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1.
Eine ungeliebte Notwendigkeit

Wir leben in einer pendelnden Gesellschaft. Bewusst wird uns
das meist nur im Berufsverkehr. Vor dem ersten Kaffee im Biiro
oder dem ersten Handgriff an der Werkbank beginnt der Tag mit
Stop and Go. In groflen deutschen Stidten verbringen Pendle-
rinnen und Pendler wihrend der Rushhour zusammengerech-
net mehrere Tage pro Jahr im Stau. In Niirnberg waren es 2023
durchschnittlich 53 Stunden, in Aachen 54, in Hannover 57, in
Leipzig 65 und in Hamburg sogar 74 Stunden.' In anderen Lin-
dern sieht es nicht anders aus. So summierte sich 2023 die Stau-
zeit von Pendlerinnen und Pendlern in Helsinki auf 62 Stunden,
in Marseille auf 68, in Warschau auf 96 und in London auf ganze
143 Stunden.”

Auch viele Busse bleiben im dichten Verkehr hingen. Und die
Deutsche Bahn setzt mit der Idee einer »15-Minuten-Piinktlich-
keit« ihre ganz eigenen MafSstibe. In der offiziellen Verspatungs-
statistik des Konzerns wird in dieser Kategorie die Ankunft ei-
nes Fahrgastes als plinktlich gewertet, wenn die planmifige An-
kunftszeit um weniger als 15 Minuten iiberschritten wurde.? Im
Jahr 2024 erreichten den Zielwert der »15-Minuten-Piinktlich-
keit« im Fernverkehr nur zwischen 55,3 Prozent (Juni) und 72,1
Prozent (Februar) aller ICEs und 1cs.* Die Zahlen bleiben selbst
dann schlecht, wenn man der Bahn ihr dynamisches Piinktlich-
keitsverstindnis durchgehen lasst.

Doch Pendeln ist weit mehr als nur Berufsverkehr. Darum
geht es in diesem Buch. Der tigliche Weg wird in der pendeln-
den Gesellschaft zum strukturierenden Prinzip. Weil unsere
Gesellschaft ohne das Pendeln nicht funktioniert, zeigt sich in
der Analyse des Pendelns, wie unsere Gesellschaft funktioniert.
Am Pendeln hingt die Verkehrswende, ohne die es keine klima-
neutrale Gesellschaft geben wird. Pendelstrome erzihlen von



den wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Strukturen im Land:
Wo ballen sich die Arbeitsplitze, wo wohnen wir — und warum
wohnen wir nicht dort, wo wir arbeiten? Konnen Menschen die
Zentren gut erreichen oder lohnen sich die langen tiglichen
Fahrten nicht mehr? Drohen den Stidten gerade jene Menschen
auszugehen, die den tiglichen Betrieb am Laufen halten, in den
Kitas oder in den Geschiften? Wie zeigen sich Reichtum und
Armut im Unterwegssein, wer hat viele Wahlmoglichkeiten,
wem bleiben nur schlechte Optionen? Wie begegnen wir uns im
tiglichen Verkehr in einer Gesellschaft, in der Begegnungen zu-
nehmend rar werden? Wie verdndert die Digitalisierung das
Pendeln und damit das Verhiltnis von Stadt und Land? Der Fra-
genkatalog lief3e sich weiter erginzen. Pendeln birgt ein grof3es
Potential, wenn es darum geht, gesellschaftliche Strukturen der
Gegenwart zu durchleuchten.

Vom Leben an zwei Orten

Im Jahr 2022 pendelten 60 Prozent aller in Deutschland sozial-
versicherungspflichtig Beschiftigten, insgesamt 20,3 Millionen
Menschen.> Was aber verstehen wir unter Pendeln? Hierauf
lassen sich im deutschen Kontext verschiedene Antworten ge-
ben. In der gerade erwihnten Statistik gilt als Pendlerin, wer
auf dem Weg zur Arbeit die Grenze der eigenen Gemeinde
iberquert. Die landldufig als »Pendlerpauschale« bezeichnete
Entfernungspauschale hingegen wird allen Arbeitnehmerin-
nen und Arbeitnehmern ab einem Kilometer Entfernung zwi-
schen Wohnsitz und Arbeitsstitte und unabhingig vom ge-
nutzten Verkehrsmittel gewihrt. Der »Pendleratlas« der Bun-
desagentur fiir Arbeit wiederum stellt umfangreiche Daten zur
taglichen Mobilitit bereit, wobei diejenigen registriert werden,
die auf dem Weg zwischen Wohnsitz und Arbeitsort die Gren-
ze eines Kreises beziehungsweise einer kreisfreien Stadt tiber-
queren.®



Es gibt einen Unterschied zwischen Menschen, die pendeln,
und Menschen, die »nur« zur Arbeit fahren. Wer eine Gemein-
degrenze iiberquert, mag zwar in der Statistik als Pendlerin auf-
tauchen. Doch Menschen, die in unmittelbarer Nachbarschaft zu
einer solchen Grenze wohnen und morgens bequem in zehn Mi-
nuten mit dem Rad ihren Arbeitsplatz in der nichsten Kommu-
ne erreichen, wiirden sich vermutlich mehrheitlich selbst nicht
als Pendlerinnen oder Pendler bezeichnen. Ein weiteres Problem
ergibt sich mit Blick auf Grof2stidte, wie die Daten zu Hamburg
oder Berlin vor Augen fithren: Laut dem »Pendleratlas« waren
2022 in Hamburg 18,4 Prozent sowie in Berlin 14,4 Prozent der
sozialversicherungspflichtig Beschiftigten Pendlerinnen und
Pendler.” Das bedeutet konkret: Sie arbeiten an Orten auf3erhalb
Hamburgs oder Berlins, iitberqueren auf dem Weg zur Arbeit die
Grenzen der Stddte. In der Statistik nicht erfasst sind damit die
vielen Menschen, die innerhalb der Stidte auf dem Weg zur Ar-
beit lange unterwegs sind, sei es von Harburg nach Altona oder
von K6penick nach Charlottenburg. Um tiiber soziostrukturelle
und kulturelle Konsequenzen des Pendelns nachzudenken, soll-
te man sich also besser nicht zu abhingig von den geschilderten
formalen Definitionen machen. Wer in wenigen Minuten an sei-
ner Arbeitsstitte ist, auch wenn sie in der nichsten Kommune
liegt, ist nicht wirklich eine Pendlerin — und wer eine Stunde mit
dem Auto oder dem Bus in einer Richtung unterwegs ist, pen-
delt auch dann, wenn er dabei das Stadtgebiet nicht verlisst.

Unsere pendelnde Gesellschaft beruhtauf dem Grundprinzip
der klaren rdumlichen Trennung von Wohnort und Arbeitsstdtte.
Unter Arbeitsstitte ist dabei zunichst der Ort der Lohnarbeit zu
verstehen, auch wenn dies eine in vielen Hinsichten problemati-
sche Verkiirzung ist, wie sich noch zeigen wird.® Wer pendelt,
bewegt sich dauerhaft zwischen zwei deutlich voneinander ge-
trennten Orten mit je eigener Identitit hin und her. Dabei sind
beide Orte dem Pendler bestens vertraut. Er besitzt hier wie dort,
was Quill R Kukla in der Philosophie der Stadt als Territorium
bezeichnet:



Das Territorium bezeichnet einen Raum, in dem eine Person
Autoritit und raumbezogene Handlungsmacht besitzt — sie
gehortin einem umfassenden Sinne in diesen Raum. [...] Die
Aneignung eines Territoriums verlangt korperliches und
wirksames Wissen dariiber, wie man sich in einem Raum be-
wegt—die Art von Wissen, die sich im Laufe der Jahre aus der
Praxis entwickelt. [...] Dazu gehort auch zu wissen, wie man
sich in alltiglichen Interaktionen mit anderen Menschen ver-
hilt, was ein spezielles, ausgefeiltes Set an Fihigkeiten vor-
aussetzt.’

An beiden Orten kennen Pendlerinnen und Pendler die Ablaufe
und Regeln. Sie kénnen am Wohnort wie am Ort der Arbeits-
stitte auf einen reichen Erfahrungsschatz und praktisches Wis-
sen zurlckgreifen, um die alltdglichen, wiederkehrenden Hand-
lungen souverin zu meistern. Im Folgenden werde ich entspre-
chend unter Pendlerinnen und Pendlern diejenigen verstehen,
die sich zwischen zwei — oder auch mehreren — voneinander ge-
trennten Riumen dauerhaft hin- und herbewegen und dabei
eine relevante Strecke zuriicklegen miissen. Es ist miif3ig, abs-
trakt dariiber zu streiten, wie viele Kilometer zwischen den bei-
den Riumen liegen und wie lange die einzelnen Wege mindes-
tens sein miissen, um vom Pendeln und nicht mehr nur vom
Weg zur Arbeit zu sprechen.

Zwischen Wohnort und Arbeitsstitte liegt ein Zwischen-
raum, der fiir Pendlerinnen und Pendler in vielen Hinsichten
terra incognita bleibt. Individuelle Orte, so formuliert es der
Kulturhistoriker Wolfgang Schivelbusch, werden zu »"Momen-
te[n] des Verkehrs, der sie erschlief3t«.'° Der Zwischenraum inte-
ressiert nur, insofern er tiglich effizient bewiltigt werden muss.
Die Autopendlerin hilt nach der griitnen Welle Ausschau, nicht
nach den Leuten, die in den Hiusern neben den Ampeln woh-
nen. Was wir beim Pendeln erleben, erleben wir im Auto, im Bus
oder in der Bahn. Wir steigen am Wohnort ein und betreten eine
Umwelt eigener Art, die schon durch ihre physische Beschaffen-
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heit, durch ihre Tiren, ihre Fenster und ihr Dach, den durch-
querten Zwischenraum auf Distanz hilt. Mit diesem Zwischen-
raum haben die sinnlichen Erfahrungen auf den Pendelwegen
entsprechend wenig zu tun. Karosserien und Fenster dimpfen
die Aufdengeriusche, die Gespriche im Bus oder das Radio
prigen die Klanglandschaft. Das Dach hilt das Wetter fern, die
Klimaanlage regelt die Temperatur. Am Arbeitsort wird nicht
eine in ihren Ubergingen sinnlich erfahrbar gewordene Durch-
querung eines konturierten Raums abgeschlossen, sondern eine
kiinstliche Umwelt verlassen: Wir steigen aus dem Auto, dem Bus
oder dem Zug aus.

Die pendelnde Gesellschaft ist eine segregierte Gesellschaft,
da sie auf riumlicher Trennung beruht. In einer segregierten Ge-
sellschaft werden Menschen nach Kriterien wie dem sozio6ko-
nomischen Status, der kulturellen Zugehorigkeit oder der ethni-
schen Herkunft bestimmte Positionen im Raum zugewiesen.
Von der eigenen sozialen Stellung hingt ab, wer welche Position
im Raum erhilt. Michel Foucault hat die disziplinierende Orga-
nisation der »Verteilung der Individuen im Raumc« als zentrales
Charakteristikum einer modernen Gesellschaft bestimmt."
Nicht nur in diesem Sinne sind pendelnde Gesellschaften genu-
in moderne Gesellschaften. Ein Hauptanliegen dieses Buches
besteht darin, herauszuarbeiten, wie auf Basis des Grundprin-
zips der pendelnden Gesellschaft, der riumlichen Trennung von
Wohnort und Arbeitsstitte, Positionen im Raum vergeben und
dadurch soziale Hierarchien etabliert werden. In den Fragen, wer
wie von wo womit und wohin pendelt, zeigt sich, wer welchen
sozialen Status und welches Ansehen genief3t, wer welche Chan-
cen erhilt und wem welche Méglichkeiten verschlossen bleiben.
Wo es ums Pendeln geht, dringt sich die soziale Frage auf.
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