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AVANT-PROPOS

A l'occasion du recensement fédéral de la population de 2000, I'Office fédéral de la statistique
(OFS) a mis sur pied un programme d'analyses scientifiques. Ce programme se décline en deux
séries de publications : les analyses générales et les analyses d’approfondissement. Pour les
premiéres, couvrant les grands domaines du recensement, dix publications verront le jour dans
le courant de cette année. Inaugurant cette série, “La dynamique spatiale et structurelle de la
population de la Suisse de 1990 a 2000™, diffusée en 2002, se référait aux résultats provisoi-
res du recensement. Les autres analyses générales auront pour sujet : “migration et intégra-
tion”, “ages et générations”, “familles et ménages”, “formation et travail”, “paysage linguis-
tique”, “paysage religieux”, “pendularité et modes de déplacement”, “logement et conditions
d’habitation”, “villes et agglomérations”, “(in)égalités hommes - femmes”. Les analyses d'ap-
profondissement viendront compléter cette série et répondront a des questions plus spéci-
fiques sur des thématiques d'actualité.

Afin de traiter de ces sujets variés, reflétant I'éventail des problématiques touchées par le
recensement, 'OFS a fait appel a des chercheurs reconnus pour leurs compétences dans une
spécialité donnée. La présente étude sur la mobilité pendulaire a été réalisée par une équipe de
chercheurs de la société INFRAS, spécialisée dans les analyses de transports, d’environnement
et de société. M. Roman Frick, géographe et auteur de nombreux travaux sur les transports et
'aménagement de I'espace, a dirigé ce projet. Le principal collaborateur de I'étude est M. Phi-
lipp Wiithrich, géographe spécialisé dans les analyses quantitatives des transports. Les travaux
ont été supervisés par M. Mario Keller, membre de la direction d'INFRAS.

Cette analyse renseigne sur les mouvements pendulaires de la population suisse en 'an 2000
et sur leur évolution depuis 1970. Quels sont les moyens de transports les plus utilisés ? Quel-
les sont la fréquence et la durée des déplacements pendulaires ? Outre ces questions, qui ont
trait aux indicateurs de la mobilité, les auteurs ont étudié de maniere approfondie la répartition
géographique des mouvements pendulaires, s'intéressant notamment aux zones d'attraction
des agglomérations et aux conséquences de I'expansion des espaces habités sur les compor-
tements des pendulaires.

Voici donc une étude qui informe de maniére trés détaillée sur la mobilité pendulaire en Suisse
et qui, en méme temps, prépare le terrain a d'autres travaux approfondis sur la thématique
complexe des déplacements pendulaires et de 'aménagement du territoire. Je remercie les
auteurs pour leur travail substantiel et riche d’enseignements. Mes remerciements vont égale-
ment aux membres du groupe d'accompagnement, MM. Walter Ziist (ODT) et Jean-Paul Martin
(OFS), ainsi qu'a Mme Marie-Cécile Monin, collaboratrice de I'OFS chargée de la coordination du
programme d’analyse, et a M. Pierre-Alain Pavillon, qui a assuré le suivi des travaux.

Werner Haug, Office fédéral de la statistique (OFS), Neuchatel

1) Haug W., Schuler M., Wanner P. (2002), La dynamique spatiale et structurelle de la population de la Suisse de 1990
22000, Neuchatel: Office fédéral de la statistique.
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RESUME

Le présent rapport, qui forme I'une des onze analyses générales sur le recensement fédéral de
la population 2000 (RFP 2000), passe en revue les principales caractéristiques de la pendulari-
té en Suisse. Contrairement aux études précédentes sur le méme theme, il ne décrit pas seule-
ment I'état et 'évolution de la mobilité au sens étroit (choix du moyen de transport, temps de
parcours, fréquence des trajets, répartition des moyens de transport selon I'age, le sexe, etc.),
mais s'intéresse aussi a la répartition spatiale des flux pendulaires. Par «pendulaire» , il faut
entendre toute personne, agée de 15 ans ou plus, exercant une activité lucrative et qui quitte
son domicile pour se rendre au travail. Dans les analyses suivantes, il convient de garder a
I'esprit que le trafic pendulaire représente certes une part substantielle de la demande en
transport de personnes, mais il ne faut pas le confondre avec le trafic dans son ensemble.

La pendularité en 2000 et son évolution depuis 1970

e En 2000, environ 90% de tous les actifs occupés en Suisse sont des pendulaires, c'est-a-
dire qu'ils quittent leur domicile pour aller au travail. De ce groupe, quelque 65% sont des
pendulaires intercommunaux (leur lieu de travail se trouve dans une autre commune) et
35% des pendulaires intracommunaux.

e Depuis 1970, le nombre des pendulaires a dans 'ensemble augmenté de 41%, un chiffre
nettement plus élevé que les taux de croissance de la population résidante (16%) et de la
population active occupée (27%). En d'autres termes, un nombre croissant de gens quitte
leur domicile pour se rendre au travail.

e La part des pendulaires de sexe féminin est passée de 32% en 1970 a 43% en 2000.
Cette progression importante est la principale cause de 'augmentation de la part des
actifs a temps partiel chez les pendulaires. Le nombre des éléves et des étudiants navet-
teurs s'est aussi accru dans des proportions supérieures a la moyenne dans les années
nonante, aprés avoir reculé dans les années quatre-vingt.

e  Le trafic pendulaire continue d'étre dominé par le trafic individuel motorisé (TIM). En 2000,
la part du TIM se monte a 58%, un chiffre en hausse d’environ 10 points par rapport a
1980. Méme si le TIM est toujours plus en vogue chez les hommes, il augmente plus rapi-
dement chez les femmes. Le TIM gagne du terrain dans toutes les régions, c'est-a-dire
aussi bien dans les régions rurales que dans les agglomérations.

e Aprés avoir enregistré une hausse supérieure a la moyenne dans les années quatre-vingt,
les transports publics (TP) ont de I'autre c6té perdu du terrain dans les années nonante.
Seul le rail a réussi a augmenter légerement sa part. Les autres transports publics (tram,
bus, transport combiné) ont reculé parfois considérablement. Par ailleurs, toujours moins
de pendulaires se rendent a pied ou a vélo a leur travail. La part de la mobilité douce est
ainsi tombée a 17% en 2000, alors qu'elle s’établissait a 28% en 1980.
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Les pendulaires parcourent des distances toujours plus longues. En conséquence, ils sont
toujours moins nombreux a accomplir quotidiennement plus d'une fois I'aller et retour entre
leur domicile et leur lieu de travail. Le temps de parcours moyen par déplacement est
néanmoins resté constant dans les années nonante. La conjugaison de ces trois facteurs —
allongement des distances, temps de parcours constant et recul des moyens de transport
plus lents (mobilité douce (MD) et une partie des transports publics) au profit des moyens
de transport plus rapides (TIM) — a eu pour effet d’accroitre les vitesses moyennes. Ce phé-
nomeéne est plus marqué avec le TIM qu'avec les transports publics.

Conséquences spatiales

L'importance des agglomérations en tant que zones de convergence du trafic pendulaire
s'est encore accentuée. Depuis 1970, les grandes agglomérations (Zurich, Bale, Berne,
Genéve, Lausanne), en particulier, n'ont cessé d'étendre leurs zones d'attraction. Deux ten-
dances principales en sont a l'origine: 'augmentation du nombre d’habitants aux abords
des agglomérations (dispersion de I'habitat) d’'une part et, d'autre part, la concentration
des lieux de travail non seulement dans les villes-centres, mais aussi de plus en plus dans
la couronne suburbaine des agglomérations. Les soldes pendulaires (pendulaires entrants
moins pendulaires sortants) se sont ainsi renforcés dans un sens positif dans les commu-
nes d'emploi, et dans un sens négatif dans les communes a vocation résidentielle.

En conséquence, les flux pendulaires radiaux se sont allongés, tandis que les échanges
entre les villes-centres (noyaux) des agglomérations et I'espace suburbain ont eu tendance
a diminuer.

Les flux pendulaires tangentiels a l'intérieur des agglomérations affichent la plus forte aug-
mentation en chiffres absolus (Graphique 1). Ce phénoméne s'explique par 'émergence de
véritables sous-centres. Il est marqué surtout dans les grandes agglomérations de Zurich,
de Berne et de Genéve. Il I'est un peu moins dans celles de Bale et de Lausanne.

»
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Graphique 1: Nombre de pendulaires intercommunaux selon les relations entre
types de commune de domicile et types de commune de travail, en
2000 et différence 2000 par rapport a 1990
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Les relations entre les grandes agglomérations se sont également accrues. En chiffres abso-
lus, ces flux restent cependant faibles en comparaison.

L'utilisation des TP a reculé dans 'ensemble (Tableau 1). Les relations tangentielles se sont
inscrites en forte hausse. Or, elles nécessitent la plupart du temps de changer plusieurs fois de
train ou de bus, ce qui rend les transports publics moins attrayants que le TIM. Le nombre d'u-
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sage des TP n’a pu se maintenir, voire légerement augmenter que pour les relations en prove-
nance des grands centres, en direction de ceux-ci et entre ceux-ci. Parmi les grandes agglomé-
rations, la région zurichoise surtout se distingue par une progression des transports publics.

Tableau 1: Parts des TP selon les relations entre types spatiaux (en %), en 2000
et différence 2000 par rapport a 1990*

De /a Grands centres  Centres Communes ~ Communes ~ Communes  Communes
moyens et suburbaines  périurbaines rurales rurales et

petits centres touristiques

Grands centres 76 (1) 5 (5 38 (4) 31 (3) 29 (1) 36 (8
Centres moyens et petits centres 59 (0) 29 (3) 21 (2) 15 (2) 16 (4 22 (1)
Communes suburbaines 42 (1) 24 (1) 16 (0 12 (1) 12 (2 12 (0
Communes périurbaines 37 (1) 16 (1) 11 (0 8 (1) 8 (2 11 (1)
Communes rurales 31 (B) 17 (4 11 (3 8 (3 7 (4 14 (4

Communes rurales et touristiques 31 (9 15 () 11 (4) 9 (3) 14 (3) 16 (0)

Source: Recensements fédéraux de la population, OFS
* Vert = hausse; rouge = baisse; blanc = inchangé; entre parenthéeses, différence 2000 par rapport a
1990 en %

Conclusions

1. La nouvelle hausse du TIM dans le trafic pendulaire a eu lieu d'abord au détriment de la
mobilité douce et, en partie, des transports publics. Cette évolution est tout a fait contrai-
re a l'objectif de la Confédération dans le domaine de la politique des transports, de I'envi-
ronnement et de 'aménagement du territoire.

2. En dépit de l'allongement des distances, le temps de parcours par trajet est resté constant
dans le trafic pendulaire. Les vitesses moyennes ont par conséquent augmenté. Ce phénome-
ne est marqué surtout avec le TIM, et cela pour tous les types de liaison évoqués. Il n'est donc
pas juste de parler de saturation du réseau routier, du moins pas sur 'ensemble du pays.

3. La proportion toujours plus grande de femmes et d'écoliers dans le trafic pendulaire
accroit la demande en moyens de transport flexibles. Si les transports publics n'arrivent
pas a s'adapter, ces pendulaires prendront davantage la voiture.

4. Limportance croissante des grandes agglomérations comme zones d'attraction pour les
pendulaires au détriment des centres de petite ou de moyenne taille dans certaines
régions n'est pas totalement conforme a I'objectif de 'aménagement du territoire, qui vise
une concentration décentralisée du réseau urbain suisse.

5. Du fait de la hausse des flux pendulaires tangentiels, 'aménagement de l'offre en
transports publics devient un exercice difficile, car ces flux correspondent a une demande
a la fois faible et diffuse.

6. Le nombre de pendulaires longue distance entre grandes agglomérations a augmenté et
ces pendulaires sont toujours plus nombreux a habiter dans la couronne des aggloméra-
tions. C'est pourquoi il est important d'étendre le principe des noeuds dans les transports
publics (introduction de I'horaire cadencé dans les transports de rabattement).

»
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1 SITUATION INITIALE ET OBJECTIFS

Le recensement fédéral de la population, réalisé tous les dix ans, permet de recueillir diverses
données, par exemple sur la structure des ménages, sur la situation de I'emploi mais aussi sur
la pendularité («statistique des pendulaires»). Les questions portent sur la maniére dont la popu-
lation active occupée et les personnes en formation se déplacent entre leur domicile et leur lieu
de travail ou d'étude. L'Office fédéral de la statistique (OFS) publie onze analyses générales sur
les principaux themes du recensement. La présente analyse générale est consacrée a la «pen-
dularité en Suisse» des personnes actives occupées (le cas des personnes en formation sera
traité dans les chapitres sur les écoliers, étudiants). Elle poursuit trois objectifs:

1. Donner une vue d’'ensemble de la pendularité en 2000
2. Examiner I'évolution de la pendularité dans le temps (1970-2000)
3. Présenter les conséquences spatiales et la répartition des flux pendulaires.

Pour compléter les études précédentes sur le méme théme, la présente analyse générale s'est
intéressée non seulement aux habitudes de mobilité au sens étroit (partie A), mais également
aux incidences spatiales de la pendularité (partie B). Elle livre ainsi de précieux enseignements
sur diverses questions de politique des transports et de politique de 'aménagement du territoi-
re, a savoir:

e Combieny atil de pendulaires et quels moyens de transport utilisent-ils?

e Comment évoluent les principaux indicateurs (temps de parcours, distance, répartition
modale et parts représentées par les différents moyens de transport)?

e Comment les facteurs socio-économiques influent-ils sur les comportements des pendulaires?
e Quelles sont les conséquences de I'habitat dispersé sur les comportements des pendulaires?
e Comment se développent les zones d'attraction des agglomérations?

L'intérét porté a la pendularité se justifie pour plusieurs raisons. D'abord, parce que le compor-
tement des pendulaires (par ex. choix du moyen de transport) influence aussi leur comporte-
ment dans le trafic de loisirs. Ensuite, parce que le trafic pendulaire représente une part non
négligeable du trafic d'agglomération et qu'il est d'une grande importance pour analyser les pro-
blemes (embouteillages, etc.) qui se posent dans ces zones urbaines. Dans les présentations
qui suivent, il convient de garder a I'esprit que le trafic pendulaire représente certes une part
substantielle de la demande en transport de personnes, mais il ne faut pas le confondre avec le
trafic dans son ensemble?.

2) Selon les résultats du microrecensement 2000 sur le comportement de la population en matiére de transports
(ARE/OFS 2001), le trafic pendulaire (travail et formation) représente 28% des distances parcourues quotidienne-
ment (mais 38% du lundi au vendredi) et 23% du temps de parcours quotidien. Par comparaison, le trafic de loisirs
représente 44% des distances parcourues quotidiennement (34% du lundi au vendredi).
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VORWORT

Im Rahmen der Eidgendssischen Volkszahlung 2000 fiihrt das Bundesamt fiir Statistik (BFS)
eine Reihe von wissenschaftlichen Analysen durch. Das Analyseprogramm sieht sowohl Uber-
sichtsanalysen als auch Vertiefungsanalysen vor. Bis Ende 2004 wird das BFS zehn Ubersichts-
publikationen zu den grossen Themen der Volkszahlung herausgeben. Eréffnet wurde diese
Reihe mit der Publikation “Raumliche und strukturelle Bevélkerungsdynamik der Schweiz
1990-2000", die 2002 auf der Basis provisorischer Ergebnisse der Volkszahlung erschienen
ist. Die weiteren Ubersichtsanalysen befassen sich mit folgenden Themen: “Migration und Inte-
gration, “Alter und Generationen®, “Haushalte und Familien“, “Bildung und Arbeit“, “Sprachen-
landschaft”, “Religionslandschaft”, “Pendlermobilitat”, “Wohnungsversorgung und Wohnverhalt-
nisse”, “Stadte und Agglomerationen” sowie “(Un-)Gleichstellung von Frauen und Ménnern“. Die
Vertiefungsanalysen werden an diese Reihe ankniipfen und detailliert auf bestimmte aktuelle
Zeitfragen eingehen.

Die unterschiedlichen Themen spiegeln das weite Spektrum der von der Volkszéhlung ange-
sprochenen Fragen wider. Um auf diese Themenvielfalt eingehen zu konnen, hat das BFS aner-
kannte Forscherinnen und Forscher verschiedener Spezialgebiete beauftragt, an den Publikatio-
nen mitzuwirken. Die vorliegende Studie befasst sich mit der Frage der Pendlermobilitét in der
Schweiz. Sie wurde vom BFS in Zusammenarbeit mit dem ARE realisiert und durch ein For-
scherteam der Firma INFRAS erarbeitet. INFRAS publiziert regelmassig Analysen im Themenbe-
reich Verkehr, Umwelt und Gesellschaft. Projektleiter der vorliegenden Studie war der Geograf
Roman Frick, Autor zahlreicher Studien im Bereich Verkehr und Raum. Die Hauptsachbearbei-
tung lag bei Philipp Wiithrich, ebenfalls Geograf und spezialisiert in quantitativen Verkehrsanaly-
sen. Mario Keller, Geschaftsleitungsmitglied von INFRAS, hat die Studie begleitet.

Die vorliegende Analyse gibt Aufschluss {iber den Zustand 2000 und die Entwicklungstrends
seit 1970 im Pendlerverhalten der Schweizerinnen und Schweizer. Welche Verkehrsmittel wer-
den bevorzugt gewahlt? Wie lange und wie haufig sind die Pendlerinnen und Pendler unterwegs?
Neben der Beantwortung solcher Fragen zu den Mobilitatskennziffern zeigt die Analyse schwer-
gewichtig die raumliche Verteilung der Pendlerbewegungen. Dabei interessieren namentlich die
Fragen nach den Einzugsgebieten von Agglomerationen sowie den Folgen der Zersiedelung auf
das Pendlerverhalten.

Die Studie gibt detailliert Auskunft tiber die Pendlermobilitat in der Schweiz. Gleichzeitig wird die
Basis gelegt fiir weitergehende Vertiefungsanalysen im komplexen Themenbereich zwischen
Raumentwicklung und Pendlerverhalten. An dieser Stelle méchte ich dem Autorenteam fiir seine
umfassende und ergebnisreiche Arbeit danken. Ein herzlicher Dank gilt auch den beiden Mitglie-
dern der Begleitgruppe Herrn Walter Ziist (ARE) und Herrn Jean-Paul Martin (BFS) sowie Frau
Marie-Cécile Monin, BFS-Beauftragte fiir die Koordination des Analyseprogramms und Herrn
Pierre-Alain Pavillon fiir die Nachbetreuung der vorliegenden Arbeit.

Dr. Werner Haug, Bundesamt fiir Statistik (BFS), Neuchatel

1) Haug W. Schuler M., Wanner P. (2002), Raumliche und strukturelle Bevolkerungsdynamik der Schweiz
1990-2000, Neuchatel: Bundesamt fiir Statistik.
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ZUSAMMENFASSUNG

Als eine von elf Ubersichtsanalysen zur Volkszahlung 2000 prasentiert der vorliegende Bericht
die wichtigsten Merkmale der schweizerischen Pendlermobilitat. Im Vergleich zu friiheren Aus-
wertungen stellt der Bericht nicht nur Zustand und zeitliche Dynamik des Mobilitatsverhaltens im
engeren Sinne dar (z.B. Verkehrsmittelwahl, Zeitbedarf, Haufigkeit der Wege, Aufteilung nach
Alter, Geschlecht etc.), sondern auch die raumliche Verteilung der Pendlerbewegungen. Der
Begriff ,Pendler bezeichnet Personen beiderlei Geschlechts, die 15 Jahre und alter und
erwerbstatig sind und die ihr Wohngebaude verlassen, um ihren Arbeitsplatz aufzusuchen. Bei
den folgenden Darstellungen gilt es zu beachten, dass der Pendlerverkehr zwar ein sehr wichti-
ges Nachfragesegment im Personenverkehr darstellt, aber nicht mit dem Gesamtverkehr ver-
wechselt werden darf.

Pendlermobilitdt 2000 und Entwicklung seit 1970

e |m Jahr 2000 sind rund 90% aller Erwerbstatigen in der Schweiz als Pendler zur Arbeit
unterwegs, d.h. sie verlassen ihr Wohngebéude. Davon sind rund 65% interkommunale
Pendler (ihr Arbeitsort liegt in einer anderen Gemeinde) und 35% intrakommunale Pendler.

e Seit 1970 ist die Zahl der Pendler kontinuierlich um insgesamt 41% gewachsen. Dem-
gegeniiber liegt das Wachstum der Wohnbevélkerung mit 16% und der Erwerbstatigen mit
27% deutlich tiefer. D.h. immer mehr Leute verlassen ihren Wohnstandort um zur Arbeit zu
gelangen.

e Markant angestiegen ist der Frauenanteil bei den Pendlern. Er betragt im Jahr 2000 bereits
43%, nachdem er 1970 noch bei 32% lag. Letzteres ist die Hauptursache fiir den Zuwachs
an Teilzeitarbeitenden bei den Pendlern. Auch bei den Schiilerpendlern wurde in den 90er
Jahren eine tiberdurchschnittliche Zunahme verzeichnet, nach einer Abnahme in den 80er
Jahren.

e Die Dominanz des motorisierten Individualverkehrs (MIV) im Pendlerverkehr ist ungebro-
chen. Der MIV-Anteil betragt mittlerweile 58% und hat seit 1980 rund 10 Prozentpunkte
zugelegt. Zwar benutzen die Manner den MIV vergleichsweise immer noch haufiger als die
Frauen. Der MIV-Anteil hat aber bei den Frauen tberdurchschnittlich zugenommen. Die MIV-
Anteile sind in allen Gebieten angewachsen, d.h. nicht nur im landlichen Raum, sondern
auch in den Agglomerationen.

e Auf der anderen Seite hat der offentliche Verkehr (OV) in den 90er Jahren Anteile verloren,
nachdem dieser in den 80er Jahren noch (iberdurchschnittlich zugelegt hatte. Einzig die
Bahn konnte sich leicht steigern. Der restliche OV (Tram, Bus, kombinierter Verkehr) ver-
zeichnete teilweise deutliche Abnahmen. Auch gehen immer weniger Leute zu Fuss oder
per Velo zur Arbeit. Der Anteil des Langsamverkehrs (LV) sank von 28% im Jahr 1980 auf
17% im Jahr 2000.
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Die Pendler legen immer weitere Distanzen zuriick. Dies fihrt u.a. dazu, dass immer weni-
ger Leute mehr als einmal pro Tag hin- und zuriickpendeln. Auf der anderen Seite blieb der
durchschnittliche Zeitbedarf pro Weg auch in den 90er Jahren konstant. Aus langeren
Wegen bei konstantem Zeitbedarf sowie einer Verlagerung von langsameren (LV, und Teile
des OV) auf schnellere Verkehrsmittel (MIV) resultiert eine Zunahme der Durchschnittsge-
schwindigkeiten. Dieses Phanomen ist stérker beim MIV als beim OV zu beobachten.

Raumliche Auswirkungen

Die Agglomerationen haben ihre Bedeutung als Gravitationszentrum des Pendlerverkehrs
weiter ausgebaut. Dabei dehnen sich vor allem die Einzugsgebiete der Grossagglomeratio-
nen (Zirich, Basel, Bern, Genf, Lausanne) seit 1970 kontinuierlich aus. Den strukturellen
Hintergrund dazu bilden zwei Hauptentwicklungen: Einerseits wohnen die Leute vermehrt
an den Randern der Agglomerationen (Zersiedelungsstrend), anderseits konzentrieren sich
die Arbeitsstandorte nicht nur in den Kerngemeinden, sondern zunehmend auch im subur-
banen Agglomerationsgirtel. Die Pendlersaldi (Zupendler minus Wegpendler) haben sich
dementsprechend in den 90er Jahren in typischen Arbeitsplatzgemeinden positiv und in
Wohngemeinden negativ verstarkt.

In der Folge werden die radialen Pendlerbewegungen langer, und die Nahbeziehungen, Zen-
trumsgemeinde—suburbaner Raum, nehmen tendenziell ab.

Mengenmassig am starksten zugelegt haben jedoch die tangentialen Pendlerbewegungen
in den Agglomerationen (siehe Grafik 1). Dies ist auf die Entstehung von eigentlichen Sub-
zentren zurlickzufiihren. Diese Entwicklung ist vor allem in den Grossagglomerationen
Ziirich, Bern und Genf ausgepragt, etwas weniger in Basel und Lausanne.
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Grafik 1: Anzahl der interkommunalen Pendler nach Relationen zwischen Wohn-

und Arbeitsgemeindetypen, 2000 und Differenz 2000 zu 1990

D W I I

Gemeinden

Léandliche

a
2 Gemeinden
k]
£ Periurbane
o G d
2 emeinden
ol
@ Suburbane
5 Gemeinden
=
Mittel- und
Kleinzentren d O
Gross-
zentren
Gross- Mittel und Suburbane Periurbane Landliche Landlichtouristische
zentren i i i

@ x 1000 Personen Arbeitsgemeindetyp

Landlich-

Gemeinden

Landliche
Gemeinden

Periurbane
Gemeinden

Suburbane
Gemeinden

Wohngemeindetyp

Mittel und
Kleinzentren

Gross-
zentren

Gross- Mittel und Suburbane Periurbane Landliche Landlichtouristische
zentren G d d d
O Abnahme . .
x 1000 Personen Arbeitsgemeindetyp
' Zunahme

Quelle: Eidgendssische Volkszéhlungen, BFS

Ebenfalls zugelegt haben die Relationen zwischen den Grossagglomerationen. Mengen-
massig sind diese Bewegungen aber noch immer vergleichsweise gering.

Die Benutzung des OV hat insgesamt abgenommen (siehe Tabelle 1). Vor allem die stark
zunehmenden tangentialen Relationen sind meistens mit mehrmaligem Umsteigen verbun-
den und haben gegeniiber dem MIV einen schweren Stand. Einzig bei den Relationen von,
zu und zwischen den Grosszentren konnte der OV-Anteil gehalten oder leicht ausgebaut
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werden. Im Vergleich zwischen den Grossagglomerationen zeichnet sich vor allem der
Raum Ziirich durch zunehmende OV-Anteile aus.

Tabelle 1:  OV-Anteile nach Raumtyp-Relationen (in %), 2000 und Differenz
2000 zu 1990*

Von / Nach Grosszentren  Mittel- und Suburbane Periurbane Landliche Landlich-
Kleinzentren ~ Gemeinden ~ Gemeinden ~ Gemeinden  touristische
Gemeinden

Grosszentren 76 (1) 56 (5) 38 (4 31 (3) 29 (1) 36 (8)
Mittel- und Kleinzentren 59 (0) 29 (3) 21 (2 15 (2 16 (4 22 (1)
Suburbane Gemeinden 42 (1) 24 (1) 16 (0 12 (1) 12 (20 12 (0
Periurbane Gemeinden 37 (1) 16 (1) 11 (0 8 (1) 8 (2 11 (1)
Léandliche Gemeinden 31 (5) 17 4 11 (3 8 (3 7 (4) 14 (4

Léndlich-touristische Gemeinden 31 (9) 15 (5) 11 (4 9 (3 14 (3 16 (0

Quelle: Eidgendssische Volkszéhlungen, BFS
* Griin = Zunahmen; rot = Abnahmen; weiss = Konstanz; in Klammern Differenz 2000 zu 1990 in %.

Schlussfolgerungen

1. Die weitere Zunahme des MIV-Anteils am Pendlerverkehr geht vor allem zulasten des Lang-
samverkehrs und von Teilen des offentlichen Verkehrs. Dies steht im klaren Gegensatz zur
aktuellen schweizerischen Verkehrs-, Umwelt- und Raumordnungspolitik.

2. Trotz langeren Wegen bleibt der Zeitbedarf pro Weg im Pendlerverkehr konstant. Die
Durchschnittsgeschwindigkeiten haben sich in der Folge erhoht. Vor allem im MIV ist dieses
Phanomen ausgepragt und zwar bei allen Relationen. Daher kann beim Strassenverkehr
zumindest nicht von flachendeckenden Kapazitatsengpassen gesprochen werden.

3. Die wachsenden Frauen- und Schiileranteile im Pendlerverkehr erhGhen den Nachfrage-
druck auf flexible Verkehrsangebote. Ohne Gegenmassnahmen im OV beanspruchen gera-
de diese Nutzergruppen vermehrt das Auto.

4. Der Bedeutungsgewinn der Grossagglomerationen als Pendler-Einzugsgebiete gegeniiber
Bedeutungsverlusten von Klein- und Mittelzentren in gewissen Regionen entspricht nicht
vollumfanglich dem raumordnungspolitischen Ziel einer dezentralen Konzentration des
Schweizer Stadtenetzes.

5. Die zunehmenden tangentialen Pendlerbewegungen sind eine schwierige Voraussetzung
fiir das zukiinftige OV-Angebot, weil sich daraus diffuse, kleine Nachfragestrome ergeben.

6. Die haufigeren Langdistanzpendler zwischen Grossagglomerationen wohnen ebenfalls ver-
mehrt in den Agglomerationsgiirteln. Der Ausbau des Knotenprinzips im &ffentlichen Ver-
kehr (und somit Takt-Integration des Zubringerverkehrs) ist deshalb wichtig.
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1  AUSGANGSLAGE UND ZIELE

In der alle zehn Jahre durchgefiihrten Volkszahlung wird neben diversen Angaben wie Haus-
haltsstruktur, Beschaftigungssituation, etc. auch das Pendlerverhalten erfragt (“Pendlerstati-
stik“). Dabei geht es um das Mobilitatsverhalten der erwerbstatigen Bevolkerung sowie der Per-
sonen in Ausbildung zwischen Wohn- und Arbeits- bzw. Schulort. Das Bundesamt fiir Statistik
(BFS) publiziert elf Ubersichtsanalysen zu den wichtigsten Themenbereichen der Volkszahlung.
Die vorliegende Analyse widmet sich dem Thema “Pendlermobilitat in der Schweiz", bezogen
auf die erwerbstatigen Pendler (die Personen in Ausbildung werden in den Kapiteln zu den Schii-
lern behandelt). Drei Ziele werden mit dieser Analyse verfolgt:

1. Ubersicht iiber die Pendlermobilitat 2000
2. Aufzeigen der Entwicklungstrends iiber die Zeit (1970-2000)
3. Aufzeigen der raumlichen Auswirkungen bzw. die Verteilung der Pendlerbewegungen.

In Erganzung zu friiheren Auswertungen der Pendlerstatistik wurden mit der vorliegenden Analy-
se neben dem Mobilitatsverhalten im engeren Sinne (Teil A) auch die raumlichen Auswirkungen
untersucht (Teil B). Die Ubersichtsanalyse liefert somit wichtige Grundlagen fiir verschiedene
verkehrs- und raumordnungspolitische Fragestellungen, insbesondere:

e Wieviele Pendler sind mit welchen Verkehrsmitteln unterwegs?

e Wie entwickeln sich die wichtigsten Kennziffern (Zeitbedarf, Distanzen, Modal Split bzw.
Verkehrsmittelanteile)?

e Welches sind die soziodkonomischen Bestimmungsfaktoren zu diesem Pendlerverhalten?
e Welche Folgen hat der Zersiedelungstrend auf das Pendlerverhalten?
¢ Wie entwickeln sich die Einzugsgebiete von Agglomerationen?

Das Interesse am Pendlerverkehr rechtfertigt sich aus verschiedenen Grinden: Einerseits
bestimmt das Verhalten der Pendlerinnen und Pendler (z.B. die Verkehrsmittelwahl) auch ihr Ver-
halten im Freizeitverkehr. Andererseits hat der Pendlerverkehr massgebenden Anteil am Verkehr
in den Agglomerationen und ist deshalb bei Problemanalysen (Stau, etc.) in diesen Raumen von
grosser Relevanz. Gleichwohl gilt es bei den folgenden Darstellungen stets zu beachten, dass
der Pendlerverkehr zwar ein sehr wichtiges Nachfragesegment im Personenverkehr darstellt,
aber nicht mit dem Gesamtverkehr verwechselt werden darf?.

2) Gemass Mikrozensus Verkehr 2000 (ARE/BFS, 2001) entspricht der Pendlerverkehr (Arbeit und Ausbildung) 28%
der taglich zuriickgelegten Distanzen (aber 38% Montag bis Freitag) und 23% der téaglichen Unterwegszeit. Zum
Vergleich: Die Freizeitwege machen 44% der taglich zuriickgelegten Distanzen aus (34% Montag bis Freitag).



