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Pendlermobilitiit in der Nordwestschweiz
Entwicklung der Pendlerbeziehungen und der Verkehrsmittelwahl

zwischen 1970 und 1990

Patrick Rey, Basel

1 Einleitung

Die Pendlermobilitit in der Schweiz hat sich zwischen
1970 und 1990 in vielfacher Hinsicht verdndert. Die
Zahl der erwerbstétigen Pendler erhohte sich um 30%.
Der Anteil des motorisierten Privatverkehrs stieg von
38% auf 52%, womit das Auto zum wichtigsten
Verkehrsmittel wurde. Gleichzeitig sank der Anteil
der zu Fuss pendelnden Erwerbstitigen von 26%
auf 10% (BunDesaMT FUR StaTisTIK BFS 1990: 11).
Die diesem Artikel zu Grunde liegende Untersu-
chung hatte zum Ziel, die Entwicklung der regionalen
Pendlermobilitit der Nordwestschweiz im Kontext des
sich verindernden Mobilititsverhaltens und der funk-
tionalen Entmischung zu untersuchen.

1.1 Pendlermobilitiit als Ursache und Auswirkung

funktionaler Entflechtung

Pendler sind Erwerbstitige, welche eine rdumliche

Distanz zwischen Wohn- und Arbeitsort zuriicklegen.

Pendlermobilitits-Kenngrossen sind folglich bedeut-

sam als Indikatoren fiir Suburbanisierungsprozesse.

Es kommt hinzu, dass der Pendlerverkehr zwischen

Wohn- und Arbeitsorten nicht nur die Auswirkungen

der funktionalen Entmischung abbildet,sondern selbst

zu einer der Hauptursachen wurde. Nach Frey (1996:

13-15) sind zwei sich selbst verstirkende Kreisldufe

wichtig:

e Durch den Ausbau der Verkehrsinfrastruktur sinken
die Raumiiberwindungskosten. Schnellere Verbin-
dungen senken die Zeitkosten und erhéhen die
Attraktivitdt peripherer Wohnorte. Dieser und wei-
tere Pull-Effekte, wie z.B. der Wunsch nach dem
Leben im Griinen oder einer kindgerechten Umge-
bung, werden durch kernstidtische Push-Effekte
noch verstiarkt. Neuer Pendlerverkehr wird aber
erst dadurch induziert, dass oft nur der Wohnort
in die Peripherie verlegt werden kann. Der Arbeits-
platz bleibt in der Regel in der Zentrumsge-
meinde.

e Die Verkehrszunahme fiithrt vor allem in den
Kernstddten und entlang von Hauptverkehrsachsen
zu sinkender Umweltqualitit und einer Verschlech-
terung des Wohnumfeldes, so dass durch die Um-
weltbeeintrichtigungen Sub- und Desurbanisations-
prozesse selbstverstirkend beeinflusst werden.

1.2 Pendlerverkehr und externe Umwelt- und
Gesundheitskosten

Eine Partialanalyse iiber die Kosten der Luftver-
schmutzung in den beiden Basel ergab monetarisier-
bare, durch den Verkehr verursachte externe Kosten
durch die Luftverschmutzung im Rahmen von CHF
210-270 Mio. pro Jahr, wobei die effektiven externen
Kosten noch hher liegen,da eine Reihe weiterer exter-
ner Kosten (Ldrm, Unfallfolgekosten, anthropogen
verursachter Treibhauseffekt usw.) nicht beriicksichtigt
wurde (ECONCEPT 1998: 1-4). Im Kontext der Dis-
kussionen {iber die durch den Verkehr verursachten
externen Kosten stellt daher das zeitliche Monitoring
der Entwicklung der Pendlermobilitit auch eine wich-
tige Grundlagenarbeit fiir das Umweltmonitoring in
der Region Nordwestschweiz dar.

2 Grundlagen der Untersuchung

Funktionale Entmischungsprozesse liessen vermuten,

dass sich die rdumliche Trennung von Wohnen und

Arbeiten auch in der Nordwestschweiz zwischen 1970

und 1990 weiter akzentuierte. Eine umfassende empi-

rische Uberpriifung stand aber noch weitgehend aus.

Dasselbe galt fiir Verdanderungen in der Verkehrsmit-

telwahl. Aus den skizzierten Entwicklungsprozessen

wurden folgende Arbeitshypothesen abgeleitet:

¢ Die interkommunale Pendlermobilitit nahm auf-
grund der sich akzentuierenden rdumlichen Tren-
nung von Wohnen und Arbeiten in der ganzen Nord-
westschweiz zwischen 1970 und 1990 zu. Aquivalent
dazu ist davon auszugehen, dass der Anteil der in
der Wohngemeinde arbeitenden Erwerbstitigen im
Untersuchungszeitraum abnahm, wobei vor allem
periphere landliche Gemeinden eine iiberdurch-
schnittliche Abnahme verzeichneten.

e Die Pendlermobilitit wurde trotz einem starken
Wachstum im peripheren, landlichen Raum auch im
Jahr 1990 durch Pendlerstréme innerhalb und in die
Agglomeration dominiert.

¢ Der offentliche Verkehr konnte in der Nordwest-
schweiz seinen Anteil in den 80er Jahren steigern.
Die anhaltende Besiedlung peripherer Regionen
der Nordwestschweiz fiihrte aber auch dazu, dass
der motorisierte Individualverkehr ausserhalb der
Agglomeration Basel stdrker gewachsen ist als der
offentliche Verkehr.
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2.1 Raumliche Abgrenzung der Nordwestschweiz

Die Fokussierung auf die rdumliche Analyse der sich
im Zeitverlauf andernden Pendlerbeziehungen bedingt
die Festlegung rdumlicher Grenzen. Die Region Nord-
westschweiz setzt sich zusammen aus den beiden Kan-
tonen Basel-Stadt (Stadt Basel, Richen und Bettingen)
und Basel-Landschaft (Bezirke Arlesheim, Laufen,
Liestal, Sissach und Waldenburg), den solothurnischen
Bezirken Dorneck und Thierstein sowie den aargau-
ischen Bezirken Rheinfelden, Laufenburg und einigen
Gemeinden des Bezirks Brugg. Die Nordwestschweiz
wird naturrdumlich geprigt durch den Tafeljura und
die siidlich anschliessenden Gebirgsziige des Falten-
juras. Die bewaldeten, lindlichen und landwirtschaft-
lich genutzten Tafeljura-Hochflichen und die dicht
besiedelten Tiler der sie von Norden zur siidlichen
Tiefenlinie des Rheins durchschneidenden Fliisse von
Birs, Ergolz und Sissle charakterisieren das Innere
der Region Nordwestschweiz. Siidlich der Jurahthen
grenzt die Nordwestschweiz an das Schweizer Mit-
telland. Obwohl es sich bei der Nordwestschweiz
nicht um eine politische Region handelt, stellt die
gewihlte Abgrenzung Nordwestschweiz nicht ein wis-
senschaftliches Konstrukt dar, das sich nur zu dem
hier interessierenden Zweck besonders gut eignen
wiirde. Vielmehr wird die Nordwestschweiz trotz der
Gebietszugehdrigkeit zu vier Kantonen nicht nur als
die Summe der Kantonsteile wahrgenommen. Die
Stadt Basel stellt mit ihrer wirtschaftlichen und kul-
turellen Zentrumsfunktion fiir die Agglomerationsge-
meinden und peripheren Raume der Nordwestschweiz
eine Kernstadt dar, deren Leistungsangebot von gros-
ser regionaler Bedeutung ist.

2.2 Datengrundlagen

Grundlage fiir die Analyse des werktaglichen Pen-
delns zwischen Wohn- und Arbeitsort waren kommu-
nale Daten der eidgendssischen Volkszéhlungen 1970,
1980 und 1990. Saisonale Pendler, Wochenpendler,
Schiiler, Studenten und im Ausland wohnhafte Per-
sonen (Grenzgidnger) wurden aus methodischen und
datentechnischen Griinden nicht in die Untersuchung
miteinbezogen. Die Analysen konzentrierten sich im
weiteren auf inter- und intrakommunale Pendlerbe-
ziehungen innerhalb der Nordwestschweiz.

2.3 Pendlermobilitiits-Kenngrossen

Die empirischen Untersuchungen konzentrierten sich

auf eine Zeitreihenanalyse der inter- und intrakom-

munalen Pendlermobilitit, wobei die verschiedenen

Facetten mittels charakteristischen Kenngrossen (Weg-

und Zupendleranteile, Pendlersaldo usw.) analysiert

wurden.

¢ Interkommunale Pendlermobilitiit: Ein Schwerpunkt
der empirischen Analyse war die Betrachtung
der rdumlichen Entwicklung der interkommunalen
Pendlerstrome. Interkommunale Pendler sind Er-

werbstétige, deren Wohn- und Arbeitsgemeinden
nicht identisch sind. Sie sind Wegpendler der
Wohngemeinde X und Zupendler der Arbeitsge-
meinde Y.

¢ Intrakommunale Pendlermobilitit: Analog zur Be-
trachtung der interkommunalen Pendlerstréome er-
folgte eine Zeitreihenanalyse der intrakommunalen
Pendler, das heisst derjenigen Pendler, deren Wohn-
und Arbeitsort innerhalb derselben Gemeinde liegt
(Wohn- =Arbeitsgemeinde).

e Verkehrsmittelorientierte Betrachtungen: Neben ver-
kehrsmittelunabhéngigen Analysen der inter- und
intrakommunalen Pendlermobilitidt stand die Ent-
wicklung der Verkehrsmittelwahlim Zentrum. Dabei
wurden nicht alle Verkehrsmittel einzeln betrach-
tet. Der «Offentliche Verkehr» (OV) und der
«Motorisierte Individualverkehr» (MIV) standen
im Zentrum der Betrachtung. Der MIV setzt sich
in dieser Untersuchung zusammen aus den Ver-
kehrsmitteln Personenwagen (als Lenker und Mit-
fahrer) und Motorrad/Roller. Der OV wiederum
fasst die Verkehrsmittel Eisenbahn, Tram/stadtischer
Bus/Trolleybus und Postauto/Uberlandbus zusam-
men.

Die nachfolgende Darstellung der empirischen Ergeb-

nisse orientiert sich im wesentlichen an der Unterschei-

dung zwischen inter- und intrakommunalem Pendler-
verkehr.

3 Arbeiten ausserhalb der Wohngemeinde:
Von der Minderheit zur Mehrheit

Unabhingig von der Verkehrsmittelwahl wurde die
Entwicklung der interkommunalen Pendlermobilitiit
zwischen 1970 und 1990 primér durch die zunehmende
Trennung von Wohn- und Arbeitsort der innerhalb der
Nordwestschweiz wohnenden Erwerbstitigen gesteu-
ert und weniger durch das Wachstum der sich neu in
der Nordwestschweiz niederlassenden Erwerbstitigen.
Denn die Zahl der Erwerbstitigen nahm im Untersu-
chungszeitraum nur um rund 20’000 zu, wahrend die
Zahl der interkommunal pendelnden Erwerbstitigen
um 58’800 Personen zunahm (Abb. 1). Diese Entwick-
lung lédsst sich nur dadurch erkldren, dass fiir immer
mehr Erwerbstitige die Wohngemeinde nicht mehr
identisch ist mit der Arbeitsgemeinde. Der Anteil der
interkommunalen Pendler stieg zwischen 1970 und 1990
von 33% auf 52%. Damit tiberschritt 1990 mehr als jeder
zweite Erwerbstitige auf dem Arbeitsweg eine Gemein-
degrenze, wiahrend 1970 erst jeder dritte Erwerbstitige
ausserhalb der Wohngemeinde arbeitete.

3.1 Die Stadt Basel bleibt dominant

Im Jahr 1990 pendelten 45 von 100 interkommunalen
Pendlern von ihrem Wohnort in die Stadt Basel zur
Arbeit. Trotz einer geringen Abnahme des Anteils
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der nach Basel pendelnden Erwerbstétigen bleibt die
Stadt Basel das dominierende Beschiftigungszentrum
(Abb. 2). Wird die Veridnderung der ibrigen Agglo-
merationsgemeinden beriicksichtigt, dann pendelten
1990 wie schon 1970 rund 75% aller interkommu-
nalen Pendler in die Stadt Basel oder in eine der
ibrigen Agglomerationsgemeinden. Die Entwicklung
der Pendlermobilitit in der Agglomeration Basel ist
damit auch ein mobilitétsspezifisches Indiz fiir die wei-
terhin hohe Arbeitsplatzkonzentration innerhalb der
Agglomeration und die geringe Arbeitsplatzsuburba-
nisierung in die tibrigen Gemeinden der Nordwest-
schweiz.

Bei der Betrachtung der Arbeitsorte der in den
Agglomerationsgemeinden wohnhaften Pendler fiel
auf, dass der Anteil der in Basel arbeitenden Pendler
zwischen 1970 und 1990 von 73% auf 65% abgenom-
men hat, wihrend der Anteil der zwischen Agglo-
merationsgemeinden (ohne Stadt Basel) pendelnden
Erwerbstitigen von 20% auf 27% zugenommen hat.
Obwohl auch 1990 noch rund zwei von drei in den
Agglomerationsgemeinden wohnhaften Pendlern in
der Stadt Basel arbeiteten, zeigt sich die zunehmende
Bedeutung der iibrigen Agglomerationsgemeinden als
Arbeitsorte. Dies zeigt sich unter anderem auch in der
Entwicklung der Beschiftigtenzahl. Wihrend die Zahl
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40'000 1

30000

20000 1

10°000 - |—‘ ”‘
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Abb. 2: Verteilung der Pendler nach Zielorten
Distribution of commuters according to destination
Distribution des pendulaires selon leur destination
Quelle: BunDeEsamT FUR StatisTiK: Volkszihlungen
1970, 1980, 1990, eigene Berechnungen
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der in der Stadt Basel Beschiftigten zwischen 1975
und 1995 um rund 21’000 Personen zunahm, ver-
zeichneten die (iibrigen) Agglomerationsgemeinden
ein Wachstum von rund 26’000 Beschiftigten. Diese
Beschiftigungsentwicklung ist ein starkes, die Ergeb-
nisse der interkommunalen Pendlermobilitit unter-
stiitzendes Indiz. Trotzdem bleibt die Stadt Basel das
wirtschaftliche Zentrum der Region Nordwestschweiz.
Dies zeigt sich nicht zuletzt daran, dass die Zahl der
in den Agglomerationsgemeinden wohnenden und in
Basel arbeitenden Erwerbstétigen auch zwischen 1980
und 1990 um weitere 7% zugenommen hat. In der Ent-
wicklung der interkommunalen Pendlermobilitét zeigt
sich, dass die Stadt Basel als Wohnort im Vergleich
zu den Ubrigen Agglomerationsgemeinden weiter an
Attraktivitdt verloren hat.

3.2 Subzentren: Alternative Wohnstandorte fiir

in der Agglomeration Beschiiftigte
Neben der Agglomeration Basel gibt es Gemeinden,
welche auf regionaler Ebene eine Zentrumsfunktion
fur ldndlich-periphere Umlandgemeinden erfiillen.
Diese Gemeinden wurden als Subzentren bezeichnet
und umfassen die Gemeinden Dornach, Laufen, Lies-
tal, Sissach, Rheinfelden, Frick und Laufenburg.
Die zunehmende Bedeutung der regionalen Subzen-
tren als Wohnorte fiir in anderen Gemeinden arbei-
tende Erwerbstiitige zeigt sich darin, dass zwischen
1970 und 1990 der durchschnittliche Wegpendleran-
teil in den untersuchten Gemeinden von rund 29%
auf 50% angestiegen ist. Bei der Betrachtung der Ent-
wicklung der Zielorte der interkommunalen Pendler
fallt auf, dass immer mehr in den Subzentren wohn-
hafte Pendler in der Agglomeration Basel arbeiten.
Es zeigt sich, dass verkehrstechnisch gut an die
Kernstadt und die librigen Agglomerationsgemein-
den angebundene Gemeinden vermehrt zum alterna-
tiven Wohnstandort fiir in der Stadt Basel arbeitende
Erwerbstitige werden.
Auch in den tibrigen Gemeinden der Nordwestschweiz
ist analog zur Entwicklung in den regionalen Subzen-
tren die Zahl der Wegpendler zwischen 1970 und 1990
stark angestiegen. Der prozentuale Wegpendleranteil
erhohte sich von durchschnittlich 47% auf 69%. Zwei
von drei Erwerbstiitigen arbeiteten somit 1990 nicht
in der Wohngemeinde. In der Agglomeration waren es
drei von vier und in den Subzentren arbeitete jeder
zweite Erwerbstiitige ausserhalb der Wohngemeinde.

Fazit

Gesamthaft bestitigte sich die Hypothese, dass die
interkommunale Pendlermobilitét in der ganzen Nord-
westschweiz zwischen 1970 und 1990 zugenommen
hat, und dass trotz einer zunehmenden und sich in die
Peripherie jenseits der Agglomeration Basel ausdeh-
nenden Bevolkerungssuburbanisierung die interkom-
munale Pendlermobilidt durch den Pendlerverkehr

innerhalb und in die Agglomeration Basel dominiert
wird. Dies vor allem darum, weil sich das Arbeitsplatz-
angebot in der Agglomeration Basel konzentriert, so
dass eine zunehmende Bedeutung peripherer Gemein-
den als Wohnstandorte in eine Zunahme der inter-
kommunalen Pendlermobilitdt miindet.

3.3 In der Wohngemeinde arbeitende Erwerbstitige:
Von der Mehrheit zur Minderheit
Aufgrund der zunehmenden interkommunalen Pend-
lermobilitdt sank der Anteil der in der Wohnge-
meinde arbeitenden Erwerbstitigen zwischen 1970
und 1990 durchschnittlich von 65% auf 44%. Trotz der
flichendeckenden Abnahme (Karten 1 und 2) zeigen
sich charakteristische Entwicklungsunterschiede. In
der Stadt Basel betrug der prozentuale Anteil der
in der Wohngemeinde arbeitenden Erwerbstétigen im
Jahr 1990 trotz einer Abnahme von rund 10% noch
81%, wahrend der Anteil in den tibrigen Gemeinden
der Nordwestschweiz zwischen 1970 und 1990 durch-
schnittlich von 51% auf 29% gesunken ist. In den
regionalen Subzentren sank der Anteil durchschnitt-
lich von 70% auf 47%.
Der Vergleich der Entwicklungen zeigt, dass der Anteil
um so grésser ist, je bedeutender eine Gemeinde
als Lebens-, Kultur und Wirtschaftsstandort. Weitere
Einflussfaktoren, welche die Faktoren «wirtschaftli-
che Zentralitdt» und «Urbanitét» tiberlagern, sind die
Grosse und Kernstadtnédhe einer Gemeinde. Mit zuneh-
mender Ndhe nimmt der Charakter einer Gemeinde
als alternativer Wohnort fiir in der Kernstadt arbei-
tende Erwerbstitige zu. So iiberrascht es wenig, dass
die Agglomerationsgemeinden (ohne die Stadt Basel)
1990 mit durchschnittlich 24% den tiefsten Anteil
der in der Wohngemeinde arbeitenden Erwerbstétigen
innerhalb der Nordwestschweiz aufwiesen.

4 Verkehrsmittelwahl im interkommunalen
Pendlerverkehr

Der Anteil der Verkehrsmittel «Velo/Mofa», «Werk-
und Schulbus», «zu Fuss», und «andere» sank zwi-
schen 1970 und 1990 durchschnittlich von 20% auf
9%. Gleichzeitig stieg der durchschnittliche Anteil der
mit dem OV und MIV pendelnden Erwerbstitigen
von 80% auf 91%. Die zusammenfassende Darstel-
lung der Entwicklung der interkommunalen Verkehrs-
mittelwahl kann sich daher auf den 6ffentlichen Ver-
kehr (OV) und den motorisierten Individualverkehr
(MIV) beschranken. Bei der Betrachtung der Gesamt-
entwicklung ist einerseits zu unterscheiden zwischen
OV und M1V und andererseits zwischen den Entwick-
lungen der 70er- und 80er Jahre.

Die 70er Jahre konnen im Vergleich zur Entwicklung
in den 80er Jahren als Jahrzehnt der Automobilisie-
rung bezeichnet werden. Trotz den Erdolkrisen der
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70er Jahre verstirkte sich die bereits 1970 herrschende
Dominanz des MIV bis 1980 signifikant. Gleichzeitig
sank der OV-Anteil, wihrend alle anderen Verkehrs-
mittel noch sehr viel stirker als der OV an Bedeutung
verloren (Abb. 3).

Trotz der Entwicklungsumkehr in den 80er Jahren gilt
es festzuhalten, dass auch 1990 dem MIV sowohl abso-
lut als auch relativ die grosste Bedeutung innerhalb
der Nordwestschweiz zukommt.

Stadt Basel

Aufgrund des grossen Zupendleriiberschusses be-
schrinken sich die Analysen zur Stadt Basel auf die
Entwicklung der Verkehrsmittelwahl der Zupendler.
Die generelle Entwicklungsumkehr der 80er Jahre
bildet sich auch in der Verkehrsmittelwahl der nach
Basel pendelnden Erwerbstétigen ab (Abb. 4). Nach-
dem in den 70er Jahren sowohl der Anteil der MIV-
als auch der OV-Pendler leicht zunahm, worin sich der
Bedeutungsverlust aller anderen Verkehrsmittel zeigt,
stieg der Anteil der OV-Zupendler zwischen 1980 und
1990 von rund 43% auf 58%. Gleichzeitig sank der

prozentuale MIV-Zupendleranteil von 48% auf 36%.
Dieses Resultat ldsst sich nur durch eine Betrachtung
der Wohngemeinden der Zupendler erkléren. Die Ana-
lysen zeigen, dass vor allem im Agglomerationsgiirtel
die Zahl der OV-Zupendler zwischen 1980 und 1990
stark zugenommen hat, wihrend die Zahl der MIV-
Zupendler zuriickging. Dasselbe gilt fiir die in Subzen-
tren wohnenden Zupendler der Stadt Basel. Obwohl die
Bedeutung des offentlichen Verkehrs auch fiir die aus
den iibrigen Gemeinden der Nordwestschweiz stam-
menden Zupendler in den 80er Jahren zugenommen
hat, stieg hier die absolute Zahl der MIV-Zupendler
auch in den 80er Jahren weiter an. Dies ist vor allem
darum bedeutsam, weil der Anteil der von ausserhalb
der Agglomerationsgemeinden stammenden Zupend-
ler Basels in den 80er Jahren anstieg. Sollte sich die
Suburbanisierung der Stadt Basel weiter verstédrken,
dann muss damit gerechnet werden, dass der Anteil der
MIV-Zupendler wieder ansteigt, sollte es nicht gelin-
gen, die Attraktivitdt des OV fiir die steigende Zahl der
ausserhalb der Agglomerationsgemeinden wohnhaften
Zupendler Basels zu steigern.

60%
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40% A

30% A

20% A

10% -

no - | . ’_h

Motorisierter  Offentlicher zu Fuss Velo/Mofa Werk- u. Andere
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O 1970 46% 34% 3% 11% 6% 0%
m 1980 54% 33% 1% 9% 3% 0%
H 1990 483% 44% 1% 6% 1% 0%

Abb. 3: Entwicklung der Verkehrsmittelwahl im interkommunalen Pendlerverkehr
Choice of transport modes in intercommunal commuter traffic

Evolution du choix des moyens de transport dans le trafic pendulaire intercommunal
Quelle: BUNDESAMT FUR StatisTiK: Volkszdhlungen 1970, 1980. 1990
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1970, 1980, 1990

Interkommunaler Pendlerverkehr in den iibrigen
Agglomerationsgemeinden

Die Dominanz der Wegpendler ist fiir die Agglome-
rationsgemeinden charakteristisch. Zudem dominiert
im interkommunalen Zupendlerverkehr der MIV. Der
Anteil der OV-Zupendler stieg wohl zwischen 1970
und 1990 von rund 30% auf 36 %. Aber auch 1990
benutzte noch mehr als jeder zweite Zupendler ein
Verkehrsmittel des MIV (Personenwagen, Motorrad
oder Roller). Der hohe MIV-Anteil im Zupendlerver-
kehr erklirt sich primir durch die grosse Zahl von
MIV-Pendlern im interkommunalen «Agglomerati-
onsbinnenverkehr»: Rund 57% aller in einer Agglome-
rationsgemeinde wohnenden Erwerbstétigen, welche
in einer anderen Agglomerationsgemeinde arbeiten,
benutzten im Jahr 1990 ein MIV-Verkehrsmittel fiir
den Arbeitsweg. Darin widerspiegelt sich die Schwiche
der radial auf die Stadt Basel ausgerichteten Linien
des offentlichen Verkehrs: der OV kann den MIV auf
Grund der Zeitverluste bei tangentialen Verbindun-
gen nicht konkurrenzieren.

Entwicklung des interkommunalen Pendlerverkehrs in
den iibrigen Gemeinden der Nordwestschweiz
Wihrend die Attraktivitit des OV fir den Pendler-
verkehr zwischen der Stadt Basel und den Agglomera-
tionsgemeinden in den 80er Jahren signifikant gestei-
gert werden konnte, zeigt sich bei der Betrachtung
der interkommunalen Pendlermobilitét in den iibrigen
Gemeinden der Nordwestschweiz ein anderes Bild:
Der durchschnittliche Anteil der OV-Wegpendler sank
in den 70er Jahren auf rund 22%. Trotz eines Anstiegs
in den SOer Jahren betrug er auch im Jahr 1990 nur
32%. Es kommt hinzu, dass der Anteil der MIV-Weg-
pendler in den 70er Jahren von 45% auf 62% anstieg.
In der leichten Abnahme bis 1990 auf 60% zeigt sich
zudem, dass der Bedeutungsgewinn des OV in den
tibrigen Gemeinden der Nordwestschweiz primér nicht
auf Kosten des MIV ging, sondern der OV vielmehr
die alternativen Verkehrsmittel «Velo/Mofa» und «zu
Fuss» konkurrenzierte.

5 Verkehrsmittelwahl im intrakommunalen
Pendlerverkehr

Im Jahr 1990 pendelten neben 144°000 interkom-
munalen Pendler rund 100’000 Erwerbstatige inner-
halb ihrer Wohngemeinde zwischen Wohn- und
Arbeitsort. Die Analyse der Entwicklung der intra-
kommunalen Verkehrsmittelwahl wurde um die Ver-
kehrsmittel «Velo/Mofa» und «zu Fuss» erginzt, da
diesen im intrakommunalen Pendlerverkehr eine nicht
zu vernachldssigende Bedeutung zukommt (Abb. 5).

Stadt Basel

Die Entwicklung des Anteils der intrakommunalen OV-
Pendler zeigte, dass der OV fiir in der Stadt wohnende
und arbeitende Erwerbstitige zwischen 1970 und 1990
zusitzlich an Bedeutung gewonnen hat (1970: 38%,
1990: 57%). Die starke Zunahme des OV im intrakom-
munalen Pendlerverkehr in Basel ging dabei auf Kosten
der zu Fuss und motorisiert pendelnden Erwerbstatigen.
Wiéhrend der Anteil der MIV-Pendler zwischen 1970
und 1990 von 22% auf 14% sank, nahm der Anteil
der zu Fuss pendelnden intrakommunalen Pendler zwi-
schen 1970 und 1990 gar von 25% auf 14% ab.
Demgegeniiber fiel in den iibrigen Agglomerationsge-
meinden die durchschnittlich hohere Bedeutung der
zu Fuss, mit dem Velo/Mofa und dem MIV pendelnden
Erwerbstitigen auf. Der auf den ersten Blick auffal-
lende Unterschied in der intrakommunalen Verkehrs-
mittelwahl ist primér auf das kleinrdumig gute Ange-
bot des OV in der Stadt Basel zuriickzufiihren.

Agglomerationsgemeinden (ohne die Stadt Basel)

Trotz der Zunahme von rund 6% seit 1970 pendelten
auch 1990 in den Agglomerationsgemeinden durch-
schnittlich nur rund 13% aller intrakommunalen Pend-
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Quelle: Bunpesamt FUR Statistik: Volkszdhlungen
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ler mit dem offentlichen Verkehr — verglichen mit 57%
in der Stadt Basel. Andererseits spielte sich das Wachs-
tum der Velo/Mofa-Pendler auf einem im Vergleich
zur Stadt Basel hoheren Niveau ab. Wéhrend 1990
innerhalb der Stadt Basel nur rund 15% der intra-
kommunalen Pendler mit dem Velo bzw. mit dem
Mofa zwischen Wohn- und Arbeitsort pendelten, stieg
der durchschnittliche Anteil in den Agglomerations-
gemeinden zwischen 1970 und 1990 von 20% auf 30%.
Aquivalent zur Entwicklung in der Stadt Basel nahm
auch im Agglomerationsgiirtel die Zahl der zu Fuss
pendelnden intrakommunalen Pendler ab. Der prozen-
tuale Anteil an allen intrakommunalen Pendlern sank
zwischen 1970 und 1990 von 42% auf 26%. Damit pen-
delte auch 1990 - trotz der starken Abnahme — immer-
hin noch rund jeder vierte intrakommunale Pendler zu
Fuss zwischen Wohn- und Arbeitsort, im Vergleich zu
14% in der Stadt Basel. Und trotz einer leichten relati-
ven Abnahme bleibt die Bedeutung des MIV fiir den
intrakommunalen Pendlerverkehr in den Agglomerati-
onsgemeinden hoch. Rund durchschnittlich jeder dritte
intrakommunal pendelnde Erwerbstitige benutzte 1990
noch das Auto bzw. ein Motorrad/Roller fiir den inner-
halb der Wohngemeinde liegenden Arbeitsweg.

Subzentren und iibrige Gemeinden der Nordwestschweiz
Mit Ausnahme des offentlichen Verkehrs zeigt sich
in den Subzentren und den iibrigen Gemeinden der
Nordwestschweiz ein vergleichbares Bild der intrakom-
munalen Pendlermobilitdt. Auffillig auch hier ist die
abnehmende Bedeutung der zu Fuss pendelnden intra-
kommunalen Pendler. Parallel dazu stieg sowohl der
Anteil der intrakommunalen MIV-Pendler als auch der
Velo/Mofa-Pendler.Indenregionalen Subzentren legten
im Jahr 1990 durchschnittlich 26% der Erwerbstétigen
den Arbeitsweg mit dem Velo bzw. mit dem Mofa
zuriick (1970: 18%), wihrend der Anteil in den {ibrigen
Gemeinden der Nordwestschweiz zwischen 1970 und
1990 durchschnittlich von 18% auf 28% anstieg. Damit
lag der Anteil der intrakommunalen Velo/Mofa-Pendler
rund doppelt so hoch wie in der Stadt Basel. Gleichzei-
tig zeigt sich die zwischen 1970 und 1990 zunehmende
Bedeutung des MIV. Wihrend der Anteil der intrakom-
munalen MIV-Pendler in den Subzentren zwischen 1970
und 1980 von 23% auf 32% anstieg und bis 1990 leicht
auf 30% fiel, stieg der Anteil in den iibrigen Gemeinden
der Nordwestschweiz zwischen 1970 und 1980 durch-
schnittlich von 21% auf 31%. Andererseits setzte sich
das Wachstum auch in den 80er Jahren — allerdings
abgeschwicht — fort. Und wihrend der 6ffentliche Ver-
kehr in den Subzentren durchschnittlich zumindest den
prozentualen Anteil von rund 2% auf 10% steigern
konnte, blieb der OV fiir die intrakommunalen Pend-
ler in den iibrigen Gemeinden der Nordwestschweiz
mit einem prozentualen Anteil von durchschnittlich 3%
auch im Jahr 1990 bedeutungslos.

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass sich in
den Entwicklungen der intrakommunalen Verkehrs-
mittelwahl die Bedeutung des offentlichen Verkehrs
als Funktion der stddtischen Dichte zeigt. Wahrend in
der Stadt Basel im Jahr 1990 57% aller intrakommuna-
len Pendler ein o6ffentliches Verkehrsmittel benutzten,
sinkt der Anteil in den ldndlich-peripheren Gemein-
den auf 3%. In den Gemeinden ohne nennenswerten
offentlichen Verkehr nahm der prozentuale Anteil
der intrakommunalen MIV-Pendler auf Kosten der
zu Fuss pendelnden Erwerbstitigen zu, wihrend in
der mit 6ffentlichem Verkehr gut erschlossenen Stadt
Basel der OV das Pendeln zu Fuss substituierte.

6 Diskussion der Ergebnisse

Die Tatsache, dass im Jahr 1990 noch 40% der in der
Stadt Basel wohnenden und in einer der Agglomerati-
onsgemeinden arbeitenden Erwerbstitigen bzw. jeder
dritte in die Stadt Basel pendelnde Erwerbstéitige, der in
einer der iibrigen Agglomerationsgemeinden wohnte,
mit den Verkehrsmitteln des M1V zwischen Wohn- und
Arbeitsort pendelte, zeigt, dass trotz des dichten Netzes
des OV und der Erfolge des Tarifverbundes weitere
Fortschritte zur Attraktivitatssteigerung moglich sind.
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Dadurch liesse sich die Verkehrsbelastung in der
Agglomeration Basel durch den MIV reduzieren.
Dabei darf aber nicht vergessen werden, dass es sich
bei der Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl zu Gun-
sten des oOffentlichen Verkehrs immer nur um eine
«Zweitbestlosung» handeln kann. Und bei der subven-
tionierten Verbilligung des OV handelt es sich eigent-
lich um eine «Drittbestldsung», denn durch die Exter-
nalisierung von Verkehrskosten auf die Allgemeinheit
(Finanzierung iiber Steuermittel) geht vergessen, dass
Mobilitdt — unabhéngig vom Verkehrsmittel — zu billig
ist. Die «Zweitbestlosung» bestiinde daher darin, den
MIV zu verteuern und durch restriktive Massnahmen
an den Zielorten, wie z.B. Road-Pricing in der Agglome-
ration, Parkplatzbeschrinkungen in Wohngebieten und
eine Ausweitung der autofreien Zonen, einzuschrianken.
Dies wiirde die Attraktivitit des OV gegeniiber dem
MIV erhohen, ohne dass durch Subventionierung des
OV die Staatskassen weiter belastet wiirden.
Die beste aller Losungen bestiinde darin, dafiir zu
sorgen, dass der Entwicklungstrend der zunehmen-
den Trennung von Wohnen und Arbeiten gebrochen
werden kann. Dies wiederum kann nur dann gesche-
hen, wenn es gelingt, die Wurzeln der suburbanen
Utopie freizulegen, d.h. die Frage zu beantworten,
was viele Erwerbstétige (inkl. Angehorige) dazu ver-
anlasst, Beschéftigungszentren wie die Stadt Basel in
Richtung «griiner Wiese» zu verlassen, und dabei das
tagliche Pendeln zwischen Wohn- und Arbeitsort in
Kauf zu nehmen. Erste Anstrengungen — z.B. in Form
einer « Wanderungsbefragung» (STATISTISCHES AMT DES
KANTONS BASEL-STADT 1999) — wurden bereits unter-
nommen. Es bedarf aber weiterer Bemiithungen, die
Motive und Préferenzen fiir die Wohnstandortwahl zu
bestimmen, um dadurch bessere Rahmenbedingungen
fiir das Wohnen schaffen zu kdnnen.
Zudem bediirfen insbesondere folgende Instrumente
einer starkeren Gewichtung:
¢ Ausgleich von Zentrumslasten (spillovers): Da das
kernstadtische Angebot an offentlichen Leistungen
auch den Einwohnerinnen und Einwohnern der
iibrigen Nordwestschweiz zugute kommt, sollte
der horizontale und vertikale Lastenausgleich ausge-
baut werden, so dass Entscheidungstriger (= Stadt
Basel), Kostentriger (= Stadt Basel) und Nutznies-
ser (= Regionsbevélkerung) rdaumlich iibereinstim-
men (= Schaffung fiskalischer Aquivalenz).
¢ Ausrichtung des staatlichen Handelns am Konzept
des Standortmarketings: Standortmarketing ist ein
marktorientiertes Fithrungs- und Managementkon-
zept zur Entwicklung von Stiddten und Regionen.
Gefordert wird die systematische Ausrichtung aller
immobilen Standortfaktoren wie Infrastruktur, ge-
setzliche Rahmenbedingungen, Steuersystem usw.
auf die Bediirfnisse definierter «Kundengruppen».
Es geht folglich nicht mehr nur um die sektorale
Optimierung von 6ffentlichen Dienstleistungen, wie

dies heute oftmals noch der Fall ist. Vielmehr steht
die Definition von Kunden (Bevélkerungsgruppen,
Branchen, regionale Schliisselindustrien) und die Aus-
richtung aller immobilen Produktionsfaktoren auf die
Bediirfnisse dieser Kundengruppen im Zentrum.

Als besonders bedeutender stddtischer Mangel er-
scheint die Umweltsituation und das Wohnumfeld.
Gerade darin zeigt sich ein mit der Bevolkerungs-
suburbanisierung und der zunehmenden interkom-
munalen Pendlermobilitdt verbundenes Dilemma der
Kernstadt: Dadurch dass die Arbeitspliatze stadtisch
konzentriert bleiben, wahrend sich Erwerbstétige und
Angehorige nach Suburbia verabschieden, erhoht
sich der Pendlerverkehr, wobei vor allem der stei-
gende MIV die Umweltsituation und das Wohnum-
feld in der Stadt weiter verschlechtert, so dass ein
sich selbstverstarkender Prozess in Gang gekommen
ist. Gleichzeitig bleibt die Stadt Basel aber auch
das kulturelle Zentrum und das Einkaufszentrum
der in das Umland wegziehenden Bevolkerung, so
dass es wenig erstaunt, dass kernstéddtische Anstren-
gungen einer Verbesserung der Lebensqualitit, der
Umweltsituation und des Wohnumfeldes durch eine
Einschrankung des motorisierten Individualverkehrs
bei der suburbanen Bevolkerung und dem stadtischen
Gewerbe auf mangelnde Akzeptanz stossen.

Es wird das Ziel einer an der nachhaltigen Gesamtent-
wicklung interessierten Politik sein miissen, das in vie-
lerlei Hinsicht unbewiiltigte Problem eines ungebroche-
nen Mobilitdtswachstums zu lésen. Denn so erfolgreich
das im Verhiltnis zum MIV starkere personenbezogene
Wachstum des OV im Pendlerverkehr auch erscheint,
das Resultat der bisherigen Anstrengungen ist nur —
aber immerhin — eine Verschiebung des Modal Splits.
Die Verkehrsmittelwahl konnte durch den Einsatz von
betrichtlichen finanziellen Mitteln zu Gunsten des OV
beeinflusst werden. Dabei muss einschrankend der per-
sonenbezogene Gehalt der Analysen betont werden,
da aufgrund fehlender Pendlerdistanzen keine stati-
stisch gesicherten Aussagen zur Entwicklung der durch
den M1V verursachten Umweltbelastung méglich sind.
Doch trotz der 6konomischen Quantifizierung und
Monetarisierung eines Teils der effektiven gesellschaft-
lichen Mobilitédtskosten (Gebdudeschiden, Lirm- und
Unfallkosten usw.) harrt die Kostenwahrheit weiterhin
ihrer politischen Verwirklichung,.
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Zusammenfassung: Pendlermobilitiit in der Nord-
westschweiz — Entwicklung der Pendlerbeziehungen
und der Verkehrsmittelwahl zwischen 1970 und 1990
Im Kontext der funktionalen Entmischung wurde
das Wachstum des Pendlerverkehrs am Beispiel der
Region Nordwestschweiz thematisiert. Es bestétigte
sich, dass die interkommunale Pendlermobilitat stark
zugenommen hat. Der Anteil der interkommunalen
Pendler stieg zwischen 1970 und 1990 von 33% auf
52%. Trotz der Bevolkerungssuburbanisierung domi-
niert der interkommunale Pendlerverkehr innerhalb
und in die Agglomeration Basel, da sich das Arbeits-
platzangebot weiterhin in der Agglomeration Basel
konzentriert. Im interkommunalen Pendlerverkehr ist
in den 80er Jahren der offentliche Verkehr stirker
gewachsen als der motorisierte Indidividualverkehr.
Dies im Unterschied zum starken Wachstum des MIV
in den 70er Jahren. In der Stadt Basel benutzten 1990
57% aller intrakommunalen Pendler ein offentliches
Verkehrsmittel. Dieser Anteil betrug 1990 in den
lindlich-peripheren Gemeinden durchschnittlich 3%.
Um dem Trend der zunehmenden Trennung zwischen
Wohnen und Arbeiten entgegenzuwirken, sind einer-
seits Massnahmen zur Steigerung der Wohnstand-
ortqualitat in den Zentrumsgemeinden zu ergreifen.
Andererseits kann ldngerfristig die Zunahme des
Pendlerverkehrs im allgemeinen und des motorisierten
Individualverkehrs im speziellen nur durch Kosten-
wahrheit im Verkehr (Road-Pricing usw.) und durch
restriktive Massnahmen in den vom Verkehr betroffe-
nen Gemeinden verhindert werden.

Summary: Commuter Mobility in North-West Swit-
zerland — Changes in traffic and choice of transport
mode between 1970 and 1990

This paper analyzes the growth of cummuting in North-
West Switzerland. A strong increase in intercommunal
commuting could be confirmed. In 1990, intercommu-
nal commuting accounted for 52% of total commut-
ing (33% in 1970). Despite suburbanisation, intercom-
munal commuting continues to focus on the city centre

and the agglomeration of Basel due to the availability
of jobs there. Whereas the 1970s saw a strong increase
of motorised individual transport for commuting pur-
poses, by the 1980s public transport had the upper
hand. Within Basel, 57% of all intracommunal com-
muters made use of public transport in 1990. In con-
trast, the corresponding figure in the rural-peripheral
communities was on average 3%. In order to break
the trend towards division of work and living,
measures need to be implemented to improve the
quality of living in the core communes. The growth
of both commuting by public and motorized indi-
vidual transport can only be combated in the long-
term by accounting for the true-cost of transport
(road-pricing etc.), and with restrictive measures
within communities negatively affected by traffic.

Résumé: Mobilité pendulaire dans le nord-ouest de la
Suisse — Evolution de la pendularité et du choix du
moyen de transport entre 1970 et 1990

Le nord-ouest de la Suisse a été choisi comme exemple
pour étudier ’accroissement du trafic pendulaire dans
le contexte de la dissociation fonctionnelle. Cette étude
a confirmé la forte augmentation de la mobilité pen-
dulaire intercommunale. Entre 1970 et 1990, le pour-
centage des pendulaires intercommunaux est passé de
33% a 52%. Malgré la suburbanisation de la popu-
lation, le trafic pendulaire intercommunal domine a
I'intérieur de I’agglomération baloise et en direction
de celle-ci, puisque I'offre en places de travail se con-
centre encore dans cette agglomération. Dans le trafic
pendulaire intercommunal, les transports publics ont
connu dans les années quatre-vingt une plus forte
croissance que les transports individuels motorisés (ces
derniers étaient par contre ceux qui s’étaient le mieux
développés dans les années septante). Dans la ville de
Bile, 57% de I’ensemble des pendulaires intracommu-
naux ont utilisé en 1990 un moyen de transport public.
La méme année, cette part était en moyenne de 3%
dans les communes périphériques rurales. Pour agir
contre la dissociation qui tend a croitre entre domi-
cile et travail, il s’agit d’'une part de prendre des mesu-
res pour élever la qualité du lieu de résidence dans les
communes centrales. D’autre part, & plus long terme,
seules la vérité des colts dans les transports (Road-
pricing, etc.) et des mesures restrictives dans les com-
munes concernées par le trafic permettront de freiner
I’augmentation du trafic pendulaire en général et des
transports individuels motorisés en particulier.
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