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Kurzfassung. The importance of commuting especially between large urban centers has become a major topic
as a growing number of people cover increasing distances to reach their workplaces. Based on this approach, the
article looks into commuting between the cities of Cologne and Bonn. Social ties to these centers were identified
as a main cause for commuting. 20 interviews were analyzed to set up five social types of commuters who
have very different perceptions of their daily commute: For the “stressed out” commuting means psychological
distress, for the “unsatisfied” it is a disruptive factor while the “pragmatics™ accept it as means to an end. The
“opportunists” try to use the time of commuting in the most efficient way and for the “profiteers” it’s even a
valuable time-out in their daily routine. Besides aspects as duration and transportation mode, especially personal

attitudes and qualities proved to be important.

1 Einleitung: Zunehmendes Pendeln zwischen den
Oberzentren

,.Stau, volle Bahnen und vertane Lebenszeit: Pendler brau-
chen gute Nerven® (Tagesschau.de, 2017). So und vergleich-
bar titelten die Medien im April 2017 zur aktuellen Situation
der Pendler in Deutschland, nachdem das Bundesinstitut fiir
Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) eine Auswertung
der Pendlerstatistik vorgelegt hatte (BBSR, 2017). Danach
ist die Zahl der Pendler 2015 bundesweit auf einen neuen
Rekordwert gestiegen: Mittlerweile arbeiten 60 Prozent aller
Beschiftigten in einer anderen Gemeinde als sie wohnen —
im Jahr 2000 waren es mit 53 % noch deutlich weniger. Aber
nicht nur die Zahl der Pendler ist gestiegen, auch ihr Weg
zum Arbeitsplatz ist von durchschnittlich 14,6 km im Jahr
2000 auf 16,8 km im Jahr 2015 angewachsen. Die zuriick-
gelegten Kilometer im Berufsverkehr haben sich seit 1975
nahezu verdoppelt (BMVI, 2016).

Eine Besonderheit der vergangenen Jahre ist die steigende
Anzahl der Pendler zwischen den Oberzentren. Mit Ausnah-
me von Hoyerswerda, Fiirth und Schwabach gibt es heute in
allen 127 Oberzentren Deutschlands einen positiven Pendler-

saldo (BBSR, 2015). Die Oberzentren sind ,,trotz Abwande-
rung von Betrieben sowie der Suburbanisierung von Handel
und Gewerbe weiterhin die wichtigsten Arbeitsplatzzentren®
(BBSR, 2015:7) geblieben. Seit einigen Jahren steigt zudem
die Zahl derer, die zwar in einem Oberzentrum wohnen, je-
doch in ein anderes Oberzentrum zum Arbeiten pendeln.
2002 waren es rund 800000 Personen, 2013 bereits iiber
eine Million (BBSR, 2015). Die Verbindungen im motori-
sierten Individualverkehr sowie im offentlichen Verkehr zwi-
schen den groflen Zentren sind in der Regel sehr gut und for-
dern diese Entwicklung. Insbesondere diejenigen Oberzen-
tren, die rdumlich am néchsten beieinander liegen, verzeich-
nen in der jiingsten Zeit die stirksten Zuwéchse an Pendler-
verflechtungen (BBSR, 2015:9).

Die Veroffentlichung der aktuellen Pendlerzahlen durch
das BBSR hat zu einer hohen medialen Aufmerksamkeit ge-
fiihrt, die vor allem die negativen Folgen des Pendelns her-
ausstellt. Im Tagesspiegel wird auf die ,,fatalen Auswirkun-
gen auf die Umwelt [...] und die Gesundheit der Betroffe-
nen (Stress, Burn-out)* (Bemmer, 2017) hingewiesen, in der
Siiddeutschen Zeitung heilt es dazu: ,,Die Zahl der Pendler
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ist so hoch wie nie. Das geht zulasten der Gesundheit, der
Familien und der Umwelt.* (Miiller, 2017).

Auch in der wissenschaftlichen Debatte werden vor al-
lem die gesellschaftlichen Herausforderungen thematisiert,
die mit dem Pendeln verbunden sind. Neben der Zersiedlung
und den Verkehrsproblemen in Folge der Suburbanisierung
des Wohnens sind es die Umweltbelastungen und der Klima-
schutz. Fiir den einzelnen Pendler werden vor allem die ge-
sundheitlichen Folgen sowie die Auswirkungen auf die all-
gemeine Lebenszufriedenheit behandelt (Eckey et al. 2007,
Kemen, 2016; Pfaff, 2012, 2014). Der Arbeitsweg wird bei-
spielsweise als der Teil des Tages mit dem geringsten person-
lichen Nutzen und der grofiten psychischen und physischen
Belastung identifiziert (Rau, 2011; Kahneman et al., 2004).

Die Nutzung und Wahrnehmung des Arbeitsweges durch
den Pendler selbst ist bislang jedoch im deutschsprachigen
Kontext noch wenig erforscht (vgl. Poppitz, 2009). An die-
ser Stelle kniipft dieser Beitrag an Untersuchungen aus dem
angelsichsischen Raum zur Nutzung von Reisezeiten an und
will so eine Liicke in den Forschungen zum Berufspendeln
schlieBen. Ziel des Beitrages ist es deshalb, den Arbeitsweg
selbst in den Fokus des Erkenntnisinteresses zu stellen und zu
kldren, ob die Betroffenen selbst die negative Wahrnehmung
des Pendelns teilen oder ob sie auch Vorteile am Pendeln er-
kennen.

Als Untersuchungsraum wurden die beiden Oberzentren
Ko6ln und Bonn gewihlt, weil hier intensive Pendlerverflech-
tungen in beide Richtungen bestehen und aktuell starke Zu-
wichse zu verzeichnen sind. Nach einem Uberblick zum For-
schungsstand und zum Untersuchungsraum wird die metho-
dische Herangehensweise vorgestellt. Die empirische Basis
des Beitrags stellen problemzentrierte Leitfadeninterviews
dar. Daraufhin erfolgt die Darstellung der Ergebnisse. Es
wird dargelegt, warum die Berufstitigen pendeln und wie
sie die Zeit auf dem Arbeitsweg nutzen. SchlieB3lich werden
fiinf Pendlertypen zur unterschiedlichen Wahrnehmung des
Arbeitsweges herausgearbeitet. Abschlieend wird ein Fazit
gezogen.

Wie eingangs erwéhnt, ist die Zahl der Pendler, die sich im-
mer wiederkehrend vom Wohnort zum Arbeitsort tiber Ge-
meindegrenzen hinweg bewegen, in Deutschland im 20. Jahr-
hundert kontinuierlich gestiegen (vgl. Ott und Gerlinger,
1992). Treibende Faktoren fiir das Pendeln waren der Aus-
bau des Verkehrsnetzes, der es den Beschiftigten ermoglicht,
in immer kiirzerer Zeit immer grofere Distanzen zu iiber-
briicken, sowie die zunehmende Motorisierung. Durch die
Spezialisierung von Arbeitskriften sowie die Standortanfor-
derungen und -entscheidungen der Unternehmen fand zudem

eine immer grofere Trennung der Funktionen ,,Wohnen* und
,,Arbeiten* statt (BBSR, 2015).

Die individuelle Entscheidung fiir tdgliches Pendeln kann
verschiedene Griinde haben. Einen wichtigen Grund stellt
der Wechsel des Wohnstandortes aus privaten Motiven, wie
etwa dem Wunsch nach einem eigenen Haus im Griinen oder
auch dem Zusammenzug mit dem Partner bei Beibehaltung
des Arbeitsplatzes, dar (Schneider et al., 2002a). Aber auch
ein Arbeitsplatzwechsel kann bei Beibehaltung des Wohnor-
tes zum Pendeln fiihren. Dem Wohnort wird in diesen Fillen
eine hohere Bedeutung beigemessen als der Nihe zum Ar-
beitsplatz (Schneider et al., 2002a). Der Arbeitsplatzwechsel
kann freiwillig erfolgen, etwa zugunsten eines hoheren Ver-
dienstes oder auch besserer Arbeitsbedingungen, aber auch
unfreiwillig, etwa bei einer Versetzung oder einer Verlage-
rung der Arbeitsstelle. Als bedeutsame Einflussfaktoren gel-
ten in diesem Zusammenhang Kinder, die bereits in Kinder-
garten oder Schule integriert sind, sowie ebenfalls berufstiti-
ge Partner (Poppitz, 2009).

Beeinflusst wird eine Entscheidung zum Pendeln in den
letzten Jahrzehnten durch tiefgreifende Verdnderungen der
Arbeitswelt, die sich unter dem Begriff der ,.Entgrenzung™
zusammenfassen lassen (Gottschall und Voss, 2005; Lapp-
le et. al., 2010; Pohl, 2009). Dazu gehoren unter anderem
die zeitliche Flexibilisierung der Arbeit (Kratzer und Sauter,
2005:112f.; Wormer, 2016) und der zunehmende Anteil an
Erwerbstitigen in sogenannten atypischen Beschéftigungs-
formen, zu denen befristet und geringfiigig Beschiftigte,
Teilzeitbeschiftigte sowie Zeitarbeitnehmer gehoren (Krat-
zer und Sauter, 2005:891f.). Damit entstehende Unsicherhei-
ten fiihren zu einem Anstieg des berufsbedingten Pendelns,
da ein Umzug aufgrund der ungewissen Zukunftsaussichten
vermieden wird (Wormer, 2016).

Ein bedeutender Einflussfaktor fiir die Entwicklung der
beruflichen Mobilitit ist die steigende Anzahl erwerbstitiger
Frauen. Wihrend 1970 nur etwa 46 % der Frauen berufsti-
tig waren (Bundeszentrale fiir politische Bildung, 2010), sind
es im Jahr 2015 bereits knapp 70 % (Statistisches Bundes-
amt, 2016). Infolgedessen kommt es zu einem Anstieg von
Doppelverdienerhaushalten (Oostendorp, 2016). Im Gegen-
satz zur fordistischen Arbeitswelt, in der iiberwiegend der
Mann als Hauptverdiener berufliche Mobilitdtsentscheidun-
gen traf, sind diese in der postfordistischen Arbeitswelt hau-
fig das Ergebnis einer Abwigung der beruflichen Interessen
beider Partner. In der Folge kommt es hdufig zu lingeren
Pendelwegen (Oostendorp, 2016:181ff.).

Neben diesen makrostrukturellen Einflussfaktoren wirken
sich auch verschiedene mikrostrukturelle Faktoren wie Alter,
Geschlecht, Haushaltstyp und Bildungsgrad auf die Wahr-
scheinlichkeit fiir berufliche Mobilitit aus (vgl. Kiimmerling
et al., 2008; Ruppenthal und Liick, 2009; Schneider et al.,
2002b). Insbesondere junge Berufstitige weisen eine iiber-
durchschnittliche berufliche Mobilitdt auf. Dies liegt zum
einen daran, dass dltere Menschen oft durch die bereits voll-
zogene Familiengriindung, Wohneigentum sowie die Integra-



tion in soziale Netzwerke stdrker an ihren Wohnstandort ge-
bunden sind, und zum anderen daran, dass berufliche Neu-
orientierungen eher in frithen Phasen der Erwerbstitigkeit
stattfinden (Ruppenthal und Liick, 2009). In Bezug auf das
Bildungsniveau sind Erwerbstitige mit Hochschulabschluss
deutlich mobiler als Erwerbstitige mit niedrigeren Bildungs-
abschliissen. Griinde hierfiir sind die hohere Spezialisierung
sowie die stirkere Karriereorientierung. Aufstiegschancen
werden auch dann wahrgenommen, wenn sie mit groeren
raumlichen Verdnderungen verbunden sind (Wormer, 2016;
Poppitz, 2009).

Neben diesen soziostrukturellen Merkmalen spielen auch
individuelle Eigenschaften und Einstellungen eine maflgebli-
che Rolle fiir die Mobilititsbereitschaft, wie ,,Heimatverbun-
denheit, Einstellungen zur Vereinbarkeit von Beruf und Fa-
milie und der subjektive Stellenwert von Partnerschaft, Kin-
dern und Beruf* (Schneider et al., 2002b:76). Wenn Personen
etwa ihren Wohnsitz an einem Ort behalten mochten, wird
zwischen rationaler, sozialer und emotionaler Ortsbindung
unterschieden (Reuber, 1993:6; Menzl, 2007:338ff).

In den letzten Jahrzehnten ist eine steigende Anzahl an
Studien zu verzeichnen, die sich mit beruflicher Mobilitét
oder auch spezifischer mit dem Arbeitsweg und dessen Nut-
zung beschiftigen (vgl. Abraham und Schonholzer, 2012;
Lyons und Urry, 2005; Pfaff, 2012; Poppitz, 2009; Rau,
2011; Wormer, 2016). Dabei wurden bisher Themen wie
der Zusammenhang zwischen der Verkehrsmittelnutzung auf
dem Arbeitsweg und der Gesundheit (vgl. Kemen, 2016)
oder aber der Zusammenhang zwischen der Pendelentfer-
nung und der Lebenszufriedenheit (vgl. Pfaff, 2014) iiber-
wiegend mit quantitativen Methoden analysiert. Dies gilt
weitgehend auch fiir Studien zu den Aktivititen von Rei-
senden (vgl. Gamberini et al., 2013) auch unter Beriicksich-
tigung der Digitalisierung (vgl. Camacho et al., 2017; Ly-
ons et al. 2013; Wardman und Lyons, 2016). Einer der we-
nigen Aspekte, die qualitativ eingehender untersucht wur-
den, ist die Vereinbarkeit beruflicher Mobilititsanforderun-
gen mit familidren Lebensumstidnden (vgl. Jurczyk et al.,
2009; Schneider et al., 2002a, b).

Der Arbeitsweg wirkt sich im Verhéltnis zu anderen Ak-
tivitdten liberdurchschnittlich stark auf die korperliche so-
wie psychische Verfassung aus (vgl. Rau, 2011) und wur-
de von Kahneman et al. (2004) sogar als der Teil des Tages
mit dem geringsten personlichen Nutzen identifiziert. Auch
Pfaff (2014) kommt zu dem Ergebnis, dass sich berufliches
Pendeln negativ auf die Lebenszufriedenheit auswirkt. Ott
und Gerlinger (1992:1691f.) benennen neun Belastungsfak-
toren, die bei Pendlern zum Tragen kommen:

vermindertes Zeitbudget,

besondere Arbeitszeiten,

verminderte soziale und familiire Prisenz,

Verkehrsstress und erhdhte Unfallrisiken,

besondere Verkehrsunfallgefahrdung,

zusitzliche Mehrfachbelastungen,

besondere Erkrankungsrisiken,

erhohte Arbeitsunfallgefihrdung,

sinkende Arbeitsmotivation.

Nach Redmond und Mokhtarian (2001) hat Pendeln jedoch
nicht nur Nachteile: Zum einen kann die Zeit auf dem Ar-
beitsweg sinnvoll genutzt werden, beispielsweise zum Nach-
denken, Entspannen, Telefonieren oder auch Lesen, zum an-
deren kann auch das ,,Reisen® an sich eine positive Erfahrung
sein (vgl. auch Jain und Lyons, 2008). Des Weiteren eroff-
net der Arbeitsweg eine bessere gedankliche Trennung zwi-
schen Wohn- und Arbeitsort: ,,Raumliche Distanz ermoglicht
es, eine innerliche Distanz zwischen Arbeit und Privatleben
aufzubauen.” (Poppitz, 2009:292).

Ein relevanter Aspekt bei der Betrachtung des Arbeits-
weges bezieht sich auf das genutzte Verkehrsmittel. Wih-
rend bei OPNV- und MIV-Nutzern kein Zusammenhang zwi-
schen der Liange des Arbeitsweges und der Gesundheit fest-
gestellt werden konnte, zeigte sich bei Fahrradfahrern, dass
mit der Linge des Arbeitsweges die Krankheitstage sowie
der Body-Mass-Index sinken und das Wohlbefinden steigt
(Kemen, 2016).

Die Griinde fiir die Wahl des Verkehrsmittels spielen in
diesem Zusammenhang eine bedeutende Rolle. Nach Bolt-
ze et al. (2002) kann zwischen personen- und angebotsbezo-
genen Einflussgroflen unterschieden werden, die wiederum
in objektive und subjektive Einflussgrofen differenziert wer-
den konnen. Zu den personenbezogenen Einflussgrofien zih-
len Merkmale wie beispielsweise der Bildungsstand sowie
der Wegezweck. Angebotsbezogene Einflussgrofien sind das
jeweilige Verkehrsangebot, die Raumstruktur, die subjektive
Wahrnehmung und Bewertung sowie die Informiertheit (vgl.
Boltze et al., 2002).

Zudem wirkt sich auch die fiir den Weg benétigte Zeit auf
die Verkehrsmittelwahl aus. Derzeit brauchen etwa 70 % der
Erwerbstitigen in Deutschland weniger als eine halbe Stunde
fiir ihren Arbeitsweg, 23 % sogar weniger als zehn Minuten.
Zwischen 30 und 60 Minuten ist jeder vierte Pendler unter-
wegs und nur fiinf Prozent bendtigen mindestens eine Stun-
de. Die Fahrzeit variiert jedoch — die Erwerbstitigen aus den
Ballungszentren sind ldnger unterwegs. Sie haben allerdings
auch groBere Strecken zuriickzulegen (Statistisches Bundes-
amt, 2014).

Die Nutzung und Wahrnehmung des Arbeitsweges wird im
Weiteren fiir die beiden Oberzentren K6ln und Bonn unter-
sucht. Die Millionenstadt Koln (1 061 000 Einwohner, 2016)
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und die Bundesstadt Bonn (319 000 Einwohner, 2016) sind
auf beiden Seiten des Rheins verkehrstechnisch gut mitein-
ander verbunden (s. Abb. 1). Zwei Autobahnen sowie ver-
schiedene Bundesstraen sichern eine gute gegenseitige Er-
reichbarkeit mit dem Auto. Zudem gibt es rechts- und links-
rheinisch Bahnverbindungen mit einer Fahrzeit von durch-
schnittlich 20 bis 30 Minuten zwischen den verschiedenen
Haltepunkten in K6ln und Bonn. Ferner besteht die Mog-
lichkeit, die Strecke mit den Straflenbahnlinien 16 oder 18
mit einer jedoch deutlich ldngeren Fahrzeit von etwa einer
Stunde zuriickzulegen.

Ko6In und Bonn gehdren zu den Oberzentren in Deutsch-
land mit den intensivsten Pendlerverflechtungen, die zudem
die stirksten Zuwichse verzeichnen (BBSR, 2015). Tag-
lich pendeln etwa 14 000 Erwerbstitige zwischen den bei-
den Stddten — sowohl von Koln nach Bonn als auch von
Bonn nach Koln. Wihrend bis 2007 die Anzahl der Einpend-
ler nach Bonn aus Koln deutlich unter denen der Einpendler
nach Koln aus Bonn lag, haben sich die Zahlen mittlerweile
angeglichen (s. Abb. 2) IT.NRW, 2017).

Die zunehmende Bedeutung der Pendlerverflechtungen
wird auch an dem steigenden Anteil der Einpendler aus Koln
bzw. Bonn an den gesamten Einpendlern nach Bonn bzw.
Ko6ln deutlich. Wahrend 1998 etwa jeder fiinfzehnte Be-
rufstitige, der nach Bonn zum Arbeiten pendelte, aus Koln
stammte, ist es heute bereits etwa jeder neunte. Fiir Koln
zeigen sich dhnliche Entwicklungstendenzen, allerdings fllt
die Steigerung etwas geringer aus. 1998 stammte mit einem
Anteil von 3,49 % etwa jeder neunundzwanzigste Einpendler
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aus Bonn, aktuell ist es mit 4,55 % etwa jeder zweiundzwan-
zigste.

Auch die prozentualen Anteile der Einpendler an den Be-
rufstitigen sind in diesem Kontext aufschlussreich: Insge-
samt stammen 6,1 % aller Berufstitigen in Bonn aus Koln
und 2 % der Berufstitigen in Koln aus Bonn (eigene Berech-
nungen nach IT.NRW, 2017). Die unterschiedlichen Verhilt-
nisse lassen sich mit der wesentlich groferen Anzahl an Er-
werbstitigen in Koln erkldren. Mit etwa 716 000 Erwerbsti-
tigen arbeiten hier mehr als dreimal so viele Menschen als in
Bonn mit etwa 237 000 IT.NRW, 2017). In diesem Zusam-
menhang spielen auch die geringere Entfernung von Koéln zu
anderen Oberzentren sowie die bessere Anbindung von Koln
an den Fernverkehr eine Rolle.

Um die Nutzung und Wahrnehmung des Arbeitsweges zu un-
tersuchen, wurde die Methode des problemzentrierten Leit-
fadeninterviews gewdhlt. Interviews gehoren in der qualita-
tiven Sozialforschung zu den am héufigsten eingesetzten Er-
hebungsinstrumenten (Flick, 2011).

Fiir die vorliegende Untersuchung wurden Anfang 2017
20 Berufstitige interviewt, die zum Zeitpunkt der Untersu-
chung zwischen Bonn und K&ln bzw. in umgekehrter Rich-
tung pendelten. Die Interviewpartner wurden mittels des
theoretischen Samplings fiir die Untersuchung ausgewihlt
(vgl. Tab. 1). Entsprechend wurde darauf geachtet, dass so-
wohl Berufstitige befragt wurden, die in Koéln wohnen und
in Bonn arbeiten, als auch Berufstitige, die in Bonn wohnen
und in Ko6ln arbeiten. Zudem wurden sowohl Frauen als auch
Minner sowie Teilzeit- und Vollzeitbeschiftigte befragt. Ein
weiteres Kriterium fiir die Wahl der Interviewpartner war die
Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel — es wurden Nut-
zer des offentlichen Personennahverkehrs, Autofahrer sowie
ein Fahrradfahrer interviewt. Des Weiteren wurde beachtet,
dass verschiedene Altersgruppen vertreten sind. Interessant
wire es gewesen, ergidnzend Personen zu befragen, die das
Pendeln aufgegeben haben.



Interviewpartner.

Name Wohn- Vollzeit/  Dauer des Hauptséchlich

ort Teilzeit ~ Arrangements  genutztes
Verkehrsmittel

Herr O. Koln 29  Vollzeit 2 Jahre Fahrrad

FrauN. Koln 28  Vollzeit 1 Jahr OPNV

Herr M. Koéln 58  Vollzeit 10 Jahre Auto

Frau R. Koln 50 Teilzeit 10 Jahre OPNV + Fahrrad

Frau J. Koéln 44 Vollzeit 11 Jahre OPNV + Fahrrad

Herr A.  Koéln 46  Vollzeit 4 Jahre OPNV + Fahrrad

Frau P. Koln 52  Teilzeit 17 Jahre Auto

Frau F. Koln 49  Vollzeit 2 Jahre Auto

Herr G.  Koln 47  Vollzeit 15 Jahre Auto

Herr H.  Koln 56  Vollzeit 5 Jahre Auto

Herr S. Koln 44 Vollzeit 5 Jahre Auto

Herr V. Koln 29  Vollzeit 7 Monate Auto

Herr B. Koln 28  Vollzeit 2 Monate OPNV + Fahrrad

Herr N.  Bonn 36  Vollzeit 3 Jahre OPNV

FrauK. Bonn 35 Vollzeit 6 Jahre OPNV + Fahrrad

Herr K.  Bonn 36  Vollzeit 11 Jahre OPNV

Frau U. Bonn 58  Vollzeit 26 Jahre OPNV

FrauB. Bonn 36 Vollzeit 9 Jahre OPNV

Frau S. Bonn 33  Teilzeit 3 Jahre OPNV

Frau H. Bonn 45  Teilzeit 3 Monate Auto

In den Interviews wurden Fragen zu den folgenden drei
Themenblocken gestellt: Wohnstandortwahl, Dauer und Nut-
zung des Arbeitsweges sowie Wahrnehmung und Erfah-
rungen. AnschlieBend wurden die Interviews in normales
Schriftdeutsch transkribiert. Die Auswertung erfolgte in drei
Phasen (Flick, 2011). Im ersten Schritt, der Einzelfallanaly-
se, wurden Kurzbeschreibungen der einzelnen Fille erstellt,
die sowohl wortliche als auch sinngeméfle Wiedergaben so-
wie eine erste Interpretation beinhalten. In der folgenden
Fein- bzw. Tiefenanalyse wurde nach Sinnzusammenhin-
gen in den AuBerungen gesucht und ein Kategoriensystem
fiir den einzelnen Fall erstellt. AbschlieBend wurden in ei-
nem Fallvergleich Gemeinsamkeiten sowie Unterschiede der
Fille herausgearbeitet. Dabei wurden unterschiedliche Wahr-
nehmungen des Pendelns deutlich, die die Basis fiir die an-
schlieBend durchgefiihrte Typenbildung darstellten. Typisie-
rungen gelten generell als bedeutsames, nicht quantifizierba-
res Erkenntnismittel in den Sozialwissenschaften (vgl. Mat-
tissek et al., 2013), ,,bei dem ein Objektbereich anhand ei-
nes oder mehrerer Merkmale in Gruppen bzw. Typen einge-
teilt wird, sodass sich die Elemente innerhalb eines Typus
moglichst dhnlich sind (interne Homogenitit) und sich die
Typen voneinander stark unterscheiden (externe Heterogeni-
tat)* (Kluge, 1999:26f.).

Die Beschreibung des Arbeitsweges aus der Distanz kénn-
te dazu gefiihrt haben, dass er positiver beschrieben wurde
als er tatsichlich wahrgenommen wird (vgl. Rau, 2011). In
einer weiteren Untersuchung konnten deshalb die Empfin-
dungen der Pendler auch in Form einer ethnographischen

Beobachtung unmittelbar wihrend des Arbeitsweges erfasst
werden. Dadurch konnten mogliche Differenzen noch genau-
er erfasst werden.

Im Folgenden werden die empirischen Befunde der Unter-
suchung vorgestellt. Zunichst ist festzustellen, dass das be-
rufliche Pendeln zwischen zwei groflen Stidten heutzutage
auch in der Wahrnehmung der interviewten Pendler keine
Ausnahme mehr darstellt. In Regionen wie K6In/Bonn schei-
nen durch die gute gegenseitige verkehrliche Erreichbarkeit
rdumliche Grenzen an Bedeutung zu verlieren:

,.Wenn man sich anschaut, wie diese Stidte mit-
einander verbunden sind, dann ist es tatsidchlich so,
dass wir ja im Prinzip von einem Agglomerations-
raum sprechen konnen und das ja so ein bisschen
eine kiinstliche Trennung ist.” (Herr K.)

Auch wenn fiir die zu iiberbriickende Strecke téglich ins-
gesamt zwei Stunden benotigt werden, gilt sie als ,,akzepta-
ble Pendeldistanz®. Fiir fast alle interviewten Pendler kommt
deshalb ein Umzug nicht in Frage. In diesem Zusammenhang
konnten in Anlehnung an Reuber (1993) drei unterschiedli-
che Faktoren identifiziert werden: die soziale, die emotionale
sowie die rationale Ortsbindung.

Wie sich gezeigt hat, wird der Nidhe zum sozialen Um-
feld ein hoherer Wert beigemessen als der Niahe zum Arbeits-



platz, sodass ein Umzug die letzte mogliche Option darstellt.
Es wird lieber zur Arbeit als zu den sozialen Kontakten ge-
pendelt. Diese Einstellung wird besonders am Beispiel von
Herrn V. deutlich, der vor seinem Umzug nach Kéln in Geh-
distanz zu seinem Arbeitsplatz gewohnt hat und heute die
einstiindige Fahrt aufgrund seiner sozialen Kontakte in Kauf
nimmt. Bei Pendlern, die Kinder haben, stellt zudem die so-
ziale Bindung der Kinder einen wichtigen Einflussfaktor dar:
,»Also, bei der Frage, ob man nochmal umzieht, da spielen
die schon eine grofle Rolle. Die Kinder sind jetzt natiirlich
hier verankert.” (Frau B.). Lokale Sozialbeziehungen stellen
— wie schon Wormer (2016:209) festgestellt hat — ,,im Kon-
text wiederkehrender Mobilitidtsanforderungen den entschei-
denden Parameter fiir ortsbezogene Bindungen und fiir ei-
ne zufriedenstellende alltdgliche Lebensfithrung dar*. Hier-
bei ist jedoch relevant, dass die Mehrheit der interviewten
Pendler schon vor Beginn ihrer heutigen Beschéftigung in
Ko6ln bzw. Bonn an ihrem derzeitigen Wohnort anséssig wa-
ren. Eine starke lokale Verankerung durch soziale Netzwerke
war dementsprechend meistens bereits vorhanden.

Neben der sozialen Ortsbindung konnte auch die emotio-
nale Ortsbindung als relevanter Aspekt identifiziert werden
— zumindest die Mehrheit der Pendler aus Koln betont die
Identifikation mit ihrem Wohnort und ihrer Stadt ausdriick-
lich. Bei den interviewten Bonner Pendlern ist diese geringer
ausgeprigt. Die rationale Ortsbindung spielt bei den Pend-
lern der beiden grolen Oberzentren hingegen eine eher gerin-
ge Rolle. Lediglich von einigen Kolnern wird auf die bessere
Verkehrsanbindung sowie das groBere Freizeit- und Kultur-
angebot hingewiesen. Insgesamt kann festgehalten werden,
dass die rationale Ortsbindung im Vergleich zur sozialen und
emotionalen Ortsbindung fiir die interviewten Pendler nur ei-
ne untergeordnete Rolle spielt.

Zwischen den beiden Oberzentren Bonn und Koln gibt es
fiir die Pendler auf beiden Seiten des Rheins Moglichkeiten,
ihren Arbeitsweg sowohl mit dem Auto als auch mit dem
OPNV zuriickzulegen (vgl. Abschnitt 4). Die Griinde fiir die
Verkehrsmittelwahl sind vielfiltig. Ausschlaggebend fiir die
Entscheidung, den Arbeitsweg mit dem Auto zuriickzulegen,
ist die Fahrzeit. Vor allem Pendler, die im OPNV mehrfach
umsteigen miissen, um zu ihrer Arbeitsstelle zu gelangen,
ziehen das Auto vor. Fiir Pendler, die beruflich viele auswir-
tige Termine wahrnehmen miissen, sowie familidr eingebun-
dene Pendler stellt zudem die Flexibilitit, die das Auto bietet,
ein wichtiges Entscheidungskriterium dar.

Bei der Begriindung fiir das Zuriicklegen des Arbeitswe-
ges mit dem OPNV werden sowohl personenbezogene als
auch angebotsbezogene Einflussfaktoren angefiihrt. Einige
der interviewten Pendler gaben an, dass sie kein Auto besit-
zen und auch kein Bediirfnis haben, sich dieses anzuschaffen.

Wie die MIV-Nutzer benennen auch die OPNV-Nutzer die
Fahrzeit als Einflussfaktor. In diesem Zusammenhang spielt
auch die Unberechenbarkeit der Autofahrt fiir die interview-
ten OPNV-Nutzer eine Rolle. Zudem wird das Fahren im
OPNV als ,weniger stressig” bzw. ,.entspannter” empfunden
und die Zeit als sinnvoll nutzbar bewertet, ,,wihrend man halt
beim Autofahren nichts anderes tun wiirde als Autofahren®
(Frau K).

Pendler, die mit dem Auto zur Arbeit fahren, sind im Ge-
gensatz zu Pendlern, die ihren Arbeitsweg mit dem OPNV
zuriicklegen, rdumlich von den anderen Pendlern getrennt.
Sie fahren ihre Strecke in der Regel alleine. Dadurch kon-
nen sie relativ ungestort ihrer jeweils priferierten Tatigkeit
nachgehen, wobei sie allerdings durch das Fiihren des Fahr-
zeugs stark eingeschridnkt sind. Die am hiufigsten genannte
Tatigkeit im Auto ist das Radiohodren bzw. alternativ auch das
Horen von Musik mittels CD oder Handy. Fiir eine Befragte
ersetzt das morgendliche Radioprogramm das Zeitungslesen.
Zum Telefonieren nutzen nicht alle befragten Autofahrer die
Zeit im Auto. Dies wird zum einen mit einer fehlenden Frei-
sprechanlage begriindet, zum anderen damit, dass beim Tele-
fonieren nicht mehr die notwendige Konzentration auf den
Verkehr gewihrleistet werden kann. Pendler, die hingegen
regelmifBig auf ihrem Arbeitsweg telefonieren, fithren zum
einen private Gespriche, zu denen sie sonst nicht kommen,
zum anderen aber auch berufliche Telefonate. Des Weiteren
wird der Arbeitsweg zum Nachdenken sowie zum Trinken
des morgendlichen Kaffees genutzt. Ein Interviewter berich-
tet beispielsweise, dass er, um morgens Zeit zu sparen, das
Trinken des Kaffees von seiner Kiiche in sein Auto verlagert
hat.

Im OPNV sind die Nutzungsmoglichkeiten hingegen viel-
faltiger als im Auto, da sich die OPNV-Nutzer wihrend ihrer
Fahrt nicht auf die Steuerung des Verkehrsmittels konzentrie-
ren miissen. Im Gegensatz zum Auto sind die Nutzer des OP-
NVs jedoch rdumlich nicht von anderen Pendlern getrennt.
Dies hat einen entscheidenden Einfluss auf die Zeitnutzung.
Die wenigsten der interviewten OPNV-Fahrer nutzen den Ar-
beitsweg fiir berufliche Zwecke. Hauptsichlich wird priva-
ten Tidtigkeiten nachgegangen. Mogliche Griinde hierfiir sind
die vergleichsweise kurze Bahnfahrt sowie die im Vergleich
zu Fernverkehrsziigen schlechtere Ausstattung der Nahver-
kehrsziige. Ein Gesprichspartner, der in seiner Studentenzeit
die Zugfahrten bewusst zur Vorbereitung auf Seminare ge-
nutzt hat, erklidrt seine Entscheidung, den Arbeitsweg nur
noch fiir private Zwecke zu nutzen, folgendermallen: ,Jetzt
ist das so, dass ich mir denke ,Ich arbeite halt irgendwie acht
Stunden. Da muss ich jetzt im Zug nicht auch noch arbei-
ten‘.” (Herr B.).

Bei den OPNV-Nutzern spielt die Umgebung im Zug eine
wichtige Rolle. Zum einen kann sie eher als stérend wahrge-
nommen werden, sodass sich die Pendler mit Hilfe elektro-
nischer Gerite bewusst abschotten, zum anderen kann sie je-
doch auch der eigenen Unterhaltung dienen, indem beispiels-



weise Gespriachen zugehort wird oder Textnachrichten des
Sitznachbarn mitgelesen werden.

Die meisten OPNV-Nutzer lesen auf ihrem Arbeitsweg je-
doch ihre eigens mitgebrachte Lektiire entweder in Form der
klassischen Printmedien oder inzwischen auch digital. Wh-
rend sich manche OPNV-Nutzer mittels ,,Zeitungs-Apps*
oder auch der entsprechenden Printausgaben iiber die aktu-
ellsten Entwicklungen informieren, bevorzugen andere eher
,leichte Lektiire. Auch wenn die Pendler keinen Sitzplatz
bekommen, versuchen einige von ihnen, die Zeit im Zug zum
Lesen zu nutzen: ,,Also, wenn es ganz eng ist, dann geht
es nicht, aber wenn man ein bisschen Platz hat zum Stehen,
dann kann man sich mit einer Hand beim Lesen festhalten.*
(Frau B.).

Andere OPNV-Nutzer geben an, dass sie wihrend der
Zugfahrt selten lesen und stattdessen ,,eher die modernen
Medien® nutzen, um Podcasts oder Musik zu horen. Dies
wird zum einen als Mittel zur Abschottung gegen die Um-
gebungsgeridusche genutzt, fordert zum anderen jedoch auch
die Entspannung. Einige der Interviewten nutzen diese Me-
thode der Abschottung nur, wenn in ihrer direkten Néhe sehr
laute Unterhaltungen gefiihrt werden. Die meisten OPNV-
Nutzer empfinden die Atmosphidre im Zug insbesondere
morgens allerdings als wenig storend. Ein Interviewter be-
tont, dass in den Ziigen in der Regel eine sehr gedampfte
Stimmung herrscht, da ,,die Berufspendler ja alle dasselbe
Schicksal haben.“ (Herr A.).

Wihrend sich manche Pendler also gezielt von der Auf3en-
welt abgrenzen, nutzen andere ihre Umgebung zur eigenen
Unterhaltung. So berichtet eine Pendlerin, dass sie es sehr in-
teressant findet, ,,mal zu gucken, was die Leute so machen*
und wihrend des Musikhorens hiufig mitliest, was ihre Sitz-
nachbarn ,,so auf ihren Handys tippen* (Frau N.). Eine an-
dere Pendlerin hort anderen Bahnfahrern bewusst bei ihren
Unterhaltungen zu: ,,Das ist auch immer sehr interessant. Al-
s0, da muss man dann gar nicht lesen oder so. Man tut halt so,
als wiirde man lesen, aber man hort einfach den Gespriachen
zu. Das ist auch immer sehr lustig.” (Frau S.).

Die Mehrheit der interviewten Pendler bevorzugt es, sich
im Zug nicht zu unterhalten und in Ruhe zu lesen, Musik zu
horen oder anderen Titigkeiten nachzugehen. Dementspre-
chend féhrt der tiberwiegende Teil der Pendler lieber alleine
Zug. Vor allem morgens werden in der Regel keine Verabre-
dungen getroffen, abends wird der Weg nach Hause hingegen
zum Teil mit Kollegen zuriickgelegt.

Einige Pendler priferieren es jedoch, sich wihrend der
Zugfahrt zu unterhalten. Eine Gesprichspartnerin begriin-
det dies damit, dass sie auch generell ,,eher der kommu-
nikative Typ ist, der dann doch mal jemanden sucht, den
er kennt* (Frau S.). Die Riickfahrt mit den Kollegen kann
sich auch zu einem sozialen Ereignis entwickeln, wie eine
andere Gesprichspartnerin berichtet. Als noch zwei andere
Kollegen mit ihr zwischen K&ln und Bonn gependelt sind,
wurde jeweils zum Wochenende das ,,Freitags-Nachmittags-

Feierabend-Wochenende-Bier im Zug getrunken, was sie
als ein schones Ritual empfunden hat.

Eine weitere recht hiufig genannte Beschéftigung im Zug
ist das Schreiben von WhatsApp-Nachrichten oder E-Mails.
Anderungen haben sich aus den zum Lesen verwendeten Me-
dien ergeben. So berichten Pendler, dass sie frither noch die
Printversion der Tageszeitung gelesen haben, wihrend sie
mittlerweile das Smartphone oder das iPad hierfiir verwen-
den. Vereinzelt wird die Bahnfahrt auch genutzt, um Handy-
spiele zu spielen, aber auch um zu friihstiicken, Abendbrot
zu essen, Sudokus zu machen oder zu schlafen.

Sowohl bei den Autofahrern als auch den Bahnfahrern zei-
gen sich Unterschiede in der Nutzung der Zeit zwischen dem
Hin- und dem Riickweg: Der Hinweg wird eher genutzt, um
langsam wach zu werden und sich auf den Tag vorzuberei-
ten, der Riickweg eher zum Einstimmen auf die anstehende
Freizeit. Dies zeigt sich auch in den jeweils ausgeiibten Ti-
tigkeiten. So liest eine interviewte Pendlerin beispielsweise
morgens Tageszeitung, da dies fiir ihren Job wichtig ist, und
abends ein Buch zur privaten Unterhaltung.

Insbesondere die Nutzung des OPNV eroffnet also viele
verschiedene Moglichkeiten, die Zeit auf dem Arbeitsweg
zu nutzen. Dabei wird meist privaten Téatigkeiten nachgegan-
gen, die der Erholung oder Unterhaltung dienen. Die Nut-
zung des Arbeitsweges kann dabei dessen Wahrnehmung so
positiv beeinflussen, dass einige Pendler mitunter von dieser
Zeit profitieren, anstatt sie als verloren zu betrachten (vgl.
Lyons und Urry, 2005). Fiir die Zeit des Pendelns haben sich
also individuell Routinen eingestellt, die helfen, sich mit dem
Pendeln abzufinden.

Fiir die Wahrnehmung des Arbeitsweges erfolgt eine Typi-
sierung der interviewten Pendler entlang der beiden Merk-
male ,,Wahrnehmung der fiir den Arbeitsweg aufgewendeten
Zeit” und ,,Bedeutung des Arbeitsweges®. Es konnten fiinf
Pendlertypen gebildet werden: die ,,Gestressten*, die ,,Unzu-
friedenen®, die ,,Pragmatiker®, die ,,Opportunisten* und die
,.Profiteure* (s. Abb. 3). Die Ubergéinge zwischen den fiinf
Typen sind jedoch flieBend.

Sowohl die Gestressten, die Unzufriedenen als auch die
Pragmatiker nehmen die fiir den Arbeitsweg aufgewendete
Zeit eher oder ginzlich negativ wahr. Wihrend die Pragmati-
ker den Arbeitsweg als Mittel zum Zweck bewerten, stellt
dieser fiir die Unzufriedenen einen Storfaktor und fiir die
Gestressten sogar eine grofie psychische Belastung dar. Die
Opportunisten und Profiteure stehen dem Zeitfaktor hinge-
gen neutral oder sogar positiv gegeniiber und unterscheiden
sich dahingehend voneinander, dass die Opportunisten ledig-
lich das zeitliche Potenzial des Arbeitsweges erkennen und
ihn bestmoglich gestalten, sodass er fiir sie einen Nutzen hat,
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Abb. 3. Fiinf Pendlertypen (Quelle: eigene Darstellung).

wohingegen die Profiteure den Arbeitsweg an sich als Mehr-
wert in ihrem Tagesablauf ansehen.

7.1 Die ,Gestressten” — Pendeln als psychische

Belastung

Der Typ ,,Gestresste” umfasst Pendler, die den Arbeitsweg
als starke zeitliche sowie psychische Belastung wahrnehmen.
Die Zeit, die auf dem Arbeitsweg verbracht wird, wird eher
oder ginzlich zur Arbeitszeit gerechnet und als ,,verlore-
ne Zeit™ angesehen. Im Gegensatz zur bezahlten Arbeitszeit
bringt ihnen die Zeit des Pendelns keinen Nutzen:

,»30 gesehen habe ich pro Woche 40 Stunden Ar-
beit, fiir die ich bezahlt werde und zehn Stunden
Pendelei beziehungsweise Arbeitszeit, fiir die ich
nicht bezahlt werde.* (Herr N.)

Fiir die ,,Gestressten* ist der Arbeitsweg jedoch nicht nur
eine zeitliche Belastung, sondern in Abgrenzung zu dem
Typ der ,,Unzufriedenen® auch ein Stressfaktor und wirkt
sich folglich deutlich stirker auf ihre psychische Verfas-
sung aus. Die Griinde dafiir sind unterschiedlich und unter
anderem vom genutzten Verkehrsmittel abhingig. Im OP-
NV werden vor allem mitfahrende Personen als Stressfak-
tor wahrgenommen. Bei Autofahrern sind einerseits die an-
deren Verkehrsteilnehmer ein Anlass, sich aufzuregen, ande-
rerseits stellt auch der morgendliche Zeitdruck einen Stress-
faktor dar, denn wer nicht frith genug losfdhrt, gerit in den
Hauptberufsverkehr.

Doch nicht nur der tatsdchliche Weg kann mit Stress
verbunden sein, sondern bereits der Gedanke an den be-
vorstehenden Weg kann das Wohlbefinden beeintrichtigen:
,,Manchmal hat man natiirlich so ein bisschen das Grauen
und denkt sich ,Morgen wieder. Ich habe keinen Bock, mor-
gen wieder im Stau zu stehen‘.* (Herr V.).
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Eine Gemeinsamkeit und mogliche Ursache fiir die insge-
samt sehr negative Wahrnehmung der ,,Gestressten‘ stellt der
Umstand dar, dass der Weg zur Arbeit vor diesem Arrange-
ment wesentlich kiirzer war und erst seit vergleichsweise ge-
ringer Zeit zwischen Bonn und Ko6ln gependelt wird. Trotz
der groBen psychischen Belastung plant allerdings nur ein
Gesprichspartner, etwas an der Situation @ndern zu wollen,
und berichtet, dass er aktiv nach einer neuen Stelle an seinem
jetzigen Wohnort sucht.

7.2 Die ,Unzufriedenen” — Stérfaktor Arbeitsweg

Die Pendler, die den Typ ,,Unzufriedene* bilden, bewerten
genau wie die ,,Gestressten die Zeit fiir den Arbeitsweg als
,,verlorene® oder auch ,,verschenkte Zeit*“. Mit dem Arbeits-
weg als ,,Zeitfresser verbinden sie keinen personlichen Nut-
zen. Im Unterschied zu den ,,Gestressten® stellt der Arbeits-
weg fiir sie zwar keinen Stressfaktor, aber einen Storfaktor
dar.

Der Arbeitsweg wird von den ,,Unzufriedenen® aufgrund
verschiedener Faktoren als ,,lastig* empfunden. Bei der Nut-
zung des OPNV entsteht das Gefiihl, ,,unfrei* zu sein. Dies
steht fiir eine Gesprichspartnerin in Verbindung mit einer
von ihr wahrgenommenen aggressiven Stimmung in den 6f-
fentlichen Verkehrsmitteln:

,»,Wenn man einsteigt und die Leute schubsen und
dringeln und schieben einen riicksichtslos da rein
und konnen nicht warten, bis alle anderen ausge-
stiegen sind. Das finde ich wirklich ganz, ganz
schlimm und das nervt mich auch jedes Mal tie-
risch. Da kriege ich dann richtig schlechte Laune.*
(Frau N.)

Obwohl der Arbeitsweg von allen Unzufriedenen als ,,lds-
tig* wahrgenommen wird, stellt ein Umzug fiir sie jedoch
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keine Option dar. Die soziale Bindung an Ko6ln bzw. Bonn
durch die Familie, den Partner und die Freunde wird dabei
als bedeutendster Einflussfaktor genannt.

Zur Gruppe der ,Pragmatiker” gehoren Pendler, die den
Arbeitsweg zwar als sehr zeitintensiv oder zeitraubend
beschreiben, diesen jedoch als notwendiges ,,Mittel zum
Zweck* akzeptieren. Generell wiirden die meisten ,,Prag-
matiker” zwar gerne auf den langen Arbeitsweg verzichten,
doch er stellt fiir sie keinen bedeutenden Stor- oder Stressfak-
tor dar: ,,Der Arbeitsweg muss halt gemacht werden. Es ist
halt so*, sagt Herr S. dazu. Ein Grund fiir diese Einstellung
kann der jeweilige Job sein, wie ein anderer Interviewpartner
betont: ,,Der Job hier ist es mir wert, dass ich diese Zeit halt
verbringen muss.” (Herr A.).

Die pragmatische Einstellung ist jedoch nicht notwendi-
gerweise von vorneherein gegeben, sondern kann sich auch
erst mit der Zeit einstellen. Ein Gesprichspartner, der seit
fiinf Jahren pendelt, erzéhlt, dass er im Laufe der Zeit eine
»gewisse Gelassenheit™ gelernt hat. Ein anderer Gesprichs-
partner, der seit vier Jahren pendelt, betont, dass es sich dabei
um ,.eine Gewohnungssache* handelt und ihm das Pendeln
mit der Zeit leichter gefallen ist.

Die ,,Pragmatiker duBlern sich kaum negativ iiber ihren
Arbeitsweg. Insbesondere die Stimmung in den Pendelziigen
wird von ihnen als in der Regel angenehm beschrieben: ,,Ich
empfinde beim Zugfahren so eine Ruhe im Zug, die irgend-
wie eingehalten wird. So kommt es mir jedenfalls vor und
das mag ich eigentlich morgens auch.* (Herr S.). Ein Grund
fiir diese Stimmung wird in der Zusammensetzung der Zu-
greisenden gesehen:

,In dem Fall, zwischen K&ln und Bonn, sind es
halt sehr viele Studenten, die unterwegs sind. In
den spiten Ziigen eher Studenten und in den frithen
Zigen eher die arbeitende Bevolkerung. Und, wie
gesagt, dann ist man mit routinierten Pendlerpro-
fis quasi unterwegs und alle verhalten sich gleich.
Nach einem Muster. Und da gibt es wenig Storen-
des finde ich.* (Herr A.)

Da sich die ,,Pragmatiker mit dem Pendeln arrangiert ha-
ben, stellt sich fiir sie die Frage nach einem Umzug nicht.

Die ,,Opportunisten® bewerten die fiir den Arbeitsweg be-
notigte Zeit neutral bis positiv und empfinden durch die be-
wusste Nutzung dieser Zeit einen Mehrwert. Diese Einstel-
lung kann sich allerdings erst im Laufe der Zeit entwickeln:

,»Also, ich wiirde nicht mehr sagen, dass ich das
jetzt als weggeworfene Zeit hinnehme. Sonst wiir-
de ich was dndern miissen. Wenn ich zwei Stunden

am Tag fiir die kurze Strecke im Auto sitze, sagt
der gesunde Menschenverstand, dass das Blodsinn
ist und ich das dndern sollte. Aber da sehe ich im
Moment wenig Optionen und deswegen sage ich
mir ,Dann mach was draus‘. Insofern hat sich doch
schon was gedndert, aber erst seit anderthalb Jah-
ren wiirde ich sagen.* (Herr M.)

Die ,,Opportunisten® sehen das zeitliche Potenzial des Ar-
beitswegs und machen das Beste daraus. Sie sorgen somit
selbst dafiir, dass der Arbeitsweg fiir sie einen Mehrwert hat.
Dieser Mehrwert kann verschiedene Aspekte umfassen. Ein
Gesprichspartner nutzt die Zeit im Auto beispielsweise ,,be-
wusst aus®, indem er Musik oder auch Horbiicher hort und
iber Dinge nachdenkt, zu denen er zuhause nicht in Ruhe
kommt. Sein Auto bezeichnet er deshalb als eine Art ,,rollen-
des Wohnzimmer*. Ein anderer Gesprichspartner argumen-
tiert, dass es fiir ihn letztlich keinen Unterschied macht, ob
er zuhause auf der Couch sitzt und liest oder Musik hort oder
dies im Zug tut. Des Weiteren werden besondere Erlebnis-
se wihrend des Pendelns positiv herausgestellt. So berich-
tet ein Gesprichspartner etwa von Sonnenaufgéngen, die er
wihrend seines Arbeitsweges beobachten konnte: ,.Das ist
einfach bereichernd, weil ich das wahrscheinlich gar nicht
sehen wiirde, wenn ich nicht pendeln wiirde.” (Herr B.).

Oft haben die ,,Opportunisten ihr Verhalten infolge von
negativen Erfahrungen geiindert und sich Strategien angeeig-
net, um das Pendeln fiir sich selber angenehmer zu gestalten:

,»Weil mich dieses nervige Im-Stau-stehen, das Su-
chen nach alternativen Routen und das Anbriillen
des Vordermanns, der nicht fihrt oder jemanden
reinldsst, irgendwo kaputt gemacht hat. Das hat
mich so derart genervt, weil mein Ziel dadurch be-
hindert wird. Und jetzt sage ich mir ,Okay, ich neh-
me das so, wie es ist‘.” (Herr M.)

OPNV-Fahrer meiden in diesem Kontext beispielsweise
unzuverlidssige Bus- oder Stralenbahnlinien. Einen Umzug
zieht keiner der ,, Opportunisten‘ aktuell in Betracht.

Die Gruppe der ,,Profiteure” bilden Pendler, die ihren Ar-
beitsweg als wertvollen Bestandteil ihres Alltags wahrneh-
men. Dementsprechend wird die dafiir benttigte Zeit posi-
tiv bewertet. Die auf dem Arbeitsweg verbrachte Zeit wird
beispielsweise als ,,Entspannungszeit” oder sogar als ,.ge-
schenkte Zeit* bezeichnet.

Das Pendeln fiihrt fiir die ,,Profiteure” zu einer klaren
rdumlichen und somit gefiihlten Trennung zwischen Privat-
und Arbeitswelt. Die positive Wahrnehmung spiegelt sich
auch darin wider, wie die ,,Profiteure® ihre Umgebung beim
Pendeln wahrnehmen und inwiefern sie sich davon beeinflus-
sen lassen. Die OPNV-Nutzer nehmen in den Ziigen eine spe-
zifische Atmosphire wahr, die ein Interviewter als ,,Gentle-
men’s Agreement” zwischen den Pendlern bezeichnet. Dies



beruht seiner Meinung nach auf der unausgesprochenen Re-
gel, ,,dass man sich seinen Platz nimmt und alle anderen in
Ruhe ldsst.“ (Herr K.). Begriindet wird dies von einer ande-
ren Pendlerin mit dem homogenen sozialen Status der Pend-
ler auf der Strecke zwischen Bonn und Koln:

,Das sind eben viele Leute, die berufstitig sind
[...], die einfach nur zur Arbeit und abends wie-
der nach Hause wollen. Viele arbeiten an der Uni.
Das merkt man eben auch. Also, es ist sicherlich
ein Background da, der relativ homogen ist. [...]
Und dadurch entsteht eben auch eine andere At-
mosphire. Das ist sehr kollegial.* (Frau U.)

Die besondere Zusammensetzung der Pendler im Zug
zeigt sich vor allem bei Storungen im Betriebsablauf. Mit
solchen Situationen wird nach Aussage einer Interviewpart-
nerin eher komddiantisch umgegangen und es entsteht ,.eine
sehr nette Kommunikation* iiber das gemeinsame Schicksal.
Ebenso wird vom Kennenlernen neuer Leute berichtet oder
einem Zugfahrer, der sich mit den Fahrgésten iiber die Laut-
sprecher unterhalten hat. Eine mogliche Ursache fiir die posi-
tive Wahrnehmung der ,, Profiteure* stellt die vergleichswei-
se lange Zeit dar, in der sie bereits zwischen Koln und Bonn
pendeln — diese liegt zwischen fiinf und 16 Jahren. Die ,,Pro-
fiteure* sind mit dem aktuellen Arrangement zufrieden und
verspliren dementsprechend keinen Wunsch umzuziehen.

Ziel des Beitrages war es, am Beispiel von Berufspendlern
zwischen den beiden Oberzentren K6ln und Bonn zu untersu-
chen, wie der tdgliche Arbeitsweg genutzt und wahrgenom-
men wird. Anlass fiir die Untersuchung waren zum einen die
wachsenden Pendlerzahlen in Deutschland, zum anderen die
einseitige Berichterstattung iiber die physischen und psychi-
schen Belastungen des Pendelns. Von einem ,,massenwirksa-
men Elend” einer ,,Volkerwanderung der Zivilgesellschaft*
ist hier im Feuilleton der Stiddeutschen Zeitung gar die Rede
(Matzig, 2017).

Im Ergebnis zeigt sich, dass die interviewten Pendler die
Strecke zwischen Bonn und K&ln als eine annehmbare Pen-
deldistanz erachten. Es kommt zwar zu ganz unterschiedli-
chen Wahrnehmungen und individuellen Anpassungsstrate-
gien bei den Pendlern, ein Umzug kommt fiir die Interview-
ten in der Regel jedoch nicht in Frage. Ursidchlich hierfiir
ist vor allem die soziale Ortsbindung durch den Partner, die
Familie, die Freunde, aber auch die Nachbarschaft. Fiir die
Kolner spielt zudem die emotionale Ortsbindung eine Rolle.
Die rationale Ortsbindung hat sich als vergleichsweise unbe-
deutend herausgestellt. Die gesamtgesellschaftlichen Proble-
me, die das Pendeln auslost, wurden in den Interviews nicht
thematisiert.

Eine wesentliche Erkenntnis der Studie ist, dass die Be-
deutungszuschreibung durch die interviewten Pendler sehr

unterschiedlich ausfillt. Es konnten fiinf Pendlertypen an-
hand der Merkmale ,,Wahrnehmung der aufgewendeten Zeit™
und ,,Bedeutung des Arbeitsweges* identifiziert werden: Die
,.Gestressten®, fiir die der Arbeitsweg eine grofle psychische
Belastung darstellt, die ,,Unzufriedenen®, die den Arbeits-
weg als Storfaktor wahrnehmen, die ,,Pragmatiker®, die den
Arbeitsweg als notwendiges Mittel zum Zweck akzeptieren,
die ,,Opportunisten®, die die Zeit fiir den Arbeitsweg best-
moglich nutzen und die ,,Profiteure, fiir die das Pendeln ei-
ne wertvolle ,,Auszeit von ihrem Alltag darstellt. Zusam-
menfassend kann festgehalten werden, dass die Gestressten
den Arbeitsweg am negativsten und die Profiteure ihn am
positivsten wahrnehmen. Die Unzufriedenen, die Pragmati-
ker sowie die Opportunisten konnen dazwischen eingeordnet
werden.

Die Griinde fiir diese unterschiedlichen Bedeutungszu-
schreibungen sind duBert komplex. Hierzu gehdren neben der
Dauer des Arrangements, der zeitlichen Beanspruchung und
Haufigkeit des Pendelns, dem genutzten Verkehrsmittel und
der Zufriedenheit mit dem aktuellen Arbeitsplatz auch die
auf dem Arbeitsweg gemachten Erfahrungen. Als bedeutsam
haben sich zudem vor allem personliche Einstellungen und
Eigenschaften, wie beispielsweise die Fahigkeit, seine Um-
gebung auszublenden, herausgestellt.

Der vorliegende Beitrag erginzt die vorwiegend quanti-
tativen Ansitze zur Wahrnehmung des Pendelns (vgl. Pfaff,
2014) um eine qualitative Dimension. Die Ergebnisse schlie-
Ben unter anderem an die Studien von Jain und Lyons (2008),
Lyons et al. (2013) oder auch Wardman und Lyons (2016)
an, die den Wert von Reisezeit insbesondere im Sinne einer
Nutzbarmachung durch die Reisenden hervorheben. Im Hin-
blick auf die Aktivititen von Pendlern zwischen Koln und
Bonn haben sich zudem &dhnliche Muster gezeigt wie bereits
in den Untersuchungen von Gamberini et al. (2012) in Lon-
don und auch Camacho et al. (2017) in Australien.

AbschlieBend kann festgehalten werden, dass die im
deutschsprachigen Raum bislang meist einseitige Betrach-
tung des Pendelns als ,,Problem* durch die Konzentration auf
die damit verbundenen Herausforderungen und Einschrén-
kungen in den Medien und der Wissenschaft der Thematik
nicht vollstindig gerecht wird. Der Arbeitsweg wird auf ver-
schiedene Weisen genutzt und wahrgenommen — beruflich
zwischen zwei Stddten zu pendeln, wird ldngst nicht immer
als Belastung empfunden, sondern kann auch als ein Mehr-
wert interpretiert werden.

Fiir diesen Artikel wurden qualitative Inter-
views mit Pendlern gefiihrt. Den Gesprichspartner wurde Anony-
mitit zugesagt. Die Transkripte sind deshalb nicht einsehbar.

Die Autoren erkliren, dass kein Interessen-
konflikt besteht.



Fiir wertvolle Hinweise und Anregungen bedanken
wir uns bei den beiden Gutachtern, mit denen wir allerdings leider
nicht tiber unser Manuskript sprechen konnten. Stattdessen war
uns Moritz Ochsmann ein wertvoller Gespréchspartner, dem wir
ebenso fiir seine Mitwirkung an der Uberarbeitung des Manuskripts
danken.
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