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Pendelmobilitat in Deutschland

Potenziale nutzen — Belastungen reduzieren

Das Wichtigste in Kiirze:

+ Pendler in Deutschland brauchen immer langer fiir den Weg zur Arbeit: Im Jahr 2016 bendtigte mehr als
jeder vierte Erwerbstatige 30 Minuten oder mehr. Anfang der 1990er Jahre war es noch jeder Fiinfte.

» Der Weg zur Arbeit wird immer weiter: Der Anteil der Erwerbstatigen mit einem Arbeitsweg von
mindestens 25 Kilometern stieg von 11 Prozent im Jahr 1991 auf rund 18 Prozent im Jahr 2016.

» Der Weg zur Arbeit ist fiir Pendler in stadtischen Regionen zwar kiirzer als in landlichen Regionen, die
dafiir benétigte Fahrzeit ist aufgrund einer hoheren Verkehrsdichte aber langer als auf dem Land.

+ Das Pendeln hat sowohl bei Frauen als auch bei Mannern zugenommen, wobei Frauen kiirzere Wege
zuriicklegen als Manner. Bei Frauen sinkt die Pendelbereitschaft mit der Geburt des ersten Kindes, was zu

schlechteren Karrierechancen gegeniiber Mannern fiihren kann.

 Pendeln hat sowohl Vor- als auch Nachteile: Einerseits bringt Pendeln mehr Flexibilitat bei der Wahl des
Wohn- und Arbeitsorts, andererseits verursacht es Stress und lasst weniger Zeit fiir Familie und Freizeit.

www.bib.bund.de




Erwerbstatige entscheiden sich auch bei langen Anfahrtswegen
immer haufiger dafiir, zu ihrem Arbeitsplatz zu pendeln. Wie
Abbildung 1 zeigt, benétigt mittlerweile mehr als jeder vierte
Erwerbstdtige in Deutschland 30 Minuten oder langer fir den
einfachen Weg zur Arbeit. Dies entspricht rund elf Millionen
Erwerbstatigen in Deutschland. Anfang der 1990er Jahre waren
es noch jeder Fiinfte bzw. knapp acht Millionen Erwerbstatige.

L Manner 29,6 %

Gesamt 26,8 %

Manner 22,5% Frauen 23,7%

Gesamt 20,4 %
Frauen 17,3%

1991 2016

Abb. 1: Der Anteil der Erwerbstatigen, die 30 Minuten oder langer fiir den
einfachen Weg zur Arbeit bendtigen, ist zwischen 1991 und 2016 deutlich
angestiegen. Daten: Mikrozensus

Ein Anstieg zeigt sich auch bei den Pendeldistanzen: Etwa
18 Prozent der Erwerbstatigen legten 2016 fiir den einfachen
Weg 25 Kilometer oder mehr zuriick, rund sieben Prozent-
punkte mehr als noch 1991. Das Pendeln hat sowohl bei Frau-
en als auch bei Mannern zugenommen, wobei Frauen kiirzere
Wege zuriicklegen als Manner.

Die meisten Pendler nutzen nach wie vor das Auto: Rund
zwei Drittel der Erwerbstatigen nutzen den PKW fir ihren
Weg zur Arbeit, wohingegen etwa 14 Prozent mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln pendeln. Rund neun bzw. acht Prozent entfal-
len auf das Fahrrad bzw. ,zu FuR“®

Der Weg zur Arbeit ist fir Pendler in stadtischen Regionen
klrzer als in landlichen Regionen. In der Stadt haben 16 Pro-
zent der Erwerbstédtigen einen einfachen Arbeitsweg von min-
destens 25 Kilometern, auf dem Land sind es hingegen 21 Pro-
zent (siehe Abbildung 2). Dafiir ist die benétigte Fahrzeit aber
ldnger als auf dem Land. In stadtischen Regionen benétigen
29 Prozent der Erwerbstatigen 30 Minuten oder langer fir den
einfachen Arbeitsweg, auf dem Land sind es lediglich 23 Pro-
zent. Der Grund ist eine hohere Verkehrsdichte in den Stadten
mit Staus und iiberlastetem OPNV.

Wie stark der Stress beim tdglichen Weg zur Arbeit empfunden
wird, unterscheidet sich in stadtischen und landlichen Regio-
nen in Abhdngigkeit von dem Verkehrsmittel. Wie eine Unter-
suchung an Pendlern mit mindestens zwei Stunden taglicher
Fahrzeit ergab, sehen sich in stadtischen Gebieten Autofahrer
auf dem Weg zur Arbeit starkerem Stress ausgesetzt als Pend-
ler, die 6ffentliche Verkehrsmittel nutzen.?) Bei Pendlern im
ldndlichen Raum ist es hingegen umgekehrt: Hier zeigt sich
ein erhdhter Stresspegel bei Bahn- und Buspendlern. Dichter
Verkehr und Staus wéhrend der Rush Hour in den Stadten so-
wie oftmals schlecht ausgebaute oder zu selten verkehrende
Verbindungen &ffentlicher Verkehrsmittel auf dem Land sind
wesentliche Ursachen hierfiir. Die Ergebnisse spiegeln sich
auch im Verhalten der Pendler wider: In der Stadt wird haufig
mit dem OPNV gependelt, wihrend auf dem Land verstarkt
auf das Auto gesetzt wird.

) Stadt 28,8%

— —® land23,5%
Land 21,1% @————

Stadt 16,2%

25 km oder mehr 30 Min. oder langer

Abb. 2: In der Stadt ist der Anteil an Erwerbstatigen, die 25 Kilometer oder

mehr fiir den einfachen Weg zur Arbeit bendtigen, geringer als auf dem Land,

der Anteil derer, die 30 Minuten oder langer pendeln, aber deutlich héher.
Daten: Mikrozensus (2016)

Auf gesellschaftlicher Ebene ist raumliche Mobilitat ein Me-
chanismus zum Ausgleich regionaler Ungleichgewichte auf
dem Arbeitsmarkt. Aus Sicht der Erwerbstatigen sind es vor
allem zwei Motive, aus denen gependelt wird. Zum einen, um
berufliche Chancen an entfernten Orten wahrnehmen zu kon-
nen, ohne hierfir umziehen zu missen. Die Praferenz fiir das
Pendeln gegeniiber Umziigen zeigt sich auch daran, dass die
Intensitat der Binnenwanderung in Deutschland seit Mitte der
1990er Jahre auf einem vergleichsweise niedrigen Niveau sta-
gniert: Pro Jahr ziehen etwa drei Prozent der Bevélkerung tiber
Kreisgrenzen hinweg um.® Zum anderen wird gependelt, um
bei der Wahl des Wohnorts flexibel zu sein, ohne dafiir den Ar-
beitsplatz wechseln zu missen. So ziehen viele junge Familien
in das eigene ,,Hauschen im Griinen® und behalten gleichzeitig
den Arbeitsplatz in der Stadt.

Die Ursachen zunehmender Pendelmobilitdt sind viel-
schichtig und stehen zum Teil mit den Pendelmotiven in



Verbindung. In diesem Zusammenhang sind vier Ursachen
besonders relevant. Erstens flihren Verbesserungen in der
Verkehrsinfrastruktur dazu, dass gréfRere Distanzen in kiirze-
rer Zeit zurlickgelegt werden kdonnen. Beispielsweise haben
durch verbesserte Verbindungen die Pendlerstrome zwischen
grofleren Stadten in den vergangenen Jahren deutlich zuge-
nommen.” Gleichzeitig sind vielerorts eine Zunahme des Ver-
kehrs und eine Uberlastung der Infrastruktur zu verzeichnen.
Dies wiederum flihrt zu langeren Pendelzeiten, insbesondere
in den Ballungsrdumen. Zweitens spielen bei Paaren und Fa-
milien zunehmend die Prédferenzen beider Partner und auch
der Kinder bei der Entscheidung zum Pendeln eine wichtige
Rolle. Paare, bei denen beide Partner Fachkréfte sind, finden
selten wohnortnah passende Arbeitsmdoglichkeiten. Da hoch-
qualifizierte Frauen seltener dazu bereit sind, fiir den Beruf
des Partners umzuziehen, werden haufig zwei raumlich weit
voneinander entfernte Arbeitsorte notwendig und zumindest
ein Partner muss Gber eine gréRere Distanz pendeln.” Drittens
hat die Verbreitung zeitlich befristeter Arbeitsvertrige zuge-
nommen. Wenn ein weiterer Wechsel der Arbeitsstelle nach
Auslaufen des Vertrages absehbar ist, erscheint ein Umzug in
die Nahe des Arbeitsortes oft nicht lohnenswert. Stattdessen
werden grofle Pendelstrecken in Kauf genommen. Viertens
ziehen trotz langerer Pendelwege insbesondere Familien hau-
fig in das stadtische Umland, da dort die Wohnverhiltnisse at-
traktiver und die Wohnkosten geringer sind. Die in den letzten
Jahren in vielen Stadten deutlich gestiegenen Mieten haben
diese Entwicklung noch verstarkt.

Das Pendeln hat zugenommen, weil immer mehr Menschen
die Notwendigkeit hierzu sehen. Dies ist jedoch mit zahlrei-
chen Nachteilen verbunden: Mit steigender Pendelstrecke bzw.
steigender Pendeldauer sinkt das subjektive Wohlbefinden,
wahrend das Stressempfinden und das Risiko fir kérperliche
Beschwerden wie Bluthochdruck oder Nacken- und Riicken-
schmerzen steigen. Darliber hinaus weisen Erwerbstatige mit
lingeren Pendeldistanzen eine erhdhte Aggression am Ar-
beitsplatz und im Durchschnitt mehr betriebliche Fehlzeiten
auf. Hierzu tragen neben direkten Belastungen, die sich aus
der Mobilitatssituation selbst ergeben (zum Beispiel Larm und
Gedrdnge im Zug, das Geflihl des Kontrollverlusts bei Verspa-
tungen oder Staus) insbesondere auch indirekte Belastungen
bei, wie zum Beispiel Konflikte am Arbeitsplatz oder innerhalb
der Familie aufgrund des Pendelns. Zudem bleibt bei langen
Pendelwegen weniger Zeit flr stressmindernde Aktivitaten wie
Sport oder Schlaf.®

Auch fiir das Familienleben wurden nachteilige Folgen des
Pendelns wiederholt nachgewiesen: So sinkt beispielsweise bei
Erwerbstatigen mit steigenden Pendelwegen die Zufriedenheit
mit dem Familienleben.” Der erwartete Zeitmangel fir familia-
le Belange kann aber auch dazu fiihren, dass Paare die Verwirk-
lichung von Kinderwiinschen aufschieben.®

Frauen legen im Durchschnitt kiirzere Arbeitswege zuriick als
Manner. Gleichzeitig hat sich in vielen Untersuchungen her-
ausgestellt, dass das Pendeln bei Frauen mehr Stress bedeutet
und ihre Familienpldne negativer beeinflusst als bei Mannern.
Beispielsweise haben Paare ein erhohtes Trennungsrisiko,
wenn die Frau eine zeitaufwendige Pendelstrecke aufweist,
wahrend das Pendeln des Mannes hierauf keinen Einfluss
hat.® Diese Unterschiede hdngen eng mit den Geschlech-
ter- und Elternrollen sowie der typischen Aufgabenverteilung
zwischen Frauen und Mannern zusammen. Trotz eines Wan-
dels hin zu egalitar-partnerschaftlichen Einstellungen in den
vergangenen Jahrzehnten werden Hausarbeit, Pflege und Kin-
derbetreuung nach wie vor haufiger von Frauen und Mittern
geleistet. Demzufolge ist das Pendeln von Vitern gesellschaft-
lich eher akzeptiert als das von Mittern. Hinzu kommt, dass
pendelnde Vater von ihren Partnerinnen starker unterstitzt
werden als dies umgekehrt der Fall ist. Dies flihrt dazu, dass
insbesondere Miitter den zeitlichen Mehraufwand des Pen-
delns deutlich seltener leisten kdnnen.

Mainner 17,9km Ménner 18,4km

Frauen 17,2km

Frauen 13,4km

vor Geburt nach Geburt

Abb. 3: Die durchschnittliche Pendeldistanz sinkt nach der Geburt des ers-
ten Kindes bei den Frauen, nicht jedoch bei den Mannern.
Daten: SOEP (2001-2015)

Anmerkung: Durchschnittswerte fiir Personen, fiir die vor und nach ihrem
Ubergang zur Elternschaft Beobachtungen vorliegen.

Wie Abbildung 3 zeigt, reduziert sich die Pendeldistanz von
Frauen mit der Geburt des ersten Kindes deutlich, wahrend
dies bei den Mannern nicht der Fall ist. Die starkere raumliche
Einschrankung von Frauen wird dabei haufig als eine Ursache



fir ungleiche Erwerbs- und Einkommenschancen zwischen
den Geschlechtern gesehen: Kommen nur noch wohnortnahe
Erwerbstatigkeiten in Betracht, reduziert sich die Auswahl an
attraktiven und gut bezahlten Arbeitsmdglichkeiten. Studien
kommen demnach zu dem Ergebnis, dass sich die Lohnliicke
zwischen Frauen und Mannern zumindest teilweise auf den
Geschlechterunterschied beim Pendelverhalten zuriickfiih-
ren lasst. Aktuelle Befunde zeigen, dass Frauen nach einer
familienbedingten Erwerbsunterbrechung seltener zu ihrem
alten Arbeitgeber zurlickkehren, wenn sie zuvor weite Pendel-
distanzen zuriickgelegt haben.® Stattdessen wird eine neue
Stelle aufgenommen, die ndher am Wohnort liegt. Dies be-
deutet den Verlust von firmenspezifischem Erfahrungswissen
und eine rdumliche Einschrankung beim Zugang zum Arbeits-
markt. Die schwierige Vereinbarkeit von Pendelmobilitdt und
Elternschaft kann damit zu den schlechteren Karrierechancen
von Miittern beitragen.

Betriebliche und gesamtgesellschaftliche Mobilitdtsstrategien
sind notwendig, um die Nachteile beim Pendeln zu reduzieren
und die Potenziale besser auszuschopfen.

1. Raumliche Mobilitdt ermoglichen: Die Mobilitdt junger Fa-
milien sollte besonders unterstiitzt werden, um Briiche in den
Erwerbsverldufen insbesondere von Mittern zu vermeiden
und vorhandene Arbeitskraftpotenziale in den Regionen opti-
mal zu nutzen. Vielversprechend ist hier vor allem der Ausbau
einer Infrastruktur zur Kinderbetreuung, die an die Bediirfnis-
se pendelnder Eltern angepasst ist.

2. Pendelbelastungen reduzieren und Mobilititskompetenzen
stirken: Geeignet sind insbesondere betriebliche Malnah-
men, die Beschaftigten mehr Autonomie und Flexibilitdt bei
der Gestaltung der Arbeitszeiten und Arbeitsorte einrdumen.
Beispielsweise kann Gleitzeit helfen, die Hauptverkehrszeiten
zu umgehen. Durch Angebote, die tigliche Arbeitszeit aus-
zuweiten und im Gegenzug einen Tag gar nicht zu arbeiten
(komprimierte Arbeitswochen) oder in gewissem Umfang von

zu Hause zu arbeiten (Home Office), kénnen die Pendeltage
reduziert werden. Auch kdnnen betriebliche Schulungsan-
gebote Beschiftigte mit Kompetenzen ausstatten, die ihnen
einen besseren Umgang mit der Mobilitdt ermdglichen. Dies
tragt dazu bei, die gesundheitlichen Risiken des Pendelns zu
verringern.

3. Mobilitatserfordernisse reduzieren: Schaffung attraktiver Ar-
beitsmoglichkeiten in der Nahe der Wohnorte von Familien
(Anwerbung von gewerblichen Einrichtungen in den Wohn-
quartieren) sowie von bezahlbarem Wohnraum in den Bal-
lungszentren.

4. ,Aktive“ Formen des Pendelns fordern: Durch Verbesserun-
gen der Infrastruktur fir Fahrradfahrer und FulRganger kon-
nen Belastungen fiir Verkehr und Umwelt reduziert und die
Gesundheit der Pendler gefordert werden.
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