Japans ganz normaler Pendleralltag:

Lebensqualitit quantifiziert
Wolfram MANZENREITER

Wirtschaftswachstum oder
Lebensqualitiitssteigerung?

Die demographischen Verschiebungen in der
japanischen Gesellschaft aufgrund des zunehmen-
den Anteils der élteren Bevdlkerungsgruppen sind
Ursache fiir Leid und Freud zugleich. Als die mitt-
lere Lebenserwartung Anfang der 80er Jahre den
Standard der westlichen Industrienationen durch-
brach, war dieser Erfolg erstmal Grund zur Freu-
de. Gleichzeitig war man sich aber auch schmerz-
lich der Konsequenzen bewuft, die die sozio-6ko-
nomische Situation zu unterminieren drohten, denn
die Anzahl von Haushalten dlterer Personen hatte
sich in den vergangenen Jahren alarmierend ver-
vielfacht. Seit 1990 kann das japanische Sozial-
ministerium, nicht ganz ohne Stolz, in seinen
WeiBbiichern auf die weltweit hochste Lebenser-
wartung hinweisen, die derzeit in Japan fiir Mén-
ner bei 75,9 Jahren, fiir Frauen bei 81,9 Jahren
liegt.! Vor einem halben Jahrhundert, in den 30er
Jahren, lag die Latte deutlich niedriger unterhalb
der 50 Jahre-Marke; 1955, als das erste Weilbuch
des Sozialministeriums erschien, waren die An-
gaben mit etwa 65 Jahren noch weit entfernt vom
heutigen Weltrekord. Niedrige Mortabilitétsraten
- in Japan vor allem dank des drastischen Riick-
gangs der Kindersterblichkeit ermoglicht - wer-
den gewohnlich mit hohem Lebensstandard asso-
ziiert, schreiben amerikanische Forscher in ihrer
Studie zur japanischen Langlebigkeit. Japaner sel-
ber mogen diese Ansicht prinzipiell teilen oder
auch nicht, jedenfalls duBern sie sich in Meinungs-
umfragen tiberraschend negativ zur subjektiv emp-
fundenen Lebenszufriedenheit. Offensichtlich rei-
chen allgemeiner materieller Wohlstand oder eine
qualitativ hochwertige medizinische Versorgung
nicht aus, um wirklich von Lebensqualitit spre-
chen zu konnen.

Steigerung von Lebensqualitit ist erstmals Mit-
te der 60er Jahre in politischen Absichtserkldrun-
gen als nationales Anliegen thematisiert worden
und seit den 70er Jahren zum zentralen Topoi des
innenpolitischen Kanons avanciert. Seither ver-
sprechen langfristig angelegte Regierungentwiirfe
sowie WeiBlbiicher, die Versdumnisse der vorange-

gangenen Jahrzehnte aufzuarbeiten und die Rah-
menbedingungen fiir ein wertvolles Leben (kachi
ga aru seikatsu) in einer materiell wie ideell reich-
haltigen Geselschaft (yutaka-na shakai), so das
Wei3buch zum Leben in Japan (Kokumin seikatsu
hakusho) 1970, zu verbessern. Hatte sich zuvor die
Sozialpolitik bedingungslos dem Primat des wirt-
schaftlichen Wachstums unterwerfen miissen, so
mehrte sich seit dem abrupten Ende des hohen
Wirtschaftswachstums in den frithen 70er Jahren
von verschiedensten Seiten Druck auf eine aktive-
re und konstruktive Gestaltung einer lebenswer-
ten Umwelt. Agenten und Ursachen fiir die Neu-
gestaltung der nationalen Lebensqualitit sind so
verschieden und vielfiltig, daB kaum die Rede von
einer strategischen Allianz oder konzertanten Ak-
tion sein kann. Die Notwendigkeit der wirtschaft-
lichen Restrukturierung, die durch die Stagnation
in den klassischen Exportindustrien Stahl und Ma-
schinenbau, die forcierte Entscheidung fiir die For-
derung Technologie-orientierter Produktionsberei-
che, die Automatisierung im Fertigungsbereich und
die steigende Bedeutung tertidrer Industriezweige
unausweichlich vor der Tiir stand, bildete den Aus-
gangspunkt der Diskussion mit unmittelbaren Ein-
fliissen auf die politische Umsetzung.
Gleichzeitig aber hatte die politische Fixierung
auf die Wachstumspolitik das Unzufriedenheits-
potential in der japanischen Bevolkerung gefor-
dert: die Forderungen aus der Frauenbewegung,
den Arbeiterverbdanden und Minderheiten-
organisationen formulierten hinter ihrem Aufbe-
gehren den Aufruf nach groerer Aufmerksamkeit
zu Fragen der Lebensqualitdt. Weitere Agenten
hinter den Kulissen waren die Konsumenten, de-
ren Erwartungen und Anspriiche an ihren Lebens-
raum sich mit dem steigenden Wohlstand gewan-
delt hatten. Der Raubbau an natiirlichen Ressour-
cen sowie die schwerwiegenden Versdumnisse im
Naturschutz lieferten ihren Beitrag zur Mobilisie-
rung von Biirgerrechtsbewegungen um lokal um-
rissene Problempunkte. Nicht zu unterschitzen ist
auch der Beitrag von auflen, der zwar erst in den
spédten 80er Jahren wahrnehmbare Spuren hinter-
lassen hat. So veranlafiten die wiederholten Be-
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schuldigungen des sozialen Dumpings, also Bil-
dung von Exportiiberschiissen und volkswirtschaft-
lichen Gewinnmargen durch die Ausbeutung der
heimischen Arbeiter und Angestellten, den
Untersuchungausschu3 zur Restrukturierung der
japanischen Wirtschaft (1986) im beriihmt gewor-
denen Maekawa-Report die Reduzierung der jahr-
lichen Arbeitszeiten innerhalb der folgenden 12
Jahre um 300 auf 1800 Stunden zu verkiinden.

Zur Bewertung von Lebensqualitét sind natiir-
lich noch wesentlich mehr Bereiche in Erwdgung
zu ziehen als der reine Faktor Zeit: Einkommen
und Konsumkraft, Absicherungen und Gesund-
heitsvorsorge, Wohnraum, Griingiirtel, Sozialein-
richtungen, Freizeitinfrastruktur und Verkehrsver-
bindungen gehéren weiterhin zu den zentralen Kri-
terien von Lebensqualitét, deren einzelne Bewer-
tungen mitverantwortlich fiir den externen Blick
auf das "typische" Japan sind. Als markantestes
Beispiel diirfte nach wie vor die Bemerkung eines
Europa-Parlamentaries zu den japanischen Kanin-
chenstillen gelten, mit denen er seine Eindriicke
zu den Wohnverhéltnissen beschrieben hat. Viele
Besucher, die in dhnlicher Form nur wihrend ei-
nes kurzen Aufenthalts, dann zumeist in den Me-
tropolen oder an ausgewéhlten kultur-
reprisentativen Pldtzen, ihre Erfahrungen sam-
meln, sind immer wieder von der Masse an Men-
schen und den bis in die spaten Abendstunden hin-
ein dicht gedriangten Verkehrsmitteln iiberwéltigt.
Weitere Standardbilder zur japanischen Lebens-
qualitét inkludieren bombastische Gehilter bei al-
lerdings iiberdurchschnittlich hohem Preisniveau,
exzessive Betonierwut auf Kosten von Naherho-
lungsgebieten und allgemeinem Umweltschutz,
vergleichsweise schlecht ausgebaute Stralennetze
und befremdend ungeordnete Formen der Stadt-
architektur.

Das Allgemeinwissen zu Japan wird in Euro-
pa von Einschétzungen, die sich vor Ort durch ihre
visuell wahrnehmbare Existenz geradewegs auf-
dréngen, weitgehend mitgeprigt. Auch wenn die-
se Feststellungen nicht so einfach von der Hand
zu weisen sind, verspreche ich mir durch differen-
zierte Untersuchungen zu Stichhaltigkeit und
Gebrauchswert der angesprochenen Stereotype den
ein oder anderen Uberraschungseffekt, mit dem
sich Vorurteile entschérfen lassen. Zugleich sollte
durch die Bestandaufnahme der Repridsentanz von
dem, was wir tiber das Leben in Japan erfahren
konnen, eine quantitative Basis fiir die Einschit-
zung von japanischer Lebensqualitit geschaffen
werden.

Zwei, drei weitere Vorbemerkungen am Ende
der Einfithrung: Ein solches Projekt ist in seinen
Dimensionen natiirlich sehr volumings, dazu an
den Rindern ausgesprochen diffus, da Lebensqua-
litdt, je nach Interessenlage, in sehr unterschiedli-
cher Form definiert und angegangen wird. Weite-
re Verzerrungen entstehen durch die nicht-linea-
ren Zusammenhéingen von Ursache und Wirkung
in der Reflexion der Betroffenen, fiir die sich Le-
bensqualitdt nur in wesentlich konkreteren und un-
mittelbaren Formen diskutieren 14Bt, wobei auch
auf der Rezipientenseite eine sehr breite Streuung
von Faktoren und Wertungen von Lebensqualitt
zu erwarten ist. Diesen Problemen und ihren For-
derungen an begriffliche Schérfung, theoretischer
Stellungsnahme und Komplexititsreduktion kann
sich eine detaillierte Untersuchung nicht entzie-
hen. Die folgende Vorgehensweise aber wird sich
im wesentlichen an der Beantwortung von pole-
misch tiberspitzten Darstellungen — die ich in der
Formulierung niemandem in den Mund legen will
— selektiv herausgenommener Phdnomene orien-
tieren. Meine ersten Schritte bleiben zunéchst in
unmittelbarer Ndhe zum empirischen Material zur
Befriedigung meiner vordergriindigen Neugier:
Wie stellt sich die Grundlage der Vorurteile bei
eingehender Untersuchung ihrer empirischen
Komponente dar?

Polem No. 1: Auf dem Weg zur Arbeit oder zur
Schule verbringen Japaner Stunden in iiberfiill-
ten Verkehrsmitteln.

Die Situation ist bekannt: an einem beliebigen
Wochentag am spiteren oder spiten Abend im
Westen Tokyos, Shinjuku-Bahnhof. Aus dem Un-
tergrund der Bahnhofspassage schieben sich in lok-
keren Reihen des Arbeitens und Feierns miide
Tokioiten auf den Bahnsteig und in die wartenden
Ziige. Alle 10 Minuten verldBt auf der Chti6-sen
ein voll gefiillter Zug den Bahnhof Richtung
Hachidji und Takao. Wer zu spit kommt, darf sich
zwischen dunklen Jackets eingeklemmt mit der
Hoffnung auf einen spiter frei werdenden Sitzplatz
begniigen. Aber auch nach etlichen Stationen miis-
sen weniger Gliickliche (oder Schnellentschlosse-
ne) mit einem mittlerweile korperkontaktlosen
Stehplatz zufrieden sein. Zwischen 12.00h Mit-
ternacht und 4.00h friih ist der Bahnhof geschlos-
sen, danach wiederholt sich bis zum Vormittag das
gleiche Bild in umgekehrter Reihenfolge. Die
Migrationsstrome sind beeindruckend: allein der
Bahnhof Shinjuku soll an einem beliebigen Wo-

MiNikomt 1/1997

23



MANZENREITER

chentag als Durchgangsstation fiir zwei Millionen
Reisende, hauptsdchlich wohl Arbeitsmigranten,
fungieren.

Ahnliche Erfahrungen wie diese Schilderung,
die mehr der Phantasie als einem Gedéachtnis-
protokoll entsprungen ist, wird wohl jeder Japan-
besucher gemacht haben. Wer jemals versucht hat,
die Dimensionen Tokyds oder Osakas zu FuB zu
erkunden, wird die Unverzichtbarkeit von 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln nicht in Zweifel stellen kon-
nen. Ist man etwa im Setagaya-ku untergebracht,
wird man sich schwer tun, per pedes der Nationa-
len Vereinigung der Sportassoziationen in der Néhe
des Yoyogi-Parkes einen Besuch abzustatten, zu-
mal man ja ganz gerne am gleichen Tag in die
Nationalbibliothek will und dann noch einen Ter-
min am Deutschen Institut fiir Japanstudien im
Ishigaya-ku zu absolvieren hat. Ganz zu schwei-
gen vom abendlichen Drink in Harajuku... Ohne
die Transporthilfen des 6ffentlichen Verkehrsnet-
zes wire ein solcher normaler Tagesablauf nur
schwerlich organisierbar.

Anders aber kann die Situation in der Provinz
sein. Wer Lebens- und Arbeitsmittelpunkt in einer
Kleinstadt, gar auf dem Land hat, kann durchaus
zu FuB} seinen tdglichen Geschéften nachgehen,
auch wenn ebenfalls hier zeitokonomische Uber-
legungen zur Verwendung des Privatfahrzeugs oder
der offentlichen Verkehrsmittel drangen. Das
Wichtige an dieser Gegeniiberstellung ist einmal
mehr die Untermalung von sehr unterschiedlichen
Lebenszusammenhéngen, die entsprechend unter-
schiedliche Bewiltigungsstrategien verlangen. Da
nicht jeder die groBen Anstrengungen der langen
Fahrtzeiten auf sich nehmen muf3, drangen sich
die Fragen auf, wer der japanische Langstrecken-
pendler ist, wo er zu finden ist, und wie er Weg-
strecken, wie Wegzeiten bewiltigt. Augenschein-
lich handelt es sich ja um ein urbanes Problem mit
starker Sogwirkung auf die Peripherien der Me-
tropolen. Deshalb wird ein Zusammenhang mit
Verdnderungen in der Bevolkerungskonzentration
und dem Anwachsen der Ballungsraume zu erwar-
ten sein. Wie sehen also japanische Pendlerzeiten
heute und gestern in den Untersuchungen des
(halb-)staatlichen Rundfunks (NHK) oder des
Amts fur Statistik aus?

Commuting Japan 1975

Den groBen Zeitbudgetstudien des NHK zufol-
ge war 1975 der durchschnittliche Japaner, der im
Arbeits- oder Ausbildungsleben stand, 41 Minu-
ten on the road, auf dem Weg zwischen Arbeit oder
Schule und der Wohnstétte. Dieser Mittelwert be-

zieht sich auf die Pendelzeiten der Gesamtbevol-
kerung in Japan iiber 10 Jahre, damit auch auf die
Teile der Bevolkerung, die bereits aus dem reguld-
ren Arbeitsleben ausgeschieden sind oder wegen
haushaltsgebundener Aufgabenbereichen eher
nicht zu Arbeits- oder Studienzwecken das Haus
verlassen haben. Eine knappe dreiviertel Stunde
an Fahrtzeiten ist weniger spektakuldr als erwar-
tet, betrachtet man aber ausschlieBlich die Zeitan-
gaben der tatséchlichen Pendler, so stellt sich das
alltdgliche Reisevolumen mit 70 Minuten 1975
doch etwas dramatischer (und vertrauter) dar.
Erste Uberraschungen stellen sich ein, wenn
die Pendler nach Berufs- oder Beschiftigungs-
sparten aufgeschliisselt werden. Die ldngsten Fahrt-
zeiten haben n@mlich nicht die an Entbehrungen
gewohnten sarariiman zu leisten, sondern ihr
Nachwuchs, die jugendlichen Abhédngigen der
Familienversorger. Tatsdchliche Rekordhalter in
den 70er Jahren waren ndmlich Schiiler und Stu-
denten, die tdgliche Pendelzeiten zwischen 50
(Grundschiiler, wochentags) und 128 Minuten
(Studenten, wochentags) in Kauf nehmen muften.
Beschiftigte Personen kamen vergleichsweise
schneller an ihr Ziel, wobei die Reisezeiten der
Angestellten (80 Minuten) und Beamten (78 Mi-
nuten) deutlich hoher lagen als der durchschnitt-
liche Zeitaufwand der Freiberuflichen (64 Minu-
ten) oder der im landwirtschaftlichen Sektor Be-
schiftigten (53 Minuten). Der Pendleranteil in den
Berufsgruppen Selbstdndige (37,1%) und Tétige
im Primérsektor (27,9%), die haufig in unmittel-
barer Ndhe zum Arbeitsplatz wohnen, fiel aus na-
heliegenden Griinden wesentlich geringer aus als
in den anderen Berufsfeldern, die nahezu aus-
nahmslos Werte um 80% aufzuweisen haben. Spit-
zenreiter sind auch hier natiirlich Schiiler und Stu-
dierende mit Quotienten nahe der 100%-Marke.
Die Verteilung nach Altersklassen birgt ent-
sprechend wenig Uberraschungen. Wegen der iiber-

Tab: Verdnderung der Pendleranteile in ausgewcdihlten
Beschdftigungssparten. Angaben in Prozent.
(Quelle: NHK Kokumin seikatsu jikan chésa, versch. Binde)

1975 1985 1995
Junior High 98,5 96,3 95,7
High School 94,2 96,5 94,9
Studenten 74,7 84,2 78,7
Angestellte 90,3 90,6 90,7
Primérsektor 37,1 23,5 25,3
Selbstidndige 27,9 31,2 37,4
Bevolkerung 40,4 39,8 46,7
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durchschnittlich hohen Pendelzeiten fiir Schiiler
und Studenten sind 16-20jéhrige mit 99 Minuten
am langsten unterwegs. In den Alterskohorten zwi-
schen 20 und 70 Jahren bleiben die Pendelzeiten
zwischen Arbeitsplatz und Heim nahezu konstant
bei 70 Minuten. Abweichungen nach unten in den
Bereich von weniger als eine Stunde ergeben sich
fiir die ganz Jungen (10-15 Jahre) und ganz Alten
(tiber 70 Jahre). Wéhrend erstere der Schulpflicht
wegen die hochsten Pendleranteile vorzuweisen
hat, fillt der Anteil in den Altergruppen nach Uber-
schreiten des maximalen Ausbildungsalters
(Studiumabschlu3 zwischen 22. und 24. Lebens-
jahr) auf Werte um die 50%-Marke. Der Frauen-
anteil in der Pendlergemeinde, generell im Ver-
hiltnis von 1:2, schwankt mit dem sozialen Alter:
da die Dreifiger-Lebensdekade in aller Regel pri-
mér der Versorgung unmiindiger Kinder gewid-
met ist, ist fiir diese Gruppe der niedrigste Wert
(26,4%) zu beobachten. Fiir dltere Frauen steigt
der Quotient wieder an, bleibt aber mit maximal
37,8% (40-49 Jahre) weit unter den ménnlichen
Altersgruppen, die Spitzenwerte bis zu 76,6% (40-
49 Jahre) vorzuweisen haben. Fahrtzeiten sind fiir
erwachsene Frauen um etwa 15 Minuten Kiirzer,
auffallend niedrig wieder fiir die 30-39j4hrigen Ja-
panerinnen. Offensichtlich hat die Erreichbarkeit
des Arbeitsplatzes fiir die doppelt belasteten Frau-
en einen anderen Stellenwert in der Wahl des Ar-
beitsplatzes.

Zeit ist ein knappes Gut, langfristig durch bio-
logische Uhren, kurzfristig durch standardisierte
Rhythmen und Konventionen von Tagesabldufen
limitiert. Die Einschnitte in das alltdgliche Zeit-
budget durch den Fahrtaufwand kénnen als objek-
tiv feststellbare Indikatoren von Einbuflen in Le-

bensqualitdt festgehalten werden, auch wenn die
subjektive Wahrnehmung von Belastung sowie in-
dividuelle Bewdltigungsstrategien ein anderes Bild
zeichnen werden. Diese Perspektive soll uns an
anderer Stelle beschéftigen, hier ist erstmal von
Interesse, wie sich der Zeitaufwand fiir Berufswe-
ge in den folgenden Jahrzehnten verédndert hat.

Commuting Japan 1995

Auf den ersten Blick hat sich nicht viel geén-
dert: tatsdchliche Fahrtzeiten sind 1995 mit 73
Minuten fiir das Gesamtsample kaum lénger als
vor 20 Jahren. Marathonpendler sind nach wie vor
vor allem unter Studenten (118 Minuten) und Schii-
lern der Oberschulen (85 Minuten) zu finden; letz-
tere aber haben den zweiten Platz an Manager und
hohere Verwaltungsbeamte (97 Minuten) abgetre-
ten. Viele Studenten sind aber in Wohnheimen, also
in relativer Ndhe zu den Universitidten unterge-
bracht und haben daher minimale Wegzeiten; fol-
gerichtig weisen Studenten den groBten Anteil auf
unter den Langzeitpendlern: ein Drittel etwa féhrt
langer als zwei Stunden, und selbst ein Sechstel
noch ist iiber drei Stunden am Tag unterwegs. Diese
Zeiten inkludieren nicht die Fahrtzeiten, die Stu-
denten noch zusétzlich benétigen, wenn sie einem
Job nachgehen.

Mittlere Fahrtzeiten haben sich weniger auf-
fallend verdndert als Pendleranteile, und diese vor
allem unter den Berufstitigen. Generell hat sich
der Pendleranteil von 57,4% auf 62,1% vergrofert.
Immer mehr japanische Arbeitnehmer scheinen
némlich einer reguldren Arbeit auBerhalb ihres un-
mittelbaren Wohnbereichs nachzugehen. Wahrend
der Anteil der Pendler unter der ménnlichen Ge-
samtbevolkerung jedoch nahezu unverdndert bei
67% bleibt, zeichnen sich fiir erwachsene Frauen

120 1
110 107 108
Studenten
100 + 92 79 85
High school T
80 +
Angestellte
74 66 74
60 1
Junior High 1 49 54
Bevilkerung 40 141 39 46
Primrsekior 20 T \_T %
elbstindige 18 18
0 + 1
1975 1985 1995

Graph.: Fahrtzeiten (min./Tag) nach ausgewdhliten Beschdftigungssparten
(Quelle: NHK Kokumin seikatsu jikan chésa; versch. Bédnde
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(43%) betréchtliche Zuwachsraten von mehr als
einem Drittel ab, allerdings bei kaum verénderten
Fahrtzeiten. Besonders hohe Pendleranteile gibt es
unverdndert bei den Angestellten und bei Mana-
gern; diese Berufssparten mit etwa 90% Pendlern
haben zudem iiberdurchschnittlich hohe Fahrt-
zeiten. Zuwéchse vermelden auch die in Verkauf
und Dienstleistung Beschéftigten sowie Selbstin-
dige, von denen mittlerweile 37,4% oder ein Drit-
tel mehr als 1975 rdumlich zwischen Wohnung und
Arbeitsplatz differenziert. Sinkende Tendenzen
sind allein bei Beschiftigten des Primérsektors zu
beobachten, wahrscheinlich als Auswirkung des
Strukturwandels auf dem Arbeitsmarkt.

Die Aufsplitterung nach Altersgruppen bringt
im wesentlichen die gleichen Ergebnisse wie 1975:
sehr hohe Anteile unter den Jungen stehen sehr
niedrigen unter den Alten gegeniiber, wobei der
Riickgang der iiber 70jdhrigen (von 16,1% zu
8,1%), die zu Berufszwecken das Haus verlassen,
noch die deutlichste Veranderung nach unten vor-
weist. Die Zunahme der &lteren Bevolkerungs-
schichten sowie der wachsende Anteil der weibli-
chen Arbeitskrifte scheinen auch die deutlich ho-
heren Wachstumsraten in den jiingeren Altersgrup-
pen der im Beschiftigungsleben Stehenden zu ab-
sorbieren (31,6% fiir 30er-, 15,9% fiir 40er-, 28,1%
fiir 50er-Generationen; dazu im Vergleich Gesamt-
japan: 13,4%).

DaB trotz der allgemeinen Zunahme an Pend-
lern und Fahrtzeiten das absolute berufs- oder aus-
bildungsbezogene Fahrtzeitvolumen abgenommen
hat, wird durch die hier zitierten und besproche-
nen Daten nicht erkennbar. Diese beziehen sich
namlich auf die durchschnittliche Wochentags-
belastung und exkludieren Fahrtzeiten am Wochen-
ende. Durch die schrittweise Einfithrung der 5-
Tage-Woche an Schulen, Universitéten, 6ffentli-
chen Amtern, Institutionen des Finanzwesens und
anderen GrofBunternehmen haben sich die Anteile
der Lernenden und Arbeitenden am Wochenende-
Verkehr betrédchtlich reduziert. Die NHK-Umfra-
ge von 1985 zeigt zwar noch Wachstumsraten fiir
alle Sparten, da die Umstrukturierungsmafnahmen
erst ab 1989 wirklich zu greifen begannen. Dieser
Trend hat allerdings keine unmittelbar erkennba-
re Spuren bei den Gruppen der sonntédglichen
Berufspendler hinterlassen.

Prifekturale Fahrtzeiten im
Nationalzensus + Tokyo Special

Die Umfrage zur Lage der Nation hat erstmals
1990 den Zeitaufwand fiir die tdglichen Wege zum

Arbeits- und Schulplatz gemessen. Wahrend die
Zahlen im oberen Teil sich nur auf die
Bevolkerungsteile bezogen haben, die tatsdchlich
auch zur Schule oder Arbeit unterwegs gewesen
sind, operiert diese Statistik mit dem Median, der,
ohne eine bestimmte Kohorte weiter aufzuschliis-
seln nach Pendlern und Nicht-Pendlern, absolute
Mittelwerte angibt. Konsequenterweise sind die
folgenden Zeitangaben also niedriger und verschie-
ben die Perspektive auf ein anderes Niveau. Laut
der Umfrage zur Lage der Nation standen 1990
61,7 Millionen Japaner in einem Berufsverhéltnis,
von denen 80,9 % zur Pendlergemeinde zu zdhlen
sind. 20 Jahre vorher konnten noch 37,2% einem
Arbeitsverhéltnis im Bereich der eigenen vier
Winde nachgehen. Diese Zahlen bestitigen also
die Annahme, die sich aus den NHK-Daten ablei-
ten lieB3.

Einem landesweiten Durchschnitt von 31 Mi-
nuten standen vor allem die im GroBraum Tokyd
versammelten Nachbarpréfekturen mit iiberdurch-
schnittlich hohen Reisezeiten gegeniiber
(Kanagawa 45, Chiba 44, Saitama 43, Tokyo 40,
Ibaraki 30). Ebenfalls auffallend hohe Werte hiu-
fen sich in der Kinki-Region: Nara (44), Osaka
(37), Hydgo (35), Kyoto (32), Shiga (30). Die Ver-
teilung korreliert weitenteils mit den Werten fiir
berufstitige Haushaltsvorstiande, die der "Housing
Survey of Japan" des Amts flir Statistik ermittelt
hat, und in diesen Daten kann man auch die Sta-
bilitdt der prafekturalen Unterschiede, zumindest
wihrend der letzten 15 Jahre, beobachten. Inter-
essanterweise sind die Préafekturen mit den hoch-
sten Pendleranteilen auch diejenigen, deren Be-
wohner am ehesten lange Fahrtzeiten gewohnt
sind.

Besondere Verdnderungen ergeben sich fiir die
tigliche Mobilitdt im innerpriafekturalen Pendeln:
Wihrend der Anteil der Arbeitnehmer, die inner-
halb der Stadt ihren Arbeitsplatz aufsuchen, nur
geringfiigig von 39,1 auf 42,3% anstieg, ist der
Anteil an innerprifekturalen Pendlern (von 19,1
auf 30,9%) und zwischenpréfekturalen Pendlern
(4,6 auf 7,8%) deutlich gewachsen. Préfekturen mit
der hochsten inner- bzw. zwischenpréfekturalen
Arbeits-(Schul-)Mobilitét sind Saitama (57,7%),
Nara (56,1%) und Chiba (53,1%), etwas abgeschla-
gen folgt an vierter Stelle Kanagawa (45,4%). Die
Sogwirkung der Ballungszentren in Kanté und
Kinki verdeutlicht vor allem die statistische Kon-
zentration auf das Pendeln iiber die Prafektur-
grenzen hinweg: Raten von iiber 20 Prozent erge-
ben sich flir Nara (33,1%), Saitama (31,1%), Chiba
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(29,1%) und Kanagawa (23,6%).

Landesweit ist das liebste Verkehrsmittel der
Pendler das Privatauto, mit dem etwa 40% aller
Fahrten unternommen werden. Der iiberwiegende
Zugriff auf das Privatfahrzeug diirfte dem offent-
lichen Nahverkehr in Sachen Netzgestaltung und
Preispolitik einige Denkaufgaben mit auf den Weg
geben. Auffallend wenig kommen die Privatautos
allerdings in der Stadt Tokyo (13,4%) und auch
im Grofraum Tokyo (13,4%) zum Einsatz, wo die
offentlichen Schienensysteme nahezu zwei Drittel
des tdglichen Berufsverkehrsaufkommens trans-
portieren (landesweit: 31,4%). Interessant ist der
Vergleich dieser Daten von 1990 mit dem Zeit-
raum von 1970, obwohl die Vergleichbarkeit der
Zahlen durch die unterschiedlichen
Klassifikationsmethoden in diesen Jahren etwas
fragwiirdig ist, hier als Trendindikator aber aus-
reichen soll. Fahrten mit dem PKW haben sich
verdoppelt, etwa im gleichen absoluten AusmaR
haben die Schienentrdger zugelegt. Deutlich zu-
riickgegangen ist {ibrigens der Anteil der Pendler,
die ihren Schul- oder Arbeitsweg zu FuB zuriick-
legen konnten (von 18,7% auf 9,6%), wihrend
Fahrrad und Bus an 6ffentlicher Akzeptanz gewon-
nen haben. Offensichtlich sind jedoch die Auswir-
kungen der Konzentration von Biirokratie und
Geschiftswelt im Stadtzentrum auf den Riickgang
an Wohnraum im Zentrum und der Zunahme von
Pendlern aus den Nachbarprifekturen nach Tokyo
hinein.

Die Auslastung der Lokalziige iiberschreitet in
den Spitzenzeiten des Verkehrsaufkommens um
das 1,3fache die Ausstattung der Fahrzeuge. Rush
hours in Japan sind iibrigens gegenwirtig am
Morgen zwischen 7.00 Uhr und 8.30 Uhr mit ab-
solutem Hohepunkt kurz vor acht, wenn etwa 30%
der Berufstitigen und 40% der Schiiler irgendwo
zwischen Wohnung und Ziel unterwegs sind. Fiir
den abendlichen Riickreiseverkehr lassen sich kei-
ne vergleichbaren Spitzenzeiten festhalten, da sich
der GroBteil an Heimfahrten ziemlich gleichmi-
Big auf einen ldngeren Zeitraum zwischen 16.00
und 20.00 Uhr verteilt. Der Trend zur Uberbela-
stung von Kapazitdten macht sich seit den 80er
Jahren auch in den Waggons des Shinkansen be-
merkbar. Mit den steigenden Grundstiickpreisen
ist der Wunsch nach Wohnungseigentum vielfach
nur noch in den Randzonen realisierbar geworden,
so daf} die Bedeutung der Schnellverbindungen auf
den Tokaid6- und Joetsu-Linien aufgewertet wur-
de. Im vergangenen Jahrzehnt hat sich die Anzahl
der Arbeitspendler unter den Shinkansen-Passa-

gieren auf tdglich 15.000 Fern- oder Schnell-
reisende versechzehnfacht. Etwas moderater er-
scheint der Zustrom unter den Schulpendlern, die
sich auf 3.200 Pendler verachtfacht haben (Asahi
Evening News, 15.11.1996).

Conclusio?

Eine Betrachtung der Fahrtzeiten und der
Pendlergemeinde kann natiirlich nicht in vélliger
Isolierung von anderen regulativen Faktoren des
Alltags zu erkldrenden SchluBbemerkungen kom-
men. Der rasante Anstieg von Fahrtzeiten und
Pendlern unter den Jugendlichen, sobald sie die
High school besuchen, wird mit der Bedeutung der
richtigen Schule als Voraussetzung fiir die richti-
ge Universitdt in den kollektiven Karriereplanen
eine grofBere Rolle spielen als die hohere
Verteilungsdichte von Junior High Schools. Sol-
che Aussagen sind aber kaum tragbar auf Basis
der hier untersuchten Daten und nur in Zusam-
menhang mit weiteren Vorurteile (oder Vorwissen)
zur japanischen Gesellschaft zu treffen. Ahnliches
gilt fiir die Erkldrung der Konzentration von
Spitzenzeiten fiir Studenten, wo zusétzlich zu den
Karrieregedanken auch die Abwigung von Miet-
preisen der Metropolen versus drei bis vier Stun-
den in den 6ffentlichen Verkehrsmitteln erkldren-
de Funktion haben kann. Unbestreitbar ist die re-
produzierende Wirkung dieses Erfahrungs-
zusammenhangs: Wer als Jugendlicher bereits mit
den quasi-natiirlichen Unausweichlichkeiten des
Pendler-Daseins in Beriithrung gekommen ist, wird
auch als Erwachsener nicht oder allenfalls be-
schrénkt die Notwendigkeit oder Sinnhaftigkeit der
Pendlerzeiten in Frage stellen.

Der Wirtschaftswissenschaftler Koji Taira be-
schreibt die Konsequenzen des wirtschaftlichen
und technologischen Vorwirtssprung der 80er Jah-
re als Zementierung von Ungleichheits-
verhéltnissen: "Diese Ungleichheit [... von Grund-
besitz und Kapitalverteilung ...] wurde begleitet
von einer Rekonzentration sowohl von Bevolke-
rung als auch von 6konomischen Ressourcen in
den Metroploen, besonders im Raum Tokyo. Fiir
die japanischen Stadtbewohner ist die Distanz
zwischen Heim und Arbeitsstétte gewachsen, und
Pendeln erfordert einen hohen Zeitaufwand zusétz-
lich zur Arbeitszeit, die unveréndert an der Spitze
aller entwickelten Staaten steht" (Taira 1993: 185).
Auch wenn dieses Urteil zum Zeitpunkt seiner
Publizierung nicht mehr ganz korrekt den Sach-
verhalt trifft - so arbeiten mittlerweile Amerika-
ner im Jahresschnitt einige Stunden mehr als Ja-
paner -, so 148t sich doch folgendes Fazit festhal-
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ten: Auch wenn die volkswirtschaftlichen und
psychosozialen Belastungen der Pendlerzeiten in
den 70er Jahren als ein politisches Handlungsfeld
erkannt wurden, so zeigen die Entwicklungen der
folgenden zwei Jahrzehnte, dafl trotz allem
Verbesserungsbedarf und etwaigen Programmen
keine grundsétzlichen Verbesserungen erreicht
wurden. Welche politischen und 6konomischen
Faktoren diesen in den Weg traten, kann hier nicht
diskutiert werden, aber wird sich in der weiteren
Analyse von Wohnungsbau, Arbeitszeit oder
Stadteplanung wieder zur Debatte stellen.

Wie schneiden die "beriihmten" japanischen
Pendelzeiten iibrigens im im internationalen Ver-
gleich ab? Die allgemeine Mobilitit 1990 (55 Mi-
nuten) nimmt im Vergleich zu Kanada (69 Min.),
USA (74 Min.), England (76 Min.), Niederlande
(74 Min.), Danemark (63 Min.) und Finnland (68
Min.) deutlich weniger Zeit in Anspruch, was in
erster Linie an der geringen Bewegungsfrequenz
der Japanerinnen ohne Beschiftigungsverhiltnis
und dem schwachen Anteil an Reisen ohne arbeits-
oder schulspezifische Dimensionen liegt. In rei-
nen Pendelzeiten liegt Japan an der Spitze: 36 Mi-
nuten der Erwachsenen verglichen zu den erwach-

senen Nordamerikanern mit 26 Minuten auf Platz
2, Kanada mit 26 Minuten auf Rang 3 und den
européischen Nationen um 24 Minuten auf den fol-
genden Réngen; mit Abstand das Schluf3licht sind
die Niederlande mit 19 Minuten (NHK 1994).

[W.M., Pendler: 110 min/T.]

'Herald Tribune, 15. August 1996
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