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Abstracts 

Deutsch  

Die Mobilitätsmuster von Kindern und Jugendlichen sind ein wichtiger Indikator für die Lebensqualität und 

die Entwicklung des Verkehrsverhaltens in der Zukunft. Diese Mobilitätsmuster haben sich in den letzten 

20 Jahren teilweise markant verändert. Der vorliegende Bericht beschreibt die Entwicklungen, Zusam-

menhänge und ï soweit möglich ï die Hintergründe dafür.  

Die Analyse basiert auf den Mikrozensusdaten ĂMobilitªt und Verkehrñ (MZMV) von 1994, 2000, 2005, 

2010 und 2015 des Bundesamtes für Statistik und des Bundesamtes für Raumentwicklung. Einbezogen 

werden sowohl die Mobilitätsvoraussetzungen, z.B. die Verfügbarkeit über Velos oder Abonnemente des 

öffentlichen Verkehrs und die Verfügbarkeit der Haushalte über Autos, wie auch die Weglängen und die 

Verkehrsmittelnutzung ï dargestellt nach allen Zwecken, Schul- und Freizeitwegen, Alter, Geschlecht, 

Landesteil und weiteren Kriterien. 

Bei Kindern von 6 bis 12 Jahren hat sich über die Zeit relativ wenig verändert. Der Anteil der Elterntaxis 

auf Schulwegen ist nicht so hoch wie allgemein vermutet und nur vereinzelt im zweistelligen Bereich. Bei 

den 13- bis 15-Jährigen hat der Veloanteil in den letzten 20 Jahren deutlich abgenommen, scheint nun 

aber die Talsohle erreicht zu haben. Insbesondere die Mobilitätsmuster der Jugendlichen zwischen 16 

und 20 Jahren haben sich markant verändert: sie machen heute viel mehr Wege mit öffentlichen Ver-

kehrsmitteln und zu Fuss. Damit werden Wege mit dem Velo und zum Teil dem motorisierten Individual-

verkehr ersetzt. Sprachregional gibt es zudem grosse Unterschiede bei der Verkehrsmittelwahl. In der 

Romandie ist der Veloanteil z.B. bedeutend kleiner als in der Deutschschweiz. Entscheidenden Einfluss 

auf die Verkehrsmittelwahl haben zudem das Vorhandensein und die Qualität der Veloabstellplätze, die 

Verfügbarkeit über ein öV-Abonnement sowie die Anzahl Autos im Haushalt. 

Die geschilderten Entwicklungen finden vor dem Hintergrund von strukturellen und gesellschaftlichen 

Veränderungen statt, u.a. der Zunahme der Distanzen zu Ausbildungsorten sowie dem Ausbau des öf-

fentlichen Verkehrs, welcher ergänzt wird durch eine positive Einstellung der Kinder und Jugendlichen zu 

diesem Verkehrsmittel. Dies verändert nicht nur die Verkehrsmittelwahl auf Ausbildungswegen, sondern 

auch jene in der Freizeit. 

Français  

Les schémas de mobilité des enfants et des adolescents constituent un indicateur important de la qualité 

de vie et de lô®volution future du comportement en mati¯re de transports. Ces habitudes ont connu des 

mutations parfois profondes ces 20 dernières années. Le présent rapport décrit les évolutions en jeu, les 

interdépendances et, dans la mesure du possible, le contexte qui les explique.  

Lôanalyse repose sur les donn®es du micro-recensement « Mobilité et transports » (MRMT) recueillies en 

1994, 2000, 2005, 2010 et 2015 par lôOffice f®d®ral de la statistique et lôOffice f®d®ral du d®veloppement 

territorial. Ces données intègrent aussi bien les conditions préalables à la mobilité, par ex. la possession 

de v®los ou dôabonnements de transports publics et les voitures dont disposent les ménages, que la lon-

gueur des trajets ou lôutilisation des moyens de transport, repr®sent®es en fonction des finalit®s, des tra-

jets scolaires et des d®placements de loisirs, de lô©ge, du sexe, de la r®gion et dôautres crit¯res. 

Pour les enfants de 6 à 12 ans, les choses ont relativement peu évolué avec le temps. La proportion de 

parents faisant office de taxis pour les trajets scolaires nôest pas aussi ®lev®e que ce que lôon pourrait 

penser et nôatteint que rarement deux chiffres. Pour les 13 à 15 ans, la part du vélo a nettement diminué 

ces 20 dernières années, mais semble avoir dépassé le creux de la vague. Ce sont surtout les schémas 

de mobilité des adolescents de 16 à 20 ans qui ont considérablement évolué : ceux-ci se déplacent au-

jourdôhui bien plus souvent en transports publics et ¨ pied, ce qui remplace les trajets effectu®s ¨ v®lo et 

en partie en transport individuel motorisé. Par ailleurs, il existe de grandes différences entre les régions 

linguistiques sur le plan du choix des moyens de transport. Ainsi, la part du vélo est nettement plus faible 

en Suisse romande quôen Suisse al®manique. En outre, lôexistence et la qualit® des parkings pour v®los, 

la disponibilit® dôun abonnement de TP ainsi que le nombre de voitures dans le ménage ont une influence 

décisive sur le choix des moyens de transport. 

Les évolutions présentées interviennent dans le contexte de mutations structurelles et sociales, notam-

ment de lôallongement des distances jusquôaux lieux de formation ainsi que du d®veloppement des trans-
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ports publics, auquel sôajoute lôopinion favorable que les enfants et les adolescents ont vis-à-vis de ce 

moyen de transport. Cela modifie le choix du moyen de transport non seulement pour se rendre sur les 

lieux de formation, mais aussi lors des loisirs. 

Italia no 

Negli ultimi 20 anni i modelli di mobilità di bambini e adolescenti, importante indicatore della qualità di vita 

e dei comportamenti futuri in materia di trasporti, hanno subito trasformazioni talvolta profonde. Il presen-

te rapporto ne descrive gli sviluppi, le correlazioni e, per quanto possibile, le cause.  

La ricerca si basa sui dati dei microcensimenti mobilità e trasporti (MCMT) realizzati nel 1994, 2000, 

2005, 2010 e 2015 da Ufficio federale di statistica e Ufficio federale dello sviluppo territoriale. Lôanalisi 

comprende sia i presupposti della mobilità, ad esempio la disponibilità di biciclette o di abbonamenti ai 

mezzi pubblici e il numero di automobili per famiglia, sia le distanze percorse e lôutilizzo dei vari mezzi di 

trasporto, suddivisi in base a scopo dello spostamento, tipologia (scuola/formazione o tempo libero), età, 

sesso, area geografica e altri criteri. 

Nella fascia di età 6ï12 anni la situazione è rimasta pressoché invariata nel tempo. Il fenomeno dei co-

siddetti genitori-taxi che accompagnano i bambini a scuola è meno diffuso di quanto si possa pensare e 

solo in casi isolati raggiunge percentuali a due cifre. Il netto calo nellôuso della bicicletta da parte dei ra-

gazzi di et¨ compresa tra i 13 e i 15 anni registrato nellôultimo ventennio sembra aver toccato il punto pi½ 

basso. Un cambiamento radicale si riscontra soprattutto nella fascia 16ï20 anni, che oggi preferisce di 

gran lunga spostarsi con i mezzi pubblici o a piedi anziché in bici e, in parte, optando per il traffico moto-

rizzato privato (TMP). Si notano inoltre marcate differenze nella scelta del mezzo tra le regioni linguisti-

che: nella Svizzera romanda la percentuale di chi sceglie la bici è, ad esempio, molto minore rispetto alla 

Svizzera tedesca. A incidere sostanzialmente sono la disponibilità e qualità dei parcheggi per le biciclette, 

il possesso di un abbonamento di trasporto pubblico e il numero di automobili in famiglia. 

Tali tendenze si collocano in un mutato contesto strutturale e sociale, caratterizzato da maggiori distanze 

percorse per esigenze formative, ampliamento della rete di trasporto pubblico e crescente propensione di 

bambini e adolescenti per i mezzi pubblici. Ciò influisce sui comportamenti in fatto di mobilità non solo nel 

tragitto casa-scuola, ma anche nel tempo libero. 

English  

The mobility patterns of children and adolescents are important indicators of quality of life and future 

trends in transport behaviour. Some of those patterns have changed significantly in the past 20 years. 

This report describes the trends, links and ï where possible ï underlying reasons therefor. 

The analysis is based on the data obtained from the Mobility and Transport microcensuses (MTMC) ñMo-

bility and Trafficò microcensuses conducted in 1994, 2000, 2005, 2010 and 2015 by the Swiss Federal 

Statistical Office and the Swiss Office for Spatial Development. It covers mobility conditions (e.g. the 

availability of bicycles and public transport passes, whether or not the household has access to cars), the 

distance to travel and use of means of transportation, broken down by all purposes, education- and lei-

sure-related travel, age, sex, part of the country and other criteria. 

For children aged 6 to 12, there have been relatively few changes over time. The proportion of parents 

driving their children to school is not as high as generally assumed and only rarely in the double-digit 

realm. The proportion of adolescents aged 13 to 15 using a bicycle has fallen significantly in the past 20 

years, but seems to have bottomed out. The mobility patterns of young people aged 16 to 20 in particular 

have changed markedly: they presently make far more trips using public transport and on foot, replacing 

trips previously made by bicycle and in some cases by private motor vehicle. In addition, there are major 

differences in the choice of mode of locomotion between language regions. For example, the proportion of 

those traveling by bicycle is smaller in French-speaking than in German-speaking Switzerland. In addition, 

the availability and quality of bicycle parking spots, the availability of a public transport pass and the num-

ber of cars in the household have a decisive impact on the choice of mode of locomotion. 

The changes indicated have arisen against a backdrop of structural and social change, including an in-

crease in the distance to educational facilities and the expansion of public transport, which is being sup-

plemented by a positive attitude of children and young people towards this mode of transport. The result 

is a shift in the choice of mode of locomotion not only for education-related travel, but also for leisure-

related travel. 
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Zusammenfassung 

Einleitung  

Die Mobilitätsmuster von Kindern und Jugendlichen sind ein wichtiger Indikator für die Lebensqualität und 

die Entwicklung des Verkehrsverhaltens in der Zukunft. Diese Mobilitätsmuster haben sich in den letzten 20 

Jahren teilweise markant verändert. Der vorliegende Bericht beschreibt die Entwicklungen, Zusammenhän-

ge und ï soweit möglich ï die Hintergründe dafür. Die Analyse basiert auf den Mikrozensusdaten ĂMobilität 

und Verkehrñ (MZMV) des Bundesamtes für Statistik und des Bundesamtes für Raumentwicklung. Seit 1994 

erlaubt das damals eingeführte Etappenkonzept eine Zeitreihenanalyse. Für letztere liegen nun Werte aus 

den Jahren 1994, 2000, 2005, 2010 und 2015 vor. Einbezogen werden sowohl die Mobilitätsvoraussetzun-

gen, z.B. die Verfügbarkeit über Velos oder Abonnemente des öffentlichen Verkehrs und die Verfügbarkeit 

der Haushalte über Autos, als auch die Weglängen und die Verkehrsmittelnutzung ï dargestellt nach allen 

Zwecken, Schul- und Freizeitwegen, Alter, Geschlecht, Landesteil und weiteren Kriterien. 

Die vorliegende Zusammenfassung behandelt die wichtigsten Resultate in dieser Reihenfolge: 

¶ Die unterschiedliche Verkehrsmittelnutzung je nach Altersgruppe 

¶ Ausbildung und Freizeit als die wichtigsten Mobilitätszwecke 

¶ Die grossen sprachregionalen Unterschiede 

¶ Der Beitrag der aktiven Mobilität an die Bewegungsempfehlungen und zum Body-Mass-Index 

¶ Die Verschiebungen bei der Verfügbarkeit von Verkehrsmitteln: Velo, öV-Abos, Motorfahrzeuge 

¶ Die Entwicklung bei den einzelnen Verkehrsmitteln: zu Fuss, Velo, öV, MIV 

¶ Drei wichtige Einflussfaktoren auf die Mobilität: Veloabstellplätze, öV-Abos und Autos im Haushalt 

Unterschiedliche Entwicklung der Verkehrsmittelnutzung je nach Altersgruppe  

6- bis 12 -jährige Kinder: wenige Veränderungen über die Zeit  

Kinder zwischen 6 und 12 Jahren legen mehr als die Hälfte (52%) ihrer Alltagswege ï das sind Wege für 

alle Zwecke im Inland ï zu Fuss zurück, weitere 10% machen sie mit dem Velo. Insgesamt sind also an-

nähernd zwei Drittel aktiv zurückgelegte Wege. Dem stehen 8% Wege mit öffentlichen Verkehrsmitteln 

(öV) gegenüber sowie 28% der Wege, auf denen die Kinder an ihr Ziel chauffiert bzw. von dort abgeholt 

werden. Seit 1994 hat sich nur wenig an diesem Muster verändert. 

Abbildung 1D Verkehrsmittelwahl auf allen Inlandwegen und für alle Zwecke 1994, 2000, 2005, 2010 und 2015 nach 
Altersgruppen (Basis = 9'847, 18'631, 18'785, 34'864 bzw. 36ó883 Wege von Kindern und Jugendlichen) 

 
Datenquellen: BFS /ARE: Mikrozensus Verkehr 1994, Mikrozensus zum Verkehrsverhalten 2000, Mikrozensus zum Verkehrsverhalten 
2005, Mikrozensus ĂMobilität und Verkehrñ 2010, Mikrozensus ĂMobilität und Verkehrñ 2015; FäG: Fahrzeugähnliche Geräte 
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13- bis 15 -jährige Kinder: Veloanteil stabilisiert sich, nach Umlagerung auf Fussverkehr, öV und MIV  

Die 13- bis 15-jährigen Kinder legen noch rund ein Drittel ihrer Wege zu Fuss zurück. Knapp jeder fünfte 

Weg ist einer mit dem Velo. Damit ist auch diese Altersgruppe auf mehr als der Hälfte ihrer Alltagswege 

aktiv unterwegs. Die Weganteile mit öV und motorisiertem Individualverkehr (MIV) liegen im Bereich von 

je etwas über 20%. Das Velo hat 2015 wieder leicht dazu gewonnen, nachdem seine Anteile seit 1994 

stark rückläufig waren. Die gesunkenen Veloanteile sind über die Zeit durch Wege zu Fuss, mit dem öV 

und MIV ersetzt worden.  

16- bis 20 -jährige junge Erwachsene: deutlich mehr öV und zu Fuss, weniger Velo und MIV  

In der Altersgruppe der jungen Erwachsenen zwischen 16 und 20 Jahren haben sich die Mobilitätsmuster 

über die letzten zwei Jahrzehnte am meisten verändert. Die öV-Wege haben um 42% zugenommen, die 

Fusswege um 29%. Zugleich gingen die Veloweganteile um 64% und die MIV-Wege um 7% zurück. Je 

rund ein Drittel der Wege in dieser Altersgruppe sind aktive Wege (zu Fuss 26% und mit dem Velo 6%), 

mit dem öffentlichen Verkehr (30%) und mit Motorfahrzeugen (34%). 

Paradigmenwechsel bei der Mobilität von Jugendlichen und jungen Erwachsenen?  

Im Mobilitätsverhalten von Jugendlichen und jungen Erwachsenen zeigen sich aufgrund der Mikrozen-

susdaten über die Jahre hinweg derart grundlegende Änderungen (starke Abnahme beim Velo; starke 

Zunahmen bei öV und zu Fuss), dass es sich fragt, ob von einem eigentlichen Paradigmenwechsel ge-

sprochen werden muss. Versucht man das Zusammenspiel der wichtigsten Faktoren dieses Wechsels zu 

eruieren, dann ergibt sich das in Abbildung Z-2D schematisch dargestellte Szenario. Dieses lässt sich mit 

den Daten zwar nicht 1:1 belegen, doch finden sich dafür starke empirische Indizien. 

In Abbildung Z-2D wird einerseits zwischen den untersuchten Ausbildungs- und Freizeitwegen (die Felder 

links oben und unten) und andererseits zwischen verschiedenen unterstützenden Faktoren (rechtes Feld), 

unterschieden.  

Abbildung 2D Schematische Darstellung von möglichen Zusammenhängen und Einflussfaktoren auf die Mobilitätsent-
wicklung zwischen 1994 und 2015 bei Jugendlichen und jungen Erwachsenen 

 
     * Etappen von/zur Haltestelle sowie eigenständige Fusswege 

Es wird davon ausgegangen, dass die zunehmenden Distanzen von Ausbildungswegen (Feld links oben) 

mit zu den Ursachen für die Änderungen des Mobilitätsverhaltens gehören. Diese grösseren Distanzen 

führen dazu, dass ein Teil der Jugendlichen den Schulweg nicht mehr mit dem Velo zurücklegen kann 

und auf den öffentlichen Verkehr umsteigt. Ein Motorfahrzeug ist häufig (noch) nicht verfügbar. Mit dem 

Umstieg verbunden ist meist der Erwerb eines öV-Abonnements. Die Zunahme der Nutzung des öffentli-

chen Verkehrs führt dazu, dass die Wege von und zur Haltestelle oder zum Bahnhof häufig zu Fuss ge-
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macht werden. Und am Zielort werden darüber hinaus auch mehr eigenständige Fusswege zurückgelegt, 

z.B. über Mittag oder nach Schulschluss. 

Weil das öV-Abo schon vom Schulweg her vorhanden ist, werden auch in der Freizeit ï so die Annahme 

hier ï mehr Wege mit dem öV gemacht (Feld links unten), z.B. um in den Ausgang in den Nachbarort 

oder in die nächstgrössere Stadt zu gehen. Unter anderem deswegen nehmen die Distanzen der Frei-

zeitwege in dieser Altersgruppe zu. Auch in der Freizeit geht mit der vermehrten öV-Nutzung eine Zu-

nahme der Fusswege einher, z.B. wenn sich die Jugendlichen zwischen Kino und Restaurant zu Fuss 

bewegen. Dank der ausgebauten Nachtbus- und Zugsangebote (unterstützender Faktor) ist man auch in 

der Freizeit weniger häufig auf ein Motorfahrzeug angewiesen. Der Anteil des MIV wie auch des Velos ist 

deshalb auch hier kontinuierlich gesunken. 

Die Veränderungstendenzen setzen bereits bei den 13- bis 15-Jährigen ein, entfalten ihre Wirkung aber 

vor allem bei den 16- bis 20-jährigen Jugendlichen. Diese ganze Entwicklung wird durch vier Faktoren 

wechselseitig unterstützt, die für die Veränderung des Mobilitätsverhaltens von Jugendlichen und jungen 

Erwachsenen wesentlich sind (rechtes Feld): 

¶ Verbesserte öV-Angebote: in den letzten Jahren wurden die Angebote des öffentlichen Verkehrs deut-

lich verbessert, sei das in Form eines ausgebauten Netzes, Fahrplans (engere Takte, Nachtbusse und 

-züge) sowie von neuen Abos (z.B. Gleis 7).  

¶ Die vermehrte öV-Nutzung wird durch die positive Einstellung der Jugendlichen zu diesem Verkehrs-

mittel befördert ï im öV kann man sich mit anderen unterhalten, im Internet surfen oder auch einfach 

āSeinô (siehe Sauter/Wyss 2014).  

¶ Der Erwerb eines Führerscheins wurde vermehrt auf später verschoben, z.B. weil sich die Prioritäten 

bezüglich Mobilität und Geldausgeben gewandelt haben und weil mit dem öV eine gute Alternative 

zum Auto oder Motorrad verfügbar ist. 

¶ Und nicht zuletzt ist das Image des Velos für einzelne Jugendliche zwiespältig geworden. Je nach 

Gruppe wurde es besonders āuncooló, Velo zu fahren. Dazu kommen Infrastrukturmªngel (z.B. Parkie-

rung) und Sicherheitsbedenken von Eltern und Freunden (siehe Sauter/Wyss 2014). 

Ausbildung und Freizeit sind die wichtigsten Mobilitätszwecke  

Ausbildung und Freizeit sind bei Kindern die beiden wichtigsten Mobilitätszwecke, sie machen je etwa 

40% ihrer Alltagsmobilität aus. Bei den jungen Erwachsenen spielen auch die Arbeit und das Einkaufen 

eine Rolle. 

Weiterhin kurze Schulwege bei Kindern, immer längere bei Jugendlichen  

Aufgrund der zunehmenden Zentralisierung von Schulstandorten nehmen die Distanzen zu und die Zahl 

der zurückgelegten Schulwege pro Tag ab. Die Dauer der Schulwege hat sich aber nur wenig verändert. 

Auch wenn die Distanzen etwas zunehmen, sind die Wege in die Primarschule weiterhin kurz: zwei von 

drei Schulwegen sind kürzer als ein Kilometer und dauern weniger als 12 Minuten. Bei den Sekundar-

schulkindern liegen über zwei Drittel der Schulwege im Bereich bis zu drei Kilometern, die mittlere Dauer 

beträgt 15 Minuten. Erst mit der Tertiärstufe (Berufsbildung, Gymnasium etc.) nehmen die Schulwegdis-

tanzen merklich zu. 2015 betrugen sie im Durchschnitt 12.6 km (Median 5.6 km). Aber selbst hier sind 

36% der Wege kürzer als 3 Kilometer, 1994 waren es noch 47%. Die Wege dauern in dieser Altersgruppe 

eine knappe halbe Stunde. 

Eigene Füsse, Velo und öV sind die wichtigsten Verkehrsmittel auf Schulwegen  

7 von 10 Schulwegen legen Primarschulkinder zu Fuss zurück, je etwa 10% fahren mit dem Velo, dem öV 

oder werden zur Schule gefahren. Das Hinbringen der Kinder mit dem Auto ï so genannte Elterntaxis ï 

ist insgesamt nicht so verbreitet, wie häufig diskutiert wird (siehe unten). Die Veränderungen über die 

Jahre sind nicht sehr gross: Das Velo hat leicht etwas eingebüsst, öV und MIV haben davon profitiert. 

In der Sekundarschulstufe wird je rund ein Drittel der Wege zu Fuss oder mit öffentlichen Verkehrsmitteln 

gemacht und ein Viertel mit dem Velo. Wege in einem Motorfahrzeug sind sehr selten. Der Anteil des 

Velos hat über die Zeit stark abgenommen, ist nun aber 2015 erstmals wieder leicht angestiegen. 
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Im Alter zwischen 16 und 20 Jahren werden die meisten Schulwege ï mehr als die Hälfte ï mit öffentli-

chen Verkehrsmitteln zurückgelegt; die Anteile haben stark zugenommen, vor allem wegen der grösseren 

Distanzen. Die eigenen Füsse werden auf rund einem Fünftel der Wege genutzt, auch dieser Anteil ist 

deutlich angestiegen. Das Velo und der MIV haben dagegen Anteile verloren. 

 

 

Abbildung 3D 
Verkehrsmittelwahl auf Ausbil-

dungswegen 1994 und 2015 nach 
Alter (Basis = 3ó730 bzw. 13ó419 

Wege) 

Quelle: BFS/ARE: Mikrozensen 
ĂMobilitªt und Verkehrñ 

 

 

 

Elterntaxis: insgesamt nur moderate Bedeutung ï mit einigen gewichtigen Ausnahmen  

Das Hinbringen von Kindern auf Schulwegen ist ein häufig diskutiertes Thema und punktuell ein Problem, 

wird aber überschätzt. Bei den 6- und 7-jährigen Kindern beträgt der Anteil der Schulwege, auf denen sie 

mit dem Auto gefahren werden, 13%. Bei den 8- und 9-Jährigen nimmt er auf 10% und zwischen 10 und 

12 Jahren auf noch 7% ab. Seit 1994 hat der Anteil von Autowegen in diesen Altersgruppen zugenom-

men, bleibt im internationalen Vergleich aber moderat.  

Das Hinbringen und Abholen der Kinder ist deutlich ausgeprägter in der französisch- und italienischspra-

chigen Schweiz, in einkommensstarken Gemeinden sowie bei Haushalten mit mehreren Autos. 2015 

wurden 6- und 7-jährige Kinder in der französischsprachigen Schweiz auf 27% ihrer Schulwege chauffiert, 

im italienischen Sprachraum auf 18%, in der Deutschschweiz hingegen nur auf 8%. Dies dürfte z.T. mit 

den grösseren Distanzen zu tun haben, die mit jeweils anderen Schulsystemen in einzelnen Kantonen im 

Zusammenhang stehen. 

Zwischen den Raumtypen Stadt, Agglomeration und Land sind die Unterschiede relativ gering. Deutlich 

höher sind jedoch die Anteile in einkommensstarken Gemeinden (32%) und bei Kindern aus Haushalten 

mit zwei oder mehr Autos (18%). Unabhängig davon, in welcher Sprachregion die Haushalte liegen, ob in 

der Stadt, Agglomeration oder auf dem Land und unabhängig davon, wie gross die Distanzen sind, über-

all ist der Anteil der chauffierten Kinder aus Haushalten mit mehreren Autos deutlich grösser als bei den 

anderen Kindern. Nur rund ein Viertel der Kinder, die zur Schule gefahren werden, legen alle ihre Schul-

wege am Stichtag mit dem Auto zurück. Drei Viertel sind auch noch mit anderen Verkehrsmitteln unter-

wegs, v.a. zu Fuss. Dies deutet darauf hin, dass zahlreiche Kinder nur auf einzelnen ihrer Wege und nicht 

dauernd zur Schule gefahren bzw. von dort abgeholt werden. 

 

 

Abbildung 4D 
Anteil der Wege auf denen 6- und 7 -
jährige Primarschulkinder  mit dem 

Auto zur Schule gebracht werden 
(Elterntaxi) nach Sprachregion, Urba-
nisierungsgrad und Autos im Haushalt 

2015 (Basis = 1ó533 Wege) 

Quelle: BFS/ARE: Mikrozensen  
ĂMobilitªt und Verkehrñ 
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Distanzen der Freizeitwege steigen zwar stark, liegen aber zur Hälfte immer noch im Nahbereich  

Durchschnittlich legen Kinder und Jugendliche rund 1.5 Freizeitwege pro Tag zurück. Bei den über 13-

Jährigen ist die Anzahl leicht gesunken, aber die Distanzen und die Unterwegszeit haben stark zuge-

nommen, bei den 13- bis 15-Jährigen um rund 50% und bei den 16- bis 20-Jährigen um 20%. Trotz der 

Zunahme führt die Hälfte der Freizeitwege in der letztgenannten Altersgruppe nicht weiter als 3.6 Kilome-

ter und dauert nicht mehr als 16 Minuten. 60% der Alltags-Freizeitwege von 6- bis 12-Jährigen finden im 

näheren Umfeld des eigenen Zuhauses statt (sie sind kürzer als 3 Kilometer). Nicht berücksichtigt sind 

das Kinderspiel im Freien (wird im Mikrozensus nicht erhoben) sowie die Reisen mit und ohne Übernach-

tung, die hier nicht ausgewiesen sind. 

In der Freizeit vor allem zu Fuss und mit einem Motorfahrzeug unterwegs  

Die eigenen Füsse sind neben dem MIV in allen Altersgruppen das wichtigste Verkehrsmittel in der Frei-

zeit. Das Velo hat seit 1994 grosse Anteile verloren, der öffentliche Verkehr vor allem bei den Jugendli-

chen solche gewonnen. Die Altersgruppen zwischen 6 und 15 Jahren haben auch beim MIV zugelegt, 

während bei den 16- bis 20-Jährigen diese Anteile zurückgingen, dafür jene des Fussverkehrs zunahmen. 

 

 

Abbildung 5D 
Verkehrsmittelwahl auf Freizeitwe-

gen 1994 und 2015 nach Alter 
(Basis = 4ó518 bzw. 15ó086 Wege) 

Quelle: BFS/ARE: Mikrozensen 
ĂMobilitªt und Verkehrñ 

 

 

 

Wege zu Freizeitaktivitäten ï zum Teil überraschend hohe Anteile von  Wegen zu Fuss  

Aktiver Sport, Besuche bei Verwandten, Bekannten und Freunden und nicht-sportliche Aussenaktivitäten 

(dazu gehören z.B. Spaziergänge) machen den grössten Anteil von Wegen zu Freizeitaktivitäten aus. Bei 

den 16- bis 20-jährigen Jugendlichen spielt auch der Gastronomiebesuch eine wichtige Rolle.  

Zu aktivem Sport geht rund die Hälfte der Kinder und Jugendlichen entweder zu Fuss oder mit dem Velo. 

Bei Besuchen von Freunden und Verwandten ist die Verkehrsmittelwahl stark vom Alter und der Distanz 

abhängig: Die Jüngsten gehen hauptsächlich zu Fuss, bei den 13- bis 15-Jährigen nehmen die Anteile des 

Velos und ºVôs zu und bei den jungen Erwachsenen macht der MIV-Anteil 43% aus. Ein überraschend 

grosser Anteil der Gastronomiebesuche findet zu Fuss statt ï 44% sind es bei den 16- bis 20-Jährigen. Auf 

dem Land beträgt er in dieser Altersgruppe gar 51%; offenbar geht man gerne zu Fuss in die lokale Beiz. 

Grosse sprachregionale Unterschiede  

Grosse Unterschiede bei der Verkehrsmittelwahl zwischen den Sprachregionen  

Das Mobilitätsverhalten zwischen den Sprachregionen unterscheidet sich beträchtlich. Deutschschweizer 

Kinder zwischen 6 und 12 Jahren machen mehr Alltagswege zu Fuss und dem Velo als Gleichaltrige in der 

französisch- und italienischsprachigen Schweiz. Dafür sind dort die öV- und MIV-Anteile deutlich grösser. 

Im Alter zwischen 13 und 15 Jahren fällt die grosse Differenz beim Velo auf: 26% in der Deutschschweiz 

gegenüber 4% bzw. 5% in der Romandie und im Tessin. Im Vergleich zur jüngeren Altersgruppe übernimmt 

das Velo in der Deutschschweiz Fussweganteile, während in der Romandie der öV und im Tessin der MIV 

die Veloanteile übernimmt. Bei den 16- bis 20-Jährigen gleichen sich die Muster zwischen der französisch- 

und der deutschsprachigen Schweiz etwas an. Im Tessin ist der Anteil des motorisierten Individualverkehrs 

im Vergleich zu den beiden andern Sprachregionen deutlich grösser und jener des öV deutlich geringer. 
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Abbildung 6D 
Verkehrsmittelwahl auf allen 

Wegen 2015 nach Altersgrup-
pen und Sprachregion (Basis = 
23'358, 12ó027 bzw. 1ó498 

Wege) 

Quelle: BFS/ARE: Mikro-
zensen ĂMobilitªt und Verkehrñ 

 

 

 

Die Gründe für die Unterschiede dürften vielfältig sein. In der Romandie sind z.B. die Ausbildungswege 

etwas länger, vor allem bei den Jüngsten, was zum höheren Anteil öV und MIV beitragen dürfte. Entspre-

chend ist auch der öV-Abo-Besitz grösser. Im Alter zwischen 13 und 15 Jahren dürfte das Muster mit öV 

und zu Fuss bereits zu einer etablierten Gewohnheit geworden sein. Kommt dazu, dass dann auch Velos 

weniger häufig verfügbar sind und das Angebot an Veloabstellplätzen in der Romandie und im Tessin ge-

ringer ist. Allerdings bleibt unklar, was Ursache und Wirkung ist. Generell gibt es zu den Gründen für die 

unterschiedliche Verkehrsmittelnutzung zwischen den Sprachregionen einen grossen Forschungsbedarf. 

Die Auswirkungen und Unterschiede der Verkehrsmittelwahl zwischen den Sprachregionen zeigen sich 

insbesondere während der obligatorischen Schulzeit (6-15 Jahre) auf Ausbildungswegen bis zu 3 Kilome-

tern, also unter vergleichbaren Distanzbedingungen. Während bei den 6- bis 12-Jährigen die Unterschie-

de zwischen den Sprachregionen auf kurzen Strecken bis zu 1 km noch nicht sehr gross sind, gelangen 

auf einer Distanz zwischen 1.1 und 3 km die Deutschschweizer Kinder grösstenteils zu Fuss (51% der 

Wege) oder mit dem Velo (28%) zur Schule. In der Romandie und im Tessin beträgt der Anteil des Zu-

fussgehens dagegen nur rund ein Viertel und jener des Velos ca. 5%. Dafür nehmen sie häufiger den öV 

oder werden im Auto chauffiert. Im Alter zwischen 13 und 15 Jahren sind in der Deutschschweiz auf der 

Distanz zwischen 1.1 und 3 km weitaus die meisten Kinder mit dem Velo unterwegs (52% der Wege), in 

der Romandie nutzen sie den öV (55%) und im Tessin eher das Auto (36%). Auf der Distanz bis zu 1 km 

ergibt sich ein ähnliches, aber etwas weniger eindeutiges Bild. Der Fussweganteil ist in allen Sprachregi-

onen auf dieser kurzen Distanz vorherrschend.  

 

Abbildung 7D 
Verkehrsmittelwahl auf 
Ausbildungswegen auf 

Distanzen bis 3 km  wäh-
rend obligatorischer Schul-

zeit nach Sprachregion 
2015 (Basis = 6ó080, 2ó757 

bzw. 352 Ausbildungs-
wege) 

* geringe Stichprobe 

Quelle: BFS/ARE:  

Mikrozensen ĂMobilitªt  

und Verkehrñ 
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Beitrag der aktiven Mobilität an die Bewegungsempfehlungen, Body -Mass-Index  

Die aktive Mobilität (zu Fuss & Velofahren) trägt rund 20% an die Bewegungsempfehlungen bei  

Welchen Beitrag leisten die zielgerichteten Wege im Alltag an die gesamte angestrebte Bewegungsaktivi-

tätszeit? Die WHO und das Netzwerk hepa.ch1 empfehlen für Kinder mindestens 60 Minuten körperliche 

Bewegung pro Tag (WHO 2011, Bundesamt für Sport 2013). Diese umfasst auch das Spielen draussen 

sowie sportliche Aktivitäten in der Schule und Freizeit, die aber vom Mikrozensus ĂMobilität und Verkehrñ 

nicht erfasst werden.  

Nimmt man die gesamte aktive Mobilität, also das Zufussgehen inkl. der fahrzeugähnlichen Geräte (FäG) 

sowie das Velo zusammen, so beträgt die Unterwegszeit bei rund 20% der Kinder und Jugendlichen mehr 

als 60 Minuten. Somit erfüllt etwa ein Fünftel der 6- bis 20-Jährigen die Bewegungsempfehlungen der WHO 

und des Netzwerks hepa allein durch die zielgerichtete Mobilität. Ein weiteres Viertel ist zwischen 30 Minu-

ten und einer Stunde aktiv unterwegs, was ebenfalls einen Beitrag an die Empfehlungen leistet. Etwa die 

Hälfte der Kinder und Jugendlichen bleibt aber unter 30 Minuten bzw. ist am Stichtag gar nicht aktiv mobil. 

 

 

Abbildung 8D 
Kategorisierte Unterwegszeit pro Tag zu 
Fuss, mit FäG und Velo kombiniert, alle 

Zwecke 2015 (Basis = 4ó703, 2ó238, 3ó571 
Kinder und Jugendliche zwischen 6 und 20 

Jahren) 

Quelle: BFS/ARE: Mikrozensen  
ĂMobilitªt und Verkehrñ 

 

 

 

Der Zusammenhang von aktiver Mobilität und Body -Mass-Index ist unein hei tlich  

Es gibt keinen eindeutigen statistischen Zusammenhang zwischen dem Body-Mass-Index (BMI)2, katego-

risiert nach Unter-/Normalgewichtigen und Übergewichtigen/Adipösen, und der täglichen Unterwegszeit. 

Zwar haben unter-/normalgewichtige Kinder zwischen 6 und 15 Jahren, die am Stichtag mobil waren, 

einen grösseren Anteil an längeren, aktiv zurückgelegten Ausbildungswegen als Übergewichtige/Adipöse, 

bei den 16- bis 20-Jährigen ist die Tendenz allerdings umgekehrt. Auch bei den Freizeitwegen sind die 

Resultate uneinheitlich. Internationale Studien bestätigen, dass es keinen klaren Zusammenhang von 

Alltagsmobilität und BMI bei Kindern und Jugendlichen gibt. Der Grund dürfte unter anderem darin liegen, 

dass die Alltagsmobilität und dabei vor allem der in jungen Jahren oft noch kurze Schulweg zu wenig 

intensiv ist, um sich im Vergleich zu anderen Aktivitäten und Einflüssen (z.B. Ernährung, Sport und Spiel) 

entscheidend auf den BMI auszuwirken. Dies geschieht möglicherweise erst im Erwachsenenalter. 

Nichtsdestotrotz leisten aktive Schul- und Freizeitwege einen wichtigen Beitrag zur Alltagsbewegung. Sie 

verbessern die Körper- und Raumwahrnehmung sowie die Konzentrationsfähigkeit und sind deshalb von 

grosser körperlicher, motorischer, psychologischer und sozialer Bedeutung. 

 

  

                                                 
1  Gesundheitswirksame Bewegung, Netzwerk Gesundheit und Bewegung Schweiz hepa.ch, Bundesamt für Sport BASPO, 

Bundesamt für Gesundheit BAG, Magglingen 2013. Siehe www.hepa.ch/de/bewegungsempfehlungen.html#ui-collapse-562 

2  Für Kinder muss die normale Berechnungsweise des Body-Mass-Index (BMI) angepasst werden, da sie wachstumsbedingt 
einen tieferen BMI haben als Erwachsene, der zudem grösseren Schwankungen unterliegt. Einschränkungen ergeben sich 
auch erhebungsmethodisch durch die Selbstdeklaration und die geringe Stichprobengrösse. 
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Verschiebungen bei der Verfügbarkeit von Verkehrsmitteln  

Die Veloverf¿gbarkeit nimmt weiter abé  

7 von 10 Kindern im Alter zwischen 6 und 12 Jahren verfügen uneingeschränkt über ein Velo, 1994 waren 

es noch 9 von 10. Bei den 13- bis 15-Jährigen ist die Verfügbarkeit höher (85%) und der Rückgang etwas 

kleiner. In der Deutschschweiz und auf dem Land verfügen Kinder und Jugendliche häufiger über ein Velo 

als in der Romandie, im Tessin sowie in der Stadt und Agglomeration. Bei den Jüngeren verfügen Buben 

etwas häufiger über ein Velo als Mädchen, ab dem 13. Altersjahr ist das Verhältnis ausgeglichen. 

é dafür nimmt der Besitz eines öV -Abonnements zu  

Im Gegensatz zur Veloverfügbarkeit hat der Besitz von Abonnementen des öffentlichen Verkehrs in den 

letzten 20 Jahren stark zugenommen. Vier von fünf Jugendlichen zwischen 16 und 20 Jahren verfügen 

über mindestens ein öV-Abo. Im Jahr 1994 lag der Anteil noch bei 65%. In der Romandie und im Tessin 

haben Kinder bis 15 Jahre deutlich häufiger ein öV-Abo als Gleichaltrige in der Deutschschweiz. Bei den 

16- bis 20-Jährigen sind die Anteile praktisch ausgeglichen. Auf dem Land haben leicht weniger Jugendli-

che ein Abo als in der Stadt und der Agglomeration. Bei Mädchen und jungen Frauen ist der Besitz  grös-

ser als bei Knaben und jungen Männern. 

Der Autoführerschein wird heute später erworben  

Beim Besitz von Autoführerscheinen war es zwischen 2000 und 2005 zu einem markanten Einbruch ge-

kommen. Seither ist der Anteil junger Erwachsener mit einem Autoführerschein wieder leicht angestiegen. 

Im Jahr 2015 besassen 56% der 18- bis 22-Jährigen einen Autoführerschein, im Jahr 2000 waren es 67%. 

Die Unterschiede gleichen sich auf lange Frist allerdings aus. Es handelt sich also eher um einen aufge-

schobenen Erwerb des Autoführerscheins als um einen grundsätzlichen Verzicht. Zwischen der Deutsch-

schweiz und der Romandie gibt es keinen Unterschied, in der italienischsprachigen Schweiz ist der Füh-

rerscheinbesitz deutlich grºsser. Junge Mªnner, vor allem solche auf dem Land, haben hªufiger ein ĂAu-

tobilletñ als junge Frauen und Personen, die in der Stadt oder Agglomeration wohnen. 

Die Ver fügbarkeit über mindestens ein motorisiertes Verkehrsmittel ist weiterhin rückläufig  

Jugendliche und junge Erwachsene verfügen seltener als früher über mindestens ein Motorfahrzeug. 20% 

der 14- bis 20-Jährigen haben uneingeschränkt Zugang zu einem Motorfahrzeug, 14% nach Absprache. 

2010 lagen die Anteile noch bei 29% und 13%. Der Rückgang dürfte auf die geringere Verfügbarkeit von 

Mofas und den späteren Erwerb des Führerscheins zurückzuführen sein. Während in der Deutschschweiz 

und der Romandie etwa gleich häufig über ein Motorfahrzeug verfügt werden kann, ist der Anteil in der 

italienischsprachigen Schweiz deutlich höher. Auf dem Land ist der Motorisierungsgrad grösser als in der 

Agglomeration und in der Stadt; männliche Jugendliche sind häufiger motorisiert als weibliche.  

Die Entwicklung bei den einzelnen Verkehrsmitteln  

Die eigenen Füsse: Grundlage der Mobilität von Kindern und Jugendlichen  

Je nach Wegzweck und Alter machen die Wege zu Fuss einen Anteil bis zu 70% aus. Auf kurzen Wegen 

bis zu einem Kilometer sind es gar 90%. Bei den Jüngsten sind die eigenen Füsse auf Schulwegen am 

Bedeutendsten: 7 von 10 Wegen zur Primarschule machen die Kinder zu Fuss; aber auch Jugendliche 

auf Freizeitwegen legen jeden dritten Weg zu Fuss zurück. 

Grössere Zunahmen der Fussverkehrsanteile gibt es vor allem bei den 16- bis 20-Jährigen, vorwiegend in 

der Stadt, auf Ausbildungs- wie auf Freizeitwegen sowie auf kurzen Distanzen. Bei den 6- bis 12-Jährigen 

stehen die āreinenó Fusswege im Vordergrund, bei den Jugendlichen sind es die kombinierten. Dies zeigt 

die grosse Bedeutung des Fussverkehrs sowohl als eigenständige Fortbewegungsart wie auch als Binde-

glied zwischen den Verkehrsmitteln. 

Fahrzeugähnliche Geräte: Anteil nicht sehr gros s, aber vermutlich unterschätzt  

Die so genannt Fahrzeugähnlichen Geräte (FäG) wie Mini-Trottinets, Kickboards etc. spielen bei Kindern 

und Jugendlichen nur eine untergeordnete Rolle. Selbst auf Schulwegen bei den jüngsten Kindern macht 

ihr Anteil nur rund 5% aus. Daten aus anderen Erhebungen deuten aber darauf hin, dass dieser Anteil im 

Mikrozensus ĂMobilität und Verkehrñ unterschätzt sein dürfte.  
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Das Velo: scheint die Talsohle erreicht oder gar leicht überwunden zu haben  

Das Velo hat über viele Jahre Anteile am Verkehrsaufkommen verloren. In der Gruppe der 13- bis 15-jährigen 

Kinder, welche das Velo am häufigsten nutzen, sank der Anteil zum Beispiel von 32% im Jahr 1994 auf noch 

19% im Jahr 2015. Den grossen Rückgang gab es vor allem zwischen 1994 und 2000 von 32% auf 24%. Al-

lerdings scheint die Velonutzung ihren Tiefpunkt erreicht zu haben und die Anteile nehmen sogar vereinzelt 

wieder etwas zu. Wenn das Velo gewinnt, dann hauptsächlich auf kurzen Strecken bis zu einem Kilometer. 

Dies sowohl auf Ausbildungs- wie Freizeitwegen. Vereinzelte Zuwächse sind auch in der Deutschschweiz, bei 

Knaben und jungen Männern sowie auf dem Land bei den 13- bis 15-jährigen Kindern festzustellen. 

E-Bikes spielen noch praktisch keine Rolle bei Jugendlichen. Sie dürfen sie ab 14 Jahren fahren. Erst 

sehr wenige Jugendliche (im Promillebereich) nutzen E-Bikes für ihre Mobilität. 

Öffentlicher Verkehr: seine Nutzung nimmt weiter zu, vor allem bei Jugendlichen  

Der öffentliche Verkehr wird vor allem bei jungen Erwachsenen immer wichtiger: Mit 53% ist sein Anteil 

bei den Ausbildungswegen am Bedeutendsten. Auf Schulwegen über 3 Kilometer macht der Anteil des 

öV z.B. über 75% aus. Die zunehmenden Distanzen auf den Schulwegen sind denn auch ein wichtiger 

Grund dafür. Auf diesen Distanzen haben Kinder und Jugendliche kein anderes Verkehrsmittel zur Verfü-

gung. Auch das ständig ausgebaute Angebot (Taktverdichtung, Nachbusse/-züge, Gleis 7-Abos etc.) und 

das positive Image sowie die praktischen Vorteile (hier können die Jugendlichen surfen, chatten, Filme 

schauen, was bei anderen Verkehrsmitteln schwieriger ist), dürften zum anhaltenden Zuwachs des öffent-

lichen Verkehrs beigetragen haben. ÖV-Wege werden vor allem mit Fusswegen kombiniert; Kombinatio-

nen von öV mit Velo oder MIV sind relativ selten. 

Motorfahrzeugverkehr: Bei den Jüngsten nimmt Anteil zu, bei den Jugendlichen ab  

Zwischen Ausbildungs- und Freizeitwegen gibt es grosse Unterschiede: Während auf Schulwegen der 

Anteil des Motorfahrzeugverkehrs mit knapp 10% relativ gering ist, macht er in der Freizeit einen Anteil 

von etwa 40% aus. Bei jungen Erwachsenen hat der Anteil des MIV in der Freizeit im Vergleich zum Jahr 

2000 um 18% abgenommen (von 41% auf 34%). Bei den beiden jüngeren Altersgruppen, die vor allem 

noch mit den Eltern im Auto unterwegs sind, hat der Anteil im gleichen Zeitraum zugelegt, auf Freizeitwe-

gen etwas mehr als auf Ausbildungswegen. 

Die Veränderungen der Verkehrsmittelwahl in der Übersicht  

Die folgende Tabelle zeigt die Veränderungen der Verkehrsmittelwahl zwischen 1994 und 2015 in der Übersicht. 

Tabelle 1D  Entwicklung der Verkehrsmittelwahl auf allen Inlandwegen (alle Zwecke) von Kindern und Jugendlichen  
1994 bis 2015 nach Altersgruppen (Quelle: BFS/ARE: Mikrozensen ĂMobilitªt und Verkehrñ) 

 Zu Fuss  Velo öV MIV 

  6-12 Jahre 
Keine Veränderung 

+/- 0% 
Starke Abnahme 

 - 33% * 
Keine Veränderung  

+ 2% 
Zunahme 
+ 22% * 

13-15 Jahre 
Leichte Zunahme  

+ 11% * 
Starke Abnahme 

- 42% * 
Starke Zunahme 

+ 41% * 
Zunahme 
+ 20% * 

16-20 Jahre 
Zunahme 
+ 29% * 

Starke Abnahme 
- 64% * 

Starke Zunahme 
+ 42% * 

Leichte Abnahme 
- 7% * 

* bedeutet eine signifikante Veränderung (p<.05), d.h. sie ist mit einer Wahrscheinlichkeit von 95% nicht zufällig zustande gekommen 

Wichtige Einflussfaktoren: Veloabstellplätze, öV -Abos und Autos im Haushalt  

Gut zugängliche und sichere Veloabstellplätze führen zu mehr Veloetappen  

Je rund vier Fünftel der Kinder und Jugendlichen verfügen über einen Veloabstellplatz zuhause und/oder 

am Ausbildungsort. Zuhause liegen zwei Drittel der Veloabstellplätze in abschliessbaren Räumen, 47% sind 

überdeckt, 35% leicht zugänglich und 19% verfügen über eine Anbindemöglichkeit (Mehrfachnennungen 

waren möglich). Die Verfügbarkeit über einen Veloabstellplatz zuhause hat nur einen geringen eigenständi-

gen Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl bei Kindern und Jugendlichen. Anders ist dies bei der Zugänglich-

keit. 6- bis 12-jährige Kinder, die einen abschliessbaren Raum fürs Velo haben, nutzen dieses signifikant 

seltener, als wenn kein solcher Raum vorhanden ist. Dies deutet darauf hin, dass die zwar sichere Verwah-

rung des Velos den Preis hat, dass es auch weniger zugänglich ist und deshalb seltener benutzt wird.  
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An den Ausbildungsorten sind zwei Drittel der Abstellplätze leicht zugänglich und/oder überdeckt. Jedoch 

nur bei zwei von fünf Abstellplätzen lässt sich das Velo anbinden und nur 10% der Kinder und Jugendli-

chen steht ein abschliessbarer Raum zur Verfügung. Dies ist angesichts der auch bei Schulhäusern gros-

sen Diebstahl- und Vandalismusgefahr ein geringer Anteil. In der französisch- und der italienischsprachi-

gen Schweiz ist das Angebot an Veloabstellplätzen an Schulen markant tiefer als in der Deutschschweiz. 

Auch die Ausstattung ist in Bezug auf den Diebstahl- und Witterungsschutz deutlich schlechter.  

Im Gegensatz zur Situation zuhause gibt es am Ausbildungsort einen starken Zusammenhang zwischen 

der Velonutzung und dem Vorhandensein eines Veloabstellplatzes. Wer einen solchen zur Verfügung hat, 

macht deutlich häufiger mindestens eine Schulwegetappe mit dem Velo am Stichtag, als wenn kein Ab-

stellplatz verfügbar ist. Offen bleibt die Frage nach Ursache und Wirkung: Verzichten die Kinder und Ju-

gendlichen aufs Velo für den Schulweg, weil keine Veloabstellplätze angeboten werden? Oder werden 

keine Abstellplätze angeboten, weil niemand mit dem Velo zur Schule kommt bzw. dies nicht erlaubt ist? 

Bei den 16- bis 20-Jährigen ist neben dem Vorhandensein auch die Qualität des Abstellplatzes für die 

Velonutzung entscheidend: wer einen leicht zugänglichen und überdeckten Abstellplatz hat, macht häufi-

ger mindestens eine Veloetappe am Stichtag. Für die Zukunft ist es also zentral, dass genügend und gut 

zugängliche Abstellplätze geschaffen werden ï sei es zuhause oder am Ausbildungsort ï, die zugleich 

diebstahl- und vandalensicher ausgestaltet sind. 

Wer ein öV -Abo besitzt , nutzt den öV auf kurzen Strecken häufig und konkurrenziert so das Velo  

Wer ein Abonnement des öffentlichen Verkehrs besitzt, nutzt diesen wesentlich häufiger, als wer kein Abo 

besitzt. Das scheint logisch, denn nur diejenigen, die den öV auch tatsächlich nutzen (müssen), haben ein 

Abo und umgekehrt. Interessant ist die Frage, wie sich die Nutzung auf kurzen Strecken auswirkt, die 

sowohl mit dem öV wie dem Velo zurückgelegt werden könnten. Auf Distanzen zwischen 1.1 und 3 Kilo-

metern legen die 13- bis 15-Jährigen mit einem Abo 70% ihrer Schulwege mit dem öV und zu je rund 

10% zu Fuss und mit dem Velo zurück. Demgegenüber machen Kinder ohne Abo 58% dieser Wege mit 

dem Velo und 27% zu Fuss und kaum mit dem öV. Die Nutzung des öffentlichen Verkehrs geht also vor 

allem auf Kosten des Veloverkehrs, der so auf einer Distanz konkurrenziert wird, auf der er seine gröss-

ten Stärken hätte. Auf Distanzen über 3 Kilometer nehmen Abo-Inhaber häufiger den öV, die andern eher 

ein Motorfahrzeug. Auch in der Freizeit wird in allen Altersgruppen der öffentliche Verkehr deutlich mehr 

genutzt, wenn schon ein Abo vorhanden ist, als wenn keines da ist.  

Anzah l Autos im Haushalt wirken sich stark auf die Verkehrsmittelwahl aus  

Familien mit Kindern haben überdurchschnittlich häufiger mehrere Fahrzeuge in ihrem Haushalt als die 

übrige Bevölkerung. In der italienischsprachigen Schweiz ist der Anteil der Kinder und Jugendlichen aus 

Haushalten mit mehreren Autos höher als in der Romandie und dort wiederum höher als in der Deutsch-

schweiz. Auf dem Land leben deutlich mehr Kinder in Haushalten mit mehreren Autos als in der Stadt. 

Die Agglomeration liegt dazwischen. Die Anzahl der Autos im Haushalt wirkt sich stark auf die Verkehrs-

mittelwahl aus, vor allem auf die Anteile zu Fuss, den öV und MIV, aber nicht auf die Velonutzung. 6- bis 

12-jährige Kinder aus autofreien Haushalten legen z.B. zwei Drittel ihrer Wege zu Fuss zurück; Kinder 

aus Haushalten mit zwei und mehr Autos nur zu 45%. Je mehr Autos vorhanden sind, desto geringer ist 

auch die Nutzung des öffentlichen Verkehrs. Wo ein oder mehrere Autos im Haushalt vorhanden sind, 

werden diese auch genutzt. Die 16- bis 20-Jährigen aus einem Haushalt mit zwei und mehr Autos nutzen 

auf 46% ihrer Freizeitwege 

ein Motofahrzeug, solche 

aus autofreien Haushalten 

nur auf 17% ihrer Wege. 

Abbildung 9D 
Verkehrsmittelwahl nach Anzahl 

Autos im Haushalt und nach 
Altersgruppen (alle Zwecke), 

2015 (Basis: 16ó710, 7ó769 bzw. 
12ó379 Wege von Kindern und 

Jugendlichen zwischen 6 und 20 
Jahren) 

Quelle: BFS/ARE: Mikrozensen 
ĂMobilitªt und Verkehrñ 

 
































































































































































































































































































































































































































