zu Fuss ® Velo (inkl. E-Bike)?
B Motorisierte Zweirader? u Auto
Offentl. Strassenverkehr Eisenbahn

Ubrige?

1Agglomerationen gemass BFS-Nomenklatur ,Raum mit stéadtischem
Charakter 2012“; Bevélkerungszahl Ende 2012. Bei
grenziberschreitenden Agglomerationen wurde nur der schweizerische
Teil berticksichtigt.

2 Zahlen zum Teil statistisch nur bedingt zuverléassig
Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)



Verkehrszwecke in den Agglomerationen

Beim Vergleich der Verkehrszwecke nach Wohnortprinzip
fallt auf, dass in Olten-Zofingen und Stein grosse Anteile
der Tagesdistanz fur Arbeitswege aufgewendet wurden
(35% respektive 45%). Die Anteile der Distanzen fir
Freizeitzwecke waren entsprechend gering. Einkaufs-
wege erreichten den hochsten Distanzanteil in der
Agglomeration Wohlen. Sowohl in den Agglomerationen

G 3.6.5a Bedeutung der Verkehrszwecke in den
Agglomerationen?! des Kantons, 2015:
Wohnortprinzip

Anteile der Verkehrszwecke an den von der Bevélkerung der
jeweiligen Agglomeration im Inland zuriickgelegten Distanzen

Ziirich
M-
Olten — Zofingen 35 6l
Basel (CH) |47 | A5
Aarau |47 | a8 s
Baden — Brugg | 42 | (N5%
Wohlen (AG) | 32 | 7
i -
Stein? (AG) (CH) ! 31 ! 12 5

0% 20% 40% 60% 80% 100%
m Arbeit = Ausbildung
Einkauf Freizeit
Geschéftl. Tatigkeit, Dienstfahrt ~ ® Service- und Begleitwege
Ubrige?

1Agglomerationen geméss BFS-Nomenklatur ,Raum mit stadtischem
Charakter 2012“; Bevolkerungszahl Ende 2012. Bei
grenziberschreitenden Agglomerationen wurde nur der schweizerische
Teil berucksichtigt.

2 Zahlen zum Teil statistisch nur bedingt zuverlassig

Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)

Stein als auch in Zug finden sich relativ hohe Anteile an
Geschaftswegen.

Bei der Analyse nach Territorialprinzip fallen die Unter-
schiede geringer aus. Wohlen bleibt Spitzenreiter
bezlglich Einkaufswege. Die Distanzanteile der Arbeits-
wege unterscheiden sich nur noch wenig zwischen den
Agglomerationen.

G 3.6.5b Bedeutung der Verkehrszwecke in den
Agglomerationen?! des Kantons, 2015:
Territorialprinzip

Anteile der Verkehrszwecke an den auf dem Territorium der jeweiligen
Agglomeration zuriickgelegten Distanzen

Zirich
o - o
Olten — Zofingen | 44 | 21137
Basel (CH) | 45 | 4l
Aarau | 39 | ;5%
Baden - Brugg | 38 | 7
Wohlen (AG) | 38 | 4
Lenzburg : 43 : 7|47

Stein? (AG) (CH)

44 7 ﬂ]f

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

B Arbeit ® Ausbildung

Einkauf Freizeit

Geschéftl. Tatigkeit, Dienstfahrt ® Service und Begleitung

Ubrige
1Agglomerationen geméss BFS-Nomenklatur ,Raum mit stéadtischem
Charakter 2012“; Bevolkerungszahl Ende 2012. Bei
grenziiberschreitenden Agglomerationen wurde nur der schweizerische
Teil berticksichtigt.
2 Zahlen zum Teil statistisch nur bedingt zuverlassig

Quelle: BFS, ARE - Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (2015)



4 Anmerkungen

4.1 Methodik

Die Erhebung des Mikrozensus Mobilitat und Verkehr
2015 erfolgte durch ein spezialisiertes Befragungsinstitut
mittels Telefonbefragung.

Die befragten Personen wurden zu ihrem Mobilitats-
verhalten an einem bestimmen Stichtag befragt. Dabei
wurden die zurlickgelegten Strecken, Verkehrsmittel und
-zwecke und weitere soziodemografische Merkmale
erfasst. Weitere Details zur Methodik des MZMV sind in
Kapitel 5 des Berichts’> von BFS/ARE (2017)
beschrieben.

Methodenbericht zum MZMV

Das BFS veroffentlicht 2018 zusatzlich einen detaillierten
Methodenbericht zum Mikrozensus Mobilitat und Verkehr
2015 zum Download unter:

www.mzmv.bfs.admin.ch

4.2 Stichprobe und Gewichtung

In der gesamten Schweiz wurden rund 57'000 Personen
befragt. Im Aargau wurden insgesamt 4'474 Interviews
durchgefuhrt.

Die Basisstichprobe der Bevdlkerung ab 6 Jahren
bestand aus 3190 durch den Bund finanzierten
Interviews. Der Kanton Aargau hat eine zusatzliche
Verdichtung der Stichprobe um insgesamt 1'284 befragte
Personen finanziert. Dies ermdoglicht eine raumlich
differenziertere Auswertung der Erhebung innerhalb des
Kantons, insbesondere auf der Ebene der
Agglomerationen.

Die befragten Personen wurden mittels Zufallsverfahren
aus dem Stichprobenrahmen fir Personen- und
Haushaltserhebungen (SRPH) des BFS bestimmt.

Um fir die gesamte Bevdlkerung reprasentative
Resultate zu erhalten, wurden die befragten Haushalte
und Personen bei der Auswertung unterschiedlich
gewichtet. Dies verhindert eine Uber- oder Unter-
reprasentation bestimmter Bevolkerungsgruppen. Details

2 BFS/ARE (2017), Verkehrsverhalten der Bevélkerung. Ergebnisse
des Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2015, Kapitel 5

zur Gewichtung finden sich im Methodenbericht des BFS
(vgl. Kapitel 4.1).

4.3 Vertrauensintervall

Da es sich beim Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2015
um eine Stichprobe aus der Bevolkerung ab 6 Jahren
handelt, sind die Ergebnisse mit einer statistischen
Unsicherheit behaftet. Diese lasst sich mit einem soge-
nannten Vertrauensintervall angeben. Im verdffentlichten
Tabellenpaket ist fir jedes Teilergebnis jeweils auch das
dazugehdorige Vertrauensintervall angegeben.

Beispiel

Tagesdistanz der 18-24-Jahrigen im Kanton Aargau aus
Tabelle G 3.2.1.3 im veroffentlichten Tabellenpaket:

Der Mittelwert der (im Inland) zuriickgelegten Tages-
distanz der befragten Bevolkerung im Alter von 18 bis 24
Jahren betragt 44.5 km pro Person. Als Vertrauens-
intervall (90%-Niveau) ist +/-5.2 km angegeben.

Der wahre Durchschnittswert aller im Kanton Aargau
wohnhaften Personen im Alter von 18-24 Jahren liegt
damit mit einer Wahrscheinlichkeit von 90% im Bereich
des Vertrauensintervalls von 44.5+5.2 km.

Das Vertrauensintervall ist wichtig zur Beurteilung von
Unterschieden zwischen Gruppen oder beim Vergleich
mit friiheren Erhebungen.

4.4 Datenschutz

Die bei der Erhebung gemachten Angaben wurden
vertraulich behandelt und nach dem Abschluss der
Befragung anonymisiert. Namen, Telefonnummern und
weitere Merkmale, die einen Rickschluss auf Haushalte
oder Personen erlauben, wurden entfernt.

Bei der Auswertung wurden die Ergebnisse fir diesen
Bericht zudem aggregiert (z.B. auf Altersgruppen oder
Verkehrszwecke).

Die Daten des Mikrozensus werden nur zu Forschungs-
und Statistikzwecken verwendet, andere Nutzungen sind
ausgeschlossen.



5 Glossar

Die folgenden Begriffsdefinitionen stellen einen gekirzten
Auszug aus dem Glossar des Berichts ,BFS/ARE (2017),
Verkehrsverhalten der Bevolkerung. Ergebnisse des
Mikrozensus Mobilitét und Verkehr 2015 dar.

Agglomeration: Gruppe von Gemeinden mit stadtischem
Charakter und insgesamt mehr als 20000
Einwohner/innen, geméass BFS-Raumtypologie ,Raum mit
stadtischem Charakter 2012¢ (BFS 2014).
Agglomerationen bestehen aus einem dichten Kern und
(im Regelfall) aus einem Gurtel von Gemeinden.

Arbeit: Verkehrszweck, der die Pendlerwege zwischen
Wohn- und Arbeitsstéatte sowie Strecken umfasst, die von
einem anderen Ort aus zum Arbeitsplatz fihren.

Ausbildung: Verkehrszweck, der alle Strecken umfasst,
die zur Erreichung einer Bildungsstatte zuriickgelegt
werden (Schule, Universitat, Kurslokal usw.).

Ausgang: Einheit zur Beschreibung des Verkehrs-
verhaltens. Eine Abfolge von Wegen, die zu Hause
beginnt und wieder zu Hause endet. Siehe auch Kap.
3.2.3.

Auslandreise: Reise mit mindestens einer Station (Start,
Ziel, Zwischenhalt oder Ubernachtung) im Ausland. Aus-
landreisen enthalten in der Regel auch Distanzen auf
Schweizer Territorium.

Besetzungsgrad: mittlere Anzahl der Fahrzeuginsassen
(Fahrzeuglenkende und Mitfahrende) pro Fahrzeug.

Bevolkerung: standige Wohnbevolkerung des Kantons
Aargau ab 6 Jahren, sofern nicht anders definiert.

E-Bike: Velo mit elektrischer Tretunterstitzung.
Samtliche Angaben im Bericht umfassen sowohl
,schnelle” als auch ,langsame® E-Bikes. E-Bikes dirfen
frihestens ab 14 Jahren gefahren werden.

Einflussgebiet stadtischer Kerne: Raum bestehend aus
den Agglomerationsgirtelgemeinden und den mehrfach

orientierten Gemeinden, gemass der BFS-Raumtypologie
-Raum mit stddtischem Charakter 2012“ (BFS 2014).

Einkauf: Verkehrszweck, der Einkdufe, Besorgungen wie
Post- und Bankgéange sowie fur die Inanspruchnahme
von Dienstleistungen (z. B. Arztbesuche) zurlickgelegte
Strecken umfasst.

Erwerbslose/r: Person, die in der Woche vor dem
Befragungstag nicht erwerbstétig war, in den vier voran-
gegangenen Wochen aktiv eine Arbeit gesucht hat und
fur die Aufnahme einer Tatigkeit verfugbar ware.

Etappe: Einheit zur Beschreibung des Verkehrsverhal-
tens. Eine Etappe hat eine Mindestlange von 25 Metern.
Eine neue Etappe beginnt, wenn das Verkehrsmittel oder
der Verkehrszweck gewechselt wird. Ortsveranderungen
innerhalb von Gebduden und bestimmten Arealen
(Bauernhofe, Pausenplatze, Skigebiete, Freizeitanlagen
usw.) stellen keine Etappen dar. Siehe auch Kap. 3.2.3.

Fahrleistung: Total der pro Zeiteinheit (in der Regel pro
Jahr) von Fahrzeugen gefahrenen Kilometer. Die Anga-
ben umfassen die Distanzen in der Schweiz und im Aus-
land.

Freizeit: Verkehrszweck, der alle Strecken umfasst, die
im Zusammenhang mit Freizeitaktivitaten zuriickgelegt
werden.

Fuss- und Radverkehr: Fuss- und Veloverkehr inklusive
E-Bikes

Gebiete ausserhalb des Einflusses stadtischer Kerne:
landliche Gemeinden ohne stadtischen Charakter ge-
mass BFS-Raumtypologie ,Raum mit stadtischem
Charakter 2012 (BFS 2014).

Geschaéftliche Tatigkeit, Dienstfahrt: Verkehrszweck,
der samtliche Strecken umfasst, die im Rahmen der
Arbeit zuriickgelegt werden. Dazu gehéren etwa Fahrten
von Chauffeuren und Lieferanten oder Wege zu Sitzun-
gen. Die Wege zur Arbeitsstatte bilden als Arbeitswege
eine eigene Kategorie.



Inlandreise: Reise mit Stationen (Start, Ziel, Zwischen-
halt, Ubernachtung) ausschliesslich in der Schweiz.

Kleinmotorrad: motorisiertes Zweirad mit einer Hochst-
geschwindigkeit von 45 km/h und einem Hubraum von
hochstens 50 cm3. Das Mindestalter zum Fahren eines
Kleinmotorrads betragt 16 Jahre.

Mobile Person: Person, die am Stichtag der Erhebung
mindestens einen Weg unternommen hat.

Mobilitatsgrad: Anteil der mobilen Personen an der
Bevdlkerung.

Modalsplit: Aufteilung der Tagesdistanz, der Tagesunter-
wegszeit oder der zuriickgelegten Etappen und Wege auf
einzelne Verkehrsmittel respektive Verkehrsmittelgruppen
(z. B. motorisierter Individualverkehr, offentlicher Verkehr,
Fuss- oder Radverkehr).

Motorfahrrad: motorisiertes Zweirad mit einer Héchstge-
schwindigkeit von 30 km/h und einem Hubraum von
héchstens 50 cm3. Das Mindestalter zum Fahren eines
Motorfahrrads (kurz ,Mofa“) betragt 14 Jahre.

Motorisierter Individualverkehr (MIV): Verkehrsmittel-
gruppe, welche die Autos (=Personenwagen), Motor-
rader, Kleinmotorréder und Motorfahrrader umfasst.
Lastwagen, Cars und Taxis wurden in den Auswertungen
der Kategorie Ubrige Verkehrsmittel zugerechnet.

Motorisierte Zweiréder: Verkehrsmittelgruppe, welche
die Motorrader, Kleinmotorrader und Motorfahrrader um-
fasst. Die E-Bikes gehoren nicht zu dieser Kategorie.

Nichterwerbsperson: Person, die weder erwerbstétig
noch erwerbslos ist. Es handelt sich grdsstenteils um
Rentner/innen, Hausfrauen und -ménner sowie Personen
in Ausbildung.

Offentlicher Verkehr (6V): Verkehrsmittelgruppe, welche
die Eisenbahn, das Postauto, das Tram und den Bus
umfasst. Taxi, Schiff, Seilbahn und Flugzeug werden der
Kategorie Ubrige Verkehrsmittel zugerechnet.

Personenwagen: Synonym von Auto.

Service- und Begleitung: Verkehrszweck, der private
Begleitwege umfasst. Dazu gehdren z. B. das Bringen
oder Abholen von Kindern vom Kindergarten oder privater
Auto-Fahrunterricht. Services im Rahmen beruflicher
Tatigkeiten gehoren dagegen zur Kategorie der geschaft-
lichen Tatigkeiten und Dienstfahrten.

Stadtischer Kernraum: Raum bestehend aus den Kern-
gemeinden der Agglomerationen sowie den Kerngemein-
den ausserhalb der Agglomerationen, gemass der BFS-
Raumtypologie ,Raum mit stadtischem Charakter 2012*
(BFS 2014). Der stadtische Kernraum erfillt bestimmte
Dichte- und Grdssekriterien hinsichtlich Einwohner/innen
und Arbeitsplatzen.
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Tagesdistanz: durchschnittiche pro Person und Tag
zurlickgelegte Distanz (sofern nicht anders erwahnt nur
im Inland). Die Tagesdistanz wird gemass dem Prinzip
der Stichtagsmobilitat erhoben.

Tagesunterwegszeit: durchschnittliche pro Person und
Tag im Verkehr (sofern nicht anders erwahnt nur im
Inland) verbrachte Zeit. Die Tagesunterwegszeit ent-
spricht somit der Zeit, die fur das Zurlicklegen der Tages-
distanz bendtigt wird. Sie wird geméass dem Prinzip der
Stichtagsmobilitat erhoben. Im vorliegenden Bericht wird
die Tagesunterwegszeit meist inklusive Warte- und Um-
steigezeiten angegeben, ausser bei Aufschlisselungen
nach Verkehrsmitteln.

Territorialprinzip: Prinzip zur Beschreibung des Ver-
kehrsverhaltens in raumlichen Analysen. Es werden die
auf dem Territorium einer bestimmten Raumeinheit
zuriickgelegten Strecken, unabhéngig davon, ob diese
Strecken von Einwohnerinnen und Einwohnern des ent-
sprechenden Raums oder von Auswartigen absolviert
wurden, untersucht. Das Territorialprinzip wurde im
vorliegenden Bericht nur fur die Beschreibung des
Verkehrsverhaltens in den Agglomerationen eingesetzt.
Ansonsten wurde das Wohnortprinzip verwendet.

Ubrige Verkehrsmittel: Sammelkategorie bestehend aus
allen Verkehrsmitteln, die weder dem Fuss- und Rad-
verkehr noch dem motorisierten Individualverkehr noch
dem offentlichen Verkehr zugehoren.

Ubrige Verkehrszwecke: Sammelkategorie bestehend
aus allen Verkehrszwecken, die in der jeweiligen Tabelle
oder Grafik nicht explizit aufgelistet sind. Darunter fallen
der Zweck «Anderes» und die unbekannten Zwecke
(,weiss nicht®, ,keine Angabe®).

Urbanisierungsgrad: Bezeichnung fur den Grad der
Verstadterung eines Raumes. Unterschieden werden im
vorliegenden Bericht der stadtische Kernraum, das
Einflussgebiet stadtischer Kerne und die Gebiete
ausserhalb des Einflusses stadtischer Kerne ent-
sprechend der BFS-Raumtypologie ,Raum  mit
stadtischem Charakter 2012* (BFS 2014).

Verfugbarkeit von  Fahrzeugen: Variable, die
beschreibt, ob der Zielperson ein Fahrzeug zur freien
Verfligung, zur Verfigung nach Absprache mit anderen
Personen oder gar nicht zur Verfiigung steht.

Verkehrsmittel: unterschieden werden in der MZMV-
Erhebung: zu Fuss, Velo, E-Bike, Motorfahrrad, Klein-
motorrad, Motorrad als Fahrer/in, Motorrad als
Mitfahrer/in, Auto als Fahrer/ in, Auto als Mitfahrer/in,
Eisenbahn, Postauto, Tram, Bus, Taxi, Reisecar, Last-
wagen, Schiff, Flugzeug, Zahnradbahn/Seilbahn

(Zahnradbahn, Seilbahn, Standseilbahn, Sessellift,
Skilift), fahrzeugahnliche Geréate und «Anderes».



Verkehrszweck: Grund, weshalb einzelne Etappen sowie
die zu Wegen aggregierten Etappen unternommen
werden. Im MZMV wird bei der Erhebung der Etappen
nach folgenden Verkehrszwecken unterschieden:
Umsteigen/Verkehrsmittelwechsel (Hilfsvariable), Arbeit,
Ausbildung, Einkauf, geschéftliche Tatigkeit und Dienst-
fahrt, Freizeit, Service und Begleitung, Ruckkehr nach
Hause (Hilfsvariable).

Vertrauensintervall: Wertebereich, innerhalb dessen der
wahre Wert eines Parameters (z. B. des Mittelwerts) mit
einer  bestimmten  Wahrscheinlichkeit liegt.  Die
Ergebnisse von Stichprobenerhebungen sind immer mit

einer Unsicherheit behaftet, da sie nur einen Teil der
Grundgesamtheit  einschliessen. Diese statistische
Unsicherheit kann quantifiziert werden, indem fur Anteils-
werte und Mittelwerte aus der Stichprobe ein Vertrauens-
intervall berechnet wird. Dessen Grenzen liegen umso
weiter auseinander, je ungenauer der Schluss von der
Stichprobe auf die Grundgesamtheit ist. Der Grad der
Ungenauigkeit hangt unter anderem vom Umfang der
Stichprobe und von der Streuung des betrachteten
Merkmals ab. Die Vertrauensintervalle (Niveau 90%) zu
den in diesem Bericht publizierten Daten finden sich im
online veroffentlichten Tabellenpaket.
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6 Abklrzungen

ARE  Bundesamt fir Raumentwicklung

BFS Bundesamt fir Statistik

BVU  Departement Bau, Verkehr und Umwelt des
Kantons Aargau

GA Generalabonnement (6ffentlicher Verkehr)

MIV Motorisierter Individualverkehr

MZMV Mikrozensus Mobilitéat und Verkehr

oV Offentlicher Verkehr
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