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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. 



12 Zusammenfassung  

Mobilität von Kindern und Jugendlichen 1994-2015 

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 
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R®sum® 

Introduction  

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

vie et de lô®volution future du comportement en mati¯re de transport. Ces habitudes ont connu une ®volu-

tion parfois profonde ces 20 dernières années. Le présent rapport décrit les évolutions en jeu, les interac-

tions et, dans la mesure du possible, le contexte qui les explique. Cette analyse repose sur les données 

du micro-recensement « Mobilité et transport è (MRMT) recueillies par lôOffice f®d®ral de la statistique et 

lôOffice f®d®ral du d®veloppement territorial. Le concept dô®tapes introduit en 1994 permet depuis cette 

date une analyse de séries temporelles, pour lesquelles on dispose désormais de valeurs datant de 1994, 

2000, 2005, 2010 et 2015. Ces données intègrent aussi bien les conditions préalables à la mobilité, par 

ex. la disponibilit® de v®los ou dôabonnements de transports publics ainsi que les voitures dont disposent 

les m®nages, que la longueur des trajets ou lôutilisation des moyens de transport, repr®sent®es en fonc-

tion des finalités, des trajets scolaires et des déplacements de loisirs, de lô©ge, du sexe, de la r®gion et 

dôautres crit¯res. 

Le présent résumé traite des principaux r®sultats dans lôordre suivant : 

¶ Lô®volution diff®rente de lôutilisation des moyens de transport selon la tranche dô©ge 

¶ La formation et les loisirs en tant que principales finalités de la mobilité 

¶ Les grandes différences selon les régions linguistiques 

¶ La contribution de la mobilit® active aux recommandations concernant lôexercice physique et ¨ lôindice 

de masse corporelle 

¶ Lôacc¯s plus tardif aux moyens de transport : vélos, abonnements de TP, véhicules à moteur 

¶ Lô®volution touchant les divers moyens de transport : déplacements à pied, vélo, TP, TIM 

¶ Trois facteurs importants influant sur la mobilité : parkings pour vélos, abonnements de TP et voitures 

dans le ménage 

£volution diff®rente de lôutilisation des moyens de transport selon la tranche dô©ge 

Enfants de 6 à 12 ans : peu dô®volutions au fil du temps  

Les enfants de 6 à 12 ans parcourent à pied plus de la moitié (52 %) de leurs trajets quotidiens, côest-à-

dire des trajets parcourus en Suisse, toutes finalités confondues, et 10 % à vélo. Au total, près des deux 

tiers des trajets sont donc parcourus en pratiquant une activité physique. Pour le reste, 8 % des trajets 

sont effectués en transports publics (TP), et pour 28 % des trajets, les enfants sont conduits ou récupérés 

¨ leur destination. Ce sch®ma nôa que peu ®volu® depuis 1994. 

Enfants de 13 à 15 ans : la part du vélo se stabilise après un passage aux déplacements à pied, en 

TP et en TIM 

Les enfants de 13 à 15 ans parcourent encore environ un tiers de leurs trajets à pied. Environ un trajet 

sur cinq est effectu® ¨ v®lo. Les jeunes de cette tranche dô©ge se d®placent donc en pratiquant une activi-

té physique sur plus de la moitié de leurs trajets du quotidien. Les parts de trajets effectués en TP et en 

transports individuels motoris®s (TIM) sont lôune comme lôautre l®g¯rement sup®rieures ¨ 20 %. Le vélo a 

de nouveau rencontré un peu plus de succès en 2015 alors que sa part reculait fortement depuis 1994. 

Les parts perdues par le vélo ont été remplacées au fil du temps par des trajets à pied, en TP et en TIM.  

Jeunes adultes de 16 à 20 ans : nettement plus de trajets en TP et à pied, moins à vélo et en TIM  

Côest dans la tranche dô©ge des jeunes adultes de 16 à 20 ans que les schémas de mobilité ont le plus 

fortement évolué ces vingt dernières années. Les trajets en TP ont augmenté de 42 %, ceux à pied de 

29 %. Dans le même temps, les parts de trajets à vélo et en TIM ont reculé respectivement de 64 % et de 

7 %. Environ un tiers des trajets dans cette tranche dô©ge sont des trajets impliquant une activit® physique 

(à pied [26 %] et à vélo [6 %]), en transports publics (30 %) et en véhicules à moteur (34 %). 
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Illustration 1F Choix du moyen de transport sur tous les trajets en Suisse, toutes finalités confondues, en 1994, 2000, 
2005, 2010 et 2015 par tranches dô©ge (base = 9847, 18 631, 18 785, 34 864 et 36 883 trajets parcourus par des enfants et 

des adolescents) 

 
Sources des données : OFS/ARE, micro-recensement Transports 1994, micro-recensement sur le comportement de la population en 
matière de transports 2000, micro-recensement sur le comportement de la population en matière de transports 2005, micro-
recensement «Mobilité et transports» 2010, micro-recensement «Mobilité et transports» 2015 

Jeunes adultes de 16 à 20 ans : nettement plus de trajets en TP et à pied, moins à vélo et en TIM  

Côest dans la tranche dô©ge des jeunes adultes de 16 ¨ 20 ans que les sch®mas de mobilit® ont le plus 

fortement évolué ces vingt dernières années. Les trajets en TP ont augmenté de 42 %, ceux à pied de 

29 %. Dans le même temps, les parts de trajets à vélo et en TIM ont reculé respectivement de 64 % et de 

7 %. Environ un tiers des trajets dans cette tranche dô©ge sont des trajets impliquant une activit® physique 

(à pied [26 %] et à vélo [6 %]), en transports publics (30 %) et en véhicules à moteur (34 %). 

Changement de paradigme pour la mobilité des adolescents et des jeunes adultes  ? 

Le comportement des adolescents et des jeunes adultes en matière de mobilité révèle au fil des années, 

dôapr¯s les donn®es du micro-recensement, des modifications si profondes (fortes diminutions des dépla-

cements à vélo, fortes augmentations des trajets en TP et à pied) que lôon peut se demander sôil ne fau-

drait pas parler dôun v®ritable changement de paradigme. Si lôon tente de d®terminer lôinteraction entre les 

principaux facteurs de ce changement, on obtient le sc®nario repr®sent® sch®matiquement ¨ lôillustration 

Z-2F. Celui-ci ne peut pas être absolument prouvé sur la base des données, mais est étayé par des in-

dices empiriques forts. 

Lôillustration Z-2F fait la distinction dôune part entre les trajets ®tudi®s pour se rendre dans un lieu de for-

mation et les déplacements de loisirs (champs ¨ gauche en haut et en bas) et, dôautre part, entre divers 

facteurs dôappui (champ ¨ droite).  

Il y a lieu de penser que les distances croissantes à parcourir pour se rendre sur des lieux de formation 

(champ en haut ¨ gauche) sont lôune des causes des modifications du comportement en matière de mobili-

t®. En raison de ces distances accrues, certains jeunes ne peuvent plus se rendre ¨ lô®cole ¨ v®lo et ont 

recours aux transports publics. Ils ne disposent souvent pas (encore) dôun v®hicule motorisé. Ce change-

ment sôaccompagne le plus souvent de lôacquisition dôun abonnement de TP. Lôutilisation accrue des trans-

ports publics pousse souvent ¨ parcourir ¨ pied les trajets depuis et jusquô¨ lôarr°t ou la gare. Sur le lieu de 

destination, davantage de trajets sont également parcourus à pied, par ex. à midi ou après la fin des cours. 

Du fait que lôabonnement de TP existe d®j¨ pour les trajets scolaires, lôhypoth¯se est que cela incite ¨ effec-

tuer également davantage de trajets en TP pendant les loisirs (champ en bas à gauche), par ex. pour une 

sortie dans la localit® voisine ou dans la ville la plus proche. Côest notamment pour cette raison que les dis-

tances des d®placements de loisirs augmentent dans cette tranche dô©ge. Pendant les loisirs aussi, 

lôutilisation accrue des TP sôaccompagne dôune augmentation des trajets ¨ pied, par ex. lorsque les jeunes 
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vont à pied du cinéma au restaurant ou vice versa. Grâce au développement des offres de bus et de trains 

de nuit (facteur dôappui), les jeunes sont ®galement moins souvent tributaires dôun v®hicule motoris® pen-

dant les loisirs. L¨ aussi, la part des TIM ainsi que celle du v®lo nôa donc pas cess® de diminuer. 

Illustration 2F Représentation schématique des interactions possibles et des facteurs influant sur lô®volution de la mobi-
lité entre 1994 et 2015 chez les adolescents et les jeunes adultes 

 
     * £tapes depuis et jusquô¨ lôarr°t ainsi que trajets autonomes ¨ pied 

Du fait que lôabonnement de TP existe d®j¨ pour les trajets scolaires, lôhypoth¯se est que cela incite à ef-

fectuer également davantage de trajets en TP pendant les loisirs (champ en bas à gauche), par ex. pour 

une sortie dans la localit® voisine ou dans la ville la plus proche. Côest notamment pour cette raison que les 

distances des déplacements de loisirs augmentent dans cette tranche dô©ge. Pendant les loisirs aussi, 

lôutilisation accrue des TP sôaccompagne dôune augmentation des trajets ¨ pied, par ex. lorsque les jeunes 

vont à pied du cinéma au restaurant ou vice versa. Grâce au développement des offres de bus et de trains 

de nuit (facteur dôappui), les jeunes sont ®galement moins souvent tributaires dôun v®hicule motoris® pen-

dant les loisirs. L¨ aussi, la part des TIM ainsi que celle du v®lo nôa donc pas cess® de diminuer. 

Les tendances au changement se font déjà sentir chez les 13-15 ans, mais ne déploient tous leurs effets 

que chez les 16-20 ans. Toute cette évolution est soutenue de manière corrélative par quatre facteurs 

essentiels pour la modification du comportement des adolescents et des jeunes adultes en matière de 

mobilité (champ de droite) : 

¶ Amélioration des offres de TP : ces dernières années, les offres des transports publics se sont nette-

ment am®lior®es, tant par lôextension du r®seau que des horaires (cadences plus soutenues, bus et 

trains de nuit) et grâce à de nouveaux abonnements (par ex. voie 7).  

¶ Lôutilisation accrue des TP est encourag®e par lôopinion favorable des jeunes vis-à-vis de ce moyen de 

transport : dans les TP, il est possible de discuter, de surfer sur Internet ou tout simplement 

dôç exister » (voir Sauter/Wyss 2014).  

¶ Lôacquisition du permis de conduire est de plus en plus reportée à plus tard, notamment parce que les 

priorités ont évolué en matière de mobilité et de dépenses et parce que les TP sont devenus une 

bonne alternative à la voiture ou à la moto. 

¶ Enfin et surtout, le cyclisme jouit dôune r®putation mitig®e chez certains jeunes. Selon le groupe, circu-

ler à vélo est devenu particulièrement « peu attirant ». ê cela sôajoutent des d®ficits dôinfrastructures 

(par ex. parking) et des réticences sur le plan de la sécurité de la part des parents et des amis (voir 

Sauter/Wyss 2014). 

  



22 Résumé 

Mobilité des enfants et des adolescents 1994-2015 

La formation et les loisirs sont les principales finalités de la mobilité  

La formation et les loisirs sont les deux finalités les plus importantes de la mobilité chez les enfants et 

représentent chacune 40 % de leur mobilité au quotidien. Chez les jeunes adultes, le travail et les achats 

jouent également un rôle. 

Les trajets scolaires restent courts pour les enfants, mais sont de plu s en plus longs pour les ado-

lescents  

En raison de la centralisation accrue des sites scolaires, les distances augmentent et le nombre de trajets 

parcourus pour aller ¨ lô®cole chaque jour diminue. Cependant, la dur®e de ces trajets nôa que peu chan-

gé. Même si les distances sôallongent l®g¯rement, les trajets pour aller ¨ lô®cole primaire restent courts : 

deux trajets scolaires sur trois font moins dôun kilom¯tre et durent moins de 12 minutes. Pour les élèves 

du secondaire, plus des deux tiers des trajets scolaires ne dépassent pas trois kilomètres, et leur durée 

moyenne est de 15 minutes. Ce nôest quôavec le niveau tertiaire (formation professionnelle, gymnase, 

etc.) que les distances pour les trajets scolaires augmentent sensiblement. En 2015, elles étaient en 

moyenne de 12,6 km (distance médiane : 5,6 km). Mais même là, 36 % des trajets font moins de 3 kilo-

mètres, alors que ce pourcentage était encore de 47 % en 1994. Dans cette tranche dô©ge, les trajets 

durent tout juste une demi-heure. 

La marche à pied, le v®lo et les TP sont les moyens de transport principaux pour aller ¨ lô®cole 

Les enfants des écoles primaires parcourent à pied 7 trajets scolaires sur 10, environ 10 % prennent le 

vélo, 10 % les TP et 10 % sont emmen®s ¨ lô®cole en voiture. Le fait dôemmener les enfants ¨ lô®cole en 

voiture (« taxi parental è) nôest pas aussi r®pandu quôon veut bien le dire (voir plus loin). Les change-

ments au fil des années ne sont pas très importants : le vélo a légèrement perdu du terrain, ce dont ont 

profité les TP et les TIM. 

Au niveau de lô®cole secondaire, un tiers environ des trajets sont parcourus ¨ pied, un tiers en transports 

publics et un quart à vélo. Les trajets effectués avec un véhicule automobile sont très rares. La part du 

vélo a fortement reculé avec le temps, pour augmenter légèrement à nouveau en 2015. 

Entre 16 et 20 ans, la plupart des trajets scolaires (plus de la moitié) sont parcourus en transports publics; les 

parts ont fortement augment®, surtout en raison de lôallongement des distances. Les jeunes parcourent à pied 

environ un cinquième des trajets, et cette part a elle aussi nettement progressé. En revanche, le vélo et les 

TIM sont moins utilisés. 

 

 

Illustration 3F 
Choix des moyens de transport 
pour les trajets de formation en 

1994 et en 2015 selon lô©ge (base 
= 3730 et 13 419 trajets) 

Source : OFS/ARE, micro-
recensement « Mobilité et  

transports » 

 

 

Taxi parental  : une importance globalement modeste  ï à quelques grandes exceptions près  

La mani¯re dôamener les enfants ¨ lô®cole est un sujet souvent discuté, qui pose ponctuellement pro-

blème, mais qui est surestimé. Chez les enfants de 6 et 7 ans, la part des trajets scolaires pour lesquels 

ils sont amen®s en voiture sô®l¯ve ¨ 13 %. Chez les enfants de 8 et 9 ans, elle passe à 10 % et entre 10 

et 12 ans, elle diminue encore pour atteindre 7 %. Depuis 1994, la part des trajets en voiture a augmenté 

dans ces tranches dô©ge, tout en restant modeste en comparaison internationale.  

Le fait dôamener les enfants et dôaller les rechercher est nettement plus fréquent en Suisse romande et en 

Suisse italienne, dans les communes à hauts revenus, ainsi que dans les ménages possédant plusieurs 

voitures. En 2015, les enfants de 6 et 7 ans de Suisse romande ont ®t® emmen®s en voiture ¨ lô®cole 
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dans 27 % des cas, et en Suisse italienne dans 18 % des cas, contre seulement 8 % des cas en Suisse 

al®manique. Cela sôexplique sans doute notamment par les distances plus longues li®es aux syst¯mes 

scolaires différents dans les divers cantons. 

Le type de territoire (ville, agglomération ou campagne) fait relativement peu de différences. Cependant, 

les chiffres sont nettement plus élevés dans les communes à hauts revenus (32 %) et pour les enfants de 

ménages possédant au moins deux voitures (18 %). Quelle que soit la région linguistique où se trouvent 

les m®nages, quôils vivent en ville, dans une agglom®ration ou ¨ la campagne, quelles que soient les dis-

tances, partout, la part des enfants emmenés en voiture est nettement plus élevée dans les ménages pos-

sédant plusieurs voitures que pour les autres enfants. Seulement un quart environ des enfants qui se font 

conduire ¨ lô®cole parcourent en voiture toutes leurs trajets scolaire au jour de référence. Les trois quarts 

utilisent ®galement dôautres moyens de locomotion, notamment la marche à pied. Cela montre que de 

nombreux enfants ne sont emmenés ou ramenés en voiture que sur une partie de leurs trajets, et pas de 

façon systématique. 

 

Illustration 4F 
Part des trajets pour lesquels les 

enfants des écoles primaires de 6 et 
7 ans  sont emmen®s ¨ lô®cole en 

voiture (taxi parental) par région lin-
guistique, degr® dôurbanisation et 

automobiles dans le ménage en 2015 
(base = 1533 trajets) 

Source : OFS/ARE, micro-
recensement « Mobilité et transports » 

 

 

Les distances pour les déplacements de loisirs augmentent fortement, mais la moitié de ces tra-

jets restent toujours dans un périmètre proche  

En moyenne, les enfants et les adolescents parcourent environ 1,5 trajet de loisirs par jour. Chez les 

jeunes de plus de 13 ans, ce nombre a légèrement diminué, mais les distances et les temps de trajet ont 

fortement augmenté, de près de 50 % chez les 13 à 15 ans et de 20 % chez les 16 à 20 ans. Malgré cette 

augmentation, la moiti® des d®placements de loisirs dans cette derni¯re tranche dô©ge ne d®passe pas 

les 3,6 kilomètres et ne dure pas plus de 16 minutes. 60 % des déplacements de loisirs quotidiens des 6 

à 12 ans se déroulent à proximité immédiate de leur domicile (moins de 3 kilomètres). Les jeux en plein 

air (non recensés dans le micro-recensement) ainsi que les voyages avec et sans hébergement, qui ne 

sont pas indiqués ici, ne sont pas pris en considération. 

Les déplacements de loisirs se font surtout à pied et en véhicule à moteur  

Les déplacements à pied sont, avec les TIM, le moyen de transport le plus important dans les loisirs pour 

toutes les tranches dô©ge consid®r®es. Depuis 1994, le v®lo a perdu des parts importantes, et les trans-

ports publics en ont gagn®, surtout chez les adolescents. Les tranches dô©ge de 6 ¨ 15 ans ont ®galement 

davantage recouru aux TIM, 

alors que pour les 16 à 20 ans, 

ces parts ont reculé, tandis 

que celles des déplacements à 

pied augmentaient. 

 

Illustration 5F 
Choix du moyen de transport pour 

les déplacements de loisirs en 1994 
et en 2015 selon lô©ge (base = 4518 

et 15 086 trajets) 

Source : OFS/ARE, microre-
censement « Mobilité et transports » 
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Déplacements pour des activités de loisirs  ï parts parfois étonnamment élevées des trajets à pied  

Les activités sportives, les visites à la famille, aux connaissances et aux amis et les activités extérieures 

non sportives (par ex. les promenades) repr®sentent lôessentiel des d®placements pour des activit®s de 

loisirs. Chez les jeunes de 16 ¨ 20 ans, la fr®quentation dô®tablissements de restauration joue ®galement 

un rôle important.  

Pour aller pratiquer une activité sportive, près de la moitié des enfants et des adolescents se déplacent à 

pied ou à vélo. Pour rendre visite à des amis ou à des membres de la famille, le choix du moyen de 

transport d®pend fortement de lô©ge et de la distance : les plus jeunes vont principalement à pied, alors 

que pour les 13 à 15 ans, la part du vélo et celle des TP augmentent, tandis que pour les jeunes adultes, 

la part des TIM atteint 43 %. Une proportion étonnamment élevée de sorties au restaurant se fait à 

pied (dans 44 % des cas chez les 16 à 20 ans). À la campagne, cette proportion atteint même 51 % dans 

cette tranche dô©ge ; manifestement, on aime aller à pied au troquet du coin. 

Grandes différences selon les régions linguistiques  

Grandes différences dans le choix du moyen de transport entre les régions linguistiques  

Le comportement en mati¯re de mobilit® varie notablement dôune r®gion linguistique ¨ lôautre. Les enfants 

de Suisse alémanique de 6 à 12 ans parcourent plus de trajets quotidiens à pied et à vélo que les enfants 

du même âge en Suisse romande et en Suisse italienne. Les parts des TP et des TIM y sont donc nette-

ment plus ®lev®es. Entre 13 et 15 ans, la diff®rence est frappante en ce qui concerne lôutilisation du v®lo : 

26 % en Suisse alémanique contre 4 % en Suisse romande et 5 % au Tessin. Par rapport aux tranches 

dô©ge plus jeunes, le v®lo reprend en Suisse al®manique des parts d®tenues par les trajets ¨ pied, alors 

quôen Suisse romande, ce sont les TP et au Tessin les TIM qui reprennent les parts du vélo. Chez les 

jeunes de 16 ¨ 20 ans, les sch®mas sô®quilibrent ¨ peu pr¯s entre la Suisse romande et la Suisse al®ma-

nique. Au Tessin, la part du 

trafic individuel motorisé 

est nettement plus élevée 

que dans les deux autres 

régions linguistiques, et 

celle des TP est nettement 

plus faible. 

Illustration 6F 
Choix des moyens de transport 
sur tous les trajets en 2015 par 
tranche dô©ge et par r®gion 
linguistique (base = 23 358, 

12 027 et 1498 trajets) 

Source : OFS/ARE, micro-
recensement « Mobilité et 

transports » 

 

Les raisons de ces différences sont sans doute multiples. En Suisse romande, par exemple, les déplace-

ments pour la formation sont un peu plus longs, surtout chez les plus jeunes, ce qui devrait contribuer à 

accroître la part des TP et du TIM. En conséquence, ils sont plus nombreux à posséder des abonnements 

de TP. Entre 13 et 15 ans, le schéma avec les TP et la marche à pied est sans doute déjà devenu une 

habitude ®tablie. ê cela sôajoute que les jeunes disposent moins souvent dôun v®lo et que lôoffre de par-

kings pour vélos est moins grande en Suisse romande et au Tessin. On ignore cependant où est la cause 

et o½ est lôeffet. De fa­on g®n®rale, il est grandement n®cessaire dô®tudier les raisons des diff®rences 

entre les régions linguistiques dans lôutilisation des moyens de transport. 

Les différences dans le choix du moyen de transport entre les régions linguistiques et les répercussions 

de celui-ci se manifestent particulièrement pendant la scolarité obligatoire (de 6 à 15 ans) sur les trajets 

de moins de 3 kilomètres vers le lieu de formation, donc dans des conditions de distance comparables. 

Alors que pour les 6 à 12 ans, les différences entre les régions linguistiques sur de courtes distances de 

moins de 1 km ne sont encore pas très prononcées, les enfants de Suisse al®manique vont ¨ lô®cole es-



 Résumé 25 

   Mobilité des enfants et des adolescents 1994-2015 

sentiellement à pied (51 % des trajets) ou à vélo (28 %) sur une distance de 1,1 à 3 km. En revanche, en 

Suisse romande et au Tessin, la part des trajets ¨ pied nôest que dôenviron un quart, et celle du vélo 

dôenviron 5 %. En revanche, ces enfants prennent plus souvent les TP ou sont conduits en voiture. Entre 13 

et 15 ans, la plupart des enfants de Suisse alémanique prennent le vélo pour parcourir une distance entre 

1,1 et 3 km (52 % des trajets) ; en Suisse romande, ils utilisent les TP (55 %) et au Tessin plutôt la voiture 

(36 %). Sur une distance de moins de 1 km, on obtient un tableau similaire, mais un peu moins net. La part 

des trajets à pied est prédominante sur cette courte distance dans toutes les régions linguistiques.  

 

Illustration 7F 
Choix du moyen de trans-
port pour les trajets vers le 
lieu de formation sur des 

distances de moins de 3 
km  pendant la scolarité 

obligatoire par région lin-
guistique en 2015 (base = 
6080, 2757 et 352 trajets 
vers le lieu de formation) 

* faible échantillon 

Source : OFS/ARE, micro-

recensement « Mobilité et 

transports » 

 

Contribution de la mobilit® active aux recommandations dôactivit® physique,  

indice de masse corporelle  

La mobilité active (marche à pied et v®lo) contribue ¨ raison dôenviron 20 % aux recommandations 

dôactivit® physique 

Quelle est la contribution apport®e par les trajets cibl®s quotidiens au temps total dôactivit® physique re-

commandée ? LôOMS et le r®seau hepa.ch3 recommandent aux enfants au moins 60 minutes dôactivit® 

physique par jour (OMS 2011, Office fédéral du sport 2013). Celle-ci inclut également les jeux en plein air 

ainsi que la pratique dôactivit®s sportives ¨ lô®cole et pendant les loisirs, mais qui ne sont pas recensés 

par le micro-recensement « Mobilité et transports ».  

Si lôon prend la mobilit® active totale, côest-à-dire le fait de se d®placer ¨ pied ainsi quô¨ v®lo et avec des 

engins assimilés à des véhicules, le temps de déplacement dépasse 60 minutes pour près de 20 % des 

enfants et des adolescents. Ainsi, environ un cinquième des jeunes de 6 à 20 ans satisfont aux recom-

mandations dôactivit® de lôOMS et du r®seau hepa uniquement gr©ce ¨ la mobilit® cibl®e. Un autre quart 

se déplace activement entre 30 minutes et une heure, ce qui contribue également à la satisfaction de ces 

recommandations. Environ la moitié 

des enfants et des adolescents reste 

cependant en dessous de 30 mi-

nutes, voire nôa aucune mobilité ac-

tive au jour de référence. 

Illustration 8F 
Catégories de temps de déplacement par 
jour à pied, à vélo et avec des engins as-
similés à des véhicules, toutes finalités 

confondues, en 2015 (base = 4703, 2238, 
3571 enfants et adolescents de 6 à 20 ans) 

Source : OFS/ARE, micro-recensement 
« Mobilité et transports » 

                                                 
3  Activité physique ayant des effets positifs sur la santé, réseau Suisse santé et activité physique hepa.ch, Office fédéral du sport 

(OFSPO), Office fédéral de la santé publique (OFSP), Macolin 2013. Cf. https://www.hepa.ch/fr/bewegungsempfehlungen.html  

https://www.hepa.ch/fr/bewegungsempfehlungen.html
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Le rapport entre mobilité active et indice de masse corporelle est variable  

Il nôexiste pas de corr®lation statistique nette entre lôindice de masse corporelle (IMC)4, catégorisé selon 

les personnes en sous-poids ou en poids normal et les personnes en surpoids/obèses, et le temps de 

déplacement quotidien. Il est vrai que les enfants de 6 à 15 ans en sous-poids ou à poids normal qui 

étaient mobiles au jour de référence présentaient une part plus élevée de trajets vers le lieu de formation 

plus longs et parcourus activement que les enfants en surpoids ou obèses, mais cette tendance est in-

versée chez les jeunes de 16 à 20 ans. Les résultats ne sont pas uniformes non plus pour les déplace-

ments de loisirs. Des ®tudes internationales confirment quôil nôexiste pas de lien clair entre la mobilit® au 

quotidien et lôIMC des enfants et des adolescents. Cela sôexplique sans doute notamment par le fait que 

la mobilité au quotidien et le trajet scolaire encore souvent court surtout pour les plus jeunes sont trop peu 

intenses pour avoir une incidence d®cisive sur lôIMC par rapport ¨ dôautres activit®s et influences (par ex. 

alimentation, sport et jeux). Cela ne se produit éventuellement quô¨ lô©ge adulte. Malgr® tout, les trajets 

actifs pour aller ¨ lô®cole ou pendant les loisirs apportent une contribution importante ¨ lôactivit® physique 

quotidienne. Ils am®liorent la perception du corps et de lôespace ainsi que la capacit® ¨ se concentrer et 

revêtent donc une grande importance physique, motrice, psychologique et sociale. 

Variations dans la disponibilité des moyens de transport  

La disponibilit® des v®los continue ¨ diminuer é  

7 enfants sur 10 de 6 à 12 ans disposent de façon illimitée dôun v®lo ; ils étaient encore 9 sur 10 en 1994. Pour 

les jeunes de 13 à 15 ans, la disponibilité est supérieure (85 %) et le recul un peu plus faible. En Suisse alé-

manique et ¨ la campagne, les enfants et les adolescents disposent plus souvent dôun v®lo quôen Suisse ro-

mande, au Tessin ainsi quôen ville et dans les agglom®rations. Chez les plus jeunes, les gar­ons disposent un 

peu plus souvent dôun v®lo que les filles, mais ¨ partir de 13 ans, le rapport sô®quilibre. 

é en revanche, les jeunes sont plus nombreux à posséder un abonnement de TP  

Contrairement ¨ la disponibilit® des v®los, la possession dôabonnements de transports publics a fortement 

progress® ces 20 derni¯res ann®es. Quatre adolescents sur cinq de 16 ¨ 20 ans disposent dôau moins un 

abonnement de TP. En 1994, ce chiffre était encore de 65 %. En Suisse romande et au Tessin, les enfants de 

moins de 15 ans possèdent nettement plus souvent un abonnement de TP que les jeunes du même âge en 

Suisse alémanique. Chez les jeunes de 16 à 20 ans, les parts sont pratiquement équilibrées. À la campagne, 

un peu moins de jeunes poss¯dent un abonnement quôen ville et dans les agglom®rations. Les jeunes filles et 

les jeunes femmes en possèdent davantage que les jeunes garçons et les jeunes hommes. 

Les jeunes pa ssent le permis de conduire plus tard quôautrefois  

Le nombre de jeunes d®tenteurs dôun permis de conduire avait enregistr® un net recul entre 2000 et 

2005. Depuis lors, la proportion de jeunes adultes ayant le permis de conduire a de nouveau légèrement 

progressé. En 2015, 56 % des 18-22 ans possédaient le permis de conduire, contre 67 % en 2000. Les 

diff®rences sô®quilibrent cependant sur le long terme. Il sôagit donc plut¹t dôun report du passage du per-

mis de conduire que dôune renonciation totale ¨ celui-ci. Il nôexiste pas de diff®rence entre la Suisse al®-

manique et la Suisse romande, alors quôen Suisse italienne, le nombre de titulaires du permis de conduire 

est nettement plus élevé. Les jeunes hommes, surtout à la campagne, le passent plus volontiers que les 

jeunes femmes et les personnes habitant dans une ville ou une agglomération. 

La disponibilit® dôau moins un moyen de transport motoris® continue de reculer 

Les adolescents et les jeunes adultes disposent plus rarement quôautrefois dôau moins un v®hicule motorisé. 

20 % des 14-20 ans ont un accès illimité à ce moyen de transport, 14 % sur demande. En 2010, les chiffres 

respectifs étaient encore de 29 % et 13 %. Ce recul est sans doute dû à une plus faible disponibilité de cyclo-

moteurs et au passage plus tardif du permis de conduire. Alors quôen Suisse al®manique et en Suisse ro-

mande, la disponibilit® dôun v®hicule automobile est souvent ¨ peu pr¯s identique, la part en Suisse italienne 

est nettement plus élevée. À la campagne, le degré de motorisation est sup®rieur ¨ ce quôil est en agglom®ra-

tion et en ville ; parmi les adolescents, les hommes sont plus souvent motorisés que les femmes.  

                                                 
4  Pour les enfants, le calcul normal de lôindice de masse corporelle (IMC) doit °tre adapt®, puisquôen raison de leur croissance, 

ils ont un IMC moins élevé que les adultes et de surcroît soumis à de grandes variations. Des restrictions découlent également 
de la m®thode de recensement du fait de lôauto-d®claration et de la faible taille de lô®chantillon. 
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Évolution des divers moyens de transport  

Trajets à pied  : la base de la mobilité des enfants et des adolescents  

En fonction de la finalit® du d®placement et de lô©ge, les trajets ¨ pied repr®sentent une part pouvant aller 

jusquô¨ 70 %. Sur de courts trajets de moins dôun kilom¯tre, ce chiffre est m°me de 90 %. Pour les plus 

jeunes, les déplacements à pied pour aller ¨ lô®cole et en revenir sont les plus importants : Les enfants 

font 7 sur 10 trajets pour aller ¨ lô®cole primaire à pied, mais les adolescents se déplaçant pendant leurs 

loisirs parcourent eux aussi un trajet sur trois ¨ pied. Dôimportantes augmentations des parts de trajets à 

pied sôobservent surtout chez les 16-20 ans, essentiellement en ville, pour les trajets vers le lieu de for-

mation comme pour les déplacements de loisirs ainsi que sur de courtes distances. Pour les 6-12 ans, les 

trajets parcourus exclusivement à pied sont majoritaires, alors que pour les adolescents, ce sont les tra-

jets combinés qui dominent. Cela montre la grande importance de la mobilité piétonne, tant comme mode 

de d®placement autonome que comme trait dôunion entre les divers moyens de transport. 

Engins assimilés à des véhicules  : une part assez peu importante, mais sans doute sous -estimée  

Les engins assimilés à des véhicules, tels que mini-trottinettes, kickboards, etc. ne jouent quôun r¹le se-

condaire chez les enfants et les adolescents. Même pour les trajets scolaires des enfants les plus jeunes, 

leur part ne repr®sente quôenviron 5 %, mais des donn®es provenant dôautres enqu°tes tendent ¨ prouver 

que leur part est sans doute sous-estimée dans le micro-recensement « Mobilité et transports ». 

Vélo : le creux de la vague semble atteint, voire légèrement dépassé  

Pendant de nombreuses années, le vélo a perdu des parts du volume de trafic. Dans le groupe des en-

fants de 13 à 15 ans qui utilisent le plus fréquemment le vélo, la part est ainsi passée de 32 % en 1994 à 

19 % seulement en 2015. La diminution la plus marquante sôest produite surtout entre 1994 et 2000 (de 

32 % à 24 %). Toutefois, lôutilisation du v®lo semble avoir atteint son niveau le plus bas, et recommence 

même à progresser ponctuellement. Si le v®lo s®duit, côest essentiellement sur des d®placements courts 

de moins dôun kilom¯tre, tant pour les d®placements de loisirs que pour les trajets vers le lieu de forma-

tion. Des progressions isol®es sôobservent ®galement en Suisse alémanique, chez les jeunes garçons et 

les jeunes hommes ainsi quô¨ la campagne chez les enfants de 13 ¨ 15 ans. 

Les v®los ®lectriques ne jouent encore pratiquement aucun r¹le chez les adolescents. Ces derniers nôont 

le droit de les conduire quô¨ partir de 14 ans. Tr¯s peu de jeunes (de lôordre dôun pour mille) utilisent des 

vélos électriques pour leur mobilité. 

Transports publics  : leur utilisation continue à augmenter, surtout chez les adolescents  

Les transports publics prennent de plus en plus dôimportance, surtout chez les jeunes adultes : avec 

53 %, leur part est la plus importante pour les trajets vers le lieu de formation. Sur les trajets scolaires de 

plus de trois kilomètres, la part des TP est ainsi supérieure à 75 %. Les distances croissantes sur les 

trajets scolaires en sont dôailleurs une explication importante. Sur ces distances, les enfants et les ado-

lescents ne disposent dôaucun autre moyen de transport. De m°me, le d®veloppement constant de lôoffre 

(densification des cadences, bus/trains de nuit, abonnements voie 7, etc.) et lôimage positive ainsi que les 

avantages pratiques (les jeunes peuvent y surfer, y tchatter, regarder des films, ce qui est difficile dans 

les autres moyens de transport) ont sans doute contribué à la croissance constante des transports pu-

blics. Les trajets en TP sont surtout combinés avec les déplacements à pied ; les combinaisons entre TP 

et vélo ou TIM sont relativement rares. 

Trafic motorisé  : la part augmente pour les plus jeunes et diminue pour les adolescents  

Il existe de grandes différences entre les trajets vers le lieu de formation et les déplacements de loisirs : 

alors que sur les trajets scolaires, la part des transports en véhicules à moteur est relativement faible (à 

peine 10 %), elle est de près de 40 % pour les loisirs. Chez les jeunes adultes, la part des TIM dans les 

loisirs a diminué de 18 % par rapport à 2000 (de 41 % à 34 %). Dans les deux autres tranches dô©ge inf®-

rieures, où les jeunes circulent surtout dans la voiture de leurs parents, cette part a augmenté dans la 

même période, un peu plus pour les déplacements de loisirs que pour les trajets vers le lieu de formation. 
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Vue dôensemble de lô®volution du choix des moyens de transport 

Le tableau ci-apr¯s pr®sente une vue dôensemble de lô®volution du choix des moyens de transport entre 

1994 et 2015. 

Tableau 1F  Évolution du choix du moyen de transport sur tous les trajets en Suisse (toutes finalités confondues) des enfants 
et des adolescents, de 1994 ¨ 2015, par tranches dô©ge (source : OFS/ARE, micro-recensement « Mobilité et transports ») 

 Marche à pied  Vélo TP TIM 

  6-12 ans 
Pas de changement  

+/- 0 % 
Forte diminution  

 - 33 % * 
Pas de changement  

+ 2 % 
Augmentation 

+ 22 % * 

13-15 ans 
Légère augmentation  

+ 11 % * 
Forte diminution  

- 42 % * 
Forte augmentation  

+ 41 % * 
Augmentation 

+ 20 % * 

16-20 ans 
Augmentation 

+ 29 % * 
Forte diminution  

- 64 % * 
Forte augmentation  

+ 42 % * 
Légère diminution  

- 7 % * 

* d®signe une variation significative (p<,05), ce qui signifie quôelle pr®sente une probabilité de 95 % de ne pas être due au hasard. 

Facteurs dôinfluence importants : parkings pour vélos, abonnements de TP et voi-
tures disponibles dans le ménage  

Des parkings pour v®los s¾rs et ais®ment accessibles augmentent le nombre dô®tapes parcourues 

à vélo  

Environ quatre enfants et adolescents sur cinq disposent dôun parking pour v®lo chez eux et/ou sur leur 

lieu de formation. À domicile, les deux tiers des parkings pour vélos se trouvent dans des locaux pouvant 

être verrouillés, 47 % sont couverts, 35 % sont aisément accessibles et 19 % permettent dôattacher le 

v®lo (il ®tait possible de donner plusieurs r®ponses ¨ cette question). La disponibilit® dôun parking pour 

v®los ¨ domicile nôa quôune faible influence sur le choix des moyens de transport des enfants et des ado-

lescents. Il en va diff®remment pour lôaccessibilit®. Les enfants de 6 ¨ 12 ans qui ont un local ¨ v®lo pou-

vant °tre verrouill® utilisent nettement moins le v®lo souvent que lorsquôun tel local nôexiste pas. Cela 

donne à penser que la conservation du vélo en toute sécurité a pour corollaire que le vélo est ainsi moins 

facilement accessible et donc plus rarement utilisé. 

Sur les lieux de formation, les deux tiers des parkings sont aisément accessibles et/ou couverts. Mais 

seulement deux places sur cinq permettent dôattacher le v®lo, et seulement 10 % des enfants et des ado-

lescents disposent dôun local pouvant °tre verrouill®. Cette part est faible, vu le risque élevé de vol et de 

vandalisme, m°me devant les ®coles. En Suisse romande et en Suisse italienne, lôoffre de parkings pour 

v®los pr¯s des ®coles est nettement moins ®lev®e quôen Suisse allemande. Lô®quipement est ®galement 

nettement moins bon sôagissant de la protection contre le vol et les intemp®ries.  

Contrairement à la situation à domicile, il existe sur le lieu de formation une relation étroite entre 

lôutilisation du v®lo et lôexistence de parkings pour v®los. Les personnes qui en disposent parcourent net-

tement plus souvent au moins une étape du trajet scolaire à vélo au jour de référence que si ce parking 

nôexiste pas. La question de la cause et de lôeffet reste pos®e : les enfants et les adolescents renoncent-

ils au vélo pour les trajets scolaires parce que des parkings pour vélos ne sont pas proposés ? Ou bien 

est-ce que les parkings pour v®los ne sont pas propos®s parce que personne ne vient ¨ lô®cole ¨ v®lo ou 

que cela nôest pas autoris® ? Pour les jeunes de 16 ¨ 20 ans, lôexistence de ces parkings ainsi que leur 

qualit® sont d®cisives pour lôutilisation du v®lo : ceux qui ont un parking couvert et aisément accessible 

effectuent plus souvent au moins une ®tape ¨ v®lo au jour de r®f®rence. Pour lôavenir, il est donc essen-

tiel de créer, tant à domicile que sur le lieu de formation, un nombre suffisant de places de stationnement 

accessibles, qui soient également protégées contre le vol et le vandalisme. 

Les possesseurs dôabonnements de TP utilisent les TP fr®quemment pour de trajets courts et 

concurrencent ainsi le vélo  

Les jeunes qui possèdent un abonnement de transports publics utilisent ces derniers nettement plus sou-

vent que ceux qui nôen poss¯dent pas. Cela semble logique, puisque seuls ceux qui empruntent (ou doi-

vent emprunter) effectivement les TP ont un abonnement et vice versa. Il est intéressant de se demander 

quelle est lôincidence de cette utilisation des TP sur de courtes distances, qui pourraient °tre parcourues 

aussi bien en TP quô¨ v®lo. Sur des distances de 1,1 ¨ 3 kilom¯tres, les jeunes de 13 à 15 ans possédant 

un abonnement effectuent 70 % de leurs trajets scolaires en TP et à peu près 10 % à pied et 10 % à vélo. 
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En revanche, les enfants sans abonnement parcourent 58 % de ces trajets à vélo et 27 % à pied, et prati-

quement aucun en TP. Lôutilisation des transports publics se fait donc surtout au d®triment du v®lo qui est 

ainsi concurrencé sur une distance où il ferait valoir ses principaux atouts. Sur des distances de plus de 

trois kilom¯tres, les possesseurs dôabonnements empruntent plus souvent les TP, les autres plutôt un 

véhicule automobile. Pour les loisirs aussi, les transports publics sont nettement plus souvent utilisés, 

toutes tranches dô©ge confondues, lorsque les jeunes poss¯dent d®j¨ un abonnement que lorsquôils nôen 

ont pas.  

Le nombre de voitures dans le ménage a une forte incidence sur le choix des moyens de transport  

Les familles avec enfants ont nettement plus de voitures dans leur ménage que la moyenne du reste de 

la population. En Suisse italienne, la part des enfants et des adolescents venant de ménages possédant 

plusieurs voitures est plus ®lev®e quôen Suisse romande, o½ elle est ¨ son tour sup®rieure ¨ ce quôelle est 

en Suisse al®manique. Le nombre dôenfants vivant dans des m®nages qui poss¯dent plusieurs voitures 

est nettement plus ®lev® ¨ la campagne quôen ville. Les chiffres pour les agglom®rations se situent entre 

les deux. Le nombre de voitures dans le ménage a une forte incidence sur le choix du moyen de trans-

port, surtout sur les parts des trajets à pied, en TP et en TIM, mais pas sur lôutilisation du v®lo. Les en-

fants de 6 à 12 ans venant de ménages sans voiture parcourent ainsi les deux tiers de leurs trajets à 

pied ; les enfants venant de ménages comptant au moins deux voitures le font à raison de 45 % seule-

ment. Plus il y a de voitures, plus lôutilisation des transports publics est faible. Lorsque le m®nage pos-

sède une ou plusieurs voitures, celles-ci sont utilis®es. Les jeunes de 16 ¨ 20 ans venant dôun m®nage 

comptant au moins deux voitures utilisent un véhicule motorisé pour 46 % de leurs déplacements de loi-

sirs, ceux de ménages sans voiture pour seulement 17 % de leurs trajets. 

 

 

Illustration 9F 
Choix du moyen de transport 

en fonction du nombre de 
voitures dans le ménage et par 
tranches dô©ge, toutes finalités 
confondues, en 2015 (base : 

16 710, 7769 et 12 379 trajets 
dôenfants et dôadolescents de  

6 à 20 ans) 

Source : OFS/ARE, micro-
recensements « Mobilité et 

transports » 
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Sintesi 

Introduzione  

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 da Ufficio federale di statistica e Ufficio 

federale dello sviluppo territoriale. Lôapproccio di indagine articolato per tappe di percorso introdotto nel 

1994 consente lôanalisi delle serie storiche, per la quale sono ora disponibili i dati del 1994, 2000, 2005, 

2010 e 2015. Lôanalisi comprende sia i presupposti logistici, ad esempio la disponibilit¨ 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 o tempo libero), 

età, sesso, area geografica e altri criteri. 

Nella presente sintesi vengono trattati i principali risultati nellôordine seguente: 

¶ lôutilizzo dei diversi mezzi di trasporto per fascia di et¨; 

¶ la formazione e il tempo libero come principali motivazioni di spostamento; 

¶ le notevoli differenze tra regioni linguistiche; 

¶ il contributo della mobilit¨ attiva a beneficio dellôesercizio fisico raccomandato e dellôindice di massa 

corporea; 

¶ le variazioni nella disponibilità dei mezzi di trasporto: bicicletta, abbonamenti al trasporto pubblico, 

veicoli a motore; 

¶ lôevoluzione delle singole modalit¨: pedonalit¨, bicicletta, trasporto pubblico, traffico motorizzato priva-

to (TMP); 

¶ tre importanti fattori di incidenza sulla mobilità: parcheggi per le biciclette, abbonamenti al trasporto 

pubblico e numero di automobili per famiglia. 

Utilizzo dei mezzi di trasporto: evoluzione differenziata per fascia di età  

6ï12 anni: situazione quasi invariata nel tempo  

I bambini dai 6 ai 12 anni compiono a piedi oltre la metà (52%) dei tragitti quotidiani ï entro i confini na-

zionali, indipendentemente dal motivo dello spostamento ï ed effettuano in bicicletta un altro 10%. Nel 

complesso quindi quasi due terzi dei loro tragitti rientrano nella categoria mobilit¨ attiva, contro lô8% di 

mezzi pubblici e il 28% accompagnati (o ripresi) in auto (o altro mezzo a motore). Dal 1994 non si sono 

quindi registrati grandi cambiamenti. 

13ï15 anni: bicicletta stabilizzata, ma più pedonalità, trasporto pubblico e TMP  

I ragazzi dai 13 ai 15 anni percorrono circa un terzo dei tragitti a piedi e quasi un quinto in bicicletta. An-

che questa fascia di età sceglie quindi la mobilità attiva per oltre la metà degli spostamenti quotidiani. Il 

trasporto pubblico e il traffico motorizzato privato rappresentano poco più del 20% ciascuno. Nel 2015 

lôuso della bicicletta è tornato ad aumentare leggermente, dopo il netto calo registrato dal 1994 in poi a 

vantaggio delle altre tre categorie (pedonalità, trasporto pubblico, TMP).  

16ï20 anni: netto aumento di trasporto pubblico e pedonalità, bicicletta e TMP in calo  

Negli ultimi due decenni i modelli di mobilità sono cambiati soprattutto nella fascia di età dai 16 ai 20 anni, 

dove gli spostamenti con i mezzi pubblici sono aumentati del 42%, quelli a piedi del 29%. Nello stesso 

periodo le quote di due ruote e di TMP sono diminuite rispettivamente del 64% e del 7%. I tragitti rientra-

no quindi per un terzo nella mobilità attiva (pedonalità 26% e bicicletta 6%), per un terzo in quella pubbli-

ca (30%) e per un terzo in quella privata (34%). 
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Figura 1I Preferenze negli spostamenti totali effettuati su territorio nazionale, indipendentemente dallo scopo, nel 
1994, 2000, 2005, 2010 e 2015, per fascia di età (base = 9 847, 18 631, 18 785, 34 864 e 36 883 tragitti compiuti da bambini 

e adolescenti) 

 

Fonti dei dati: UST / ARE: Microcensimento trasporti 1994, Microcensimento comportamenti in materia di trasporti 2000, Microcensi-
mento comportamenti in materia di trasporti 2005, Microcensimento mobilità e trasporti 2010, Microcensimento mobilità e trasporti 2015 

Cambio di para digma negli adolescenti e giovani adulti?  

I microcensimenti rivelano cambiamenti talmente radicali nelle abitudini di mobilità di adolescenti e giovani 

adulti (netto calo della bicicletta, forte aumento del trasporto pubblico e della pedonalità) da indurre a chie-

dersi se si sia in presenza di un vero e proprio cambio di paradigma. Indagando il concorso dei principali 

fattori che lôhanno determinato, si delinea lo scenario schematizzato nella figura Z-2I, per il quale, seppure 

non sia possibile tracciare una correlazione 1:1 basandosi sui dati, emergono chiare evidenze empiriche. 

Nella figura Z-2I si distingue da un lato tra spostamenti per ragioni formative e nel tempo libero (campi a 

sinistra) e dallôaltro tra diversi fattori concomitanti (campo a destra).  

Figura 2I Schema delle possibili correlazioni e dei fattori d'incidenza sull'evoluzione della mobilità dal 1994 al 2015 negli 
adolescenti e nei giovani adulti 

 

     * Tappe di percorso verso/dalla fermata e percorsi interamente compiuti a piedi  
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Presumibilmente una delle cause dei nuovi comportamenti sono le maggiori distanze verso il luogo di 

formazione (campo in alto a sinistra): non potendo più prendere la bicicletta per andare a scuola e non 

potendo (ancora) disporre di un veicolo a motore, una quota dei giovani si serve dei mezzi pubblici. Chi 

opta per questa soluzione di solito acquista lôabbonamento e si reca a piedi alla fermata o stazione. Per-

corre in aggiunta altri tratti a piedi, ad esempio allôora di pranzo o allôuscita da scuola. 

Ragionando sempre per ipotesi, chi ha acquistato lôabbonamento per recarsi a scuola lo sfrutta anche nel 

tempo libero (campo in basso a sinistra), ad esempio per una gita nei dintorni o in una città vicina, il che 

spiega in parte lôaumento delle distanze percorse in questa tipologia di spostamenti e in questa fascia di 

età. Anche qui un maggior utilizzo dei mezzi pubblici è associato a maggiori spostamenti a piedi, ad 

esempio per andare al ristorante dopo il cinema. Grazie al miglioramento del servizio notturno di treni e 

autobus (fattore concomitante) anche nel tempo libero si pu¸ fare pi½ spesso a meno dellôautomobile. Si 

registra quindi un calo continuo di TMP e bicicletta. 

Le nuove tendenze iniziano a delinearsi tra i 13 e i 15 anni, per poi prendere piede soprattutto tra i 16 e i 

20. Lôintera dinamica ¯ favorita da quattro fattori interdipendenti, in grado di modificare sensibilmente il 

comportamento di adolescenti e giovani adulti in fatto di mobilità (campo a destra): 

¶ miglioramento dellôofferta di trasporto pubblico, particolarmente evidente negli ultimi anni, in termini sia 

di potenziamento della rete e degli orari (maggiore frequenza, corse notturne) sia di nuove formule di 

abbonamento (ad es. Binario 7);  

¶ maggior utilizzo dei mezzi pubblici favorito dalla propensione dei giovani per questa modalità di tra-

sporto che consente di chiacchierare, navigare su Internet o semplicemente non far nulla (cfr. Sau-

ter/Wyss 2014);  

¶ tendenza sempre più diffusa a rimandare il conseguimento della patente di guida, perché sono cam-

biate le priorità in fatto di mobilità e di spesa e perché i mezzi pubblici rappresentano una valida alter-

nativa allôauto o alla moto; 

¶ non da ultimo, lôimmagine della bicicletta diventata ambivalente agli occhi di alcuni adolescenti, che la 

considerano assolutamente ñoutò. A ci¸ si aggiungono carenze infrastrutturali (p. es. parcheggi) e le 

preoccupazioni di genitori e amici riguardo alla sicurezza (cfr. Sauter/Wyss 2014). 

Principali motivi di spostamento: scuola/formazione e tempo libero  

Formazione e tempo libero sono le due principali motivazioni di spostamento dei bambini, con un 40% 

circa; nel caso dei giovani adulti si aggiungono anche il lavoro e gli acquisti. 

Scuola: tragitti brevi per i bambini, sempre più lunghi per gli adolescenti  

La crescente centralizzazione delle scuole comporta un aumento delle distanze e una riduzione del nu-

mero di tragitti quotidiani, senza tuttavia grandi variazioni sulla durata. Per gli scolari delle elementari, il 

percorso rimane breve: in due terzi dei casi meno di 1 km e meno di 12 minuti. Oltre 2 alunni delle secon-

darie su 3 frequentano un istituto nel raggio di 3 km, con un tragitto medio di 15 minuti. Solo con il ciclo 

secondario (formazione professionale, liceo ecc.) la distanza aumenta considerevolmente: nel 2015 era in 

media di 12,6 km (mediana 5,6 km). Ma anche in questo caso oggi il 36% degli spostamenti è inferiore ai 

3 km, contro il 47% del 1994, e in questa fascia di et¨ dura meno di mezzôora. 

A scuola a piedi, in bicicletta o con i mezzi pubblici  

Alle elementari, 7 tragitti casa-scuola su 10 vengono percorsi a piedi, mentre bicicletta, mezzi pubblici o 

accompagnamento in auto rappresentano circa il 10% ciascuno. Il fenomeno dei cosiddetti ñgenitori-taxiò 

nel complesso è meno diffuso di quanto si sostenga (v. sotto). Le variazioni rilevate nel corso degli anni 

non sono molto significative: la bicicletta è in leggero calo, mentre aumentano trasporto pubblico e TMP. 

Alle secondarie circa un terzo degli spostamenti viene effettuato a piedi o con i mezzi pubblici, un quarto 

in bicicletta; raro lôuso dei veicoli a motore. Negli anni il ricorso alla bici ¯ nettamente diminuito, ma per la 

prima volta nel 2015 è tornato a evidenziare un leggero aumento. 
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I ragazzi tra i 16 e i 20 anni preferiscono, per oltre la metà, recarsi a scuola con i mezzi pubblici, una quo-

ta che ¯ notevolmente cresciuta, soprattutto a causa dellôallungarsi delle distanze. Circa un quinto degli 

spostamenti viene effettuato a piedi, ma anche questa percentuale è in netto aumento, mentre bicicletta e 

TMP sono in calo. 

 

 

Figura 3I 
Preferenze negli spostamenti per 
esigenze formative nel 1994 e nel 

2015, per fascia di età (base = 3730 
e 13 419 tragitti) 

Fonte: UST/ARE: Microcensimenti 
mobilità e trasporti 

 

 

 

Genitori -taxi: fenomeno marginale, ma con alcune importanti eccezioni  

La questione dei cosiddetti genitori-taxi che accompagnano i figli a scuola è un tema molto dibattuto, talvolta 

problematico, ma in realtà sopravvalutato. I bambini dai 6 ai 7 anni coprono il 13% dei tragitti casa-scuola e 

ritorno in automobile, per scendere al 10% nel gruppo 8ï9 anni e al 7% dai 10 ai 12. Dal 1994 tale percen-

tuale è aumentata in queste fasce di età, ma resta comunque contenuta nel confronto internazionale.  

Si tratta di unôabitudine molto pi½ radicata nella Svizzera romanda e italiana, nei Comuni ad alto reddito e 

nelle famiglie con più automobili. Nel 2015, fra i bambini dai 6 ai 7 anni la quota era del 27% nella Svizzera 

romanda, del 18% in Ticino e di appena lô8% nella Svizzera tedesca. Le ragioni della propensione per lôauto 

vanno ricercate in parte nelle maggiori distanze, dovute ai diversi sistemi di istruzione dei singoli Cantoni. 

Le differenze tra città, agglomerati urbani e zone rurali sono piuttosto limitate. Nettamente più elevate sono 

invece le percentuali nei Comuni ad alto reddito (32%) e nelle famiglie con due o più automobili (18%). Indi-

pendentemente dalla regione linguistica, dalla tipologia territoriale e dalla distanza, la quota di bambini ac-

compagnati a scuola in auto è decisamente superiore nelle famiglie che possiedono più veicoli. Nella giorna-

ta di riferimento, solo circa un quarto dei bambini accompagnati in macchina ha compiuto tutti i tragitti in 

auto, mentre tre quarti hanno scelto altre modalità, soprattutto pedonale, a conferma del fatto che molti sco-

lari non vengono sistematicamente accompagnati in auto, ma solo per alcuni tragitti. 

 

 

Figura 4I 
Percentuale di tragitti coperti in auto nel 
2015 da bambini di 6 -7 anni  per anda-
re alla scuola elementare  (genitori-taxi) 

per regione linguistica, grado di urba-
nizzazione e numero di auto in famiglia 

(base = 1533 tragitti) 

Fonte: UST/ARE: Microcensimenti 
mobilità e trasporti 

 

 

Tempo libero: spostamenti in forte aumento, ma per metà vicino casa  

Nel tempo libero i bambini e gli adolescenti effettuano, in media, 1,5 spostamenti al giorno. Tale cifra è 

leggermente diminuita dai 13 anni in su, a fronte di un notevole aumento di distanze e tempi di percorren-

za, del 50% circa dai 13 ai 15 anni e del 20% dai 16 ai 20. In questôultima fascia di et¨, nonostante 
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lôincremento, la met¨ degli spostamenti non supera i 3,6 km e non dura pi½ di 16 minuti, mentre nella fa-

scia 6ï12 il 60% viene effettuato nelle immediate vicinanze di casa (nel raggio di 3 km). Non sono presi in 

considerazione il gioco allôaperto (non rilevato nel microcensimento) e i viaggi con o senza pernottamen-

to, che qui non figurano. 

Nel tempo libero soprattutto a piedi o motorizzati  

Spostarsi a piedi rimane, oltre al traffico motorizzato individuale, la soluzione preferita per il tempo libero 

in tutte le fasce di età. Dal 1994 in poi la bicicletta ha perso notevolmente terreno, a favore, soprattutto tra 

gli adolescenti, dei mezzi pubblici. Anche gli spostamenti in auto sono aumentati nella fascia di età 6ï15, 

mentre sono diminuiti nei ragazzi dai 16 ai 20 anni, che preferiscono andare a piedi. 

 

 

Figura 5I 
Preferenze negli spostamenti nel 
tempo libero nel 1994 e nel 2015 
per fascia di età (base = 4518 e 

15 086 tragitti) 

Fonte: UST/ARE: Microcensimenti 
mobilità e trasporti 

 

 

 

Tempo libero: sparsi e inediti picchi di pedonalità  

Praticare uno sport, recarsi da parenti, amici e conoscenti, svolgere attivit¨ allôaperto diverse da quelle 

sportive (ad esempio fare una passeggiata) sono i principali motivi di spostamento nel tempo libero, a cui 

si aggiunge, nella fascia di età 16ï20, andare a mangiare fuori.  

Circa la metà dei bambini e adolescenti va a fare sport a piedi o in bicicletta. Per recarsi da parenti e ami-

ci la scelta del mezzo dipende molto dalla fascia di età e dalla distanza: i più piccoli vanno sostanzialmen-

te a piedi, dai 13 ai 15 anni aumenta lôuso della bicicletta e del trasporto pubblico, mentre il 43% dei gio-

vani adulti preferisce il TMP. Una percentuale sorprendentemente elevata va a mangiare fuori a piedi: il 

44% dei ragazzi dai 16 ai 20 anni e addirittura il 51% nelle zone rurali; a quanto pare si fanno volentieri 

quattro passi per andare in trattoria. 

Notevoli differenze tra le regioni linguistiche  

Scelta del mezzo: marcate eterogeneità diatopiche  

Tra le diverse aree linguistiche si notano considerevoli differenze nelle abitudini di mobilità. Nella Svizzera 

tedesca i bambini dai 6 ai 12 anni effettuano un maggior numero di spostamenti a piedi e in bicicletta 

rispetto ai loro coetanei della Svizzera romanda e italiana, dove, pertanto, la percentuale di tragitti com-

piuti con i mezzi pubblici e con lôauto ¯ nettamente pi½ elevata. Nella fascia 13ï15 anni la differenza è 

spiccata per quanto riguarda la bicicletta: 26% nella parte germanofona contro il 4% e il 5% rispettiva-

mente delle altre due aree menzionate. Rispetto a fasce di età inferiori, nella Svizzera tedesca le due 

ruote battono la pedonalità, mentre nei territori di lingua francese e italiana sono rispettivamente il traspor-

to pubblico e il TMP a prevalere sulla bicicletta. Per quanto riguarda i ragazzi dai 16 ai 20 anni in Roman-

dia e Svizzera tedesca il quadro è sostanzialmente analogo, mentre nella regione italofona la quota di 

traffico motorizzato privato è notevolmente maggiore e quella del trasporto pubblico nettamente inferiore. 
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Figura 6I 
Preferenze negli spostamenti 
totali effettuati nel 2015, per 

fascia di età e regione linguisti-
ca (base = 23 358, 12 027 e 

1498 tragitti) 

Fonte: UST/ARE: Microcensi-
menti mobilità e trasporti 

 

 

 

Le ragioni ipotizzate per queste differenze sono di varia natura. Nella Svizzera francese, ad esempio, i 

percorsi casa-scuola sono leggermente più lunghi, soprattutto nel caso dei più piccoli, il che potrebbe 

concorrere alla percentuale maggiore di trasporto pubblico e TMP e alla conseguente più ampia diffusio-

ne di abbonamenti ai mezzi pubblici. Nella fascia di età 13ï15 il modello orientato al trasporto pubblico e 

alla pedonalit¨ sembrerebbe essere unôabitudine consolidata. A ci¸ si aggiungono la minore disponibilità 

di biciclette e la scarsità di appositi parcheggi nelle regioni latine. Tuttavia è difficile stabilire qual è la cau-

sa e quale lôeffetto. Nel complesso, per capire i motivi delle diversit¨ fra le regioni linguistiche sono ne-

cessarie ricerche approfondite. 

Le conseguenze e le differenze si evidenziano soprattutto durante la scuola dellôobbligo (6ï15 anni) su 

percorsi fino a 3 km, quindi più o meno a parità di distanza. Se dai 6 ai 12 anni le disparità tra regioni 

linguistiche non sono ancora molto significative su tragitti brevi inferiori a 1 km, nella parte germanofona 

sulle distanze comprese tra 1,1 e 3 km i bambini vanno a scuola perlopiù a piedi (51% dei tragitti) o in 

bicicletta (28%), contro rispettivamente appena il 25% e il 5% circa dei loro coetanei delle altre due aree 

geografiche, che più spesso prendono i mezzi pubblici o sono accompagnati in auto. Nella fascia di età 

13ï15, per coprire distanze comprese tra 1,1 e 3 km, nella Svizzera tedesca si predilige la bicicletta (52% 

dei tragitti), nella regione francofona il trasporto pubblico (55%) e in quella di lingua italiana lôautomobile 

(36%). Per le distanze inferiori a 1 km si delinea un quadro simile, anche se leggermente più sfumato: la 

percentuale di spostamenti effettuati a piedi è dappertutto preponderante.  

 

Figura 7I 
Preferenze negli sposta-

menti per esigenze formati-
ve su distanze inferiori a 

3 km  durante la scuola 
dellôobbligo, per regione 

linguistica, nel 2015 (base 
= 6080, 2757 e 352 tragitti 

casa-scuola) 

* campione ridotto 

Fonte: UST/ARE:  

Microcensimenti mobilità  

e trasporti 
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Contributo della mobilità attiva a esercizio fisico e IMC  

Mobilit¨ attiva: circa il 20% dellôesercizio fisico raccomandato 

Quale percentuale dellôesercizio fisico raccomandato rappresentano gli spostamenti compiuti ogni giorno 

per raggiungere destinazioni precise? LôOMS e la rete hepa.ch5 consigliano per i bambini almeno 60 mi-

nuti di esercizio fisico al giorno (OMS 2011, Ufficio federale dello sport 2013), in cui sono compresi anche 

il gioco allôaperto e le attivit¨ sportive svolte durante l'orario scolastico e nel tempo libero, non rilevati per¸ 

nei microcensimenti mobilità e trasporti.  

Se si considera la mobilità attiva nel suo complesso, quindi i tragitti effettuati a piedi, inclusi quelli compiuti 

con i mezzi simili a veicoli (MSV) e la bicicletta, circa il 20% dei bambini e adolescenti impiega oltre 60 

minuti al giorno per i propri spostamenti. Pertanto, circa un quinto di coloro che rientrano nella fascia di 

età 6ï20 anni svolge lôesercizio fisico raccomandato dallôOMS e dalla rete hepa semplicemente nei propri 

tragitti quotidiani. Un altro quarto fa 30ï60 minuti di movimento al giorno, concorrendo al raggiungimento 

dellôobiettivo raccomandato. Nella giornata di riferimento, tuttavia, circa la metà dei bambini e adolescenti 

ha svolto meno di 30 minuti di attività fisica o è rimasta completamente inattiva. 

 

 

Figura 8I 
Somma del tempo totale percorso ogni 

giorno, nel 2015, a piedi, con mezzi simili a 
veicoli e bicicletta, indipendentemente dal 
motivo dello spostamento (base = 4703, 

2238, 3571 bambini e adolescenti dai 6 ai 
20 anni) 

Fonte: UST/ARE: Microcensimenti  
mobilità e trasporti 

 

 

Mobilità attiva e IMC: correlazione non  univoca  

Non esiste una correlazione statistica comprovata tra indice di massa corporea (IMC)6, classificato in 

sottopeso/normopeso e sovrappeso/obesità, e tempo di percorrenza quotidiano. Gli scolari dai 6 ai 15 

anni rientranti nella prima categoria di peso attivi nella giornata di riferimento compiono una percentuale 

maggiore di tragitti più lunghi a piedi o in bicicletta rispetto ai coetanei della seconda categoria, ma nella 

fascia 16ï20 anni la tendenza è inversa. I risultati non sono omogenei neanche per quanto riguarda il 

tempo libero. Studi internazionali confermano la mancanza di una chiara correlazione tra mobilità quoti-

diana e IMC nei bambini e adolescenti. Uno dei motivi risiederebbe nel fatto che lo sforzo richiesto dalla 

mobilità quotidiana, soprattutto per i piccoli che spesso devono compiere solo brevi tragitti, non è suffi-

cientemente intenso per poter incidere tangibilmente sullôIMC, a differenza di altre attivit¨ e altri fattori (ad 

es. alimentazione, sport, gioco); tale meccanismo subentrerebbe solo in età adulta. Ciononostante, la 

mobilit¨ attiva nel contesto scolastico e nel tempo libero fornisce un importante contributo allôesercizio 

fisico giornaliero: migliora la percezione del proprio corpo e dello spazio così come la capacità di concen-

trazione e riveste dunque notevole importanza sul piano fisico, motorio, psicologico e sociale. 

  

                                                 
5  Muoversi fa bene alla salute, Rete svizzera salute e movimento hepa.ch, Ufficio federale dello sport UFSPO, Ufficio federale 

della sanità pubblica UFSP, Magglingen 2013. Si veda https://www.hepa.ch/it/bewegungsempfehlungen.html 

6  Nel caso dei bambini va modificata la modalit¨ di calcolo dellôindice di massa corporea (IMC) impiegata di solito per gli adulti, 
poiché per motivi di crescita presentano valori più bassi e sono soggetti a maggiori variazioni. Questi dati vanno trattati con 
estrema cautela anche a causa della metodologia di rilevazione basata sulle dichiarazioni degli interpellati e per effetto delle 
dimensioni ridotte del campione utilizzato. 
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Variazioni della disponibilità dei mezzi di trasporto  

Sempre meno biciclette...  

Nella fascia di età dai 6 ai 12 anni, 7 bambini su 10 hanno accesso illimitato a una bicicletta, contro i 9 su 

10 del 1994, mentre la percentuale aumenta (85%) dai 13 ai 15 anni, dove il calo è più contenuto. Bambi-

ni e adolescenti dispongono più spesso di un mezzo a due ruote nella Svizzera tedesca e nelle zone rura-

li che nella Svizzera romanda, in Ticino, nelle città e negli agglomerati urbani. Tra i più piccoli, sono più i 

maschi delle femmine a possedere una bici, ma la differenza scompare dai 13 anni in su. 

é e sempre pi½ abbonamenti al trasporto pubblico 

A differenza della bicicletta, gli ultimi 20 anni hanno visto unôimpennata di abbonamenti al trasporto pub-

blico. 4 adolescenti su 5 dai 16 ai 20 anni possiedono almeno un abbonamento, contro il 65% del 1994. 

Fra i titolari, la percentuale di bambini e adolescenti fino a 15 anni è molto più alta in Ticino e nella Sviz-

zera romanda che in quella tedesca, mentre dai 16 ai 20 anni è più o meno equivalente. Il numero di ab-

bonamenti fra i giovani è leggermente minore nelle zone rurali rispetto a città e agglomerati urbani e 

maggiore tra le femmine che tra i maschi. 

Tendenza a rimandare lôesame della patente  

Dal 2000 al 2005 si era registrato un significativo calo delle patenti di guida, ma in seguito la percentuale 

di giovani patentati è tornata ad aumentare. Nel 2015 era pari al 56% dei ragazzi dai 18 ai 22 anni, contro 

il 67% del 2000. Tuttavia, nel lungo termine le differenze si riducono. Questo testimonia quindi una ten-

denza a rimandare il conseguimento della patente, ma non a rinunciarvi. Tra la Svizzera tedesca e quella 

romanda non vi sono differenze di sorta, mentre in quella italiana i patentati sono molto più numerosi. Tra 

i giovani, soprattutto nelle zone rurali, i maschi guidano più spesso delle femmine e di chi vive in città o 

negli agglomerati urbani. 

Persistente calo di almeno un veicolo motorizzato a disposizione  

Rispetto al passato, sono diminuiti gli adolescenti e i giovani adulti che dispongono di almeno un mezzo 

motorizzato. Nella fascia di età 14ï20 il 20% dei ragazzi ha accesso illimitato a un veicolo a motore e il 

14% previo accordo, contro rispettivamente il 29% e il 13% del 2010. Il calo può essere ricondotto alla 

minore disponibilità di motorini e alla tendenza a prendere la patente più tardi. Mentre nella Svizzera te-

desca e in quella romanda la disponibilità è più o meno la stessa, in quella italiana è molto maggiore. Il 

tasso di motorizzazione è più elevato nelle zone rurali che in agglomerati urbani e città e più tra i maschi 

che tra le femmine.  

Andamento dei singoli mezzi di trasporto  

Pedonalità: essenziale per bambini e adolescenti  

A seconda dello scopo dello spostamento e della fascia di età, fino al 70% dei tragitti viene compiuto a 

piedi, addirittura il 90% sulle distanze inferiori a 1 km. Tra i più piccoli la pedonalità è la modalità prepon-

derante nel percorso casa-scuola: i bambini delle elementari percorrono 7 tragitti su 10 a piedi, ma anche 

gli adolescenti scelgono le proprie gambe per un terzo degli spostamenti nel tempo libero. Aumenti più 

significativi della pedonalità si osservano soprattutto nella fascia 16ï20 anni, perlopiù in città, negli spo-

stamenti per esigenze formative o nel tempo libero e sulle brevi distanze. Dai 6 ai 12 anni i tragitti percorsi 

esclusivamente a piedi la fanno da padrone, mentre la combinazione di pedonalità e altri mezzi di traspor-

to è la soluzione preferita dagli adolescenti. Questi dati dimostrano la notevole importanza di questa mo-

dalità sia come soluzione esclusiva sia come collante tra i diversi mezzi. 

Mezzi simili a veicoli: quota non molto alta, ma forse sottovaluta ta 

I cosiddetti mezzi simili a veicoli, come mini-monopattini e kickboard, svolgono un ruolo solo secondario 

nella mobilità di bambini e adolescenti, con appena il 5% circa perfino nel tragitto casa-scuola tra i più 

piccoli. Altre indagini indicano però come questo dato possa essere stato sottovalutato nel microcensi-

mento mobilità e trasporti. 
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Bicicletta ai minimi o addirittura in lieve ripresa  

Per molti anni la bicicletta ha perso terreno. Nella fascia di età 13ï15, che è quella dei maggiori utilizzatori 

delle due ruote, la percentuale ad esempio è diminuita dal 32% del 1994 al 19% nel 2015. Il calo più net-

to, ossia dal 32% al 24%, si è registrato tra il 1994 e il 2000. Tuttavia, questa tendenza sembra aver toc-

cato il punto minimo e in alcuni casi inizia perfino a invertire la rotta. Le due ruote si impongono soprattut-

to sulle brevi distanze fino a 1 km, per spostamenti sia scolastici sia nel tempo libero. Si notano aumenti 

sporadici anche nella Svizzera tedesca, tra il sesso maschile e nelle zone rurali dai 13 ai 15 anni. 

La bicicletta elettrica, che può essere guidata solo dai 14 anni in su, è quasi inesistente fra gli adolescenti: 

le cifre sono nellôordine di millesimi. 

Trasporto pubblico: ulteriore incremento, soprattutto tra gli adolescenti  

Il trasporto pubblico è sempre più utilizzato, soprattutto dai giovani adulti: con il suo 53%, è la modalità più 

utilizzata per gli spostamenti effettuati per esigenze formative; nei tragitti casa-scuola superiori a 3 km 

rappresenta oltre il 75%. Unôimportante ragione ¯ costituita dallôaumento della distanza da scuola, che 

bambini e adolescenti non hanno altro modo di percorrere. A contribuire al continuo incremento dellôuso 

dei mezzi pubblici sono stati anche il costante ampliamento dellôofferta (maggiore frequenza, servizio 

notturno di treni e autobus, abbonamenti Binario 7 ecc.), lôimmagine positiva e i vantaggi pratici (la possi-

bilità di navigare su Internet, chattare o guardare video non offerta dagli altri mezzi di trasporto). Il traspor-

to pubblico è abbinato soprattutto agli spostamenti a piedi, più di rado a quelli in bicicletta o in auto. 

Traffico motorizzato: in aumento per i bambini, in calo per gli adolescenti  

Tra gli spostamenti effettuati per recarsi a scuola e quelli nel tempo libero sussistono notevoli differenze: se 

per i primi lôautomobile rappresenta un 10% scarso, una quota quindi piuttosto contenuta, nei secondi costi-

tuisce circa il 40%. Tra i giovani adulti la quota di TMP nel tempo libero è diminuita del 18% rispetto al 2000 

(dal 41% al 34%). Nelle due fasce di età inferiori, che in auto sono perlopiù accompagnate dai genitori, nello 

stesso periodo la percentuale è aumentata, in particolare per gli spostamenti nel tempo libero. 

Panoramica delle variazioni nella scelta del mezzo di trasporto  

La seguente tabella mostra una panoramica delle variazioni nelle preferenze di spostamento dal 1994 al 

2015: 

Tabella 1I  Andamento delle preferenze di tutti gli spostamenti di bambini e adolescenti effettuati sul territorio nazionale 
(indipendentemente dal motivo dello spostamento) dal 1994 al 2015, per fascia di età (fonte: UST/ARE: Microcensimenti 

mobilità e trasporti) 

 Pedonalità  Bicicletta  Trasporto pubblico  TMP 

  6-12 anni 
Nessuna variazione 

+/- 0% 
Forte diminuzione 

 - 33% * 
Nessuna variazione  

+ 2% 
Aumento 
+ 22% * 

13-15 anni 
Leggero aumento 

+ 11% * 
Forte diminuzione 

 - 42% * 
Forte aumento 

+ 41% * 
Aumento 
+ 20% * 

16-20 anni 
Aumento 
+ 29% * 

Forte diminuzione 
 - 64% * 

Forte aumento 
+ 42% * 

Leggera diminuzione 
 - 7% * 

* indica una variazione significativa (p<.05), cioè con una probabilità del 95% non è casuale 

Fattori di incidenza: parcheggi per bici, abbonamenti al trasporto pubblico e auto 

per famiglia  

Posteggi per bici facilmente accessibili e sicuri favoriscono lôuso delle due ruote 

Circa quattro bambini e adolescenti su cinque dispongono di una sistemazione per la bici a casa e/o a 

scuola. A casa due terzi di questi posteggi si trovano in locali che possono essere chiusi a chiave, il 47% 

al coperto, il 35% è di facile accesso e nel 19% dei casi vi è la possibilità di legare il mezzo (più risposte 

possibili). La disponibilità di un posteggio a casa ha di per sé un impatto limitato, mentre la situazione 

cambia quando si parla di accessibilità. Fra i bambini dai 6 ai 12 anni, coloro che tengono la bicicletta in 

un locale chiuso a chiave la usano molto meno di chi invece non lo possiede. Ciò dimostra come alla 

possibilità di custodire al sicuro il velocipede faccia da contraltare una minore accessibilità e di conse-

guenza un utilizzo più scarso.  
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A scuola due terzi dei cicloposteggi sono di facile accesso e/o al coperto, ma solo in due casi su cinque è 

possibile legare il mezzo e solo il 10% di bambini e adolescenti ha a disposizione un locale da chiudere, 

una quota ridotta rispetto allôelevato rischio di furti e atti di vandalismo presente anche nelle scuole. Nella 

Svizzera romanda e italiana tali strutture sono molto meno numerose che in quella tedesca e decisamen-

te meno protette contro furti e agenti atmosferici.  

A differenza di quanto constatato per la situazione domestica, a scuola vi è una chiara correlazione tra 

lôutilizzo delle due ruote e la disponibilit¨ di locali di stazionamento. Nella giornata di riferimento chi aveva 

a disposizione un parcheggio ha preso la bici molto più spesso, per almeno una tappa, rispetto a chi non 

sapeva dove lasciarla. Ma il rapporto causa-effetto non è sempre chiaro: bambini e adolescenti rinunciano 

ad andare a scuola in bicicletta per mancanza di parcheggi oppure questi ultimi non ci sono perché nes-

suno usa la bici per recarsi a scuola o ha il permesso di andarci? Dai 16 ai 20 anni anche la qualità dei 

parcheggi, oltre alla disponibilità, costituisce un elemento decisivo: nella giornata di riferimento chi aveva 

a disposizione un posteggio coperto e di facile accesso ha compiuto più spesso almeno un tratto di strada 

su due ruote. In futuro sarà quindi fondamentale predisporre, a casa come a scuola, un numero sufficien-

te di parcheggi facilmente accessibili e a prova di furti e atti vandalici. 

Abbonamenti sfruttati anche pe r tragitti brevi, a scapito della bicicletta  

Chi possiede un abbonamento al trasporto pubblico lo utilizza molto di pi½ rispetto a chi non ce lôha. Ed ¯ 

logico: solo chi usa effettivamente (ossia deve usare) i mezzi pubblici acquista lôabbonamento e viceversa. È 

interessante indagare lôimpatto di questa tendenza sui tratti brevi che si potrebbero coprire sia con i mezzi 

pubblici sia in bicicletta. Nella fascia dai 13 ai 15 anni chi possiede un abbonamento effettua il 70% dei tra-

gitti casa-scuola su distanze comprese tra 1,1 e 3 km con il trasporto pubblico e circa il 10% a piedi e il 10% 

in bicicletta, mentre chi non lo possiede compie il 58% dei tragitti su due ruote, il 27% a piedi e raramente 

coi mezzi pubblici. Lôuso del trasporto pubblico va quindi soprattutto a scapito di quello della bicicletta, pro-

prio sulle distanze su cui questôultima dovrebbe prevalere. Sui tragitti superiori a 3 km i titolari di un abbo-

namento optano per i mezzi pubblici, gli altri per un veicolo a motore. Anche nel tempo libero in tutte le fasce 

di et¨ chi ha lôabbonamento utilizza il trasporto pubblico molto pi½ di chi non lo possiede.  

La scelta del mezzo dipende fortemente dal numero di auto in famiglia  

Le famiglie con figli tendono ad avere più veicoli del resto della popolazione. La percentuale di bambini e 

adolescenti che vivono in nuclei con più automobili è maggiore in Ticino rispetto alla Svizzera romanda, 

che a sua volta ne conta di più della Svizzera tedesca. La stessa prevalenza si registra nelle zone rurali 

rispetto alle città, mentre negli agglomerati urbani la situazione è a metà strada. Il numero di automobili 

presenti in famiglia influenza notevolmente la scelta del mezzo di trasporto, soprattutto riguardo a pedo-

nalità, trasporto pubblico e TMP, ma non due ruote. Dai 6 ai 12 anni i bambini la cui famiglia non dispone 

di unôauto effettuano, ad esempio, i due terzi degli spostamenti a piedi, contro appena il 45% di quelli che 

vivono in una famiglia con due o più auto. Maggiore è il numero di automobili disponibili, minore ¯ lôutilizzo 

dei mezzi pubblici. Chi possiede una o più auto le utilizza. Nel tempo libero gli adolescenti dai 16 ai 20 

anni che dispongono di due o più vetture in famiglia le usano per il 46% degli spostamenti, contro appena 

il 17% di quelli che vivono in una famiglia senza automobile. 

 

Figura 9I 
Scelta del mezzo di trasporto nel 

2015 per numero di auto in 
famiglia e fascia di età, indipen-

dentemente dal motivo dello 
spostamento (base: 16 710, 

7769 e 12 379 tragitti compiuti 
da bambini e adolescenti dai 6 

ai 20 anni) 

Fonte: UST/ARE: Microcensi-
menti mobilità e trasporti 
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Summary 

Introduction  

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 analyses trends, links and ï where possible ï the underlying reasons for the changes. It is 

based on data obtained from the Mobility and Transport microcensuses (MTMC) conducted by the Swiss 

Federal Statistical Office and the Swiss Office for Spatial Development. The introduction of the stage-

concept in 1994 allows since a time series analysis. For this, data from 1994, 2000, 2005, 2010 and 2015 

were included. It covers mobility conditions (e.g. the availability of bicycles and public transport passes, 

whether or not the household has access to cars), distance to travel and use of means of transportation, 

broken down by all purposes, education- and leisure-related travel, age, sex, part of the country and other 

criteria. 

This summary covers the most important findings in the following order: 

¶ different age groups use different means of transportation; 

¶ education and leisure are the main purposes of mobility; 

¶ major differences exist between language regions; 

¶ active mobility plays a part vis-à-vis recommendations for physical activity and body mass index; 

¶ shifts occur depending on transport availability: bicycle, public transport pass, motor vehicle; 

¶ developments in respect of individual modes of locomotion: walking, bicycling, public transport, indi-

vidual motor vehicle; 

¶ three important factors affect mobility: bicycle parking spots, public transport passes and cars in the 

household. 

Trends in mode of locomotion used differ depending on age group  

Children aged 6 to 12: little change over time  

Children aged between 6 and 12 make more than half (52%) of their day-to-day trips ï domestic travel for 

all purposes ï on foot and a further 10 per cent by bicycle. They thus engage in physical activity to cover 

nearly two thirds of day-to-day trips. By contrast, they use public transport for 8 per cent of trips and are 

either driven to their destination or picked up from it 28 per cent of the time. This pattern has undergone 

little change since 1994. 

Childr en aged 13 to 15: bicycle use holding steady following a shift to walking and use of public 

transport and motor vehicles  

Children aged 13 to 15 continue to make roughly one third of their trips on foot. Nearly every fifth trip is by 

bicycle. As such, this age group also engages in physical activity on over half of all day-to-day trips. Seg-

ments travelled on public transport or in a motor vehicle are in the range of something over 20 per cent 

each. Bicycle use rose slightly in 2015, after having dropped sharply since 1994. Over time, the drop in 

bicycle use has been offset by walking and the use of public transport and motor vehicles.  

Young adults aged 16 to 20: decidedly more recourse to public transport and walking, less to bi-

cycles and motor vehicles  

In the past two decades, mobility patterns have changed most among young adults aged 16 to 20, with 

the use of public transport rising by 42 per cent and walking by 29 per cent. During the same period, bicy-

cle use plummeted by 64 per cent and motor vehicle use fell by 7 per cent. In this age group, trips involv-

ing physical activity (walking: 26%; bicycle: 6%), public transport (30%) or a motor vehicle (34%) account 

for roughly one third each. 
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Figure 1E Choice of mode of locomotion for all domestic trips and for all purposes, by age group, in 1994, 2000, 
2005, 2010 and 2015 (based on 9,847, 18,631, 18,785, 34,864 and 36,883 trips, resp., by children and adolescents) 

 
Data sources: FSO/ARE, 1994 Transport Microcensus, 2000 Transport Microcensus, 2005 Transport Microcensus, 2010 Mobility and 
Transport Microcensus, 2015 Mobility and Transport Microcensus;      ESV= equipment similar to a vehicle 

Paradigm shift in the mobility of adolescents and young adults?  

Over the years, the microcensus data have revealed such fundamental changes in the mobility behaviour 

of adolescents and young adults (sharp drop in bicycle use; steep increase in use of public transport and 

in walking) that the question of an actual paradigm shift arises. Figure Z-2E represents an attempt to de-

termine the most important factors underlying this shift. The presentation does not overlap perfectly with 

the data, but it does provide strong empirical indications. 

Figure Z-2E distinguishes between education- and leisure-related trips (boxes left, top and bottom), on the 

one hand, and between the various contributing factors (box right), on the other.  

Figure 2E Schematic presentation of possible linkages between, and factors contributing to, changes in mobility 
between 1994 and 2015 among adolescents and young adults 

 
     * Segment (stage) from / to a stop and independent trips on foot 
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It would appear that the growing distance travelled for education-related purposes (box top left) is one of the 

reasons mobility behaviour has changed. Because of the longer distances, some adolescents can no longer 

travel to school by bicycle and have started using public transport, a motor vehicle often being not (yet) 

available. The change usually involves the acquisition of a public transport pass. As a result of the growing 

use of public transport, the trip to and from the stop or station is often done on foot. What is more, at destina-

tion more individual trips are made on foot, for example over lunch hour or at the end of the school day. 

Because the public transport pass is already available for travel to and from school, more leisure-related 

trips are also made using public transport (box bottom left) ï or at least that is the assumption here ï for 

example, for an evening out in the next village or next biggest town or city. This is one of the reasons why 

the distances this age group travels for leisure-related reasons have increased. Greater public transport use 

during free time has also led to more walking, for example when the adolescents walk to and from a cinema 

or restaurant; and thanks to the well-developed night bus and train network (contributing factor), adolescents 

are less often dependent on a motor vehicle to get to and from leisure activities. The use of motor vehicles 

and bicycles has therefore continued to drop as a proportion of the total in this regard as well. 

These changing trends are already discernible among children aged 13 to 15, but are most clearly visible 

among adolescents aged 16 to 20. They are driven by four factors that have significant and mutually en-

hancing effects on the mobility behaviour of adolescents and young adults (box right): 

¶ Improved public transport possibilities: in recent years, public transport services have improved mark-

edly, whether in terms of a better-developed network, schedule (more frequent trains and buses, night 

buses and trains) or new types of passes (e.g. the Gleis 7 late-night travel card for young people);  

¶ The use of public transport is encouraged thanks to the positive attitude of young people to this mode 

of locomotion ï on public transport they can engage in conversations, browse the Internet or just ñbeò 

(see Sauter/Wyss 2014);  

¶ The acquisition of a driverôs licence is increasingly deferred, because, for example, of changing priorities in 

terms of mobility and spending and because public transport is a viable alternative to the car or motorcycle; 

¶ And last but not least, for individual young people, the image of the bicycle has become two-sided. 

Depending on the group, it has become especially ñuncoolò to ride a bike. In addition, infrastructure is 

lacking (e.g. parking spots) and parents and friends have safety concerns (see Sauter/Wyss 2014). 

Education and leisure are the main purposes of mobility  

School and leisure are the main purposes of mobility among children, accounting for about 40 per cent of 

day-to-day mobility. Among young adults, work and shopping also play a role. 

Trips to and from school remain short for children, are growing steadily longer for adolescents  

Because educational facilities are increasingly situated in central locations, the distance to be travelled is 

growing and the number of education-related trips per day falling. The duration of the journey has 

changed very little, however. Even where the distance has increased slightly, trips to and from primary 

school remain short: two out of three are under a kilometer and take fewer than 12 minutes. Among sec-

ondary school children, over two thirds are up to 3 km long and last an average of 15 minutes. It is only at 

the next level (occupational training, high school, etc.) that the distance of travel to school goes up notice-

ably. In 2015 it was on average 12.6 km (median 5.6 km). But even then, 36 per cent of trips were under 3 

km (47% in 1994). In this age group the trips are just short of half an hour. 

Walking, bicycling and public transport are the most frequently used modes of locomotion for 

education -related trips  

Primary school pupils make 7 out of 10 trips to and from school on foot, while about 10 per cent bicycle, 

use public transport or are driven. Chauffeuring of children ï the ñparent taxiò service ï is overall not as 

widespread as is often thought (see below). The situation has changed little over the years: bicycle use 

has dropped somewhat, with the slack being picked up by public transport and motor vehicles. 

At secondary school level, roughly one third of trips to and from school are done on foot, another third 

using public transport and one quarter by bicycle. Very few trips are made in a motor vehicle. The share 

of travel by bicycle plummeted over time, before rebounding slightly in 2015 for the first time. 
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Between 16 and 20 years of age, most education-related trips ï over half ï are made using public 

transport, the share of which has increased sharply, in particular because of the longer distances. About 

one fifth of trips are made on foot, a share that has also increased considerably. Bicycles and motor vehi-

cles, on the other hand, are less frequently used than in the past. 

 

 

Figure 3E 
Choice of mode of locomotion 

used on education-related trips in 
1994 and 2015, by age (based on 

3,730 and 13,419 trips, resp.) 

Source: FSO/ARE: Mobility and 
Transport microcensuses 

 

 

 

ñParent taxiò service: overall only moderately significant ï with a few major exceptions  

The number of children being chauffeured to and from school is often discussed and can be a problem in 

certain areas but is overestimated. In the case of 6- and 7-year-old children, 13 per cent of trips to and 

from school are by car. That figure falls to 10 per cent for those aged 8 and 9, and to 7 per cent for those 

aged between 10 and 12. The proportion of journeys by car in these age groups has risen since 1994 but 

remains moderate when compared to other countries.  

Children are much more likely to be chauffeured in the French- and Italian-speaking regions of Switzer-

land, in high-income communities and in households with more than one car. In 2015, children aged 6 

and 7 in French-speaking Switzerland were chauffeured on 27 per cent, and those in Italian-speaking 

Switzerland on 18 per cent, of education-related trips; the figure fell to 8 per cent for children in German-

speaking Switzerland. This may be due in part to the longer distances, themselves the outcome of differ-

ent school systems in certain cantons. 

Variations by type of area ï city, suburban area or countryside ï are relatively minor. The proportion of 

children being driven is significantly higher, however, in higher-income communities (32%) and in house-

holds with two or more cars (18%). Irrespective of the householdôs language region, of whether it is locat-

ed in a city, a suburban area or the countryside, and of the distance, everywhere the share of children 

being chauffeured is significantly higher in households with several cars than among other children. Only 

roughly one quarter of children being driven to school cover the all education-related journeys on the ref-

erence date by car. Three quarters also travel by other modes, in particular on foot. This indicates that 

many children are only driven on occasion and are not constantly being brought to or fetched from school. 

 

Figure 4E 
Proportion of trips on which 6- and 7-

year -old primary school children  are 
brought to school by car (ñparent taxiò 
service), by language region, degree 
of urbanization and cars per house-
hold,  2015 (based on 1,533 trips) 

Source: FSO/ARE: Mobility and 
Transport microcensuses 
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Leisure -related trips markedly longer, but over half remain in the immediate vicinity  

On average, children and adolescents make 1.5 leisure-related trips per day. That figure has dropped 

slightly among those over 13, but the distances travelled and the average duration have risen sharply, by 

about 50 per cent among those aged 13 to 15 and about 20 per cent among those aged 16 to 20. Despite 

that increase, half of all leisure trips in the third group are 3.6 km or less and last no more than 16 

minutes. Among those aged 6 to 12, 60 per cent of day-to-day leisure-related travel lies within the imme-

diate vicinity of the home (under 3 km). Those figures do not take account of outdoor play (not recorded in 

the microcensus) or (longer) trips with and without an overnight stay, which are not shown here. 

Leisure -related trips made essentially on foot or by car  

Next to the car, walking is the main mode of locomotion for all age groups for leisure-related travel. Bicy-

cle use has dropped significantly since 1994, whereas public transport use has increased, above all 

among adolescents. Motor vehicle use has gone up in the age groups between 6 and 15 but shrunk 

among those aged 16 to 20, who are tending more and more to walk. 

 

 

Figure 5E 
Choice of mode of locomotion for 
leisure-related travel in 1994 and 

2015, by age (based on 4,518 and 
15,086 trips, resp.) 

Source: FSO/ARE: Mobility and 
Transport microcensuses 

 

 

 

Leisure -related trips ï to some extent surprisingly frequently made on foot  

Active sports, visits to relatives, acquaintances and friends, and non-sports outdoor activities (including, 

for example, walks) accounted for the largest share of leisure-related mobility. Among those aged 16 to 

20, eating out also accounted for a significant share.  

Around half of children and adolescents get to active sports activities on foot or by bicycle. When it comes to 

visits to friends and family, the mode of locomotion depends heavily on age and distance: the youngest go 

mainly on foot, those aged 13 to 15 are more likely to use bicycles or public transport, and young adults use 

motor vehicles for 43 per cent of trips. In a surprisingly large number of cases, young people go to restau-

rants on foot: 44 per cent among those aged 16 to 20. In the countryside, that figure rises to 51 per cent; it 

would seem that they like to walk to their local restaurant or bar. 

Major differences between language regions  

Major differences in choice of mode of locomotion between language regions  

There are significant differences in mobility behaviour between language regions. German-speaking chil-

dren aged between 6 and 12 do more of their daily travel on foot or by bicycle than children in the same 

age group in French- and Italian-speaking Switzerland, where public transport and motor vehicles account 

for a much larger share. In the 13- to 15-year-old age group, there is a large difference when it comes to 

bicycle use: 26 per cent in the German-speaking part of the country, compared to 4 and 5 per cent in the 

French- and Italian-speaking regions, respectively. Compared to the younger age group, bicycling in Ger-

man-speaking Switzerland is replacing walking to some degree, whereas in Western Switzerland and in the 

Tessin, more trips involve travel by public transport and motor vehicle, respectively, than by bicycle. Among 

those aged 16 to 20, relatively similar patterns are observed in French- and German-speaking Switzerland. 

In the Tessin, however, the share of individual motor vehicle use is significantly higher than in the other two 

language regions, and public transport use distinctly lower.   
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Figure 6E 
Choice of mode of locomotion 
for all travel in 2015, by age 
group and language region 

(based on 23,358, 12,027 and 
1,498 trips, resp.) 

Source: FSO/ARE: Mobility and 
Transport microcensuses 

 

 

 

There are probably many reasons for the differences. In French-speaking Switzerland, for example, dis-

tances to educational facilities are a bit longer, especially for the youngest children, resulting in a higher 

share of travel by public transport and motor vehicle. Accordingly, the number of children with public 

transport passes is also higher. At the age of 13 to 15, it has become an established custom to combine 

public transport and walking. In addition, bicycles are less frequently available and there are fewer bicycle 

parking spots in Western Switzerland and in the Tessin. Cause and effect nevertheless remain unclear. 

Generally speaking, a great deal more research is needed into the reasons for differences between lan-

guage regions in the mode of locomotion used. 

The effects of, and differences in, choice of mode of locomotion between language regions are especially 

evident during obligatory school age (6-15 years) on education-related trips of up to 3 km, i.e. over com-

parable distances. While there are no major differences between language regions among those aged 6 

to 12 on trips of up to 1 km, when it comes to distances of between 1.1 and 3 km the majority of children 

in German-speaking Switzerland go to school on foot (51% of trips) or by bicycle (28%). In Western Swit-

zerland and in the Tessin, on the other hand, walking accounts for only about one quarter of trips, and 

bicycle travel about 5 per cent; children in those regions make more frequent use of public transport or 

are driven. Between the ages of 13 and 15, a clear majority of children in the German-speaking part of the 

country travelling distances of between 1.1 and 3 km do so by bicycle (52% of trips); in French-speaking 

Switzerland they use public transport (55%) and in the Tessin they tend to travel by motor vehicle (36%). 

The picture is similar for distances of up to 1 km, although the differences are less stark. Walking predom-

inates in all language regions on such short distances.  

 

 

Figure 7E 
Choice of mode of locomo-
tion for education-related 
trips of up to 3 km  during 
obligatory school age, by 

language region, 2015 
(based on 6,080, 2,757 and 
352 education-related trips, 

resp.) 

* low sample size 

Source: FSO/ARE:  
Mobility and Transport  

microcensuses 
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Role of active mobility vis -à-vis recommendations for physical activity, body 
mass index  

Active mobility (walking and bicycling) accounts for about 20 per cent of recommended physical 

activity  

To what extent do targeted day-to-day trips help meet the overall goal for physical activity? The World 

Health Organization (WHO) and the hepa.ch7 network recommend that children engage in at least 60 

minutes of physical activity per day (WHO 2011, Federal Office of Sport 2013). This encompasses out-

door play and sports activities at school or during free time, which are not captured in the ñMobility and 

Transportò microcensuses.  

When one considers total active mobility, i.e. walking (including equipment similar to a vehicle (ESV)) and 

bicycling, about 20 per cent of children and adolescents are under way for more than 60 minutes. About 

one fifth of those aged 6 to 20 thus meet WHO and hepa.ch recommendations for physical activity solely 

through targeted mobility. A further quarter is actively underway between 30 minutes and one hour, which 

also helps meet the recommendation. About half of children and adolescents are under way fewer than 30 

minutes or were not at all active on the reference date. 

 

 

Figure 8E 
Categorized travel time per day on foot, by 
ESV and bicycle combined, all purposes, 
2015 (based on 4,703, 2,238, 3,571 chil-

dren and adolescents aged between 6 and 
20) 

Source: FSO/ARE: Mobility and Transport 
microcensuses 

 

 

 

The link between active mobility and body mass index is inconsistent  

There is no clear statistical link between body mass index (BMI)8, categorized by under-/average weight 

children and adolescents and those overweight/obese, and daily travel time. Although under-/average 

weight children aged between 6 and 15 who were mobile on the reference date undertook a higher pro-

portion of longer education-related trips involving physical activity than overweight/obese children, the 

reverse is true for those aged 16 to 20. The results are also inconsistent for leisure-related trips. Interna-

tional studies also have determined that there is no clear link between daily mobility and BMI in children 

and adolescents. One explanation may be that daily mobility ï which often still involves only a short trip to 

and from school, especially for the very young ï is not intensive enough to have a decisive impact on BMI 

compared to other activities and factors (such as nutrition, sport and play). That impact may be felt only at 

adult age. Nevertheless, active trips to and from school and leisure activities account for a substantial 

share of day-to-day physical activity. They improve bodily and spatial awareness, along with the capacity 

to concentrate, and are therefore of great physical, motor, psychological and social importance. 

                                                 
7  Health-enhancing physical activity, network for health and physical activity Switzerland, hepa.ch, Federal Office of Sport 

(FOSPO), Federal Office of Public Health (FOPH), Magglingen 2013. For English see:. https://www.hepa.ch/content/hepa-
internet/de/bewegungsempfehlungen/_jcr_content/contentPar/accordion_1163474913/accordionItems/dokumente_in_englisc/ 
accordionPar/downloadlist_copy/downloadItems/6_1481178828541.download/hepa_Merkblatt_Gesundheitswirksame_ 
Bewegung_Kinder_EN.pdf 

8  For children, BMI cannot be calculated using the standard method, as growth entails a lower and more highly fluctuating BMI 

than in adults. Other methodological restrictions are self-declarations and small sample sizes. 
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Shifts in the availability of modes of locomotion  

Bicycle availability contin ues to fall é  

Seven out of 10 children aged between 6 and 12 have unlimited access to a bicycle, compared to 9 out of 

10 in 1994. Availability is higher in the 13-to-15-year-old age group (85%) and the drop in availability 

somewhat smaller. More children and adolescents tend to have access to a bicycle in German-speaking 

Switzerland and in rural areas than in Western Switzerland, in the Tessin and in cities and suburban are-

as. Among younger children, boys are somewhat more likely to have access to a bicycle than girls, but 

the gap closes as of the age of 13. 

é while ownership of public transport passes rises 

Unlike access to a bicycle, ownership of public transport passes has increased sharply in the past 20 

years. Four out of 5 adolescents aged between 16 and 20 have at least one such pass, compared to 65 

per cent in 1994. Many more children up to the age of 15 have a public transport pass in French- and 

Italian-speaking Switzerland than their counterparts in German-speaking Switzerland. At the age of 16 to 

20 the proportions have virtually equalized. In rural areas, slightly fewer adolescents have a pass than in 

cities and suburban areas. More girls and women have a pass than boys and men. 

Acquisition of the driverôs licence deferred  

There was a marked slump in driverôs licence possession between 2000 and 2005. Since then, the num-

ber of young adults with a driverôs licence has risen slightly. In 2015, 56 per cent of those aged 18 to 22 

had a driverôs licence, compared to 67 per cent in 2000. Over the longer term, however, the differences 

even out, meaning that people are deferring the acquisition of a driverôs licence rather than opting not to 

have one. There is no difference between German- and French-speaking Switzerland, but possession of 

a driverôs licence is markedly more common in the Italian-speaking part of the country. Young men, espe-

cially those living in rural areas, are more likely to have a driverôs licence than young women and people 

living in cities or suburban areas. 

Avai lability of at least one motor vehicle continues to fall  

Adolescents and young adults are less likely to have access to a motor vehicle than in the past. Twenty 

per cent of those aged 14 to 20 have unlimited access to a motor vehicle, 14 per cent by arrangement 

(2010: 29% and 13%, respectively). The decrease can be traced to the lower availability of mopeds and 

the deferred acquisition of the driverôs licence. In German- and French-speaking Switzerland, roughly 

equal numbers have access to a motor vehicle, but the figure is clearly higher in Italian-speaking Switzer-

land. The degree of motorization is higher in rural areas than in cities and suburban areas; male adoles-

cents are more often motorized than their female counterparts.  

Changes in terms of individu al modes of locomotion  

Footing it: how most children and adolescents get around  

Depending on the purpose of travel and age, up to 70 per cent of all trips are made on foot, a figure that 

rises to 90 per cent for trips of up to 1 km. For the youngest, walking is the most frequently used mode of 

locomotion for getting to school: 7 out of 10 trips to primary school are made on foot, but adolescents 

traveling to a leisure activity also do every third trip on foot. The amount of walking has increased most 

significantly among those aged 16 to 20, above all in cities, for education- and leisure-related trips and 

over short distances. Among those aged 6 to 12, ñpurely pedestrianò travel is most common, whereas 

adolescents tend to combine walking with other modes. This demonstrates the significance of walking 

both as an independent means of locomotion and as a link between two other modes. 

Equipment similar to vehicles: a modest, but probably underestimated share  

What is known as equipment similar to vehicles (ESV), such as mini scooters and kickboards, plays only a 

minor role among children and adolescents. Even on the way to school, the youngest children use ESV in 

only about 5 per cent of cases. Data from other surveys nevertheless indicate that this share has been 

underestimated in the ñMobility and Transportò microcensus.  
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Bicycles: use appears to have bottomed out and may even be rising  

Bicycle use has dropped as a share of traffic volume over many years. Among children aged 13 to 15, who use 

bicycles the most often, the share fell, for example, from 32 per cent in 1994 to 19 per cent in 2015. The big-

gest drop occurred between 1994 and 2000, from 32 to 24 per cent. However, bicycle use seems to have bot-

tomed out and in some instances is even rising again. This is the case essentially for short distances of up to 1 

km, on trips both to and from school and leisure activities. Increases have also been observed in German-

speaking Switzerland, among boys and young men, and in rural areas among 13- to 15-year-old children. 

E-bikes play practically no role among adolescents, who can use them as of the age of 14. At present, 

very few adolescents (in the per thousand range) use e-bikes to get around. 

Public transport: use continues to climb, above all among adolescents  

Public transport is of growing importance above all among young adults: it accounts for the greatest share 

of travel ï 53 per cent ï for educational purposes. For such travel over distances of more than 3 km, for 

example, public transport accounts for over 75 per cent. The growing distances such trips involve are a 

major reason for that increase. For those distances, children and adolescents have no other mode of lo-

comotion. Constant improvements in service (greater frequency, night buses and trains, Gleis 7 passes, 

etc.), a positive image and practical advantages (adolescents can be on their smartphones, chat and 

watch movies on public transport, which is more difficult on other modes of locomotion) have contributed 

to the steady growth in public transport. Public transport is combined above all with walking; it does not 

tend to be combined with bicycle or motor vehicle use. 

Motor vehicle transport: more frequent among the youngest, falling off among adolescents  

There are big differences between education- and leisure-related travel: although motor vehicle use is 

relatively rare for trips to and from school (barely 10%), it accounts for almost 40 per cent of leisure-

related trips. Among young adults, the share of motor vehicle use for leisure-related travel has dropped 18 

per cent since 2000 (from 41% to 34%). Among both younger age groups, who essentially travel by car 

accompanied by their parents, the share rose during the same period, somewhat more for leisure travel 

than for school trips. 

Changes in choice of  mode of locomotion: overview  

The table below gives an overview of the changes in choice of mode of locomotion between 1994 and 2015. 

Table 1E  Changes in choice of mode of locomotion on all domestic travel (all purposes) among children and adolescents, 
1994 to 2015, by age group (Source: FSO/ARE: ñMobility and Transportò microcensuses) 

 On foot  Bicycle  Public transport  Motor vehicle  

  6-12 years 
No change  

+/- 0% 
Steep decrease  

 - 33% * 
No change  

+ 2% 
Increase 
+ 22% * 

13-15 years 
Slight increase  

+ 11% * 
Steep decrease  

- 42% * 
Sharp increase  

+ 41% * 
Increase 
+ 20% * 

16-20 years 
Increase 
+ 29% * 

Steep decrease 
- 64% * 

Sharp increase  
+ 42% * 

Slight decrease  
- 7% * 

* indicates a significant change (p<.05) and therefore a 95-per-cent probability that it did not occur by chance 

Major factors of change: bicycle parking spots, public transport passes and 

household car ownership  

Readily accessible and secure bicycle parking spots result in more segments being covered by bicycle  

Around four fifth of children and adolescents each have access to a bicycle parking spot at home and/or 

the educational facility. At home, two thirds of bicycle parking places are in lockable rooms, 47 per cent 

are covered, 35 per cent are readily accessible and 19 per cent allow the bike to be tethered (more than 

one possibility could be ticked). The availability of a bicycle parking spot at home in and of itself has little 

influence on the choice of mode of locomotion among children and adolescents. Accessibility is a different 

matter. Children aged 6 to 12 with access to a lockable room use their bicycles significantly less frequent-

ly than when no such room is available. This indicates that the fact that the bicycle is more secure has a 

price, namely that it is less readily accessible and therefore less frequently used.  
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At educational facilities, two thirds of parking spots are easy to access and/or covered. At only two out five 

spots can the bicycle be attached, however, and only 10 per cent of children and adolescents have access 

to a lockable room. Those figures are low, also in view of the heightened risk of theft and vandalism at 

school buildings. In French- and Italian-speaking Switzerland, there are markedly fewer bicycle parking 

spots at schools than in the German-speaking part of the country, and these are significantly less well 

equipped to protect the bicycles against theft and weather.  

Unlike the situation at home, there is a strong link between the availability of parking spots at educational 

facilities and bicycle use. Where such spots are available, young people are markedly more likely to cover at 

least one leg of the journey to school by bicycle on the reference date than when no such spots are availa-

ble. The question of cause and effect remains open: do children and adolescents not bicycle to school be-

cause there are no bicycle racks, or are no bicycle racks made available because no one bicycles to school 

or because doing so is prohibited? Among those aged 16 to 20, the quality of the parking spot is just as 

decisive as its availability: those with access to a readily accessible and covered bicycle rack are distinctly 

more likely to do at least one leg of the journey to school by bicycle on the reference date. In the future, 

therefore, it is key to create enough readily accessible parking spots ï whether at home or at the educational 

facility ï that are also theft- and vandal-resistant. 

Pass ownership leads to frequent use of public transport for short distances and thus competes 

with bicycle use  

Those who have a public transport pass use public transport much more frequently than those who do not. 

That seems logical, as only those that actually (have to) use public transport have a pass, and vice versa. The 

figures for short distances that can be travelled both by public transport and by bicycle make interesting read-

ing. For distances of between 1.1 and 3 km, those aged 13 to 15 with a pass make 70 per cent of their school 

trips on public transport, about 10 per cent on foot and 10 per cent by bicycle. On the other hand, children 

without a pass make 58 per cent of trips by bicycle and 27 per cent on foot, and hardly use public transport. 

Use of public transport is therefore above all at the expense of bicycle use, with which it thus competes over a 

distance in which the bicycle offers the most advantages. For distances of over 3 km, pass holders make more 

frequent use of public transport, others tend to travel by motor vehicle. For leisure activities as well, all age 

groups make distinctly more use of public transport when they already have a pass than when they do not. 

The number of cars in the household has a strong impact on choice of mode of locomotion  

Families with children have a higher-than-average tendency to have several cars in the household than the 

rest of the population. In Italian-speaking Switzerland, a greater proportion of children and adolescents live in 

households with several cars than in French-speaking Switzerland, where the proportion is higher than in the 

German-speaking part of the country. In rural areas, there are markedly more children in households with sev-

eral cars than in cities; suburban areas fall between the two. The number of cars in the household has a strong 

impact on the choice of mode of locomotion, especially on the share of walking, use of public transport and 

motor vehicles, but not on the use of bicycles. Children aged 6 to 12 from car-free households, for example, 

make two thirds of their trips on foot; children from households with two or more cars only 45 per cent. The 

more cars are available, the less recourse is had to public transport. Where one or more cars are available in 

the household, they are used. Those aged 16 to 20 from households with two or more cars make 46 per cent 

of leisure-related trips using 

a motor vehicle, those from 

car-free households only 17 

per cent. 

Figure 9E 
Choice of mode of locomotion, 

by number of cars in the house-
hold and age group (all purpos-

es), 2015 (based on 16,710, 
7,769 and 12,379 trips by chil-

dren and adolescents aged 
between 6 and 20) 

Source: FSO/ARE: Mobility and 
Transport microcensuses 
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1. Einleitung und Grundlagen 

1.1 Ausgangslage  und  Ziel 

Kinder und Jugendliche sind in ihrem Alltag anders mobil als die erwachsene Bevölkerung. Ihnen stehen 

noch nicht die gleichen Verkehrsmittel zur Verfügung wie Erwachsenen und da sich die meisten noch in 

Ausbildung befinden, gehören die Schulwege neben den Freizeitwegen zu den wichtigsten Verkehrszwe-

cken. Weil die Mobilitätsmuster je nach Alter deutlich voneinander verschieden sind und sich über die Zeit 

in unterschiedliche Richtungen bewegen, werden die Altersgruppen von 6 bis 12 Jahren, von 13 bis 15 

Jahren sowie von 16 bis 20 Jahren je separat betrachtet. Je nach Verkehrszweck oder Analyseeinheit 

werden auch Auswertungen nach verfeinerten Altersgruppen vorgenommen. 

Die vorliegende Analyse, die im Auftrag des Bundesamtes für Strassen ASTRA, Bereich Langsamver-

kehr, mit Unterstützung der Bundesämter für Gesundheit und für Sport durchgeführt wurde9, führt die 

Zeitreihe der früheren Untersuchungen10 weiter und zeichnet ï ergänzt mit den Daten des Mikrozensus 

ĂMobilitªt und Verkehrñ 201511 ï die Entwicklungen und Tendenzen über nunmehr fünf Zeitpunkte nach, 

nämlich die Jahre 1994, 2000, 2005, 2010 und 2015. Zudem werden vertiefende Analysen und Darstel-

lung nur für das Jahr 2015 vorgenommen. 

1.2 Aufbau des Berichts  

Die Mobilität lässt sich anhand einer Fülle von Kennzahlen beschreiben. Dieser Bericht konzentriert sich 

wie die drei vorangehenden im Wesentlichen auf die folgenden Bereiche: die Mobilitätsvoraussetzungen 

(Kapitel 2) und die Mobilität über den Tag gesehen ï nach Partizipation, Zwecken sowie nach Ausgän-

gen, Wegen, Distanzen und Unterwegszeit (Kapitel 3). Auf Tagesebene werden in einem separaten Kapi-

tel zudem die Verkehrsmittel(-kombinationen) dargestellt (Kapitel 4). Im Weiteren wird die Verkehrsmit-

telwahl analysiert ï über alle Zwecke (Kapitel 5), auf Ausbildungswegen (Kapitel 6) sowie auf Freizeitwe-

gen (Kapitel 7). Am Schluss werden verschiedene Vertiefungsanalysen vorgenommen, unter anderem zu 

den sprachregionalen Unterschieden, zur aktiven Mobilität, zu den Einflussfaktoren auf die Verkehrsmit-

telnutzung wie z.B. jenen der Veloabstellplätze, des öV-Abo-Besitzes und der Anzahl Autos im Haushalt 

(Kapitel 8). Der Bericht endet mit einem Fazit und dem weitergehenden Forschungsbedarf (Kapitel 9). 

Konzeption und Auswertung von Daten, wie sie hier vorgenommen werden, unterliegen einer Reihe von 

inhaltlichen und methodischen Beschränkungen. Sie sind in den vorangegangenen Berichten ausführlich 

dargelegt worden. Deshalb wird in diesem Dokument nur noch auf einzelne Punkte hingewiesen. 

1.3 Datengrundlage n und methodische Veränderungen  

Das Verkehrsverhalten der Schweizer Bevölkerung wird seit 1974 alle fünf Jahre mittels eines so genann-

ten Mikrozensus durch das Bundesamt für Statistik (BFS) und das Bundesamt für Raumentwicklung 

(ARE) erfasst. Die eingesetzten Forschungstechniken haben sich im Laufe der Zeit stark verändert und 

                                                 
9 Der Autor dankt Heidi Meyer vom Bereich Langsamverkehr des Bundesamtes für Strassen, Andrea Poffet vom Bundesamt für 

Gesundheit und Nadja Mahler vom Bundesamt für Sport herzlich für die Unterstützung. 

10  Vgl. Daniel Sauter, 2014: ĂMobilitªt von Kindern und Jugendlichen. Entwicklungen von 1994 bis 2010. Analyse basierend auf den 
Mikrozensen zum ĂMobilitªt und Verkehrñ, im Auftrag des Bundesamtes f¿r Strassen ASTRA, Materialien Langsamverkehr Nr. 135 

 Daniel Sauter, 2008: ĂMobilitªt von Kindern und Jugendlichen. Fakten und Trends aus den Mikrozensen zum Verkehrsverhal-
ten 1994, 2000 und 2005ñ, im Auftrag des Bundesamtes f¿r Strassen ASTRA, Materialien Langsamverkehr Nr. 115 

Daniel Sauter, 2005: ĂMobilitªt von Kindern und Jugendlichen: Vergleichende Auswertung der Mikrozensen zum Verkehrsver-
halten 1994 und 2000ñ, im Auftrag des Bundesamtes für Sport BASPO, Magglingen, 2005.  

Die Berichte können bezogen werden unter www.langsamverkehr.ch. 

11  Für die Analysen wurden folgende vom Bundesamt für Statistik (BFS) und vom Bundesamt für Raumentwicklung (ARE) zur 
Verfügung gestellten Rohdaten verwendet: Mikrozensus Verkehr 1994, Mikrozensus zum Verkehrsverhalten 2000, Mikrozen-
sus zum Verkehrsverhalten 2005, Mikrozensus Mobilität und Verkehr 2010, Mikrozensus Mobilität und Verkehr 2015. Der Au-
tor dankt herzlich für die Datenbereitstellung und insbesondere Herrn Jean-Luc Muralti vom Bundesamt für Statistik für seine 
diversen Unterstützungsleistungen während des Projekts. 
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verbessert. Die inhaltliche Differenzierung erlaubt zwar präzisere Aussagen, hat aber auch zur Folge, 

dass Vergleiche über die Zeit in einzelnen Fällen schwieriger werden können.  

Mit dem Mikrozensus 1994 wurde erstmals das so genannte Weg-Etappenkonzept eingeführt und Kinder 

ab 6 Jahren einbezogen. Damit konnte eine deutlich verbesserte Erfassung des Verkehrsverhaltens er-

zielt werden. Für den uns interessierenden Zeitraum stehen mit den Mikrozensen 1994, 2000, 2005, 2010 

und 2015 relativ gut vergleichbare Grundlagen bereit.  

Bis und mit 2010 wurden jeweils 1-2 Personen ab 6 Jahren eines zufällig ausgewählten Haushalts mittels 

eines computergestützten telefonischen Interviews (CATI) über ihr Verkehrsverhalten an einem Stichtag 

befragt. Im Jahr 2015 wurde nur noch jeweils eine Person pro Haushalt befragt. Bei Kindern unter 16 

Jahren sowie bei Menschen, die aufgrund einer Behinderung oder Krankheit nicht in der Lage waren, ein 

Interview zu geben, waren Stellvertreter-Interviews (so genannte Proxy-Interviews) zugelassen (vgl. un-

ten). Die Befragungen wurden über das Jahr verteilt. Voraussetzung für die Teilnahme an den Interviews 

war die Beherrschung einer Landessprache.  

BFS und ARE schreiben in ihrem Bericht: ĂUm repräsentative Ergebnisse zu erhalten, wurden die zu befra-

genden Personen nach einem Zufallsverfahren unter Zuhilfenahme des Stichprobenrahmens für Personen- 

und Haushaltserhebungen (SRPH) des BFS ausgewählt. Dieser hat den Vorteil, dass er bereits eine Reihe 

soziodemografischer Angaben enthält, die nicht mehr wie bei der Erhebung 2010 telefonisch erhoben wer-

den müssen. Mit dem neuen Stichprobenrahmen können auch Personen, deren Telefonnummer nicht be-

kannt ist, berücksichtigt werden. Die Nummer wird über das Kontaktschreiben erfragt. Zudem bedeutet der 

Wechsel zum SRPH, dass nur noch eine Zielperson pro Haushalt befragt wird.ñ (BFS/ARE, 2017, S. 77) 

Während die Ausschöpfungsrate zwischen 1994 und 2010 jeweils zwischen rund 65% und 70% lag, be-

trägt sie nun nur noch 53%. Es ist unklar, ob der tiefere Wert eine Folge der methodischen Umstellung 

ist. Die beiden Bundesämter nennen keine Gründe dafür. Sie bezeichnen die Teilnahmequote als immer 

noch relativ hoch, was für die Zuverlässigkeit der Ergebnisse wichtig sei12.  

Tabelle 1: Zahl der befragten Haushalte und Zielpersonen inkl. Ausschöpfungsrate 1994, 2000, 2005, 2010 und 2015 

 Haushalte 
Ausschöpfung  

Haushalte 
Zielpersonen 

Ausschöpfung  

Zielpersonen 

Gesamt- 

Ausschöpfung 

1994 16'570 74.8% 18'020 93.4% 69.9% 

2000 27'918 78.6% 29'407 89.7% 70.5% 

2005 31ô950 72.3% 33ô390 89.5% 64.7% 

2010 59ô971 71.6% 62ô868 92.1% 66.0% 

2015 57ó090 53.4% 57ó090 53.4% 53.4% 

Quelle: BFS und ARE: Mikrozensen Ăzum Verkehrñ, Ăzum Verkehrsverhaltenñ sowie zu ĂMobilitªt und Verkehrñ 13 

Die Mikrozensen aller Jahre bestehen aus einer Reihe von Datenfiles, die jeweils für die Auswertungen 

miteinander verknüpft und auf drei Ebenen aggregiert werden: Ebene ĂPerson/Tagesmobilitätñ, Ebene ĂWe-

geñ und Ebene ĂEtappenñ. Auf Ebene ĂPersonñ werden z.B. Angaben zur Verfügbarkeit von Verkehrsmitteln 

gemacht, die ĂTagesmobilitätñ umfasst z.B. Informationen zur Anzahl, Länge und Dauer der Wege pro Tag; 

auf der Ebene ĂWegeñ werden z.B. Angaben zur Verkehrsmittelwahl nach Zwecken gemacht (Ausbildung, 

Freizeit) und auf der Ebene ĂEtappenñ sind detaillierte Analysen nach der Zusammensetzung der Wege 

möglich (siehe dazu auch die Bemerkungen zu wichtigen Begriffen, unten, 1.4) 

Als Basis der folgenden Auswertungen stehen dementsprechend folgende Fallzahlen (Stichprobengrössen) 

unterteilt nach Altersgruppen zur Verfügung14. Die Gesamt-Stichprobengrösse wurde zwischen 2005 und 

2010 fast verdoppelt und sank im Jahr 2015 wieder etwas. Allerdings gilt dies nicht für Kinder und Jugendli-

                                                 
12  Weitere Angaben zur Datenstruktur, zur Methodik, dem Vorgehen der Datenerhebung (Stichprobe) und dem Gewichtungsver-

fahren können den Publikationen im Literaturverzeichnis entnommen werden. Die Ergebnisse der fünf Mikrozensen sind veröf-
fentlicht als BFS/GVF 1996, BFS/ARE 2001, BFS/ARE 2007, BFS/ARE 2012 sowie BFS/ARE 2017, vgl. www.bfs.admin.ch. 

13 Alle Abbildungen und Tabellen in diesem Bericht basieren auf folgenden Daten des Bundesamtes für Statistik (BFS) und des 
Bundesamtes für Raumentwicklung (ARE): Mikrozensus Verkehr 1994, Mikrozensus zum Verkehrsverhalten 2000, Mikrozen-
sus zum Verkehrsverhalten 2005, Mikrozensus Mobilität und Verkehr 2010, Mikrozensus Mobilität und Verkehr 2015. Auf die 
zusätzliche Nennung der Quelle bei jeder einzelnen der folgenden Tabellen und Abbildungen wird deshalb verzichtet. 

14  Um Stichprobenverzerrungen auszuschliessen, wurden für die Auswertungen alle Daten mit einem Personen- oder Haushalts-
gewicht versehen. Die Stichprobengrösse wird mit ĂNñ angeben und ist nicht gewichtet. Das heisst zugleich, dass die angege-
benen Prozentwerte und die Zahl der Fªlle ĂNñ nicht voneinander hergeleitet werden kºnnen, da der Gewichtungsfaktor fehlt. 

http://www.bfs.admin.ch/
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che, wie untenstehende Tabelle zeigt: die Stichprobe ist in allen drei Altersgruppen (6 bis 12 Jahre, 13 bis 15 

Jahre und 16 bis 20 Jahre) im Jahr 2015 grösser als früher, was die Zuverlässigkeit der Angaben erhöht. 

Tabelle 2: Fallzahlen (Stichprobengrösse) nach Altersgruppen und Analyseebenen für 1994, 2000, 2005, 2010 und 2015 

 
6-12 Jahre  13-15 Jahre  16-20 Jahre  

Personen Wege Etappen Personen Wege Etappen Personen Wege Etappen 

1994 1ó374 4ó501 5ó531 596 2ó153 3ó045 884 3ó194 5ó719 

2000 2ó360 8ó152 9ó621 1ó024 3ó947 5ó671 1ó646 6ó532 10ó875 

2005 2ó589 8ó594 10ó806 1ó257 4ó343 6ó775 1ó729 5ó848 11ó351 

2010 4ó280 15ó043 18ó620 2ó124 7ó712 12ó039 3ó286 12ó109 23ó025 

2015 4ó703 16ó723 20ó460 2ó238 7ó774 12ó481 3ó571 12ó386 23ó697 
          

 
21-64 Jahre  65 und mehr Jahre  Gesamtbevölkerung  

Personen Wege Etappen Personen Wege Etappen Personen Wege Etappen 

1994 11'993 41'258 59'499 3'173 7'209 11'091 18'020 58'315 84'885 

2000 18'664 69'859 96'036 5'713 14'377 20'265 29'407 102'867 142'468 

2005 20'997 73'184 109'741 6'818 16'911 25'197 33'390 108'880 163'870 

2010 37'278 134'267 193'200 15'900 40'850 58'220 62'868 209'981 305'104 

2015 34ó556 123ó532 172ó041 12ó022 31ó411 43ó145 57ó090 191ó826 271ó824 

Geokodierung  ï Routen, Distanzen  

Seit dem Jahr 2005 werden in den Mikrozensen alle Ortsangaben geokodiert, das heisst, sie werden mit den 

entsprechenden Koordinaten versehen, so beim Wohn- und Arbeitsort sowie z.B. beim Ausgangs- und Zie-

lort eines Weges. Seit dem Jahr 2010 werden zudem die Routen geokodiert ï mit Ausnahme jener zu Fuss 

und mit dem Velo. Es wurden also Koordinaten auf den jeweiligen Wegen festgehalten. So konnten die Rou-

ten, welche die Personen gewählt hatten, nachvollzogen werden. Aufgrund dieser verfeinerten Geokodierung 

konnten die Distanzangaben verbessert werden. Um die Vergleichbarkeit mit früheren Erhebungen zu ge-

währleisten, wurden für die Jahre 1994, 2000 und 2005 Korrekturfaktoren bestimmt. Diese wurden mit Aus-

nahme des Fuss- und Veloverkehrs auf alle Etappen, Wege und Tagesdistanzen von Verkehrsmitteln ange-

wandt. Die Distanzen des Fuss- und Veloverkehrs werden weiterhin nur geschätzt. Eine genauere Beschrei-

bung der Korrekturfaktoren befindet sich in einem separaten Dokument des Bundesamtes für Statistik (BFS 

2012). Für den Mikrozensus 2020 ist auch die Kodierung der Routen der Velos geplant. 

Stellvertreter -Interviews (Proxy -Interviews)  

Jüngere Kinder sind noch wenig in der Lage, detailliert über ihre Mobilitätsgewohnheiten Auskunft zu 

geben. Deshalb kann im Rahmen eines so genannten Proxy-Interviews ein/e Stellvertreter/in für das Kind 

antworten ï eine Möglichkeit, die auch Personen offen steht, die aufgrund einer Krankheit oder Behinde-

rung nicht in der Lage sind, ein Interview zu geben. Während im Jahr 2000 die interviewende Person 

zusammen mit dem/der Befragten über die Durchführung eines StellvertreterInnen-Interviews entschie-

den hat, wurde 2005 für alle zu befragenden Kinder bis 14 Jahre automatisch ein Proxy-Interview vorge-

sehen. Ab 2010 wurden wieder vermehrt Kinder selber befragt. Entsprechend sank der Anteil der Proxy-

Interviews. 2015 lag er bei den 6- bis 12-Jährigen bei 53% und bei den 13- bis 15-Jährigen bei 22%. Über 

16-Jährige werden sehr selten stellvertretend befragt. Im Alter über 65 Jahren steigt der Anteil dann wie-

der stark an (hier nicht aufgezeigt). 

1994 wurden zwar ebenfalls Proxy-Interviews durchgeführt, diese wurden aber im Datensatz nicht aus-

gewiesen, so dass genauere Angaben dazu fehlen. Da zu vermuten ist, dass stellvertretend antwortende 

Personen nicht immer über alle zurückgelegten Wege im Bild waren (z.B. die Eltern über die Wege ihrer 

Kinder), kann dies zu gewissen Verzerrungen führen. 

Tabelle 3: Anteile von Proxy-
Interviews nach detaillierten Alters-

gruppen 2000, 2005, 2010 und 2015 
(Basis = 5'030, 5'575 9ô690 bzw. 
10ó512 Kinder und Jugendliche) 

  

 2000 2005 2010 2015 

  6-12 Jahre 71% 100% 54% 53% 

 13-15 Jahre 20% 68% 20% 22% 

 16-20 Jahre 2% 2% 4% 2% 
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1.4 Einige wichtige Begriffe  

Die Beschreibung der Mobilität von Kindern und Jugendlichen in diesem Bericht erfolgt anhand von Kon-

zepten und Begriffen, wie sie in den Mikrozensus- und ähnlichen Mobilitätserhebungen verwendet wer-

den. Die wichtigsten Begriffe werden zur besseren Verständlichkeit hier kurz dargestellt. Im Anhang findet 

sich ein Glossar mit der weiteren im Bericht verwendeten Terminologie. 

Etappen , Wege und Ausgänge  

Etappen, Wege und Ausgänge werden im Mikrozensus wie folgt definiert (vgl. BFS/ARE 2017, S, 21), 

siehe dazu auch die Abbildung unten: 

- ĂDie Etappe stellt die kleinste Einheit dar. Sie hat eine Mindestlänge von 25 Metern und wird mit ei-

nem einzigen Verkehrsmittel zurückgelegt, wozu auch der Fussverkehr gehört. Wird das Verkehrsmit-

tel gewechselt, beginnt eine neue Etappe. Ortsveränderungen innerhalb von Gebäuden stellen keine 

Etappen dar.ñ 

- ĂEin Weg kann aus einer oder mehreren Etappen bestehen und somit unter Verwendung eines oder 

mehrerer Verkehrsmittel bewältigt werden. Ein Weg wird durch den Zweck definiert, welcher sich wie-

derum nach der Art der Aktivität am Zielort richtet (z. B. Einkaufen). Wenn der Zielort erreicht ist, en-

det der Weg. Ein neuer Weg beginnt, wenn der Zweck wechselt, wenn der Rückweg nach Hause an-

getreten wird oder nach einem längeren Zwischenhalt.ñ 

- ĂAls Ausgang wird eine Abfolge von Wegen bezeichnet, die zu Hause beginnt und wieder zu Hause endet.ñ 

Es ist an dieser Stelle auch nochmals darauf aufmerksam zu machen, dass seit dem Mikrozensus 2005 

die Etappen besser erfasst werden. Bis dahin wurden insbesondere die Zahl der Fussweg-Etappen zur 

Haltestelle des öffentlichen Verkehrs oder auf den Parkplatz deutlich unterschätzt (siehe Jerman 2003 

sowie Thomas/Schweizer 2003). Mit der besseren Erhebungsmethodik 2005 stiegen auch die Anteile an 

den Fusswegetappen deutlich an, vor allem bei jenen Wegetappen, die mit anderen Verkehrsmitteln 

kombiniert waren. Nach wie vor ist aber durch die Regel, dass eine Etappe mindestens 25 Meter betra-

gen muss, die Zahl der Fusswegetappen vermutlich unterschätzt. Insbesondere die Fusswege zu und 

von einem Parkplatz sowie die Fusswege zu und von einer Haltestelle des öffentlichen Verkehrs werden 

nicht vollständig erfasst. Darauf deuten auch die Referenzwerte von Werner Brög (2014 und 2017a) hin15. 

Abbildung 1: Zusammenhang zwischen den Kenngrössen Etappe, Weg und Ausgang gemäss BFS/ARE 2017, S. 21 

 
 

  

                                                 
15  Brög geht davon aus, dass mit einem Weg durchschnittlich 2 Etappen verbunden sind, im MZMV sind es nur deren 1.5 Etap-

pen. Mit einem öV-Weg sind gemäss Brög rund 4 Etappen (ohne Warteetappen) verknüpft und mit einem MIV-Weg ca. 1.6 
Etappen. In der Schweiz betragen die entsprechenden Werte 3.5 Etappen für den öV und 1.2 Etappen für den MIV (siehe Brög 
2014 und 2017a). 



 Einleitung und Grundlagen 55 

   Mobilität von Kindern und Jugendlichen 1994-2015 

Verkehrsz weck , Aktivität  und Rückweg  

ĂIm Rahmen des Mikrozensus werden die Wegzwecke Arbeit, Ausbildung, Einkauf, Freizeit, geschäftliche 

Tätigkeit und Dienstfahrt sowie Service und Begleitung unterschieden. Der Weg ānach Hauseó wird jeweils 

dem Zweck zugeordnet, für den am Zielort am meisten Zeit aufgewendet wurdeñ (BFS/ARE 2017, S. 21). 

Der am Zielort zu erledigende Zweck wird auch als Aktivität bezeichnet. Der Fokus in der vorliegenden 

Auswertung liegt auf den Ausbildungs- und Freizeitwegen, da sie für Kinder und Jugendliche die wichtigs-

ten Zwecke ihrer Mobilität darstellen. 

Verkehrsmittelwahl  

Jede Etappe ist, wie oben beschrieben, definitionsgemäss mit einem Verkehrsmittel verbunden. Wenn ein 

Weg eine oder mehrere Etappen umfasst, so können entsprechend ein oder mehrere Verkehrsmittel auf 

diesem Weg zum Einsatz kommen. Normalerweise wird pro Weg ein Hauptverkehrsmittel bestimmt. Dies 

ist meistens entweder das Verkehrsmittel, mit dem die grösste Distanz auf diesem Weg zurückgelegt 

worden ist oder eines, das aufgrund einer vorbestimmten Hierarchie festgelegt wird, meist in dieser Rei-

henfolge: Flugzeug, Eisenbahn, Postauto, Tram, Bus, Auto, Mofa, Velo und zu Fuss (siehe Begriffsdefini-

tion ĂHauptverkehrsmittelñ gemªss BFS/ARE 2017 im Glossar).  

Weil es nur wenige Kombinationen zwischen öV, MIV und Velo gibt, fällt für diese Verkehrsmittel die Hie-

rarchisierung bzw. die Zuteilung nach Distanzen kaum ins Gewicht. Dies im Gegensatz zum Fussverkehr. 

Dieser wird in einer solchen Konstellation stark unterschätzt, denn er ist häufig mit anderen Verkehrsmit-

teln verknüpft, steht zuunterst in der Hierarchie und es werden damit oft nur relativ kurze Distanzen zu-

rückgelegt. Eine dem Fussverkehr gerechter werdende Darstellung ist eine nach Etappen oder nach Ver-

kehrsteilnahmezeit16. Am Schlechtesten kommt das Zufussgehen bei Auswertungen nach Distanzen weg, 

wie sie in den Mikrozensus-Veröffentlichungen nach wie vor im Vordergrund stehen. 

Da es in der Fachwelt nach wie vor Konsens ist, den Modalsplit, also die Anteile der verwendeten Ver-

kehrsmittel pro ĂWegñ darzustellen, d.h. nur ein Verkehrsmittel pro Weg anzugeben, bleibt die Herausfor-

derung, wie dies am besten geschehen könnte. Für diesen Bericht ï wie bereits für die vorangegangenen 

ï wird ein Vorgehen gewählt, das die Hauptverkehrsmittel sowie Verkehrsmittelkombinationen darstellt. In 

Kapitel 4.1 werden diese im Einzelnen erläutert. Theoretisch gibt es eine grosse Vielfalt an Verkehrsmit-

telkombinationen für einen Weg. Allerdings zeigen sich in der Praxis vor allem einige wenige Hauptkom-

binationen. Das heisst, die meisten Menschen kombinieren nur bestimmte Verkehrsmittel miteinander. Im 

Folgenden werden die in diesem Bericht verwendeten wichtigsten Kombinationen von Verkehrsmitteln 

aufgezeigt: 

Zu Fuss (inkl. FäG) Der ganze Weg wird zu Fuss und oder mit einem fahrzeugähnlichen Gerät 

(Trottinett, Kickboard, Scooter etc.) zurückgelegt. Der Hauptgrund, beide zu-

sammen auszuweisen, ist der, dass die Kinder die FªGôs hªufig wechselweise 

mit dem Gehen benutzen und ihr Anteil nicht vernachlässigbar, aber für eine ei-

genständige Darstellung doch zu gering ist. Aus sachlichen Gründen ist deshalb 

die Kombination von zu Fuss und FäG gerechtfertigt, wobei die Fusswege im-

mer den weitaus grössten Teil ausmachen. 2005, als die FäG das erste Mal im 

Mikrozensus erfasst wurden, wurden sie auch in diesem Bericht noch unter 

Ăandere Verkehrsmittelñ subsummiert. Da in dieser Kategorie keine weiteren 

Kombinationen mehr vorkommen, wird auch von āreinenó Fusswegen bzw. 

Fuss- und FäG-Wegen gesprochen. 

Velo (inkl. E-Bike) Der ganze Weg wird mit dem Velo zurückgelegt, ist also ein so genannt āreinerô 

Veloweg. Kombinationen von Velos mit anderen Verkehrsmitteln sind nicht sehr 

häufig, weshalb diese Grösse den Veloverkehr gut abzubilden vermag. Im Jahr 

2015 wurden erstmals auch die E-Bikes erhoben. Sie wurden ebenfalls zu den 

āreinenó Velowegen dazu genommen (mehr zu den E-Bikes siehe Kapitel 4.1). 

  

                                                 
16  Werner Brºg hat in einer Artikelserie in der Zeitschrift Ămobilogischñ auf das Ăhauptsªchlich vernachlªssigte Verkehrsmittelñ sowie 

auf die grosse Bedeutung der Etappen für den Fussverkehr hingewiesen (siehe Brög 2017a und 2017b sowie Brög 2019). 
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Öffentlicher Verkehr Der öffentliche Verkehr wird praktisch immer mit einem anderen Verkehrsmittel 

(inkl. zu Fuss/Velo) kombiniert. āReineó ºV-Wege gibt es also praktisch keine. Am weitaus häufigs-

ten ist die Kombination von öffentlichem Verkehr und Fussverkehr. Weniger 

häufig, aber ebenfalls in dieser Kategorie abgebildet, ist die Kombination von 

öV und Veloverkehr (siehe Kapitel 4.1). Alle diese Kombinationen umfassen 

neben den Weganteilen von öffentlichen Verkehrsmitteln also auch die Wege 

zu und von den Haltestellen sowie das Umsteigen. Zum öffentlichen Verkehr 

zählen neben Bus, Tram, Metro, Postauto und Eisenbahn auch die Schulbusse. 

Seilbahnen oder Schiffe werden zur Kategorie Ăanderesñ gezªhlt.  

Auto/Motorrad Der ganze Weg wird entweder von Tür zu Tür (z.B. von Tiefgarage zu Tiefgarage) 

(inkl. zu Fuss) motorisiert zur¿ckgelegt, d.h. es ist ein āreinerô MIV-Weg, oder der Weg ist eine 

Kombination mit einem Fussweg, also zum Beispiel dem Teil vom und zum 

Parkplatz. Da die Abgrenzung in der Praxis dieser Kombinationen aufgrund der 

25-Meter Etappenregel zum Teil schwierig ist, werden sie hier zusammen aus-

gewiesen. Es ist zu vermuten, dass bei den meisten MIV-Wegen ein Fussweg 

beteiligt ist. Kombinationen von MIV mit anderen Verkehrsmitteln sind sehr sel-

ten und werden deshalb zu Ăanderesñ gezªhlt. Zu den Motorfahrzeugen zählen 

Mofas, Klein-/Motorräder sowie Personenwagen. Mitfahrten in Taxis und Cars 

fallen unter Ăanderesñ. 

Anderes In dieser Kategorie sind alle übrigen Verkehrsmittel zusammengefasst, z.B. 

Wege mit öffentlichen Schiffen oder Luftseilbahnen sowie alle weiteren Ver-

kehrsmittelkombinationen, wie z.B. von MIV und öV. Die einzelnen Verkehrsmit-

tel-Kombinationen sind so vielfältig und machen in den meisten Fällen nur einen 

sehr kleinen Anteil im Promille- oder tiefen Prozentbereich der alltäglichen Mo-

bilität aus, weshalb sie als Restkategorie zusammen ausgewiesen werden. 

Auch mit diesem hier gewählten Vorgehen wird dem Fussverkehr nicht vollauf Rechnung getragen, aber 

es wird deutlich, wie eng verknüpft dieser insbesondere mit dem öffentlichen Verkehr und dem motorisier-

ten Individualverkehr ist. Die Angaben zu Distanz und Unterwegszeit basieren im Übrigen auf den Etap-

penangaben und umfassen also z.B. bei den Fusswegen auch die Anteile zum und vom öV bzw. MIV. In 

dieser Hinsicht ist der Fussverkehr nicht unterschätzt. 

Weitere Angaben zu āreinenó und kombinierten Verkehrsmittelwegen sowie zur Anzahl Etappen, Distan-

zen und Unterwegszeit nach Verkehrsmittel finden sich in Kapitel 4. Im Anhang sind im Weiteren alle 

Verkehrsmittel nach Etappen für die Jahre 1994, 2000, 2005, 2010 und 2015 nach Altersgruppe zusam-

mengestellt. Im Vorgängerbericht wird zudem in zwei Spezialkapiteln (4.2 und 4.3) aufgezeigt, wie sich 

die Modalsplit-Anteile verändern, je nachdem, wie welche Werte gemessen bzw. für die Auswertung her-

angezogen werden (siehe Sauter 2014, S. 79-83). 

Mittelwert und Median  

Der Mittelwert (auch arithmetisches Mittel genannt) bildet den Durchschnitt der in die Berechnung einge-

gangenen Werte (Beobachtungen).  

Demgegenüber bezeichnet der Median (auch Zentralwert genannt) den Wert, bei dem die Hälfte der Be-

obachtungen darüber und die andere darunter liegt. Er halbiert also die Stichprobe. Gegenüber dem Mit-

telwert hat er den Vorteil, dass Ausreisser oder einseitig verteilte Stichproben sich nicht verzerrend im 

Ergebnis niederschlagen. 

Bekanntestes Beispiel für die Anwendung des Median ist wohl die Darstellung der Vermögensverteilung 

in der Bevölkerung, da das Vermögen meist sehr ungleich verteilt ist. Auch die Distanzen sind sehr un-

gleich verteilt, weshalb in diesem Bericht bei den Distanzen immer auch der Median mitangegeben wird. 
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2. Mobilitªtsvoraussetzungen 

2.1 Möglichkeit, sich selbständig zu Fuss fort zubewegen  

Im Mikrozensus 2005 wurden erstmals Daten dazu erhoben, ob und gegebenenfalls wie stark die Befrag-

ten aus körperlichen Gründen in ihrer Mobilität zu Fuss eingeschränkt sind. Im Jahr 2015 ist bei Kindern 

und Jugendlichen zwischen 6 und 20 Jahren der Anteil derjenigen, die nicht oder nur ein paar Schritte 

ohne Hilfe gehen können, mit knapp 3 Promille relativ gering (etwa gleich hoch wie 2010). Von diesen 

Personen wiederum kann sich die Hälfte selbständig mit dem Rollstuhl fortbewegen. In der Altersgruppe 

der 21- bis 64-Jährigen liegt der Anteil derer, denen es nicht oder kaum möglich ist, zu Fuss zu gehen, 

bei rund einem Prozent. Bei den SeniorInnen über 65 Jahren sind es im Durchschnitt 6%, wobei der An-

teil mit zunehmendem Alter steigt: 65-74 Jahre: 3%, 75-84 Jahre: 7%, 85+ Jahre: 18%. Zwei Drittel der 

21- bis 64-jährigen und rund 40% der über 65-jährigen Menschen können dank Rollstuhl ohne fremde 

Hilfe mobil sein. Menschen im Rollstuhl werden als Zufussgehende gezählt. 

Nur bei den 6- bis 20-Jährigen ergibt sich zwischen 2005 und 2015 eine Zunahme bei jenen, die aus kör-

perlichen Gründen nicht zu Fuss gehen können (von 2 auf 3 Promille), in den anderen Altersgruppen hat 

dieser Anteil seit 2010 wieder abgenommen. Bei diesen Zahlen ist allerdings zu berücksichtigen, dass 

Menschen in Institutionen wie zum Beispiel internatsähnliche Schulen oder Heime für Menschen mit Be-

hinderung, Spitäler sowie Kinder-, Jugend- und Altersheime nicht in der Erhebung berücksichtigt werden. 

Zugleich ist vor allem bei Jüngeren die Zahl von Menschen mit einer Behinderung in der Stichprobe sehr 

gering und das Resultat deshalb von zufälligen Einflüssen stärker abhängig. 

2.2 Verfügbarkeit über Verkehrsmittel  

Verfügbarkeit über Velos  

2015 verfügten nochmals weniger Kinder und Jugendliche uneingeschränkt über ein Velo als in den Jahren 

zuvor, wobei der Anteil insgesamt immer noch hoch ist. Besonders stark ist der Rückgang bei den 6- bis 12-

jährigen Kindern, nämlich von knapp 90% im Jahr 1994 auf 71% im Jahr 2015. Bei den Jugendlichen ist der 

Rückgang weniger stark. 2015 verfügten noch 85% der 13- bis 15-Jährigen immer über ein Velo, bei den 

16- bis 20-Jährigen waren es 80%. Parallel zu dieser Entwicklung hat der Anteil der Kinder und Jugendli-

chen, die sich für die Nutzung eines Velos mit andern absprechen müssen, zugenommen. Die Gründe dafür 

und was das im Alltag genau bedeutet, sind unklar. Denn obwohl die Veloverfügbarkeit 2015 nochmals ab-

genommen hat, ist der Anteil der Velofahrten nicht mehr weiter zurückgegangen. 

Abbildung 2: Anteile der Personen, die über ein Velo verfügen nach Altersgruppen 1994, 2000, 2005, 2010 und 2015  
(Basis = 2ó854, 5ó028, 5ó559, 9ó660 bzw. 10ó448 Kinder und Jugendliche) 
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In der Gesamtbevölkerung ist der Anteil der uneingeschränkten Veloverfügbarkeit zwischen 2010 und 

2015 ebenfalls zurückgegangen ï von 75% auf 71% (nicht dargestellt) und liegt damit wieder etwa auf 

dem Niveau von 1994 (72%). Nur bei den SeniorInnen hat die Veloverfügbarkeit weiter zugenommen auf 

43%. 1994 lag der Anteil noch bei 29%.  

Jugendliche dürfen erst ab 14 Jahren ein E-Bike fahren ï sowohl ein ĂLangsamesñ bis 25 km/h, wie auch 

ein ĂSchnellesñ bis 45 km/h. Dazu benºtigen sie einen F¿hrerausweis der Kategorie M ï für das langsame 

E-Bike nur bis zum Alter von 16 Jahren, für das Schnelle gilt das generell. Für die schnellen E-Bikes ist 

zudem ein gelbes Motorfahrrad-Kontrollschild notwendig.  

Im Jahr 2015 verfügten in der Deutschschweiz die über 13-Jährigen deutlich häufiger über ein Velo als 

ihre gleichaltrigen KameradInnen in der Romandie und im Tessin. In der fürs Velo wichtigen Altersgruppe 

der 13- bis 15-Jährigen haben 91% der Deutschschweizer Kinder immer Zugang zu einem Velo, in der 

Romandie sind es nur 72%. In der italienischsprachigen Schweiz ist die Stichprobe für eine Aussage zu 

gering. Sowohl in der Deutsch- wie der Westschweiz sind die Anteile gesunken. Dies gilt auch für die 

Altersgruppe der 16- bis 20-Jährigen. Im Alter zwischen 6 und 12 Jahren unterscheiden sich die Sprach-

regionen nur bei der Verfügbarkeit nach Absprache, nicht bei der dauernden Verfügbarkeit.  

Abbildung 3: Anteil der Kinder und Jugendlichen, die 2010 und 2015 über ein Velo verfügen können nach Sprachregion 
und Urbanisierungsgrad (Basis = 9'660 bzw. 10ó448 Kinder und Jugendliche von 6 bis 20 Jahren) 

 
* zu geringe Stichprobe für die italienischsprachige Schweiz, deshalb wurde der Wert weggelassen 

Beim Urbanisierungsgrad zeigt sich ein deutliches Stadt-Land-Gefälle: Je weiter weg die Kinder und Ju-

gendlichen von der Kernstadt wohnen, desto grösser ist die Veloverfügbarkeit. Bei den 13- bis 15-

Jährigen haben 78% der städtischen Kinder immer ein Velo zur Verfügung, in der Agglomeration sind es 

87% und auf dem Land 90%. In allen Gebieten ist der Anteil der dauernden Verfügbarkeit zwischen 2010 

und 2015 gesunken. Die Ausnahme bildet die Altersgruppe der 16- bis 20-Jährigen: hier ist die Velover-

fügbarkeit nur auf dem Land zurückgegangen, ansonsten ist sie gleich geblieben. 

6- bis 12-jährige Knaben verfügen etwas häufiger (73%) über ein Velo als gleichaltrige Mädchen (69%). Ab 

dem 13. Altersjahr ist die Veloverfügbarkeit ausgeglichen. Sie hat in allen Altersgruppen zwischen 2010 

und 2015 abgenommen. 

 

Abbildung 4: Anteil der Kinder und Jugendlichen, 
die 2010 und 2015 über ein Velo verfügen können 

nach Geschlecht (Basis = 9'660 bzw. 10ó448 Kinder 
und Jugendliche von 6 bis 20 Jahren) 
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Verfügbarkeit über Abonne mente des öffentlichen Verkehrs  

Der Besitz mindestens eines Abonnements des öffentlichen Verkehrs hat bei Jugendlichen zwischen 

2010 und 2015 ein weiteres Mal deutlich zugenommen. 45% der 13- bis 15-Jährigen und 82% der 16- bis 

20-Jährigen verfügen über mindestens ein öV-Abo. 1994 betrugen die Anteile noch 28% bzw. 65%.  

Abbildung 5: Anteile der Personen, die über mindestens ein Abonnement des öffentlichen Verkehrs* verfügen nach 
Altersgruppen 1994, 2000, 2005. 2010 und 2015 (Basis = 2ó852, 5ó030, 5ó575, 9ó690 bzw. 10ó512 Kinder und Jugendliche) 

 
* Berücksichtigt sind Halbtax-, General-, Verbund-, Strecken-Abonnemente plus Gleis 7 (ohne ĂAndere Abosñ, d.h. ohne Juniorkarte) 

Jugendliche im Alter zwischen 13 und 20 Jahren verfügen deutlich häufiger als die Gesamtbevölkerung 

über ein Verbund- oder ein Streckenabo. Dies hat mit den Ausbildungswegen zu tun. Rund ein Drittel der 

über 16 Jahre alten Jugendlichen verfügte 2015 über ein Halbtax-Abo und beachtliche 20% über ein Ge-

neralabonnement ï das sind mehr als doppelt so viele wie in der Gesamtbevölkerung. Das Gleis 7-Abo 

besitzen 6% der 16- bis 20-Jährigen17.  

Berücksichtigt man bei den Abos nur jene, die alleine, d.h. ohne Zusatzbillet eingesetzt werden können 

(also GA, Verbund-, Streckenabos), so besitzen rund zwei Drittel der jungen Erwachsenen mindestens 

ein solches öV-Abo. Bezieht man auch die übrigen Abos mit ein, sind es 82%. Der höchste Wert hier wird 

bei den 16- bis 17-Jährigen mit 88% erreicht (nicht dargestellt), bei den 18- bis 20-Jährigen sinkt er be-

reits wieder auf 79%. Wie sich der Besitz eines öV-Abonnements auf die Verkehrsmittelwahl auf Ausbil-

dungs- und Freizeitwegen auswirkt, wird in Kapitel 8.4 dargestellt. 

Tabelle 4: Besitz eines Abonnements des öffentlichen Verkehrs 2015 nach Typ (Basis = 57'090 Personen) 

 
Halbtax-

Abo 
General- 
Abo (GA) 

Verbund-
Abo 

Strecken-
Abo 

Gleis 7 Anderes 
Mind. 1 öV-Abo 

N 
Alle Abos Allein gültig* 

6-12 Jahre --- 2% 6% 2.5% --- 2% 12% 12% 3ó871 

13-15 Jahre --- 8% 29% 7% < 1% 3% 45% 45% 1ó812 

16-20 Jahre 33% 20% 38% 9% 6% 2% 82% 67% 3ó300 
          

21-64 Jahre 35% 9% 15% 3% 7% 1% 53% 27% 36ó888 

65 und älter 42% 9% 11% 3% --- 2% 57% 24% 11ó219 

Gesamt 36% 9% 15% 3% 4% 2% 53% 29% 57ó090 

* Nur Abos, die allein gültig sind, also alle Abos ohne Halbtax- und Gleis7-Abo 

Die Aboverfügbarkeit ist bei Kindern bis 15 Jahre in der Romandie und im Tessin deutlich grösser als in der 

Deutschschweiz. Bei den 13- bis 15-Jährigen zum Beispiel haben 38% der Deutschschweizer Jugendlichen 

mindestens ein öV-Abo, in der Westschweiz sind es 63% und der italienischsprachigen Schweiz 58%. Letz-

tere liegt also zwischen Deutsch- und Westschweiz. Bei den 16- bis 20-Jährigen sind die Anteile praktisch 

ausgeglichen (83% Deutschschweiz, 80% Romandie und 78% im Tessin). Der Abobesitz hat zwischen 

2010 und 2015 in allen drei Sprachregionen nochmals zugenommen. 

                                                 
17  Zwischen 6 und 16 Jahren kann das ĂGA Kindñ erworben werden, anschliessend das ĂGA Juniorñ bis 25 Jahren ï beide jeweils 

zu ermässigten Preisen. Das Halbtax-Abo ist erst ab 16 Jahren relevant, da sonst der volle Preis bezahlt werden muss. Das 
Gleis7-Abo kann zwischen 16 und 25 Jahren eingesetzt werden ï es gilt nur in Kombination mit dem Halbtax. 
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Abbildung 6: Anteile der Kinder und Jugendlichen, die 2010 bzw. 2015 über mindestens ein öV-Abo verfügen nach 
Sprachregion, Urbanisierungsgrad und Geschlecht (Basis = 9ó690 bzw. 10ó512 6- bis 20-Jährige) 

 

Auf dem Land haben leicht weniger Jugendliche und junge Erwachsene ein Abo als in der Kernstadt und 

der Agglomeration. Die Unterschiede sind allerdings nicht sehr gross. Während 78% der jungen Erwach-

senen auf dem Land mindestens ein öV-Abo besitzen, sind es in der Stadt und der Agglomeration je 84%. 

Bei den 6- bis 12-jährigen Kindern ist das Bild umgekehrt: Hier besassen 2015 auf dem Land etwas mehr 

Kinder ein Abo als in der Stadt. In allen Raumtypen hat der Anteil von Kindern und Jugendlichen mit min-

destens einem öV-Abo zwischen 2010 und 2015 zugenommen. 

Mädchen und junge Frauen besitzen häufiger ein öV-Abo als Knaben und junge Männer: Bei den 16- bis 20-

Jährigen haben 88% der jungen Frauen ein öV-Abo gegenüber 77% der jungen Männer. 

Verfügbarkeit über Mofas  

Nachdem zwischen 1994 bis 2005 die Mofaverfügbarkeit in allen Altersgruppen deutlich abgenommen 

hatte, stieg sie 2010 vorübergehend wieder an und sank 2015 erneut ï auf noch zwischen 10% und 14%. 

Parallel dazu hat allerdings die Verfügbarkeit nach Absprache leicht zugenommen. Insgesamt verfügten 

aber Jugendliche und junge Erwachsene im Jahr 2015 deutlich seltener über ein Mofa als noch 1994: da-

mals waren es zwischen 18% und 32%, jetzt liegt der Anteil noch zwischen den erwähnten 10% und 14%.  

Abbildung 7: Anteile der Jugendlichen, die über ein Mofa verfügen nach Altersgruppen 1994, 2000, 2005, 2010 und 2015 
(Basis = 1ó271, 2ó326, 2ó574, 4ó699 bzw. 5ó035 Jugendliche 14 bis 20 Jahre) 

 

Die Statistiken zum Motorfahrzeugbestand bestätigen die Entwicklung: Wurden im Jahr 1995 gesamt-

schweizerisch noch rund 317ó000 Mofas gezªhlt (alle Altersgruppen zusammen, f¿r Jugendliche allein gibt 

es keine Zahlen), so waren es im Jahr 2010 noch rund 140ó000 dieser Fahrzeuge (siehe BFS 2018). Für 

die Zeit seither gibt es keine separaten Zahlen zu Mofas mehr, da die schnellen E-Bikes, die ein Motorfahr-

rad-Kontrollschild benötigen, in der Statistik ebenfalls dazu gezählt werden. Seinen Höhepunkt erreichte 

der ĂTºffliñ-Boom zu Beginn der 1980er Jahre, als gesamtschweizerisch rund 680ó000 Mofas verkehrten. 
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Die Fahrzeuge waren vor allem bei den männlichen Jugendlichen beliebt und dienten auch als Statussym-

bol und Freizeitobjekt. Auf dem Land wurden sie eher noch als Verkehrsmittel genutzt. Eine interessante 

Dokumentation des Schweizer Fernsehens aus dem Jahr 1972 zeigt, wie das Mofa damals auch die ge-

sellschaftliche Diskussion zur Jugend geprägt hat (siehe Schweizer Fernsehen SRF, 1972). 

Im Jahr 2015 verfügten in der Deutschschweiz mehr 14- bis 20-jährige Jugendliche uneingeschränkt über 

ein Mofa (10%) als in der Romandie (6%). In der italienisch-sprachigen Schweiz war der Anteil mit 10% 

gleich hoch wie in der Deutschschweiz. In allen drei Sprachregionen ist die dauernde Verfügbarkeit deut-

lich zurückgegangen ï etwa in gleichem Ausmass.  

Erwartungsgemäss ist das Mofa auf dem Land deutlich besser verfügbar als in der Stadt. 14% der Ju-

gendlichen auf dem Land haben uneingeschränkt Zugang zu einem Mofa, in der Agglomeration sind es 

9% und in der Stadt nur deren 4%. In allen Raumtypen ist die uneingeschränkte Mofaverfügbarkeit zu-

rückgegangen, auf dem Land am markantesten von 25% auf noch 14%. 

Fast doppelt so viele männliche 

Jugendliche (12%) verfügen im-

mer über ein Mofa als weibliche 

(6%). Bei beiden Geschlechtern 

hat zwischen 2010 und 2015 fast 

eine Halbierung der Verfügbar-

keitsanteile stattgefunden. 

Abbildung 8: Anteil der Jugendlichen 
von 14 bis 20 Jahren, die 2010 bzw. 
2015 über ein Mofa verfügen nach 

Sprachregion, Urbanisierungsgrad und 
Geschlecht (Basis = 4'699 bzw. 5ó035 

Jugendliche) 

 

Verfügbarkeit über Klein -Motorräder  (Roller)  

Wie bei den Mofas hat sich auch die dauernde Verfügbarkeit über Kleinmotorräder zwischen 2010 und 

2015 verringert. Weniger als jeder und jede Zehnte haben ohne Absprache ein Kleinmotorrad zur Verfü-

gung. Bei letzteren handelt es sich um Fahrzeuge bis 50 ccm (oder äquivalent bei Elektro-Motorrädern), 

welche ab 16 Jahren gefahren werden dürfen und eine Höchstgeschwindigkeit von 45 km/h aufweisen 

(Kategorie F). Sie werden oft auch als Roller bezeichnet.  

Abbildung 9: Anteile der Personen, die über ein Kleinmotorrad verfügen 2005, 2010 und 2015  
(Basis = 1'722, 3'275 bzw. 3571 Personen zwischen 16 und 20 Jahren) 

 

In der Deutschschweiz haben 2015 mit 6% leicht mehr junge Erwachsene zwischen 16 und 20 Jahren 

einen uneingeschränkten Zugang zu einem Roller als in der Romandie mit 4%. 2010 waren es in beiden 

Sprachregionen noch je 10%. In der italienischsprachigen Schweiz liegt der Anteil junger Erwachsener, 

die im Jahr 2015 immer ein Kleinmotorrad zur Verfügung haben, deutlich höher ï bei 16%.  
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Auf dem Land ist die Verfügbarkeit erwartungsgemäss höher mit 8% gegenüber 6% in der Agglomeration 

und noch 4% in der Stadt. Die Anteile sind in allen Raumtypen zurückgegangen. Junge Männer verfügen 

mit 8% doppelt so häufig über ein Kleinmotorrad als junge Frauen mit 4%. Allerdings hat sich bei den 

Männern der Anteil zwischen 2010 und 2015 fast halbiert. 

Besitz von F ührer scheinen  für Autos und Motorräder  

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. 

Er bleibt aber tiefer als noch im Jahr 2000. Die Unterschiede gleichen sich auf lange Frist an. Im Alter von 

27 bis 30 Jahren haben praktisch wieder gleich viele Personen einen Autoführerschein wie früher. Es han-

delt sich also eher um einen verzögerten Erwerb als um einen grundsätzlichen Verzicht. 2015 waren 21% 

der 18-Jährigen im Besitz eines Autoführerscheins. Dieser Anteil steigt dann mit jedem Altersjahr deutlich 

an und erreicht mit 22 Jahren einen Anteil von 76% und in der Altersgruppe der 27- bis 30-Jährigen 86%. 

Das ist auch das durchschnittliche Niveau des Führerscheinbesitzes im Alter zwischen 21 und 64 Jahren.  

Abbildung 10: Anteile der Personen zwischen 18 und 30 Jahren, die 1994, 2000, 2005, 2010 bzw. 2015 über einen Auto-
Führerausweis verfügten (Basis = 3ó508, 4ó254, 4ó648, 7ó365, 7ó956 Personen) 

 

Die Gründe für diese Entwicklung sind vielfältig. Dazu gehören, dass sich das Verhältnis zum Auto verän-

dert hat ï es wird pragmatischer und rationaler gesehen ï, dass der öV stark ausgebaut wurde und er sich 

bei Jugendlichen grosser Beliebtheit erfreut (siehe z.B. Sauter/Wyss 2014). Dazu gehört zudem, dass sich 

mit den sozialen Medien auch der zeitliche und geldmässige Fokus bei den Jungen verschoben hat und es 

sich z.B. im öV einfacher surfen lässt als im Auto (oder auf dem Velo). Nicht zuletzt sind die Kosten zum 

Erwerb eines Führerausweises beträchtlich. Im ganzen Gefüge ergibt dies eine andere Prioritätensetzung 

im Alter des Volljährig-Werdens. Mit der Zeit wird dann der Führerschein als eine Art gesellschaftlicher 

Grundkompetenz vielfach doch noch erworben.  

Abbildung 11: Anteile der 18- bis 26-Jährigen, die 2010 bzw. 2015 über einen Auto-Führerausweis verfügten  
(Basis = 4ô829 bzw. 5ó635 Personen zwischen 18 und 26 Jahren) 
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Der Besitz eines Autoführerscheins ist zwischen 18 und 26 Jahren in der Romandie etwas tiefer als in der 

Deutschschweiz, in der italienischsprachigen Schweiz jedoch deutlich höher. Bei den 18- bis 22-Jährigen 

hat der Führerscheinbesitz zwischen 2010 und 2015 in allen Sprachregionen zugenommen, für die Al-

tersgruppe der 23- bis 26-Jährigen gilt dies nur in der Deutschschweiz und im Tessin.  

Auf dem Land ist der Führerausweis deutlich verbreiteter als in der Kernstadt und der Agglomeration. 

2015 besassen 66% der 18- bis 22-Jährigen und 86% der 23- bis 26-Jährigen auf dem Land einen Auto-

führerschein. In der Stadt betrugen die Anteile 48% bzw. 78%. Die Unterschiede sind also bei der jünge-

ren Altersgruppe grösser. Bei ihnen hat in allen Raumtypen der Führerscheinbesitz zwischen 2010 und 

2015 zugenommen. Das gleiche gilt für die 23- bis 26-Jährigen in der Kernstadt; auf dem Land gab es 

dagegen einen leichten Rückgang. 

Junge Frauen sind nach wie vor deutlich seltener im Besitz des ĂAutobilletsñ als junge Mªnner. 2015 be-

sassen 60% der Männer zwischen 18 und 22 Jahren den Autoführerausweis, aber nur 52% der Frauen. 

Allerdings war die Zunahme zwischen 2010 und 2015 bei den Frauen etwas grösser. Im Alter von 23 und 

mehr Jahren bleibt ein ï allerdings etwas geringerer Unterschied ï zwischen den Geschlechtern bestehen. 

Bei den Motorrad-Führerscheinen ist die Besitzquote seit 1994 tendenziell rückläufig. Allerdings ist der 

Rückgang bei weitem nicht so stark wie bei den Autoführerscheinen und zeigt sich vor allem bei der Gene-

ration der 23- bis 30-Jährigen. Bei den Jüngeren wurde der niedrigste Wert im Jahr 2005 erreicht, seither ist 

der Anteil wieder leicht gestiegen und schwankt je nach Jahrgang leicht. Insgesamt verfügten 2015 12% der 

18- bis 22-Jährigen über einen Motorradführerschein, bei den 23- bis 26-Jährigen waren es 17% und zwi-

schen 27 und 30 Jahren 19%. In der Gesamtbevölkerung besassen rund 30% einen Motorradführerschein. 

Abbildung 12: Anteile der Personen zwischen 18 und 30 Jahren, die 1994, 2000, 2005, 2010 und 2015 über einen  
Motorrad-Führerausweis verf¿gen (Basis = 3ó508, 4ó254, 4ó648, 7ó335 bzw. 7ô956 Personen) 

 

Verfügbarkeit über Auto  und /oder  Motorrad  

Von den 18- bis 20-Jährigen mit einem Auto-Führerschein verfügten 2015 nur mehr 43% uneingeschränkt 

über ein Auto. Im Jahr 2010 waren es mit 53% noch deutlich mehr. Die Verfügbarkeit nach Absprache hat 

sich hingegen kaum verändert. Worauf der grosse Einbruch bei der Autoverfügbarkeit zurückzuführen ist, 

nachdem die Führerscheinquote im gleichen Zeitraum wieder leicht angestiegen ist, ist nicht klar. Es kann 

sich auch um einen einmaligen Ausreisser in dieser Altersgruppe handeln. Darauf deuten die deutlich 

höheren Werte im Jahr 2015 für die über 21-Jährigen hin.  

35% der 18- bis 20-Jährigen mit einem Motorradführerschein konnten im Jahr 2015 uneingeschränkt über 

ein Motorrad verfügen. Das sind nur geringfügig weniger als 2010 und 2005, aber deutlich weniger als 

noch im Jahr 2000, als es 60% waren. Die etwas höhere Quote an Motorrad-Führerscheinen hat sich also 

nicht direkt in einer höheren Motorrad-Verfügbarkeit niedergeschlagen. Das heisst, die jungen Erwachse-

nen machen zwar wieder etwas vermehrt den Führerschein, kaufen aber deswegen nicht unbedingt 

gleich auch ein Motorrad. In den Altersgruppen bis 30 Jahre bleibt der Anteil der dauernden Motorrad-

Verfügbarkeit in etwa gleich, allerdings ist die Verfügbarkeit nach Absprache leicht höher. 
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Tabelle 5: Anteil der Personen, die einen Motorrad- bzw. Auto-Führerschein besitzen und immer oder nach Absprache 
über ein Motorrad oder Auto verfügen können, nach Altersgruppen 1994, 2000, 2005, 2010 bzw. 2015  

(Basis = 89, 80, 83, 228 und 287 Motorrad fahrende bzw. 266, 500, 408, 758, 1ó310 Auto fahrende Personen von 18 bis 20 
Jahren; f¿r 2015 sind es in der Altersgruppe 21 bis 30 Jahre 1ó101 Motorradfahrende und 5ó047 Autofahrende) 

 

Motorrad  

 

Auto  

Immer  
verfügbar 

Nach Absprache 
verfügbar 

N 
Immer  

verfügbar 
Nach Absprache 

verfügbar 
N 

18-20 Jahre 

1994 51% 2% 89  33% 47% 266 

2000 60% 8% 80  41% 42% 500 

2005 37% 14% 83  51% 43% 408 

2010 37% 12% 228  53% 44% 758 

2015 35% 12% 287  43% 46% 1ó310 

Nur für 2015         

21-22 Jahre 2015 37% 17% 208  58% 38% 1ó040 

23-26 Jahre 2015 39% 18% 424  59% 35% 1ó963 

27-30 Jahre 2015 35% 18% 469  66% 28% 2ó044 

Verfügbarkeit über mindestens ein Motorfahrzeug  

Für eine Gesamtbetrachtung ist es sinnvoll, alle Personen der jeweiligen Altersgruppe einzubeziehen, 

also auch jene, die keinen Führerschein besitzen, sowie alle Motorfahrzeuge zusammen zu nehmen. 

Damit können Aussagen gemacht werden, wie sich die Verfügbarkeit über mindestens ein motorisiertes 

Verkehrsmittel über die Zeit verändert hat.  

Jugendliche bis 17 Jahre verfügten 2015 deutlich weniger über mindestens ein Motorfahrzeug als noch 

2010 und den früheren Erhebungsjahren. Die Abnahme des Mofa- und Kleinmotorradbesitzes hat sich direkt 

in der Gesamtverfügbarkeit eines Motorfahrzeugs niedergeschlagen. 13% der 14- bis 15-Jährigen und 19% 

der 16- bis 17-Jährigen verfügten 2015 über mindestens ein Motorfahrzeug ï bei letzteren sind es Mofa und 

Roller. 2010 betrugen die Anteile noch 20% bzw. 26%. Die Verfügbarkeit nach Absprache hat in beiden 

Altersgruppen dagegen leicht zugenommen, kann aber dadurch das Gesamtbild nicht verändern. 

Bei den 18- bis 20-Jährigen hat sich die dauernde Verfügbarkeit über mindestens ein Motorfahrzeug (Mo-

fa, Motorrad, Auto) seit 2010 nicht verändert, gegenüber 2005 ist sie gar leicht gestiegen. Seit 2010 deut-

lich gestiegen ist hingegen der Anteil der Verfügbarkeit nach Absprache ï von 19% auf 29%. Dies deutet 

zusammen mit den wieder etwas häufiger erworbenen Führerscheinen in dieser Altersgruppe darauf hin, 

dass man zwar wieder vermehrt ein ĂBilletñ hat, aber nicht unbedingt auch über ein eigenes Motorfahr-

zeug verfügt. 

Abbildung 13: Anteile der Personen, die immer oder nach Absprache über mindestens ein Motorfahrzeug verfügen kön-
nen (Mofa, Kleinmotorrad, Motorrad oder Auto) 1994, 2000, 2005, 2010 und 2015 (Basis = 1ó271, 2ó326, 2ó580, 4ó716, 5ó060 

Jugendliche zwischen 14 und 20 Jahren) 
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In der Deutschschweiz und der Romandie verfügten 2015 die 14- bis 20-Jährigen je etwa gleich häufig über 

mindestens ein Motorfahrzeug (20% und 18%). Hingegen liegt der Anteil in der italienischsprachigen 

Schweiz deutlich höher bei 27%. In allen drei Sprachregionen hat die Verfügbarkeit markant abgenommen. 

Auf dem Land ist der Motorisierungsgrad deutlich grösser als in der Agglomeration und in der Stadt. Das 

überrascht nicht. Was jedoch überrascht ist, wie stark in allen Raumtypen die Verfügbarkeit zwischen 

2010 und 2015 zurückgegangen ist. Auf dem Land z.B. von 42% auf 27% jener, die immer über mindes-

tens ein Motorfahrzeug verfügen können. 

Männliche Jugendliche sind deut-

lich häufiger motorisiert als weibli-

che (24% vs. 14%). Bei beiden 

Geschlechtern ist die dauernde 

Verfügbarkeit über mindestens ein 

Motorfahrzeug deutlich zurückge-

gangen. 

Abbildung 14: Anteil der Jugendli-
chen von 14 bis 20 Jahren, die 2010 

bzw. 2015 immer oder nach Absprache 
über mindestens ein Motorfahrzeug 

verfügen nach Sprachregion, Urbanisie-
rungsgrad und Geschlecht  

(Basis = 4'716 bzw. 5ó060 Jugendliche) 

 

2.3 Anzahl Autos im Haushalt  

Der Anteil von Kindern und Jugendlichen, die in Haushalten ohne Auto leben, ist seit dem Jahr 2005 ste-

tig leicht angestiegen, nachdem der Anteil zuvor rückläufig war. Rund 10% der 6- bis 17-jährigen Kinder 

lebt in autofreien Haushalten; zwischen 43% und 47% leben in Haushalten mit einem Auto und etwa 

gleich viele in Haushalten mit mehreren Autos. Die Anteile von Kindern aus Haushalten mit einem und 

solchen mit mehreren Autos sind also ungefähr gleich gross. 18- bis 20-Jährige leben häufiger in Haus-

halten ohne Auto und in solchen mit mehreren Autos (13% bzw. 53%).  

Im Vergleich zur Gesamtbevölkerung haben Familien mit Kindern überdurchschnittlich häufig mehrere Autos 

im Haushalt (43-47% vs. 29%) und leben seltener autofrei (10% vs. 22%). Die Anteile von Mehrauto-

Haushalten haben seit 1994 gegenüber solchen mit nur einem Auto in allen Altersgruppen deutlich zuge-

nommen ï am deutlichsten bei Kindern bis 15 Jahren; zwischen 2010 und 2015 sind sie stabil geblieben.  

Abbildung 15: Anteile der Personen aus Haushalten ohne bzw. einem oder mehreren Autos 1994, 2000, 2005, 2010 und 
2015 (Basis = 18'020, 29'401, 33'390, 62'868 bzw. 57ó090 Personen) 
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In der Romandie ist der Anteil der Kinder und Jugendlichen aus Haushalten mit mehreren Autos höher als 

in der Deutschschweiz und in der italienischsprachigen Schweiz nochmals höher. In diesem Sprachraum 

sind Kinder aus Haushalten mit mehreren Autos in der Mehrheit. Dafür ist der Anteil von Kindern aus au-

tofreien Haushalten hier am geringsten. Die Unterschiede zwischen den Landesteilen sind bei den 6- bis 

15-Jährigen ausgeprägter als bei den 16- bis 20-Jährigen. In allen drei Sprachregionen hat der Anteil von 

Kindern bis 15 Jahren aus autofreien Haushalten leicht zugenommen. Bei den Anteilen aus Mehrauto-

haushalten sind die Veränderungen gering: Während die Anteile in der Romandie leicht zurückgegangen 

sind, blieben sie in der Deutschschweiz stabil. Im Tessin ist das Bild etwas uneinheitlicher, was auf die 

niedrigen Fallzahlen zurückzuführen sein dürfte. Insgesamt sind aber auch hier die Veränderungen ge-

ring. 

Abbildung 16: Anteile der Kinder und Jugendlichen aus Haushalten ohne bzw. einem oder mehreren Autos 2010 und 
2015 nach Sprachregion und Urbanisierungsgrad (Basis = 9ó301 bzw. 9ó690 Kinder und Jugendliche für 2010 und 10ó074 

bzw. 10ó512 f¿r 2015) 

 

Beim Urbanisierungsgrad zeigt sich ein deutlicher Stadt-Land-Unterschied: 59% der 6- bis 15-jährigen 

Kinder auf dem Land kommt aus einem Haushalt mit mehreren Autos und nur 3% aus einem autofreien 

Haushalt. In der Agglomeration kommen 8% aus autofreien Haushalten, in der Stadt sind es 22%. Dafür 

sind in der Stadt vergleichsweise ānuró 26% aller Kinder und Jugendlichen in einem Mehrauto-Haushalt 

zuhause. Bei den 16- bis 20-Jährigen akzentuiert sich die Situation: Auf dem Land kommen nun 67% der 

jungen Erwachsenen aus Mehrauto-Haushalten, in der Stadt sind es 30%. In beiden Altersgruppen hat 

auf dem Land der Anteil aus Mehrauto-Haushalten zwischen 2010 und 2015 nochmals zugenommen, in 

der Agglomeration und in der Stadt gab es dagegen eine leichte Abnahme. Dafür haben in diesen beiden 

Raumtypen die Anteile von Kindern und jungen Erwachsenen aus autofreien Haushalten zugenommen. 

2.4 Veloparkierung  

Im Zusammenhang mit der Veloverfügbarkeit sind das Vorhandensein und die Qualitäten von entspre-

chenden Parkierungsmöglichkeiten wichtig. Für die Mikrozensen ĂMobilität und Verkehrñ 2010 und 2015 

lassen sich diese Angaben für drei Bereiche näher analysieren: die Veloparkierung zuhause, am Ausbil-

dungsort sowie am jeweiligen Etappenzielort.  
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Veloparkierung zuhause  

Rund vier Fünftel (82%) der Kinder und Jugendlichen, die in Haushalten mit betriebsbereiten Velos leben, 

verfügen über einen Veloabstellplatz zuhause (grafisch nicht dargestellt)18. Die Unterschiede zwischen 

den Altersgruppen wie auch zur Gesamtbevölkerung sind sehr gering. 67% der Abstellplätze liegen in 

einem abschliessbaren Raum. 47% sind überdeckt, 35% leicht zugänglich und 19% verfügen über eine 

Anbindemöglichkeit. Dieser Wert ist zwar tief, aber weil die meisten Abstellplätze in einem abschliessba-

ren Raum liegen, ist dies plausibel. Die Velos können zuhause relativ sicher und gut geschützt abgestellt 

werden. Allerdings scheint dies auf Kosten der Zugänglichkeit zu gehen.  

Seit 2010 gibt es nur relativ geringe Verschiebungen. Die Anteile an leicht zugänglichen und überdeckten 

Abstellplätzen haben etwas ab-, jene mit Anbindung leicht zugenommen. In Bezug auf das Vorhanden-

sein eines Velo-Abstellplatzes an sich und der Abschliessbarkeit der Räume hat sich nichts verändert. 

Wie ein Veloparkplatz zuhause mit der Velonutzung zusammenhängt, wird in Kapitel 8.3 dargestellt. 

Abbildung 17: Vorhandensein und Qualitäten von Veloabstellplätzen zuhause 2010 und 2015  
(Basis = 4'180 und 3'467 (f¿r 2010) sowie 2ó948 bzw. 2ó427 (für 2015) Kinder und Jugendliche von 6 bis 20 Jahren) *  

 
* Da bei den Qualitäten Mehrfachnennungen möglich waren, beträgt das Total der Anteile mehr als 100%. Basis āVorhandenseinô: 
4ô180 bzw. 2ó948 Kinder und Jugendliche (6-20 Jahre) mit mindestens einem betriebsbereiten Velo im Haushalt; Basis āQualitªtenô: 
3'467 bzw. 2ó427 Kinder und Jugendliche wie oben, aber zusätzlich mit einem Veloabstellplatz zuhause. 

In der Romandie haben Kinder und Jugendliche etwas weniger häufig einen Veloabstellplatz zuhause verfüg-

bar als in der Deutschschweiz. Zudem liegt er seltener in einem abschliessbaren Raum, ist seltener überdeckt 

und etwas weniger leicht zugänglich. Im italienischen Sprachraum haben nur 58% einen Veloabstellplatz zur 

Verfügung, zu den Qualitäten lassen sich aufgrund der geringen Fallzahlen keine Aussagen machen. 

Auf dem Land ist im Vergleich zu Agglomeration und Kernstadt weniger häufig ein Veloabstellplatz zu-

hause vorhanden; man kann das Velo dort seltener anbinden oder in einem abschliessbaren Raum par-

kieren. Bei der Überdeckung sind die Unterschiede zwischen den Raumtypen gering. 

Tabelle 6: Vorhandensein und Qualitäten von Veloabstellplätzen zuhause im Jahr 2015  
(Basis: 6 bis 20-jährige Kinder und Jugendliche, N sind in Tabelle vermerkt) 

 
Veloabstellplatz 

vorhanden 
N  

Leicht  
zugänglich 

Überdeckt 
Mit Anbinde- 
möglichkeit 

Abschliessbarer 
Raum 

N 

Deutschschweiz 86% 1ó913  36% 51% 18% 69% 1ó637 

Romandie 78% 918  28% 37% 18% 62% 713 

Italien. Schweiz 58% 117  --- * --- * --- * --- * --- * 

         

Kernstadt 85% 815  33% 44% 24% 70% 694 

Agglomeration 84% 1ó409  34% 51% 18% 69% 1ó157 

Land 78% 724  38% 48% 13% 62% 576 

* Die Fallzahlen sind in der italienischsprachigen Schweiz zu gering für eine Aussage.   

                                                 
18 Die Frage nach dem Vorhandensein eines Velo-Abstellplatzes zuhause und am Ausbildungsort wurde nur jenen Kindern und 

Jugendlichen gestellt, die im Haushalt über mindestens ein betriebsbereites Velo verfügen. Die Frage nach der Qualität des 
Abstellplatzes wurde dann wiederum nur Personen gestellt, die zum Modul Langsamverkehr befragt wurden. Dabei waren nur 
Angaben von jenen zu erhalten, die überhaupt über einen Abstellplatz zuhause oder am Ausbildungsort verfügen. 
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Veloparkierung am Ausbildungsort  

82% der 6- bis 20-Jährigen hatten 2015 am Ausbildungsort einen Velo-Parkplatz zur Verfügung, bei den 

13- bis 15-Jährigen sind es gar 88% (nicht grafisch dargestellt). Erstaunlich ist, dass 77% der 6- bis 12-

Jährigen sagen, sie verfügten über einen Veloabstellplatz am Ausbildungsort. Dies obwohl in diesem Alter 

den Kindern meist erst ab der 5. Klasse die Nutzung des Velos für den Schulweg erlaubt ist. 

Zwei Drittel der Veloparkplätze bei den Schulhäusern sind 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 und ein möglicher Ansatzpunkt, um die Ve-

lonutzung zu erhöhen. Wie diese mit dem Vorhandensein und der Ausstattungsqualität eines Velopark-

platzes am Ausbildungsort zusammenhängt, wird in Kapitel 8.3 dargestellt. 

Der Vergleich mit 2010 zeigt, dass nun etwas mehr Kinder und Jugendliche am Ausbildungsort einen Velo-

abstellplatz vorfinden (Zunahme von 77% auf 82%). Bei der Qualität dieser Abstellplätze hat sich praktisch 

nichts verändert. Während der obligatorischen Schulzeit (bis zum Alter von 15 Jahren) gibt es kaum Unter-

schiede zwischen den Altersgruppen. Bei den 16- bis 20-Jährigen ist die Situation einzig bezüglich Anbin-

dung und Überdeckung etwas schlechter als bei den anderen Altersgruppen (hier nicht dargestellt). 

Abbildung 18: Vorhandensein und Qualitäten von Veloabstellplätzen am Ausbildungsort 2015  
(Basis = 3'084 u. 2'315 (für 2010) sowie 2ó401 u. 2ó353 (f¿r 2015) Kinder und Jugendliche von 6 bis 20 Jahren in Ausbildung) * 

 
* Da bei den Qualitäten Mehrfachnennungen möglich waren, beträgt das Total der Anteile mehr als 100%. Basis āVorhandenseinô: 
3'084 bzw. 2ó401 Kinder und Jugendliche (6-20 Jahre) in Ausbildung mit mindestens einem betriebsbereiten Velo im Haushalt; Basis 
āQualitªtenô: 2'315 bzw. 2ó353 Kinder und Jugendliche wie oben und einem Veloabstellplatz am Ausbildungsort. 

In der Romandie ist das Angebot an Veloabstellplätzen an Schulen markant tiefer als in der Deutschschweiz: 

68% vs. 89%. Auch die Ausstattung ist in der Romandie in Bezug auf den Diebstahl- und Witterungsschutz 

deutlich schlechter. Nur 18% der Abstellplätze haben eine Anbindemöglichkeit ï in der Deutschschweiz sind 

es immerhin 46%. In der italienischsprachigen Schweiz entspricht das Angebot an Abstellplätzen etwa jenem 

in der Romandie; aufgrund der geringen Fallzahlen lassen sich keine Aussagen zu deren Qualität machen. 

Zwischen den Raumtypen sind die Unterschiede nicht sehr gross. In der Agglomeration und auf dem Land 

sind die Abstellplätze etwas häufiger überdeckt, dafür auf dem Land etwas seltener mit Anbindemöglichkeit. 

Tabelle 7: Vorhandensein und Qualitäten von Veloabstellplätzen am Ausbildungsort im Jahr 2015  
(Basis: 6 bis 20-jährige Kinder und Jugendliche, N sind in Tabelle vermerkt) 

 
Veloabstellplatz 

vorhanden 
N  

Leicht  
zugänglich 

Überdeckt 
Mit Anbinde- 
möglichkeit 

Abschliessbarer 
Raum 

N 

Deutschschweiz 89% 1ó446  63% 72% 46% 11% 1ó603 

Romandie 68% 845  67% 46% 18% 6% 658 

Italien. Schweiz 71% 110  --- * --- * --- * --- * --- * 

         

Kernstadt 80% 710  65% 57% 42% 9% 635 

Agglomeration 83% 1ó151  65% 66% 44% 10% 1ó141 

Land 81% 540  62% 71% 34% 9% 577 

* Die Fallzahlen sind in der italienisch-sprachigen Schweiz zu gering für eine Aussage.   
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Veloparkierung am Etappen -Zielort  

Im Mikrozensus 2015 wurde wiederum einem Teil der Personen mit einer Veloetappe die Frage gestellt, 

ob sie am Zielort ihrer Etappe einen Veloabstellplatz zur Verfügung hatten und wie dessen Ausstattung 

war. Etappen-Zielorte können zum Beispiel Läden, Haltestellen, Bahnhöfe, aber auch die Abstellorte an 

Schulen sein. Weil nur Personen zu diesem Punkt befragt wurden, die auch mit dem Velo unterwegs wa-

ren, erstaunt es nicht, dass hohe 89% der Kinder und Jugendlichen sagen, dass sie einen Veloabstell-

platz am Zielort vorfanden (grafisch nicht dargestellt). Sie mussten ja das Velo irgendwo abstellen. Dabei 

ist aber nicht klar, was von den Befragten alles genau als Veloabstellplatz bezeichnet wurde.  

57% bzw. 58% der Abstellplätze waren nach Einschätzung der Velofahrenden leicht zugänglich und/oder 

überdeckt. Nur rund 30% verfügten über eine Anbindemöglichkeit und/oder befand sich in einem ab-

schliessbaren Raum. Seit der Erhebung 2010 gab es keine nennenswerten Veränderungen. 

Abbildung 19: Vorhandensein und Qualitäten von Veloabstellplätzen am Etappenzielort 2015  
(Basis = 1'324 Etappen von Kindern und Jugendlichen zwischen 6 und 20 Jahren) * 

 
* Basis: 1'324 Veloetappen von 6- bis-20-jährigen Kindern und Jugendlichen, die zum Modul Langsamverkehr befragt wurden. 

Zwischen den Sprachregionen gibt es grössere Unterschiede. Nicht so sehr, ob ein Abstellplatz vorhan-

den ist, sondern vielmehr in Bezug auf seine Qualitäten. Sie sind in der Romandie durchwegs markant 

schlechter als in der Deutschschweiz, wobei in der Westschweiz die Stichprobe relativ niedrig ist. Aber 

man kann davon ausgehen, dass in der Romandie zwar häufig Veloabstellplätze am Zielort vorhanden 

sind (89%), davon aber nur 27% leicht zugänglich, 15% überdeckt, 20% mit Anbindemöglichkeit und 11% 

in einem abschliessbaren Raum vorhanden sind. In der Deutschschweiz sind diese Werte deutlich höher. 

Für die italienischsprachige Schweiz sind die Fallzahlen zu gering, um Aussagen machen zu können. 

Zwischen den Raumtypen sind die Unterschiede klein. Generell scheinen die Abstellplätze in der Agglo-

meration am besten ausgestattet zu sein, was etwas erstaunt. Ansonsten gibt es nur vereinzelte Quali-

täts-Unterschiede zwischen Stadt, Agglomeration und Land. 

Tabelle 8: Vorhandensein und Qualitäten von Veloabstellplätzen am Etappenzielort im Jahr 2015  
(Basis: 6 bis 20-jährige Kinder und Jugendliche, N sind in Tabelle vermerkt) 

 
Veloabstellplatz 

vorhanden 
N  

Leicht  
zugänglich 

Überdeckt 
Mit Anbinde- 
möglichkeit 

Abschliessbarer 
Raum 

N 

Deutschschweiz 93% 1ó144  57% 61% 32% 28% 1ó010 

Romandie 89% 162  27% 15% 20% 11% 136 

Italien. Schweiz 89% 18  --- * --- * --- * --- * 15 

         

Kernstadt 91% 464  57% 57% 23% 25% 392 

Agglomeration 94% 477  57% 64% 39% 30% 425 

Land 95% 383  59% 51% 29% 27% 344 

Die Fallzahlen sind in der italienischsprachigen Schweiz zu gering für eine Aussage. 
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3. Tagesmobilitªt nach Mobilitªtsgrad, Zweck und Typ 

3.1 Anteile mobile und nicht -mobile Personen am Stichtag  (Mobilitätsgrad ) 

Der Anteil der Kinder und Jugendlichen, die am Stichtag mobil waren ï dies wird in der Fachsprache als 

Mobilitätsgrad oder Partizipation bezeichnet ï, liegt 2015 etwa gleich hoch wie in der Erhebung 2010. Die 

Veränderungen sind nicht signifikant. Etwas über 90% der 6- bis 20-Jährigen sind täglich unterwegs. 

Damit sind sie etwa gleich häufig mobil wie die 21- bis 64-Jährigen. Nur Personen über 65 Jahre verlas-

sen ihr Zuhause deutlich seltener, nämlich zu 79%.  

Tabelle 9: Anteil der mobilen Personen am Stichtag nach Altersgruppen 1994, 2000, 2005, 2010 und 2015 
(Basis = 18'020, 29'407, 33'390, 62ô868 bzw. 57ó090 Personen) 

 1994 2000 2005 2010 2015 

6-12 Jahre 89.5% 91.5% 89.9% 90.9% 91.1% 

13-15 Jahre 91.0% 93.3% 90.9% 89.4% 89.6% 

16-20 Jahre 92.7% 93.2% 90.6% 92.4% 91.6% 

      

21-64 Jahre 92.4% 92.2% 91.2% 91.4% 91.7% 

65 und mehr Jahre 77.9% 78.7% 79.6% 78.4% 79.0% 

Gesamt 90.2% 90.1% 89.1% 89.1% 89.1% 

Die Kategorie ĂKeine Angabeñ in den Daten von 1994 wurde weggelassen und die Prozentwerte neu berechnet 

Deutlich sind die Unterschiede zwischen Wochentagen und dem Wochenende. An Wochenenden, insbe-

sondere an Sonntagen, sind deutlich weniger Kinder und Jugendliche zielgerichtet ï im Sinne des Mikro-

zensus ï unterwegs als unter der Woche19. Im Durchschnitt der 6- bis 20-Jährigen hat der Anteil der 

Nicht-mobilen an Sonntagen seit 1994 kontinuierlich zugenommen. Waren es in jenem Jahr knapp 16%, 

die das Haus nicht verliessen, betrug der Anteil im Jahr 2005 18% und 2015 nun 22%. Handelt es sich 

hier um den oft zitierten Trend zu mehr Tätigkeiten drinnen, z.B. am Computer, oder sind andere Ein-

flussfaktoren ausschlaggebend? Der Mikrozensus liefert dazu keine Angaben. 

Unter der Woche gibt es kaum Differenzen zwischen den Altersgruppen. Am Samstag sind vor allem die 

unter 15-Jährigen häufiger zu Hause und am Sonntag ist der Anteil der 13- bis 15-jªhrigen ĂStubenho-

ckerñ am grºssten (27%), die J¿ngeren sind vermutlich noch hªufig mit ihren Eltern unterwegs. 

Tabelle 10: Anteil der nicht-mobilen 6- bis 20-jährigen Personen am Stichtag nach Wochentag und Altersgruppen  
1994, 2000, 2005, 2010 und 2015 (Basis = 2'854, 5ô030, 5'575, 8ô822 bzw. 9ó572 nicht-mobile Personen) 

Jahr Mo-Fr Sa So Alle Tage  N 

1994 7% 14% 16% 9% 2'854 

2000 5% 9% 17% 8% 5'030 

2005 7% 11% 18% 10% 5'575 

2010 6% 13% 21% 9% 8ô822 

2015 6% 11% 22% 9% 9ó572 

Altersgruppen 2015      

6-12 Jahre 6% 13% 20% 9% 4ó286 

13-15 Jahre 7% 12% 27% 10% 2ó011 

16-20 Jahre 6% 7% 21% 8% 3ó275 

Beim Mobilitätsgrad gibt es praktisch keine Unterschiede nach Geschlecht, Urbanisierungsgrad (Stadt, 

Agglomeration, Land), Sprachregion oder nach Anzahl Autos im Haushalt festzustellen. Das Wetter hat 

bei Kindern und Jugendlichen nur einen relativ geringen Einfluss darauf, ob sie mobil sind oder nicht. 

Ältere Personen gehen vor allem bei Schnee seltener hinaus als sonst. 

                                                 
19  Mit āzielgerichtet im Sinne des Mikrozensusô wird hier verstanden, dass die Mobilitªt auf bestimmte Ziele oder Aktivitªten hin 

ausgerichtet ist. Dies kann Sport, Einkaufen oder etwas anderes sein. Dazu gehören kann auch ein Spaziergang. Das häufig 
vorkommende Kinderspiel draussen, bei dem sich die Kinder ebenfalls stark bewegen und im Quartier herumgehen oder  
-fahren, d.h. bei dem sie ebenfalls mobil sind, ist im Mikrozensus jedoch nicht erfasst. 
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3.2 Wegzwecke  

Ausbildung und Freizeit sind mit Abstand die wichtigsten Aktivitäten, denen Kinder und Jugendliche 

nachgehen, und sie bestimmen entsprechend auch die meisten Wegzwecke. Bis zum Alter von 15 Jah-

ren sind 46% Ausbildungswege und rund 40% Freizeitwege. Bei den jungen Erwachsenen werden die 

Ausbildungswege zunehmend durch Arbeitswege abgelöst. Je rund 20% sind dann Wege zur Ausbildung 

beziehungsweise Wege zur Arbeit. In dieser Altersgruppe machen die Einkaufswege als drittwichtigster 

Zweck 14% aus, bei den Jüngeren sind es 10%. Dazu kommen vereinzelte Begleitwege. 

Interessant ist, dass der Anteil der Freizeitwege bis zum Alter von 20 Jahren recht stabil ist, bei allen aber 

tendenziell zurückgeht. Diese Entwicklung ist auch bei den 21- bis 64-Jährigen zu beobachten. Im Ge-

gensatz zu den Freizeitwegen nehmen die Einkaufswege in den meisten Alterskategorien leicht zu. Da 

Einkaufen immer hªufiger auch als Freizeit gesehen wird (āShoppenô), ist es mºglich, dass die Zuordnung 

der beiden Aktivitätsformen bzw. Zwecke nicht immer ganz klar ist (siehe dazu auch die detaillierten 

Auswertungen zu den Freizeitaktivitäten ï Kapitel 7.5). 

Nachdem die Ausbildungswege zwischen 2005 und 2010 leicht zurückgegangen waren, liegen sie 2015 

wieder leicht höher. Worauf dies zurückzuführen ist, ist unklar. Denn die zunehmende Zahl von Tages-

schulen und anderen Tages-Angeboten würde eher auf eine gegenteilige Entwicklung hindeuten. Die 

höheren Anteile dürften aber eher mit dem relativen Rückgang bei anderen Wegzwecken, z.B. den Frei-

zeitwegen zusammenhängen. 

Die Begleitwege machen in allen Altersgruppen nur einen sehr kleinen Anteil der Wegzwecke aus. Weil 

im Jahr 1994 die Kategorie der Service- und Begleitwege noch nicht bestand, lässt sich die Entwicklung 

nicht über den ganzen Zeitraum vergleichen. Tendenziell scheinen sie etwas zuzunehmen und machen 

2015 bis zum Alter von 20 Jahren zwischen 2% und 3% aus. 

Im Vergleich zu den Erwachsenen im erwerbsfähigen Alter haben Kinder und Jugendliche einen höheren 

Anteil an Freizeit- und natürlich Ausbildungsbildungswegen. Dafür weniger Arbeits-, Einkaufs- und Ge-

schäftswege. Vor allem das Muster der Zwecke im obligatorischen Schulzeitalter und im Erwerbsalter 

unterscheidet sich deutlich voneinander. Die Heranwachsenden liegen ï der Natur der Sache entspre-

chend ï dazwischen. 

Abbildung 20: Verteilung der Wegzwecke nach Altersgruppen 1994, 2000 2005, 2010 und 2015 
(Basis = 18'020, 29'407, 33'390, 62ô868 bzw. 57ó090 Personen) 
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3.3 Ausgänge, Wege, Distanz en und Unterwegszeit pro Tag  

Anzahl Ausgänge pro Tag (Wegketten ) und Wege pro Ausgang  

Als āAusgangô wird eine Abfolge von Wegen bezeichnet, die zu Hause beginnt und wieder zu Hause endet. 

Die Alltagsmobilität setzt sich aus einem oder mehreren Ausgängen pro Tag zusammen (siehe Glossar). 

Kinder bis 15 Jahre haben mehr Ausgänge pro Tag (1.9) als die Gesamtbevölkerung (1.6). Dies dürfte mit 

den Schulwegen zusammenhängen. Nach der Schule oder über Mittag kehren nach wie vor viele Kinder 

zuerst einmal nach Hause zurück und unternehmen dann von dort aus einen weiteren Ausgang bzw. eine 

weitere Aktivität. Mehr als die Hälfte der gesamten Bevölkerung (53%) geht nur einmal pro Tag aus dem 

Haus, ein Drittel (34%) zwei und der Rest (13%) drei und mehr Mal. 

Tabelle 11: Mittlere Anzahl Ausgänge pro Person und Tag sowie Anteile nach Anzahl Ausgängen pro Tag 2010 und 
2015 (Basis = 11'271 bzw. 10ó512 Kinder und Jugendliche und 62'866 bzw. 57ó090 Personen der Gesamtbevölkerung) 

Alter Jahr 
Ausgänge pro Tag 

1 Ausgang 2 Ausgänge 
3 u.m.  

Ausgänge 
Total N 

Mittelwert Median 

  6-12 Jahre 
2010 1.9 1.8 38% 40% 22% 100% 4'722 

2015 1.9 1.8 38% 41% 21% 100% 4ó703 
         

13-15 Jahre 
2010 1.9 1.8 36% 42% 22% 100% 2'272 

2015 1.8 1.7 42% 37% 20% 100% 2ó238 
         

16-20 Jahre 
2010 1.6 1.5 53% 34% 13% 100% 4'277 

2015 1.6 1.5 56% 34% 11% 100% 3ó571 
         

Gesamtbevölk. 
2010 1.7 1.6 51% 35% 14% 100% 62'866 

2015 1.6 1.5 53% 34% 13% 100% 57ó090 

Die Zahl der Ausgänge hat zwischen 2010 und 2015 leicht abgenommen ï sowohl bei den Kindern und 

Jugendlichen wie auch bei der Gesamtbevölkerung. Das ist im Einklang mit der Annahme, dass man 

weniger Ausgänge pro Tag macht, dafür mehr auf diesen Ausgängen erledigt, also mehr Wege pro Aus-

gang hat. Dies trifft tendenziell auch zu, wie die folgende Abbildung zeigt. 

Abbildung 21: Wegzahl-Anteile pro Ausgang 2005, 2010 und 2015 (Basis = 8'726, 14'258 bzw. 15ó250 Ausgänge von  
6- bis 20-jährigen Kindern und Jugendlichen sowie 47'735, 85'436 bzw. 77ó990 Ausgänge der Gesamtbevölkerung) 

 

Bei jungen Erwachsenen (16-20 Jahre) bestehen rund zwei Drittel (65%) der Ausgänge nur aus zwei 

Wegen, d.h. sie machen einen Hin- und einen Rückweg. In 29% sind es drei Wege, d.h. sie schalten 

noch eine weitere Aktivität dazwischen und machen eine Wegkette. Bei den Kindern und Jugendlichen 

bis 15 Jahre sind solche Wegketten deutlich seltener (15% resp. 16%), in 78% der Ausgänge legen sie 
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nur einen Hin- und Rückweg zurück. In 6% bis 7% der Fälle besteht der Ausgang bei Kindern und Ju-

gendlichen nur aus einem Weg, also einem Rundweg von zu Hause wieder nach Hause (Beispiel dafür 

ist ein Spaziergang). Der Mittelwert liegt bei den 6- bis 15-Jährigen bei 2.2 und bei den jungen Erwach-

senen bei 2.5 Wegen pro Ausgang. 

Insgesamt zeigt sich, dass Wegketten nach wie vor nicht sehr häufig sind. Die meisten BewohnerInnen 

verlassen das Haus, machen einen Hinweg zu einer Aktivität und kehren danach wieder nach Hause 

zurück. Allerdings nimmt der Anteil der Wegketten seit 2005 in allen Altersgruppen tendenziell zu, auch 

wenn es für die Zeit zwischen 2010 und 2015 einzelne Ausnahmen gibt. So verschiebt sich bei den 13- 

bis 20-Jährigen der Verhältnis von 3 und mehr Wegen leicht zu nur noch 2 Wegen. 

Ein Vergleich der Sprachregionen zeigt, dass Kinder bis 15 Jahren in der Romandie und in der italie-

nischsprachigen Schweiz mehr Wege pro Ausgang zurücklegen als ihre Deutschschweizer KollegInnen. 

Bei den jungen Erwachsenen ergibt sich eine Angleichung der Wegzahl pro Ausgang. Die grössere Ab-

weichung im Tessin bei den 13- bis 15-Jährigen dürfte auf die geringe Stichprobe zurückzuführen sein. In 

der Kernstadt und in der Agglomeration sind 3 und mehr Wege pro Ausgang deutlich häufiger als auf 

dem Land. Das hat natürlich damit zu tun, dass man dort auch mehr Ziele und Aktivitäten auf einem Aus-

gang erreichen kann. 

 

 

 

Abbildung 22:  
Wegzahl-Anteile pro Ausgang 

2015 (Basis = 15ó250 Ausgänge 
von 6- bis 20-jährigen Kindern und 
Jugendlichen nach Sprachregion 

und Urbanisierungsgrad) 

* geringe Stichprobe 

 

 

 

Das Bild, dass nur wenige Wege kombiniert werden, bestätigt ein Blick auf die Zahl der Aktivitäten pro Aus-

gang. Bei den allermeisten Ausgängen wird nur einer Aktivität nachgegangen ï bei den 6- bis 15-Jährigen 

trifft dies auf knapp 9 von 10 Ausgängen zu, bei den jungen Erwachsenen auf 3 von 4 Ausgängen. 

Ein durchschnittlicher Ausgang von Jugendlichen zwischen 16 und 20 Jahren beträgt knapp 28 Kilometer 

und dauert etwas über eine Stunde (61 Minuten). Das ist beides eine deutliche Steigerung gegenüber 2010. 

Allerdings ist die Hälfte der Ausgänge kürzer als 12 km und nur rund 45 Minuten lang, wobei auch hier eine 

Zunahme festzustellen ist. Bei den 6- bis 12-jährigen Kindern, wie auch in der Gesamtbevölkerung, ist der 

Unterschied zwischen Mittelwert und Median noch ausgeprägter, was auf zahlreiche relativ kurze und nur 

wenige sehr weite Ausgänge hindeutet. Sowohl Mittelwert wie Median haben mit Ausnahme der Jüngsten in 

allen Altersklassen zugenommen. 

Tabelle 12: Distanzen und Unterwegszeit (Mittelwert und Median) pro Ausgang 2010 und 2015 (Basis = 14'258 und 
15ó250 Ausgänge von Kindern und Jugendlichen sowie 85'436 und 77ó990 Ausgänge der Gesamtbevölkerung) 

 
Distanz (km) Unterwegszeit (Min.) 

N 
Mittelwert Median Mittelwert Median 

 2010 2015 2010 2015 2010 2015 2010 2015 2010 2015 

  6-12 Jahre 9.7 10.8 2.2 2.2 39 38 24 24 6'647 7ó340 

13-15 Jahre 12.0 13.7 4.0 4.4 42 42 29 29 3'283 3ó335 

16-20 Jahre 25.6 27.7 10.7 11.7 59 61 41 45 4'328 4ó575 

Gesamtbevölk. 22.3 23.3 6.8 7.1 54 55 33 35 85'436 77ó990 
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Anzahl Wege pro Tag  

Die Schweizer Bevölkerung legte 2015 im Durchschnitt 3.4 Wege pro Tag zurück. Kinder und Jugendli-

che sind mit 3.5 Wegen nur unwesentlich mobiler. Vor allem bei Jugendlichen zwischen 13 und 20 Jah-

ren hat die Zahl der Wege über die Zeit abgenommen. Ob der hohe Wert im Jahr 2000 methodisch be-

dingt war, lässt sich aus heutiger Sicht nicht mehr sagen, es ist aber zu vermuten. 

In der Gesamtbevölkerung ist die Zahl der Wege tendenziell ansteigend. Dies dürfte vor allem damit zu 

tun haben, dass SeniorInnen, also Personen ab 65 Jahren, etwas mobiler geworden sind. Ihre Wegzahl 

pro Tag ist seit 1994 von 2.2 auf 2.6 im Jahr 2015 angestiegen (hier nicht abgebildet).  

Abbildung 23: Mittlere Anzahl Wege pro Person und Tag 1994, 2000, 2005, 2010 & 2015 (Basis = 2'854, 5'030, 5'575, 9ô690 
bzw. 10ó512 Kinder und Jugendliche sowie 18ó020, 29ó407, 33ó390, 62ó868 bzw. 57ó090 Personen der Gesamtbevölkerung) 

 

Der Rückgang der Wege bei den Jugendlichen ist vor allem auf die Freizeitwege zurückzuführen ï hier 

hat es sowohl bei den 13- bis 15-Jährigen wie auch bei den 16- bis 20-Jährigen seit 1994 eine Abnahme 

gegeben. Das ist eher überraschend und wird in Kapitel 8.5 näher angeschaut. Auch die Ausbildungswe-

ge in diesen beiden Altersgruppen sind ganz leicht rückläufig. 

Abbildung 24: Mittlere Anzahl Ausbildungs- und Freizeitwegen pro Tag zwischen 1994 und 2010 (Basis = 2'854, 5'030, 
5'575, 9'690 bzw. 10ó512 Kinder und Jugendliche zwischen 6 und 20 Jahren)  

 

Deutschschweizer Kinder und Jugendliche legen praktisch gleich viele Wege zurück wie ihre KameradIn-

nen in der Westschweiz. In der italienischsprachigen Schweiz ist die Wegzahl etwas geringer. Bis 15 

Jahre sind Kinder auch in allen Raumtypen je etwa gleich häufig unterwegs, im Alter zwischen 16 und 20 

Jahren machen städtische Jugendliche leicht mehr Wege pro Tag (3.6) im Vergleich zu solchen aus der 

Agglomeration (3.5) und jenen vom Land (3.4). 
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Zurückgelegt e Dista nzen pro Tag  

Mit zunehmendem Alter weitet sich der Aktionsradius der Kinder und Jugendlichen aus. Die nachstehen-

de Abbildung illustriert diese Ausweitung des Aktionsradius. Jüngere Kinder legen im Mittel rund 21 bis 

25 Kilometer pro Tag zurück, bei den 16- bis 20-Jährigen sind es fast doppelt so viele Kilometer. Der 

Median zeigt, dass es nur relativ wenige Kinder und Jugendliche sind, die sehr weite Wege unternehmen 

und damit den Mittelwert nach oben drücken20. Der grösste Teil von ihnen legt im Alltag nur geringe Dis-

tanzen zurück. So ist beispielsweise die Hälfte der jüngsten Kinder nur rund 6 Kilometer, die 13- bis 15-

Jährigen etwa 10 Kilometer pro Tag unterwegs, der Mittelwert zeigt jedoch mehr als das Dreifache (6-12 

Jahre) bzw. mehr als das Doppelte (13-15 Jahre) an. 

Abbildung 25: Zurückgelegte Distanzen (Kilometer) pro Tag 1994, 2000, 2005, 2010 und 2015 (Mittelwert und Median 
aller Personen) (Basis = 2'854, 5'030, 5'575, 9ô690 bzw. 10ó512 Kinder und Jugendliche) 

 

Die Tagesdistanz ist über die Zeit nur im Mittel der 6- bis 15-Jährigen gestiegen, bei den 16- bis 20-

Jährigen sank sie sogar leicht. Nimmt man den Median als Massstab, ist in den letzten Jahren kaum 

mehr eine Veränderung festzustellen, nachdem es zwischen 1994 und 2000 noch einen leichten Anstieg 

gegeben hatte. Auch in der Gesamtbevölkerung (hier nicht dargestellt), hat es bei der Tagesdistanz kaum 

Veränderungen in den letzten Jahren gegeben. 

In der Romandie sind die Distanzen (gemessen als Median) bei den Kindern bis 15 Jahren grösser als in 

der Deutschschweiz und bei den 16- bis 20-Jährigen deutlich niedriger. Das Tessin liegt je nach Altersgrup-

pe dazwischen. Während sich in der Deutschschweiz die Tagesdistanz kaum verlängert hat, hat sie in der 

Romandie ab 13 Jahren zugelegt, im Tessin nur bei den 16- bis 20-Jährigen. Allerdings ist die Stichprobe 

sehr klein. Auf dem Land werden erwartungsgemäss von allen Altersgruppen grössere Distanzen zurückge-

legt. Hier gab es auch die grössten Zu-

wächse zwischen 2010 und 2015, vor 

allem bei den über 13-Jährigen. 

Abbildung 26: Zurückgelegte Distanzen 
(Kilometer) pro Tag 2010 und 2015 (Median) 
nach Sprachregion und Urbanisierungsgrad 
(Basis = 11'273 bzw. 10ó512 Kinder und Ju-

gendliche) 

* Geringe Stichprobe 

                                                 
20  Zur Erinnerung: der Median bezeichnet den Wert, bei dem die Hälfte der Beobachtungen darüber und die andere darunter 

liegt. Er halbiert also die Stichprobe. Gegenüber dem Mittelwert hat er den Vorteil, dass Ausreisser (z.B. sehr grosse Distan-
zen) oder einseitig verteilte Stichproben sich nicht verzerrend im Ergebnis niederschlagen. 
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Unterwegsz eit pro Tag  

Die tägliche Unterwegszeit ist 2015 in allen Altersgruppen gesunken. Kinder und Jugendliche sind im 

Mittel etwas mehr als eine Stunde pro Tag unterwegs: 65 Minuten die 6- bis 12-Jährigen und 69 Minuten 

die 13- bis 15-Jährigen. Bei den jungen Erwachsenen sind es 90 Minuten. Das ist mehr als der Durch-

schnitt der Schweizer Bevölkerung, die im Mittel 82 Minuten pro Tag unterwegs ist (hier nicht dargestellt). 

Der Median liegt wie bei den Distanzen tiefer als der Mittelwert. Das heisst, die eher geringe Zahl von 

Kindern und Jugendlichen, die sehr lange unterwegs ist, hebt den Durchschnitt für alle. Die Hälfte der 

Kinder ist z.B. weniger als 48 Minuten unterwegs, die andere Hälfte länger als dieser Wert ï der Mittel-

wert betrug, wie erwähnt, 65 Minuten. Sowohl Mittelwert wie Median sind seit dem Jahr 2005 deutlich 

gesunken und zwar in allen Altersgruppen. In den jüngsten beiden Altersgruppen sank die Unterwegszeit 

pro Tag in dieser Zeit um 11 Minuten bzw. 14%, beim Median waren es rund 3 Minuten bzw. 5%. 

Abbildung 27: Tägliche Unterwegszeit (Minuten) 1994, 2000 2005, 2010 und 2015 (Mittelwert und Median aller Personen) 
(Basis = 2'854, 5'030, 5'575, 9ô690 bzw. 10ó512 Kinder und Jugendliche) 

 

Die Kinder zwischen 6 und 12 Jahren sowie die 16- bis 20-Jährigen sind in der Romandie weniger lang 

unterwegs als die gleichaltrigen Deutschschweizer Kinder, bei den 13- bis 15-jährigen Jugendlichen ist es 

genau umgekehrt. Dies, wenn man den Median als Basis nimmt. In der italienischsprachigen Schweiz liegt 

die Unterwegszeit bis zu 15 Jahren deutlich tiefer als in den anderen Sprachregionen, bei den 16- bis 20-

Jährigen leicht höher, allerdings bei einer geringen Stichprobengrösse. In der Deutschschweiz ist die Un-

terwegszeit in allen Altersgruppen gesunken, in der Romandie trifft dies nur auf die 6- bis 12-jährigen Kinder 

zu, im Tessin auch noch auf die 13- bis 15-Jährigen. 

Beim Urbanisierungsgrad ist die Unterwegszeit bei den Jüngsten und den 16- bis 20-Jährigen auf dem 

Land deutlich grösser als in der Stadt und der Agglomeration. Bei der mittleren Altersgruppe sind kaum 

Unterschiede zwischen den Raumtypen festzustellen. Während in den meisten Altersgruppen und Raum-

typen die Unterwegszeit zwischen 2010 und 2015 zurückgegangen oder gleich geblieben ist, stieg sie 

einzig auf dem Land bei den 16- bis 20-Jährigen. Dies ist grösstenteils analog den Veränderungen bei den 

Distanzen. 

 

Abbildung 28: Tägliche Unterwegszeit 
(Minuten) 2010 und 2015 (Median) nach 
Sprachregion und Urbanisierungsgrad 

(Basis = 11'273 bzw. 10ó512 Kinder und  
Jugendliche) 

* Geringe Stichprobe 
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4. Tagesmobilitªt nach Verkehrsmittel (-kombinationen) 

4.1 āReineô und kombinierte Verkehrsmittel wege 

Je nach Verkehrsmittel werden mit diesen ganze Wege oder nur Teile davon zurückgelegt. Die Anteile 

der āreinenô sowie der kombinierten Wege hªngen vom Verkehrsmittel, dem Alter, Wegzweck sowie der 

Entwicklung des Mobilitätsverhaltens ab. Die Darstellung von āreinenô und kombinierten Wegen ist nicht 

nur inhaltlich, sondern auch methodisch wichtig, denn die Berechnung der Modalsplitanteile in diesem 

Bericht basieren darauf. 

Im Folgenden werden f¿r die einzelnen Verkehrsmittel detaillierte Analysen von āreinenô und kombinierten 

Wegen nach Alter und über die Zeit von 1994 bis 2015 präsentiert. Eine Darstellung nach Etappen, Dis-

tanzen und Unterwegszeit für jedes Verkehrsmittel findet sich dann in Kapitel 4.2. 

Fusswege  

Die āreinenô Fusswege machen bei j¿ngeren Kindern mit Abstand den grössten Teil ihrer alltäglichen Mo-

bilität aus ï die kombinierten Fusswege sind bei ihnen von geringer Bedeutung. Dies ändert sich bei den 

Jugendlichen, wo nun die kombinierten Wege im Vordergrund stehen ï sie sind auch im gesamtgesell-

schaftlichen Vergleich überdurchschnittlich. Die Jüngsten legen rund 50% aller Wege ausschliesslich zu 

Fuss zurück. Dazu kommen noch rund 12% Fusswege, die sie mit anderen Verkehrsmitteln kombinie-

ren21. Bei den 16- bis 20-Jährigen ist das Bild umgekehrt. Hier sind 37% der Fusswege mit andern Ver-

kehrsmitteln kombiniert und nur 26% gehen direkt von Tür zu Tür. In beiden Fällen wird nicht nur die Be-

deutung des Fussverkehrs als eigenständige Fortbewegungsart deutlich, sondern auch, wie wichtig er ist 

als Bindeglied zwischen den Verkehrsmitteln. 

Abbildung 29: āReineô und kombinierte Fusswege nach Altersgruppen ¿ber alle Zwecke in Prozent an allen Wegen 1994, 
2000, 2005, 2010 und 2015 (Basis = 9'847, 18'631, 18'785, 34'864 bzw. 36ó883 Wege von Kindern und Jugendlichen) 

 

Interessant ist die Entwicklung über die Zeit. Bei den 6- bis 12-Jährigen bleibt der Anteil der āreinenô 

Fusswege zwischen 1994 und 2015 in etwa stabil, bei den 13- bis 20-Jährigen hingegen nimmt er deut-

lich zu, wobei zwischen 2010 und 2015 wieder ein leichter Rückgang festzustellen ist. Bei den kombinier-

ten Fusswegen ist die Entwicklung etwas weniger eindeutig. Es fällt vor allem der grosse Sprung im Jahr 

2005 auf, der zumindest teilweise auf methodische Gründe zurückzuführen ist, da ab jenem Jahr die 

Etappen besser erfasst worden sind. Zugleich ist die höhere Zahl vor allem bei den Jugendlichen auch 

inhaltlich plausibel, legen sie doch sowohl vermehrt kombinierte Wege mit öffentlichen Verkehrsmitteln als 

auch eigenständige Fusswege zurück. 

                                                 
21  In den Darstellungen können die Anteile der verschiedenen Verkehrsmittel nicht addiert werden, da dieselben Verkehrsmittel bei 

mindestens zwei verschiedenen Kombinationen beteiligt sind. Ein kombinierter Weg zu Fuss mit öffentlichen Verkehrsmitteln er-
scheint also sowohl bei den kombinierten Fusswegen wie bei den kombinierten Wegen des öffentlichen Verkehrs. Die Abbildun-
gen wurden alle bewusst in der gleichen Skalierung gehalten, um Vergleiche der Grössenordnung zu ermöglichen. 
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Der grösste Teil der kombinierten Fusswege ist mit dem öffentlichen Verkehr verbunden ï es sind als 

Etappen zu und vom öV. Bei den 6- bis 12-Jährigen sind es drei von fünf kombinierten Wegen, bei den 

über 13-jährigen rund vier von fünf. Bei den Jüngsten sind die Fusswege am zweitmeisten (28%) mit ei-

nem motorisierten Weg verbunden, das heisst, sie gehen einen Teil des Weges zu Fuss und werden auf 

einem anderen Teil gefahren. Ein weiterer kleiner Teil der verknüpften Fuss- und MIV-Etappen ist noch 

mit einer öV-Etappe verbunden (ca. 4%-5%). Die Kombination von zu Fuss mit dem Velo ist nicht sehr 

häufig (1%-3%), selbst wenn noch ein öV-Anteil dabei ist (1%-5%). 

Tabelle 13: Kombinationen von Fusswegen mit anderen Verkehrsmitteln 2015 
(Basis = 23ó003 Wege mit mindestens einem Fussweg-Etappe von Kindern und Jugendlichen) * 

 
Zu Fuss  
mit öV 

Zu Fuss  
mit MIV 

Zu Fuss  
mit MIV & 

öV 

Zu Fuss  
mit Velo 

Zu Fuss 
mit Velo & 

öV 

Zu Fuss 
mit anderen 
Verk.mittel 

Weitere 
Komb. mit 
zu Fuss 

Total N 

  6-12 Jahre 60% 28% 4% 3% 1% 3% 1% 100% 10ó605 

13-15 Jahre 80% 9% 4% 2% 4% <1% 1% 100% 4ó705 

16-20 Jahre 76% 12% 5% 1% 5% <1% 1% 100% 7ó693 

* allfällige Rundungsfehler sind möglich 

Wege mit Fahrzeugähnlichen Geräten (FäG)  

Häufig werden im Zusammenhang mit dem Fussverkehr auch die so genannt fahrzeugähnlichen Geräte 

(abgekürzt FäG) thematisiert. Das sind all jene nicht-motorisierten Fahrzeuge wie Mini-Trottinett, Kick-

board (kleines Trottinett mit 3 Rädern), Skateboard oder Inline-Skates. Ihre Verwendung als Verkehrsmit-

tel wurde erstmals im Mikrozensus 2005 erfasst.  

Eine Auswertung der Etappen zeigt, dass vor allem die Kinder im Primarschulalter die FäG benützen. 

Über alle Zwecke gesehen betrug der Anteil der FäG 2015 bei den 6- bis 12-Jährigen 4.5%. Auf Schul-

wegen wird das Gerät etwas häufiger eingesetzt als in der Freizeit. In der Altersgruppe der 13- bis 15-

Jährigen machen die Anteile der FäG noch rund 1.5% aus. Dabei werden sie nun in der Freizeit etwas 

häufiger eingesetzt als auf dem Schulweg. Bei den jungen Erwachsenen ist die Nutzung dieser Geräte 

marginal, selbst für den wahrscheinlichsten Einsatzzweck in der Freizeit, z.B. fürs Inline-skating, liegt der 

Anteil deutlich unter 1%. 

Tabelle 14: Anteile der fahrzeugähnlichen Geräte (FäG) 2005, 2010 und 2015 an allen Etappen nach Zweck und Alter  
(Basis = 28'932, 53'684 bzw. 56ó638 Etappen (alle Zwecke) 11ó453, 19ó560 bzw. 21ó794 (Ausbildung) und 11ó645, 20ó337 

bzw. 21ó533 (Freizeit) von Kindern und Jugendlichen) 

 Alle Zwecke  Ausbildung  Freizeit  

 2005 2010 2015 2005 2010 2015 2005 2010 2015 

6-12 Jahre 1.4% 3.4% 4.5% 1.7% 4.2% 5.2% 1.1% 3.3% 4.1% 

13-15 Jahre 0.5% 1.0% 1.5% 0.7% 0.6% 1.2% 0.3% 1.5% 1.6% 

16-20 Jahre 0.1% 0.2% 0.4% 0.1% 0.1% 0.1% 0.1% 0.2% 0.6% 

Bemerkenswert ist der grosse Anstieg der FäG-Nutzung seit 2005 ï es gab praktisch eine Verdreifachung 

der Anteile. Es ist aber unklar, ob die FªGôs tatsächlich auch öfter genutzt werden, oder ob die Zunahme 

methodische Gründe hat. Letztere könnten z.B. darin liegen, dass 2010 und 2015 mehr Kinder direkt und 

nicht über die Eltern befragt wurden. Es ist davon auszugehen, dass die Kinder selber besser wissen, wel-

ches Verkehrsmittel sie benutzt haben. Dies würde aber nicht den Anstieg zwischen 2010 und 2015 erklären.  

Ein nicht repräsentativer Vergleich mit einer unregelmässigen Erhebung bei einem Schulhaus der Stadt 

Zürich bestätigt den Trend: 2006 kamen 13% der Primarschulkinder mit einem FäG zur Schule, 2017 

waren es 20%. Beide Erhebungen fanden im Juni bei schönem Wetter statt. 

In der Deutschschweiz werden die FªGôs etwas hªufiger genutzt als in der Romandie. Bei den 6- bis 12-

Jährigen sind es in der Deutschschweiz etwas über 5%, in der Romandie 3%. Der Anteil ist aber beidseits 

der Saane nicht sehr gross. Für eine Aussage zur italienischsprachigen Schweiz ist die Stichprobe zu 

klein. Zwischen den Raumtypen gibt es kaum Unterschiede ï sowohl in der Stadt, der Agglomeration und 

dem Land liegen die Werte zwischen 4% und 5% bei den 6- bis 12-Jährigen. In den Altersgruppen dar-

über nimmt der Anteil überall schnell ab. 
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Velowege  

Im Gegensatz zu den Fusswegen werden Velowege nur selten mit anderen Verkehrsmitteln kombiniert22. In 

keiner der Altersgruppen liegt der Anteil von Verkehrsmittelkombinationen mit einem Velo im Jahr 2015 über 

2%. Ihr Anteil blieb seit 2010 in etwa stabil. Bei den āreinenó Velowegen ergab sich, nach vielen Jahren des 

Rückgangs, zwischen 2010 und 2015 bei den Kindern und Jugendlichen bis 15 Jahren wieder ein leichter 

Anstieg des Veloanteils. Bei den 16- bis 20-Jährigen sank er hingegen nochmals leicht. 

Abbildung 30: āReineô und kombinierte Velowege nach Altersgruppen ¿ber alle Zwecke in Prozent an allen Wegen 
1994, 2000, 2005, 2010 und 2015 (Basis = 9'847, 18'631, 18'785, 34'864 bzw. 36ó883 Wege von Kindern und Jugendlichen) 

 

Eigentlich würde man mehr Kombinationen erwarten, vor allem, wenn man an die häufig überfüllten Velo-

parkplätze an Bahnhöfen denkt. Tatsächlich sind unter den wenigen Kombinationen jene mit dem öffentli-

chen Verkehr bei den über 13-Jährigen die Wichtigsten. Dies meist noch mit einem Fussweg dazwischen 

ï vermutlich zwischen dem Veloabstellplatz und dem Bahnhof bzw. der Haltestelle. Bei den 16- bis 20-

Jährigen sind mehr als drei Viertel der Velokombinationen solche mit dem öV (72% davon zusätzlich ge-

koppelt mit einem Fussweg und 6% direkt Velo-öV). Bei den 6- bis 12-Jährigen sind solche Kombinatio-

nen weniger häufig, hier sind es mehr solche von Velo mit einem Fussweg (63%). Kombinationen mit 

Motorfahrzeugen sind eher selten. 

Tabelle 15: Kombinationen von Velo mit anderen Verkehrsmitteln 2015 
(Basis = 4ó634 Wege mit mindestens einer Velo-Etappe von Kindern und Jugendlichen)* 

 
Velo mit 
zu Fuss 

Velo mit  
zu Fuss / öV 

Velo mit 
öV 

Velo mit 
nur MIV 

Weitere Komb. 
mit Velo 

Total N 

  6-12 Jahre 63% 18% 7% 12% 1% 100% 1ó751 

13-15 Jahre 26% 61% 4% 5% 4% 100% 1ó647 

16-20 Jahre 12% 72% 6% 6% 4% 100% 1ó236 

* allfällige Rundungsfehler sind möglich 

Wege mit E -Bike s 

Im Mikrozensus 2015 wurden erstmals auch die Wege mit den E-Bikes erhoben, unterschieden nach Ălang-

samenñ und Ăschnellenñ E-Bikes (siehe Glossar). Die Nutzung eines E-Bikes ist erst ab 14 Jahren gestattet 

und braucht bis zum 16. Altersjahr für beide Kategorien den Mofa-Führerschein Kat. M. Ab 16 Jahren ist 

dieser nur mehr f¿r die Ăschnellenñ E-Bikes notwendig. 

E-Bikes werden von den 14- bis 20-Jährigen erst sehr selten genutzt. Auf Basis der Etappen gerechnet, 

macht ihr Anteil an allen Etappen weniger als ein halbes Promille aus (0.04%). Mit ānormalenó Velos werden 

in dieser Altersgruppe 6.2% aller Etappen zurückgelegt. Bezogen nur auf den Veloverkehr ist es ein Anteil 

von 7 Promille (0.7%). Mit anderen Worten: 99,3% aller Veloetappen bei den 14- bis 20-Jährigen findet mit 

ānormalenó Velos statt. Im Vergleich dazu: bei den SeniorInnen (65 und mehr Jahre) werden 16% aller Ve-

loetappen mit einem E-Bike zurückgelegt. 

                                                 
22  Aufgrund der relativ geringen Bedeutung der kombinierten Velowege dürfte die bessere Erfassung der Etappen ab dem Jahr 

2005 nur einen geringen Einfluss auf die Velodaten gehabt haben.  
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Aufgrund der geringen Zahl an E-Bike-Etappen wird auf eine detaillierte Auswertung nach schnellen und 

langsamen E-Bikes verzichtet, ebenso auf eine Auswertung nach Sprachregion und Urbanisierungsgrad. 

Wege mit öffentlichen Verkehrsmitteln  

Wege mit öffentlichen Verkehrsmitteln sind ihrer Natur gemäss meist kombiniert mit einem anderen Ver-

kehrsmittel. Es dürfte relativ selten sein, dass jemand sowohl am Ausgangspunkt wie am Zielort eine Halte-

stelle praktisch vor der Haustür hat und deshalb ohne kurzen Fussweg dorthin auskommt. Gemäss Definiti-

on werden alle Etappen von mehr als 25 Meter erfasst ï der Weg zur Haltestelle müsste also kürzer sein als 

diese Distanz. Vermutlich sind die in der Darstellung ersichtlichen hohen Anteile von āreinenô ºV-Wegen im 

Jahr 2000 auf die ungenaue und unvollständige Erfassung der Etappen zurückzuführen (vgl. dazu Jermann 

2003 und Thomas/Schweizer 2003). Wenn die Werte der Ăreinenó ºV-Wege bei den kombinierten dazu ge-

zählt werden, so ergeben sich auf der Seite der kombinierten Werte plausible Resultate. 

Die Daten der kombinierten Wege zeigen deutlich die kontinuierliche Zunahme der kombinierten Wege mit 

öffentlichen Verkehrsmitteln ï in allen Altersgruppen. Am deutlichsten fällt sie bei den über 13-Jährigen aus. 

Zieht man die Etappen-Daten bei, so zeigt sich, dass auf Ausbildungswegen vor allem der Bahnanteil bei 

den 16- bis 20-Jährigen deutlich zugenommen hat, während der öffentliche Nahverkehrsanteil (Tram, 

Bus, Metro) eher bei den 13- bis 15-Jährigen gestiegen ist. Bei den 6- bis 12-Jährigen gibt es hingegen 

keine Veränderung. Beim Freizeitverkehr haben sowohl die Anteile bei der Bahn wie bei Tram und Bus in 

allen Altersgruppen zugenommen. 

Abbildung 31: āReineô und kombinierte Wege mit ºffentlichen Verkehrsmitteln nach Altersgruppen über alle Zwecke in 
Prozent an allen Wegen 1994, 2000, 2005, 2010 und 2015 (Basis = 9'847, 18'631, 18'785, 34'864 bzw. 36ó883 Wege 

von 6- bis 20-jährigen Kindern und Jugendlichen) 

 

Wie setzen sich die kombinierten öV-Wege zusammen? Den mit Abstand grössten Teil von Kombinatio-

nen mit öffentlichem Verkehr machen die Fusswege aus. Annähernd 90% aller öV-Wege sind eine Kom-

bination aus einer oder mehreren Fusswegetappen. In jeweils 6% bis 8% der öV-Wege sind MIV-Etappen 

enthalten, am häufigsten noch kombiniert mit einem Fussweg. Kombinationen von öV mit dem Velo 

kommen vor allem bei den 13- bis 15- sowie den 16- bis 20-Jährigen vor, hier ebenfalls vor allem noch 

verbunden mit einem Fussweg (5%). Bei den Jüngsten spielen diese Kombinationen praktisch keine Rol-

le; bei den Älteren sind diese Wege oft an Schul- und zum Teil an Freizeitwege geknüpft. Alle anderen 

Kombinationsmöglichkeiten spielen eine nur mehr marginale Rolle. 

Tabelle 16: Kombinationen von öffentlichem Verkehr mit anderen Verkehrsmitteln 2015 
(Basis = 7ó069 Wege mit mindestens einer öV-Etappe von 6- bis 20-jährigen Kindern und Jugendlichen) * 

 
öV mit 

zu Fuss 
öV mit zu 

Fuss & MIV 
öV mit 
MIV 

öV mit zu 
Fuss & Velo 

öV  
mit Velo 

Weitere 
Komb. mit öV 

Total N 

  6-12 Jahre 89% 6% 2% 1% 1% 1% 100% 1ó317 

13-15 Jahre 89% 5% 1% 5% <1% <1% 100% 1ó856 

16-20 Jahre 86% 6% <1% 5% <1% 1% 100% 3ó896 

* allfällige Rundungsfehler sind möglich 
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Wege mit privaten Motorfahrzeugen  

Die Wege des motorisierten Individualverkehrs sind gemäss Statistik in ihrer Mehrheit āreineô Verkehrsmit-

telwege und werden relativ selten kombiniert. Dies ist im ersten Moment erstaunlich, dürften doch bei wei-

tem nicht so viele Personen über eine Tiefgarage zuhause und am Arbeitsplatz verfügen oder einen Park-

platz in unmittelbarer Nähe der Haus-, Büro- oder Ladentür haben bzw. finden. Vielmehr ist davon auszuge-

hen, dass meist noch ein kürzerer oder längerer Fussweg dazwischenliegt. Dieser dürfte nicht selten auch 

mehr als die definierte Etappendistanz von 25 Metern betragen. Deshalb ist anzunehmen, dass bei den 

MIV-Wegen die Anteile der āreinenó Wege ¿ber- und jene der kombinierten Wege unterschätzt sind. 

Die tiefsten Anteile an āreinenó und kombinierten MIV-Wegen haben die 13- bis 15-Jährigen. Etwas höhe-

re Anteile haben die Jüngsten, da sie meist mit ihren Eltern unterwegs sind. Am höchsten sind die Anteile 

bei den 16- bis 20-Jährigen mit einem āreinenó Weganteil von 29%. Im Alter zwischen 18 und 20 Jahren, 

also mit dem Erreichen des Führerscheinalters, nimmt der Anteil der āreinenó MIV-Wege sprunghaft von 

21% auf 34% zu, jener der kombinierten Wege erhöht sich von 5% auf 8% (beides hier nicht grafisch 

dargestellt). Auf 60% der Autoetappen sind die 18- bis 20-Jährigen als FahrerIn unterwegs, während sie 

zuvor Mitfahrende waren. Beim (Klein-)Motorrad waren schon vor diesem Alter 93% selber fahrend, zwi-

schen 18 und 20 Jahren sind es dann gar 98%. 

Abbildung 32: āReineô und kombinierte Wege mit Motorfahrzeugen nach Altersgruppen über alle Zwecke in Prozent an 
allen Wegen 1994, 2000, 2005, 2010 und 2015 (Basis = 9'847, 18'631, 18'785, 34'864 bzw. 36ó883 Wege von Kindern u.  

Jugendlichen) 

 

Die āreinenô Wege mit privaten Motorfahrzeugen haben bei den 6- bis 12-Jährigen und den 13- bis 15- 

Jährigen seit 1994 zugenommen, die kombinierten Weganteile sind in etwa gleichgeblieben. Bei den 16- 

bis 20-Jªhrigen gab es zwischen 1994 und 2000 eine Zunahme der āreinenó Wege (bis 2005 auch jener 

der kombinierten), danach sank der Anteil deutlich. Zwischen 2010 und 2015 sind die āreinenó MIV-Anteile 

wieder etwas gestiegen, die kombinierten dagegen gesunken. Insgesamt liegen die Motorfahrzeuganteile 

zwischen 6 und 15 Jahren über jenen von 1994, während sie bei den 16- bis 20-Jährigen darunterliegen. 

Mit Abstand am meisten kombiniert werden die MIV-Wege mit Etappen zu Fuss. Bei den 6- bis 12-Jährigen 

beträgt der Anteil 78%, bei den 16- bis 20-Jährigen 64%. Am Zweithäufigsten gibt es die Kombination mit einer 

weiteren öV- und Fusswegetappe. Im Alter über 13 Jahren sind es 27% bzw. 28%. Alle weiteren Kombinatio-

nen sind nicht sehr häufig. Bemerkenswert ist der Anteil der kombinierten MIV-Wege mit solchen zu Fuss und 

anderen Verkehrsmitteln, also z.B. Schiff oder Luftseilbahn. 

Tabelle 17: Kombinationen von motorisiertem Verkehr mit anderen Verkehrsmitteln 2015 
(Basis = 11ó243 Wege mit mindestens einer öV-Etappe von Kindern und Jugendlichen) * 

 
MIV mit 
zu Fuss 

MIV mit  
zu Fuss & öV 

MIV mit zu 
Fuss & Andere 

MIV mit 
öV 

MIV  
mit Velo 

Weitere Komb. 
mit MIV 

Total N 

6-12 Jahre 78% 11% 6% 4% 2% <1% 100% 5ó009 

13-15 Jahre 57% 27% 7% 5% 2% 2% 100% 1ó797 

16-20 Jahre 64% 28% 3% 2% 2% 1% 100% 4ó437 

* allfällige Rundungsfehler sind möglich 
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Zusammenfassende Darstellung der āreinenô und kombinierten Verkehrsmittelwege 

Fasst man die obigen Resultate für die gesamte Altersgruppe der 6- bis 20-Jährigen zusammen, so zeigt 

sich, dass beim Fussverkehr die āreinenô Wege seit 1994 leicht, aber kontinuierlich zunehmen, die kombi-

nierten Wege stiegen ebenfalls ï zwischen 2000 und 2005 stark aus methodischen Gründen ï und sanken 

nun zwischen 2010 und 2015 wieder leicht. Dies, obwohl die kombinierten öV-Wege zugenommen haben. 

Auf den ersten Blick erscheint dies als Widerspruch. Es sind aber die Kombinationen von zu Fuss mit ande-

ren Verkehrsmitteln, insbesondere dem MIV und den Velos, die leicht abgenommen haben, nicht der öV. 

Bei den Velos sind seit 1994 vor allem die āreinenô Weganteile zurückgegangen, Kombinationen sind nicht 

sehr häufig. Dafür sind praktisch alle Wege mit öffentlichen Verkehrsmitteln kombinierte Wege. Sie steigen 

seit 1994 kontinuierlich an. Beim motorisierten Individualverkehr MIV sind die āreinenô Wege vorherrschend. 

Diese werden vermutlich über- und der Anteil der kombinierten Wege unterschätzt. Zwischen 2010 und 

2015 sind die MIV-Anteile insgesamt in etwa stabil geblieben. 

Abbildung 33: āReineô und kombinierte Verkehrsmittelwege von 6- bis 20-jährigen Kindern und Jugendlichen 1994, 2000, 
2005, 2010 und 2015 (Basis = 9'847, 18'631, 18'785, 34'864 bzw. 36ó883 Wege) 

 

Zum Abschluss noch eine andere Art der Darstellung, bei der die überragende Bedeutung der Kombinatio-

nen des Fussverkehrs mit anderen Verkehrsmitteln zum Ausdruck kommt. Zufussgehen ist der eigentliche 

Kern der Mobilität von Kindern und Jugendlichen von 6 bis 20 Jahren ï der Kitt, der die Mobilität zusam-

menhält. Im Jahr 2015 machen die āreinenô Verkehrsmittelwege zusammen 74% aller Wege aus. Nur bei 

rund einem Viertel der Wege werden zwei oder mehr Verkehrsmittel miteinander kombiniert. Von diesen 

26% ist der weitaus grösste Teil eine Kombination von zu Fuss und öV (18%); 4% sind eine Kombination 

von zu Fuss mit MIV. Alle weiteren Kombinationen liegen bei 1% oder tiefer.  

Abbildung 34: āReineô und kombinierte Verkehrsmittelwege von 6- bis 20-Jährigen im Jahr 2015 (Basis = 36ó883 Wege) 
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4.2 Etappen, Distanzen und Unterwegszeit pro Tag nach Verkehrsmittel  

Die folgenden Darstellungen zeigen den Anteil von Kindern und Jugendlichen mit mindestens einer Etap-

pe des jeweiligen Verkehrsmittels am Stichtag, die durchschnittliche Zahl der Etappen, die Unterwegszeit 

sowie die Distanz ï jeweils nach Verkehrsmitteln ï über die Zeit von 1994 bis 2015. Bei den Etappen, der 

Unterwegszeit und den Distanzen werden die Werte sowohl für alle Personen angeführt wie auch nur für 

jene, die am Stichtag mit dem jeweiligen Verkehrsmittel unterwegs waren; also zu Fuss, mit dem Velo, mit 

einem öffentlichen Verkehrsmittel oder mit einem Motorfahrzeug mindestens eine Etappe gemacht haben. 

Die Resultate sind für die jeweiligen Merkmale nach Altersgruppen (6-12 Jahre, 13-15 Jahre und 16-20 

Jahre) und den Erhebungsjahren zwischen 1994 und 2015 aufbereitet. Auf der rechten Hälfte der Dop-

pelseiten findet sich jeweils eine graphische Darstellung der Auswertungen und auf der linken, gegen-

überliegenden Seite eine kurze Beschreibung davon. Die doppelseitige Darstellung soll die Lesbarkeit 

erleichtern. 

Die detaillierten Zahlen und Interpretationen sind vor allem als Kompendium zum Nachschlagen bestimm-

ter Fragestellungen gedacht. Wer z.B. genauer wissen will, wie sich die Unterwegszeit beim Fussverkehr 

bei den 6- bis 12-Jährigen über die Jahre entwickelt hat, findet in den folgenden Abbildungen die Antwort. 

Die gleiche Darstellungsart findet sich auch bei der Verkehrsmittelwahl über alle Zwecke (Kapitel 5.1), bei 

den Ausbildungswegen (Kapitel 6.4) und den Freizeitwegen (Kapitel 7.4). 
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Mindestens ei ne Verkehrsmitteletappe am Stichtag (alle Zwecke)   

Zu Fuss: 7 von 10 Kindern und Jugendlichen haben am Stichtag mindestens eine Etappe zu Fuss zu-

rückgelegt. Nur bei den 13- bis 15-Jährigen liegt dieser Wert mit 65% leicht niedriger. Sie haben dafür 

öfter mindestens einen Weg mit dem Velo gemacht (siehe nächster Abschnitt). Der Mobilitätsgrad zu 

Fuss (also mindestens eine Etappe zu Fuss) hat über die Jahre leicht zugenommen, ist aber 2015 erst-

mals in allen Altersgruppen wieder leicht gesunken. Der Sprung im Jahr 2005 ist mindestens zum Teil auf 

eine bessere Erfassung der Etappen zurückzuführen. Ab diesem Erhebungsjahr wurden unter anderem 

die zu einem öV-Weg gehörenden Fusswegetappen besser abgebildet. 

Velo: Beim Velo liegt der Mobilitätsgrad bei den 6- bis 12-Jährigen seit dem Jahr 2000 stabil bei rund 

14%. In den anderen Altersgruppen ist er gesunken. Bei den 13- bis 15-Jährigen beispielsweise machten 

2015 noch 23% der Kinder mindestens eine Veloetappe am Stichtag, 1994 waren es 40% und im Jahr 

2000 28%. 

ÖV: Beim öffentlichen Verkehr hat der Anteil von Kindern und vor allem von Jugendlichen mit mindestens 

einer öV-Etappe zugenommen. Im Jahr 2015 haben knapp 50% aller 16- bis 20-jährigen Jugendlichen 

mindestens eine öV-Etappe am Stichtag zurückgelegt. Das ist ein bemerkenswert hoher Anteil und dürfte 

vornehmlich auf die Ausbildungswege zurückzuführen sein.  

MIV: Die Etappen mit einem Motorfahrzeug hingegen sind vermutlich eher in der Freizeit zustande ge-

kommen. 44% der 6- bis 12-Jährigen haben 2015 am Stichtag mindestens eine MIV-Etappe zurückgelegt, 

ebenso viele sind es bei den 16- bis 20-Jährigen, der Wert für die mittlere Altersgruppe liegt etwas tiefer. 

Über die Jahre hat sich der Anteil des Mobilitätsgrads beim Motorfahrzeugverkehr kaum verändert, sieht 

man vom erhöhten Wert im Jahr 2000 ab. Weshalb er sich abhebt, ist nicht bekannt, möglicherweise 

handelt es sich um einen methodisch bedingten Ausreisser. 
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Mindestens eine Verkehrsmitteletappe am Stichtag (alle Zwecke)  

 

 

 

 

 

 

Mindestens eine Fuss -

Etappe (alle Zwecke)  

Abbildung 35:  
Anteil mit mindestens 
einer Etappe zu Fuss 

(inkl. FäG) pro Tag 1994, 
2000, 2005, 2010 und 

2015 
(N Alle 6-20 Jahre: 2ó854, 
5ó030, 5ó575, 9ó690 bzw. 

10ó512) 

 

 

Mindestens eine Velo -

Etappe (alle Zwecke)  

Abbildung 36:  
Anteil mit mindestens 

einer Etappe mit dem Velo 
pro Tag 1994, 2000, 2005, 

2010 und 2015 
(N Alle 6-20 Jahre:  

2ó854, 5ó030, 5ó575, 9ó690 
bzw. 10ó512) 

 

 

 

Mindestens eine öV -

Etappe (alle Zwecke)  

Abbildung 37:  
Anteil mit mindestens 

einer Etappe mit öffentli-
chem Verkehr pro Tag 

1994, 2000, 2005, 2010 
und 2015 

(N Alle 6-20 Jahre:  
2ó854, 5ó030, 5ó575, 9ó690 

bzw. 10ó512) 

 

 

Mindestens eine MIV -

Etappe (alle Zwecke)  

Abbildung 38:  
Anteil mit mindestens 

einer Etappe mit einem 
Motorfahrzeug pro Tag 
1994, 2000, 2005, 2010 

und 2015 
(N Alle 6-20 Jahre:  

2ó854, 5ó030, 5ó575, 9ó690 
bzw. 10ó512) 
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Anzahl Etappen pro Tag nach Verkehrsmittel (alle Zwecke)   

Zu Fuss: Im Durchschnitt aller Personen haben 2015 die 6- bis 12-jährigen Kinder 2.5 Fussetappen pro 

Tag zurückgelegt. Bei den 16- bis 20-Jährigen sind es 3.3 Etappen. Betrachtet man nur die Mobilen, also 

solche Kinder und Jugendlichen, die am Stichtag auch tatsächlich zu Fuss gegangen sind, so ergeben 

sich bei den 6- bis 12-Jährigen 3.6 Etappen und bei den 16- bis 20-Jährigen 4.7 Fussetappen pro Tag. 

Der Anteil der am Stichtag zu Fuss Mobilen liegt in allen Altersgruppen um rund 50% höher als der 

Durchschnitt aller Kinder und Jugendlichen.  

Wie beim Mobilitätsgrad ist auch die Zahl der Etappen über die Jahre angestiegen, am meisten bei den 

über 13-Jährigen. Allerdings ist diese Zahl 2015 fast durchgehend auch wieder zurückgegangen, sowohl 

im Durchschnitt aller Personen wie auch bei den Mobilen. Eigentlich wäre eher eine Zunahme zu erwar-

ten gewesen, unter anderem weil auch die Etappen mit öffentlichen Verkehrsmitteln zugenommen haben. 

Viele Fusswegetappen sind ï wie oben gezeigt ï mit solchen des öffentlichen Verkehrs verknüpft. Bei 

den kombinierten Wegen zu Fuss-/Motorfahrzeug ist dies deutlich weniger der Fall. Eine Klärung über die 

Entwicklung ab 2010 wird vermutlich erst der nächste Mikrozensus ĂMobilität und Verkehrñ bringen. 

Velo: Im Durchschnitt legten Kinder und Jugendliche 2015 zwischen 0.3 und 0.7 Etappen pro Tag mit 

dem Velo zurück. Bei den am Stichtag mobilen Velofahrenden waren es zwischen 2.7 und 3.2 Etappen. 

Sichtbar wird, dass der Rückgang bei den Mobilen über die Zeit nie so stark ausfiel wie im Gesamt der 

jeweiligen Altersgruppen. Dies deutet darauf hin, dass vor allem der Anteil der Kinder und Jugendlichen, 

die das Velo genutzt haben, zurückgegangen ist. Diejenigen, die tatsächlich Velo gefahren sind, haben 

nur geringfügig weniger Etappen zurückgelegt, bei den mobilen 6- bis 12-Jährigen gibt es sogar eine 

leichte Zunahme bei den Veloetappen über die Jahre. 

ÖV: Im Gesamt der Kinder und Jugendlichen (ĂAlleñ) haben die Etappen mit ºffentlichen Verkehrsmitteln 

in allen Altersgruppen kontinuierlich zugenommen, wie auch schon der Mobilitätsgrad gezeigt hat. Bei 

den Mobilen ist die Zunahme allerdings deutlich geringer. Es sind also vor allem jene, die āneuó den ºffent-

lichen Verkehr nutzen, welche die Zahl der Etappen erhöhen. Eine jugendliche Person im Alter von 16 bis 

20 Jahren, die am Stichtag öV gefahren ist, hat 2015 im Durchschnitt 3.6 Etappen damit zurückgelegt, im 

Durchschnitt aller Jugendlichen im selben Alter sind es nur etwa die Hälfte, was allerdings immer noch 

beachtlich ist. 

MIV: Bei den MIV-Etappen ist interessant, dass deren Zahl bei den 16- bis 20-Jährigen sinkt, obwohl der 

Mobilitätsgrad gleich geblieben ist. Das bedeutet, dass zwar anteilsmässig gleich viele Jugendliche an 

einem Stichtag mit einem Motorfahrzeug unterwegs sind, sie dabei aber weniger Etappen zurücklegen, 

was vermutlich gleichbedeutend mit weniger Wegen ist. Das heisst, das Auto wird auf weniger Wegen pro 

Tag genutzt. 

 

 

Lesebeispiel für nebenstehende Grafiken: 

Im Jahr 2015 machten alle 6- bis 12-jährigen Kinder durchschnittlich 2.5 Etappen zu Fuss pro Tag. Die 

mobilen Kinder, also diejenigen 6- bis- 12-Jährigen, die am Stichtag tatsächlich auch zu Fuss gingen und 

mindestens eine Fusswegetappe machten, legten im Jahr 2015 pro Tag 3.6 Etappen zu Fuss zurück. 

 

 

 



 Kapitel 4: Tagesmobilität nach Verkehrsmittel (-kombinationen) 89 

   Mobilität von Kindern und Jugendlichen 1994-2015 

Anzahl Etappen pro Tag nach Verkehrsmittel (alle Zwecke)  

 

 

 

 

 

 

Fuss -Etappen  

alle Zwecke  

Abbildung 39:  
Mittlere Anzahl Etappen 
pro Tag zu Fuss (inkl. 

FäG) ï alle bzw. zu Fuss 
mobile Personen 1994, 
2000, 2005, 2010 und 

2015 
(N Alle 6-20 Jahre: 2ó854, 
5ó030, 5ó575, 9ó690 bzw. 
10ó512; N Mobile: div. N) 

 

 

Velo-Etappen  

alle Zwecke  

Abbildung 40:  
Mittlere Anzahl Etappen 
pro Tag mit dem Velo ï 
alle bzw. mit dem Velo 
mobile Personen 1994, 
2000, 2005, 2010 und 

2015 
(N Alle 6-20 Jahre: 2ó854, 
5ó030, 5ó575, 9ó690 bzw. 
10ó512; N Mobile: div. N) 

 

 

ÖV-Etappen  

alle Zwecke  

Abbildung 41:  
Mittlere Anzahl Etappen 
pro Tag mit dem öffentli-
chen Verkehr ï alle bzw. 

mit dem öV mobile Perso-
nen 1994, 2000, 2005, 

2010 und 2015 
(N Alle 6-20 Jahre: 2ó854, 
5ó030, 5ó575, 9ó690 bzw. 
10ó512; N Mobile: div. N) 

 

 

MIV-Etappen  

alle Zwecke  

Abbildung 42:  
Mittlere Anzahl Etappen 

pro Tag mit Motorfahrzeu-
gen ï alle bzw. mit dem 
MIV mobile Personen 

1994, 2000, 2005, 2010 
und 2015 

(N Alle 6-20 Jahre: 2ó854, 
5ó030, 5ó575, 9ó690 bzw. 
10ó512; N Mobile: div. N) 
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Unterwegszeit pro Tag nach Verkehrsmittel (alle Zwecke)   

Zu Fuss: Im Durchschnitt legen die Kinder und Jugendlichen rund eine halbe Stunde pro Tag zu Fuss 

zurück. Wer mindestens einmal am Stichtag sein Haus zu Fuss verlässt, ist insgesamt etwa Dreiviertel-

stunden pro Tag so unterwegs. Damit ist die tägliche Gesamtmobilität und Bewegung zu Fuss für Kinder 

und Jugendliche von nicht zu unterschätzender Bedeutung. 

Auffallend ist der Rückgang der Unterwegszeit zu Fuss seit 2005. Er ist bei den Mobilen noch stärker als 

im Gesamt aller Kinder und Jugendlichen. Nur bei den 16- bis 20-Jährigen ist die Unterwegszeit zwischen 

2010 und 2015 stabil geblieben. Dies deckt sich mit der täglich zurückgelegten Distanz (siehe unten). Da 

aber der Mobilitätsgrad und die Zahl der Etappen zu Fuss leicht zurückgegangen sind, heisst das, dass 

die Dauer (und Distanz) einer durchschnittlichen Fuss-Etappe zugenommen haben. Demgegenüber 

scheinen vor allem bei den 6- bis 15-Jährigen die Unterwegszeit und Distanzen deutlich stärker abge-

nommen zu haben als der Mobilitätsgrad und die Zahl der Etappen, was zur Folge hat, dass weniger Zeit 

und weniger Distanz pro Fusswegetappe zurückgelegt wird. 

Velo: 6- bis 12-jährige Kinder, die pro Tag mindestens einmal mit dem Velo unterwegs sind, tun dies für 

mehr als eine Dreiviertelstunde (47 Minuten). Das sind deutlich mehr als die 13- bis 15-Jährigen und die 

16- bis 20-Jährigen. Nimmt man den Durchschnitt aller 6- bis 12-Jährigen, so sind diese nur 6 Minuten 

pro Tag unterwegs (Jahr 2015). Wer also in dieser Altersgruppe Velo fährt, der tut es relativ lange, was 

auch mit der etwas geringeren Geschwindigkeit bei den Jüngsten zu tun haben dürfte. Dass die Dauer bei 

den mobilen Velofahrenden 2015 wieder zugenommen hat, deckt sich mit der Zunahme bei den Etappen 

und den Distanzen.  

ÖV: Beim öffentlichen Verkehr hat die Unterwegszeit bei den Mobilen seit 2005 nicht mehr zugenommen, 

obwohl der Mobilitätsgrad und die Etappenzahl angestiegen sind. Die Distanz hatte bis 2010 ebenfalls 

zugelegt. Bis zu diesem Zeitpunkt hat dies also bedeutet, dass die Jugendlichen tendenziell schnellere 

Verkehrsmittel des öffentlichen Verkehrs nutzten, z.B. also eher die Bahn anstelle von Bus und Tram und 

auch von schnelleren Umsteigeverbindungen profitierten. Im Jahr 2015 scheint sich die Situation nicht 

mehr entscheidend verändert zu haben. Je nach Altersgruppe sind Unterwegszeit und Distanzen gar 

leicht rückläufig. 

MIV: Die Unterwegszeit beim Motorfahrzeugverkehr nimmt bei den 6- bis 12- und bei den 13- bis 15-

Jährigen leicht zu, bei den 16- bis 20-Jährigen hingegen etwas ab. Dies geschieht parallel zum jeweiligen 

Mobilitätsgrad, der Etappenzahl und den Distanzen. Im Durchschnitt verbringen die 6- bis 12-jährigen 

Kinder etwa 20 Minuten im Auto, die 13- bis 15-Jährigen etwas weniger (17 Minuten) und die 16- bis 20-

Jährigen etwas mehr (25 Minuten). Wer mindestens eine MIV-Etappe unternimmt, sitzt dann zwischen 46 

und 54 Minuten im Auto. 
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   Mobilität von Kindern und Jugendlichen 1994-2015 

Unterwegszeit pro Tag nach Verkehrsmittel (alle Zwecke)  

 

 

 

 

 

 

Fuss -Unterwegszeit  

alle Zwecke  

Abbildung 43:  
Mittlere Unterwegszeit pro 
Tag zu Fuss (inkl. FäG) ï 
alle bzw. zu Fuss mobile 
Personen 1994, 2000, 
2005, 2010 und 2015 

(N Alle 6-20 Jahre: 2ó854, 
5ó030, 5ó575, 9ó690 bzw. 
10ó512; N Mobile: div. N) 

 

 

Velo-Unterwegszeit  

alle Zwecke  

Abbildung 44:  
Mittlere Unterwegszeit pro 

Tag mit dem Velo ï alle 
bzw. mit dem Velo mobile 

Personen 1994, 2000, 
2005, 2010 und 2015 

(N Alle 6-20 Jahre: 2ó854, 
5ó030, 5ó575, 9ó690 bzw. 
10ó512; N Mobile: div. N) 

 

 

ÖV-Unterwegszeit  

alle Zwecke  

Abbildung 45:  
Mittlere Unterwegszeit pro 
Tag mit dem öffentlichen 
Verkehr ï alle bzw. mit 

dem öV mobile Personen 
1994, 2000, 2005, 2010 

und 2015 
(N Alle 6-20 Jahre: 2ó854, 
5ó030, 5ó575, 9ó690 bzw. 
10ó512; N Mobile: div. N) 

 

 

MIV-Unterwegszeit  

alle Zwecke  

Abbildung 46:  
Mittlere Unterwegszeit pro 
Tag mit Motorfahrzeugen 
ï alle bzw. mit dem MIV 
mobile Personen 1994, 
2000, 2005, 2010 und 

2015 
(N Alle 6-20 Jahre: 2ó854, 
5ó030, 5ó575, 9ó690 bzw. 
10ó512; N Mobile: div. N) 

 














































































































































































































































































