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G. JAHNKE

Pendelwanderung und Standortpolitik

In der Pendelwanderung dokumentiert sich ein Grund-
zug, der die Industriegesellschaft von ihrem Vorginger, der
Agrargesellschaft, unterscheidet: Der Arbeitsplatz ist
rdumlich vom Haushalt getrennt, und die Erwerbstitigkeit
ist nicht mehr Sache der Familie, sondern Sache der einzel-
nen Familienmitglieder. In den meisten Fillen haben die
Berufstitigen, insbesondere in den lindlichen Gemeinden,
einen lingeren Weg zu ihrem Arbeitsplatz zuriickzulegen.

Zwar hat es schon in der vorindustriellen Zeit und im
Anfangsstadium der Industrialisierung Wanderungsbewe-
gungen gegeben, indem Arbeitsuchende aus den iibervolker-
ten Agrargebieten in die Industrieorte und andere Bedarfs-
gebiete stromten. Ebenso sei erinnert an die saisonalen
Wanderungen in die landwirtschaftlichen Grofibetriebe des
Ostens aus beschiftigungsarmen Gebieten (Landsberger
Schnitter). Jedoch waren dies Wanderungen, die in der Re-
gel nur einmal im Jahr durchgefiihrt wurden. Hiervon un-
terscheidet sich die heutige Pendelwanderung, die durch
tigliche oder — bei groferen Entfernungen — durch wo-
chentliche Wiederkehr gekennzeichnet ist.

J. Schmaucht weist darauf hin, daff die Besonderheit der
erwerbsmifigen Pendelwanderung im wesentlichen auf ih-
rer Arbeitstiglichkeit beruht. Auflerdem beruht diese Be-
sonderheit auf ihrer relativen Richtungsbeliebigkeit; Ar-
beitstiglichkeit und Richtungsbeliebigkeit stellen besondere
Anforderungen an die wechselseitige Lage der Wohn- und
Arbeitsorte im Raumzeitsystem der jeweiligen Pendleraus-
tauschgebiete. Dabei ist entscheidend, in welcher Zeit die
Beschiftigungsstitten von bestimmten Raumpunkten aus
erreicht werden konnen. Dies ist wiederum abhingig von
der Art, Schnelligkeit und zeitlichen Dichte der Verkehrs-
mittel. Groflere Entfernungen zum Beschidftigungsort
konnten erst zu dem Zeitpunkt {iberwunden werden, als die
Reisegeschwindigkeit der Verkehrsmittel und die Beforde-
rungskapazitit wesentlich zugenommen hatten.

Selbst bis zu 50 km und teilweise noch mehr entfernte
Gemeinden senden heute tiglich Erwerbstitige in die Stadt.
Fiir solche war frither ein Arbeiten ohne Wohnsitzverle-
gung einfach eine physische Unmaoglichkeit.

Durch die Verbreitung des Kraftfahrzeugs ist es selbst
den eisenbahnfernen Gemeinden in erhdhtem Mafle mog-
lich geworden, in Arbeitsbeziehung zu entferntgelegenen
Beschiftigungsorten zu treten. Man braucht nur die Kraft-
fahrzeugkolonnen zu beobachten, die abends die Tore der
Fabriken passieren, um in eilendem Tempo ihren Wohnort
zu erreichen. Der Ausbau des Verkehrswesens und die Ei-
genmotorisierung sind die Voraussetzung fiir die umfang-

L Schmauch, ].: Zur soziologischen Bedeutung der erwerbsmifii-
gen Pendelwanderung. — Miinster 1958. S.25.

reiche Pendelwanderung und damit die zunehmende Tren-
nung von Wohn- und Arbeitsort. An dieser Erscheinung
sind mehr oder weniger fast alle Orte, ob Stadt oder Land,
beteiligt. Der Zug nach der Stadt scheint seine Bedeutung
eingebiiflt zu haben. Frither zog der Arbeiter der Arbeits-
statte nach, heute trigt er nur seine Arbeitskraft an den
Arbeitsort. An die Stelle der Abwanderung, d. h. der Wan-
derung mit Wohnsitzverlegung, ist die Arbeitswanderung,
d. h. die Pendelwanderung, getreten.

Es lassen sich drei Gruppen von Pendelwanderern unter-
scheiden: Die Saisonarbeiter, die Wochenauflenortsarbeiter
und die Tagesarbeitswanderer. Charakteristisch fiir alle 3
Gruppen ist das Auseinanderfallen von Wohn- und Ar-
beitsort. Wihrend die Gruppe der Saisonarbeiter an Bedeu-
tung verloren hat, bilden die Gruppe der Wochenauflenar-
beiter und insbesondere die Gruppe der Tagesarbeitswande-
rer das Hauptproblem der inneren Wanderung.

Weiterhin ist die zwischendrtliche Pendelwanderung, die
zwel nicht zusammengehrende Gemeinden umfafit, von
der drtlichen Pendelwanderung, bei der es sich um Tren-
nung von Wohn- und Arbeitsstitte innerhalb groferer
Stidte handelt, zu unterscheiden. Infolge zahlreicher Ein-
gemeindungen liegen letztere oft weiter auseinander als
zwel verschiedene Orte.

In statistischen Erhebungen werden in der Regel nur die
arbeitstiglichen Bewegungen erfaflt, die Wochenendpend-
ler werden nicht beriicksichtigt. Die arbeitstiglichen Pen-
delwanderungen sind insbesondere fiir die raumplaneri-
schen Uberlegungen, wie Industrieverlagerung, Wohnungs-
bau, Berufsverkehrsplanung, von besonderer Bedeutung.
Die zwischendrtlichen Pendelwanderungen beeinflussen die
Wirtschafts- und Sozialstruktur stirker als die ortliche
Pendelwanderung. Ebenso wirken sie sozialpsychologisch
stirker auf die einzelnen, wenn diese nicht in der selben
Gemeinde bleiben.

Die soziologische Bedeutung der Pendelwanderung

Seit Beginn ihrer Entwicklung stellt die Pendelwande-
rung als Binnenwanderung grofiten Ausmafles ein Skono-
misches wie auch ein soziologisches Problem dar. Sei ver-
zehrt einerseits insbesondere dort, wo die Entfernungen zur
Arbeitsstitte sehr grofl sind, produktive Zeit und Kraft,
andererseits ermdglicht sie erst den Einsatz von Arbeits-
kriften aus den nicht industrialisierten Gebieten in den In-
dustriebetrieben der Grofistidte. So gesehen, wirkt die Pen-
delwanderung den Ballungszentren entgegen.

Von der Mehrzahl der Pendelwanderer wird das Woh-
nen auf dem Lande bevorzugt. Den Pendelwanderern 1488t
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das billigere und freiere Wohnen auf dem Lande selbst wei-
te Anfahrtwege zum Arbeitsort gering veranschlagen, und
um so geringer, je schneller und bequemer die Beforde-
rungsmittel sind. Hinzu kommt, dafl der grofite Teil der
lindlichen Pendelwanderer Hauseigentiimer oder Neben-
erwerbslandwirt ist. Bei einer vom Verfasser durchgefiihr-
ten Stichprobenuntersuchung im nordhessischen Raum wa-
ren von 308 Pendelwanderern 134 Hauseigentiimer und 90
Nebenerwerbslandwirte, wihrend nur 84 zur Miete wohn-
ten. Es mag auf den ersten Blick verstindlich erscheinen,
dafl diese Vorteile, nimlich im eigenen Haus auf eigenem
Grund und Boden auf dem Lande zu wohnen, die Nachtei-
le des Pendelwanderns zu einem groflen Teil aufwiegen.
Jedoch scheint das allein nicht ausschlaggebend zu sein. Die
Pendelwanderung ist eine auflerordentlich komplexe Er-
scheinung. Der Mobilisation der Bevdlkerung stehen zahl-
reiche komplizierte Widerstinde entgegen, die sich rechne-
risch nicht erfassen lassen, die in der Psyche der Menschen
selbst zu suchen sind. Die Motive zum Wegzug erscheinen
heute nicht mehr dringlich genug, um diese Hemmungen zu
iiberwinden, da die verbesserten Verkehrsméglichkeiten ein
Wohnenbleiben bei auswirtigem Arbeitsort ermdglichen.
Eine der wirksamsten Hemmungen dieser Art ist zweifels-
ohne die Verwurzelung mit dem Heimatort. Der lindliche
Pendelwanderer nimmt lieber die Strapazen weiter Wege
auf sich, als daf} er Verhiltnisse verlifit, in denen er aufge-
wachsen ist und in denen er sich am freiesten und sichersten
bewegt. Insbesondere ist es die lindliche Frau, die am we-
nigsten bereit ist, ihre gewohnte und lieb gewordene Umge-
bung auf dem Lande mit dem Stadtleben zu vertauschen.
Mit dem Weg in die Stadt mufl sie nicht nur den Zusam-
menhang mit den Menschen und der Natur aufgeben, son-
dern auch in der Masse untergehen.

Andererseits bedingt das Auseinanderfallen von Wohn-
bevolkerung und Arbeitsbevolkerung eine gewisse Desinte-
gration der dorflichen Gesellschaft. Die Berufstitigen, die
den grofiten Teil des Tages auflerhalb ihres lindlichen
Wohnortes in der industriell geprigten Umgebung verbrin-
gen, werden in ihrer Haltung und in ihren Verhaltenswei-
sen von dort aus weitgehend mitgeformt. Die sozialen Be-
ziehungen, bei denen es sich zum grofiten Teil um duflerli-
che, unverbindliche Teilbeziechungen handelt, sind bei den
Pendelwanderern wesentlich umfangreicher als bei der
iibrigen Bevolkerung des Dorfes. Als Teilperson in Teilbe-
ziehungen tritt der Pendelwanderer als Arbeitnehmer, als
Verkehrsteilnehmer und als Glied der Dorfgemeinde auf2.
Er neigt daher weniger tradierten Auffassungen zu, als das
fiir den iibrigen Teil der Bevolkerung des Ortes in der Re-
gel zutrifft. In den Gemeinden, in denen der Anteil der
Pendelwanderer anteilmifig hoch ist, hat das starke Riick-
wirkungen auf die Wohngemeinde3. Da das wirtschaftliche
Interesse der Pendler in einer anderen Richtung als der
durch den Wohnort bezeichneten liegt, gehdren sie meistens
zu den nicht-integrierten Elementen der Gemeinde, was

2 Kétter, H.: Landbevolkerung im sozialen Wandel. — Diissel-
dorf 1958.

3 Blankenburg, P. von: Einfilhrung in die Agrarsoziologie. —
Stuttgart 1962.

Tabelle 1: Pendler nach dem benutzten Verkebrsmittel

Anzahl der Pendl
Verkehrsmittel o
absolut | inv. H.
Bundesbahn 34 11,3 |18,9 v. H. 6ffentliche
Omnibus 24 7,6 Verkehrsmittel
ll\:/?ht:add ;‘;‘ ;’g }69,8 v. H. private
otorra ] :
Privatauto 176 57,0 Verkehrsmittel
Betriebsfahrzeug 34 11,3 11,3 v. H. betriebseigene
Verkehrsmittel
Insgesamt 308 100,0

hiufig Probleme besonderer Natur schafft. Die wirtschaft-
lichen, kulturellen und sozialen Interessen konzentrieren
sich nicht mehr allein auf die Wohngemeinde, so daff im
Sozialgefiige Desintegrationserscheinungen auftreten kén-
nen4., Durch die Beziehung der Pendelwanderer zur indu-
striellen Gesellschaft steht die Dorfgemeinde stirker in de-
ren Einfluflbereich, was zur Auflockerung der festgefiig-
ten Normen in der Dorfgémeinde fiihrt. Im Schnittpunkt
lindlicher und stiddtischer Lebensformen ist die Pendel-
wanderung von vielschichtiger Problematik. Die Meinung,
dafl von diesen Beziehungen zwischen Stadt und Land nur
ungiinstige Einfliisse ausgehen, ist nicht ganz zutreffend,
wenn man beriicksichtigt, daf die Integrierung dieser bei-
den Bereiche zu einer Lebensfrage des Landes geworden ist.
In vielen lindlichen Gemeinden ist durch Verkehrsauf-
schlieBung und Industrialisierung eine tragfihige Wirt-
schafts- und Sozialstruktur entstanden, wobei die Pendel-
wanderung in den Mittelpunkt der Entwicklungsvorginge
getreten ist.

Das Streben des Arbeiters zur lindlichen Wohnform
wird in neuerer Zeit intensiviert. Ebenso lassen sich in dem
Bestreben, die Stidte aufzulockern, Tendenzen der Ver-
lindlichung der Lebensform der Menschen in der industri-
ellen Gesellschaft erkennen. So gesehen, wird die Pendel-
wanderung nicht nur erhalten bleiben, sondern in verstirk-
tem Mafle noch an Bedeutung gewinnen. Jedoch wird man
bestrebt sein miissen, mit zunehmender Industrialisierung in
lindlichem Bereich die weiten Pendelwege zu verkiirzen,
von denen hauptsichlich die ungiinstigen Einfliisse aus-
gehen.

Einfluff der Pendelwanderung
auf die wirtschaftlichen Verbiltnisse der Pendler

Die sehr oft genannten Vorteile der Pendelwanderer, wie
billigeres und besseres Wohnen, billigere Lebenshaltung auf
dem Lande und u. U. eigenes Land zu bebauen, mdgen in
vielen Fillen zutreffen, diirfen jedoch nicht verallgemei-
nert werden. Das Wohnen auf dem Lande im eigenen Heim
oder zur Miete ist im allgemeinen billiger als in der Sadt.
Dabei ist allerdings zu beriicksichtigen, daff mit der Pen-
delwanderung keineswegs immer eine billigere Wohnung

4 Kénig, R.: Soziologie. — Frank/furt a. M. 1967.
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Tabelle 2: Pendler nach dem Zeitanfwand

Zeiraufwand Anzahl der Pendler
absolut | in v. H.
bis 30 Minuten 208 67,6
31— 45 Minuten 38 12,3 Nahpendler
46—~ 60 Minuten 38 12,3
61— 75 Minuten 2 0,7
76— 90 Minuten 10 3,2
91-120 Minuten 8 2,6 [ Fernpendler
120 u. m. Minuten 4 1.3
Insgesamt ' 308 100,0

als am Arbeitsort verbunden ist; am wenigsten fiir den, der
von einem Landort zu einem anderen Landort oder von
einem Landort zur Kleinstadt pendelt. In beiden Fillen
werden im Wohnort und im Arbeitsort die Mietpreise an-
nihernd die gleichen sein. Ein Vorteil aus der Miete er-
wichst einem Teil der Pendelwanderer nicht?.

Hinsichtlich der Lebenshaltung ergeben sich nur fiir die-
jenigen Pendelwanderer Kostenvorteile, die etwas Land be-
wirtschaften und die Lebensmittel zu einem Teil selbst er-
zeugen. Fiir eine Anzahl der Pendelwanderer erwichst aus
Miete und Lebensmittelpreisen kein wesentlicher wirt-
schaftlicher Vorteil. Allerdings gibt es eine erhebliche An-
zahl Pendelwanderer, die mit der Entfernung billigeres
Wohnen und Kostenvorteile in der Lebenshaltung erzie-
len.

Die Vor- und Nachteile der Pendelwanderung sind eben-
so wie die Ursachen, die zu dieser Wanderungsart fiihrten,
von grofler Vielfalt. Bei aller Bemiihung um Objektivitit
wird das Ergebnis der Abwigung nicht ganz unabhingig
davon sein, ob man dem Phinomen der Pendelwanderung
positiv oder negativ gegeniiberstehts.

Die meisten Pendelwanderer sind nicht bereit, ihre ge-
riumige Wohnung gegen eine Wohnung am Arbeitsort, die
nach Gréfle und Zahl der Riume den gesunden Aufbau der
Familie sichert, einzutauschen. Diejenigen Pendelwanderer,
die im eigenen Haus wohnen und die Mdglichkeit haben,
einen Garten zu bewirtschaften und Kleinvieh zu halten,
werden am wenigsten bereit sein, in die Stadt iiberzusie-
deln, auch dann nicht, wenn ihnen die Wohnung in der
Stadt mehr Komfort und Bequemlichkeit bieten sollte. In
verstirktem Mafle trifft das fiir den Nebenerwerbsland-
wirt zu. Die Bewirtschaftung des ,Feierabendbetriebes®
macht den Pendler Krisen gegeniiber unempfindlicher, und
das Gespenst der Arbeitslosigkeit hat fiir ihn den gréfiten
Teil seines Schreckens verloren. Aufler der Wohnung ist
auch die Lebenshaltung gesichert, und in bescheidenem
Mafle werden aus dem Nebenerwerbsbetrieb noch zusitzli-
che Einnahmen erzielt. Die Ausgaben fiir die Fahrt zum
Arbeitsort werden dadurch mehr als aufgewogen.

5 Grabe, Ch.: Der Einflufl der Pendelwanderung auf die Arbeit-
nehmer. — Karlsruhe 1926.

8 Barlet, H.: Die Pendelwanderung im Rhein-Neckar-Raum. In:
Beitrige zur Statistik der Stadt Mannheim. (1953) H. 45.

Tabelle 3: Entfernung zwischen Wohnort und

Beschiftigungsort
Anzahl der Pendler
Entfernung -

absolut | inv. H.
bis 5 km 60 19,5
6-10 km 66 21,4
11-20 km 66 21,4
21-30 km 50 16,2
31-40 km 42 13,7
40u.m. km 24 7,8
Insgesamt 308 100,0

Die ideellen Werte, die bereits als Anreiz fiir das Woh-
nen auf dem Lande aufgefiihrt wurden, die Verbundenheit
mit dem Heimatort, die verwandtschaftlichen Beziehun-
gen, die hohere persdnliche Geltung und dergleichen miissen
ebenfalls als besondere Vorteile herausgestellt werden.
Hinzu kommen die Vorteile fiir die Volkswirtschaft, wie
der gesunde Ausgleich zwischen Stadt und Land, das Ge-
genteil gegen das ungesunde Anwachsen der Ballungsgebie-
te und die Entvélkerung des Landes.

Von den Nachteilen, die die Pendelwanderung fiir den
einzelnen Pendler wie auch fiir die Volkswirtschaft hat, ist
in erster Linie der Zeitverlust zu nennen. Hieraus resultie-
ren weitere negative Auswirkungen. Insbesondere steht der
Einflufl der Pendelwanderung auf das geistige Leben aufler
Frage. Je weiter die Entfernung von Wohn- und Arbeits-
ort, desto weniger ist es dem einzelnen méglich, die Freizeit
fiir sich, fiir die Befriedigung kultureller Bediirfnisse aufzu-
wenden. Zeitungslektiire, Rundfunk und Fernsehen sind
meist die einzigen Mittel der intellektuellen Fortbildung.
Vortrdge und politische Versammlungen werden von Pen-
delwanderern seltener besucht als von den am Arbeitsort
Wohnenden.

Ferner hat die Pendelwanderung einen nicht unerhebli-
chen Einfluf} auf das innere Familienleben. Die unterschied-
lichen Zielorte und verschiedenen Abfahrt- und Ankunft-
zeiten der Familienmitglieder beeintrichtigen sehr stark
die Gestaltung des Familienlebens?.

Entfernungszonen, Zeitaufwand und Kosten
der Pendelwanderung

Trotz der Entwicklung des Verkehrs mit seinem dichte-
ren Netz der Verkehrslinien, den differenzierteren Ver-
kehrsmitteln mit hoheren Geschwindigkeiten und dem An-
wachsen der Individual-Verkehrsmittel hat sich der Zeit-
aufwand nur unwesentlich vermindert. Wihrend vor dem
ersten Weltkrieg die maximale Entfernung zum Arbeitsort
20 km betrug, haben sich heute die Entfernungen verdop-
pelt oder sogar verdreifacht. Indessen hat sich die Forde-
rung nach einem maximalen Zeitaufwand von 30 Minuten
im Berufsverkehr bis heute leider noch nicht erfiillt.

7 Kotter, H.: Struktur und Funktion von Landgemeinden im
Einfluflbereich einer deutschen Mittelstadt. — Darmstadt 1952.
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Tabelle 4: Pendler nach Betriebsgréflen und Entfernungszonen
Anzahl der Pendler in v. H. nach Entfernungszonen
Be;d’léifl;lgt?nb km km km km km km I
ALCChiDRERCDeD 0-5 6-10 11-20 21-30 31-40 iiber 40 g
0- 10 3.2 0,7 32 - - - 751
11- 25 3,8 0,7 2,0 0,9 0,4 - 7,8
26—~ 50 33 10,9 8,6 3.5 1,0 - 27,3
51- 100 7l 3,2 2.7 0,9 2,6 - 16,5
101-- 250 1,4 3,2 2,7 2.9 1,6 1,8 13,6
251~ 500 0,7 1;3 1,4 3,0 1,6 0,7 8,7
501- 750 - 0,7 0,8 - 0,6 0,7 2,8
751-1000 - - - 0,9 0,7 - 1,6
iiber 1000 - 0.7 - 4,1 5,2 4,6 14,6
Insgesamt 19,5 21,4 21,4 16,2 13,7 7,8 100,0

Nach der hier vorliegenden Stichprobenuntersuchung im
Kreise Witzenhausen, Nordhessen, verteilen sich die Pen-
delwanderer auf die Verkehrsmittel, wie es in Tabelle 1
dargestellt ist. Wie die Tabelle zeigt, benutzen 70 v. H. der
Pendler eigene Fahrzeuge als Verkehrsmittel. An der
Spitze der benutzten Fahrzeuge steht mit 57 v. H. der Per-
sonenkraftwagen, wihrend die 6ffentlichen Verkehrsmittel
eine untergeordnete Rolle spielen. 11 v. H. der erfaflten
Pendelwanderer werden mit betriebseigenen Fahrzeugen
zur Arbeitsstelle und nach Beendigung der Arbeitszeit zum
Wohnort beférdert. In erster Linie handelt es sich um Ar-
beitskriftereserven aus den weniger verkehrsaufgeschlos-
senen Orten.

Der hohe Anteil der Pendler mit eigenem Fahrzeug re-
sultiert nicht allein aus der verhiltnismiflig mangelhaften
verkehrlichen Erschliefung, sondern vielmehr aus Griinden
der Unabhingigkeit von den 6ffentlichen Verkehrsmitteln,
der grofleren Beweglichkeit und nicht zuletzt der Zeiter-
sparnis. Die Pendelzeit ist verlorene Zeit, sie ist ein Opfer
an Freizeit, Kraft und Kosten, das der Pendler Tag fiir
Tag, Jahr um Jahr bringt, jedoch darf dieses Opfer ein
zumutbares Maf} nicht iibersteigen, sonst wird es nicht
mehr aufgewogen durch den Gewinn, den die Pendelwan-
derung vielleicht in anderer Hinsicht dem Pendler bietet.

Die Pendelzeit ist abhingig von der Entfernung zwi-
schen Wohnort und Arbeitsort, von den verfiigbaren Ver-
kehrsmitteln und deren Schnelligkeit. Nach dem Zeitmaf}
hilt man heute eine Dauer des einfachen Arbeitsweges bis
zu einer Stunde, fiir Hin- und Riickfahrt also bis zu zwei
Stunden, noch fiir zumutbar, wihrend einfache Arbeits-
wege iiber eine Stunde im allgemeinen nicht mehr zumut-
bar sind.

Pendler mit einfachen Arbeitswegen bis zu einer Stunde
werden in der Regel als Nahpendler und Pendler mit Ar-
beitswegen iiber eine Stunde als Fernpendler bezeichnet8.

In Tabelle 2 sind die Pendler im nordhessischen Kreisge-
biet Witzenhausen nach dem Zeitaufwand fiir die Berufs-
wege aufgegliedert. Von den erfafiten Pendlern sind 92
v. H. Nahpendler (bis zu einer Stunde Wegzeit) und 8 v. H.

8 Staubach, H.: Pendelwanderung und Raumordnung. — Kéln
1962.

Fernpendler. Die Pendelwanderung vollzieht sich tiberwie-
gend im Nahpendlerbereich, wobei die besonderen Zielorte
Kassel, Gottingen und Eschwege in den Nahpendlerbereich
einzubeziehen sind.

Die Grenze zwischen zumutbarer und unzumutbarer
Pendelwanderung kann man nur bestimmen, wenn man
den Zeitaufwand der Pendler oder die Linge der Berufs-
wege und den Anteil der Fernpendler kennt. Die amtliche
Statistik liefert hieriiber kaum irgendwelche Angaben. Im
Rahmen dieser Stichprobenuntersuchung wurden die erfafi-
ten Pendler nach Entfernungszonen gegliedert. Tabelle 3
veranschaulicht im einzelnen die Verteilung der Pendler
auf die Entfernungszonen. Hiernach liegen rund 92 v. H.
der Pendler im Nahpendlerbereich, wenn man zugrunde
legt, daff Beschiftigungsorte bis zu einer Entfernung von
40 km mit offentlichen Verkehrsmitteln oder Kraftfahr-
zeugen in einer Stunde erreicht werden konnen.

Bemerkenswert ist es, festzustellen, dafl bei Landgemein-
den und Kleinstidten das Einzugsgebiet iiber eine Entfer-
nung von 10 km kaum hinaus geht und daf} mit zunehmen-
der Grofle der Stidte immer weniger Pendler aus der nich-
sten Umgebung und immer mehr aus weiteren Entfernun-
gen kommen. Oder anders formuliert: der Anteil der Fern-
pendler an den Gesamtpendlern steigt mit zunehmender
Gemeindegrofienklasse. Die Einpendler sind bei grofleren
Landgemeinden und Kleinstadten dicht an den Zielort her-
angedringt, grofler ist der Einzugsbereich bei den grofleren
Stidten, und bei den Grof}stidten ist er am grofiten.

Nicht nur die Groflenordnung des Zielortes, sondern
auch die des Zielbetriebes der Pendler wirkt sich auf die
Pendelorte und den Anteil der Fernpendler aus. Aus Tabel-
le 4 ist ersichtlich, daf} in den Betrieben bis zu einer Beleg-
schaft von 10 Beschiftigten die Pendelweite im Bereich der
Entfernungszone von 20 km liegt. Mit zunehmender Grofe
des Zielbetriebes nimmt im allgemeinen auch die Pendel-
entfernung zu. Insbesondere erweitert sich die Pendelent-
fernung in den Betrieben mit einer Belegschaft von 1000
Beschiftigten und mehr.

Fast 50 v. H. der erfafiten Pendelwanderer, deren Pen-
delweite nicht iiber 40 km hinausgeht, sind in Betrieben mit
einer Belegschaftsgrofe bis zu 100 Beschiftigten titig. All-
gemein ist festzustellen, dafl die Pendelweite mit steigender
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Tabelle 5: Pendler nach Wirtschaftszweigen und Entfernungszonen

Pendler in v. H. nach Entfernungszonen

Wirtschaftszweig

km km km km km km I

0-5 6-10 11-20 21-30 31-40 iiber 40 SREPIEE
Bau- und Bauhilfs-
gewerbe 4,7 6,4 4,6 2.3 2.7 3,2 239
Bergbau, Steine,
Erden 2,7 1,9 - = = B 4,6
Industrie 4,7 72 5,3 8,5 8.6 33 37.6
Handwerk 27 1,9 3,4 0,8 = = 8,8
Staat, B-Bahn,
Post, Verwaltung 27 3,3 6,0 3,8 1,2 1.3 18,3
Handel, Gewerbe
Dienstleistungen 2,0 0,7 24 0,8 1.2 - 6,8
Insgesamt 19,5 21,4 21,4 16,2 13,7 7.8 100,0

Groflenordnung sowohl des Zielortes als auch des Zielbe-
triebes wichst. Der Anteil der Fernpendler steigt mit zu-
nehmender Grofle nicht nur des Zielortes, sondern auch des
Zielbetriebes.

Ebenso aufschlufireich ist die Gliederung der Pendelwan-
derer nach der Beschiftigung in den einzelnen Wirtschafts-
zweigen und nach Entfernungszonen. Hieriiber gibt Tabel-
le 5 Aufschlufl: 37,6 v. H. der Pendelwanderer sind in In-
dustriebetrieben, 24 v.H. im Baugewerbe, 18,3 v. H. bei
Bundesbahn, Post und Verwaltung, 8,8 v.H. im Hand-
werk, 6,8 v. H. in Handel, Gewerbe und Dienstleistungsbe-
rufen und 4,6 v. H. in Bergbau, Steine und Erden beschif-
tigt. Bemerkenswert ist es, festzustellen, dafl von den 37,6
v. H. Pendlern der in Industriebetrieben Beschiftigten 12
v. H. einen Pendelweg von mehr als 30 km zuriicklegen.

Im Gegensatz zum industriereichen Siid- und Mittelhes-
sen mit seiner groflen Pendlerdichte konzentrieren sich in
Nordhessen die wenigen Pendlerbereiche um Kassel, Hers-
feld, Eschwege und iiber den hessischen Raum hinaus um
Gottingen. Insbesondere im Kreis Witzenhausen bestimmen
vorwiegend die Bodenschitze, wie Braunkohle, Ton, Kalk
und Gips, den Industriestandort. Die verarbeitende Indu-
strie konnte bisher nur wenig Fufl fassen, Fast ausschliefi-
lich handelt es sich hier um kleinere bis mittlere Industrie-
betriebe mit einer Belegschaftsstirke bis zu 100 Beschiftig-
ten.

Nicht unberiicksichtigt bleiben darf die fiir den Hin-
und Riickweg aufgewandte Zeit bzw. ihr Wert als Arbeits-
zeit. Je niher die Grofistadt, desto schnellere Verkehrsmog-
lichkeiten und desto weniger Zeitverlust. Eine Strecke, die
bequem in einer halben Stunde zuriickgelegt werden konn-
te, erfordert oft eine Stunde und mehr Zeit, weil die Ziige
nicht schnell genug aufeinander folgen. Auch die Tatsache,
dafl eine vereinzelt gelegene Fabrik oft Arbeiter aus allen
Richtungen an sich zieht, macht es unméglich, fiir alle
Wohnorte eine giinstige Verbindung mit dem Arbeitsort zu
schaffen. Durchschnittlich erfordert eine Entfernung von
30 km einen Zeitaufwand von etwa 30 Minuten mit der
Bundesbahn. Hinzu kommt noch die Zeit fiir den Weg von
der Wohnung zum Bahnhof.

Ein grofles Zeitopfer miissen diejenigen Pendler auf sich
nehmen, die keine Bahn- oder Omnibusverbindung mit dem
Arbeitsort haben. Besonders unangenehm wird der Zeitver-
lust von dem Pendler empfunden, der noch als Nebener-
werbslandwirt titig ist. Bei ihm liegt der Gedanke beson-
ders nahe, was er in der fiir den Arbeitsweg aufgewandten
Zeit hitte leisten konnen. Hinzu kommt, daf vielen Pend-
lern der Arbeitsweg tiglich einen Teil ihres unentbehrli-
chen Schlafes raubt. Es gibt Arbeiter, die bereits um 4.00
Uhr aufbrechen miissen, um ihren Arbeitsort zur rechten
Zeit erreichen zu konnen, oft noch friiher, wenn es sich um
Schichtarbeit handelt. Es ist leicht begreiflich, daf} sich un-
ter solchen Umstinden die Pendelzeit ungiinstig auf den
gesamten Organismus auswirkt.

Welche Gesamtzeit (Arbeitszeit zusitzlich Pendelzeit)
die Pendler tiglich aufwenden miissen, ist aus Tabelle 6
ersichtlich. Hiernach sind 54 v. H. der Pendler tiglich bei
einer Pendelweite von 5—40 km 8—10 Stunden, 37 v. H. bei
einer Pendelweite von 5 bis {iber 40 km 10-12 Stunden und
7,2 v. H. bei einer Pendelweite von 30-40 km 12 Stunden
und mehr unterwegs. Nur 1,5 v. H. der Pendler haben
einen tdglichen Zeitaufwand von 8 Stunden. Die tigliche
Arbeitszeit betrigt bei dieser Gruppe 7-7'/> Stunden bei
einer Pendelweite bis zu 10 km. 27 v. H. der Pendler haben
trotz geringer Entfernung bis zu 10 km zum Arbeitsort
einen verhiltnismiflig hohen Gesamtzeitaufwand. Zum
einen handelt es sich bei diesen Pendlern um Benutzer 6f-
fentlicher Verkehrsmittel, die im allgemeinen einen hohe-
ren Zeitaufwand bendtigen als die Kraftwagenbenutzer,
zum anderen betrigt die tdgliche Arbeitszeit bei dieser
Gruppe mehr als 8 Stunden taglich. Zeitersparnis und er-
hohte Mobilitit hinsichtlich der Auswahl des Arbeitsplat-
zes sind die hauptsichlichsten Griinde, weswegen die Mehr-
heit der Pendler zur Haltung eines Kraftfahrzeuges iiber-
geht, obgleich die Pendelkosten sich dadurch wesentlich er-
héhen.

Neben dem Zeitaufwand fiir die Uberwindung des
Pendlerweges zum Arbeitsort spielen die dafiir aufzubrin-
genden Kosten eine nicht unerhebliche Rolle. Trotz der
verbilligten Arbeiterriickfahrkarten fiir die Benutzung der



64 Raumforschung und Raumordnung 30. Jahrg.
Tabelle 6: Téglicher Zeitaufwand einschlieflich Arbeitszeit
Gesamtrelis Pendle; in v. H. nach Entfernungszonen
aufwand km km km km km km
tiglich 0-5 6-10 ’ 10-20 20-30 30-40 iiber 40 Insgesamt
Bis 8 Std. 0,8 0,7 - - - - 1,5
8-- 9 Std. 5,5 6,9 4,1 3,9 - - 20,4
9-10 Std. 9,8 9,5 9,3 3,8 1,6 - 34,0
10-11 Std. 3,4 4,3 8,0 5,5 72 - 28,4
11-12 Std. - - - 3,0 31 2,4 8,5
tiber 12 Std. - - - - 1,8 5,4 7:2
Insgesamt 19,5 21,4 21,4 16,2 13,7 7,8 100,0

Verkehrsmittel erreichen die Kosten eine erhebliche Hahe.
Die Fahrkosten belasten das Jahresbudget des Pendlerhaus-
haltes in vielen Fillen um einen betrichtlichen Posten. Der
eventuelle Vorteil des Wohnens auf dem Lande im eigenen
Haus oder der billigen Miete wird schon zum Teil durch
die Fahrkosten aufgewogen. Bei Benutzung eines eigenen
Kraftfahrzeuges sind die Kosten noch erheblich hoher,
selbst wenn man einen Teil der Kosten fiir Privatfahrten in
Abzug bringt. Tabelle 7 zeigt deutlich die iiberragenden
Pendelkosten der Kraftwagenbenutzer. Bei 7,8 v. H. der
Pendler, die einen Kraftwagen als Verkehrsmittel benutzen
und eine Wegstrecke von mehr als 40 km tiglich zuriickzu-
legen haben, betragen die Pendelkosten im Jahr iiber
1000 DM. Die Kosten setzen sich aus den Kosten fiir Treib-
stoff und Ol, Versicherung, Steuern, Reparatur- und Ab-
schreibungskosten zusammen, wobei die anteilmifligen Ko-
sten fiir Privatfahrten in Abzug gebracht worden sind.
19 v. H. der Pendler, denen keine Kosten entstehen, sind
Bedienstete der Bundesbahn, Beschiftigte, die mit betriebs-
eigenen Fahrzeugen befordert werden und die den Weg
tiglich mit dem Fahrrad zuriicklegen.

Der Anteil der Auspendler auf je 100 Erwerbspersonen
ist in den einzelnen Bundeslindern sehr verschieden. Hes-
sen zahlt neben Rheinland-Pfalz und Baden-Wiirttemberg
zu den klassischen Lindern der Pendelwanderung. Auf 100
Erwerbspersonen (21,3% gegeniiber dem Bundesdurch-
schnitt von 14,5%0) hat Hessen von allen Lindern des Bun-
desgebietes den hochsten Pendleranteil®s, Insbesondere im
nordhessischen Raum lidf3t sich ein stetes Wachsen der Pen-
delbewegung erkennen.

Wie aus Tabelle 8 hervorgeht, besteht im Kreis Witzen-
hausen eine erhebliche Pendelbewegung. Der Anteil der
Auspendler, die auflerhalb des Kreisgebietes und auflerhalb
des Landes Hessen beschiftigt sind, ist in stetem Steigen
begriffen. Besondere Zielorte sind die Stidte Kassel, Esch-
wege, Helsa, und auflerhalb des Landes Hessen werden ins-
besondere Zielorte des Landes Niedersachsen angestrebt.
Da das Kreisgebiet verhiltnismiflig industriearm ist und
nicht ausreichend Beschiftigungsmoglichkeiten bietet, ist
ein erheblicher Teil der Erwerbspersonen gezwungen, die
Unannehmlichkeiten des Fernpendelns auf sich zu neh-
men.

8a Vgl. Staubach, Kéln 1962.

Zu einem groflen Teil sind Pendler Inhaber landwirt-
schaftlicher Nebenerwerbsbetriebe. Diese Gruppe von
Pendlern bildet fiir die Industriebetriebe im Kreisgebiet
einen krisenfesten, Arbeiterstamm. Im allgemeinen werden
von diesen Pendlern im Interesse ihres landwirtschaftlichen
Nebenerwerbsbetriebes verkehrsnahe Zielorte angestrebt.

In enger Beziehung zueinander stehen Pendelwanderung
und Gemeindetyp. Die industriellen Mittelpunkte des
Kreisgebietes sind umgeben von Orten mit Arbeiterbevol-
kerung, die die Pendler nach diesen Industrieorten stellen.
Die landwirtschaftlichen Gebiete bilden im Siiden des
Kreisgebietes zwei Mittelpunkte mit landwirtschaftlichen
Gemeinden in ziemlich geschlossener Lage. Im nordlichen
Teil des Kreisgebietes liegen die landwirtschaftlichen Ge-
meinden nicht so geschlossen. Im siidwestlichen Teil finden
sich vorwiegend die Gemeinden industriellen Charakters.
Die iibrigen Gemeinden sind entweder Mischgemeinden
oder gewerbliche Gemeinden, die vorwiegend Auspendler-
gemeinden sind.

84,5 v. H. der befragten Pendler haben in ihrer Wohnge-
meinde keine Beschiftigungsmdoglichkeit und miissen das
Los des Pendlers auf sich nehmen. 15,5 v. H. sind freiwil-
lige Pendler, die aus Griinden der besseren Entlohnung oder
giinstigeren Arbeitsbedingungen auflerhalb ihres Wohnortes
titig sind.

Pendelwanderung und Standortpolitik

Fiir unsere Vorfahren war die Zuordnung von Wohnung
und Arbeitsstitte bis ins 19. Jahrhundert hinein kein Pro-
blem. Wohnung und Arbeitsstitte waren ortsfest verbun-
den; die Menschen arbeiteten, wo sie wohnten. Eine Ande-
rung trat erst ein, als die industrielle Revolution das Leben,
die Wirtschaft und die Siedlungsstruktur verinderte. Durch
die Arbeitsteilung in den Fabriken und die Zusammenfas-
sung der Arbeitskrifte wurden Wohnung und Arbeitsplatz
getrennt und riickten weit auseinander.

Schwierig ist die Abstimmung von Wohnstandort und
Erwerbsstandort, zumal da die Beteiligten bei ihrer Stand-
ortwahl von verschiedenen Gesichtspunkten ausgehen und
keine Gewihr dafiir besteht, daf} etwaige Gegensitze durch
iibergeordnete Siedlungspolitik ausgeglichen wird.

Bei der Wahl des Standortes fragt der Unternehmer we-
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Tabelle 7: Jibrliche Pendelkosten bei unterschiedlichen Verkebrsmitteln

Rt da . Pendler in v. H. nach Pendelkostenstaffelung
Verkehrsmittels DM DM DM DM DM DM DM I
keine bis100 | 100-250 | 250-500 | 500-750 | 750-1000 | iib.1000 | SBESAME

Bundesbahn 39 0,7 1,4 2,0 2,6 0,7 - 11,3
Omnibus - 0,7 1,8 2,5 1.9 0,7 - 7,6
Fahrrad 3,8 - - - - - - 3,8
Moped - 2,5 6,5 - - - - 9,0
Pkw - - 3,9 18,7 14,9 11,7 7,8 57,0
Betriebsfahrzeug 11,3 - - - - - - 113
Insgesamt 19,0 757 13,6 232 19,4 13,1 7,8 100,0

niger danach, wo die Arbeiter seines Betriebes wohnen kén-
nen und wie sie die Arbeitsstitte erreichen, sondern viel
mehr danach, wo die geeigneten Arbeitskrifte zu finden sind
und wie der Betrieb am giinstigsten zum Bezug und zum
Absatz liegt.

Bei der Wahl des Wohnstandortes wird der Arbeitneh-
mer die Uberlegung treffen, wo fiir ihn die giinstigsten Ar-
beitsmdglichkeiten zu finden sind und wie der Arbeitsplatz
zu erreichen ist. Er wird weiter fragen, welche Einkaufs-
moglichkeiten und kulturellen Einrichtungen sich am Ort
befinden, welche Schulen in der Nihe sind und schlie8lich
nach den Bedingungen fiir den Erwerb eines eigenen
Grundstiickes.

Wihrend es in der Grofistadt immer schwieriger wird,
Wohnstandorte zu finden, die méglichst allen Standortfak-
toren entsprechen, bieten die entwicklungsfihigen Klein-
und Mittelstidte meist reichlich Gelegenheit, Wohnungen,
Arbeitsstitten, soziale und kulturelle Einrichungen sowie
Erholung in freier Natur bequem einander nahe zu bringen,
wobei nach Bedarf die nichste Grofistadt schnell erreichbar
bleibt.

Nun kann man die Pendelwanderung nicht in jedem Fall
nachteilig sehen. Eine Pendelwanderung mit einer Entfer-
nung bis zu 30 Minuten zum Arbeitsort ist unter den heuti-
gen Verkehrsverhiltnissen durchaus zumutbar und kann als
eine giinstige Zuordnung von Wohn- und Arbeitsort ange-
sehen werden. Nach Staubach lassen sich fiir die Beziehung
zwischen Wohn- und Arbeitsort drei Moglichkeiten unter-
scheiden:

1. Die Wohnung befindet sich am Arbeitsort (Binnenpend-
ler) .

2. Die Wohnung befindet sich im nichsten Umkreis des Ar-
beitsortes (zumutbare Pendelwanderung)

3. Die Wohnung befindet sich auferhalb des Ein-Stunden-
Bereichs des Arbeitsortes (unzumutbare Pendelwande-
rung)

Fiir die Vor- und Nachteile der Pendelwanderung haben
die absoluten Pendlerzahlen wenig Aussagewert. Mafige-
bend ist der Anteil der Fernpendler an den Pendelwan-
derern. Je niedriger der Anteil der Fernpendler, um so
besser entsprechen Wohnstandort und Erwerbsstandort.
In der Regel ist in den Industrieballungsgebieten der An-
teil an Fernpendlern an den Einpendlern hoch, wihrend
in den Notstandsgebieten der Anteil an den Auspendlern
hoch ist. Niedrige Fernpendlerquoten in industriellen
Gegenden lassen auf eine glinstige Zuordnung von
Wohn- und Erwerbsstandort schlieffen?.

Die Nachteile der Pendelwanderung fallen jedoch so ins
Gewicht, dal man sich um die Losung der sich daraus
ergebenden Probleme bemiihen sollte. Die Pendelwande-
rung macht die Mingel und Vorziige unserer Bevolke-
rungs- und Siedlungsstruktur sichtbar und liefert damit der
Standortpolitik Unterlagen fiir eine zweckmiflige Vertei-
lung von Menschen, Wohnungen und Arbeitsstitten.

Die urspriingliche Entstehung der heutigen Ballungsriu-

® Vgl. Staubach, Kéln 1962.

Tabelle 8: Entwicklung der Pendelwanderung im Landkreis Witzenhausen*

Aus den Wohnsitzgemeinden Zahl der Einpendler
arbeiten: aus:

o g
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1959 2930 2253 677 6860 keine Angaben 5595
1966 3387 4085 850 8322 801 3544 64 4409
1967 3415 4009 874 8298 554 3283 47 3884
1968 3739 3981 904 8624 636 3546 37 4219

* Sondererhebungen des Landkreises Witzenhausen
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me ist in den meisten Fillen auf das Vorhandensein von
Bodenschitzen und einer giinstigen Verkehrslage zuriickzu-
filhren. Die geringe flichenaufschliefende Wirkung der
Eisenbahn hat zweifellos zur Entstehung industrieller Bal-
lungsriume beigetragen. Wire es z. B. gelungen, anstelle
der Eisenbahn ein Straflenfahrzeug mit gleich hoher fla-
chenaufschliefender Wirkung zu schaffen, so wiren wahr-
scheinlich die sozialen Folgen dieser Konzentration nicht so
schwerwiegend gewesen. Die Sozialgeschichte hitte ver-
mutlich einen anderen Verlauf genommen, wenn mit der
Konzentration der Industrie eine flichenhafte Aussiedlung
der Arbeiter vor sich gegangen wirel0.

Durch die einsetzende industrielle Revolution und
Wandlung vom Agrar- zum Industrieland wurde unser
Raumgefiige grundlegend umgestaltet. Dieser Wandlungs-
prozefd ging planlos, iiberstiirzt und ohne Riicksicht auf die
Verteilung der Menschen und ihrer Wohnungen vor sich.
Der Bevolkerungsiiberschufl des Landes stromte in die
Grofistidte, deren Bevolkerungszahlen unbegrenzt wuch-
sen, wihrend die Kleinstidte und Landgemeinden in ihrer
wirtschaftlichen Entwicklung zuriickblieben. Die Auswahl
des Erwerbsstandortes wurde grundsitzlich nach dem pri-
vaten Nutzen des Unternehmers getroffen, wihrend die
verindernde Wirkung auf die Siedlungs- und Raumstruk-
tur dabei unberiicksichtigt blieb. Die Annahme, dafl sich
der Raum von selbst ordne, verwirklichte sich nicht. Die
Notwendigkeit einer iibergeordneten Standortpolitik und
Raumordnung wurde von den zustindigen Stellen zu spit
erkannt.

Der Wiederaufbau nach dem 2. Weltkrieg brachte wenig
Anderung. In den meisten Fillen bauten die Unternehmer
ihre zerstorten Betriebe an alter Stelle in den bisherigen
Ballungsgebieten wieder auf. Die Arbeiter muflten in viel
groflerem Umfang als frither vom Land zu ihrem Arbeits-
platz in die Groflstadt pendeln, da der Wohnungsbau mit
dem Wiederaufbau der Industriebetriebe nicht Schritt hielt.
Als mit dem wirtschaftlichen Aufstieg der Arbeitskriftebe-
darf laufend anstieg, pendelten immer mehr Arbeiter mit
lingeren Pendelzeiten in die entfernt liegenden Industrie-
betriebe.

Welche Mboglichkeiten und Wege zur Gesundung der
Pendelwanderung bestehen, erfihrt man ziemlich iiberein-
stimmend durch Rundfragen bei den Pendelwanderern.
60 v. H. der befragten Pendelwanderer wiinschen die An-
siedlung groflerer Industriebetriebe in leicht erreichbarer
Nihe ihres Wohnortes, um die hohen Pendelkosten und den
unnotigen Zeitaufwand einzusparen. Weitere 20 v. H.
wiinschen bessere Verkehrsverbindung zwischen
Wohnort und Erwerbsort, wihrend 20 v. H. keine besonde-
ren Wiinsche und Verbesserungen duflerten. Bei der letzten
Gruppe handelt es sich ausschlieflich um Pendler, deren
Arbeitsplatz sich in unmittelbarer Nihe ihres Wohnortes
befindet. Diese Wiinsche deuten Ziele an, die in der Raum-
ordnung und Standortpolitik angestrebt werden sollten.

Durch Verlagerung der Industriebetriebe kénnte die Ar-
beitsstitte dem Pendler niher gebracht werden, so dafl sich

eine

10 Vgl. Schmauch, a. a. O.

nicht mehr der Pendler der Arbeitsstitte, sondern diese sich
ihm nihern wiirde.

Das wirksamste Mittel der Gesundung der Pendelwande-
rung wire eine planmiflige Neuordnung des gesamten
Raumes, wenn man dabei auch nur allmihlich vorankime.
Jedenfalls wire dadurch eine bessere Verteilung von Men-
schen, Wohnungen und Arbeitsstitten zu erreichen, und die
ibermaflig weiten Pendelwege konnten beseitigt werden.
Die Auflockerung der Grofistidte allein fithrt nicht zum
Ziel, sondern zur Verlingerung der Pendelwege, wenn man
nicht gleichzeitig die Industriestandorte auflockert. Eine
Auflockerung der Grofistidte ist nur dann sinnvoll, wenn
sie nicht weiter anwachsen und die Industriebetriebe mit
den erforderlichen Wohnungen in die lindlichen Gebiete
verlagert werden. Die Pendelwanderung wiirde sich da-
durch in tragbaren Grenzen halten, und den Fernpendlern
blieben weite Wege erspart.

Vom Okonomischen her gesehen, wird ein wesentlicher
Teil der Pendelwanderung bestehen bleiben. Im wesentli-
chen kommt es aber darauf an, ein Gleichgewicht zwischen
einer angemessenen Industrieansiedlung in den lindlichen
Riumen und dem weiteren Einsatz von landlichen Arbeits-
kriften zu ermdglichen. Durch eine sinnvolle Standortpoli-
tik, durch eine Streuung moglichst vieler Industriebetriebe
tiber das gesamte Gebiet wird der Raum Festigkeit erhal-
ten. Das soll nicht heiflen, dafl bereits vorhandene Indu-
striebetriebe verlagert werden sollen. Viele Industriebetrie-
be werden weiterhin an die Rohstofflager und an die Grof3-
stadt gebunden sein, dagegen ist die weiterverarbeitende
Industrie in der Standortwahl unabhingig, zumal das Ver-
kehrsnetz und die Energieversorgung die Griindung von
Industriebetrieben an fast jedem Standort ermdglicht. Ins-
besondere die Klein- und Mittelbetriebe sollten in Zukunft
nicht mehr in den Grofistidten und Ballungsgebieten, son-
dern in den unterentwickelten Gegenden angesiedelt wer-
den sowie dort, wo bisher verkiimmerte Kleinstidte so-
wohl fiir die Industrie als auch fiir das Zusammenleben der
Menschen die besten Voraussetzungen bieten!t. Hinzu
kommt, dafl insbesondere in Gegenden mit ungiinstigen Er-
zeugungsbedingungen die Landbewirtschaftung aufgegeben
wird oder der landwirtschaftliche Betrieb als Existenz-
grundlage nicht mehr ausreicht. Diesen bisher hauptberufli-
chen Landwirten miissen andere Berufsmoglichkeiten gebo-
ten werden. Die Folge ist eine weite Ausdehnung der Pen-
delwanderung bzw. eine Abwanderung, die die Ballungsge-
biete noch vergroflern wiirde. Bringt man aber durch In-
dustrieansiedlung die Arbeit zum Arbeiter, so verteilen sich
die Menschen und ihre Wohnungen in gesunder Weise, und
der Industriearbeiter kann kiinftig auf dem Lande oder in
der Kleinstadt wohnen!2.

Okonomische Uberlegungen werden allerdings viele Un-
ternehmer dazu verleiten, sich in Ballungszentren anzusie-
deln und nicht das Risiko des Experiments auf sich zu neh-
men. Eine gewisse ankurbelnde Standortlenkung von staat-

1t Vgl. Kétter, Darmstadt 1952.

2 Staubach, H.: Raumplanung im Regierungsbezirk Kassel. In:
Raumforschung und Raumordnung. 10. Jg. (1950) H. 4, S. 165ff.



1972 Heft 2

Jahnke: Pendelwanderung und Standortpolitik 67

licher Seite in Ubereinstimmung mit den Grundsitzen der
allgemeinen Wirtschaftspolitik wire dabei dringend erfor-
derlich. Dabei ist eine sorgfiltige Priifung der Standorteig-
nung unerldfllich, um eine falsche Industrieansiedlung von
vornherein zu vermeiden und die betreffenden Betriebe in
die Lage zu versetzen, nach einer gewissen Anlaufzeit auf
dem Markt in Wettbewerb zu treten.

Es darf also nicht das Ziel der Industrieplanung sein, in
jeder Gemeinde einen Industriebetrieb anzusiedeln. Viel-
mehr sollte sich die Ansiedlung neuer Betriebe auf hierfiir
ausgewihlte Gewerbeorte beschrianken, die moglichst An-
sitze einer Industrieentwicklung vorweisen koénnen und
verkehrsgiinstig zu erreichen sind. Wenn die noch vorhan-
denen Arbeitskraftreserven (aus Landwirtschaft und Fern-
pendler) in diese Orte gelenkt werden, wird die Wirtschaft
dieser Lebensraume im Interesse aller darin lebenden Men-
schen gestdrkt.

Die Planung und Durchfiithrung von Entwicklungsmafi-
nahmen im lindlichen Raum miifite innerhalb eines Bezugs-
rahmens koordiniert vorgenommen werden, in dem die
standortbezogenen Mafinahmen auf geeignete Entwick-
lungsschwerpunkte zu konzentrieren sind. Im Hinblick auf
die Schaffung von neuen Arbeitsplitzen wire der Ausbau
von ausgewihlten Standorten von besonderer Bedeutung.
Wesentliche Voraussetzungen fiir die Mobilisierung des
Wachstumspotentials in den lindlichen Riumen sowie der
langfristigen wirtschaftlichen Sicherung und Versorgung
der Bevolkerung ist der intensive Ausbau von Infrastruk-
tureinrichtungen. Bei der Auswahl der entwicklungsfihigen
Standorte muf} nicht nur die Grofle des Standortes, sondern
auch die Grofle des Einzugsbereichs beriicksichtigt werden.
Die Bevolkerung in den weniger begiinstigten Gemeinden
miifite durch leistungsfihige Verkehrsverbindungen die
Moglichkeit erhalten, die Arbeitsplitze an den bevorzugten
Standorten unter zumutbaren Bedingungen in Anspruch zu
nehmen.

Alle Pline und Vorschlige zur Gesundung der Pendel-
wanderung und Verbesserung der Siedlungsstruktur sind je-
doch nutzlos, wenn sie nicht von den zustindigen Stellen
unterstiitzt und durchgefiihrt werden. In Verantwortung
fiir das Gesamtwohl sollten sich Vertreter der Politik, der
Wirtschaft und Verwaltung sowie die fithrenden Fachleute
der Wissenschaft und Praxis in gemeinschaftlicher Arbeit
fiir ein gemeinsames Ziel verbinden.

Zusammenfassung

Die Pendelwanderung stellt seit Beginn ihrer Entwick-
lung als Binnenwanderung grofiten Ausmafles ein 6konomi-
sches und ein soziologisches Problem dar. Sie verzehrt
einerseits produktive Zeit und Kraft, andererseits ermog-
licht sie erst den Einsatz von Arbeitskriften aus nichtindu-

strialisierten Gebieten in den Industriebetrieben der Grof3-
stidte und wirkt so den Ballungstendenzen entgegen.

Unter den Vorteilen der Pendelwanderung steht vor-
nehmlich die Wohnungsfrage im Vordergrund, da in den
meisten Fillen die Wohnungsmiete auflerhalb des Erwerbs-
ortes billiger ist. Dementsprechend wird der Pendelwande-
rer nicht oder nur wenig bereit sein, seine geraumige Woh-
nung gegen eine Wohnung am Erwerbsort einzutauschen,
besonders dann nicht, wenn er noch etwas Land bewirt-
schaftet, was ihn gegeniiber Krisen unempfindlicher
macht.

Als Nachteil der Pendelwanderung ist in erster Linie der
Zeitverlust zu nennen, woraus weitere negative Auswir-
kungen resultieren. Der Zeitaufwand hat sich trotz Verbes-
serung des Verkehrsnetzes, der erhéhten Geschwindigkeiten
der Verkehrsmittel und der Benutzung eigener Kraftfahr-
zeuge gegeniiber frither nur unwesentlich vermindert, zu-
mal da sich die Entfernungen zwischen Wohn- und Er-
werbsort verdoppelt oder sogar verdreifacht haben. Nach
den vorliegenden Untersuchungen kann festgestellt werden,
dafl die Pendelweite mit steigender Groflenordnung hin-
sichtlich des Zielortes und des Zielbetriebes wichst. Der
Anteil der Fernpendler steigt mit zunehmender Grofle nicht
nur des Zielortes sondern auch des Zielbetriebes.

Neben dem Zeitaufwand fiir die Uberwindung des Pen-
delweges zum Arbeitsort spielen die dafiir aufzubringenden
Kosten eine nicht unerhebliche Rolle. Der Vorteil des Woh-
nens auf dem Lande wird zum Teil durch die Fahrkosten
aufgewogen. Bei Benutzung eines eigenen Kraftwagens be-
tragen die jahrlichen Pendelkosten 1000 DM und mehr.

84,5 v. H. der befragten Pendler haben in ihrem Wohn-
ort keine Beschiftigungsmoglichkeit, 15,5 v. H. sind frei-
willige Pendler, die wegen besserer Verdienstmdglichkeiten
und giinstigerer Arbeitsbedingungen auflerhalb ihres
Wohnortes arbeiten.

Fiir die Vor- und Nachteile der Pendelwanderung haben
die absoluten Pendlerzahlen wenig Aussagewert, vielmehr
ist der Anteil der Fernpendler an den Pendelwanderern
maflgebend. Je niedriger der Anteil der Fernpendler, desto
besser entsprechen Wohnstandort und Erwerbsstandort.
Niedrige Fernpendlerquoten in industriereichen Gegenden
lassen auf eine giinstige Zuordnung von Wohn- und Er-
werbsstandort schlieffen.

Ein wesentlicher Teil der Pendelwanderung wird aus 8ko-
nomischen Griinden bestehen bleiben. Jedoch kommt es
darauf an, ein Gleichgewicht zwischen einer angemessenen
Industrieansiedlung in den lindlichen Riumen und den
weiteren Einsatz von freiwerdenden Arbeitskriften aus der
Landwirtschaft zu ermdglichen. Die Mingel der Pendel-
wanderung sind wirksam und nachhaltig durch zielbewuf3-
te Standortpolitik und Raumordnung zu beseitigen, insbe-
sondere durch Wachstumsbegrenzung und Auflockerung
der Grofistidte und Ballungsgebiete sowie durch sinnvolle
Verteilung der Arbeitsstitten auf zahlreiche kleine und
mittlere Schwerpunkte.





