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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 veréndert. 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:

¢ 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 kernstddtische 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 selbstverstiarkend 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 hoher 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 iiber 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.

¢ Die Pendlermobilitit wurde trotz einem starken
Wachstum im peripheren, lindlichen 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 4ndernden 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 geprdgt 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 Volkszidhlungen 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 Pendlermodbilitiit: 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 Pendlerstréme 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 Pendlermobilitit 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/stiadtischer
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, wihrend 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 Verdnderung der lbrigen 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
Erwerbstiitigen 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. Wéihrend die Zahl
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Abb. 2: Verteilung der Pendler nach Zielorten
Distribution of commuters according to destination
Distribution des pendulaires selon leur destination
Quelle: Bunpesamt FUR StarisTik: 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
Attraktivitit 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 landlich-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 Erwerbstitige 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 iibrigen Agglomerationsgemein-
den angebundene Gemeinden vermehrt zum alterna-
tiven Wohnstandort fiir in der Stadt Basel arbeitende
Erwerbstétige werden.
Auch in den iibrigen 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 Erwerbstitigen 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 Erwerbstiitige:
Yon 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 librigen 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 Zentralitidt» 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 erklédren. 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 verstirken,
dann muss damit gerechnet werden, dass der Anteil der
MIV-Zupendler wieder ansteigt, sollte es nicht gelin-
gen, die Attraktivitit des OV fiir die steigende Zahl der
ausserhalb der Agglomerationsgemeinden wohnhaften
Zupendler Basels zu steigern.

60%

50% A

40% -

30% A

20% A

10% -

- - | _ ’_h

Motorisierter  Offentlicher zu Fuss Velo/Mofa Werk- u. Andere
Individualverkehr Verkehr Schulbus

O 1970 46% 34% 3% 11% 6% 0%
W 1980 54% 33% 1% 9% 3% 0%
B 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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Interkommunaler Pendlerverkehr in den {ibrigen
Agglomerationsgemeinden

Die Dominanz der Wegpendler ist fur 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 erklart sich primar durch die grosse Zahl von
MIV-Pendlern im interkommunalcn «Agglomerati-
onsbinnenverkehr»: Rund 57% aller in einer Agglome-
rationsgemeinde Wohnenden Erwerbstatigen, Welche
in einer anderen Agglomerationsgemeinde arbeiten,
benutzten im Jahr 1990 ein MIV-Verkehrsmittel flr
den Arbeitsweg. Darin widerspiegelt sich die Schwache
der radial auf die Stadt Basel ausgerichteten Linien
des oOffentlichen Verkehrs: der OV kann den MIV auf
Grund der Zeitverluste bei tangentialen Verbindun-
gen nicht konkurrenzieren.
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Entwicklung des interkommunalen Pendlerverkehrs in
den gbrigen Gemeinden der Nordwestschweiz
Waihrend die Attraktivitiat 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 Pendlermobilitat in den {ibrigen
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 80er Jahren petrug er auch im Jahr 1990 nyr
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 Nord westschweiz primar 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 100000 Erwerbstétige 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» erganzt, da
diesen im intrakommunalen Pendlerverkehr eine nicht
zu vernachlassigende 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 Erwerbstatige zwischen 1970 und 1990
zusatzlich 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.
Wahrend 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.
Demgegenuber fiel in den (brigen Agglomerationsge—
meinden die durchschnittlich hohere Bedeutung der
zu Fuss, mit dem Velo/Mofa und dem MIV pendelnden
Erwerbstatigen auf. Der auf den ersten Blick auffal-
lende Unterschied in der intrakommunalen Verkehrs-

mittelwahl ist primar auf das kleinrdumig gute Ange-
bot des OV in der Stadt Basel zurlickzufiihren.

Agglomerationsgemeinden (ohne die Slaell Basel)
Trotz der Zunahme von rund 6% seit 1970 pendelten

auch 1990 in den Agglomerationsgemeinden durch-
schnittlich nur rund 13% aller intrakommunalen Pend-












