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ZUSAMMENFASSUNG

Mit der vorliegenden Studie wird der Ersatz der bisherigen Daten der Volkszahlung (VZ) im
Bereich Pendlermobilitat konzeptionell untersucht. Im ersten Teil werden die Nutzen der
bisherigen VZ-Pendlerinformationen, die Konsequenzen bei einem Wegfall sowie die zukiinf-
tigen Bediirfnisse aufgezeigt. Die Darstellung erfolgt nach Anwendungsfeldern. Im zweiten
Teil werden Varianten potenzieller VZ-Alternativen fiir den Bereich Pendlermobilitdt unter-
sucht. Die Untersuchung stiitzt sich einerseits auf diverse Unterlagen des BES, anderseits
wurden eigene Umfragen bei Datennutzern und Vertretern mdglicher Alternativerhebungen
gemacht.

Den grossten Nutzen aus VZ-Pendlerinformationen ziehen die diversen Anwendungen
der Verkehrs- und Raumforschung bzw. —planung. Hinsichtlich Konsequenzen eines Wegfalls
gilt es dabei vor allem die rdumliche Dimension mit zu beriicksichtigen. Fiir kleinrdumige
Analysen bieten Stichprobenerhebungen nur einen bedingten Ersatz. Anwendungen mit
mittleren Nutzen der VZ-Pendlerinformationen sind beispielsweise regional-, bildungs- oder
finanzpolitische Anwendungen. Pendlerdaten sind hier eine ergdnzende, aber nicht ent-
scheidende Grundlage.

Bei den zukiinftigen Bediirfnissen lassen sich zwei Ebenen unterscheiden:

A) Rdumlich aggregierte Gesamtmobilitdtsdaten: Es besteht ein grosses Bediirfnis nach
Daten zur Gesamtmobilitdt mit Mindest-Reprdsentativitdt auf Stufe von Regionen bzw.
Agglomerationen. Die Pendlermerkmale wdren darin prominent, aber mit Blick auf alle
Verkehrszwecke im Personenverkehr nicht alleine zu erheben. Dies entspricht in etwa
dem Niveau, wie es heute im Rahmen des Mikrozensus zum Verkehrsverhalten (MZ) fiir
gewisse Verdichtungsregionen erreicht wird. Statistisch geht es primdr um die Auswer-
tung von Kennziffern; 5-jahrliche Periodizitdten geniigen.

B) Rdumlich fein aufgeloste Pendlerdaten: Fiir kleinrdumige Planungen (Stadt und
Land) sowie weitere Anwendungen wie Verkehrsmodellierung, OV-Angebotsplanungen
oder Raumtypologisierung besteht hingegen weiterhin ein grosses Bediirfnis nach Da-
ten, welche den Pendlerverkehr rdumlich moglichst prazise und umfassend wiedergeben
(mindestens Stufe Gemeinden). Dafiir ist man bereit, auf gewisse statistische Merkmals-
kombinationen zu verzichten und allenfalls auch zeitlich ldngere Intervalle in Kauf zu
nehmen (moglichst 5-jdhrlich, notfalls 10-jahrlich). Statistisch geht es primdr um die
Auswertung von (Von-Nach-)Beziehungen und weniger um einzelne Kennziffern.

Hingegen besteht bei den Datennutzern kaum ein Bediirfnis fiir einen VZ-Ersatz im Sinne

des Bundesratsentscheides - d.h. Reprdsentativitdt von Pendler-Stichprobenerhebungen nur

bis Grossregionen, allenfalls Kantone. Dazu liefert bereits der aktuelle Mikrozensus genii-

gende Informationen.

INFRAS | 4. April 2006 | NEUKONZEPTION VOLKSZAHLUNG - PENDLERMOBILITAT | ZUSAMMENFASSUNG



6]

Die im zweiten Teil der Studie untersuchten VZ-Alternativen umfassen sowohl beste-

hende Erhebungen im Verkehr (v.a. Mikrozensus Verkehrsverhalten) als auch solche mit

thematischer Affinitdt zum Pendlerverhalten (v.a. Schweiz. Arbeitskrafteerhebung SAKE).

Daneben sind auch eine neue Strukturerhebung fiir Nicht-Register-Informationen, das ,Poo-

len” verschiedener Erhebungen iiber Kernvariablen sowie die Nutzung von Registerdaten im

Bereich Steuern und AHV/AL vertreten. Die Varianten wurden grob nach den Kriterien Rea-

lisierbarkeit, Kosten und Nutzen beurteilt. Es lassen sich drei Ebenen moglicher Alternati-

ven zur bisherigen VZ-Pendlerstatistik erkennen:

1)

Einfache Pendlermatrizen (nur Wohn-Arbeitsort): Mit der ,Pooling“-Idee lassen sich je
nach Umsetzungsgrad neuer oder Ausdehnung bestehender Erhebungen Matrizen mit
Gesamtpendlerstromen bis maximal Stufe grosserer Gemeinden herleiten. Es handelt
sich um eine eigentliche Low Cost-Variante, deren alleiniger Nutzen aber stark relati-
viert werden muss. Die allermeisten Anwendungen heutiger Pendlermatrizen bendtigen
die Differenzierung nach Hauptverkehrsmittel.

Die Alternative, einfache Pendlerinformationen aus bestehenden Registerdaten herzu-
leiten, hat sich zumindest kurz- bis mittelfristig als kaum gangbarer Weg gezeigt. So-
wohl Steuer- als auch AHV-/AL-Register fithren das Merkmal , Arbeitsort” nur sehr lii-
ckenhaft und die laufenden Registerharmonisierungen betreffen vorab Register mit In-
formationen zum Wohnstandort. Auch Unternehmensbefragungen eignen sich schlecht
als Alternative zur Erhebung personenspezifischer Pendlerinformationen.
Pendlermobilitit und differenzierte Pendlermatrizen (Wohn-Arbeitsort, Hauptver-
kehrsmittel; sekunddr Haufigkeiten und Zeitbedarf): Die BFS-intern diskutierte Idee ei-
ner neuen Strukturerhebung hat das Potenzial, ein echter VZ-Ersatz fiir die bisherigen
Pendlerinformationen zu sein. Bei jahrlichen Stichproben von 200'000 liessen sich bei
Kumulierung von rund 3 bis maximal 5 Jahren reprasentative Matrizen bis Stufe grdsse-
rer Gemeinden realisieren. Ein zusdtzlicher Nutzen ergibt sich durch die Querverbindung
mit dem 5-jdhrlich integrierbaren Mikrozensus zur Gesamtmobilitdt. Die Realisierbarkeit
und Finanzierung der skizzierten Strukturerhebung ist aber noch nicht gesichert.

Als zweitbeste Variante in dieser Ebene ist die Integration der Pendlerinformationen in
die revidierte SAKE weiter zu verfolgen. Diese Variante hat das Potenzial, die Bediirfnis-
ebene B nach Pendlermatrizen zumindest teilweise abzudecken (bis Stufe Regionen /
Agglomerationen).

Gesamtmobilitdt (Pendler-, Einkaufs-, Freizeit-, Nutzverkehr): Die Variante eines raum-
lich und inhaltlich verdichteten Mikrozensus Verkehrsverhalten wiirde ein weit verbrei-
tetes Bediirfnis einldsen, eine flichendeckende Stichprobe auf Stufe Regionen / Agglo-
merationen zum Gesamtverkehrsverhalten. Die Analysemdglichkeiten sind bei Erhebun-

gen zum Gesamtverkehrsverhalten um ein Vielfaches breiter als in der VZ-Pendler-
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statistik. Die Variante ist jedoch teuer und mit der aktuellen Finanzierung iiber die
Kantone ist die Flachendeckung nicht sichergestellt. Diese Variante liefert auf der ande-
ren Seite nicht geniigend Grundlagen fiir Pendlermatrizen, zumindest nicht bis Stufe
Gemeinden.

Insgesamt kann folgendes festgehalten werden:

» Ein Bediirfnis fiir einen Ersatz im Sinne des Bundesratsentscheides - d.h. Reprdsentativi-
tdt von Stichprobenerhebungen nur bis Grossregionen, allenfalls Kantone - konnen wir bei
den heutigen Nutzern kaum feststellen. Dazu liefert bereits der aktuelle Mikrozensus ge-
niigende Pendlerinformationen.

> Als VZ-Ersatz steht die neue Strukturerhebung im Vordergrund. Diese Variante liefert mit
Abstand den besten Ersatz fiir Pendlermatrizen. Aber auch die Mdglichkeiten einer revi-
dierten SAKE sind weiter zu verfolgen.

» Der Mikrozensus zum Verkehrsverhalten steht als direkter Exrsatz der VZ-Pendlermatrizen
weniger im Vordergrund. Das mag zundchst iiberraschen ldsst sich aber begriinden: MZ-
Stichprobenerweiterungen sind unmittelbar mit hohen Kosten verbunden, weil die Erhe-
bung per se bereits sehr umfangreich ist. Daraus folgt ein schlechtes Kosten-Nutzen Ver-
haltnis aus Sicht Ersatz reiner Pendlerinformationen. Auf der anderen Seite kdnnen wir
fiir die Integration der VZ-Pendlermerkmale in den bestehenden MZ (d.h. ohne Stichpro-
benerweiterung) kaum einen Bedarf ausmachen.

» Das Bediirfnis nach einer Vollerhebung bleibt bei ausgewdhlten Anwendungsfeldern beste-
hen; dies vor allem fiir kleinrdumliche Analysen in den Kantonen, beispielsweise in der
0V-Angebotsplanung. Dies rithrt primér daher, dass selbst umfangreiche Stichprobenerhe-
bungen nur bedingt Pendlermatrizen bis Stufe 3 (maximal bis grdssere Gemeinden), ge-
schweige denn bis Stufe 4 (Gebaudestandorte, Quartier) liefern konnen.

Aus der Optik des Gesamtverkehrs ist es aber zundchst nicht ganz einsichtig, warum der
Pendlerverkehr iiber eine solch umfassende Grundlage verfiigen muss und die {ibrigen Ver-
kehrzwecke nicht. Fiir viele Anwendungen kann mit einer Substitution der bisherigen
Vollerhebung durch eine ,umfangreiche” Stichprobenerhebung in der Grossenordnung der
skizzierten Strukturerhebung durchaus ein valabler Teilersatz geschaffen wiirde. Zudem
sind bei allen diskutierten Varianten zusdtzliche statistische Verfahren zwecks Erhohung

der rdumlichen Auflésung detaillierter zu priifen (Stichwort ,small area estimation®).

INFRAS | 4. April 2006 | NEUKONZEPTION VOLKSZAHLUNG - PENDLERMOBILITAT | ZUSAMMENFASSUNG



8

1. EINLEITUNG
1.1. AUSGANGSLAGE UND ZIELE

Der Bundesrat hat im Juni 2005 im Grundsatz beschlossen, die Personenregister schweizweit
zu harmonisieren und das EDI beauftragt, entsprechende Botschaften iiber ein Bundesgesetz
zur Registerharmonisierung sowie zu Anderungen im Volkszdhlungsgesetz zu unterbreiten?.
In der Folge der Registerharmonisierung soll auf weitere Vollerhebungen im Rahmen der
Volkzdhlungen (VZ) verzichtet werden. Ein Teil der bisher erhobenen Informationen kann
iiber die kommunalen und kantonalen Personenregister, ein weiterer Teil iiber das Gebdude-
und Wohnungsregister des Bundesamtes fiir Statistik (BFS) abgedeckt werden. Ein nicht
unbedeutender Teil der Informationen kann jedoch nicht aus den Registern bezogen wer-
den. Dazu gehdren neben weiteren auch die Informationen zur Pendlermobilitdt (Fragen 17-
21 gemdss Fragebogen VZ2000)2. Diese Informationen sollen gemdss genannten Bundesrats-
entscheid iiber zwei- bis vierjahrliche Stichprobenerhebungen ersetzt werden, mit raumli-
chen Auflosungen auf Stufe Grossregion oder Kanton. Raumliche Verdichtungen miissten
von den Kantonen mitfinanziert werden.

Der Verzicht auf die Volkszdhlung - falls umgesetzt - ist ein weit reichender Entscheid.
Seit 1850 stellt die VZ periodisch erhobene Daten zur Verfiigung, und dies als praktisch
einzige statistische Grundlage in Form einer Vollerhebung. Umso wichtiger sind die laufen-
den Grundlagenarbeiten des BEFS, die Konsequenzen und mdoglichen Alternativen umfassend
abzukldren.

Mit der vorliegenden Studie soll der Ersatz der bisherigen Volkszahlungsdaten im Be-
reich Pendlermobilitdt konzeptionell abgeklart und namentlich die Moglichkeiten im Rah-
men des ,Mikrozensus zum Verkehrsverhalten” (MZ) aufgezeigt werden. Die Ziele kdnnen in
zwei Punkten zusammengefasst werden:

1) Aufzeigen der Nutzen der bisher erhobenen Informationen zur Pendlermobilitdt, der

Konsequenzen des teilweisen oder vollstdindigen Wegfalls und Definition der zukiinftig

benotigten Informationen (,Teil 1%).

1 Siehe:
- (BFS 2005c) ,Registerharmonisierung, Personenidentifikationsnummer und Volkszdhlung 2010 - Entscheide des Bun-
desrates vom 10. Juni 2005*
- (BFS 2004) ,Volkszahlung 2010 - Stand der Arbeiten und Szenarien”

2 Der Themenbereich ,Erwerbstdtigkeit” - als Nicht-Registerinformationsbereich mit grésstem inhaltlichen Bezug zur
Pendlermobilitdt - wird in der vorliegenden Studie nur am Rande iiber das Merkmal ,Arbeitsort” behandelt (Frage 17
gemass VZ2000). Die eigentliche Frage 13 zum Erwerbsleben wird an dieser Stelle nicht thematisiert.
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2) Analyse der zukiinftigen Erhebungsmdglichkeiten, einerseits im Rahmen des Mikrozen-
sus zum Verkehrsverhalten (MZ), anderseits {iber alternative Erhebungen und Daten-
quellen (,Teil 2“).

Im Teil 2, den zukiinftigen Erhebungsmadglichkeiten, konzentriert sich die Studie auf einen

Zeithorizont zwischen 2010 und 2020. Lingerfristigere Optionen werden zwar angespro-

chen, weil entsprechende Diskussionen aber stark hypothetischen Charakter erhalten, ste-

hen sie nicht im Fokus der Studie.

In der Studie geht es klar um den Ersatz der VZ-Pendlerinformationen. Auf der anderen
hat das BFS in jiingster Zeit umfassende Uberlegungen zur zukiinftigen Gesamtverkehrssta-
tistik und deren zugrunde liegenden Erhebungen gemacht3. Vor allem im Teil 2 der Studie -
also der Diskussion um mogliche Alternativen - gilt es diese Uberlegungen zu beriicksichti-
gen. Das heisst, der Stellenwert der VZ-Pendlerinformationen muss gegeniiber Daten zur
Gesamtmobilitat klar gemacht werden. Hingegen geht es an dieser Stelle nicht um eine
grundsatzliche Diskussion der gesamtverkehrlichen Datengrundlagen.

Die Studie gibt die Sicht der Autoren wieder, welche nicht notwendigerweise mit derje-

nigen des Auftraggebers iibereinstimmen muss.

Exkurs Pendlermerkmale in friiheren Volkszéhlungen"

Volkszdhlungen werden seit 1850 im 10-jdhrlichen Rhythmus durchgefiihrt (Griindung des Schweizerischen
Bundesstaates im Jahre 1848). 1910 wurden die Berufstdtigen zum ersten Mal nach ihrem Arbeitsort be-
fragt. Ausser im Erhebungsjahr 1920 wurde die Frage zum Wohn- und Arbeitsort in den nachfolgenden VZ
regelmassig gestellt. Davon hat man schon sehr frith Tabellenbdnder abgeleitet mit Gesamttotalen von
Weg- und Zupendlern pro Gemeinde. Bis 1960 beschrankten sich die Pendlerfragen auf die Angabe der
Wohn- und Arbeitsgemeinde von Erwerbstdtigen. Erweitert wurden dann die Fragen zum Pendlerverkehr in
der VZ von 1970 (benutzte Hauptverkehrsmittel, Zeitaufwand sowie Haufigkeit). Seit 1980 wird auch der
sogenannte kombinierte Verkehr erfasst, also die Verwendung verschiedener Transportmittel in ihrem
Zusammenspiel. Seit 2000 wird der Zeitbedarf minutengenau (anstatt nach Viertelstundenkategorien)

erfasst.

3 Siehe (BFS 2005a) Vernehmlassungsentwurf ,,Gesamtkonzept Mobilitdts- und Verkehrsstatistik Schweiz”.
4 Siehe Steinmetz/Pola (1997).
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1.2. METHODISCHES VORGEHEN

Fiir die vorliegende Studie konnte zunédchst auf bestehende Unterlagen - vornehmlich des

BES - zuriickgegriffen werden. Folgende Unterlagen seien an dieser Stelle namentlich er-

wahnt:

> ,Der Informationsauftrag der Strukturerhebung Schweiz - Volkszahlung 2000” (BES 1997)

> ,Abschlussbericht zur Volkszdahlung 2000” (BES 2005b)

> ,Bericht Volkszdhlung 2010: Stand der Arbeiten und Szenarien” (BES 2004)

> Umfrageergebnisse bei Kantonen und Stddte zum BR-Bericht ,VZ2010“ (BES 2004)

» ,Gesamtkonzept Mobilitdts- und Verkehrsstatistik Schweiz” (BES 2005a)

» Grobskizze fiir ein integriertes Gesamtsystem der Registererhebung und der Surveys bei
Haushalten und Personen nach 2010 (SHAPE) (BFS 2005d)

Insbesondere im Teil 2 (Alternative Erhebungsmethoden) wurden weitere in- und auslandi-
sche Dokumente herangezogen. Erganzt haben wir die Dokumentenanalyse durch telefoni-
sche oder mail-basierte Umfragen bei ausgewdhlten Benutzern der Pendlerdaten im offentli-
chen und privaten Bereich sowie Reprdsentanten moglicher Alternativerhebungen (siehe
Anhang 2). Auch die Mitglieder der Begleitgruppe (siehe Impressum) haben aktiv an den
Uberlegungen teilgenommen. Die jeweiligen Schlussfolgerungen geben hingegen die alleini-
ge Meinung der Autoren wieder.

Das Vorgehen kann folgendermassen zusammengefasst werden:
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UBERBLICK VORGEHEN
Methodisches Vorgehen
o 1. Unterlagen sichten Dokumentenanalyse
S
f=
=
8 A 4
&
= 2. Bisheriger Nutzen und -1 Dokumentenanalyse
<f Konsequenzen Wegfau_ klaren | Analyse Diffusion/Patenabgabe
= Umfragen (tel./mail)
O |
© 1
= A4 |
3. Zukiinftige Bediirfnisse | _ ! B;‘}Eﬂt‘z:;n;g;eb
definieren
A4
s . Dokumentenanalyse
4'. Moql](:hke]te._n - -1 Umfragen (tel./mail)
£ Mikrozensus priifen |
|
(]
& \ 4 |
o
= 5. Alternativen analysieren [ 2 Dokumentenanalyse
= : y Umfragen (tel./mail)
o
(]
©
= v
6. Schlusshericht
erstellen
Figur 1
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TEIL 1: NUTZEN- UND BEDURFNISANALYSE

Wir unterteilen den Teil 1 in zwei Kapitel: aktuelle Nutzung (Kapitel 2) und zukiinftige
Bediirfnisse (Kapitel 3). Die Darstellungen in Kapitel 2 sind dabei stark deskriptiv und stiit-
zen sich methodisch auf die in Kapitel 1.2 erwdhnten Grundlagen (Dokumentenanalyse,
Umfragen). Die Darstellungen in Kapitel 3 stiitzen sich darauf ab, geben aber im Sinne einer
vorausblickenden Synthese verstarkt auch die eigenen Einschdtzungen des Studienverfas-

sers wieder.

2. NUTZEN DER BISHERIGEN PENDLERDATEN DER VOLKSZAH-
LUNG
2.1. ALLGEMEINE BEDEUTUNG

Das BES hat zur Nutzung der Volkszdhlungsdaten einerseits Umfragen gemacht, anderseits
iiber Auskiinfte und Datenlieferungen interne Statistiken gefiihrt. Das BFS beantwortet pro
Jahr ca. 2500-3000 Anfragen fiir spezielle Datenauswertungen und Datenlieferungen im
Zusammenhang mit der Volkszdhlung (BEFS 1997:32). Diese Grossenordnung wurde gemass
BES (2005) auch im Jahr 2003 mit rund 3000 Anfragen (oder tdglich 12 Anfragen) regist-
riert. Private Kunden machten dabei {iber die Hilfte (ca. 60%) aller Anfragen aus (siehe
Figur 2). Davon stammten ca. 25% von privatrechtlichen Institutionen bzw. Fachleuten und
10% von Medien. Rund 40% der Anfragen stammten von 6ffentlichen Institutionen und
Betrieben. Der weitaus hochste Anteil entfiel dabei auf Schulen und Hochschulen. Nicht
enthalten sind in diesen Angaben die zahlreichen Auskiinfte der Kantone und grosseren
Stadte zur Volkszdhlung.
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AUSKUNFTE BFS ZUR VOLKSZAHLUNG (NACH NUTZERGRUPPEN)

Hochschulen/Schulen

Offentliche Verwaltung

Fachleute verschiedene Themen

Fachleute Gebdude/Wohnungen

Fachleute Pendeln/Transport

|
Verbande :::I
\

Unternehmen

Medien

Banken/Versicherungen

0% 5% 10% 15% 20% 25%

Figur 2 Verteilung der Anfragen des BFS im Jahr 2003 nach Benutzergruppen, total ca. 3000 Anfragen (Quelle: BFS
2005b:S. 87).

Insgesamt wurden im Jahr 2003 ca. 150 privaten und o6ffentlichen Institutionen anonymi-
sierte Einzeldaten fiir wissenschaftliche Analysen zeitlich befristet zur Verfiigung gestellt
(Personen- und Haushaltsrecords VZ2000 sowie entsprechende harmonisierte Zeitreihenre-
cords). Insgesamt schdtzt PSP (1996), dass es gesamtschweizerisch rund 1000 eigentliche
~Datenbearbeiter” gibt (als Direktbeziiger von VZ-Daten oder als regelmdssige Beziiger von
Jahrbiichern/Berichten etc.).

Betrachtet man die Anfragen nach einzelnen Themenbereichen so ergibt sich eine Ver-
teilung gemdss Figur 3. Zwei Drittel der Anfragen bezogen sich auf Personenmerkmale (Be-
volkerung, Sprachen/Religionen, Pendlermobilitdt, Exwerbsleben/Bildung). Der Bereich
Pendlermobilitdt wurde mit rund 15% der Anfragen gleich hdufig nachgefragt wie der Be-
reich Erwerbsleben/Bildung. Das restliche Drittel verteilt sich auf Anfragen zu den Haushal-

ten, den Gebduden/Wohnungen und iibrigen.
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AUSKUNFTE BFS ZUR VOLKSZAHLUNG (NACH MERKMALSGRUPPEN)

Bevdlkerung

Sprachen/Religionen |

Erwerbsleben/Bildung

Pendler/Mobilitat

Haushalte/Familien

Gebdude

Wohnungen

Andere

0% 5% 10% 15% 20% 25%

Figur 3 Verteilung der Anfragen des BFS im Jahr 2003 nach Merkmalsgruppen, total ca. 3000 Anfragen (Quelle: BFS
2005b:S. 87).

Im Jahre 1996 liess das BFS bei ausgewdhlten Adressen der VZ-Auskiinfte eine Benutzerbe-
fragung durchfithren (PSP 1996). Auf die Frage, ,welche Daten Sie am meisten vermissen
wiirden, wenn es keine Volkszdahlung als Vollerhebung gdbe” wurde folgendermassen geant-
wortet (Tabelle 1):

AM MEISTEN VERMISSTE DATEN
Datenart Nennungen in%
Verkniipfung 11 9.4%
Demografische Entwicklung 22 18.8%
Personenbezogene Daten allg. 6 5.1%
Haushaltsbezogene Daten 14 12.0%
Gebdude- und wohnungsbezogene Daten 9 7.7%
Qualifikation, Beruf, Erwerbstdtigkeit, 25 21.4%
Bildung, Konfession etc.
Pendlerstatistik 25 21.4%
Total 117 100.0%

Tabelle 1 Ergebnis der Benutzerumfrage von PSP (1996) zur Frage ,Welche Daten wiirden Sie am meisten vermissen,
wenn es keine Volkszahlung als Vollerhebung gébe?”. N=76 (private und &ffentliche Benutzer mit den Verwendungszwe-
cken ,Planungsgrundlage” oder ,Wissenschaft”).

Die Pendlerdaten werden nach dieser Umfrage gleich relevant geschdtzt wie die Gesamtheit

der Bereiche Qualifikation / Beruf /Erwerbstétigkeit / Bildung / Konfession. Dies zeigt ein-
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driicklich deren Stellenwert. Auf die Frage nach alternativen Mdglichkeiten bei Nicht-

Vorhandensein der VZ-Daten (allgemein, nicht nur Pendlerdaten) hdtten sich rund die Half-

te mit anderen Daten oder Schatzungen beholfen. Je 20% hdtten entweder auf die Verwen-

dung von Daten oder auf die Durchfiihrung des Projektes verzichten miissen. Lediglich 8%

der Beziiger hdtten in diesem Fall eigene Erhebungen durchgefiihrt.

Im Jahre 2004 hat das BFS eine Umfrage bei Kantonen und grésseren Stadten zu den

Nicht-Register-Merkmalen durchgefiihrt®. Das Ergebnis hinsichtlich Merkmalsbereich Pend-

lermobilitdt ist auch hier eindeutig (Figur 4): Sdmtliche Kantone und Stddte verlangen die

Beibehaltung der Vollerhebung. Beziiglich geografischem Niveau wird im Minimum die Stufe

Gemeinde erwartet. 14 von 19 Antwortenden erwarten sogar eine hohere Auflosung auf

Hektarstufe bzw. Zdhlkreisen.

UMFRAGE ZUR VZ2010 BEI KANTONEN UND STADTEN (2004)

<
NICHT-REGISTER-MERKMALE ;
=
Variable nicht erheben Feld leer 8
Variable erheben auf Hektarstufe, Zahlkreis X [Keine Stellungnahme zu Variable Feld grau
Frage 1: Muss das Merkmal erhoben werden? Variable erheben auf Gemeindestufe, Bezirksstufe X 16-18
Frage 2: Auf welchem geografischen Niveau?
Variable erheben auf Kantonsebene oder hdher X 19+]
e
KANTON/STADT BL BS NE SG SH SO Tl VD ZH GE NW SZ LU FR UR JU GR sﬁ fg:: kﬁ:i ZST
MERKMALE
MOBILITAT
Arbeitsort/Schulort X X X X X X X X X X X X X X X x| X X X 19
Verkehrsmittel X X X X X X X X X X X X X X X x| X X X 19
Zeitbedarf/Haufigkeit Arbeits-/Schulweg X X X X X X X X X X X X X X Xx x| x X X 19

Figur 4 Umfrageergebnis aus dem Jahre 2004 zu den Nicht-Register-Merkmalen der VZ2010; fiir den Teilbereich Pend-

lermobilitdt (Quelle: BFS).

2.2. NUTZEN NACH BENUTZERGRUPPEN UND POLITIKBEREICHEN

Im Anhang 1 sind die wichtigsten Anwendungen nach Benutzergruppen und Politikberei-

chen aufgelistet. Gleichzeitig wird dabei eine kurze Beurteilung der Konsequenzen im Falle

eines Wegfalls der Pendlerinformationen gemacht. Die Nutzen werden nachfolgend pro Be-

nutzergruppe und Politikbereich zusammengefasst gewiirdigt. Dabei fliessen bereits (impli-

zit oder explizit) Uberlegungen zu den Konsequenzen eines Wegfalls ein. Die Konsequenzen

5 Als Grundlage fiir den Bericht ,Volkszéhlung 2010: Stand der Arbeiten und Szenarien” (BFS 2004).
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eines (vollstdndigen oder teilweisen) Wegfalls der Pendlerinformationen werden in Kapi-

tel 2.4 nochmals zusammenfassend gewiirdigt.

2.2.1. BUND

Auf Stufe Bund haben wir insgesamt fiinf Gruppen von Politikbereichen ausgeschieden, in

welchen die VZ-Pendlerinformationen mehr oder weniger hdufig verwendet werden:

> Verkehrs- und Raumordnungspolitik: Die VZ-Pendlerinformationen stellen eine der we-
nigen Primdrgrundlagen dar zur direkten Darstellung funktionaler Beziehungen zwischen
Raum und Verkehr. Unter den betroffenen Bundesdmtern diirfte das ARE die Daten am in-
tensivsten bearbeiten. Es sind vor allem die Pendlermatrizen auf Stufe Gemeinden, diffe-
renziert nach Verkehrsmittel, welche haufig benutzt werden.
Typische direkte Anwendungsfelder seitens ARE sind die Verkehrsmodellierung®, verschie-
dene Monitoringsysteme (z.B. Pendlerindikatoren fiir Monitoring urbaner und landlicher
Raum) und Agglomerationsprogramme (z.B. Benchmarkindikatoren). Dabei wére die Ver-
kehrsmodellierung von einem Wegfall zweifach betroffen: Einerseits wiirde man fiir Kalib-
rierungen von modellmdssig hergeleiteten Wunschlinienmatrizen die einzige flichende-
ckende (und damit insbesondere bei modellkritischen Kreisen anerkannte) Informations-
basis verlieren’. Anderseits wirken die Pendlerdaten auch als Inputgrossen; und zwar fiir
das Zielwahl- und Modal-Split-Modell fiir den Verkehrszweck Pendeln (beta-Werte der Nut-
zenfunktion). Die Konsequenzen sind differenziert zu beurteilen: Grundsdtzlich sind neue-
re Modelle durchaus in der Lage, ohne empirische Vollerhebungen gute Wunschlinien zu
generierend; unter der Voraussetzung, dass geniigend Befragungsdaten vorliegen (haufig
z.B. Stated-Preference-Befragungen). Ohne VZ-Pendlerinformationen zur Kalibrierung fehlt
jedoch eine fiir die Akzeptanz heutiger Anwendungen eine nicht unbedeutende Legitimi-
tdt. Auch die iibrigen Anwendungsfelder (z.B. fiir Monitoring-Systeme oder Ag-
gloprogramme) wdren nicht grundsdtzlich in Frage gestellt, es wdren aber Qualitdtseinbus-

sen zu erwarten: Durch Stichprobenerhebungen konnten auf rdumlich aggregierter Ebene

6 Neues bimodales VM-UVEK. Die Verkehrsmodelle ihrerseits schaffen die Datengrundlage fiir diverse Planungs- und Beur-
teilungsprozesse, beispielsweise die zurzeit laufende Gesamtschau ,Zukiinftige Eisenbahn-Grossprojekte” oder den Sach-
plan Verkehr (bzw. Schiene und Strasse).

7 Respektive man miisste sich noch stdrker als heute auf die Ergebnisse des Mikrozensus abstiitzen. Wobei anzumerken ist,
dass der Mikrozensus zum Verkehrsverhalten bereits heute fiir alle anderen Verkehrszwecke ausser Pendlerverkehr (Frei-
zeit, Einkaufen, Nutzverkehr) die massgebliche Datengrundlage fiir Kalibrierungsprozesse in der Verkehrsmodellierung
darstellt.

8 Theoretisch bietet gerade die Verkehrsmodellierung sogar eine potenzielle Alternative zur Generierung von Pendlermatrizen
dar (siehe Kapitel 5).
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immer noch wichtige Aussagen gemacht werden. Fiir feinere Analysen sind aber auch fiir
das ARE die geokodierten Wohn- und Arbeitsplatzstandorte entscheidend. Indirekt ver-
wendet das ARE die Pendlerinformationen iiber die Definition des BES-
Agglomerationsbegriffes® (rdumliche Analysen, Beitragsbherechtigung aus kiinftigem Infra-
strukturfonds, u.a.m.). Eine Anderung der Methodik des Agglomerationsbegriffes (siehe
weiter unten) ware zwar mit Folgearbeiten verbunden (z.B. Anpassung von Zeitreihen),
hatte jedoch keine grundlegenden Konsequenzen fiir die entsprechenden Anwendungen
des ARE (weil der Raumtyp Agglomeration als Untersuchungseinheit ja bestehen bleibt)10.
Fiirs BAV bedeutet der Wegfall ein indirekter Verlust. Direkte Benutzer der Pendlerdaten
sind primdr die Besteller des 6ffentlichen Verkehrs (Kantone, Verkehrsregionen) bzw. de-
ren beauftragten Planungsstellen (TUs, private Biiros etc.). Das BAV ist jedoch auf qualita-
tiv hochstehende Unterlagen zum Bestellverfahren und somit auch auf Pendlerdaten an-
gewiesen. Daneben ist das BAV natiirlich auch in Fragen zum Agglomerationsverkehr in-
volviert und auf Grundlagen des nationalen Verkehrsmodells angewiesen (siehe ARE).
Das ASTRA wendet die Pendlerdaten selber nur sehr sporadisch an. Fiir die Netzplanung
wird vorwiegend auf Zdhldaten abgestiitzt und fiir allgemeine verkehrspolitische Aussagen
(z.B. Bereich Langsamverkehr) geniigen im Allgemeinen die Daten des MZ.
Schliesslich gilt es an dieser Stelle noch das BFS selber bzw. deren Sektion Verkehr als fe-
derfiihrende Stelle hinsichtlich Publikation der Gesamtverkehrsstatistik zu erwdhnen. Die
VZ-Pendlerinformationen werden in direkter Form nicht in der Verkehrsstatistik publiziert
(auch nicht fiir Hochrechnungs- oder Gewichtungsverfahren anderer Merkmale des Perso-
nenverkehrs)!1, Dies ist auch im ,Gesamtkonzept Mobilitdts- und Verkehrsstatistik
Schweiz” (MVS) nicht vorgesehen (siehe BES 2005a). Hier ist jedoch anzufiigen, dass im
Rahmen der MVS verschiedene Merkmale neu regionalisiert vorliegen sollen (z.B. wegen
Agglomerationspolitik). Konkrete Umsetzungskonzepte miissen aber erst noch erarbeitet
werden. Potenziell stellen die voll erhobenen Pendlerdaten hier durchaus eine Grundlage
dar.

» Umwelt- und Energiepolitik: Die beiden Amter BUWAL und BFE benutzen die VZ-

Pendlerinformationen nicht direkt. Das BUWAL ist primdr auf Zahlen zu den Luft- und

9 In der Methodik zur Herleitung des Agglomerationsbegriffs, der Gemeindetypologie sowie der Metropolitanrdumen stellt
der Indikator ,Wegpendleranteil in % der wohnhaft Erwerbstédtigen” eine wichtige Grundlage dar (siehe Schuler et al.
2005).

10 Ebenfalls revidiert werden miisste die vom ARE selber erarbeitete Typologisierung fiir den landlichen Raum. Darin wird
im Gegensatz zur BFS-Methodik auch das Merkmal ,Zeitbedarf” benétigt.

11 Einzig fiir Plausibilisierungen ausgewahlter MZ-Merkmale werden zuweilen die Pendlerdaten herangezogen.
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Larmemissionen angewiesen. Diesbeziiglich wird neben Zdhldaten vor allem auf die Ver-
kehrsgrundlagen des ARE abgestiitzt (Verkehrsmodellierung). Insofern werden die Pend-
lerinformationen indirekt angewendet. Das BFE stiitzt sich primdr auf den Mikrozensus ab.
Es interessieren gesamtverkehrliche Zusammenhédnge und beziiglich raumlicher Auflésung

geniigen entsprechende Stichprobenerhebungen.

v

Regionalpolitik / Wirtschaftsforderung: Vor allem das seco benotigt fiir ausgewdhlte
Analysen die VZ-Pendlerinformationen. Im Vordergrund steht die Uberpriifung regionalpo-
litischer Massnahmen, vor allem in strukturschwachen Regionen (Berggebietsférderung,
INTERREG, etc.). Ein Wegfall ware deshalb bedeutend, weil der landliche Raum in den
Konzepten aktueller Stichprobenerhebungen wie dem MZ schlecht reprdsentiert ist. Zudem
sind gerade landliche Kantone besonders finanzschwach, was deren Bereitschaft fiir mitfi-

nanzierte Verdichtungen stark mindert.

v

Arbeits-/Ausbildungspolitik: Wichtigste Merkmale fiir Anwendungen in diesen Politikbe-
reichen sind die (nach Branchen differenzierbaren) Arbeitsstandorte, die Ausbildungs-
standorte, Aushildungsstand und aktuelle Tatigkeiten (z.B. Indikatoren fiir Arbeitslosen-
statistiken). Hinsichtlich Pendlerdaten sind somit primdr die Wohnstandorte sowie die Ar-
beits- und Aushildungsorte von Bedeutung (Standortanalysen). Die weiteren Pendler-
merkmale stellen Zusatzinformationen dar, deren Nutzen fiir die eigentliche Arbeitsmarkt-

oder Bildungspolitik von untergeordneter Bedeutung ist.

v

Finanzpolitik: Anwendungen der Pendlerdaten sind primdr hinsichtlich Abgeltungs- und
Lastenausgleichindikatoren in Diskussion. Frithere Uberlegungen zur Ausgestaltung des
soziodemografischen Lastenausgleich (SLA) im Rahmen des NFA gingen noch von der Be-
riicksichtigung eines Pendlerindikators aus. Auf Basis vertiefter Analysen (siehe EFV 2004)
wurde jedoch darauf verzichtet und man konzentriert sich auf reine Strukturindikatoren
(Siedlungs- und Beschiftigtendichte, Einwohnerzahl Kernstddte). Zwei neue Gesetzesent-
wiirfe stiitzen sich jedoch indirekt auf die Pendlerdaten, in dem auf die BFS-
Agglomerationsdefinition abgestiitzt wird: Es sind dies die neu geplanten Abgeltungen fiir
den Agglomerationsverkehr (laufende Revision MinVG) sowie der Infrastrukturfonds Ag-
glomerationsverkehr (Vernehmlassungsentwurf IANG). Selbst wenn beide Gesetzesgrundla-
gen so verabschiedet werden, hatte ein Wegfall der VZ-Pendlerinformationen nur indirekte
Konsequenzen, indem der BFS-Agglomerationsbegriff methodisch neu konzipiert werden
miisste (siehe weiter unten pt. ,Forschung”). Insgesamt erfolgt heute im Rahmen der na-

tionalen Finanzpolitik also keine direkte Anwendung der Pendlerdaten.
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» Ubrige Politikbereiche: Viele weitere Politikbereiche nutzen die VZ-Pendlerinformationen
praktisch kaum. Vereinzelte Beispiele mag es geben (z.B. Gleichstellungspolitik: Pendler-
indikator im Gleichstellungsatlas Schweiz), wirklich angewiesen sind solche Beispiele aber
auf die Pendlerinformationen nicht. Dazu gehoren vor allem gesellschaftspolitische Berei-

che wie Kulturpolitik, Gesundheitspolitik, Sicherheitspolitik, u.a.m.

2.2.2. KANTONE UND GEMEINDEN

> Verkehrs- und Raumordnungspolitik: Auch auf Stufe Kantone und Gemeinden (v.a.
grossere Stddte) sind die wichtigsten Anwendungsfelder in der Verkehrs- und Raumpla-
nung anzutreffen. Im Vergleich zu den oben beschriebenen Aufgaben auf Bundesebene
stehen ebenfalls die Verkehrsmodellierung sowie die Verkehrs- und Raumanalysen (z.B. im
Kontext Agglomerationsprogramme, Zweckmassigkeitsbeurteilungen neuer Infrastruktu-
ren, Richtplancontrolling / Raumbeobachtungssysteme) im Vordergrund. Noch stdrker als
beim Bund ist man jedoch auf kleinrdumig disaggregierbare Daten angewiesen. So geniigt
beispielsweise fiir stddtische Verkehrsmodelle die Stufe Gemeinde nicht mehr, sondern es
werden Daten auf Stufe Quartiere oder sogar Gebdude benttigt. Wichtiges Anwendungsfeld
ist zudem die OV-Angebotsplanung (siehe auch weiter unten, Transportunternehmen). Be-
steller oder von diesen Beauftragte (z.B. Regionale Verkehrskonferenzen im Kt. BE) beno-
tigen die Pendlerdaten sowohl fiir Gesamtkonzeptionen als auch periodische Anpassungen
der Angebotskonzepte. Die VZ-Pendlerinformationen kdnnen wegen ihrer Flachendeckung
namentlich fiir Potenziale neuer OV-Linien herangezogen werden. Zudem sind sie ein
wichtiger Gradmesser fiir die Kapazitdtsplanung der Spitzenstunden sowie zur Konzeption

von Tarifverbiinden.

v

Umwelt- und Energiepolitik: Siehe Bund (indirekte Benutzung iiber Grundlagen der Ver-

kehrs- und Raumplanung).

v

Finanzpolitik: Typische Anwendungen mit VZ-Daten sind die innerkantonalen Lastenaus-
gleichsysteme. Dazu werden jedoch vorwiegend VZ-Merkmale zur Bevdlkerung oder zum
Erwerbsleben angewendet und nicht VZ-Pendlerdaten i.e.S. Auch indirekt gibt es nur ver-
einzelt Beispiele: So werden z.B. in der FILAV Kt. BE die Agglomerationsgemeinden, wel-
che Zusatzleistungen der Kernstddte tragen miissen, nach dem BFS-Agglomerationsbegriff
bestimmt. Gemdss Spinatsch (2005) ist dieses Beispiel jedoch eine Ausnahme und birgt
Konfliktstoff bei jeder Anpassung. Im Allgemeinen werden Gemeindefunktionen bewusst

nicht nach der BFS-Typologie bestimmt, sondern nach politischen Kriterien.
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» Regionalpolitik / Wirtschaftsforderung: Siehe Bund (vereinzelte Anwendungen zur U-
berpriifung der Wirksamkeit von Férdermassnahmen; v.a. in strukturschwachen Raumen).

» Arbeitsmarkt/Bildungspolitik: Ahnlich wie beim Bund interessieren hier zunichst ein-
mal die entsprechenden VZ-Merkmale zum Erwerbsleben und zur Ausbildung (bzw. deren
gegenseitige Zusammenhdnge). Weil der Vollzug der Bildungspolitik bei den Kantonen
liegt, fallen hier zusatzliche Aufgaben an. Inshesondere die Standortplanung von Bil-
dungsinstitutionen (Volksschule, Sekunddr- und Tertiarstufe) ist zu nennen. Die Pendler-
daten stellen hier eine nicht unwichtige Datengrundlage dar, um zusammen mit den
Strukturdaten Entwicklungstrends beziiglich Einzugsgebieten von Schiilern und Studie-
renden zu erkennen.

» Ubrige Politikbereiche: Siehe Bund (vor allem gesellschaftspolitische Bereiche wie Kul-
turpolitik, Gesundheitspolitik, Sozialpolitik, u.a.m. nutzen die VZ-Pendlerinformationen

praktisch kaum).

2.2.3. FORSCHUNG (OFFENTLICH UND PRIVAT)

Die obigen Ausfiihrungen zur Auskunftsstatistik des BES haben gezeigt, dass die Hochschu-
len eine der wichtigsten Benutzergruppen darstellen. Die Benutzergruppe ,Forschung” ver-
stehen wir indes umfassender und schliessen damit auch die privaten Forschungsbiiros ein.
Wir unterscheiden drei Anwendungsfelder fiir die Pendlerdaten: Verkehrs- und (Raum-)
Modellierung, statistische Grundlagen / Raumtypologien und spezifische Verkehrs- und
Raumanalysen:
> Verkehrsmodellierung: Die Pendlerdaten werden von ETHs und privaten Forschung- und
Planungsbiiros primdr als Kalibrierungsgrosse fiir die modellmdssig generierten Wunschli-
nien eingesetzt (siehe auch oben unter Bund und Kantone). Fiir die nationalen Modelle
wird auf die Stufe Gemeinde abgestellt (bei den 10 grossten Stddte bis Quartiersebene).
Fiir kantonale und regionale Modelle werden auch feinere Geografien verwendet (Strassen-
bzw. Hausnummerngenau). Distanz- und Zeitangaben werden hingegen meistens aus den
Modellen selbst berechnet. Mit einem vollstandigen Wegfall wiirde man eine hoch legiti-
mierte Validierungsgrundlage verlieren. Verdichtete Stichprobenerhebungen konnten aber
eine Alternative darstellen.
Die Verkehrsmodellierung selber hat diverse Schnittstellen zu anderen modellbasierten
Planungsinstrumenten. Eine wachsende Bedeutung haben integrierte Verkehrs- und

Raummodelle. In Europa schon weit verbreitet, kommen solche Modelle auch langsam in
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der Schweiz zum Einsatz (siehe u.a. Axhausen 2003). Je kleinrdumiger solche Modelle ska-
liert sind, umso bedeutender ist dabei der potenzielle Beitrag der VZ-Pendlerinformationen

(als klassische funktionale Merkmale zwischen Verkehr und Raum).

v

Raumtypologien: Eine der wichtigsten Anwendungen stellt die Methodik zur Abgrenzung
von Agglomerationen, Metropolitanrdumen und Gemeindetypen dar (siehe Schuler et al.
2005; im Auftrag des BES). Bei allen drei Definitionen wird der Indikator ,Wegpendleran-
teil in % der wohnhaft Erwerbstdtigen” benétigt. Zur Abgrenzung der Metropolitanrdumen
wird sogar ausschliesslich dieser Indikator herangezogen. Die Pendlerinformationen zum
Zeitbedarf, den Haufigkeiten und dem Verkehrsmittel werden dazu nicht verwendet. Fiir
rdumlich-statistische Analysen sind diese Abgrenzungen von essenzieller Bedeutung. Hin-
gegen wurden die Raumtypologien klar nicht fiir politische Einsatzzwecke definiert. So
fiihrt auch Spinatsch (2005) aus, dass sich bis heute noch relativ wenige Gesetzesgrundla-
gen explizit auf den BFS-Agglomerationsbegriff abstiitzen. Die erwdhnten Beispiele auf
Stufe Bund (z.B. Revision Mineraldlsteuergesetz oder Entwurf Bundesgesetz iiber einen
Infrastrukturfonds im Verkehr) und Kantone (z.B. FILAG Kt. BE) mehren sich aber. Gerade
weil im politischen Diskurs verschiedene Vorstellungen iiber den Agglomerationsbegriff
bestehen folgert Spinatsch (2005: 29), dass ,das BES seine bewdhrte Agglomerationsdefini-
tion weiterfiihren und wie bisher neuen Erkenntnissen anpassen sollte”. Ein Wegfall der
Pendlerangaben auf Gemeindeniveau zwdnge zu einem Methodikwechsel. Man miisste auf
Merkmale der Dichte, der Dynamik und der Struktur ausweichen. Die funktionalen Bezie-
hungen konnten nicht mehr abgebildet werden. Dies hitte eine ,ruralisierende”1? Wirkung
des Agglomerationsbegriffes zur Folge (siehe Schuler et al. 2004). Einschneidend wdre ein
solcher Wechsel primar fiir nationale Anwendungen. Europaweit betrachtet wird der Ag-
glomerationsbegriff bereits heute starker struktur-typologisch und somit ruraler interpre-
tiert als in der Schweiz!3 (mangels geniigender Statistiken zu funktionalen Kriterien).

Spezifische Verkehrs- und Raumanalysen / OV-Angebotsplanungen: Die Verkehrs- und

v

Raumforschung bendtigt die Pendlerdaten im Weiteren fiir verschiedene projektspezifische
Studien. Dazu gehdren beispielsweise Zweckmassigkeitspriifungen neuer Infrastrukturvor-
haben, Grundlagenstudien fiir regionale und kantonale Verkehrskonzepte/-leitbilder,

Raumentwicklungsberichte, Grundlagen fiir Agglomerationsprogramme und Richtpldne,

12 Bzw. das “stadtische Gebiete” nach heutiger BFS-Nomenklatur (,Agglomerationen” und ,isolierte Stadte”) wiirde klei-
ner.

13 Z.B. Definitionen von ESPON (,European Spatial Planning Observation Network”) oder OECD (“Organization for Economic Co-
operation and Development”); siehe Schuler et al. (2004).
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etc. Mit dem Wegfall fehlen auch hier entscheidende Grundlagen zur (direkten) Darstel-
lung der funktionalen Beziehungen zwischen Wohn-/Arbeitsraumen und dem Verkehr.
Funktionale Beziehungen miissten indirekt hergeleitet werden (basierend auf rdumlich
fein aufgeldsten Strukturdaten und stichprobenbasierten funktionalen Daten). Private o-
der 6ffentliche Forschungsinstitutionen sind auch in der Verkehrsplanung tatig. Hier gilt
es analog zu weiter oben (siehe Kantone) vor allem auf die OV-Angebotsplanung hinzu-

weisen, wo die Pendlerdaten eine hdufig genutzte Grundlage darstellt.

2.2.4. ORGANISATIONEN, PRIVATWIRTSCHAFT

Aufgrund der Auskunfts- und Diffusionsstatistiken des BFS unterscheiden wir vier Benut-

zergruppen in diesem Segment: Organisationen/Verbdnde, Grossunternehmen (Ban-

ken/Versicherungen/Telekom/Verkehrsunternehmen), Markt- und Sozialforschungsinstitute

und die Medien:

> Organisationen und Verbdnde: Es sind vor allem Organisationen aus den Bereichen Ver-
kehr (z.B. LITRA, V6V), Raumordnung (z.B. VLP-ASPAN) oder Umwelt (z.B. VCS), welche
gelegentlich auf Pendlerdaten zuriickgreifen (verstanden im Sinne eigener Datenauswer-
tungstatigkeiten und nicht Interessensvertretung ihrer Mitglieder, beispielsweise Trans-
portunternehmen). Normalerweise benotigen diese eher hoher aggregierte Informationen.
Lokale Sektionen diirften jedoch gelegentlich auch auf die Pendler-Gemeindematrizen zu-
riickgreifen um z.B. fiir politische Vorhaben (Umwelt-) Priifberichte zu erstellen. Insge-
samt diirfte ein Wegfall fiir Organisationen und Verbdnde aber nicht allzu stark ins Ge-
wicht fallen. Verdichtete Stichprobenerhebungen sollten hier in den allermeisten Fallen

die Bediirfnisse abdecken.

v

Grossunternehmen (v.a. Banken, Versicherungen, Telekom, Verkehrsunternehmen):
Private Grossunternehmen benutzen die VZ-Daten primar fiir Markt- und Risikoanalysen.
Dabei stellen die Bevolkerungs- und Erwerbsdaten die wichtigsten Datengrundlagen dar.
Je nach Fragestellung interessieren aber auch die Pendlerinformationen. Banken und Ver-
sicherungen interessieren sich beispielsweise fiir die Entwicklung der Zusammenhange
zwischen den Immobilienmédrkten Wohnen und Arbeiten. Fiir die Telekom-Branche stellen
Pendlerinformationen interessante Grundlagen dar fiir die Netzplanung. Am unmittelbars-
ten diirften indes die Transportunternehmen des 6ffentlichen Verkehrs profitieren. Hier
liefert die VZ einmalige Grundlagen, einerseits fiir Angebotsplanungen, anderseits zum
Marktpotenzial. Die SBB fiihren zwar selber eigene Stichprobenerhebungen durch (KEP,
HOP), die Pendlerdaten des BFS sind jedoch eine wichtige zusdtzliche Planungsgrundlage
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wegen ihrer Eigenart als Vollerhebung4. Der Pendlerverkehr stellt eines der wichtigsten
Kundensegmente des OV dar und Angaben zum Pendlerverkehr helfen namentlich auch die
Nachfrage in den Verkehrs-Spitzenzeiten besser erfassen zu kénnen.

Ein Wegfall der Pendlerinformationen bei Grossunternehmen muss differenziert beurteilt
werden. Verkehrsunternehmen wiirden am meisten Einbussen erleiden, durch eigene Erhe-
bungen konnen diese den Informationsverlust aber zumindest teilweise kompensieren. Bei
Grossunternehmen wie Banken, Versicherungen oder Telekom schdtzen wir den Verlust als
relativ gering ein. Diese konnen die entsprechenden Analysen zumeist auch auf Struktur-

daten abstiitzen.

v

Markt- und Sozialforschungsinstitute: Hier gelten dhnliche Uberlegungen wie fiir die
Banken und Versicherungen: Die Pendlerinformationen werden teilweise benutzt, viel
wichtiger sind jedoch Strukturdaten wie beispielsweise Verteilung der Bevolkerung (nach

Alter, Rdumen etc.), Zusammensetzung der Haushalte oder Bildungsstand.

v

Medien: Das Thema Pendler ist fiir die Medien ein interessantes Berichterstattungsfeld,
sowohl auf nationaler wie regionaler Ebene, pragt es doch das tdgliche Leben der iiberwie-
genden Mehrheit der Schweizerinnen und Schweizer. Eigene Analysen machen die Medien
aber kaum. Insofern wiirde der Wegfall zwar eine Informationsliicke hinterlassen, fiir die
Medienunternehmen selber wadre dies aber kaum mit Konsequenzen verbunden. Denkbar
ist zudem eine stdrkere Berichterstattung zu Erhebungen der Gesamtmobilitat. Dies hdtte
verkehrspolitisch durchaus auch Vorteile, liegen die grosseren Probleme doch eher im
stark zunehmenden (und diffusen) Freizeitverkehr und weniger im (stdrker kanalisierten)

Pendlerverkehr.

2.3. UBERBLICK RAUMLICHE UND ZEITLICHE AUFLOSUNG

Als Zwischenfazit mit Blick auf die nachfolgenden Kapitel fassen wir die aktuelle Nutzung
der VZ-Pendlerinformationen nach den zwei Kriterien der rdumlichen und zeitlichen Auflo-
sung zusammen; differenziert nach Anwendungsfelder bzw. Benutzergruppen. Anwendungs-
felder scheinen uns aussagekraftiger als die Benutzergruppen. In einzelnen Féllen decken

sich jedoch Anwendungsfelder mit spezifischen Benutzergruppen.

14 Direkt werden die Pendlerdaten bei der SBB hingegen nicht benutzt um z.B. eigene Erhebungen zu Kalibrieren.

INFRAS | 4. April 2006 | NEUKONZEPTION VOLKSZAHLUNG - PENDLERMOBILITAT | NUTZEN DER BISHERIGEN PENDLERDATEN DER
VOLKSZAHLUNG



24|

UBERBLICK RAUMLICHE UND ZEITLICHE AUFLOSUNG HEUTIGER NUTZUNG

1-2-jahrlich

m Verkehrs-Raum- u Verkehrs-Raum-
Politik (grossraumig) Politik (kleinraumig)
m Regionalpolitik / R
Wirtschaftsférderung = OV-Angebotsplanung
= Medienarbeit (Bund, Kantone)

m Organisationen, m Verkehrsmodellierung

Verbinde ® Arbeitsmarktpolitik

(Bund, Kantone)
= Markt-/Sozial-
forschungsinstitute
= Banken, Versicher-
ungen, Telekom

B Finanzpolitik
(Bund, Kantone)

Zeitliche Auflésung
3-5-jahrlich

- .
m Kulturpolitik Raumtypologisierung

Gesundheitspolitik

Sozialpolitik = Bildungspolitik

Kantone
S Sicherheitspolitik ( )
= Auslanderpolitik
i© u.a.m.
=) (Bund, Kantone)
CH, Grossregionen Agglomerationen Gemeinden, Gebaude

(MS-)Regionen

Raumliche Auflésung

Figur 5 Positionierung heutiger Anwendungsfelder /Benutzergruppen zwischen raumlicher und zeitlicher Aufldsung.

» Fiir viele Anwendungen sind die rdumlich hoch aufgeldsten Pendlermatrizen von zentraler
Bedeutung. Die wichtigsten Politikbereiche fiir solche Anwendungen sind Verkehr und
Raumordnung mit verschiedenen 6ffentlichen und privaten Benutzergruppen. Hinsichtlich
zeitlicher Auflosung gibt es dabei Anwendungen, die - falls vorhanden - durchaus auf
kiirzere Intervalle als die 10-jahrlichen VZ zuriickgreifen wiirden (z.B. OV-
Angebotsplanung, Verkehrsmodellierung?®). Anwendungen wie die Raumtypisierungen
sind hingegen mit 10-Jahresdaten geniigend bedient. Hier sind neben den Pendlerinfor-

mationen noch viele weitere Informationen notwendig.

15 Die ,Verkehrsmodellierung” haben wir aus methodologischen Griinden als eigenstdandiges Anwendungsfeld separiert.
Letztlich ist die Verkehrsmodellierung aber eine Grundlage fiir die beiden Anwendungsfelder ,Verkehrs- und Raumfor-
schung” sowie ,0V-Angebotsplanung”.
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» Fiir eine zweite Gruppe von Anwendungen sind Auflésungsgrade auf regionaler Stufe (z.B.
MS-Regionen, Agglomerationen) hinreichend sein. Dazu konnen typischerweise grossrdu-
migere Verkehrs- und Raumanalysen oder Evaluationen der Regional- und Wirtschaftspoli-
tik gezdhlt werden. Fiir diese Anwendungen waren auf der anderen Seite kiirzere als 10-
Jahres Intervalle vorteilhaft.

» Fiir eine dritte Gruppe von Anwendungsfeldern geniigen rdaumlich hoch aggregierte Auflo-
sungen. Hier werden Pendlerinformationen - typischerweise Medien oder Organisationen -
als Datengrundlage fiir iibergeordnete Argumentationen benétigt. Entsprechend stellen
die MZ-Daten eine bereits existierende Alternative dar.

» Fiir eine zeitliche Auflésung von kiirzer als rund 5-jdhrlich kénnen wir kaum eine Nach-
frage beobachten. Typische Anwendungen wiren hier wiederum die Verkehrsplanung (OV
und motorisierter Individualverkehr MIV). Diese konnen jedoch in Zwischenjahren zu
Strukturerhebungen beispielsweise auf Zdhlungen oder (Fahrzeug-)Bestandesanalysen zu-

riickgreifen.
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2.4. SYNTHESE NUTZEN UND KONSEQUENZEN EINES WEGFALLS

In der nachfolgenden Darstellung werden die oben beschrieben Nutzen und Konsequenzen
des Wegfalls (hier verstanden im Sinne des BR-Entscheides, d.h. nur noch Stichprobenerhe-

bungen mit Reprdsentativitdt auf Stufe Grossregion oder Kanton) nach Anwendungsfeldern

dargestellt.
UBERBLICK NUTZEN UND KONSEQUENZEN WEGFALL
(2] .
A m OV-Angebotsplanung
>
m Verkehrsmodellierung
m Verkehrs-Raum-
Politik Aumi m Verkehrs-Raum-
oliik (grossraumig) Politik (kleinraumig)
® Raumtypologisierung
c m Arbeitsmarktpolitik . "
() m Regionalpolitik /
N (Bund, Kantone) Wirtschaftsférderung
2 5 m Medienarbeit (Bund, Kantone)
= = Organisationen, = Bildungspolitik
% S Verbande (Kantone)
G:.) . m Finanzpolitik
c = Markt-/Sozial- (Bund, Kantone)
7] forschungsinstitute
m ® Banken, Versicher-
ungen, Telekom
m Kulturpolitik
Gesundheitspolitik
o Sozialpolitik
i= Sicherheitspolitik
@ Auslanderpolitik
2 u.a.m.
(Bund, Kantone)
gering mittel gross
Konsequenzen Wegfall

Figur 6 Positionierung einzelner Anwendungsfelder /Benutzergruppen zwischen bisherigem Nutzen (= aktuelle Anwen-
dunghdufigkeit) und Konsequenzen eines Wegfalls (= Qualitdtseinbussen mangels Alternativen). Unter ,Wegfall” wird
eine Alternativlgsung im Sinne des BR-Entscheides zugrunde gelegt (Stichprobenerhebung mit lediglich Reprédsentativi-
tat auf Stufe Grossregion oder Kantone).

Wir unterscheiden fiinf Kategorien von Nutzen-Konsequenzen Kombinationen:
A) Grosser Nutzen - Grosse Konsequenzen: Darunter fallen einerseits die Anwendungs-
felder der Verkehrsmodellierung auf allen Stufen (Bund, Kantone/Regionen, Private,

ETHs). Wie oben beschrieben stellen die Pendlermatrizen auf Stufe Gemeinden eine
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wichtige Kalibrierungsgrundlage dar. Kombiniert mit geokodierten Standortinformatio-
nen konnen noch feiner aufgelostere Matrizen hergeleitet werden. Die Konsequenzen
des Wegfalls der Vollerhebung kdnnten mit der vom Bundesrat vorgesehenen Stichpro-
bengrosse nicht nennenswert gemildert werden. Es waren im Minimum reprdsentative
Stichproben auf Stufe von Regionen/Agglomerationen notwendig, um eine qualitativ
vertretbare Alternative generieren zu konnen.

Neben der Verkehrsmodellierung fallen unter die Gruppe A weitere Forschungsvorhaben
zur spezifischen Untersuchung der Verkehr-Raum-Beziehungen (Bund, Kantone und
Forschungsinstitutionen) sowie im Speziellen fiir die Raumtypologisierung. Vor allem
fiir kleinrdumige Analysen bieten hier Stichprobenerhebungen nur einen bedingten Er-
satz.

Als dritte Kategorie kann die OV-Angebotsplanung in Gruppe A positioniert werden. So-
wohl fiir Transportunternehmen als auch Besteller (Kantone, Regionale Verkehrskonfe-
renzen) stellt die Pendlerstatistik eine wichtige Grundlage fiir Angebotskonzepte / Po-
tenzialiiberlegungen dar. Die Kleinrdumigkeit der Informationen ldsst Zuordnungen zu
OV-Linien zu und gleichzeitig liefert die VZ wichtige Informationen fiir die Nachfrage in
den Spitzenzeiten.

Grosser Nutzen -mittlere Konsequenzen: Darunter fallen die {ibrigen Forschungsbe-
reiche und Planungen mit eher grossraumigem Ansatz. Es geht um Verkehrs- und Raum-
analysen allgemeiner Art (z.B. Monitoring urbaner und landlicher Raum), wo die Pend-
lerinformationen einen unter vielen Indikatoren darstellen. Solche Analysen erfahren
zwar eine gewisse Qualitdtseinbusse, waren jedoch in Ihrer Substanz nicht gefahrdet
bzw. sind grundsitzlich durch Stichprobenerhebungen zu ersetzen (im Vergleich zur
Gruppe A, wo die Suche nach gleichwertigem Ersatz dringender ist). Je kleinrdumiger
die Analysen, umso gewichtiger lastet jedoch der Verlust der Pendlerinformationen.
Mittlerer Nutzen - mittlere Konsequenzen: Hier handelt es sich um Anwendungen
rdumlich differenzierter Wirkungsanalysen von Massnahmen aus den Politikbereichen
Wirtschaft, Finanzen, und Bildung. Solche Anwendungen sind durch einen Wegfall der
Pendlerinformationen noch weniger als B) in ihrer Substanz gefdhrdet. Strukturdaten
zur Bevolkerung, zum Erwerbsleben und zum Ausbildungsstand stellen bereits heute die
Kerninformationen dar. Pendlerdaten sind zwar eine willkommene, aber nicht entschei-
dende Grundlage.

Mittlerer Nutzen - geringe Konsequenzen: Verschiedene Anwendungen offentlicher

und privater Benutzergruppen (z.B. Medienarbeit, Verbandsarbeit, Empirische Erhe-
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bungsinstitute, Banken/Versicherungen u.a.m.) konnten von den bisherigen Pendlerin-
formationen zwar durchaus Nutzen ziehen, entscheidend waren diese fiir die entspre-
chenden Anwendungen aber nicht. Insofern diirfte der Wegfall kaum Konsequenzen ha-
ben (im Vergleich zu Gruppe C, fiir deren Anwendungen die Suche nach Ersatz zumin-
dest eine mittlere Prioritdt haben diirfte). Man diirfte sich mit der neuen Situation ar-
rangieren und hinsichtlich Alternativen einerseits auf raumlich héher aggregierte In-
formationen wie den Mikrozensus Verkehr, anderseits auf (nach wie vor kleinrdumig
vorliegende) Strukturdaten zuriickgreifen.

E) Geringer Nutzen - geringe Konsequenzen: Darunter fallen vor allem die meisten ge-
sellschaftspolitischen Politiken aus den Bereichen Kultur, Gesundheit, Soziales, Sicher-
heit, u.a.m. Hier werden VZ-Pendlerinformationen praktisch nie oder zumindest nicht

systematisch eingesetzt.
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3. ZUKUNFTIGE BEDURFNISSE AN PENDLERDATEN

Fiir die Beantwortung der abschliessenden Frage im Teil 1 - den zukiinftigen Bediirfnissen
an die Pendlerdaten - gehen wir zweistufig vor. Erstens werden die einzelne Kriterien defi-
niert, welche die Bediirfnisse charakterisieren. Diese Kriterien werden auf dem Hintergrund
der Nutzen-/Konsequenzanalyse (Kapitel 2) sowie iibergeordneten Rahmenbedingungen
(z.B. Anforderungen der EU) beurteilt. Darauf basierend folgern wir, dass mindestens zwei
Bediirfnisebenen zu unterscheiden sind, deren zukiinftigen Bediirfnisse an Pendlerdaten wir

zusammenfassend je einzeln beschreiben.

3.1. KRITERIEN DER BEDURFNISANALYSE
3.1.1. PENDLERMERKMALE VOLKSZAHLUNG

Die Fragen 17-21 gemadss Fragebogen VZ2000 bzw. deren Informationsmerkmale werden un-

terschiedlich haufig benutzt. Unsere Umfragen ergeben in etwa folgende Prioritdten:
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PRIORITATEN PENDLERMERKMALE

Pendlermerkmal
(FrageNr gem. VZ2000)

Prioritdt

Begriindung

Arbeitsort (17a)

Gross

Grundkriterium fiir Arbeits-Pendlerdefinition (zusammen mit
Wohnort und Anzahl Arbeitsstunden) und somit fiir die Pend-
lermatrizen

Schulort (17b)

Gross

Grundkriterium fiir Schiiler/Studenten-Pendlerdefinition (zu-
sammen mit Wohnort) und somit fiir die Schiiler-
Pendlermatrizen

(Pendler-)Wohnadresse (18)

Gross

Abgrenzung zwischen Arbeits-, Wochenend- und Freizeitdomi-
zilpendler und somit ebenfalls Grundkriterium fiir die Pendler-
matrizen

Zeitbedarf (19)

Mittel

Fiir Vertiefungsstudien und Zeitreihenanalysen auf aggregiertem
Niveau interessantes Merkmal. Fiir lokale und regionale Planun-
gen aber nur bedingt nutzbar, weil die Angabe eine Durch-
schnittsangabe ist und keinen unmittelbaren Bezug zur benutz-
ten Strassenroute bzw. dem OV-Angebot hat. In Verkehrsmodel-
len wird der Zeitbedarf zudem selber berechnet.

Haufigkeit pro Tag (20a)

Mittel

Fiir Vertiefungsstudien und Zeitreihenanalysen auf aggregiertem
Niveau interessantes Merkmal. Zudem ist das Merkmal notwen-
dig fiir die Hochrechnung des Verkehrsaufkommens und der
Verkehrsleistungen. Fiir lokale und regionale Planungen aber
nur bedingt nutzbar, weil die Angabe eine Durchschnittsangabe
ist und keinen unmittelbaren Bezug zur benutzten Strassenrou-
te bzw. dem OV-Angebot hat.

Haufigkeit pro Woche (20b)

Mittel

Dito (Firr die Verkehrsplanung wédre zusatzlich die Angabe des
Wochentages niitzlich).

Verkehrsmittel (21)

Gross

Entscheidendes Merkmal fiir Analysearbeiten hinsichtlich Modal
Split (verkehrspolitisch wohl wichtigste Fragenstellung). Ein
grosses Manko ggii. dem MZ besteht diesbeziiglich in der man-
gelnden Aussagekraft beziiglich saisonaler Verteilung (Erhe-
bungsdatum jeweils anfangs Dezember). Zudem ldsst die Fokus-
sierung auf das ,Hauptverkehrsmittel” keine feinen multimoda-
len Wegekettenanalysen zu (namentlich hinsichtlich Langsam-
verkehr).

Distanzen
(nicht erhoben; analytisch
hergeleitet)

Gering

Distanzangaben sind zwar fiir Vertiefungsstudien und Zeitrei-
henanalysen mindestens so wichtig wie der Zeitbedarf. Zudem
werden Distanzangaben fiir die Hochrechnung von Verkehrsleis-
tungen bendtigt. Distanzen kdonnen jedoch analytisch iiber die
Verkehrsmodellierung hergeleitet werden. Diese sind verldssli-
cher als personliche Schdtzungen in Erhebungen.

Tabelle 2 Prioritdten und Begriindungen fiir die einzelnen Pendlermerkmalen gemdss VZ2000.

Zusammenfassend sind ,Zeitbedarf” und ,Haufigkeit” Merkmale zweiter Prioritdt, die iibri-

gen bisher erhobenen Merkmale jedoch MUST-Merkmale fiir zukiinftige Erhebungen. Darun-

ter fillt auch die Aufteilung zwischen Arbeits- und Schiilerpendlern. Die zwei Kategorien

haben je eigene Gesetzmdssigkeiten im Verkehrsverhalten (z.B. tageszeitliche Verteilung)
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und stehen fiir unterschiedliche Planungsfragen (z.B. Bildungs- versus Arbeitsplatzstandor-
te). Die bisher nicht erhobenen Angaben zu den Distanzen sind auch in Zukunft nicht zu

erheben, weil die entsprechende Information (genauer) analytisch hergeleitet werden kann.

3.1.2. BEZUG ZU MERKMALEN DER GESAMTMOBILITAT

Die Konzentration auf den Pendlerverkehr (mit Blick auf die Gesamtmobilitdt) ist zwar aus
Sicht des Werdeganges der Volkszdahlung erkldrbar (unmittelbarer Bezug zu den Fragen zum
Erwerbsleben, aber nicht eigentlich fiir Verkehrsfragen konzipiertes Instrument). Aus Ver-
kehrsstatistischer und -planerischer Sicht ist jedoch die partielle Wiedergabe nur eines Ver-
kehrszweckes ein grosses Manko. Dies dusserst sich wohl nirgends so deutlich wie in der
~Gesamtkonzeption Mobilitdts- und Verkehrsstatistik Schweiz” (BEFS 2005a). Die Pendlersta-
tistik der Volkszdhlung wird in der Merkmalsliste nirgends als Datengrundlage aufgefiihrt.
Alle Angaben zum Personen(land-)verkehr, welche nach Verkehrszwecken zu differenzieren
sind, stiitzen sich auf den MZ und die A+GQPV16. Insofern ist auch bereits gesagt, dass sei-
tens des bilateralen Statistikabkommens mit der EU keine verkehrsstatistischen Anforde-
rungen bestehen, welche den Riickgriff auf die Pendlerinformationen erfordern wiirden
(siehe auch Kapitel 3.2).

Dies fiihrt letztlich zur Erkenntnis, dass fiir Fragen der Gesamtmobilitdt die Pendlerin-
formationen vis-a-vis dem Mikrozensus zum Verkehrsverhalten nur einen geringen Mehrwert
darstellen. Der Nutzen der VZ-Pendlerinformationen liegt hauptsdchlich (wenn nicht gar
ausschliesslich) in deren Vollerhebung und der damit verbundenen zahlreichen kleinrdumi-
gen Anwendungsfeldern. Noch viel zahlreicher wéren jedoch die Anwendungsfelder, wenn
die Pendlerinformationen direkt mit anderen Mobilitatsparametern in Bezug gesetzt werden
konnten. Dies lduft entweder auf eine Ausdehnung der Volkszdhlung hinaus (sehr unrealis-

tisch) oder auf eine Integration in bestehende oder neue Erhebungen zur Gesamtmobilitdt.

3.1.3. BEZUG ZU S0ZI0-OKONOMISCHEN MERKMALEN

Es muss an dieser Stelle nicht weiter ausgefiihrt und begriindet werden, dass Mobilitats-
merkmale alleine ohne Differenzierungsmoglichkeiten nach sozio-6konomischen Merkmalen
wenig Aussagekraft haben. Solche Beziige sind in der aktuellen Volkszdhlung mdglich. Ge-
mdss einer Umfrage des BES aus dem Jahre 2004 bei Kantonen und Stddten zu den Nicht-

Register-Merkmalen der VZ2010 werden die Pendlermerkmale am starksten mit VZ-

16 Erhebung Alpen- und Grenzquerender Personenverkehr.

INFRAS | 4. April 2006 | NEUKONZEPTION VOLKSZAHLUNG - PENDLERMOBILITAT | ZUKUNFTIGE BEDURFNISSE AN PENDLERDATEN



32|

Merkmalen aus den Bereichen Erwerbsleben (Aktuelle Tatigkeit, beruflicher Stellung, so-
zio-professionelle Kategorie, Angaben zum Betrieb), Ausbildungsstand, Stellung im Haus-

halt sowie Anzahl Kinder kombiniert. Dies sind praktisch alles Nicht-Register Merkmale der

VZ (Anzahl Kinder ist allenfalls aus den Registern herzuleiten). Ebenfalls sehr hdufig wird
nach Altersklassen und Geschlecht kombiniert (Registermerkmale). Letztere Art von so-
zio6konomischen Merkmalen wird in jeder Erhebung automatisch mitbefragt. Merkmale aus
dem Erwerbsleben und dem Haushalt miissten jedoch in einer Stichprobenerhebung vorhan-
den sein. Das heisst, die Nicht-Register-Informationen der VZ miissten maoglichst integral
erhoben werden. Auffallend selten werden die Pendlerinformationen (zumindest nach dieser
Umfrage) mit den Angaben zu den Wohnverhdltnissen kombiniert.

Betrachtet man den aktuellen Mikrozensus, so kann insgesamt festgestellt werden, dass
mit Ausnahme der Stellung im Haushalt alle hdufig benutzten soziodkonomischen Merkmale
der VZ in dhnlicher Ausprdgung befragt werden. Auf der anderen Seite gibt es Merkmals-
kombinationen, die in der VZ nicht gefragt werden, in Zukunft aber an Bedeutung zuneh-
men und im MZ zumindest teilweise bereits moglich sind (z.B. Angaben zur Flexibilisierung
der Arbeitszeiten oder zum Bewegungsverhalten). Auf die Unterschiede zwischen VZ und MZ

wird in Kapitel 4 ndher eingegangen.

3.1.4. RAUMLICHE AUFLOSUNG

Wir unterscheiden grob vier Kategorien raumlicher Auflésung mit folgenden typischen An-

wendungsfeldern:

KATEGORIEN RAUMLICHER AUFLOSUNG

Stufe rdaumlicher Auflésung Typische Anwendungen Beispieldatensatze

Analysen von Mobilitdtskennziffern; nationale | KEP, SAKE, etc.
und kantonale Auswertungen der Pendlersta-
tistik, etc.

1. Grossregionen, (Kantone) Raumlich aggegierte statistische (Zeitreihen-) | MZ (nationale Stichprobe),

2. Regionen, Agglomerationen Monitoring-Systeme (M. urbaner Raum, Ag- Verdichtete Stichproben
glomeratonsbenchmark); Verkehrsmodellierung | von MZ, KEP etc.
(national), etc.

3. Gemeinden Verkehrsmodellierung (national, kantonal, Volkszdhlung,
regional); OV-Angebotsplanungen; Entwick- Gemeindetypologie BFS
lungsprognosen Raum und Verkehr, etc.

4. Gebdudestandort Lokale Verkehrsplanung und Verkehrsmodellie- | Volkszahlung; GWR (geoko-
rung (Strasse und Schiene), Mikroanalysen diert)

Raum-Verkehr, UVP’s, ZMP’s, etc.

Tabelle 3
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Vollerhebungen sind zwingend fiir Stufe 4 notwendig. Ab Stufe 3 sind Stichprobenerhebun-
gen denkbar, wobei bei Stufe 3 (Gemeinden) schweizweit betrachtet eine sehr grosse Stich-
probe gezogen werden miisstel’. Der Bundesratsentscheid zur VZ2010 bewegt sich zwischen
Stufe 4 (Registerdaten, GWR) und Stufe 1 bis 2 (fiir Nicht-Register Merkmale; Stufe 1 oder 2
abhdngig von Verdichtung der Stichprobenerhebungen durch Kantone).

In Kapitel 2 wurde mehrfach auf die grosse Bedeutung der VZ im Sinne der Vollerhe-
bung hingewiesen. Fiir die meisten Anwendungen diirfte dieser Aspekt der eigentliche
Hauptnutzen der VZ-Pendlerinformationen darstellen, namentlich gegeniiber dem Mikrozen-
sus. In landlichen Regionen mit nicht verdichteter MZ-Stichprobe (und ohne eigene Erhe-
bungen) sind die VZ-Pendlerinformationen hdufig sogar die einzige verkehrsstatistische
Grundlage. Am breitesten genutzt werden zurzeit die Pendlermatrizen auf Stufe Gemeinde,
also Stufe 3. Fiir lokale verkehrsplanerische Anwendungen oder Mikro-Raumanalysen wer-
den vermehrt auch die Moglichkeiten der geografischen Informationssysteme genutzt, wozu
die Stufe 4 bendtigt wird. Stufe 1 kann als absolutes Minimum betrachtet werden bzw. diirf-
te mit dem aktuellen Mikrozensus bereits abgedeckt sein. Stichprobenerhebungen als Ersatz
der bisherigen VZ-Pendlerinformationen miissten somit moglichst die Stufe 2 abdecken und
nicht nur Stufe 1 (siehe auch Kapitel 2.3).

3.1.5. ZEITLICHE AUFLOSUNG

Als letztes Bedarfskriterium gilt es die zeitliche Auflosung zu definieren. Als Ersatz fiir die
10-jahrliche VZ sieht der BR-Entscheid fiir die Nicht-Register Merkmale 2- bis 4-jahrliche
Stichprobenerhebungen vor. Dazu halten wir aufgrund der Recherchen zur aktuellen und
zukiinftigen Nutzung folgendes fest:

» Nach Vorstellungen der MVS sind Differenzierungen von Verkehrsaufkommen (Personen-
fahrten) und Verkehrsleistungen (Pkm) nach Verkehrszwecken (PENF) im Merkmalsbereich
Lerwiinschte Qutputs” nur im Teil A (Verkehrsverhalten der standigen Wohnbevolkerung)
als MUST vorgesehen (im Teil B - Nutzen des Verkehrs in physischen Grossen - nur als
~weitere Bediirfnisse”). Als entsprechende Datengrundlage gilt der 5-jihrliche MZ. Infor-
mationen zum Pendlerverkehr sind somit nicht zwingend auf ein kleineres Intervall als 5

Jahre angewiesen.

17 In diesem Zusammenhang wollte das BFS im Friihjahr 2005 Stichprobensimulationen durchfiihren. Die Idee, eine Stichprobe
von rund 20% der Gesamterhebung in Erwdgung zu ziehen und damit die statistische Reprasentativitdt auf Stufe Gemeinde
zu gewahren, wurde mittlerweile aber verworfen bzw. die Simulationen wurden sistiert.
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» Dasselbe kann auch hinsichtlich Anforderungen der EU gesagt werden. Beziiglich Perso-
nenverkehrsdaten sind hier aufgrund des bilaterale Statistikabkommens ausschliesslich fiir
die Eisenbahnen und die Luftfahrt jahrliche oder sogar Quartalszahlen erforderlich
(daneben auch jdhrliche Statistiken beim Giiterverkehr). Daten zu den Eisenbahnen stam-
men primdr aus den Unternehmensbefragungen. Zum privaten Strassenpersonenverkehr
existieren keine rechtlich verbindlichen Vorgaben.

> In der Verkehrs- und Raumplanung hat man sich mit dem bisherigen 10-Jahresrhythmus
der VZ arrangiert (v.a. weil die Angaben dafiir flichendeckend vorliegen). Idealerweise er-
wiinscht wdren jedoch kiirzere Intervalle (siehe u.a. PSP 1996). Fiir gross angelegte Um-
fragen wird im Allgemeinen ein 5-Jahresrhythmus wie beim MZ als zweckmdssig erachtet.
Kiirzere Periodizitdten sind primar fiir Frequenz- und Bestandesdaten sinnvoll. Lingere
Zeitintervalle sind u.a. auch deshalb problematisch, weil die Moglichkeiten fiir Vorher-
Nachher Analysen stark eingeschrankt werden (z.B. Auswirkungsanalysen von Infrastruk-
turvorhaben).

Zusammenfassend diirfte das zukiinftige Bediirfnis hinsichtlich zeitlicher Auflésung von

Pendlerdaten mit einem 5-Jahresrhythmus am besten wiedergegeben werden. 10-Jahres

Intervalle sind fiir den recht dynamischen Verkehrshereich grundsatzlich zu lange. Auf der

anderen Seite konnen wir fiir sehr kurze Intervalle von 2 bis 4 Jahren (gemdss Bundesrats-

entscheid) keinen eigentlichen Bedarf feststellen.

3.2. ANFORDERUNGEN DER EU

Bereits weiter oben wurde festgestellt, dass seitens des bilateralen Statistikabkommens
zwischen der Schweiz und der EU keine verbindlichen Anforderungen hinsichtlich Pendler-
mobilitdt bestehen (siehe Merkmalsliste im Rahmen der Gesamtkonzeption Mobilitdts- und
Verkehrsstatistik; BFS 2005a)18.

Andererseits sind von der UNO und vom statistischen Amt der EU (EUROSTAT) «Empfeh-
lungen fiir die Volks- und Gebdudezdahlungen» in Vorbereitung. Diese legen die verbindlich
zu erhebenden Merkmale (core variables) und die Zusatzmerkmale fest, sowie die Klassifika-
tionen und Definitionen, welche die internationale Vergleichbarkeit gewdhrleisten. Die

Empfehlungen der UNO und von EUROSTAT fiir die Volkszdhlungen 2010 sind gegenwartig in

18 In den Arbeiten zur Merkmalsliste MVS galt als Kriterium fiir ,Must” (BFS 2005a): ,Alle Merkmale, welche durch Richtli-
nien der EU explizit verlangt werden und welche die Schweiz bei Ratifizierung der bilateralen Abkommen I und II be-
reitzustellen gewillt ist. Mitberiicksichtigt werden Merkmale, welche im ,internationalen Fragebogen” von OECD, CEMT,
EUROSTAT erfragt werden und voraussichtlich demnéachst ins EU-Regelwerk iibernommen werden.”
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Uberarbeitung?9. Die meisten Linder verbinden heute verschiedene Datenquellen (Register,
Befragungsdaten), um die Informationsanforderungen der Volkszahlung zu erfiillen. Dieses
Vorgehen erfordert bei der Uberarbeitung der Empfehlungen insbesondere Anpassungen bei
den vorgeschlagenen Erhebungsmethoden, wahrend die Erhebungsinhalte weitgehend un-
bestritten sind.

Auf der Ebene der EU ist zudem zum ersten Mal eine Verordnung zur Volkszdhlungsrun-
de 2010/2011 in Vorbereitung, die dem EU-Parlament vorgelegt werden wird und fiir die
Mitgliedsldnder verbindlich werden soll (frithestmdgliche Inkraftsetzung ca. Ende 2007). Die
der EU zu liefernden Daten beschrdanken sich dabei voraussichtlich auf die geografischen
Ebenen NUTS1 und NUTS2 (NUTS bedeutet «Nomenclature des Unités Territoriales Statisti-
quesy, die von der EU verbindlich erkldrte statistische Raumgliederung Europas) sowie al-
lenfalls NUTS3. Diese Ebenen entsprechen der Schweiz als Ganzes (NUTS1), den sieben
Grossregionen (NUTS2) sowie den Kantonen (NUTS3). Gemdss diesem Verordnungsentwurf
sind verschiedene Erhebungsmethoden wie Registernutzung, Direktbefragung, Vollerhe-
bung, Stichproben oder auch ein Methodenmix erlaubt. Diesbeziiglich wire der Bundesrats-
entscheid zur VZ2010 also durchaus kompatibel.

Der Entwurf der Empfehlungen sieht folgende Pendlermerkmale vor:

> Arbeitsort (Core topic)

> Ausbildungsort (Non-core topic)

» Verkehrsmittel (Non-core topic)

> Reisedistanzen und Reisezeiten (Non-core topic)

Insgesamt sind die EU-Anforderungen hinsichtlich Pendler-Volkszdhlungsdaten nicht sehr
weitgehend: Einzige Kernvariable und somit auch fiir die Schweiz (als nicht von der EU-
Richtlinie direkt betroffenes Land) relevant ist der Arbeitsort. Die {ibrigen Pendlermerkmale
sind nicht Kernvariablen und haben somit den Status von ,Nice-to-have”. Mit der geografi-
schen Anforderung von maximal Ebene NUTS 3 (Kantone) sind zudem mengenmadssig be-

grenzte Stichprobenerhebungen denkbar.

19 Siehe Zusammenfassung von BFS, R. Fritschi vom 4.1.2006: Darin werden die Empfehlungen zu den Pendlermerkmalen
(Draft 4 october 2005), inklusive Beschliissen anldsslich des ECE-Eurostat Meeting vom Dezember 2005 zusammenge-
stellt.
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3.3. FAZIT: ZWEI UNTERSCHIEDLICHE BEDURFNISEBENEN

Die oben geschilderten Bediirfnisse der Einzelkriterien fiihren zusammenfassend auf zwei

unterschiedliche Bediirfnisebenen hinaus.

A)

B)

Rdumlich aggregierte Gesamtmobilitatsdaten: Es besteht ein grosses Bediirfnis nach
Daten zur Gesamtmobilitdt mit Mindest-Reprdsentativitdt auf Stufe von Regionen bzw.
Agglomerationen. Die Pendlermerkmale wdren darin prominent, aber mit Blick auf alle
Verkehrszwecke im Personenverkehr (PENF) nicht alleine zu erheben. Dies entspricht in
etwa dem Niveau, wie es heute im Rahmen des MZ05 fiir gewisse Verdichtungsregionen
erreicht wird?0. Statistisch geht es hier primadr um die Auswertung von Kennziffern.
Raumlich fein aufgeléste Pendlerdaten: Fiir kleinrdumige Planungen (Stadt und
Land) sowie weitere Anwendungen wie Verkehrsmodellierung, OV-Angebotsplanungen
oder Raumtypologisierung besteht hingegen weiterhin ein grosses Bediirfnis nach Da-
ten, welche den Pendlerverkehr mengenmadssig umfassend und rdumlich mdglichst pra-
zise wiedergeben. Dafiir ist man bereit, auf gewisse statistische Merkmalskombinationen
zu verzichten und allenfalls auch zeitlich langere Intervalle in Kauf zu nehmen (letzte-
res aber idealerweise gleichwohl rund 5-jdhrlich). Statistisch geht es hier primdr um die
Auswertung von Beziehungen bzw. Matrizen (VON-NACH) und weniger um einzelne
Kennziffern. Entsprechend sind auch die Anforderungen an die rdumliche Auflésung er-
hoht.

20 Im Rahmen des MZ05 z.B. Bern, Ziirich, Genf; nicht aber z.B. fiir Basel.
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ZWEI BEDURFNISEBENEN NACH PENDLERDATEN

» Verkehrsmittel (Kateg. wie MZ)

» Haufigkeiten (pro Tag, pro Woche,
Wochentage [neu])

Weitere Bediirfnisse:

» Zeitbedarf (Std-Min)

Kriterium A) Raumlich aggregierte Gesamt- B) Raumlich fein aufgeldste Pend-
mobilitatsdaten lerdaten (-matrizen)
Pendlermerkmale MUST: MUST:
> Anzahl Pendler (Wohn-, Arbeits-, > Anzahl Pendler (Wohn-, Arbeits-,
Schulstandorte) Schulstandorte)

> Verkehrsmittel (Kateg. wie bish. VZ)

Weitere Bediirfnisse:

» Haufigkeiten (pro Tag, pro Woche,
Wochentage [neu])

» Zeitbedarf (Std-Min)

Bezug zur Gesamtmobilitdt

Ja (d.h. alle Verkehrszwecke PENF)

Erwiinscht, aber nicht zwingend

Bezug zur Sozio6konomie

MUST:

> Demografie, Haushaltstruktur, Er-
werbsleben, Ausbildung

Weitere Bediirfnisse:

> Neue Arbeitsformen, Bewegungsver-
halten, Mobilitdtswerkzeuge, Park-
platzverfiigbarkeit, etc.

MUST:
> Demografie, Haushaltstruktur, Er-
werbsleben, Ausbildung

Raumliche Auflésung

Regionen / Agglomerationen

Gemeinden (Stufe 3)

(Stufe 2) bis Gebdudestandort (Stufe 4)
Zeitliche Auflésung 5-jahrlich 5-jahrlich
Statistische Auswertung Kennziffern Matrizen (Von-Nach)

Tabelle 4 Beschreibung der zukiinftigen Bediirfnisse nach Pendlerdaten nach zwei Ebenen und einzelnen Kriterien.
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TEIL 2: ALTERNATIVE ERHEBUNGSMOGLICHKEITEN

Einleitung

Im zweiten Teil stellt sich die Frage, iiber welche bisherigen oder neuen Erhebungsinstru-

mente die VZ-Pendlerinformationen ersetzt werden konnten. Dies geschieht in zwei Teilen:

einerseits untersuchen wir die Mdglichkeiten im Rahmen des Mikrozensus zum Verkehrsver-

halten (MZ), anderseits weitere alternative Erhebungen. In den nachfolgenden Ausfithrun-

gen wird zundchst eine Beschreibung der Mdglichkeiten gemacht und danach qualitativ

beurteilt nach folgenden drei Kriterien:

> Realisierbarkeit: Hier geht es um die technische Realisierbarkeit (sind Informationen
flichendeckend vorhanden? braucht es spezielle Erfassungssysteme? etc.), um organisato-
risch-institutionelle Fragen (z.B. 6ffentlich-private Kooperationen, Widerstdande etc.) und
auch um die Finanzierung (braucht es neue Finanzierungsquellen beim Bund? Sind weitere
Partner notwendig? etc.)

> Kosten: Hier wird eine sehr grobe Schatzung mutmasslicher Zusatzkosten gemacht. Diese
beinhalten sowohl Fixkosten (z.B. einmalige Einfilhrungskosten) als auch variable (Erhe-
bungs-)Kosten, jeweils aufsummiert auf eine Zeitspanne von 10 Jahren. Die Kosten werden
einerseits als gesamte Zusatzkosten geschatzt. Wichtiger ist jedoch der pendlerbedingte
Kostenanteil an den Zusatzkosten. Entsprechende Anteilsschdtzungen erfolgen qualitativ-
argumentativ; und zwar Varianten spezifisch.

> Nutzen: Hier geht es um die inhaltliche Diskussion, wie viele der in Teil 1 dargelegten
Anwendungsfelder von der jeweiligen Alternative Nutzen ziehen wiirden. Dabei differen-
zieren wir jeweils zwischen Anwendungen der zwei Bediirfnisebenen A (rdumlich aggre-

gierte Gesamtmobilitdtsdaten) und B (rdaumlich fein aufgeloste Pendlermatrizen).

4. MIKROZENSUS ZUM VERKEHRSVERHALTEN
4.1. STRUKTURELLER VERGLEICH, VARIANTENHERLEITUNG

Die zwei Erhebungsinstrumente Volkszdahlung und Mikrozensus sind strukturell sehr ver-
schieden. Entsprechend sind auch die inhaltlichen Aussagen, die beide Erhebungen hin-
sichtlich Pendlermobilitdt liefern, differenziert zu betrachten. Die folgende Tabelle fasst die

Unterschiede zusammen:
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STRUKTURELLER VERGLEICH VOLKSZAHLUNG - MIKROZENSUS

Volkzahlung

Mikrozensus

Stichprobe

Vollerhebung (2000: 7.3 Mio.)

13'000 (nationale Stichprobe)
ca. 30'000 (inkl. Verdichter)

Statistische Reprasentativitdt

Haushalte, Personen

Grossregionen (nationale SP)
Regionen (verdichtete SP)

Erhebungstechnik Fragebogen Telefonbefragung (CATI)

Periodizitat 10-jahrlich 5-jahrlich

Erhebungszeitpunkt Stichtag (anfangs Dezember) Ganzes Jahr

Merkmalsbereich Pendlerverkehr Gesamtverkehrsverhalten
(Von-Nach, Verkehrsmittel, Hau- (Etappenkonzept: Von-Nach,
figkeit, Zeitbedarf) Verkehrsmittel, Verkehrszweck,

Zeitbedarf, Distanzen, u.a.m)
Merkmalserfassung Durchschnittliches Verhalten Stichtagsverhalten: Basismodul

(Etappenkonzept)
Durchschnittliches Verhalten:
Zusatzmodule; aggregierte Kenn-
ziffern des Basismoduls; Haufig-
keiten

Sozio6konomische Merkmale

Diverse

Diverse

Tabelle 5 Vergleich von Volkzdhlung und Mikrozensus zum Verkehrsverhalten nach erhebungsstrukturellen Merkmalen.

Neben der Stichprobe wohl der wichtigste strukturelle Unterschied ist die Merkmalserfas-

sung: Die Volkszdhlung liefert Angaben zum durchschnittlichen Pendlerverhalten, der Mik-

rozensus hingegen rekonstruiert im Basismodul das effektive Verkehrsverhalten mittels

Etappenkonzept?!l. Neu wurde im MZ05 im Zusatzmodul ,Langsamverkehr und Bewegung”

die Frage nach dem , allgemein benutzten Verkehrsmittel im Arbeits- und Ausbildungsver-

kehr” gestellt (F88). Das Zusatzmodul hat aber eine Stichprobe von weniger als 10°000 Per-

sonen. Inhaltlich, d.h. hinsichtlich Pendlermobilitdt, ist somit im direkten Vergleich der VZ-

und MZ-Daten wegen der unterschiedlichen Merkmalserfassung folgendes zu beachten:

> Modal Split: Modal-Split Vergleiche kénnen hochstens auf einer hoch aggregierten Ebene
gemacht werden (max. Grossregionen). Selbst der Vergleich einer gesamtschweizerischen
Modal Split Kennziffer ist aber nur bedingt vergleichbar??, v.a. wegen unterschiedlichen

Erfassungszeitpunkten, Erhebungstechniken sowie zurzeit unterschiedlicher Gruppierung

21 Definitionen:
Etappe: von A nach B mit demselben Verkehrsmittel
Weg: von A nach B, C etc. mit demselben Verkehrszweck
Ausgang: von Zuhause nach B, C etc. und wieder nach Hause zuriick.
22 Vergleich Modal Split Arbeitswege VZ2000 und MZ2000 (INFRAS 2004: S. 29):
MIV-Anteile: VZ = 58%; MZ = 63%
OV-Anteile: VZ = 19%; MZ = 15%
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der Verkehrsmittelkategorien. Bei rdumlich feineren Analysen (kleiner Grossregionen) lie-
fert die nationale Stichprobe des MZ keine reprdsentativen Modal Split-Ergebnisse mehr.

> Haufigkeiten: Im MZ werden die (durchschnittlichen) Haufigkeiten der Arbeits- und Aus-
bildungswege pro Woche bereits heute direkt erfragt. Hinzu kommt eine Unterscheidung
nach Wochentagen (die es in der VZ noch nicht gibt).

> Zeitbedarf: Seit der VZ2000 werden die Zeitangaben minutengenau erfasst. Damit ist
grundsdtzlich ein Vergleich mit den MZ-Angaben moglich. Es gilt jedoch das gleiche wie
bei Modal Split: Ein Vergleich ist hochstens auf hoch aggregierter Ebene der Grossregionen
legitim?3,

> Distanzen: Distanzen werden im Gegensatz zum MZ in der VZ nicht direkt erfragt. In den
VZ-Auswertungen wurden jeweils analytisch Distanzen hergeleitet. Bei gleichem analyti-
schen Verfahren (z.B. Umlegung der Relation Wohn-Arbeitsstandort via Verkehrsmodellie-
rung) wdren im Prinzip die Distanzen vergleichbar, hinsichtlich Durchschnittsangaben je-

doch mit der gleichen Einschrankung wie die anderen Merkmale.

Zwischenfazit:

» Um inhaltlich vergleichbare MZ-Pendlerdaten zu erhalten, miissten die Fragestellungen der
VZ zumindest teilweise neu iibernommen werden. Arbeitsort und Haufigkeiten werden be-
reits heute im Sinne der VZ befragt. Bei der Verkehrsmittelwahl miisste jedoch eine Zu-

satzfrage nach dem durchschnittlichen Verkehrsverhalten eingebaut werden. Denkbar wa-

re hier allenfalls eine Filterfrage bei der Aufnahme der Stichtagsmobilitdt (Durchschnitts-
verhalten Ja/Nein).

» Selbst bei der Anpassung der Fragestellungen von MZ und VZ waren die Ergebnisse aber
nicht exakt miteinander vergleichbar. Es verbleiben methodische Unterschiede, vor allem
wegen unterschiedlichen Erfassungszeitpunkten und Erhebungstechniken. Die Wahrneh-
mung des durchschnittlichen Verkehrsverhaltens wird durch den saisonal gewadhlten Zeit-
punkt mitbestimmt (z.B. reduzierte Wahl des Langsamverkehrs im Winter). Und auch die
Erhebungstechnik (Fragebogen vs. Telefonisch) kann wegen unterschiedlichen Reaktions-
zeiten zu abweichenden Ergebnissen fiihren. Zeitreihen von bisherigen VZ- und zukiinfti-
gen MZ-Pendlerdaten wdren somit selbst nur mit Vorbehalten denkbar oder miissten riick-

wirkend iiber Korrekturfaktoren angepasst werden.

23 Vergleich Zweitbedarf pro Arbeitsweg VZ2000 und MZ2000 (INFRAS 2004: S. 29):
Zeit pro Weg in Min.: VZ=22.9; MZ=21.3
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4.2. INHALTLICHE MZ-VERDICHTUNG

Auf dem Hintergrund der obigen strukturellen Vergleiche zwischen VZ und MZ skizzieren
wir zwei denkbare Varianten fiir einen teilweisen Ersatz der bisherigen VZ-
Pendlerinformationen: eine inhaltliche (MZ1) und eine inhaltlich-rdumliche Verdichtung
(MZ2). Eine rein raumliche Verdichtung des bisherigen Konzeptes des MZ macht auf dem
Hintergrund der geschilderten Unterschiede der Fragestellungen keinen Sinn (bzw. wiirde
Jnur” die bisherigen Anwendungen des MZ erweitern, aber keinen eigentlichen Ersatz der

VZ-Pendlerinformationen darstellen):

Variante ,MZ1” (Inhaltliche MZ-Verdichtung)

Hier handelt es sich um eine Teil-Integration der bisherigen VZ-Fragen nach dem durch-
schnittlichen Pendlerverhalten. Der Arbeitsort sowie die Haufigkeiten werden im MZ bereits
heute im Sinne des Durchschnittsverhaltens erfragt. Die Fragen nach dem durchschnittli-
chen Verkehrsmittelwahl und dem Zeitbedarf miissten jedoch neu erfragt oder iiber Filter-
fragen bei der Stichtagsmobilitdt erganzend nachgefragt werden. Weil fiir die Pendlerinfor-
mationen die MZ-Gesamtstichprobe zwingend ist, kommt fiir die Integration kein eigentli-
ches Zusatzmodul im Sinne einer Teilstichprobe in Frage, sondern die inhaltliche Ergdnzung
des Basismoduls. Die iibrigen Charakteristiken des MZ werden in Variante A nicht verandert
(Stichprobe, Periodizitdt, etc.). Mit dieser Variante bleiben neben der Stichprobengrosse
besonders zwei methodische Unterschiede zum bisherigen Konzept der Volkszdhlung beste-
hen: einerseits der Erhebungszeitpunkt (Dezember vs. ganzjdhrig), anderseits die Erhe-
bungstechnik (Fragebogen vs. Telefonisch). Hier ldsst sich jedoch bei einer Integration in

den MZ keine Harmonisierung bewerkstelligen.

Realisierbarkeit

Der Fragebogen des MZ ist mittlerweile sehr stark ausgereizt. Mit der Erhebung 2005 kamen
ggli. 2000 sowohl neue Zusatzmodule hinzu als auch neue Fragen im Basismodul. Die durch-
schnittliche Interviewdauer betrdgt momentan rund 20-25 Minuten (ggii. @ 17.3 Minuten im
Jahr 2000). Ohne Abstriche bei bisherigen Fragestellungen diirfte die Aufnahme spezifischer
Pendlerfragen kaum moglich sein. Solche Abstriche sind aber prinzipiell durchaus méglich.
Jede MZ-Erhebung hat - neben der Konstanz des Fragenkomplexes rund um die Aufnahme
der Stichtagsmobilitdt - gewisse Veranderungen im Fragebogen mit sich gebracht, abhdngig

von der Aktualitdt verkehrspolitischer Fragestellungen. Zudem handelt es sich bei den

INFRAS | 4. April 2006 | NEUKONZEPTION VOLKSZAHLUNG - PENDLERMOBILITAT | MIKROZENSUS ZUM VERKEHRSVERHALTEN




42|

Pendlerfragen um einen beschrankten Fragenkomplex von schitzungsweise nicht mehr als
1-2 Minuten (bereits teilweise bestehende Fragen nach dem Durchschnittsverhalten). Inso-
fern ist die Integration der zur Diskussion stehenden zusétzlichen Pendlerfragen ins Basis-
modul durchaus denkbar. Nicht zuletzt diirften sich auch die mitfinanzierenden Kantone

und Regionen einer solchen Ergianzung vergleichsweise wenig widersetzen?4,

Kosten

Im Rahmen des MZ2005 hat das Erhebungsinstitut (IHA-GfK) mit variablen Kostensdtzen
von Fr. 1.94 pro Interviewminute kalkuliert. Bei 13'000 Interviews (nationale Stichprobe)
und 2 zusdtzlichen Minuten wiirden daraus theoretisch rund 50'000 Franken Zusatzkosten
resultieren. Wir haben jedoch weiter oben die Grundvoraussetzung postuliert, wonach die
aktuelle Interviewdauer aus Qualitdtsgriinden nicht mehr erhéht werden darf und kompen-
satorische Streichungen vorgenommen werden miissen. Insofern ergeben sich de facto in

Variante MZ1 keine Zusatzkosten gegeniiber den heutigen MZ-Kosten (von heute gesamthaft

rund 2.4 Mio. Franken fiir den Bund pro 5-jahrlicher Erhebung) 25.

Nutzen

> Mit der Variante MZ1 werden (methodisch) mit der VZ vergleichbarere Pendlerkennziffern
bereitgestellt, als es der aktuelle MZ mit dem Stichtagskonzept tut. Auswertungen sind
aber nur bis Stufe Grossregion legitim. Selbst fiir solch hoch aggregierte Kennziffern blei-
ben Ungewissheiten hinsichtlich der Fortschreibung von Zeitreihen mit den bisherigen VZ-
Ergebnissen, da in jedem Fall gewisse methodische Unterschiede bleiben (v.a. Erhebungs-
zeitpunkt, Erhebungstechnik). Denkbar wédren diesbeziiglich die nachtrdgliche Korrektur
von fritheren VZ-Ergebnissen auf der Grundlage von Korrekturfaktoren aus dem Jahre
2000. Insgesamt konnen jedoch nur sehr wenige der in Kapitel 2.2 beschriebenen Anwen-
dungen von Variante MZ1 profitieren (z.B. gesamtschweizerische Trendanalysen).

> Die Variante MZ1 passt inhaltlich auf keine der in Kapitel 3.3 dargestellten Bediirfnis-
ebenen: Hinsichtlich Gesamtmobilitdtsdaten (Ebene A) ergeben sich zum Status Quo des
MZ nur sehr geringe inhaltliche Zusatznutzen (z.B. etwas genauere Typisierungsmoglich-
keit der MZ-Interviewten nach Pendlertypen) und hinsichtlich fein aufgeldster Pendlerda-

ten (Ebene B) ist die Stichprobe viel zu klein.

24 Im Gegensatz zu gewissen neuen Fragestellungen im Rahmen des MZ05 (z.B. zu Griinfldichen oder Kosten der Parkie-
rung).
25 (inkL. Etatstellen); zusétzlich ca. 1.4 Mio. fiir die Verdichter/Kantone (BFS/ARE 2004).
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Fazit:
» Realisierbarkeit: ist gewdhrleistet
> Kosten: keine Zusatzkosten (max. 1-2 Zusatzfragen, laufende Erhebung)

> Nutzen: sehr gering (nur Kennziffern und nur bis Stufe Grossregion)

4.3. INHALTLICHE UND RAUMLICHE MZ-VERDICHTUNG

Variante ,MZ2” (Inhaltliche und rdumliche MZ-Verdichtung)

Diese Variante geht vom gleichen inhaltlichen Konzept aus wie Variante MZ1. Die Stichpro-
be wird jedoch so weit ausgebaut, dass eine vertretbare statistische Reprdsentativitat auf
Stufe Agglomerationen/Regionen erreicht wird; und zwar schweizweit moglichst homogen
(Bediirfnisebene A gemdss Kapitel 3.3). Nach Schidtzungen auf Basis des MZ200026 wiirde
dies einer Stichprobe von rund 100°000 bis 150°000 Personeninterviews entsprechen. Dies
entspricht rund dem 10-Fachen der heutigen nationalen Stichprobe von 13'000 Interviews
(oder dem 4-5-Fachen der heutigen, teilweise verdichteten MZ-Gesamtstichprobe von 30'000

Interviews).

Realisierbarkeit

Eine Erhéhung der MZ-Stichprobe auf rund 150000 Interviews ist grundsdtzlich, d.h. tech-

nisch machbar. Zwei kritische Punkte gilt es jedoch zu beachten:

> Ausschopfungsquoten: Aktuelle Erhebungen leiden immer stirker darunter, dass zum
einen mehr Umfragen stattfinden und zum andern die Leute immer mobiler sind. Die Kon-
sequenz sind bereits heute feststellbare grossere Schwierigkeiten bei den Ausschépfungs-
quoten. Im laufenden MZ05 zeigen sich die Ausschopfungsprobleme inshesondere in den
stadtischen Gebieten von Verdichterregionen (z.B. GE) sowie in touristischen Gebieten mit
hohen Anteilen von Zweitwohnungen (z.B. GR). Insgesamt sollten Stichprobenerhebungen
im Umfang von Variante ,MZ2” zwar moglich sein, es diirfte aber grossere Anstrengungen
mit sich ziehen (und damit Kosten) hinsichtlich Sicherstellung der Ausschopfungsquoten

(z.B. langere Prasenzzeiten im Telefonlabor, intensivere Schulung etc.).

26 Annahme Vertrauensintervalle von max. +/- 20% bei Disaggregierungen nach Verkehrszweck und Verkehrsmittelgruppen
(siehe Berechnungen zum MZ2000 fiir 4 MS-Regionen im Anhang 3).
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> Beteiligung der Kantone: Wie nachfolgend gezeigt wird, sind die Zusatzkosten der Vari-
ante MZ2 bedeutend. Diese miissten vollumfanglich die Kantone {ibernehmen, weil genau-
ere statistische Reprdsentativitdten als Stufe Grossregion (bisheriger MZ) gemaiss aktuel-
lem Bundesratsentscheid von den Kantonen zu tragen sind. Wie die bisherigen Bemiihun-
gen zur Mitfinanzierung der Kantone des MZ gezeigt haben, muss diese Ausgangslage als
grosse Hypothek hinsichtlich Realisierbarkeit beurteilt werden (selbst wenn der Nutzen
bedeutend ist, siehe weiter unten). Eine freiwillige Mitfinanzierung der Kantone hat die
Konsequenz, dass eine schweizweit homogene Verteilung der Stichprobe (Annahme der Va-
riante ,MZ2") schwierig zu erreichen ist, insbesondere iiber die Dauer mehrerer Erhe-

bungszyklen.

Kosten

Im Rahmen des MZ05 hat das Erhebungsinstitut (IHA-GfK) mit variablen Kostensdtzen von
rund 55 Franken pro Interview kalkuliert (ohne Zusatzmodule). Bei 137°000 zusdtzlichen
Interviews wiirden daraus 7.5 Mio. Franken Zusatzkosten in der Erhebung resultieren. Diese
lineare Uberschlagsrechnung fiir die Erhebungskosten erachten wir bei gleich bleibender
Erhebungsmethodik als Grossenordnung insofern legitim, als gegeniiber heute sowohl kos-
tensteigernde (v.a. Sicherstellung Ausschopfungsquoten) als auch kostenmindernde Fakto-
ren (v.a. Mengeneffekt bzw. abnehmender Fixkostenanteil) zu beriicksichtigen sind. Hinzu
kommen Zusatzaufwendungen fiir den Bund in der Vorbereitung (z.B. Akquirierung der
zusdtzlichen kantonalen und regionalen Verdichtern) und Auswertung. Bezogen auf die VZ-
Periodizitdt von 10 Jahren ergeben sich somit geschdtzte Zusatzkosten (ggii. nationaler
Bundesstichprobe) von gesamthaft rund 15 Mio. Franken, was immerhin 14% der Bundes-
kosten von 108 Mio. Franken?’ fiir die VZ2000 entspricht. Die Frage, welche Kosten davon
pendlerbedingt sind, kann unterschiedlich beantwortet werden. Gemessen am Fragebogen
sind die wenigen zusdtzlichen Fragen praktisch vernachldssigbar (2-3 Zusatzfragen von rund
100 Fragen im Basismodul). Auf verkehrspolitischer Ebene kann aber auch argumentiert
werden, dass der grosse MZ-Ausbau in hohem Masse in einem Verkehrszweck begriindet liegt
(von insgesamt 4 Verkehrszwecken; Pendler-, Freizeit-, Einkaufs-, Nutzverkehr). Insofern
ergdben sich doch substanzielle pendlerbedingte Zusatzkosten von rund 25% oder 3.5 bis 4

Mio. Franken.

27 Die Gesamtkosten der VZ2000 (inklusive Kosten der Kantone und Gemeinden) betrugen rund 176 Mio. Franken.
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Nutzen

» Die Variante MZ2 entspricht ziemlich genau der Bediirfnisebene A gemadss Kapitel 3.3, d.h.
es werden auf einer (mesoskaligen raumlichen Ebene) aggregierbare Gesamtmobilitdtsda-
ten zur Verfiigung gestellt. Dies entspricht einem breiten Bediirfnis von Bund, Kantonen
und Stdadten. Zusatznutzen wiirden in erster Linie bei bisherigen MZ-Anwendungen anfal-
len. Diese sind deutlich umfangreicher als die in Kapitel 2.2 beschriebenen VZ-Pendler-
Anwendungen, stellt der Mikrozensus doch die umfangreichste statistische Datenquelle im
Verkehr dar.

Hinsichtlich Pendlerdaten kann zwar die Bediirfnisebene B nicht abgedeckt werden (d.h.

v

keine Pendlermatrizen auf Stufe Gemeinde). Immerhin lassen sich aber zumindest regiona-
le Analysen durchfiihren fiir Pendlermerkmale, die den bisherigen VZ- deutlich ndher
kommen als die analytisch herzuleitenden heutigen MZ-Pendlermerkmale. Der Kreis der
potenziellen Anwender solcher Pendleranalysen diirfte sich ggii. Variante MZ1 deutlich er-
hohen, namentlich kantonale Raum- und Verkehrsamter hdtten damit zumindest einen
Teilersatz fiir die bisherigen Pendlermatrizen. Einschrankend muss hier jedoch angefiigt
werden, dass solch regionale Anwendungen nur in Verdichterregionen moglich sind.
Schweizweite Pendlermatrizen auf Stufe Regionen/Agglomerationen waren wohl nur zu

realisieren, falls die Finanzierung vom Bund sichergestellt wiirde.

~v

Potenzielle Synergien liegen in der Variante MZ2 insbesondere mit Blick auf ein zukiinfti-
ges ,Pooling”-System verschiedenster statistischer Grosserhebungen in der Schweiz; falls
das Merkmal ,Arbeitsort” als sogenannte ,Kernvariable” deklariert wiirde (siehe Kapi-

tel 5.3). Dann liessen sich allenfalls iiber die Summierung einiger Erhebungsjahre hinweg
Pendlermatrizen auf Stufe Gemeinde realisieren. Grundvoraussetzung ware jedoch eine

schweizweit homogene Verteilung der (Verdichtungs-)Stichprobe.

Fazit:

» Realisierbarkeit: technisch gewdhrleistet, Finanzierung nicht gesichert.

> Kosten: hohe Gesamtzusatzkosten (ca. 15 Mio.), Pendleranteil je nach Sichtwei-
se bis ca. 25% (ca. 3.5-4.0 Mio.)
> Nutzen: sehr hoch (v.a. hinsichtlich Gesamtmobilitdatsdaten)
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5. ALTERNATIVE ERHEBUNGEN

Im Folgenden werden weitere Moglichkeiten fiir potenzielle Alternativen zu den bisherigen
VZ-Pendlerinformationen diskutiert. Ausfiihrlich thematisieren wir dabei einerseits die
Schweizerische Arbeitskrafteerhebung (SAKE) und die Méglichkeiten einer Sammlung von
Registerdaten (bestehende Erhebungsdatenbanken), andererseits die vom BFS bereits lan-
cierten neuen Ideen einer neuen Strukturerhebung CH fiir Nicht-Register Merkmale und das
Pooling von ,Kernvariablen”. Den Schluss von Kapitel 5 bilden (vergleichsweise kurz gehal-
tene) Uberlegungen zu weiteren potenziellen Moglichkeiten, welche jedoch nicht als eigent-

liche Alternative zur VZ betrachtet werden konnen, sondern allenfalls als Erganzungen.
5.1. SCHWEIZERISCHE ARBEITSKRAFTEERHEBUNG (SAKE)

Hintergrund und Beschreibung
Die SAKE ist eine telefonische Haushaltsbefragung mit einer Stichprobe von rund 30'000
Personen (ohne Stichprobe der Ausldnder). Sie wird seit 1991 jahrlich von April bis Juni
durchgefiihrt. Das Hauptziel ist die Erfassung der Erwerbsstruktur und des Erwerbsverhal-
tens der standigen Wohnbevdlkerung in der Schweiz. Die teilnehmenden Personen werden
in fiinf aufeinander folgenden Jahren befragt (Panel). Dies erlaubt eine personenspezifische
Analyse von Verhaltensanderungen im Erwerbsleben. Die SAKE ist hinsichtlich Merkmalska-
talog stark an internationale Vorgaben gebunden (EU, OECD)?28. Zurzeit besteht der Katalog
aus den Bereichen Arbeitsmarktmobilitdt, Beruf, berufliche Stellung, Form des Arbeitsver-
trags, Arbeitsort, Arbeitsvolumen, Arbeitsbedingungen, Betriebsinformationen, Arbeitssu-
che, Arbeitslosigkeit, Ausbildungen. Das SAKE-Merkmal des , Arbeitsortes” hat dabei einen
direkten Bezug zu den VZ-Pendlerinformationen. Daneben werden in 2- bis 3-jahrlichen
Abstdnden themenspezifische Module integriert. Heute sind dies ,Soziale Sicherheit”, ,Ver-
einbarkeit von Familie und Beruf”, ,unbezahlte Arbeit”, ,Migration” und ,Weiterbildung”.
Dies sind alles Merkmalsgruppen ohne direkten Bezug zu den Pendlerinformationen.

Zurzeit lduft eine Revision der SAKE, deren Umsetzung bis 2009 geplant ist (also vor der
ndchsten VZ). Geplant ist einerseits eine laufende Erhebung iibers ganze Jahr, anderseits
ein deutlicher Ausbau der Stichprobe. Diese ist noch nicht festgelegt, geplant ist eine Gros-

senordnung von rund 160'000 Interviews pro Jahr. Offen sind namentlich auch die Organi-

28 Siehe z.B. ,Verordnung der EU Nr. 430/2005 vom 15.3.2005 zur Durchfiihrung der Verordnung Nr. 577/98 des Rates zur
Durchfiihrung einer Stichprobenerhebung iiber Arbeitskrafte...”
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sation der Schichtung (z.B. rdumliche Gewichtung nach Arbeitskraftepotenzial) sowie des
Panels. Gemdss aktuellem Planungsstand wird es auch in Zukunft eine Panelbefragung ge-
ben: Aufgrund der Vorgaben der EU zeichnet sich aber ein Panel ab mit gewissen quartals-
weisen Vergleichsmoglichkeiten. D.h. von den heute jeweils 5 Befragungen innerhalb von 5
Jahren (d.h. Jahrespanel) diirfte eher eine reduzierte Panelhdufigkeit von rund 3-4 Befra-
gungen realistisch sein und zudem in zeitlich geringeren Abstinden?°. In jedem Fall sind
die unabhangigen Jahres-Stichproben deutlich kleiner als 160'000. Der Ausbau ist primar
mit den Anforderungen der EU zu begriinden. Gefordert werden inskiinftig quartalsweise
Statistiken zum Erwerbsleben. Auch drei neue Module sind von der EU bereits vorgezeichnet
(,Arbeitsunfdlle und Gesundheitsprobleme” [2007], ,Arbeitsmarktsituation von Zuwande-
rern” [2008] und ,Ubergang von der Schule ins Erwerbsleben” [2009]). Die Module der EU
sind jeweils einfach bestimmt, d.h. wiederholen sich nicht periodisch. Zusammen mit den
periodischen nationalen Modulen ist der Spielraum fiir ein zusdtzliches Modul Pendlermobi-
litdt eher klein. Unabhdngig davon erachten wir ein eigenstiandiges ,Modul Pendler” mit
lediglich drei zusdtzlichen Fragestellungen (Hauptverkehrsmittel, Hiufigkeiten, Zeitbedarf)
im Vergleich mit den iiblichen SAKE-Modulen als zu wenig ergiebig. Wir pladieren deshalb
auch aus Nutzeniiberlegungen bei der nachfolgend skizzierten Variante ,SAKE+” auf die
Integration der Pendlerfragen im Basis-Fragebogen3?. Dabei sehen wir eine klare Prioritdt
beim Merkmal ,Hauptverkehrsmittel”; die Merkmale, ,Haufigkeiten” und ,Zeitbedarf” konn-

ten bei engen Fragebogen-Kapazitdten der SAKE fallen gelassen werden.

Variante ,SAKE+”

Die bisherige VZ-Pendlerinformation zum ,Hauptverkehrsmittel” wird zusdtzlich in den jahr-
lichen Basis-Fragebogen der SAKE integriert (Bereich ,Arbeitsort”). Die zwei Merkmale
L~Haufigkeit” und ,Zeitbedarf” werden in zweiter Prioritdt, d.h. je nach Moglichkeit, integ-
riert. Die jahrliche Stichprobe der ausgebauten SAKE von rund 160'000 Interviews bringt
ungefdhr einen Drittel, d.h. rund 50'000 unabhingige Personenbefragungen pro Jahr her-

vor. Diese werden in Abstinden von rund 3 bis maximal 5 Jahren kumuliert3!. Damit liessen

29 Gemdss Auskunft Hr. Vuille wird zurzeit das sogenannte 3:9:3-Modell favorisiert. D.h. das zweite Interview nach 3, das
dritte nach 9 und das letzte Interview wiederum nach 3 Monaten.

30 Theoretisch ist gleich wie beim MZ bereits die bestehende Form der SAKE ein potenzieller Teillieferant von Pendlerin-
formationen, zumindest hinsichtlich der Beziehung Wohn-Arbeitsort. Eine entsprechende Variante wird unter dem
Stichwort ,,Pooling” von ,Core”-Variablen in Kapitel 5.3 erldutert.

31 Siehe Bemerkungen zur Kumulierung in Kapitel 6.1.
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sich Pendlermatrizen mit rdumlicher Auflosung bis Stufe 2 Regionen / Agglomerationen

erreichen.

Realisierbarkeit

Die Moglichkeiten zur Integration der VZ-Pendlerinformationen in die SAKE sind nicht gesi-
chert. Die internationalen Vorgaben sind umfangreich und bereits der aktuelle Fragenkata-
log ist - dhnlich wie beim Mikrozensus - zeitlich ausgereizt (durchschnittlich rund 25 Mi-
nuten). Letztlich ist die Integration - analog zur obigen Argumentation bei den MZ-
Varianten - aber eine Frage der inhaltlichen Prioritatensetzung. Ein gewisser nationaler
Spielraum diirfte trotz internationaler Vorgaben auch ab 2009 verbleiben. Die Realisierbar-
keit kann dadurch deutlich verbessert werden, als dass in erster Prioritdt lediglich die Frage
nach dem ,Hauptverkehrsmittel” integriert werde miisste. Fiir den Hauptzweck dieser Vari-
ante - Bediirfnisebene B abdecken - sind die ,Haufigkeiten” sowie der ,Zeitbedarf” nicht
zwingend.

Die Finanzierung einer revidierten SAKE ist hingegen weitgehend gesichert, diesbeziig-
lich ist die Realisierbarkeit von Variante ,SAKE+” deutlich hoher einzustufen als ,MZ2“. Zu
beachten gilt es schliesslich (gleich wie bei ,MZ2“), dass derart grosse Stichproben wie in
der angepeilten neuen SAKE nicht ganz einfach zu erreichen sind und erhéhte Anstrengun-

gen (und somit Kosten) seitens des Befragungsinstitutes verlangen.

Kosten

Der geplante Ausbau der SAKE erfolgt unabhdngig von der Diskussion um eine mdgliche
Integration der Pendlermerkmale. Die heutige SAKE mit einer Stichprobe von rund 30'000
(ohne ausldndische Stichprobe, aber mit thematischen Modulen) hat Erhebungskosten von
rund 1.8 Mio. Franken. Die Kosten einer um rund 120'000 auf rund 160'000 ausgebauten
SAKE wurden in einer fritheren, sehr groben Schatzung des BES auf rund 8 Mio. Franken
geschatzt. Dies wiirde auf 10 Jahre und jahrlichem Rhythmus Zusatzgesamtkosten von rund
62 Mio. Franken bedeuten. Genauere Kostenschatzungen sollten im Frithsommer 2006 vor-
liegen. Es werden tiefere Kosten erwartet. Insgesamt gehen wir von etwa rund 50 Mio.
Franken Zusatzgesamtkosten aus. Der spezifische Pendleranteil wdre sehr bescheiden, weil
die SAKE-Revision vo6llig unabhdngig von der Pendlerdiskussion erfolgt. Bei rund 0.5-1 aller
Fragen (abhdngig ob alle VZ-Merkmale oder nur Hauptverkehrsmittel) ldgen theoretisch die

pendlerbedingten Zusatzkosten bei lediglich 0.25 bis 0.5 Mio. Franken.
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Nutzen

» Mit der Variante ,SAKE+” konnten bei jahrlichen Kumulierungen von rund 3 bis maximal 5
Jahren Pendlermatrizen mit Reprdsentativitdt bis Stufe 2 (Regionen) generiert werden. Die
Bediirfnisebene B (Pendlermatrizen) ware damit nur teilweise abgedeckt. Die Kumulierung
ist zudem stark vom definitiven Stichprobenverfahren der zukiinftigen SAKE abhéngig
(v.a. Panel-Periodizitdten).

» Der Bezug zur Gesamtmobilitat ware mit ,SAKE+” nicht gegeben. Bediirfnisebene A ist

somit nicht abgedeckt.

Fazit:

> Realisierbarkeit: technisch gewdhrleistet; jedoch starke internationale Vorgaben zur SA-
KE, anderseits aber nur beschrankte Anzahl aufzunehmender VZ-
Pendlermerkmale notwendig (primdr ,Hauptverkehrsmittel”) und gesi-
cherte Finanzierung

> Kosten: hohe, aber gesicherte Gesamtzusatzkosten (ca. 50 Mio.); aber nur be-
scheidener spezifischer Pendleranteil (ca. 0.5-1%)

> Nutzen: mittlerer Nutzen (Pendlermatrizen nur bis Stufe Regionen und nur falls
Kumulierung mit gewdhltem Panelverfahren mdglich wird; kein Bezug

zur Gesamtmobilitat)

5.2. NEUE STRUKTURERHEBUNG FUR NICHT-REGISTER-MERKMALE

Hintergrund und Beschreibung

Mit Blick auf die bis Ende 2006 zu erstellende Botschaft zur Volkszdhlung 2010 hat das BFS
erste Uberlegungen gemacht fiir ein ,integriertes Gesamtsystem der Registererhebungen
und der Surveys bei Haushalten und Personen nach 2010” (BES 2005d; Projekt ,SHAPE").
Diese Grobskizze ist mittlerweile von der GL-BFS genehmigt und die Detailanalysen zur Aus-
fiihrung sind lanciert worden. Hinsichtlich Ersatz der VZ-Pendlerinformationen sind dabei
zwei Ideen besonders interessant: Einerseits eine neue Strukturerhebung fiir alle Nicht-
Register-Merkmale der VZ, anderseits das Pooling von sogenannten ,Kernvariablen”. Erste-
res wird in diesem Kapitel beschrieben, die Pooling-Idee im nachfolgenden Kapitel 5.3. Ein
weiteres Vorhaben, der Schweizer ,Omnibus” (in Anlehnung an den ,European Household

Survey”), wird an dieser Stelle nicht thematisiert, weil dieser auf jéhrlich wechselnde The-
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menfelder ausgerichtet ist, wohingegen bei Pendlerinformationen konstante Zeitreihen
interessieren.
Die Variante neue Strukturerhebung (,STRUK") konnte in Anlehnung an die Vorstellun-

gen gemdss BFS (2005d) aus Sicht Pendlerinformationen folgendermassen aussehen:

Variante ,STRUK”

Die geplante neue Strukturerhebung umfasst eine jahrliche Stichprobe von rund 200'000
Personeninterviews. Enthalten wdren alle Nicht-Register Merkmale der bisherigen VZ; d.h.
neben den bisherigen Fragen zur Pendlermobilitdt auch die Merkmalsbereiche Konfession,
Sprachen, Erwerbsleben, Bildung und Wohnen. Im Vordergrund steht eine schriftliche Be-
fragung mit Antwortmdglichkeit via Internet. Zu priifen ist eine jahrliche Kumulierung der
Stichproben von rund 3 bis maximal 5 Jahren3?, zwecks Vergrosserung der raumlichen Auf-
16sung33. Damit kénnten Reprdsentativititen bis auf Stufe grosserer Gemeinden erreicht
werden, kombiniert mit statistischen Verfahren allenfalls sogar tiefer (sogenannte ,small
area estimation”-Methoden34). Die jahrliche Strukturerhebung wird durch periodische mo-
nothematische Erhebungen erganzt, deren Stichprobe aber deutlich geringer ausfillt (ca.
40'000 pro 5-jahrliche monothematischer Erhebung). Diese konnten wie bisher telefonisch
durchgefiihrt werden. Unter der Annahme, dass die Adressen aus dem Sample der Stichpro-
be der Strukturerhebung stammen, wdren die zwei Sample miteinander verkniipfbar. Bei-
spielsweise konnte der bestehende Mikrozensus Verkehrsverhalten ein solches monothema-
tisches Modul darstellen, womit zumindest fiir diese Teilstichprobe auch ein Bezug zur Ge-

samtmobilitdt hergestellt wiirde.

Realisierbarkeit
Die GL-BES hat die Grobskizze genehmigt. Auch wenn damit eine erste positive Einschat-

zung zur Realisierbarkeit signalisiert ist, sind die zentralen Fragen noch abzukldren (Kla-

32 Siehe Bemerkungen zur Kumulierung in Kapitel 6.1.

33 Den Ansatz, keine Vollerhebung mehr durchzufiihren und dennoch die statistische Reprdsentativitét bis Stufe Gemeinde
bei Stichprobenerhebungen zu wahren, verfolgt auch der neu konzipierte ,American Community Survey” ACS (siehe
http://www.census.gov/acs/www/). Geplant ist die laufende Befragung von jahrlich rund 3 Mio. amerikanischer Haus-
halte (von ca. 120 Mio). Nach einem Jahr sollen reprdsentative Aussagen fiir Stadte bis 65'000 Einwohner mdglich sein,
nach 3 Jahren fiir solche zwischen 20'000 und 65'000 und nach 5 Jahren fiir alle Stadte, auch kleiner als 20'000 Ein-
wohner.

34 Hierzu hat u.a. das Britische Statistikamt einige Grundlagenarbeiten durchgefiihrt (siehe
http://www.statistics.gov.uk/StatBase/Product.asp?vlnk=10500). Grob gesagt geht es dabei um eine regressionsbasier-
te Modellierung. Daten von Stichprobenerhebungen sollen auf eine (meist rdaumlich) feiner aufgeldste Ebene geschatzt
werden. Die Regression basiert zumeist auf Census-Daten (covariates). Die Modellierung kann mit Hilfe von geografi-
schen Informationssystemen (GIS) erfolgen.
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rung Erhebungsmethoden, Stichprobengrdssen, Inhalte, Kosten, etc.). Das BES plant bis
Ende 2006 ein Grobkonzept zu erstellen. Die Realisierung einer neuen jdhrlichen Stichpro-
benerhebung im Umfang von 200'000 Interviews ist nach unserer Meinung nicht zu unter-
schdtzen. In der 10-jdhrlichen VZ-Periodizitdt wiirde dies rund 2 Mio. Personen entsprechen
oder rund 27% der Gesamtbevolkerung (Annahme: keine umfangreichen Doppelerfassungen
innerhalb von 10 Jahren). Schon heute - d.h. bei Erhebungen mit rund 30'000 Interviews
(SAKE) - bekunden die Erhebungsinstitute immer mehr Miihe, die Ausschopfungsquoten zu
halten. Schriftliche Befragungen wie die geplante Strukturerhebung, haben noch grossere
Unsicherheiten hinsichtlich Ausschdpfungsquoten. Insofern erachten wir eine staatlich
auferlegte Pflicht zur Teilnahme an der Erhebung als praktisch unerldsslich. Denkbar ware
allenfalls aus inhaltlicher Sicht auch eine nur 2-jdhrliche Erhebung. Hingegen erachten wir
eine inhaltliche Aufteilung in einzelne Gruppen der Nicht-Register-Fragen als wenig sinn-
voll (d.h. reine Pendlererhebung). Der Fragebogen wiirde sehr kurz und man hétte keine

Moglichkeiten mehr zu sozio-dkonomischen Querbeziigen.

Kosten

Schriftliche Befragungen konnen grundsdtzlich giinstiger durchgefiihrt werden als telefoni-
sche. Zusdtzliche Einsparmdglichkeiten ergeben sich durch hohe Anteile der Befragten, die
via Internet Antworten {ibermitteln. Wie die Erfahrungen der Steuerdmter zeigen, konnen
hier mit begleitenden Marketingmassnahmen mittlerweile durchaus Anteile bis rund 50%
erreicht werden35, Tendenz steigend. Unter dieser Annahme und bei einem Umfang der
Strukturerhebung von rund 4 Seiten (ca. 20 Fragen von Nicht-Register-Informationen),
schdtzen wir den spezifischen Aufwand auf rund 10 bis 15 Franken36 pro Befragung (Vorbe-
reitung, Erhebung, Auswertung) und Gesamtkosten von rund 2 bis 3 Mio. Franken pro Jahr.
Innerhalb von 10 Jahren ergdbe dies Gesamtkosten von 20 bis 30 Mio. Franken oder 18-28%
der Bundeskosten® der VZ2000. Der spezifische Anteil der Pendlerfragen an diesen Gesamt-

kosten diirfte maximal ein Fiinftel sein oder rund 4 bis 6 Mio. Franken.

35 Siehe Ringler (2003) im Zusammenhang mit Steuerdaten. Die VZ2000 fiihrte ebenfalls erstmals die Mdglichkeit einer
internetbasierten Beantwortung der Personen- und Haushaltfragebogen. Der realisierte Anteil war mit 4.2% aber noch
sehr bescheiden (BFS 2005b: S. 61).

36 Pro Kopf der Bevdlkerung lassen sich bei der VZ2000 rund 25 Franken Gesamtkosten errechnen (176 Mio. gesamthaft).
Die Fragebogen waren aber umfangreicher (mehr Registerinformationen) und der Anteil von Internetantworten mit we-
niger Aufbearbeitungsaufwand wird zukiinftig deutlich hoher sein.

Weiterer Kostenvergleich: telefonische CATI-Befragungen von rund 10 Min. Dauer und Stichprobe von 5000 Leuten kos-
teten im Rahmen von B21-Evaluation rund 30 Franken pro Interview. Online basierte schriftliche Umfragen sollten je-
doch spezifisch betrachtet rund 30% bis 50% giinstiger durchfiihrbar sein.
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Nutzen

» Mit der Variante Strukturerhebung ,STRUK” erhielte man in Abstdnden von rund 3 bis
maximal 5 Jahren kumulierbare Stichproben von rund 0.6 Mio. Personen. Damit liessen
sich durchaus Pendlermatrizen mit Reprdsentativitdten bis Stufe grosserer Gemeinde gene-
rieren. Insgesamt konnte damit die Bediirfnisebene B anndhernd abgedeckt werden. Auch
bei dieser Variante ware allenfalls noch eine Vergrosserung der Stichprobe durch das
(nachfolgend skizzierte) Pooling-System mdglich. Zudem waren die Moglichkeiten statisti-
scher Hochrechnungsverfahren detaillierter abzukldren (,,small areal estimation”).

» Hinsichtlich Auswertungen zur Gesamtmobilitdt (Bediirfnisebene A) liefert Variante
~STRUK* zusdtzlich die Mdglichkeit, direkte Querverbindungen zur 5-jdhrlichen MZ-
Erhebung herzustellen (unter der Annahme, dass dessen Stichprobe sich aus dem Struk-
turerhebungspool rekrutiert). Mit dieser Moglichkeit wird zwar nicht die Stichprobe der
Gesamtmobilitdtsdaten als solche vergrossert, die bisherigen unabhéngigen VZ-Pendler-
und MZ-Daten konnten aber zumindest gegenseitig in Beziehung gesetzt werden.

» Und schliesslich darf der Nutzen der Strukturerhebung nicht nur aus Pendlersicht beur-
teilt werden. Die Erhebung ist im Kontext eines umfassenden neuen Gesamtsystems von
Registererhebungen und Surveys bei Haushalten und Personen nach 2010 zu betrachten
(Projekt ,SHAPE”; BFS 2005d).

Fazit:

» Realisierbarkeit: denkbar; noch offene methodische, organisatorische, rechtliche und
finanzielle Fragen. Zudem diirfte solch grosse Stichprobe nur mit staat-
lichem Zwang erreichbar sein.

> Kosten: hohe Gesamtzusatzkosten (ca. 20-30 Mio.); substanzieller Pendleranteil
von ca. 10-20% (4-6 Mio.)

> Nutzen: hoher Nutzen (Pendlermatrizen bis Stufe grosserer Gemeinden und 5-

jahrlicher Querbezug zur Gesamtmobilitdt)
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5.3. POOLING VON , KERNVARIABLEN“ LAUFENDER ERHEBUNGEN

Hintergrund und Beschreibung

Im Rahmen des oben erwdhnten Projektes ,SHAPE” werden nicht nur neue Erhebungen skiz-
ziert, sondern auch die Optimierung der bestehenden. Eine vielversprechende Idee ist dabei
das sogenannte ,Pooling”. Dabei wird ein Satz von ,Kernvariablen” definiert, die in allen
grosseren Erhebungen in genau gleicher Weise zu befragen waren. Als solche Kernvariablen
im Vordergrund stehen ausgewdhlte Personen- (z.B. Geburtsjahr, Geschlecht) und Haus-
haltsmerkmale (z.B. Haushaltgrosse, Kinder). Im Vordergrund stehen also Kernvariablen von
iibergeordneter thematischer Eigenschaft. Die Gesamtzahl von Kernvariablen ist zudem limi-
tiert. Hinsichtlich Pendlermerkmalen diirfte auf diesem Hintergrund primar der Arbeits- und
Wohnort von iibergeordnetem Interesse sein und als Kernvariable in Frage kommen. Die
iibrigen Pendlermerkmale (Verkehrsmittel, Hiufigkeiten, Zeitbedarf) wdren in vielen Erhe-
bungen wohl zu starke Fremdkdorper (bspw. Schweiz. Gesundheitsbefragung oder Einkom-
mens- und Verbrauchserhebung). Fiir die Kernvariablen konnten in der Folge zusammenge-
legte Stichprobenauswertungen erfolgen. Damit liessen sich jahrliche Stichprobengrossen
von rund 100'000 bei bestehenden Erhebungen3’ bis gegen 400'000 unter Beriicksichtigung
neuer Erhebungen wie der SAKE+ oder der Strukturerhebung erzielen. Sobald die einheitli-
che Personenidentifikationsnummer (SVN) eingefiihrt ist, konnten dabei auch Doppelerfas-
sungen erkannt werden. Dies ist insbesondere bei Kumulierung mehrerer Jahresstichproben

von grosser Bedeutung.

Variante ,,POOL"

Arbeits- und Ausbildungsort werden neben dem Wohnort als Kernvariablen definiert. Damit
lassen sich mit den bestehenden Erhebungen jahrliche Stichproben fiir einfache Pendler-
matrizen (ohne Verkehrsmittelangabe) von rund 100'000 bis 400'000 Personen realisieren,
abhingig von der Umsetzung neuer oder erweiterter Erhebungen des Bundes. Die iibrigen
Pendlerinformationen zum Hauptverkehrsmittel, den Haufigkeiten und dem Zeitbedarf wer-

den nicht als Kernvariablen erhoben.

37 Z.B. jéhrliches Pooling von SAKE (45'000), SILC (3000), SHP (5000), EVE (3000) und periodisch pro Jahr anfallende
monothematische Erhebungen wie MZ (30'000) oder SGB (15'000).
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Realisierbarkeit

Die reine Harmonisierung der Kernvariablen ist kurzfristig und ohne grossen Aufwand reali-
sierbar. Hingegen erfordert der Prozess des Zusammenfiihrens noch detaillierte methodolo-
gische Uberlegungen. Jede Erhebung hat seinen eigenen Stichprobenplan und seine fiir ihn
charakteristischen Ausfille, die beim Pooling beriicksichtigt werden miissen. So miissten
z.B. die gepoolten Datensatze neu gewichtet werden. Das Know how fiir ein solches Pooling
ist gemdss BFS (2005d) noch kaum vorhanden und darf nicht unterschdtzt werden. Zudem
miissen auch Aspekte des Datenschutzes gekldrt werden. Gleichwohl schiatzen wir die Um-
setzbarkeit bei einem Zeithorizont von rund 5-10 Jahren als durchaus realistisch. Die in-
haltliche Kernfrage lautet dabei, ob der Arbeitsort in einem Poolingsystem als Kernvariable
aufgenommen wird (bestenfalls, aber eher unrealistisch sogar das Hauptverkehrsmittel).

Dazu bedarf es zundchst einmal innerhalb des BES des notigen Drucks.

Kosten

Zur Einfiihrung des Poolingsystems diirfte einiger methodisch-konzeptioneller Aufwand
erforderlich sein. Genaue Zahlen dazu sind schwierig. Wir gehen jedoch davon aus, dass
diese Arbeiten verhdltnismdssig bescheidene zusatzliche Finanzmittel benétigen. Wenn das
System einmal eingefiihrt und getestet ist, ergeben sich nur geringe Zusatzkosten beim
laufenden Zusammenzug, Plausibilisierung und Auswertung der gepoolten Daten. Zusatzli-
che Erhebungskosten fallen keine an. Wir schitzen, dass mit einem spezifischen ,Pooling”-
Budget von rund 1-2 Mio. Franken fiir die ndchsten ca. 10 Jahre die Idee umsetzbar sein
sollte. Der spezifische Pendleranteil diirfte sich bei maximal ca. 10% (Annahme: 1 von 10
Kernvariablen) oder 100'000 bis 200'000 Franken bewegen.

Nutzen

» Mit der Variante Pooling ,,POOL” erhielte man in Abstdnden von 3 Jahren kumulierte
Stichproben von 0.3 bis 1.2 Mio. Personen, abhdngig vom Umsetzungsgrad neuer oder er-
weiterter Erhebungen (Annahme: keine Doppelspurigkeiten bei den erfassten Personen,
was kaum mdoglich sein diirfte). Damit liessen sich Pendlermatrizen mit Reprdsentativitd-
ten bis maximal Stufe grosserer Gemeinde generieren. Trotzdem konnte damit die Bediirf-
nisebene B nur teilweise abgedeckt werden, weil nur Gesamtpendlerstrome abgebildet
wiirden ohne Differenzierungsmdoglichkeit nach Verkehrsmittel. Dies schrankt deren Nut-
zen ziemlich massiv ein, namentlich in der Verkehrsplanung. Typische Anwendungsfelder

ohne zwingende Verkehrsmittel Differenzierungen sind beispielsweise die Raumtypologien.
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» Hinsichtlich Auswertungen zur Gesamtmobilitdt (Bediirfnisebene A) liefert Variante
~POOL” keine zusdtzlichen Mdglichkeiten.

> Interessant ist die Variante ,POOL” aber vor allem deshalb, weil sie sehr flexibel mit ande-
ren Varianten kombinierbar ist. Namentlich bei Einfiihrung neuer Erhebungen (wie bei Va-
riante ,STRUK*) oder der Verdichtung bestehender Erhebungen (wie bei ,MZ2").

Fazit:

> Realisierbarkeit: gegeben; wenn auch erst mittelfristig wegen methodischen Detailabkla-
rungen

> Kosten: geringe Gesamtzusatzkosten (ca. 1-2 Mio.); kleiner spezifischer Pendler-
anteil von max. 10% (100'000 bis 200°000)

> Nutzen: kleiner bis mittlerer Nutzen (Pendlermatrizen bis maximal Stufe grosse-
rer Gemeinden, aber ohne Verkehrsmittel Differenzierung; Querbezug

zur Gesamtmobilitdt nur in Kombination mit MZ2)

5.4. REGISTERDATEN (STEUER- / AHV-REGISTER)

Eine weitere potenzielle Datenquelle fiir Pendlerinformationen stellen bestehende Register-
daten dar. Zwei Register mit Bezug zum , Arbeitsort” stehen dabei im Vordergrund: Einer-

seits die kantonalen ,Steuerregister”, anderseits die ,AHV-Register”3s,

5.4.1. STEUERREGISTER

Beim BFS lduft zurzeit das Projekt ,Steuerhebung” (siehe BES 2005¢). Das Ziel besteht dar-
in, mittel- bis langerfristig Einkommens- und Vermdgensmerkmale nicht mehr {iber Stich-
probenerhebungen zu erfassen, sondern direkt von den Steuerregistern zu beziehen. Die
nachfolgenden Einschdtzungen stiitzen sich primdr auf Exfahrungen in diesem Zusammen-

hang3? sowie auf direkter Nachfrage beim Steueramt Kanton Bern“0.

38 Ein dhnliches Pilotprojekt lduft zurzeit in den USA unter dem Namen ,Logitudinal Employer-Household Dynamics”
(LEHD). Dabei wird zunachst fiir zwei Staaten (Forida, Illinois) versucht, Pendlermatrizen aus bestehenden Arbeitslosen-
und Steuerregister zu generieren. Das Pilotprojekt ist noch nicht abgeschlossen, eine Wiirdigung deshalb noch nicht
verfiigbar. Abgesehen davon sind Inhalt und Organisation solcher staatlicher Register nicht tel quel auf die Situation in
der Schweiz libertragbar.

(siehe: http://lehd.dsd.census.gov/led/research/tpresearch.html.)

39 Auskiinfte Herr R. Epple, Sektion EKL (BFS) und Frau Rechsteiner (Firma KMS). Siehe auch (BFS 2005e und Ringler
2003).

40 Auskunft Frau Weber, Informationsbheauftragte, Kantonales Steueramt Kanton Bern.
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Bei den Steuerregistern gilt es zundchst zwischen dem Bund und den Kantonen als Da-
tenhalter zu unterscheiden. Die Eidg. Steuerverwaltung fiihrt zwar ein zentrales Register
mit Informationen zur direkten Bundessteuer. Diese Datenquelle fallt aber ausser Betracht,
weil nur eine sehr geringe Anzahl von Steuer-Merkmalen gefiihrt werden. Der ,Arbeitsort” -
als naheliegendste Pendlerinformation seitens der Steuerregister - fdllt nicht darunter.

Im Rahmen der kantonalen Steuererkldarungen wird das Merkmal , Arbeitsort” ebenfalls
nicht systematisch erfasst. Das Merkmal ist nicht in den Steuer-Hauptformularen vorhan-
den, sondern nur auf dem Lohnausweis. Diese werden in den meisten Kantonen nur ge-
samthaft gescannt. Die einzelnen Lohnausweis-Informationen liegen nicht digital vor, son-
dern nur die entsprechenden Kernrubriken, welche von den Steuerzahlenden in die Haupt-
formulare {ibertragen werden miissen. Schweizweit am ehesten harmonisiert sind Informati-
onen zur interkantonalen Steuerausscheidung. Der Arbeitsort fallt jedoch nicht darunter
und dies ist auch nicht in Diskussion. Zum letzten Punkt tragt wesentlich auch bei, dass der
ab 2007 verbindlich eingefiihrte neue Lohnausweis, im Gegensatz zum alten Formular den
Arbeitsort gar nicht mehr vorsieht (siehe www.steuerkonferenz.ch). Ebenfalls nicht syste-
matisch liegen Informationen zum ,Verkehrsmittel” vor. Erstens fliesst diese Information
wie der Arbeitsort nicht ins Veranlagungssystem ein und zweitens sind die Differenzierun-
gen der Arbeitswegekosten von Kanton zu Kanton unterschiedlich.

Selbst wenn in Zukunft einmal das Merkmal ,Arbeitsort” in den kantonalen Steuerdm-
tern flachendeckend erfasst wiirde (wozu wir jedoch keine Hinweise sehen), blieben zwei
Problematiken bestehen:

» Erstens die Problematik der technologischen Harmonisierung der Erfassungssysteme: Das
BES-Pilotprojekt zur registerbasierten Steuerdatenerhebung ldauft zurzeit nur in 11 Kanto-
nen, welche mit dem NEST-System operieren. Andere Kantone haben Systeme, die mit
NEST einigermassen kompatibel sind (Kt. SG, BE), andere Kantone (v.a. Romandie) haben
je eigene Erfassungssysteme mit nicht abgestimmten Schnittstellen.

» Zweitens die Problematik des erfassten Objektes: Steuerdaten sind keine Personendaten,
sondern Daten des ,Steuersubjektes”: Je nach Haushaltszusammensetzung konnen dies
Einzelpersonen oder Personengruppen sein. Die Uberfiihrung zu individuellen Personen-
Pendlerdaten ware nicht trivial, mit der zukiinftigen neuen Personen-

Identifikationsnummer (Sozialversicherungsnummer SVN) aber allenfalls denkbar.
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Fazit:

Insgesamt beurteilen wir die Datenquelle der Steuerregister zurzeit als keine Alternative fiir
die VZ-Pendlerinformationen. Hauptgriinde sind die fehlende oder nicht digitale Erfassung
in den kantonalen Veranlagungssystemen (Merkmal ,Arbeitsort”; subsididr, d.h. via Neben-
formular Berufskosten auch des Verkehrsmittels) sowie das Wegfallen des Merkmals , Ar-
beitsort” im neuen Lohnausweis. Langerfristig konnte diese Datenquelle zwar eine poten-
zielle Alternative darstellen, der Bund miisste jedoch entsprechende Informationsaufnah-
men seitens der Kantone verlangen. Mit dem Wegfall der Information Arbeitsort im neu
eingefiihrten Lohnausweis, fallt jedoch ein wichtiger Ansatzpunkt weg, entsprechende For-

derungen seitens des Bundes zu stellen.

5.4.2. AHV-REGISTER

Eine weitere naheliegende Datenquelle stellen die Register der AHV/AL-Ausgleichskassen
dar. Die Abklarungen“! hier zeigen folgendes Bild: Einziges potenzielles Merkmal ware wie-
derum der ,Arbeitsort”. In der zentralen Ausgleichsstelle der Schweiz (ZAS), mit Sitz in
Genf, wird diese Information aber nicht gefiihrt. Eine schweizweite Filhrung dieses Merk-
mals ist auch nicht in Diskussion. Zu unterschiedlich und liickenhaft sind die in den rund
100 Kassen erhobenen und digital verfiigbaren Daten (einzelne Kassen fiihren z.B. nur den

Arbeitgeber mit Angabe des juristischen Standortes).

Fazit:

Insgesamt beurteilen wir die Datenquelle der AHV-Register zurzeit als keine Alternative fiir
die VZ-Pendlerinformationen. Hauptgrund ist das Fehlen einer systematischen Erfassung des
Pendlermerkmals ,Arbeitsort” in der zentralen Ausgleichsstelle. Langerfristig ist eine solch
systematische Erfassung nicht auszuschliessen. Der Bund miisste aber die Kassen zur stan-
dardisierten Fiihrung und Lieferung der entsprechenden Arbeitsort-Information an die nati-
onale ZAS zwingen bzw. die entsprechenden Gesetzesgrundlagen zuerst schaffen. Zumindest
mittelfristig wagen wir dies zu bezweifeln: Im Zusammenhang mit der Einfiihrung der neuen
Sozialversicherungsnummer (SVN) stehen Revisions- und Abstimmungsprozesse an, in wel-
chen die Harmonisierung von beispielsweise demografischen Merkmalen deutlich hohere
Prioritdt geniessen als die Fiihrung neuer, fiir die unmittelbaren Zwecke der Ausgleichskas-

sen nur bedingt notwendigen Merkmale wie der ,Arbeitsort”.

41 Auskiinfte Hr. Micuta, ZAS Genéve (Zentrale Ausgleichstelle); Hr. R. Epple, Sektion EKL (BFS).
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5.5. WEITERE MOGLICHKEITEN
5.5.1.  UNTERNEHMENSBEFRAGUNGEN

Die bisher diskutierten Alternativvarianten betreffen Haushalts- bzw. Personenbefragungen.
Theoretisch denkbar ware jedoch auch, sich an bestehenden Unternehmensbefragungen zu
beteiligen. In Frage kommen dabei die Beschdftigungsstatistik (BESTA), die Eidg. Betriebs-
zdhlung (BZ) und die Schweizerische Lohnstrukturerhebung (LSE).

Beschaftigungsstatistik (BESTA)

Die BESTA ist eine quartalsweise erhobene schriftliche Befragung von jahrlich rund 66'000

Betrieben des sekunddren und tertidaren Sektors. Erfasste Merkmale sind Anzahl Beschaftig-

te (nach Geschlecht, Wirtschaftsabteilung, Beschdftigungsgrad), Grenzgdnger, offene Stel-

len und Indikatoren bzgl. Schwierigkeit bei der Personalrekrutierung. Rein theoretisch
konnte man sich nun vorstellen, dass die Betriebe zusatzlich fiir alle Angestellten deren

Wohnstandort und allenfalls sogar die benutzten Hauptverkehrsmittel angeben wiirden.

Diese Idee erachten wir jedoch aus folgenden Griinden als nicht weiter verfolgenswert:

» Datenschutz: Angaben zu einzelnen Personen im Rahmen einer Unternehmensbefragung
wdren kaum vertraglich mit dem Eidg. Datenschutzgesetz.

> Population: Die Erhebung erfasst nur den sekundéren und tertidren Sektor. Neben dem
ersten Sektor fehlen beispielsweise auch Selbstandigerwerbende ohne Betriebe, Angestell-
te von Privathaushalten oder Betriebe, in denen weniger als 20 Stunden pro Woche gear-
beitet wird.

» Erhebungsaufwand: Die Erfassung und Auflistung der Wohnstandorte aller Angestellten
wiirde fiir die Betriebe den zeitlichen Aufwand dieser Befragung sehr stark erhéhen: Die
Angabe miisste gemeindespezifisch erfolgen, ansonsten der Nutzen wieder sehr begrenzt
ware.

> Merkmale: Im Gegensatz zum Wohnstandort der Angestellten, ist die Information benutz-
tes Hauptverkehrsmittel definitiv nicht mehr tel quel verfiigbar. Pendlermatrizen ohne
Verkehrsmitteldifferenzierung sind jedoch - wie bereits bei Variante ,,POOL“ ausgefiihrt -
von deutlich reduziertem Nutzen, demgegeniiber sich nur ein sehr kostengiinstiges Ver-

fahren wie das Poolingsystem rechtfertigt.

Lohnstrukturerhebung (LSE)
Die Lohnstrukturerhebung ist eine 2-jdhrliche schriftliche Befragung bei rund 40'000 Unter-

nehmen des 2. und 3. Sektors. Fokus bei den erfassten Merkmalen sind die Léhne. Zur Zeit
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lduft im BES ein Projekt zur zukiinftigen automatisierten Erfassung. Das Projekt ist noch
sehr jung und die Realisierung wird in jedem Fall zundchst iiber eine freiwillige Beteiligung
der Unternehmen laufen. In jeden Fall wird punkto Pendlerinformationen héchstens der
personenspezifische Wohn- und Arbeitsstandort erfasst (zurzeit nur Kanton beim Wohn-
standort der Arbeitnehmer), geschweige denn von weiteren Pendlerinformationen wie das
Hauptverkehrsmittel. Schliesslich gelten auch bei der LSE die Einschrankungen, die bei der
BESTA erwdhnt sind, namentlich punkto eingeschrankter Erfassung der Gesamtpopulation

der Erwerbstdtigen.

Eidg. Betriebszdhlung (BZ)
Alle Argumente zur BESTA gelten auch fiir die Betriebszdahlung. Hinzu kommt noch das
gewichtige Argument, dass die Betriebszdhlung eine Vollerhebung ist. Hier umfangreiche

Zusatzfragen zu stellen, bedeutet unweigerlich einen enormen Kostensprung.

Fazit: Unternehmensbefragungen kénnen nicht als Alternativen der VZ-Pendlerinformati-
onen betrachtet werden. Zu detailliert resp. personenspezifisch miissten die Merkmale

Wohnstandort und Hauptverkehrsmittel erfasst werden. Dies wiederum passt nicht in das
Konzept kennziffernbasierter Erfassungsmerkmalen bei Unternehmensbefragungen. Hinzu

kommen noch Griinde des Datenschutzes sowie der Liicken in der erfassten Population.

5.5.2. VERKEHRSMODELLIERUNG

Im Teil 1 haben wir an verschiedenen Stellen die Verkehrsmodellierung als eigenstandiges
Anwendungsfeld erwdhnt. Grundsdtzlich ist diese als ein Hilfsmittel unter anderen zur Be-
reitstellung von Grundlagen der Verkehrs- und Raumplanung zu verstehen. Der Stellenwert
der Verkehrsmodellierung ist jedoch im vorliegenden Kontext insofern hervorzuheben, als

diese selber eine potenzielle Alternative zu den VZ-Pendlerinformationen darstellt.

Funktionsweise
Mit einem Verkehrsmodell will man Verkehrsstrome reproduzieren, beispielsweise mit Blick
auf veranderte Rahmenbedingungen (z.B. neue oder wegfallende Strasse) oder fiir zukiinfti-

ge Prognosen. Als Output resultieren sowohl Wunschlinien (Von-Nach-Matrizen) als auch
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auf das Verkehrsnetz umgelegte effektive Verkehrsstrome. Fiir die eigentliche Modellierung
braucht es einerseits Basisdaten als Inputgrdssen, anderseits Kalibrierungsdaten, um das
Modell an der realen Welt einjustieren zu konnen. Zu den Basisdaten gehdren primar Anga-
ben zum Verkehrsnetz, den Strukturdaten (Siedlungs-, Gesellschafts- und Wirtschaftsstruk-
tur) sowie fiir das Zielwahl- und Modalsplit-Modell (z.B. MZ-Daten). Zur Kalibration werden
Angaben zum realen Verkehrsgeschehen bendtigt, namentlich Querschnittszahlungen. Die
Angaben der Pendlerstatistik oder des MZ sind weitere hdaufig verwendete Grundlagen fiir
die Kalibration. Solche Daten zum realen Verkehrsgeschehen sind sogenannte ,Revealed
Preference”-Daten. Im Weiteren werden heute fiir die Parametrisierung von sogenannten
Discrete Choice-Modellen, die zunehmend auch im Verkehrsbereich eingesetzt werden, ,Sta-
ted Preference”-Daten benotigt. Diese sagen aus, wie eine Person beabsichtigt, sich unter
bestimmten Verhdltnissen zu verhalten.

Das Fehlen der VZ-Pendlerdaten hinterldsst - wie im Teil 1 ausgefiihrt - eine Datenliicke
zur Kalibration. Diese Datenliicke schmerzt zwar, je nach Verfiigbarkeit anderer Kalibrie-
rungsdaten (im besten Fall deutlich ausgebauter MZ - Variante ,MZ2“ - welcher die Ge-
samtmobilitdt und nicht nur das Pendlerverhalten wiedergibt) ist dies aber zu verkraften.
Auf der anderen Seite ermdglicht eben gerade die Verkehrsmodellierung das Hochrechnen
und Verteilen von Stichprobendaten und erzeugt selber Wunschlinien mit der Moglichkeit

einer Differenzierung nach Verkehrszwecken (wobei wiederum Pendlermatrizen resultieren).

Fazit: Die so gewonnenen Pendlerwunschlinien sind modelliert, d.h. sie entsprechen nur
annaherungsweise der realen Welt, wie sie die Volkszdhlung in ihrer Eigenart als Vollerhe-
bung wiedergibt. Insofern kann die Verkehrsmodellierung nicht mehr (aber auch nicht we-
niger) als ein ,Liickenbiisser” zur Generierung zukiinftiger Pendlermatrizen sein. Diese
Funktion sehen wir insbesondere auch fiir lokale Planungsgrundlagen. Voraussetzung dazu
sind jedoch neben verdichteter nationaler Stichprobenerhebungen wie dem Mikrozensus
(,Revealed Preference”-Daten) auch eine Ausweitung der ,Stated Preference”-Befragungen
fiir lokale/regionale Verkehrsmodellanwendungen. Insgesamt darf die Verkehrsmodellierung
nicht als Ersatz der VZ-Pendlerinformationen dargestellt werden, sondern als Hilfsmittel,
um die Anwendungsfelder der weiter oben skizzierten eigentlichen Alternativerhebungen

auszuweiten.
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5.5.3. SBB-DATEN

Die SBB befragen im Rahmen der ,Kontinuierlichen Erhebung Personenverkehr” (KEP) jahr-
lich rund 25-30'000 Personen zu ihrem Verkehrsverhalten sowie zur Zufriedenheit mit dem
OV. Die Erhebung ist inhaltlich und hinsichtlich Stichprobengrosse am ehesten mit dem MZ
vergleichbar. Deshalb fanden bereits im Rahmen des Grobkonzeptes zum MZ2005 Gesprache
statt mit der SBB, inwieweit Synergien und Mdglichkeiten einer engeren Zusammenarbeit
bestehen. Hinsichtlich Pendlerinformationen wird zum einen der , Arbeitsort” befragt, zum
andern auch das Hauptverkehrsmittel zur Arbeit/Ausbildung. Vor allem aus zwei Griinden
wurde jedoch eine engere Zusammenarbeit bzw. Harmonisierung der zwei Erhebungen ver-
worfen (siehe BFS/ARE 2004): Zum einen sind die Erhebungsmethodiken grundlegend ver-
schieden (KEP: nur Wege iiber 3km; einwochiges Tagebuch; zu Fuss kein Verkehrsmittel),
zum andern verfolgt die SBB andere Ziele als die Bundesverwaltung. Wahrend bei der SBB
die KEP als Basis fiir unternehmerische Entscheidungen dient, ist der Mikrozensus Verkehrs-
verhalten Grundlage fiir politische Entscheidungen und die Weiterentwicklung der For-

schung.

Fazit: Vor allem aus dem zweiten Grunde stellt auch aus unserer Sicht die KEP keine alter-
native Datenquelle zu den VZ-Informationen dar. Die 6ffentliche Hand miisste iiber das Ex-
hebungskonzept zumindest mitentscheiden konnen. Abgesehen davon, ware auch die Stich-
probe ohne namhafte Verdichtungen viel zu klein fiir die Einsatzzwecke von Pendlermatri-
zen. Der potenzielle Nutzen einer Verwendung der KEP ist mit der entsprechenden Diskussi-

on in der Variante ,MZ1” vergleichbar (siehe Kapitel 4).
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6. SCHLUSSFOLGERUNGEN

6.1.

UBERBLICK DER ALTERNATIVEN

Die einzelnen in Kapitel 4 und 5 beschriebenen Alternativmoglichkeiten lassen sich folgen-

dermassen zusammen:

VARIANTENUBERBLICK
Variante | Kurzbeschreibung Stichprobe | Raumliche | Realisierbarkeit Nutzen
/ Periodi- | Auflésung | Methodik” | Finanzie- Gesamt- Pendler-
zitat (max.) rung” mobilitdt matrizen
Referenz Bisherige Volkszdhlung ca. 7 Mio. Gemeinden
10-jéhrlich | / Quartier
MZ1 Integration aller VZ-Pendlerfragen ca. 13'000 | Grossregion
(Durchschnittsverhalten) im Basis- | 5-jahrlich
modul des bestehenden MZ (nur
nationale Stichprobe)
MZ2 Integration aller VZ-Pendlerfragen ca. 150’000 | Regionen
(Durchschnittsverhalten) in Basis- | 5-jahrlich
Fragebogen des bestehenden MZ;
plus deutliche Vergrésserung der
aktuellen Stichprobe
SAKE+ Integration aller VZ-Pendlerfragen ca. 50'000” Regionen
in Basis-Fragebogen in revidierte Jéhrlich
SAKE; plus deutliche Vergrosserung
der aktuellen Stichprobe
STRUK Neue jahrliche Strukturerhebung ca. 200000 | (grdssere)
aller Nicht-Register Merkmale der Jéhrlich Gemeinden
VZ, wovon die VZ-Pendlerfragen
rund 10-20% ausmachen wiirden
POOL Wohn- und Arbeits-/Ausbildungsort | Ca. 100'000 | Regionen
als Kernvariablen in samtlichen - 400'000” | bis
grosseren Erhebungen des BFS und | Jahrlich (grossere)
damit Kumulierung der Stichprobe Gemeinden
fiir einfache Pendlermatrizen (ohne
Verkehrsmitteldifferenzierung
REG Schweizweite Ubernahme der Merk- | Vollerhe- Gemeinden
male Wohn- und Arbeitsort, entwe- | bung / Quartier -- (keine Alternative)
der aus den kantonalen Steuerre- Jéhrlich

gistern oder den AHV-Registern zur
Generierung einfacher Pendlermat-
rizen

Tabelle 6 Uberblick iiber die skizzierten Alternativvarianten fiir die VZ-Pendlerinformationen, inklusive qualitativer

Gesamtbeurteilung nach Realisierbarkeit, Kosten und Nutzen

Legende: eee (hellgriin) = gut; ee (grau) = mittel; ® (orange) = schlecht/gering

1) z.B. noch nicht etablierter methodologischer Ansatz, Unklarheiten bzgl. Integrierbarkeit der Pendlerfragen, etc.

2) Gesamteinschdtzung von Gesamtkosten im Verhdltnis zu heute gesicherten Finanzmittel

3) Annahme: ca. ein Drittel der jéhrlichen Gesamtstichprobe von 160'000 sind unabhdngige Interviews

4) Abhdngig von Umsetzung neuer oder Ausdehnung bestehender Erhebungen des Bundes.
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Realisierbarkeit / Kosten

» Die Variante ,REG” fallt unseres Erachtens zumindest fiir einen kurz- bis mittelfristigen
Zeithorizont (ca. 2015) ausser Betracht, weil die relevanten Informationen gar nicht vor-
liegen. Inwieweit im Zuge der Registerharmonisierung der Wohnstandorte langerfristig
auch Register zu den Arbeitsstandorten harmonisiert werden, muss sich zeigen. Im Mo-
ment fehlen dazu die Indizien.

» Die Variante ,MZ2" ist wegen den hohen Kosten und der nicht gesicherten Finanzierung
(nach aktuellem Modus Uberwilzung auf die Kantone / Verdichter) dusserst schwierig zu
realisieren.

» Von den verbleibenden ist ,MZ1“ am leichtesten zu realisieren, gefolgt (in dieser Reihen-
folge) von ,POOL”, ,SAKE+"” und ,,STRUK”. Zur ,SAKE+” und ,STRUK” gibt es sowohl Ar-
gumente, die fiir oder gegen eine Umsetzung sprechen: Der Revisionsprozess zu einer aus-
gebauten SAKE ist deutlich weiter als die Idee einer neuen Strukturerhebung. Zudem
konnte sich die Integration der VZ-Pendlerfragen in die SAKE auf das zusidtzliche Merkmal
des ,Hauptverkehrsmittels” konzentrieren. Die neue Strukturerhebung ihrerseits ist finan-
ziell weniger gesichert als die SAKE+. Handlungsdruck fiir einen Ersatz der Volkszdhlung
besteht aber zweifelsohne, mit der vorgeschlagenen jahrlichen Stichprobengrosse von
200'000 geht man mit der Grobskizze des BES zurzeit aber deutlich {iber den Entscheid des
Bundesrats, welcher seitens des Bundes nur Stichprobenerhebungen mit Reprdsentativita-
ten bis Grossregionen oder Kantone fordert. Positiver Umsetzungsaspekt bei ,STRUK” diirf-
te die - im Vergleich mit ,SAKE+" - bessere Mdglichkeit hinsichtlich staatlichen Zwangs
zur Erhebungsteilnahme sein. Ohne einen solchen Zwang bedarf die Strukturerhebung (wie
die SAKE ohnehin) grosser Anstrengungen, um die erforderlichen Ausschopfungsquoten zu
erreichen.

Nutzen

» Bediirfnisebene A (aggregierte Gesamtmobilitdtsdaten): Wird primdr auf den Bezug zwi-
schen Pendler- und Gesamtmobilitdt abgestiitzt schneidet ,MZ2” klar am besten ab. Diese
Variante kann jedoch nicht als eigentlicher VZ-Ersatz gehandelt werden, sondern als
(recht massiver) Ausbau der statistischen Grundlagen zur Gesamtmobilitdt. Von den iibri-
gen Varianten hat ,STRUK” das grosste Nutzenpotenzial hinsichtlich Gesamtmobilitdt, weil
der bisherige Mikrozensus als monothematische 5-jdahrliche Erhebung in die Strukturerhe-
bung integriert werden konnte und somit Queranalysen zu den jahrlichen erhobenen

Pendlerinformationen moglich waren.
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» Bediirfnisebene B: Wird primar auf die Generierung von Pendlermatrizen abgestiitzt
schneidet als Einzelvariante die Variante ,STRUK” klar am besten ab. Mit dieser liessen
sich durch jdhrliche Kumulationen Pendlermatrizen bis Stufe grosserer Gemeinden gene-
rieren. Zwecks Verfeinerung der raumlichen Auflésung waren noch weiter gehende statis-
tische Modellierungsverfahren detaillierter zu priifen (,,small areal estimation”). Im Falle
von ,SAKE+" sind nur Pendlermatrizen bis Stufe Regionen / Agglomerationen denkbar,
weil nicht die gesamte Stichprobe genutzt werden kann (Panelcharakter der SAKE).

Zur Optimierung - zumindest hinsichtlich Gesamtmengen der Pendlermatrizen, d.h. ohne
Differenzierung nach Verkehrsmittel - ist jeweils eine Kombination mit ,POOL” anzustre-
ben.

» Die Ausfithrungen zur Generierung von Pendlermatrizen stiitzen sich stark auf die Poten-
ziale jahrlicher Kumulierungen ab (,SAKE+”, ,STRUK”, ,POOL”). Dazu ist folgendes anzu-
fligen: Kumulierungen von Pendlerinformationen sind nicht unproblematisch, weil sich
von Jahr zu Jahr strukturelle Verschiebungen von Wohn- und Arbeitsstandorten ergeben
(und in der Folge allenfalls auch Hauptverkehrsmittel). Genau genommen, miissten in al-
len Varianten mit angenommenen Kumulierungen jeweils neben dem IST-Zustand auch
Angaben zur Migration der letzten 1 oder 2 Jahre erhoben werden (bei Kumulierung von
3 Jahren). Die Analyse der Volkszdhlung 2000 zeigt (Carnazzi/Golay 2005), dass zwischen
1995 und 2000 rund 1 Mio. Personen oder 18% der untersuchten Population von 5.7 Mio.
ihren Wohnort (Gemeinde) innerhalb der Schweiz gewechselt haben. 72% davon migrierte
innerhalb desselben Kantons, 28% davon interkantonal. Auf die Dauer von 3 Jahren umge-
rechnet entspricht dies rund 10% der Bevolkerung, die ihren Wohnstandort und damit un-
ter Umstdanden auch ihr Pendlerverhalten wechseln. Hinzu kommen noch Migrationen des
Arbeitsplatzes. Diese Migrationshewegungen sind bedeutend. Anderseits darf aber auch
nicht vergessen werden, dass Stichprobenerhebungen immer eine Anndhrung an die Reali-
tdt darstellen. Zudem beinhaltet bereits die aktuelle VZ-Vollerhebung Informationsliicken
von rund 8% (fehlende Angaben zum Arbeitsort). Auf diesem Hintergrund erachten wir
Kumulierungen von rund 3 bis maximal 5 Jahre durchaus als priifenswert. Die Informatio-
nen zu den strukturellen Anderungen in den Jahren zwischen den Referenzjahren miiss-
ten (wo hinsichtlich Fragebogenkapazitdten mdglich) {iber Zusatzfragen nach dem Arbeits-
und Wohnort vor x Jahren gestellt werden (abhdngig vom Erhebungsjahr y nach der Refe-
renzerhebung). Nach Umsetzung der Registerharmonisierung kénnen diese Informationen
allenfalls auch iiber die Register beschafft werden. Die Mdglichkeiten der Kumulierung be-

diirfen in jedem Fall noch einer methodischen Detailabkldrung.
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» Die Varianten lassen sich nicht grenzenlos miteinander kombinieren. Pradestiniert fiir
Kombinationen jeglicher Art ist das Pooling-System (,POOL”). Eine inhaltliche Verkniip-
fung (aber keine Kumulierung) bestiinde zwischen der Strukturerhebung (,STRUK") und
dem Mikrozensus (,MZ1” oder ,MZ2"). Inwieweit sich ,SAKE+" und ,STRUK" zwecks Erho-
hung der Stichprobe fiir Pendlermatrizen zusammenlegen lassen, hangt stark von der kon-
kreten Ausgestaltung der beiden neuen Erhebungen ab (definitiv erfasste Merkmale, Peri-
odizitdten, Panel, u.a.m). Diese Moglichkeit miisste aber in jedem Fall {iberpriift werden.
Als Grundvoraussetzung sehen wir die Einfithrung der neuen Personenidentifikations-

nummer. Nur so konnen Doppelerfassungen eruiert werden.

6.2. FAZIT

Aus dem bisher Gesagten lassen sich drei Ebenen moglicher Alternativen zur bisherigen VZ-

Pendlerstatistik erkennen:

1) Einfache Pendlermatrizen (nur Wohn-Arbeitsort): Mit der Pooling-Idee (,POOL”) las-
sen sich je nach Umsetzungsgrad neuer oder Ausdehnung bestehender Erhebungen Mat-
rizen mit Gesamtpendlerstromen bis maximal Stufe grosserer Gemeinden herleiten. Es
handelt sich um eine eigentliche Low Cost-Variante, deren alleiniger Nutzen aber stark
relativiert werden muss. Die allermeisten Anwendungen heutiger Pendlermatrizen bené-
tigen die Differenzierung nach Hauptverkehrsmittel. Gleichwohl sollte diese Idee wei-
terverfolgt werden. Sie {iberzeugt vor allem durch dessen Flexibilitdt bzw. dem Optimie-
rungspotenzial in Kombination mit praktisch allen skizzierten Varianten.

2) Pendlermobilitit und differenzierte Pendlermatrizen (Wohn-Arbeitsort, Haufigkei-
ten; sekunddr Hauptverkehrsmittel, Zeitbedarf): Die aktuell skizzierte Idee einer neuen
Strukturerhebung hat das Potenzial, ein echter VZ-Ersatz fiir die bisherigen Pendlerin-
formationen zu sein. Bei jahrlichen Stichproben von 200'000 liessen sich bei Kumulie-
rung von rund 3 bis maximal 5 Jahren reprasentative Matrizen bis Stufe grosserer Ge-
meinden realisieren. Ein zusdtzlicher Nutzen ergibt sich durch die Querverbindung mit
dem 5-jdhrlich integrierbaren Mikrozensus zur Gesamtmobilitdt. Die Realisierbarkeit und
Finanzierung der skizzierten Strukturerhebung ist aber noch nicht gesichert. Selbst eine
50%-ige Umsetzung der aktuellen ,STRUK”-Idee (z.B. 200'000 alle 2 Jahre) wdre jedoch
immer noch eine durchaus interessante Alternative.

Als zweitheste Variante in dieser Ebene ist die Variante ,SAKE+” weiter zu verfolgen.
Diese Variante hat das Potenzial, die Bediirfnisebene B nach Pendlermatrizen zumindest

teilweise abzudecken (bis Stufe Regionen / Agglomerationen). Die Realisierbarkeit ist
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etwas hoher einzustufen als die noch junge Idee von ,STRUK". Im Vergleich mit
~STRUK" ist hingegen bei ,SAKE+" kein Bezug zur Gesamtmobilitdt moglich. Sobald die
beiden Erhebungen konkreter definiert sind, miissten schliesslich die Mdglichkeiten ei-
ner Zusammenlequng der zwei Stichproben zwecks Erweiterung der Pendlermatrizen ge-
priift werden.

3) Gesamtmobilitat (Pendler-, Einkaufs-, Freizeit-, Nutzverkehr): Die Variante ,MZ2" wiir-
de ein weit verbreitetes Bediirfnis einlosen, ndamlich ein Mikrozensus zum Verkehrsver-
halten mit schweizweit flichendeckender Stichprobe auf Stufe Regionen / Agglomerati-
onen. In dieser Stichprobenerweiterung liegt ein grosser Mehrwert: Die Analysemdglich-
keiten sind bei Erhebungen zum Gesamtverkehrsverhalten um ein Vielfaches breiter als
in der VZ-Pendlerstatistik. Zudem wiirden vermehrt auch Auswertungen in landlichen
Regionen ermdglicht, wo sich die heutigen kleinen Stichproben des MZ speziell nachtei-
lig dussern. Die Variante ist jedoch teuer und mit der aktuellen Finanzierung iiber die
Kantone ist die Flachendeckung nicht sichergestellt. ,MZ2" liefert auf der anderen Seite

nicht geniigend Grundlagen fiir Pendlermatrizen, zumindest nicht bis Stufe Gemeinden.

Insgesamt halten wir abschliessend folgendes fest:

» Ein Bediirfnis fiir einen Ersatz im Sinne des BR-Entscheides - d.h. Reprasentativitdt von
Stichprobenerhebungen nur bis Grossregionen, allenfalls Kantone - konnen wir bei den
heutigen Nutzern kaum feststellen. Dazu liefert bereits der aktuelle Mikrozensus genii-
gende Pendlerinformationen.

> Als VZ-Ersatz steht die neue Strukturerhebung (,STRUK”) im Vordergrund. Diese Variante
liefert mit Abstand den besten Ersatz fiir Pendlermatrizen. Aber auch die Mdglichkeiten
der revidierten SAKE (,SAKE+") sind weiter zu verfolgen.

> Der Mikrozensus zum Verkehrsverhalten steht als direkter Exsatz der VZ-
Pendlermatrizen weniger im Vordergrund. Das mag zundchst iiberraschen ldsst sich aber
begriinden: MZ-Stichprobenerweiterungen sind unmittelbar mit hohen Kosten verbunden,
weil die Erhebung per se bereits sehr umfangreich ist. Daraus folgt ein schlechtes Kosten-
Nutzen Verhiltnis aus Sicht Ersatz reiner Pendlerinformationen. Auf der anderen Seite
konnen wir flir die Integration der VZ-Pendlermerkmale in den bestehenden MZ (Variante
~MZ1") praktisch kein Bediirfnis ausmachen.

> Das Bediirfnis nach einer Vollerhebung bleibt bei ausgewdhlten Anwendungsfeldern
bestehen; dies vor allem fiir kleinrdumliche Analysen, beispielsweise in der Verkehrsmo-

dellierung oder OV-Angebotsplanung. Dies riihrt primér daher, dass selbst umfangreiche
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Stichprobenerhebungen nur bedingt Pendlermatrizen bis Stufe 3 (maximal bis grdssere
Gemeinden), geschweige denn bis Stufe 4 (Gebdudestandorte, Quartier) liefern kénnen.
Diese Reaktionsweise ist verstandlich. Niemand verzichtet gerne auf die bisherigen, fla-
chendeckenden Informationen.

Aus der Optik des Gesamtverkehrs ist es aber zundchst nicht ganz einsichtig, warum der
Pendlerverkehr iiber eine solch umfassende Grundlage verfiigen muss und die {ibrigen Ver-
kehrzwecke nicht. Zumal der Freizeitverkehr seit Jahren die hochste Dynamik aufweist
und hinsichtlich Modal Split ein ungiinstigeres Verhaltnis aufweist als der Pendlerverkehr.
Zumindest fiir einen Teil der angesprochenen Anwendungen kann die These gewagt wer-
den, dass mit einer Substitution der bisherigen Vollerhebung durch eine ,,umfangreiche”
Stichprobenerhebung in der Grossenordnung von ,STRUK” durchaus ein valabler Teilersatz
geschaffen wiirde. Zudem sind statistische Verfahren zwecks Erhéhung der raumlichen

Auflosung detaillierter zu priifen (Stichwort ,small area estimation”).
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ANHANG 1: NUTZUNG UND KONSEQUENZEN NACH ZIELGRUPPEN UND POLITIKBEREICHEN

Wirtschaftsférderung

regionalpolitischer Massnah-

politik (Botschaft des BR

mittelgrossen) Regionen wéren nur

Politikbereich Anwendungsfeld Pendlerinfor- Raumliche Rechtliche Grundlagen Konsequenzen Wegfall Beurteilung Konsequen-
mationen Auflésung zen Wegfall42
Bund
Raumplanung Raumanalysen zu Agglomerati- | Anzahl Pendler Raumtypen z.B. RPG Art. 2ff; SR > Fiir hoch aggregierte nationale Mittel bis gross
onen, Metropolitanrdume und (VON-NACH) Gemeinde 700) Analysen wadre Wegfall iiber Stich-
anderen Raumtypen (BFS- Verkehrsmittel BR-Bericht ,Agglomera- probenerhebungen kompensierbar.
Gemeindetypisierung) Distanzen tionspolitik des Bundes” | » Benchmarks zwischen (klein bis
(Zeitbedarf) (19.12.2001) mittelgrossen) Regionen wdren nur
noch mit stark verdichteten Stich-
proben maglich.
Raummonitoring-Systeme Anzahl Pendler Raumtypen BRB ,Monitoring Urbaner | » Dito Mittel bis gross
(z.B. Monitoring urbaner u. (VON-NACH) Gemeinde Raum* (19.12.2001), > (Monitoring-Systeme als Ganzes
ldndliche Raum, Agglomerati- Verkehrsmittel »~Monitoring Urbaner wadren nicht in Frage gestellt)
ons-Benchmark) Distanzen Raum”
(Zeitbhedarf)
Monitoring Nachhaltige Ent- Noch offen Offen BR-Bericht ,Strategie » Offen (noch nicht umgesetzt) --
wicklung Nachhaltige Entwicklung
- Massnahme 21“
(27.3.2002)
Verkehrs- Verkehrsmodellierung Anzahl Pendler Gemeinden Diverse (z.B. RPG Art. » Validierungsgrundlage mit hoher Gross
/Raumplanung (VON-NACH) 2ff; SR 700) Legitimitat zur Kalibrierung der
Verkehrsmittel modellgenerierten Wunschlinien-
matrizen wiirde fehlen
» Ersatz hochstens {iber stark verdich-
tete Stichprobenerhebungen
> Ansonsten vermehrt eigene Befra-
gungen notwendig
Regionalpolitik / Evaluation / Wirkungsanalysen | Alle Regionen Neu: BG iiber Regional- > Benchmarks zwischen (klein bis Mittel

42 Keine (Informationen sind problemlos substituierbar); gering (Informationen sind zumeist substituierbar); mittel (partiell substituierbar, aber mit Informationsverlust); gross
(partiell substituierbar, aber mit grossem Informationsverlust); sehr gross (nicht substituierbar, bisheriger Einsatzweck geht verloren)
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Politikbereich Anwendungsfeld Pendlerinfor- Raumliche Rechtliche Grundlagen Konsequenzen Wegfall Beurteilung Konsequen-
mationen Auflésung zen Wegfall42
men in den Bereichen Bergge- vom 16.11.2005) noch mit stark verdichteten Stich-
bietsforderung, Strukturwandel proben maglich.
landlicher Raum, wirtschaftli- Bisher: diverse Gesetze*3 | » Evaluationen regionalpolitischer
che Erneuerungsgebiete, Inter- Massnahmen als Ganzes waren je-
regionale Zusammenarbeit doch nicht in Frage gestellt.
Finanzpolitik Lastenausgleichsindikatoren -- -- FiLaG (SR 613.2) > Urspriinglich vorgesehene Abstiit- Gering
fiir NFA (,,soziodemografischer zung des SLA auf Pendlerindikator
Lastenausgleich” SLA) wurde zugunsten reiner Struktur-
Indikatoren fallengelassen (Sied-
lungsdichte, Beschaftigungsdichte,
Einwohnerzahl Kernstéadte). Inso-
fern kaum Konsequenzen (siehe EFV
2004).
Abgeltungen fiir Agglomerati- | Anzahl Pendler Gemeinden Laufende Revisionen von | » Offen (noch nicht umgesetzt) Mittel
onsverkehr und Infrastruktur- (VON-NACH) MinVG (SR 725.116.2) > Falls umgesetzt: Reformulierung des
fonds Verkehrsmittel und IANG (Vernehmlas- BFS-Agglomerationsbegriffes und in
sungsentwurf) der Folge Uberpriifung, ob dieses
Abgeltungskriterium noch immer
sinnvoll wére
Gleichstellungspolitik | Frauen- und Gleichstellungsat- | Anzahl Pendler CH SPP Zukunft Schweiz (Ad | » Ein Indikator unter vielen; kaum Gering
las Schweiz Verkehrsmittel 90.084-5 Postulat) Konsequenzen
43 IHG-Gesetz (SR 901.1 Art. 23); BG Biirgschaften/Zinskostenbeitrdge an Berggebiete (SR 901.2); BB Unterstiitzung Strukturwandel l@ndlicher Raum (SR

901.3); BB wirtschaftliche Erneuerungsgebiete (SR 951.93); BG INTERREG III (SR 616.9)
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Politikbereich Anwendungsfeld Pendlerinfor- Raumliche Rechtliche Grundlagen Konsequenzen Wegfall Beurteilung Konsequen-
mationen Auflésung zen Wegfall42

Kantone und Gemeinden

Verkehrs- und Raum- | Angebotsplanung 6ffentlicher | Anzahl Pendler Gemeinden, | z.B. Kantonale Ange- > Man ware auf stark verdichtete MZ- | Gross

planung Verkehr (VON-NACH) Strasse / botsverordnungen Daten als Ersatz angewiesen.
Verkehrsmittel Hausnummer > Ansonsten miissten eigene Erhe-

Haufigkeiten bungen durchgefiihrt

oder auf Struktur-Indikatoren aus-
gewichen werden (z.B. Bevolke-
rungs- u. Arbeitsplatzdichte); d.h.
Verzicht auf Pendlerinformation

v

Verkehrsmodellierung Anzahl Pendler Gemeinden, | Kantonale OV-Gesetze » Validierungsgrundlage mit hoher Gross
(VON-NACH) Strasse / und Angebotsverordnun- Legitimitat zur Kalibrierung der
Verkehrsmittel Hausnummer | gen modellgenerierten Wunschlinien-
Haufigkeiten Kantonale Baugesetze/- matrizen wiirde fehlen
verordnungen » Ersatz hochstens iiber stark verdich-
tete Stichprobenerhebungen
» Ansonsten vermehrt eigene Befra-
gungen und Zdhlungen notwendig
Mobilitdtsstudien, Richtplan- Alle Gemeinden, | Kantonale OV-Gesetze > Man ware auf stark verdichtete MZ- | Gross
controlling / Raumbeobach- Strasse / und Angebotsverordnun- Daten als Ersatz angewiesen.
tung, Zweckmdssigkeitsheur- Hausnummer | gen > Ansonsten miissten eigene Erhe-
teilungen (z.B. Strassen- und Kantonale Baugesetze/- bungen durchgefiihrt
Schieneninfrastrukturen), verordnungen > oder auf Struktur-Indikatoren aus-
u.a.m. RPG (SR 700) gewichen werden (z.B. Bevolke-
rungs- u. Arbeitsplatzdichte); d.h.
Verzicht auf Pendlerinformation
Finanzpolitik Innerkantonaler Finanzaus- Anzahl Pendler Gemeinden z.B. FILAV Kt. BE » Keine direkte Konsequenzen; indi- Gering bis mittel
gleich (VON-NACH) (Art. 9) rekt tiber Anpassung der Methodik

zur Herleitung der Raumtypologie
bzw. Agglomerationshegriff.
Zudem stellt direkter rechtl. Bezug
zum BFS-Agglobegriff im Kt. BE ei-
ne Ausnahme dar (normalerweise
politisch bestimmte Abgrenzun-

gen).

v
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schungsinstitute

dien

(VON-NACH)
(Verkehrsmittel)

traggeber

zu Bevdlkerungs- und Strukturdaten
von untergeordneter Bedeutung;
kaum spiirbare Konsequenzen

Politikbereich Anwendungsfeld Pendlerinfor- Raumliche Rechtliche Grundlagen Konsequenzen Wegfall Beurteilung Konsequen-
mationen Auflésung zen Wegfall42
Bildungspolitik Interkommunale Schulraum- Alle (bezogen Gemeinden Kantonale Bildungsge- > Ausweichen auf Struktur- Mittel
planung auf Schulpend- setze Indikatoren (z.B. Bevdlkerungsent-
ler) wicklung nach Alter); d.h. Verzicht
auf Pendlerinformation
Forschung (6ffentlich und privat)
ETHs Verkehrs- und Raummodellie- Anzahl Pendler Gemeinden Diverse offentliche Auf- » Validierungsgrundlage mit hoher Gross
rung (VON-NACH) (Nationales | traggeber Legitimitat zur Kalibrierung der
Verkehrsmittel Modell), modellgenerierten Wunschlinien-
Strasse / matrizen wiirde fehlen
Hausnummer » Ersatz hochstens {iber stark verdich-
(Kantonale tete Stichprobenerhebungen
Modelle) > Ansonsten vermehrt eigene Befra-
gungen und Zdhlungen notwendig
Raumtypologisierung (Agglo- Anzahl Pendler Gemeinden Z.B. BR-Bericht ,Agglo- > BFS-Methodik zur Herleitung der Gross
merationen, Gemeindetypolo- (VON-NACH) merationspolitik des Agglomerationen sowie den Ge-
gien) (Verkehrsmittel) Bundes” (19.12.2001) meindetypen miisste vollstdndig
iberarbeitet werden.
ETHs, Universitaten Verkehrs- und Raumforschung, | Alle Gemeinden Diverse offentliche Auf- > Fiir regionale Analysen ware man Mittel bis gross
regionalwirtschaftliche Analy- Strasse / traggeber auf verdichtete MZ-Daten angewie-
sen, u.a.m. Hausnummer sen,
» bei lokalen Analysen vermehrt auf
Verkehrsmodelle.
Verkehrs- und Raum- | Verkehrs- und Infrastruktur- Alle Gemeinden, | Diverse 6ffentliche Auf- > Fiir regionale Analysen ware man Mittel bis gross
planungsbiiros planung, Raumforschung, Strasse / traggeber auf verdichtete MZ-Daten angewie-
regionalwirtschaftliche Analy- Hausnummer sen,
sen, Umweltvertraglichkeits- » bei lokalen Analysen vermehrt auf
priifungen, etc. Verkehrsmodelle.
Markt- und Sozialfor- | Marktanalysen, Standortstu- Anzahl Pendler Regionen Diverse 6ffentliche Auf- > Die Pendlerdaten sind im Vergleich | Gering
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Politikbereich Anwendungsfeld Pendlerinfor- Raumliche Rechtliche Grundlagen Konsequenzen Wegfall Beurteilung Konsequen-
mationen Auflésung zen Wegfall42
Organisationen, Privatwirtschaft
Verbande und Orga- Verkehrs- und Raumforschung, | Anzahl Pendler Regionen Statuten / Pflichtenhef- | » Fiir regionale Analysen ware man Gering bis mittel
nisationen (v.a. regionalwirtschaftliche Analy- | Verkehrsmittel (Gemeinden) | te der jeweiligen Organi- auf verdichtete MZ-Daten angewie-
Verkehr, Raum, Um- sen, Umweltpriifberichte (Fahrzeiten) sationen sen,
welt) > bei lokalen Analysen vermehrt auf
Verkehrsmodelle.
> Kaum spiirbare Konsequenzen
Versicherungen, Marktanalysen, Risikoanalysen | Anzahl Pendler Regionen Branchenspezifische > Die Pendlerdaten sind im Vergleich | Gering bis mittel
Banken, Telekom (VON-NACH) (Gemeinden) | Auflagen zu Bevolkerungs- und Strukturdaten
Verkehrsmittel von untergeordneter Bedeutung
> Kaum spiirbare Konsequenzen;
Transportunterneh- 0V-Angebotsplanung Anzahl Pendler Gemeinden EBG (SR 742.101), ADFV | » Wichtigste externe Datengrundlage | Gross
men (VON-NACH) (SR 742.101.1) fiir die SBB (Division P) fiir Ange-
Verkehrsmittel botsplanung und Marketing.
Haufigkeiten » Ein Ersatz miisste sehr grosse
Stichproben umfassen.
> Andernfalls wére man noch starker
als heute auf eigene Stichproben-
Erhebungen angewiesen.
Marketing dito Gemeinden EBG (SR 742.101), ADFV | » dito Gross
(SR 742.101.1)
Medien Berichterstattung, Recherchen | Anzahl Pendler Regionen -- > Bei Wegfall wiirde man vermehrt auf | Gering bis mittel
in den Themenbereichen Ver- Verkehrsmittel Gemeinden alternative Grundlagen abstiitzen
kehrs- und Raumentwicklung, (Fahrzeiten) (z.B. MZ).
Arbeitsmarktentwicklung (Distanzen) > Kaum spiirbare Konsequenzen

Tabelle 7 Illustration wichtiger Anwendungsfelder verschiedener Benutzergruppen und Beurteilung der Konsequenzen eines Wegfall der VZ-Pendlerinformatonen (im Sinne des BR-
Entscheides; d.h. Ersatz in Form von Stichprobenerhebungen mit Reprasentativitdt auf Stufe Grossregion oder Kanton).
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ANHANG 2: MITWIRKENDE IN MAIL/TEL-UMFRAGEN

MITWIRKENDE IN MAIL/TEL-UMFRAGEN

AMT

| WER

Teil 1

Bundesamt fiir Raumentwicklung (ARE)

Michael Arendt (Verkehrsmodellierung)
Rolf Geiger (iibrige Anwendungen)

Bundesamt fiir Verkehr (BAV)

Hans Ulrich Felber (Sektion Planung)

Bundesamt fiir Strassen (ASTRA)

Heidi Meyer (Langsamverkehr)

Bundesamt fiir Energie (BFE)

Thomas Volken (Abteilung Strategie und Politik)

Bundesamt fiir Umwelt, Wald und Landschaft (BU-
WAL)

Doris Ochsner (Abteilung Luftreinhaltung und NIS)

Bundesamt fiir Statistik (BFS)

Marc Gindraux (Sektion Verkehr)

Eidg. Finanzverwaltung (EFV)

Gérard Wettstein (NFA-Projektteam)

Staatssekretariat fiir Wirtschaft (seco)

Annette Cristeller Kappeler (Regional- und Raumord-
nungspolitik)

Kanton Ziirich

Felix Bosshard (Statistisches Amt)

Kanton Bern

Ueli Seewer (Bau-, Verkehrs- und Energiedirektion)

Regionale Verkehrskonferenz Region Bern

Stefan Felber (ecoptima AG)

Schweizerische Bundesbahnen (SBB)

Herbert Kessler (Angebotsplanung Division P)

ETH Ziirich, Institut fiir Verkehrplanung und Trans-
portsysteme IVT,

Kay W. Axhausen (IVT-Institut)

Ecole Politechnique Fédérale de Lausanne (EPFL)

Martin Schuler (INTER-LADYT)

Teil 2

Bundesamt fiir Statistik (BFS)

Ruedi Epple (Sektion Einkommen, Konsum, Lebens-
bedingungen)

Bundesamt fiir Statistik (BFS)

Alain Vuille (Sektion Arbeit und Erwerbsleben)

Bundesamt fiir Statistik (BFS)

Didier Froidevaux (Sektion Lohne und Arbeitshedin-

gungen)
KMS AG Monika Rechtsteiner
Zentrale Ausgleichsstelle (ZAS), Genf Hr. Micuta

Kantonales Steueramt Kt. BE

Frau Weber (Informationsheauftragte)

Tabelle 8 Personen, die iiber Mail oder Telefon Auskiinfte erteilt haben.

Fragen Teil 1

1) Wo nutzt das XY-Amt ganz konkret die Pendlerinformationen der VZ? Gibt es zu gewis-

sen Anwendungen einen expliziten Gesetzesauftrag?

2) In welcher rdumlichen Tiefe sind die Daten notwendig, um die unter 1) erwdhnten An-

wendungen zu erfiillen? PS: Entscheidend ist die Frage, ob die Daten fiir die bisherigen

Anwendungen zwingend auf Stufe Gemeinde vorliegen miissen (Vollerhebung) oder al-

lenfalls auch durch Stichprobenerhebungen wie dem Mikrozensus Verkehr ersetzt wer-

den konnten.
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3) Welche Pendlerinformationen werden vorwiegend genutzt (Anzahl Personen, Verkehrs-
mittel, Zeitdauer, Distanzen, Hdufigkeiten [Anz. Hin/Riick pro Tag])?
4) Sind neue Aufgaben/Anwendungen in naher Zukunft absehbar, wo auf Vollerhebungs-

daten im Sinne der VZ abzustiitzen ist (z.B. im Kontext NFA, Agglopolitik)?
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ANHANG 3: VERTRAUENSINTERVALLE MZ2000

Region Lausanne

Stichprobe:
Bevoélkerung:

1346 (Verdichtung: ca. 3-fach)
244968

Mittlere Tagesdistanz nach Verkehrsmittel und Zweck

Zweck
Arbeit/. Freizeit Einkauf Andere Alle Zwecke
Mittel Dist | VI(%)| Obs Dist | VI(%)| Obs | Dist | VI(%)] Obs | Dist | VI(%)| Obs | Dist | VI(%)] Obs
LV 0.40] 17.0] 257 0.95] 19.3 443] 0.29] 18.8] 273] 0.16] 61.9 90| 1.79] 12.4] 743
MIV 7.04] 16.8] 298] 11.56] 15.5 465| 2.37| 23.7 194] 3.71] 29.5 150] 24.68] 9.9 758
OEV 2.09] 31.7 116] 1.54] 34.8 123| 0.49] 35.4 77| _o.66] 72.7 27| 4.78] 21.1 277
Andere 0.37] 4741 40 0.32] 406 52| 0.03] 722 11] o0.91] 76.2 11| 1.64] 484 100
Alle Mittel 9.90] 13.8] 489 14.38] 13.2 747] 3.17| 188] 432] 5.44] 265 209 32.89] 82| 1183
Mittlere Tagesdistanz nach Verkehrsmittel und Alter
Alter
<18 18-25 26-65 >65 Alle
147 124 819 256 1346
Dist | VI(%)| Obs Dist | VI(%)| Obs | Dist | VI(%)] Obs | Dist | VI(%)| Obs | Dist | VI(%)] Obs
LV 2.02| 24.1 99| 1.63| 437 71| 1.85] 17.2]  445] 1.52] 22.4] 128 1.79] 12.4] 743
MIV 8.84| 384 61| 28.22] 39.6 65] 30.42] 10.7]  546] 11.49] 30.5 86| 24.68] 9.9 758
OEV 5.28| 57.4 38] 10.99] 47.8 43| 3.88] 29.8] 154] 3.13| 54.8 42| 4.78] 211 277
EH 089] 704] 12| 2.08] 59.7] 57| 025 838 11| 1.64] 484] 100
Alle Mittel | 18.05] 26.2 128]  41.74] 28.0 116 38.22] 9.4]  755| 16.39] 23.3]  184] 32.89] 8.2] 1183
90%-Vertrauensintervall; zwischen 0 und 50%
90%-Vertrauensintervall; zwischen 50 und 100%
- 90%-Vertrauensintervall; grésser als 100%
Region Freiamt (AG)
Stichprobe: 308 (Verdichtung: ca. 3-fach)
Bevoélkerung: 60415
Mittlere Tagesdistanz nach Verkehrsmittel und Zweck
Zweck
Arbeit/Ausbildung Freizeit Einkauf Andere Alle Zwecke
Mittel Dist [ VI(%)] Obs | Dist JVI(%)] Obs | Dist [Vi(%)] Obs [ Dist [ Vi(%)] Obs | Dist [ Vi(%)] Obs
LV 0.74] 32.9 72| 1.14] 463]  121] 0.22] 37.0 52] 0.09] 76.0 20] 2.20] 27.3] 188
MIV 8.77] 2538 32.4] 33.6] 26.77] 18.4] 183
3.46) 4.75] 425 28
3.47] 956 18]
Alle Mittel 49] 37.20] 16.6] 272
Mittlere Tagesdistanz nach Verkehrsmittel und Alter
Alter
<18 18-25 26-65 >65 Alle
60 32 170 46 308
Dist | VI(%)] Obs Dist | VI(%)| Obs | Dist | VI(%)| Obs | Dist | VI(%)| Obs | Dist | VI(%)| Obs
LV 3.18] 43.9 45]  4.78] 835 22] 1.38] 256 96] 1.16] 35.7 25] 2.20] 27.3] 188
MIV 6.01] 59.4] 18] 36.83] 38.1 25] 33.47] 22.1 117] 20.92] 67.9 23] 26.77] 18.4] 183
86.5) 65.7] 4.75] 425 28
0.00]. o] 3.47] 95.6 18
Alle Mittel 27.28] 55.4] 87| 37.20] 166 272

90%-Vertrauensintervall; zwischen 0 und 50%
90%-Vertrauensintervall; zwischen 50 und 100%
90%-Vertrauensintervall; grosser als 100%
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Region St-Gallen

Stichprobe:
Bevoélkerung:

303 (keine Verdichtung)
175411

Mittlere Tagesdistanz nach Verkehrsmittel und Zweck

Zweck
Ar Freizeit Einkauf Andere Alle Zwecke
Mittel Dist | VI(%)]| Obs Dist | VI(%)| Obs | Dist | VI(%)| Obs | Dist | VI(%)| Obs | Dist | VI(%)] Obs
LV 0.57] 28.7] 73] 295 354] 141] 0.40] 28.9 78] 0.17] 61.6] 17] 4.09] 256] 220
MIV 5.61] 31.8 57] 10.36] 34.3 92] 2.98] 36.8 62] 4.71] 59.9 29 23.66] 23.7] 158
OEV 61.2 334] 615 31| 067] 855] 14 7.20] 39.7 55
Andere 0.45] 95.3] o] 0.00]. 0 0.55] 80.2 14]
Alle Mittel 17.11] 26.4]  183] 4.06] 31.1 112] 4.96] 57.2 87] 35.51] 17.8] 275
Mittlere Tagesdistanz nach Verkehrsmittel und Alter
Alter
<18 18-25 26-65 >65 Alle
54 23 170 56 303
Dist | VI(%)]| Obs Dist | VI(%)| Obs | Dist | VI(%)| Obs | Dist | VI(%)| Obs | Dist | VI(%)] Obs
LV 3.38] 28.3] 46]  6.08] 80.3 16] 4.35| 87.9] 119] 2.79] 30.2 39 4.09] 256] 220
MIV 10.93] 67.3 20] 36.63] 98.8] 12| 28.94] 25.8]  108] 10.90] 68.2 18] 23.66] 23.7] 158
OEV 11.78] 76.3 75.1 72.8] 7.20] 39.7] 55
Andere 1.07] 82.2) 0.55] 80.2 14]
Alle Mittel [ 27.15] 41.1 35.51] 17.8] 275
90%-Vertrauensintervall; zwischen 0 und 50%
90%-Vertrauensintervall; zwischen 50 und 100%
- 90%-Vertrauensintervall; grésser als 100%
Region Sion
Stichprobe: 120 (keine Verdichtung)
Bevolkerung: 67988
Mittlere Tagesdistanz nach Verkehrsmittel und Zweck
Zweck
Arbeit/ Freizeit Einkauf Alle Zwecke
Mittel Dist | VI(%)| Obs | Dist |VI(%)] Obs | Dist | VI(%)| Obs Dist | VI(%)| Obs
LV 0.21] 783 13| 48.8 66.1 1.90] 36.0 55
MIV 7.86| 43.9) 29 55.9) | 275] 523]  20] 21.02] 26.7 74
6.61] 99.9 12.80] 735 18]
1.09] 87.2 7|
Alle Mittel 23] 36.81] 286]  104]
Mittlere Tagesdistanz nach Verkehrsmittel und Alter
Alter
<18 18-25 26-65 >65 Alle
25 6 69 20 120
Dist | VI(%)| Obs | Dist [ VI(%)] Obs | Dist | VI(%)] Obs | Dist | VI(%)] Obs | Dist | Vi(%)| Obs
LV 3.45] 626 15]  2.36] 94.1 4] 1.30] 55.8 26] 2.35] 77.0 10[ 1.90] 36.0 55
MIV 11.09] 60.1 10] 20.21] 99.0) 4] 27.04] 31.4 53] 7.32] 94.0 7] 21.02] 26.7] 74
97.3 93.0 12.80] 735 18]
0.00]. o] 1.09] 87.2] 7]
Alle Mittel 10.75] 62.8] 14] 36.81] 286] 104

90%-Vertrauensintervall; zwischen 0 und 50%
90%-Vertrauensintervall; zwischen 50 und 100%
- 90%-Vertrauensintervall; grésser als 100%
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Allgemeine Berechnung von Vertrauensintervallen und Stichprobenumfang

Das Vertrauensintervall ist umgekehrt proportional zur Quadratwurzel der Stichprobengrosse. Mit dieser

Formel#4 kann der notwendige Stichprobenumfang berechnet werden. Wir unterscheiden zwei Fille:
» Fall 1: Man mochte ein bestimmtes Vertrauensintervall erhalten; welche Stichprobe n ist dazu notwen-

dig?

2

VI
R

» Fall 2: Man verfiigt iiber eine bestimmte Stichprobengrdsse; Welches Vertrauensintervall erhdlt man

damit?

VI =VI M

"o

Dabei sind:

» VI 90%-Vertrauensintervall, ausgedriickt in Prozent Bandbreite des interessierenden Merkmales;
VI(%) in den Anhangstabellen

*n Stichprobenumfang (Anzahl interviewter Personen)

» VI, Vertrauensintervall Mikrozensus 2000

»n Stichprobenumfang Mikrozensus 2000

44 Die Formeln sind Anndherungen. Sie basieren insbesondere auf der Hypothese, dass die Varianzen zwischen 2000 und
2005 unverdndert bleiben.
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GLOSSAR

ADFV

A+GQPV
ARE
ASTRA
BAV
BB

BG

BR
BRB
EBG
ETH
EVE
FiLaG

FILAV

HOP
IANG

IHG
KEP
LITRA
MinVG

MIV
MVS
MZ
ov
PENF
Pkm

179

Verordnung vom 18. Dezember 1995 iiber Abgeltungen, Darlehen und
Finanzhilfen nach Eisenbahngesetz (Abgeltungsverordnung)

Erhebung Alpen- und Grenzquerender Personenverkehr

Bundesamt fiir Raumentwicklung

Bundesamt fiir Strassen

Bundesamt fiir Verkehr

Bundesbeschluss

Bundesgesetz

Bundesrat

Bundesratsbeschluss

Eisenbahngesetz vom 20. Dezember 1957

Eidg. Technische Hochschule

Einkommens- und Verbrauchserhebung

Bundesgesetz vom 3. Oktober 2003 iiber den Finanz- und Lastenaus-
gleich

Verordnung iiber den Finanz- und Lastenausgleich vom 22. August 2001
(Kanton Bern)

Hochrechnung Personenverkehr (SBB)

Bundesgesetz iiber den Infrastrukturfonds fiir den Agglomerationsver-
kehr und das Nationalstrassennetz (Vernehmlassungsentwurf vom 7. Ap-
ril 2005).

Bundesgesetz vom 21. Madrz 1997 iiber Investitionshilfe fiir Berggebiete
Kontinuierliche Erhebung Personenverkehr (SBB)

Informationsdienst fiir den 6ffentlichen Verkehr

Bundesgesetz vom 22. Madrz 1985 iiber die Verwendung der zweckgebun-
denen Mineral6lsteuer

Motorisierter Individualverkehr

Mobilitdts- und Verkehrsstatistik Schweiz

Mikrozensus zum Verkehrsverhalten

Offentlicher Verkehr

Pendler-, Einkaufs-, Nutz- und Freizeitverkehr (Verkehrszwecke)

Personenkilometer
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RPG
SGB
SHP
SILC
SVN
uvp
VCS
VLP-ASPAN
VoV
Vi
ZMP
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Bundesgesetz vom 22. Juni 1979 {iber die Raumplanung
Schweizerische Gesundheitsbefragung

Schweizer Haushalt-Panel

Statistics on Income and Living Conditions
Sozialversicherungsnummer
Umweltvertrdglichkeitspriifung

Verkehrsclub der Schweiz

Schweizerische Vereinigung fiir Landesplanung
Verband offentlicher Verkehr

Volkszdahlung

Zweckmadssigkeitspriifung
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