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Zusammenfassung

Was ist der Mikrozensus Mobilität und Verkehr? 

Der Mikrozensus Mobilität und Verkehr (MZMV) ist eine 

periodische, repräsentative Erhebung zum Mobilitäts-

verhalten der Schweizer Bevölkerung. Der vorliegende 

Bericht präsentiert die wichtigsten Resultate des 

Mikrozensus für den Kanton Aargau. Die Stichprobe 

der Erhebung 2021 umfasste in der gesamten Schweiz 

rund 55'000 Personen, davon 4'491 Personen im 

Kanton Aargau. 

Epidemiologischer Kontext der Erhebung 2021 

Die Mobilität der Bevölkerung stand 2021 zum Teil 

unter dem Einfluss der Covid-19-Pandemie und der 

gesundheitspolitischen Gegenmassnahmen. Die Ver-

kehrsangebote und die Fortbewegungsmöglichkeiten 

entsprachen 2021 im Inland wieder weitestgehend 

denen vor Pandemiebeginn. Allerdings waren über das 

ganze Jahr hinweg verschiedene pandemiepolitische 

Massnahmen in Kraft, die das öffentliche Leben mal 

weniger, mal mehr einschränkten und mithin auch die 

Mobilität der Menschen beeinflussten.  

Kenngrössen der Mobilität 

Die Erhebung gibt Aufschluss über zentrale Kenn-

grössen der Mobilität wie öV-Abonnementsbesitz, 

zurückgelegte Strecken und benötigte Zeit, verwendete 

Verkehrsmittel sowie Mobilitätszwecke. Diese Kenn-

grössen werden nach Zeit, verschiedenen Raumtypen 

und Bevölkerungsgruppen ausgewertet. 

E-Bikes weiter auf dem Vormarsch 

84 Prozent der Aargauer Haushalte besassen 2021 

mindestens ein Auto. Dieser Wert ist seit 2005 leicht 

gesunken. 85 Prozent der Aargauerinnen und Aargauer 

ab 18 Jahren verfügten über einen Führerausweis. Ein 

konventionelles Velo war in 67 Prozent der Haushalte 

vorhanden. Stark zugenommen haben in den Aargauer 

Haushalten die E-Bikes. 2021 betrug der Anteil Haus-

halte mit E-Bikes 24 Prozent. 2010 hatten 2 Prozent der 

Haushalte ein E-Bike, 2015 waren es noch 9 Prozent.  

Öffentlicher Verkehr gut erreichbar 

Rund 52 Prozent der Wohnbevölkerung besassen 2021 

ein öV-Abonnement. Bei den 16- bis 24-Jährigen waren 

öV-Abos mit 78 Prozent am weitesten verbreitet. 

32 Kilometer am Tag 

82 Prozent der befragten Aargauerinnen und Aargauer 

waren an einem durchschnittlichen Tag im Verkehr 

unterwegs. Im Schnitt legten sie täglich 31.6 Kilometer 

zurück. Dies ist ein deutlicher Rückgang gegenüber der 

letzten Erhebung von 2015, welcher zumindest 

teilweise auf die Covid-Pandemie zurückzuführen ist. 

Die 18- bis 64-Jährigen legten mit 35 bis 40 Kilometer 

die weitesten Distanzen zurück. Die Tagesdistanzen 

der jüngeren und älteren Altersgruppen waren jeweils 

kürzer.  

78 Minuten unterwegs 

Die Aargauer Bevölkerung war 2021 rund 78 Minuten 

pro Tag unterwegs. Von 1994 bis 2005 stieg die 

Tagesunterwegszeit an, erreichte 2005 das Maximum 

von 104 Minuten und sank seither wieder. Die 

(coronabedingte) Abnahme der Unterwegszeit gegen-

über 2015 ist weniger ausgeprägt als bei der Tages-

distanz, was sich durch Veränderungen bei der 

Verkehrsmittelwahl ergibt. Die Aargauerinnen und 

Aargauer sind im Schnitt pro Tag ähnlich lang unter-

wegs wie die Schweizer Bevölkerung. Männer waren 

knapp zehn Minuten länger unterwegs als Frauen.  

Pro Tag rund drei Wege mit 3,5 Etappen 

Im Schnitt absolvierten die Aargauerinnen und 

Aargauer 2021 pro Tag 2,7 Wege. Dies kann bedeuten, 

dass jemand am Morgen zur Arbeit fährt (Weg 1), nach 

der Arbeit zum Einkaufen (Weg 2) und von dort zurück 

nach Hause (Weg 3). Werden pro Weg verschiedene 

Verkehrsmittel verwendet, werden diese als einzelne 

Etappen gezählt. Im Schnitt wurden pro Tag 

3,5 Etappen zurückgelegt, also etwas mehr als 1 

Verkehrsmittel pro Weg.  

Eingesetzte Verkehrsmittel (Modalsplit) 

70 Prozent der Tagesdistanz wurden mit dem motori-

sierten Individualverkehr zurückgelegt, 21 Prozent mit 

dem öffentlichen Verkehr und 8 Prozent zu Fuss oder 

mit dem Velo. Zwischen 1994 und 2015 stieg der Anteil 

des öffentlichen Verkehrs an der Tagesdistanz von 

15 Prozent auf 24 Prozent stark an. 2021 sank der öV-

Anteil auf Kosten des Individualverkehrs. Hauptursache 

für den starken Rückgang beim öV war die Covid-19-

Pandemie. Die Bedeutung des Fuss- und Veloverkehrs 

zeigt sich vor allem mit Blick auf die Anzahl Etappen: 

Knapp die Hälfte (48 Prozent) aller Etappen wurden zu 

Fuss, mit dem Velo oder E-Bike zurückgelegt. 

 

Die durchschnittlichen Distanzen pro Verkehrsmittel 

und Tag verteilen sich auf 21,9 Kilometer mit dem Auto, 

5,7 Kilometer mit der Eisenbahn, 0,8 Kilometer mit dem 



5 

öffentlichen Strassenverkehr, 1,5 Kilometer zu Fuss 

und 1,0 Kilometer mit Velo oder E-Bike. 

Freizeitmobilität überwiegt 

Freizeit ist auch 2021 (trotz Abnahme gegenüber 2015) 

der häufigste Mobilitätszweck. Im Jahr 2021 wurden im 

Kanton Aargau 38 Prozent der Tagesdistanz zu Frei-

zeitzwecken zurückgelegt. Es folgten die Zwecke Arbeit 

mit 31 Prozent und Einkauf mit 16 Prozent der täglichen 

Distanzen. 

 

Von Montag bis Freitag machten die Arbeitswege 

39 Prozent aller zurückgelegter Distanzen aus. An 

Sonntagen erreichten die Freizeitwege den Höchst-

wert von 84 Prozent an der Tagesdistanz. 

Mit dem Auto zur Arbeit und zum Einkaufen 

Für Arbeitswege und zum Einkaufen wurde am 

häufigsten das Auto eingesetzt. Bei 71 Prozent der auf 

Arbeitswegen zurückgelegten Distanzen und 

78 Prozent der zum Einkaufen absolvierten Strecken 

wurde das Auto benutzt. Auf Ausbildungswegen wurde 

der öffentliche Verkehr am häufigsten eingesetzt 

(62 Prozent der Distanzen). 

Mobilitätsverhalten in unterschiedlichen Räumen 

Der Autobesitz war 2021 in den städtischen Gemein-

den am geringsten (78 Prozent der Haushalte). Bei 

intermediären und ländlichen Gemeinden liegt der 

Fahrzeugbesitz der Haushalte bei 91 bzw. 92 Prozent. 

Mit dem Besitz von öV-Abos verhielt es sich umgekehrt. 

In städtischen und intermediären Gemeinden besassen 

mehr Personen ein öV-Abo als in ländlichen Gemein-

den (55 Prozent in städtischen Gemeinden, 43 Prozent 

in ländlichen Gemeinden). - 

Vergleich mit dem Bund 

Die Autoverfügbarkeit im Kanton Aargau ist mit 84 Pro-

zent grösser als im schweizerischen Durchschnitt 

(78 Prozent). Der Besitz von öV-Abonnementen variiert 

hingegen kaum (52 Prozent im Kanton Aargau zu 

53 Prozent im gesamtschweizerisch Durchschnitt).  

 

Die Tagesunterwegszeit der Aargauerinnen und 

Aargauer entspricht in etwa den durchschnittlichen 

schweizerischen Werten (78 zu 80 Minuten, bei 

Berücksichtigung der Warte- und Umsteigezeiten). 

Auch die mittleren Tagesdistanzen insgesamt, aber 

auch pro Verkehrsmittel, sind ähnlich gross wie im 

schweizerischen Durchschnitt. 
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1 Einleitung 

1.1 Inhalt und Ziele des Mikrozen-
sus Mobilität und Verkehr 

Der Mikrozensus Mobilität und Verkehr (MZMV) ist eine 

umfassende Erhebung zum Mobilitätsverhalten der 

Schweizer Bevölkerung. Die Erhebung gibt Aufschluss 

über zentrale Kenngrössen der Mobilität wie Abonne-

mentsbesitz, zurückgelegte Strecken und benötigte Zeit, 

verwendete Verkehrsmittel sowie Mobilitätszwecke. Die 

Kenngrössen werden aufgeschlüsselt nach der Zeit (zum 

Beispiel Jahreszeit oder Wochentag), sozioökonomischen 

Merkmalen und verschiedenen Raumtypen. Der 

vorliegende Bericht enthält die Auswertungen der 

Erhebung von 2021 für den Kanton Aargau. Wenn nicht 

anders erwähnt, beziehen sich alle Ergebnisse auf die 

Aargauer Bevölkerung. Abbildung G1.1.1 fasst die Kenn-

grössen und Analysedimensionen zusammen. 

 

Die Ergebnisse des Mikrozensus Mobilität und Verkehr 

dienen als Grundlage für den Kanton Aargau in der Raum- 

und Verkehrsplanung, bei der Erstellung von Verkehrs-

konzepten oder bei der Verkehrsmodellierung. 

 

 

 

1.2 Der Mikrozensus 2021 und 
seine Vorgänger 

Die erste Befragung zum Mobilitätsverhalten der 

Bevölkerung fand 1974 statt und wird seither alle fünf 

Jahre wiederholt. Die Erhebungsmethoden haben sich 

laufend weiterentwickelt. Seit 2010 ist der MZMV eine von 

fünf thematischen Erhebungen der neuen schweize-

rischen Volkszählung1. Er wird vom Bundesamt für 

Statistik (BFS) in Zusammenarbeit mit dem Bundesamt für 

Raumentwicklung (ARE) durchgeführt. 

 

Als Erhebungsmethode wurden Personen-Interviews 

durchgeführt. Für die Erhebung 2021 wurden auf 

nationaler Ebene 55ô018, nach einem Zufallsverfahren 

 
1 Für detaillierte methodische Erläuterungen vgl. BFS/ARE (2023), 

Mobilitätsverhalten der Bevölkerung im Jahr 2021 (Resultate des 

Mikrozensus), Kapitel 1.2 

ausgewählte, Personen befragt. Die Stichprobe für den 

Kanton Aargau umfasst 4ô491 Zielpersonen. Für die 

Befragung kam die computergestützte telefonische 

Befragung (CATI-Technik) zur Anwendung. Zur Be-

stimmung der zurückgelegten Distanz wurden die 

Angaben der Befragten zur gewählten Route noch 

während des Interviews mit geografischen Koordinaten 

versehen. Nähere Informationen zu diesen Techniken 

sowie weitere methodische Erläuterungen finden sich im 

Kapitel 4 dieser Publikation und im Methodenbericht (siehe 

Fussnote auf Seite 6). 
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1.3 Der Mikrozensus und die 
Covid-19-Pandemie 

1.3.1 Verschiebung der Erhebung um ein 
Jahr 

Dem fünfjährlichen Erhebungszyklus folgend, war der 

aktuelle Mikrozensus für 2020 geplant. Aufgrund der 

ersten Covid-Pandemiewelle im März 2020 kam das 

öffentliche Leben grösstenteils zum Erliegen, wodurch sich 

auch das Mobilitätsverhalten deutlich veränderte2. Die 

Daten aus dieser ausserordentlichen Situation wären als 

Grundlage für langfristige verkehrliche Planung nur 

bedingt aussagekräftig gewesen. Aus diesem Grund 

wurde die Erhebung auf das Jahr 2021 verschoben. 

 

Obschon die Pandemie das Mobilitätsverhalten der 

Menschen 2021 weiter beeinflusste, waren das Verkehrs-

angebot und die Fortbewegungsmöglichkeiten im Inland 

nicht mehr eingeschränkt. Dennoch beeinflusste die 

Pandemie nach wie vor das Mobilitätsverhalten der 

Bevölkerung. Da nicht abgeschätzt werden konnte, wie 

lange es dauern würde, bis die Pandemie-Effekte ver-

nachlässigbar sein würden, wurden die Erhebungen 

dennoch im Jahr 2021 durchgeführt. 

 

1.3.2 Epidemiologischer Kontext der 

Erhebung 2021 

Während das Verkehrsangebot im Jahr 2021 im Inland 

weitestgehend dem vor Pandemiebeginn entsprach, gab 

es zeitweise politische Massnahmen, welche das 

öffentliche Leben einschränkten und damit die Mobilität der 

Bevölkerung beeinflussten (G1.3.2.1). Nennenswert im 

Hinblick auf die Mobilität sind insbesondere die zeitweise 

geltende Home-Office-Pflicht beziehungsweise -Empfeh-

lung, die Fernunterrichts-Pflicht für Hochschulen und 

Verbote beziehungsweise Einschränkungen öffentlicher 

Veranstaltungen, aber auch des Betriebs von Restaurants 

und Bars sowie Freizeit-, Sport- und Kultureinrichtungen 

sowie Schliessung der Läden des nicht täglichen 

Gebrauchs zwischen dem 18. Januar und dem 

28. Februar3.  

 

 
Viele Menschen haben ihre Mobilität angesichts der Pan-

demie aber auch unabhängig von den politisch verfügten 

Massnahmen reduziert. 

 

 
2 Für detailliertere Infos vgl. BFS (2021), Mobilitäts-Sonder-

auswertung Covid-19 

 

Den Einfluss der Pandemie auf das Mobilitätsverhalten der 

Bevölkerung gilt es bei der Interpretation der MZMV-

Resultate 2021 deshalb stets im Auge zu behalten, ganz 

besonders beim Vergleich mit den Daten früherer Jahre. 

Der vorliegende Bericht geht denn auch an vielen Stellen 

3 Für detailliertere Infos vgl. BFS/ARE (2023), Mobilitätsverhalten der 

Bevölkerung im Jahr 2021 (Resultate des Mikrozensus), Kapitel 1.3.2 
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explizit auf (mögliche) Pandemieeffekte ein, sei es in Form 

spezifischer Auswertungen und Grafiken oder kleinerer 

Hinweise und Erklärungen im Text. 

 

1.4 Genauigkeit der Ergebnisse 

Die Grösse der Stichprobe erlaubt Erkenntnisse über die 

gesamte Bevölkerung des Kantons Aargau. Insgesamt 

wurden im Kanton Aargau 4ô491 Zielpersonen ab 6 Jahren 

befragt. Darin enthalten sind 1ô279 Personen, die durch 

den Kanton Aargau zur Verdichtung der Stichprobe 

zusätzlich bestellt wurden. Diese zusätzlichen Personen 

verteilen sich auf die Agglomerationen Aarau, Baden-

Brugg, Basel, Olten-Zofingen und Lenzburg. Die 

Stichprobenverdichtung bezweckte, die Aussagekraft der 

regional differenzierten Ergebnisse zu verbessern. Die 

Stichprobengrºsse schweizweit betrug 55ô018 Personen.  

 

Die Texte im Bericht fokussieren auf die wichtigsten 

Kennwerte sowie statistisch signifikanten Unterschiede 

über die Zeit und zwischen den Kategorien. Die im Text 

genannten Unterschiede sind als statistisch signifikant zu 

verstehen, wenn nicht explizit anders vermerkt. Mit 

Aufschlüsselung der Ergebnisse (zum Beispiel nach Be-

völkerungsgruppe oder Raumtyp) reduziert sich die Grös-

se der (Teil-) Stichproben. Umfasst sie weniger als zehn 

Personen wird das Ergebnis mit einem Stern * markiert. 

Gleichzeitig steigt in Folge kleiner Stichprobengrössen die 

Streuung der Mittelwerte. Fällt diese Streuung (im 

Vertrauensintervall von 90 Prozent) grösser aus als der 

Mittelwert selbst, sind Klammern um den entsprechenden 

Wert gesetzt (Zahl).  

 

Die Vertrauensintervalle sind im online verfügbaren 

Tabellenpaket ersichtlich. Die Basis (Anzahl befragter 

Personen oder Haushalte) der einzelnen Ergebnisse ist 

ebenfalls im Tabellenpaket, wie auch unter der jeweiligen 

Grafik, ersichtlich. Abhängig von den untersuchten 

Attributen variiert diese stark. 

 

Die Werte im Bericht wurden einzeln gerundet. Es kann 

daher vorkommen, dass eine Gesamtsumme leicht von 

der Summe der einzelnen Werte abweicht, be-

ziehungsweise kumulierte Prozentangaben leicht von 

hundert Prozent abweichen. Die Anzahl Nachkomma-

stellen in den Tabellen und Abbildungen wurden analog 

dem Bericht des Bundes übernommen. Es gilt jedoch zu 

beachten, dass hier im Zweifelsfall eine Genauigkeit 

suggeriert wird, die so nicht eingehalten werden kann.  

 

Bei den Abbildungen mit Jahreszahlen auf der Abszisse (x-

Achse), gilt es zu beachten, dass die Abstände zwischen 

den Jahreszahlen immer gleich gross sind, auch wenn die 

dazwischenliegende Dauer fünf oder sechs Jahre beträgt. 

 

1.5 Aufbau des Berichts 

Der vorliegende Bericht orientiert sich bezüglich Aufbaus 

und Gestaltung eng am Bericht ĂMobilitätsverhalten der 

Bevölkerung im Jahr 2021, Resultate des Mikrozensusñ, 

welcher 2023 vom Bundesamt für Statistik und dem 

Bundesamt für Raumentwicklung publiziert wurde 

(BFS/ARE 2023). Dank dem ähnlichen Aufbau (gleiche 

Kapitel-, Abbildungs- und Tabellennummerierung) ist die 

Vergleichbarkeit gewährleistet und die Orientierung 

innerhalb der Publikationen fällt leichter. 

 

Die Ergebnisse des Mikrozensus Mobilität und Verkehr 

und deren Vergleich mit früheren Erhebungen werden in 

Kapitel 2 und 3 präsentiert. 

 

Kapitel 2 macht Aussagen über die Voraussetzungen 

der Mobilität. Es werden die Daten zu Besitz und 

Verfügbarkeit von Verkehrsangeboten präsentiert. 

 

Kapitel 3 zeigt das Mobilitätsverhalten der Aargauer 

Bevölkerung im Detail auf. Es wird dargestellt, wie viele 

Personen am Verkehr teilnehmen beziehungsweise aus 

welchen Gründen Personen nicht am Verkehr teilnehmen 

(3.1). Weiter wird gezeigt, wie sich die Mobilität über den 

Tag verteilt und welche Distanzen zurückgelegt werden 

(3.2), sowie mit welchen Verkehrsmitteln (3.3) und zu 

welchen Zwecken (3.4) die Aargauer Bevölkerung 

unterwegs ist. Auswertungen zum Mobilitätsverhalten 

unterschiedlicher Bevölkerungsgruppen (3.5) und zum 

Mobilitätsverhalten in den Agglomerationen (3.6) schlies-

sen den Bericht ab. Im Unterschied zum Bericht des 

Bundes macht die vorliegende Publikation keine Aussagen 

zu den Themen Reisen, Jahresmobilität und Einstellungen 

zur Verkehrspolitik, da die Ergebnisse dazu nur für die 

gesamte Schweiz vorliegen. 

 

Kapitel 4 enthält methodische Erläuterungen zur 

Erhebung, der zeitlichen Entwicklung des Mikrozensus seit 

1974, der Stichprobe sowie zu den Vertrauensintervallen 

und Signifikanzen. 

 

In den Kapiteln 5, 6 und 7 sind das Glossar, das 

Abkürzungsverzeichnis sowie das Literatur- und 

Quellenverzeichnis zu finden. 

 

Tabellen und Bericht online 

Auf www.ag.ch/mikrozensus  ist neben diesem Bericht 

auch ein Tabellenpaket mit allen zugehörigen Ergebnissen 

publiziert.

http://www.ag.ch/mikrozensus
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2 Besitz und Verfügbarkeit von Fahrzeugen und 
öV-Abos 

84 Prozent der Aargauer Haushalte besassen 2021 

mindestens ein Auto. Dieser Wert ist seit 2005 leicht 

gesunken. Stark zugenommen haben in den Aargauer 

Haushalten die E-Bikes. 2010 hatten 2 Prozent der Haus-

halte ein E-Bike, 2015 waren es bereits 9 Prozent und 

2021 24 Prozent. Rund 52 Prozent der Wohnbevölkerung 

besassen 2021 ein öV-Abonnement. 

 

2.1 Führerausweise und 
Fahrzeuge 

2.1.1 Führerausweisbesitz 

Im Jahr 2021 besassen 85 Prozent der Aargauerinnen und 

Aargauer ab 18 Jahren einen Führerausweis. 1994 waren 

es noch 77 Prozent. Die grösste Veränderung fand bei den 

Personen über 65 Jahren statt, mit einem Anstieg des 

Führerausweisbesitz' von 44 Prozent auf 75 Prozent. Die 

Entwicklung bei den 18- bis 24-Jährigen verlief lange 

umgekehrt: Zwischen 1994 und 2015 nahm der Führer-

ausweisbesitz in dieser Altersgruppe ab, und zwar von 73 

Prozent auf 63 Prozent. Seither zeigt der Trend aber 

wieder in die Gegenrichtung, sodass der Anteil der 18- bis 

24-Jährigen mit Führerausweis 2021 bei 71 Prozent lag. 

 

Männer waren häufiger im Besitz eines Führerausweises 

als Frauen (90 Prozent gegenüber 81 Prozent im Jahr 

2021). Diese Differenz hat sich in den letzten Jahren 

verkleinert. 

 

2.1.2 Fahrzeugbesitz 

84 Prozent der Aargauer Haushalte besassen 2021 

mindestens ein Auto (G2.1.2.1). Dies sind mehr als im 

schweizerischen Durchschnitt (78 Prozent). Mehr als ein 

Drittel der Haushalte verfügten über zwei Autos 

(29 Prozent) oder mehr (8 Prozent). 

 

Velos waren ebenfalls weit verbreitet. 67 Prozent der 

Haushalte besassen mindestens eines davon. Auch dieser 

Wert ist höher als der schweizerische Durchschnitt. 

Deutlich weniger häufig sind E-Bikes (24 Prozent), 

Motorräder (11 Prozent), Motorfahrräder (4 Prozent) und 

Kleinmotorräder (2 Prozent). 
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Der Prozentwert der E-Bikes umfasst sowohl die 

sogenannten «schnellen» als auch die «langsamen» Fahr-

zeuge. Erstere verfügen über eine Tretunterstützung auch 

bei mehr als 25 Kilometer pro Stunde und benötigen daher 

ein gelbes Motorfahrrad-Kontrollschild. Letztere benötigen 

kein Nummernschild. 

 

 
 

 
 

Während der Anteil der Haushalte mit Auto bis 2005 noch 

zugenommen hatte, sank er in der Folge bis 2021 um 

5 Prozentpunkte (G2.1.2.2). Ein deutlicher Rückgang ist 

seit dem Jahr 2000 beim Velobesitz festzustellen ï bis 

2021 um gute 13 Prozentpunkte. Im Gegenzug hat sich der 

Anteil der Haushalte mit E-Bike zwischen 2010 und 2021 

verzwölffacht, sodass mittlerweile deutlich mehr Haushalte 

ein E-Bike besitzen als ein Motorrad. 

 

Während 2021 rund 65 Prozent der Einpersonenhaushalte 

mindestens einen Personenwagen besassen, betrug der 

entsprechende Wert bei den Einelternhaushalten mit 

Kindern 90 Prozent (G2.1.2.3). Bei den Paaren ohne 

Kinder waren es 92 Prozent (wobei der Unterschied zu 

Einelternhaushalten statistisch nicht signifikant ist) und bei 

den Paaren mit Kindern 95 Prozent. 

 

 
 

 
 

In städtischen Gemeinden (Definition vgl. Glossar) war der 

Anteil an Haushalten mit Personenwagen (78 Prozent) 

kleiner als in intermediären (91 Prozent) oder in ländlichen 

Gemeinden (92 Prozent). Der Velobesitz ist über alle 

Gemeindetypen ähnlich gross. Der Besitz von E-Bikes ist 

in intermediären und ländlichen Gemeinden grösser als in 

städtischen Gemeinden. 
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Mit dem Einkommen der Haushalte steigt auch deren 

Fahrzeugbesitz, und zwar unabhängig vom Fahrzeugtyp 

(G2.1.2.5). Während 2021 von den Haushalten mit einem 

monatlichen Gesamteinkommen von höchstens 

4ô000 Franken rund 60 Prozent ein Auto besassen, waren 

es bei solchen mit über 12ô000 Franken 94 Prozent, also 

über die Hälfte mehr. Beim Velo- und E-Bike-Besitz war 

von der tiefsten zur höchsten Einkommensklasse eine Ver-

doppelung, und beim Motorradbesitz gar mehr als eine 

Vervierfachung der Verbreitungsrate feststellbar. Bei 

diesen Vergleichen ist jedoch zu berücksichtigen, dass 

Haushalte mit hohem Einkommen im Durchschnitt auch 

mehr Personen umfassen. 

 
 

2.1.3 Fahrzeugverfügbarkeit 

93 Prozent der Personen mit Führerausweis stand 

jederzeit oder nach Absprache ein Auto zur Verfügung 

(G2.1.3.1). 72 Prozent der Personen verfügten immer über 

ein Auto. Die Unterschiede zwischen Männer und Frauen 

sind statistisch nicht signifikant. Deutlich ist jeweils der 

Unterschied bei den jungen Erwachsenen zwischen 

18 und 24 Jahren gegenüber den weiteren 

Alterskategorien. Nur 48 Prozent der jungen Erwachsenen 

verfügten jederzeit über ein Auto. Nach Absprache 

konnten jedoch weitere 43 Prozent der 18- bis 24-Jährigen 

ein Auto benützen, was insgesamt eine ähnliche all-

gemeine Verfügbarkeit (jederzeit und nach Absprache) 

ergibt wie bei den übrigen Altersgruppen. 

 

80 Prozent der Bevölkerung ab 6 Jahren verfügten über 

ein Velo ï 68 Prozent jederzeit und 12 Prozent nach Ab-

sprache (G2.1.3.2). Es bestehen deutliche Unterschiede 

zwischen den Altersklassen. 92 Prozent der 6- bis 17-

Jährigen stand ein Velo zur Verfügung, während es bei 

den über 65-Jährigen nur bei 58 Prozent der Fall war.  

 

Verhältnismässig tief lag die allgemeine Veloverfügbarkeit 

auch bei den Nichterwerbspersonen (63 Prozent), was 

aber auch mit dem hohen Anteil von älteren Personen in 

dieser Kategorie zu tun hat. 
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2.1.4 Gemeinschaftlich genutzte Fahrzeuge 

(«Sharing») 

Verschiedene Organisationen und Firmen bieten die 

Nutzung «geteilter Individualfahrzeuge» gegen ein Entgelt 

an. Am verbreitetsten ist dabei die geteilte Nutzung von 

Personenwagen: 2021 gaben drei Prozent der befragten 

Personen mit Führerausweis an, Mitglied einer Car-

Sharing-Organisation zu sein (T2.1.4.1).  

 

 

Nutzung von Fahrzeug-«Sharing»-Angeboten 
nach Bevölkerungsgruppen, 2021, Kanton Aargau 

in % der jeweiligen Bevölkerungsgruppe  T2.1.4.1 

 

Mitgliedschaft 
Car-Sharing-
Organisation 

Mitgliedschaft 
Bike-Sharing-
Organisation 

Nutzung Ride- 
Sharing/Hailing- 

Systeme
1
 

Total 3.0    0.4  15.9  

Geschlecht                

Männer   3.3    0.4  18.8  

Frauen   2.7    0.3  13.1  

Alter                

18-24 Jahre (2.7)  0.0    41.2  

25-64 Jahre  3.6    0.5    17.2  

65 Jahre und mehr   1.0  0.0    1.8  

Urbanisierungsgrad der Wohngemeinde 

städtische Gemeinde   4.5    0.6    16.3  

intermediäre Gemeinde   1.8  0.0    18.3  

ländliche Gemeinde (0.8) (0.4)    11.0  

Anzahl Autos im Haushalt 

kein Auto   22.3    1.0    15.3  

1 Auto   2.7    0.2    14.1  

2 Autos   0.9    0.6    16.8  

3 Autos und mehr (0.7)  0.0    21.0  

 
1 Personen, die auf die Frage «Haben Sie bereits ein Ridesharing-/Mitfahrsystem benutzt, 
z.B. Uber, Taxito oder Publiride?» mit Ja geantwortet haben. 
 
(Zahl) Statistisch nur bedingt zuverlässig 
 
Basis Carsharing: 3 366 Zielpersonen mit Wohnort im Kanton Aargau, mit Führerausweis 
für Personenwagen und gültiger Angabe zum Besitz eines Carsharing-Abos. 
Basis Bikesharing: 3 855 Zielpersonen ab 18 Jahren mit Wohnort im Kanton Aargau, mit 
gültiger Angabe zum Besitz eines Bikesharing-Abos. 
Basis Ridesharing: 3 855 Zielpersonen ab 18 Jahren mit Wohnort im Kanton Aargau, mit 
gültiger Angabe zur Verwendung eines Ridesharingsystems. 
 
 
Quelle: BFS, ARE ï Mikrozensus Mobilität und Verkehr (MZMV) 

 

Car-Sharing-Mitgliedschaften waren in den Städten ver-

breiteter als in den übrigen Gemeinden (4,5 Prozent 

gegenüber 1,8 Prozent in intermediären Gemeinden, die 

Werte für ländliche Gemeinden sind statistisch nur bedingt 

zuverlässig). Von den Personen, die in Haushalten ohne 

Auto leben, war 2021 jede fünfte (22 Prozent) Mitglied 

einer Car-Sharing-Organisation. 

 

Weniger Mitglieder als die Car-Sharing-Organisationen 

zählen die Bike-Sharing- bzw. Veloverleih-Netzwerke. 

2021 betrug der Anteil der erwachsenen Personen mit 

einer entsprechenden Mitgliedschaft im Kanton Aargau nur 

0,4 Prozent. 

 

Neben dem Fahrzeug-Sharing gibt es verschiedene, 

Angebote zur Nutzung eines fremden Autos mitsamt 

Fahrerin oder Fahrer für einzelne Fahrten (Vermittlung 

erfolgt meisten über Webplattformen). Diese Ride-

Sharing- und Ride-Hailing-Angebote sind zum Teil 

klassischen Taxi-Dienstleistungen sehr ähnlich. 2021 

gaben 16 Prozent der befragten Personen an, schon 

einmal ein solches Mitfahr-System verwendet zu haben. 

Bei den 18- bis 24-Jährigen lag der Anteil mit 41 Prozent 

deutlich höher als bei den 25- bis 64-Jährigen (17 Prozent) 

und den über 65-Jährigen (2 Prozent). 
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2.2 Abonnemente des 
öffentlichen Verkehrs 

52 Prozent der Wohnbevölkerung im Aargau ab 16 Jahren 

waren 2021 im Besitz eines öV-Abonnements (T2.1.4.1). 

Der grösste Teil davon (36 Prozent) besass ein Halbtax-

Abo. 11 Prozent verfügten über ein General-Abo und 

5 Prozent über ein Verbund-Abo. Sämtliche Abo-Typen 

waren jedoch 2021 weniger verbreitet als noch 2015 

(G2.2.1). Dazu dürfte die Covid-19-Pandemie erheblich 

beigetragen haben, da ein Teil der Menschen die 

öffentlichen Verkehrsmittel 2021 aufgrund des erhöhten 

Ansteckungsrisikos weiterhin mieden oder aufgrund 

vermehrter Arbeit aus dem Home-Office kein öV-

Abonnement (mehr) kauften. Der Besitz eines Halbtax-

Abos hatte jedoch bereits zwischen 2010 und 2015 

abgenommen. 

 

 
 

Frauen besassen 2015 mit 57 Prozent häufiger ein öV-

Abonnement als Männer (47 Prozent). Die Unterschiede 

beim General-Abonnement sind statistisch nicht 

signifikant. Deutliche Unterschiede bestehen hingegen 

zwischen den Altersgruppen. Am höchsten war der Anteil 

an öV-Abonnementen bei den 16- bis 24-Jährigen mit 

78 Prozent. Davon besassen 27 Prozent ein General-Abo. 

Neben dem Umstand, dass viele junge Personen (noch) 

keinen Führerausweis oder kein eigenes Auto besitzen, 

dürfte auch die Preispolitik der öV-Unternehmen 

(abgestufte Tarife nach Alter, Familien-GA) zu diesem 

hohen Wert beigetragen haben. Die 25- bis 64-Jährigen 

wiesen den geringsten Anteil an öV-Abos auf (48 Prozent). 

Bei Personen ab 65 Jahren war dieser mit 51 Prozent 

jedoch nur unwesentlich höher (unterschied statistisch 

nicht signifikant). 

 

Je städtischer ein Gebiet ist, umso grösser war in der 

Regel der Anteil Personen mit einem öV-Abos (statistisch 

signifikant ist der Unterschied aber jeweils nur zwischen 

städtischen und ländlichen Gemeinden). 

 

Je weniger Autos ein Haushalt besitzt, umso häufiger 

verfügen dessen Angehörige über ein öV-Abo. Personen 

aus Haushalten ohne Auto verfügten zu 72 Prozent über 

ein öV-Abo. Der Anteil an General-Abos war in dieser Be-

völkerungsgruppe am höchsten (24 Prozent). Mit 

steigender Anzahl Autos im Haushalt nimmt der Besitz von 

öV-Abos in der Regel ab. 

 

Personen, die auch von zu Hause aus arbeiten können, 

verfügten häufiger über ein öV-Abo als Personen, denen 

dies nicht möglich war. Diese Auffälligkeit gibt es aber nicht 

nur in den Daten des Kantons Aargau, sondern konnte 

auch national beobachtet werden. 

 
Besitz von öV-Abonnementen nach Bevölkerungsgruppen, 
2021, Kanton Aargau 

in % der jeweiligen Bevölkerungsgruppe T2.1.4.1 

  
Halbtax- 

Abo 
General- 

Abo 
Verbund- 

Abo 
öV-Abos  

Total 

Total   35.7    11.1    5.2    51.9  

Geschlecht                                             

Männer   31.3    11.4    4.3    47.1  

Frauen   39.9    10.7    6.0    56.6  

Alter                                             

16-24 Jahre   37.2    27.0    13.1    77.8  

25-64 Jahre   34.0    9.4    4.4    47.9  

65 Jahre und mehr   39.8    8.2    3.4    50.7  

Urbanisierungsgrad des Wohnorts 

städtische Gemeinde   36.1    12.6    6.3    55.2  

intermediäre Gemeinde   37.2    10.1    4.8    51.3  

ländliche Gemeinde   31.8    8.3    2.3    42.8  

Anzahl Autos im Haushalt 

Kein Auto   39.7    23.7    9.6    72.0  

1 Auto   37.2    11.3    4.7    53.6  

2 Autos   34.5    7.4    3.8    46.0  

3 Autos und mehr   29.8    8.3    5.2    41.9  

Möglichkeit, zu Hause zu arbeiten1 

Arbeit zu Hause möglich   45.4    13.4    3.9    62.1 

Arbeit zu Hause nicht möglich   28.1    8.8    5.4    43.4 

 
1 Antwort auf die Frage: «Dürfen oder können Sie einen Teil Ihrer Arbeit daheim 
erledigen?» Rest: Frage nicht gestellt / Weiss nicht / Keine Antwort 
 
Basis: 3 961 Zielpersonen ab 16 Jahren mit Wohnort im Kanton Aargau 
 
 
Quelle: BFS, ARE ï Mikrozensus Mobilität und Verkehr (MZMV) 

 

2.3 Park- und Abstellplätze 

2.3.1 Autoparkplätze 

88 Prozent der Haushalte verfügten 2021 über einen Park- 

oder Garagenplatz zu Hause. Dies sind gut zehn Prozent 

mehr als im schweizweiten Durchschnitt. Je mehr Autos in 

einem Haushalt vorhanden waren, desto höher ist 

üblicherweise die Zahl der vorhandenen Parkplätze. Von 

den Haushalten ohne Auto hatten 37 Prozent einen 

Parkplatz zur Verfügung. 
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54 Prozent der Erwerbstätigen stand am Arbeitsort ein 

Gratisparkplatz zur Verfügung. Dieser Wert ist leicht (aber 

statistisch nicht signifikant) höher als der schweizerische 

Durchschnitt (51 Prozent). Gegenüber 2015 ging der Anteil 

aber um 9 Prozentpunkte zurück. 25 Prozent der Erwerbs-

tätigen konnten einen Bezahlparkplatz benutzen, 21 Pro-

zent hatten am Arbeitsort keinen Parkplatz. Vollzeit-

erwerbstätige hatten mit 86 Prozent eine grössere 

Parkplatzverfügbarkeit als die Teilzweiterwerbstätigen. 

 

 

2.3.2 Veloabstellplätze 

81 Prozent der Haushalte hatten zu Hause einen 

Veloabstellplatz. Davon waren rund 40 Prozent überdeckt 

und 71 Prozent befanden sich in einem abschliessbaren 

Raum. 

 

An den Etappenzielen waren in 83 Prozent der Fälle 

Veloabstellplätze vorhanden. 

 
Verfügbarkeit von Veloabstellplätzen, 2021, 
Kanton Aargau T2.3.2.1 

zu Hause verfügbar, in % der Haushalte mit Velo(s)   81.0 

leicht zugänglich, in% der Abstellplätze   30.9  

überdeckt, in % der Abstellplätze   40.4  

mit Abschliessvorrichtung, in % der Abstellplätze   14.9  

in abschliessbarem Raum, in% der Abstellplätze   71.4  

an Etappenziel verfügbar, in% der Veloetappen   83.1  

 
Basis: Basis Abstellplätze zu Hause: 1 114 Haushalte im Kanton Aargau mit Velo(s) bzw. 
905 Haushalte im Kanton Aargau mit Velo(s) und Abstellplätzen, die zum Zusatzmodul 
Langsamverkehr und Beruf befragt wurden; 
Basis Abstellplätze am Etappenziel: 406 detailliert erhobene Veloetappen 
 
 
Quelle: BFS, ARE ï Mikrozensus Mobilität und Verkehr (MZMV) 
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3 Mobilitätsverhalten der Bevölkerung 

Die Aargauerinnen und Aargauer legten im Jahr 2021 im 

Schnitt 31,6 Kilometer pro Tag zurück. Gut zwei Drittel 

dieser Distanz wurden mit dem motorisierten Individual-

verkehr zurückgelegt (Auto, Motorrad). Mit Abstand der 

häufigste Mobilitätszweck war die Freizeit: 38 Prozent der 

täglichen Distanzen wurden zu Freizeitzwecken zurück-

gelegt. An zweiter Stelle folgten mit 31 Prozent die Arbeits-

wege. 

 

3.1 Mobile und nicht mobile 
Personen 

Rund 82 Prozent der Bevölkerung ab 6 Jahren war 2021 

an einem durchschnittlichen Tag mindestens einmal 

ausser Haus unterwegs (G3.1.1). Damit lag der Anteil der 

in diesem Sinne «mobilen» Personen sechs Prozent-

punkte tiefer als bei der letzten Erhebung 2015 

(88 Prozent), wobei das ganze Jahr hindurch tiefere Werte 

verzeichnet wurden (G3.1.3). 

 

Da der Mobilitätsgrad bei sämtlichen Erhebungen 

zwischen 1994 und 2015 beinahe unverändert geblieben 

war, liegt die Vermutung nahe, dass der Rückgang 2021 

zumindest teilweise eine Folge der Covid-19-Pandemie 

darstellt. Schliesslich wirkten sich etliche der Massnahmen 

zur Pandemiebekämpfung drosselnd auf die Mobilität aus 

(siehe Kapitel 1.3.2). Ausserdem war es aufgrund des fast 

über das ganze Jahr hinweg regen Infektionsgeschehens 

meist mit einem gewissen Ansteckungsrisiko verbunden, 

ausser Haus zu gehen, und positiv getestete Personen 

waren sowieso angehalten, dies zu unterlassen. 

 

Von den Personen, die 2021 am Stichtag der Befragung 

ihr Wohngebäude nicht verliessen, gaben sechs Prozent 

explizit die Covid-19-Pandemie als Grund für ihre Nicht-

Mobilität an (G3.1.2). Weitere zwei Prozent nannten eine 

Kombination aus Pandemie und anderen Gründen. Viel 

häufiger (27 Prozent) wurde jedoch angegeben, dass 

«kein Bedürfnis» bestanden habe, das Haus zu verlassen. 

Auch das Wetter (9 Prozent) wurde häufiger als Grund für 

die Nicht-Mobilität genannt als die Pandemie, ebenso die 

Antwortkategorien «Arbeitsplatz zu Hause» (10 Prozent), 

«Hausarbeit» (10 Prozent) und «Krankheit» (9 Prozent). 

Es gilt jedoch zu beachten, dass die Unterschiede allesamt 

nicht signifikant sind. 

 

Der Unterschied in der Mobilität von Frauen (80 Prozent) 

und Männern (83 Prozent) ist statistisch nicht signifikant. 

Am deutlichsten sind die Unterschiede zwischen den 

Altersgruppen. Bei den unter 65-Jährigen waren gut 

80 Prozent der Personen mobil, bei den 65- bis 79-

Jährigen waren es noch 75 Prozent und bei den über 80-

Jährigen noch lediglich 63 Prozent. 

 

 
 

Personen, die zumindest einen Teil ihrer Erwerbsarbeit 

(auch) von zu Hause aus erledigen können, waren kaum 

weniger mobil (84 Prozent) als Personen, die dies nicht 

können (87 Prozent). Dieser Unterschied ist statistisch 

nicht signifikant. 
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Mobile Personen nach Wochentag, Jahreszeit und 

Bevölkerungsgruppen 

 

An den Sonntagen war der Mobilitätsgrad 2021 rund elf 

Prozentpunkte tiefer als während der Arbeitswoche 

(Montag bis Freitag) (G3.1.1). Nur geringe Unterschiede 

(statistisch nicht signifikant) bestanden dagegen zwischen 

den Jahreszeiten (siehe auch G3.1.3). Der beschriebene 

Rückgang des Mobilitätsgrads 2021 gegenüber 2015 

betraf sämtliche der hier unterschiedenen Bevöl-

kerungsgruppen ähnlich stark. 

Mobile Personen im Tagesverlauf 

 

Von Montag bis Freitag wurden die höchsten Anteile 

mobiler Personen zwischen 7 und 8 Uhr, 11 und 12 sowie 

zwischen 16 und 18 Uhr registriert (G3.1.4). In den ersten 

beiden Zeiträumen waren 30 Prozent, im letzten Zeitraum 

sogar 35 Prozent (16ï17 Uhr) beziehungsweise 

37 Prozent (17ï18 Uhr) der Bevölkerung unterwegs. 

 

Die Form der Verlaufskurve ist 2021 trotz Pandemie 

grundsätzlich gleichgeblieben wie in den Jahren davor 

(vgl. G3.1.3); die Verkehrsspitzen haben sich ï auf Ebene 

des Gesamtverkehrs ï trotz Pandemie nur geringfügig 

abgeflacht (für die Aufschlüsselung nach Verkehrsmitteln 

siehe Kapitel 3.3.1, für jene nach Mobilitätszweck 3.4.1). 

 

Am Wochenende begaben sich die Menschen gegenüber 

Montag bis Freitag erst später aus dem Haus: Die Tages-

spitzen fielen auf den Nachmittag mit einer zusätzlichen 

Spitze am Samstag am späten Vormittag. 

 

Die Aufschlüsselung nach Altersgruppen zeigt bei den 6- 

bis 17-Jährigen ï aufgrund von Schule und Ausbildung ï 

akzentuierte Spitzen am Morgen zwischen 7 und 8 Uhr, um 

den Mittag zwischen 11 und 14 Uhr sowie am Nachmittag 

zwischen 15 und 17 Uhr (G3.1.5). Bei den 18- bis 24-

Jährigen und den 25- bis 64-Jährigen war die Nach-

mittagsspitze deutlich ausgeprägter als die Morgenspitze 

und eine Mittagsspitze ist bei ihnen kaum mehr 

auszumachen. Ausserdem war die Nachmittagsspitze im 

Vergleich zur jüngsten Altersgruppe insgesamt zeitlich 

leicht verschoben (17 bis 18 Uhr). Die Mobilitätsspitzen der 

Seniorinnen und Senioren deckten sich ziemlich stark mit 

den Zeiten der vor- und nachmittäglichen Senken bei den 

jüngeren Altersgruppen: Besonders viele Personen ab 65 

Jahren waren zwischen 9 und 11 Uhr sowie zwischen 14 

und 16 Uhr unterwegs. 
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3.2 Zurückgelegte Strecken und 
benötigte Zeit 

3.2.1 Tagesdistanz 

Die Aargauer Bevölkerung legte 2021 im Schnitt 

31,6 Kilometer pro Tag zurück (G3.2.1.1). Die mittlere 

Tagesdistanz (genauere Erklärung siehe Box auf der 

nächsten Seite) ist gegenüber der letzten Erhebung 2015 

um 7,5 Kilometer oder fast ein Fünftel (19 Prozent) kürzer 

geworden. Von 1994 bis 2005 hat die mittlere Tages-

distanz zugenommen und erreichte 2005 mit 

44,1 Kilometer ein Maximum. Danach ging der Wert 

zurück und hat sich dem schweizerischen Durchschnitt 

angenähert.  

 

 

Der deutliche Rückgang 2021 dürfte (zumindest in dieser 

Deutlichkeit) als Effekt der Covid-Pandemie angesehen 

werden. 

 

An Sonntagen war die Tagesdistanz mit 22,8 Kilometer 

deutlich kürzer als unter der Woche (33,5 Kilometer). Im 

Vergleich mit der Erhebung von 2015 hat insbesondere die 

mittlere Tagesdistanz am Wochenende (Samstag und 

Sonntag) abgenommen.  

 

Auch zwischen den Jahreszeiten sind Unterschiede 

auszumachen, wenn auch nicht immer signifikant. Die 

Tagesdistanz war im Sommer (39,1 Kilometer) deutlich 

grösser als im Frühling (29,9 Kilometer) und im Winter 

(25,3 Kilometer) und erreichte fast das Niveau von 2015. 

Die Differenzen gegenüber dem Herbst 2021 

(32,8 Kilometer) sind nicht signifikant. Während den 

übrigen Jahreszeiten - insbesondere im Winter ï waren die 

zurückgelegten Distanzen kürzer als 2015 (vgl. auch 

G3.2.1.3). 
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Mittlere Tagesdistanz und Tagesunterwegszeit 

Die mittlere Tagesdistanz entspricht der pro Person und 

Tag durchschnittlich zurückgelegten Wegstrecke. Die 

dafür aufgewendete Zeit wird Tagesunterwegszeit 

genannt. Reisen mit Übernachtungen sind dabei nur teil-

weise berücksichtigt, da mehrtägig verreiste Personen aus 

erhebungstechnischen Gründen (Prinzip der Stichtags-

mobilität, siehe Glossar) nur zum Teil Eingang in die Stich-

probe finden. Ohne nähere Angabe beziehen sich die 

Tagesdistanz und die Tagesunterwegszeit nur auf die im 

Inland zurückgelegten Strecken. 

 

Die Tagesdistanz von Frauen und Männern unterscheidet 

sich stark (G3.2.1.4). Bei Frauen betrug sie mit 

27,7 Kilometer deutlich weniger als bei Männern 

(35,4 Kilometer). Die Unterschiede zwischen den 

Altersgruppen sind ebenfalls beträchtlich. Die 25- bis 44-

Jährigen legten tendenziell die grösste Distanz zurück 

(40,4 Kilometer, jedoch nicht signifikant unterschiedlich 

zur Alterskategorie darunter und darüber). Die 

Tagesdistanzen der jüngeren und älteren Altersgruppen 

sind jeweils kürzer. Die kürzeste Tagesdistanz wiesen die 

über 80-Jährigen mit 7,3 Kilometer auf. Bei den 6- bis 17-

Jährigen betrug die Tagesdistanz 17,6 Kilometer. Im 

schweizerischen Durchschnitt wird die maximale mittlere 

Tagesdistanz von 40,2 Kilometer in der Gruppe der 18- bis 

24-Jährigen erreicht. Es gilt zu beachten, dass die Unter-

schiede in den drei Gruppen zwischen 18 und 64 Jahren 

statistisch nicht signifikant sind. 

 

Die Unterschiede zwischen den Gemeindetypen sind 

relativ klein und statistisch nicht signifikant. 

 

 
 

3.2.2 Tagesunterwegszeit 

Die Aargauer Bevölkerung war 2021 im Schnitt 78 Minuten 

pro Tag unterwegs (G3.2.2.1). Rechnet man die Warte- 

und Umsteigezeiten nicht mit ein, waren es 73 Minuten. 

Von 1994 bis 2005 stieg die Tagesunterwegszeit an, 

erreichte 2005 das Maximum von 104 Minuten und sank 

seither wieder. 2010 und 2015 entsprach die 

Tagesunterwegszeit der Aargauerinnen und Aargauer in 

etwa den durchschnittlichen schweizerischen Werten. Die 

Abnahme zwischen 2015 und 2021 beträgt zirka 

10,7 Minuten bzw. 12 Prozent und ist damit weniger 

ausgeprägt als bei der Tagesdistanz (-19 Prozent). Dies 

lässt sich unter anderem mit den Veränderungen bei den 

verwendeten Verkehrsmitteln erklären (siehe Kap. 3.3). 

 

 
 

 
 

Die mittlere Tagesunterwegszeit nach Wochentag und 

Jahreszeit (G3.2.2.2) unterscheiden sich allesamt nicht 

signifikant voneinander. 
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Die Tagesunterwegszeit verhält sich bezüglich des 

Geschlechts und der Altersgruppen (G3.2.2.3) ähnlich wie 

die Tagesdistanz. Männer waren fast zehn Minuten länger 

pro Tag unterwegs als Frauen. Bei den Altersgruppen 

sticht keine einzelne Gruppe hervor. Alle Personen 

zwischen 18 und 79 Jahren waren etwa gleich lang 

unterwegs. Jüngere und ältere Personen waren jeweils 

kürzer unterwegs.  

 

 
 

Bezogen auf die Gemeindekategorie unterschied sich die 

Tagesunterwegszeit (G3.2.2.3) von der Tagesdistanz 

ebenfalls nicht (statistisch nicht signifikante Unterschiede). 

 

3.2.3 Etappen, Wege, Ausgänge 

Neben den Tagesdistanzen und Tagesunterwegszeiten 

sind Etappen, Wege und Ausgänge weitere Kenngrössen 

zur Beschreibung des Mobilitätsverhalten. Diese Kenn-

grössen sind besonders bei der Analyse der Mobilitäts-

zwecke und der Verkehrsmittelwahl relevant. Abbildung 

G3.2.3.1 zeigt, wie die drei Grössen zueinander in 

Beziehung stehen. 

 

Die Etappe stellt die kleinste Einheit dar. Sie hat eine 

Mindestlänge von 25 Metern und wird mit einem einzigen 

Verkehrsmittel zurückgelegt, wozu auch der Fussverkehr 

gehört. Wird das Verkehrsmittel gewechselt, beginnt eine 

neue Etappe. Ortsveränderungen innerhalb von Ge-

bäuden stellen keine Etappen dar. 

 

Ein 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 wiederum nach der Art der 

Aktivität am Zielort richtet (zum Beispiel Einkaufen). Wenn 

der Zielort erreicht ist, endet der Weg. Ein neuer Weg 

beginnt, wenn der Zweck wechselt, wenn der Rückweg 

nach Hause angetreten wird oder nach einem längeren 

Zwischenhalt. Im Rahmen des Mikrozensus werden die 

Wegzwecke Arbeit, Ausbildung, Einkauf, Freizeit, 

geschäftliche Tätigkeit und Dienstfahrt sowie Service und 

Begleitung unterschieden (siehe Kapitel 3.4). Der Weg 

«nach Hause» wird jeweils dem Zweck zugeordnet, für den 

am Zielort am meisten Zeit aufgewendet wurde. 

 

Als Ausgang wird eine Abfolge von Wegen bezeichnet, 

die zu Hause beginnt und wieder zu Hause endet. 
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Ein Ausgang (G3.2.3.2) bestand 2021 in 63 Prozent der 

Fälle aus zwei Wegen, das heisst einem Hinweg an einen 

Zielort mit einer bestimmten Aktivität und einem Rückweg 

nach Hause. In 18 Prozent der Fälle wurden zwei oder 

mehr Aktivitäten miteinander kombiniert, es resultierten 

also drei oder mehr Wege. In 19 Prozent der Fälle bestand 

ein Ausgang nur aus einem einzigen Weg mit Start- und 

Zielort zu Hause, wie etwa einem Spaziergang, einer 

Joggingtour oder einer Velofahrt. 2015 war dieser Wert mit 

13 Prozent deutlich kleiner. Die Zunahme 2021 könnte 

damit zusammenhängen, dass die Menschen angesichts 

der Covid-Pandemie und der damit verbundenen 

Einschränkungen des öffentlichen Lebens in ihrer Freizeit 

vermehrt Aussenaktivitäten mit Start und Ziel zu Hause 

nachgingen (Rundwege). 

 

Die Wege bestanden in 85 Prozent der Fälle aus einer 

Etappe. In den übrigen 15 Prozent bestand ein Weg aus 

mehreren Etappen, das heisst das Verkehrsmittel wurde 

im Laufe des Wegs gewechselt. 

 

Eine Etappe mass im Schnitt 9.0 Kilometer und dauerte 

21 Minuten (T3.2.3.1). Ein Weg war durchschnittlich 

11,9 Kilometer lang und dauerte 29 Minuten. Die Durch-

schnittsdistanz eines Ausgangs betrug 22,8 Kilometer bei 

einer Dauer von 58 Minuten. 

 
Mittlere Distanz und Dauer der Etappen, Wege und 
Ausgänge, 2021, Kanton Aargau T3.2.3.1 

  mittlere Distanz, in km  Mittlere Dauer, in Min 

Etappen   9.0  20.9  

Wege   11.9  29.3
1
 

Ausgänge   22.8  58.1
1
  

 
1 inkl. Warte- und Umsteigezeiten 
 
Basis: 15 467 Inlandetappen, 11 796 Wege im Inland und 5 465 Ausgänge im Inland 
 

Quelle: BFS, ARE ï Mikrozensus Mobilität und Verkehr (MZMV) 

 

Im Schnitt absolvierten die Aargauerinnen und Aargauer 

2021 3,5 Etappen, 2,7 Wege und 1,2 Ausgänge pro Tag 

(G3.2.3.3). Die Anzahl Etappen und Wege sind gegenüber 

2015 deutlich zurück gegangen. Weniger stark war der 

Rückgang bei den Ausgängen, was nicht zuletzt mit der 

oben besprochenen Zunahme der Rundwege zusammen-

hängt. 

 

 
 

 
 

3.2.4 Die Kenngrössen des Mobilitäts-
verhalten im Vergleich 

Die Entwicklungen bei der mittleren Tagesdistanz, der 

Tagesunterwegszeit und der Anzahl Etappen weichen seit 

der ersten Erhebung 1994 zum Teil erheblich voneinander 

ab (G3.2.4.1). So nahm die Tagesunterwegszeit bis 2005 

etwas stärker als die Tagesdistanz und deutlich mehr als 

die Anzahl Etappen zu. Anschliessend folgte eine stärkere 

Abnahme der Tagesdistanz und Tagesunterwegszeit von 

2005 bis 2010 und eine etwas leichtere Abnahme bis 2015. 

Tagesunterwegszeit und Tagesdistanz glichen sich wieder 

an. 2021 schliesslich bewegten sich die Menschen wieder 

etwas langsamer fort: Wie bereits gesehen, verringerte 

sich die mittlere Tagesdistanz gegenüber 2015 stärker als 
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die Tagesunterwegszeit. Nicht nur die Entwicklungen über 

die Zeit, auch die Unterschiede zwischen Wochentagen 

und Bevölkerungsgruppen fallen je nach Kenngrösse 

unterschiedlich aus (T3.2.4.1). 

 
Kenngrössen des Mobilitätsverhaltens nach Wochentagen und Bevölkerungsgruppen, 2021, Kanton Aargau 

Durchschnittswerte pro Person und Tag; im Inland T3.2.4.1 

  

Tagesdistanz, km Tagesunterwegszeit, 
in Min (mit Warte- und 

Umsteigezeiten) 

Anzahl Etappen Anzahl Wege Anzahl Ausgänge 

Total   31.6    78.1    3.5    2.7    1.2  

Wochentag                                                                       

Montag bis Freitag   33.5    79.1    3.9    2.9    1.3  

Samstag   30.5    76.7    3.0    2.4    1.1  

Sonntag   22.8    74.8    1.9    1.6    0.8  

Alter                                                                       

6-17 Jahre   17.7    66.1    4.0    2.8    1.3  

18-24 Jahre   35.1    83.3    4.8    2.9    1.1  

25-44 Jahre   40.4    82.6    3.9    3.0    1.3  

45-64 Jahre   35.6    82.9    3.3    2.7    1.2  

65-79 Jahre   24.2    79.4    2.7    2.2    1.1  

80 Jahre und mehr   7.3    41.6    2.1    1.6    0.9  

Geschlecht                                                                       

Männer   35.4    82.9    3.5    2.7    1.2  

Frauen   27.7    73.4    3.5    2.7    1.2  

Autoverfügbarkeit                                                                       

immer verfügbar   36.6    81.9    3.4    2.8    1.3  

nach Absprache verfügbar   35.5    83.9    3.9    2.8    1.2  

nicht verfügbar   27.5    77.3    3.6    2.4    1.2  

Arbeitsmarktstatus      

Erwerbstätige   39.9    85.6    3.9    2.9    1.2  

Erwerbslose   19.5    64.3    3.6    2.7    1.3  

Nichterwerbspersonen   20.3    70.4    2.8    2.2    1.1  

Urbanisierungsgrad der Wohngemeinde      

städtische Gemeinden   31.1    76.9    3.6    2.7    1.2  

intermediäre Gemeinden   33.1    82.1    3.6    2.7    1.2  

ländliche Gemeinden   30.6    75.4    3.1    2.6    1.2  

Möglichkeit, zu Hause zu arbeiten
1
      

Arbeit zu Hause möglich   40.5    86.0    3.7    2.8    1.2  

Arbeit zu Hause nicht möglich   39.5    84.7    3.8    2.9    1.3  

Aufgrund der Covid-19-Pandemie am Stichtag der Befragung auf Wege verzichtet
2
  

verzichtet   20.2    61.6    2.7    2.1    1.0  

nicht verzichtet   33.3    80.6    3.6    2.8    1.2  

 
1 Antwort auf die Frage: «Dürfen oder können Sie einen Teil Ihrer Arbeit daheim erledigen?» 
2 Antwort auf die Frage: «Hat die aktuelle Situation in der Schweiz um das sogenannte Corona-Virus Ihre Mobilität beeinflusst? Das heisst, haben Sie deswegen am Stichtag der Befragung 
auf bestimmte Wege verzichtet?» 
 
Basis: 4 491 Zielpersonen mit Wohnort im Kanton Aargau 
Basis Verfügbarkeit eines Autos: 3 372 Zielpersonen ab 18 Jahren mit Führerausweis 
 
 
Quelle: BFS, ARE ï Mikrozensus Mobilität und Verkehr (MZMV) 
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3.3 Eingesetzte Verkehrsmittel 

3.3.1 Übersicht über alle Verkehrsmittel 

(Modalsplit) 

70 Prozent der Tagesdistanz (G3.3.1.1) wurde 2021 mit 

dem motorisierten Individualverkehr (Autos, Motorräder) 

zurückgelegt. Für einen Fünftel der Tagesdistanz 

(21 Prozent) wurde der öffentliche Verkehr benutzt, was 

6.5 Kilometer Distanz entspricht (vgl. auch T3.3.1.1). Der 

Fuss- und Veloverkehr kam bei acht Prozent der 

Tagesdistanz zum Einsatz. Bezogen auf die Tages-

unterwegszeit und die Anzahl Etappen hat der Fuss- und 

Veloverkehr hingegen einen grösseren Anteil. Fast 

44 Prozent aller Etappen wurden zu Fuss, mit dem Velo 

oder E-Bike zurückgelegt. Der Anteil des Fuss- und 

Veloverkehrs an der Unterwegszeit belief sich auf 

45 Prozent bzw. 32,7 Minuten. 

 

Bei der Tagesdistanz unterscheidet sich die Aargauer 

Bevölkerung nur wenig vom schweizerischen Durch-

schnitt. Unterschiede bestanden bei der Tagesunter-

wegszeit sowie Anzahl Etappen. Im Kanton Aargau 

wurden mehr Etappen mit dem motorisierten Individual-

verkehr (MIV) zurückgelegt (43 Prozent gegenüber 

37 Prozent). Auch die Tagesunterwegszeit mit dem MIV 

war im Kanton Aargau tendenziell etwas länger (dafür die 

Zeit zu Fuss etwas kürzer) als in der Gesamtschweiz 

(statistisch jedoch nicht signifikant). 

 

 
 

 
 

Die Bedeutung des Fussverkehrs zeigt sich auch, wenn 

die Verkehrsmittelwahl in Abhängigkeit von der Länge der 

Ausgänge (siehe Kapitel 3.2.3) untersucht wird (G3.3.1.2). 

Die Mehrheit der Ausgänge bis drei Kilometer wurden zu 

Fuss zurückgelegt. Bei längeren Ausgängen wurde primär 

das Auto eingesetzt. Das Velo wurde insbesondere auf 

Strecken mit einer Länge von ein bis zehn Kilometern 

eingesetzt. 

 

 
 
Verkehrsmittel Kanton Aargau und Schweiz, 2021 

Durchschnittswerte pro Person, im Inland T3.3.1.1 

  
Tagesdistanz, 

 in km 

Tagesunter-
wegszeit¹, in 

Min. 

Tägliche Anzahl 
Etappen 

  AG  CH  AG CH  AG CH  

Total 31.6 30.0 73.26 74.6 3.51 3.78 

Fuss- & Veloverkehr 2.5 2.6 32.7 35.0 1.54 1.82 

  zu Fuss  1.5 1.6 27.7 30.0 1.29 1.57 

  Velo (inkl. E-Bike) 1.0 0.9 5.0 5.0 0.25 0.24 

    Velo (herkömmlich) 0.8 0.7 4.1 4.0 0.21 0.20 

    langsames E-Bike  0.2 0.2 0.8 0.8 0.03 0.03 

    schnelles E-Bike 0.00 0.0 0.1 0.2 0.01 0.01 

motor. Individualverkehr 22.2 21.1 31.2 30.1 1.53 1.44 

  Auto 21.9 20.8 30.5 29.3 1.50 1.40 

  motor. Zweiräder 0.3 0.4 0.8 0.8 0.03 0.04 

    Motorfahrrad  0.0 0.3 0.1 0.7 (0.00) 0.03 

    Kleinmotorrad  (0.0) 0.0 (0.1) 0.1 (0.00) 0.00 

    Motorrad  0.3 0.0 0.6 0.1 0.02 0.00 

Öffentlicher Verkehr 6.5 5.9 7.4 8.0 0.40 0.47 

  Eisenbahn  5.7 4.9 5.2 4.5 0.21 0.18 

  öffentl. Strassenverkehr 0.8 1.0 2.2 3.4 0.19 0.29 

    Tram  0.1 0.2 0.2 0.9 0.02 0.08 

    Bus / Postauto  0.8 0.8 2.0 2.5 0.17 0.21 

Übrige
2
 0.4 0.4 1.9 1.6 0.04 0.05 

    davon 
fahrzeugähnliche  
    Geräte

3
 

0.1 0.0 0.7 0.5 0.03 0.03 

 
¹ ohne Warte- und Umsteigezeiten 
2 fahrzeugähnliche Geräte, Taxi, Reisecar, Lastwagen, Schiff, Flugzeug, Seilbahnen, 
Zahnradbahn, Anderes 
3 Trottinett, Rollschuhe, Inline-Skates, Skateboard usw. 
(Zahl): Statistisch nur bedingt zuverlässig 
 
 
Basis Schweiz: 55 018 Zielpersonen 
Basis Kanton Aargau: 4 491 Zielpersonen mit Wohnort im Kanton Aargau 
 
 
Quelle: BFS, ARE ï Mikrozensus Mobilität und Verkehr (MZMV) 
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Entwicklung seit 1994 

 

Zwischen 1994 und 2015 stieg der Anteil des öffentlichen 

Verkehrs an der Tagesdistanz von 14,8 Prozent auf 

23,9 Prozent stark an (G3.3.1.3). Für das Jahr 2021 ging 

der Anteil wieder etwas zurück auf 20,7 Prozent. 

Insbesondere die Eisenbahn hat zwischen 1994 und 2015 

ï unter anderem aufgrund von Infrastrukturausbauten und 

eines vergrösserten Angebots ï im Vergleich zu den 

anderen Verkehrsmitteln stetig an Bedeutung gewonnen. 

2021 sank der öV-Anteil auf Kosten des Individual-

verkehrs. Der MIV-Anteil hat nach einer leichten Ab-

nahmen 2015 wieder das Niveau von davor erreicht. In 

absoluten Zahlen verkürzte sich die pro Person und Tag 

mit der Eisenbahn zurückgelegte Strecke um rund 

30 Prozent (von 8,1 Kilometer auf 5,7 Kilometer), die Auto-

distanz dagegen nur um 14 Prozent (von 25,4 Kilometer 

auf 21,9 Kilometer).  

 

Hauptursache für den starken Rückgang bei der 

Eisenbahn war sicher die Covid-19-Pandemie: Weil sich in 

den Zügen und Bahnhöfen teilweise sehr viele Leute auf 

engem Raum aufhalten, stand die Eisenbahn seit Beginn 

der Pandemie als einer der möglichen Verbreitungsorte 

des Virus unter besonderer Beobachtung und dürfte von 

einem Teil der Bevölkerung auch 2021, zur Vermeidung 

einer Ansteckung, weiterhin gemieden worden sein.  

 

Dazu passt die Beobachtung, dass neben der Eisenbahn 

auch der öffentliche Strassenverkehr, für den in Bezug auf 

das Covid-Übertragungsrisiko Ähnliches gilt wie für die 

Bahn, 2021 einen Rückgang seines Distanzanteils um 

0,6 Prozentpunkte verzeichnete. Dies, nachdem der Anteil 

des strassengebundenen öV zwischen 1994 und 2015 

tendenziell etwas zugenommen hat (Anmerkung: bei den 

4,7 Prozent im Jahr 2005 dürfte es sich um einen 

Datenfehler handeln). Dass der Bedeutungsverlust der 

Eisenbahn 2021 stark mit der Pandemie zusammenhängt, 

zeigt sich auch darin, dass die interviewten Personen, die 

nach eigener Angabe am Stichtag der Befragung aufgrund 

der Pandemie auf bestimmte Wege verzichteten, nur 

12 Prozent der Distanzen mit der Eisenbahn zurücklegten, 

wogegen es bei den übrigen Personen 19 Prozent waren 

(G 3.3.1.4). 

 

Der Anteil des Fuss- und Veloverkehrs sank zwischen-

zeitlich leicht, steigt seit 2010 aber wieder kontinuierlich an 

(G3.3.1.3). Im Gegensatz zu fast allen anderen Verkehrs-

mitteln hat die mit dem Velo und dem E-Bike zurückgelegte 

Distanz 2021 auch in absoluten Zahlen kaum ab-

genommen: Sie verharrte praktisch unverändert bei 

zusammengenommen 1,0 Kilometer pro Person und Tag. 

 

Auf gesamtschweizerischer Ebene fand eine ähnliche 

Entwicklung statt wie im Kanton Aargau. 
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Geschwindigkeit und Verkehrsmittel 

 

Die Eisenbahn ist mit Abstand das schnellste Verkehrs-

mittel bei einer mittleren Geschwindigkeit von 65 Kilometer 

pro Stunde (G3.3.1.6). Es folgten das Auto mit 

39 Kilometer pro Stunde (unter Berücksichtigung der 

Standzeiten, zum Beispiel an Ampeln). 

 

 
 

Etappenlänge und -dauer 

 

Die hohe Durchschnittsgeschwindigkeit der Eisenbahn hat 

auch damit zu tun, dass dieses Verkehrsmittel eher für die 

Überwindung längerer Überlandstrecken und weniger für 

die Feinerschliessung der Städte und Agglomerationen 

eingesetzt wird. 2021 war eine Etappe mit der Eisenbahn 

im Durchschnitt 26,9 Kilometer lang (T3.3.1.2). 

Eine durchschnittliche Autoetappe war mit 14,6 Kilometer 

deutlich kürzer. Mit E-Bikes werden längere Distanzen 

zurückgelegt, als mit herkömmlichen Velos (Unterschied 

ist jedoch nur im Vergleich mit den schnellen E-Bikes 

statistisch signifikant). An der Dauer der Etappen zeigt 

sich, dass langsame Verkehrsmittel tendenziell bei 

kürzeren Distanzen und schnellere Verkehrsmittel bei 

längeren Distanzen eingesetzt wurden. 

 

Mittlere Etappenlänge und -dauer  
nach Verkehrsmittel, 2021, Kanton Aargau 

im Inland T3.3.1.2 

Verkehrsmittel Etappenlänge, in km Etappendauer, in Min 

zu Fuss   1.2    21.4  

Velo (herkömmlich)   3.5    19.3  

langsame E-Bike   5.7    25.0  

schnelle E-Bike   5.5    21.1  

Motorfahrrad   4.7    14.9  

Kleinmotorrad   7.3    24.4  

Motorrad   11.6    27.6  

Auto   14.6    20.4  

Bus, Postauto   4.5    11.9  

Tram   2.5    10.0  

Eisenbahn   26.9    24.6  

fahrzeugähnliche Geräte
1
   1.8    23.1  

übrige Verkehrsmittel
2
   28.7    91.8  

alle Verkehrsmittel 9.0 20.9 

 
¹ Trottinett, Rollschuhe, Inline-Skates, Skateboard usw. 
2 Taxi, Reisecar, Lastwagen, Schiff, Flugzeug, Seilbahnen, Zahnradbahn, Anderes 
 
Basis: 3 608 Zielpersonen mit Wohnort im Kanton Aargau, die das jeweilige 
Verkehrsmittel auf Inlandetappen eingesetzt haben 
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Quelle: BFS, ARE ï Mikrozensus Mobilität und Verkehr (MZMV) 

Die Etappenlängen der verschiedenen Verkehrsmittel 

können mit Hilfe der Summenhäufigkeit verglichen werden 

(G3.3.1.7). Rund 80 Prozent der Etappen zu Fuss waren 

maximal 1 Kilometer lang. 60 Prozent der Veloetappen 

massen zwischen 0,2 Kilometer und 2 Kilometer. Beim E-

Bike waren 23 Prozent der Etappen länger als 5 Kilometer. 

Bei der Eisenbahn waren 72 Prozent der Etappen länger 

als 10 Kilometer. Hingegen erstreckten sich nur 38 Prozent 

der Autoetappen über mehr als 10 Kilometer. 

 

 
 

Kombination von Verkehrsmitteln 

 

Viele Wege wurden ausschliesslich mit dem motorisierten 

Individualverkehr (52 Prozent), zu Fuss (27 Prozent) oder 

mit dem Velo (7 Prozent) zurückgelegt (G3.3.1.8). 

 

 
 

Um zu einem bestimmten Ziel zu gelangen, werden 

Verkehrsmittel aber auch kombiniert verwendet. Ins-

besondere der Fussverkehr spielt bei zusammengesetzten 

Wegen eine wichtige Rolle (Fusswege ab 25 Metern gelten 

als eine Etappe, weitere Infos zum Wegebegriff siehe 

Kapitel 3.2.3). 2021 handelte es sich bei gut sieben 

Prozent aller Wege um Kombinationen aus Fuss- und öV-

Etappen. 2,6 Prozent bestanden aus Strecken mit der 

Kombination zu Fuss und dem motorisierten 

Individualverkehr. Deutlich seltener waren Dreifach-

kombinationen wie zum Beispiel «zu Fuss und 

motorisierter Individualverkehr und öffentlicher Verkehr». 

Ihre Anteile lagen ausnahmslos unter einem Prozent. 

 

Eingesetzte Verkehrsmittel nach Wochentag, 

Jahres- und Tageszeit 

 

Die Anteile der Verkehrsmittel variieren je nach Wochen-

tag (G3.3.1.9). Unter der Woche lag der Anteil der 

Tagesdistanzen, welche mit der Eisenbahn zurückgelegt 

wurden, bei 20 Prozent. Am Sonntag betrug der Anteil nur 

neun Prozent. Dafür stieg am Sonntag der Anteil mit dem 

Auto zurückgelegter Strecken auf über 74 Prozent 

verglichen zu 68 Prozent unter der Woche. 

 

Die Jahreszeiten wirkten sich vor allem auf die Distanz-

anteile der Velos aus (G3.3.1.9). Im Sommer sind diese 

signifikant höher als in Herbst oder Winter. 

 

 
 

Die Wahl der Verkehrsmittel fluktuiert auch im 

Tagesverlauf (G. 3.3.1.10). Der Fussverkehr erreichte 

seine Spitze 2021 zwischen 15 und 17 Uhr. In diesem 

Zeitraum waren rund 14 Prozent der Bevölkerung 

(zumindest kurzzeitig) zu Fuss unterwegs. Im Autoverkehr 

wurde der Höchstwert mit 17,5 Prozent mobilen Personen 

zwischen 17 und 18 Uhr verzeichnet. Bei diesen beiden 

Fortbewegungsarten war das Aufkommen am Nachmittag 

und frühen Abend höher als am Morgen. Der öffentliche 

Verkehr hingegen wurde am Morgen ähnlich häufig 

genutzt wie am Nachmittag, wobei klar akzentuierte 

Spitzen zwischen 7 und 8 Uhr sowie zwischen 16 und 

18 Uhr festgestellt werden können. Die starke 

Konzentration bei Eisenbahn und öffentlichem Strassen-

verkehr auf einzelne Spitzenstunden hat vor allem mit dem 

hohen Anteil des (zeitgebundenen) Arbeits- und 

Ausbildungsverkehrs bei diesen Verkehrsmitteln zu tun 

(siehe Kapitel 3.4.1). Allerdings waren die durch den 

Pendlerverkehr verursachten öV-Verkehrsspitzen 2021 

deutlich weniger stark ausgeprägt als noch bei der letzten 

Erhebung 2015.  
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Dazu dürfte unter anderem die aufgrund der Covid-

Pandemie bis Mitte April 2021 geltende Fernunterrichts-

Pflicht an den Hochschulen (siehe Kapitel 1.3.2) beige-

tragen haben sowie die Tatsache, dass Erwerbs¬tätige 

aus Berufsgruppen mit grossem Home-Office-Potenzial 

(etwa wissenschaftliche und Büroberufe) besonders häufig 

mit dem öV zur Arbeit pendeln. 

 

Eingesetzte Verkehrsmittel nach Bevölkerungsgruppe 

 

Bei der Wahl der Verkehrsmittel gibt es Unterschiede 

zwischen den Bevölkerungsgruppen (G3.3.1.11). Männer 

(72 Prozent) und Frauen (66 Prozent) legen in etwa einen 

ähnlichen Teil ihrer Tagesdistanz mit dem Auto zurück 

(statistisch kein signifikanter Unterschied). Die öV-

Nutzung war bei 6- bis 24-Jährigen überdurchschnittlich 

hoch (35 bzw. 32 Prozent der täglich zurückgelegten 

Distanzen). Das Haushaltseinkommen beeinflusste die 

Verkehrsmittelwahl nur geringfügig. Personen in 

städtischen Gemeinden benutzen tendenziell aber nicht 

signifikant häufiger den öV (23 Prozent) als die Be-

völkerung in intermediären Gemeinden (20 Prozent) oder 

in ländlichen Gemeinden (13 Prozent). Im Gegenzug 

waren dort die Anteile des Autos entsprechend höher.  
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Gründe für die Verkehrsmittelwahl 

 

Die Benutzerinnen und Benutzer des motorisierten 

Individualverkehrs, also des Autos und der motorisierten 

Zweiräder, begründeten ihre Wahl 2021 bei 39 Prozent der 

untersuchten Etappen dahingehend, dass der MIV die 

einfachste oder bequemste Lösung dargestellt habe 

(T3.3.1.3). Bei 19 Prozent der Etappen wurde die Reisezeit 

und bei 15 Prozent wurden die mangelnden Alternativen 

als Hauptgrund genannt. Ein weiterer wichtiger Grund war 

mit einem Anteil von 13 Prozent der Gepäcktransport. Die 

Covid-Pandemie hingegen wurde nur bei einem Prozent 

aller Etappen als Grund für die Wahl des MIV angegeben.  

 

Beim öffentlichen Verkehr wurden die gleichen drei 

Gründe am häufigsten genannt wie beim motorisierten 

Individualverkehr. Während jedoch das Argument der 

einfachsten oder bequemsten Lösung mit 39 Prozent den 

gleichen Anteilswert aufwies wie beim motorisierten 

Individualverkehr und damit ebenfalls den ersten Rang 

einnahm, folgte der Mangel an Alternativen mit zwanzig 

Prozent bereits auf dem zweiten, die Reisezeit mit gut acht 

Prozent dagegen erst auf dem dritten Rang. Weitere 

Gründe von einiger Bedeutung für die Wahl des öV waren 

mit Anteilen von sieben Prozent der Abo-Besitz, von je fünf 

Prozent der Reisegenuss sowie Umweltgründe und zu vier 

Prozent schlicht die Gewohnheit. Der Gepäcktransport 

spielte für die Wahl des öffentlichen Verkehrs im Gegen-

satz zum motorisierten Individualverkehr erwartungs-

gemäss kaum eine Rolle.  

 
Gründe für die Verkehrsmittelwahl, 2021, Kanton Aargau 

Antwort auf die Frage: «Warum haben Sie hauptsächlich dieses 
anstatt ein anderes Verkehrsmittel gewählt?» (offen gestellte Frage) 
 

Häufigkeit der genannten Gründe bei Etappen mit dem betreffenden 
Verkehrsmittel, in Prozent (Mehrfachnennungen möglich) 

T3.3.1.3 

 

motor. 
Individual-

verkehr: 
Auto, 

motor. 

Zweiräder 

öffentl. 

Verkehr : 
Eisenbahn, 
Bus, Tram, 

Postauto 

Fuss- und 
Veloverkehr 

(inkl. E-
Bike) 

Einfachste / bequemste Lösung   39.1    39.2    21.5  

Keine andere Möglichkeit / mangelnde 
Alternativen 

  14.6    20.3    2.1  

Reisezeit   18.7    8.5    5.4  

Gepäcktransport, sperrige Sachen   13.1  (0.2)  *  

Aus Witterungsgründen   4.2    1.3    1.7  

Reisegenuss / Reisekomfort   1.7    4.8    1.6  

Reisekosten   2.0    2.9    0.4  

Aus Gewohnheit   1.9    3.8    2.2  

Spaziergang *  *    33.8  

Aus Gesundheitsgründen * *    13.6  

Aus Umweltgründen *   4.6    1.5  

Abobesitz *   6.7  *  

Kein Parkplatz am Zielort / Parkplatz 
schwer zu finden 

*   3.1  *  

Weil der Weg so kurz war * *    12.0  

Covid-19   1.2  *  (0.1)  

Andere Gründe   3.4    4.7    4.1  

 
* entfällt, weil Begriff nicht anwendbar.  
(Zahl) Statistisch nur bedingt zuverlässig 
 
Basis: 791 MIV-Etappen, 127 öV-Etappen und 755 Fuss- und Velo-Etappen mit gültiger 
Antwort. 
 
 
Quelle: BFS, ARE ï Mikrozensus Mobilität und Verkehr (MZMV) 

 

Bei der Kategorie Fuss- und Veloverkehr waren 34 Prozent 

der untersuchten Etappen Spaziergänge oder die 

Befragten gingen zu Fuss, um einen anderen 

Mobilitätszweck mit einem Spaziergang verbinden zu 

können. Darauf folgte mit einem Anteil von 22 Prozent das 

Argument, dass das Zufussgehen respektive das Velo 

oder E-Bike die einfachste oder bequemste Lösung 

dargestellt habe. 14 bzw. 12 Prozent der Befragten 

begründeten ihre Wahl mit der Gesundheit und mit der 

Kürze des Weges. Der Umweltschutz (1,5 Prozent) und die 

Covid-Pandemie wurden hingegen nur selten als Grund 

genannt. 

 

3.3.2 Motorisierter Individualverkehr 

Der motorisierte Individualverkehr (MIV) umfasst Autos 

(ohne Taxis) und Motorräder, Kleinmotorräder sowie 

Motorfahrräder (zusammengefasst als motorisierte Zwei-

räder). 

 

2021 legten die Aargauerinnen und Aargauer im Schnitt 

21.9 Kilometer pro Tag mit dem Auto zurück (G3.3.2.1). 

Diese Distanz stieg zwischen 1994 und 2005 von 

23 Kilometer auf 30,2 Kilometer an. Seit 2005 nahm die mit 

dem Auto zurückgelegte Tagesdistanz wieder ab. Der 

Rückgang 2021 dürfte trotz tendenzieller Abnahmen auch 

auf die Covid-Pandemie zurückzuführen sein. Die durch-

schnittliche Unterwegszeit mit dem Auto betrug 2021 

30,4 Minuten. Die Tagesunterwegszeit entwickelte sich 

analog zur Tagesdistanz: zwischen 1994 und 2005 stieg 

sie deutlich an und nahm anschliessend wieder ab. Bei 

den Etappen zeigt sich ein leicht differenziertes Bild. Die 

maximale Anzahl Etappen wurde im Jahr 2000 erreicht. 

 

Die motorisierten Zweiräder spielten eine geringe Rolle. 

Die durchschnittlichen Tagesdistanzen lagen in den 

Jahren 1994ï2021 immer unter einem Kilometer. 
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Die kürzesten Distanzen mit dem Auto wurden an Sonn-

tagen zurückgelegt (16,.8 Kilometer) (T3.3.2.1). 

 

Generell legten Männer ca. 40 Prozent längere Distanzen 

(25,4 Kilometer) mit dem Auto zurück als Frauen 

(18,3 Kilometer). Auch die Nutzung von motorisierten 

Zweirädern kann primär Männern zugeschrieben werden. 

Motorräder wurden vor allem an Sonntagen und im 

Sommer benutzt. Die Autoverfügbarkeit ist ausschlag-

gebend für die zurückgelegten Distanzen. Der 

Urbanisierungsgrad führt nicht zu statistisch signifikanten 

Unterschieden bei den zurückgelegten Distanzen.  

 
Motorisierter Individualverkehr nach Wochentag, 
Jahreszeit und Bevölkerungsgruppen, 2021, Kanton 
Aargau 

Mittlere Tagesdistanz in km pro Person; im Inland T3.3.2.1 

  Auto Motorrad 
Klein- 

motorrad 
Motor-

fahrrad 

Total   21.9    0.25  (0.03)    0.02  

Wochentag                                                         

Montag bis Freitag   22.8    0.22  (0.04)    0.03  

Samstag   21.9  (0.06)  0.00  (0.02)  

Sonntag   16.8    0.61  0.00  (0.01)  

Jahreszeit                                                         

Frühling   21.3  (0.15)  (0.01)  (0.00)  

Sommer   25.8    0.71  (0.08)  (0.06)  

Herbst   23.5  (0.01)  (0.02)  (0.02)  

Winter   17.3  (0.20)  0.00  (0.00)  

Geschlecht                                                         

Männer   25.4    0.43  (0.04)  (0.04)  

Frauen   18.3    0.08  (0.01)  (0.01)  

Alter                                                         

6-17 Jahre   8.1  (0.14)  (0.05)    0.08  

18-24 Jahre   19.9  (0.40)  (0.22)  0.00  

25-64 Jahre   27.7    0.23  (0.00)  (0.02)  

65 Jahre und mehr   13.5  (0.33)  0.00  (0.01)  

Autoverfügbarkeit                                                         

Immer verfügbar   28.6    0.26  0.00  0.00  

Nach Absprache verfügbar   22.3  (0.43)  (0.01)  (0.01)  

Nicht verfügbar   17.5  (0.44)  (0.01)  0.00  

Urbanisierungsgrad des Wohnorts 

Städtische Gemeinde   20.7    0.19  (0.00)  (0.01)  

Intermediäre Gemeinde   23.0    0.42  (0.00)    0.06  

Ländliche Gemeinde   23.6    0.16  (0.13)  0.00  

 
(Zahl): Statistisch nur bedingt zuverlässig 
 
Basis: 4 491 Zielpersonen mit Wohnort im Kanton Aargau 
Basis Verfügbarkeit eines Auto: 3 372 Zielpersonen ab 18 Jahren mit Führerausweis 
 
 
Quelle: BFS, ARE ï Mikrozensus Mobilität und Verkehr (MZMV) 

 

Fahrleistung der Personenwagen 

 

Mit jedem Personenwagen, der sich im Besitz eines 

Aargauer Haushalts befand, wurden in den zwölf Monaten 

vor dem Befragungstag der Erhebung 2021 durchschnit-

tlich 10'304 Kilometer zurückgelegt, davon 92 Prozent im 

Inland und 8 Prozent im Ausland (G 3.3.2.2). Gegenüber 

2015 nahm die Fahrleistung pro Fahrzeug um insgesamt 

14 Prozent ab, wobei sich die Distanzen auf auslän-

dischem Territorium aufgrund der Covid-Pandemie 

ungleich stärker verkürzten (-40 Prozent) als die im Inland 

(-11 Prozent). Die Überquerung der Landesgrenzen war 

2021 zum Teil nur unter bestimmten Auflagen möglich 

(Impfnachweis, negatives Testresultat usw.).  

 

Mit Erstwagen (Erklärung siehe Glossar) wurden 2021 

deutlich mehr Kilometer gefahren als mit Zweitwagen 

(12'048 Kilometer gegenüber 6'940 Kilometer). Ausser-

dem nahm die Jahresfahrleistung mit dem Alter der 

Fahrzeuge ab und mit der Haushaltsgrösse leicht zu. 

Autos mit Benzinmotor legten die kürzesten Strecken 

zurück, was auch damit zu tun hat, dass die Benziner im 

Schnitt älter sind als die Fahrzeuge der übrigen Treibstoff-

kategorien. 
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Mittlere Etappenlänge und Nutzung der verschiedenen 

Strassenkategorien nach Treibstoffart 

 

Mit Dieselfahrzeugen wurden die längsten Strecken 

zurückgelegt (16,7 Kilometer), dicht gefolgt von den rein 

elektrischen Fahrzeugen (aufgrund eines grossen 

Vertrauensintervalls unterscheidet sich die Distanzen bei 

letzterem jeweils nicht signifikant von den anderen 

Fahrzeugtypen) (G3.3.2.3).  

 

 
 

Die Autodistanzen wurden 2021 zu 43 Prozent auf 

Autobahnen und Autostrassen, zu 24 Prozent auf dem 

Hauptstrassennetz und zu 30 Prozent auf den übrigen 

Strassen zurückgelegt (G3.3.2.4). Bei der Aufschlüsselung 

nach Treibstoffkategorie gilt es zu beachten, dass die 

Unterschiede zwischen hybriden und elektrischen 

Fahrzeugen statistisch nicht signifikant sind. Ebenso ist 

der Unterschied zwischen den Benzin- und Diesel-

betriebenen Fahrzeugen an den Autobahnfahrtsanteilen 

statistisch nicht signifikant. 

 

 
 

Besetzungsgrad der Personenwagen 

 

Pro Auto waren 2021 durchschnittlich 1,49 Personen 

unterwegs (G3.3.2.5). Dies sind etwas weniger als 2015, 

als der Wert noch bei 1,55 lag. Gleichwohl hätte im 

«Corona-Jahr» 2021 angesichts der wiederholten 

behördlichen Aufforderungen zum «Abstand halten» 

vielleicht ein stärkerer Rückgang des Besetzungsgrades 

erwartet werden können. Vielfach dürften in einem Auto 

aber sowieso nur Personen desselben Haushalts unter-

wegs sein. 

 

Am tiefsten war der durchschnittliche Besetzungsgrad mit 

1,09 Personen auf den Arbeitswegen (G 3.3.2.6). Hier 

sass bei 93 Prozent der Etappen nur eine Person im Auto 

(zu den Mobilitätszwecken siehe Kapitel 3.4, zum 

Etappenbegriff Kapitel 3.2.3). 
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Staus: Betroffenheit und Reaktion der Autofahrenden 

 

32 Prozent der befragten Autofahrerinnen und -fahrer 

gaben 2021 an, mindesten einmal pro Woche auf dem 

Weg zur Arbeit oder zur Ausbildung im Stau zu stehen, 

10 Prozent waren gar täglich von Staus betroffen (G 

3.3.2.7). Somit standen die Aargauer gemäss eigener Aus-

sage häufiger im Stau als der schweizerische 

Durchschnitt.  

 

Autofahrerinnen und Autofahrer, deren Arbeits- oder 

Ausbildungsstätte sich in einer ländlichen Gemeinde 

befindet, sind auf dem Weg dorthin und zurück deutlich 

seltener von Staus betroffen als solche, die für die Arbeit 

oder die Ausbildung in die Stadt oder in eine intermediäre 

Gemeinde fahren. 

 

 
 
3.3.3 Öffentlicher Verkehr 

Der öffentliche Verkehr umfasst die Eisenbahnen und den 

öffentlichen Strassenverkehr, also Busse, Trams und 

Postautos. Mit der Eisenbahn werden im Verhältnis zu den 

anderen öffentlichen Verkehrsmitteln die längsten 

Distanzen zurückgelegt. 2021 waren es durchschnittlich 

5.7 Kilometer (G3.3.3.1). Gegenüber dem Jahr 2015 

bedeutet dieser Wert jedoch eine Verkürzung der 

Tagesdistanz um 2,4 Kilometer, was in erster Linie auf die 

Covid-19-Pandemie zurückzuführen sein dürfte. Mit den 

Distanzen haben 2021 auch die Tagesunterwegszeit 

sowie die Anzahl der zurückgelegten Etappen 

abgenommen. 

 

 
 

Der Rückgang der Eisenbahnnutzung 2021 markiert einen 

klaren Bruch mit der Entwicklung in den Jahrzehnten 
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davor: Zwischen 1994 und 2015 hatte sich diese Distanz 

verdoppelt. 

 

Im öffentlichen Strassenverkehr wurden 2021 im Durch-

schnitt rund 0,8 Kilometer pro Tag zurückgelegt (G3.3.3.1). 

Auch hier zeigt sich ein deutlicher ï pandemiebedingter ï 

Rückgang gegenüber 2015. Der höhere Wert für 2005 ist 

wegen der kleinen Stichprobegrösse nur bedingt inter-

pretierbar (Stichprobengrösse zu klein). Während der 

öffentliche Strassenverkehr bezüglich Tagesdistanz weit 

hinter der Eisenbahn lag, sind die Unterschiede bei der 

Tagesunterwegszeit geringer. 

 

Mit sämtlichen hier unterschiedenen Verkehrsmitteln des 

öV wurden unter der Woche längere Tagesdistanzen 

zurückgelegt als an Sonntagen (vgl. T3.3.3.1). Die 

Abgrenzung gegenüber dem Samstag ist statistisch 

jeweils nicht signifikant. Nicht signifikant sind auch die 

Unterschiede zwischen den Jahreszeiten, dem Geschlecht 

und dem Urbanisierungsgrad des Wohnorts. 

 
Tagesdistanz, Tagesunterwegszeit und Anzahl Etappen 
mit dem öffentlichen Verkehr nach Wochentag, Jahreszeit 
und  
Bevölkerungsgruppen, 2021, Kanton Aargau 

Mittlere Tagesdistanz in km im Inland pro Person T3.3.3.1 

  Eisenbahn Tram Bus, Postauto 

Total 5.7  0.1 0.8 

Wochentag 

Montag bis Freitag 6.7 0.1 0.9 

Samstag 4.4 (0.0) 0.5 

Sonntag 2.1 (0.0) 0.2 

Jahreszeit 

Frühling 4.9 0.0 0.7 

Sommer 8.4 0.0 0.9 

Herbst 5.5 0.1 1.0 

Winter 4.4 0.1 0.6 

Geschlecht 

Männer 5.5 0.0 0.8 

Frauen 6.0 0.1 0.8 

Alter 

6-17 Jahre 4.3 0.1 1.9 

18-24 Jahre 9.4 0.1 1.8 

25-64 Jahre 6.5 0.1 0.5 

65 Jahre und mehr 2.7 0.0 0.5 

Autoverfügbarkeit 

Immer verfügbar 4.8 0.0 0.3 

Nach Absprache verfügbar 7.9 0.0 1.0 

Nicht verfügbar 5.5 (0.0) 1.4 

Urbanisierungsgrad des Wohnorts 

Städtische Gemeinden 6.5 0.1 0.7 

Intermediäre Gemeinden 5.7 (0.1) 1.1 

Ländliche Gemeinden 3.4 0.0 0.6 

 
(Zahl): Statistisch nur bedingt zuverlässig; siehe Vertrauensintervall  
 
Basis: 4 491 Zielpersonen mit Wohnort im Kanton Aargau 
Basis Verfügbarkeit eines Autos: 3 372 Zielpersonen ab 18 Jahren mit Führerausweis" 
 
 
Quelle: BFS, ARE ï Mikrozensus Mobilität und Verkehr (MZMV) 

 

 

 

 

 

Kombination mit anderen Verkehrsmitteln 

 

Die Wege mit dem öffentlichen Verkehr setzen sich häufig 

aus mehreren Verkehrsmitteln zusammen, oft mit einer 

Etappe zu Fuss (G3.3.3.2). Ähnlich häufig (Unterschiede 

statistisch nicht signifikant) waren die Kombinationen Ăzu 

Fuss und Tram/Busñ (31 Prozent), Ăzu Fuss und Tram/Bus 

und Eisenbahnñ (28 Prozent) sowie die Anteile Ăzu Fuss 

und Eisenbahnñ (26 Prozent). Alle übrigen Kombinationen 

waren weitaus seltener und nahmen weniger als fünf 

Prozent der Anzahl Wege ein. 

 

 
 

Ungefähr ein Drittel aller Fussetappen von und zu den 

Haltestellen des öffentlichen Verkehrs war 200 Meter lang 

oder kürzer (G3.3.3.3). 87 Prozent aller Fussetappen 

waren kürzer als 1 Kilometer.  

 

Deutlich länger waren die entsprechenden Etappen mit 

dem Velo und dem Auto, wo 37 Prozent bzw. 81 Prozent 

länger als 2 Kilometer sind. 

 

 
 

Nutzung von Abonnementen 

 

Der Besitz von Abonnementen des öffentlichen Verkehrs 

ist im Kanton Aargau weit verbreitet (siehe Kapitel 2.2). 
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2021 wurden denn auch 97 Prozent der von der Wohn-

bevölkerung gefahrenen öV-Kilometer von Personen 

zurückgelegt, die über irgendeine Art von Abo verfügten. 

 

39 Prozent der Besitzer eines General-Abos setzen dieses 

täglich ein (G3.3.3.4). Bei Verbund-Abos betrug der Anteil 

45 Prozent und beim Halbtax lediglich 12 Prozent. 

 

 
 

Personen mit einem General-Abo oder einem Verbund-

Abo nutzten dieses zum grössten Teil für Arbeitswege 

(39 Prozent bzw. 48 Prozent) (G3.3.3.5). Bei Personen mit 

einem General-Abo war der Anteil an Ausbildungswegen 

an den mit dem öffentlichen Verkehr zurückgelegten 

Distanzen am höchsten. Personen mit Halbtax-Abo 

nutzten dies zu gleichen Teilen für Arbeits- und 

Freizeitwege. Bei Personen ohne öV-Abo überwog der 

Anteil Freizeitwege. 

 

 
 

Der grösste Teil der Tagesdistanzen (38 Prozent) wurde 

2021 mit dem Fernverkehr zurückgelegt (G3.3.3.6). Der 

Regionalverkehr kam auf 29 Prozent der Eisenbahn-

kilometer, 7 Prozent entfielen auf den Regioexpress-

verkehr. Bezüglich der Etappen nahm der Regionalverkehr 

mit 49 Prozent den grössten Anteil ein. 

 

 
 

3.3.4 Fuss- und Veloverkehr (inkl. E-Bikes) 

sowie fahrzeugähnliche Geräte 

Die befragten Aargauerinnen und Aargauer legten 2021 zu 

Fuss pro Tag durchschnittlich 1,5 Kilometer zurück 

(G3.3.4.1). Sie benötigten dafür 27,7 Minuten. Mit Velos 

oder E-Bikes wurden täglich 0,9 Kilometer zurückgelegt. 

Die mittlere Unterwegszeit betrug für Velos 4,1 Minuten, 

für E-Bikes unter 1 Minute. Die zu Fuss absolvierten 

Kilometer stiegen zwischen 1994 und 2005 auf ein 

Maximum von 1,9 Kilometer pro Tag an. Seit 2005 nahm 

die zurückgelegte Distanz wieder ab. Beim Velo war eine 

gegenläufige Entwicklung zu beobachten. Die Werte 

sanken von 1994 bis 2005 und stiegen danach wieder an. 

Es gilt jedoch zu beachten, dass die Unterschiede von Jahr 

zu Jahr meistens statistisch nicht signifikant sind. 
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Bei den Angaben in der nachfolgenden Tabelle T3.3.4.1 

gilt es zu beachten, dass die meisten Unterschiede 

statistisch nicht signifikant sind. Zusätzlich sind gewisse 

Zahlen zu den E-Bikes aufgrund der geringen 

Stichprobengrösse statistisch nur bedingt zuverlässig. 

Tendenziell werden am Wochenende etwas längere 

Distanzen zu Fuss zurückgelegt als unter der Woche. Die 

zu Fuss zurückgelegten Distanzen variieren nach 

Jahreszeit nur wenig. Die zurückgelegten Strecken mit 

dem Velo waren im Frühling und Sommer grösser als im 

Herbst und Winter ï wobei die Differenzen statistisch nicht 

signifikant sind.  

 

Zwischen den Geschlechtern fällt auf, dass die zu Fuss 

gegangenen Distanzen zwar ungefähr ähnlich sind 

(Männer: 1,37 Kilometer, Frauen: 1,64 Kilometer, 

Unterschied statistisch nicht signifikant), auf dem Velo die 

Männer jedoch fast doppelt so lange Distanzen 

zurücklegen (Männer: 0,98, Frauen: 0,51). 

 
Fuss- und Veloverkehr nach Wochentag, Jahreszeit und 

Bevölkerungsgruppen, 2021, Kanton Aargau 

Mittlere Tagesdistanz in km pro Person; im Inland T3.3.4.1 

  zu Fuss Velo 
Langsame 

E-Bike 
Schnelle  

E-Bike  

Total   1.50    0.75    0.18    0.03  

Wochentag                                                         

Montag bis Freitag   1.44    0.78    0.11    0.05  

Samstag   1.57    0.59  (0.50)  0.00  

Sonntag   1.74    0.78    0.20  0.00  

Jahreszeit                                                         

Frühling   1.56    0.87    0.15  (0.08)  

Sommer   1.31    1.10    0.52  (0.03)  

Herbst   1.46    0.53    0.09  (0.03)  

Winter   1.67    0.56  (0.01)  (0.00)  

Geschlecht                                                         

Männer   1.37    0.98    0.25    0.05  

Frauen   1.64    0.51    0.10  (0.02)  

Alter                                                         

6-17 Jahre   1.40    1.00    0.06  0.00  

18-24 Jahre   1.35    1.30  0.00  (0.09)  

25-64 Jahre   1.53    0.76    0.12  (0.03)  

65 Jahre und mehr   1.57    0.34  (0.51)  (0.03)  

Autoverfügbarkeit 

Immer verfügbar   1.41    0.67    0.24  (0.03)  

Nach Absprache  
verfügbar 

  1.61    1.17    0.03  (0.10)  

Nicht verfügbar   1.96    0.49  (0.09)  (0.00)  

Urbanisierungsgrad des Wohnorts 

städtische Gemeinden   1.57    0.80    0.06  (0.02)  

intermediäre 
Gemeinden 

  1.42    0.81  (0.37)  (0.02)  

ländliche Gemeinden   1.46    0.49    0.23  (0.08)  

 
(Zahl): Statistisch nur bedingt zuverlässig; siehe Vertrauensintervall  
 
Basis: 4 491 Zielpersonen mit Wohnort im Kanton Aargau 
Basis Verfügbarkeit eines Auto: 3 372 Zielpersonen ab 18 Jahren mit Führerausweis"
     
 
Quelle: BFS, ARE ï Mikrozensus Mobilität und Verkehr (MZMV) 

 

Velo und E-Bike: Vergleich der Geschwindigkeiten, 

Verwendungszwecke und Etappenlängen 

 

Die nachfolgenden Abbildungen (G3.3.4.2) ist der 

Vollständigkeit halber hier dargestellt. Aufgrund der 

geringen Stichprobenzahl bei den E-Bikes ist deren 

Interpretation mit grösster Vorsicht zu geniessen. Es wird 

empfohlen, die entsprechenden Werte mit den Angaben 

aus dem nationalen Mikrozensus Mobilität und Verkehr 

2021 zu vergleichen.  

 

 
 

Auch bei der mittleren Länge der Etappen (vgl. G3.3.4.3) 

ist die Stichprobenzahl bei den E-Bikes sehr klein. 

Entsprechend sind in Abweichung zur Auswertung des 

Bundes nur die Etappenlängen der konventionellen Velos 

dargestellt. Die Werte im Kanton Aargau für Velos 

bewegen sich jedoch in einem sehr ähnlichen Rahmen wie 

im nationalen Durchschnitt. Entsprechend kann davon 

ausgegangen werden, dass auch die nationalen 

Etappenlängen bei den E-Bikes für den Kanton Aargau 

Gültigkeit haben dürften. 

 

 
 

Im Durchschnitt ist eine Velo-Etappe 3,5 Kilometer lang. 

Die grössten Distanzen werden über die gesamte Bevöl-

kerung gesehen mit Velos im Freizeitverkehr zurückgelegt.  
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3.4 Mobilitätszwecke 

3.4.1 Übersicht über alle Mobilitätszwecke 

Freizeit ist mit Abstand der häufigste Mobilitätszweck 

(G3.4.1.1). Im Jahr 2021 wurden im Kanton Aargau 

38 Prozent der Tagesdistanzen zu Freizeitzwecken 

zurückgelegt. Es folgten die Zwecke Arbeit mit 31 Prozent 

und Einkauf mit 16 Prozent der täglichen Distanzen. Mit 

Blick auf die Tagesunterwegszeit fällt der Freizeitverkehr 

noch stärker ins Gewicht. Die Hälfte der Tagesunterwegs-

zeit ging auf dieses Konto. Die Arbeitswege benötigten 

hingegen einen geringeren Anteil an Zeit. Bei der Anzahl 

Wege fällt der vergleichsweise hohe Anteil der 

Einkaufswege auf. 

 

Im Vergleich zum schweizerischen Durchschnitt (G3.4.1.1) 

sind die Arbeitswege im Kanton Aargau signifikant länger. 

Der Anteil an der Tagesdistanz ist drei Prozentpunkte 

grösser als im schweizerischen Durchschnitt. Die Freizeit-

wege nahmen im Kanton Aargau einen um fünf 

Prozentpunkte tieferen Anteil an der Tagesdistanz ein. Die 

Unterschiede in der Länge der Freizeitwege selbst ist 

statistisch nicht signifikant. Im Kanton Aargau werden 

insgesamt aber etwas grössere Tagesdistanzen zurück-

gelegt und die Arbeitswege fallen ï wie bereits erwähnt ï 

stärker ins Gewicht. 

 

Die Tagesdistanz war mit 31,6 Kilometer im Kanton 

Aargau 1,6 Kilometer länger als im schweizerischen 

Durchschnitt (statistisch jedoch nicht signifikant) 

(T3.4.1.1). Die Tagesunterwegszeit ist im Kanton Aargau 

mit 2,1 Minuten nur unwesentlich kürzer als in der 

Gesamtschweiz. Arbeits- und Ausbildungswege nahmen 

im Kanton Aargau tendenziell etwas mehr Zeit in Anspruch 

als im schweizerischen Durschnitt (nicht signifikant). Die 

Anzahl Wege unterschied sich nur in geringem Masse. Im 

Kanton Aargau wurden tendenziell etwas weniger Wege 

pro Person zurückgelegt (2,67 gegenüber 2,75, der 

unterschied ist statistisch jedoch nicht signifikant). 

 

 
 

 
 

Bedeutung der Mobilitätszwecke, 2015 und 2021,  
Kanton Aargau 

Durchschnittswerte pro Person; im Inland T3.4.1.1 

 Tagesdistanz, in km 
Tagesunterwegs-
zeit

1
, in Min. 

Tägliche Anzahl 
Wege 

 
2015 2021 2015 2021 2015 2021 

Total   39.1    31.6    88.5    78.1    3.2    2.7  

Arbeit   10.1    9.8    17.6    15.8    0.7    0.6  

Ausbildung   2.0    1.8    5.2    4.6    0.2    0.2  

Einkauf   5.0    5.0    12.8    12.4    0.7    0.7  

Freizeit   16.9    12.1    44.1    40.1    1.3    1.0  

Geschäftliche 
Tätigkeit, 
Dienstfahrt 

  2.6    1.0    4.2    2.0    0.1    0.0  

Service- und 
Begleitwege 

  1.6    1.5    2.9    2.6    0.2    0.2  

übrige   0.7    0.3    1.3    0.6    0.0    0.0  

 
¹mit Warte- und Umsteigezeiten 
 
Basis: 4 474 Zielpersonen (2015) und 4 491 Zielpersonen (2021) mit Wohnort im Kanton 
Aargau 
 
 
Quelle: BFS, ARE ï Mikrozensus Mobilität und Verkehr (MZMV) 

 

Bedeutung der Mobilitätszwecke, 2015 und 2021,  
Schweiz 

Durchschnittswerte pro Person; im Inland T3.4.1.1 

 Tagesdistanz, in km 
Tagesunterwegs-
zeit

1
, in Min. 

Tägliche Anzahl 
Wege 

 
2015 2021 2015 2021 2015 2021 

Total 36.8  30.0  90.4  80.2  3.4  2.8  

Arbeit 8.9  8.3  17.3  15.5  0.7  0.6  

Ausbildung 1.9  1.4  5.5  4.5  0.2  0.2  

Einkauf 4.8  4.6  13.2  12.7  0.8  0.7  

Freizeit 16.3  12.9  45.2  41.6  1.3  1.0  

Geschäftliche 
Tätigkeit, 
Dienstfahrt 

2.6  0.9  4.4  1.9  0.1  0.0  

Service- und 
Begleitwege 

1.8  1.5  3.6  3.0  0.2  0.2  

übrige 0.7  0.4  1.3  1.0  0.0  0.0  

 
¹mit Warte- und Umsteigezeiten 
 
Basis 57 090 Zielpersonen (2015) und 55 018 Zielpersonen (2021) ganze Schweiz 
 
 
Quelle: BFS, ARE ï Mikrozensus Mobilität und Verkehr (MZMV) 
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Über die Zeit gesehen stieg der Anteil der Arbeitswege an 

der Tagesdistanz zwischen 1994 und 2000 merklich an 

und stagnierte dann bis 2010. 2015 ist eine leichte 

Steigung ersichtlich, die jedoch statistisch nicht signifikant 

ist. Die starke prozentuale Zunahme 2021 gegenüber 2015 

liegt nicht an der Zunahme der Distanz der Arbeitswege 

(diese wurden minimal kürzer, vgl. T3.4.1.1), sondern 

daran, dass die zurückgelegte Tagesdistanz (pandemie-

bedingt) insgesamt zurück gegangen ist. Ebenfalls zu-

genommen hat der Anteil der Wege für Einkauf und 

Besorgungen, welcher in den Jahren zuvor zwischen 

10 und 14 Prozent schwankte aber immer tiefer war. Bei 

den Freizeitwegen lag das Maximum mit einem Anteil von 

49 Prozent im Jahr 1994. Das Minimum lag im Jahr 2010 

bei einem Anteil von 37,9 Prozent und war damit etwas 

kleiner als 2021 mit 38,3 Prozent. 

 

Stark verkürzt, nämlich um nahezu zwei Drittel, haben sich 

die Distanzen, die für geschäftliche Tätigkeiten und 

Dienstfahrten zurückgelegt wurden. Folglich sank auch 

deren Anteil an der Tagesdistanz, und zwar von sieben 

Prozent im Jahr 2015 auf drei Prozent im Jahr 2021. Dazu 

dürfte nicht zuletzt der Umstand beigetragen haben, dass 

2021 angesichts der Covid-Pandemie viele Geschäfts-

sitzungen in den virtuellen Raum verlegt wurden, wodurch 

die entsprechenden Ortswechsel wegfielen. Eine ent-

sprechende Abnahme ist aber bereits seit längerem zu 

beobachten (sowohl absolut als auch relativ). 

 

Häufige Kombinationen von Mobilitätszwecken 

 

Im Kanton Aargau wurden im Jahr 2021 pro Person 

durchschnittlich 1,22 Ausgänge (vgl. G3.2.3.3) unter-

nommen. Die häufigsten Zwecke eines Ausgangs waren 

2021 Freizeit (38 Prozent), Einkauf (20 Prozent), Arbeit 

(16 Prozent) oder Ausbildung (7 Prozent). In 14 Prozent 

der Fälle wurden bei den Ausgängen (siehe Kap. 3.2.3) 

zwei oder mehr unterschiedliche Zwecke miteinander 

verbunden. Die häufigste Kombination stellte dabei die 

Verbindung von Arbeits- mit Freizeitwegen dar 

(3,4 Prozent aller Ausgänge).  

 

 
 

Zwecke nach Verkehrsmittel 

 

Die Freizeitwege hatten die höchsten Anteile an den 

Tagesdistanzen bei allen Verkehrsmitteln bis auf den 

öffentlichen Verkehr (G3.4.1.4). Bei Fusswegen, Fahrten 

mit dem Velo oder einem motorisierten Zweirad lagen die 

Anteile beim Freizeitverkehr jeweils über der Hälfte der 

zurückgelegten Kilometer. Im öffentlichen Verkehr 

(Strasse und Schiene) kamen die Arbeitswege auf die 

höchsten Anteile (die Unterschiede zum Freizeitverkehr 

sind statistisch jedoch nicht signifikant). Beim distanz-

mässig wichtigsten Verkehrsmittel, dem Auto, dienten 

38 Prozent der zurückgelegten Kilometer der Freizeit 

gefolgt von 32 Prozent für Arbeit.  
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Der erwähnte Rückgang der Freizeitdistanzen 2021 

gegenüber 2015 betraf die Strecken mit der Eisenbahn (ï

45 Prozent) stärker als die mit dem Auto (ï22 Prozent). 

Tendenziell weniger verändert haben sich die zu Fuss oder 

mit dem Velo zurückgelegten Distanzen, die Unterschiede 

sind jedoch nicht signifikant. Auch alle weiteren 

Unterschiede sind aufgrund der teilweise grossen Ver-

trauensintervalle statistisch nicht signifikant und mit ent-

sprechender Vorsicht zu lesen (siehe dazu das Kapitel 4.3 

und 4.4). 

 

 
 

Verteilung der Mobilitätszwecke über den Tag 

 

Je nach Tageszeit sind die Anteile der verschiedenen 

Mobilitätszwecke am Gesamtverkehr unterschiedlich hoch 

(siehe G3.4.1.6). Der Arbeits- und der Ausbildungsverkehr 

fallen vor allem am Morgen stark ins Gewicht. Zwischen 

7 und 8 Uhr befanden sich 2021 im Mittel der Tage (inkl. 

Wochenende) rund 10 Prozent der Bevölkerung 

(zumindest zeitweise) auf dem Weg zur Arbeit und 

6 Prozent begaben sich zur Ausbildungsstätte. Der Anteil 

der Bevölkerung, welcher unterwegs zur Arbeit war, ist mit 

12 Prozent zwischen 6 und 7 Uhr am grössten. Beide 

Mobilitätszwecke wiesen zudem weitere, wenn auch 

tiefere Spitzen am Mittag sowie am Nachmittag oder 

früheren Abend auf. Der Freizeitverkehr nahm im Verlauf 

des Tages bis etwa 15 Uhr fast kontinuierlich zu, nahm 

dann bis 18 Uhr leicht und danach stärker ab. Schon ab 

ungefähr 8 Uhr übertraf die Freizeit alle übrigen Mobilitäts-

zwecke und behielt ihre dominierende Rolle bis in die 

späten Nachtstunden bei. Der Einkaufsverkehr war den 

ganzen Tag über von einiger Bedeutung, mit einer leicht 

ausgeprägten Spitze zwischen 9 und 11 Uhr. 

 
Wenn lediglich die Autolenkerinnen und -lenker betrachtet 
werden (G3.4.1.6, mittlere Grafik), fällt auf, dass der 
Personenwagenverkehr in den Morgenstunden bis 8 Uhr 
zum grössten Teil Arbeitsverkehr war. Am Vormittag 
dominierten dann der Freizeit- und Einkaufsverkehr, 
während am Mittagsverkehr die drei Mobilitätszwecke 
Arbeit und Einkauf in ähnlichem Ausmass beteiligt waren. 
Zur Tageshöchstspitze zwischen 17 und 18 Uhr trug der 
Arbeitsverkehr am meisten bei, gefolgt vom Freizeit- und 
vom Einkaufsverkehr. 

 
Der Eisenbahnverkehr wies, wie schon im Kapitel 3.3.1 
gesehen, im Vergleich zum Autoverkehr, weitaus 
markantere Morgen- und Abendspitzen und mithin eine 
zeitlich besonders konzentrierte Belastung der 
Infrastruktur auf. Bei Betrachtung der Mobilitätszweck-
anteile (G3.4.1.6, untere Grafik) lassen sich dafür vier 
Hauptgründe ausmachen (analog zur gesamt-
schweizerischen Betrachtung): 
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ï Erstens spielte bei der Eisenbahn auch der 
Ausbildungsverkehr eine wichtige Rolle, und dessen 
Spitzen deckten sich weitgehend mit jenen des Arbeits-
verkehrs.  

ï Zweitens wies der Arbeitsverkehr keine nennens-
werten Spitzen zur Tagesmitte auf. Wer mit dem Zug 
zur Arbeit fährt, ist an den Fahrplan gebunden und legt 
häufig längere Strecken zurück, weshalb sich eine 
Heimkehr über Mittag weniger anbietet.  

ï Drittens fehlten bei der Eisenbahn weithegend die 
«antizyklischen» Effekte des Einkaufsverkehrs. Bei 
den Autos fielen die Spitzen für Einkäufe in Zeiten mit 
geringem Arbeitsverkehr, was zu einem Ausgleich des 
Verkehrsaufkommens während des Tages führte. 

ï Viertens waren bei der Eisenbahn auch die übrigen 
Mobilitätszwecke (geschäftliche Tätigkeit und 
Dienstfahrt, Service und Begleitung), die sich ebenfalls 
recht gleichmässig über den Tag verteilen, von 
kleinerer Bedeutung als beim Autoverkehr. 

 

Es gilt zu beachten, dass bei G3.4.1.6 aufgrund zu 

geringer Stichprobenzahlen einige Werte statistisch nur 

bedingt zuverlässig sind (Vertrauensintervall grösser als 

der eigentliche Wert). Das Problem besteht jedoch vor-

wiegend nur in der Nacht, bei der Bevölkerung als 

Lenker/in für den Mobilitätszweck «Ausbildung und 

Schule» sowie sporadisch auch beim Eisenbahnverkehr. 
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Werden die Tagesverlaufskurven der verschiedenen 
Mobilitätszwecke mit denen des Jahres 2015 verglichen 
(G3.4.1.7), kann Folgendes festgestellt werden:  
ï Die Mobilität für die Arbeit und die Einkäufe nahm 

tendenziell zu den jeweiligen Verkehrsspitzenzeiten 
ab. Infolgedessen verteilte sich der Verkehr bei diesen 
zwei Zwecken 2021 etwas gleichmässiger über den 
Tag als noch 2015. Die Unterschiede sind statistisch 
jedoch nicht signifikant. 

ï Bei den Ausbildungswegen gab es am Morgen und am 
Mittag nur kleine Veränderungen (im Gegensatz zur 
nationalen Auswertung). Am Abend war der Anteil 
tendenziell geringer als 2015 ï die Unterschiede sind 
jedoch nicht signifikant. 

ï Der Freizeitverkehr nahm zu sämtlichen Tages- und 
Nachtzeiten tendenziell ab, besonders stark jedoch am 
Mittag, am späteren Nachmittag und am Abend. 
Signifikant sind die Unterschiede aber nur zwischen 

8 und 9 Uhr, zwischen 12 und 13 Uhr sowie zwischen 

17 und 3 Uhr (Abend bis in die frühen Morgenstunden) 
ï Der Rückgang bei den übrigen Mobilitätszwecken 

(summiert) betraf fast den ganzen Tag ï ist jedoch nur 
am Morgen und am Abend nach 19 Uhr signifikant. 

 

Auch bei G3.4.1.7 gilt es zu beachten, dass aufgrund zu 

geringer Stichprobengrössen einige Werte statistisch nur 

bedingt zuverlässig sind (Vertrauensintervall grösser als 

der eigentliche Wert). Das Problem besteht jedoch nur in 

der Nacht. 

 

 

Zwecke nach Wochentag und Jahreszeit 

 

Im Wochenverlauf sind bei den Mobilitätszwecken 

deutliche Unterschiede festzustellen ï insbesondere 

zwischen Montag-Freitag und Sonntagen (G3.4.1.8). Die 

Unterschiede zwischen Montag-Freitag und Samstag sind 

nur für Arbeit und Freizeit statistisch signifikant.  

 

Von Montag bis Freitag nahmen die Arbeitswege 

39 Prozent aller zurückgelegten Distanzen ein. Die Frei-

zeitwege sind erwartungsgemäss an den Wochenenden 

von besonders grosser Bedeutung. Die Anteile betrugen 

am Samstag 60 Prozent und am Sonntag 84 Prozent. 
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Die Mobilitätszwecke unterschieden sich nach Jahres-

zeiten (G3.4.1.8) deutlich stärker als bei der Betrachtung 

über die gesamte Schweiz. Gegenüber den anderen 

Jahreszeiten ist der Anteil der Tagesdistanz für den 

Mobilitätszweck Arbeit im Frühling signifikant tiefer. Dies 

könnte mit der damaligen Home-Office-Pflicht bzw. -

Empfehlung zusammenhängen, welche im weiteren 

Jahresverlauf gelockert wurde. Die Freizeitwege und auch 

ihr Anteil an den zurückgelegten Wegen sind im Winter 

signifikant kürzer als in den übrigen Jahreszeiten. 

 

Zwecke nach Bevölkerungsgruppe 

 

Der Anteil der Arbeitswege an der Tagesdistanz war bei 

den Männern um 60 Prozent länger als bei Frauen 

(37 Prozent gegenüber 23 Prozent) (G3.4.1.9). Dafür 

nahmen bei den Frauen Einkaufs- und Freizeitwege 

tendenziell höhere Anteile ein ï die Unterschiede sind 

jedoch statistisch jeweils nicht signifikant. 

Die Unterschiede nach Altersgruppen sind bei den Ar- 

beits-, Ausbildungs- und Freizeitwegen am deutlichsten. 

Im erwerbsfähigen Alter (18ï24 und 25ï64 Jahre) nahmen 

die Arbeitswege 27 Prozent bzw. 38 Prozent der 

zurückgelegten Distanzen ein. Bei jüngeren sowie älteren 

Personen waren die Anteile der Arbeitswege jeweils 

geringer und die Anteile der Freizeitwege deutlich höher. 

Ausbildungswege waren wichtige Mobilitätszwecke bei 

Kindern und Jugendlichen (6ï17 Jahre) und jungen 

Erwachsenen (18ï24 Jahre). 

 

Der Urbanisierungsgrad hat keine statistisch signifikanten 

Unterschiede auf die zurückgelegten Distanzen pro 

Mobilitätszweck zur Wirkung. Die Anteile sind denn auch 

ähnlich gross. 
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3.4.2 Arbeitswege 

Unter Arbeitswegen werden alle Pendlerwege zwischen 

dem Wohnort und der Arbeitsstätte verstanden. Strecken, 

die im Rahmen der Arbeit selbst zurückgelegt werden, 

zählen nicht dazu (siehe Box). 

 

Arbeitswege 

Als Arbeitswege zählen die Pendlerwege zwischen Wohn- 

und Arbeitsstätte sowie Strecken, die von anderen Orten 

aus zum Arbeitsplatz führen, so etwa der Rückweg ins 

Büro nach einem Restaurantbesuch. Nicht berücksichtigt 

werden dagegen sämtliche Strecken, die im Rahmen der 

Arbeit selber absolviert werden, zum Beispiel 

Kundenbesuche, Fahrten zu Sitzungen usw. Diese werden 

unter der Kategorie «geschäftliche Tätigkeit, Dienstfahrt» 

erfasst (siehe Kapitel 3.4.1).  

 

Detaillierte Auswertungen zur Pendlermobilität zwischen 

Wohn- und Arbeitsstätte bieten die gleich¬namigen 

Publikationen des Bundesamtes für Statistik: 

www.transport-stat.admin.ch Ą Personenverkehr Ą 

Pendlermobilität 

 

Für 71 Prozent der auf Arbeitswegen zurückgelegten 

Distanzen wurde das Auto benutzt (G3.4.2.1). An zweiter 

Stelle, mit deutlichem Abstand, folgte die Eisenbahn 

(22 Prozent). Zusammen mit dem öffentlichen 

Strassenverkehr (3 Prozent) lag der öV-Anteil somit bei 

einem Viertel aller Distanzen. 

 

Die Distanzen zu Fuss zurückgelegter Arbeitswege waren 

gering, dafür fiel dieses Verkehrsmittel bei der Tages-

unterwegszeit (11 Prozent) und der Anzahl Etappen 

(28 Prozent) deutlich stärker ins Gewicht.  

 

 

Arbeitswege machten im Jahr 2021 rund 31 Prozent der 

zurückgelegten Tagesdistanzen aus (T3.4.2.1). 

Arbeitswege waren im Durchschnitt 16,6 Kilometer lang. 

Wird nur die erwerbstätige Bevölkerung betrachtet, betrug 

der Distanzanteil der Arbeitswege 41 Prozent. Unter der 

Woche war dieser Anteil naturgemäss nochmals höher 

(39 Prozent auf die gesamte Bevölkerung gesehen und 

52 Prozent bei der erwerbstätigen Bevölkerung). Bei 

erwerbstätigen Männern nahmen die Arbeitswege einen 

um 16 Prozentpunkte höheren Anteil an der Tagesdistanz 

ein (48 Prozent) als bei erwerbstätigen Frauen 

(32 Prozent). Im Schnitt waren die Arbeitswege der 

Männer 6,6 Kilometer länger als jene der Frauen. 

 

Ein durchschnittlicher Arbeitsweg war 16,6 Kilometer lang 

und dauerte 26,7 Minuten. Ein durchschnittlicher 

Arbeitsweg setzte sich aus 1,5 Etappen zusammen.  

 

 
 

 

 

Kenngrössen der Arbeitswege, 2021, Kanton Aargau 

Durchschnittswerte; im Inland T3.4.2.1 

  

Anteil der Arbeitswege an 
der Tagesdistanz, in % 

Anteil der Arbeitswege an 
der Tagesunterwegszeit

1
, 

in % 

Anteil der Arbeitswege an 
allen Wegen, in % 

Anzahl Arbeitswege pro 
Person und Tag 

Distanz 
pro 

Arbeitswe
g, km 

Zeitbedar
f¹ pro 

Arbeitswe
g, Min. 

Anzahl 
Etappen 

pro 
Arbeits-

weg 
  

gesamte  
Bevölkerung 

erwerbs- 
tätige  

Bevölkerung 

gesamte 
Bevölkerung 

erwerbs- 
tätige  

Bevölkerung 

gesamte 
Bevölkerung 

erwerbs- 
tätige  

Bevölkerung 

gesamte 
Bevölkerung 

erwerbs- 
tätige  

Bevölkerung 

Total 31.2 41.2 20.2 29.8 22.2 33.8 0.6 1.0 16.6 26.7 1.5 

Wochentag                       

Montag bis 
Freitag 

39.4 52.1 26.5 40.2 26.5 40.8 0.8 1.3 17.0 26.9 1.5 

Samstag 5.4 7.1 4.8 6.5 6.9 9.4 0.2 0.3 10.0 22.1 1.4 

Sonntag 5.0 7.1 3.0 4.5 5.6 8.6 0.1 0.2 12.7 25.3 1.4 

Geschlecht                       

Männer 37.3 47.8 23.7 34.8 25.4 38.3 0.7 1.1 19.4 28.8 1.5 

Frauen 23.2 32.0 16.3 24.1 18.9 28.9 0.5 0.8 12.8 23.7 1.5 

Möglichkeit zu Hause zu arbeiten2 

Arbeit zu Hause  
möglich 

* 34.4 * 23.5 * 26.1 * 0.7 19.0 27.6 1.6 

Arbeit zu Hause 
nicht möglich 

* 47.4 * 35.5 * 40.4 * 1.2 16.1 25.7 1.4 

 
* Entfällt, weil Begriff nicht anwendbar 
 

1 mit Warte- und Umsteigezeiten 
2 Antwort auf die Frage: «Dürfen oder können Sie einen Teil Ihrer Arbeit daheim erledigen?» 

 
Basis gesamte Bevölkerung: 4 491 Zielpersonen mit Wohnort im Kanton Aargau 
Basis erwerbstätige Bevölkerung: 2 338 Erwerbstätige (ohne Erwerbstätige in Ausbildung mit tiefem Anstellungsgrad) 
 
 
Quelle: BFS, ARE ï Mikrozensus Mobilität und Verkehr (MZMV) 
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3.4.3 Ausbildungswege 

Als Ausbildungswege werden Strecken bezeichnet, die zur 

Erreichung irgendeiner Art von Bildungsstätte zurück-

gelegt werden, sei es eine Schule, eine Universität oder 

auch ein Kurslokal. 

 

Bezogen auf die Gesamtbevölkerung stellten die 

Ausbildungswege 2021 mit einem Distanzanteil von sechs 

Prozent einen eher zweitrangigen Mobilitätszweck dar 

(T3.4.3.1). Anders jedoch für Personen, die in Ausbildung 

stehen: Diese wendeten mehr als ein Viertel, nämlich 

27 Prozent, ihrer Tagesdistanz für Ausbildungswege auf. 

Von Montag bis Freitag erreichte dieser Wert sogar 

36 Prozent, wohingegen er am Sonntag, wenn die meisten 

Bildungsstätten geschlossen sind, auf 1 Prozent sank. 

 

Männer und Frauen in Ausbildung unterscheiden sich 

hinsichtlich der Anteile der Ausbildungswege an der 

täglichen Unterwegszeit und Anzahl Etappen nicht 

voneinander. Die zurückgelegte Distanz ist aber signifikant 

unterschiedlich, dies auch im Unterschied zu den 

nationalen Werten, wo die zurückgelegten Distanzen der 

Frauen ähnlich gross sind, wie die der Männer. 

 

Bei den Kindern zwischen 6 und 12 Jahren massen 

57 Prozent der Ausbildungswege höchstens 1,0 Kilo-

meter, während die ab 21-Jährigen nach Bewältigung 

dieser Distanz ihre Ausbildungsstätte erst zu 17 Prozent 

erreicht hatten (G 3.4.3.1). 

 

Der Distanzanteil des öffentlichen Verkehrs war bei den 

Ausbildungswegen mit 62 Prozent auch 2021 höher als 

jener des Autos mit 24 Prozent (statistisch jedoch nicht 

signifikant) (G3.4.3.2). 

 

 
 

 

Kenngrössen der Ausbildungswege, 2021, Kanton Aargau 

Durchschnittswerte; im Inland T3.4.3.1 

  

Anteil der 
Ausbildungswege 

an der Tagesdistanz, in % 

Anteil der 
Ausbildungswege 

an der Tagesunterwegs-
zeit

1
, in % 

Anteil der 
Ausbildungswege 

an allen Wegen, in % 

Anzahl Ausbildungswege 
pro Person und Tag Distanz 

pro 
Ausbil-
dungs- 

weg, km 

Zeitbe-
darf¹ pro 

Ausbil-
dungs- 

weg, 

Min. 

Anzahl 
Etappen 

pro 
Ausbil-
dungs- 

weg 
  

gesamte  
Bevölkerung 

Bevölkerung 
in Ausbil-

dung 

gesamte 
Bevölkerung 

Bevölkerung 
in Ausbil-

dung 

gesamte 
Bevölkerung 

Bevölkerung 
in Ausbil-

dung 

gesamte 
Bevölkerung 

Bevölkerung 
in Ausbil-

dung 

Total 5.8 27.0 5.9 31.7 7.7 38.3 0.2 1.1 8.9 22.5 1.5 

Wochentag                       

Montag bis 
Freitag 

7.1 35.5 7.9 41.4 9.5 46.8 0.3 1.6 8.5 22.3 1.5 

Samstag 2.7 9.5 1.3 4.5 1.4 4.3 0.0 0.1 24.9 29.6 1.1 

Sonntag 0.6 1.0 0.3 0.2 0.8 0.5 0.0 (0.1) 10.8 15.0 1.0 

Geschlecht                       

Männer 3.6 22.8 5.6 30.2 7.9 36.6 0.2 1.1 6.1 22.1 1.5 

Frauen 8.6 32.2 6.2 33.8 7.5 40.4 0.2 1.1 11.9 22.9 1.5 

Alter 

6-12 Jahre 20.6 20.6 33.8 33.8 49.8 49.8 1.4 1.4 1.9 12.2 1.0 

13-15 Jahre 35.6 35.5 47.1 47.1 54.5 54.5 1.7 1.7 3.8 21.6 1.6 

16-20 Jahre 27.2 32.8 22.4 28.9 18.8 22.3 0.6 0.6 17.5 38.3 2.5 

21 Jahre  3.2 15.3 1.6 11.2 1.0 7.6 0.0 0.2 40.5 48.3 2.0 

 
(Zahl): Statistisch nur bedingt zuverlässig; siehe Vertrauensintervall  
 

1 mit Warte- und Umsteigezeiten 
 
Basis gesamte Bevölkerung: 4 491 Zielpersonen mit Wohnort im Kanton Aargau 
Basis Bevölkerung in Ausbildung: 784 Zielpersonen in Ausbildung 
 
 
Quelle: BFS, ARE ï Mikrozensus Mobilität und Verkehr (MZMV) 
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Unter anderem weil der öV in der Regel in Kombination mit 

Fussstrecken verwendet wird (siehe Kapitel 3.3.3), 

vereinten diese 2021 mehr als die Hälfte der Ausbildungs-

Etappen auf sich (54 Prozent). Ein wichtiger Grund für die 

vielen Fuss-Etappen ist aber auch, dass ein grosser Teil 

der Kinder nach wie vor zu Fuss zur Schule geht 

(G3.4.3.3): Bei den 6- bis 15-Jährigen machten die 

Fussstrecken 2021 59 Prozent aller Etappen auf 

Ausbildungswegen aus. Das Velo kam auf einen Anteil von 

18 Prozent, womit der langfristige Abnahmetrend bei 

diesem Verkehrsmittel wieder leicht in die andere Richtung 

zeigt. Der Anteil der Auto-Etappen verharrt seit 2005 

unverändert bei 4 Prozent. 

 

 

 

 

3.4.4 Einkaufswege 

Zu den Einkaufswegen werden Einkäufe im engeren 

Sinne, aber auch Besorgungen wie Post- oder Bankgänge 

sowie für die Inanspruchnahme von Dienstleistungen 

zurückgelegte Wege (zum Beispiel Arztbesuche) gezählt. 

Die Einkaufswege machten 2021 insgesamt 16 Prozent 

der Tagesdistanz aus (T3.4.4.1). 

 

Besonders viele Einkäufe werden am Samstag erledigt: An 

diesem Tag betrug 2021 der Distanzanteil der Einkaufs-

wege 24 Prozent (T3.4.4.1). Vergleichsweise unbe-

deutend waren die Einkaufswege mit einem Anteil von 

5 Prozent erwartungsgemäss am Sonntag. 

 

Bei den Frauen war der Anteil der Einkaufswege an der 

Tagesdistanz höher als bei den Männern (19 Prozent 

gegenüber 14 Prozent). Dies hat jedoch vor allem damit zu 

tun, dass Frauen für andere Zwecke kürzere Distanzen 

zurücklegten, wodurch bei ihnen die relative Bedeutung 

der Einkäufe zunahm. In absoluten Zahlen waren die 

Einkaufsdistanzen der Frauen (7,2 Kilometer) nämlich nur 

geringfügig (und nicht signifikant) länger als die der 

Männer (7,4 Kilometer). 

 

 

Kenngrössen der Einkaufswege, 2021, Kanton Aargau 

Durchschnittswerte; im Inland T3.4.4.1 

  

Anteil der Ein-
kaufswege an der 

Tagesdistanz, in % 

Anteil der Ein-
kaufswege an der 

Tagesunter-
wegszeit

1
, in % 

Anteil der Ein-
kaufswege an allen 

Wegen, 
 in % 

Anzahl 
Einkaufswege pro 

Person und Tag 

Distanz pro 
Einkaufsweg, km 

Zeitbedarf¹ pro 
Einkaufsweg, Min. 

Anzahl Etappen pro 
Einkaufsweg 

Total 15.8 15.8 25.9 0.7 7.3 17.9 1.2 

Wochentag               

Montag -  
Freitag 

15.8 16.9 26.0 0.8 6.9 17.5 1.2 

Samstag 23.6 22.0 36.7 0.9 8.2 19.2 1.2 

Sonntag 5.4 3.2 7.3 0.1 10.8 21.2 1.1 

Geschlecht               

Männer 13.5 13.5 24.2 0.7 7.4 17.2 1.2 

Frauen 18.9 18.5 27.6 0.7 7.2 18.5 1.3 
 

1 mit Warte- und Umsteigezeiten 
 
Basis gesamte Bevölkerung: 4 491 Zielpersonen mit Wohnort im Kanton Aargau 
 
 
Quelle: BFS, ARE ï Mikrozensus Mobilität und Verkehr (MZMV) 
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Die Einkaufswege sind vergleichsweise kurz (G 3.4.4.1). 

Ein einzelner Weg erstreckte sich 2021 über 

durchschnittlich 7,3 Kilometer, dauerte 17,9 Minuten und 

setzte sich aus 1,2 Etappen zusammen. 30 Prozent aller 

Einkaufswege waren nicht länger als 1,0 Kilometer, 

67 Prozent nicht länger als 5,0 Kilometer. 

 

 
 

Die meisten Einkaufsetappen wurden mit dem Auto 

unternommen (52 Prozent) (G 3.4.4.2). Auch distanz-

mässig dominierte das Auto mit einem Anteil von mehr als 

drei Vierteln (78 Prozent). 

 

 
 

 

 

3.4.5 Freizeitwege 

Die Freizeit stellt, über die gesamte Woche und über alle 

Bevölkerungsgruppen hinweg betrachtet, den mit Abstand 

wichtigsten Mobilitätszweck dar. 38 Prozent der täglich 

zurückgelegten Distanzen, 51 Prozent der Unterwegszeit 

und 36 Prozent der Anzahl Etappen wurden für 

Freizeitzwecke aufgewendet (T3.4.5.1). 

 

Besonders hoch sind die Freizeitanteile erwartungs-

gemäss am Wochenende: Am Samstag vereinten die 

Freizeitwege 2021 rund 50 Prozent, am Sonntag gar 

82 Prozent aller Wege auf sich. Die Frauen wiesen bei der 

Tagesdistanz (und der Tagesunterwegszeit) höhere 

Freizeitanteile auf als die Männer (40.4 Prozent bzw. 

36,6 Prozent). Beim Anteil an den zurückgelegten Wegen 

lagen die beiden Geschlechter beinahe gleichauf. 

 

Ein einzelner Freizeitweg war 2021 durchschnittlich 

12.8 Kilometer lang, bestand aus 1,3 Etappen und dauerte 

42,3 Minuten. 

 

Am Sonntag erreichte der Distanzanteil der Freizeitwege 

den Maximalwert von 84 Prozent. Am Samstag machten 

Freizeitwege 60 Prozent der täglichen Distanzen aus, 

unter der Woche wurde immer noch ein guter Viertel der 

Tagesdistanz für Freizeitzwecke aufgewendet. 

 

 

Kenngrössen der Freizeitwege, 2021, Kanton Aargau 

Durchschnittswerte; im Inland T3.4.5.1 

  

Anteil der 
Freizeitwege an der 
Tagesdistanz, in % 

Anteil der 
Freizeitwege an der 

Tagesunter-
wegszeit, in % 

Anteil der 
Freizeitwege an 

allen Wegen, in % 

Anzahl 
Freizeitwege pro 
Person und Tag 

Distanz pro 

Freizeitweg, km 

Zeitbedarf¹ pro 

Freizeitweg, Min. 

Anzahl Etappen pro 

Freizeitweg 

Total 38.3 51.3 35.5 1.0 12.8 42.3 1.3 

Wochentag               

Montag -  
Freitag 

28.1 40.5 28.3 0.8 11.4 38.6 1.3 

Samstag 60.2 68.2 49.7 1.2 15.4 43.9 1.3 

Sonntag 84.0 91.8 82.4 1.3 14.7 53.0 1.2 

Geschlecht               

Männer 36.6 49.9 35.0 0.9 13.8 44.1 1.2 

Frauen 40.4 52.9 36.1 1.0 11.7 40.5 1.3 
 

1 mit Warte- und Umsteigezeiten 
 
Basis gesamte Bevölkerung: 4 491 Zielpersonen mit Wohnort im Kanton Aargau 
 
 
Quelle: BFS, ARE ï Mikrozensus Mobilität und Verkehr (MZMV) 
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Der grösste Anteil der zu Freizeitzwecken absolvierten 

Distanzen wurde mit dem Auto zurückgelegt (69 Prozent) 

(G3.4.5.1). An zweiter Stelle folgte die Eisenbahn mit 

13 Prozent. Der Fussverkehr nahm bei der Tages-

unterwegszeit mit 55 Prozent über alle Mobilitätszwecke 

gesehen den höchsten Anteil ein. Ebenfalls sehr hoch war 

der Anteil des Fussverkehrs an der Anzahl Etappen (45 

Prozent). Die Anteile des Autos betrugen dafür bei diesen 

Kenngrössen nur noch je 28 bzw. 37 Prozent.  

 

 
 

Aktivitätstypen 

 

Die Freizeitwege lassen sich auch nach einzelnen 

Aktivitätstypen untersuchen (G3.4.5.2). Die Resultate des 

Jahres 2021 widerspiegeln dabei die damals geltenden 

Einschränkungen des öffentlichen Lebens aufgrund der 

Covid-Pandemie, namentlich die zeitweise Schliessung 

der Restaurants sowie der Freizeit- und Kultureinrich-

tungen (siehe Kapitel 1.3.2). So hat sich der Anteil der 

Gastronomiebesuche an den Freizeitwegen gegenüber 

2015 deutlich reduziert, und zwar von 19 Prozent auf 

11 Prozent. Gleiches gilt, wenngleich auf tieferem Niveau, 

für die Besuche von Kulturveranstaltungen und Freizeit-

anlagen: Deren Weg-Anteil betrug 2015 noch 5 Prozent, 

2021 dagegen nur noch 3 Prozent. Im Gegenzug stieg der 

Anteil der nicht-sportlichen Aussenaktivitäten (zum 

Beispiel Spaziergänge, siehe Glossar) deutlich an, und 

zwar von 23 Prozent auf 35 Prozent. Nahezu konstant 

blieb die relative Bedeutung der Besuche bei Verwandten 

und Bekannten sowie jene des aktiven Sports mit Anteilen 

von 20 Prozent beziehungsweise 15 Prozent im Jahr 2021. 

 

Besonders lang war im Schnitt die Distanz und Dauer der 

Wege bei Velofahrten (22,6 Kilometer / 117,8 Minuten pro 

Weg) und Wanderungen (32,2 Kilometer / 144,7 Minuten) 

(G 3.4.5.3). Bei diesen mobilitätsbasierten Freizeit-

aktivitäten wurden neben den (allfälligen) Anreisen zum 

Ort der Aktivität auch die Ortsveränderungen im Zuge der 

Aktivität selbst berücksichtigt. Letztere fielen besonders 

bei der Zeitdauer stark ins Gewicht. 
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3.5 Mobilitätsverhalten 
ausgewählter 
Bevölkerungsgruppen 

3.5.1 Personen unterschiedlichen Alters 

Mobilität insgesamt 

Die täglich zurückgelegten Distanzen verändern sich 

altersabhängig stark. Die mittleren Distanzen der Kinder 

zwischen 6 und 12 Jahren sowie zwischen 13 und 

15 Jahren sind noch eher kurz: 2021 legten diese Alters-

gruppen pro Person und Tag 12,3 Kilometer 

beziehungsweise 17,8 Kilometer zurück (T3.5.1.1). Dies 

ist deutlich weniger als die mittlere Distanz der Gesamt-

bevölkerung (31,6 Kilometer). 

 

Bei den folgenden Altersstufen nahmen die Tages-

distanzen dann jedoch stark zu: Jugendliche und junge 

Erwachsene zwischen 16 und 20 bzw. zwischen 21 und 

24 Jahren waren mit täglich rund 35 Kilometer tendenziell 

mobiler als die Gesamtbevölkerung (Abweichung ist 

statistisch jedoch nicht signifikant). Die grössten Distanzen 

werden in der Alterskategorie der 25- bis 34-Jährigen 

zurückgelegt (42,6 Kilometer), wobei auch hier keine 

statistische Signifikanz zu den benachbarten Alters-

kategorien gegeben ist. 

 

Bei den 35- bis 44-Jährigen und den 45- bis 55-Jährigen 

waren die Tagesdistanzen mit jeweils gut 38 Kilometer 

wieder etwas kürzer, und ab 55 Jahren nahmen sie mit zu-

nehmendem Alter ï mit Ausnahme einer kleinen Zunahme 

bei den 70- bis 74-järigen ï immer mehr ab. Personen über 

80 legten 2021 pro Person und Tag noch 7,3 Kilometer 

zurück. Bei dieser Gruppe war auch der Anteil mobiler 

Personen mit 63 Prozent deutlich tiefer als in der Gesamt-

bevölkerung (vgl. Kapitel 3.1). 

 

Zwischen 1994 und 2015 waren die mittleren Tagesdi-

stanzen bei den zusammengefassten Alterskategorien der 

25- bis 64-Jährigen sowie der Personen mit 65 Jahren und 

mehr signifikant länger geworden (die Veränderungen in 

den einzelnen Unterkategorien sind aufgrund geringerer 

Fallzahl statistisch oftmals nicht signifikant). Die Gruppe ab 

65 Jahren verzeichnete besonders grosse prozentuale 

Zunahmen. 2021 verkleinerten sich die Distanzen infolge 

der Covid-Pandemie wieder (signifikant bei der Gesamt-

bevölkerung, der Gruppe der 6- bis 24-Jährigen sowie der 

25- bis 64-Jährigen). Die Rückgänge bewegten sich bei 

den aggregierten Altersgruppen in einer Bandbreite 

zwischen minus 16 Prozent und minus 27 Prozent, waren 

aber im Fall der über 65-Jährigen statistisch nicht 

signifikant. 

 

Kenngrössen des Mobilitätsverhaltens nach Alter, 1994, 2015 und 2021, Kanton Aargau 

Durchschnittswerte T3.5.1.1 

  

Mobile Personen an einem 
durchschnittlichen Tag, in % der 
jeweiligen Altersgruppe 

Tagesdistanz 
pro Person, im Inland, in km 

Mittlere Tagesunterwegszeit¹ im 
Inland pro Person, in Min. 

Tägliche Anzahl Etappen 
pro Person, im Inland 

1994 2015 2021 1994 2015 2021 1994 2015 2021 1994 2015 2021 

Gesamte Bevölkerung 
(ab 6 Jahren) 

  88.0    88.4    81.7  33.3  39.1  31.6  75.2  88.8  78.1  4.3  4.5  3.5  

6-24 Jahre   93.8    90.0    82.0  34.5  33.4  24.4  83.3  85.1  72.7  5.2  5.3  4.3  

6-12 Jahre   92.9    90.1    79.8  23.8  19.3  12.3  73.2  72.3  49.3  4.2  4.0  2.9  

13-15 Jahre (95.4)    89.1    83.4  15.4  27.5  17.8  54.7  66.4  77.1  5.1  4.7  4.7  

16-20 Jahre   88.9    87.7    87.6  33.9  43.2  35.8  81.1  103.4  95.2  5.6  6.8  5.8  

21-24 Jahre   100.0    93.5    77.5  61.0  44.9  34.5  114.8  92.4  80.1  6.6  5.5  4.5  

25-64 Jahre   89.3    91.6    84.8  37.4  44.9  37.9  79.2  94.9  82.7  4.3  4.6  3.6  

25-34 Jahre   88.1    93.7    85.5  44.4  52.3  42.6  84.7  102.7  86.2  4.8  5.2  4.0  

35-44 Jahre   87.5    91.9    85.0  33.3  43.2  38.6  72.8  89.6  79.9  4.1  4.5  3.8  

45-54 Jahre   91.3    92.1    86.4  39.2  47.4  38.7  78.5  96.7  82.3  4.4  4.6  3.5  

55-64 Jahre   92.0    88.7    82.4  30.2  36.3  32.6  83.7  90.5  83.4  4.0  4.2  3.1  

65 Jahre und mehr   73.6    75.1    72.0  14.5  25.2  19.8  45.2  71.0  69.6  2.6  3.2  2.5  

65-69 Jahre   84.4    78.0    76.3  19.4  28.8  25.1  57.8  75.2  85.7  3.3  3.3  2.7  

70-74 Jahre   81.8    78.5    73.8  15.5  30.8  26.8  45.8  83.6  81.8  2.8  3.6  2.8  

75-79 Jahre   52.0    75.2    74.8  12.1  14.6  19.9  34.2  62.1  67.9  1.6  3.3  2.5  

80 Jahre und mehr   71.7    67.7    63.3  6.5  22.9  7.3  35.5  58.6  41.6  2.4  2.3  2.1  

 
¹inkl. Warte- und Umsteigezeiten 
(Zahl): Statistisch nur bedingt zuverlässig; siehe Vertrauensintervall  
 
"Basis: 1 037 Zielpersonen (1994), 4 474 Zielpersonen (2015) und 4 491 Zielpersonen (2021) mit Wohnort im Kanton Aargau 
 
 
Quelle: BFS, ARE ï Mikrozensus Mobilität und Verkehr (MZMV) 
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Eingesetzte Verkehrsmittel 

 

In Abweichung zum Mikrozensus Mobilität und Verkehr 

des Bundes wird in G3.5.1.1 die Tagesdistanz und nicht 

die Anzahl Etappen dargestellt. Zusätzlich sind aufgrund 

geringerer Stichprobengrösse und dadurch fehlender 

Zuverlässigkeit der Daten nur grössere kategorielle Alters-

einheiten angegeben. 

 

Bei der jüngsten Alterskategorie weist der Autoverkehr den 

geringsten Anteil an der Tagesdistanz auf, dafür werden 

im Vergleich zu den anderen Alterskategorien deutlich 

längere Strecken und damit grössere Anteile mit dem Velo 

zurückgelegt (vgl. G3.5.1.1). Bei den 25- bis 64-Jährigen 

haben sich die Anteile der eingesetzten Verkehrsmittel 

zwischen 2015 und 2021 nur wenig verändert. Deutlich 

ausgeprägter ist die Veränderung bei Personen über 

65 Jahren, welche den öV 2021 pandemiebedingt stärker 

gemieden haben dürften und auf das Auto ausgewichen 

sind. Der Anteil der Distanz, welcher mit der Eisenbahn 

zurückgelegt wird, hat seit 1994 in allen Alterskategorien 

zugenommen ï aktuell gegenüber 2015 bei den jüngeren 

und älteren Personen aber auch wieder an Anteil verloren. 

 

 
 

Mobilitätszwecke und Unterschiede zwischen den 

Geschlechtern 

 

In Abweichung zum Mikrozensus Mobilität und Verkehr 

des Bundes sind in G3.5.1.2 aufgrund geringerer 

Stichprobengrösse nur grössere kategorielle Alters-

einheiten angegeben.  

 

Die Aufschlüsselung der Tagesdistanzen 2021 nach 

Mobilitätszwecken zeigt bei den Kindern und jungen 

Erwachsenen zwischen 6 und 24 Jahren eine Dominanz 

der Freizeitwege (G3.5.1.2). Arbeits- bzw. Ausbildungs- 

und Schulwege zusammengenommen sind jedoch ähnlich 

lang. Geschlechtsspezifische Unterschiede sind in dieser 

Alterskategorie statistisch nicht signifikant.  

In der Kategorie der 25- bis 64-Jährigen fällt auf, dass 

Männer signifikant längere Distanzen für den Arbeitsweg 

(und in der Folge auch bei der Tagesdistanz) zurücklegen. 

Bei den 25- bis 64-jährigen Männern sind Arbeitswege 

denn auch der dominierende Mobilitätszweck gefolgt von 

Wegen für die Freizeit. Frauen legen tendenziell längere 

Freizeitwege als Arbeitswege zurück, der Unterschied ist 

statistisch jedoch nicht signifikant. Auch der Unterschied in 

der Länge der Freizeitwege gegenüber den Männern ist 

statistisch nicht signifikant. 
 

Bei den über 65-Jährigen besteht ebenfalls ein 

signifikanter Unterschied in der Länge der Arbeitswege 

zwischen Männern und Frauen (2 Kilometer zu 

0 Kilometer). Dominant ist hier jedoch der Freizeitverkehr, 

welcher nur unwesentlich kürzer ist als bei der 

Alterskategorie der 25- bis 64-Jährigen. 

 

 
 

3.5.2 Personen unterschiedlicher beruflicher 
Stellung 

Aufgrund kleiner Stichprobengrösse sind die nach-

folgenden Unterschiede in der Grafik G3.5.2.1 mit Vorsicht 

zu interpretieren und eher als Tendenz anzusehen. 

Statistisch signifikant sind nur die Unterschiede zwischen 

Männern und Frauen bei den Arbeitnehmenden ohne Vor-

gesetztenfunktion (Total, Auto, zu Fuss und motorisierte 

Zweiräder). Die Unterschiede zwischen den beruflichen 

Stellungen sind statistisch nicht signifikant. 

 

Beim Mobilitätszweck (siehe G3.5.2.2) sind die 

Unterschiede in der Tagesdistanz zwischen Männern und 

Frauen fast nur bei der Arbeit signifikant. Unterschiede 

zwischen den beruflichen Stellungen sind ebenfalls nicht 

signifikant. 
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3.5.3 Hohe und niedrige Einkommen 

Je höher das Haushaltseinkommen ist, desto länger sind 

die mittleren Tagesdistanzen ï sowohl insgesamt als 

tendenziell auch pro Verkehrsmittel (unterschiede bei den 

Einkommenskategorien über 4ô000 Franken statistisch 

oftmals nicht mehr signifikant). Über alle Haushaltstypen 

betrachtet legten Haushalte mit einem Einkommen kleiner 

4ô000 Franken pro Tag 17,3 Kilometer zurück. Bei 

Haushalten mit mehr als 12ô000 Franken Monats-

einkommen waren es 46,4 Kilometer (+168 Prozent). 

 

Zu beachten ist, dass die Haushaltsgrössen und -zu-

sammensetzungen sehr unterschiedlich sind. Vor 

Haushaltseinkommen lässt sich nur sehr bedingt darauf 

schliessen, wieviel Geld den einzelnen Haushalts-

mitgliedern zur Verfügung steht. Um den Zusammenhang 

zwischen der wirtschaftlichen Situation und dem 

Mobilitätsverhalten besser zu beleuchten, können 

Personen desselben Haushaltstyps miteinander ver-

glichen werden.  

 

Die Tendenzen sind dabei bei allen aufgezeigten 

Haushaltstypen ähnlich. Aufgrund geringer Stich-

probenzahlen in einzelnen Kategorien sind die Werte 

jedoch mit einer gewissen Vorsicht zu interpretieren 

(insbesondere zum Beispiel bei Einpersonenhaushalten 

und Einkommen von mehr als 12'000 Franken). 

 

 
 

Die Zunahme der Tagesdistanzen mit steigendem 

Einkommen lässt sich unter anderem auf die grössere 

Bedeutung der Arbeitswege bei besser Verdienenden 

zurückführen (G3.5.3.2). Dies wiederum erklärt sich unter 

anderem mit dem positiven Zusammenhang zwischen 

Haushaltseinkommen und Beschäftigungsgrad.  

 

 
 

  






























