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Pendlermobilitat in der Schweiz 2016

Mit einer Vertiefung zu den Pendlerstromen zwischen den Gemeinden

In der Schweiz gab es 2016 fast 4 Millionen Arbeitspendlerinnen
und Arbeitspendler. Als solche werden in der Verkehrsstatistik
alle Erwerbstatigen bezeichnet, die einen fixen Arbeitsort ausser-
halb ihres Wohngebaudes haben. 71% von ihnen pendelten in
eine andere Gemeinde zur Arbeit. Zusatzlich zu den Personen,
die aus beruflichen Griinden pendeln, wurden 2016 gut 0,8 Mil-
lionen Ausbildungspendlerinnen und -pendler (ab 15 Jahren)
gezahlt.

1 Bedeutung des Arbeits- und
Ausbildungsverkehrs

Dem Arbeitsverkehr kommt sowohl verkehrspolitisch als auch
im Alltag der Menschen eine grosse Bedeutung zu. Geméass dem
Mikrozensus Mobilitat und Verkehr wendeten die Einwohnerinnen
und Einwohner der Schweiz 2015 im Schnitt fast einen Viertel der
Inlanddistanzen und einen Fiinftel der Unterwegszeit fir Arbeits-
wege auf (G1). Dies entsprach pro Person und Tag rund 8,9 km
bzw. 17 Minuten. Die Arbeit bildete damit den zweitwichtigsten
Verkehrszweck nach der Freizeit, und ihre Bedeutung hat seit
Mitte der 1990er-Jahre noch etwas zugenommen. Ausserdem
weist der Arbeitsverkehr markante Spitzen am Morgen, Mittag
und spaten Nachmittag auf (G2), weshalb er wesentlich zur Ent-
stehung der sogenannten «Stosszeiten» beitragt, wahrend denen
die Verkehrsinfrastruktur besonders stark beansprucht wird.

Ein nicht unerhebliches Verkehrsaufkommen generiert auch
der Ausbildungsverkehr. Die Ausbildungswege kamen 2015
auf einen Anteil an der Tagesdistanz von 5%. Ahnlich wie der
Arbeitsverkehr konzentriert sich der Ausbildungsverkehr stark
auf einzelne Spitzenzeiten.
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Bedeutung des Arbeits- und Ausbildungsverkehrs, 2015
Im Inland G1
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Bedeutung des Arbeits- und Ausbildungsverkehrs

im Tagesverlauf, 2015
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2  Anteil der Arbeitspendler/innen
an den Erwerbstatigen

20176 waren 9 von 10 Erwerbstatigen in der Schweiz Arbeitspend-
lerinnen und -pendler, also Personen, die zum Aufsuchen des
Arbeitsplatzes ihr Wohngeb&ude verlassen (genaue Definition
siehe Box unten). Dies entsprach gut 3,9 Millionen Menschen.
71% der Arbeitspendlerinnen und -pendler arbeiteten ausserhalb
ihrer Wohngemeinde, viele davon (20% aller Arbeitspendelnden)
sogar ausserhalb ihres Wohnkantons. Diesen «interkommunalen»
bzw. «interkantonalen» Arbeitspendlerinnen und -pendlern stan-
den 29% «intrakommunal» Pendelnde gegeniber. Hierbei handelt
es sich um Personen, die zwar ausserhalb ihres Wohngebaudes,
aber innerhalb ihrer Wohngemeinde arbeiten. Uber die vergan-
genen zwei Jahrzehnte hat der Anteil der interkommunalen und
interkantonalen Pendlerinnen und Pendler zugenommen (G 3).
Angestiegen ist auch der Anteil der Frauen an den Pendelnden,
und zwar von 39% im Jahr 1990 auf 48% im Jahr 2016.

3 Lange und Haufigkeit der Pendlerwege

Mit dem Anteil der interkommunalen Pendlerinnen und Pendler
hat in den vergangenen Jahren auch die durchschnittliche Lange
des Arbeitswegs zugenommen. 2016 mass der Arbeitsweg
(ein Hinweg) der Pendlerinnen und Pendler im Schnitt 14,8 km.
Verglichen mit dem Jahr 2000 entspricht dies einer Steigerung
um 15% beziehungsweise 1,9 km.

Nicht zuletzt aufgrund der langeren Arbeitswege kehren im-
mer weniger Pendlerinnen und Pendler am Mittag oder wahrend
anderer Arbeitspausen nach Hause zuriick. 2016 legten die voll-
zeiterwerbstatigen Pendelnden den Hin- und Riickweg zur Arbeit
durchschnittlich 6,3-mal pro Woche zuriick — rund 10% seltener
als im Jahr 2000.

Arbeitspendler/innen: Erwerbstatige ab 15 Jahren, die einen
fixen Arbeitsort ausserhalb ihres Wohngeb&udes haben. Nicht
dazu zéhlen somit zu Hause Arbeitende sowie Erwerbstatige,
die keinen fixen Arbeitsort aufweisen (z.B. Vertreter/innen).
Als Erwerbstatige gelten Personen ab 15 Jahren, die min-
destens eine Stunde pro Woche einer produktiven Arbeit (im
Sinne der volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung) nachgehen.

Ausbildungspendler/innen: Personen ab 15 Jahren, die in
Ausbildung stehen (Schiler/innen, Studierende, Lehrlinge) und
die in regelméassigen oder unregelmassigen Absténden ihr
Wohngebaude verlassen, um zu ihrer Ausbildungsstéatte zu
gelangen. Personen, die in Ausbildung und erwerbstatig sind,
werden sowohl als Arbeitspendler/innen als auch als Ausbil-
dungspendler/innen gezahlt.

Grenzganger/innen: Grenzganger/innen aus dem Ausland
sind in der vorliegenden Publikation nicht beriicksichtigt.
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Pendler/innen nach Arbeitsweg G3

Nach Gemeindestand 2016
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Hinweis: Bis 2010 enthalt das Total nur Erwerbst&tige mit bekanntem Pendlerstatus, ab 2015
werden fehlende Werte eingesetzt und inkoharente Werte ersetzt.

Quellen: BFS — Pendlermobilitat (PEND), Strukturerhebung (SE) © BFS 2018

Lange des Arbeitswegs
nach Bevélkerungsgruppen, 2016
Durchschnittliche Lange des Arbeitswegs (ein Hinweg) der Arbeitspendler/innen G4
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Je nach Bevdlkerungsgruppe zeigen sich bezliglich der
Lange des Arbeitswegs zum Teil erhebliche Unterschiede (G4).
So hatten die ménnlichen Pendler 2016 im Schnitt einen um 20%
langeren Arbeitsweg als die weiblichen (16,1 gegeniber 13,4 km).

Personen mit einem Bildungsabschluss auf Tertidrstufe
(Hochschulen, héhere Fachschulen, eidgendssische Diplome und
Fachausweise usw.) pendelten mit 17,3 km sogar 57% weiter als
Personen der Sekundarstufe | (ohne nachobligatorische Ausbil-
dung). Der Arbeitsweg der letzteren mass im Schnitt 11,0 km.

Des Weiteren nahm die Lange des Arbeitswegs mit der Hohe
des Beschaftigungsgrades zu, und die in landlichen Gemeinden
wohnhaften Personen pendelten weiter als die Stadterinnen
und Stadter.

4  Zeitbedarf fiir den Arbeitsweg

2016 bendtigten die Pendlerinnen und Pendler im Durchschnitt
30,3 Minuten, um zu ihrem Arbeitsplatz zu gelangen (ein Hinweg).
Verglichen mit dem im Jahr 2000 ermittelten Wert entspricht
dies einer Zunahme von etwa 7 Minuten oder fast einem Drittel,
was aber zum Teil auch auf Anderungen bei der Erhebung des
Zeitbedarfs zurlickzufiihren sein dirfte.

Fur 35% der Pendlerinnen und Pendler dauerte 2016 ein Ar-
beitsweg maximal 15 Minuten (G5). Weitere 56% der Pendelnden
bendtigten zwischen 16 und 60 Minuten, wahrend knapp ein
Zehntel einen Arbeitsweg von mehr als einer Stunde auf sich
nahm.

5 Hauptverkehrsmittel

Etwas mehr als die Halfte der Pendlerinnen und Pendler, némlich
52%, wahlte 2016 flr den Arbeitsweg den Personenwagen als
Hauptverkehrsmittel (Erkldrung siehe Box unten). Dessen Anteil
hat zwischen 1990 und 2000 um 5 Prozentpunkte zugenommen,
ist anschliessend aber leicht zuriickgegangen (G6).

Zugelegt hat in den vergangenen Jahren die Bahn: Sie kam
2016 auf einen Anteil an den Hauptverkehrsmitteln von 17%, was
gegenliber 1990 einer Zunahme um knapp 6 Prozentpunkte ent-
spricht. Die Anzahl der Bahnpendlerinnen und -pendler ist dabei
zwischen 1990 und 2016 von 327 000 auf 655000 Personen
angestiegen. Hierzu beigetragen haben nicht zuletzt die grossen
Investitionen in ein leistungsféhiges nationales Bahnnetz (Pro-
jekt Bahn 2000) sowie in diverse regionale S-Bahn-Angebote.

Der Anteil der Pendlerinnen und Pendler, welche sich bevorzugt
mit dem offentlichen Strassenverkehr (Trams, Busse) zur Arbeit
begeben, ist seit 1990 leicht zuriickgegangen (auf knapp 14%).
Zu Fuss wurden 2016 rund 9% und mit dem Velo 7% der Arbeits-
wege zurlickgelegt, dhnlich viel wie in den Vorjahren. Der fir die
Velos genannte Prozentwert beinhaltet auch die E-Bikes.

Pendler/innen nach Zeitbedarf
fiir den Arbeitsweg, 2016 G5

bis 15 Minuten
16-30 Minuten
31-45 Minuten

35% I 46-60 Minuten
I ehrals 60 Minuten

32%

Quellen: BFS — Pendlermobilitat (PEND), Strukturerhebung (SE) © BFS 2018
Arbeitspendler/innen nach Hauptverkehrsmittel

Anteil der Pendler/innen, die ein bestimmtes Verkehrsmittel

als Hauptverkehrsmittel flr den Arbeitsweg einsetzen G6
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Quellen: BFS — Pendlermobilitat (PEND), Strukturerhebung (SE) © BFS 2018

Hauptverkehrsmittel: Die im vorliegenden Bericht wieder-
gegebenen Daten beruhen auf Personenbefragungen (siehe
Anhang, Seite 10). Beztglich der fiir den Arbeitsweg ein-
gesetzten Verkehrsmittel konnten die befragten Personen
mehrere Angaben machen. Um das Hauptverkehrsmittel
zu ermitteln, wurden die Angaben hierarchisiert: Die 6ffent-
lichen Verkehrsmittel wurden den privaten Ubergeordnet,
die schnelleren Verkehrsmittel den langsameren. Benutzte
ein Pendler z.B. zuerst die Bahn und dann den Bus, so gilt
die Bahn als Hauptverkehrsmittel. Die von diesem Pendler
zurlickgelegte Busstrecke wird vernachlassigt.



Hauptverkehrsmittel der Pendler/innen
nach Lange des Arbeitswegs, 2016

Anteil der Pendler/innen, die ein bestimmtes Verkehrsmittel
als Hauptverkehrsmittel fiir den Arbeitsweg einsetzen G7

Lange des Arbeitswegs
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Quellen: BFS — Pendlermobilitat (PEND), Strukturerhebung (SE) © BFS 2018
Hauptverkehrsmittel der Arbeitspendler/innen
nach Bevolkerungsgruppen, 2016
Anteil der Pendler/innen, die ein bestimmtes Verkehrsmittel
als Hauptverkehrsmittel fiir den Arbeitsweg einsetzen G8
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Quellen: BFS — Pendlermobilitat (PEND), Strukturerhebung (SE) © BFS 2018
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Die Wahl des Hauptverkehrsmittels hangt stark von der Lange
des Arbeitswegs ab (G7). So kamen 2016 das Zufussgehen und
das Velo bei den Arbeitswegen unter 5 km auf betrachtliche
Anteile von 21% beziehungsweise 19%. Bei den mittellangen
Arbeitswegen dominierte der Personenwagen, dessen Anteil an
den Hauptverkehrsmitteln bei den Wegen zwischen 10 und 20 km
mit 68% besonders gross war. Die Bedeutung der Eisenbahn ist
bei den kurzen Arbeitswegen minimal, steigt mit zunehmender
Distanz aber stark an und erreicht bei den Strecken ber 50 km
einen Anteil von mehr als der Hélfte.

Der Vergleich der Verkehrsmittelwahl nach Bevolkerungsgrup-
pen (G 8) zeigt, dass der Anteil der Autopendler bei den Mannern
grosser ist als bei den Frauen (56% gegentiber 48%). Motorisierte
Zweirader werden von den méannlichen Pendlern sogar dreimal so
haufig als Hauptverkehrsmittel fir den Arbeitsweg eingesetzt wie
von den weiblichen — allerdings sind die entsprechenden Anteile
mit 2,4% beziehungsweise 0,8% sehr gering.

Jiingere Menschen geben haufiger dem &ffentlichen Verkehr
den Vorzug als altere. Bei der jlingsten Gruppe, jener der 15- bis
24-Jahrigen, ist der besonders hohe OV-Anteil von 47% aber auch
darauf zuriickzuftihren, dass viele von ihnen noch nicht tUber
einen Fihrerschein fur Personenwagen verfiigen oder sich noch
kein Auto leisten konnen.

Wahrend sich 2016 rund 37% der in den Stadten wohnhaften
Pendlerinnen und Pendler mit der Eisenbahn oder dem &ffentli-
chen Strassenverkehr zur Arbeitsstatte begaben, waren es bei
der Bewohnerschaft der landlichen Gemeinden lediglich 15%.
Bei den Pendelnden, die in den sogenannten «intermedidren»
Gemeinden wohnten, betrug der entsprechende Anteil 22%.

6 Pendlerstrome zwischen Gemeinden

Wie oben gesehen, arbeiten immer mehr Menschen ausser-
halb ihrer Wohngemeinde. Die kartografische Darstellung der
Pendlerbeziehungen zwischen den einzelnen Gemeinden zeigt
denn auch, dass 2014 (aktuellstes verfligbares Jahr) viel mehr
grosse Pendlerstrome das Schweizer Mittelland und die Alpen-
téler durchzogen als noch 1990 (G9 und G10). Obschon der
Vergleichbarkeit der Daten Uber die Zeit aufgrund unterschied-
licher Erfassungsmethoden gewisse Grenzen gesetzt sind (siehe
Box auf Seite 6), zeigt sich, dass insbesondere die Pendlerstréme
zwischen den grossen Stadten und Agglomerationen deutlich
angewachsen sind, etwa zwischen Bern und Zirich oder Basel
und Zurich. Wahrend die Schweizer Grossagglomerationen 1990
noch weitgehend gesonderte Arbeits- und Wohnungsmarkt-
regionen bildeten, sind manche von ihnen mittlerweile in intensive
Austauschbeziehungen zueinander getreten.

Ein Stlck weit als Pendlerbarrieren wirken allerdings nach
wie vor die Sprachgrenzen. Beispielsweise bewegten sich 2014
nur etwa ein Siebtel so viele Personen zwischen Bern und Lau-
sanne wie zwischen Bern und ZUrich, obwoh! der Zeitbedarf
fur die beiden Strecken &hnlich gross ist — eine Diskrepanz, die
der Grossenunterschied zwischen Zirich und Lausanne alleine
nicht zu erklaren vermag. Auch zwischen dem deutschsprachi-
gen Ober- und dem franzdsischsprachigen Unterwallis zeigt sich
ein deutlicher «Rdstigraben» in Form schwach ausgepragter
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Wichtigste Pendlerstrome zwischen den Gemeinden, 1990
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Wichtigste Pendlerstrome zwischen den Gemeinden, 2014
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Zupendler/innen: Als Zupendler/innen einer bestimmten
Gemeinde werden Erwerbstatige bezeichnet, die in dieser
Gemeinde arbeiten, aber in einer anderen Gemeinde wohnen.

Wegpendler/innen: Als Wegpendler/innen einer bestimmten
Gemeinde werden Erwerbstatige bezeichnet, die in dieser
Gemeinde wohnen, aber in einer anderen Gemeinde arbeiten.

Pendlerbeziehungen. Uberhaupt keine nennenswerten Pendler-
strome bestanden 2014 zwischen dem Tessin und den Ubrigen
Landesteilen, woflir neben der Sprache freilich auch die
geografische Lage des Stidkantons mitverantwortlich ist. Inte-
ressant wird es sein, zu beobachten, ob und in welchem Masse
der neue Gotthard-Basis-Tunnel, der Ende 2016 in Betrieb genom-
men wurde, die Pendlerbewegungen zwischen der Nord- und der
Slidschweiz wird anwachsen lassen. Was das Tessin anbelangt,
fallt ausserdem auf, dass die dortigen Pendlerstrome verglichen
mit den meisten anderen Landesteilen in den letzten Jahrzehnten
nur wenig zugenommen haben. Dabei ist jedoch zu beachten,
dass die Grenzgangerinnen und Grenzganger in der vorliegenden
Betrachtung nicht beriicksichtigt sind. Deren Zahl hat sich im
Falle des Tessins zwischen 1996 und 2014 mehr als verdoppelt.

Die stadtischen Gemeinden zogen 2014 insgesamt 9-mal so
viele Zupendlerinnen und Zupendler (Erklarung siehe Box oben)
an wie die landlichen und 5-mal so viele wie die intermediaren
Gemeinden. Allerdings wuchsen die Zupendlerzahlen bei letzte-
ren beiden Gemeindetypen seit 1990 prozentual deutlich starker
als bei den Stadten.

Pendlerstrome und Pendlereinzugsgebiete:
Herkunft und Vergleichbarkeit der Daten

Die Daten 1990 zu den Pendlerstromen und den Pendler-
einzugsgebieten stammen aus der «alten» Volkszahlung,
in deren Rahmen alle zehn Jahre die gesamte Schweizer
Wohnbevdlkerung zu verschiedenen Themen befragt wurde
(Vollerhebung). Ab dem Jahr 2010 wurde die Volkszahlung
unter anderem im Bereich der Pendlermobilitdt durch die
sogenannte Strukturerhebung ersetzt, die jahrlich durch-
geflihrt wird und als Stichprobenerhebung konzipiert ist (siehe
Anhang, Seite 10). Die Strukturerhebung liefert die aktuellen
Pendlerdaten fiir die meisten Kapitel dieses Berichts — nicht
jedoch fir die Analyse der Pendlerstréme zwischen den ein-
zelnen Gemeinden und der Pendlereinzugsgebiete der Stadte:
Da die Stichprobe der Strukturerhebung fiir derart feine geo-
grafische Aufschlisselungen zu klein ist, mussten in diesem
Fall drei andere Datenquellen herangezogen werden:

— die Statistik der Bevolkerung und der Haushalte (STATPOP);

— das Register der Alters- und Hinterbliebenenversicherung
(AHV-Register);

— die Unternehmensstatistik (STATENT).
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7 Pendlereinzugsgebiet der Stadte

ZUrich ist landesweit die Stadt mit den weitaus meisten Zupend-
lerinnen und Zupendlern: Insgesamt rund 223 000 Erwerbstatige
begaben sich 2014 von anderen Schweizer Gemeinden aus in
die Limmatstadt zur Arbeit. Die nachstgrosseren Pendlermagnete
bildeten die Stadte Bern mit 103 000, Basel mit 69 000, Genf mit
60 000 und Lausanne mit 56 000 Zupendelnden (Zahlen erneut
ohne Grenzganger/innen).

Die Grosse der Pendlerstrome zwischen einer Stadt und ihrem
Umland beeinflusst das Verkehrsaufkommen auf den Einfallsach-
sen und ist vor allem aus verkehrsplanerischer Sicht von Inter-
esse. Geht es hingegen darum, die 6konomische Bedeutung einer
Stadt als «Arbeitgeberin» flir die verschiedenen Gemeinden in
ihrem Umland zu ermessen, empfiehlt es sich, fir diese Gemein-
den die Anteile der Personen zu betrachten, die in die fragliche
Stadt pendeln (G11-G14).

Im Kanton Zirich gab es 2014 gerademal eine Gemeinde
(Hagenbuch) und im Kanton Zug keine einzige, von der nicht
mindestens 5% der dort wohnhaften Erwerbstatigen in die Stadt
Zdrich zur Arbeit fuhren (G11). Auch grossere Teile der Kantone
Aargau, Thurgau, Schwyz und Schaffhausen gehdrten zum so
definierten Pendlereinzugsgebiet der Stadt Zurich. Dieses ver-
grosserte sich innerhalb des Vierteljahrhunderts zwischen 1990
und 2014 um 89 auf 375 Gemeinden (Vergleich auf Basis des
Gemeindestands 2014). Die Ausdehnung fand in samtliche Rich-
tungen statt, betraf im Speziellen aber den westlichen Aargau,
die Linthebene, den Stiden des Kantons Schaffhausen sowie die
nordwestliche Ecke des Thurgaus.

Um die Pendlerstrome zu quantifizieren, wurden diese
Datensatze miteinander verknlpft: Mittels STATPOP konnten
die Wohnorte der Erwerbstétigen identifiziert werden, mittels
AHV-Register die Unternehmen, fiir die sie arbeiten, und
mittels STATENT der Sitz dieser Unternehmen und ihrer
Arbeitsstatten (Filialen, Niederlassungen usw.).

Rund die Halfte der Erwerbstatigen arbeitete im Refe-
renzjahr 2014 in Unternehmen mit mehreren Arbeitsstatten.
Bei diesen Personen konnte der Arbeitsort mittels der genann-
ten Datensatze nicht eindeutig bestimmt werden. Sie mussten
daher mit Hilfe eines Schéatzalgorithmus einer bestimmten
Arbeitsstatte ihres Arbeitgebers zugeteilt werden. Hierbei
wurde davon ausgegangen, dass die Erwerbstatigen in jener
Arbeitsstatte arbeiten, die von ihrer Wohngemeinde aus am
schnellsten erreicht werden kann. In der Realitat wird diese
Annahme in einem Teil der Falle nicht zutreffen.

Aufgrund der veranderten Erhebungsmethode und der
Tatsache, dass die Pendlerstréme und -einzugsgebiete mit-
tels des genannten Algorithmus zum Teil modelliert werden
mussten, konnen die Daten 2014 nicht uneingeschrankt mit
jenen der Volkszahlung 1990 verglichen werden. Daher werden
in den Kapiteln 6 und 7 die Veranderungen Uber die Zeit nur in
wenigen Fallen prazise quantifiziert.



BFS AKTUELL

Pendlereinzugsgebiet von Ziirich, 1990 und 2014 (ohne Ausland) G11
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Pendlereinzugsgebiet von Lausanne, 1990 und 2014 (ohne Ausland) G12
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Anteil der Erwerbstétigen, die in der Stadt Lausanne arbeiten, in %
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Sein Einzugsgebiet ausgeweitet hat auch Lausanne: Wahrend
1990 «erst» 231 Gemeinden mindestens 5% Wegpendler in Rich-
tung Waadtlander Hauptstadt aufwiesen, stieg dieser Wert bis
2074 auf 281 (G12). Bei 79 von diesen Gemeinden pendelte gar
mehr als ein Flinftel der Erwerbstatigen nach Lausanne und bei
47 Gemeinden mehr als ein Viertel. Das Pendlereinzugsgebiet
Lausannes wuchs in den vergangenen Jahrzehnten besonders
stark in Richtung Freiburg, aber auch aus dem Chablais vaudois
und der Region um den siidlichen Neuenburgersee pendeln im-
mer mehr Erwerbstatige in die Waadtlander Hauptstadt.

Auch bei vielen kleineren Stadten hat sich die Pendlermo-
bilitat in den vergangenen Jahrzehnten Uberaus dynamisch
entwickelt, so etwa in Bulle im Greyerzerland. An der Autobahn
Bern-Lausanne gelegen, verzeichnete Bulle zwischen 1990 und
2014 ein Bevolkerungswachstum wie keine andere Schweizer
Stadt seiner Grosse: Die Einwohnerzahl stieg in besagter Zeit-
spanne um 87% auf gut 21 000 Personen. Damit einher ging auch
eine Verdoppelung der Anzahl Zupendlerinnen und Zupendler auf
knapp 7000. Bulle hat eine regionale Zentrumsfunktion inne, sein
Pendlereinzugsgebiet im oben beschriebenen Sinne umfasste
2014 grosse Teile des stidlichen Freiburger Kantonsgebiets (G 13).
Insgesamt 39 Gemeinden wiesen Wegpendleranteile in Richtung
Bulle von mehr als 5% aus, und von 16 Gemeinden aus pendelten
gar mehr als 20% der Erwerbstatigen dorthin. Gegenliber 1990 ist
eine Ausdehnung des Einzugsgebiets in nordwestlicher Richtung
feststellbar.

Ahnlich gross wie Bulle ist mit 23 000 Einwohnerinnen und
Einwohner im Jahr 2014 die Stadt Baar im Kanton Zug. Auch
Baar verzeichnete seit 1990 ein starkes Bevdlkerungswachstum
von plus 46%. Besonders eindrticklich verlief in seinem Fall je-
doch die Entwicklung bei den Zupendlerinnen und Zupendlern:
Deren Zahl verdreifachte sich im genannten Zeitraum von rund
5000 auf 15 000. Gleichwohl ist die relative Bedeutung Baars als
Arbeitgeberin flir die Bevolkerung der umliegenden Gemeinden
kleiner als jene von Bulle: Lediglich 22 Gemeinden wiesen 2014
Wegpendleranteile in Richtung Baar von mehr als 5% aus, in kei-
ner einzigen Gemeinde waren es mehr als 20% (G 14). Grund dafir
ist die Lage von Baar inmitten einer stark urbanisierten Region,
die gleich mehrere grosse Pendlermagnete umfasst — allen voran
die Kantonshauptstadt Zug und das nur eine halbe Autostunde
entfernte Zirich.

Weitere Pendlerkarten

Karten zu den Pendlereinzugsgebieten weiterer grosser
Stadte (Genf, Basel, Bern, Lugano) sowie hochauflésende
Karten zu den Pendlerstromen zwischen den Gemeinden
finden sich im Internet unter:

www.statistik.ch — Statistiken finden — 11 — Mobilitat und
Verkehr — Personenverkehr — Pendlermobilit&t

8 Ausbildungspendlerinnen und -pendler

Neben den 3,9 Millionen Arbeitspendlerinnen und -pendlern gab
es in der Schweiz 2016 gut 0,8 Millionen Ausbildungspendler-
innen und Ausbildungspendler. Gemeint sind damit Personen
ab 15 Jahren, die in Ausbildung stehen und zu diesem Zweck
in regelmassigen oder unregelmassigen Abstanden ihr Wohn-
geb&ude verlassen (Schilerinnen und Schiiler, Lehrlinge, Studie-
rende 0.8.).

Um zur Schule bzw. Hochschule zu gelangen, legten die
Ausbildungspendlerinnen und -pendler 2016 durchschnittlich
21,7 km zuriick (ein Hinweg) und bendétigten dafir knapp 40 Mi-
nuten. Die Distanzen waren dabei umso grdsser, je hoher die
Ausbildung war, welche die Pendlerinnen und Pendler gerade
durchliefen (G15). Beim Zeitbedarf war dieser Zusammen-
hang weniger stark ausgepragt, da die Absolvierenden der
hoheren Ausbildungsstufen schnellere Verkehrsmittel benutzen
(siehe nachste Seite) und sich der Unterschied zwischen den Bil-
dungsstufen somit etwas einebnet. Fir Stadterinnen und Stadter
war der Weg zur Ausbildungsstatte mit durchschnittlich 19,1 km
im Jahr 2016 deutlich kiirzer als fir Pendelnde, die in landlichen
Gemeinden wohnten (28,4 km). Zwischen den Geschlechtern
waren die Unterschiede minimal.

Lange und Zeitbedarf fiir den Weg zur Ausbildungs-
statte nach Bevolkerungsgruppen, 2016 G15

Total 396

x 223
Manner 304
Frauen 39,9

Laufende Ausbildung:

Sekundarstufe | 253

Sekundarstufe Il 391

5
Tertidrstufe 429

Bewohner/innen

von stadtischen Gemeinden 36,7
von intermedidren Gemeinden
von landlichen Gemeinden 258 176
0 10 20 30 40 50

I durchschnittliche Lange des Weges zur Ausbildungsstatte
(ein Hinweg), in km

durchschnittlicher Zeitbedarf fiir den Weg zur Ausbildungsstatte
(ein Hinweg), in Minuten

Hinweis: nur Ausbildungspendler/innen ab 15 Jahren

Quellen: BFS — Pendlermobilitat (PEND), Strukturerhebung (SE) © BFS 2018
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Hauptverkehrsmittel der Ausbildungspendler/innen
nach Ausbildungsstufe, 2016

Anteil der Pendler/innen, die ein bestimmtes Verkehrsmittel

als Hauptverkehrsmittel fir den Ausbildungsweg einsetzen G16
Total | 8 FAWARIG) 26 41 1
Sekundarstufe | 21 17 4.9 29 19 1
Sekundarstufe Il | 6 BRSNS 27 45
Tertidrstufe | 7 B 19 25 40 1
0% 20% 40% 60% 80% 100%
zu Fuss I Auto (inkl. Schulbus) tibrige
I Velo (inkl. E-Bike) offentl. Strassenverkehr
B otorisierte Zweirdder Eisenbahn
Hinweis: nur Ausbildungspendler/innen ab 15 Jahren
Quellen: BFS — Pendlermobilitat (PEND), Strukturerhebung (SE) © BFS 2018

Als Hauptverkehrsmittel (Erklarung in Box auf Seite 3) dient
den Ausbildungspendlerinnen und -pendlern mehrheitlich der
offentliche Verkehr: 41% von ihnen fuhren 2016 mit der Eisen-
bahn zur Ausbildungsstatte, weitere 26% mit dem offentlichen
Strassenverkehr (G16). Dagegen spielte der Personenwagen —
anders als beim Arbeitsverkehr — mit einem Anteil von 16% nur
eine nachgeordnete Rolle. Hauptgrund dafiir ist, dass viele Ausbil-
dungspendlerinnen und -pendler entweder keinen Fiihrerausweis
besitzen oder sich kein eigenes Fahrzeug leisten kénnen.

Erwartungsgemass begeben sich die Schiilerinnen und Schi-
ler der obligatorischen Schulstufen (= Sekundarstufe I) haufiger
zu Fuss oder mit dem Velo zur Ausbildungsstétte als die Per-
sonen der Sekundarstufe Il und der Tertiarstufe. Daflir kommt
die Eisenbahn bei ihnen nur auf einen vergleichsweise kleinen
Anteil. Die Auszubildenden der Sekundarstufe Il und der Tertiar-
stufe unterscheiden sich punkto Verkehrsmittelwahl nur wenig
voneinander.
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Anhang
Erhebungen, Quellen

Die wichtigste Datenquelle zur Pendlermobilitat im Allgemeinen
und fir die vorliegende Publikation im Besonderen bildet fir die
Referenzjahre ab 2010 die sogenannte Strukturerhebung (SE).
Diese wird vom BFS im Rahmen der modernisierten Volkszahlung
jahrlich als Stichprobenerhebung durchgefiihrt. Grundgesamtheit
ist die standige Wohnbevdlkerung der Schweiz ab 15 Jahren.
2016 umfasste die Stichprobe rund 274 000 zufallig ausgewahlte
Personen. Fiir weitere Informationen zur Strukturerhebung siehe
www.volkszahlung.ch.

Die Pendlerdaten der Jahre 1990 und 2000 wurden der frihe-
ren Volksz&dhlung (VZ) entnommen. Hierbei handelte es sich um
eine Vollerhebung: Befragt wurden samtliche Einwohnerinnen
und Einwohner der Schweiz. In den vorliegenden Auswertungen
berlicksichtigt wurden Personen ab 15 Jahren.

Die Zahlen zur Bedeutung des Arbeits- und Ausbildungsver-
kehrs (Kapitel 1) entstammen der alle 5 Jahre durchgefiihrten
Stichprobenerhebung Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (MZMV).
2015 wurden rund 57 000 Personen befragt. Die Definitionen
und Erhebungskonzepte der Verkehrszwecke «Arbeit» und «Aus-
bildung» decken sich dabei nicht vollstandig mit denjenigen der
«Pendlermobilitdt» in der Strukturerhebung und der friiheren
Volkszahlung.

Fir die Analyse der Pendlerstréme zwischen den Gemeinden
und der Pendlereinzugsgebiete der Stadte (Kapitel 6 und 7) wurde
flir das Jahr 2014 eine Verknlpfung der Daten aus der Statistik
der Bevolkerung und der Haushalte (STATPOP), aus dem Register
der Alters- und Hinterbliebenenversicherung (AHV-Register) und
aus der Unternehmensstatistik (STATENT) vorgenommen. Siehe
dazu die Erklarungen in der Box auf Seite 6.

Genauigkeit der Ergebnisse

Die Genauigkeit der in dieser Publikation prasentierten Ergeb-
nisse unterliegt aus methodischen Griinden bestimmten Ein-
schrankungen:

Fehlende Werte (item nonresponse)

Die Daten der vorliegenden Publikation basieren zu grossen Teilen
auf Personenbefragungen (siehe Erhebungen, Quellen), wobei ein
Teil der befragten Personen unvollstandige Angaben machte. Die
Anzahl solch fehlender Werte in den einzelnen Erhebungsjahren
und bei den wichtigsten Auswertungsvariablen ist der Tabelle T1
zu den Grundgesamtheiten zu entnehmen (nur Strukturerhebung
und Arbeitspendler/innen). Wenn mehrere Variablen miteinander
kombiniert werden, vergrossert sich der Anteil der fehlenden
Werte unter Umstanden zusatzlich.
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Arbeitspendler/innen: Grundgesamtheiten der Datensatze aus der Strukturerhebung und der Volkszahlung T1
1990 2000 2010' 2016
Erwerbstatige (15 Jahre und élter) 3580913 3789416 4119 687 4 366 030
davon ohne Angabe ob Pendler/innen oder Nicht-Pendler/innen 207 708 413 584 207714 0*
davon Nicht-Pendler/innen 427783 318 184 269 919 440770
davon Pendler/innen 2945 422 3 057 648 3642 054 3925 260*
davon mit bekanntem Arbeitsweg in der Schweiz 2940 053 3050180 3496 709 3664 575
davon mit bekanntem Arbeitsweg ins Ausland 5369 7468 14 693 17 587
davon mit Angabe des Hauptverkehrsmittels 2925399 2998 642 3599 516 3925260*
davon mit Angabe des Zeitbedarfs 2908945 2728327 3287951 3490 488
davon mit Angabe der Lénge (Distanz) des Arbeitswegs L2 2985 300° 2678997 2 912 465
Werte aus Stichprobe hochgerechnet
f keine Angabe
® n&herungsweiser Wert
4 Fehlenden Werten wurde mittels eines Schatzverfahrens ein Wert zugewiesen («<Imputation»).
Quellen: BFS — Pendlermobilitat (PEND), Strukturerhebung (SE), Volksz&hlung (VZ) © BFS 2018
Fir die Jahre ab 2013 wurden die fehlenden Werte bei einigen Wohnsitz

Variablen mittels eines Schatzverfahrens erganzt (sogenannte
«Imputation, siehe Tabelle oben). Bei den tbrigen Jahren und
Variablen blieben die fehlenden Werte unberiicksichtigt. Die An-
gaben in absoluten Zahlen stellen somit zum Teil Mindestwerte
dar, zu denen in der Realitat noch eine gewisse Anzahl Personen
mit fehlenden Angaben hinzukommen dirfte.

Bei Angaben in Prozenten geht die Vernachlassigung der feh-
lenden Werte mit der Annahme einher, dass sich die Personen
mit fehlenden Angaben genau gleich auf die Auspragungen einer
bestimmten Variable verteilen wie die Personen mit vollstandigen
Angaben. Diese Annahme muss nicht zutreffen, weshalb die Re-
sultate verzerrt sein konnen.

Ungenauigkeiten aufgrund von Hochrechnungen

Die Daten der vorliegenden Publikation basieren zu grossen
Teilen auf Stichprobenerhebungen (siehe Erhebungen, Quellen):
Ausgehend von den Antworten zuféllig ausgewahlter Befragungs-
personen wird auf die Gesamtbevdlkerung geschlossen. Diese
Schatzungen sind mit Ungenauigkeiten behaftet, insbesondere
bei feinen Aufschliisselungen. Fiir die Aussagen zu den Pend-
lerstromen zwischen einzelnen Gemeinden musste aus diesem
Grund auf eine andere Datenquelle zuriickgegriffen werden (siehe
Box auf Seite 6).

Der Begriff des Wohnens (enthalten in: Wohngebaude, Wohn-
gemeinde, Wohnkanton) bezieht sich in der Regel nicht auf den
Wohnsitz im personenrechtlichen Sinne, sondern auf den Ort,
von dem aus eine Pendlerin beziehungsweise ein Pendler den
Arbeits- oder Ausbildungsweg antritt. Die Ausnahme bilden die
Aussagen und Karten zu den Pendlerstromen zwischen den
Gemeinden 2014 und zu den Pendlereinzugsgebieten der Stadte
(Kapitel 6 und 7).

Weiterfiihrende Informationen

www.statistik.ch — Statistiken finden — 11 — Mobilitdt und
Verkehr — Personenverkehr — Pendlermobilitat
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