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Geographica Helvetica 1984 - Nr. 1

Josef M. Troxler

Bevolkerungsmobilitat im suburbanen Raum

Ergebnisse einer Umfrage in Déllikon ZH

1. Problemstellung und Zielsetzung

Seit Jahren stehen bei Politikern, Planern und Wissen-
schaftlern die Motive und Strukturen der Bevdlke-
rungsmobilitit in Verdichtungsraumen und die damit
zusammenhingenden negativen Auswirkungen im
Mittelpunkt des Interesses. Dieser ProzeB der Umver-
teilung von Bevolkerung und Arbeitsstitten aus der
Kernstadt und hochverdichteter randstidtischer Ge-
meinden in die Umlandzonen fiihrt zu Entwicklun-
gen, die fiir die betroffenen Gebiete von groBer
Bedeutung sind. Fiinf Problemkreise konnen heraus-
geschilt werden:

- Da die Wanderungsbewegungen #&uBerst selektiv
verlaufen, ergeben sich Verschiebungen sowohl in
der demographischen als auch der sozialen Zusam-
mensetzung der Wohnbevolkerung.

- Durch den Riickgang der Bevilkerung, besonders
infolge Wegzugs von Bevolkerungsschichten mit
héherem Einkommen, ergeben sich durch den
Wegfall der Steuereinnahmen finanzielle Verluste
fur die Stadt.

- Es besteht eine sehr unausgewogene Auslastung
der Infrastruktur zwischen Stadt und Umland.

- Die Stadt erbringt Leistungen, ohne von den
Umlandgemeinden entsprechend entschidigt zu
werden (s. dazu MEILI, 1982).

- Die fortschreitende Trennung von Verkehr und
Arbeitsplatz erhoht das Verkehrsaufkommen, ins-
besondere dasjenige des Individualverkehrs.

Gesamthaft gesehen ist die Verflechtung der Kem-
stadt mit den Umlandgemeinden bei den Wohnungs-
verlagerungen nicht besonders groB, und in den
letzten Jahren scheint sich bei dem unter dem
Schlagwort der «Stadtflucht» bekanntgewordenen
Phinomen eine gewisse Entspannung abzuzeichnen
(s. dazu GATZWEILER und SCHLIEBE, 1982). BOUSTEDT
kommt in einer Studie iliber Wanderungsverflechtun-
gen in der Agglomeration Miinchen auf einen Anteil
von 24,3% der Wanderungen zwischen Stadt und
Umland (BousTEDT, 1980). Fiir die Stadt bedeutet
dies, daB sich drei Viertel aller Wanderungen nicht auf
das Umland beziehen. Entscheidend ist jedoch nicht
der kleine relative Anteil, sondern die einseitige
Orientierung: Seit Jahren stehen den Zuziigern in die
Stadt jeweils mehr Wegziiger gegeniiber. Fir die
einzelnen Umlandgemeinden wiederum sind die

Wohnungsverlagerungen innerhalb des suburbanen
Raumes weit bedeutender als diejenigen mit der
Kernstadt.

Ziel der Bevolkerungsbefragung in einer Ziircher
Agglomerationsgemeinde war es, Richtungen, Struk-
turen und Motivationen sowohl der Wohnstandort- als
auch der Pendlermobilitdt zu analysieren. Im einzel-
nen wurde versucht, auf folgende Fragenkomplexe
Antworten zu erhalten:

- Welches sind die vorherrschenden Richtungen und
hauptsichlichen Motivationen der Wohnstandort-
verlagerungen, und wo liegen Unterschiede bei den
Zu- und Wegziigern?

- Wie groB ist der Anteil der Wanderungen, die auf
externe Zwinge zuriickgeflihrt werden koénnen,
und wie beeinfluBt der angespannte Wohnungs-
markt die Auswahlmoglichkeiten der mobilen
Personen?

- Welches sind die vorherrschenden Arbeitsorte, wie
groB ist der tdgliche zeitliche Aufwand fiir den Weg
zur Arbeit, und wie beurteilt der Erwerbstitige
seinen Arbeitsweg?

- Wie wirkt sich die schlechte ErschlieBung mit
offentlichen Verkehrsmitteln auf die individuelle
Motorisierung der Haushalte und die Wahl der fur
den Arbeitsweg beniitzten Verkehrsmittel aus?

2. Die Begriffe des suburbanen Raumes und der
Bevilkerungsmobilitit

2.1 Der suburbane Raum

Unter suburbaner Gemeinde wird nach BOUSTEDT
(1978) eine «selbstindige Gemeinde auBlerhalb der
Kernstadt mit einem hohen Anteil an Auspendlern
sowie Okonomischer und sozialer Abhidngigkeit von
der Kernstadt» verstanden. Der suburbane Raum
bildet einen schwer abgrenzbaren Ubergangsbereich
zwischen der Kernzone der Agglomeration und dem
landlichen Raum. Der ProzeB, der zur Entstehung des
suburbanen Raumes gefilhrt hat, wird dabei als
Suburbanisierung bezeichnet und kann definiert
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werden als «Verlagerung von Nutzungen und Bevol-
kerung aus der Kernstadt, dem lidndlichen Raum oder
anderen metropolitanen Gebieten in das stidtische
Umland bei gleichzeitiger Reorganisation der Vertei-
lung von Nutzungen und Bevdlkerung in der gesam-
ten Flache des metropolitanen Gebietes» (FRIEDRICHS,
1975). Diese Definition umfaBBt nebst den Bevdlke-
rungs- und Arbeitsplatzverlagerungen von der Kern-
stadt in die Umlandgemeinden auch diejenigen
zwischen den suburbanen Gemeinden und dem
lindlichen Raum oder anderen Agglomerationen,
ebenso wie diejenigen innerhalb der suburbanen
Gemeinden selbst. Die Suburbanisierung stellt nach
der Urbanisierung als einem rdumlichen Konzentra-
tionsprozeB und der Stadterweiterung in Form von
Eingemeindungen (Ziirich 1893 und 1934) die dritte
Phase der Stadtentwicklung dar.

2.2 Die Bevolkerungsmobilitat

Grundsitzlich wird bei jeder Definition von Bevolke-
rungsmobilitit zwischen sozialer und rdumlicher
Mobilitdt unterschieden. Eine Trennung von «sozial»
und «rdumlich», obschon in der gesellschaftlichen
Realitit oft miteinander verbunden, dringt sich meist
auf, um MiBverstindnisse und Fehlinterpretationen
zu vermeiden. Da in dieser Studie nur die rdumliche
Mobilitit der Bevélkerung untersucht wurde, soll auf
die soziale Mobilitidt nicht ndher eingegangen werden.
Die Verlegung des Wohnstandortes (Wanderung,
Umzug) kann als bedeutsamste Form der rdumlichen
Bevolkerungsmobilitdit angesehen werden, da die
Wohnung im tiglichen Bewegungszyklus als Aus-
gangspunkt jeglicher rdumlicher Aktivitit dient. Die
Wohnstandortmobilitdt innerhalb einer Agglomera-
tion kann aufgeteilt werden in eine Zentrums-Periphe-
rie- und in eine Peripherie-Zentrums-Richtung. Dazu
kommt die innerstiddtische oder intraurbane Mobilitit,
wihrend fiir Bewegungen innerhalb des suburbanen
Raumes der Begriff intrasuburban gebduchlich ist
(0’CcONNOR, 1980).

Die Standortentscheidungen von Haushalten stellen
meist einen Kompromif3 zwischen subjektiven Stand-
ortpraferenzen und objektiven Standortbedingungen
dar. Allerdings sind die Restriktionen und Zwinge,
welche die Entscheidungsprozesse im Bereich der
Wohnstandortverlagerung bestimmen, nicht unbedeu-
tend. Die Wahlmoglichkeiten auf dem Wohnungs-
markt sind aufgrund der seit Jahren angespannten
Lage insbesondere flir einkommensschwichere Haus-
halte eingeschriankt. Dies kann leicht zu Fehlentschei-
dungen, aber auch zur resignativen Aufgabe eines
primdren Wanderungsentschlusses fiihren. Kiindigun-
gen, Hausabbriiche oder Mietzinsspriinge sind mobi-
lititsauslosende Zwinge. Wenn die Diskrepanz zwi-
schen Wohnwunsch und Wohnwirklichkeit nicht
iiberwunden werden kann, so ist die Wohnstandort-
Immobilitdt eine Antwort auf die Wohnungs-Suche
(KREIBICH, 1978).
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Die Einbeziehung der wohnsitzimmobilen Personen
in die Untersuchung ist unerldBlich, wenn auch die
Mobilitdt zwischen Wohnstandort und Arbeitsstandort
untersucht werden soll. Diese Pendlermobilitit stellt
innerhalb der Verdichtungsriume eine bedeutsame
Form riaumlicher Bewegung dar, da sie mit ihren
ausgesprochenen Verkehrsspitzen vor allem in den
Stddten enorme Probleme verursacht.

3. Die Bevilkerungsentwicklung
3.1 Agglomeration Ziirich

Die Agglomeration Ziirich zdhlt seit der neuesten
Abgrenzung von 1980 insgesamt 80 Gemeinden mit
einer Bevolkerungszahl von knapp 839000 Personen
(Volkszdhlung 1980). Vergleicht man diese Zahl mit
dem Stand von 1970, so stellt man fest, daB die
Bevolkerung in diesen 80 Gemeinden innerhalb von
10 Jahren gesamthaft nur um 6000 Personen zuge-
nommen hat. Neben der Stadt Ziirich wiesen 9
weitere Gemeinden einen Bevdlkerungsverlust auf
der aber mit insgesamt rund 3500 Personen im
Vergleich zum Riickgang in der Stadt Ziirich (53 000
Personen) bescheiden aussieht. Die iibrigen 70 Ge-
meinden konnten einen Bevdlkerungszuwachs von
gesamthaft 62500 Personen verzeichnen. Die héch-
sten Zuwachsraten finden sich in Randgemeinden der
Agglomeration.

3.2 Stadt Ziirich

Die Wohnbevélkerung in Ziirich ist seit 1963 von
einer riickldufigen Tendenz gekennzeichnet. Waren
anfanglich die Wanderungsverluste flir den Riickgang
alleine verantwortlich, so ist in den letzten Jahren der
SterbeiiberschuB dazugekommen. Diese ungiinstige

Abb.1 Die Bevolkerungsabnahme der Stadt Zurich
1970-1983 nach Wanderungsverlust und SterbeliberschuB
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demographische Entwicklung zeigt sich in Ziirich seit
1969, als bei der natiirlichen Bevélkerungsbewegung
erstmals (und seither jedes Jahr) ein Sterbeliberschull
resultierte. Hiefir war vor allem die seit 1961 konti-
nuierliche Abnahme der Geburtenzahl verantwort-
lich. Nach dem tiefsten Stand im Jahre 1977 hat sich
diese Zahl wieder langsam erhdht. Der Sterbeiiber-
schuf3 (seit 1978 rund 1450 Personen pro Jahr) war in
den letzten Jahren fiir die Bevélkerungsabnahme von
groBerer Bedeutung als der Wanderungsverlust, der
sich deutlich abgeschwicht hat (Abb. 1) Nach IBLHER
(1981) zeigt sich diese Tatsache auch in anderen
groBeren Schweizer Stidten.

3.3 Die Untersuchungsgemeinde Dillikon

Dillikon, etwa 10km nordwestlich von Ziirich im
Furttal gelegen, war jahrzehntelang ein kleines Bau-
erndorf mit einer nahezu konstanten Bevolkerungs-
zahl von knapp 400 Einwohnern. Erst ab etwa 1960
wurden im Sog der nahen Stadt und der benachbarten
Gemeinde Regensdorf auch in Dillikon zahlreiche
Hiuser gebaut. Die Bevolkerungszahl verdreifachte
sich von 1960 bis 1970 und stieg von 410 auf 1316
Personen an. Die Zeitspanne von 1970 bis 1980 war,
unterbrochen von einer kurzen Stagnation im Jahre

1974, von einer weiteren Zunahme der Bevolkerung
gekennzeichnet. Die Einwohnerzahl stieg auf fast das
Doppelte an und erreichte im Dezember 1980 einen
Stand von 2426 Personen. Die Bevilkerungszunahme
dieser zehn Jahre von 1110 Personen resultierte aus
dem GeburteniiberschuBl von 264 und dem Wande-
rungsgewinn von 846 Personen. In den Jahren 1981
bis 1983 hat sich der Anstieg deutlich verlangsamt
(Abb. 2). Ende 1983 erreichte die Gemeinde mit etwas
iiber 2500 Personen den bisher hochsten Stand.

Abb.2 Die Bevolkerungszunahme der Gemeinde Dallikon
1973-1983 nach Wanderungssaldo und GeburteniberschuB.
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_Abb.3 Dilliken im Jahre 1977. Im Hintergrund Regensdorf und Zirich-Affoltern (SWISSAIRFOTO).
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4. Die Organisation der Umfrage

Mit einer schriftlichen Befragung wurden im
April 1983 erwerbstitige Personen und Studenten
erfal8t, bei welchen Arbeits- oder Ausbildungsstandort
und Wohnstandort nicht identisch waren. Dabei
wurden sie iiber ihre Fahrt zur Arbeit und ihren
letzten Wohnsitzwechsel (sofern dieser innerhalb der
letzten 3 Jahre stattgefunden hatte) befragt. Mit der
Erlaubnis des Gemeinderates konnten in der Gemein-
dekanzlei die notwendigen Adressen entnommen
werden'. Bei den in Dillikon wohnhaften Personen
wurde mit einer systematischen Wahrscheinlichkeits-
auswahl eine 10%-Stichprobe gezogen, wihrend bei
den Wegziigern, welche Daéllikon zwischen Septem-
ber 1982 und Mirz 1983 verlassen hatten, eine Voller-
hebung durchgefiihrt wurde.

Insgesamt wurden 154 Fragebogen verschickt oder
personlich an in Dillikon wohnhafte Personen abge-
geben. Die Personen, welche den Fragebogen person-
lich erhielten, zeigten sich an den Problemen der
Mobilitdit meist sehr interessiert. Daraus resultierte
eine Riicklaufquote von iiber 75%, wihrend sie bei
den versandten Bogen rund 50% erreichte. Die
gesamthafte Riicklaufquote von 61% kann als sehr gut
bewertet werden, wenn man beriicksichtigt, dal} die
Befragten insgesamt 40 Fragen zu beantworten hatten.

5. Die Wohnstandort-Mobilitit
5.1 Herkunfts- und Wegzugsgebiete

Die Wohnsitz-Verlagerungen fanden zum groBten Teil
intrasuburban statt. Von den befragten Zuziigern
hatten rund 60% ihre frithere Wohnung im suburba-
nen Bereich, eingeschlossen die 11% Umziiger inner-
halb der Gemeinde. Etwas iiber 20% der zugezogenen
Erwerbstitigen hatten ihren frilheren Wohnsitz in der
Stadt Ziirich, fast gleichviel in der {ibrigen Schweiz.
Von allen im Zeitraum September 1982 bis Mirz 1983
aus Dillikon weggezogenen Personen wihlten iiber
60% ihren neuen Wohnsitz in einer suburbanen
Gemeinde der Agglomeration Ziirich, etwa 8% in der
Stadt Zirich. Fiir die ubrige Schweiz betragt der
Anteil iiber 30%. Diese Verlagerungen wurden aber
nicht weiter untersucht.

5.2 Mietverhdltnisse, Wohnkosten und Auswahl an
Wohnungen

Von den 66 in Dillikon wohnhaften Erwerbstitigen,
welche einen Fragebogen zurlickgeschickt hatten,
konnten insgesamt 46 Personen iiber ihren letzten
Wohnungswechsel befragt werden. Von diesen 46
Zuziigern wohnten deren 14 vorher bei den Eltern.
48% lebten vor dem Wohnsitzwechsel in einer Woh-
nung mit 3 oder mehr Zimmern, wihrend in Dillikon
dieser Anteil nun 80% betrdgt (die Hausbesitzer
inbegriffen). Bei den weggezogenen Erwerbstitigen
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erhohte sich dieser Anteil nur geringfiigig und stieg
von 68% in Déllikon auf 75% am neuen Wohnstandort.
Die Mietverhiltnisse haben sich bei den Zuziigern
starker verdndert als bei den Wegziigern, wie Tab. 1
zeigt. Generell ist dabei eine soziale Besserstellung
erfolgt.

Tab.1 Mietverhéltnisse am friiheren und jetzigen Wohnstand-
ort am Beispiel Dallikon
. - Zuziiger Wegzliger
Mietverhaltnis (100% — 46) (100% = 28)
1 2 3 4
Mieter 65% 76% 82% 82%
Genossenschafter 5% 2% - 4%
Untermieter 30% 7% 18% 7%
Eigentimer - 15% - 7%

1 Fruherer Wohnstandort
2 Jetziger Wohnstandort (= Dallikon)
3 Friherer Wohnstandort (= Dallikon)
4 Jetziger Wohnstandort

Quelle: Eigene Erhebung 1983

Die Wohnkosten sind durch den Wohnungswechsel
fiir die meisten der befragten Personen gestiegen. Bei
den Zuziigern nach Dillikon bezahlten 93% fur ihre
Miete (oder ihren Miet-Anteil) am alten Wohnstand-
ort noch unter Fr.1000.-, in Dillikon waren es nur
noch 60%. Somit bezahlten 40% mehr als 1000 Fran-
ken monatlich fir die Wohnung. Von den Wegziigern
bezahlten am alten Wohnort in Déllikon nur 18%, am
neuen Wohnort hingegen 32% iiber 1000 Franken.

Von allen befragten Zu- und Wegziigern gaben 55% an,
mehr als eine Wohnung (oder ein Haus) zur Auswahl
gehabt zu haben®. Rund ein Drittel oder 23 Personen
hatten nur eine einzige Wohnung zur Auswahl, aber
nur 4 Personen mufiten diese Wohnung nehmen, weil
sie nichts anderes fanden. Die librigen Personen
gaben an, dall sie diese eine Wohnung ganz gerne
genommen hatten.

5.3 Griinde der Wohnstandort-Verlagerung

Bei den Zuziigern nach Dillikon treten mit rund 45%
die familidren und personlichen Griinde deutlicher
hervor als bei den Wegziigern (s. Tab.2). Bei diesen
dominieren die Griinde, welche die Wohnung oder
das Wohnumfeld betreffen. Nebst der groBenméiBig
unpassenden Wohnung sind es die schlechte Bauqua-
litdt, aber auch die ungeniigenden Verbindungen mit
offentlichen Verkehrsmitteln. Direkte Zwangsgriinde
treten deutlicher hervor als bei den Zuziigern. Rund
11% der Zuziiger gaben als Hauptgrund fiir den
Wohnungswechsel den Wunsch nach einem eigenen
Haus an. Wie bei den Wegziigern stellt auch hier die



Tab.2 Wichtigster Grund fiir den Wohnungswechsel am Beispiel von Déllikon

: Zuziger Wegziiger
Aftges Grundes nach Dillikon aus Dillikon
1) Familiar/personlich
- Losldsung von den Eltern (selbstandig werden) 17.4% 3.6%
- Heirat oder baldige Heirat 13,0% 10,7%
- Scheidung, Trennung oder Wegzug des Wohnpartners 4,3% 10,7%
- VergréBerung oder Verkleinerung der Familie 2,2% 71%
- Wechsel des Berufes oder der Arbeitsstelle 8.8% -
2) Wohnung/Wohnumfeld
- In der GroBe unpassende Wohnung 15,2% 17,9%
- Zu hohe Miete 2.2% 71%
- Schlechte Bauqualitét (z. B. Feuchtigkeit) - 10,7%
- Schlechte Nachbarschaft/schlechtes Quartier 8,8% -
- Schlechte Einkaufsmoglichkeiten - 3,6%
- Schlechte offentliche Verkehrsverbindungen - 1%
- Zu langer Arbeitsweg 4.3% 3.6%
3) Zwang
- Kiindigung durch Vermieter 4.3% 10,7%
- Abbruch oder Umbau des Hauses - 3,6%
4) Diverse
- Bau oder Kauf eines eigenen Hauses 10,8% -
— Befristeter Aufenthalt 2,2% 3.6%
— Andere Griinde 6.5% -

Quelle: Eigene Erhebung 1983

in der GroBe unpassende Wohnung einen wichtigen
Umzugsgrund dar. Der Wechsel des Berufes oder der
Arbeitsstelle wird von keinem der Wegzliger als
Umzugsgrund genannt. Dies erstaunt nicht, da ja nur
Wegziiger mit neuem Wohnort im GroBraum Ziirich
befragt wurden.

5.4 Umzugsverhdltnisse und jetzige Haushaltstypen

Tab.3 gibt einen Uberblick iiber die Haushaltstypen
von Zu- und Wegziigern und ihre Umzugsverhalt-
nisse. Diese beziehen sich auf den Zeitpunkt des

Tab.3 Umzugsverhdltnisse und jetziger Haushaltstypus

Wohnungswechsels (bei Zuziigern zwischen 1980 und
Mirz 1983, bei Wegziigern zwischen Sept. 1982 und
Mirz 1983), jene auf den Zeitpunkt der Umfrage
(April 1983). Daraus ergeben sich zwischen Zu- und
Wegziigern bei der Familiengr68e Unterschiede: Bei
den Zuzlgern, welche im Familienverband wander-
ten, lebten zum Zeitpunkt der Umfrage in der Mehr-
heit der Haushalte Familien mit zwei oder mehr
Kindern, bei den Wegziigern waren es in der Mehr-
zahl Familien mit einem Kind. Beziiglich der Um-
zugsverhéltnisse zeigen sich bei Zu- und Wegziligern
keine Unterschiede.

_ Zuzuger Wegzluger
Umzugsverhdltnisse : 3
Jetziger Haushaltstypus Total Jetziger Haushaltstypus Total
A B C D E F A B C F
Allein 8 1 20% 5 1 21%
Mit Wohnpartner(in) 14 2 1 37% 7 1 3 36%
Mit Familie 3 6 1 43% 1 43%
Haushaltstypen:

A 1-Personen-Haushalt

B 2-Personen-Haushalt ohne verwandtschaftliche Bindungen (inkl. Konkubinat)

C Ehepaar ohne Kinder
D Ehepaar mit 1 Kind

E Ehepaar mit 2 oder mehr Kindern
F Andere Haushalte

Quelle: Eigene Erhebung 1983
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6. Die Pendlermobilitat

6.1 Arbeitsorte der erwerbstdtigen Dalliker
Bevilkerung

Die Verflechtung mit der Stadt Zirich ist bei der
Pendlermobilitidt erheblich groBer als bei der Wohn-
standort-Mobilitdt. Von den rund 1300 Erwerbstitigen
(inkl. der Studierenden) arbeiten knapp 500 in Ziirich
(38%), rund 260 in Dillikon selber und ebensoviele in
Regensdorf (je 20%). In der Nachbargemeinde Buchs
arbeiten iiber 70 Personen (6%), wiahrend Kloten (2%),
die Stidte im Limmattal (Schlieren bis Baden;
zusammen 3,5%) und Otelfingen (knapp 2%) geringe
Bedeutung haben.

Personen, bei denen Arbeitsstandort und Wohnung
zusammenfallen (z. B. Landwirte, Arzte usw.), wurden
nicht in die Untersuchung einbezogen. Die in der
Wohngemeinde Dillikon arbeitenden Personen sind
deshalb in der Umfrage nur mit rund 5% vertreten,
wihrend der Anteil der in Ziirich arbeitenden Perso-
nen bei fast 47% liegt. Auch die Prozentanteile der
ubrigen Arbeitsorte fallen deshalb in der Umfrage
etwas hoher aus als in Wirklichkeit.

Die Frage, in welcher Form dieses Verkehrsaufkom-
men bewiltigt wird, soll in den folgenden Kapiteln
dargelegt werden.

6.2 Benutzte Verkehrsmittel

Fir die Fahrt zur Arbeit benutzen drei Viertel aller
befragten Personen das Auto als Selbstfahrer (Tab. 4).
Die offentlichen Verkehrsmittel werden nur von 4
Personen (= 6%) benutzt, wiahrend 3 Personen sowohl
das Auto als auch die offentlichen Verkehrsmittel
beniitzen (Park + Ride).

Tab.4 Die von Délliker Erwerbstatigen fur den Arbeitsweg
gewahiten Verkehrsmittel

Arbeitsorte

Verkehrsmittel Zirich | Regens-| Andere | Total (%)
dorf

Fahrrad oder 1 2 4,6
Motorfahrrad
Motorrad 2 1 46
Auto 23 10 17 76.9
(Selbstfahrer)
Auto 1 1 3,1
(Mitfahrer)
Offentliche 1 1 2 6.2
Verkehrsmittel
Park + Ride 3 46
Total 31 15 19 100,0

Quelle: Eigene Erhebung 1983
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6.3 Verbindungen mit dffentlichen Verkehrsmitteln

Die Verbindungsqualitit des offentlichen Verkehrs
sowohl zur Stadt Ziirich als auch nach Regensdorf
muf als ungeniigend bis schlecht eingestuft werden,
und dies sowohl beziiglich der Frequenzen als auch
hinsichtlich des Zeitaufwandes (s. dazu BERGMAIER,
1983). Die SBB-Bahnstation Buchs-Dillikon liegt rund
1,5km vom Dorfzentrum entfernt; die Fahrzeit fir die
16 Bahnkilometer zum Hauptbahnhof Ziirich betriigt
(mit Umsteigen in Oerlikon) 31 Minuten. Nimmt man
statt der Bahn den Regionalbus der Verkehrsbetriebe
Furttal (VBRF) und anschlieBend das stidtische Tram
in Anspruch, so muB fiir die Fahrt in die City fast eine
Stunde eingesetzt werden. Beim Bus 1408t die Fre-
quenz zu wiinschen {ibrig, zudem ist die Streckenfiih-
rung nicht optimal, da auf der Fahrt nach Ziirich
jeweils noch mehrere Haltestellen in Regensdorf
bedient werden.

Ab Juni 1984 soll das Bussystem im Furttal vollig neu
konzipiert werden. Geplant sind u.a. eine direktere
Linienfiihrung und die Einfihrung eines 30-Minuten-
Taktes nach Regensdorf, Ziirich-Affoltern und Zirich-
Hongg. Dies wiirde fiir Déllikon eine gewichtige
Verbesserung bringen.

6.4 Individuelle Motorisierung

Aufgrund der ungeniigenden 6ffentlichen Verkehrs-
verbindungen ist der Grad der individuellen Motori-
sierung bei den befragten Personen erwartungsgemaif
hoch. Nur 2 von 64 Personen gaben an, in ihrem
Haushalt iiber kein Auto zu verfligen. 21 Haushalte
verfligen {iber ein, 40 Haushalte (= 62%) iiber 2 Autos
und ein Haushalt liber 4 Autos.

6.5 Begriindung fiir die Wahl des Verkehrsmittels

Schlechte Verbindungen mit Bahn und Bus und daher
ein erheblicher Zeitgewinn bei der Fahrt mit einem
individuellen Verkehrsmittel sind flir mehr als die
Hilfte der Befragten der wichtigste Grund, um mit
Auto oder Motorrad zur Arbeit zu fahren (Tab. §). Die
Fahrt mit oOffentlichen Verkehrsmitteln dauert im
Extremfall viermal linger, namlich durchschnittlich
20 statt 5 Minuten fiir eine Fahrt in die benachbarte
Gemeinde Regensdorf. Fiir die Fahrt in die Stadt
Zirich wurden mit dem Auto im Durchschnitt 25
Minuten, mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln 65 Minu-
ten angegeben. Bei den anderen Arbeitsorten (Diels-
dorf, Flughafen, Baden usw.) ist der Zeitgewinn mit
dem Auto naturgemil gréBer als bei der Fahrt in die
Stadt Ziirich. Als durchschnittliche Fahrzeit mit dem
Auto wurden 18 Minuten gegeniiber 70 Minuten mit
Bahn oder Bus ermittelt®.



Tab.5 Hauptgrund, um mit dem Auto oder Motorrad von
Dallikon aus zur Arbeit zu fahren

.. Arbeitsort

Grinde —
Ziirich Andere

UnregelmaBige Arbeitszeit 4 3
Arbeitsplatz ist ohne Auto nicht 1 7
oder nur sehr schlecht erreichbar
Schlechte Verbindungen mit 11 9
offentlichen Verkehrsmitteln
Firmenparkplatz ist vorhanden 3 1
Zeitgewinn mit dem Auto
Andere Grunde

Quelle: Eigene Erhebung 1983

6.6 Beurteilung des Arbeitsweges

Wurde in den vorangehenden Abschnitten die Pend-
lermobilitidt vor allem bezliglich der benutzten Ver-
kehrsmittel und deren Begriindung dargestellt, so
steht in diesem Kapitel die individuelle Beurteilung
des Arbeitsweges im Vordergrund. Es hat sich gezeigt,
daB die groBe Mehrheit den jetzigen Weg zur Arbeit
als akzeptabel hinnimmt (s. Tab. 6). 41% der Befragten
finden allerdings, der Weg sollte nicht ldnger sein als
jetzt, wihrend 10% der Meinung sind, der Arbeitsweg
diirfte noch ldnger sein, falls man dafiir eine bessere
Stelle oder Wohnung findet. Ein gewichtiger Teil der
Befragten, fast 35%, wohnt seiner Meinung nach
schon nahe oder ziemlich nahe beim Arbeitsplatz.
Nur sechs der befragten Personen (=9%) séhen es
lieber, wenn der Arbeitsweg kiirzer wire. Um dies zu
realisieren, miilte unter Beibehaltung der gleichen
Arbeitsstelle ein Wohnungswechsel vorgenommen
werden. Nur eine Person gibt aber an, daB sie bald
umziehen wird. Hausbesitz, das Wohnen bei den

Abb.4 VBRF-Bus am Dorfplatz. Der Regionalbus ist mit
dem gegenwartigen Fahrplan fir Pendler unattraktiv (Foto
J. M. Troxler).

Eltern, die ideale Wohnlage fiir den Ehe- oder Wohn-
partner und die teureren Wohnungen in Ziirich
werden als Griinde genannt, warum dieser Wunsch
nicht verwirklicht werden kann.

Anmerkungen

"lch danke dem Gemeinderat Déllikon fiir seine Bewilligung
zur Einsichtnahme in die Einwohnerkontrolle.

2 Rund 80% dieser Personen schranken diese Aussage jédoch
ein, indem sie angeben, dass die meisten Wohnungen (oder
Hauser) nicht in Frage kamen (schlechte Lage, zu teuer usw.)
oder dass noch andere Interessenten da waren.

3 Die ermittelten Fahrzeiten mit offentlichen Verkehrsmitteln
stammen Uberwiegend von Personen, welche mit dem Auto
zur Arbeit fahren, da sémtliche erwerbstatige Personen sowohl
bezliglich des zeitlichen Aufwandes mit dem Auto als auch mit
offentlichen Verkehrsmitteln befragt wurden. Rund ein Viertel
der Autofahrer machte zum Zeitaufwand mit Bahn oder Bus
keine Angaben.

Tab.6 Die Beurteilung des Arbeitsweges in Abhangigkeit von der Distanz zum Arbeitsplatz

Antwort auf die Frage: Distanz zum Arbeitsplatz in Autokilometern

«Mdchten Sie lieber naher bei lhrem Arbeitsplatz Total (%)
wohnen, damit der Arbeitsweg kirzer wird?» bis 5 6-10 11-15 16-20 iber 21

Ich wohne schon nahe oder ziemlich nahe beim 16 3 4 348
Arbeitsplatz

Ja, es ware mir lieber, wenn der Arbeitsweg 3 1 2 9.1
kirzer ware

Nein, aber langer als jetzt solite der Arbeitsweg 1 8 12 6 41,0
nicht sein

Nein, der Arbeitsweg durfte sogar noch etwas 1 4 1 106
langer sein

Andere Antwort 1 1 1 45
Total 18 13 24 8 2 100,0

Quelle: Eigene Erhebung 1983
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7. Zusammenfassung

Die Befragung mobiler Personen in einer mit 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln ungeniigend erschlossenen,
wachstumsintensiven Gemeinde im suburbanen
Raum hatte zum Ziel, sowohl die Mobilitit des
Wohnstandortes als auch diejenige der Pendler hin-
sichtlich Richtung, Motivation und Strukturen zu
untersuchen.

Das Wohnstandortverhalten dieser Personen kann
mittels eines bestimmten Verhiltnisses zwischen
absolutem Zwang und vdlliger Freiwilligkeit erklart
werden. Bei den Wegziigern aus Dillikon konnte ein
hoherer Grad an externen Zwingen (Kilindigung, zu
hohe Miete, schlechte Bauqualitit der Wohnung usw.)
als bei den Zuziigern festgestellt werden. Bei diesen
iiberwiegen die Griinde, die familidren oder personli-
chen Charakter haben, vor allem der Auszug aus dem
Elternhaus oder die Verheiratung. Daraus kann
gefolgert werden, daBl von wohnsitzmobilen Personen
Dillikon vor allem wéhrend der ersten Phase der
Familiengriindung oder des gemeinsamen Zusam-
menlebens als Wohnort gewéhlt wird.

Der Anteil der zugezogenen Personen mit fritherem
Wohnsitz in Ziirich entspricht mit iiber 20% etwa der
von BOUSTEDT (1980) in Miinchen festgestellten Zahl,
wihrend die von der Peripherie zum Zentrum hinzie-
lende Richtung relativ unbedeutend ist: Nur 8% aller
weggezogenen Personen nahmen in der Stadt Ziirich
Wohnsitz. Der groBte Teil der Wohnsitzverlagerungen
fand innerhalb der suburbanen Gemeinden der
Agglomeration Ziirich statt.

Die Situation der Pendlermobilitdt widerspiegelt klar
die ungiinstigen Verhiltnisse bei den Verkehrsverbin-
dungen zu den Arbeitsorten. Wenn von 62 befragten
Personen nur gerade 7 die 6ffentlichen Verkehrsmittel
benutzen, die restlichen Pendler also mit Auto oder
Motorrad an ihre Arbeitsstelle fahren, wére es an der
Zeit, alternative Verkehrskonzepte zu erarbeiten und
notwendige Verbesserungen vorzunehmen. Fiir mehr
als ein Drittel der befragten Pendler sind ndmlich die
schlechten Verbindungen mit 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln der Hauptgrund, um mit Auto oder Motorrad
zum Arbeitsplatz zu fahren. Das neue Buskonzept,
welches ab Juni 1984 eingefiihrt werden soll, wird
zeigen, ob ein Teil der Pendler bereit ist, auf offent-
liche Verkehrsmittel umzusteigen.

Summary

This article concerns the residential and commuter
mobility in Dillikon, a growing surburban village that
lies some ten kilometers northwest of Zurich. The
post-1960 population dispersal into the metropolitan
fringe and rural areas and the population decrease in
Zurich are first described. An increase in the number
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of inhabitants in Dallikon from 410 in 1960 to more
than 2500 in 1983 formed the basis of our present
inquiry into the working population of the village by
means of a questionnaire.

Most of the household movements are intrasuburban.
Only 8 percent moved to Zurich, but more than 20
percent moved out of it. Involved in these movements
are «one-person-households» (20 percent), young
unmarried individuals mostly living in concubinage
(37 percent) and families with or without children (43
percent). Their movement to Dillikon ist motivated
by family or personal reasons. Otherwise people
simply look for a more spacious flat or an individual
house. People who moved out of Dillikon were either
dissatisfied with their housing or the infrastructure of
the village or given notice to vacate their flat.

Looking at the commuters, an insufficient public
transport system between Daillikon and their working
places leads to a nearly total dependence on automo-
biles. 33 percent of the questioned have one car per
household, 62 percent even two. Only 6 percent of all
the daily trips to work are done by public transport,
while 5 percent use the «Park and Ride» system.

The need to develop and improve the public transport
is thus an urgent problem.
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