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Wachsende Probleme von Fernpendlern

Ergebnisse einer empirischen Regionalstudie®

Das beruflich bedingte Fernpendeln von Arbeitnehmern
hat in der Bundesrepublik Deutschland insbesondere in den
letzten Jahren kontinuierlich zugenommen. Die durch den
Mikrozensus' und die Volkszihlungen? ermittelten Daten
zeigen dies eindeutig.

Eine Zunahme bei diesen Pendlergruppen um mehr als 88 %
im Zeitraum von 1978 bis 1988 muf als alarmierend angesehen
werden’.

Tabelle 1:
Fernpendler mit einem taglichen Hinweg von mebr als 50 km
und mebr als 60 Minuten zur Arbeitsstitte
in der Bundesrepublik Deutschland

Mikrozensus

19781 19851 19882

Pendler mit mehr als 50 km

Hinweg zur Arbeitsstitte 413000 | 710000 | 779000

Pendler mit mehr als 60 Min.

Hinweg zur Arbeitsstitte 496 000 | 908 000 | 934 000

1 nach: Wirtschaft und Statistik 2/88, S. 88.
2 Angaben des Stat. Bundesamtes, September, Oktober 1989.

Auf diesem Hintergrund ist es von besonderem Interesse,
konkrete regionale Entwicklungen zu untersuchen, einerseits
zur Ermittlung quantitativer Dimensionen und andererseits
hinsichtlich der Gesamtproblematik der betroffenen Pendler,
ihrer demographischen Daten, der damit verbundenen Bela-
stungen und Beanspruchungen, der Ursachen und Griinde fiir
das Pendeln und der Aufrechterhaltung der ortlichen Tren-
nung zwischen Wohn- und Arbeitsort.

Im Rahmen eines Projektes an der Fachhochschule Fulda
wurde eine Untersuchung durchgefiihrt, die die Problematik
der Pendlerinnen und Pendler zum Gegenstand hat, die in der
osthessischen Region (Raum Fulda) leben und im Rhein-
Main-Gebiet arbeiten®.

Legt man den Kreis Fulda (Stadt und Land) zugrunde, so
erhilt man aus den Volkszihlungsdaten die in Tabelle 2 aufge-
fithrten Ergebnisse.
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Tabelle 2:
Berufspendler mit einem Arbeitsweg von 60 Minuten
wund mebr fiir den Hinweg zur Arbeitsstatte

Volkszihlung Steigerung

Kreis Fulda in

1970! 19872 Prozent
Erwerbstitige? 77 521 79 635 2,7
Pendler (mit einem tig-
lichen Hinweg von 60 Min. 2023 3965 96,0
und mehr3)
in Prozent 2,61 4,98 90,8

1 Die Daten fiir 1970 wurden aus den Zahlen der damals bestehenden Kreise fiir die jetzigen
Kreise (Gebietsreform) umgerechnet.

2 Quelle: Heinz-Kurt Rompel: Erwerbsbeteiligung der Bevolkerung am 25. Mai 1987, wei-
tere Ergebnisse der Volkszihlung 1987, in: Staat und Wirtschaft in Hessen 7/8, 1989, S. 89 ff.

3 Angaben des Hess. Stat. Landesamtes, Sept.1989.

Es ergibt sich eine Steigerung von mehr als 90 % der Pendler
dieser Gruppe, die 1987 absolut 3 965 im Kreisgebiet Fulda
betrigt®.

Diese Pendler benutzen zum grofleren Teil fiir die Bewilti-
gung des Arbeitsweges ins Rhein-Main-Gebiet den Pkw, zum
geringeren Teil die Bundesbahn als Hauptverkehrsmittel®.

Die im Projektrahmen durchgefiihrte Befragung zielt nicht
auf die Ermittlung der Pendlerquantitit, sondern auf quali-
tative Komponenten von ausschlieflich die Bundesbahn als
Hauptverkehrsmittel benutzenden Fernpendlern. Es wurden
308 Fragebogen von solchen Pendlern in die Auswertung ein-
bezogen, die zu einschligigen Zeiten “Pendlerziige“ von den
Bahnhofen Fulda und Neuhof in Richtung Frankfurt be-
nutzen.

Mit dem eingesetzten Fragebogen wurden Informationen
zu folgenden Bereichen ermittelt: Daten iiber Alter, Familien-
situationen, Wohnverhiltnisse, Arbeitsort, Berufe, Status,
Titigkeitsbereiche, Arbeitgeber, Arbeitszeit und benutzte
Verkehrsmitteél; es wurden die Griinde fiir das Pendeln ermit-
telt, die dadurch bedingten Belastungen und Beanspruchun-
gen erfaflt und deren Bewertung analysiert. Gefragt wurde
ferner danach, was einer Erwerbstitigkeit in der Region Fulda
entgegensteht, welche Rolle Umzugserwigungen zum Arbeits-
ort spielen, bzw. was fiir die Wohnortbindung an die osthessi-
sche Region wichtig und ausschlaggebend ist.

Einige der in der Studie, auf der dieser Beitrag basiert,
ausfiihrlich beschriebenen Ergebnisse werden im folgenden
zusammenfassend dargestellt.

Im ersten Teil der Studie werden im wesentlichen die demo-
graphischen Ergebnisse prisentiert. Die Pendler weisen eine
ihnliche Altersgliederung auf wie die Beschiftigten insgesamt
im Raum Fulda. Sie sind iiber alle Altersklassen verteilt, mit
einer deutlichen Dominanz in den Altersgruppen von 20 bis 30
Jahren (46,5 %). Etwa 70 % sind Minner und ca. 30 % Frauen.
Mehr als 76 % der Pendler haben ihren Arbeitsplatz in Frank-
furt, die iibrigen verteilen sich auf Offenbach (9 %) und ca.
15 % auf Hanau, Mainz, Wiesbaden, Gelnhausen u.a.

Von den befragten Pendlern sind mehr als 50 % Angestellte
und iiber 34 % Beamte. Fast die Hilfte (46 %) dieser Pendler
ist im 6ffentlichen Dienst titig, mehrheitlich bei Bahn, Post,
Finanzverwaltung und Polizei, 20 % sind in der Industrie, 16 %
in anderen Dienstleistungsbetrieben, knapp 10 % bei Banken
und die restlichen im Handwerk und Handel beschiftigt.

Dieser hohe Anteil von Beschiftigten im 6ffentlichen Dienst
ist ein deutlicher Hinweis auf Defizite an Arbeitsplitzen im
offentlichen Sektor der Region und z.T.. das Ergebnis struktu-
reller Verinderungen (z.B. Standortverlagerungen, Zentrali-
sierung im Rhein-Main-Gebiet) in diesem Bereich, die in der
Vergangenheit eine Rolle gespielt haben und auch gegenwirtig
ein Thema in der Region sind. Zahlreiche Anmerkungen von
Befragten zeigen gerade in diesem Beschiftigungsbereich ein
hohes Maf an Unzufriedenheit, die vom Klagen iiber
“Zwangsversetzungen“ bis hin zur Resignation beziiglich
“Riickversetzungsantrigen“ und dem Bemingeln von “Un-
flexibilitit 6ffentlicher Arbeitgeber® reichen.

Jeweils ca. 37 % der befragten Pendler wohnen im Eigen-
heim bzw. im Haushalt der Eltern, 26 % hingegen in einer
gemieteten Wohnung. Zwischen der Wohnung und dem
Bahnhof, von dem aus Pendlerziige benutzt werden, liegt fiir
25 % eine Entfernung von 3-15 km und fiir weitere 25 % eine
Distanz von 16-50 km, worin sich bereits das Problem des
Zubringerverkehrs andeutet.

Im zweiten Teil der Untersuchung werden die vielfiltigen
Belastungen und Probleme der Pendler deutlich. Herausra-
gend sind hier insbesondere folgende Ergebnisse:

Etwa 91 % der Befragten miissen tiglich 3 Stunden und
mehr fiir Wegezeiten zwischen Wohnung und Arbeitsplatz
aufbringen, iiber die Hilfte der Pendler (ca. 52 %) benotigt
sogar 4 und mehr Stunden pro Tag, der Durchschnitt liegt bei
3,7 Stunden taglicher Wegezeit. Die unverhiltnismiflig hohen
Zusatzbelastungen, die durch die Pendlerzeiten entstehen,
werden daran deutlich, daff diese Fernpendler tiglich grund-
satzlich mehr als 12 Stunden, ja z.T. auch bis zu 14 Stunden
von Wohnung und Familie abwesend sind (arbeitsbedingter
Zeitaufwand). Hinzu kommt der dafiir erforderliche finan-
zielle Aufwand (Fahrtkosten) bei mehr als 60 % der Befragten
in Héhe von 300 bis 400 DM und von ca. 20 % sogar von mehr
als 400 DM monatlich. Lediglich etwa 36 % erhalten eine
Arbeitgebererstattung von Fahrtkosten oder einen Fahrt-
kostenzuschufl. Im Kontext dazu ist von Interesse, dafl von
diesen die Bahn als Hauptverkehrsmittel benutzenden Pend-
lern weitere (z.T. mehrere) Verkehrsmittel als Zubringer zum
Bahnhof benutzt werden. Die Befragten nennen dazu: Ca. 75 %
den Pkw, 44 % die Bundesbahn, 43 % die U-/S-Bahn, 26 %
den Bus und lediglich 4 % das Fahrrad, und 2 % gehen diesen
Weg zu Fufi.

Die Befragung macht ferner deutlich, dal Pendeln kein
kurzfristiges oder iibergangsbedingtes Problem ist: Uber 40 %
der Befragten pendeln seit mehr als fiinf Jahren und immerhin
fast 1/4 (ca. 23 %) seit zehn Jahren und linger.

Rund 63 % der Befragten empfinden das Pendeln als eine
unzumutbare starke Belastung, 29 % betrachten dies als
zumutbar, fiir knapp 8 % stellt es keine oder eine geringe
Belastung dar. In dieser Belastungs- und Beanspruchungssitua-
tion schlagen sich verschiedene Faktoren nieder. Zeitlichen
Belastungsdimensionen (lange Abwesenheit von Familie, von
sozialen Beziehungen, geringe Freizeitmdglichkeiten etc.), die
sich insgesamt in einer Reduktion des verfiigbaren Zeitbud-
gets niederschlagen, stehen Strefifaktoren und gesundheitli-
che Beeintrichtigungen gegeniiber (aus verinderten bzw. ver-
kiirzten Ruhe-, Schlaf- und Erholzeiten; Verminderung der
Leistungs- und Konzentrationsfihigkeit im Arbeitsprozef}
und im personlichen Bereich etc.), von denen angenommen
werden muf3, dafl sie sich lingerfristig auf die Gesamtkonstitu-
tion und den konkreten Gesundheitszustand dieser Gruppe
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negativ auswirken, was sich beispielsweise in Krankheits- und
Absentismusquoten niederschligt’.

In der Beantwortung der Frage nach den Griinden, weshalb
die Pendler im Rhein-Main-Gebiet arbeiten, werden folgende
Ursachen genannt: die schlechte Arbeitsmarktlage in Fulda
(57,5 %), bessere berufliche Chancen (26,3 %), héheres Ein-
kommen (20,8 %), interessantere Titigkeit (14,9 %), Arbeits-
und Betriebsklima (12,3 %) und Versetzung (12 %). Danach
sieht ein grofler Teil berufliche Chancen iiberhaupt nur
auflerhalb der Region Fulda und bewertet die Arbeit als solche
dort positiver als in dieser Region. In Verbindung mit der
Frage nach den Bedingungen fiir die Arbeit in der Region
Fulda werden diese Aussagen prizisiert. Fast alle Befragten
(iiber 98 %) wiirden bei entsprechenden Voraussetzungen eine
Titigkeit in der Region Fulda bevorzugen. Daraus wird deut-
lich, daff die Qualitit der Arbeit, also ein entsprechender
Arbeitsplatz (iiber 79 %) und gleiche berufliche Moglichkei-
ten (ca. 21 %) fiir viele die entscheidenden Voraussetzungen
sind, die sogar hoher bewertet werden als die Einkommens-
komponente. Ein Anteil von ca. 21 % der Pendler wire sogar
bereit, fiir einen Arbeitsplatz in der Region Einkommensein-
buflen zu akzeptieren.

Die Ergebnisse der Untersuchung betonen eine besondere
Regionalbindung der Pendler. Trotz ihrer groflen Belastungen
ist die Umzugsbereitschaft hin zum Arbeitsort gering, wobei
eine gewisse Abhingigkeit zu den Wohnverhiltnissen besteht
(Eigentum, Miete), aber auch Vorbehalte bzw. Vorurteile ge-
geniiber der Grofistadt genannt werden. Lediglich etwa 10 %
der Befragten erwigen einen Umzug zum Arbeitsort. Die
Bindungen der Pendler an den Wohnort sind vielfiltig. So
nennen aus 8 vorgegebenen Antwortmoglichkeiten (3 Nen-
nungen moglich): 68,2 % Familienbindung, 56,8 % Lebens-
qualitit, Landschaft und Freizeit, 50 % Freunde und
Bekannte, 36,7 % Eigenheim und jeweils 23,4 % giinstige
Lebenshaltung und Vereinsaktivititen, 2,6 % Nebenerwerb
und 4,5 % sonstige Griinde.

Schlufffolgerungen aus den Ergebnissen werden am Ende
der Studie in 12 Punkten skizziert, die sowohl aktuellen
Handlungsbedarf als auch lingerfristige Konsequenzen und
Erfordernisse beinhalten:

So werden Vorschlige zu kurzfristigen Verbesserungen und
zur Minderung der Belastungen der Pendler genannt, wie:
Mafinahmen zum Zeitausgleich im Rahmen der Anrechnung
von Anteilen der Pendelzeiten auf die Arbeitszeit oder ergin-
zende Urlaubszeiten, freie Tage etc., die durch tarifvertragli-
che Regelungen oder Betriebsvereinbarungen abgesichert
werden konnten; zielstrebige Riickversetzungsbemiihungen
der jeweiligen offentlichen Arbeitgeber oder solcher Unter-
nehmen mit regionalen Filialstrukturen; Verbesserungen im
Bereich der Fahrtkostenerstattungen bzw. -vergiinstigungen.
Aber auch die Schaffung bzw. Verlagerung entsprechend qua-
litativer Arbeitsplitze in hinreichender Anzahl in die osthessi-
sche Region wird thematisiert, um hochqualifizierte Fach-
krifte in der Region zu halten und damit Innovationspoten-
tiale fiir Osthessen langfristig zu stabilisieren und jiingeren
qualifizierten Fachkriften berufliche Perspektiven in der
Wohnregion zu eréffnen.

Hinsichtlich der statistisch sich regional vergleichsweise
glinstig darstellenden Arbeitsmarktsituation wird auf den
hohen Anteil der Auspendler aus dem osthessischen Raum
verwiesen und darauf, daf} bei Beriicksichtigung dieser Pendler
die Arbeits- bzw. Beschiftigungsquote fiir Osthessen sich um

mehr als 2 % ungiinstiger darstellt und sich das Verhiltnis
zwischen Siid- und Nord-/Osthessen weiter zuungunsten der
hier untersuchten Region verschiebt.

Zur Verkehrsplanung und zum Einsatz von Bahn, verschie-
denen Zubringern in Anzahl und Qualitit der Verkehrsmittel
werden konkrete Verbesserungsmafinahmen empfohlen. Diese
sind durch bessere Koordination von Zubringerverkehrsmit-
teln und Fahrplinen mit der Bundesbahn méglich, insbeson-
dere in Form von quantitativem und qualitativem Ausbau.
Aber auch der Einsatz von mehr “Pendlerziigen” zu einschli-
gigen Zeiten, verbesserte Ausstattung beispielsweise auf IC-
Niveau mit entsprechendem Serviceangebot und zuverlissige
Piinktlichkeit der Bahn sind Ansatzpunkte, die sich aus Defi-
ziten bzw. Mingeln ergeben, die in der Untersuchung ermit-
telt wurden.

Wesentliche mittel- und lingerfristige Forderungen richten
sich an die Privatwirtschaft und an die 6ffentlichen Arbeitge-
ber sowie an die politisch verantwortlichen Institutionen und
Gebietskorperschaften der Region, die das Pendlerproblem
anders als bisher in ihre Planungen und Entwicklungsprioriti-
ten sowie in Entscheidungen beziiglich Zentralisierung oder
Dezentralisierung von Betriebseinheiten, Dienststellen etc.
einbeziehen miifiten. Dies gilt auch fiir die strukturpolitischen
Aktivititen der Hessischen Landesregierung und fiir Einzel-
bereiche der Bundespolitik (z.B. Bahn, Post), fiir die Planun-
gen beziiglich der Regionalentwicklung und Strukturférde-
rung in Hessen insgesamt.

Anmerkungen

* Vgl. Pendlerprobleme in der Region Fulda. Eine empirische
Untersuchun% zu arbeitsplatzbedingtem Pendeln zwischen der
Wohnregion Fulda/Osthessen und dem Arbeitsort im Rhein-Main-
Gebiet, von Prof. Dr. Erich Ott, unter Mitarbeit von Margret Ritter,
Norbert Tegel und einer studentischen Arbeitsgruppe. — th:lda 1989.

1 Vonden verschiedenen im Mikrozensus ermittelten Pendelentfer-
nungen und Pendelzeiten sind hier nur die Gruppen mit der gréfiten
Entfernung und lingsten Wegezeit vom Wohnort zur Arbeitsstitte
von Interesse: “Tigﬁcher Hinweg von 50 km und mehr bzw. 60 Mi-
nuten und mehr zur Arbeitsstitte®.

2 Die Gesamtdaten zu Pendlern in der Bundesrepublik aus der
Volkszihlung 1987 liegen noch nicht vor. Bereits zugangliche Regio-
naldaten der Statistischen Landesimter belegen die steigenden
Quoten.

3 Vgl. dazu Hans-Joachim Heidenreich: Berufs- und Ausbildungs-
E;nfdl;l; ;sgrgebnisse des Mikrozensus. In: Wirtschaft und Statistik,
eft 2/1988.

4 Diese Gruppe erfiillt die Kriterien grofiter Entfernung bzw. ling-
ster Wegezeiten von Volkszihlung und Mikrozensus: “50 km und
mehr fiir den Hinweg zur Arbeit“ und “60 Minuten und mehr fiir den
Hinweg zur Arbeit“.

5 Vgl. dazu detaillierter: Erich Ott: Entwicklung und Probleme be-
ruﬂicﬁ bedingten Pendelns. Referat zum Symposium “Regionale
Initiativen zur Verbesserung der Situation Jer Berufspendler zwi-
schen der osthessischen Region und dem Rhein-Main-Gebiet — kurz-,
mittel- und lingerfristige Handlungsméglichkeiten —“. — Fulda,
Oktober 1989, f 5 ff.

6 Genauere aktuelle Zahlen dazu liegen zur Zeit noch nicht vor; die
Ergebnisse der Volkszihlung 1987 sind noch nicht veréffentlicht,
werden dazu aber genauere Erkenntnisse liefern.
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7 Dazu fehlen bisher in der Bundesrepublik einschligige Untersu-
chungen. Aus den Ergebnissen der hier dargestellten Betragung lifit
sich siese These jedoch begriindet ableiten. Sie wird auch gestiitzt
durch Untersuchungen, die im Rahmen eines Projektes in einigen
EG-Lindern in den Jahren 1984 und 1985 gewonnen wurden. Vgl.
dazu: Die Fahrt zwischen Wéhnort und Arbeitsplatz — Die Auswir-
kungen des Pendelverkehrs auf die Gesundheit und Sicherheit der
Peniler, zusammenfassender Bericht. Hrsg.: Europiische Stiftung
zur Verbesserung der Lebens- und Arbeitsbedingungen. — Dublin
1984 sowie: Penﬁelverkehr — Partizipationserfahrungen, Konsoli-
dierter Bericht. Hrsg.: Europiische Stiftung zur Verbesserung der
Lebens- und Arbeitsgedin ngen. — Dublin 1984 und insbesondere:
G. Costa: Die Fahrt zwischen Wohnort und Arbeitsplatz: Die Aus-
wirkungen des Pendelverkehrs auf die Gesundheit ung Sicherheit der
Pendler — zusammenfassender Bericht. — Verona 1984.
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