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Die Bedeutung
von Arbeitsort und Arbeitsweg

Wir hatten bereits in einer Reihe von anderen
Untersuchungen festgestellt, welch iiberragende
Rolle der Arbeitsweg bei allen raumlichen Ent-
scheidungen von Wirtschaft und Wohnbevélke-
rung spielt.

Es interessierte uns nun, an einem ganz kon-
kreten Beispiel die Auswirkungen dieser Tatsa-
che auf das ridumliche Verhalten von Einzelper-
sonen zu untersuchen. Wir beobachteten dazu
wihrend mehrerer Monate die Bewegungen und
raumlichen Entscheidungen der 2000 Beschiif-
tigten eines Grossbetriebes des Dienstleistungs-
sektors, welcher Arbeitsplitze sowohl in der City
von Ziirich wie auch in deren Aussenquartieren
unterhdlt, und wendeten dabei verschiedene, sich
ergdnzende Forschungsinstrumente an — die Be-
obachtung von aussen, die Simulation und die
Befragung. Da die Sozialstruktur der Beobach-
teten — Geschlecht, Alter, Beruf, Stellung und
Zivilstand — weitgehend mit dem Gesamtdurch-
schnitt des Dienstleistungssektors iibereinstimmt
und auch die Wohnortverteilung auf Innenstadt,
Aussenquartiere und Region beinahe proportio-
nal zur Gesamtbevdlkerungsverteilung ist,
konnte den gewonnenen Erkenntnissen durch-
aus eine gewisse Allgemeingiiltigkeit, jedenfalls
als Hypothesen fiir weitere Untersuchungen, zu-
kommen.

Als Beispiel zeigen wir hier einen kleinen Aus-
schnitt aus den Resultaten. Dabei fassen wir
vereinfachend zusammen, und wir beschriinken
uns auf die Beobachtung der Zufriedenheit der
Beschiiftigten mit ihrem Arbeitsweg in Abhiin-
gigkeit

— vonder Transportzeit (in S-Minuten-Einhei-
ten von Tiir zu Tir),

— vom Arbeitsort (in der City oder ausserhalb
der City),

— von der Transportart (zu
Tram/Bus/Bahn, Auto, Umsteiger).

Fuss,

Die Relation Arbeitsweglinge — Zufriedenheit

In der Darstellung 1 haben wir fiir jede Ar-
beitsweglinge den entsprechenden Anteil an
Zufriedenen aufgetragen und festgestellt, dass
die Regressionslinie der sich ergebenden Punk-
teschar eine von oben links nach unten rechts
abfallende Gerade ist, bei einem Korrelations-
koeffizienten von —0,916. Wir nennen diese
Gerade die «Zufriedenheitsgerades.

Das Resultat bedeutet, dass mit jeder zusétz-
lichen auf dem Arbeitsweg verbrachten Minute
die Zufriedenheit sinkt. Dies widerlegt die
Meinung, innerhalb eines bestimmten Radius
(grossziigige Politiker sprechen von einer
Stunde Reisezeit) spiele der Zeitverlust fiir den
modernen Menschen keine Rolle.

In der Darstellung 1 koénnen wir nun noch

Von Martin Geiger

nach Arbeitsort unterscheiden — City = strich-
punktierte Linie, ausserhalb der City = gestri-
chelte Linie. Dabei wird ganz deutlich: Wer in
der City arbeitet, nimmt in der Regel einen lin-
geren (einen zeitlich linger dauernden) Ar-
beitsweg in Kauf als der ausserhalb der City
Arbeitende. Dies bedeutet eine Relativierung
unserer ersten Feststellung: Wohl nimmt in je-
dem Fall die Unzufriedenheit mit wachsendem
Arbeitsweg zu, bei Citybeschiftigten jedoch
weniger rasch als bei nicht in der City Beschif-
tigten. Stellen wir zum Beispiel die Forderung
auf, in einem Grossbetrieb miisse mindestens
eine Zweidrittelsmehrheit mit ihrem Arbeits-
weg zufrieden sein, so kann dies bei 30 Minuten
durchschnittlicher Transportzeit nur dann er-
reicht werden, wenn der Betrieb seinen Stand-
ortin der City hat. Betriigt die durchschnittliche
Reisezeit mehr als 35 Minuten, ist es iiberhaupt
unmoglich, zwei Drittel der Beschiftigten zu-
friedenzustellen, gleichgiiltig, wo der Betrieb
liegt. Senken wir die Zufriedenheitsanforde-
rung auf 50%, so lisst sich die Transportzeit auf
55 bzw. 40 Minuten ausdehnen. Aber welcher
Betrieb mochte mit nur 50% Zufriedenen ar-
beiten?

Zufriedenheitsunterschiede, die sich aus der
Beniitzung der verschiedenen Transportmittel
ergeben (Darstellungen 2 bis 5)

Fiir die City-Beschiftigten (kriftig ausgezo-
gene Linie) stellen wir folgendes fest: Bei 15
Minuten Arbeitsweg sind die Fussginger zu
95% zufrieden, die Tram-, Bus- und Bahnfah-
rer zu ungefidhr 80% und die Autofahrer zu un-
gefdhr 75%. Bei 45 Minuten Arbeitsweg sind
die Fussgidnger noch immer zu iiber 80% zu-
frieden, die Tram-, Bus- und Bahnfahrer aber
nur noch zu ungefihr 60%, wihrend die Auto-
fahrer weit weniger als die Hilfte Zufriedene
aufweisen. Die Umsteiger treten iiberhaupt erst
bei ungefihr 45 Minuten Transportzeit auf und
sind hier noch etwas zufriedener als die Auto-
fahrer.
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Wir konnen aber auch die Hohenlage und die
Neigung, der verschiedenen Zufriedenheitsge-
raden miteinander vergleichen: Am zufrieden-
sten sind die Fussgidnger. Thre Zufriedenheits-
gerade liegt an sich schon am héchsten und
sinkt mit zunehmendem Arbeitsweg am wenig-
sten ab. Im zweiten Rang finden wir auch hier
die Tram-, Bus- und Bahnfahrer. Im dritten
Rang aber finden wir die Autofahrer und erst
ganz am Schluss die Umsteiger. Umsteiger sind
Beschiftigte, welche von einem Transportmit-
tel (zum Beispiel Auto) auf ein anderes (zum
Beispiel Tram) wechseln miissen. In diese weit-
aus unbeliebteste Kategorie gehort also auch
das Konzept des Park and ride, welches vor-
schldgt, der Beschiftigte solle mit dem Auto bis
in ein Aussenquartier fahren, dort das Auto den
ganzen Tag unbeniitzt stehenlassen und mit
Tram oder Bus weiterfahren.

Zufriedenheitsbild der nicht in der City Be-
schiftigten (jeweils die gestrichelte Linie)

Hier sieht das Zufriedenheitsbild der Fussgin-
ger schon wesentlich anders aus. Wohl liegt ihre
Zufriedenheitsgerade auch hier noch am hoch-
sten, aber ihre Neigung ist schon viel steiler. Sie
ist sogar um etwas steiler als die Zufrieden-
heitsgerade der Tram-, Bus- und Bahnfahrer.
Dieses Resultat bedeutet, dass die Zufrieden-
heit der Fussgiinger nicht, wie oft idealisierend
angenommen wird, allein der Befriedigung des
Bediirfnisses nach frischer Luft und gesunder
Bewegung entspringt. Ausschlaggebend ist
vielmehr (wie iibrigens die hier nicht behandel-
ten Teile unserer Untersuchung bestétigen),
wie viele andere Ziele wihrend des Arbeitswe-
ges angelaufen werden koénnen. Von solchen
Zielen (Einkauf, Verpflegung, Unterhaltung
usw.) gibtes in der City mehr als an allen andern
Standorten zusammengenommen. Das ist der
Grund, weshalb der City, bei sonst gleichen Be-
dingungen, als Arbeitsort stets der Vorzug ge-
geben wird.

Auch die Zutriedenheit der ausserhalb der
City beschiftigten Tram-, Bus- und Bahnfahrer
liegt entsprechend tiefer. Am tiefsten aber liegt
die Zufriedenheit der Autofahrer, deren Ar-
beitsort nicht in der City liegt. Bereits bei 30
Minuten ist sie unter 50% gesunken. Bei
45 Minuten Arbeitsweg ist sie iiberhaupt gleich
Null.

Feststellung beim Vergleich der Zufrieden-
heitsgeraden der Umsteiger

Dieses Diagramm ist das einzige, in welchem
die Zufriedenheit der ausserhalb der City Ar-
beitenden (bis zu 65 Minuten jedenfalls) hoher
istals jene fiir die Citybeschiftigten. Der Grund
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fiir diese scheinbare Abweichung der aus den
iibrigen Diagrammen gewonnenen Erkennt-
nisse betreffend die Beliebtheit der City ist fol-
gender: Wenn ein City-Beschiftigter umstei-
gen muss, so liegt sein Umsteigepunkt logi-
scherweise nicht in der City, denn das wire ja
bereits sein Ziel. Wenn hingegen ein ausserhalb
der City Beschiftigter umsteigen muss, zum
Beispiel von der Bahn auf das Tram, so liegt
sein Umsteigepunkt in den weitaus meisten Fil-
len in oder sehr nahe bei der City. Wir haben
festgestellt, dass ausserhalb der City zu arbeiten
nicht beliebtist. Bringt nun aber der Arbeitsweg
mittels Umsteigens in der City die City doch
wieder in die Reichweite des Beschiftigten, so
fordert dies die Zufriedenheit sehr deutlich. Es
darf allerdings nicht iibersehen werden, dass die
Zufriedenheitsgerade der ausserhalb der City
beschiftigten Umsteiger doch bedeutend stei-
ler ist als die der in der City beschéftigten Um-
steiger. Dies riihrt daher, dass bei grosser Ge-
samtreisezeit ein Gang durch die City am Um-
steigepunkt nicht mehr moglich ist und in die-
sem Fall doch wieder der City-Arbeitsort mit
peripherem Umsteigepunkt bevorzugt wird.

Wo wohnen die Beniitzer des 6ffentlichen Ver-
kehrsmittels und wo die Beniitzer des eigenen
Autos? (Darstellung 6)

Die schwarzen Punkte bezeichnen die Gebiete,
aus welchen mehr als 90% der Beschiftigten
fiir den Weg zur Arbeit das 6ffentliche Trans-
portmittel beniitzen. Je heller die Punkte, desto
kleiner der Anteil an 6ffentlich transportierten
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Beschiftigten. Von den weissen Punkten aus
fahren bereits mehr als die Hilfte mit dem eige-
nen Auto.

Es fallen uns in der Darstellung drei Ringe
auf: Auf Stadtgebiet (innerhalb eines Radius
von ungefdhr 3 km) iiberwiegen die schwarzen
Punkte, also die Beniitzer der offentlichen
Transportmittel. Um die Stadt herum liegt ein
Ring von Vorortgemeinden mit helleren Punk-
ten, aus denen grosse Anteile von Atofahrern
stammen. Nach weiteren 6 bis 10 km ausser-
halb der City aber beginnen die schwarzen
Punkte wieder dichter zu werden, was eine iiber
90prozentige Beniitzung der Bahn andeutet.
Dieses Bild zeigt deutlich, dass die Autofahrer
keineswegs, wie oft vermutet wird, von weit her
kommen. Abgesehen von den in der Region
immer noch zahlreichen Orten, die 6ffentlich
iiberhaupt nicht bedient sind, kommen die Au-
tofahrer aus jener Zwischenzone, wo einerseits
die stddtischen Verkehrsbetriebe nicht mehr
oder nur noch mittels der unbeliebten Umstei-
getechnik hinreichen, wo aber andererseits der
Anmarsch zur Station und der Zwang zur Be-
achtung des Fahrplans noch nicht in Kauf ge-
nommen werden.

Zusammenfassend kann gesagt werden: Die
Zufriedenheit nimmt im Gesamtdurchschnitt
pro Minute Arbeitsweg um 0,85% ab. Bei der
zufriedensten Kategorie, den Fussgidngern,
welche in der City arbeiten, nimmt die Zufrie-
denheit nur um 0,42% ab, bei den Unzufrie-
densten, den nicht in der City beschiftigten
Umsteigern, sinkt die Zufriedenheit pro Mi-
nute um 2,6%. Die Lehre aus diesen Resultaten
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ist, dass der Mensch, dessen tdgliches Zeitbud-
get an die natiirlichen 24 Stunden gebunden
ist2, die im Verkehr verbrachte Zeit als verloren
betrachtet und sie deshalb sehr hartnéckig, aber
auch sehr differenziert zu minimieren trachtet.
Daran wird zu denken sein, wenn neue planeri-
sche Konzepte und Leitbilder® realisiert wer-
den sollen, welche bisherige Beziehungsstruk-
turen grundlegend zu verdndern suchen. Wie in
der Hochkonjunktur einige Wohnungsherstel-
ler behaupteten, «der Mensch wohnt heutzu-
tage liberall», sind heute, in der Rezession, be-
reits Stimmen zu horen, welche behaupten,
«der Mensch arbeitet iiberall». Beide Behaup-
tungen beniitzen Notsituationen, um etwas Fal-
sches als richtig zu erkldaren. Da aber eine Woh-
nung langfristig vermietet und ein Betrieb lang-
fristig mit Personal versorgt sein muss, emp-
fiehlt es sich, bei rdumlichen Entscheidungen
sich an die grossen Gesetzmdssigkeiten und
nicht an die mit der Konjunktur schwankenden
Erscheinungen zu halten.

(Zwischentitel von der Redaktion)
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