Umzug statt Pendeln? — Kann die Verkehrsmobilitéit durch die
Férderung der Wanderungsmobilitét reduziert werden?

Die hier vorgestellte Untersuchung wur-
de auf Antrag der Vereinigung Schwei-
zerischer  Verkehrsingenieure  (SVI)
durch das Bundesamt fir Strassenbau
(EVED) ausgeschrieben und spdter von
der Arbeitsgemeinschaft der Zijrcher Bii-
ros synergo und Jenni + Gottardi AG
unter Mitwirkung des Instituts fiir ange-
wandte Verkehrs- und Tourismusfor-
schung Heilbronn durchgefihrt. In ihrem
Mittelpunkt standen die Zusommen-
hénge zwischen Verkehrs- und Wande-
rungsmobilitéit und insbesondere die
rage, ob durch die Férderung der
Wanderungsmobilitdt Menschen moti-
viert werden k&nnten, néher bei ihren
Arbeitspl&tzen zu wohnen (bzw. néher
bei ihren Wohnungen zu arbeiten) und
ob so die Verkehrsmobilitat reduziert
werden kénnte.

Bestandteile und Funktionen

eines «Mobilitiitssystems»

In der Schweiz wurden in jingster Zeit
den Themen Verkehrs- und Wonde-
rungsmobilitat zahlreiche Untersuchun-
gen und Versffentlichungen gewidmet
(vgl. v.a. M.BASSAND et al. (1985),
R.FREY (1981), G.GOTTARDI et al.
(1987, 1990, 1993), PGULLER et al.
(1987), M. AREND (1987), F HAAG et al.
{(1976). Mit den gleichen Themen be-
schaftig(tien sich aber auch gréssere
Forschungsprogramme wie das NFP5
«Regionalprobleme», NFP25 «Stadt und
Verkehr» sowie SAN (Siedlung, Ange-
bot, Nachfrage) und «Mobilitét» der
VSS (Vereinigung der Schweizerischen
Strassenfachleute). Die meisten schwei-
zerischen Arbeiten sind aber schwer-
punkiméssig einer bestimmten Mobili-
tétsform gewidmet; sie befassen sich
z.B. entweder mit der Verkehrs- oder mit
der Wanderungsmobilitét. Es gibt nur
sehr wenige Arbeiten und Untersuchun-
gen, in welchen Zusammenhange zwi-
schen mehreren Mobilitétsformen expli-
zit thematisiert werden.

Eine der wenigen Ausnachmen ist die
Arbeit von DIETRICH aus dem Jahre
1989. Verschiedene Mobilitéitsformen
{(wie z.B. das Pendeln zwischen dem
Wohn- und Arbeitsort, Wohn- und Ar-
beitsortwechsel, aber auch Berufsénde-
rungen und innerbetriebliche Arbeits-

platzwechsel) bilden nach DIETRICH ein
Mobilititssystem, welches einen wichti-
gen Beitrag zur gesellschafilichen An-
passung an die sich &ndernden Erfor-
dernisse und Rahmenbedingungen lei-
stet. Jede Gesellschaft bewerkstelligt die
Daverhaftigkeit und den Wandel ihrer
sozialen Strukturen mit Hilfe eines spezi-
fisch ausgeformten Mobilitétssystems.
Das Mobilitétssystem ist ein ausgezeich-
neter Indikator fir die Entwicklungs-
dynamik eines Raumes; vorausgesetzt,
dass die Mobilitat dabei in allen ihren
wichtigsten Formen erfasst wird. Ob nun
Verkehrs- oder Wanderungsmobilitat
grossere Beitrdge zur Aktualisierung
und Anpassung regionaler Strukturen
leisten, ist u.a. stark vom Ausbau der
Verkehrssysteme, vom Entwicklungs-
stand bzw. von der Zentralitét einer Re-
gion sowie von den individuellen Bereit-
schaften zu verschiedenen Mobilitatsfor-
men abhéngig.

Geselzmassigkeiten der Mobiliiats-
entwicklung in jingster Zeit

Die verfigbaren empirischen Daten zei-
gen in den meisten westeuropdischen
Landern ein dhnliches Bild der gegen-
laufigen Entwicklung der regionalen und
nationalen  Wanderungsmobilitét  im
Vergleich zu den iibrigen Komponenten
des Mobilitatssystems. Sehr starken Zu-
nahmen der inner- und zwischenbetrieb-
lichen Mobilitét, der sozio-professionel-

len Berufsmobilitét und der Berufspen-
delmobilitét auf verschiedenen Ebenen
der Analyse stand in den letzten Jahren
eine Stagnation der Wanderungsbereit-
schaft und ein Rickgang der faktischen
Wanderungsintensitét  innerhalb  der
meisten westeuropdischen Lander und
Regionen gegeniiber (Tab. 1):

Zusammenhénge zwischen Wande-
rungs- und Berufspendelmabilitéit
Zwischen der Berufspendel- und Wan-
derungsmobilitét kénnen einerseits sub-
stitutiv-kompensatorische, andererseits
additiv-komplementére  Beziehungen
bestehen. Im ersten Fall (Mobilittitssub-
stitution bzw. -kompensation) macht
man das eine statt das andere, was sich
in der Abschwiéichung der substituierten
und Verstérkung der substituierenden
Mobilitétsform auswirkt. In den Ab-
schnitten a), b) und ¢} werden drei
Beispiele substitutiv-kompensatorischer
Beziehungen zwischen der Berufspen-
del- und ‘Wanderungsmobiiitéi erériert.
Spater wird ausfiihrlicher auch das The-
ma der Substitution der Verkehrs- durch
Wanderungsmobilitat  diskutiert, wel-
ches im Zentrum des vorliegenden Bei-
trags steht.

Im zweiten Fall (Mobilitidiskomple-
mentaritétl macht man sowohl dos eine
als auch das andere, und zwar bewirkt
die Anderung einer Mobilitétsform eine
gleichgerichtete Anderung der anderen.

Mobilitét iber...
lange Distanzen mittlere Distanzen | kurze Distan-
{international und (regicnal) zen (lokal)
national)

Berufspendelmobilitéit + ++ ++
Freizeit- und Konsummobilitat ++ ++ ++
inner- und zwischen- + + +
betriebliche Mobilitat
Wanderungsmobilitét + = ==
Arbeitsplatz- bzw. ++ + +
Erwerbsstellenmobilitét
Legende: ++  sehrstarke Zunahme

+ starke Zunchme

=-  Stagnation, Abnohme

Tabelle 1: Elemente des Mobilitétssystems und
eine qudlitative Einschiitzung ihrer Entwicklung
in den letzten Jahren.



Ein Beispiel der komplementdren Bezie-
hung zwischen Verkehrs- und Wande-
rungsmobilitéit wird im Abschnitt d) an-
gefohrt.

a) Gute Pendelvoraussetzungen und/
oder eine hohe Pendelbereitschaft
ermbglichen den Wanderungsverzicht
Diese Form der «Substitution der Wan-
derungs- durch Berufspendelmobilitéts
kommt héufig vor, und zwar vor allem
im Anschluss an lebenszyklische Verén-
derungen wie Schulabschluss, Aufnah-
'me der beruflichen Tatigkeit, Haushalts-
grindung und/oder -zusammenlegung
etc. Man @ndert in einer solchen Situa-
tion einen der beiden arbeitswegrele-
vanten Standorte (Wohn- bzw. den Ar-
beitsort) und behélt den anderen. Be-
ginstigt wird ein solches Verhalten, wie
angetént, durch gut ausgebaute Strassen
und ein attraktives OeV-Angebot, weil
damit die tagliche Uberbrickung gros-
serer Entfernungen zwischen Wohn- und
Arbeitsort méglich wird. Auch Marki-
knappheiten wie Wohnungsnot und feh-
lende Arbeitsplitze begiinstigen diese
Substitutionsform, weil man dann nur
selten zugleich eine gute Stelle und eine
passende Wohnung in der Néhe dieser
Stelle finden kann. Auch andere Bindun-
gen am alten Wohn- bzw Arbeilsort
(wie z.B. Ehe oder Partnerschaft von
Doppelverdienern, Einfamilienhausbe-
sitz) kénnen zur Folge haben, dass man
Uber langere Distanzen pendelt und
nicht beide arbeitswegrelevanten Stand-
orte éndert.

b) Gute Pendelvoraussetzungen und/
oder eine hohe Pendelbereitschaft
erlauben den Wanderungsaufschub

Der oben beschriebene wanderungs-
hemmende bzw. -substituierende Effekt
der Berufspendelmobilitat ist héufig nur
voribergehender Natur. Vielfach wird
nach einer bestimmten Zeitspanne des
taglichen Pendelns iiber léngere Distan-
zen doch noch der Wohn- oder Arbeits-
platz gewechselt. Die téigliche Berufs-
pendelmobilitét kann in diesen Féllen
als Vorstufe der Wanderungsmobilitét
aufgefasst werden. Die begiinstigenden
Umsténde eines solchen «Wanderungs-
aufschubs» sind z.B. die Aussicht auf die
bevorstehende Grindung eines eigenen

Haushaltes, das Warten auf eine daver-
haftere berufliche, ausbildungsméssige
und/oder parinerschaftliche Perspekti-
ve, die Suche nach einer attraktiven
Wohnung u.v.a.m.

Aus oben angeténten Grinden sind es
vor allem jingere Personen, die in der
Regel auf Daver oder voriibergehend
Wanderungs- durch Berufspendelmobi-
litét substituieren. Aufgrund besserer
verkehrlicher Voraussetzungen darf zu-
dem erwartet werden, dass «Wande-
rungsverzichts und «Wanderungsauf-
schub» hdufiger in zeniralen Regionen
vnd Agglomerationen des Mittellandes
als im Berggebiet vorkommen, wo
schlechtere Voraussetzungen zur regel-
massigen Uberwindung grésserer Di-
stanzen im Berufspendelverkehr herr-
schen.

c) Obijektive Wanderungshindernisse
und/oder tiefe Wanderungsbereitschaft
machen eine hohe Berufspendelmobili-
tiit erforderlich

Dieser Zusammenhang ist mit den oben
unter a) und b) kommentierten Bezighun-
gen verwandt. Faklisch geht es in allen
drei Fallen um das gleichzeitige Aufire-
ten einer hohen Berufspendel- und einer
tiefen Wanderungsmobilitét — und somit
um wichtige Substitutionsbeziehungen.
Der Unterschied liegt in der Kausalitét
und im zwingenden bzw. freiwilligen
Charakter der Relationen: In den beiden
ersten Fallen ermdglicht eine hohe
Berufspendelmobilitét den  Wande-
rungsverzicht bzw. -aufschub, im dritten
erzwingt die fehlende Wanderungsmég-
lichkeit bzw. eine mangelnde Wande-
rungsbereitschaft die hohe Berufspen-
delmobilitét.

d) Wanderungsbedingter Mehr-

bzw. Zusatzverkehr

Die nach dem Dafirhalien der Verfasser
wichtigste additiv-komplementire Be-
ziehung zwischen der Verkehrs- und
Wanderungsmobilitat besteht im Mehr-
bzw. Zusaizverkehr infolge einer Wan-
derung. Dieser Zusatzverkehr hat in der
Regel ein voribergehendes oder daver-
haftes Aufrechterhalten von Bindungen
zum bzw. am alten Wohn- oder Arbeits-
ort zur Ursache. Wie intensiv die Kon-

takte sind und wie lange sie aufrechi-
erhalten werden, héngt von einer Reihe
Einflussfaktoren wie vorherige Migra-
tionserfahrungen, Wichtigkeit und Gite
dieser Bindungen, Verweilperspektive
am neuven Wohn- bzw. Arbeitsort, Di-
stanz zwischen dem alten und neuen Ort
u.v.a.m. ab.

Bewertung der festgestellten
Mobilitatsgesetzmissigkeiten

Die Ausfihrungen in den obigen Ab-
schnitten erlavben noch nicht die
Schlussfolgerung, dass das berufliche
Pendelverkehrsaufkommen zu hoch ist
und dass die Berufspendelmobilitét des-
wegen nach Moglichkeit durch Wande-
rungsmobilitét zu substituieren wére. Zur
Begriindung eines solchen Postulats
braucht es normative Uberlegungen
dariiber, welche Nuizen beide Mobili-
tatsformen stiften und welche Kosten sie
verursachen. Zusitzlich gilt es zu be-
ricksichtigen, auf welcher Ebene welche
Kosten anfallen und wem wie grosse
Nutzen beider Mobilitétsformen zugute
kommen.

a) Nutzen der Wanderungs-

und Berufspendelmobilitéit

Obwohl die Nutzen beider Mobilitéts-
formen als &hnlich gross bzw. unerléss-
lich eingestuft werden kénnen, so be-
stehen doch graduelle Unterschiede bei
der Frage, welche Nuizen in welchem
Umfang welchen Nutzniessern zugute
kommen. Wanderungsmobilitéit leistet in
diesem Sinne in erster Linie einen Bei-
frag zur gesamigesellschaftlichen Flexi-
bilitét in der raumlichen Anordnung ver-
schiedener Aktivititsstandorte und Nut-
zungsarten, welche unserer Meinung
nach primér als ein gesamigesellschaft-
liches oder volkswirtschaftliches Anlie-
gen aufgefasst werden konnen.

Pendeln erhtht bzw. gewidhrleistet
hingegen vor allem die individuvelle Fle-
xibilitdt als Méglichkeit zur gleichzeiti-
gen Nutzniessung bzw. Teilnohme an
positiven Merkmalen verschiedender
réumlicher Kontexte. Pendler geniessen
2.B. einen hohen Berufs-, Freizeit- und
Wohnwert zugleich, was beim Wohnen
in der Nahe der aftraktiven Arbeitsplét-
ze immer seltener méglich wird. Dabei



Tabelle 2: Individuelle und gesellschafliche
Kosten der Wanderungs- und Berufspendel-
mobilitit.

versteht es sich von selbst, dass die
Chancen zur gleichzeitigen Nutznies-
sung positiver Merkmale verschiedener

Vergleich aus der individuellen Optik

rdumlicher Kontexte in der Gesellschaft
ungleich verteilt sind und in erster Linie
mit der Schichtzugehérigkeit der Berufs-
pendler korrelieren.

Damit lautet die Bilanz auf der Nut-
zenseite, duss Wanderungs- und Berufs-
pendelmobilitat zwar in dhnlichem Aus-
mass nitzlich bzw. sogar unerldsslich
sind, dass jedoch ihre Nuizen unfer-
schiedlicher Natur sind und vor allem
anderen Nutzniessern zugute kommen.
Wanderungsmobilitét gewdhrleistet
freirdume zur gesamtgesellschaftlichen
Optimierung in bezug auf die réumliche
Anordnung der Aklivitétsstandorte, Be-
rufspendelmobilitat  weitet vor allem
Freirdume zur individuellen Oplimie-
rung im Sinne des «Rosinenpickens» aus
verschiedenen Kuchen aus. Die Gesell-
schaft als Ganzes wirde somit stérker
von der Intensivierung der Wanderungs-
mobilitat profitieren; fiir die Individuen
stellt jedoch das Pendeln nuizenseitig in
den meisten Féllen die attraktivere
Handlungsalternative dar.

b) Kosten der Wanderungs- und Berufs-
pendelmobilitét

Die kostenseitige Bilanz des Vergleichs
zwischen der Wanderungs- und Berufs-
pendelmobilitdt zeigt, dass aus der indi-
viduellen Optik keine allgemeingiiltigen
Vorieile der Wanderungs- oder Berufs-
pendelmobilitdt ausgemacht werden
kénnen (Tab.2). Es kommt auf die per-
sénliche Situation und Art des Haushal-
tes an. Aus der Sicht der geselischafili-
chen Kosten zeichnen sich vor allem im
Falle des Ausbleibens zusétzlicher Bau-
tatigkeit und  Infrastrukturinvestitionen
grosse volkswirtschaftliche und &kologi-
sche Vorteile der Wanderungsmobilitat
ab, denen jedoch ebenfalls gewichtige
soziale Kosten (z.B. in Form einer weite-
ren Zunahme der sozialen Entwurze-
lungs- und Desintegrationsprobleme)
gegeniberstehen kénnen. Die Wande-
rungsmobilitét ist in bezug auf ihre Ko-
sten wirtschofts- und umweltverirdgli-
cher als die Berufspendilermobilitét, sie
ist jedoch im Pauschalurteil auch als we-
niger sozialveriréglich einzustufen.

Wanderungsmobilitat Berufspendelmobilitét
finanzielle kostet auf Dauer weniger als ist auf Daver sehr tever, wird
Kosten Berufspendelmobilitét, bringt aber nur in kleinen Betrégen ab-

aber einmalige und hohe Um- | bezahlt
zugs- und Einrichtungskosten
mit sich
soziale erschwert Kontakte zu Freunden | ist sehr zeitaufwendig, reduziert
Kosten und Bekannten am alten die individuelle Leistungsfahig-
Wohnort keit und das Zeitbudget fisr an-
dere Aktivitaten
Vergleich aus der gesellschaftlichen Optik
volkswirt- sind wesentlich tiefer als bei der | sind sehr hoch wegen Reisezeit,
schaftliche Berufspendelmobilitét, falls die | Unféllen, reduzierter Leistungs-
Kosten Wanderungsmobilitéit ohne zu- | fihigkeit, Beanspruchung der
sétzliche Infrastrukiurinvestitio- | Verkehrsinfrastruktur ete.
nen méglich ist
dkologische | sind wesentlich tiefer als die sind sehr hoch wegen Luft- und
Kosten skologischen Kosten der Larmbelastungen
Berufspendelmobilitat, falls die
Wanderungsmobilitét ohne zu-
sétzliche Bautétigkeit méglich
ist
soziale kann Entwurzelung und soziale | sind wesentlich tiefer als die so-
Kosten Desintegrationstendenzen ver- | zialen Kosten der Wanderungs-
starken mobilitét

Die schriftliche Haushaltsbefragung
«Wohnen, Mobilitét, Arbeitsweg»

An der schriftlichen Befragung beteilig-
ten sich 2253 Haushalte bzw. 3752 Per-
sonen in 37 Gemeinden der Kantone
Bern, St. Gallen, Thurgauv und Zurich.
Die Riicklauvfquote betrug 43% und kann
als gut bezeichnet werden. Im Mittel-
punkt stand in Ubereinstimmung mit den
Untersuchungszielen die Frage, ob sich
durch Férderung der Wanderungsmobi-
litét der privaten Haushalte Pendeldi-
stanzen zwischen Wohn- und Arbeitsort
verkiirzen liessen und fir welche Haus-
halistypen ein derart begriindeter Um-
zug in Frage kéme. Als indirekie Hin-
weise zur Beantwortung dieser Frage
wurden die Einflussfaktoren der Wohn-
ort- und Arbeitsortwahl, die Wohnzufrie-
denheit und ihre Bestimmungsgréssen,
die Identifikation mit der Wohngemein-
de und Verwurzelung am Wohnort, das
Verkehrsverhalten vor und nach dem
Umzug bzw. Arbeitsortswechsel und das
Gewicht des Arbeitswegs als Kriterium
der Wohnort- und Arbeitsort-Wahl an-
gesprochen.

a) Die Unterteilung der erfassten Perso-
nen und Haushalte in vier verschiedene
Mobilitétsgruppen

Die erfassten Personen und Haushalte
wurden aufgrund ihres Verhaltens zwi-
schen dem 1. Januar 1990 und dem Er-

hebungszeilpunkt im Sommer 1992 in

vier Gruppen unterteilt:

— die stondorttréigen  Nichiwechsler,
welche in der erwiihnten Zeitperiode
weder ihren Wohn- noch ihren Ar-
beitsort gewechselt haben,

— die Arbeitsortwechsler,

— die Wohnortwechsler und schliesslich

— die Doppelwechsler, welche in der er-
wihnten Zeitperiode sowohl ihren
Wohn- als auch ihren Arbeitsort ge-
wechselt haben.

Von diesen vier Gruppen waren mit ca.

60% die Nichtwechsler zahlenmé&ssig

am stéirksten vertreten, Die Prozentantei-

le der drei anderen Gruppen belrugen je
etwas mehr als 10%. In der Befragung
wurden somit je ca. 900 Umzige und

Arbeitsortwechsel erfasst.

b) Zusammenhiinge zwischen Standort-
chseln und Fahrleistung,

Im Hinblick auf eine eventuelle Verénde-
rung des Verkehrsverhaltens nach einem
Standortwechsel wurden die Befragten
um eine Schétzung ihrer persdnlichen
Pendelfahrleistung vor dem Wohnort-
bzw. Arbeitsortwechsel gebeten. Aus
Griinden der Erinnerungsfahigkeit wur-
de dabei auf eine quantitative Angabe
zugunsten eines qualilativen Vorher-
Nachher-Vergleichs verzichtet. Die Ver-
teilung der Antworlten ist der Tabelle 3
zu entnehmen:




Der Wohn- resp. Arbeitsortwechsel Wohnortwechsel | Arbeitsortwechsel!
fiihrte...
zur Zunahme der MIV-Fahrleistungen 24,0% 31.1%
im Berufspendelverkehr
zu keiner Anderung der MIV-Fahr- 33,6% 21,3%
leistungen im Berufspendelverkehr
zur Reduktion der MIV-Fahrleistungen 20,4% 23,3%
im Berufspendelverkehr
im Fragebogen fehlten Angaben zu 22,0% 24,3%
den MIV-Fahrleistungen im Berufs-
pendelverkehr
n=2873(100%) n =888 (100%)

Etwa 34% aller Wohnort- und 21 % aller
Arbeitsortwechsel blieben nach Angaben
der Befragten fahrleistungsméssig ohne
wesentliche Auswirkungen auf die MIV-
Fahrleistungen im Berufspendelverkehr.
Was die Ubrigen Standortwechsel
betrifft, so ist der Fall haufiger, dass
Befragte Uber eine Zunchme der MIV-
Fahrleistungen im Berufspendelverkehr
berichten. Nach einem Wohnortwechsel
berichten 24% der Befragten von einer
Zunahme und 20% von einer Abnahme
der MIV-Fahrleistungen im Berufspen-
delverkehr. Bei den Arbeitsortwechseln
ist der Unterschied in der Haufigkeit von
Fahrleistungszu- (31%) und -abnahmen
(23%) noch deutlicher ausgepragt.

Neben der qualitativen Einschitzung
ihrer MIV-Fahrleistungen im Berufspen-
delverkehr wurden die Befragten auch
nach der Léange ihres Arbeitsweges und
nach den jéhrlichen Fahrleistungen ihrer
Haushalisfahrzeuge gefragt. Auch bei
diesen Kontrollfragen konnten keine si-
gnifikanten Auswirkungen der Umziige
und Arbeiisoriwechsel festgestellt wer-
den.

Zusammenfassend gilt, dass Umziige
und Arbeitsoriwechsel unter den gege-
benen Rohmenbedingungen keinen ein-
heitlichen Einfluss auf Arbeitswegléngen
und Fahrleistungen im moforisierten Be-
rufspendelverkehr haben. In der schrifi-
lichen Haushaltsbefragung im Rahmen
der hier vorgestelifen Untersuchung ha-
ben etwas mehr Befragte iber eine Ver-
léngerung ihrer Arbeitswege berichief.

c) Umzugshereitschaft

Neben der Erfassung des Verkehrsver-
haltens von Gruppen und Personen mit
unterschiedlicher Wohnort- und Arbeits-
ortmobilitdt sowie der Auswirkungen
der Standortwechsel auf die Fahrleistun-
gen stand im Zentrum der schriftlichen
Befragung der Fragenkomplex der
Wohnortverwurzelung und Umzugsbe-
reitschaft. Wie aus der Tabelle 4 hervor-
geht, ist die innerkanfonale Umzugsbe-
reiftschaff der befragten Personen und

Haushalte iiberraschend gross. Wenn
nur ein Teil der umzugsbereiten Perso-
nen und Haushalle tatséchlich einen ar-
beitswegverkiirzenden Standortwechsel
vornéihme, so wiirde dies zu einer sub-
stantiellen Redukiion der MIV-Fahrlei-
stungen im Berufspendelverkehr fishren.
Das betréchiliche theoretische Entla-
stungspotential der Substitution von Be-
rufspendel- durch Wanderungsmobilitét
muss aber sogleich relativiert werden.
Die notwendige Relativierung betrifft den
Stellenwert arbeitswegbezogener Krite-
rien beim Entscheid fur oder wider die
Beibehaltung eines arbeitswegrelevan-
ten Standortes und die Wichtigkeit der
Arbeitswegverkiirzung als ein Beweg-
grund zur Anderung des gegenwdrtigen
Wohn- bzw. Arbeitsortes. Die Ergebnisse
der Haushaltsbefragung «Wohnen, Mo-
bilitat, Arbeitsweg» zeigen deutlich, dass
bei allen oben angeténten Entscheiden
arbeifswegbezogene  Gesichispunkte
und Kriterien nur selfen als Ausldser und
Priméirgrund  wirken. Personen und
Haushalte éndern ihren Wohn- (und Ar-
beitsort) nur ausnahmsweise aus dem

Tabelle 4: Umzugsbereitschaft nach Kantonen
[% der antwortenden Personen, die auf die ent-
sprechende Frage hin einen Umzug in der néch-
sten Zeit als «sehr gut» oder «gub vorstellbar
bezeichnet haben).

Tabelle 3: Anderungen der MIV-Fahrleistungen
im Berufspendelverkehr infolge der Wohnort-
bzw. Arbeitsortwechsel (MIV = Motorisierter
Individualverkehr).

Grund, weil ihnen der gegenwiirtige Ar-
beitsweg zu lang erscheint.

Wohnortwechsel werden vielmehr vor-
genommen, um die Wohnverhéltnisse zu
verbessern oder um sich an eine veran-
derte Familiensituation (Lebenszyklus)
anzupassen; daneben sind berufsbezo-
gene Motive ein bedeutender Umzugs-
grund. Der Verkehrsaufwand spielt viel-
mehr die Rolle einer Nebenbedingung;
die neve Wohnung wird so gewdéhlt, dass
der Aufwand fiir den Weg zur (beibehal-
tenen oder neuen) Arbeitsstelle innerhalb
akzeptabler Grenzen liegt.

Im Hinblick auf die Substitution der
Berufspendel- durch Wanderungsmobili-
tat heisst dies, dass es unfer heutigen
Rahmenbedingungen kein spontanes
Sireben nach Reduktion des Zeit- und
Verkehrsaufwands durch Umzug in die
Ndhe des Arbeitsplatzes (oder v.v.) gibt,
welches durch verkehrs- und siedlungs-
politische Massnahmen sozusagen nur
unterstitzt oder ausgeniitzt werden miiss-
te. Die Haushalte préferieren vielmehr
die zur jeweiligen Lebensphase passende
Wohnung in landschaftlich schéner Lage
mit sauberer Luft, sozialer Eingebunden-
heit etc. Bei der Wahl des Wohnortes
haben diese Kriterien eine dominierende
Rolle, die Lange des Arbeitsweges stellt
tberwiegend eine Nebenbedingung und
keine Zielsetzung dar.
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Die Haushalte werden demzufolge
nur selten alleine deswegen den Wohn-
und Arbeitsort wechseln, um den Ar-
beitsweg zuv verkiirzen. Dazv missten
ihnen attraktive Wohnungen und Ar-
beitspldtze angeboten werden, welche
ihnen «nebenbei» die Mdglichkeit zv
kurzen undfoder OeV-bewidltigharen
Arbeitswegen, eréffnen wiirden.

Die Ergebnisse der Haushaltsbefra-
gung «Wohnen, Mobilitét, Arbeitsweg»
zeigen klar, welche Kriterien fiir die
Menschen bei der Wah| des Wohn- bzw.
Arbeitsortes wichtiger sind als ein kurzer
Arbeitsweg, und missten deshalb bei
der Ausgestaltung eines Anreizsystems
zur Férderung der Substitution der
Berufspendel- durch Wanderungsmobi-
litét beachtet werden.

Umsetzung der Untersuchungs-
ergebnisse

Eine direkte verkehrs- und siedlungspo-
fitische Umsetzung der Untersuchungs-
ergebnisse wird nicht einfach sein, da
unter den gegenwartigen Rahmenbedin-
gungen ein Widerspruch zwischen dem
kollektiv-6kologischen Interesse  der
Gesellschaft an der Reduktion der MIV-
Pendelfahrleistungen und zwischen dem
individuvellen Interesse an der Nutzen-
optimierung im Sinne der gleichzeitigen
Ausniitzung der Angebote und Maglich-
keiten in verschiedenen z.T. weit aus-
einanderliegenden Aktivitétsréumen be-
steht.

Die meisten wirksamen Massnahmen
zur Férderung der kurzen Arbeitswege
und Substitution der Berufspendel- durch
Wanderungsmobilitét sind unter Berirck-
sichtigung heutiger wirtschaftlicher und
politischer Rahmenbedingungen nicht
okzeptanz- und konsensfihig. Einzelne
Massnahmen bergen zudem das Risiko
in sich, interventionistisch und ungezielt
zu wirken sowie von unerwiinschien Ne-
beneffekten begleitet zu werden. Mass-
nahmen, die aufgrund ihrer htheren Ak-
zeptanz und Konsensféhigkeit realisier-
bar wdéren, reichen — insbesondere vor
dem Hintergrund weiterer sich abzeich-
nender Verkehrszunahmen — bei weitem
nicht aus, um spirbare Verkehrsentla-
stungen zu gewdhrleisten,

Wie kann man unter diesen Umstéin-

den die Ergebnisse der hier présentier-
ten Untersuchung verkehrs- und sied-
lungspolitisch umselzen? Die Verfasser
zeichnen in der Folge die Umrisse einer
Umsetzungsstrategie, die drei verschie-
dene Stossrichtungen in sich vereint:

a) Bekraftigung «alter» Massnahmen-
vorschltige mit breitem Wirkungs-
spektrum

Eine erste Umsetzungsstossrichtung er-
gibt sich aus der Eignung alter bzw. be-
kannter Massnahmen mit breitem Wir-
kungsspektrum zur Erreichung der in
dieser Untersuchung diskutierten Ziele
«kurze und/oder OeV-bewdltigbare Ar-
beitswege» und «Substitution der Berufs-
pendel- durch Wanderungsmobilitét»,
Diese Massnahmen haben nach Mei-
nung der Verfasser in dem Sinne einen
absoluten Vorrang, als sie grundséizli-
che verkehrs- und siedlungspolitische
Weichenstellungen betreffen, ohne die
alle ibrigen Massnahmenvorschlége zu
atechnischen Kniffen» ohne erhoffte und
erforderliche Breitenwirkung verkom-
men. Als Massnahmenbeispiele gehéren
in diese Gruppe die allgemeine Mobi-
litétsverteverung, Geschwindigkeitsbe-
grenzungen und eine restriktivere Park-
platzpolitik im motoriserten Individual-
verkehr.

b) Neve innovative Massnahmen...

Als Beispiele innovativer — wenn auch
sicher nicht unumsirittener — Massnah-
men wurden in der hier vorgestellten
Untersuchung die Idee der Uberpriifung
der Verkehrs- und Mobilitéiswirksam-
keit im Baubewilligungsverfahren mit
zielkonformen Mietzinsgestaltungs- und
Wohnungsvergabeauflogen sowie der
Vorschlag zur Belohnung des freiwilli-
gen Autoverzichts oder einer freiwilligen
Einschrdnkung im Autogebrauch durch
Vermietung giinstiger Wohnungen und/
oder Abgabe der Grundstiicke im Bau-
recht diskutiert. Ein drittes Beispiel wird
in der Folge etwas ausfihrlicher erdrtert.

...wie z.B. die arbeitswegverkiirzende
Wohnungstausch- und Wohnungs-
vergabebirse

Die arbeitswegverkirzende Wohnungs-
tausch- und Wohnungsvergabebérse
wiirde Wohnungen nur oder primér an

Haushalte vermitteln/vergeben, die in
der Nahe der angebotenen Wohnung
arbeiten. Sie stinde deswegen im Kon-
takt mit Gemeinden, Baugenossenschaf-
ten, Pensionskassen, Anlagefonds,
Lebensversicherungen und anderen
grossen institutionellen Anlegern und
Wohnungsvermietern, die sich fiir je-
weils einen kleinen Prozentsalz ihrer
Wohnungen mégliche Mieter vorschla-
gen liessen. Neben Wohnungsvermitt-
lung wire die arbeitswegverkirzende
Wohnungstausch-  und ~ Wohnungs-
vergabebsrse auch allgemein for die
Offentlichkeitsarbeit und Férderung des
Gedankens und der Handlungsmaximen
«kurze und/oder OeV-bewdaltigbare
Arbeitswegen verantwortlich,

Die Verfasser gehen von der in der
schriftlichen Haushaltsbefragung «Woh-
nen, Mobilitat, Arbeitsweg» bestétigten
Annaghme aus, dass sich geniigend
Haushalte fir einen arbeitswegverkiir-
zenden Umzug gewinnen liessen (vgl.
oben). Naturlich kommen solche ar-
beitswegmotivierte Umzige nicht fir
Haushalte mit vielen Mitgliedern und
mehrfachen bzw. intensiven Bindungen
an ihren gegenwiértigen Wohnort in Fra-
ge; aber gibt es nicht auch zahlreiche
«singles» mit schwacher Bindung an ihre
eigentlich zuféllig ausgewihlte Schlaf-
gemeinde, Menschen und Haushalte, die
in der néchsten Zeit sowieso einen Woh-
nungs- und/oder Stellenwechsel vorneh-
men werden?! Die Durchfihrbarkeit der
|dee héngt deswegen in erster Linie ab
von der Bereitschaft der institutionellen
Anbieter zur Vermietung von Wohnun-
gen unter Mitberiicksichtigung des
Postulats «kurze und/oder OeV-bewtil-
tighare Arbeitswege» — und diese sollte
bei vielen institutionellen Eigentimern
und/oder Vermietern unter gegenwiirti-
gen Umstéinden eigentlich bereits gege-
ben oder auf alle Félle zumindest in ge-
wissem Ausmass mit geeigneten Mitteln
«herstell-» bzw. «fsrderbar» sein.

<) Qualitative Abstimmung zwischen

der regionalen Bevilkerungsstrukiur

sowie Wohn-und Arbeitsplatzangeboten
Eine weitere Schlussfolgerung aus dem
vorliegenden Forschungsprojekt betrifft
das Ungeniigen der quantilaliven
Gleichgewichte zwischen der Zahl der



Einwohner im erwerbsféhigen Alter so-
wie den regionalen Wohnungs- und Ar-
beitsplatzangeboten als Voraussetzung
der kurzen Arbeitswege. Ebenso wichtig
— oder sogar noch wichtiger — sind (wé-
ren) qualitative Abstimmungen zwischen
diesen drei Bereichen, die z.B. mit Hilfe
rechilicher Vorschriften im Bereich der
Bau- und Zonenplanung erreicht werden
kénnten. Voraussetzung ist hier aller-
dings der politische Wille zur Gberdrili-
chen Zusammenarbeit und zu einer tra-
genden konzeptionellen Regions- und
antonsplanung.

Grenzen der Verkehrs- und Sied-
lungspolitik bei der Férderung
der kurzen Arbeitswege und
des wohnungsnahen Arbeitens
Im letzten Abschnitt dieses Beitrags geht
es um eine realistische Einschétzung der
Méglichkeiten, mittels verkehrs- und
siedlungspolitischer Massnahmen auf
die Fahrleistungen und Verkehrsmittel-
wahl im Berufspendelverkehr Einfluss
auszulben. Eine solche Einschétzung
kann vor dem Hintergrund obiger Aus-
fohrungen nicht anders als erniichternd
ausfallen, sind doch Siedlungsstrukiur,
Mobilitatsbediirfnisse und Verkehr ab-
geleifete (derivative) und trige Konse-
| quenzen unserer Lebensweise, Arbeits-
welt und unseres gesamfen Wirtschafts-
systems.

In einer stark vereinfachten Sicht kann
davon ausgegangen werden, dass kurze
und/oder OeV-bewdltigbare Arbeitswe-
ge auf der einen Seite technische und auf
der anderen Seite wirtschaftliche, sozia-
le und gesellschaftliche Voroussefzun-
gen haben. Zu den wichtigsten techni-
schen Voraussetzungen der Arbeitsweg-
verkirzungen gehért der quantitative —
und qualitative! — Ausgleich zwischen
der Zahl verfiigbarer und geeigneter
Wohnungen und Arbeitsplétze innerhalb
kleinerer Arbeitsmarkiregionen. Ferner
bréuchte es genug freie Wohnungen und
Arbeitsplatze, damit die notwendigen
Wohn- und Arbeitsortwechsel realisiert
werden kénnen. In Analogie dazu gehd-
ren z.B. ein Ausbau der OeV-Kapazita-
ten, eine selektive Verdichtung der Akfi-
vitatsstandorte in Richtung der OeV-be-
dienbaren Siedlungsstrukturen und eine

Nachfrageverstetigung durch flexiblen
Arbeitsbeginn bzw. verschiedene Gleit-
zeifregelungen zu den  wichtigsten
technischen Voraussetzungen der ver-
mehrten OeV-Bewdiltigbarkeit der Ar-
beitswege.

Bereits diesen technischen Vorausset-
zungen der kurzen und/oder QOeV-
bewdltigbaren  Arbeitswege  stehen
gewichlige Hemmnisse und Interessen
verschiedener Akteure entgegen. Die
fortschreitende wirtschaftliche Interna-
tionalisierung und technologische Inno-
vationen zwingen die Unternehmen und
Volkswirtschaften zu Produktivitéts- und
Effizienzsteigerungen, die eng mit der
«Entmischung» als Gegenpol zu der aus
dkologischen Griinden erforderlichen
«Durchmischung» verkniipft sind. Gel-
tendes Recht und partikul@re Einzelinter-
essen standen den bisherigen Verdich-
tungsbemihungen enigegen und fiihrten
zur Schaffung never Arbeitsplétze und
Wohngelegenheiten an Lagen, die vom
Sffentlichen Verkehr schlecht erschlos-
sen sind.

Aber auch wenn die kurzen und/oder
QeV-bewiiltigbaren Arbeitswege tech-
nisch machbar wéren, stehen ihnen noch
zahlreiche weitere wirtschaftliche, so-
ziale und gesellschaftliche Hindernisse
im Wege. In dem durch bestehende
rechtliche, wirtschaftliche und gesell-
schaftliche Rahmenbedingungen abge-
steckten «Korsett» kénnen mit hohem
Aufwand und entsprechenden Kosten
technische Moglichkeiten dafiir geschaf-
fen werden, dass die Arbeitswege kiir-
zer und/oder héaufiger OeV-bewiltigbar
werden. Es werden aber nach wie vor
wirtschaftliche, soziale und gesellschaft-
liche Voraussetzungen dafiir fehlen,
dass von diesen technischen Méglich-
keiten in grosser Zahl auch tatséchlich
Gebrauch gemacht wird: So sind z.B.
viele gegenwiirtige Beschaftigungsmég-
lichkeiten schlecht in die Ubrigen Le-
benszusammenhéinge integrierbar, und
einer hdufigeren Beniitzung der 6ffentli-
chen Verkehrsmittel im Berufspendler-
verkehr stehen wachsende Flexibilitéts-,
Spontanitéts- sowie Individualitétsbe-
diirfnisse und -erfordnisse im Wege.

In der Verkehrs- und Siedlungspla-
nung braucht es unter diesen Umsténden
ein erweitertes Verstindnis der Wir-

kungsweise und Effizienz von Massnah-
men sowie der Beziehung zwischen Ur-
sachen und Lésungen der Verkehrspro-
bleme. Die eigentlichen bzw. bislang
diese Bezeichnung tragenden Mittel der
Verkehrs- und Siedlungspolitik reichen
fur die Lésung bestehender Probleme
bei weitem nicht aus. Notwendig waren
umfassende wirtschaftliche, soziale und
gesellschaftliche Verénderungen, zu
denen den hochentwickelten Gesell-
schaften an der Schwelle zum néchsten
Jahrtausend irotz zahlreicher immer
deutlicher zutage tretender und existenz-
bedrohlicher Probleme Mut, Fantasie,
Lernbereitschaft und Konsensféihigkeit
zu fehlen scheinen.
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