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Pendlerverkehr in Deutschland

Zahlen und Fakten zu den Wegen zwischen Wohn- und Arbeitsort
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Ausgangslage

Jeder funfte Kilometer ist ein Arbeitsweg

Das Berufspendeln, also der Weg zwi-

Verkehrsaufwand nach Wegezweck

schen Wohn- und Arbeitsort, umfasst
in Deutschland rund ein FUnftel des
gesamten Personenverkehrs. Mit
durchschnittlich 16 Kilometern sind die
Wege zum Arbeitsplatz besonders
lang." Wege zum Einkauf betragen zum
Beispiel nur rund funf Kilometer.

34%

Freizeit

Das Pendeln nimmt immer weiter zu

Seit 1976 legen die Menschen in Deutschland immer lan-
gere Wege zu ihrer Arbeit zurtck. So haben sich die mitt-
leren Distanzen im Berufsverkehr seitdem fast verdoppelt.
Berufspendeln findet zudem immer starker gemeindeUber-
greifend statt. So lag die Zahl der gemeindeUbergreifenden
Pendler:innen im Jahr 2020 bei 19,6 Millionen und damit
mehr als 30 Prozent Uber der Zahl vom Jahr 2000 (14,9 Mio.).2
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Vor allem in den Metropolrdumen nimmt das Pendeln zu:
sowohl vom Umland in die Kernstadt als auch und sogar
noch starker das Pendeln aus der Kernstadt nach aul3en.
Gependelt wird zunehmend auch in kleinere und dezentral
gelegene Gemeinden. Der Anteil dieser kleinteiligen Pendler-
strdme betragt inzwischen in vielen Metropolregionen mehr
als 50 Prozent. Dennoch konzentriert sich ein erheblicher Teil
des Pendelns nach wie vor auf groRe Hauptstréme - also
auf Wege, die sich auch gut mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
zurUcklegen lassen.
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Quelle: Scheiner et al. (2011), erganzt. Daten: Kontiv/MiD, teils durch Interpolation ermittelt



Gependelt wird mit dem Auto — meist allein

Aufteilung des Berufspendelns auf Verkehrsmittel nach Pendeldistanz
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Quelle: Mobilitat in Tabellen 2017

Die Berufswege werden zu 63 Prozent mit dem Pkw zuriickgelegt.

Dabei sitzen im Schnitt nur 1,075 Personen im Auto.

In der Stadt sind die Pendlerwege
kUrzer — dauern aber langer

Wegedauer und Wegedistanz unterscheiden sich deutlich
zwischen stadtischen und [andlichen Regionen. Die Dauer
der Pendelwege ist in Kleinstadten und Dorfern rund sechs
Minuten niedriger als in Metropolen, die Distanzen sind rund
sechs Kilometer l[anger. Die gréf3te Bedeutung hat der Pkw
fur Erwerbstatige aus kleinen Gemeinden der Stadtregionen,
die geringste fur Erwerbstatige aus Metropolen. In letzteren
liegen o6ffentlicher Verkehr (OV) und Pkw etwa gleichauf.
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Quelle: Mobilitat in Tabellen 2017

Munchen und Offenbach sind Pendelhauptstadte

Top 5 Pendlerstadte Deutschlands

Pendleranzahl Pendelintensitat

Minchen 597180 Offenbach 0,71

Berlin 523.424 Furth 0,69

Hamburg 490.200 Moers 0,67
Frankfurt Bergisch

a.M. 487970 Gladbach 0,64

Koln 411.895 | Recklinghausen 0,64

(Stadte ab 100.000 EW; Pendleranzahl = Einpendler +Auspendler; Pendelintensi-
tat = Pendleranzahl / (Beschaftigte am Arbeitsort+Erwerbstatige am Wohnort))
Quelle: Bundesanstalt fur Arbeit; Destatis; eigene Berechnung

Die absolute Anzahl der Ein- und Auspendler:iinnen einer
Stadt zusammengenommen ist von Faktoren wie Stadt-
groRRe, Wirtschaftskraft, Wohnungsmarkt und Zuschnitt
der Stadt abhangig. Auf den vordersten Pendlerplatzen in
Deutschland finden sich Minchen, Berlin und Hamburg.

Berechnet man, wie viele Arbeitsplatze einer Stadt durch
Einpendlerinnen besetzt werden und wie viele in einer Stadt
wohnhafte Erwerbstatige Auspendler:innen sind, ergibt sich
der Wert der ,Pendelintensitat”. Hier zeigen sich vor allem

in kleineren Grof3stadten in Metropolrdumen starke Pendel-
verflechtungen, etwa in Offenbach, Furth und Moers.

Bessere Infrastruktur ermaglicht [angere Wege

Der Ausbau der Fernverkehrsinfrastruktur begunstigt die
Zunahme des Fernpendelns und ersetzt teilweise den Umzug
zum neuen Arbeitsort. So pendeln rund 7.800 Erwerbstatige
aus Berlin nach Munchen. Die Zahl der Berlin-MUnchen-
Pendler:iinnen nahm seit 2013 jedes Jahr um neun Prozent zu.

Obwohl Wochenendpendler:innen nur zweimal wdchentlich
eine Strecke zurucklegen, ist ihre erzeugte Verkehrsleistung
mit 100 bis 110 Kilometer doppelt so hoch wie im Durch-
schnitt Uber alle Berufstatigen (55 Kilometer).? Fernpend-
leriinnen sind in der Regel allein im Pkw (68 %) oder mit
offentlichen Verkehrsmitteln (30 %) unterwegs.?



Folgen

Flachenverbrauch

Die Nutzung von o6ffentlichen Verkehrsmitteln oder des Fahr- So viele Personen kénnen in einer Spitzenstunde auf einer
rads und das ZufulRgehen verbrauchen wesentlich weniger vier Meter breiten Spur befdérdert werden

Flache als die Nutzung des Pkw. Besonders stark ist der

Unterschied beim Pendeln - denn in dieser Zeit wird der OV Q
von mehr Menschen als sonst genutzt. Im Pkw sitzen hin- 40.000

S-Bahn

gegen beim Pendeln durchschnittlich noch weniger Men-
schen als ohnehin schon.

30.000 Q

StralRenbahn

Neben dem Auto tragt auch die zeitliche Konzentration des
Pendelns auf die Spitzenstunden zum Flachenverbrauch

bei. 44 Prozent des Berufsverkehrs konzentrieren sich auf 20.000

vier Stunden des Tages (6:30 bis 8:30 Uhr und 15:30 bis

17:30 Uhr).2 Dies fuhrt zu den bekannten Uberlastungen und 2 Q
10.000 k Linienbus

der Forderung nach einem weiteren Ausbau der StrafRen. fuR
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Personen je Spur und Spitzenstunde

-
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Quelle: Apel (1994)

Flacheninanspruchnahme in einer Spitzenstunde bei 30 km/h

1,075

Personen pro Pkw

65%

besetzt

65 %
besetzt

M Bus=3m? [l straRenbahn=2m? [ FuRgéngerin =1m? Quelle: Basis Randelhoff 2019 und eigene Berechnung

Erderhitzung

22,4 Prozent der klimarelevanten Emissionen des Personenverkehrs entfallen
auf das Berufspendeln. Diese Emissionen lassen sich mit 95 Prozent fast voll-
standig dem Pkw-Berufsverkehr anlasten.*



Hohere Mobilitatskosten, geringere Wohnkosten

Wer regelmaRig einen langeren Weg zur Arbeit zurtcklegt, In der Diskussion Uber das Pendeln wird dieser Zusammen-
der hat auch héhere Kosten, etwa fur Kraftstoff und Unter- hang oft ausgeblendet. Trotz der insgesamt gunstigeren
halt eines Fahrzeugs oder fir Fahrkarten. Doch dem stehen Kostenbilanz werden Pendlerhaushalte Uber die Entfer-
geringere Wohnkosten im landlichen Raum gegenuber. Am nungspauschale steuerlich entlastet. Dadurch entstehen
Beispiel Nordrhein-Westfalens lassen sich die unterschied- zusatzliche Anreize zum Pendeln. Davon profitieren ins-
lichen Kosten gut vergleichen. In den kleinsten Gemeinden besondere Haushalte mit hoherem Einkommen, weil sie
zahlen Menschen fur Pendeln und Wohnen 895 Euro pro tendenziell [angere Arbeitswege zurtcklegen und weil die
Monat; in den gréfRten Stadten liegen diese Kosten bei Hbhe der Steuererleichterung je Pendelkilometer mit dem
1107 Euro pro Monat, also um 24 Prozent héher.” Einkommen steigt.®

Pendeln ist ungesund - vor allem mit dem Pkw

Ein taglicher Pendelweg von einer Stunde oder mehr erhéht dings haufig als positiv angesehen. Insgesamt aber reduzie-
die gesundheitlichen Risiken deutlich, sowohl kérperlich als ren lange Pendelwege die subjektiv empfundene Lebens-
auch psychisch (Depressionen, Stress). Beim Pkw treten am qualitat.®

haufigsten negative gesundheitliche Auswirkungen auf.

Studien Uber Personen, die mit dem Rad oder zu Fuf? zur Die Haufigkeit von Krankschreibungen in Deutschland wirde
Arbeit kommen, zeigen meist positive Auswirkungen. Ein sich um 15 bis 20 Prozent reduzieren, wenn alle Beschaftig-
,Mindestabstand’ zwischen Arbeit und Wohnen wird aller- ten eine vernachlassigbar kurze Pendeldistanz hatten.®

Auswirkungen des Pendelns auf den biopsychosozialen Gesundheitszustand in Abhangigkeit vom Verkehrsmittel
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Pendeln belastet Partnerschaft und Familie

Daten aus Freiburg und Magdeburg zeigen, dass sich das Anteil der Frauen, die mit 45 Jahren mindestens ein Kind haben
Trennungsrisiko von Paaren um 50 bis 68 Prozent erhoéht,

wenn die Partnerin drei Jahre lang einen langen Pendelweg
von mindestens einer Stunde zurlcklegt. Ein langer Pendel-

weg des Mannes erhodht das Trennungsrisiko nicht signifikant. 8&

Frauen ohne hohe berufliche Mobilitat im Leben werden mehr 39%

als doppelt so haufig Mutter wie beruflich hochmobile Frauen. bei geringer beruflicher bei hoher beruflicher
Mobilitat Mobilitat

Quelle: Skora et al. (2015)



Ursachen

FUr die Zunahme des Pendelns gibt es eine Reihe von Grinden.

Arbeitsmarkt: Der Arbeitsmarkt ist gekennzeichnet durch
zunehmende Spezialisierung in einer hochentwickelten Wirt-
schaft. Zur fortschreitenden Individualisierung von Lebens-
stilen gehort auch die optimale berufliche Entfaltung. Dies
alles dehnt die Suchradien von Arbeitgebern wie auch Arbeit-
nehmern:innen aus.

Zahl der Erwerbstatigen: Die Zahl der Erwerbstatigen steigt
immer weiter. Vor allem die Zahl erwerbstatiger Frauen hat
seit 1992 um 4,3 Millionen zugenommen. Dies entspricht
einem Wachstum der Erwerbstatigenquote von 56 auf 73 Pro-
zent. Auch die Zahl der erwerbstatigen Manner hat um circa
vier Prozent zugenommen.

Verkehrsinfrastruktur und Verkehrskosten: Der anhaltende
Ausbau vor allem der Pkw-Fernverkehrsinfrastruktur, aber

auch von Bahnstrecken, sowie die steigende Motorisierung
ermaoglichen das Pendeln Uber lange Entfernungen. Auch der
Preisverfall im Flugverkehr und die im Vergleich zu den Ein-
kommen sinkenden Nutzerkosten im Pkw-Verkehr begunsti-
gen ldngere Pendelwege.

Siedlungsentwicklung: Die Suburbanisierung wurde zwar fur
einige Jahre durch ein Wachstum der Stadte etwas in den
Hintergrund gedrangt. Doch der Trend zum weniger dichten
Wohnen halt an. So entstehen innerhalb der Stadte Einfa-
milienhausgebiete mit suburbanem Charakter und in den
Innenstadten nimmt die Wohnflache je Einwohner:innen zu.
Die Reurbanisierung stéRt bereits jetzt an Grenzen und wird
moglicherweise durch eine neue Welle der Suburbanisierung
abgelést - aufgrund von Kapazitatsgrenzen in den Stadten
und beschleunigt durch Covid-19."

Mogliche Folgen von Covid-19

Der Ausbruch der Corona-Pandemie Anfang 2020 hat den
Verkehr in einer noch nie dagewesenen Weise beeinflusst.
Die zuruckgelegten Distanzen gingen im April 2020 (erster
Lockdown) um 40 Prozent zurlick. Der OV war besonders
stark betroffen. In Frankfurt am Main wurde im September
2020 ein Riickgang der OV-Nutzung gegenlber dem Nor-
malniveau um circa 30 Prozent beobachtet.

Der starkste absolute Verlust zeigte sich bei Zeitkarteninha-
berinnen und es fuhren fast nur noch Personen mit dem 0OV,
die mangels Pkw, ausreichendem Einkommen und Maéglich-
keit zum Homeoffice nicht anders konnten.”

Der wichtigste Trend fur das Pendeln ist die verstarkte
Erwerbsarbeit im Homeoffice. Im Februar 2021 (zweiter Lock-
down) meldete das Institut zur Zukunft der Arbeit, dass fast
die Halfte (49%) aller abhangig Beschaftigten zeitweise im
Homeoffice arbeitet (vor der Pandemie: 12%). Die Klimaeffekte
des Homeoffice wurden fUr 40 Prozent der Erwerbstatigen
mit jeweils zwei Homeoffice-Tagen je Woche auf eine Einspa-
rung von 5,4 Millionen Tonnen CO, pro Jahr geschatzt.®

Was wird von der Krise voraussichtlich bleiben?

1. Arbeiten von Zuhause: Dies ist zur neuen Normalitat
geworden, insbesondere unter Erwerbstatigen mit héherer
Qualifikation und ldangeren Pendelwegen. Hierdurch kann
der Berufsverkehr dauerhaft abnehmen. Das Arbeiten im
Homeoffice kann zur zeitlichen Entzerrung des Berufs-
verkehrs und zur Reduktion von Kapazitatsengpassen im

StraRennetz beitragen und somit das Pendeln mit dem Pkw
wieder attraktiver machen — oder umgekehrt die Spielrdume
schaffen, dem Rad- und FuRverkehr mehr Flachen zur Verfu-
gung zu stellen.

2. Fahrrad fahren: Die gestiegene Bedeutung des Fahrrads
kann langerfristig bleiben, wenn es von den neuen Radler:-
innen gegenuber dem vorher genutzten Verkehrsmittel

als vorteilhaft wahrgenommen wird. Hierfur sind positive
Erfahrungen erforderlich, zum Beispiel durch sichere Rad-
verkehrsinfrastrukuren.

3. OPNV-Tarifmodelle miissen sich dndern: Bei zeitweiser
Arbeit im Homeoffice lohnt sich die Investition in eine
OPNV-Zeitkarte weniger. Die Bindung an den OV kénnte
dadurch abnehmen. Dies erfordert seitens der Verkehrs-
unternehmen neue Tarifmodelle.

4. OPNV-Investitionen benétigt: Der Infektionsschutz im OV
wird dauerhaft groRe Bedeutung haben. Dieser ist mit stei-
genden Kosten verbunden. Daruber hinaus bedarf es einer
grundlegenden Ausweitung des Angebots. Der OV benétigt
zusatzliche Investitionen und vorbeugende politische Mal3-
nahmen.™

5. Wachsende Pendeldistanzen: Mit der Pandemie sind fur
viele Menschen Pendelfahrten seltener geworden. Dies kann
die Toleranz fur gréfRRere Distanzen erhdéhen und den Trend
zu langen Pendelwegen beschleunigen.



Agora Verkehrswende hat zum Ziel, gemein-
sam mit Akteuren aus Politik, Wirtschaft,
Wissenschaft und Zivilgesellschaft die
Grundlagen dafur zu schaffen, dass der Ver-
kehrssektor in Deutschland bis 2045 dekar-
bonisiert werden kann. Hierfur erarbeiten
wir Klimaschutzstrategien und unterstitzen
deren Umsetzung.
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