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Dem Arbeitsverkehr kommt sowohl verkehrspolitisch als
auch im Alltag der Menschen eine grosse Bedeutung zu.
Fast ein Viertel der durchschnittlich 36,7 km, welche jede
Einwohnerin und jeder Einwohner der Schweiz 2010 tdg-
lich im Inland zurlcklegte, wurden fiir Arbeitswege auf-
gewendet. Die Arbeit bildet somit den zweitwichtigsten
Verkehrszweck nach der Freizeit, und ihre Bedeutung hat
seit Mitte der 1990er-Jahre deutlich zugenommen (G 1).
Ausserdem weist der Arbeitsverkehr markante Spitzen am
Morgen, Mittag und Abend auf, weshalb er wesentlich
zur Entstehung der sogenannten «Stosszeiten» beitrdgt,
wahrend denen die Verkehrsinfrastruktur besonders stark
beansprucht wird.

Der Ausbildungsverkehr kam 2010 auf einen Anteil an
der Tagesdistanz von 5%. Seine Bedeutung ist seit Mitte
der 1990er-Jahre ebenfalls angestiegen.
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2014 waren 9 von 10 Erwerbstétigen in der Schweiz
Arbeitspendlerinnen und -pendler, also Personen, die
zum Aufsuchen des Arbeitsplatzes ihr Wohngebéude
verlassen (genaue Definition siehe Box unten). Dies ent-
spricht gut 3,9 Millionen Menschen. 70% der Arbeitspen-
dlerinnen und -pendler arbeiteten ausserhalb ihrer Wohn-
gemeinde, viele davon (19% aller Arbeitspendelnden)
sogar ausserhalb ihres Wohnkantons. Diesen «interkom-
munalen» bzw. «interkantonalen» Arbeitspendlerinnen
und -pendlern standen 30% «intrakommunal» Pendelnde
gegeniiber. Hierbei handelt es sich um Personen, die
zwar ausserhalb ihres Wohngebdaudes, aber innerhalb ih-
rer Wohngemeinde arbeiten. Uber die vergangenen zwei
Jahrzehnte hat der Anteil der interkommunalen und in-
terkantonalen Pendlerinnen und Pendler zugenommen
(G2). Angestiegen ist auch der Anteil der Frauen an den
Pendelnden, und zwar von 39% im Jahr 1990 auf 47%
im Jahr 2014.
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I Pendler/innen zwischen verschiedenen Kantonen
Pendler/innen zwischen verschiedenen Gemeinden,
aber innerhalb des Wohnkantons
Pendler/innen innerhalb der Wohngemeinde
"Nach Gemeindestand 2014
2 Total ohne fehlende Werte, d.h. ohne befragte Personen mit unvollstindigen Angaben

3 Total inklusive fehlender Werte, die mittels eines Schatzverfahrens der Gruppe
der Pendler/innen zugeordnet wurden

Quellen: BFS — Pendlermobilitat (PEND), Strukturerhebung (SE) ~ © BFS, Neuchatel 2016

Arbeitspendler/innen: Erwerbstétige ab 15 Jahren, die einen fixen Arbeitsort ausserhalb ihres Wohngeb&dudes haben. Nicht dazu
zdhlen somit zu Hause Arbeitende sowie Erwerbstétige, die keinen fixen Arbeitsort aufweisen (z.B. Vertreterinnen und Vertreter).
Als Erwerbstatige gelten Personen ab 15 Jahren, die mindestens 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
regelmdssigen oder unregelmassigen Abstdnden ihr Wohngebaude verlassen, um zu ihrer Ausbildungsstétte zu gelangen. Perso-
nen, die in Ausbildung und erwerbstétig sind, werden sowohl als Arbeitspendler/innen als auch als Ausbildungspendler/innen

gezdhlt.

Grenzgidnger/innen: Grenzganger/innen aus dem Ausland sind in der vorliegenden Publikation nicht berticksichtigt.
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3  Lange und Haufigkeit der Pendlerwege

Mit dem Anteil der interkommunalen Pendlerinnen und
Pendler hat in den vergangenen Jahren auch die durch-
schnittliche Ldnge des Arbeitswegs zugenommen. 2014
mass der Arbeitsweg (ein Hinweg) der Pendlerinnen und
Pendler durchschnittlich 14,5 km. Verglichen mit dem
Jahr 2000 entspricht dies einer Steigerung um 12% be-
ziehungsweise 1,6 km.

Nach 5 km Arbeitsweg hatten 2014 knapp 34% der
Pendlerinnen und Pendler ihre Arbeitsstitte erreicht,
nach 10 km waren es 55% (G3). Gut 4% der Pendle-
rinnen und Pendler wiesen einen Arbeitsweg von mehr
als 50 km auf (sogenannte «Fernpendler/innen», siehe
dazu Kapitel 7). Der Anteil der Pendelnden, die nach ei-
ner bestimmten Anzahl Kilometer ihre Arbeitsstatte er-
reicht haben, lag 2014 tiefer als noch im Jahr 2000. Die
Arbeitswege sind somit langer geworden.

Nicht zuletzt aufgrund der langeren Arbeitswege keh-
ren immer weniger Pendlerinnen und Pendler am Mittag
oder wéhrend anderer Arbeitspausen nach Hause zurlick.
2014 legten die vollzeiterwerbstétigen Pendelnden den
Hin- und Riickweg zur Arbeit durchschnittlich 6,4-mal pro
Woche zuriick — rund 10% weniger als im Jahr 2000.

Je nach Bevolkerungsgruppe zeigen sich bezlglich der
Lange des Arbeitswegs zum Teil erhebliche Unterschiede
(G4). So hatten die mannlichen Pendler 2014 im Schnitt
einen um 20% langeren Arbeitsweg als die weiblichen
(15,7 gegeniiber 13,1 km). Personen mit einem Bil-
dungsabschluss auf Tertidrstufe (Hochschulen, hohere
Fachschulen, eidgendssische Diplome und Fachausweise
etc.) pendelten mit 17,2 km sogar 62% weiter als Per-
sonen der Sekundarstufe | (ohne nachobligatorische
Ausbildung). Der Arbeitsweg der letzteren mass im
Schnitt 10,6 km.

Des Weiteren nahm die Ldnge des Arbeitswegs mit
der Hohe des Beschaftigungsgrades zu, und die ausser-
halb des stadtischen Kernraums wohnhaften Personen
pendelten weiter als die Stadterinnen und Stadter.

Pendler/innen nach Lange des Arbeitswegs G3

Anteil der Pendler/innen, die nach der aufgefiihrten Distanz
ihre Arbeitsstatte erreicht haben (Summenhaufigkeiten)
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Quellen: BFS — Pendlermobilitdt (PEND), Strukturerhebung (SE) ~ © BFS, Neuchatel 2016

Lange des Arbeitswegs
nach Bevolkerungsgruppen, 2014 G4

Durchschnittliche Ldnge des Arbeitswegs
(ein Hinweg) der Arbeitspendler/innen
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Quellen: BFS — Pendlermobilitat (PEND), Strukturerhebung (SE)  © BFS, Neuchatel 2016



4  Zeitbedarf fiir den Arbeitsweg

2014 bendtigten die Pendlerinnen und Pendler im Durch-
schnitt 30 Minuten, um zu ihrem Arbeitsplatz zu gelan-
gen (ein Hinweg). Verglichen mit dem im Jahr 2000 er-
mittelten 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 zuriick-
zuflhren sein durfte.

Nach 15 Minuten Arbeitsweg hatten 2014 rund 36%
der Pendlerinnen und Pendler ihre Arbeitsstétte erreicht
(G5). Nach 30 Minuten waren es 68% und nach 60 Mi-
nuten 92%.

Der Zeitbedarf fiir den Arbeitsweg variiert je nach Re-
gion (G6). Wéhrend die im ZUlrcher Bezirk Meilen wohn-
haften Pendlerinnen und Pendler im Durchschnitt der
Jahre 2010 bis 2014 gut 35 Minuten benétigten, um sich
zu ihrer Arbeitsstatte zu begeben, betrug der entspre-
chende Wert im Blindner Bezirk Maloja nur etwas mehr
als die Halfte davon, ndmlich 19 Minuten. Um prézisere
Aussagen machen zu kénnen, wurden fir diese und ei-
nige der unten folgenden Auswertungen die Stichpro-
bendaten der flinf Erhebungsjahre 2010 bis 2014 zusam-
mengelegt. (Siehe dazu auch die methodischen Hinweise
auf den Seiten 11 und 12.) Generell sind die Arbeitswege
vor allem in und um die grossen Agglomerationen ver-
héltnisméssig zeitintensiv — obwohl die dort wohnhaften

Zeitbedarf fiir den Arbeitsweg, 2010/14
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Pendlerinnen und Pendler hdufig néher bei ihrer Arbeits-
statte wohnen. So wies etwa die pendelnde Wohnbevdl-
kerung des Bezirks Genf zwischen 2010 und 2014 den
kirzesten Arbeitsweg unter den 148 Bezirken der
Schweiz auf (7 km), brauchte daftir aber am siebtldng-
sten (33 Min.). Der gleiche Gegensatz, allerdings weniger
ausgepragt, zeigt sich auch bei anderen grossen Stadten
wie ZUrich oder Basel. Hierin spiegelt sich die Tatsache,
dass in den Stadtzentren eher langsame Verkehrsmittel
wie der 6ffentliche Strassenverkehr oder der Fuss- und
Veloverkehr zum Einsatz kommen (siehe Seite 6).

Pendler/innen nach Zeitbedarf
fiir den Arbeitsweg, 2014 G5

Anteil der Pendler/innen, die innerhalb der aufgefiihrten
Zeitspanne ihre Arbeitsstétte erreicht haben (Summenhéufigkeiten)
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Quellen: BFS — Pendlermobilitit (PEND), Strukturerhebung (SE) ~ © BFS, Neuchatel 2016

Gé6

Durchschnittlicher Zeitbedarf

fiir den Arbeitsweg (ein Hinweg)
nach Wohnbezirk der Arbeits-
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Quellen: BFS — Pendlermobilitat (PEND), Strukturerhebung (SE)

© BFS, ThemakKart, Neuchéatel 2016
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Relativ kurz dauerten die Arbeitswege vor allem in
einer Reihe eher abgelegener Bezirke in den Alpen und
im Jura, deren Wirtschaft eine starke landwirtschaftliche
und/oder touristische Komponente aufweist (neben
dem bereits genannten Bezirk Maloja GR vor allem Inn
GR mit 22 Min. sowie Obersimmental-Saanen BE,
Porrentruy JU und Bernina GR mit je knapp 23 Min.).

Etwas mehr als die Hilfte der Pendlerinnen und Pendler,
namlich 52%, wéhlte 2014 fur den Arbeitsweg den Per-
sonenwagen als Hauptverkehrsmittel (Erkldrung siehe
Box). Dessen Anteil hat zwischen 1990 und 2000 um

5 Prozentpunkte zugenommen, ist anschliessend aber
leicht zurtickgegangen (G 7).

Zugelegt hat in den vergangenen Jahren die Bahn: Sie
kam 2014 auf einen Anteil an den Hauptverkehrsmitteln
von 16%, was gegeniiber 1990 einer Zunahme um 5 Pro-
zentpunkte entspricht. Die Anzahl der Bahnpendlerinnen
und -pendler ist dabei zwischen 1990 und 2014 von
327'000 auf 636'000 Personen angestiegen. Hierzu bei-
getragen haben nicht zuletzt die grossen Investitionen in
ein leistungsféhiges nationales Bahnnetz (Projekt Bahn
2000) sowie in diverse regionale S-Bahn-Angebote.

Der Anteil der Pendlerinnen und Pendler, welche sich
bevorzugt mit dem 6ffentlichen Strassenverkehr (Trams,
Busse) zur Arbeit begeben, ist seit 1990 leicht zuriick-
gegangen (auf knapp 14%). Zu Fuss oder per Velo wur-
den 2014 9% respektive 6% der Arbeitswege zuriickge-
legt, hnlich viel wie in den Vorjahren.

Die Wahl des Hauptverkehrsmittels hangt stark von
der Lange des Arbeitswegs ab (G8). So kamen 2014 das
Zufussgehen und das Velo bei den Arbeitswegen unter
5 km auf betrdchtliche Anteile von 20% beziehungsweise
18%. Bei den mittellangen Arbeitswegen dominierte der
Personenwagen, dessen Anteil an den Hauptverkehrsmit-
teln bei den Wegen zwischen 10 und 20 km mit 68% be-
sonders gross war. Die Bedeutung der Eisenbahn ist bei
den kurzen Arbeitswegen minimal, steigt mit zuneh-
mender Distanz aber stark an und erreicht bei den Stre-
cken tiber 50 km einen Anteil von mehr als der Halfte.

Arbeitspendler/innen nach Hauptverkehrsmittel G7

Anteil der Pendler/innen, welche ein bestimmtes Verkehrsmittel
als Hauptverkehrsmittel fir den Arbeitsweg einsetzen
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Quellen: BFS — Pendlermobilitdt (PEND), Strukturerhebungen (SE) © BFS, Neuchatel 2016

Hauptverkehrsmittel der Pendler/innen
nach Lange des Arbeitswegs, 2014 G8

Anteil der Pendler/innen, welche ein bestimmtes Verkehrs-
mittel als Hauptverkehrsmittel fiir den Arbeitsweg einsetzen
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Quellen: BFS — Pendlermobilitat (PEND), Strukturerhebung (SE) ~ © BFS, Neuchatel 2016

Hauptverkehrsmittel

Die im vorliegenden Bericht wiedergegebenen Daten beru-
hen auf Personenbefragungen (sieche Anhang). Bezlglich
der fur den Arbeitsweg eingesetzten Verkehrsmittel konn-
ten die befragten Personen mehrere Angaben machen. Um
das Hauptverkehrsmittel zu ermitteln, wurden die Angaben
hierarchisiert: Die 6ffentlichen 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 zurtickgelegte Busstrecke wird ver-
nachldssigt.



Der Vergleich der Verkehrsmittelwahl nach Bevolke-
rungsgruppen (G9) zeigt, dass der Anteil der Autopend-
ler bei den Mannern grosser ist als bei den Frauen (57%
gegeniiber 48%). Motorisierte Zweirdder werden von den
mannlichen Pendlern sogar dreimal so héufig als Haupt-
verkehrsmittel fir den Arbeitsweg eingesetzt wie von
den weiblichen — allerdings sind die entsprechenden An-
teile mit 3% beziehungsweise 1% sehr gering.

Jingere Menschen geben haufiger dem 6ffentlichen
Verkehr den Vorzug als éltere. Bei der jlingsten Gruppe,
jener der 15- bis 24-Jahrigen, ist der besonders hohe
OV-Anteil von 47% aber auch darauf zuriickzufiithren,
dass viele von ihnen noch nicht tiber einen Fuhrerschein
fur Personenwagen verfligen oder sich noch kein Auto
leisten kénnen.

Wahrend sich 2014 rund 37% der in den stédtischen
Kernrdumen wohnhaften Pendlerinnen und Pendler mit
der Eisenbahn oder dem &ffentlichen Strassenverkehr zur
Arbeitsstatte begaben, waren es bei den Bewohnerinnen
und Bewohnern des Einflussgebiets der stddtischen Kerne
lediglich 22%. Bei den Pendelnden, die in Gebieten aus-
serhalb des Einflusses stadtischer Kerne wohnten, betrug
der entsprechende Anteil sogar nur 14%.
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Hauptverkehrsmittel der Arbeitspendler/innen
nach Bevélkerungsgruppen, 2014 G9o

Anteil der Pendler/innen, welche ein bestimmtes Verkehrs-
mittel als Hauptverkehrsmittel fiir den Arbeitsweg einsetzen
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Quellen: BFS — Pendlermobilitdt (PEND), Strukturerhebung (SE) © BFS, Neuchatel 2016
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Historischer Exkurs: Pendlermobilitit im Jahr 1910

Das Thema der Pendlermobilitdt fand erstmals 1910 Ein-
gang in die eidgendssische Volkszdhlung. Damals arbei-
tete knapp ein Zehntel der erwerbstatigen Bevolkerung
ausserhalb ihrer Wohngemeinde (siehe Tabelle rechts).
Trotz dieser aus heutiger Sicht geringen Zahl — 2014 traf
Gleiches auf zwei Drittel der Erwerbstatigen zu (siehe
Seite 2) — ist in den zeitgendssischen Verdffentlichungen
bereits von eigentlichen «Wandermassen» und einer all-
méhlichen «Scheidung der Wohn- und Arbeitsgemein-
den» die Rede. Als Hauptursachen werden die tieferen
Wohnungspreise ausserhalb der Stddte sowie der Ausbau
der Verkehrsinfrastrukturen, «insbesondere der Strassen-
bahnen», genannt.

Interessanterweise werden die «Pendelwanderungen»,
wie es damals hiess, als ein Phdnomen beschrieben, das
vorwiegend die «6konomisch schwachere Klasse» der Ar-
beiterschaft betreffe. Entsprechend wird als Folge des
Pendelns eine Belastung der Wohngemeinden im Bereich
des Schul- und Armenwesens konstatiert. Dies ist denn
auch der Grund, warum die Statistiken aus dem Jahr 1910
ein besonderes Augenmerk auf die Pendlerbewegungen
der sogenannten «Familienvorstinde» bzw. «Erndhrer»
richten.

23 gr. Ubrige

Schweiz Stadte Gebiete

Bevolkerungskategorie
1910

absolut ’ %/p0 | absolut | 9 | absolut 1 %0

|

.|| AktiveWohnbevélkerung der
Schweiz............... 16935901000 |461325/ 1000 {1232265/1000
Ausserhalb jhrer Wohn- .
gemeinde Beschiftigte. | 155049 92| 34107 74| 120942] 98

Davon: In einer andern schwelz,
Gemeinde Beschaftigte | 149982) 80| 32165 70} 117817 96

Tm Ausiand Beschiftigte 5087] 3 1942 4 123 2
In_ihrer Wohngemeinde
Beschiftigte. . ........ 1588541908 |427218/926 |1111323/902

In der Schweiz, aber ausserhalb
ihrer Arbeitsgemeinde Wohnende | 149982 89| 61095/132] 88887, 72
In der Schweiz wohnhafte -
Arbeitsbevolkerung .. ... 1688523997 14883131058 11200210974

Dass die Pendlermobilitat als ein Phanomen er-
scheint, das vor allem die weniger privilegierten Bevol-
kerungsteile betrifft, unterscheidet die Realitdt zu Be-
ginn des letzten Jahrhunderts deutlich von der heutigen
Situation. Die aktuellen Befunde zeigen namlich, dass
mit dem Ausbildungsstand auch die Lange des Arbeits-
wegs zunimmt (siehe Seiten 3 und 8).

Quelle: Eidgendssisches Statistisches Biro 1919, Wohnort und Ar-
beitsort der Schweizerischen Bevolkerung nach der Volkszahlung vom
1. Dezember 1910, Bern-Blimpliz
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Immer mehr Menschen arbeiten ausserhalb ihrer Wohn-
gemeinde (siehe Kapitel 2). Wahrend manche Gemein-
den eigentliche Arbeitsplatzzentren sind und dementspre-
chend viele Zupendler anziehen, Uberwiegen in anderen
Gemeinden die Wegpendler. Interessanterweise befinden
sich in letzterer Gruppe, den sogenannten «Wohnge-
meinden», auch viele Stddte: Von den insgesamt 162 sta-
tistischen Stadten der Schweiz (Erkldarung siehe Box) wie-
sen im Durchschnitt der Jahre 2010 bis 2014 deren 60
einen negativen Pendlersaldo auf (G 10). Die Grenzgén-
gerinnen und Grenzgénger ins bzw. aus dem Ausland
sind dabei nicht berlcksichtigt.

Die Stddte mit negativem Pendlersaldo liegen erwar-
tungsgemass meist im Anziehungsbereich eines gros-
seren Pendlermagneten, wobei die «Wohnstddte» rund
um den Zirichsee und im Umland von Basel besonders
zahlreich sind. Den relativ gesehen negativsten Pendler-
saldo verzeichnete zwischen 2010 und 2014 allerdings
die Genfer Vorortsstadt Onex mit —67%. Der relative
Pendlersaldo entspricht dem Anteil des Saldos aus Zu-
und Wegpendlern an den in der jeweiligen Stadt wohn-
haften Arbeitspendlerinnen- und Pendlern.

Einen positiven Pendlersaldo wiesen zwischen 2010
und 2014 insgesamt 102 Stadte auf, darunter auch die
zehn grossten, das heisst Zurich, Genf, Basel, Lausanne,

Relativer Pendlersaldo der Schweizer Stadte, 2010/14

Bern, Winterthur, Luzern, St. Gallen, Lugano und Biel. In
der Gruppe der besonders ausgepragten «Arbeitsstadte»
mit einem relativem Pendlersaldo von mehr als +100%
befanden sich mit Ausnahme von Bern (+123%) jedoch
ausschliesslich kleinere Stadte. Dabei handelte es sich zum
einen um regionale, auch politische Zentren wie Aarau AG
(+160%), Zug (+120%), Bellinzona Tl (+104%) und Liestal
BL (+102%), zum anderen um «Industrie- und Dienstlei-
stungs-Hotspots» im Umfeld von grosseren Stadten, wie
Ecublens VD (+159%), Kloten ZH (+156%) oder Baden AG
(+141%). Den hochsten relativen Pendlersaldo aller sta-
tistischen Stadte wies mit +165% Visp im Oberwallis auf,
wo ein grosses Chemie- und Pharmaunternehmen sei-
nen Hauptproduktionsstandort hat.

Statistische Stadte

Seit 2014 werden zur statistischen Bestimmung der Stadte
neben der Einwohnerzahl auch die Bevolkerungsdichte so-
wie die Anzahl Beschéftigten und Logierndchte herangezo-
gen. Diese Anderung dréngte sich auf, nachdem im Zuge
der Gemeindefusionen der letzten Jahre etliche Gemeinden
entstanden waren, die zwar viele Einwohnerinnen und Ein-
wohner zdhlen, jedoch kein dominantes Zentrum aufweisen.

G10

Zupendler minus Wegpendler,

in % der in der jeweiligen Stadt
wohnhaften Arbeitspendler/innen*
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Raumgliederung: Statistische Stadte

Quellen: BFS - Pendlermobilitat (PEND), Strukturerhebung (SE)
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Personen mit einem Arbeitsweg von mehr als 50 Kilome-
tern (ein Hinweg) kénnen als Fernpendlerinnen respektive
Fernpendler bezeichnet werden. 2014 gehorten gut 4%
aller Arbeitspendelnden zu dieser Gruppe, was schweiz-
weit rund 122'000 Personen entsprach. Die Zahl der
Fernpendlerinnen und -pendler ist seit 2010 um
14'000 Personen respektive 13% angestiegen. Weil
den Fernpendlerinnen und -pendlern jiingst viel medi-
ale Aufmerksamkeit zuteilwurde, ist ihnen an dieser
Stelle ein eigener Abschnitt gewidmet.

Bei einem Grossteil der Fernpendlerinnen und -pendler
Uberschreitet der Arbeitsweg die 50-Kilometer-Schwelle
eher knapp: Im Durchschnitt der Jahre 2010 bis 2014 wie-
sen fast zwei Drittel von ihnen — in absoluten Zahlen
72'000 Personen — einen Arbeitsweg zwischen 50 und 75
Kilometern auf (G11). Dagegen umfasste die Distanzklasse
zwischen 75 und 100 Kilometern deutlich weniger Pen-
delnde, ndmlich rund 25'000. Einen Arbeitsweg von mehr
als 100 Kilometern bewdéltigen gut 17'000 Personen.

Im Mittel legten die Fernpendlerinnen und -pendler
den Hin- und Riickweg zur Arbeit etwa 4,5 Mal pro Wo-
che zurlick, wobei die Anzahl Fahrten mit zunehmender
Lange des Arbeitswegs abnahm. Als Hauptverkehrsmittel
wurden fast ausschliesslich die Eisenbahn und das Auto
eingesetzt (G 11). Wahrend sich die Anteile dieser beiden
Verkehrsmittel bei den Arbeitswegen zwischen 50 und
75 Kilometern ungeféhr die Waage hielten (Eisenbahn:
51%, Auto: 49%), dominierte bei den Arbeitswegen von
mehr als 75 Kilometern die Eisenbahn (67%).

Der Anteil der Fernpendlerinnen und -pendler ist un-
ter den Personen mit hohem Bildungsgrad besonders
gross (G 12). So wiesen von 2010 bis 2014 beinahe 7%
der der Arbeitspendlerinnen und -pendler mit einem Bil-
dungsabschluss auf Tertidrstufe (Hochschulen, héhere
Fachschulen, eidgendssische Diplome und Fachausweise
etc.) einen Arbeitsweg von mehr als 50 Kilometern auf.
Verglichen damit betrug der entsprechende Wert bei den
Personen der Sekundarstufe Il (mehrheitlich Erwerbsta-
tige mit beruflicher Grundausbildung) weniger als die
Halfte (3%) und bei den Personen der Sekundarstufe |
(keine nachobligatorische Ausbildung) lediglich ein gutes
Viertel (2%). Uberdurchschnittlich hoch war der Fern-
pendleranteil auch unter den Méannern, bei der Alters-
gruppe zwischen 25 und 44 Jahren und bei den Vollzei-
terwerbstétigen (jeweils um die 5%).

BFS AKTUELL

@ e 0000000000000 0000000 0000000000000 0 00

Fernpendler/innen nach Linge des Arbeitswegs

(ein Hinweg) und Hauptverkehrsmittel, 2010/14 G 11
Anzahl Arbeitspendler/innen
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0
50,1 - 751 - 100,1 - 1251 - Mehr als
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Quellen: BFS — Pendlermobilitat (PEND), Strukturerhebung (SE) ~ © BFS, Neuchatel 2016

Fernpendler/innen nach Bevdlkerungsgruppen,

2010/14 G 12

Anteil der Pendler/innen mit einem Arbeitsweg
(ein Hinweg) von mehr als 50 km

Total
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Quellen: BFS - Pendlermobilitdt (PEND), Strukturerhebung (SE) © BFS, Neuchatel 2016
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Fernpendler/innen, 2010/14

G13

Anteil der Fernpendler/innen*
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Arbeitsweg (ein Hinweg) von mehr
als 50 km.
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Raumgliederung: Bezirke

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

Die geografische Aufschlisselung ergibt besonders
hohe Fernpendleranteile (mehr als 10%) fir mehrere Be-
zirke in den Regionen Schaffhausen und Chablais/Unter-
wallis sowie fiir die Bezirke Olten SO und Leventina TI
(G 13). Den Spitzenwert verzeichnet der Bezirk Unter-
klettgau SH, wo im Durchschnitt der Jahre 2010 bis 2014
beinahe 18% der Pendlerinnen und Pendler einen Ar-
beitsweg von mehr als 50 Kilometern aufwiesen. Ein
Grossteil dieser Personen pendelte in den Bezirk Zirich;
das Gleiche gilt auch fur die Fernpendlerinnen und
-pendler der tibrigen Schaffhauser Bezirke. Aus dem
Chablais und dem Unterwallis fiihrten die langen Pend-
lerwege vor allem in die Region Lausanne, aber auch
nach Genf und Sion. Von Olten aus begaben sich die
meisten Fernpendlerinnen und -pendler in die Bezirke
Zirich und Bern-Mittelland, wahrend jene der Leventina
vor allem nach Bellinzona Tl und Lugano TI, aber auch
nach Locarno Tl fuhren. Beziiglich dieser geografischen
Auswertungen ist zu sagen, dass in 37 der insgesamt
148 Bezirke der Schweiz die Stichprobengrosse unter 40
Beobachtungen lag, weshalb diese Gebiete aus Prézisi-
onsgriinden aus der Analyse ausgeschlossen wurden.

Zwischen 2010 und 2014 arbeiteten 86% aller Fern-
pendlerinnen und -pendler in einem stadtischen Kern-
raum. Dies entsprach knapp 98'400 Personen (G 14). Auf-
fallend viele davon bewegten sich von einer Stadt in eine
andere: 58% der Pendlerinnen und -pendler mit einem

© BFS, ThemaKart, Neuchatel 2016

Arbeitsweg von mehr als 50 Kilometern arbeiteten nicht
nur in einem stadtischen Kernraum, sondern wohnten
auch in einem solchen. Von diesen Personen benutzten
70% die Eisenbahn als Hauptverkehrsmittel, 30% das
Auto. Umgekehrt dominierte der Personenwagen bei den
vergleichsweise kleinen Fernpendlerstromen, die eine Ge-
meinde ausserhalb der stadtischen Kerne zum Ziel hatten.

Anzahl Fernpendler/innen’ zwischen verschiedenen
Raumtypen (stidtisch/nicht stadtisch), 2010/14

(In Klammern: Anteil der Bahnpendler/innen?) G14

Raumtyp der Arbeitsgemeinde

) Gebiete
Einfluss-
Stadtischer  gebiet ~2usserhab
o des Einflusses
Kernraum  stadtischer +adtisch
Kerne stadtischer
Kerne
66 000 4500 4 400
(70%), (32%) (30%)
-°g’ Stadtischer Kernraum
‘T
E
g’o 17 100 1900 1400
< (46%) (15%) (11%)
§ Einflussgebiet stadtischer Kerne
2
-
)
o
[} 15200 1700 1400
(44%) (15%) (19%)
E‘ Gebiete ausserhalb des Einflusses
=  stadtischer Kerne
4

1 Pendler/innen mit einem Arbeitsweg von mehr als 50 km (ein Hinweg);
ohne Grenzganger/innen ins bzw. aus dem Ausland
2 Bahn als Hauptverkehrsmittel

Quellen: BFS — Pendlermobilitat (PEND), Strukturerhebung (SE) ~ © BFS, Neuchatel 2016



8 Ausbildungspendler/innen

Neben den 3,9 Millionen Arbeitspendlerinnen und
-pendlern gab es in der Schweiz 2014 gut 0,8 Millionen
Ausbildungspendlerinnen und Ausbildungspendler. Ge-
meint sind Personen ab 15 Jahren, die in Ausbildung
stehen und zu diesem Zweck in regelméssigen oder un-
regelmdassigen Abstdnden ihr Wohngebdude verlassen
(Schulerinnen und Schller, Lehrlinge, Studierende 0.4.).

Um zu ihrer Bildungsstétte zu gelangen, legten die
Ausbildungspendlerinnen und -pendler in den Jahren
zwischen 2010 und 2014 durchschnittlich 20 km zuriick
(ein Hinweg), wobei dieser Wert von Kanton zu Kanton
stark variierte (G15). Den langsten Ausbildungsweg hat-
ten die Glarnerinnen und Glarner mit 36 km. Das sind
viermal mehr als in Genf, wo ein durchschnittlicher Aus-
bildungsweg 9 km mass. Weniger ausgepragt waren die
kantonalen Differenzen in Bezug auf den Zeitbedarf.
Grund dafir ist, dass Personen mit langen Wegen haufig
schnellere Verkehrsmittel einsetzen kdnnen. So waren es
zwar ebenfalls die Glarnerinnen und Glarner, deren
durchschnittlicher Ausbildungsweg zwischen 2010 und
2014 mit 52 Minuten am langsten dauerte, doch tber-
traf dieser Wert jenen von Basel-Stadt am «schnellen
Ende des Spektrums» (32 Minuten) lediglich um das
1,6-Fache. Im gesamtschweizerischen Durchschnitt dau-
erte ein Ausbildungsweg zirka 40 Minuten.

Als Hauptverkehrsmittel verwendet die Mehrheit der
Ausbildungspendlerinnen und -pendler den &ffentlichen
Verkehr: 41% von ihnen fuhren 2014 mit der Eisenbahn
zur Ausbildungsstatte, weitere 26% mit dem 6ffentlichen
Strassenverkehr (G 16). Dagegen spielt der Personenwa-
gen — anders als beim Arbeitsverkehr — nur eine nachge-
ordnete Rolle: Gerademal 16% der Ausbildungspendle-
rinnen und -pendler begaben sich mit dem Auto zur
Schule oder zur Universitat. Hauptgrund fir die vergleichs-
weise geringe Bedeutung des Personenwagens ist, dass
viele Ausbildungspendlerinnen und -pendler entweder
keinen Fiihrerschein besitzen oder sich kein eigenes
Fahrzeug leisten konnen.
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Lange und Zeitbedarf fiir den Weg
zur Ausbildungsstatte nach Wohnkanton

der Ausbildungspendler/innen, 2010/14 G15
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I Durchschnittliche Lange des Weges zur Ausbildungsstatte
(ein Hinweg), in km

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

Quellen: BFS — Pendlermobilitat (PEND), Strukturerhebung (SE)  © BFS, Neuchétel 2016

Ausbildungspendler/innen nach

Hauptverkehrsmittel, 2014 G16
0,4%
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Auto (inkl. Schulbus)
[ Motorisierte Zweirader
16% Eisenbahn
Il Offentl. Strassenverkehr
I Ubrige

Quellen: BFS — Pendlermobilitat (PEND), Strukturerhebung (SE) ~ © BFS, Neuchétel 2016
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Erhebungen, Quellen

Die Pendlerdaten zu den Jahren 2010 bis 2014 stammen
aus der Strukturerhebung, die im Rahmen der moder-
nisierten Volkszdhlung jéhrlich als Stichprobenerhebung
durchgefiihrt wird. Grundgesamtheit ist die standige
Wohnbevolkerung der Schweiz ab 15 Jahren. Die Stich-
probe umfasste 2014 rund 288'000 zuféllig ausgewéhlte
Personen. Fiir weitere Informationen zur Strukturerhe-
bung siehe www.volkszahlung.ch.

Die Pendlerdaten der Jahre 1990 und 2000 entstam-
men der friheren Volkszdhlung. Hierbei handelte es sich
um eine Vollerhebung: Befragt wurden samtliche Ein-
wohnerinnen und Einwohner der Schweiz. In den vorlie-
genden Auswertungen bericksichtigt wurden Personen
ab 15 Jahren.

Die Zahlen zur Bedeutung des Arbeits- und Ausbil-
dungsverkehrs (Kapitel 1) entstammen der alle 5 Jahre
durchgefiihrten Stichprobenerhebung Mikrozensus Mo-
bilitat und Verkehr. 2010 wurden gut 60’000 Personen
befragt. Die Definitionen und Erhebungskonzepte der
Verkehrszwecke «Arbeit» und «Ausbildung» decken
sich dabei nicht vollstindig mit denjenigen der «Pend-
lermobilitat» in der Strukturerhebung und der friheren
Volkszédhlung.

Arbeitspendler/innen: Grundgesamtheiten der Datensatze

Erwerbstatige (15 Jahre und élter)
davon ohne Angabe ob Pendler/innen oder Nicht-Pendler/innen
davon Nicht-Pendler/innen
davon Pendler/innen
davon mit bekanntem Arbeitsweg in der Schweiz
davon mit bekanntem Arbeitsweg ins Ausland
davon mit Angabe des Hauptverkehrsmittels
davon mit Angabe des Zeitbedarfs
davon mit Angabe der Lange (Distanz) des Arbeitswegs

Genauigkeit der Ergebnisse

Die Genauigkeit der in dieser Publikation prasentierten
Ergebnisse unterliegt aus methodischen Griinden be-
stimmten Einschrankungen:

Fehlende Werte (item nonresponse)

Die Daten der vorliegenden Publikation basieren auf Per-
sonenbefragungen (siehe Erhebungen, Quellen), wobei
ein Teil der befragten Personen unvollstdndige Angaben
machte. Die Anzahl solch fehlender Werte in den einzel-
nen Erhebungsjahren und bei den wichtigsten Auswer-
tungsvariablen ist untenstehender Tabelle zu den Grund-
gesamtheiten zu entnehmen (nur Arbeitspendler/innen).
Wenn mehrere Variablen miteinander kombiniert wer-
den, vergrossert sich der Anteil der fehlenden Werte
unter Umstanden zusétzlich.

Fur die Jahre 2013 und 2014 sowie fur den aggregier-
ten Datensatz 2010/14 (Erklarung siehe unten) wurden
die fehlenden Werte bei einigen Variablen mittels eines
Schétzverfahrens ergénzt (sogenannte «Imputation»,
siehe Tabelle unten). Bei den tbrigen Jahren und Varia-
blen blieben die fehlenden Werte unberiicksichtigt. Die
Angaben in absoluten Zahlen stellen somit zum Teil Min-
destwerte dar, zu denen in der Realitdt noch eine ge-
wisse Anzahl Personen mit fehlenden Angaben hinzu-
kommen durfte.

Bei Angaben in Prozenten geht die Vernachlassigung
der fehlenden 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 vollstdndigen Angaben. Diese Annahme
muss nicht zutreffen, weshalb die Resultate verzerrt sein
kdnnen.

1990 2000 2010 2014 2010/14"2
3580913 3789416 4119687 4320443 4213689
207 708 413 584 207 714 (04 (0
427 783 318 184 269919 419093° 399 497°
2945422 3057648 3642054 3901350° 3814 192°
2940053 3050180 3496709 3630306 3535364
5369 7 468 14 693 15 306 15 830
2925399 2998642 3599516 3901350° 3814 192°
2908945 2728327 3287951 3453115 3349164
.2 2985300* 2678997 2885838 2752089

" Hochgerechnete Werte. 2 Aggregierter Datensatz («Pooling») der Jahre 2010 bis 2014. 3 Keine Angabe.

© BFS, Neuchatel 2016

* Naherungsweiser Wert. ° Fehlenden Werten wurde mittels eines Schéatzverfahrens ein Wert zugewiesen («Imputation»).

Quellen: BFS — Pendlermobilitdt (PEND), Strukturerhebung (SE)

11



Ungenauigkeiten aufgrund von Hochrechnungen

Die Daten der vorliegenden Publikation basieren grossten-
teils auf Stichprobenerhebungen (siehe Erhebungen, Quel-
len): Ausgehend von den Antworten zuféllig ausgewdhlter
Befragungspersonen wird auf die Gesamtbevolkerung ge-
schlossen. Diese Schatzungen sind mit Ungenauigkeiten
behaftet, insbesondere bei feinen Aufschliisselungen. Fir
die Aussagen zur Pendlermobilitdt auf regionaler Ebene
sowie zu den Fernpendler/innen (Kapitel 4, 6-8) wurden
daher die Daten der fiinf Erhebungsjahre 2010 bis 2014
aggregiert (sogenanntes «Pooling»).

Wohnsitz

Der Begriff des Wohnens (enthalten in: Wohngebéude,
Wohngemeinde, Wohnbezirk, Wohnkanton) bezieht sich
nicht auf den Wohnsitz im personenrechtlichen Sinne,
sondern auf den Ort, von dem aus eine Pendlerin bezie-
hungsweise ein Pendler den Arbeits- oder Ausbildungs-
weg antritt.

Weitere Informationen im Internet

www.statistik.admin.ch — 11 Mobilitat und Verkehr
— Personenverkehr — Pendlermobilitat
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