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PENDELWANDERUNG UND LEBENSRAUM — KRITISCHE ANMER-
KUNGEN ZUR REGIONALEN VERKEHRSENTWICKLUNG

ANDREAS CHRISTOFFEL

1 Stadt und Verkehr

1 1 Lebensraum als Herausforderung

Der stadtische Lebensraum: Nicht von einer heilen Welt konnen wir da sprechen, nicht
mit der geographischen Tradition des Beschreibens uns zufrieden geben, nicht die
Betroffenheit verbergen, dass sich uns dieser Lebensraum — der Raum, in dem wir unser
Leben organisieren missen — mehr und mehr entfremdet. Ob in Basel oder Zirich,
London, New York oder Sdo Paulo, Uberall ist die “"Unwirtlichkeit der Stadte’ zu spuren.

Wenn der Begriff nicht einfach verwendet werden soll fir die Bezeichnung des Raums, in
dem Menschen leben, muss er normativ verstanden werden: als Raum, der gesellschaftli-
ches wie individuelles Leben — nicht Uberleben — in vielfaltigsten Formen ermoglicht.
Nur wer zynisch von der “Vermassung der Gesellschaft” spricht, kann in der zunehmen-
den Uniformierung unserer Stadte und Agglomerationen obige Forderung erfiillt sehen.
Doch wer traumt nicht von der ““anderen” Stadt? Wer erschrickt nicht bei der Gegen-
uberstellung auch nur 20 bis 30 Jahre alter Fotografien mit dem heutigen Zustand? Wer
ertappt sich nicht ab und zu bei Schwarmereien lUber die oft nicht einmal selbst erlebte
"*gute alte Zeit” resp. Stadt?

Solche Schwarmereien sind zugegebenermassen nicht hoffnungsfroh, illustrieren nur den
schlechten Eindruck, den die Stadt heute erweckt. Utopien — stadtebauliche wie auch
gesamtgesellschaftliche — sind Mangelware geworden, drohen offenbar von ““Sachzwan-
gen’’ erdrosselt zu werden.

Trotzdem sollten wir bei der Betrachtung unseres Lebensraumes eine utopische Sichtwei-
se einnehmen. Das heisst zunachst einmal nur, “Sachzwénge’’ nicht als solche anzuerken-
nen, sondern ihre politische Bedingtheit aufzudecken.

12 Die Strasse

Beschaftigen wir uns mit der Bedeutung der Strasse, so erkennen wir sowohl einen sich
immer noch auf Kosten anderer stadtischer Nutzungen breit machenden Teil des Lebens-
raums als auch einen zentralen Aspekt jiingerer Stadtentwicklung. Die Verdnderung des

Charakters der Strasse ist einer der augenfalligsten Tatbestande, der uns beim Betrachten
alter Abbildungen bewusst wird. Unter dem Druck der Autolawine haben sich hier die
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linearen Gesetze der Verbindung weit entfernter Punkte durchgesetzt, was die Verkehrs-
planer-Sprache mit dem Begriff “Wunschlinie’” ausdriickt. Die Strasse als soziale Sphare,
als flachenhafter Bewegungs- und Begegnungsraum des Fussgangers, ist grindlich zerstort
worden.

Mit der Zerstorung dieses offentlichen Raumes geht ein Kernstiick stadtischen Lebens
verloren. Wir brauchen uns nicht zu wundern, wenn die Stadt immer mehr in Innen-
und Aussenraume zerfallt. Belastet durch Larm und Gestank, wenden sich die Bewohner
von der Strasse ab. Sie versuchen, ihre individuellen Raume auszudehnen, was dann von
Stadtplanern und Politikern handkehrum als “‘steigender Verbrauch von Wohnflachen”
beklagt wird. Mit traurigen Versatzstiicken wird in den "‘eigenen vier Wanden’’ versucht,
den Verlust des Aussenraums wettzumachen. Auch andere Oasen vermogen uns nicht
zu trosten: Die ldylle des Wohnens im Griinen, fernab vom stadtischen Getiimmel, wird
vom weiteren Stadtwachstum laufend zunichte gemacht. Da solche “Stadtfliichtlinge” nur
den Agglomerationskern fliehen, nicht aber die stadtische Lebensweise, tragen sie fortan
zu dieser Autolawine bei, die am Anfang unserer Betrachtung stand.

13 Woher und wohin?

Die Geschichte der Stadt seit der Durchsetzung des stadtischen Kapitalismus ist weitge-
hend die Geschichte der Privatisierung der Stadt. Mit der Installierung eines freien
stadtischen Bodenmarktes wurde die Stadt zum Tummelplatz finanzkraftiger privater
Interessen. In dem Mass, wie einstige stadtebauliche Schranken mit der Freigabe des
Bodens als Handelsware niedergerissen wurden, ging der Blick fiir die Stadt als Ganzes
verloren. Indem die Stadt solchermassen nach privatwirtschaftlichen Renditeiiberlegungen
uminterpretiert wurde, wurde es flr die Bewohner zusehends schwieriger, sich ihr Leben
in der Stadt zu gestalten. Mit der Entmischung stadtischer Funktionen ist das logistische
Problem des Woher und Wohin an die Stelle des vergleichsweise einfacheren Wo getreten.
Sich andernde Lebensumstande bedingen deshalb in der differenzierten stadtischen Um-
welt Ortswechsel. Nur vor dem Hintergrund dieser logistischen Probleme der Stadt-
bewohner lasst sich erklaren, dass sich das motorisierte Individualverkehrsmittel zum
scheinbar rationalen Massenverkehrsmittel durchgemausert hat.

2 Basel

2 1 Verédnderte Pendelwanderung 1950 - 1970

Das Woher und Wohin in Bezug auf Wohnen und Arbeiten — die Pendelwanderung —
ist statistisch besonders gut dokumentiert!. Mit dem Pendelverkehr erfassen wir einen
grossen Teil des Gesamtverkehrs: gesamtschweizerisch entfallen rund 50% der werk-
taglichen Autofahrten auf den Pendelverkehr2. Ich mochte im folgenden einige Ergeb-
nisse der Untersuchung des Pendelverkehrs im schweizerischen Teil der Agglomeration
Basel zwischen 1950 und 1970 vorlegen.

Die Zahl der Pendler in der Agglomeration Basel hat sich von 21 500 auf 59 000 fast
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Legende:
1 Pendler nach Basel
2 librige Pendler

3 Nichtpendler

Abb. 7 Pendler in der Agglomeration Basel

verdreifacht, wahrend sich die Gesamtzahl der Erwerbstatigen kaum veranderthalbfacht
hat. Bis 1975 hat sich die Zahl der Pendler nochmals stark, auf rund 70 000, erhoht. 1950
hatten erst 17% der Erwerbstatigen ihren Arbeitsplatz in einer anderen Gemeinde als dem
Wohnort, 1970 pendelte schon fast jeder Dritte. Wird Basel als Agglomerationszentrum
ausgeklammert, ist dieses Verhaltnis sogar noch viel ausgepragter (vgl. Abb. 1). 1970 gab
es kaum eine Gemeinde, in der weniger als 60% der Erwerbstatigen pendelten. Besonders
hoch sind diese Anteile in den Basel am nachsten gelegenen Gemeinden, aber auch in
jenen, die als mehr oder weniger reine Wohngemeinden stark expandiert haben, wie Ober-
wil, Therwil, Reinach.

75% der Pendler hatten 1970 in Basel ihren Arbeitsplatz. 1950 war dieser Anteil mit 78%
noch leicht hoher gewesen, was darauf hinweist, dass andere Pendlerziele relativ an Ge-
wicht.gewonnen haben.

Umgekehrt wird die Bedeutung der Pendler fiir den Arbeitsort Basel mit dem Anteil der
Zupendler an der Zahl der Beschaftigten dokumentiert. 1950 wies Basel 105 000 Arbeits-
platze3 auf.16% davon wurden von Pendlern eingenommen. 1970 waren es bei 145 000
29%. Der Pendlerstrom nach Basel hat sich damit von 16 000 auf 42 500 mehr als ver-
zweieinhalbfacht. Obwohl! in dieser Periode auch die Wohnbevolkerung in Basel noch
zugenommen hatte, musste der grosste Teil oder zwei Drittel der neugeschaffenen
Arbeitsplatze von Zupendlern besetzt werden. 1970 bis 1975 war bei den Arbeitsplatzen
in Basel ein Riickgang von 10 000 zu verzeichnen, die erwerbstatige Bevolkerung nahm
um 17 000 ab. Trotzdem nahm die Zahl der Zupendler um 10 000 zu, so dass nun gegen
40% der Arbeitsplatze von Pendlern eingenommen wurden.
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2 2 Verteilung von Wohnbevilkerung und Arbeitsplatzen

Die ungleiche Verteilung der Wohnbevdlkerung und der Arbeitsplatze ist der wichtigste
Grund fir die Pendelwanderung. Rund 50% der Pendelwanderung kénnen so erklart wer-
den. Abb. 2 dokumentiert die Entwicklung dieses Ungleichgewichts. In der betrachteten
Periode hat die Zahl der Arbeitsplatze in der Agglomeration um 65 000, jene der Er-
werbstatigen um 61 500 zugenommen. Dies bedeutet zunadchst einmal, dass auch die
Pendelwanderung von ausserhalb der Agglomeration an Bedeutung gewonnen hat. Doch
auch innerhalb der Agglomeration haben sich die schon 1950 bestehenden Ungleichge-
wichte verscharft. Bei den Arbeitsplatzen entfielen iber 60% des Zuwachses auf Basel,
weitere 20% auf die Rheintalachse, wodurch sich deren Charakter als Beschaftigungs-
schwerpunkt vertiefte und die Bedeutung fiir die Zupendler anwuchs. Von der Zunahme
der erwerbstatigen Bevolkerung entfielen nur 30% auf Basel, der Rest verteilte sich recht
gleichmassig auf die Rheintal-, Birstal-, Leimentalachse (inkl. Allschwil). Die Pendler
haben um 37 500 zugenommen, woran alle Gemeinden ihren Anteil hatten. In den Ge-
meinden, die immer einseitiger zu reinen Wohngebieten wurden, war die Zunahme der
Pendler fast gleich gross wie jene der erwerbstatigen Wohnbevolkerung, wahrend in Ge-
meinden mit Entwicklung auch der Arbeitsplatze die Pendler deutlich schwacher
zunahmen.

2 3 Entmischung

Die Verteilung der Arbeitsplatze und der Erwerbstatigen gibt nur einen groben Einblick
in die Ungleichgewichte. Entmischungsvorgange finden auch beziiglich Branchen- und
Berufsstruktur statt und spiegeln eine raumlich-funktionale Differenzierung der Pro-
duktion wider. Auch bei der Bevélkerung ist eine Segregation zu beobachten.

Der Befund der Regio Wirtschaftsstudie? lasst sich etwa so zusammenfassen, dass sich die
wertschopfungsstirksten Branchen (Chemie, Grosshandel, Banken, Versicherungen) in
Basel konzentrieren. Innerhalb der Branchen konzentrieren sich wiederum die ““hoéheren”’
Funktionen in Basel, was z.B. in der Lohnstruktur zum Ausdruck kommt: Spitzenver-
dienste von iber 100 000 Franken sind praktisch nur in Basel zu finden, bis in eine
Entfernung von 15 km erfahrt die obere Grenze der Lohne ein ausgepragtes Gefalle.

Dass solche Entmischungen ebenfalls Pendelverkehr verursachen, sei kurz am Beispiel Muttenz dar-
gestellt. Muttenz wies 1970 25% mehr Arbeitspldtze als Erwerbstatige auf. Mit 51% lag die Pendler-
quote zwar unter dem Durchschnitt der iibrigen Agglomerationsgemeinden, war aber dennoch hoch.
Die Arbeitsplatze sind mit einem Anteil von 72% industriell gepragt. Die Struktur der Bevolkerung ist
viel ausgeglichener: 53% arbeiten im industriellen, 45% im tertiaren Sektor. Ein “Uberschuss” an
Arbeitsplatzen besteht ausschliesslich in der Industrie, wahrend ein ‘““Mangel” an tertiaren Arbeits-
platzen zu beobachten ist. So ist denn auch die Pendlerquote der Erwerbstitigen im tertidren Sektor
erheblich hoher (58%) als im sekundaren Sektor (47%).

Ahnliches gilt fiir die berufliche Stellung: Muttenz weist dank seiner giinstigen Wohnlage einen hohen
Anteil leitender Angestellter auf (6,2%), die aber zu zwei Dritteln ausserhalb der Gemeinde arbeiten.

Die Bedeutung eines vielfaltigen Arbeitsangebots kommt in den vergleichsweise tiefen

Pendlerquoten in den Orten mit zentralortlichen Charakteristika zum Ausdruck. So be-
trugen z.B. die Pendlerquoten in Liestal 25%, in Laufen 28%, in Rheinfelden 32%.
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1 Arbeitsplatze
2 Erwerbstatige
3 Pendler
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Abb., 2 Zuwachs der Arbeitsplatze, der erwerbstatigen Bevdlkerung und der Pendler 1950 bis 1970

All diese Feststellungen sind Indizien dafiir, dass der Pendelverkehr in der wachsenden
Entmischung des stadtischen Lebensraums seine Ursache hat: Entwicklung von Beschafti-
gungsschwerpunkten auf der einen, von Wohngemeinden auf der anderen Seite; sektorale
und funktionale Differenzierung der raumlichen Struktur der Beschaftigung und Segre-
gation der Wohnbevdlkerung. Die wachsenden Pendlerquoten und damit das wachsende
Verkehrsproblem weisen darauf hin, dass diese Entwicklung mitnichten zu einem Gleich-
gewicht flihrt. Die so entstandene raumliche Struktur kann nur mit einem wachsenden
Transportaufwand funktionsfahig erhalten bleiben. Die Nahe und Vielfalt als eine der
wichtigsten Eigenschaften des stidtischen Lebensraums wird zunehmend durch Bewegung
ersetzt,

3 Das Einzelne und das Ganze

Verkehr statt Nahe und Vielfalt: Dies bedeutet einen riesigen Aufwand an Zeit, Geld und
Ressourcen. Ein Viertel des Energieverbrauchs in der Schweiz wurde 1979 in der Schweiz
allein fiir den Betrieb des Verkehrssystems aufgewendet, mehr als fir die industrielle
Produktion. Mehr als 10% gaben die Haushalte durchschnittlich direkt fiir den Verkehr
aus. Wirden die Folgekosten miteinbezogen, lage dieser Anteil noch erheblich hoher.
80 Minuten ist eine erwachsene Person an einem Werktag durchschnittlich unterwegs
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und legt dabei 30 km zuriick. 11,5% der Nutzfliche der Agglomeration Basel, der Be-
zirke Liestal und Rheinfelden entfallen auf das Verkehrssystem®.

Nicht erst die sterbenden Walder stellen uns vor die Frage der Rationalitat dieser Ent-
wicklung. Wird das enge, nur die privaten Kosten und Ertrége bericksichtigende betriebs-
wirtschaftliche Denken verlassen, kann von einer “verniinftigen’” Entwicklung nicht
gesprochen werden.

Die mit komparativen Vorteilen argumentierende Standorttheorie reflektiert im Grunde
genommen genau die Entwicklung der Stadt nach dem Niederreissen der stadtischen
Schranken. Sie argumentiert mit der Verallgemeinerung des betriebswirtschaftlichen
Prinzips der Kostenminimierung resp. Ertragssteigerung im Einzelunternehmen. In dieser
Logik ist dann die Ballung und Vergrdsserung von Betrieben, indem unter anderem inner-
und zwischenbetriebliche Transportkosten eingespart werden, a priori rational. Ebenso
rational sind die wachsende Arbeitsteilung und ihre raumliche Durchsetzung, die funktio-
nale Entmischung, dank der die Produktion von Giitern und Dienstleistungen nach spezi-
fischen Standortvorteilen organisiert werden kann.

Diese Art von Optimierungsiiberlegungen unterschligt jedoch die Voraussetzungen, unter
denen die Ballungs- und Entmischungsprozesse ablaufen. Eine dieser Voraussetzungen
besteht darin, dass die Schranken enger, lokaler Arbeitsmarkte iiberwunden werden.
Das bedeutet nichts anderes als den Ausbau des Verkehrssystems. Mit dem Setzen der
Prioritdten beim Privatverkehr konnten die Standortentscheide auch von der Beschran-
kung der Erreichbarkeit durch den offentlichen Verkehr befreit werden. Gleichzeitig
wurde dem Stadtbewohner die Flucht ins ferne Griin und in die ferne Ruhe ermdglicht.

Die Verursachung von Verkehr bedeutet aber nichts anderes als die Verursachung von
"sozialen Kosten'’, das heisst Ausgaben, die nicht in den Standortentscheid eingegangen
sind, weil sie aus anderen Kassen bezahlt werden miissen.

Das Problem wird rioch verscharft durch die kumulative und zirkuldre Tendenz des Ver-
ursachungsprozesses: kumulativ, weil verschiedene Prozesse gegenseitig den Verkehr ver-
starken konnen (Trennung von Arbeitsplatzen und Wohnungen, Differenzierung der
Wirtschaft, Segregation), zirkular, weil mit dem Ausbau der Verkehrsinfrastruktur neue
Entmischungsprozesse angeregt werden. Zudem wird die Wohnqualitat im Kern der
Agglomeration durch die Verkehrszunahme geschmalert, was dann zur ‘“'Stadtflucht”
fiihrt, die ihrerseits das Verkehrsaufkommen ankurbelt.

Der Blick aufs Ganze lasst diese Art von Stadtentwicklung unverniinftig erscheinen.
Ein wachsender gesellschaftlicher Aufwand ist notig geworden, die Stadt funktionsfahig
zu erhalten. Was an einzelbetrieblicher Effizienz gewonnen wurde, wird aus anderen Ta-
schen bezahlt. Die von der Allgemeinheit zu deckenden Kosten liegen um ein Mehrfaches
hoher, wenn auch die noch offenen und nicht auf Franken und Rappen lautenden
Rechnungen miteinbezogen werden.
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RESUME

L'auteur estime que la rue change de caractére sous |'effet de la circulation, ce qui représente une
destruction du cadre de vie. En comparant les migrations de travail de 1950 avec celles de 1970,
on constate que le taux d'augmentation des migrants dépasse, du double, celui des nouveaux emplois.
Cette évolution tient & l’interaction de plusieurs facteurs: d’une part, concentration en ville
d'importantes branches d‘activité & trés grande valeur ajoutée; d’autre part, création de nouveaux
péles d’emploi hors de la ville; enfin croissance des communes résidentielles périurbaines.

Cette évolution peut paraitre logique par rapport aux considérations purement économiques, mais
le besoin social de la conservation urbaine est devenu majeur. Dans le choix d'une implantation, il
s'agit de ne plus se limiter a |'objet méme de I'activité a créer, mais de le replacer dans un contexte
global.

Résumé: D. Opferkuch

Traduction: P. Meyer
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