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Zu diesem Text

In diesem Bericht werden die Ergebnisse der Interviewstudie im Projekt PendelLabor
vorgestellt. Die qualitativen, leitfadengestiitzten Interviews wurden mit Pendelnden
aus der Region Frankfurt Rhein-Main auf Grundlage eines praxistheoretischen Ansat-
zes durchgefiihrt. Eine relevante Grundlage dieser Erhebung ist eine ganzheitliche Sicht
auf das Pendeln als Praktik. Pendeln ist nicht nur eine Bewegung von A nach B, son-
dern vielmehr eine Schnittstelle zwischen Arbeit und Privatleben. Der praxistheoreti-
sche Zugang erlaubt unter anderem tiefe Einblicke in die Verwobenheit von privaten
Haushalts- und Versorgungspraktiken, Praktiken am Arbeitsplatz und den Pendelprak-
tiken selbst, aber auch der Bedeutung materieller Arrangements fiir das Pendeln. Mit
dieser Interviewstudie konnen erste Erkenntnisse dariiber gewonnen werden, welche
Faktoren die Stabilitit von Pendelpraktiken bedingen, welche Pendelpraktiken nicht
nachhaltig sind und welche Moglichkeiten und Potenziale zur Verdnderung dieser
Praktiken bestehen.

Schlagworte: Pendeln, Praxistheorie, Praktiken, nachhaltige Mobilitit

About this text

This report presents the results of the interview study in the PendelLabor project. The
qualitative, guided interviews were conducted with commuters from the Frankfurt
Rhine-Main region based on a practice-theoretical approach. A relevant basis of this
survey is a holistic view of commuting as a practice. Commuting is not just a move-
ment from A to B, but rather a connection between work and private life. Among other
things, the practice-theoretical approach allows for deep insights into the intercon-
nectedness of private household and care practices, workplace practices, and commut-
ing practices themselves, as well as the importance of material arrangements for com-
muting. This interview study can provide initial insights into what factors condition
the stability of commuting practices, what commuting practices are not sustainable,
and what opportunities and potentials exist for changing these practices.

Key words: commuting, practice theory, commuting practices, sustainable mobility
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1 Pendeln verstehen: Ansatz und Ziele des Projekts
,PendelLabor*

Die Zahl der Pendler*innen in Deutschland wuchs in den letzten Jahren stetig — auch
im Rhein-Main-Gebiet. Dies prigt nicht nur das Verkehrsgeschehen, sondern hat weit-
reichende Auswirkungen auf die Pendler*innen selbst, die Ein- und Auspendlerkom-
munen sowie die lokale und globale Umwelt. Vor diesem Hintergrund untersucht ein
Team aus Wissenschaftlerinnen und Praxisakteuren im BMBF-geforderten, transdis-
ziplindren Forschungsvorhaben ,PendelLabor* am Beispiel der Rhein-Main-Region,
wie Pendelmobilitdat nachhaltiger werden und die Verdnderung des Pendelverkehrs ei-
nen Beitrag zur Mobilititswende leisten kann.

Projektziel ist es, neue Handlungsoptionen fiir die Verdnderung von Pendelmobilitit
zu finden, diese mit Akteuren aus der Region weiterzuentwickeln und ausgewéhlte
Optionen zu erproben. Im Projekt ,PendelLabor” soll {iber bisher bestehende Ansitze
zur Verdanderung der Pendelmobilitit hinausgegangen werden, indem

1. ein besseres Verstindnis von Pendel- und Planungspraktiken erarbeitet und somit
Wissen dariiber erlangt wird, wie nachhaltige Stadt-Umland-Mobilitit gefordert
werden kann;

2. neue, bediirfnisorientierte Ideen fiir MaBnahmen zur Veranderung des Pendelns ent-
wickelt werden;

3. ein Beitrag zu einem geteilten Problemverstindnis der Akteure im Untersuchungs-
raum geleistet wird.

Fiir das Vorhaben relevant sind deshalb drei Akteursebenen: die der Pendler*innen, die
der Arbeitgeber und die der Kommunen, in denen die Pendler*innen wohnen oder ar-
beiten.

Fiir die Entwicklung neuer Ansatzpunkte fiir eine nachhaltige Gestaltung des Pendelns
ist die sozialempirische Untersuchung von Pendelpraktiken ein wichtiger Bestandteil
des Projekts. Eine relevante Grundlage dieser Erhebung und der Projektarbeit ist eine
ganzheitliche Sichtweise auf das Pendeln. Pendeln ist mehr als eine Bewegung von A
nach B. Vielmehr ist Pendeln - insbesondere mit Blick auf die starken Verdnderungen
von Arbeitswelt und privatem Alltag - auch als eine Schnittstelle zwischen Arbeit und
Privatleben zu verstehen. In diesem Sinne ldsst sich Pendeln als rdumlicher und/oder
zeitlicher Ubergang zwischen Privatsphire und Berufssphire beschreiben (Nitschke et
al. 2022).

Diese Arbeitsdefinition erweitert den Blick auf Dimensionen des Pendelns iiber Stand-
orte und Verkehrsmittel hinaus. Pendeln wird damit auch als eine rdumlich-zeitliche
Beziehung verstanden, die die Verbindung von Privatleben und Erwerbsarbeit iiber-
haupt erst erméglicht. Dadurch werden der Kontext und die Bedingungen des Pendelns
betont, unter anderem die Bediirfnisse, die Pendeln erfiillt, Siedlungsstrukturen und
deren Planung, die Entwicklung technischer und sozialer Infrastrukturen, die Arrange-
ments innerhalb der Privat- und Berufssphire, individuelle Handlungsorientierungen,
aber auch iibergreifende gesellschaftliche sowie anthropogene Umweltverdnderungen.
Pendeln kann deshalb weder als ausschlieBlich individuelle Entscheidung noch als un-
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mittelbare Folge rdumlicher Gegebenheiten verstanden werden. Vielmehr legt die Ar-
beitsdefinition im Projekt nahe, dass Pendeln in einem Geflecht aus gesellschaftlichen
und materiellen Arrangements kontinuierlich hervorgebracht wird und selbst zur Auf-
rechterhaltung dieser Arrangements beitrigt. Bislang wurde Pendelmobilitdt meist nur
als Teil des Verkehrsverhaltens untersucht. Das skizzierte Verstindnis von Pendeln als
Ubergang zwischen Privat- und Berufssphire und damit verbundenen gesellschaftli-
chen und materiellen Arrangements soll neue Wege aufzeigen, wie die Ursachen von
unvertraglichen Pendelpraktiken verdndert werden kénnen.

Auf Grundlage dieser Analyse wird Pendeln im Projekt insgesamt und in der sozial-
empirischen Erhebung im Speziellen aus einer praxistheoretischen Perspektive als
Alltagspraktik ! betrachtet. Die Praxistheorie konzipiert Materialitiit als Teil von Hand-
lungen bzw. Aktivititen (Hui/Schatzki/Shove 2017; Reckwitz 2002; Shove/Pantzar/
Watson 2012). Dies erlaubt die integrierte Betrachtung von kulturell-symbolischen
(z.B. Haushaltskonstellationen und Unternehmenskultur) und stofflich-materiellen
(z.B. Verkehrsinfrastruktur und Siedlungsstruktur) Dimensionen. Gesellschaft wird
hierbei als ein Netzwerk aus Praktiken und Materialititen verstanden (Schatzki 2019).
Dies betont die Beziehung einzelner Praktiken mit anderen Praktiken sowie deren Ein-
bettung in und Herstellung durch ein Geflecht aus Praktiken und Materialititen.

Pendeln bezeichnet folglich verschiedenste Praktiken, die den Ubergang zwischen Pri-
vat- und Berufssphire herstellen und innerhalb eines Netzwerks von Praktiken und
Materialitdten situiert sind. Hierbei wird explizit {iber die Betrachtung des Pendelver-
kehrs hinausgegangen und eine enge Verschrinkung mit der Alltags- und Arbeitsor-
ganisation vorausgesetzt. Pendelpraktiken als wiederkehrende und wiedererkennbare
gesellschaftlich geteilte Handlungsmuster zeichnen sich zum einen durch unterschied-
liche Haufigkeit, Entfernung, Dauer und Verkehrsmittel aus, aber auch dahingehend,
ob der Ubergang auf einer virtuellen oder physischen Raumiiberwindung basiert, wel-
che Aspekte der Privat- und Berufssphire beim Pendeln in Beziehung treten und wie
der Pendelweg als Ubergang zwischen Privatsphire und Berufssphire, zum Beispiel in
Form von Wegeketten, ausgestaltet ist.

Zudem werden im Projekt ,PendelLabor* Zusammenhinge von Pendelpraktiken mit
anderen Praktiken untersucht, wie denjenigen der Erwerbsarbeit, der Ausbildung oder
der Privatsphére, sowie mit den rdumlichen und materiellen Gegebenheiten, die ihrer-
seits durch weitere Praktiken, wie die der riumlichen Planung, beeinflusst sind. Damit
werden die haushaltsbezogenen, individuellen, titigkeitsspezifischen, betrieblichen so-
wie siedlungs- und raumstrukturellen Voraussetzungen von Pendeln in die Betrach-
tung und Erarbeitung von Gestaltungsmoglichkeiten miteinbezogen.

Insgesamt konnen Pendelpraktiken als sozial und 6kologisch unvertriglich betrachtet
werden (Augustijn 2018; Riiger/Sander/Skora 2018; Schelewsky/Follmer/Dickmann
2020; VCO 2020). Im Fokus des Projekts stehen die Moglichkeiten zur Verinderung

1 Alltagspraktiken werden hier verstanden als habitualisierte und gesellschaftlich verbreitete Verhal-
tensmuster, in denen soziokulturell-symbolische Elemente (Orientierungen, Wissensformen, Bedeutun-
gen) mit materiell-stofflichen Elementen (Versorgungssysteme und Infrastrukturen sowie deren Aus-
wirkungen auf die Inanspruchnahme natiirlicher Ressourcen) verkniipft sind. Fiir eine weiterfiihrende
Auseinandersetzung mit praxistheoretischen Ansitzen siehe Reckwitz (2002).
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von unvertriglichen Pendelpraktiken. Dies sind vor allem Pendelpraktiken, die auf-
grund ihrer Situierung im Geflecht aus gesellschaftlichen und materiellen Arrange-
ments auf sozial und/oder 6kologisch unvertrigliche Art und Weise ausgeiibt werden.
Mit der sozialempirischen Erhebung wurden drei Ziele verfolgt:

1. Stabilitit der Organisation des Pendelns und Verkehrsmittelwahl verstehen und
Faktoren erarbeiten, die die Routinen stabilisieren

2. Auspriagungen der Nicht-Nachhaltigkeit des Pendelns explorieren

3. Moglichkeiten und Potenziale der Verinderung der Pendelpraktiken identifizieren.

Ein wesentliches Ziel des Forschungsvorhabens ist somit, Pendeln ausgehend von den
oben kurz dargestellten Wirkzusammenhéngen in seiner Komplexitit und Verdnder-
barkeit zu begreifen und daraus Gestaltungsoptionen fiir eine nachhaltige Stadt-Um-
land-Mobilitdt am Beispiel der Region Frankfurt Rhein-Main zu entwickeln. Hierfiir ist
die sozialempirische Untersuchung von Pendelpraktiken ein wichtiger Baustein, wes-
halb im Rahmen des Projekts Pendelpraktiken sowohl qualitativ als auch quantitativ
untersucht werden. In diesem Bericht werden die Ergebnisse der qualitativen Erhebung
mittels Interviews ausfiihrlich dargestellt.

Im Ergebnis ist eine Segmentierung von Pendelpraktiken entstanden. Die Segmente
differenzieren sich durch jeweils unterschiedlich starke Einfliisse der Teilaspekte von
Pendelpraktiken. Dies dient nicht nur dem besseren Verstiandnis verschiedener Pendel-
praktiken, sondern ermoglicht auch Ansatzpunkte fiir Verdnderungsméglichkeiten der
jeweiligen Praktiken und er6ffnet somit neue Handlungsmaoglichkeiten zur nachhalti-
gen Gestaltung von Pendeln.

In den folgenden Kapiteln wird zunichst das methodische Vorgehen erlautert (2) und
die Zusammensetzung des Interviewsamples prisentiert (3). Im Anschluss werden die
deskriptiven Ergebnisse ausfiihrlich dargestellt (4) und vertieft Praktiken des Pendelns
mit dem Auto und deren Verdnderungsdynamiken in den Blick genommen (5). Darauf
aufbauend werden die erarbeitete Segmentierung vorgestellt (6) sowie erste Folgerun-
gen fiir Verdnderungsdynamiken abgeleitet (7).

,Das ist fir mich so Pendelfreizeit” — Befragungsergebnisse zu Pendelpraktiken 9 |



2 Methodisches Vorgehen

Die qualitativ-sozialempirische Erhebung bestand aus zwei aufeinander aufbauenden
Interviewserien. Die Haupterhebung umfasste die Durchfiihrung von 45 leitfadenge-
stiitzten Interviews mit Pendler*innen, die in der Untersuchungsregion leben und ar-
beiten (Abbildung 1).

e “ 3

Hochtaunuskreis Wetteraukreis
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ain-Taunus-Kreis ® Offanpans
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o
¥ Kreis Darmstadt-Dieburg
Kreis GroR-Gerau
Darmstadt

Abbildung 1: Karte der Untersuchungsregion im Projekt ,, PendelLabor*.
Darstellung: ivm GmbH.

In der Vertiefungsbefragung wurden zehn ausgewihlte Pendler*innen mittels einer
interaktiven Methode ein zweites Mal interviewt (siehe Kap. 5).

Dem oben grob beschriebenen praxistheoretischen Ansatz folgend stehen nicht die
Individuen im Mittelpunkt der Erhebung, sondern ihre ausgeiibten Praktiken und deren
Kontext. Dies hatte weitreichende Auswirkungen auf die Konzeption und Durchfiih-
rung der sozialempirischen Erhebung in beiden Serien, die im Folgenden néher erlau-
tert werden.

2.1 Leitfadenentwicklung ausgehend von einer
praxistheoretischen Herangehensweise

Das Ziel der sozialempirischen Erhebung war es zunichst, die Komplexitit und im
weiteren Verlauf die Stabilitidt von (nicht nachhaltigen) Pendelpraktiken zu verstehen,
um davon Potenziale und Kontextbedingungen einer Veridnderung dieser Praktiken
abzuleiten. Der Interviewleitfaden orientiert sich dabei an den theoretischen Kategorien
der Praxistheorie. Als Grundlage der Operationalisierung wurde die Arbeit von Heisse-
rer und Rau (2017) verwendet, die sich auf das Praktikenkonzept nach Schatzki stiitzt
(Schatzki 2002). Hiervon wurden insbesondere ein weites Verstindnis von Materialitit
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im Sinne materieller Arrangements sowie der Einbezug des Praktikennetzwerks tiber-
nommen. Dariiber hinaus spielten in der Ausgestaltung des Leitfadens die Praxisele-
mente nach Shove et al. (2012) ,Bedeutung”, ,Kompetenzen“ und ,Materialititen“ eine
wichtige Rolle. Die Operationalisierung dieser Elemente im Interviewleitfaden ermog-
lichte eine an den praxissoziologischen Ansdtzen orientierte Erhebung von Pendel-
praktiken (Tabelle 1).

Tabelle 1: Praxistheoretische Konzepte und deren empirische Umsetzung zur Erforschung von

Pendelpraktiken.

Praxistheoretischer
Zugang

Ziel /Erkenntnisgewinn

Beispielfragen

Bedeutung Einblicke in unterschiedliche Ein- Pendeln Sie eher gern/eher ungern?
stellungen gegeniiber dem Pendeln,  Wie empfinden Sie die Zeit, die Sie
die ldentifizierung von Vor- und mit Pendeln verbringen?
Nachteilen des Pendelns sowie Vor-
und Nachteile des Pendelns mit
einem bestimmten Verkehrsmittel.

Beinhaltet auch allgemeinere Orien-
tierungen und Motivationen in
Bezug zu Mobilitét.

Kompetenzen Kenntnisse, Fahigkeiten und Was machen Sie auf der Fahrt?
Strategien, die innerhalb einer Wie reagieren Sie auf Staus und
Pendelpraktik eine Rolle spielen und  Verzégerungen?
mit ihr in Zusammenhang stehen.

Materielle Untersuchung der engen Ver- Gibt es schwierige oder nervige

Arrangements bundenheit und hohen Relevanz Stellen auf Ihrem Arbeitsweg?

materieller Arrangements fiir die
Pendelpraktik: Rolle der Verkehrs-
situation, Verkehrsinfrastruktur,
anderer Verkehrsteilnehmenden,
Erreichbarkeiten und Parkplatz-
verfligharkeiten.

Wie nehmen Sie andere
Verkehrsteilnehmende wahr?

Praktikennetzwerk

Untersuchung weiterer Alltagsprak-
tiken sowie Praktiken am Arbeits-
platz und im Haushalt, die mit der
Pendelpraktik verwoben sind.
Tatigkeiten und Aktivitaten, die vor,
wahrend und nach der Pendel-
praktik durchgefiihrt werden.

Inwiefern hat der Weg zur Arbeit
bei der Wahl Ihres Wohnorts eine
Rolle gespielt?

Kdonnen Sie mir Situationen
schildern, bei denen Mobilitat
bzw. Pendeln ein Thema bei lhrer
Arbeit ist?

Was machen Sie vor/nach dem
Pendelweg?

Dynamik von
Pendelpraktiken

Verénderungen der Pendelpraktik im
Zuge der Corona-Pandemie sowie
der allgemeinen Pendelbiografie,
inklusive der Erfassung von Wohn-
standortwahl und der Stabilitét von
Pendelpraktiken.

Konnen Sie mir mdglichst detailliert
beschreiben, wie sich ihr Pendeln
durch die Corona-Pandemie
verdndert hat?

Was wiinschen Sie sich fiir [hr
Pendeln bis ins Jahr 2030?

,Das ist fir mich so Pendelfreizeit” — Befragungsergebnisse zu Pendelpraktiken
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Die leitfadengestiitzten und fokussierten Interviews waren einerseits erzihlgenerierend
gestaltet, andererseits zeitchronologisch aufgebaut. Das heiit, die Befragten wurden
gebeten, ihren Alltag genau zu beschreiben, angefangen mit dem Aufstehen und Fer-
tigmachen iiber den Hinweg und das Ankommen am Arbeitsplatz bis hin zum Riickweg
und dem Ankommen zu Hause. Eine weitere wichtige Funktion der Interviews war die
Identifizierung unterschiedlicher Erfahrungen wihrend der Corona-Pandemie mit Be-
zug zu Pendelpraktiken. Das Interview war dementsprechend in Fragen zum Pendeln
vor und wéhrend der Corona-Pandemie strukturiert. Von Pendelpraktiken als zentra-
lem Untersuchungsgegenstand ausgehend wurde somit der Kontext der Pendelprakti-
ken und das Netzwerk der mit dem Pendeln zusammenhéingenden Praktiken erhoben.
Der Leitfaden war in fiinf Themenblécke aufgeteilt:

1. Praktik des Pendelns vor Corona (darin: Bedeutung, Kompetenzen, materielle Ar-
rangements)

2. Praktik des Pendelns wihrend Corona (darin: Bedeutung, Kompetenzen, materielle
Arrangements, verdnderte Alltagsorganisation durch Arbeit im Homeoffice)

3. Pendelbiografie: Routinenbeginn und Normalitidtsverstindnis (darin: Regelungen
mit Pendelbezug am Arbeitsplatz, Pendeln als Thema am Arbeitsplatz, im Freun-
deskreis und im Haushalt)

4. Alternativszenario: Wiinsche und Ideen zum Pendeln im Jahr 2030

5. Mobilitdtsausstattung und -orientierung

2.2 Quotierung und Rekrutierung

Vor der Interviewstudie fand eine ausfiihrliche Sichtung wissenschaftlicher Literatur
zu Auspriagungen und Wirkungen des Pendelns sowie zur Charakteristika von Pend-
ler*innen statt (Nitschke et al. 2022). Hieraus ergaben sich einige zentrale Erkenntnisse
fiir die Rekrutierung von Interviewpartner*innen, um belastete Gruppen, komplexe
Pendelwege und besonders unvertrigliches Pendeln fokussiert in den Blick zu nehmen:

e Pendler*innen mit Kindern haben hiufig lingere Pendelwege als andere Pendelnde
mit vergleichbaren soziodemografischen Merkmalen (Chidambaram/Scheiner 2020).
Dariiber hinaus hat die Verteilung von Sorgearbeit innerhalb von Familien einen
grofBen Einfluss auf die Wirkungen des Pendelns. Pendeln stellt entsprechend fiir
Familien mit kleinen Kindern und insbesondere fiir Frauen eine besondere Belas-
tung dar und erfordert meist komplexere Pendelwege aufgrund von Begleitwegen
von Kindern (Augustijn 2018; StenpaB/Kley 2020). Ebenfalls erfordern die Komple-
xitit und Dichte des Alltags hiufig die Nutzung des Autos. Deshalb wurde ange-
strebt, dass Mehrpersonenhaushalte insgesamt, aber vor allem Paare mit kleinen
Kindern und Alleinerziehende in der Befragung iiberrepriasentiert sind.

e Pendelnde, die zu FuB3 oder mit dem Fahrrad pendeln, sind im Schnitt kaum durch
ihren Pendelweg beeintriachtigt und sind auch kaum fiir negative Umweltwirkungen
verantwortlich (Schelewsky/Follmer/Dickmann 2020). Deshalb wurden Personen,
die ihren Arbeitsweg zu FuB zuriicklegen, nicht in der Befragung beriicksichtigt.
Fahrradfahrende sind stark unterreprisentiert. Dafiir sind sogenannte Kombinierer,
also Pendelnde, die ihren Arbeitsweg inter- oder multimodal zuriicklegen, iiberre-
prasentiert, da ihre Pendelwege eine hohe Komplexitit aufweisen und damit beson-
dere Hinweise fiir Pendelpraktiken geben kénnen.
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e Insgesamt nehmen die Belastungen und negativen Wirkungen des Pendelns mit
steigender Pendeldistanz zu. Deshalb sollten Pendler*innen mit 16 und mehr Kilo-
metern einfacher Pendelentfernung vermehrt interviewt werden und damit ein Fo-
kus auf Pendelwege iiber der durchschnittlichen Pendelentfernung von 10,5 km
(Dauth/Haller 2018) bzw. 16 km (Nobis/Kuhnimhof 2018) gelegt werden.

e Aus der Literatur zu Pendeln geht weiterhin hervor, dass hohe Bildungsabschliisse
mit langeren Pendeldistanzen einhergehen, weshalb diese in der Interviewstudie
stiarker vertreten sein sollten (Dauth/Haller 2018; Steinmann et al. 2018). Dariiber
hinaus sollten aber auch niedrige Bildungsabschliisse reprisentiert sein, da hier ver-
mutet wird, dass diese Pendelnden wenig Gestaltungsmdoglichkeiten haben, da sie
hédufig Arbeiten nachgehen, die arbeitsortgebunden sind und keine zeitliche Flexi-
bilitdt zulassen.

e Das Pendeln mit dem Auto als die am weitesten verbreitete und am 6kologisch
unvertriglichste Form zu pendeln stellte einen weiteren Fokus der Quotierung dar
(Biittner/Breitkreuz 2020; Schelewsky/Follmer/Dickmann 2020).

Auf Grundlage dieser Erkenntnisse wurde ein Quotierungsplan mit Merkmalen auf-
gestellt, die die Interviewpartner*innen erfiillen sollten (Tabelle 2 und 3 sowie Abbil-
dung 3). Die Rekrutierung fand durch ein Marktforschungsstudio auf Grundlage der
Quotierung statt.

2.3 Durchfiihrung und Auswertung der Interviews

Vor Start der Studie wurde die konzipierte Erhebung von einer internen Ethikkommis-
sion begutachtet und akzeptiert. Alle Interviewpartner*innen wurden vor Beginn des
Interviews dariiber informiert, wie ihre Daten im Rahmen des Projektes genutzt und
verarbeitet werden und mussten ihre Einwilligung zur Erhebung und Verarbeitung ih-
rer Daten geben. Diese Einverstdndniserklarung wurde schriftlich dokumentiert. Die
Interviewteilnehmer*innen erhielten eine Aufwandsentschidigung.

Die Interviews wurden, nach Priferenz der Interviewpartner*innen, per Telefon oder
Videokonferenz zwischen Mitte Juni und Ende Juli 2021 durchgefiihrt und per Audio-
oder Videomitschnitt aufgezeichnet. Zur weiteren Auswertung wurden alle Interviews
durch externe Dienstleister*innen transkribiert. Die Auswertung der Interviews erfolgte
mittels einer an der Praxistheorie angelehnten Codierung anhand vordefinierter Codes
in Anlehnung an die qualitative Inhaltsanalyse nach Mayring (2010). Der Codebaum
bestand aus sieben Kategorien:

Lebensweltlicher Hintergrund
Hintergrundinformationen zum Pendeln (vor Corona)
Bedeutungen des Pendelns

Kompetenzen

Materielle Arrangements

Praktikennetzwerk

Nowe W=

Dynamik von Praktiken.
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Zur Codierung wurde die Software MAXQDA verwendet. Die Kategorien dienten in der
weiteren Auswertung zum einen der Strukturierung der deskriptiven Auswertung (Ka-
pitel 4). Zum anderen wurden aus den Kategorien 3 bis 7 die Variablen fiir die Bildung
der Pendelsegmente abgeleitet.

Die Segmentierung wurde manuell durchgefiihrt. Zunichst wurden die Kategorien 3, 5
und 6 als segmentbildende Variable bestimmt. Die {ibrigen Kategorien sind segment-
beschreibende Variablen. Durch die Suche nach Ahnlichkeiten, Parallelen und Diffe-
renzen zwischen den Interviews und zwischen diesen drei Kategorien wurden die Seg-
mente gebildet.
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3 Soziodemografische Charakterisierung der
Interviewteilnehmenden

Tabelle 2 gibt einen Uberblick iiber die soziodemografischen Merkmale des Inter-
viewsamples. Mit Ausnahme der Untererfassung von einkommensschwachen Haushal-
ten wurde die angestrebte Quotierung erreicht.

Tabelle 2: Soziodemografische Merkmale der Interviewpartner*innen inklusive der angestreb-
ten Quotierung.

Merkmal Auspragung Angestrebte Realisierte
Quotierung Anzahl
Alter 18-30 Jahre 8-10 10
31-45 Jahre 25-29 25
46-55 Jahre 8-10 10
Geschlecht weiblich 21-23 22
mannlich 21-23 23
Haushaltstyp Paar ohne Kinder 8-10 9
Single 7-9 8
Paar mit 1 Kind oder mehr bis 14 Jahre ~ 15-17 16
alleinerziehend mit 1 Kind oder 7-9 8
mehr bis 14 Jahre
nichts davon 5-6 4
Bildungsabschluss abgeschlossenes Studium 17-19 18
Abitur oder vergleichbar 8-10 1"
Realschule oder vergleichbar 8-10 9
kein Abschluss/Hauptschule 8-10 7
Beschiftigung berufstatig 33-35 36
Auszubildende 6-7 4
Studierende 4-6 5
Arbeitszeit Vollzeit 30-32 32
Teilzeit 13-15 13
Einkommen prekar* 8-10 5
nicht prekér 35-37 40
Migrationsgeschichte nein 27-32 30
ja 13-18 15

* Prekdr ist definiert als Singles mit einem monatlichen Haushaltsnettoeinkommen unter
800 € oder Paare mit einem monatlichen Haushaltsnettoeinkommen unter 1.200 €.

Uber die soziodemografischen Merkmale hinaus spielen Merkmale der Pendelmobilitit
eine wichtige Rolle. Auch nach diesen Merkmalen wurden die Interviewpartner*innen
quotiert (Tabelle 3). Hierbei konnte die Quote fiir Fahrradfahrer*innen nicht ganz er-
reicht und fiir Multi- und Intermodale leicht {ibererfiillt werden.
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Tabelle 3: Merkmale der Pendelmobilitit der Interviewpartner*innen. Multimodale meint die
wechselnde Verkehrsmittelwahl im Wochenverlauf, zum Beispiel OV/Rad/Auto, OV/OV &
Rad sowie OV/Auto im Wochenverlauf.

Merkmal Ausprégung Angestrebte Realisierte
Quotierung Anzahl
Pendeldistanz 40+ km 4-6 6
16-40 km 25-28 21
8-15 km 8-10 8
3-7km 4-6 4
Verkehrsmittelnutzung Pendeln Auto 25-28 26
OV (mit FuRweg) 8-10 10
Fahrrad 4-6 2
multimodal 4-6 3
0V & Fahrrad 2
0V & Auto 2
Pendler*innen im Haushalt 1 Pendler 20-30 18
2+ Pendler 15-25 27

Drei weitere Merkmale sind fiir die Beschreibung des Interviewsamples relevant. Dies
ist zum einen die Mobilititsausstattung, die {iber den Autobesitz auf Haushaltsebene
und den OV-Zeitkartenbesitz auf individueller Ebene erfasst wurde (Abbildung 2). Zum
anderen wurde der Raumtyp des Wohnorts zugeordnet (Abbildung 3).

Autobesitz im Haushalt OV-Zeitkarten Besitz

® kein OV-Ticket

B Jobticket
M kein Auto )
H Angebot Jobticket/
M ein Auto DB-Ticket
H zwei und W Semester-/
mehr Autos Schiilerticket

® Landesticket

0D

Abbildung 2: Autobesitz auf Haushaltsebene und OV-Zeitkartenbesitz auf individueller Ebene
unter den Interviewpartner*innen. Der Autobesitz war wie folgt quotiert: kein Auto 10 %, ein
Auto max. 60%, zwei und mehr Autos 30%. N=45. Angaben ist absoluten Fallzahlen.

andere Zeitkarte

Der Raumtyp des Wohnorts wurde nicht quotiert, sondern auf Grundlage des angege-
benen Wohnorts bestimmt.
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Wohnort nach Raumtypen

B Stadtregion — Metropole

B Stadtregion — Regiopole / GroRstadt

B Stadtregion — Mittelstadt, stadtischer Raum
m Léandliche Region — Zentrale Stadt

® Landliche Region — Mittelstadt, stadtischer
Raum

Landliche Region — Kleinstédtischer,
dorflicher Raum

Abbildung 3: Wohnorte der Interviewpartner*innen nach den Raumtypen der RegioStar-Klassi-
fizierung. N=45. Angaben ist absoluten Fallzahlen. Eigene Darstellung nach (BMVI 2021)

Aus den Tabellen 2 und 3 wird deutlich, dass ein Fokus auf Personen im Alter zwischen
31 und 45 Jahren liegt sowie auf Haushalten mit Kindern. Weiterhin sind hohe Bil-
dungsabschliisse stark und Pendelnde mit kurzen Pendeldistanzen wenig vertreten. Die
Verkehrsmittelnutzung fiir Arbeitswege und die Raumstruktur der Untersuchungs-
region spiegeln sich ebenfalls im Sample wider.

Zwei aus der Literatur als besonders wichtig herausgestellte Merkmalbeziehungen sind
der Zusammenhang zwischen hohen Bildungsabschliissen und langen Pendeldistanzen
(Abbildung 4) sowie zwischen Alter, Geschlecht und Pendeldistanz (Abbildung 5).

Pendeldistanz nach Bildungsabschluss

14
12
10
8
6
4
2 o
0
ohne Abschluss/ Realschule oder Abitur oder abgeschlossenes
Hauptschule vergleichbar vergleichbar Studium

=@=3-7km =@=8-15km ==@=16-40km ==@=140+km

Abbildung 4: Hiufigkeit der Pendeldistanzen aufgeteilt nach dem héchsten Bildungsabschluss.
Eigene Darstellung

Dieser aus der Literatur abgeleitete Zusammenhang zwischen hoheren Bildungsab-
schliissen und héheren Pendeldistanzen bestétigt sich zumindest teilweise. Fiir Distan-
zen zwischen 16 und 40 Kilometern gibt es hier einen klaren Zusammenhang, der sich
allerdings fiir weitere Distanzen nicht bestitigt, moglicherweise aufgrund der geringen
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Fallzahl langer Distanzen insgesamt. Kurze Pendeldistanzen sind, ebenfalls wie aus der
Literatur vermutet, bei Pendler*innen mit einem eher niedrigen Bildungsabschluss an-
zutreffen.

Pendeldistanz nach Altersgruppe

16

8 6

6 4 ° 4
;‘ . 2 2I2 I 2.
., =l HEN HN

3-7km 8-15 km 16-40 km 40+ km

m 18-30 Jahre m31-45Jahre ®46-55 Jahre

Abbildung 5: Pendeldistanz nach Altersgruppen. N=45. Eigene Darstellung

Pendeldistanz nach Geschlecht

16 15
14
12
12
10
8
6 5
4
4 3 3
l :
,  mm ]

3-7 km 8-15 km 16-40 km 40+ km

E mannlich m®weiblich

Abbildung 6: Pendeldistanz nach Geschlecht. N=45. Eigene Darstellung

Wie aus Tabelle 2 deutlich wird, sind die Geschlechter, wie in der Quotierung ange-
strebt, gleichmiBig im Sample vertreten. Allerdings gibt es etwas mehr Ménner als
Frauen zwischen 18 und 30 Jahren und etwas mehr Frauen als Minner zwischen 46
und 55 Jahren. Eine wichtige Tendenz aus der Literatur, die sich im Sample wieder-
findet, ist, dass Frauen eher kurze Pendeldistanzen und Minner eher lange Pendel-
distanzen zuriicklegen. Auch bestitigt sich die Zunahme der Pendeldistanz im mittle-
ren Alter.
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Nichtsdestotrotz ergeben sich auch im vorhandenen, relativ breit gestreuten Sample
noch Liicken. Eine dieser Liicken wird in Abbildung 5 und 6 ersichtlich. So sind im
Sample keine Personen zwischen 46 und 55 Jahren vertreten, die sehr weite Distanzen
von 40 oder mehr Kilometern pendeln. Bei diesen Personen wire allerdings eine be-
sonders hohe gesundheitliche Belastung zu erwarten, womit sie auch in Bezug auf die
Erarbeitung von Praktikensegmenten eine wichtige Rolle spielen. Weiterhin ergibt sich
bei ndherer Betrachtung eine zweite Liicke beziiglich der Verteilung der Haushaltstypen
(Abbildung 7).

Haushaltstyp nach Alter und Geschlecht

Paare ohne Kind Single Paare mitKind(ern) Alleinerziehend Sonstige

m18-30_w m31-45_w m46-55_w m18-30_m m31-45_m 46-55_m

Abbildung 7: Aufteilung der Haushaltstypen nach Alter und Geschlecht. N =45.
Eigene Darstellung

So sind im Sample keine jungen Pendelnden zwischen 18 und 30 Jahren aus Haushal-
ten mit Kindern vertreten. Dies stellt insofern eine Liicke dar, als dass hier Pendelnde
zu finden sein kénnten, die aufgrund ihrer geringen Erfahrung besonders belastet sind
und gerade dabei sind, ihre Pendelroutinen aktiv anzupassen und zu entwickeln. Dar-
iiber hinaus sind unter den Paaren ohne Kinder keine Pendelnde zwischen 46 und
55 Jahren.
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4 Themenspezifische Ergebnisse

Die deskriptive Auswertung erfolgt entlang der Praxiselemente Bedeutung, Kompetenz,
materielle Arrangements und geht dariiber hinaus auf das Praktikennetzwerk (unterteilt
in rahmende und gleichzeitige Praktiken) und die Dynamik von Pendelpraktiken ein -
auch mit Blick auf Erfahrungen, die wihrend der Corona-Pandemie mit reduziertem
Pendeln gemacht wurden. Dariiber hinaus beziehen sich die Dynamiken von Pendel-
praktiken auf die Pendelerfahrungen, den Wohnstandort und die Zukunftswiinsche der
Pendler*innen.

4.1 Bedeutungen des Pendelns

Ziel der Auswertung ist es zu beschreiben, welche unterschiedlichen Bedeutungen und
Einstellungen die befragten Pendler*innen gegeniiber ihrem Pendeln sehen bzw. haben,
wie sie Pendeln fiir sich bewerten und welche Vor- und Nachteile sie darin sehen.
Weiterhin wird erldutert wie sich Mobilititsorientierungen auf das Pendeln auswirken.

4.1.1 Stress, Verlust von Lebensqualitit und gesundheitliche
Auswirkungen

Die Nachteile sind - zusammengefasst - geprigt von einer Belastung, die unterschied-
liche Ursachen hat: Pendelnde empfinden hiufig Stress durch Termindruck (auch pri-
vat) und nehmen einen Verlust von Lebensqualitit durch den durch Pendeln verur-
sachten Zeitverlust wahr. Manche Befragte sprechen auch negative gesundheitliche
Auswirkungen des Pendelns an. Viele dieser Belastungen sind auf die Verkehrssituation
auf den Pendelwegen und die rahmenden Praktiken zuriickzufiihren, die spéter weiter
ausgefiihrt werden.

Stress durch Termindruck

Unflexible Arbeitszeiten oder Termine im Biiro fithren dazu, dass Pendelnde unter stin-
digem Zeitdruck stehen. Treten dann Verspdtungen oder Staus auf und es ist absehbar,
dass sie zu spit zur Arbeit oder nach Hause kommen, kommt es zu Stress. Auch bei
Befragten, die Gleitzeitregelungen genie3en, kommt es zu solchen Stresssituationen,
da zum Beispiel Termine in den Morgenstunden stattfinden, zu denen sie piinktlich vor
Ort sein miissen.

»Das ist schon stressig, wenn man Termine hat in der Firma und piinktlich da
sein muss. Dann muss man da schon eine halbe Stunde mehr einkalkulieren als
sonst, und man ist morgens auf jeden Fall schon gestresst, bevor man iiberhaupt
im Biiro ankommt.“ (3_m_18-30)

Treten verkehrsbedingte Verspiatungen auf, berichten die Befragten von (unbeabsich-
tigten) Minusstunden, die sie abends oder an einem anderen Tag nacharbeiten miissen.
Zudem ist durch Verspiatungen die Moglichkeit ausgeschlossen, entspannt auf der Ar-
beit anzukommen und ruhig in den Arbeitstag zu starten.

»Naja, ich bin schon abgenervt. Wenn man morgens schon um zehn vor sieben im
Stau steht und weil3 eigentlich, dass man unverschuldet zu spit auf die Arbeit
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kommt und dadurch halt Minusstunden aufbaut [...], obwohl ich eigentlich eine
Stunde friiher losfahre.” (36_m_32)

In diesem Zusammenhang spielt mangelnde Kontrolle und Kalkulierbarkeit der Ver-
kehrssituation und der Verspiatungen auf der Pendelstrecke eine grof3e Rolle. Dadurch,
dass Staus und Verspatungen nicht immer vorhersehbar sind und nicht immer auf diese
reagiert werden kann, setzt ein Gefiihl des Ausgeliefertseins und der Ohnmacht ein.

Der Riickweg wird von vielen als entspannter als der Hinweg wahrgenommen, unter
anderem aufgrund des wegfallenden arbeitsbedingten Termindrucks.

»Es ist noch mal eine Nummer entspannter, finde ich, weil halt gerade der
Termindruck fillt weg. [...] Man kann flexibler auf Storungen reagieren. “
(12_m_18-30)

Davon ausgenommen sind vor allem Eltern, die nach der Arbeit ihre Kinder versorgen
miissen und auch im Privatleben einen hohen Zeitdruck haben.

»Wir haben zwar Gleitzeit, aber wenn ich halt natiirlich durch einen Stau

ldnger brauche als eingeplant [...], dann ist das natiirlich hintenraus immer dann
ein Problem. [...] Weil ich mein Kind natiirlich dann von der Schule abholen
muss [...].“ (19_w_46-55)

Verlust von Lebensqualitit durch verlorene Zeit

Viele Befragte nehmen die Pendelzeit als verschwendete Lebenszeit wahr, die sie im
Grunde besser nutzen kénnten, zum Beispiel fiir Hobbys oder fiir die Familie. Durch
diese empfundene Zeitverschwendung sprechen manche davon, dass sie durch das Pen-
deln an Lebensqualitit einbiifen.

~Also fiir mich ist eigentlich jede Minute [...], die man im Auto verbringt,
verlorene Zeit, weil es einfach wesentlich bessere Dinge gibt, die ich in diese Zeit
fiillen konnte.* (45_m_38)

Gesundheitliche Auswirkungen

In wenigen Féllen wird sogar von gesundheitlichen Auswirkungen des Pendelns bzw.
den durch das Pendeln entstandenen Stress gesprochen: Kopfschmerzen und Konzent-
rationsschwierigkeiten treten im Falle von besonders stressigen Pendelwegen auf, so-
dass erst nach einer gewissen Zeit konzentriert gearbeitet werden kann:

,Und, wie gesagt, es war wirklich [...] so, dass ich ganz, ganz oft morgens eine
Paracetamol genommen habe. Und es hat teilweise fast eine halbe Stunde bis
Stunde gedauert, bis man dann wirklich konzentriert die Arbeit anfangen konnte.
Also sprich, dieser Fahrtstress, gerade wenn Stau ist oder wenn man sich

iiber jede rote Ampel aufgeregt hat und dass alles jetzt so iiber sich passieren
lieB, dass es wirklich dann fast eine halbe Stunde dauert, dass man wirklich

die E-Mail liest und versteht, was da drinsteht. (26_m_47)

Alles in allem wird Pendeln von vielen Befragten (erst) als Belastung wahrgenommen,
wenn es zu unkalkulierbaren Verzogerungen kommt. Da dies nach Ansicht der Befrag-
ten aber sehr hdufig vorkommt, sind solche Stresssituationen eng mit dem Pendeln
verbunden.
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Interessanterweise wird der finanzielle Aufwand fiir die Pendelmobilitidt nur in seltenen
Féllen angesprochen und als Nachteil des Pendelns bezeichnet.

Sowohl OPNV-Pendelnde als auch Autopendelnde sehen in der Verkehrssituation und
in anderen Verkehrsteilnehmenden Nachteile des Pendelns mit einem bestimmten Ver-
kehrsmittel. Diese beiden Faktoren werden ausfiihrlicher im Abschnitt ,Materielle Ar-
rangements“ behandelt. Diejenigen Befragten, die mit dem Rad pendeln, nennen keine
Nachteile.

4.1.2 Nutzbarkeit der Pendelzeit und Ubergang zwischen Arbeit
und Privatleben

Viele der Befragten ziehen fiir sich jedoch auch Vorteile aus dem Pendeln. Diese Vor-
teile entstehen in der Regel durch Aktivitdten, die sie wihrend des Pendelns ausfiihren
(siehe dazu auch Abschnitt Praktiken). Die Pendelzeit wird fiir Freizeitaktivititen oder
als Eigenzeit genutzt und positiv bewertet.

Aber nicht nur die Aktivitdten, die wihrend des Pendelns durchgefiihrt werden kénnen,
werden geschitzt, sondern auch der zeitliche und rdumliche Abstand zwischen Arbeits-
und Privatleben: morgens zum Wachwerden und als gedankliche Vorbereitung auf den
Arbeitstag, auf dem Riickweg zum Abschalten und um den Arbeitstag Revue passieren
zu lassen und - vor allem bei Eltern - zur Vorbereitung auf das Privat- bzw. Familien-
leben.

~Dass man morgens Zeit hat, wach zu werden im Auto, dass man Radio horen
kann, Zeit fiir sich hat.“ (3_m_18-30)

Fiir einige - vor allem OPNV-Pendler*innen - hat Pendeln auch eine hohe Bedeutung
fiir ihre sozialen Kontakte: Unterhaltungen mit anderen Pendler*innen, die man im
Laufe der Zeit kennengelernt hat oder das gezielte gemeinsame Pendeln mit Freunden
und Bekannten wird von einigen Befragten genannt. Ein weiterer Vorteil, der ange-
sprochen wird, sind Erledigungen oder Freizeitaktivititen, die in den Pendelweg inte-
griert werden konnen. Diese Interviewpartnerin fasst gleich mehrere Vorteile des Pen-
delns zusammen:

»Also ich habe auf jeden Fall keine negativen Einstellungen zum Pendeln. Ich
wiirde sagen, ich finde es neutral bis gut [...], dass so ein Ortswechsel total
positiv auch ist fiir Arbeitsmoral und Motivation und auch einfach so der
physische Vorgang [...], dass man iiberhaupt aus dem Haus rausgeht und sich
minimal bewegt, ist glaube ich an sich schon ziemlich gut so fiir die
Konzentration, aber auch ein bisschen gute Laune, deshalb finde ich das schon
eigentlich ganz gut, dass ich auch ein bisschen Weg hab, um irgendwie auch so
mental in den Tag zu starten und auch nach der Arbeit quasi, jetzt sehr
metaphorisch gesprochen, hinter mir zu lassen und irgendwo ist es auch
praktisch, weil man, egal was man noch zu erledigen hat, kann man eigentlich
immer auf dem Riickweg machen, weil man noch an sehr vielen Orten und Liden
vorbeikommt und muss dann nicht extra noch dafiir aus dem Haus, das heiBt,
auch wenn Zeit draufgeht, spart man auch wieder ein bisschen Zeit dabei.*
(11_w_18-30)
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Zu beachten ist dabei aber auch, dass manche Praktiken, die als Vorteile des Pendelns
angesehen werden, nur ausgeiibt werden, um die Zeit, die fiir Pendeln aufgebracht
werden muss, sinnvoller zu nutzen. Sie kénnen also in manchen Fillen auch als Stra-
tegie gesehen werden, die Zeit des Pendelns ertriglich und nutzbringend zu gestalten.

Wie bereits deutlich wurde, entfallen die genannten Vorteile des Pendelns oder riicken
zumindest in ein anderes Licht, wenn es auf dem Pendelweg zu Verspitungen oder
Staus kommt. In solchen Situationen tiberwiegen die Nachteile.

4.1.3 ,Pendeln gehort dazu

Einige der Befragten sind dem Pendeln gegeniiber neutral bis resigniert eingestellt.
Aussagen wie ,man kann daran nichts dndern* und ,Pendeln gehort dazu“ sind bei
diesen Personen verbreitet. Pendeln wird als fester Bestandteil des Tages angesehen
und als unabdingbar mit einem Arbeitsverhiltnis verbunden. Die Pramisse hier ist: Wer
in der Region Frankfurt Rhein-Main lebt und in Frankfurt arbeitet, muss sich darauf
einstellen, einige Zeit mit Pendeln zu verbringen. Die Befragten haben sich damit ab-
gefunden und machen sich keine groen Gedanken mehr dariiber.

»Fiir mich ist das schon alltdglich. Das ist in den Tag integriert. Der fingt so an
und der hort so auf.“ (15_w_31-45)

Es kommt auch vor, dass Personen das Pendeln als ,,gar nicht so schlimm*“ empfinden.
Héaufig wird dann das eigene Pendeln oder der eigene Pendelweg mit dem von Kol-
leg*innen verglichen und damit relativiert:

»Wenn ich sehe, wo manche Kollegen herkommen, ist es fiir mich okay. Wir
haben Kollegen, die kommen aus Limburg und wesentlich weiter. Die fahren am
Tag einfache Strecken 100 Kilometer. Oder aus Marburg. Im Vergleich zu denen
hilt sich unser Aufwand, den wir auf der StraBe haben, in Grenzen.“
(14_m_31-45)

An dieser Stelle wird ein starker Bezug zur Pendelbiografie deutlich (vgl. auch Ab-
schnitt 4.6). Pendeln wird von vielen als gesetzt und alternativlos gesehen, nicht nur
fiir die*den Einzelne*n, sondern als gesellschaftlicher Konsens.

Pendeln wird also sehr unterschiedlich wahrgenommen und mit verschiedenen Bedeu-
tungen durch die Pendelnden versehen. Eine Bewertung des Pendelns als reine Belas-
tung wiirde zu kurz greifen: Es werden durchaus viele Vorteile des Pendelns gesehen,
sofern Pendelnde die Zeit fiir sich nutzen kdnnen. Dies stimmt auch mit anderen Stu-
dien tiberein (Blumen 2000; Ory et al. 2004; Roggendorf/Wiegandt 2018).

4.1.4 Mobilititsorientierungen beeinflussen Verkehrsmittelwahl

Auch Mobilitdtsorientierungen fallen unter Bedeutungen im Zusammenhang mit dem
Pendeln. Mobilitdtsorientierungen sind die auf Mobilitit bezogenen personlichen Ein-
stellungen. Diese zu erheben ist wichtig, da so deutlich wird, dass jenseits von materi-
ellen Arrangements und rahmenden Praktiken im Haushalt oder bei der Arbeit, eben
diese Orientierungen auch bei der Verkehrsmittelwahl auf dem Pendelweg eine groBe
Rolle spielen. In zahlreichen Untersuchungen wurde der Einfluss von diesen Mobili-
tatsorientierungen auf die Verkehrsmittelwahl bestitigt (G6tz/Deffner/Klinger 2016).
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Die Autoaffinitit driickt sich bei einigen (ménnlichen) Befragten dahingehend aus, dass
das Auto sehr geschétzt wird, nicht nur in Bezug auf die mit dem Auto verbundene
Flexibilitit und den Komfort, sondern es steht insgesamt fiir reizvolle Technik und
Gestaltung. Das Auto ist Ausdruck eines Lebensgefiihls und ist eng verbunden mit einer
Technikaffinitat.

»Also ich mag Autos, vor allem, wenn sie neu sind, wenn die Autos machen, was
ich von ihnen verlange. Ich mag den Geruch. Ich mag die Technik. Ich liebe
diesen Fortschritt.” (27_m_35)

Die Nutzung anderer Verkehrsmittel, wie beispielsweise des OPNV, kommt fiir diese
Personen nicht infrage. Ein Grund dafiir ist, dass sie das Auto als Raum fiir sich wahr-
nehmen, in dem Ruhe herrscht. Anders schitzen sie dies im OV ein. Fiir einige ist das
Auto Ausdruck von Flexibilitat, Spontanitit und zu einem gewissen MaBe unverzicht-
bar fiir die reibungslose Alltagsorganisation unabhingig vom Wohnort. Auch dies
driickt eine Autoaffinitét aus.

»Ich brauche mein eigenes Auto und mein Mann braucht auch sein eigenes Auto.
Sonst verlieren wir Flexibilitdt. Dann miissen wir immer darauf achten, wer ist
wann zu Hause, wann kann wer das Auto haben. Ich bin diejenige, die einkauft.
Er ist derjenige, der dfters mal noch in der Stadt unterwegs ist. Und da kann ich
nicht warten, bis das Auto zuriickkommt. Also diese Unabhiingigkeit, diese
,Freiheit‘ brauchen wir beide.” (15_w_31-45)

In wenigen AuBerungen kommen pragmatische und sich wandelnde Sichtweisen gegen-
uber dem Auto bei Personen zum Ausdruck, die zwar ein Auto besitzen, dieses aber als
Luxus sehen. Sie kénnen sich durchaus vorstellen, das Auto auch wieder abzuschaffen.

» Wir haben das geschenkt bekommen, ich finde es super es zu haben, aber ich
brauche es nicht wirklich. Es ist ein Luxus, den wir jetzt haben, und ich wire
auch bereit und nicht traurig, nicht groB traurig, den wieder aufzugeben.
(6_m_18-30)

Dariiber hinaus zeigen sich Multioptionalititsorientierungen bei einigen Befragten. Der
flexible Wechsel zwischen Auto, Bahn, Bus oder Fahrrad wird als etwas Attraktives
und Praktisches angesehen. Hierzu zdhlen einige Personen, die kein eigenes Auto be-
sitzen und sich dementsprechend beim Pendeln zwischen Bahn, Bus und Fahrrad ent-
scheiden.

Weiterhin kénnen manche (wenige) Befragte als Fahrradliebhaber bezeichnet werden.
Sie schitzen am Radfahren die Bewegung an der frischen Luft und das schnelle und
flexible Vorankommen, besonders in der Stadt.

Letztlich lassen sich einige verhaltene OPNV-Liebhaber finden, die angeben, ,eigent-
lich ganz gerne* mit der Bahn zu fahren. Uberschwinglich gelobt wird der OPNV al-
lerdings nicht. Bezogen auf das Pendeln mit dem OV schiitzen diese Personen die Mog-
lichkeit, nebenbei Aktivititen auszufiihren, die Tatsache, dass sie sich nicht auf das
Fahren konzentrieren miissen und wihrend der Fahrt abschalten kénnen. Die Bewe-
gung an der frischen Luft auf dem Weg von oder zur Haltestelle wird ebenfalls ge-
schétzt.
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4.2 Kompetenzen: Strategien im Umgang mit Verspiatungen
und Staus

Fiir die meisten Pendler*innen gehort es zum Start in den Tag, Informationen {iber die
Verkehrssituation vor Fahrtantritt einzuholen. So kénnen sich die Befragten entweder
rechtzeitig auf Verspitungen einstellen oder - wenn méglich - die Route oder auch
das Verkehrsmittel wechseln.

Im Falle der OV-Pendelnden ist die DB-App oder die RMV-App ein wichtiges Tool.
Einige berichten, dass die Apps zuverldssiger sind als die Informationen am Bahnhof
oder Bahnsteig. Bei angezeigten Stérungen oder Ausfillen in der App kénnen im bes-
ten Fall Alternativen gewéahlt werden.

»0der ich gucke halt, ob ich irgendwelche Alternativrouten finde, also dass ich
irgendwie den Regio mit einem anderen Regio und einer S-Bahn ausweiche oder
statt der U-Bahn mit dem Bus fahre oder so, also da bin ich schon auch sehr
kreativ mit meinen Wegen.“ (11_w_18-30)

Autopendelnde haben unterschiedliche Strategien, Informationen {iber die Verkehrssi-
tuation einzuholen: Der Verkehrsfunk im Radio, das Navigationssystem oder Google
Maps sind giangige Tools. Auch die Autopendelnden priifen meist bereits vor Fahrtan-
tritt die Verkehrssituation und passen danach die Abfahrtszeit oder die Route an.

»Also ich habe morgens zu Hause auch schon das Radio an. [...] Alle halbe
Stunde hort man dann, stopp, ich muss kurz hinhéren. Da hore ich dann
wirklich schon hin, was gerade in der Region los ist. Und dann kann ich die Lage
ein bisschen abschditzen und weiB3, ob ich langsamer mache oder ob ich schneller
machen soll. Sobald ich einen Unfall hore, bin ich ruckizucki in der Uniform

und weg.“ (15_w_31-45)

Einige wihlen in solchen Fillen auch Routen, die nicht mit zeitlichen Einsparungen
verbunden sind, die aber einen fliissigeren Verkehrsablauf versprechen. Ein langsames
Vorankommen wird als angenehmer betrachtet als volliger Stillstand, da hier das Ge-
fiihl der Ohnmacht weniger stark ausgeprigt ist bzw. das Gefiihl besteht, eine gewisse
Kontrolle iiber das Vorankommen zu haben.

»Bevor ich stehe, fahre ich lieber einen groferen Umweg, aber Hauptsache das
Fahrzeug bewegen.“ (45_m_38)

In manchen Fillen wird dann der Weg durch die Innenstadt Frankfurts bevorzugt,
obwohl die Fahrt durch die Stadt als stressiger und anspruchsvoller wahrgenommen
wird. Anspruchsvoll wird die Route durch viele und unterschiedliche Verkehrsteilneh-
mende (andere Autofahrende, Radfahrende, FuBginger), auf die geachtet werden muss,
sowie zdhfliissigen Verkehr. Dies wird aber in Kauf genommen, wenn so einem Stau
und damit einem Kontrollverlust {iber das Vorankommen entgangen werden kann.
Auch hier wird wieder deutlich, dass die Kontrolle tiber die Verkehrssituation und die
Kalkulierbarkeit der Strecke eine wichtige Rolle fiir das Empfinden einer Fahrt spielen
kann.

Miissen Pendelnde sich auf gewisse Verzégerungen auf ihrem Pendelweg einstellen -
auch wenn sie sie auf dem Weg erst erfahren, weichen sie - wenn die Mdéglichkeit
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besteht — auf ein anderes Verkehrsmittel oder eine andere Route aus. Sie setzen sich
bei dieser Entscheidung einen zeitlichen Grenzwert, wie das folgende Beispiel zeigt:

~Aber ich sage mal, iiber zehn Minuten Verspdtung hinaus wire das dann fiir
mich schon ein Entscheidungsgrund, um das Auto zu nehmen ehrlich gesagt.*
(5_m_31-45)

In manchen Fillen bringt selbst das Ausweichen keine zeitliche Einsparung, was die
Frustration iiber auftretende Verspitungen und den Pendelweg erhéht. Zudem haben
nicht alle Pendelnden die Moéglichkeit, Anpassungen der Strecke vorzunehmen. Einigen
hilft jedoch bereits das Wissen iiber auftretende Verspiatungen und Staus, um sich da-
rauf einstellen und die Ankunftszeit kalkulieren zu kénnen. Wieder andere informieren
sich gar nicht iber die Verkehrssituation, weil sowieso keine Alternativen zur Verfii-
gung stehen.

Die dargestellten Beispiele verdeutlichen, dass sich Pendelnde bereits einige Zeit vor
Fahrtantritt mit der Organisation ihres Pendelweges beschéftigen: Pendeln beginnt
zeitlich also nicht mit Antritt der Fahrt, sondern gedanklich bereits friither. Pendeln
kann in solchen Féllen also mehr Zeit in Anspruch nehmen als die eigentliche Fahrtzeit.

Viele Pendelnde greifen — neben den Informationen, die sie vor der Fahrt iiber das
Verkehrsgeschehen einholen - auch auf ihr Erfahrungswissen zuriick: Da sie aus Er-
fahrung wissen, unter welchen Umstinden oder zu welchen Zeiten es zu Verspiatungen
oder Staus kommen kann, dndern sie die Strecke, die Abfahrtszeit oder das Verkehrs-
mittel, mit dem sie pendeln, entsprechend. Eine Strategie, die einige bevorzugen, ist
vor oder nach der Rushhour zu fahren. Es wird betont, dass in den frithen Morgen-
stunden, freitags und am Wochenende ein fliissiges Durchkommen gewéhrleistet ist,
was vor allem Befragten, die im Schichtdienst arbeiten, angenehm auffillt.

Gleiches gilt fiir den Riickweg: Manche Pendelnde bleiben abends linger am Arbeits-
platz, wenn sie erfahren, dass es zu Verspitungen auf der Strecke kommt. Ein Grund
dafiir ist bei Autopendelnden auch, dass sie aus Erfahrung wissen, das Ausweichstre-
cken von allen genutzt werden und diese somit ebenfalls ,zu“ sind.

Das Erfahrungswissen der Pendelnden hat aber noch weitere Effekte: OPNV-Nutzende
lernen aufgrund ihrer Erfahrung die Nutzung des OPNV auf der Pendelstrecke besser
kennen, sie kennen Ausweichmoglichkeiten und werden routinierter und sicherer bei
der OPNV-Nutzung. Die Routine fiihrt unter anderem dazu, dass Strategien entwickelt
werden, die den Pendelnden die OPNV-Fahrt so angenehm wie méglich machen, wie
beispielsweise, moglichst Abstand zu Mitfahrenden zu haben, um die Fahrt in Ruhe
verbringen zu kénnen.

Die Routine und die Sicherheit in der OPNV—Nutzung fithren aber auch dazu, dass sich
Pendelnde auf der Strecke entspannen und sich keine Gedanken iiber die Fahrt (z.B.
mogliche Umstiege) machen miissen. Viele OPNV-Pendelnde rechnen aufgrund ihrer
Erfahrungen nicht mit Uberraschungen und kénnen nebenbei Aktivititen ausfiihren.
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4.3 Materielle Arrangements: Mehr als nur
Verkehrsinfrastruktur

Unter materiellen Arrangements verstehen wir im Zusammenhang mit Pendelpraktiken
einerseits die im Mobilititskontext hiufig beriicksichtigte Verkehrsinfrastruktur und
Verkehrssituation, aber auch andere Verkehrsteilnehmende als wichtige ,materielle Ar-
tefakte* bei der Praktik des Pendelns. Ebenso zdhlen die Parkplatzsituation sowie die
digitale Infrastruktur und die notwendige Materialitit zur Bereitstellung von Informa-
tionen dazu.

4.3.1 ,Zu viele Autos fiir zu wenig Asphalt“

Autoverkehr

Fiir viele Autopendelnde, die zur Rushhour zur Arbeit fahren, ist der Weg geprigt von
Staus, Baustellen und Unfillen, vor allem auf den Autobahnen. Die Autobahnen (A3
und A5) werden hier als negativ hervorgehoben, da es dort nahezu tiglich zu Verzo-
gerungen kommt. Wie bereits erwidhnt, wird stockender Verkehr als weniger unange-
nehm bezeichnet als Stillstand, da trotz Stau und langsamen Fahrens noch ein Voran-
kommen wahrgenommen wird.

»Das liegt dann vorwiegend daran, dass zu viele Autos fiir zu wenig Asphalt da
sind.“ (14_m_31-45)

Von vielen Befragten wird zusitzlich die Vielzahl von Baustellen auf Autobahnen und
im Stadtgebiet fiir die schwierige Verkehrssituation verantwortlich gemacht. Viele Am-
peln konnen die Fahrtzeit zudem verzégern und werden daher als negativ angesehen.
In und um Frankfurt kann sich die Verkehrssituation mancherorts durch die Nihe zum
FuBballstadion oder zur Frankfurter Messe bei entsprechenden Veranstaltungen ver-
schirfen.

Die Wetterverhéltnisse als materielles Arrangement kann ebenfalls die Qualitit der Au-
tofahrt beeinflussen: Unangenehm wird eine Autofahrt bei sehr schlechtem Wetter, bei
dem gewisse Gefahren entstehen, beispielsweise Glitte oder Aquaplaning. Materielle
Arrangements in Form von digitalen Informationstafeln auf der Autobahn kénnen
ebenfalls bei der Ausgestaltung des Pendelwegs eine Rolle spielen. So wird die Route
angepasst, wenn Verspitungen oder Staus angezeigt werden. Eine positive Bewertung
des Pendelwegs hingt fiir die Befragten zu groBen Teilen mit materiellen Arrangements
zusammen: Wenn es zu wenigen Staus und Verzégerungen kommt, das Wetter gut ist
und die meisten Ampeln innerorts auf Griin geschaltet sind.

Offentlicher Verkehr

Etwas komplexer sind die materiellen Arrangements der OPNV-Pendelpraktik. Hier
spielen die Taktung des OPNV-Angebots, die Anbindung der Wohn- und Arbeitsorte
an den OPNV, die Erreichbarkeit von Haltestellen sowie die Qualitit der Haltestellen
und Bahnhofe eine wichtige Rolle.
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In Frankfurt werden die Erreichbarkeit sowie die Taktung von Bus, Tram, U- und
S-Bahnen sehr geschitzt. Der Pendelweg wird deutlich erleichtert, wenn mehrere 6f-
fentliche Verkehrsmittel oder mehrere Linien gleichzeitig zur Verfiigung stehen und so
eine gewisse Flexibilitit geboten ist. In ldndlicheren Gebieten wird eine Taktung, in
der die Bahn nur stiindlich oder alle 30 Minuten fihrt, von manchen als angemessen,
von anderen als zu unflexibel fiir den Pendelweg angesehen.

Die Gewerbe- und Industriegebiete am Rand von Frankfurt werden als schlecht mit
Verkehrsmitteln des OPNV angebunden bezeichnet. Dies driickt sich zum Beispiel
dadurch aus, dass einer der Befragten sehr gerne mit dem OV zur Arbeit fahren wiirde,
was aber aufgrund der schlechten Anbindung nicht méglich ist. Besonders negativ sind
schlechte Anbindungen zu Tagesrandzeiten, nachts oder am Wochenende, vor allem
fiir Befragte, die beispielsweise im Schichtdienst arbeiten und fiir sie der OPNV dadurch
nicht nutzbar ist.

Auch die Qualitit der Anschliisse und Uberginge zwischen dem OPNV sind wichtige
Punkte. Viele berichten von negativen Erfahrungen mit nicht stimmigen Anschliissen,
was nicht nutzbare Wartezeiten an Bahnhéfen verursacht. Die meisten OPNV-Pendeln-
den kénnen fuBliufig in 5-10 Minuten die ndchste Haltestelle oder den ndchsten Bahn-
hof erreichen, was zu einer hohen Zufriedenheit fiihrt. Wie oben bereits erwihnt, stel-
len Verspitungen einen Stressfaktor dar. Alle OPNV-Pendelnden berichten von hiufi-
ger auftretenden Verspitungen und Ausfillen. Besonders unangenehm sind diese fiir
Pendelnde aus eher ldndlicheren Regionen, in denen nur alle 30 oder sogar 60 Minuten
eine Bahn fihrt, sodass nicht auf andere Strecken und Bahnen ausgewichen werden
kann.

Uberfiillte Bahnen und dicht gedringte Menschen an Bahngleisen stellen einen Stress-
faktor dar, was nach Wahrnehmung der Befragten hauptsichlich in U- und S-Bahnen
vorkommt.

»Ich muss sagen, manchmal war es so extrem voll, dass man gar nicht
mitgekommen ist.“ (32_w_40)

Auch beim Pendeln mit dem OPNV kann das Wetter als materielles Arrangement die
Qualitiit des Pendelwegs beeinflussen: Unangenehm ist das Pendeln im OPNV im Win-
ter, da es zu dieser Jahreszeit hdufiger zu Verspiatungen kommt, und im Hochsommer,
da es hiufig stickig und hei3 in Bussen und Bahnen ist.

Haltestellen werden iiberwiegend als (sehr) gut oder als funktional eingeschitzt.
Schmutz und nicht vorhandene Uberdachungen werden als negative Faktoren genannt.
Wichtige materielle Ausstattungen bei Haltestellen und Bahnhofen sind Unterstell-
moglichkeiten durch ﬂberdachungen (die meistens, aber nicht immer vorhanden sind),
Sitzgelegenheiten, Sauberkeit, die Verfiighbarkeit eines Fahrstuhls (z.B. bei einer Fahr-
radmitnahme), digitale Anzeigetafeln und idealerweise die Ndhe einer Einkaufsmog-
lichkeit.

»Die ist super, sehr gut. Die ist drauBlen in der Natur, ist nicht unterirdisch, man
kann sich aber auch unterstellen, wenn es regnet. Direkt davor ist noch ein
Kiosk, wo man auch Pakete abgeben kann, was sehr praktisch ist. Die ist neu
hergerichtet, barrierefrei.” (6_m_18-30)
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Besonders wichtig ist fiir OPNV-Pendelnde die rechtzeitige Verfiigharkeit von ausrei-
chend Informationen zu den Fahrten. Kommen diese Informationen zu spét oder gar
nicht aufgrund fehlender Infrastruktur, beeintrichtigt das die Pendelnden.

»Wenn ich zum Beispiel genau weil3, es kommt jetzt die nichste Stunde keine
S-Bahn mehr, dann brauche ich mir nicht die Beine in den Bauch zu stehen am
Gleis, sondern kann mich halt nach einer Alternative umschauen. Sowas nervt
mich halt einfach, wenn die Kommunikation schlecht ist oder gar nicht da ist.“
(13_w_31-45)

Guter Handy- und Internetempfang auf der Strecke ist fiir viele wichtig, um wihrend
der Fahrt ihren Aktivititen nachgehen zu kénnen. Von einigen wenigen wurde von
Streckenabschnitten berichtet, auf denen kein Handy- und Internetempfang besteht.

Fahrrad-Pendelnde

Befragte, die ihren Pendelweg mit dem Fahrrad bestreiten, schitzen die (Fahrrad-)Ver-
kehrsinfrastruktur unterschiedlich ein. Hauptsichlich bezieht sich diese Einschitzung
auf die Radinfrastruktur in Frankfurt. Einerseits wird das Pendeln mit dem Rad als
potenziell gefdhrlich eingeschitzt, was dazu fiihrt, dass konzentriert gefahren und auf
mogliche Gefahren reagiert werden muss.

»Ich finde es einerseits fast ein bisschen iibertrieben, wie breit dieser Fahrradweg
da direkt am Main ist, aber auch ganz cool, weil man so ein bisschen mal die
Autos verdringt quasi und wahrscheinlich fahre ich deshalb auch manchmal
dann lieber die Friedberger hoch, obwohl es nicht der optimalste Weg ist [...].“
(11_w_18-30)

Die Moglichkeit der Fahrradmitnahme in den S-Bahnen wird sehr geschitzt. Befragte
berichten aber auch von Schwierigkeiten und Streitigkeiten mit anderen Verkehrsteil-
nehmenden. In diesem Zusammenhang wird auch von fehlenden Aufziigen an man-
chen Bahnhofen berichtet, sodass die Fahrrader tiber die (Roll-)Treppe getragen werden
miissen. Das Angebot von Leihfahrridern am Frankfurter Hauptbahnhof wird zu den
StoBzeiten als zu gering bewertet.

4.3.2 Pendeln als soziale Interaktion

Andere Verkehrsteilnehmende haben einen entscheidenden Einfluss auf die Wahrneh-
mung des Pendelwegs. Fiir die befragten OV-Pendelnden ist Ruhe auf der Fahrt ein
wichtiger Faktor fiir einen entspannten Pendelweg. Daher nehmen sie andere Verkehrs-
teilnehmende hiufig als storend wahr. Lautes Telefonieren oder Musikhéren wird von
vielen als Storfaktor angesprochen. Generell wird berichtet, dass tiberfiillte Ziige das
Wohlbefinden auf der Fahrt einschrinken. Gleichzeitig nehmen viele OV-Pendelnde
die Atmosphire in Bus und Bahn als prinzipiell gut und entspannt wahr.

»Wenn man Ferienzeit hat, wo viele mit ihren Kindern unterwegs sind und
Familien, dann ist es recht laut manchmal, das ist dann ein bisschen nervig, sage
ich mal, aber ansonsten ist die Atmosphdre eigentlich immer recht entspannt.
(1_w_18-30)

,Das ist fir mich so Pendelfreizeit” — Befragungsergebnisse zu Pendelpraktiken 29 |



Als storend werden zudem andere Verkehrsteilnehmende gesehen, die die Sitzplitze
verschmutzen, indem sie ihre FiiBe/Schuhe auf den Sitzbinken abstellen. Manche be-
richten von fiir sie unangenehmen Personen am Frankfurter Hauptbahnhof oder an
anderen Haltestellen in Frankfurt, die beispielsweise nach Geld fragen. Gleichzeitig
wird aber auch deutlich, dass die Pendelnden Strategien entwickeln, diese Beldstigun-
gen auszublenden: Musik horen oder den Blick von anderen abwenden, wurden unter
anderem genannt.

~Frankfurt Hauptwache ist man immer sehr on alert und guckt, wer da steht,
wer da kommt [...]. Da versucht man immer den Blick wegzudrehen, weil man
irgendwann festgestellt hat, dass man dann sicherer ist.“ (2_w_18-30)

Alle befragten Autopendelnden berichten von anderen Verkehrsteilnehmenden, die auf
die eine oder andere Weise stérend oder stressig wirken. Viele berichten von einer
hohen Aggressivitit auf den StraBBen, vor allem auf den Autobahnen. Besonders ange-
spannt sind die Befragten in Situationen, in denen als aggressiv wahrgenommene an-
dere Verkehrsteilnehmende gefihrliche Situationen verursachen, zum Beispiel bei ge-
fihrlichen Uberholmanévern. Dies fithrt dazu, dass die Befragten immer besonders
konzentriert sein miissen und der SpaBl am Autofahren, den einige Befragte prinzipiell
haben, beim Pendeln wegfillt. Driangler*innen werden als besonders aggressiv wahr-
genommen, wodurch die Befragten zusitzlich in Stress versetzt werden. Zudem sind
fiir Autofahrende Verkehrsteilnehmende stérend, die sich nicht an die StraBenverkehrs-
ordnung halten.

»Ich finde, dass die Aggressivitit zugenommen hat, auch im Stau selbst, da
wird teilweise um jeden Meter gekdmpft, den man fiir sich und sein Fahrzeug
einnehmen kann.“ (45_m_38)

Eine hohe Konzentration ist beim Autofahren auch innerorts relevant, da dort beson-
ders viele und unterschiedliche Verkehrssituationen entstehen:

»Also fiir mich bedeutet das Stress, wenn ich durch die Stadt fahren muss, weil
ich viele Ampeln habe. Ich habe Verkehrsteilnehmer, die nicht schnell vom Fleck
kommen. Und Verkehrsteilnehmer, die entweder weniger als 50 km/h fahren oder
mehr als 50 km/h und dann diese Menschen, die Fahrrad fahren, kommen ja aus
jeder Ecke und die, die zu schnell fahren [...]. Da bin ich immer auf der Hut.“

(15 w _31-45)

Welches Verhalten als riicksichtslos wahrgenommen wird, scheint mit der eigenen
Fahrweise zusammenzuhingen: Befragte, die ihren Fahrstil als vorausschauend, defen-
siv und ,eher entspannt® einschitzen, nehmen beispielsweise Driangler*innen als sehr
aggressiv wahr. Sportliche und schneller Fahrende nehmen Personen als riicksichtslos
wabhr, die zu langsam fahren. Einige dltere Befragte oder Befragte mit Kindern beschrei-
ben, dass sich ihr Fahrstil im Laufe der Zeit verdndert hat und sie aktuell vorausschau-
ender fahren als friiher.

4.3.3 Die Parkplatzsituation als potenzieller Stressfaktor

Die Verfiigbarkeit eines Parkplatzes am Arbeitsort ist ein wichtiger Faktor fiir Auto-
pendelnde, da die Suche nach einem 6ffentlichen Parkplatz oft einige Zeit in Anspruch
nimmt und so den Zeitaufwand des Pendelns verlingert. Einigen steht ein kostenloser
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Parkplatz am Arbeitsort zur Verfligung, eine Person hat auf eigene Kosten einen Stell-
platz gemietet, andere suchen sich 6ffentlich zugéngliche Parkplitze. Im Falle von vom
Arbeitgeber zur Verfiigung gestellten Stellpldtze bezeichnen die Befragten dies als
~Luxus®“.

»Bei uns gibt es zum Gliick Tiefgaragenplitze, das heiBBt, wir brauchen uns nicht
um einen Parkplatz schlagen, was auch noch mal mehrere Minuten in Anspruch
nehmen wiirde.” (3_m_18-30)

Diejenigen, die einen 6ffentlichen Parkplatz suchen, berichten von einem hohen Park-
druck. Dies kommt am Ende der Hinfahrt als weiterer Stressfaktor hinzu. Daher riskie-
ren manche nach einer gewissen Zeit der Parkplatzsuche, das Fahrzeug auf nicht
erlaubten oder privaten Flachen abzustellen.

»Und angekommen in Frankfurt ging die Parkplatzsuche los, die Zeit musste man
auch noch einkalkulieren. Das war auch ein Gliicksspiel. Manchmal hat es gleich
geklappt, manchmal ist man hundert Runden gefahren. Dann musste man
anrufen, dass man sich verspitet, weil kein Parkplatz.” (42_w_45)

Die Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung in Frankfurt in den letzten Jahren hat
bei wenigen Befragten sogar wihrend der Corona-Pandemie dazu gefiihrt, dass sie auf
offentliche Verkehrsmittel umgestiegen sind. Die Betroffenen bezeichnen die MaB-
nahme zu diesem Zeitpunkt als unangemessen. Sie fiihlten sich gezwungen, wihrend
der Pandemie in den als gesundheitlich unsicher wahrgenommenen OPNV zu wechseln.

Die Verfiigbarkeit von Park-and-Ride-Parkplitzen bei Verkehrsmittel-Kombinierern
wurde ebenfalls angesprochen. Einige sind zufrieden mit Art und Umfang, andere be-
richten von zu wenigen Parkpléitzen. Die mangelnde Verfiigharkeit von Park-and-Ride-
Parkplitzen verursacht, dass Befragte zu Zeiten losfahren, zu denen erfahrungsgeméif
noch Parkplétze frei sind. Eine Befragte schildert sehr anschaulich die Problematik, die
entsteht, wenn keine Parkplédtze an der OV-Haltestelle mehr verfiighar sind. Die Kon-
sequenz kann sein, dass dann die gesamte Strecke mit dem Auto zuriickgelegt wird:

»Also ich bin dann immer nach K. gefahren, habe mich da hingestellt. Manchmal
musste ich weiter nach P. fahren, weil es einfach keinen Platz gab. [...] Aber es
kam natiirlich auch schon vor, je weiter ich gefahren bin, desto weniger Zeit
hatte ich und die StraBenbahnen waren dann weg. Und dann bin ich mit dem
Auto bis in die Stadt, bis vor die Haustiir von der Arbeit, wo Parkverbot ist oder
nur mit Parkschein oder sowas. Und dann habe ich da gestanden, weil es nicht
anders ging, sonst wire ich zu spdt zur Arbeit gekommen. Dann habe ich mein
Auto da stehengelassen, habe meinen Strafzettel kassiert und bin wieder
heimgefahren [...], das bedeutet wieder Stress. Dann kann ich mich nicht auf den
Verkehr konzentrieren. Dann fihrt man schneller, weil man denkt, wenn ich jetzt
schneller fahre, habe ich vielleicht noch einen Platz.“ (15_w_31-45)

4.3.4 Weitere materielle Arrangements

Viele Gegenstinde spielen eine Rolle wihrend des Pendelns und auch bei der Wahl des
Hauptverkehrsmittels, zum Beispiel die Kleidung der Pendelnden. Teilweise miissen Be-
fragte bei der Arbeit einen eleganten Dresscode einhalten oder Dienstkleidung tragen.
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Dementsprechend sind sie auch auf ihrem Pendelweg gekleidet. Storungen und Bedin-
gungen wie ausgefallene Klimaanlagen in den Bahnen oder ein als anstrengend oder
unwegsam wahrgenommener FuBweg von oder zur Haltestelle werden dann als Grund
fiir die Autonutzung angefiihrt.

Auch in den Pendelweg integrierte Freizeitaktivititen wie der Besuch im Fitnessstudio
und der damit verbundene Transport der Sporttasche bringen Wegeketten mit sich, die
die Verkehrsmittelwahl hin zum Auto begiinstigen.

4.4 Pendeln im Praktikennetzwerk: Einbettung in Arbeit,
Haushalt und Alltag

4.4.1 Praktiken am Arbeitsplatz

Neben der Frage nach den Mobilitidtsangeboten, die die Arbeitsgeber den Mitarbeiten-
den zur Verfiigung stellen, wurden die Pendelnden auch dazu befragt, ob Pendeln am
Arbeitsplatz generell ein Gesprichsthema sei. Hier sind besonders zwei Themen aufge-
fallen:

e Die Befragten tauschen sich hiufig mit Arbeitskolleg*innen {iber das Pendeln aus.
Sie wissen, wo ihre Kolleg*innen wohnen, kennen daher auch deren Pendeldistanz
und die Verkehrsmittelwahl. Das Pendeln wird unter den Kolleg*innen meist dann
zum Thema, wenn es zu enormen Verzégerungen und Stérungen gekommen ist. Es
wird also eher in einer negativen Art und Weise iiber das Pendeln gesprochen.

e Weiterhin wird deutlich, dass einige Befragte ihren eigenen Pendelweg bzw. die
Linge des Pendelwegs mit dem ihrer Kolleg*innen in Relation setzen. So wird in
manchen Fillen festgestellt, dass Kolleg*innen viel weiter pendeln als sie selbst, was
zu einer Relativierung des eigenen Pendelns fiihren kann.

Die wenigsten Befragten miissen mit Auseinandersetzungen mit ihren Vorgesetzten
rechnen, wenn sie aufgrund von Verzégerungen auf dem Pendelweg zu spét zur Arbeit
erscheinen. Die meisten berichten von einer hohen Toleranz - auch, weil Zuspit-
kommen bei allen anderen Kolleg*innen ebenfalls vorkommen kann und als normal
angesehen wird. Nichtsdestotrotz ist es den Befragten, vor allem bei frithen Terminen,
unangenehm, zu spit zu kommen. Viele fahren daher bei wichtigen Terminen friiher
los, um auch im Falle von Verzégerungen piinktlich zu erscheinen.

Nur sehr wenige Befragte hatten vor der Corona-Pandemie die Md&glichkeit, von zu
Hause aus zu arbeiten. Daher gehort zu den fiir Pendelpraktiken wichtigsten Regelun-
gen am Arbeitsplatz (vor Corona) die Gleitzeitregelung. Viele Arbeitgeber bieten eine
Gleitzeitregelung an, mit Kernarbeitszeiten beispielsweise zwischen 9 und 16 Uhr.
Manche Befragte nutzen diese Moglichkeit und treten ihren Pendelweg auBerhalb der
StoBzeiten an. Sie berichten dann von stressfreieren Pendelwegen:

»50 8.10 Uhr, ich fahre so 25 Minuten, 30 Minuten. Wir haben Gleitzeit, da
ist egal, wann ich komme. Wenn ich ankomme, muss ich sechs Stunden
arbeiten, nach dem Stechen. Stressfrei. Das ist auch gut, dass ich nicht zu einer
bestimmten Zeit da sein muss, deswegen bin ich auch kein extremer Raser.

(39 w_34)
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Die Gleitzeitmdoglichkeiten werden aber iiberraschenderweise nicht von allen genutzt.
Dafiir gibt es unterschiedliche Griinde:

Carearbeit: Personen, die privat stark eingebunden sind, beispielsweise Eltern mit jiin-
geren Kindern, richten ihre Arbeitszeit nach KiTa- und Schulbeginn bzw. -ende aus.
So beschrinken sich Pendel- und Arbeitszeiten auf ein gewisses Zeitfenster, das diesen
Personen meist nicht erlaubt, vor oder nach der Rushhour den Pendelweg anzutreten:

»Also mit Kind kann man nicht mehr arbeiten, wann man mdochte, ist natiirlich
auch auf gewisse Zeiten angewiesen mit der Kinderbetreuung. Und das fillt
natiirlich dann immer genau auf die Stauzeit. Und da muss ich mich jetzt eben
im Gegensatz zu friiher, wo ich einfach fahren konnte, wenn der Stau vorbei war,
muss ich jetzt leider aufgrund der Betreuungszeiten, mich in diesen Stau
reinstellen und mich damit auseinandersetzen.“ (13_w_31-45)

Personliche Vorlieben und Tagesstruktur: Einige treten ihren Pendelweg zu den StoB3-
zeiten an, weil sie in Bezug auf ihre Freizeit nachmittags bzw. abends nicht zu spét
nach Hause kommen wollen

Implizite Unternehmenskultur: In manchen Fillen besteht zwar die Méglichkeit der
Gleitzeit, von den Vorgesetzten ist aber implizit etwas anderes gewollt: Die Moglichkeit
der Gleitzeit - und somit eines weniger verkehrsbelasteten Pendelwegs — wird aufgrund
impliziter Regelungen am Arbeitsplatz nicht genutzt:

~Aber da hinten ist eigentlich immer Stau. [...] Ich wiirde es gerne vermeiden [...],
wenn ich um sieben anfange [...] aber [...] unserem Chef ist lieber, man ist linger
da, als dass man friiher kommt.“ (28_m_54)

Auffillig ist, dass die Gleitzeitregelungen meist in einem sehr engen Rahmen gesetzt
sind, zum Beispiel Arbeitsbeginn zwischen 8 und 9 Uhr. Dadurch treten viele trotzdem
ihren Pendelweg in der Rushhour an.

Einige Arbeitgeber der Befragten bieten Jobtickets an, was einen groBen Anreiz dar-
stellt. Wenige Arbeitgeber bieten Dienstwagen oder Fahrtkostenerstattungen fiir Auto-
pendelnde an. Manche Arbeitgeber bieten keine Anreize fiir bestimmte Mobilitéts-
angebote. Daneben scheinen keine weiteren Angebote zur Verfiigung zu stehen. Nur
in Ausnahmen werden Dienstfahrrider, Jobridder oder eine Férderung von E-Bikes
angeboten. In einem Fall wurde aber auch deutlich, dass das bestehende Angebot wo-
moglich nicht gut genug kommuniziert wurde:

»Also ich weiB, dass wir die Maglichkeit haben, ein Fahrrad zu leasen oder zu
leihen bei der Arbeit. Soweit ich weiB3, haben wir auch ein paar Autos, aber ich
habe mich damit nicht befasst. Ich weill nicht, wie da die Regeln sind, ob jeder
das Auto mieten kann oder ob es nur fiirs Management ist, da weil3 ich nicht,
da muss ich passen.” (37_w_32)

4.4.2 Praktiken im Haushalt und zur Versorgung

Neben der Frage, inwiefern Pendeln ein Gesprichsthema zwischen Arbeitskolleg*innen
ist, wurden die Pendelnden auch gefragt, ob es ein Thema im Haushalt oder im Freun-
des- und Bekanntenkreis ist. Ahnlich wie bei Gesprichen iiber das Pendeln mit Ar-
beitskolleg*innen wird das Thema im privaten Bereich hauptsidchlich dann thematisiert,
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wenn es zu erheblichen Verzogerungen auf dem Pendelweg gekommen ist und die
Pendelnden ihre Frustration dariiber mit anderen Haushaltsmitgliedern oder Freunden
teilen. Einige sprechen aber auch mit ihren Partner*innen iiber das Pendeln allgemein,
da es ein wichtiger Bestandteil des Alltagslebens ist, den sie gerne teilen mdchten.

»Die Fahrt auf die Arbeit und zuriick ist ein Bestandteil vom Privatleben auch,
weil man teilt das ja, man will das ja mit dem Partner besprechen.“ (26_m_47)

In manchen Fillen wird explizit nicht {iber das Pendeln gesprochen, weil es fiir alle
vollkommen normal und alltiglich ist. Deutlich wird hier, dass das Pendeln als integ-
rativer und alternativloser Bestandteil des Arbeitslebens angesehen wird, an dem sich
nichts dndern lasst:

»Es ist einfach so. Es sind so viele, die ich kenne, die pendeln.” (4_w_31-45)

Bei den meisten Befragten, die als Familie mit weiteren Personen in einem Haushalt
wohnen, pendelten auch andere Haushaltsmitglieder - meist der oder die Partner*in.
Dabei stellt sich die Frage, wie Haushalts- und Versorgungspraktiken sowie die Kinder-
betreuung auf die Haushaltsmitglieder verteilt sind, da Hausarbeit und Kinderbetreu-
ung weitere Alltagspraktiken sind, die vernetzt sind mit den Pendelpraktiken.

Die Verantwortung in der Hausarbeit ist bei einigen zwischen den Partner*innen auf-
geteilt. In diesen Fillen werden meist gro3ere Einkdufe an den Wochenenden gemein-
sam erledigt und andere Aufgaben wie Putzen, Wasche waschen usw. je nach zeitlicher
Verfligharkeit aufgeteilt.

»Ja, im Prinzip hat jeder so seine Schwerpunkte. Wir machen ungefihr dhnlich
viel im Haushalt. Mal mache ich ein bisschen mehr, mal macht sie ein bisschen
mehr, kommt auch immer drauf an, wie viel wir um die Ohren haben gerade,
aber im Prinzip teilen wir uns die Aufgaben auf.“ (6_m_18-30)

Die Hausarbeit liegt hdufig in der Verantwortung der Frauen. Eine klassische Rollen-
aufteilung scheint also auch bei vielen der Befragten nach wie vor vorherrschend zu
sein. In einigen Féllen hingt es damit zusammen, dass die Frauen in Teilzeit arbeiten
und daher in der restlichen Zeit die Hausarbeit iibernehmen.

»Bei der Hausarbeit macht er gar nichts. Da bin ich froh, dass er wenigstens
seinen Teller in die Spiile stellt [...]. Er schmeiBt seine Klamotten in den
Wiischekorb, da bin ich auch zufrieden. Das war es, sonst macht er nichts,
sonst mache ich alles.“ (39_w_34)

Die Erledigung von Einkdufen und die gewéhlten Verkehrsmittel kénnen auch fiir Un-
stimmigkeiten zwischen den Partnern sorgen, wie das folgende Zitat zeigt:

~Er hat sich direkt zu seiner ersten Arbeitsstelle ein Auto geholt, weil er gesagt
hat, er mdchte sich den Luxus gonnen und dementsprechend ist es schon so, dass
er nicht verstehen kann, wenn ich anstehende Erledigungen mit der Bahn nicht
so gut machen kann. Beim Einkaufen. Ich machte da keine groBen Sachen tragen,
weil das einfach zu anstrengend ist.“ (2_w_18-30)

Bei der Kinderbetreuung teilen sich viele Partner*innen die Verantwortung unter der
Woche auf, wenn es um Hol- und Bringwege zur oder von der KiTa oder Schule geht.
In manchen Fillen gibt es feste Absprachen, zum Beispiel bringt der Vater die Kinder
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morgens hin, die Mutter holt sie nachmittags oder abends ab. In anderen Fillen wird
es mehr oder weniger jeden Tag neu verhandelt, wer die Kinder zur KiTa oder in die
Schule bringt.

Fiir die Betreuung von Kindern an den Nachmittagen sind meistens die Miitter verant-
wortlich. Wie bei der Hausarbeit liegt das auch daran, dass viele der befragten Pendle-
rinnen mit Kindern in Teilzeit arbeiten, wihrend nur sehr wenige Ménner in Teilzeit
arbeiten, von denen nur einer ein Kind hat. Auch bei Paaren, die beide in Vollzeit
arbeiten und beide pendeln, kommt es vor, dass die Frauen einen groeren Anteil an
der Kinderbetreuung {ibernehmen.

»Also wir teilen uns das eigentlich beide auf. Wir haben nur einmal in der Woche
ein Kindermddchen. Allerdings muss ich dazu sagen, meine Frau hat da, glaube
ich, den groBeren Anteil daran.” (14_m_31-45)

Alleinerziehende achten darauf, nachmittags nicht zu spdt nach Hause zu kommen, um
ihre Kinder nicht zu lange alleine zu Hause zu lassen. Kommt es auf dem Riickweg von
der Arbeit zu Verspidtungen, fithrt das bei diesen Personen zu Stresssituationen. Die
Eingebundenheit in das Familienleben und die zeitliche Bindung, die mit der Kinder-
betreuung und Abholzeiten an KiTas und Schulen einhergehen, machen das Pendeln
mit dem Auto fiir viele alternativlos.

4.4.3 Praktiken beim Pendeln

Die Beschreibung der gleichzeitigen Praktiken gliedert sich in Aktivititen vor Fahrt-
antritt und wihrend der Fahrt, Aktivititen und der Stimmung beim Ankommen am
Arbeitsplatz sowie Zwischenstopps auf dem Hin- und Riickweg.

Vor Fahrtantritt

Viele Befragte stehen friih auf. Die meisten starten zwischen 5.30 und 6.30 Uhr in den
Tag, eine Person bereits um 3.30 Uhr. Dieses frithe Aufstehen wurde von vielen in der
Verkehrssituation begriindet. Um der Rushhour zu entgehen und am Morgen Zeit zu
sparen, gaben viele Pendler*innen an, am Morgen normalerweise nicht zu friihstiicken
und sich auf einen Kaffee oder etwas anderes zu trinken zu beschrinken:

»Ich habe mir vielleicht noch einen Kaffee gemacht und eine Kleinigkeit zu
essen, wenn ich es zeitlich schaffe. [...] dann direkt raus eigentlich, nicht lange
aufgehalten zu Hause.“ (33_w_33)

Wie bereits im Abschnitt zu Kompetenzen beschrieben, ist die Informationsbeschaffung
tiber die Verkehrssituation eine weitere wichtige Praktik vor Fahrtantritt. Es wurde
folglich deutlich, dass die Gestaltung der Vorbereitung und der damit verbundene Zeit-
druck von der Verkehrssituation abhiingen. Einige Befragte gehen mit dem morgend-
lichen Zeitdruck dahingehend um, dass sie bereits am Vorabend Vorbereitungen tref-
fen, um morgens schneller aus dem Haus zu kommen:

»Nein, viertel nach vier bin ich aufgestanden und zwanzig vor muss ich
spitestens aus dem Haus. [...] Ich habe immer einen gepackten Rucksack dabei,
aber das mache ich schon am Abend vorher fertig. Weil um die Uhrzeit habe ich
dann keine Lust, noch irgendwas zu machen auBer einem Kaffee.” (24_m_32)
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Diese Situation gestaltet sich bei manchen Pendelnden mit Kindern etwas anders. Hier
héngt der Morgen nicht nur von der Verkehrssituation, sondern auch von der Versor-
gung und Stimmung der Kinder ab. Diese miissen je nach Alter geweckt, angezogen
und mit Essen versorgt werden. Oft ist dies mit einem erheblichen Organisationsauf-
wand verbunden und verldngert die Zeit fiir die morgendliche Vorbereitung, fiihrt aber
auch dazu, dass Pendelnde linger schlafen und/oder friihstiicken:

»In der Regel bin ich so um 7 Uhr aufgestanden. [...] Habe dann mit meiner
Familie auch manchmal zusammen gefriihstiickt. [...] Also, manchmal musste
einer schon um 8 Uhr im Biiro sein. Dann hat jeder gefriihstiickt und die Kinder
haben sich selbst auf den Weg gemacht oder mein Mann oder ich haben sie auch
mal gefahren zur Schule. Weil das Wetter dann auch mal nicht so gut war oder
weil es zu viele Sachen zu tragen sind oder sie den Bus verpasst haben. “
(17_w_46-55)

Neben der Versorgung von Kindern ist die Versorgung von Haustieren bei einigen
Pendelnden ein wesentlicher Bestandteil der Morgenroutine. Insgesamt ergibt sich in
einigen Fillen ein eng getakteter Ablauf mit vielen notwendigen Elementen, um das
Pendeln erfolgreich zu beginnen:

»[Es] geht um 5 Uhr mein Wecker an, um 5.10 Uhr nehme ich den Hund und
laufe mit dem Hund bis kurz nach 6 Uhr eine Runde durch den Ort. Dann komme
ich wieder nach Hause. Dann mache ich mich im Bad fertig, nehme meinen
Arbeitsrucksack, den ich am Abend zuvor schon vorbereitet habe [...], ziehe meine
Schuhe an und steige in mein Auto.” (14_m_31-45)

Aktivititen wihrend der Fahrt

Wiéhrend der Fahrt werden von den Pendelnden vielféltige Aktivitdten durchgefiihrt,
allerdings in starker Abhingigkeit vom Verkehrsmittel. Folgende Aktivititen wurden
von Autopendelnden genannt:

e Eine der haufigsten Aktivititen ist Radio, Musik bzw. Podcast héren. Bei Autopen-
delnden dient das Radio nicht nur zur Unterhaltung, sondern auch zur laufenden
Information {iber die Verkehrssituation. Abgesehen von Radio bzw. Musik horen,
gibt es flir Autopendelnde wenig weitere Moglichkeiten, sich zu beschiftigen. Je-
doch zeigt sich, dass ein Unterschied darin besteht, ob Musik oder Podcasts nur
passiv gehort werden oder aktiv mitgestaltet werden, etwa durch mitsingen.

e Einige wenige Autopendelnde telefonieren wihrend der Autofahrt und erledigen so
bereits einige Arbeitsangelegenheiten: , Wenn ich an einer Ampel stehe, wenn eine
Mail reinkommt oder die ersten Anrufe, annehmen, das kann schon mal vorkommen,
dass ich dann im Auto arbeite.“ (3_m_18-30) Einige Autopendelnde geben aber an,
dass Telefonate wihrend der Fahrt fiir sie nicht infrage kommen, da es zu sehr vom
anspruchsvollen Verkehr ablenkt. Prinzipiell gibt es wenige Moglichkeiten, im Auto
andere Aktivititen auszufiihren. Daher wird das Pendeln mit dem Auto auch haufig
als langweilig empfunden.

e Nur in Ausnahmefillen wird die Autofahrt als Zeit der Entspannung wahrgenom-
men, was entweder in einem geringen Verkehrsaufkommen, einem noch stressige-
ren Alltag oder einer besonderen Aufmerksamkeit fiir die als beruhigend empfun-
dene Umgebung bzw. Landschaft begriindet ist.
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Anders stellt sich die Situation im OV dar. Hier sind die Moglichkeiten, die Pendelzeit
zu nutzen, deutlich gréBer. Neben Musik bzw. Podcast horen werden sehr vielfiltige
Aktivititen auf die Zeit des Pendelweges gelegt mit dem Ziel, die Zeit effektiv zu nutzen
und dadurch die restliche Freizeit mehr genieBen zu kdnnen: ,Ich versuche ja immer,
den Hinweg so effektiv wie moglich zu nutzen [...], fiir Sachen, die ich sonst zu Hause
in meiner Freizeit machen wiirde oder miisste [...].“ (6_m_18-30):

e Hiufig wird die Pendelzeit auch dazu genutzt, den Arbeitstag vorzubereiten:
E-Mails checken und berufliche Telefonate fiihren sind dabei zu nennen.

e Viele OPNV-Pendler*innen nutzen die Pendelzeit aber vor allem als Eigenzeit: zum
Wachwerden, fiir Erledigungen, zum Lesen oder einfach zur Entspannung. Dabei
wird von manchen betont, dass dies Aktivititen sind, fiir die sie in ihrer Freizeit
keine Zeit haben: , Ganz grob wiirde ich behaupten, ist der Pendelweg eine ange-
nehme Zeit, weil ich kann halt Musik héren, ich kann mich zuriickziehen, ich kann
mal lesen. Das, was ich so tagsiiber nicht hinkriege, einfach diese ruhigen Minuten,
[...] deswegen wiirde ich das eigentlich als Zeit, die ich fiir mich habe, aber sehr
entspannt, so wiirde ich das bezeichnen. [...] Das ist fiir mich so die Pendelfreizeit.“
(12_m_18-30)

e FEine weitere Aktivitit, die OPNV-Pendelnde hdufig nennen, ist das Pflegen von
sozialen Kontakten auf dem Pendelweg. Dieser Aspekt wird von den Befragten als
groBer Vorteil des Pendelns mit dem OPNV gesehen: ,Im besten Fall sind ein paar
Kollegen mit dabei, Freunde oder Bekannte. Lustig ist, dass mein Neffe manchmal
in denselben Bus einsteigt. Man sieht sich mal. Solche Sachen. Das hat schon an-
genehme Seiten. Wenn man nicht selber Auto fahren muss, das kann auch entspan-
nend sein.” (18_m_31-45). In einigen Fillen, insbesondere bei Pendler*innen mit
einem anspruchsvollen Alltag, ist der Pendelweg sogar eine der wenigen Mdoglich-
keiten, Freundschaften zu pflegen.

Durch diese vielfiltigen Aktivititen und Beschiftigungsmdoglichkeiten, die von den
Pendelnden auch aktiv geplant werden, werden Verspdtungen von einigen Pendelnden
nicht als stérend empfunden:

»Dadurch, dass ich eigentlich immer irgendwas zu tun dabei hab, bin ich quasi
auch vorbereitet auf Verspdtungen, dann finde ich das nicht so schlimm [...].“
(11_w_18-30)

Im Rahmen der Betrachtung der Aktivititen wéhrend der Fahrt werden Unterschiede
bei den Befragten deutlich: Einige Befragte sehen Pendeln als reine Fahrt zur Arbeit,
fiir andere ist Pendeln Teil der Alltagstitigkeiten (Erledigungen, Zeit nutzen usw.).
Weiterhin sieht ein Teil der Befragten Pendeln als Arbeitszeit, in der berufliche Telefo-
nate erledigt und E-Mails beantworten werden. Fiir einen anderen Teil der Befragten
ist Pendeln Teil der Freizeit, in der soziale Kontakte gepflegt und die Freizeit organisiert
wird. Ein weiterer Teil sieht Pendeln als Arbeitszeit, die nicht entlohnt wird und in der
zwar nicht aktiv gearbeitet wird, die aber auch keine Freizeit darstellt. Diese Unter-
scheidungen haben wesentlichen Einfluss auf die Art und Weise, wie das eigene Pen-
deln wahrgenommen und bewertet wird.
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Ankommen am Arbeitsplatz

Der Ablauf des Pendelweges hat einen groBen Einfluss auf die Verfassung und Stim-
mung der Pendelnden bei Ankunft am Arbeitsplatz und damit Auswirkungen auf den
Start des Arbeitstages und dariiber hinaus. Es gibt Pendler*innen, die fast immer gestresst
am Arbeitsplatz ankommen, was meistens in der Verkehrssituation begriindet ist:

~Meistens gestresst und es ist auch nicht so viel Zeit, mal einen Kaffee zu
trinken, sich hinzusetzen und runterzukommen. Das muss dann direkt
weitergehen.“ (43_w_55)

Wenn es auf dem Pendelweg zu keinen groBeren Verzégerungen gekommen ist, kom-
men die Pendelnden in entspannter Stimmung an, die teilweise auch an Erleichterung
grenzt, dass der Weg diesmal ohne Verzégerungen zuriickgelegt werden konnte.

Haufige Aktivitdten sind Friihstiicken, kurze Gespriche mit den Kolleg*innen oder auch
eine ganz bewusste kurze Pause, bevor der Arbeitstag richtig startet, inshesondere bei
Pendler*innen, die einen eng getakteten Morgen hatten und unterwegs noch Zwischen-
stationen einlegen.

~Dann trinke ich erstmal ein Kdiffchen. Und dann kommen so die Kollegen peu a
peu ins Biiro und dann setzt man sich morgens nochmal zusammen, tauscht sich
kurz aus.“ (34_m_49)

Wie im Abschnitt zu Bedeutungen bereits erwidhnt, wird in Einzelfillen sogar von
gesundheitlichen Problemen im Zusammenhang mit dem stressigen Pendelweg ge-
sprochen.

Erledigungen und Aktivititen auf dem Hin- oder Riickweg

Auf dem Hinweg wird von den Befragten in der Regel wenig erledigt, abgesehen vom
Bringen von Kindern, gelegentlichem Tanken oder dem Kauf von Friihstiick. Ausnah-
men bilden hier Dinge, die den Rest des Tages gut im Auto gelagert werden kénnen:

»Wir bauen ganz viel am Haus. Und da kommt es doch dfters vor, dass man zum
Baumarkt mal muss. [...] Natiirlich auch mal ein Einkauf. Ist die Frage, was
kann man schon einkaufen, was dann den ganzen Tag im PKW liegt. Also das
sind eher so die festen Sachen und keine frischen Sachen.“ (34_m_49)

Anders sieht dies auf dem Riickweg aus. Hier werden vielféltige Aktivititen mit dem
Pendelweg verbunden, die je nach Tag variieren:

e Am hiufigsten wird auf dem Riickweg eingekauft, sowohl fiir den alltiglichen Be-
darf als auch Kleidung oder andere Dinge, jedoch oft in Abhéngigkeit vom genutz-
ten Verkehrsmittel: Mit dem Auto sind laut Befragten Einkdufe einfacher zu trans-
portieren als mit Bus und Bahn. Die Befragten integrieren also auch andere Wege
in ihren Pendelweg

e FEine weitere hiufige Aktivitit, die mit dem Riickweg verbunden wird, ist Sport bzw.
der Besuch eines Fitnessstudios, aber auch Skifahren, zum Badesee gehen oder der
Besuch von Freunden oder Familie. Dies kann auch durchaus als Strategie gesehen
werden, um der Rushhour zu entgehen: , Ansonsten bin ich oft, jetzt waren ja die
Fitnessstudios geschlossen, meistens auf dem Heimweg noch ins Fitnessstudio ge-
gangen, bevor ich heimgefahren bin, das heiBt, bis ich nach Hause gefahren bin,
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war es 21, 22 Uhr, je nachdem, und dann waren die Autobahnen auch meistens
komplett leer. Ich bin einfach durchgefahren.” (37_w_32)

e FEbenfalls hdufig werden auf dem Riickweg Kinder von Freizeitaktivititen abgeholt
und Termine oder andere Aktivititen mit ihnen wahrgenommen.

Auffillig ist, dass die meisten Aktivititen auf dem Riickweg nur selten mit anderen
Personen als Kindern zusammenhéngen, was vermutlich in der Unberechenbarkeit der
Verkehrssituation und der Moglichkeit von Verspitungen begriindet ist.

4.5 Zur Dynamik von Pendelpraktiken
4.5.1 Pendelbiografie: Pendelerfahrung und Wohnstandort

Pendelerfahrung

Einige der befragten Pendelnden haben eine teils sehr lange Pendelbiografie, das heif3t,
sie pendeln bereits seit vielen Jahren. Diese Erfahrung kann dazu fiihren, dass Pendeln
als Gewohnheit wahrgenommen und als Selbstverstindlichkeit angesehen wird. In
manchen Fillen fiihrt die lange Pendelerfahrung dazu, dass das Pendeln als ,nicht so
schlimm*® eingeschitzt wird.

»Ich habe es nie so als schlimm empfunden. Weil nach der neunten Klasse gab
es bei mir im Dorf zum Beispiel auch keine weiterfiihrende Schule, da musste ich
auch schon immer nach Darmstadt. Und bis dort zur Schule waren es auch 30,
40 Minuten. [...] Also wirklich es ist eigentlich eine Gewohnheitssache. Wenn
man es nicht anders kennt, dann empfindet man es wirklich auch nicht als Last
oder so.“ (9_w_18-30)

Auch die Pendelbiografie der Eltern oder anderer Familienangehdriger kann dazu fiih-
ren, dass Pendeln als selbstverstiandlich und alternativlos angesehen wird.

»[...] bin ich auch so aufgezogen, aber meine Eltern sind auch immer zur Arbeit
gefahren. Das ist fiir mich so selbstverstindlich. Das ist jetzt nix Besonderes. [...]
Ich habe das sozusagen mit der Muttermilch mitbekommen. Dementsprechend ist
Pendeln Standard fiir mich.” (23_m_31)

»Also ich komme aus einer klassischen Pendlerfamilie. Sowohl meine Freundin
pendelt jetzt auch nach wie vor. [...] Und mein Vater ist jahrelang gependelt [...].
Also ich kenne das gar nicht anders. Ich bin auch in die weiterfiihrende Schule
immer gependelt. Also ich pendle seit der 5. Klasse eigentlich.“ (27_m_35)

Eine lange Pendelbiografie kann aber auch dazu fiihren, dass sich die Pendelnden nicht
so sehr von Verspiatungen negativ beeinflussen lassen und solchen Situationen gelas-
sen gegeniiberstehen.

Dynamiken in der Verkehrsmittelwahl

Wie bereits erwidhnt, wurden auch Personen befragt, die flexibel entweder das Auto
oder den OPNV auf ihrem Pendelweg nutzen. Das tiglich neue Entscheiden kann dabei
unterschiedliche Griinde haben, meist hingt dies mit der Tagessituation und -form
zusammen:
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e Die Dauer, die die Befragten morgens zum Fertigmachen benétigen, beeinflusst,
welches Verkehrsmittel fiir den Pendelweg genutzt wird: Hier wird deutlich, dass
doch hiufiger auf das Auto zuriickgegriffen wird, da sich die Befragten daran ge-
wohnen, sich morgens etwas mehr Zeit zu lassen.

o Umgekehrt kommt es auch vor, dass die Bahn genommen wird, wenn Befragte mor-
gens mehr Zeit zu Hause benotigen: Je spiter die Abfahrt, desto eher wird der OPNV
genutzt, da am Arbeitsort in den spateren Morgenstunden keine Parkplitze mehr
verfiighar sind oder das Stauaufkommen auf der Strecke hoher ist.

e Wenn bekannt ist, dass Ziige oder Busse Verspitungen haben, wird auf das Auto
zuriickgegriffen.

Vor allem Personen, die im Schichtdienst arbeiten, entscheiden gerne je nach Schicht-
beginn oder -ende, welches Verkehrsmittel sie nutzen: Sehr frith morgens, sehr spit
abends bzw. nachts ist wenig Verkehr, sodass zu diesen Zeiten gerne auf das Auto
zuriickgegriffen wird - auch, weil die OPNV-Taktung zu diesen Randzeiten vergleichs-
weise schlecht ist. Morgens und abends zur Rushhour - wenn der Verkehr stark zu-
nimmt, fillt die Wahl auf den OPNV.

Es gibt Befragte, die im Laufe ihrer Pendelbiografie das Hauptverkehrsmittel fiir ihren
Pendelweg verindert haben. Ein Grund fiir den Wechsel von Auto auf OPNV ist die
Verfiigharkeit eines Jobtickets durch einen Arbeitsplatzwechsel oder durch Neuein-
fiihrung dieses Angebots beim Arbeitgeber. Wichtige Griinde fiir den Umstieg von
offentlichen Verkehrsmitteln auf das Auto hingegen sind die Zeitersparnis, aber auch
Lebensereignisse wie die Geburt eines Kindes, mit dem ein groBerer Bedarf an Flexibi-
litdt einhergeht.

Fiir manche Autopendelnde wiirde ein Wechsel zu Bus und Bahn nur in Betracht kom-
men, wenn sie daraus einen zeitlichen oder finanziellen Vorteil gegeniiber dem Pendeln
mit dem Auto ziehen kénnen, den sie fiir sich aber nicht sehen (teils aus Erfahrungen,
die sie vor lingerer Zeit mit dem OV gemacht haben). Aber auch unzureichende An-
schliisse sind Griinde gegen das Pendeln mit dem OV. Befragte berichten davon, dass
ihre Wohnorte wihrend der Sommerferien nicht oder nur einmal tiglich angefahren
werden. Andere berichten von einem erheblich héheren Zeitaufwand, wenn sie mit
dem OV statt mit dem Auto pendeln wiirden.

Wohnstandort: Einfluss & Entscheidung

Der Wohnstandort hat groBen Einfluss auf den Pendelweg. Die Frage, wie die Inter-
viewten ihren Wohnstandort gewihlt haben, ist daher von Interesse. Befragte, die in
eher suburbanen oder ldndlichen Gebieten wohnen, beschreiben, wie wichtig ihnen die
lindliche Wohnlage ist. Die Lebensqualitit durch den Zugang zu Naturraum, Gérten,
Spielmoglichkeiten fiir Kinder, die Ruhe, wenig Larm und saubere Luft werden sehr
geschitzt. Frankfurt wird hédufig als abschreckend beschrieben. Die Pendeldauer spielt
eine unterschiedlich wichtige Rolle bei der Wohnstandortentscheidung.

»Also fiir mich ist die Lebensqualitit wichtiger als die Pendelei, die dann
damit einhergeht [...]. Wenn wir jetzt was Schiones gefunden haben, wo wir uns
wohlfiihlen, wo wir keine Nachbarn haben, dann pendle ich gerne eine Stunde
und auch eineinhalb.” (15_w_31-45)
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Fiir andere ist aber auch der Pendelweg bzw. die Pendeldauer ein entscheidender Faktor
bei der Wohnstandortwahl. Manche sprechen von einer Schmerzgrenze beziiglich
Dauer oder Distanz des Pendelwegs, die sie mit dem Umzug oder der Arbeitsplatzwahl
nicht iiberschreiten wollten, anderen sind gute Anbindungen sehr wichtig. Aber auch
der soziale Kontext wird hiufig als entscheidender Faktor fiir die Wohnstandortwahl
genannt. In der Ndhe der Familie, Partner*innen und/oder von Freunden zu sein, wird
immer wieder als wichtig betont.

Neben den Qualititen des Ortes, dem Pendelweg und dem sozialen Umfeld sind teils
aber auch finanzielle Griinde fiir die Entscheidung, wo man leben mochte, das rele-
vante Kriterium. Gerade im Raum Frankfurt sind die Immobilienpreise so hoch, dass
sich manche Interviewte nur in gewisser Entfernung niederlassen kdnnen.

»[...] Aber im Moment als Studentin macht es fiir mich keinen Sinn, nach
Frankfurt zu ziehen. Weil die Mietpreise halt nicht im Verhdltnis dazu stehen,
was ich fahren muss.” (9_w_18-30)

Von manchen wird auch der Arbeitsplatz als der entscheidende Faktor fiir den Wohn-
standort beschrieben:

»Die Griinde waren einfach, dass ich einen Job gesucht habe, mein Arbeitgeber,
der Markt war damals an Touristikern leergefegt und mein Arbeitgeber hat
Quereinsteiger umgeschult. [...] Und damals habe ich iiber das Pendeln mit 23
nicht so nachgedacht, was das bedeutet. Ich dachte, toll, Job in Frankfurt, tolles
Unternehmen, das mache ich. Dann sieht man die Fahrt und denkt, ja, das
mache ich. Was das aber wirklich bedeutet hat, das habe ich erst Jahre spiter
realisiert.“ (42_m_45)

4.5.2 Erfahrungen mit und Verinderungen durch Corona

Durch die Corona-Pandemie hat sich das Leben vieler Befragter im privaten und im
Arbeitsumfeld stark veridndert, was auf deren Pendelpraktiken groBen Einfluss hatte:
Viele mussten vor allem in der ersten Jahreshilfte des Jahres 2020 komplett im Home-
office arbeiten und haben im Verlauf der Pandemie mit ihren Arbeitgebern eine Hyb-
ridregelung gefunden, bei der sie einige Tage im Homeoffice sind und ein- bis dreimal
pro Woche vor Ort am Arbeitsplatz arbeiten. So konnten sie erfahren, wie es ist, gar
nicht mehr oder weniger zu pendeln. Fiir manche Befragte war dies eine negative Er-
fahrung, da ihnen das Pendeln Struktur gibt und sie die rdiumliche Trennung von Ar-
beitsplatz und Zuhause schitzen:

,Ich habe [das Pendeln] schon ein bisschen vermisst, weil ich eine Person bin,
die sehr viel Routine und Struktur im Alltag braucht. Dann hat man sich so ein
bisschen lost zu Hause gefiihlt. [...]. Es hat schon zum Alltag und zum Leben
dazugehdrt. War schon komisch manchmal.“ (2_w_18-30)

Das Arbeiten im Homeoffice fiihrt fiir viele Befragte auch dazu, dass sie sich einsam
fiihlen und den sozialen Kontakt zu ihren Kolleg*innen vermissen.

»Wobei dann natiirlich irgendwann auch dieses Gefiihl ... so die Kollegen fehlen
einem, man ist die ganze Zeit alleine. Das lést dann eine andere Art von
Nervenanspannung aus.” (22_m_34)
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Weitere als negativ wahrgenommene Aspekte des Arbeitens im Homeoffice sind, dass
teils die Raumlichkeiten fehlen, um ungestort arbeiten zu kdnnen, gerade wenn Kinder
mit im Haushalt leben oder der*die Partner*in ebenfalls von zu Hause arbeitet und man
sich gegenseitig stort. Auch die Haushaltsorganisation und die Betreuung von Kindern
nimmt teilweise viel Zeit in Anspruch und sorgt fiir Konflikte. Einige Befragte arbeiten
im Homeoffice auch lédnger als gewohnlich. Teils haben die Befragten durch diese
Homeoffice-Erfahrungen aber auch erst AusmalBl und Belastung des Pendelns durch
Zeitbedarf, Kosten und Stress wahrgenommen, die nun infrage gestellt werden:

»Und war dann auch erstaunt, wie viel Zeit verloren geht. Zwei Stunden am Tag,
zehn Stunden die Woche grob gesagt, das ist schon heftig. Die einem auch keiner
bezahlt.“ (3_m_18-30)

~Man spart sich das Zugticket, die Fahrerei, die Benzinkosten, den Stress.“
(17_w_46-55)

Die gewonnene Zeit wird hdufig sehr geschitzt, da mehr Zeit bleibt, die genutzt wird,
um ladnger zu schlafen, mehr Zeit mit der Familie zu verbringen und gesiinder zu leben:

»Weil eben viel mehr Zeit fiir mich und die Familie dadurch entstanden ist. [...]
Und auch der Fahrtweg zuriick fehlt komplett, sodass man vielleicht fiir sich das
Joggen entdeckt, wie es bei mir der Fall war. [...] Man bekommt eine ganz andere
Lebensqualitit dadurch. Das war mir alles so in der Form iiberhaupt nicht
bewusst. Also wenn man jetzt wirklich mit 20 anfiingt, ins Auto und ab auf die
Arbeit [...] man kennt das nicht anders. Es war ein fester Bestandteil im Leben.
Es gehorte dazu. Und jetzt wurde das andere gelehrt.” (26_m_47)

Befragte, die wihrend des ersten Lockdowns weiterhin (manchmal) gependelt sind, be-
richteten héiufig, dass die Verkehrssituation auf den StraBen deutlich entspannter war
und sie fiir ihren Pendelweg deutlich weniger Zeit benotigten. Im Laufe der Pandemie
hat sich dies aber wieder normalisiert. Durch die Corona-Pandemie kommt es auch zu
Verinderungen in der Verkehrsmittelwahl. Einige Befragte sind aufgrund der mogli-
chen Ansteckungsgefahr vom OPNV auf das Auto umgestiegen.

4.6 Alternativen und Zukunftswiinsche

Um herauszufinden, welche Zukunftswiinsche vor dem Hintergrund von durch die
Corona-Pandemie veridnderten Pendelpraktiken bestehen, wurden die Teilnehmer*in-
nen zu ihren Wiinschen beziiglich des Pendelns gefragt. Diese sind meist mit Verdnde-
rungen der rahmenden Praktiken verbunden und richten sich an die Arbeitgeber. Ei-
nige Wiinsche beziehen sich aber auch auf die Verbesserung materieller Arrangements.
Manche sind aber auch schlichtweg zufrieden und haben keine Anderungswiinsche.

Einige wiinschen sich, dass Pendeln nicht komplizierter oder schwieriger wird (z.B.
Umstiege im OPNV) oder flexiblere bzw. lingere Betreuungszeiten.

»[...] dann nehmen sie sich mal ein Beispiel an einer KiTa in Sachsen. [...] Die
sind da auf Schichtbetrieb eingerichtet. Die machen morgens um 5 Uhr auf,

dass die Eltern, die um 6 Uhr auf Friihschicht gehen, die Kinder schon um 5 Uhr
bringen konnen und eine Vorbetreuung haben. Und die haben abends bis

22.30 Uhr auf, dass die Eltern, die bis 22 Uhr Spdtschicht haben, danach ihre
Kinder aus der KiTa abholen konnen.“ (14_m_31-45)
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Weiterhin die Méglichkeit zu haben, einen Teil der Arbeitszeit im Homeoffice zu téti-
gen, war ein Wunsch von vielen. Griinde dafiir sind:

e Mehr Zeit zu haben

e Eine erhohte Flexibilitit im Homeoffice bei der Koordination von Privatem wie
beispielsweise Handwerkertermine, Sport und Familie

e Produktiveres Arbeiten im Homeoffice, da man weniger gestort wird

e Soziale Kontakte am Arbeitsplatz erhalten zu kénnen

»Ich wiirde versuchen wollen, die Zeit, die ich gewonnen habe, in mich selbst
oder eben in meine Familie zu investieren. [...], dann nutze ich eine Stunde
davon, um fiir mich Sport zu machen und die andere Stunde investiere ich in die
Hausaufgaben meiner Kinder oder in Spielzeit mit meinen Kindern, was auch
immer.“ (45_m_38)

Weiterhin wiinschen sich einige Befragte ein Entgegenkommen der Arbeitgeber beziig-
lich der finanziellen Belastungen des Pendelns bzw. Vergiinstigungen wie Jobtickets,
Jobrider, Dienstwégen, Ubernahme von Tankrechnungen, kostenfreie Parkplédtze oder
angepasste Parkplatzkosten.

Viele Interviewpartner*innen wiinschen sich auch eine Verbesserung der verschiedenen
Verkehrsmittel und Verkehrsinfrastrukturen:

e OPNV-Takt und -Frequenz: Viele wiinschen sich hiufigere und regelmiBigere
Taktung sowie angepasste Abfahrtszeiten

e Im landlichen Bereich werden unter anderem Nachtbusse gewiinscht

e Zeitliche Flexibilitdt wie bei On-Demand-Angeboten

e Verbesserte Piinktlichkeit und Verlésslichkeit

e Angegliederte Infrastruktur des OPNV: mehr Parkplitze an Bahnhofen, auch im
landlichen Bereich die Verfiigbarkeit von Leihfahrriddern oder -Scootern, um den
Weg zum Bahnhof damit zu fahren

e Preisgestaltung: geringere Ticketpreise bzw. keine weitere Steigerung

e Fahrzeuge des OPNV sauberer, hygienischer und nachverfolgbar. Auch Steckdosen
sind wiinschenswert

»Und ich hoffe auch da, dass das Angebot der Bahn ein bisschen besser wird, ein
bisschen zuverldissiger auch vor allem. Also gerade die Verspdtungen [...], wenn
die wegqfallen wiirden, dann wire das Bahnfahren auch wieder eine echt schone
Sache zum Pendeln.“ (5_m_31-45)

Fiir den Autoverkehr wiinschen sich die Befragten zum Teil unkritisch einen stetigen
Ausbau. Die meisten Befragten sehnen sich nach entspannteren, reibungsloseren und
auch kiirzeren Fahrten. Hiufig genannt wurden folgende Wiinsche:

e Geringeres Verkehrsaufkommen, bessere Verkehrssteuerung und Straenausbau

e Weniger Baustellen, mehr Parkplitze in der Innenstadt und sinkende Treibstoff-
preise

e Manche wiinschen sich ein Tempolimit, um stirker Stress beim Autofahren zu
reduzieren

e Auch der Wunsch nach autonomen Fahrzeuge wurde von wenigen geduBert

e Mehr Elektromobilitdt um 6kologisch nachhaltigeres Pendeln zu ermoglichen
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~Nach Moglichkeit mit weniger Stress auf der StraBe, vielleicht durch die
eine oder andere FahrwegverbesserungsmaBnahme an fiir sich. [...] Vielleicht
organisierende griine Wellen, dass die Menschen, die mit Autos unterwegs
sind, ziigiger durchfahren.” (26_m_47)

Insgesamt wird bzgl. der Zukunftswiinsche deutlich, dass fiir viele eine Stressreduktion
beim Pendeln wiinschenswert ist, sei es durch weniger Pendeln oder durch einen ver-
besserten Pendelweg. Der zeitliche Nutzen, der durch weniger Pendeln aufkommt, wird
auch weiterhin als wiinschenswert angesehen. Wihrend der (negative) finanzielle As-
pekt des Pendelns im vorherigen Interviewverlauf nur von sehr wenigen Befragten
angesprochen wurde, wird er an dieser Stelle hdufig erwihnt.
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5 Vertiefungsstudie: Stabilitit und Dynamiken bei
Autopendlerinnen und -pendlern

Wie oben bereits erwdhnt, wurde zusitzlich zur Haupterhebung eine zweite Inter-
viewphase durchgefiihrt. Ziel war es, einen umfassenderen Einblick in die Zusammen-
héinge der Praktiken von Autopendler*innen zu erhalten. Der Fokus auf ausschlieBlich
mit dem Auto pendelnde Personen sollte tiefere Einblicke in die nicht nachhaltige
Praktik des Autopendelns und deren Zusammenhinge erméglichen. Dazu wurde die
Methode des Card-Sorting gewahlt.

5.1 Methodenentwicklung und Auswahl der
Interviewpartner*innen

Die Konzeption der Card-Sorting-Interviews verlief auf Grundlage der methodischen
Vorgehensweisen anderer empirischer Studien (Righi et al. 2013; Sanders et al. 2005).
Den Interviewpartner*innen werden eine Reihe von beschrifteten Karten vorgelegt, die
Sie aus Ihrer Sicht nach Relevanz sortieren sollen. Ein wichtiger Teil der Methode ist,
dass die Interviewpartner*innen beim Sortieren der Karten aufgefordert werden, laut
zu denken (Conrad/Tucker 2019).

Fiir diese Studie ergab sich die Auswahl der Karten aus den in der ersten Interviewphase
genannten Praxiselementen. Im ersten Teil des Interviews sollten die Befragten anhand
der Karten Ihre aktuelle Pendelpraktik beschreiben. Diese war unterteilt in die Vorbe-
reitung des Pendelwegs (mit Karten wie ,Friihstiicken®, ,Kinder fiir die Schule fertig-
machen” und ,Haustiere versorgen“), den Hinweg und das Ankommen am Arbeitsplatz
(mit Karten wie ,Parkplatzsuche“, ,Stress“ oder ,SpaB“) sowie den Riickweg und das
Ankommen zu Hause (mit Karten wie ,Vorfreude“, ,Miide* oder ,Sport“). So konnte
im Gespriach ermittelt werden, welche Elemente fiir die interviewte Person vor, wih-
rend und nach dem Pendeln wichtig sind und welche Praktiken damit in Verbindung
stehen. Dariiber hinaus konnten vertiefte Einblicke zur Pendelpraktik des Autopendelns
erhoben werden.

Ein weiteres Ziel der vertiefenden Interviewphase war es, zu untersuchen, wie stabil
die Praktik des Autopendelns ist. Aus diesem Grund wurde im zweiten Teil des Inter-
views ein Szenario fiir das Jahr 2035 eingefiihrt, dass erhebliche Auswirkungen auf
das Pendeln mit dem Auto beschreibt:

»Die Anzahl der Autopendler*innen in Deutschland ist schon seit Jahren
unverdndert hoch oder nimmt sogar zu. Bis zum Jahr 2035 hat sich dieser Trend
fortgesetzt. Es gibt also deutlich mehr Autopendler*innen in der Rhein-Main-
Region. Gleichzeitig wurde die StraBeninfrastruktur jedoch nicht in gleichem
MaBe ausgebaut. Die vielen Autos verstopfen die StraBen und Autobahnen auf
den Pendelwegen noch mehr als friiher, was zu noch héiufigeren und gréBeren
Staus und damit ungefihr verdoppelten Fahrtzeiten fiihrt. Frankfurt reagiert auf
die zunehmenden Autopendler*innen unter anderem mit héheren Parkgebiihren
fiir Menschen, die keine Anwohner sind, sodass Pendler*innen hohe Preise,

150 € pro Monat und mehr, fiir Parkplitze zahlen miissen. Auch kénnen sich
Arbeitgeber*innen unternehmenseigene Parkplitze immer seltener leisten, da die
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(innerstddtischen) Bodenwerte noch an Wert zugenommen haben und dadurch
immer seltener nur als Autoparkfliche genutzt werden. Zudem setzt sich der
Trend der steigenden Spritpreise der letzten Jahrzehnte weiter fort, was zusdtzlich
zu steigenden Kosten fiir den Pendelweg fiihrt.*

Nach der Prisentation des Szenarios wurden die Interviewten nach ihrer spontanen
Reaktion auf dieses Szenario gefragt: Wie wiirde sich das Pendeln mit dem Auto unter
diesen Umstinden gestalten? Wiirden die Personen weiterhin mit dem Auto pendeln?
Wiirden Sie weiterhin die aktuelle Strecke mit dem Auto pendeln? AnschlieBend wur-
den die in der ersten Phase des Interviews sortierten Karten unter diesen fiktiven Be-
dingungen neu besprochen und sortiert. Somit konnte abgebildet werden, wie sich der
Pendelweg verindert, welche Elemente nicht mehr wichtig oder moglich sind und wel-
che hinzukommen. So entstanden im Verlauf des Interviews zwei Boards mit sortierten
Karten, wobei eines die aktuelle Pendelpraxis und ihre Verkniipfungen und eines deren
Ubertragung in den Rahmen des Szenarios abbildet.

Die Auswahl der Interviewpartner*innen erfolgte im ersten Schritt iiber die Verkehrs-
mittelnutzung. Aus der Gruppe der fiir die Hauptphase interviewten Personen wurden
jene ausgewihlt, die regelmiBig und ausschlieBlich mit dem eigenen Auto zur Arbeit
pendeln. Im zweiten Schritt wurden jene ausgewihlt, die sich fiir ein zweites Interview
bereiterklirt hatten und deren Gespriachsfluss fiir die experimentelle Methode des zwei-
ten Interviews geeignet schien.

Die Interviews wurden ausschlieBlich als Videokonferenz durchgefiihrt und als solche
aufgezeichnet. Sie wurden von zwei Personen aus dem Projektteam durchgefiihrt: Eine
Person war fiir die Interviewfiihrung, die zweite Person fiir die Umsetzung der Karten-
sortierung auf dem Online-Whiteboard-Tool ,Miro* verantwortlich. Die Interview-
teilnehmer*innen hatten Einsicht in ,Miro* {iber die Funktion ,Bildschirm teilen® der
Videokonferenzplattform. Die Interviews fanden Ende September bis Anfang Oktober
2021 statt. Die Interviewpartner*innen erhielten eine Aufwandsentschidigung.

Die Auswertung der Interviews erfolgte zum einen durch Gespriachsprotokolle, die im
direkten Anschluss an das Interview von beiden Interviewer*innen verfasst wurden.
Diese dienten insbesondere der methodischen und inhaltlichen Reflexion, der Analyse
der Dynamik von Pendelpraktiken durch die zweite Sortierung sowie dem Heraus-
arbeiten von Besonderheiten und ersten Erkenntnissen.

Zum anderen wurden die entstandenen Sortierungen ausgewertet. Hierfiir wurden, an-
gelehnt an die social network theory (Marin/Wellman 2010) und die Analyse von Prak-
tikennetzwerken (Higginson et al. 2015; Higginson/Hargreaves/McKenna 2016), die
genutzten Karten in Tabellen {ibertragen und den drei Praktikenelementen Kompeten-
zen, Bedeutungen und materielle Arrangements zugeordnet. Dabei wurden die drei
zeitlichen Phasen Vorbereitung, Hinweg sowie Riickweg als Struktur beibehalten. Die
Interviews und Sortierungen wurden anschlieBend den parallel entwickelten Praktiken-
segmenten zugeordnet. Auf Grundlage dieser Haufigkeitstabellen wurden die Sortie-
rungen mit einer Software zur Netzwerkanalyse (Gephi) grafisch ausgewertet und auf-
bereitet. Dies ermdéglicht visuelle Einblicke in die Gemeinsamkeiten und Unterschiede
der Sortierung zum aktuellen Pendeln und dem Pendeln unter Szenariobedingungen.
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Zudem zeigt es Unterschiede in der Zusammensetzung der Praktikenelemente in den
einzelnen Praktikensegmenten.

5.2 Ergebnisse der Vertiefungsphase: Das Praktikennetzwerk

Im Folgenden wird das Praktikennetzwerk des aktuellen Pendelweges mit dem Auto
entlang der verschiedenen Schritte (vor der Fahrt, Hinweg, Riickweg) sowie der Ele-
mente des Pendelns dargestellt.

Elemente bei der Vorbereitung vor Fahrtantritt:

e Materielle Arrangements: Friihstiick, Kleidung, Fertigmachen (sehr héufig)

e Kompetenzen: Art und Weise, wie Kinder versorgt und Wetterinformationen
eingeholt werden (am hiufigsten)

e Bedeutungen: Zeitdruck (negativ) (bei fast allen).
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Abbildung 8: Elemente des Pendelns vor der Fahrt bei allen Interviewpartner*innen. Je groBer
der Kreis, desto hdufiger die Nennung des Elements. Rot: Materielles, Blau: Bedeutungen,
Griin: Kompetenzen. Je dicker und dunkler die Linien, desto hiufiger wurden die Elemente
gemeinsam genannt. Eigene Darstellung

Es zeigt sich, dass die Vorbereitung vor Fahrtantritt immer mit Praktiken der individu-
ellen morgendlichen Routine sowie Versorgungspraktiken zusammenhéngt. Insgesamt
wird vor dem eigentlichen Pendeln unter Zeitdruck versucht, méglichst wenig zusatz-
liche Aktivitdten unterzubringen, um schnell zur Arbeit zu kommen. Somit lésst sich
sagen, dass der Pendelweg die Gestaltungsoptionen im Praktikennetzwerk vor der Fahrt
einschriankt.

Elemente auf dem Hinweg:
e Materielle Arrangements: Staus und Baustellen am hédufigsten relevant.
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e Bedeutungen: groBe Bedeutung von Stress und Piinktlichkeit als negative Merk-
male, aber auch Komfort des Autopendelns sind hier wichtig

o Kompetenzen: Musik- oder Radiohoren sind den meisten Befragten wichtig. Damit
einher geht die Kompetenz, durch Musik- und Radiohdéren den Pendelweg angeneh-
mer zu gestalten. Auch Telefonieren oder Gespriche allgemein werden in den Pendel-
weg integriert. Fiir viele relevant ist auf dem Hinweg auch die Routenplanung (z.B.
Anpassung der Route an die Verkehrssituation oder die Witterungsbedingungen).

Insbesondere die Elemente Stau, Piinktlichkeit, Komfort und Musik /Radio wurden hiu-
fig genannt, was eine Art Normalzustand des Autopendelns beschreibt. Kommen Bau-
stellen hinzu, wird auch hiufig Stress genannt, wodurch sich der scheinbar ertrigliche
Normalzustand verschiebt und zu Arger fiihrt.
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Abbildung 9: Elemente des Pendelns beim Hinweg aller Interviewpartner*innen. Je grofer
der Kreis, desto hdufiger die Nennung des Elements. Rot: Materielles, Blau: Bedeutungen,
Griin: Kompetenzen. Je dicker und dunkler die Linien, desto hidufiger wurden die Elemente
gemeinsam genannt. Eigene Darstellung

Insgesamt ist die Dichte des Praktikennetzwerks auf dem Hinweg deutlich erhoht ge-
geniiber der Vorbereitung, das hei3t, es gibt nicht nur mehr Aspekte, die eine bestimmte
Praktik ausmachen, sondern diese Aspekte sind auch deutlich stirker mit anderen
Aspekten verkniipft. Dies ist unter anderem darauf zuriickzufiihren, dass die Méglich-
keiten der Gestaltung und die Vielzahl der Einfliisse auf das Pendeln deutlich zuge-
nommen haben.

Elemente auf dem Riickweg und Ankommen zu Hause:

e Materielle Arrangements: Kochen und Essen sowie Erledigungen im Haushalt am
héufigsten genannt

e Kompetenzen: Art und Weise, wie Einkdufe und Erledigungen in den Pendelweg
integriert werden

¢ Bedeutungen: Viele sind miide und haben ein Bediirfnis nach Ruhe
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Herauszustellen ist, dass der Riickweg sich deutlich vom Hinweg unterscheidet, unter
anderem, weil die Verkehrssituation und Zeitprobleme eine untergeordnete Rolle spie-
len. Der Riickweg und die Zeit zu Hause stehen wie die Vorbereitung wieder in Ver-
bindung mit Versorgungspraktiken wie dem Einkaufen und dem Abholen von Famili-
enmitgliedern. Freizeitpraktiken wie Sport oder der Besuch von Freunden, Familie oder
Verwandten werden ebenfalls in die Pendelpraxis integriert. Hier zeigt sich, dass auch
auf dem Riickweg vielfiltige andere Praktiken mit dem Pendeln in Verbindung stehen,
nahezu ausschlieBlich aus der Privatsphire und der alltiglichen Lebensfiihrung, da
hierfiir im restlichen Tagesverlauf noch keine Zeit war.

Freu‘eﬁen

Abbildung 10: Elemente des Pendelns auf dem Riickweg und der Zeit danach zu Hause aller
Interviewpartner*innen. Je groBer der Kreis, desto hiufiger die Nennung des Elements. Rot:
Materielles, Blau: Bedeutungen, Griin: Kompetenzen. Je dicker und dunkler die Linien, desto
hdufiger wurden die Elemente gemeinsam genannt. Eigene Darstellung

5.3 Ergebnisse der Vertiefungsphase: Verdnderung des
Praktikennetzwerks durch das eingebrachte Szenario

Ziel des Szenarios war es, Dynamiken und Stabilititen der Pendelpraktiken iiber eine
Art ,Stérung“ genauer zu beleuchten. In dem Szenario wurde eine weitere Zunahme
des Autoverkehrs und von Staus sowie eine gleichzeitige Verteuerung und Verknap-
pung von Parkraum beschrieben. Dadurch haben sich Dauer und Kosten des Pendelns
mit dem Auto erhoht. Die spontane Reaktion der Befragten auf das Szenario zeigte,
dass ihr erster Ansatz, mit der Problematik umzugehen, in einer Anderung der Rah-
menbedingungen liegt:

e Viele wiirden versuchen, mehr im Homeoffice zu arbeiten.

e Alternativ wiirden Befragte ihr Arbeitszeitmodell anpassen, indem beispielsweise
mehr Stunden am Tag und dafiir an weniger Tagen pro Woche gearbeitet wird, um
Pendelwege zu reduzieren.

e Einige konnten sich vorstellen, unter den Szenariobedingungen auf den OPNV um-
zusteigen.
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Auch das Bilden von Fahrgemeinschaften oder das (streckenweise) Pendeln mit dem
Fahrrad wurde genannt.

Die meisten Befragten wollen unter den Szenariobedingungen nicht mehr tiglich mit
dem Auto zur Arbeit pendeln, sondern Wege finden, das Pendeln mit dem Auto zu
reduzieren. Fiir die Zeit vor Fahrtantritt sind folgende Konsequenzen am auffilligsten:

Bedeutungen: Zeitdruck wird relevanter. Die Befragten wiirden unter Szenariobedin-
gungen am Morgen weniger Aktivitdten ausiiben, um Zeit zu sparen. Viele geben auch
an, frither aufzustehen, um die zusétzliche Zeit beim Pendeln bewéltigen zu kénnen.
Kompetenzen: Hier werden einige Handlungsstrategien als Kompetenzen deutlich,
den gestiegenen Zeitaufwand und die erh6hten Kosten des Pendelns zu organisieren
oder zu kompensieren. Deutlich wird dies daran, dass weniger Aktivititen ausge-
fiihrt werden, Fahrgemeinschaft organisiert werden oder abgewogen wird, andere
Verkehrsmittel fiir den Pendelweg zu nutzen. Unter den Bedingungen des Szenarios
verbliebe weniger Zeit mit den Kindern, dem*der Partner*in oder Familie und Freun-
den und auch weniger Freizeit und Raum fiir Entspannung. Insgesamt ist damit ein
starker Einfluss auf die Versorgungs- und Freizeitpraktiken sichtbar. Einzig die Nut-
zung von Verkehrsapps wird relevanter.

Vorbereitung aktuell Vorbereitung unter Szenariobedingungen
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Abbildung 11: Elemente des Pendelns bei der Vorbereitung aller Interviewpartner*innen

zum aktuellen Zeitpunkt und unter Szenariobedingungen. Je groBer der Kreis, desto hdufiger
die Nennung des Elements. Rot: Materielles, Blau: Bedeutungen, Griin: Kompetenzen. Eigene
Darstellung

Konsequenzen aus dem Szenario fiir die Pendelpraktik auf dem Hinweg:

Materielle Arrangements: Auf dem Hinweg werden der Parkplatz und andere Fahr-
zeuge oder Verkehrsmittel wichtiger. Staus, Unfille und Baustellen werden weniger
relevant, da das Auto seltener zum Pendeln genutzt wird.

Kompetenzen: Relevanter wird das Ermitteln alternativer Routen. Um die Pendelzeit
besser zu nutzen, wird das Lesen und Beantworten von E-Mails relevanter. Das Te-
lefonieren und Friihstiicken sowie die Vorbereitung auf den Arbeitstag bleiben
gleich hiufig, das Navi wird seltener gecheckt. Das Musik- und Radiohdren und
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dhnliche Aktivititen nehmen ebenfalls ab. Dariiber hinaus werden Versorgungs-
praktiken fiir Kinder seltener in die Pendelpraxis integriert. Gleichzeitig stattfin-
dende Freizeitpraktiken nennen die Befragten seltener. Praktiken der Entspannung
verlieren vollstindig an Bedeutung, auBer nach dem Pendeln.

e Bedeutungen: Hier ist am auffilligsten, dass die Befragten annehmen, dass der
Komfort auf dem Pendelweg deutlich abnehmen wird, dafiir aber Eigenzeit darstellt.
Stress, Kontrolle und Piinktlichkeit bleiben unveriandert hoch.

Hinweg aktuell Hinweg unter Szenariobedingungen
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Abbildung 12: Elemente des Pendelns auf dem Hinweg aller Interviewpartner*innen zum
aktuellen Zeitpunkt und unter den Szenariobedingungen. Je groBer der Kreis, desto hdufiger
die Nennung des Elements. Rot: Materielles, Blau: Bedeutungen, Griin: Kompetenzen.
Eigene Darstellung

Nac.ken

Konsequenzen aus dem Szenario fiir die Pendelpraktik auf dem Riickweg:

e Materielle Arrangements: Diese bleiben auf dem Riickweg weitgehend unverindert.

e Kompetenzen: Die beim heutigen Pendeln am hiufigsten genannte Kompetenz,
Einkdufe in den Pendelweg zu integrieren, wird unter Szenariobedingungen weniger
oft genannt, sonstige Erledigungen und Sport bleiben in der Summe gleich relevant.
Die Versorgung der Kinder und auch ihr Abholen von Schule oder Kindergarten
sowie das Treffen von Freunden und Familie oder Verwandten werden weniger hdu-
fig genannt.

e Bedeutungen: Mit zunehmender Miidigkeit steigt der Wunsch nach Ruhe und Ent-
spannung. Geld zu sparen kommt als neue Bedeutung hinzu.
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Ruckweg aktuell Riickweg unter Szenariobedingungen
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Abbildung 13: Elemente des Pendelns auf dem Riickweg aller Interviewpartner*innen zum
aktuellen Zeitpunkt und unter den Szenariobedingungen. Je gréBer der Kreis, desto hdufiger
die Nennung des Elements. Rot: Materielles, Blau: Bedeutungen, Griin: Kompetenzen. Eigene
Darstellung

Auffillig ist, dass unter Szenariobedingungen der zeitliche Druck ansteigt, sodass bei-
spielsweise die Versorgung der Kinder oder das Einkaufen auf dem Weg deutlich ab-
nehmen. Manche Befragte beschreiben, dass solche Tatigkeiten vermehrt von dem*der
Partner*in tibernommen werden miissten. Einige gehen davon aus, dass erst der Abend
mit den Kindern verbracht wird und die Einkédufe erledigt werden, wenn die Kinder im
Bett sind bzw. am Wochenende. Letztlich nimmt die Pendelpraktik so viel Zeit ein, dass
fiir andere Praktiken zu Hause, aber auch in der Freizeitgestaltung, abgesehen von
Entspannung und der grundlegenden Versorgung, weniger Zeit bleibt. Auch viele Frei-
zeitpraktiken, zum Beispiel Treffen mit Freunden, Familie und Verwandten, werden
reduziert, wohingegen das Sporttreiben aufrechterhalten wird. Allerdings werden diese
Praktiken seltener in den Pendelweg integriert, da dieser unter Szenariobedingungen
haufiger mit dem 6ffentlichen Verkehr oder zusammen mit dem*der Partner*in zurtick-
gelegt wird und Zwischenstopps damit nicht mehr méglich sind.

Die Vertiefungsstudie mit Einbringen des als realistisch eingeschitzten Szenarios hat
gezeigt, dass bei einer Verschirfung der Verkehrs- und Kostensituation das Pendeln
mit dem Auto fiir einige keine Option mehr ist, vor allem aufgrund des hohen Zeitauf-
wands, der zulasten von Familie, Freunden und Freizeit geht. Einige Befragte gaben
aber auch an, dass sie unter Szenariobedingungen einen Umzug in Erwigung ziehen
wiirden. Bei all den Uberlegungen zur Zeiteinsparung im Privaten wird gleichzeitig
aber auch deutlich, dass viele Befragte in ihrem derzeitigen Verstindnis von (Auto-)
Pendeln verharren und nur eingeschriankt in der Lage sind, sich alternative Gestal-
tungsmoglichkeiten des Pendelwegs vorzustellen.
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6 Segmente von Pendelpraktiken

Im Rahmen der Auswertungen konnten vier Segmente von Pendelpraktiken identifi-
ziert werden. Diese Segmente unterscheiden sich teils stark anhand der Elemente der
Pendelpraktiken, vor allem in Bezug auf die segmentbildenden Variablen: die Bedeu-
tung des Pendelns, die (Wahrnehmung der) materiellen Arrangements und die rahmen-
den Praktiken der Pendelpraktiken (Tabelle 4). Die Elemente Kompetenzen, gleichzei-
tige Praktiken und Dynamik von Pendelpraktiken dienen als die beschreibenden Vari-
ablen. Die vier Segmente von Pendelpraktiken werden im Folgenden vorgestellt.

Tabelle 4: Ubersicht iiber die vier Segmente von Pendelpraktiken und die jeweilige Ausprigung
der segmentbildenden Variablen. Grau hinterlegt ist das im jeweiligen Seqgment dominante

Praktikenelement.

Rahmende Praktiken

Bedeutung

Materielle Arrangements

Alltagsjonglieren

Starke Rahmung durch
Haushaltspraktiken und
Lange der Arbeitszeit.
Bestimmend sind Versor-
gungspraktiken, inshe-
sondere Kinderbetreuung,
Haushaltsaufgaben und
Erledigungen.

Pendeln geprégt von
Zeitdruck und Stress
durch die starke zeitliche
Rahmung.

Materielle Arrangements
vor allem mit negativem
Einfluss auf die anderen
Elemente. Staus,
Baustellen und andere
Verkehrsteilnehmer
fiihren zu Verzdgerungen
und damit zu einer
Erhéhung des Zeitdrucks.

Am Limit

Teilweise starre
Arbeitszeiten, teilweise
Familienverpflichtungen;
wirkt aber nicht negativ
oder beschrénkend.

Die Verkehrssituation auf
dem Pendelweg verur-
sacht starken Stress, der
die negative Bedeutung
des Pendelns in diesem
Segment malgeblich
bestimmt.

Materielle Arrangements
werden als extrem
katastrophal wahrge-
nommen, sowohl in Bezug
auf den Zustand der
Infrastruktur als auch die
anderen Verkehrsteilneh-
mer und die Alternativ-
losigkeit des genutzten
Verkehrsmittels.

Nutzen ziehen

Schwache Rahmung
durch Haushalts- und
Arbeitspraktiken, durch
geringere familidre
Einbettung und gute
Maglichkeiten zur
Gleitzeit.

Positive Bedeutung des
Pendelns durch Ge-
staltungsmdglichkeiten
der Zeitnutzung und
Wertschatzung der
Trennung zwischen Arbeit
und Privatleben.

Materielle Arrangements
werden als positiv
wahrgenommen, da die
Infrastruktur zufrieden-
stellend ist und/oder
regelméalig mit anderen
Personen gependelt wird.

Hinnehmen

Rahmende Praktiken im
Haushalt spielen eine
eher untergeordnete Rolle
durch wenige Kinder und
eine gleichberechtigte
Aufteilung der
Haushaltsarbeit.

Pendeln wird als
unumganglicher Teil von
Erwerbsarbeit und damit
als alternativlos gesehen.
Dies fiihrt dazu, dass dem
Pendeln als Teil der un-
hinterfragten Normalitat
keine besonders negative
oder positive Bedeutung
gegeben wird.

Gleichgiiltige und funktio-
nalistische Einstellung
gegeniiber materiellen
Arrangements, die kaum
Konsequenzen fiir die
anderen Elemente hat.
Auch aufgrund guten
Zustands oder Strategien.
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6.1 Alltagsjonglieren

Die Pendelpraktik , Alltagsjonglieren® ist maBgeblich von den rahmenden Praktiken im
Haushalt geprégt. Dies bedeutet, dass sie eng mit der Betreuung von Kindern und den
damit verbundenen Wegen sowie zeitlichen Einschrinkungen verbunden ist. Dies fiihrt
dazu, dass Pendeln auf dem Hin- und/oder Riickweg einen oder mehrere Zwischen-
stopps beinhaltet sowie meist durch eine bestimmte Abholzeit oder Ankunftszeit zu
Hause begrenzt ist, was insgesamt die Nutzung des Autos fordert:

»Damit ich schneller wieder hier bin, flexibler bin, nicht gebunden bin an den
Zug, weil die Ziige haben auch mal Verspitung, wie ich hore, immer ist was auf
den Gleisen. [...] Damit ich flexibler bin, ist es mit dem Auto OK so. Ich habe
noch viele Sachen zu erledigen, da bin ich mit dem Auto auch schneller
unterwegs.” (39_w_34)

Folglich sind im Segment , Alltagsjonglieren* die Trager*innen der Praktik (hauptséch-
lich) fiir die Kinderbetreuung verantwortlich und dadurch morgens vor dem Pendelweg
und nachmittags/abends nach dem Pendelweg stark in die Bewéltigung des Familien-
alltags eingebunden.

Durch diese starke Rahmung durch Versorgungspraktiken verliert die Ausgestaltung
der Praktiken am Arbeitsplatz zunehmend an Bedeutung. Sollte der Arbeitgeber Gleit-
zeit anbieten, was auch dazu fithren wiirde, dass nicht zur Rushhour gependelt werden
miisste, kann diese Flexibilitit nicht genutzt werden, da es feste Ankunftszeiten zu
Hause gibt, zum Beispiel, um die Kinderbetreuung zu iibernehmen oder um die Kinder
von der Kindertagesstitte, dem Kindergarten oder Hort abzuholen:

»In der Regel fahre ich wirklich so zuriick, dass ich mein jiingstes Kind um eine
bestimmte Uhrzeit abhole. Weil er eben im Hort bei der Grundschule ist. Oder
weil ich eines der anderen abholen muss, weil etwas ansteht oder wir haben
einen Termin, wie zum Beispiel Zahnarzt oder Kieferorthopdde oder sonst was.
Oder die miissen irgendwo anders hin. Sport, Musik, keine Ahnung. Manchmal
auch Einkaufen oder irgendwas. Wenn die einen Schuhe brauchen. Dann hole ich
das Kind ab und fahre dann weiter. Deswegen fahre ich in der Regel so, dass ich
spdtestens bis so kurz nach vier aus dem Biiro raus bin.” (17_w_46-55)

Die Eingebundenheit fiihrt in Kombination mit teils langen Pendelwegen zu einem
enormen Zeitdruck und Stress, da sowohl im Privaten als auch auf der Arbeit ein stren-
ger Zeitplan eingehalten werden muss, um Arbeitsleben und Kinderbetreuung unter
einen Hut zu bekommen. Pendeln bedeutet in diesem Segment verschwendete Zeit und
einen Verlust von Lebensqualitit, da die Zeit besser genutzt werden konnte, zum
Beispiel, um mehr Zeit mit den Kindern verbringen. Gleichzeitig kdnnen sich diese
Personen aufgrund der notwendigen Aufmerksamkeit und des Zeitdrucks auf dem Pen-
delweg nicht beschiftigen oder die Zeit sinnvoll nutzen. Sie héren meist nur Radio
nebenbei. Allerdings stellt Pendeln in diesem Segment eine sehr bewusste Praktik dar,
die von ihren Trager*innen stark beeinflusst wird und damit auch nicht als unveran-
derbar wahrgenommen wird, sondern ,lediglich* den momentanen Umsténden entspre-
chend Stress verursacht.

Dieser Zeitdruck wird durch die materiellen Arrangements nochmals erh6ht. Aufgrund
von Stausituationen fillt die Dauer des Pendelwegs noch linger aus, weshalb oftmals
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ein Puffer eingeplant und - zumindest auf dem Hinweg - frither losgefahren wird. Auf
dem Riickweg kann durch die Arbeitszeiten nicht frither losgefahren werden.

»Das Einzige, was halt sehr nervig ist, wenn man als Teilzeit-Mami immer die
Uhr im Blick hat.” (19_w_46-55)

Als weitere Belastungen werden die Aggressivitit auf den StraBen sowie der Mangel
an Parkplidtzen am Arbeitsort beschrieben, was den zeitlichen Verzug erhoht. Die In-
frastruktur wird von vielen als unzureichend beschrieben, vor allem auf den Autobah-
nen. Der Riickstau der Autobahnauffahrten zieht sich in manchen Fillen bis in die
Wohnorte. Aufgrund der Unterwegshalte bestehen in diesem Segment aber groBteils
keine Ausweichrouten oder Alternativen, weshalb auch das Radio die Hauptinformati-
onsquelle fiir Staus und Behinderungen darstellt. Eine Umplanung der Route ist nur
eingeschrinkt und ohne Zeitgewinn moglich. In der Gesamtsicht ist in diesem Prak-
tikensegment aber nicht die Verkehrssituation oder die hohe Staubelastung das stress-
auslosende Moment, sondern die starke zeitliche Rahmung durch die Versorgungsprak-
tiken und damit die méglichen Konsequenzen der Verkehrssituation fiir den restlichen
Tagesablauf.

»Dann muss ich im Hort anrufen und sagen, sorry, ich verspite mich. Aber die
haben halt [...] Bis 17 Uhr muss das Kind abgeholt sein. Das heiBt, ich habe da
schon ein bisschen Druck dahinter. Wenn ich es nicht schaffe, dann muss ich das
organisieren, dass mein Mann oder friiher auch die GroBeltern abholen.*
(17_w_46-55)

Durch die Corona-Pandemie haben sich Verinderungen im Segment , Alltagsjonglie-
ren” vor allem durch die Moglichkeit oder Pflicht, von zu Hause zu arbeiten, ergeben.
Die Hilfte der Befragten in diesem Segment hat seit Beginn der Pandemie zeitweise
oder ausschlieBlich im Homeoffice gearbeitet. Wenn sie mit dem Auto pendelten, waren
die StraBen freier. Dies bewerteten sie fast ausschlieBlich als positiv. So konnten sie
Zeit und Geld sparen, hatten weniger Zeitdruck und konnten besser Termine organi-
sieren. Teils haben sich auch Verinderungen in Fahrtzeiten durch Anderungen in der
Kinderbetreuung ergeben. Die Haushaltsorganisation hat sich durch die Arbeit im
Homeoffice vereinfacht und es blieb den Befragten mehr Zeit fiir ihre Familie. Es ent-
standen jedoch auch Nachteile: Vielen fehlen die sozialen Kontakte mit den Arbeits-
kolleg*innen, fiir andere ist die Arbeit im Homeoffice mit dem Kind schwierig. In einem
Fall wird dadurch das Alltagsmanagement als noch komplizierter als ohnehin schon
beschrieben.

Soziodemografische und mobilititsbezogene Charakteristika

Bis auf eine Person (alleinerziehender Vater) sind im Segment nur Frauen vertreten.
Sie leben entweder in einer Paarbeziehung mit Kindern unter 14 Jahren oder sind
alleinerziehend. Die Personen sind alle berufstitig, arbeiten groBteils in Teilzeit und
verfiigen iiber tendenziell hohe Bildungsabschliisse. Keine der Personen wohnt in einer
landlichen Region. Die Personen sind alle iiber 30. Die Personen in diesem Segment
fahren iiberwiegend mit dem Auto, vereinzelt im Wechsel mit der S-Bahn bzw. inter-
modal mit Fahrrad und OV. Die Pendeldistanzen liegen im mittleren Bereich (bis 40 km)
und die Personen pendeln {iberwiegend fast taglich.
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6.2 Am Limit

Im Praktikensegment ,,Am Limit“ sind die materiellen Arrangements das bestimmende
Element. Die Verkehrssituation wird als besonders katastrophal wahrgenommen und
ist durch tigliche Staus, aggressive und riicksichtslose Verkehrsteilnehmende und
wahrgenommenes Falschfahren der anderen Verkehrsteilnehmenden geprigt. Im Ge-
gensatz zum Segment ,Alltagsjonglieren®, wo die Konsequenzen dieser Situation Stress
hervorrufen, ist im Segment ,Am Limit* die Situation selbst der Stressausloser:

»Und es gibt aber manchmal Tage, da geht einfach nichts. Da will man einfach
nur aus dem Auto rausbriillen und alle am besten anhupen und alles Mogliche.“
(26_m_47)

Die tdglichen Staus sorgen dafiir, dass trotz frithzeitigem Losfahren zu spit zur Arbeit
gekommen wird und somit ein Konflikt mit den rahmenden Praktiken am Arbeitsplatz
entsteht, da der Arbeitstag gestresst und hektisch begonnen wird:

»[...] das ist halt dann echt nervig und dann ist man schon abgenervt und
abgehetzt, weil ich halt morgens ein Mensch bin, der erstmal in Ruhe seinen
Kaffee trinken muss vor Arbeitsbeginn. Dann lieber nochmal kurz dasitzen auf
der Arbeit und geniisslich in den Tag starten, als dass ich dann halt abgestresst
auf die Arbeit komme und sofort losarbeiten muss.“ (36_m_32)

Teils wird sogar von gesundheitlichen/ko6rperlichen Auswirkungen des Stresses auf
dem Pendelweg gesprochen:

»Wenn viel Stress ist, begann mein Tag ganz oft mit einer Ibuprofen. Also ich
musste dann Schmerzmittel nehmen, damit ich meine Kopfschmerzen
wegbekomme. Also gerade wenn man im Stress ist oder wenn man zu spit
kommt und wenn Staus sind.“ (26_m_47)

~Man merkt, dass man dlter wird, dass einem der Stress nicht guttut, dass man
nicht so gut schlafen kann, so viele Faktoren.“ (43_w_55)

Die Infrastruktur wird von vielen als katastrophal bezeichnet, weshalb das tigliche
Informieren iiber die Verkehrssituation wesentlicher Bestandteil dieser Praktik ist,
manchmal bereits am Friihstiickstisch. Es wird versucht, Staus auf den Autobahnen
auszuweichen, was aber nicht immer zu einem schnelleren Erreichen des Arbeitsortes
fiihrt. Allein die Tatsache, dass das Auto rollt, hilft. Vor allem die Autobahnen A3 und
A5 sind stindig iiberlastet, der Riickstau der Autobahnauffahrten zieht sich auch in
diesem Segment in manchen Fillen bis in die Wohnorte:

»Also von fiinf Mal die Woche erwischt man wahrscheinlich einen Tag, wo es
reibungslos funktioniert. Und die restlichen sind immer so zwischen einer
Viertelstunde, die man zu spit nach Hause kommt, bis zu einer Stunde auch. [...]
Das ist dann auch wirklich anstrengend.” (5_m_31-45)

Zwar wird ebenfalls versucht, diese Stausituation zu umfahren, jedoch Adndert dies
nichts an dem notwendigen Zeitaufwand und geht dariiber hinaus oftmals mit an-
spruchsvollen Stadtfahrten einher. Die Begebenheit der materiellen Arrangements in
diesem Segment ist damit auch bestimmend fiir die Bedeutung, die dem Pendeln zuge-
rechnet wird:

~Am Pendeln ist nichts Schones, das ist alles nur Stress.” (43_w_55)
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Ein zusitzlicher Punkt ist die fehlende Beschéftigung wihrend der Fahrt. Aufgrund der
starken Beanspruchung durch den StraBenverkehr sind keine parallelen Aktivititen
wihrend des Pendelns moglich bzw. erh6hen den Stresslevel sogar, zum Beispiel Tele-
fonieren. Hierdurch stellt Pendeln in diesem Segment eine Kombination aus Stress und
Langeweile dar, wodurch sich die Belastung des Pendelns erh6hen kann, da auch Lan-
geweile eine negative emotionale Wirkung hervorrufen kann. Dem Pendeln wird damit
eine noch negativere Bedeutung zugeschrieben als im Segment , Alltagsjonglieren®:

,Die Leerzeiten beim Pendeln, was macht man da im Auto? Man sitzt da,
steht an der Tankstelle oder an der Ampel, da schminkt man sich. Aber das
ist verlorene Zeit, die bekommt man nicht mehr zuriick.” (43_w_55)

Wiéhrend der Corona-Pandemie hatte die Hélfte der Befragten in dem Segment die
Moglichkeit, teils oder vollstindig im Homeoffice zu arbeiten. Dies wurde groBtenteils
als entspannend empfunden, da mehr Zeit zur Verfiigung stand fiir die Familie, um
drauBBen zu sein, langer zu schlafen, gesiinder zu leben oder fiir die Unterstiitzung der
Partner*innen im Haushalt. Es kam jedoch auch vor, dass sich Befragte im Homeoffice
alleingelassen fiihlten und die sozialen Kontakte der Arbeit vermissten. Wer noch mit
dem Auto pendelte, beschreibt, dass die Fahrten durch das reduzierte Verkehrsaufkom-
men entspannter waren.

Soziodemografische und mobilititsbezogene Charakteristika

Triager dieser Praktik sind iiberwiegend Manner und tiberwiegend in Vollzeit Berufsti-
tige. Etwas tiber die Hélfte der Personen hat Kinder. Das Bildungslevel ist mittel bis
niedrig. Nur eine Person wohnt in einer lindlichen Region (Mittelstadt). AltersmaBig
bewegt sich dieses Segment im Durchschnitt des Samples. In diesem Segment sind
ausschlieBlich Personen vertreten, die einen GrofBteil der Strecke mit dem Auto pen-
deln. Eine Person nutzt Park-and-Ride, eine Person fuhr vor der Corona-Pandemie fast
ausschlieBlich mit dem OV. Die Pendeldistanzen sind mittel bis hoch und groBteils wird
taglich gependelt.

6.3 Nutzen ziehen

In diesem Segment hat Pendeln eine positive Bedeutung. Grund dafiir ist, dass die
Pendelzeit als Zeit fiir sich genossen wird, zum Beispiel, um runterzukommen, sich auf
das Familienleben vorzubereiten, die Alltagsorganisation zu erledigen oder einfach die
~Pendelfreizeit* (lesen, schlafen, telefonieren, Landschaft beobachten) zu genieBen.

»Ich persénlich empfinde die S-Bahn-Fahrt an sich eigentlich ganz gut, weil das
ist ein kurzer Moment einfach mal fiir mich. Keiner will was von mir, ich bin fiir
mich, kann so ein paar Sachen auch iibers Smartphone machen, Internetbanking
oder so. Also ich nutze die Zeit eigentlich immer ganz gut. Manchmal lese ich
natiirlich auch. Manchmal habe ich ein Buch dabei und lese dann. Das ist so
meine Zeit, die ich einfach fiir mich habe.” (13_w_31-45)

Auch in diesem Segment spielen die rahmenden Praktiken im Haushalt teilweise eine
wichtige Rolle. Anders als beim Segment , Alltagsjonglieren” wird Pendeln jedoch nicht
mit Zeitdruck verbunden, sondern als Zeit zum Abschalten und Entspannen bzw. als
Ubergang zwischen Arbeit und (anspruchsvollem) Privatleben. Die Pendelzeit wird hier
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auch fiir Aktivititen genutzt, fiir die an Werktagen sonst keine Zeit zur Verfiigung
steht, zum Beispiel, um mit Freund*innen zu telefonieren oder fiir Aktivititen die an-
sonsten abends erledigt werden miissten, wie private E-Mail-Kommunikation, Online-
Einkdufe oder Online-Banking.

»Fiir mich war das Entspannung, wenn ich nach Hause gefahren bin. Auch wenn
ich im Stau stehe, ist das tatsdchlich Entspannung. Wenn ich zu schnell zu
Hause bin, so in 30 Minuten, und mein Mann zu Hause ist und zwei Kinder
dann da sind, dann weiB ich, da gibt es ein bisschen Stress. Ich verzogere mehr
oder weniger manchmal die Fahrt, wenn die Kinder da sind. Dann stehe ich noch
eine halbe Stunde auf dem Parkplatz, wenn mir die Zeit nicht gereicht hat zum
Ausruhen, zum Runterkommen von der Arbeit. [...] Wenn ich im Stau stehe,
genieBe ich das auch. Dann nehme ich mein Headset. Manchmal rufe ich dann
eine Freundin an, unterhalte mich, wie der Tag war oder wenn es irgendwelche
Neuigkeiten gab. Also ich mache oft meine Telefonate im Auto, weil ich dann zu
Hause nicht die Zeit fiir Telefonate aufwenden will.“ (15_w_31-45)

Die positive Bedeutung des Pendelns kann aber auch iiber das Fehlen von rahmenden
Praktiken im Haushalt zu Stande kommen, zum Beispiel, wenn keine Versorgung von
Kindern notwendig ist. Vor allem dann kann die Freizeit nach dem Riickweg ohne
weitere Verpflichtungen genossen werden. Hier nimmt Pendeln ebenfalls die Bedeu-
tung eines geschitzten raumlichen und zeitlichen Ubergangs zwischen Arbeits- und
Privatleben ein. Ebenfalls beeinflussen die Pendelpraktiken von anderen Pendler*innen
die Bedeutung dieses Segments, indem die Pendelwege der anderen als deutlich belas-
tender gesehen werden. Im Gegensatz dazu bietet die Pendelpraktik des ,Nutzenzie-
hens“ Zeit zum Abschalten und zum Erledigen von Aufgaben, die dann in der Freizeit
nicht mehr angegangen werden miissen:

»Ich versuche ja immer, den Hinweg so effektiv wie moglich zu nutzen fiir mich,
fiir Sachen, die ich sonst zu Hause in meiner Freizeit machen wiirde oder miisste,
von daher finde ich das immer richtig gut.“ (6_m_18-30)

Wie im Abschnitt zu gleichzeitigen Praktiken bereits ausgefiihrt, wird das Pendeln in
manchen Fillen auch als soziales Event gesehen, indem entweder mit Freunden oder
Bekannten gependelt wird oder ganz gerne auch andere Personen beobachtet werden.

Die materiellen Arrangements haben in diesem Segment ebenfalls einen positiven oder
zumindest neutralen Einfluss auf die restlichen Elemente. Zum einen sind Verspatun-
gen und Staus oftmals nicht mit Konsequenzen fiir den restlichen Alltag verbunden,
da seltener familidre Verpflichtungen bestehen bzw. flexible Arbeitszeitarrangements
genutzt werden kénnen. Zum anderen werden die Erreichbarkeit des Arbeitsortes und
die Infrastruktur als zufriedenstellend bewertet, wodurch es insgesamt zu weniger Ver-
zogerungen kommt.

Ein weiterer wichtiger Bestandteil der Pendelpraktik ,Nutzen ziehen“ ist die fort-
wihrende Information tiber die Verkehrssituation. Wenn sich an dieser etwas #dndert,
wird der Pendelweg entsprechend angepasst durch das Wihlen anderer Routen oder
die Verschiebung der Abfahrtszeit bzw. des Arbeitsbeginns (siehe Abschnitt zu Kom-
petenzen).
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Wihrend der Corona-Pandemie hat die Hilfte der Befragten des Segments (teils) im
Homeoffice gearbeitet. Dies bewerteten viele positiv. Der Wegfall des Pendelns fiihrte
zu ,mehr Lebenszeit*, mehr produktiver Arbeitszeit, es war kein Recherchieren zur
Verkehrslage mehr nétig, es konnten Spritkosten gespart und nach Feierabend direkt
mit Freizeitaktivititen begonnen werden. Diejenigen, die weiterhin mit dem Auto ge-
pendelt sind, beschreiben dhnliche positive Aspekte wie in den anderen Segmenten.
Der Verkehr sei ruhiger, kalkulierbarer und weniger riskant gewesen, es habe weniger
Staus durch GroBevents gegeben und die gewonnene Zeit sei fiir Freizeitaktivititen
genutzt worden. Die mit dem OV pendelnden Befragten sind aus Sorge vor Ansteckung
vermehrt mit dem Rad oder E-Scooter gependelt oder zu FuBl gegangen. Es gab unter
ihnen jedoch keine Wechsel zur Autonutzung. Fiir den Alltag im Haushalt berichteten
die Befragten von weniger positive Effekten als die Befragten der vorherigen Segmente.
Erledigungen, die vorher auf Zwischenstopps wiahrend des Pendelwegs gemacht wur-
den, erzeugten nun zusitzliche Wege. Absprachen mit Partner*innen beziiglich der Ar-
beit im Homeoffice wurden notig, da dies parallel nicht méglich war und vor allem die
Alltagsorganisation rund um Kinder deutlich zeitaufwendiger wurde. Durch das Home-
office fehlte einigen die Struktur im Alltag sowie die sozialen Kontakte der Arbeit, aber
auch private Kontakte, die um die Arbeitszeiten herum organisiert wurden. Zudem ver-
missten einige Befragte ihre Pendelpartner*innen. Es wurde auch davon berichtet, dass
das Arbeitspensum im Homeoffice deutlich héher sei, aber gleichzeitig mehr Eigenmo-
tivation bendétige.

Soziodemografische und mobilititsbezogene Charakteristika

In diesem Segment sind alle Haushaltstypen (Personen in Paarbeziehungen mit und
ohne Kinder, Singles, Alleinerziehende und Personen, die noch bei ihren Eltern leben)
vertreten, jedoch mit einer Tendenz in Richtung Haushalte ohne Kinder. Die Personen
dieser Gruppe arbeiten {iberwiegend in Vollzeit. Es finden sich auffillig viele Auszu-
bildende in dieser Gruppe, was sich auch in der Altersstruktur widerspiegelt. In diesem
Segment sind besonders viele Personen vertreten, in deren Haushalt mindestens noch
eine weitere Person pendelt. Die Distanzen und Bildungsabschliisse sind durchschnitt-
lich verteilt bezogen auf das Sample. In diesem Segment sind alle Verkehrsmittel (Auto,
OV, Fahrrad und intermodal) vertreten. Autopendler*innen sind deutlich unterrepréa-
sentiert.

6.4 Hinnehmen

Dieses Segment ist gekennzeichnet von der Einstellung, dass Pendeln ein notwendiges
Ubel ist, das hingenommen werden muss, wenn man zur Arbeit kommen will. Es hat
im Segment ,Hinnehmen* zwar offensichtlich keine positive Bedeutung, aber auch
keine eindeutig negative Bedeutung im Sinne einer Belastung. Pendeln ist vielmehr ein
untrennbarer Bestandteil von Erwerbsarbeit. Dadurch besteht eine gewisse Ohnmacht
beim Thema Pendeln aufgrund seiner wahrgenommenen Alternativlosigkeit:

~Man kann es ja eigentlich nur akzeptieren oder kann nur hoffen, hoffentlich
komme ich heute gut durch und heute Abend wieder gut nach Hause und
umgedreht.” (14_m_31-45)
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Teilweise ist diese Bedeutung auf eine lange Pendelbiografie zuriickzufiihren, da bereits
seit vielen Jahren und teils schon als Schiiler*innen gependelt wurde. Pendeln ist damit
ein integraler und selbstverstindlicher Teil des Alltags, der als alternativlos gesehen
wird, unhinterfragt bleibt aber teilweise auch einen Teil der eigenen Identitét darstellt:

»Also ich komme aus einer klassischen Pendlerfamilie [...] Also prinzipiell

ist es fiir mich okay. Natiirlich wiirde man sich vielleicht wiinschen, dass die
Fahrtzeiten einfach ein bisschen kiirzer sind. Das gibt aber einfach quasi die
Entfernung nicht her. Wie gesagt, ich mache das jetzt schon seit 15 Jahren,
natiirlich nicht immer die volle Strecke, aber zumindest Teilstrecke und dann
auch schon seit 10 Jahren bestimmt die volle Strecke. Von daher hat man sich
daran gewdéhnt und das ist einfach einkalkuliert in den Alltag.” (27_m_35)

Die Pendelpraktik des Hinnehmens steht hiufig in einem diskursiven Verhiltnis mit
den Pendelpraktiken von Kolleg*innen und Freund*innen. So spielen hier insbesondere
die weiteren und lingeren Pendelwege der anderen eine wichtige Rolle und fiihren
neben der Festigung der Normalitit von anstrengenden Pendelwegen auch zu einer
stiickweiten Relativierung des eigenen Pendelns:

~Normal. Ich kenne es gar nicht wirklich anders, weniger zu pendeln bzw. habe
ich auch einige Kollegen, die in Frankfurt direkt wohnen, die fahren genauso
lange innerhalb von Frankfurt wie ich von hier aus. Also ich empfinde das gar
nicht als schlimm.* (1_w_30)

Wie in den vorherigen Segmenten finden auch bei der Praktik des Hinnehmens oftmals
keine Aktivititen auf dem Pendelweg statt. Sollte doch Aktivititen nachgegangen
werden (Musik horen, Nachrichten lesen etc.), dann vor allem, um die (Pendel-)Zeit
totzuschlagen und nicht im Sinne der sinnvollen und aktiven Nutzung der Pendelzeit.
Allerdings hat auch dies keinen negativen Einfluss auf die Einstellung gegeniiber dem
Pendeln.

Auch in diesem Segment spielen die materiellen Arrangements eine Rolle und kénnen
Stress verursachen, aber nicht im AusmaB wie bei den Segmenten ,Alltagsjonglieren®
und ,,Am Limit“, da von den Trigern der Pendelpraktik des Hinnehmens keine Mo6g-
lichkeit zur Verdnderung wahrgenommen wird.

»~Man ist halt genervt, aber mehr auch nicht. Ich sage auch, Mist! So ein Scheif}!,
aber es ist halt so. Es bringt nichts, wenn ich dann da irgendwie auf 180 widre.“
(23_m_31)

Die Haltestellen und Bahnhofe stellen meist ein eher schlichtes, funktionales und wenig
einladendes Stiick Infrastruktur dar, womit sich die etwas gleichgiiltige Haltung ge-
geniiber dem Pendeln fortsetzt:

»Schon anzusehen ist er nicht. Aber erfiillt hat seinen Zweck [...]. Ist halt ein
Bahnhof mit nur einem Gleis. Jetzt nichts Spektakuldres, aber ich habe mich
nicht unwohl gefiihlt oder so. Aber es war halt so, dass ich es gewohnt gewesen
bin." (24_m_32)

Auch die anderen Verkehrsteilnehmenden werden als ,solche und solche“ beschrieben
und erhalten damit weder eine eindeutig positive noch eindeutig negative Zuschrei-
bung. Wihrend bei den vorherigen Segmenten die materiellen Arrangements einen
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negativen bzw. positiven Einfluss auf die Bedeutung des Pendelns und die rahmenden
Praktiken haben, scheint im Segment ,Hinnehmen“ die Auflésung der Bedeutung des
Pendelns als etwas Unumgingliches und oftmals Unhinterfragtes dazu zu fiihren, dass
die Verkehrssituation und Verkehrsinfrastruktur keinen starken Einfluss auf die ande-
ren Elemente haben.

Im Segment ,Hinnehmen“ gibt es zwei Teilsegmente. Im ersten Teilsegment wirkt eine
starke Bedeutung des Pendelns als unvermeidbarer Teil von Erwerbsarbeit zusammen
mit einer eher positiven Verkehrssituation und einer relativ schwachen Rahmung durch
Haushaltspraktiken. Pendeln bleibt hier weitgehend unhinterfragt und wird als kaum
problematisch wahrgenommen, was mitunter positive Wirkungen haben kann:

»Es ist drgerlich in dem Moment, aber man kann es ja nicht dndern. Ich nehme
es dann eher recht entspannt. Kurz drgere ich mich driiber, dass es doch ist und
man keine andere Mdglichkeit hat, aber es ist halt dann so, und ich ziehe dann
das Positive daraus und kann linger Podcast horen.” (1_w_30)

Im zweiten Teilsegment wirkt eine eher negative Bedeutung des Pendelns zusammen
mit einer positiven Verkehrssituation, die allerdings aufgrund von Pendelstrategien
hervorgerufen wurde, zum Beispiel sehr friithes Losfahren. Das unabwendbare Pendeln
wird dadurch ertraglicher gestaltet und auch erst akzeptabel, jedoch nicht in dem Aus-
maB, dass ihm etwas Positives abgewonnen werden kann:

»Ich habe einfach fiir mich den einfachsten Weg zum Pendeln gewdhlt und fiir
mich ist das, was am wenigsten Zeit kostet, die beste Alternative. Interviewer:
Wie haben Sie denn die Zeit empfunden, die Sie mit Pendeln verbracht haben?
Ja, darauf wiirde man schon gerne verzichten. Es muss nicht unbedingt sein.“

(25_w_50)

In diesen Teilsegmenten zeigen sich wichtige Dynamiken zwischen den Praktikenseg-
menten. Wenn beispielsweise diese Strategien nicht erfolgreich oder aufgrund rahmen-
der Haushaltspraktiken nicht umsetzbar sind, riicken die negativen Aspekte des Pen-
delns deutlich stirker in den Vordergrund und ein Ubergang in die Pendelsegmente
L~Am Limit“ oder ,Alltagsjonglieren® wird wahrscheinlicher. Im anderen Teilsegment
sind Parallelen mit dem Praktikensegment ,Nutzen ziehen“ klar erkennbar und ein
Ubergang scheint moglich.

Unter den Bedingungen der Corona-Pandemie konnte die Mehrzahl der Befragten im
Segment ,Hinnehmen* (teils) im Homeoffice arbeiten. Neben den &hnlichen Folgen
dieser Entwicklung fiir die Arbeit im Homeoffice und das Pendeln mit dem Auto fallt
bei den Befragten dieses Segments auf, dass viele der OV-Pendler*innen aus Sorge vor
einer Infektion vom Pendeln mit dem OV auf Pendeln mit dem Auto umgestiegen sind.
Dafiir wurde teils auch ein neues Auto erworben. Die neue Autonutzung fiihrte dazu,
dass der Pendelweg nicht mehr fiir Tatigkeiten wie E-Mails schreiben genutzt werden
konnte. Allerdings wird sie auch als entspannender und flexibler beschrieben. In der
Alltagsorganisation zu Hause wurden die Verdnderungen durch die Pandemie neben
den in den anderen Segmenten genannten positiven Aspekten als eher negativ emp-
funden. Die Zeit des Homeschoolings sei fiir alle Beteiligten belastend gewesen und
eine klare Trennung zwischen Privat- und Berufssphire wurde vermisst.
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Soziodemografische und mobilititshezogene Charakteristika: Beziiglich soziodemogra-
fischer Merkmale sind Triger der Praktiken in diesem Segment eher durchschnittlich
und nicht auffillig bezogen auf das Sample. Es sind zum groBen Teil Autopendler*in-
nen zu finden, aber auch OV-Pendler*innen und wenige multimodale Kombinierer
(Wechsel zwischen Auto und OV je nach Verkehrslage).

6.5 Positionierung der Pendelsegmente

Zusammenfassend lassen sich die Segmente der Pendelpraktiken entlang von zwei

Achsen einordnen:

1) Grundlegende Bedeutung des Pendelns: Dies umfasst sowohl die Bewertung des
Pendelns als gut (Zeit fiir sich, Pendelfreizeit) oder schlecht (Verlust an Lebensqua-
litidt, Zeitverlust) als auch den emotionalen Zustand beim Pendeln (gestresst, ent-
spannt, gelassen, nicht emotional). Das Spektrum reicht hier von stark negativ tiber
neutral bis stark positiv.

2) Gestaltung des Pendelwegs: Dieses Spektrum reicht von aktiv bis passiv und be-
schreibt, inwiefern in den einzelnen Pendelsegmenten der Pendelweg gestaltet wird.
Passiv bedeutet, dass hier kaum andere Aktivititen mit dem Pendeln verkniipft wer-
den und die Moglichkeiten der Gestaltung (z.B. Gleitzeit) nicht genutzt werden.
Aktiv bedeutet, dass der Pendelweg stark von den Pendelnden gestaltet wird, im
Sinne einer Nutzung der Zeit, der Verwendung von Strategien zur Verbesserung
und der Verkniipfung von vielfiltigen Aktivititen mit dem Pendeln.

Aktiv
Alltags- N A ________________________________
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@
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Abbildung 14: Positionierung der Segmente verschiedener Pendelpraktiken. Eigene Darstellung

Aus der Darstellung wird ersichtlich, dass eine positive Bedeutung des Pendelns stark
mit der aktiven Gestaltbarkeit gekoppelt ist. Dies kann zum einen damit erklirt werden,
dass Pendeln ohne die entsprechende Gestaltbarkeit des Pendelweges grundsitzlich
nicht als positiv betrachtet wird. Zum anderen kénnte dies auf ein weiteres Praktiken-
segment hinweisen, das aufgrund der Quotierung nicht gebildet werden konnte, zum
Beispiel Pendelpraktiken, die von einem sehr kurzen Pendelweg gekennzeichnet sind.
Es kann aber auch darauf hinweisen, dass Pendeln nur dann eine positive Bedeutung
hat, wenn ausreichend Kompetenzen und materielle Arrangements vorhanden sind, um
die Pendelpraktik zu gestalten.
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7 Fazit

7.1 Methodenreflexion

Auf methodischer Ebene ist festzuhalten, dass der praxistheoretische Ansatz einen er-
weiterten Blick auf das Pendeln erméglichte: Die Fokussierung nicht nur auf den Pen-
delweg an sich, sondern auch auf die rahmenden Praktiken lieferte viele Erkenntnisse
iiber die Verwobenheit unterschiedlichster Alltags-, Arbeits- und Pendelpraktiken. Dar-
iiber hinaus erbrachte der Blick auf Bedeutungen und materielle Arrangements wich-
tige Erkenntnisse {iber die unterschiedliche Ausgestaltung von Pendelpraktiken.

Bei der Rekrutierung von Pendelnden als Interviewpartner*innen ist zu beachten, dass
eine Vielzahl von Merkmalen eine Rolle spielt (Verkehrsmittelwahl, Pendeldistanz,
Hiufigkeit, HaushaltsgréBe, Einkommen, Alter). Wie im Kapitel zum methodischen
Vorgehen beschrieben, konnten nicht alle Merkmalskombinationen beriicksichtigt wer-
den, weshalb es durchaus blinde Flecke in der Segmentierung geben kann.

Die Interviewmethode des Card-Sorting, die in der Vertiefungserhebung angewandt
wurde, hat zur Schirfung der Praxiselemente beigetragen. Mit ihr konnten materielle
Arrangements, Bedeutungen und Kompetenzen sowie das Netzwerk der Praktiken
nochmals genauer erfasst werden. Das vorgestellte Szenario, ein realistisches Zukunfts-
bild mit starkem Einfluss auf das Pendeln mit dem privaten Auto, hat zudem die Sta-
bilititen und Dynamiken sowie die ,Schmerzgrenze* der Autopendler*innen verdeut-
licht. Optimierungspotenzial gibt es bei der Definition der Rahmenbedingungen des
Szenarios. Da diese teils sehr unterschiedlich interpretiert wurden, ist ein Vergleich der
Reaktionen darauf nicht immer méglich. Die unterschiedliche Nutzungsintensitit der
Karten trug teils ebenfalls zu einer verringerten Vergleichbarkeit bei. Auch der hohe
Zeitaufwand durch die Anwesenheit zweier Mitarbeiter*innen bei jedem Interview auf-
grund der notigen technischen Unterstiitzung fiir die Methode ist als leichter Nachteil
zu sehen.

Die Analyse der Ergebnisse der zweiten Interviewphase mit der social network theory
stellte sich als etwas schwierig heraus, da bei der Interviewkonzeption im Vorhinein
kein Schwerpunkt auf die Verbindungen zwischen den Praxiselementen gelegt wurde.
Dennoch konnten die gewonnenen Daten grafisch dargestellt und wichtige Erkennt-
nisse {iber Pendelpraktiken gewonnen werden, womit das Ziel der Auswertung erreicht
wurde.

7.2 Stabilitit von Pendelpraktiken

Besonders auffillig ist, dass bei vielen Befragten - unabhingig vom Verkehrsmittel -
starre oder nicht vorhandene Gleitzeitregelungen des Arbeitgebers oder feste morgend-
liche Termine dazu fiihren, dass nicht flexibel gependelt werden kann. Auch wenn sie
Gleitzeitregelungen haben, sind diese meist so eng gesetzt, dass die Befragten trotzdem
in der Rushhour pendeln miissen.

Weiterhin fiihrt eine enge Taktung im Alltagsleben ebenfalls dazu, dass nicht flexibel
gependelt werden kann, wenn beispielsweise beim Hinweg die Kinder in die KiTa oder
die Schule gebracht werden. Dies begiinstigt einerseits das Pendeln mit dem Auto, da

,Das ist fir mich so Pendelfreizeit” — Befragungsergebnisse zu Pendelpraktiken 63 |



der OPNV dafiir als zu unflexibel wahrgenommen wird, andererseits wird deutlich,
dass die Betreuungszeiten von KiTas und Schulen einem flexibleren Pendeln entgegen-
stehen.

Die Griinde fiir die Stabilitdt des Pendelns mit dem Auto als die am wenigsten nach-
haltige Form des Pendelns sind vielfaltig. Die am héufigsten genannten sind Erledi-
gungen und Einkiufe, die auf dem Hin- oder meist dem Riickweg noch getétigt werden.
Diese reichen vom Einkaufen iiber Arzt- bis zu Fitnessstudiobesuchen. Dabei spielt
sowohl die einfachere Transportmdéglichkeit mit dem Auto als auch die Flexibilitit des
Autofahrens eine Rolle. Pendelnde schiitzen ein, dass diese Aktivititen mit dem OPNV
oder dem Fahrrad nicht oder nur erschwert ausgefiihrt werden kénnen. Auch die Fle-
xibilitét, iiber den Weg und mogliche Variationen selbst zu entscheiden, wird als wich-
tig wahrgenommen.

Der Mangel an Alternativen, zum Beispiel in Form eines gut ausgebauten, attraktiven
und kostengiinstigen OPNV, ist ebenfalls ein wichtiger Grund fiir die Stabilitit des
Pendelns mit dem Auto. An dieser Stelle ist ebenfalls zu erwidhnen, dass es an Wissen
und teils an Kompetenzen von Autopendelnden beziiglich der OPNV-Praktik fehlt: Ei-
nige wissen nicht, wie hiaufig Bahnen an den Arbeitsort fahren oder woher sie wichtige
Informationen zum OPNV bekommen.

Ein weiterer Punkt sind Hol- und Bringwege von Kindern und anderen Familienmit-
gliedern. Gerade in Haushalten mit (kleinen) Kindern spielt dies eine groBe Rolle, da
die Kinder in die Schule oder den Kindergarten, zur Tagesmutter oder zum Sport ge-
fahren bzw. von dort abgeholt werden. Dies geschieht meistens als Zwischenstopp auf
dem Pendelweg, teils aber auch davor oder danach und kann je nach Wetter und Jah-
reszeit in der Hiufigkeit variieren. Manche Befragte berichteten auch davon, dass sie
ihre Partner*innen auf dem Pendelweg zu deren Arbeitsstitte fahren oder von dort
abholen. Diese Routinen kénnen oftmals nicht ohne gréBeren Aufwand verdndert wer-
den, weshalb sich viele davor scheuen, ihren Pendelalltag grundlos umzugestalten.

GroBer Zeitdruck ist ebenfalls ein Aspekt, der mit dem Pendeln verbunden ist und ver-
sucht wird, durch die Autonutzung zu bewiltigen. Vor allem Menschen aus Haushalten
mit Kindern erleben hiufig konstanten Zeitdruck wihrend des Pendelns, da sie mog-
lichst viel der verbleibenden Zeit des Tages mit ihren Kindern verbringen wollen oder
die Zeit, die diese in Betreuung sind, moglichst effizient nutzen mochten. Zudem be-
richten sie von vielen anfallenden Erledigungen fiir die Alltagsorganisation mit Kin-
dern, wodurch sie die wahrgenommene Zeitersparnis beim Pendeln mit dem Auto ge-
geniiber dem 6ffentlichen Verkehr schitzen.

Auch Komfortaspekte zdhlen zu den Griinden, weshalb Autopendeln sehr stabil ist.
Dieses wird regelméBig als sicher, komfortabel und entspannend wahrgenommen. Das
Sicherheitsgefiihl wird vor allem auch vor dem Hintergrund der Corona-Pandemie an-
gesprochen. Komfort wird dabei im Kontrast zum Pendeln mit dem 6ffentlichen Ver-
kehr gesehen, bei dem die Pendelnden Witterungen und anderen Menschen ausgesetzt
sind. Die Ruhe und das Alleinsein im Auto werden zum Runterkommen vom Arbeitsall-
tag geschitzt und/oder zum Ausruhen vom turbulenten Familienalltag genutzt. Die
Moglichkeit, im Auto zu telefonieren, wird ebenfalls von manchen als komfortabel
wahrgenommen und regelmiBig angefiihrt.
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SchlieBlich spielen materielle Arrangements wie gut erreichbare und teils kostenlose
Parkplitze, Dienstwégen oder hohe Riickzahlungen aus der Pendlerpauschale bei der
Stabilitit des Autopendelns eine wichtige Rolle.

7.3 Auspriagungen der Nicht-Nachhaltigkeit von
Pendelpraktiken

Die Nicht-Nachhaltigkeit des Pendelns zeigt sich nicht nur an 6kologischen, sondern —
wie aus der Interviewstudie ersichtlich — vor allem auch an sozialen Faktoren:

e Mangel an Lebensqualitét: Der Verlust von Lebensqualitit durch als verschwendet
wahrgenommene Lebenszeit, Langeweile auf der Fahrt sowie eine reduzierte Freizeit
sind von vielen Befragten angesprochen worden. Zum grof3en Teil von Autopen-
delnden, da diese wihrend der Fahrt keinen anderen Aktivititen nachgehen konnen,
wie es beispielsweise bei OPNV-Pendelnden der Fall ist.

e Belastungen und Stress: Ein weiterer wichtiger nicht nachhaltiger Faktor beim Pen-
deln sind die Belastungen und der Stress, der mit dem Pendeln einhergehen. Fest-
zustellen ist, dass die Belastungen bei Autopendelnden héher sind als bei OPNV-
Pendelnden. Diese sind vor allem durch einen stindigen Konzentrationsanspruch,
durch andere Verkehrsteilnehmende sowie durch Staus sehr belastet und gestresst,
was auch zu gesundheitlichen Folgen fiihren kann. Der stindige Zeitdruck stellt
eine weitere starke Belastung dar, beispielsweise bei Personen, die fiir die Kinder-
betreuung verantwortlich sind und diese vor oder wéhrend ihrer Pendelpraktik be-
wiltigen miissen. Auch hier kommt es zu Stresssituationen, unter anderem aufgrund
der oben beschriebenen starren Betreuungszeiten in KiTas und Schulen.

e Kosten: Nach Zukunftswiinschen gefragt, wurde ebenfalls die hohe finanzielle Be-
lastung des Pendelns angesprochen. Sowohl das Pendeln mit dem Auto als auch das
Pendeln mit dem OPNV wurden als sehr kostenintensiv erachtet.

Werden diese Faktoren nach den oben beschriebenen Segmenten betrachtet, fallt auf,
dass in den Segmenten ,Alltagsjonglieren” und ,Am Limit* am hiufigsten mit dem
Auto gependelt wird. Das bedeutet, dass hier die groBten negativen 6kologischen Wir-
kungen zu finden sind. Gleichzeitig sind in diesen Segmenten die negativen sozialen
Auswirkungen bedingt durch Stress ebenfalls am groften. Zudem zeigen unsere Ergeb-
nisse, dass negative soziale Auswirkungen des Pendelns ebenfalls durch einen Mangel
an Zeit bzw. Freizeit entstehen. Auch hier ist das Segment ,,Alltagsjonglieren“ hervor-
zuheben, in dem neben der Arbeit, dem Pendeln und den Verantwortungen im Haushalt
sehr wenig Zeit fiir Freunde oder fiir sich selbst zur Verfiigung steht. Vor allem Frauen
mit Kindern sind hier betroffen. Aus den Erfahrungen, die die Befragten vor allem
wihrend des ersten Lockdowns im Jahr 2020 gemacht haben, wird jedoch auch deut-
lich, dass das reine Verlagern der Arbeit auf Homeoffice und somit eine starke Reduk-
tion des Pendelns auch keine Losung sein kann: Obwohl wegfallende Pendelwege na-
tirlich mit positiven 6kologischen Auswirkungen einhergingen und die gewonnene
Zeit sehr geschitzt wurde, berichten die Befragten einerseits von Vereinsamungsten-
denzen im Homeoffice und davon, dass ihnen der Austausch mit den Kolleg*innen
fehle. Andererseits wurde auch von Streitigkeiten mit der*dem Partner*in berichtet, da
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auf engem Raum gearbeitet wird, sowie von Belastungen durch zunehmende Kinder-
betreuung. Eine Mischform von Arbeiten im Biiro und Arbeiten von zu Hause wére
also eine hilfreiche Variante fiir viele Pendelnde.

7.4 Folgerungen zu Veridnderungsdynamiken

Beziiglich der Bedeutungen des Pendelns zeigt sich, dass die positive Bewertung des
Pendelns vor allem mit der Moglichkeit verbunden ist, die Zeit sinnvoll oder effektiv
zu gestalten. Dies ist vor allem bei OPNV-Pendelnden der Fall. Eine Betonung der Zeit-
nutzung im OPNV kann ein Ansatzpunkt sein, das Pendeln mit dem OPNV - im Ge-
gensatz zum Autopendeln - als attraktive Alternative zu kommunizieren.

Im Falle der Kompetenzen wurde einerseits ersichtlich, dass Pendelnde eine ganze
Reihe von Strategien entwickelt haben, ihren Pendelweg vertriaglicher zu gestalten, es
aber auch bei einigen Autopendelnden an Kompetenzen zur OPNV-Nutzung mangelt.
Dies bezieht sich nicht nur auf die Frage, welche Anbindungen vom Wohn- zum Ar-
beitsort bestehen und wo Informationen erhéltlich sind, sondern auch - in Anlehnung
an die Bedeutungen - wie die Pendelzeit mit dem OPNV sinnvoll(er) genutzt werden
kann. Ein Ausprobieren des OPNV auf dem Pendelweg, eingebettet durch eine umfas-
sende Mobilitdtsberatung, kénnte hier ein Ansatzpunkt sein.

Erkenntnisse aus der Untersuchung der auf dem Pendelweg relevanten materiellen Ar-
rangements zeigen, dass diese zu einer langfristigen Verbesserung vieler Pendelnden
beitragen kénnen, insbesondere durch den Auf- und Ausbau von Infrastruktur. Dies ist
auch eine der genannten Grundvoraussetzungen zum Wechsel auf den OPNV als
Hauptverkehrsmittel fiir den Pendelweg. Ein weiterer Ansatzpunkt zur Verdnderung
von Pendelpraktiken ist die Moglichkeit, auch im OPNV Utensilien wie Sporttaschen
oder Einkdufe besser unterzubringen. Der Transport von Gegenstidnden und Einkdufen
wurde als ein Grund fiir die Autonutzung auf dem Pendelweg genannt. So hitte der
Auf- oder Ausbau von beispielsweise Aufbewahrungsboxen an Bahnhéfen und Halte-
stellen sowie Nahversorgungsangebote in der Nihe von Haltestellen ein klares Ver-
dnderungspotenzial und positive Effekte {iber das Pendeln hinaus. Weiterhin wird
deutlich, dass andere Verkehrsteilnehmende als aggressiv und stressfordernd wahrge-
nommen werden. Auch hier sind (kommunikative) Potenziale zu erkennen, die auf
Riicksichtnahme beruhen.

Auch bei den rahmenden Praktiken lasst sich gut ansetzen. Der Grundsatz ist hier, den
Pendelnden mehr Zeitsouverénitét zu bieten, beispielsweise durch eine Flexibilisierung
der Kinderbetreuung und der Arbeitszeiten, sodass Pendelnde nicht unbedingt zur
Hauptverkehrszeit pendeln miissen. Dazu braucht es Finanzierungsmodelle fiir die Kin-
derbetreuung, die eine Ausweitung der Betreuungszeiten durch eine Aufstockung des
Personals ermdglichen. Sichere Wege fiir Kinder zur KiTa oder Schule zu erméglichen,
ist ein weiterer Weg, pendelnden Eltern mehr Zeitsouverénitit zu verschaffen.

Auch die unterschiedliche Auspriagung der Elemente und deren Verbindungen inner-
halb der einzelnen Segmente bieten Ansatzpunkte zur Verdnderung von Pendel-
praktiken:
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o Alltagsjonglieren: In diesem Segment sind die rahmenden Praktiken zentral. Es
werden Potenziale deutlich, die die Kinderbetreuung betreffen. Eine Ausdehnung
der Betreuungszeiten stellt einen Ansatzpunkt dar, die Pendelpraktik zu dndern.

e Am Limit: Hier sind die materiellen Arrangements fiir die Pendelpraktik ausschlag-
gebend. Potenziale bestehen dahingehend, das Verkehrsgeschehen zur Rushhour zu
entzerren.

e Hinnehmen: Der Anderungswille, der Teil des aktiven Hinnehmens ist, bietet eine
wesentliche Grundlage, um Pendeln zu verdndern. Das starke Bediirfnis nach regel-
maBigen Abldufen des passiven Hinnehmens legt nahe, dass in diesem Segment
der Aufbau von Kompetenzen, die einen aktiven Umgang beférdern, besonders
wichtig ist.

e Nutzen ziehen: Dieses Segment ist gepriagt von der (positiven) Bedeutung des Pen-
delns sowie der Aktivitdten, die wihrend des Pendelns durchgefiihrt werden. Das
Segment gibt, wie oben schon erwihnt, Ansatzpunkte dafiir, wie andere Pendel-
praktiken zu verdndern sind, beispielsweise durch die Betonung der sinnvollen Zeit-
nutzung wihrend des Pendelweges.

Die genannten Verdnderungspotenziale zeigen Wege auf, wie Pendeln vertriglicher
gestaltet werden kann. Es geht dabei natiirlich - aber nicht nur - um eine Verbesserung
der materiellen Arrangements, sondern auch darum, die Bedeutung des Pendelns und
die rahmenden Praktiken neu zu gestalten sowie Kompetenzen zur Gestaltung des
Pendelalltags zu stirken. Durch das erweiterte Verstindnis von Pendeln als Ubergang
zwischen Arbeitsleben und Privatleben wird deutlich, dass der Pendelweg nicht nur ein
Fahrtzweck ist, sondern eine komplexe und vernetzte Alltagspraxis, die innovative und
ganzheitliche Ansitze erfordert, um in Richtung einer nachhaltigen Alltagspraxis um-
gestaltet zu werden.
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