2. Mobilitit in der zweiten Moderne und
distanzintensive Lebensformen

In populdrwissenschaftlichen Schriften wird dem Menschen zuweilen ein inne-
rer Reisetrieb unterstellt (vgl. Zschocke 2005). Dabei wird vermutet, der Antrieb
zur Mobilitit sei ein nach wie vor wirksames Uberbleibsel aus archaischen Zei-
ten. Nun ldsst sich diese Behauptung nur schwer tiberpriifen, es deuten aber alle
Anzeichen darauf hin, dass weniger Relikte aus der Nomadenzeit, sondern
vielmehr soziale und wirtschaftliche Beweggriinde den Menschen ,,mobilisie-
ren“. In den groBen sozialwissenschaftlichen Erzdhlungen der zweiten Moderne
werden diese Beweggriinde thematisiert (Bauman 1992, Giddens 1995b, Beck
und Lau 2004). Das 21. Jahrhundert wird dabei als ,,Zeitalter der Strome* be-
schrieben. Sich fortwihrend beschleunigende ,,Kapitalstrome, kulturelle Strome,
Strome von Menschen, Informationen und Risiken™ (Beck und Lau 2004:16)
filhren auf unterschiedlichen Ebenen zur Ausdifferenzierung und Auflosung
traditionaler Strukturen. Gekoppelt sind diese Prozesse an eine Zunahme von
Kommunikation, Mobilitdt und Verkehr. Sowohl die Verwendung hydraulischer
Metaphern' als auch zentrale Begriffe wie Globalisierung, Kosmopolitisierung,
Transnationalisierung und Entgrenzung verweisen (meist jedoch nur implizit)
auf eine Bedeutungszunahme der Beweglichkeit und tatsédchlichen Bewegung
der Menschen.

Differenz zwischen erster und zweiter Moderne

Bereits in der Moderne nahmen soziale, residentielle und zirkuldre Mobilitdt
stark zu und die Reichweiten sozialer Interaktionen wurden drastisch gesteigert.
Klassiker der Soziologie wie Max Weber (1964) und Georg Simmel (1995, orig.
1908) beschrieben bereits zu Beginn des 20. Jahrhunderts charakteristische und
potenziell mobilitdtsinduzierende Prozesse sozialer Differenzierung jenseits von
Klasse und Schicht. Wihrend der Mensch der Vormoderne noch weitgehend

1 Neben dem Zeitalter der Strome sind ,liquid modernity”“ (Bauman 2000) oder der ,space of
flows" (Castells 2010) prominente Beispiele fiir hydraulische Metaphern. Kritik an der
Betonung von ,fluidity“ und ,flow" dufdert Knowles (2010).

© Springer Fachmedien Wiesbaden GmbH 2017

R. Schénduwe, Mobilititsbiografien hochmobiler Menschen,
Studien zur Mobilitits- und Verkehrsforschung,

DOI 10.1007/978-3-658-17399-9_2



24 2 Mobilitdt in der zweiten Moderne und distanzintensive Lebensformen

von der Natur abhingig war und diese Abhédngigkeiten religios-magisch inter-
pretierte, erlebte in der Moderne der homo faber (Arendt 2002) seinen Aufstieg.
Getrieben von einem unbeirrbaren Fortschrittsglauben, begann der Mensch sei-
ne Umwelt zu gestalten und sich von religidsen Bindungen zu sékularisieren.
Diese Entwicklung nahm im 17. Jahrhundert an Fahrt auf und erreichte im aus-
gehenden 20. Jahrhundert ein solches Ausmal, dass ein definitorischer Schnitt,
hin zu einer zweiten Moderne, notwendig schien (Giddens 1995b).

Die Differenz zwischen Moderne und zweiter Moderne zeigt sich also zum
einen in einer Beschleunigung der Modernisierung. Zum anderen — und dies ist
das eigentlich entscheidende Charakteristikum — ist die Notwendigkeit der Ein-
fithrung einer neuen Epochenbezeichnung in den unintendierten Folgen der Mo-
derne begriindet. Umweltverschmutzung, Klimawandel, Uberbevélkerung und
neue Risiken stellen den zentralen Fortschrittsglauben der Moderne infrage.”
Zum eigentlichen Motor der Entwicklung werden Risiken, Unsicherheiten, In-
dividualisierung und Globalisierung. Zudem wird immer offensichtlicher, dass
sich traditionale Strukturen nicht vollstindig aufldsen, sondern dass eine ,,So-
wohl-als-auch-Logik* einsetzt (Beck und Lau 2005). Es existiert ein Nebenei-
nander ganz unterschiedlicher Interpretationen der Gegenwart, nicht mehr allein
Fortschritt oder Steinzeit, Fakten oder Werte, Familie oder Nicht-Familie.

Unterschiedliche Modernisierungstheorien verwenden durchaus jeweils ei-
gene Epochenbezeichnungen. Es wird von ,,reflexiver Moderne* (Beck und Lau
2004), ,,Hochmoderne* (Giddens 1995b), ,,Spatmoderne” (Giddens 1996) und
,Postmoderne (Bauman 1997, Sennet 1998) gesprochen.’ Dabei werden je-
weils unterschiedliche Aspekte als zentrale Charakteristika beschrieben. Unge-
achtet der Vielfalt konnen doch zwei Hauptstromungen unterschieden werden.
Zum einen Modernisierungstheorien, die Differenzierung und Entstrukturierung
dahingehend interpretieren, dass sich Individuen stdndigem Zwang zur Anpas-
sung ausgesetzt sehen miissen. Zum anderen optimistischere Gegenwartsdiag-
nosen, die hingegen Chancen und Freiheiten des Individuums in Zeiten hoher
Flexibilitdt und Enttraditionalisierung betonen.

2 Entsprechend lisst sich der Beginn des Ubergangs von der ersten zur zweiten Moderne auf die
1960er- und 1970er-Jahre festlegen. Eine Zeit, in der mit Biichern wie ,,The Silent Spring*
(Carson 1962) und ,,Die Grenzen des Wachstums* (Meadows 1972) auf ebenjene unintendier-
ten Folgen der Moderne hingewiesen wurde und diese Warnungen auch von der breiten Offent-
lichkeit rezipiert wurden. Der Nebel zwischen erster und zweiter Moderne lichtete sich
schlieBlich schlagartig im April 1986. Plétzlich stand die Welt mitten in der zweiten Moderne.
So wiirde zumindest Ulrich Beck argumentieren, der den Reaktorunfall von Tschernobyl als
Bestitigung seiner modernisierungstheoretischen Schrift ,,Die Risikogesellschaft betrachtet
(Beck 1986).

3 Andere Autoren sehen die Notwendigkeit einer neuen Epochenbezeichnung nicht gegeben und
stellen das Programm der zweiten Moderne in Frage (Miinch 2002).
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Freiheit und Zwang

Eine ausfiihrliche Auseinandersetzung mit Modernisierungstheorien ist an dieser
Stelle nicht notwendig. Vielmehr soll das Wechselverhéltnis zwischen Freiheit
und Zwang als zentraler Grundgedanke aufgegriffen werden. Darin spiegelt sich
die Erkenntnis, dass Individuen in Gegenwartsgesellschaften dazu gezwungen
sind — und die Freiheit haben — ihren Alltag vor dem Hintergrund vielféltiger
struktureller Anderungen zu bewiltigen. Die dabei entstehenden Bewiltigungs-
strategien sind rekursiv mit den strukturellen Bedingungen verbunden und zie-
hen wiederum zahlreiche intendierte und unintendierte Folgen nach sich. Die
Folgen sind vielfaltig und in allen Lebensbereichen nachweisbar. In dieser Ar-
beit interessieren jedoch vor allem Prozesse, die eine mobilititsinduzierende
Wirkung haben und potenziell zum Entstehen distanzintensiver Lebensformen
fiihren sollten. Welche grundlegenden Prozesse zu einer erhdhten Mobilitdt bei-
tragen, wird in den folgenden Unterkapiteln beschrieben. Zunéchst scheint je-
doch eine terminologische Konkretisierung der Verwendung der Begriffe
Mobilitdt und Verkehr im Rahmen dieser Arbeit notwendig, da der Begriff Mo-
bilitdt mittlerweile mit den unterschiedlichsten Bedeutungen aufgeladen ist.

2.1 Definitionen

Vor dem Hintergrund der noch zu skizzierenden Entwicklungen und dem Be-
deutungszuwachs individueller Mobilitdt verwundert es nicht, dass v. a. in den
Gesellschaftswissenschaften ein zunehmendes Interesse an Mobilitdt und Ver-
kehr zu verzeichnen ist.* Damit einhergehende epistemologische und ontologi-
sche Neuausrichtungen spiegeln sich nicht zuletzt in der verwendeten
Terminologie. Im Folgenden werden Aspekte dieser Entwicklung, die fiir diese
Arbeit relevant sind, kurz skizziert und darauf aufbauend, die hier verwendeten
Definitionen von Verkehr, Mobilitdt, Handeln und Verhalten dargestellt.

Von der Verkehrs- zur Mobilitditsforschung?

Verkehr und Mobilitdt werden sowohl als komplementire als auch synonyme
Begriffe verwendet. Dies fiihrt leicht zu Verwirrungen, insbesondere da alltags-
sprachlich eine synonyme Verwendung dieser Begriffe dominiert. Ein Konsens
hinsichtlich der verwendeten Terminologien scheint nicht in Sicht. Im Gegen-

4 Der Aufstieg der Mobilitdt zum Basisprinzip der Moderne wurde nahezu esoterisch anmutend
von Sloterdijk folgendermafBen beschrieben: ,,Das scheinbar Leerste, das AuBerlichste, Mecha-
nischste, die Bewegung, die man den Physikern und Sportirzten neidlos zur Erforschung iiber-
lassen hatte, dringt in die Humaniora ein und erweist sich mit einemmal als die kardinale
Kategorie auch der moralischen und sozialen Sphére" (Sloterdijk 1989:32).
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teil, durch die Einfiihrung neuer Begriffe, wird ein wechselseitiges Verstandnis
— insbesondere iiber Disziplingrenzen hinweg — noch weiter erschwert.’

Bis in die 1970er-Jahre waren Ortsverdnderungen von Personen und Objek-
ten eine Doméne der Ingenieurswissenschaften. Dabei waren vor allem Ortsver-
anderungen von Interesse, die mit einem Transportmittel durchgefiihrt werden.
Diese wurden mit dem Begriff Verkehr bezeichnet. Der Begriff Mobilitét wurde
im Grunde synonym verwendet (Kutter 1972:3).° Aufgabe und Ziel ingenieurs-
wissenschaftlicher Verkehrsforschung waren (und sind) die Ermoglichung einer
reibungslosen und effizienten Abwicklung dieser Ortsverdnderungen. Verkehr
wurde dabei als zentraler Indikator der wirtschaftlichen Wettbewerbsfahigkeit
angesehen.” Es dominierte eine Planungseuphorie, die u. a. dadurch gekenn-
zeichnet war, dass modellhafte Annahmen der Verkehrsplanung nicht sonderlich
hinterfragt wurden. Unintendierte Folgen der Planungs- und Bautitigkeiten
wurden jedoch spétestens in den 1970er-Jahren immer offensichtlicher (Heinze
1979). Infolgedessen wurden Planungsleitbilder und Prognoseinstrumente zu-
nehmend infrage gestellt (Cullen und Godson 1975). Es wurde erkannt, dass
Verkehr Ergebnis der rdumlichen Organisation gesellschaftlicher und wirt-
schaftlicher Funktionen ist. Die Bedeutung individueller Beweggriinde und
Handlungen sowie sozialer Interaktionen blieb jedoch unterbelichtet.

Erst in den 1990er-Jahren etablierte sich eine sozialwissenschaftlich orien-
tierte Forschungsperspektive in der Verkehrsforschung. Den individuellen Ein-
stellungen, Motiven und Begriindungsmustern fiir Ortsverdnderungen wurde
nun stirkere Aufmerksamkeit gewidmet. Zudem wurde der soziotechnische
Charakter des Automobilismus betont (vgl. Beitrdge in Schoéller et al. 2007).

5 Es kann kritisch angemerkt werden, dass eine derartige Bedeutungsaufladung des Begriffs
Mobilitdt auch problembehaftet sein kann. Das Ziel, Mobilitdt zu einer Kernkategorie und zur
zentralen Triebkraft in Gegenwartsgesellschaften zu erkldren, wird durch die
Bedeutungsaufladung zwar erreicht. Mobilitdt steht somit in einer Reihe mit Begriffen wie
Macht, Kultur, Individualisierung und im Grunde sogar eine Ebene iiber diesen Begriffen.
Welche Erkenntnisse fiir die Praxis lassen sich dann aber aus diesem Begriff ableiten?
Letztlich darf nicht vergessen werden, die vielfiltigen Erkenntnisse der theoretisch weit
gefdcherten Mobilitdtsforschung auch an den Ausgangspunkt mobilititswissenschaftlicher
Betrachtungen — ndmlich die (Verkehrs-)Planungspraxis - zuriickzuspiegeln. Gelingt dies nicht,
so bleiben wichtige Erkenntnisse aus sozial- und kulturwissenschaftlicher Mobilitdtsforschung
weiterhin von Wirtschafts- und Ingenieurwissenschaften — und damit von den Institutionen, die
fiir den Ausbau von Infrastrukturen verantwortlich sind — getrennt.

6 Beispielsweise wird im zitierten Werk von Kutter ,,Mobilitdt™ als Verkehrsautkommen im
Sinne einer durchschnittlichen Zahl realisierter Ortsverdnderungen beschrieben (Kutter
1972:3).

7  Implizites Ziel des Abbaus von Raumwiderstdnden war dabei immer auch die Annahme, dass
dadurch im gleichen Mafle soziale Ungleichheiten abgebaut werden wiirden. Durch bessere
rdumliche Erreichbarkeiten sollten soziale Partizipation gefordert und soziale Aufstiegschan-
cen geschaffen werden.
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Begleitet wurden die Forderungen nach einer stirkeren Beriicksichtigung indi-
vidueller Deutungsmuster von einer Kritik an Planungsmethoden und der Ver-
kehrspolitik (Canzler und Knie 1998). Ortsverdnderungen sind vielleicht nur
Mittel zum Zweck, doch welche Annahmen zu den Zwecken sind modellbe-
stimmend und sind diese Annahmen korrekt? Teilweise wurden diese Kritik und
mogliche Losungsvorschlidge auch in Disziplinen wie der Verkehrsplanung und
Verkehrsgeographie aufgegriffen (Keeling 2008, Shaw und Hesse 2010). Dis-
ziplinen also, die sich primdr der Analyse, Planung und Bereitstellung von Ver-
kehrsinfrastrukturen widmen.®

Fast zeitgleich mit den skizzierten Entwicklungen in der Verkehrsforschung
sentdeckten die Kultur- und Sozialwissenschaften den Raum und widmeten in
der Folge auch der Bedeutung von Ortsverdnderungen grofere Aufmerksamkeit
(z.B. Urry 2000b, Déring und Thielmann 2009). Einerseits wurden gesellschaft-
liche Funktionen, Bedeutungen und Ursachen der Ortsverdnderungen von Ob-
jekten und Personen diskutiert und analysiert (zB. Cresswell 2006).”
Andererseits wurde hinterfragt, welche individuellen Motive, Einstellungen und
Bedeutungszuschreibungen mit diesen Ortsverdnderungen verbunden sind (z.B.
Grieco und Urry 2012). Die (Ent-)Strukturierung von Gesellschaften durch dy-
namische Prozesse gelangte so in den Fokus der Analyse. Insbesondere im Be-
reich der mobility studies wird postuliert, dass soziale Phdnomene mehr oder
weniger vollstdndig durch Bewegungen mobiler Entitdten (wie Kapital, Perso-
nen, Giitern und Informationen) strukturiert sind und nur mittels Analyse dieser
Dynamiken untersucht werden kénnen (Urry 2000a, Fincham et al. 2010). Vol-
lig neue theoretische und methodische Herangehensweisen seien notwendig, um
diese Dynamiken zu verstehen (Freudendal-Pedersen 2009). Es wird weiterhin
betont, dass Mobilitét als relationaler Begriff aufzufassen ist. Mobilitét ist dem-
nach nicht reiner Akt der Fortbewegung, sondern mit Symbolik und Représenta-
tion versehen (Adey 2010b). Mobilitit ist folglich als Handeln zu verstehen und
mit symbolischer Bedeutung aufgeladen, denn Handeln findet in Kontexten

8  Die verkehrswissenschaftliche Debatte, die hier am Beispiel terminologischer Differenzierun-
gen dargestellt wurde, manifestierte sich auch in der Forderung nach einer disziplindren Ver-
ankerung der bisher vernachldssigten Aspekte von Ortsverdnderungen. Diese Aspekte sollten
zukiinftig im Rahmen einer sozialwissenschaftlichen Verkehrs- und Mobilititsforschung bear-
beitet werden. Eine institutionelle Verankerung dieser Disziplin steht jedoch zumindest in
Deutschland noch aus (vgl. Knie 2007).

9 In der Soziologie wurde Mobilitdt bis zu diesem Zeitpunkt vor allem als soziale Mobilitdit the-
matisiert. Untersucht wurden dabei nicht Ortsverédnderungen, sondern Positionsdnderungen auf
Skalen die sozialen Status oder Bildungserfolge messen. Soziologische Arbeiten, die geogra-
phische Mobilitit betrachteten, standen eher in der Tradition der Migrationsforschung und ana-
lysierten beispielsweise das Verhiltnis von Wanderungen und dem sozialen Wandel (Albrecht
1972).
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statt, die wiederum beeinflusst sind durch soziale Normen, Wertorientierungen,
kulturelle Vorstellungen und Weltbilder. Letztlich sei Mobilitéit Teil von Strate-
gien zur Alltagsbewdltigung und nur in diesem Kontext erkldrbar (Menzl 2007).
In interpretativen Ansétzen schwingt entsprechend ein starker Vorwurf an die
Verkehrsforschung — und insbesondere die Verkehrsplanung — mit: Indem die
gebaute Umwelt verdndert wird, greifen diese massiv in das Leben der Indivi-
duen ein, ignorieren dabei aber vollstindig deren Alltagsleben.

Handeln und Verhalten — Absichtsvolles und unbewusstes Tun

Der Diskurs zur Terminologie von Verkehr und Mobilitdt ist nur vor dem Hin-
tergrund des oben skizzierten wissenschaftlichen Paradigmenwechsels zu ver-
stehen. Es manifestiert sich hier die Frage nach der Determiniertheit des
menschlichen Tuns. Bevor Mobilitit und Verkehr definiert werden, sollte die
Aufmerksamkeit deshalb zunéchst einmal auf die Definition von Handeln und
Verhalten gelenkt werden.

Im Grunde ist Handeln ein spezieller Fall des Verhaltens. Damit sind so-
wohl Handeln als auch Verhalten durch genetische Programme, Sozialisation
und Erfahrung vorstrukturiert (Esser 1999). Eine begriffliche Trennung zwi-
schen Handeln und Verhalten zielt auf die unterschiedliche Betonung der Hand-
lungsfreiheit des Individuums. Ein absichtsvolles, bewusstes Tun wird demnach
mit dem Begriff Handeln bezeichnet. Der Begriff Verhalten beschreibt ein eher
behavioristisches Konzept menschlichen Tuns. Die Ausfithrung einer Handlung
wird dabei als nicht hinterfragte, quasi-automatische Reaktion auf einen Reiz
betrachtet.'” In der Mobilititsforschung wird das Unterscheidungsmerkmal der
Intentionalitit zum Beispiel dazu genutzt, eine routinierte Verkehrsmittelwahl
im Alltag von bewusstem Verkehrshandeln in ungewohnten Situationen zu un-
terscheiden (Harms et al. 2007).

Die traditionale Verkehrsforschung geht davon aus, dass sich angesichts na-
hezu ubiquitdrer Verkehrsinfrastrukturen und Pkw-Verfiigbarkeit die Frage auf-
drangt, ,,inwiefern private Handlungsweisen und Kéaufe noch ,freiwillig® oder
schon durch duBlere Vorgegebenheit vorprogrammiert sind* (Kutter 2001:6). Es
sei schlicht von einer hohen determinierenden Wirkung der gegebenen (Raum-
)Strukturen auszugehen. Da sich aus dieser Perspektive die Frage nach der
Handlungsfreiheit des Individuums gar nicht stellt, muss auch keine terminolo-
gische Unterscheidung zwischen Handeln und Verhalten diskutiert werden. Al-
ternative Ansdtze betonen hingegen genau dieses individuelle Handlungs-
potenzial. Die Verwendung des Begriffs Verhalten ist somit die Markierung
einer eher behavioristischen Perspektive. Eine Unterscheidung zwischen Han-

10 In Handlungstheorien wird dies bspw. mit dem Verweis auf kognitive Strukturen wie Heuristi-
ken oder Skripte implementiert (Esser 1999, Schank und Abelson 1977).
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deln und Verhalten wird demzufolge erst notwendig, wenn dem Individuum die
Fahigkeit zum intentionalen Tun zugeschrieben wird (vgl. auch Kap. 3).

In Arbeiten, die sich konkreten Handlungssituationen widmen, ist eine pré-
zise Definition von Handeln und Verhalten erforderlich. In der hier vorliegen-
den Arbeit werden keine konkreten Situationen betrachtet, sondern iiber einen
langeren Zeitraum aggregiertes Verhalten (vgl. Kap. 3). Entsprechend ist es
nicht notwendig, im Einzelfall anhand zuvor genau definierter Aspekte festzule-
gen, ob jeweils von (Verkehrs-)Handeln oder (Verkehrs-)Verhalten gesprochen
werden kann. Hingegen wird in Anlehnung an Hedstrom eine offenere Termino-
logie gewdhlt. Laut Hedstrdom bezieht sich ,,das Konzept der ,Handlung® [...]
darauf, was Individuen vorsatzlich tun, im Unterschied von bloBem ,Verhalten®,
wie z. B. néchtliches Schnarchen oder versehentlich iiber einen Stein stolpern.
[...] So wie der Begriff hier benutzt wird, handele ich nur und ausschlieBlich
dann, wenn das, was ich tue, durch meine Bediirfnisse, Uberzeugungen und Op-
portunititen (in einer angemessenen Art und Weise) erklarbar ist (Hedstrom
2008:61)."" Wichtig ist demzufolge nicht das bewusste Hinterfragen jeder ein-
zelnen Handlung, sondern die Frage, ob prinzipiell Griinde fiir das Handeln an-
gegeben werden kdnnen. Damit sind praktisch alle Tétigkeiten, die im Rahmen
dieser Arbeit bedeutsam sind, als Handeln zu verstehen. 12

Mobilitit und Verkehr — Mogliche und konkrete Positionsdnderungen

Ausgehend von der Unterscheidung zwischen Handeln und Verhalten kann nun
auch eine Definition von Mobilitdt und Verkehr erfolgen, denn auch hier spielt
der Grad der Intentionalitdt eine Rolle. Dies wird deutlich, wenn die grundsétz-
liche Frage gestellt wird, warum Menschen iiberhaupt in unterschiedlichem Ma-
Be mobil sind. Die Antwort koénnte nun lauten: Weil unterschiedliche
strukturelle Zwinge und Ressourcenausstattungen dies vorgeben. Wenn dies
zutrifft und subjektive Begriindungsmuster fiir die Erkldrung des Verkehrsver-
haltens nur eine marginale (oder keine) Rolle spielen, kdnnen auch die Begriffe
Mobilitdt und Verkehr synonym verwendet werden. Es konnten aber auch die
Beweggriinde hinterfragt und dabei festgestellt werden, dass zunichst einmal
bestimmte Vorstellungen dartiber existieren, wie Akteure unterwegs sein wollen
und diese Vorstellungen dann auf die eine oder andere Weise realisiert werden.
Um diese Ebenen zu trennen, werden nun die Begriffe Mobilitdt und Verkehr

11  Eine dhnliche Definition von Handeln verwendet Weichhardt, der ,,jedes menschliche Tun [...]
das von [einem] Akteur mit einem subjektiven Sinn verbunden wird, als ,Handeln‘*
(Weichhart 1986:86) bezeichnet.

12 Die Verwendung des Begriffs Handeln dient somit in dieser Arbeit letztlich der Abgrenzung
von behavioristischen Konzepten.
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verwendet. Mobilitdt wird als Mdoglichkeit zur Positionsverdnderung, als eine
Art ,geistige Beweglichkeit (Canzler und Knie 1998:30) oder individuelles
Bewegungspotenzial betrachtet.”” Verkehr ist dann nachgelagert, die realisierte
Positionsverdnderung oder kurz gesagt: Mobilitdt passiert im Kopf, Verkehr auf
der Strafe.

Da sich die in dieser Arbeit betrachteten Mobilitdtsbiografien nicht allein
auf verkehrsbezogene Aspekte beziehen, sondern Positionsédnderungen in unter-
schiedlichen Lebensbereichen umfassen, muss der Mobilititsbegriff entspre-
chend erweitert werden. Mobilitit wird je nach Themenbereich attributiv
spezifiziert. So werden bspw. soziale Mobilitit und berufsbezogene Mobilitdt
betrachtet. In jedem Fall besteht dabei die Moglichkeit einer Positionsédnderung.
Die Realisierung dieser Moglichkeit im Bereich physischer Mobilitdt wird als
Verkehr bezeichnet und mittels Angaben zur Verkehrsleistung quantifiziert. Ein
anderer Bereich physischer Mobilitét, der in dieser Arbeit auch betrachtet wird,
sind Wohnstandortwechsel. Ein Beispiel aus dem Bereich Partnerschaft ware
der Ubergang vom Status ledig zum Status verheiratet. Dieser Ubergang be-
schreibt ebenfalls eine Positionsdnderung, in diesem Fall auf einer Skala die
soziale Mobilitdt beschreibt. In Kapitel 3.3.3 wird dargestellt, welche konkreten
Teilmengen der Mobilitét in dieser Arbeit von Interesse sein werden. Zunichst
wird jedoch aus einer modernisierungstheoretischen Perspektive eine Beschrei-
bung gegenwirtig stattfindender gesellschaftlicher Prozesse vorgenommen, die
potenziell mobilitdtsinduzierende Folgen haben. Diese Beschreibung wird ver-
deutlichen, warum eine Betrachtung distanzintensiver Lebensformen notwendig
und fiir die Mobilitdtsforschung gewinnbringend ist.

2.2 Multiple Entgrenzung und reflexive Neueinbettung

Das Leben in der zweiten Moderne ist durch einen hohen Komplexititsgrad ge-
kennzeichnet. Ein insgesamt steigendes Wohlstandsniveau fiihrte zur Ausdiffe-
renzierung der Moglichkeiten zur Lebensfilhrung. Institutionalisierte
Unterscheidungen, Standardisierungen, Normen und Rollensysteme verloren
dabei an Einfluss (Beck und Lau 2004:16). Mit einem Bedeutungsverlust von
sozialen Klassen und Schichten, von Familienformen, der Ehe und der Eltern-
schaft ist auch ein Verlust der damit verbundenen ,,Basisselbstverstiandlichkei-
ten der Lebensfiihrung” verbunden (Beck 1983). Eine wiederkehrende

13 Im Detail widersprechen sich aber sehr viele Autoren in der Verwendung der Begriffe.
Ohnmacht (2009:47) schldgt vor, das Bewegungspotenzial mit dem Begriff Motilitit zu um-
schreiben. Der Begriff Motilitit wurde von Kaufmann et al. (2004) entwickelt und beschreibt
sehr detailreich das Bewegungspotenzial. Diese sehr weitgehende Beschreibung scheint jedoch
nur fiir bestimmte Fragestellungen und Herangehensweisen angemessen und deshalb nur ein-
geschrinkt geeignet zu sein.
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Konstante in Modernisierungstheorien ist dementsprechend eine Entgrenzungs-
metapher'* (Gottschall und Vo8 2005a, Huchler 2012). Sie dient als eine Art
definitorische Klammer und wird beispielsweise in den Begriffen Pluralisierung
bzw. Enttraditionalisierung, Transnationalisierung und Individualisierung aus-
buchstabiert. Wobei eine Individualisierungsthese héufig eine zentrale Position
einnimmt. Entgrenzung zeigt sich dabei als Herauslosung des Individuums aus
historisch vorgegebenen Bindungen (,,Freisetzung®), was mit einem Verlust an
einer durch Glauben und Normen hergestellten Handlungssicherheit (,,Entzau-
berung®) einhergeht. Das nun autonome Individuum sei dadurch mit erhohter
Wahlfreiheit ausgestattet, die allerdings auch neue Wahlzwdnge mit sich bringt
(Beck 1986). Aufgrund der potenziell mobilitdtsinduzierenden Folgen werden
Entgrenzungsprozesse hier nun relevant.

Eine Analyse von Entgrenzungsprozessen darf sich demnach nicht allein
auf die Auflésung von Strukturen konzentrieren. Zwar verlieren strukturelle
Erklarungsmuster an Bedeutung, gleichzeitig kommt es jedoch zu Neueinbet-
tungen. In einer neuen Pluralitdt von Arbeits-, Familien- und Lebensformen zei-
gen sich erste Sedimentationen multipler Entgrenzungsprozesse (vgl. Beitrdge in
Schwedes 2013). Ein in seiner Handlungsfreiheit vollkommen freies Subjekt
existiert nicht, vielmehr gewinnen neue strukturelle Zusammenhénge an Bedeu-
tung, wihrend traditionelle Strukturen ihre Bedeutung teilweise einbtilen. Wenn
also Individualisierung allein als eine ,,Loslosung der Individuen von struktur-
bildenden Mechanismen der Gesellschaft [definiert wird] [...], also von Rollen-
vorgaben, Traditionen oder anderen Bindungen, etwa Geschlechterrollen,
standardisierten Lebensverldufen (Familienzyklus, Erwerbszyklus) oder Verhal-
tenserwartungen, die mit dem sozialen Status verbunden sind“ (Scheiner
2006¢:576), so wird gleichsam nur eine Seite der Medaille dargestellt. Denn
zum einen kommt es nicht zu einer alles erfassenden Verfliissigung oder Auflo-
sung von Strukturen (wie die eingangs zitierten hydraulischen Metaphern sugge-
rieren) und zum anderen wird dabei der Prozess der Neueinbettung
unterschlagen. Entgrenzung und Neueinbettung bedeuten letztlich, dass Messin-

14 In Gesellschaften existieren funktional ausdifferenzierte Bereiche, die sich als Folge gesell-
schaftlicher Entwicklungen sedimentieren und systematische Abgrenzungen aufweisen. Diese
abgegrenzten Bereiche werden gegenwirtig neuerlichen Wandlungsprozessen unterworfen, sie
werden ,entgrenzt®.
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strumente neu justiert werden miissen. Verhaltensvarianz ldsst sich nicht mehr
allein auf Basis von Lebenslagen erkliren.

Folgt man der Argumentation der traditionellen Verkehrsforschung, so sind
die wichtigsten Ursachen gestiegener Verkehrsleistungen im Ausbau von Ver-
kehrsinfrastrukturen und der Entwicklung neuer Technologien zu sehen. Ent-
sprechend beginnt die Darstellung mobilititsinduzierender, struktureller
Anderungen mit einer Betrachtung dieser ,,Revolutionen der Erreichbarkeit”. Im
Anschluss werden strukturelle Anderungen der Arbeitswelt und der Lebensfiih-
rung prasentiert, die insgesamt zu einer Ausweitung der individuellen Méglich-
keitsrdume fiithrten. Diese Betrachtung gesellschaftlicher Rahmenbedingungen
ist notwendig, um individuelle Motive fiir ein hochmobiles Leben verstehen zu
konnen.

2.2.1 Revolutionen der Erreichbarkeit

Das Verhiltnis von technologischer Entwicklung, Raumentwicklung und Raum-
tiberwindung wurde in den Raumwissenschaften ausfiihrlich beschrieben
(Heinze 1979, Newman und Kenworthy 1996, Ewing und Cervero 2010). Fast
ist es zu einer Art Klischee geworden, von einer ,,schrumpfenden Welt™ zu spre-
chen (Budd und Hubbard 2010), in der die Entwicklung neuer Technologien zur
,Raumvernichtung durch Reisezeitverkiirzung* (Schivelbusch 1979) fiihrte.
Insbesondere im Zuge der Massenmotorisierung ging diese Entwicklung in ei-
nem nie dagewesenen (und wohl auch in den nédchsten Jahrzehnten in Europa
nicht mehr zu erreichendem)'® Tempo und AusmaB vonstatten (Ausubel et al.
1998, Schifer et al. 2009). Dabei wurden Siedlungsstrukturen geschaffen, die
sich weit tiber die Grenzen der Stddte ausdehnen. Dass diese ,,Raum- und Ver-
kehrsentwicklung, [...] sowohl dem privaten Bereich als auch den Wertschop-
fungsstrukturen der Wirtschaft eine vollig neue Raumdimension gebracht hat*
(Kutter 2013:195) steht dabei auBler Frage.

Es wird vermutet, dass nun, mit dem Eintritt in die Informationsgesell-
schaft, ein neuer Wendepunkt erreicht ist (Schmitz 2001)". Es kann auf eine
erste Phase der ,,Revolution zuriickgeschaut werden, in der das Automobil den

15 Letztlich konnte auch die Verwendung dieser neuen Messinstrumente zur Betonung der Plura-
litdt fithren, wie Burzan anmerkt: ,Es bleibt aber letztlich offen, ob eher die Brille der For-
scher scharfer, differenzierter geworden ist, oder ob sich tatsachlich mehr Gruppen
ausdifferenziert haben, die fiir die Handlungsorientierungen und das soziale Zusammen-
leben von Bedeutung sind“ (Burzan 2011:121).

16 Zumindest prognostiziert Axhausen riickblickend auf die Entwicklungen seit den 1950er-
Jahren: ,,[...] the industrialized world will never again see a similar dramatic shrinking of it‘s
time-space system as it did during the last fifty years” (Axhausen 2007b:170).

17  Der Titel dieses Kapitels geht auf den Titel des Buchs von Schmitz (2001) zuriick.
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alles beherrschenden Motor der raumstrukturellen Entwicklung darstellte.
Zukiinftig sind Neuordnungen vor allem durch Informations- und Kommunika-
tionstechnologien zu erwarten, die den Zugang zu alternativen Mobilitdtsdienst-
leistungen erleichtern (Schelewsky 2013) und gleichzeitig auch mobilitdtsindu-
zierende Wirkungen zeigen werden (Lenz 2011).

Verkehrstechnologien und -infrastrukturen

Mobilitdt in der Moderne ist mit zwei zentralen Ikonen verbunden: Dem Auto-
mobil und dem Flugzeug. Wahrend das Automobil und die Massenmotorisie-
rung ganze Landschaften verdnderten, ermdglichte das Flugzeug ganz neue
Betrachtungsweisen von Raum und Zeit (Adey 2010a)." Globalisierung wiirde
ohne den Luftverkehr schlichtweg nicht mdglich sein (Graham 2010:xix).

Der Pkw wurde zu einem Objekt, das wirtschaftliche, politische und psychi-
sche Aspekte verbindet (Heine et al. 2001)."" Er ist unverzichtbarer Bestandteil
von Gesellschaft, nicht einfach nur Instrument der Fortbewegung und schafft die
Bedingungen seiner weiteren Verwendung selbst (Buhr et al. 1999). Automobi-
litdt ist ein Element der sich entfaltenden Moderne und wurde zum Zeichen von
Fortschritt und Freiheit (Canzler 2012). Ein (bewusster) Verzicht auf ein Auto
ist unter diesen Vorzeichen als ein Abweichen von gesellschaftlichen Standards
zu werten und geht in dieser Logik mit Autonomieverlust und Einschrankung
von Maoglichkeitsraumen einher, die in der Moderne als gesellschaftliche Norm
etabliert wurden. So gesehen ist Automobilitét nicht wirklich steuerbar, redu-
zierbar oder gar zu verbieten. Sie kann nur durch ein Mobilititssystem ersetzt
werden, das die Mobilitdtsfunktion besser erfiillt als das Automobil, und zwar in
zeitlicher, raumlicher und sozialer Hinsicht (Krdmer-Badoni und Wilke 1997).

Der Siegeszug des Automobils wurde durch einen beispiellosen Ausbau von
Verkehrsinfrastrukturen ermdglicht. In Zeiten der Massenmotorisierung konnte
die Entwicklung von Verkehrsinfrastrukturen dabei immer auch als sozial-
partizipatives Projekt verstanden werden. Der Abbau physischer Raumwider-

18 Seit Anfang der 1980er-Jahre verdoppelte sich der Luftverkehr alle 15 Jahre. Prognosen
gehen davon aus, dass dies auch fiir die kommenden 15 Jahre gelten wird (Airbus 2012,
BMWi 2013).

19  Das Verhiltnis des Menschen zum Automobil wird teilweise gar als transzendentales iiberhoht:
,Weil in der Moderne das Selbst ohne seine Bewegung gar nicht gedacht werden kann,
gehoren das Ich und sein Automobil metaphysisch wie Seele und Korper derselben Be-
wegungseinheit zusammen. Das Auto ist das technische Double des prinzipiell aktiven
Transzendentalsubjekts" (Sloterdijk 1989:42). Zuweilen werden auch Krankheitsmeta-
phern verwendet (,,Virus Auto”) (Knoflacher 2009).
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stinde sollte zugleich zum Abbau sozialer Ungleichheiten fithren. Die Raum-
entwicklung unterstiitzte so implizit oder explizit* die Massenmotorisierung.

Die automobile Pfadabhingigkeit offenbart sich jedoch nicht nur auf gesell-
schaftlicher, sondern auch auf individueller Ebene. Nach der Anschaffung des
Autos werden ,,Entscheidungsrdume vollig anders wahrgenommen - sie struktu-
rieren sich praktisch um das Gerédt im Kopf herum" (Kesselring und Canzler
2006:4166).”"

Mittlerweile dienen viele Verkehrsinfrastrukturprojekte — und vor allem die
prestigetrachtigen — allein dem Ausbau des Hochgeschwindigkeitsnetzes. Zu
nennen wiaren Hochgeschwindigkeitsbahnstrecken (HSR) (Européische
Kommission 2010) und Flughéfen (Button 2012). Diese werden iiberproportio-
nal von einer globalen Elite genutzt (Zangl 1993, Essebo und Baeten 2012). Die
Routen des interkontinentalen Luftverkehrs spiegeln die Hauptschlagadern der
Globalisierung wieder (Beaverstock et al. 2010).

Doch nicht nur der Infrastrukturausbau, sondern auch Anderungen ord-
nungsrechtlicher Rahmenbedingungen forderten das Wachstum im Luftverkehr.
Ein Beispiel ist die Liberalisierung des Luftverkehrs in Europa. Diese wurde in
einem mehrstufigen Prozess durchgefiihrt, ermoglichte die Griindung zahlrei-
cher Fluggesellschaften und die Einfiihrung von Billigfluglinien (LCC) (Francis
et al. 2006).”

Bestrebungen zur Verkniipfung von Fernbahnhdéfen und Flughdfen sind
ebenfalls Zeichen der zunehmenden Beschleunigung (Meyer 2004). Zudem
macht die Verbindung von HSR und Flughdfen deutlich, dass dem Pkw der
funktionale Vorteil (das Arbeiten im Zug wird teilweise als vorteilhafter emp-
funden als das Arbeiten im Pkw) und der Geschwindigkeitsvorteil auf bestimm-
ten Strecken bereits genommen wurde. Der Ausbau von HSR und die
Bedeutungszunahme des Luftverkehrs werfen letztlich eine Frage auf: Ist das
Automobil gegenwirtig noch das Maf aller Dinge, das Symbol von Flexibilitét
und Freiheit? Oder wird vielmehr in gut angebundenen Agglomerationen, die

20 Ein Beispiel expliziter Unterstiitzung der Massenmotorisierung ist der Leber-Plan. Der Plan
des damaligen Verkehrsministers sah vor, das Autobahnnetz zu erweitern, damit kein deutscher
Biirger weiter als 20km entfernt von einer Autobahnauffahrt wohnen miisse (Canzler
1996:114ff.).

21 Wahrend Distanzen infolge technischer Entwicklungen anwachsen, bleiben Mobilitats-
zeitbudgets weitgehend konstant, so die These zum konstanten Mobilitdtszeitbudget
(Zahavi und Talvitie 1980).

22 Die Einfithrung von LCC hat vielfdltige Effekte. Neben sinkenden Preisen im gesamten
Luftverkehrsmarkt (Alderighi et al. 2012, Goetz und Vowles 2009) und insgesamt steigen-
den Passagierzahlen (Fu et al. 2010), vergroBerte sich bspw. auch das Einzugsgebiet von
Flughéfen (Pantazis und Liefner 2006) wobei Auswirkungen von HSR-Verbindungen
nachgewiesen werden kénnen (Friebel und Niffka 2009).
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hervorragenden Zugang zu allen Verkehrstrigern — aber keine ausreichenden
Parkplétze — bieten, auch gern auf Alternativen zuriickgegriffen, um die Anfor-
derungen eines hochmobilen Lebens bewiltigen zu konnen? Im Alltag vieler
Menschen ist der Pkw unverzichtbar, doch wie sieht der Alltag hochmobiler
Menschen aus? Nutzen Hochmobile mdglicherweise situationsangepasst ein
jeweils geeignetes Verkehrsmittel und sind somit eher multimodal unterwegs
(vgl. Kap. 6)?

Informations- und Kommunikationstechnologien

Entwicklungen im Bereich der Informations- und Kommunikationstechnologien
(IKT) zeigen dhnliche Wirkungen wie der Infrastrukturausbau. Wéhrend in den
1990er-Jahren noch gemutmalit wurde, dass Verkehr durch den Einsatz von
Kommunikationstechnologien vermieden werden kénnte (Kohler 1993), hat sich
mittlerweile die Erkenntnis durchgesetzt, dass neue Kommunikationstechnolo-
gien auch zu einem Anwachsen der Verkehrsstrome beitragen (Black 2001,
Tully und Baier 2006). Enge soziale Kontakte sind zwar nach wie vor grofiten-
teils in kleinrdumiger Entfernung zu finden, moderne Kommunikationstechno-
logien erlauben jedoch auch die Aufrechterhaltung raumlich entfernter sozialer
Kontakte (Frei 2012). Dies sollte insgesamt zu einem Anstieg der Zahl der Fern-
reisen und damit der Verkehrsleistungen fiihren (Kavanaugh et al. 2006, Elliot
und Urry 2010). In vielen Bereichen ist Face-to-Face-Kommunikation schlicht
nicht zu ersetzen: ,,All the technology in the world does not — at least yet and
maybe never — replace face-to-face contact when it comes to brainstorming, in-
spiring passion, or enabling many kinds of serendipitous discovery* (Amin und
Thrift 2002:38).

Auch hier gilt, dass sich durch den Ausbau von Infrastrukturen (in diesem
Fall Kommunikationsinfrastrukturen), verbunden mit neuen Technologien (z. B.
Smartphones, das Internet) Moglichkeitsrdume erweitern und diese auch mehr
oder weniger stark genutzt werden. Allein die Zunahme an Mdglichkeiten be-
deutet nicht, dass diese auch gleichzeitig in Handlungen eingebunden werden.
Die spannende Frage lautet deshalb auch hier, wer nutzt den Mdglichkeitsraum?
SchlieBlich zeigt sich hier weiterhin, dass mit der Ausdifferenzierung der Infor-
mationsgesellschaft nicht das Ende der Kategorien Raum und Geographie ge-
kommen ist (Cairncross 1997)%, sondern sich vielmehr eine strukturelle
Neuordnung abzeichnet, die erst in Ansédtzen untersucht worden ist.

23 Cairncross (1997) hatte zwar nicht die Auflosung alles Rdumlichen prognostiziert, sondern
eine durchaus differenzierte Beschreibung geliefert, der Titel ihrer Arbeit (,,The death of dis-
tance*) verleitete jedoch zu dieser Annahme und wird deshalb oft als fiir sich selbst sprechend
gedeutet.
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Kosten der Raumiiberwindung

Infrastrukturelle Entwicklungen, gepaart mit einem allgemein gestiegenen
Wohlstandsniveau, fiihrten zu einer starken Reduktion der individuellen relati-
ven Kosten der Raumiiberwindung (Axhausen 2003b). Gleichzeitig stiegen je-
doch die externen Kosten: Larm, Umweltverschmutzung, Emissionsprobleme,
Flachenkonkurrenz und Verkehrstote sind nur einige der negativen Folgen der
gestiegenen Verkehrsleistungen (Becker et al. 2012).%*

Insgesamt fiihrten die ,,Revolutionen der Erreichbarkeit” dazu, dass die
rdumliche Ndahe vom Wohnstandort zu Arbeitsplédtzen, Freizeit- und Einkaufsge-
legenheiten sowie sozialen Kontakten fiir viele Haushalte heute weniger wichtig
ist. Letztlich wurde somit — politisch gewollt und unterstiitzt — ein System ge-
schaffen, das dem Individuum erhebliche Freiheitsgrade zur rdumlichen Fort-
bewegung einrdumt (Hesse 1993). Gleichzeitig werden durch hohe
Verkehrsleistungen zahlreiche Probleme verursacht. Hier eréffnet sich ein Di-
lemma, denn eine Einschrinkung des Verkehrs wire fast zwangsldufig mit einer
Einschridnkung individueller Freiheitsgrade verbunden. Eine Beschrinkung, die
nur wenige wollen und die héufig strukturell auch gar nicht im Bereich des
Moglichen liegt. Denn das Eigenheim im Griinen ist gekauft und muss noch
abbezahlt werden — monetdr und durch lange Arbeitswege. Das Netzwerk von
Freunden und Verwandten ist iiber das ganze Land verstreut, berufliche Mobili-
tit wird von vielen als Notwendigkeit angesehen.”

Der Infrastrukturausbau und die Entwicklung neuer Technologien fiihrten
zu einer Schrumpfung des Raumes und einer Ausweitung individueller Mog-
lichkeitsrdume. Im Folgenden wird gezeigt, dass sich diese (infra)strukturellen
Anderungen, gepaart mit gesellschaftlichen Prozessen der Entstrukturierung, tief
in Alltagsstrukturen, Strukturen sozialer Bindungen und Erwartungen an indivi-
duelle Biografien eingeschrieben haben.”® Um Mobilitit verstehen zu kdnnen,

24 Auch die externen Kosten internationaler Reisen nehmen zu. Emissionen grenziiberschrei-
tender Reisen werden jedoch in einigen Staaten, wie bspw. Schweden, nicht in die
Klimabilanzen aufgenommen, obwohl der Anteil dieser Emissionen stetig ansteigt
(Akerman 2012).

25 Das so geschaffene System stiirzt auch die Politik in ein Dilemma: ,,Wahrend im Umweltmi-
nisterium der hohe Verbrauch der Fliachen beklagt wird, betreibt das fiir Bau zustdndige (sic!)
FlichenerschlieBungsprogramme, begleitet und flankiert vom Verkehrsministerium, dessen
primdre Aufgabe scheinbar darin definiert ist, mittels Bereitstellung hochqualitativer Infra-
strukturen die raumlichen Entfernungen abzumildern® (Knie 2007:47).

26 Die Wechselwirkung von Gesellschaft und Raum wird auch bei Castells thematisiert. Er
stellt fest, dass ,der Raum der Ausdruck der Gesellschaft” (Castells 2001:431) sei, diese
sich wiederum in einem Transformationsprozess befinde und es deshalb ,eine verniinfti-
ge Hypothese [ist,] anzunehmen, dass gegenwartig neue raumliche Formen und Prozesse
entstehen” (ebd.).
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miissen diese Aspekte niher betrachtet werden, denn: ,,[...] people do not only
travel within infrastructure but also within social structure” (Frei 2012:1).

2.2.2 Entgrenzung der Lebensfiihrung

Entgrenzungsprozesse stellen das Individuum im Alltag vor ein Dilemma. Tra-
ditionelle Leitideen und Basisinstitutionen sind zwar noch in den Kopfen, ver-
lieren aber die Kraft, gesellschaftliche Strukturen zu priagen. Der Verlust gro3er
Gewissheiten und zunehmende Optionsvielfalt in allen Lebensbereichen zwin-
gen zur Reflexivitdt und erfordern Komplexititsreduktion. Wie sonst konnte
gleichzeitig die Vielfalt der Warenwelt bewiltigt, die Offenheit der eigenen Bi-
ografie in Bahnen gelenkt und die Sorgen iiber den Zustand des Finanzsystems,
Fukushima und dem Schmelzen des polaren Eises verarbeitet werden? Der
Zwang zur Reflexivitit wird verstirkt durch Zeitdruck und Beschleunigung. Um
Mobilitdt verstehen und analysieren zu kdnnen, ist es notwendig, diese ,,pres-
sures of late modern everyday life* (Freudendal-Pedersen et al. 2010:28) genau-
er zu betrachten und hinsichtlich ihrer Wirkungen auf die Lebensfithrung zu
beschreiben.

Soziale Kontakte in einer geschrumpften Welt

Ein nicht unbetrachtlicher Anteil der Verkehrsleistung entsteht, weil Individuen
soziale Kontakte aufsuchen oder mit anderen Personen Aktivititen ausfithren
(Lanzendorf 2001). Diese eigentlich triviale Erkenntnis blieb lange Zeit von der
Verkehrsforschung unbeachtet.”” Vielmehr konzentrierte man sich auf den Be-
rufsverkehr. Insbesondere aus Sicht der Verkehrsplanung ist dies sinnvoll, da
Verkehrsinfrastrukturen fiir Spitzenbelastungen ausgelegt sein miissen. Diese
Spitzenbelastungen treten — trotz Individualisierung und zeitlicher Flexibilisie-
rung — vor allem im Berufsverkehr auf (Scheiner 2006¢). Die Bedeutung sozia-
ler Kontakte fiir das Verkehrsverhalten ist entsprechend noch zu wenig erforscht
(vgl. auch Kap. 3.1).”® Die Untersuchung sozialer Interaktionen ist ureigenes
Betitigungsfeld der Soziologie. Soziologen widmen sich aber — z. B. in der rela-
tiv jungen ,,Bindestrichsoziologie® Netzwerkforschung — vor allem der topolo-
gischen Struktur sozialer Netzwerke und sind nur selten an den rdumlichen und

27  Axhausen sicht aus diesem Grund die Analyse von ,Netzwerkgeographien® als wichtiges zu-
kiinftiges Betdtigungsfeld der Verkehrsforschung: ,,The pegs of the daily lives of everybody
involved — that is, residences, holiday homes, common meeting places, and workplaces, form
the social network geography of a person. Obviously, the locations associated with people with
whom a person is in immediate and intense contact (egocentric network) will be important to
the observed outcomes.” (Axhausen 2008:981f.)

28 Erste Erkenntnisse lieferte das Projekt ,Connected lives” (Wellman et al. 2006) in dem
Mobilitdt und Verkehrsverhandeln im Kontext sozialer Netzwerke analysiert wurde.
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verkehrlichen Konsequenzen der Anordnung sozialer Kontakte in Netzwerken
interessiert (vgl. Beitrdge in Scott und Carrington 2011).

Ausgangspunkt von Thesen zur Entwicklung sozialer Netzwerke in der
zweiten Moderne ist jeweils die grundsétzliche Frage, was eine ,,Schrumpfung®
der Welt fiir die raum-zeitliche Struktur sozialer Netzwerke bedeutet. Drei
Hauptthesen lassen sich unterscheiden: Erstens, soziale Netzwerke sind weniger
lokal organisiert, werden selektiver und damit disperser; zweitens, die Anzahl
sozialer Kontakte nimmt zu und drittens, der zeitliche Aufwand zur Kontakt-
pflege steigt an. Die Thesen bediirfen groBtenteils noch einer empirischen Uber-
prifung. Wie im Folgenden gezeigt wird, kann aber ohne Ubertreibung
festgestellt werden, dass jede dieser Thesen potenziell mobilitdtsinduzierende
Wirkungen hat. Dabei gilt: ,,Die rdumlich disperse Anordnung enger sozialer
Bezugspersonen stellt ein Hindernis fiir die aus dkologischen Griinden erforder-
liche Verringerung des motorisierten Verkehrsaufkommens dar® (Ohnmacht
2009:ix).

Die Revolutionen der Erreichbarkeit ermdglichten eine flichendeckende Er-
schlieBung des Raumes und damit das Aufbrechen der Nachbarschaften als pri-
mérer sozialrdumlicher Bezugsebene (Holz-Rau und Scheiner 2005). Die
Notwendigkeit, Bekannte vornehmlich in direkter rdumlicher Nachbarschaft zu
suchen, nimmt unter den Bedingungen der zweiten Moderne ab. Ohnmacht
spricht in diesem Zusammenhang von einer ,,sozialen Zersiedelung™ (Ohnmacht
2009:213). Steigt die Anzahl sozialer Kontakte, so sollte dies ebenfalls mobili-
tatsinduzierende Folgen haben. Axhausen (2005:17) vertritt die These, dass sich
der kognitive Moglichkeitsraum mit der Anzahl von Reisen und der rdumlichen
Ausdehnung sozialer Netzwerke vergroBert. Im Grunde besagt diese These, dass
Orte nur dann aufgesucht werden, wenn diese tliberhaupt auf einer ,.kognitiven
Landkarte* verzeichnet sind. Je mehr Orte also ,,bekannt® und mit sozialen Kon-
takten verkniipft sind, desto stirker werden diese Orte auch als Reiseziel rele-
vant” Bestitigungen dieser Thesen finden sich seit lingerer Zeit in der
Migrationsforschung (Lansing 1968). Dort wurde u. a. gezeigt, dass die Erfah-
rungen sozialer Kontakte handlungsleitend fiir eigene Pline sein konnen (Kalter
2011). Zudem konnen Orte erst deshalb auf der mentalen Landkarte erscheinen,
weil soziale Kontakte auf diese Orte aufmerksam gemacht haben. Fiir die Ver-
kehrsforschung bedeutet diese Feststellung, dass Kenntnisse iiber die rdumliche
Verteilung sozialer Kontakte (und die Haufigkeit der Besuche dieser Kontakte)

29 Wobei diese Effekte fiir unterschiedliche soziale Kontakte verschieden ausfallen. Dieser
,degree of meetingness” (Urry 2003:161) ist z. B. bei Arbeitskontakten weniger stark
ausgepragt als bei intimen Beziehungen.
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essentielle Informationen zur Abschétzung der Grofe individueller Aktionsrau-
me und des Verkehrsaufwands bereitstellen.*

Partnerschaftliche Lebensformen und Familie

Was fiir soziale Kontakte im Allgemeinen gilt, trifft auch fiir partnerschaftliche
Lebensformen und Familien zu. Einerseits belegen empirische Studien fiir west-
europdische Staaten eine Pluralisierung der partnerschaftlichen Lebensformen
(Klein et al. 2002, Briiderl und Klein 2003, Beck und Beck-Gernsheim 2011),
andererseits werden auch fiir diesen Bereich strukturelle Neueinbettungen be-
schrieben.” Wird der Blick auf diese Strukturen gerichtet, so zeigt sich keine
Auflésung partnerschaftlicher Lebensformen, sondern vielmehr eine Zunahme
der Bindungsbereitschaft (Klein 1999). Diese Bindungsbereitschaft wird aber
verstdrkt in enttraditionalisierten Formen gelebt (Peuckert 2008). Wie insbeson-
dere an unterschiedlichen Auspriagungen des ,Living-apart-together (LAT)
gezeigt werden kann, sind einige dieser Formen wiederum mit erhdhten Mobili-
tatsanforderungen verbunden (vgl. Kap. 2.4.3).

In den USA gerieten Formen des LAT bereits in den 1970er-Jahren in den
Fokus der Forschung.32 Bereits zu einer Zeit also, in der das ,,male breadwin-
ner/female-housekeeper-Arrangement (Ruiner 2010) als unverriickbarer gesell-
schaftlicher Standard galt, entwickelten sich neue Formen des Zusammenlebens
von Paaren und Familien. Der Trend zum Riickgang von EheschlieBungen ist
dabei nur ein Aspekt, der den Wandel jedoch sehr offenkundig werden ldsst.
Bereits in diesen frithen Arbeiten wurde deutlich, dass aus der Perspektive der
Familiensoziologie die zunehmende Frauenerwerbstitigkeit als entscheidende
Ursache fiir verschiedenartige Umbriiche anzusehen ist. Entsprechend werden
Entwicklungen partnerschaftlicher Lebensformen gemeinhin in enger Verkniip-
fung mit Entwicklungen der Arbeitswelt betrachtet (vgl. Kap. 2.4).

% Lanzendorf (2001) stellte z. B. fest, dass mit der Umzugshaufigkeit die Beteiligung an Freizeit-

reisen zunimmt.

Zudem eroffnen Langsschnittuntersuchungen im Bereich der Erforschung partnerschaft-
licher Lebensformen ganz neue Perspektiven (Ruiner 2010). So wird beispielsweise deut-
lich, dass Fernbeziehungen in grofier Mehrzahl lebenszyklusabhdngige Lebensformen
sind, die biographisch am Beginn der Berufslaufbahn oder in Phasen beruflichen Auf-
stiegs platziert sind (Reuschke 2010).

Die Auswirkungen des Automobils auf das Familienleben, insbesondere Folgen stark anwach-
sender Moglichkeitsraume, wurden in den USA bereits in den 1950er-Jahren diskutiert
(Nimkoff 1950).

31

32
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Bastelbiografie

Zunehmende Individualisierung und sich dadurch eréffnende Handlungsalterna-
tiven flihrten zu einer ,,Biografisierung™ (Fuchs-Heinritz 2009) der Lebensfiih-
rung und damit auch zu einer Destandardisierung von Lebensldufen. Auch hier
wird ein ambivalentes Bild gezeichnet (Voges 1987, Scherger 2007). Einerseits
hat die Wahlfreiheit und Gestaltbarkeit von Biografien zugenommen, anderer-
seits ist nach wie vor von einer Institutionalisierung des Lebensverlaufs auszu-
gehen. Damit ist zum einen die sozialstrukturelle Einschrankung individueller
Freiheitsgrade gemeint, die sich in Deutschland bereits im Bildungssystem zeigt
(Georg 2006). Andererseits sind es aber auch weniger objektive Faktoren, wie
Altersnormen, die den Weg zur sozial anerkannten Biografie vorgeben
(Hoerning 1987, Strohmeier und Herlth 1989).

Entgrenzungsprozesse und daraus resultierende soziale und rdumliche Mo-
bilitdt verdndern also nicht nur Lebenslagen, sondern auch Lebenswege. Endo-
gene (z. B. Lebensstile) und exogene (z. B. der Arbeitsmarkt) Faktoren
ermdglichen und erzwingen eine stindige Neuorientierung, die nicht zuletzt auf
der Ebene der Biografie Spuren hinterlédsst (Berger 1996). Auch hier wird der
Arbeitswelt ein groBer Einfluss zugeschrieben: ,,Mit dem Eintritt in den Ar-
beitsmarkt sind Mobilitdtsprozesse verbunden, die die Lebensldufe der Men-
schen aus traditionalen Bahnen herauslésen, durcheinanderwirbeln und den
Einzelnen — bei Strafe seines 6konomischen Ruins — dazu zwingen, sich als Or-
ganisator eines eigenen Lebensweges zu sehen® (Beck 1983:47). Unbeantwortet
blieb bisher, wie sich diese Projektifizierung des Lebensverlaufs auf die Ver-
kehrsleistungen einzelner Akteure auswirkt. Es kann jedoch ein induziertes An-
wachsen der Verkehrsleistungen vermutet werden. Als Begriindung wire
denkbar, dass mit jedem Projekt neue Lebensmittelpunkte an stindig wechseln-
den Orten angeeignet werden. Da an jedem Ort auch neue soziale Kontakte ge-
kniipft werden, wichst das soziale Netzwerk rdumlich stark an, womit ein
Wachstum der Mdglichkeitsrdume einhergeht. Um Kontakte zu pflegen, sind
mehr oder weniger regelmiBige Besuche notwendig, was letztlich ein Anwach-
sen individueller Verkehrsleistungen mit sich bringt (Frandberg 2008).

Weiterhin gehort Mobilitét in einigen Lebensphasen zum Anforderungspro-
fil fir bestimmte Lebensstile. So sind Fernreisen unhinterfragter und vorausge-
setzter Teil von Berufs-, Bildungs- und Freizeitbiografien (Frindberg 2006).
Gleiches gilt fiir transnationalisierte oder globalisierte Biografien in denen in-
ternationale Mobilitét ebenfalls Voraussetzung ist (Verwiebe und Miiller 2006,
Jones 2008). Bezogen auf rdumliche Mobilitdt konnte sich das ,,Basteln* an der
eigenen Biografie auch dahingehend &uBlern, dass hohe Mobilitdt nicht mehr
primér im mittleren Lebensalter — der ,,rush hour of life* (Friedrichs 1990) — zu
beobachten ist. Vielmehr konnte, gezwungenermaflen oder weil man sich die



2 Mobilitdt in der zweiten Moderne und distanzintensive Lebensformen 41

Freiheit nehmen kann, auch in hoherem Alter eine hochmobile Lebensphase in
die Biografie aufgenommen werden.

Die Ausweitung infrastruktureller Mdglichkeitsraume durch Revolutionen
der Erreichbarkeit ist also letztlich nur eine Seite der Medaille. Erst im Span-
nungsfeld von Lebensfiihrung, Partnerschaft und Arbeitswelt entstehen wirklich
weitreichende neue rdumlich-zeitliche Arrangements. Viele Autoren (z.B.
Schneider, Limmer und Ruckdeschel 2002, Gotz et al. 2010, Kesselring und
Vogel 2010) sind sich dabei sicher: Der stirkste Motor von Entgrenzungspro-
zessen ist der Arbeitsmarkt. Wie im Folgenden gezeigt wird, sind Mobilitétsan-
forderungen des Arbeitsmarktes in vielen Biografien bestimmender Faktor fiir
andere Lebensbereiche.

2.2.3 Entgrenzung der Arbeitswelt

Ein beruflich induzierter Zwang zur Flexibilitdt dient vielen Autoren als zentra-
les Begriindungsmuster fiir gestiegene Mobilitdt in der zweiten Moderne
(Sennet 1998, Englisch 2001, Schneider et al. 2002). Konkrete Griinde fiir Mo-
bilitdt im beruflichen Alltag sind vielfaltig: Projektbesprechungen und Schulun-
gen missen aufgesucht, Kunden besucht, Produktsupport angeboten, Projekte
akquiriert, an Messen und Konferenzen teilgenommen werden. Zudem legen
Arbeitnehmer teilweise bereits auf dem Weg von der Wohnung zur Arbeit grof3e
Distanzen zuriick. Die Zunahme der Bedeutung von Dienstreisen und des mobi-
len Arbeitens insgesamt ist mit individuellen Chancen aber auch sozialen Risi-
ken verbunden. Beschéftigte in Branchen, die eine hohe Mobilitdt erfordern
entwickeln entsprechend spezifische Mobilitdtskompetenzen und Fertigkeiten
(Kesselring und Vogl 2010).* Wenn rdumliche Mobilitit zur Normalitit wird,
dann setzen auch individuelle und strukturelle Rationalisierungsprozesse im
Umgang mit dieser quantitativen Steigerung an Mobilitdt ein. Wéhrend einige
Autoren die negativen Seiten hoher beruflicher Mobilitdtsanforderungen beto-
nen (Schneider et al. 2009, Kesselring und Vogl 2010), wird in anderen Studien
angemerkt, dass Arbeitnehmer Geschéftsreisen teilweise durchaus als willkom-
menes Extra oder eine Art Sondervergiinstigung betrachten (Hoyer und Naess
2001). Aus dieser Perspektive ist berufliche Mobilitdt als bewusst gewdhlter
Lebensstil zu betrachten, der Karrierepfade ebnet und ein abwechslungsreiches

33 Mobilitdtskompetenzen werden von Poppitz (2009) ausfiihrlich am Beispiel des (beruflich
induzierten) Bahnfahrens dargestellt.
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Berufsleben mit sich bringt.** In vielen Branchen werden Fernreisen schlicht als
selbstverstidndlicher Teil des Arbeitslebens angesehen (Kreutzer und Roth
2006).

Entgrenzung in der Arbeitswelt kennzeichnet Umbriiche in der Arbeitsge-
sellschaft, die seit Mitte der 1980er-Jahre diskutiert werden und sich seitdem in
aulergewohnlich  facettenreichen =~ Wandlungsprozessen  niederschlagen
(Deutschmann 2002). Thematisiert werden Polarisierungen auf dem Arbeits-
markt und eine wachsende Erwerbspopulation am Rande der Armutsgrenze
(Schmid und Stein 2013), zunehmende Konkurrenz und Flexibilitidtsanforderun-
gen (Gotz et al. 2010), zunehmende Befristung von Arbeitsverhdltnissen (Mutz
et al. 1995), Inflation von Bildungstiteln und Bildungsmoratorium (Zinnecker
2003), Prekarisierung (Busch et al. 2010), Telearbeit, Internationalisierung von
Arbeit (Adey et al. 2007, Beaverstock et al. 2010), Verdnderung von Betriebs-
organisationen, Outsourcing und Scheinselbstdndigkeit (Gottschall und Vof3
2005b). Trotz dieser Vielfalt an Prozessen und der nunmehr iiber 30-jdhrigen
Geschichte des Diskurses dient in Diskussionen zur Entgrenzung der Arbeits-
welt oftmals nach wie vor das Normalarbeitsverhéltnis als Referenzfolie. Dabei
lasst sich gerade am Beispiel des Normalarbeitsverhéltnisses zeigen, dass die
These vom Sowohl-als-auch in der zweiten Moderne zutrifft. Nach wie vor ge-
hen zahlreiche Menschen diesem Leitbild entsprechend einer unbefristeten
Vollzeitbeschiftigung in einem Unternehmen oder 6ffentlichen Dienststellen
mit festem Arbeitsvertrag und Sozialleistungen verschiedenster Art nach, dane-
ben existieren aber zahlreiche andere Beschiftigungsformen. Diese kénnen je-
doch nicht schlicht als Abweichungen angesehen werden, sondern gehdren
mittlerweile auch zur Normalitéit des Arbeitslebens (Beck und Lau 2004).

Spezialisierung und Differenzierung

Arbeitnehmer in bestimmten Wirtschaftsbranchen, in denen Spezialisierung und
Differenzierung eine besonders groBle Rolle spielen, sehen sich auBerordentlich
stark mit Mobilitdtsanforderungen konfrontiert. Haufig genannt werden Hoch-
qualifizierte in wissenschaftlichen Einrichtungen, Arbeitnehmer in kreativen
Berufen, im Bereich von Unternehmensberatungen und Berufen der Informa-

34 Im Bereich Kultur und Medien gehort ein distanzintensives Leben haufig zum Alltag.
Adamek-Schyma und van Heur (2006) zeigen dies in ihrer kurzen Betrachtung zur , mobi-
len Musikgesellschaft” am Beispiel von DJs. Dabei verweisen die Autoren auf die grof3e
Relevanz sozialer Netzwerke: Beziehungsgeflechte sind ausschlaggebend fiir die Vergabe
von Auftragen und damit die Anwesenheit an bestimmten Orten.

35 Dazu zahlt nicht zuletzt der Bereich hoherer Bildung: ,Many academics now take it for
granted that they should meet colleagues from around the world on a regular basis, and
UK universities attract large numbers of overseas students” (Shaw und Thomas
2006:210).
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tions- und Kommunikationstechnologie. In empirischen Studien wurde bei-
spielsweise das multilokale Leben von Professoren thematisiert (Axtner et al.
2006), raumliche Mobilitdt von Beschéftigten in IT-Berufen (Bon8 et al. 2004),
Journalisten (Pelizdus-Hoffmeister 2001), Architekten und Angestellten der Si-
cherheitsbranche (Larsen et al. 2006) untersucht sowie Beschiftigte in der Krea-
tivindustrie (Nadler 2013) befragt. Der wissenschaftliche Fokus scheint dabei
klar auf héher qualifizierte Berufsgruppen und kreative Berufe gerichtet.*®

Hohere berufliche Positionen mit entsprechend tiberdurchschnittlichem
Einkommen werden ebenfalls als Indikator fiir hohe Mobilitdtsanforderungen
benannt. Da der Anteil von Ménnern in diesen Positionen besonders hoch ist,
sind diese insgesamt iiberdurchschnittlich hdufig beruflich mobil (Fridndberg
und Vilhelmson 2003). Zukiinftig kdnnte sich dies jedoch dndern, denn gerade
die zunehmende Arbeitsmarktbeteiligung und steigende berufliche Qualifizie-
rung von Frauen wird als ein weiterer einflussreicher mobilititsinduzierender
Faktor genannt (Pazy et al. 1996). Arbeitsplétze fiir hochspezialisierte Fachkraf-
te sind hdufig rdumlich sehr selektiv verteilt. Daraus ergeben sich besonders
starke Mobilitdtsanforderungen, wenn die Entscheidung fiir Kombinationen von
Wohn- und Arbeitsorten in partnerschaftlichen Beziehungen getroffen werden
miissen.

Subjektivierung, Flexibilisierung und Zeitsouverdnitdt

Berufliche Spezialisierung wird flankiert von der Subjektivierung von Arbeit
(Kleemann et al. 2003). Das eigene Handeln im Unternchmen muss immer stér-
ker selbstverantwortlich organisiert werden, was individuelle Freiheiten, aber
auch das Risiko der Uberforderung mit sich bringt (VoB 2010). Subjektivierung
ist auch in Branchen zu finden, in denen Spezialisierung weniger wichtig und
auch die Arbeitszeitgestaltung weniger flexibel ist. Als Beispiel kann hier das
Gesundheits- und Sozialwesen genannt werden (Reuschke 2010:112). Anforde-
rungen an die Beschéftigten nach Beweglichkeit und die mdglichen Bewalti-
gungsstrategien gehen weit auseinander (Pelizdus-Hoffmeister 2001). Im
mobilen Pflegebereich nimmt mobile Arbeit ganz andere Formen an als in der
Kulturindustrie, Ingenieursberufen, der Computerbranche, im Journalismus oder
der Politik (Kesselring und Vogl 2010).

Insgesamt bewirkt die Subjektivierung ein Aufbrechen und eine hdhere
Beweglichkeit von Strukturen, was sich letztlich auch in erhdhter Mobilitét nie-

36 In friheren Studien wurde der Zusammenhang von Berufstatigkeit und Formen raumli-
cher Mobilitdt bspw. auch anhand des Wochenendpendelns von Arbeitskrédften im Bau-
gewerbe und anderen handwerklichen Berufen beschrieben (Breyer 1970, Vielhaber
1987, Junker 1992, Hackl 1992).
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derschlagen kann. Befordert werden diese Subjektivierungsprozesse durch viel-
filtige Anderungen betrieblicher Organisationsstrukturen. Diese werden auf
unterschiedlichen Ebenen aufgebrochen, was sich bspw. in einer steigenden
Zahl von Firmen mit mehreren Standorten, Internationalisierung der Markte und
zunehmender Kooperationen unterschiedlicher Firmen zeigt. Die entstehenden
verdnderten Firmen- und Auftragsstrukturen fordern Subjektivierungsprozesse
und Dbeeinflussen ebenfalls beruflich bedingte Mobilitdtsanforderungen
(Aguilera 2008). In den Wirtschaftswissenschaften werden Auswirkungen der
Globalisierung auf Organisationsstrukturen und Anforderungen an Management
sowie Arbeitnehmer diskutiert (Beaverstock und Faulconbridge 2010). Es wer-
den unterschiedliche Facetten der Integration und Desintegration von Regionen
und Menschen in globalen Wirtschaftskreisldufen betrachtet. Berufsbezogene
Mobilitét ist dabei fiir einen Teil der Belegschaft selbstverstdndliches und not-
wendiges Element des Arbeitslebens in transnationalen Unternchmen einer
,,Global Space Economy” (Beaverstock und Faulconbridge 2010:58).

Zunehmende Flexibilisierung zeigt sich bereits beim Berufsstart, wenn der
Ubergang von Bildungsinstitutionen ins Erwerbsleben von Praktika und anderen
prekdren Beschiftigungsformen gekennzeichnet ist (Kramer und Langhoff
2012). Ein zeitlich flexibleres Arbeiten wird nicht zuletzt durch ,technisch er-
zeugte Unmittelbarkeiten* (Kesselring und Vogl 2010:34) erleichtert. Neue IK-
Technologien ermdglichen die Synchronizitit von Handlungen, unabhingig von
raumlicher Koprédsenz (Alexander et al. 2010). Dabei zeigt sich sehr deutlich,
dass trotz zunechmender Moglichkeiten virtueller Kommunikation und virtueller
Koprisenz die Bediirfnisse nach Face-to-face-Kontakten unverandert sind (Urry
2004).

Zeitsouverdnitdt, hergestellt durch entsprechende Freiheitsgrade in der Ar-
beitszeitgestaltung und -organisation, ist eine wichtige Grundvoraussetzung fiir
ein hochmobiles Leben.*” Dies gilt besonders fiir Berufsgruppen, bei denen in-
nerbetriebliche Arrangements eine erhdhte individuelle zeitliche Souverdnitét
hinsichtlich des Aufenthalts am Arbeitsort erlauben.*® So konnen ,,home office*-
Regelungen die Entscheidung fiir einen Zweitwohnsitz mafigeblich mit beein-
flussen. Reuschke (2010:112) stellte fest, dass befristete Arbeitsverhéltnisse
keinen signifikanten Einfluss auf multilokale Lebensweisen haben, hohe Flexi-
bilitdt der Arbeitszeiten hingegen das Leben an mehreren Orten eindeutig befor-

37 Reuschke (2010:99) stellt fest, dass Beamte in geringerem Maf3e rdumlich mobil sind. Dies
entspricht der hier geduBBerten These, denn Beamte stellen grundsitzlich eine Berufsgruppe dar,
in der klassische Regelarbeitszeiten und strengere Anwesenheitspflichten am Arbeitsplatz vor-
herrschen.

38 Sind beispielsweise ein spéterer Arbeitsbeginn am Montagmorgen und ein fritherer Fei-
erabend am Freitagnachmittag erlaubt, so wird das Wochenendpendeln eher erméglicht.
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dern. Scheiner (2006c) untersuchte anhand der Daten der KONTIV-Wellen
1976, 1982, 1989 und der MiD 2002*, ob die Zunahme flexibler Arbeitsformen
sich in gednderten Wegemustern und Aktivitdtsprofilen niederschldgt. Konkret
betrachtete er die Effekte der Flexibilisierung zeitlicher Abldufe auf das Ver-
kehrshandeln, die anhand zunehmender Variabilitdt der zeitlichen Struktur der
Verkehrsteilnahme nachweisbar sein sollten. Diese Effekte sind messbar, fallen
aber insgesamt nicht sehr stark aus. Es kann allerdings vermutet werden, dass
gerade die Bevolkerungsgruppen, die besonders stark von den genannten Pro-
zessen betroffen sind, in den Mobilititserhebungen systematisch untererfasst
sind (vgl. Kap. 4.3).

Eine Entgrenzung der Arbeitswelt fiihrt insgesamt zu sehr unterschiedlichen
Anforderungen an rdumliche und soziale Beweglichkeit, die sich auch in unter-
schiedlichen Bewegungsmustern widerspiegeln. Ebenso vielfdltig sind Bewdlti-
gungsstrategien von Arbeitnehmern und deren Partnern und Familien
(Kesselring 2006). Viele dieser Strategien sind mit der Inkaufnahme eines dis-
tanzintensiven Lebens verbunden. Einige Autoren gehen sogar soweit, diejeni-
gen als Modernisierungsverlierer zu betrachten, die den
Mobilitatsanforderungen nicht gerecht werden konnen oder wollen (Bauman
2003, Sennet 1998).

2.2.4 Multioptionalitit und Mobilitiit als Folge von Entgrenzungsprozessen

Der Ausbau von Infrastrukturen, technische Entwicklungen sowie gesellschaft-
liche und wirtschaftliche Prozesse fithren zur Ausweitung individueller Mog-
lichkeitsrdume. Im 20. Jahrhundert wurden so Bedingungen fiir eine individuelle
Multioptionalitét als einer Art "Grundrecht auf Abwechslung" (Heine et al.
2001:26) geschaffen. Mobilitdt ist wichtiger Teilaspekt dieser Multioptionalitit
und dabei ldngst nicht mehr nur Raumiiberwindung, sondern verbunden mit ge-
sellschaftlich viel weitreichenderer Relevanz. Es erwachsen ,,personliche Bewe-
gungswiinsche, motiviert von Moglichkeits- und Verpflichtungsrdumen
gleichermalfien [...] [die] sich in eigenzeitlichen und eigenrdumlichen Profilen
[ausdriicken] (Knie 2006:7). Genau diese Multioptionalitdt stellt die Verkehrs-
planung vor groBe Probleme. Es geniigt mittlerweile nicht mehr Erreichbarkei-
ten zu verbessern, denn in einer ausdifferenzierten, entgrenzten
Multioptionsgesellschaft geht es nicht nur darum, in fullldufiger Erreichbarkeit
einen Supermarkt, eine Schule, einen Kindergarten oder eine ausreichende An-
zahl von Arbeitspldtzen bereitzustellen. Sondern es geht den Individuen — die

¥ Die ,Kontinuierliche Erhebung zum Verkehrsverhalten® ist eine bundesweit durchgefiihrte

Erhebung zum Mobilitdtsverhalten. Die MiD (,,Mobilitdt in Deutschland*) wurde als Nachfol-
ger der Kontiv in den Jahren 2002 und 2008 durchgefiihrt.
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sich letztlich durch bewusste Handlungen entscheiden — um den ,richtigen®
Kindergarten, die ,richtige” Schule, den Supermarkt mit dem individuell ge-
wiinschten Angebot.*” Auf diese heterogene Nachfrage kann Planung nur unzu-
reichend reagieren. Zudem kann distanzintensives Leben ganz unterschiedliche
Formen annehmen, wie im Folgenden anhand zweier Beispiele gezeigt wird.

Lebensentwiirfe in der zweiten Moderne: Zwischen ,My home is my castle ...

Ein hochmobiles und multilokales Leben stellt scheinbar einen extremen Ge-
genentwurf zum fordistisch gepragten Wohn- und Lebensmodell der Moderne
dar. Stein geworden ist dieses fordistische Lebensmodell im kinderfreundlichen,
suburbanen Eigenheim. Das ,,Haus im Griinen” in Kombination mit einem —
oder auch mehreren — Pkw vor der Tiir ist eines der prigenden Leitbilder dieses
Lebensmodells. Ein Modell, das gekennzeichnet ist durch klar strukturierte All-
tagsmuster, standardisierte Arbeitszeiten, gesicherte Einkommen und Formen
sozialer Absicherung sowie eine rigide Trennung von Erwerbs- und Produkti-
onsarbeit entlang der Geschlechter (male breadwinner, female housewife). Wie
in Kap. 2 gezeigt wurde, sind diese Elemente einer fordistischen Moderne seit
einiger Zeit in Bedridngnis geraten. Die damit verkniipften Leitbilder sind jedoch
fiir viele nach wie vor prisent.” Wie gestaltet sich das unter diesen Vorausset-
zungen entstehende ,,Sowohl-als-auch* im Suburbia der zweiten Moderne? Of-
fenbar nicht konfliktfrei und hdufig verbunden mit einem distanzintensiven
Leben. Dies zeigt Menzl (2007) anhand einer Befragung von Personen, die —
einem Ideal des ,,a home for the kids* (Lee 1996:34) folgend — aus der Kern-
stadt in ein Eigenheim am Stadtrand zogen. Es entstehen komplexe Synchroni-
sationsbedarfe, wenn fordistisch gepriagte Wohn- und Lebensmodelle
konfrontiert werden mit Individualisierung, sich ausdifferenzierenden Lebenssti-
len, entstandardisierten Formen von  Erwerbsarbeit und erhdhten Flexibilitéts-
anforderungen, diskontinuierlichen Lebensverldufen und Biografien sowie
zunehmender Erwerbsarbeit von Frauen. Menzl stellt fest, dass Umziige hiufig

4 So wurde beispielsweise nachgewiesen, dass Kunden von Bioliden hiufig einen weniger

nachhaltigen ,,consumer carbon footprint (Mohr 2013) aufweisen als Kunden anderer Super-
markte. Schlicht aus dem Grund, dass Biomarkte weniger gut im Stadtgebiet verteilt sind und
im Zweifel mit dem Auto léngere Strecken zuriickgelegt werden, um dann bspw. das regional
angebaute Gemiise zu kaufen.

Das Leitbild vom kinderfreundlichen Wohnen im Griinen war zumindest in den 1990er-Jahren
insbesondere in der Mittelschicht fiir viele nach wie vor handlungsleitend (Strohmeier 1996).
Und wahrscheinlich gilt dies nach wie vor. So fragt bspw. der Autor eines Artikels zum Thema
Fernpendeln in einer Automobilzeitschrift: ,,Wer wiirde ernsthaft Eltern einen Vorwurf ma-
chen, die ihren Kindern ein Haus im Griinen ermdglichen mdchten? Sollen Mutter und Vater
etwa deshalb ihren Arbeitsplatz in der Stadt aufgeben? Sollten Menschen am Arbeitsplatz im-
mer flexibler, in ihrer Mobilitdt aber immer stirker beschriankt werden?* (Fibich und Pfnier
2011:9).

41
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mit anderen Lebensereignissen, insbesondere Geburten, einhergehen und dass
die vor der Geburt ausgehandelten Rollenmuster infolge der Umbruchsmomente
sukzessive aufgegeben und durch traditionelle Rollenzuschreibungen ersetzt
werden (Menzl 2007:190). Dies fiihrt dazu, dass Ménner ein ,,hochmobiles Le-
ben in zwei Welten* (ebd.:407) fiihren und Frauen ihre neue Situation und den
kinderorientierten Alltag hiufig als nicht im Einklang mit dem eigentlichen Le-
bensentwurf empfinden.

... und ,Home is where my laptop is ‘.

Wihrend einerseits neue Bewéltigungsstrategien und Nutzungsstrukturen not-
wendig werden, um die Strukturen der Moderne in die zweite Moderne zu iiber-
fithren, scheinen andernorts Personen bereits vollstindig in der zweiten
Moderne angekommen zu sein. Ein Beispiel fiir die Verkniipfung von Globali-
sierung, Kommunikationstechnologien, den Revolutionen der Erreichbarkeit,
der Entstehung neuer Lebensstile und dem gleichzeitigen Einfluss auf die indi-
viduelle Identitét zeigt Anderson anhand ,,routed but rootless ,trans-local® surf
identities” (Anderson 2013:1). In einer ethnologischen Betrachtung von Surfern
stellt Anderson fest: ,,Surfers desire to ride waves wherever they may be, and
due to advances in transport, communication and surf forecasting, surfers in-
creasingly go mobile in order to find breaking waves.* (ebd.: 2). Bemerkenswert
ist hierbei die Verkniipfung von Raum, Identitdt und lokal an der Kiiste veran-
kertem, aber gleichzeitig hochmobilem Lebensstil. Es wird ein Idealbild vom
Surfer gezeichnet, der die Welt auf der Suche nach der perfekten Welle bereist.
Ein Lebensstil, dessen Vertreter sich dadurch auszeichnen, nicht verwurzelt
(rooted) sondern stindig unterwegs (routed) zu sein. Begleitet und gefordert
wird dieses Leitbild von einer Marketingmaschinerie, die in Surf-Magazinen
und Filmen immer neue Orte bewirbt und jeden Einzelnen dazu anregt und auf-
fordert, diese Orte der eigenen Landkarte hinzuzufiigen. Ermdglicht wird dies
durch Flugreisen, Satellitenkommunikation und Wettervorhersagen: ,,Surfers are
now able to keep track of hurricane events, related swells and surf forecasts
from around the world* (Anderson 2013:6). Ahnlich wie in wirtschaftlich rele-
vanten ,,global cities* (Sassen 1991) entstehen so ,trans-lokale” Orte, die mehr
oder weniger losgelost vom jeweiligen Land bestehen und in denen kulturelle
und sprachliche Grenzen transzendiert werden. Ein Surfer bringt es auf den
Punkt indem er ,,this is home” auf sein Surfbrett schreibt (Anderson 2013:10).
Die Beispiele schildern gegensitzliche Lebensentwiirfe zeigen aber jeweils,
wie Entgrenzungsprozesse, Multioptionalitdt und Mobilitdt miteinander ver-
kniipft sind. Ob es sich dabei um reprisentative Beispiele handelt und welche
weiteren Phanomene distanzintensiven Lebens sich aus den genannten Prozes-
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sen ergeben, wird in den folgenden Kapiteln anhand eines Uberblicks empiri-
scher Arbeiten vorgestellt.

., Peak travel ““ in einer hochmobilen Welt?

Die beschriebenen Prozesse und empirische Erkenntnisse legen nahe, dass dis-
tanzintensive Lebensformen in Gegenwartsgesellschaften eine zunehmend
wichtige Rolle spielen. Dieser These stehen andere Befunde gegeniiber, die von
einer Stagnation der Verkehrsnachfrage ausgehen. Seit dem Ende der 1990er
Jahre zeichnet sich in Deutschland und auch in anderen Staaten eine Séttigung
der Verkehrsnachfrage ab (Chlond et al. 2002). In den letzten Jahren wurde die-
ses Phinomen als ,,peak travel (Metz 2010, Millard-Ball und Schipper 2010,
Newman und Kenworthy 2011) beschrieben. Insbesondere die Pkw-Nutzung sei
insgesamt riicklaufig (Metz 2013, Goodwin und Van Dender 2013). In Utopien
einer postfossilen Mobilitdt der Zukunft werden diese Entwicklungen aufgegrif-
fen und gezeigt, welche Mobilitit nach dem Auto zu erwarten ist (Dennis und
Urry 2009, Schindler und Held 2009). Eine Option wird in diesen Beschreibun-
gen jedoch meist vergessen: Vielleicht sind die Menschen schlicht deshalb we-
niger mit dem Pkw unterwegs, weil andere Verkehrsmittel oder
Mobilitdtsdienstleistungen mittlerweile eine hohere Flexibilitdt bieten. Viel-
leicht hat der Pkw in einigen Zielgruppen seine funktionale Hoheit mittlerweile
eingebiiflt und eine kleine, aber hochmobile Minderheit zieht inzwischen andere,
schnellere, flexiblere Arten der Fortbewegung vor? Miisste sich dies nicht auch
in den Statistiken abzeichnen? Vielleicht nicht, beispielsweise dann, wenn eine
banale Erkenntnis zutreffend ist: ,,frequent travelers are less likely to be at home
to answer a questionnaire” (Axhausen et al. 2003:V).

2.3 Distanzintensive Lebensformen - Die Perspektive
der Verkehrsforschung

Im 20. Jahrhundert wurden gesellschaftliche Realitidten geschaffen, die hohe
Mobilitdt erlauben und teilweise erzwingen. Mobilititsoptionen wurden durch
soziale, politische, technische und raumstrukturelle Entwicklungen insgesamt
stark erweitert. Messbar wird dies nicht zuletzt anhand stetig steigender durch-
schnittlicher Verkehrsleistungen (Cameron et al. 2004, Kunert und Radke
2011).* In Kapitel 2.2 wurden Prozesse beschrieben, die diesen Anstieg zu-

42  Es wird davon ausgegangen, dass sich diese Entwicklung auch in Zukunft fortsetzen wird.
In Szenarien zur Zukunft der Mobilitat in Deutschland wird von einer Zunahme der Zahl
von Fernpendlern aufgrund eines zunehmend attraktiven Angebot an Fernverkehrsver-
bindungen und einer steigenden Zahl von Geschaftsreisenden sowie zunehmenden Fern-
verkehrsreisen im Freizeitverkehr ausgegangen (ifmo 2010).
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riickgelegter Distanzen beschleunigen und fordern. Es wurde weiterhin bereits
die Vermutung geduBert, dass sich neben einer Niveauverschiebung auch die
Entstehung neuer ,,distanzintensiver Lebensformen® vollzogen haben miisste, da
Mobilitdtsoptionen nicht im gleichen Ausmall von allen Gesellschaftsmitglie-
dern realisiert werden. In den folgenden Kapiteln wird diese Vermutung anhand
empirischer Befunde bestitigt und mittels Studien aus der Verkehrsforschung
(Kap. 2.3) sowie den Sozialwissenschaften bzw. der sozialwissenschaftlichen
Mobilititsforschung (Kap. 2.4) belegt. In Kapitel 2.5 werden Definitionen dis-
tanzintensiver Lebensformen vergleichend betrachtet und darauf aufbauend die
in dieser Arbeit verwendete Definition formuliert.

In der Verkehrsforschung liefern zwei Themenfelder Hinweise auf die Ent-
wicklung distanzintensiver Lebensformen. Zum einen werden Dynamiken und
Prozesse im Bereich des Fernverkehrs analysiert, zum anderen werden unter
dem Schlagwort ,,Fernpendler Personen betrachtet, die groBe Entfernungen
zwischen Wohn- und Arbeitsorten zuriicklegen. Wie im Folgenden gezeigt wird,
nimmt die Verkehrsforschung eine Forschungsperspektive ein, die sich von der
Herangehensweise anderer Disziplinen unterscheidet. Erstens dominiert eine
sektorale Perspektive auf den Verkehr. Abgrenzungen des Fernverkehrs oder
hinsichtlich Fernpendler werden schlicht auf Basis von (mehr oder weniger
willkiirlich festgelegten) Distanzgrenzen vorgenommen. Zweitens wird tber-
wiegend anhand von Aggregatzahlen argumentiert. Es iberwiegen Analysen auf
Makro- und Mesoebene.” Verbindungen zur Mikroebene werden iiber einfache
Briickenhypothesen hergestellt.

Zusammenhang von Wirtschafts- und Verkehrsentwicklung

In der Verkehrsforschung werden Annahmen zur Entwicklung des Verkehrsge-
schehens iiberwiegend aus Aggregatkennzahlen abgeleitet, individuelle Begriin-
dungszusammenhdnge werden dabei nur sehr eingeschrinkt beriicksichtigt.
Auch hinsichtlich der Wirkung von Infrastrukturen iiberwiegt eine Orientierung
an Aggregatkennzahlen, was insbesondere anhand von Annahmen zum Zusam-
menhang von Wirtschafts- und Verkehrsentwicklung gezeigt werden kann. Es

43 Primadres Ziel der Verkehrsplanung und Verkehrsforschung ist eine unter Kosten-Nutzen-
Aspekten angemessene Optimierung von Verkehrssystemen. Um dieses Ziel zu erreichen,
miissen Annahmen und Prognosen zur Verkehrsnachfrage vorliegen. Riickschliisse tiber
die Notwendigkeit von Infrastrukturen werden aus empirischen Daten abgeleitet, wobei
aggregierte und disaggregierte Verfahren unterschieden werden kénnen. In aggregierten
Verfahren werden Personen anhand festgelegter raumlicher Einheiten (z. B. Verkehrszel-
len, Quartiere, Stadte, Linder) zusammengefasst und hinsichtlich bestimmter Kennzahlen
aggregiert. Disaggregierte Verfahren nehmen hingegen starkeren Bezug auf Handlungs-
theorien und individuelle Handlungsrationalitdten.
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existieren unterschiedliche Briickenhypothesen, die eine Verbindung zwischen
entsprechenden Zusammenhéngen auf der Mikro- und der Makroebene herstel-
len. Ein im Kontext dieser Arbeit aufschlussreiches Konzept ist die von Zahavi
entwickelte These stabiler Verkehrszeitbudgets (Zahavi und Talvitie 1980,
Zahavi et al. 1981).* Zahavi formuliert zunichst die Grundannahme, dass
Haushalte bei Wegeentscheidungen Geld- und Zeitbudgets berticksichtigen. Im
Rahmen dieser Budgets werden raumliche Gelegenheiten ausgewihlt. Ausge-
hend von dieser Grundannahme ldsst sich nun ableiten, dass bei sinkenden Kos-
ten bzw. steigenden Einkommen oder steigender Geschwindigkeit einzelner
Verkehrsmittel weiter entfernte Standorte aufgesucht werden. Folglich werden
somit langere Wege zuriickgelegt. Weiterhin kann geschlussfolgert werden, dass
Reisende die schnellsten fiir sie bezahlbaren Verkehrsmittel wiahlen. Die Ver-
kehrsleistung steigt demnach an, wenn die Reisegeschwindigkeit zunimmt.
Gleichzeitig muss das Haushaltseinkommen die Nutzung schneller Verkehrsmit-
tel zulassen. Letztlich bedeutet dies, dass Individuen nicht ,,den Raumiiberwin-
dungsaufwand minimieren, sondern vielmehr im Rahmen ihrer fiir die
Raumiiberwindung zur Verfiigung stehenden Zeit- und Geldbudgets die Zahl
der erreichten Gelegenheiten maximieren® (Wegener 1999:22).

Das Konzept stabiler Verkehrszeitbudgets wurde bereits nach Erscheinen
der ersten Artikel kritisiert (Supernak 1982, Salomon und Tacken 1993) und ist
nach wie vor umstritten. Das postulierte Verhiltnis von steigendem Einkommen
und steigendem Verkehrsaufwand wird jedoch ungeachtet dieser Kritik in die
Liste der zu iiberpriifenden Hypothesen aufgenommen (vgl. Kap. 6). Wie oben
dargestellt, behauptet Zahavi im Kern jedoch etwas anderes, ndmlich eine zeitli-
che Grenze der individuellen Verkehrsbeteiligung. Die Verkehrsleistung steigt
demnach nicht allein mit steigendem Einkommen, sondern nur in dem Mafe,
wie sich auch Geschwindigkeiten von Verkehrsmitteln erhdhen. Schafer und
Victor (2000) leiten daraus ab, dass steigende Einkommen den Wechsel auf
schnellere Verkehrsmittel fordern. Da in Abhédngigkeit von der zuriickzulegen-
den Distanz Fliige schneller als Pkw-Fahrten sind, schlussfolgern Schafer und
Victor (ebd.), dass Fliige zukiinftig einen Teil der Pkw-Fahrten ersetzen werden
und entsprechend eine Stagnation der Pkw-Verkehrsleistungen zu erwarten sei.
Auch diese These wird kontrovers diskutiert (Goodwin und Van Dender 2013).
Es lésst sich jedoch eine weitere, fiir diese Arbeit wichtige Hypothese ableiten:
Verkehrsmittel, die eine erhohte Flexibilitdt und damit Geschwindigkeit ermog-
lichen, werden andere Verkehrsmittel verdrangen (vgl. Kap. 6).

Die Verbindung zwischen wirtschaftlicher Entwicklung und der Entwick-
lung der Verkehrsleistung ist von jeher ein zentrales Thema der Verkehrsfor-

44 Marchetti (1994) entwickelte eine dhnliche These.
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schung. Schafer und Viktor (2000) betrachten anhand von Daten aus mehr als
30 Nationen den Zusammenhang zwischen Bruttoinlandsprodukt und Verkehrs-
leistung. Sie stellen einen klaren linear steigenden Zusammenhang fest: In Nati-
onen mit hdheren Durchschnittseinkommen sind auch die durchschnittlichen
Verkehrsleistungen hoher. Auf Basis der Daten bestimmen Schéfer et al. (2009)
einen moglichen Zielpunkt der Entwicklung. Dabei kommen sie zu dem
Schluss, dass durchschnittliche Distanzen von 180.000 Meilen pro Person und
Jahr (ca. 791 km pro Tag) bei einem Durchschnittseinkommen von 289.000 $
moglich wéren. Diese Entwicklung konnte sich laut Einschédtzung der Autoren
in den USA innerhalb der kommenden 75 Jahre vollziehen. Dazu miisste ledig-
lich das wirtschaftliche Wachstum der vergangenen 75 Jahre von durchschnitt-
lich jahrlich 3 % reproduziert werden. Inwiefern diese Prognose realistisch oder
wiinschenswert ist, soll hier nicht diskutiert werden.* An diesem sehr drasti-
schen Beispiel ldsst sich aber sehr gut die oben genannte — an Aggregatkennzah-
len orientierte — Herangehensweise der Verkehrsforschung bei der Erstellung
von Prognosen verdeutlichen. Andere Autoren verweisen in den letzten Jahren
zunehmend auf Anzeichen fiir eine Entkopplung von Wirtschafts- und Ver-
kehrswachstum (Millard-Ball und Schipper 2010). Dies gilt aber nicht fiir den
Fern- und keinesfalls fiir den Flugverkehr (Crozet 2009). Ein sehr starker Zu-
sammenhang zwischen konjunktureller Lage und Reisetdtigkeit besteht insbe-
sondere im Bereich beruflich bedingter Reisen: ,Ist diese [die konjunkturelle
Lage] erwartungsvoll, wird auch gereist* (Kesselring und Vogl 2010:11).

2.3.1 Fernverkehr

Die traditionale Verkehrsforschung ist grofitenteils von einer sektoralen Sicht-
weise gepragt. Meist werden unterschiedliche ,,Verkehrsmirkte* voneinander
abgegrenzt und nicht wie in dieser Arbeit eine subjektzentrierte Perspektive ge-
wihlt (vgl. Kap. 3). Diese sektorale Perspektive liefert aggregierte Zahlen, aber
nur sehr eingeschriankte Moglichkeiten zur Untersuchung individueller Motivla-
gen und somit z. B. auch nur wenige Hinweise fiir Ansdtze zur Beeinflussung
individuellen Verkehrsverhaltens. Zudem bewirkt die sektorale Trennung, dass
keine verbindende Betrachtung von Alltags- und Fernverkehr durchgefiihrt wer-
den kann. Die Verkehrsforschung kann somit nur Mutmafungen dartiber anstel-
len, welche Personen besonders hédufig Reisen im Fernverkehr unternehmen,
warum sie dies tun und wie diese Personen im Alltag unterwegs sind.

45 Visionen zur Entwicklung des Weltraumtourismus® (Reddy et al. 2012) und neuer Hochge-
schwindigkeitsverkehrsmittel (Marchetti 1994) lassen diese Prognose zumindest im Bereich
des Moglichen erscheinen.



52 2 Mobilitdt in der zweiten Moderne und distanzintensive Lebensformen

Ein weiteres Problem betrifft die Erhebung von Fernverkehrswegen bzw. -
reisen. Zum einen werden gerade sehr mobile Personen hdufig mit den iiblichen
Methoden der Stichprobenziehung nicht erreicht.*® Zum anderen ist der Durch-
schnittsbiirger nur selten im Fernverkehr unterwegs, was dazu fiihrt, dass in
Stichtagserhebungen nur wenige dieser Reisen erhoben werden.*’” Diese und
weitere Aspekte sind immer wieder Anlass fiir wissenschaftliche Auseinander-
setzungen beziiglich der Genauigkeit vorhandener Daten zum Verkehrsgesche-
hen (z.B. Hunsicker et al. 2007).

Definition Personenfernverkehr

Der Personenfernverkehr wird von anderen Segmenten wie dem Alltagsverkehr,
touristischem Verkehr und Migration iiblicherweise durch rdumliche und (selte-
ner) zeitliche Kriterien abgegrenzt. Zudem wird nach Reiseanldssen unterschie-
den. Diese Abgrenzungen werden vorgenommen, um ,,einen homogenen und in
sich abgeschlossenen Teil der Verkehrsnachfrage abzutrennen, [...] (und) ihn
fiir separate Analyse- und Planungszwecke aufbereiten und veranschaulichen zu
konnen" (Zumkeller et al. 2005:24). Die verwendeten Schwellenwerte zwischen
Alltagsverkehr und Fernverkehr werden sehr unterschiedlich definiert. In An-
lehnung an steuergesetzliche Vorgaben®® wurde in Deutschland lange Zeit eine
Entfernung von 50 km einfache Reiseentfernung als raumliche Abgrenzung ge-
nutzt (Blechinger et al. 1981). Mittlerweile hat sich jedoch insbesondere im wis-
senschaftlichen Bereich die Verwendung einer Mindestdistanz von 100 km
durchgesetzt (Axhausen 2003a, Zumkeller et al. 2005). Auf zeitlicher Ebene
werden Tage der Abwesenheit vom Wohnsitz oder Ubernachtungen auBerhalb
des Wohnsitzes erfasst. Hinsichtlich der Reisezwecke wird zumeist nach Ur-
laubsreisen, Geschiftsreisen und sonstigen Privatreisen unterschieden.*’

46 Bekhor und Kollegen (2013) beklagen ebenfalls die Datenlage im Bereich des Fernverkehrs
und schlagen deshalb vor, Mobiltelefondaten zur Erhebung des Geschehens im Fernverkehr zu
nutzen. Sie konnen zeigen, dass sich auf Basis dieser Daten Quell-Ziel-Matrizen von Fernver-
kehrsreisen erstellen lassen. Die Erhebungsinstrumente fiir Fernverkehrsreisen gleichen
bisher den tblicherweise in der Verkehrsforschung genutzten Wegetagebtichern (Herry
2003).

47 In einer Analyse der verkehrsprognostischen Instrumente der Bundesverkehrswegeplanung
stellen Nagel et al. (Nagel et al. 2010) fest, dass die Datenlage im Bereich des Fernverkehrs,
insbesondere im Freizeitfernverkehr, unzureichend ist. Quantitative Aussagen sind auf Basis
von MiD und KiD kaum méglich.

48 Bspw. unterliegen Fahrten mit Oberleitungsomnibussen, mit Kraftfahrzeugen im genehmigten
Linienverkehr und mit Taxis iiber eine Entfernung von mehr als 50km (einfache Distanz) der
vollen Mehrwertsteuer, fiir Fahrten iiber geringere Entfernungen ist gem. UStG §12 Abs.2
Nr.10 seit 1967 nur eine reduzierte Umsatzsteuer zu zahlen (Bunjes et al. 2012).

49 Diese iibliche Unterscheidung nach Reisezwecken ist u. U. nur bedingt aussagekréftig, da hdu-
fig berufliche und private Motive nicht eindeutig voneinander zu trennen sind.
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Auch Aktivitdten im Fernverkehr werden nicht einheitlich definiert. Zumkeller
et al. definieren eine ,,Reise” als eine ,,Kette von aushdusigen Aktivitdten und
der zugehdrigen Wege, die vom Zeitpunkt des Verlassens der Wohnung bis zum
Zeitpunkt der Riickkehr in die Wohnung durchgefiihrt werden* (Zumbkeller et al.
2005:23). Ausgenommen werden dabei Reisen ohne Ubernachtung zwischen
Wohnung und Arbeitsplatz. Damit werden Fernpendler explizit aus der Betrach-
tung ausgeschlossen. Begriindet wird dies damit, dass diese Wege durch den
repetitiven und habitualisierten Charakter eine groBe Ahnlichkeit mit Alltags-
wegen aufweisen wiirden.>

Definitionen werden noch uniibersichtlicher, wenn ein internationaler Ver-
gleich angestrebt wird (Bonnel und Armoogum 2005). Dieser Mangel wurde
jedoch erkannt (Axhausen et al. 2003) und durch internationale Vergleichsstu-
dien einerseits (Brog et al. 2003) und Vorschldge zur Angleichung der Kenn-
werte andererseits zu l6sen versucht (Kuhnimhof et al. 2009). Kontinuierlich
erhobene, europaweit vergleichbare Daten sind jedoch nach wie vor nicht in
Sicht (Frei et al. 2010). Zwar existieren in vielen europdischen Léndern Erhe-
bungen zum Fernverkehr (,,long-distance travel), diese sind jedoch iiberwie-
gend nicht frei verfiighar (Youssefzadeh 2003). Es werden lediglich
Aggregatdaten wie die durchschnittliche Anzahl von Fernverkehrswegen einer
Person pro Monat, internationale Reisen einer Person pro Jahr oder der Modal
split im Fernverkehr eines Landes verdffentlicht oder die Erhebungen sind spe-
zialisiert auf bestimmte Themen wie bspw. touristische Reisen (Hubert und
Potier 2003).

Insgesamt kann festgestellt werden, dass die Verkehrsforschung die Le-
benswelten des vernetzten Reisenden, die in Kap. 2.2 skizziert wurden, nur un-
zureichend abbilden kann. Zudem ergeben sich durch die vorgenommenen
Abgrenzungen und die eingeschrinkte Datenlage zahlreiche Erkldrungsliicken
(vgl. Budd und Hubbard 2010, Holz-Rau und Sicks 2013).

Eckwerte zum Fernverkehr in Deutschland

Eine regelméBige Erhebung représentativer Daten zum Fernverkehr findet nicht
statt. Die letzte groBere Fernverkehrserhebung in Deutschland stammt aus dem
Jahr 2004. Dabei wurden im Rahmen des Forschungsprojekts INVERMO"!

50 Die These, dass Routinen im Fernverkehr eine geringe Rolle spielen, wird haufiger gedu-
fRert (z.B. Gifford und Checherita 2007). Diese These ist bisher jedoch nicht belegt und
sollte gerade fiir hochmobile Personen, die besonders hdufig im Fernverkehr unterwegs
sind, nur bedingt zutreffen.

51 Die vollstindige Bezeichnung des Projekts lautet: ,,Die intermodale Vernetzung von Personen-
verkehrsmitteln unter Beriicksichtigung der Nutzerbediirfnisse®.
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Eckwerte des Personenfernverkehrs in Deutschland abgeleitet. Im européischen
Kontext wurde im Jahr 2002 mit der Befragung DATELINE eine umfangreiche
Fernverkehrserhebung durchgefithrt (DATELINE Consortium 2003a).>* Neben
diesen einmalig erhobenen Fernverkehrsdaten liefert die MiD Einblick in das
Fernverkehrsgeschehen in Deutschland. In der MiD wurden alle Wege eines
Befragten an einem Stichtag erhoben, somit auch Wege ab einer Entfernung von
100 km. Dariiber hinaus wurden Reisen mit mindestens einer auswirtigen Uber-
nachtung in den letzten drei Monaten separat erhoben. Es wurden detaillierte
Angaben (Zweck, Verkehrsmittelwahl, Distanz) fiir maximal drei Reisen erfasst.
Legten Personen mehr als drei Reisen im angegebenen Zeitraum zuriick, so
wurde lediglich die Anzahl der Reisen erhoben. Bei der letzten Erhebung im
Jahr 2008 zeigte sich eine im Vergleich zum Jahr 2002 leichte Zunahme der im
Fernverkehr aktiven Befragten. Wahrend im Jahr 2002 noch 51 % mindestens
eine Reise angaben, waren dies im Jahr 2008 54 % der Befragten.”

Tab. 2-1 Modal splitim Fernverkehr (Angaben in %)

MiD

DATELINE  INVERMO  Stichtags- R'é"ifen R'é"ifen

(2003) (2005) e(rgggg)nag (2002)° (2008)°
Pkw 65 74 81 66 58
Bus 6 5 4 16 20
Bahn 12 11 11 5 4
Flugzeug 15 8 1 11 15
Sonstiges 2 2 4 2 3

! Dateline Consortium (2003a) (Teilnehmer aus Deutschland)
2 Zumkeller et al. (2005)

® Frei (2008)

* BMVBS et al. (2010)

Fernverkehrsreisen werden tiberwiegend mit dem Pkw zuriickgelegt. Dies zeigt
ein Vergleich der genannten Erhebungen hinsichtlich der Angaben zum Modal
split (vgl. Tab. 2-1). Der geringe Anteil an Pkw-Fahrten in der DATELINE-
Erhebung erklart sich daraus, dass Reisen mit einer Distanz von weniger als 200

52 Die vollstindige Bezeichnung des Projekts lautet: ,,Design and Application of a Travel Survey
for European Long-distance Trips Based on an International Network of Expertise Dateline®.
DATELINE liefert Daten zu Verkehrsautkommen und —leistung im Personenfernverkehr diffe-
renziert nach Haushalts- und Personenmerkmalen. Es wurden Angaben zu Fernreisen mit Dis-
tanzen von iiber 100 km erhoben.

53 Dabei stieg der Anteil der Personen, die mehr als eine Reise angaben (Angaben fiir 2002 in
Klammern): 26 % (26%) berichteten eine Reise, 12 % (11%) zwei Reisen und 16 %
(13%) unternahmen drei oder mehr Reisen. Im Durchschnitt gaben die Befragten fiir die
letzten drei Monate 1,4 (1,3) Reisen an (BMVBS et al. 2010).
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km erhebungsbedingt untererfasst sind (Kuhnimhof et al. 2009). Ahnlich sind
die Angaben zum Modal split auf Reisen in den MiD-Erhebungen zu interpretie-
ren. Hier ist zudem der hohe Anteil an Busreisen bemerkenswert. Vergleicht
man diese Angaben mit der Auswertung der MiD-Stichtagserhebung, so fallt
dort der hohe Pkw-Anteil, sowie der geringe Anteil von Flugreisen auf. Die ver-
lasslichsten Angaben zum Modal split im Fernverkehr liefert letztlich die IN-
VERMO-Erhebung. Die hohen Anteile des Pkw im Vergleich zur Schiene
werden dort mit hoheren Kosten, mangelnder Flexibilitit, langen Reisezeiten
oder auch unbequemem Gepécktransport begriindet. Dartiber hinaus gaben Be-
fragte an, dass der Pkw am Zielort gebraucht wird oder das Ziel mit der Bahn
nur schwer zu erreichen sei. Gegen den Pkw sprechen hingegen hohe Staugefahr
und die Vorstellung, die Autofahrt sei anstrengend und nervenaufreibend. Erst
mit weitem Abstand folgen Kosten-, Zeit- und Komfortmotive in der Auflistung
der Ablehnungsgriinde (Last et al. 2003). Insgesamt zeigen sich groe Diskre-
panzen zwischen den Ergebnissen einzelner Fernverkehrserhebungen. Dies ver-
deutlicht die Schwierigkeit, zuverldssige Aussagen zum Fernverkehr zu
erzielen.

Heterogenitit der Reiseintensitdten

Ungeachtet der genannten Probleme lassen sich aus den vorhandenen Daten
einige wichtige Erkenntnisse fiir diese Arbeit ableiten. Zum einen wird die Be-
deutung des Anteils des Fernverkehrs fiir die Abschétzung der Verkehrsleistun-
gen deutlich. In der Fernverkehrserhebung INVERMO wurden Reisen ab 100
km Distanz erfasst und dabei festgestellt, dass im Fernverkehr zwar nur 2 bis 3
% aller taglich zuriickgelegten Wege durchgefiihrt werden, diese sich jedoch auf
fast 40 % der zuriickgelegten Kilometer summieren.”® Zum anderen verdeutli-
chen die Daten die Heterogenitdt der Reiseintensitdten in der Bevolkerung. Be-
zogen auf einzelne Reisende wurde festgestellt, dass im Durchschnitt 8,8 Reisen
pro Person und Jahr unternommen werden. Die Aussagekraft des Mittelwertes
ist jedoch sehr eingeschriankt, da es sich um eine linksschiefe Verteilung han-
delt. Als ,,Wenigmobile® wurden Personen bezeichnet, die im Durchschnitt nur
zwei Reisen mit Distanzen von iiber 100 km zuriicklegen (vgl. Abb. 2-1). Die
Halfte der deutschen Bevdlkerung kann laut INVERMO dieser Gruppe zuge-
ordnet werden. Knapp 14 % der Bevolkerung unternimmt keine Fernverkehrs-
reisen (Chlond et al. 2004). Die Mehrzahl der Reisen im Fernverkehr wird von
nur wenigen Personen unternommen. Nur 1 % der Bevolkerung generiert 10 %
der Reisen. Als ,,Hochmobile* wurden in INVERMO Personen bezeichnet, die

54 161 Mio. Personenfahrten im Nahverkehr mit 1,1 Mrd. Personenkilometern standen 4 Mio.
Personenfahrten im Fernverkehr mit 0,7 Mrd. Personenkilometern gegeniiber (Chlond 2005).
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dem obersten Zentil der Fernverkehrsreisenden angehdren (Chlond 2005). Diese
10 % der Bevolkerung unternehmen 43 % aller Reisen, wobei sie im Durch-
schnitt 71,2 Fahrten pro Jahr zuriicklegen.” Der Kategorie ,,Hochmobile* wer-
den Personen zugeordnet, die mindestens 35 Reisen im Jahr zuriicklegen. Diese
Hochmobilen sind mittleren Alters, haben ein hohes Bildungsniveau und ein
iiberdurchschnittliches Einkommen.
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Abb. 2-1 Heterogenitit der Reiseintensititen (Quelle: verdndert nach Zumkeller (2011:175))

Soziale und rdumliche Differenzierung des Fernverkehrs

Fernverkehrserhebungen liefern des Weiteren Erkenntnisse zur sozialen und
rdumlichen Differenzierung des Fernverkehrs. Die Ergebnisse verweisen auf die
Bedeutung folgender Faktoren: Bildungsniveau, Geschlecht, Einkommen,
Haushaltszusammensetzung, berufliche Stellung und Gemeindegrofe. Je hoher
das Bildungsniveau, desto mehr Fernreisen werden unternommen. Dies gilt fiir
alle Reisezwecke. Hochmobile Personen leben in Haushalten mit hohen Ein-
kommen, haben ein mittleres Alter und sind iiberwiegend berufstitig (Zumkeller
et al. 2005). Ahnliche Ergebnisse wurden in der Fernverkehrserhebung DATE-
LINE erzielt. Auch dort zeigte sich, dass die Anzahl der Fernverkehrswege stark

55 Brand und Boardman (2008) untersuchen anhand einer britischen Stichprobe, ob es Bevolke-
rungsgruppen gibt, die einen besonders groen Anteil an den Emissionen im Verkehrsbereich
haben. Sie stellen eine Ungleichverteilung fest, die den Ergebnissen aus INVERMO sehr stark
dhneln. Demnach sind die mobilsten 10% der Bevélkerung fiir 43% der Emissionen verant-
wortlich, wohingegen das immobilste Zehntel gerade einmal 1% der Emissionen verursacht.
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vom Einkommen abhingig ist.”® Hinsichtlich der zuriickgelegten Distanzen
wurde festgestellt, dass Frauen weniger reisen als Minner, dltere weniger als
jiingere, Personen in Mehr-Personen-Haushalten weniger als Personen in Sin-
gle-Haushalten sowie Personen in Haushalten mit Kindern weniger als Personen
in Haushalten ohne Kinder (DATELINE Consortium 2003b).

Hinweise auf die Entwicklung des Fernverkehrs in den letzten Jahrzehnten
liefert ein Vergleich mit der ersten in Deutschland durchgefiihrten Fernver-
kehrserhebung. Im Rahmen der KONTIV wurden dabei im Jahr 1976 Daten
zum Fernverkehr in einer gesonderten Erhebung erfasst. Es wurden Informatio-
nen zur Soziodemographie von Fernreisenden, insbesondere der Nutzer von
Bahn und Flugzeug, zum Fernreiseverhalten dieser Personen und zur Struktur
des durch sie erzeugten Fernreiseaufkommens erhoben (BMV 1977, Blechinger
et al. 1981). Es wurde festgestellt, dass Fernreisende im Vergleich zur Gesamt-
bevélkerung deutlich alter sind’’, alleinstehende Personen waren leicht tiberre-
préasentiert. Flugreisen waren zu diesem Zeitpunkt noch Eliten vorbehalten.
Bezogen auf Geschiftsreisen wurde festgestellt, dass Frauen kaum das Flugzeug
nutzten. Der Anteil der Fiihrerscheinbesitzer unter den Bahnreisenden war ge-
ringer als in der Gesamtbevolkerung. Man nutzte die Bahn im Fernverkehr also
auch deshalb, weil keine Alternative vorhanden war. Bereits diese wenigen An-
gaben lassen vermuten, dass in den 1970er-Jahren noch iiberwiegend traditio-
nelle Rollenmuster existierten und das Angebot im Fernverkehrsbereich eher
begrenzt war (vgl. Sozialforschung Brog 1977).

Zusammenhinge zwischen Raumstruktur und Verkehr sind seit Jahren gut
beforscht. Hohere Siedlungsdichte und Nutzungsmischung, nahrdumliche Er-
reichbarkeit von Versorgungseinrichtungen und kulturellen Zielen korrelieren
bezogen auf den Alltagsverkehr stark mit hohen Modalsplit-Anteilen des OV,
vergleichsweise geringen Pkw-Anteilen und tendenziell hoherer Radnutzung
(Kemper et al. 2012). Eine Analyse, die Alltags- und Fernverkehr beriicksich-
tigt, verleiht diesen positiven Befunden jedoch eine zusitzliche Facette (Holz-

56 Auch im Schweizer ,Mikrozensus Verkehr" zeigt sich der hohe Einfluss des Einkommens
auf jahrlich zuriickgelegte Verkehrsleistungen. Im Durchschnitt legt der Schweizer ca.
20.000 km im Jahr zuriick. Wahrend in Einkommensgruppen bis 4.000 SFr. dieser Wert
bei ca. 13.000 km liegt, legen Personen mit einem Einkommen von mehr als 12.000 SFr
ca. 30.000km zurtick. Dabei werden 35% der Distanzen in Form von Ausfliigen und lan-
geren Reisen zurtickgelegt (BFS und ARE 2007).

57 Jeweils bezogen auf Personen iiber 10 Jahren hatten Fernreisende ein Durchschnittsalter von
45 Jahren, das Durchschnittsalter in der Gesamtbevolkerung lag bei 38 Jahren
(Sozialforschung Brog 1977:10). Im Hinblick auf die Berufstatigkeit zeigte sich ein sehr hoher
Anteil von Rentnern unter den Fernreisenden. Ein mdglicher Hinweis auf Selektivititen im
Sampling.



58 2 Mobilitdt in der zweiten Moderne und distanzintensive Lebensformen

Rau und Sicks 2013). Neben den genannten Eigenschaften sind grofere Stidte
auch besser in das Fernverkehrsnetz eingebunden (Bunge 2011, Evangelinos et
al. 2011), was dazu fiihrt, dass mogliche Einsparungen im Alltagsverkehr durch
héufigere Fernverkehrsfahrten aufgezehrt oder sogar ins Gegenteil verkehrt
werden.”® Zuweilen wird die These vertreten, dass negative Aspekte des Woh-
nens in Grofstddten wie hohe Dichte, Lairm und Umweltverschmutzung dazu
filhren, dass in der Freizeit vermehrt Wege unternommen werden, die aus der
Stadt heraus in naturnahe Riume flihren. Dieser ,,Fluchtverkehr” (Lehmann
1999) sei der eingeschrinkten Lebensqualitét in Stadten geschuldet und sei ein
Grund dafiir, dass Grofistadtbewohner héufiger (Fern)Reisen unternechmen
(Canzler und Franke 2000). Betrachtet man die in Kap. 2.2 vorgestellten Ent-
grenzungsprozesse, erscheint es jedoch plausibler, dass dieser Aspekt die hohen
Verkehrsleistungen nur zu einem geringen Anteil erkldren kann. Vielmehr ist
davon auszugehen, dass — u. a. aufgrund von Selektionsprozessen — in GroB3-
stddten wohnende Personen schlicht stirker von den beschriebenen Entgren-
zungsprozessen betroffen sind als Personen, die in ldndlichen Regionen leben.

Inter- und Multimodalitdit im Fernverkehr

Inter- und Multimodalitdt werden vor allem im Stadtverkehr als wichtige Bau-
steine zur Forderung nachhaltiger Mobilitdt angesehen (Canzler und Knie
2011). Aber auch im Fernverkehr sollen Inter- und Multimodalitit lanciert wer-
den.” Bspw. wird im verkehrspolitischen WeiBbuch der EU eine Verlagerung
im Fernverkehr vom Pkw auf Bus-, Bahn- und den Flugverkehr (!) als Strategie
genannt. Dabei wird gefordert, ein ,effizientes Kernnetz fiir die multimodale
Beforderung von Personen und Giitern zwischen Stddten (Europédische
Kommission 2011:9) auszubauen und eine stirkere Integration der modalen

58 Dieser Befund lédsst auch den seit einigen Jahren unter dem Schlagwort ,,Renaissance der Stid-
te (BMVBS 2012) diskutierten Bedeutungsgewinn von Kernstddten in einem anderen Licht
erscheinen. Insbesondere dann, wenn sich die neu Hinzugezogenen iiberwiegend aus einem
Milieu rekrutieren, das Fernreisen als bedeutsamen Teil der Lebensqualitéit definiert. Moglich-
erweise ist die Verkehrsforschung darauf nicht ausreichend vorbereitet. Beispielsweise werden
Entwicklungen im Verkehr hiufig anhand des Verkehrsaufkommens dargestellt und nicht mit-
tels Zahlen zur Verkehrsleistung. Bspw. muss ein Anstieg des Modal split-Anteils des Radver-
kehrs nicht unmittelbar einen Riickgang der Emissionen bewirken, wenn gleichzeitig im (nun
geschrumpften) Pkw-Anteil grolere Distanzen zuriickgelegt werden oder die durchschnittliche
Anzahl von Fernreisen der Radfahrer zunimmt.

59  Multimodalitdt bezeichnet die Nutzung verschiedener Verkehrsmittel auf verschiedenen We-
gen. Zur Abgrenzung multimodalen Verkehrsverhaltens wird hdufig eine zeitliche Dimension
gewdhlt, Ublich ist die Verkehrmittelwahl innerhalb einer Woche. Intermodales Verkehrsver-
halten ist eine Sonderform multimodalen Verkehrsverhaltens, bei dem unterschiedliche Ver-
kehrsmittel im Verlauf eines Weges bzw. einer Wegekette genutzt werden. Monomodalitit
bezeichnet die ausschlieBliche Nutzung eines Verkehrsmittels innerhalb eines festgelegten
Zeitraums (von der Ruhren et al. 2005).
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Netze zu fordern (vgl. auch Miiller et al. 2004). Auch im Projekt INVERMO
wurden intermodale Wegeketten als wichtiger Schritt zur Optimierung des Ver-
kehrssystems betrachtet. Es sollten intermodale Angebotskonzepte in Form spe-
zieller Dienstleistungen entwickelt und entsprechende Nachfragepotenziale
bestimmt werden. In den verwendeten Modellen konnten zumindest fiir die vor-
geschlagenen Dienstleistungen nur geringe Erfolgsaussichten prognostiziert
werden (Last 2006). Hinsichtlich der Nachfragepotenziale zeigte sich aber, dass
insbesondere hochmobile Personen bereits ein multimodales Verhalten im Fern-
verkehr praktizieren (Zumkeller und Last 2008). Bisher wurde davon ausgegan-
gen, dass die monomodale Pkw-Nutzung die besten Voraussetzungen fiir ein
»Nutzen ohne Nachzudenken® mit sich bringt und somit von der Komplexitit
des Alltags entlastet (Kesselring und Canzler 2006). Kesselring und Canzler
schliefen daraus, dass stindig verfligbare Individualverkehrsmittel notwendig
sind, um komplexe Lebensformen und Handlungsmuster mit dazugehorigen
komplexen Wegeketten realisieren zu konnen. Vor diesem Hintergrund iiberra-
schen die Ergebnisse zur multimodalen Verkehrsmittelnutzung hochmobiler
Personen. Zeichnet sich hier moglicherweise ein Umdenken ab? Ist zumindest
im Fernverkehr bereits erkennbar, dass eine multimodale Verkehrsmittelnutzung
Vorteile gegeniiber der monomodalen Pkw-Nutzung bietet? Oder ist schlicht
davon auszugehen, dass Multimodalitét in bestimmten Situationen hdhere Ge-
schwindigkeiten und kiirzere Reisezeiten erlaubt und somit letztlich sogar zu
einer Steigerung von Verkehrsleistungen fiihren kann? Zumindest scheint es an
der Zeit, die Stellung des Pkw neu zu hinterfragen und die Verkehrsmittelnut-
zung hochmobiler Personen genauer zu betrachten (vgl. Kap. 6).

2.3.2 Fernpendler

Der Trend zur zunehmenden rdumlichen Trennung zwischen Arbeits- und Woh-
nort wird in Deutschland seit den 1960er-Jahren beobachtet (Guth et al. 2012).
Auch im Bereich der Arbeitswege wird dabei das Phdnomen beschrieben, dass
ein kleiner Teil der Bevdlkerung besonders gro3e Distanzen zuriicklegt und so-
mit fiir einen iiberproportionalen Anteil an den Gesamtverkehrsleistungen ver-
antwortlich  zeichnet.  Diesen  ,Fernpendlern®  widmet sich die
Verkehrsforschung in Deutschland seit den 1970er-Jahren (z.B. Brenken 1975).

Definition Fernpendler

Ahnlich wie beim Begriff Fernverkehr existieren unterschiedliche Definitionen
fir den Begriff Fernpendler. In der amtlichen Statistik wird zwischen Ta-
gespendlern und Fernpendlern unterschieden. Fernpendler sind dabei Personen,
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die berufsbedingt einen zweiten Wohnsitz unterhalten (Hackl 1992).° In der
Verkehrs- und Mobilititsforschung werden hingegen in der Regel Tagespendler
ab einer bestimmten Mindestentfernung als Fernpendler bezeichnet. Ublich ist
eine Grenze von 50 km einfacher Entfernung zwischen Wohn- und Arbeitsort
(Vogt et al. 2001, Manz und Wittowsky 2007). In sozialwissenschaftlichen Stu-
dien wird hdufiger eine zeitliche Abgrenzung vorgenommen. Ein tblicher
Grenzwert ist ein Mindestzeitaufwand von einer Stunde fiir eine Strecke zwi-
schen Wohn- und Arbeitsort (Schneider und Mail 2008, Feldhaus und Schlegel
2013). Zudem wird teilweise nach der RegelmaBigkeit des Arbeitsweges unter-
schieden. Pfaff (2012) beriicksichtigt bspw. alle Personen, deren Arbeits- und
Wohnort mehr als 50 km entfernt liegen, unabhingig davon, ob die Strecke tig-
lich zuriickgelegt wird. Damit fallen auch sog. ,,Wochenendpendler in die Ka-
tegorie der Fernpendler.

Die Ursache fiir unterschiedliche Definitionen in amtlicher Statistik und
Verkehrsforschung kann anhand der zeitlichen Entwicklung des Phdanomens der
,Pendelwanderung® nachvollzogen werden. Diese ldsst sich folgendermalien
skizzieren. Eine Trennung von Wohn- und Arbeitsort war lange Zeit nicht iib-
lich. Pendelwanderungen wurden erstmals als Folge der Industrialisierung the-
matisiert (Grabe 1926, Arndt 1931). In den 1950er-Jahren wurde das Phinomen
als Ergebnis des akuten Wohnungsmangels infolge von Kriegsschidden und dem
steigenden Arbeitskraftebedarf der Industrie interpretiert (Barlet 1953, Geipel
1954).°" Beschleunigend wirkte der Ausbau des Verkehrsnetzes. Ab den 1960er-
Jahren kénnen Suburbanisierung, Erreichbarkeitsverbesserungen, Motorisierung
und wirtschaftliche Umstrukturierungsprozesse als wichtigste Ursachen zuneh-
mender Pendelwanderung betrachtet werden. Gerade die Suburbanisierung ver-
deutlicht, wie durch die Maximierung des Arbeitsweges individuell versucht
wird, die Diskrepanz zwischen Lebensstilaspirationen und Immobilienpreisen
auszugleichen. Teilweise wurde die Entwicklung dabei auch durch (woh-
nungs)politische Entscheidungen (Falk 1988), steuerrechtliche Rahmensetzun-
gen (Bach et al. 2007)* und Regelungen zum kommunalen Finanzausgleich

60 Hackl schlug vor, diese Personen als ,Wochenpendler” zu bezeichnen, mittlerweile wird
vermehrt der Begriff ,Shuttle verwendet (vgl. Kap. 2.4).

61 Bereits in den 1950er Jahren wurde das Potenzial der , Mobilisierung™ fiir den gesellschaftli-
chen Wandel erkannt. Bspw. beschreibt Geipel die Umkehrung des Verhiltnisses von Bau-
ernsohn und Landarbeiterkind: ,,der Gegensatz zwischen dem stets iiber fliissiges Geld, ein
Motorrad verfiigenden Jungarbeiter und dem knapper gehaltenen Bauernsohn scheint die tradi-
tionelle soziale Hierarchie auf dem Lande umzukehren" (Geipel 1954:474).

62 So gelten bspw. Fahrtkosten fiir Arbeitswege seit den 1950er Jahren im deutschen Einkom-
menssteuerrecht als abzugsfahige Werbungskosten.
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(Dennerlein 1985)% gefordert. In wirtschaftlich schwachen Gebieten wurde das
Wochenendpendeln als neuartige ,,Extremform™ des Pendelns beschrieben und
als ,,voriibergehende Folge verspidteter Industrialisierung® (Lutz und Kreuz
1968:140) interpretiert. In Anlehnung an klassische Gravitationsmodelle der
Migrationsforschung wurde argumentiert, dass sich hierin Folgen des Aus-
gleichs von Arbeitskrifteiiberschuss und -mangel in unterschiedlichen Regionen
herauskristallisierten. Da Arbeitskrdftemangel vor allem in Ballungsgebieten
vorlag, wurde das Wochenendpendeln auch als eine verzdgerte Urbanisierung
interpretiert (Breyer 1970) und Fragen nach Implikationen fiir die Raumplanung
gestellt (Brenken 1975). Ahnlich wurden Folgen der deutschen Wiedervereini-
gung diskutiert (Vogt et al. 2001). Zum Ende der 1990er-Jahre wand man sich
in der Verkehrsforschung den hier im Fokus stehenden ,,Extremformen® des
Pendelns immer starker zu. Es wurden Phanomene wie Multilokalitét (vgl. Kap.
2.4) und Fernpendeln untersucht.

Entwicklung des Fernpendleranteils in Deutschland

Reprisentative Zeitreihendaten zum Fernpendleranteil in Deutschland sind dem
Mikrozensus sowie dem soziodkonomischen Panel (SOEP) zu entnehmen.* Das
Verkehrsverhalten der Pendler ist Gegenstand eines Zusatzmoduls des Mikro-
zensus, welches vierjdhrlich erhoben wird. Im SOEP werden Angaben zum Be-
rufsverkehr ebenfalls in einem Zusatzmodul erfasst. Das SOEP hat dabei
grundsétzlich Vorteile aufgrund des Panel-Designs. So kdnnen bspw. Zusam-
menhénge zwischen Umziigen, dem Wechsel des Arbeitsplatzes und dem Fern-
pendeln analysiert werden (vgl. Pfaff 2012).

Die Zahlen des Mikrozensus zeigen einen Anstieg des Fernpendleranteils in
den 1980er- und 1990er-Jahren (vgl. Tab. 2-2). Seit der Jahrtausendwende stag-
niert der Anteil bei ca. 5 % der Erwerbstétigen. In der letzten Erhebung im Jahr
2012 ist sogar ein sinkender Anteil zu verzeichnen (vgl. auch Boéttcher 2013).
Unterschiedliche Ursachen dieser Entwicklung sind denkbar. Es kénnen Zu-
sammenhédnge mit dem Erhebungsverfahren vermutet werden, so ist der Anteil
der Befragten, die keine Angabe zur Entfernung zwischen Wohn- und Arbeitsort
machten im Vergleich zum Jahr 2008 von 4,1 % auf 12,4 % gestiegen. Hier
konnten Selektivititsanalysen tieferen Einblick in Griinde fiir die Verweigerung

63 Dennerlein stellt fest, dass der ,,Wettlauf der Gemeinden um den einkommensteuerzahlenden
Biirger, der aus der gegenwirtigen Ausgestaltung des kommunalen Steuersystems und des Fi-
nanzausgleichs resultiert, [...] eine der Fehlentwicklungen im Bereich des 6ffentlichen Finanz-
systems (ist), die auf das Verkehrssystem durchschlagen™ (Dennerlein 1985:154).

64  Vergleichbare Zahlen finden sich auch in den KONTIV- und MiD-Erhebungen (Kloas et al.
1993). Allerdings werden diese Erhebungen nicht in einer dem Mikrozensus vergleichbaren
RegelmaBigkeit erhoben und aus diesem Grund hier nicht betrachtet.
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geben und Schitzungen zum Anteil der Fernpendler unter den Verweigerern
erlauben. Zum Zweiten steigt die Anzahl der Erwerbstdtigen in Deutschland seit
Jahren an. Im Vergleich zu 2008 gingen im Jahr 2012 1,4 Mio. Erwerbstitige
mehr einer bezahlten Tétigkeit nach. Es kann vermutet werden, dass ein GroB3-
teil dieser Stellen im Niedriglohn- oder Teilzeitsektor entsteht. Bereiche, in de-
nen die Entfernungen zwischen Wohn- und Arbeitsplatz aufgrund der hohen
Transaktionskosten eher gering sein diirften. Als dritte Ursache konnte vermutet
werden, dass sich mittlerweile andere Formen berufsbezogener Mobilitét als
Alternativen zum Fernpendeln etabliert haben, die vom Mikrozensus nicht er-
fasst werden (vgl. Kap. 2.4). Auch im SOEP lisst sich die beschriebene Ent-
wicklung steigender Fernpendleranteile bis zum Ende der 1990er-Jahre und eine
sich anschlieBende Stagnation bei ca. 5 % nachweisen. Dieser Anteil von 5 %
reprasentiert ca. 1,5 Mio. Erwerbstitige, deren Arbeitsplatz mehr als 50 km vom
Wohnort entfernt ist. Der Anteil scheint gering, aufgrund der grolen Distanzen
verursachen diese Personen jedoch ca. 25 % der gesamten Verkehrsleistung im
Berufsverkehr (Manz und Wittowsky 2007).

Charakterisierung von Fernpendlern

Raumstrukturelle Gegebenheiten kdnnen die Wahrscheinlichkeit zum Fernpen-
deln fordern. Viele Befunde deuten aber darauf hin, dass personale Merkmale
wie Alter bzw. Lebensphase, Ausbildung, Arbeitszeit (Teil- oder Vollzeit) eine
stirkere Erklarungskraft haben (Papanikolaou 2005, Aguilera 2005). Analog zu
den Befunden zum Fernverkehr ist die Fernpendelwahrscheinlichkeit fiir Voll-
zeiterwerbstitige Manner signifikant erhoht (Pfaff 2012). Zudem benennen Kal-
ter et al. (2002) als weitere wichtige Merkmale: Einen Beamtenstatus, gleitende
Arbeitszeiten, eine positive Einstellung zur Bildung von Wohneigentum, gerin-
ge Anforderungen an kulturelle Mdglichkeiten am Wohnort sowie ein gewisser
Gleichmut gegentiber der Fahrtzeit zum Arbeitsplatz. Weiterhin wiesen Kalter
et al. (ebd.) nach, dass die Lage und OV-Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes eine
Rolle spielen.
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Tab. 2-2 Entwicklung des Fernpendleranteils in Deutschland

Mikrozensus'

1978 1980 1982 1985 1991 1994
Anzahl Erwerbstitiger 5 051 26874 26.774 26626 37.445 -
(in 1.000)
Anzahl Personen mit
Angaben zum Arbeits- 26.021 26.874 26.774 26.626 34.051 31.270
weg (in 1.000)
Anzahl Fernpendler
(in 1.000) 413 459 479 710 1.066 983
Anteil Fernpendler
(in %) P 6 1,7 18 27 31 31
Mikrozensus'

1996 2000 2004 2008 2012
Anzahl Erwerbstétiger
(in 1.000) - 36.604 35.659 38.734 40.161
Anzahl Personen mit
Angaben zum Arbeits- 31.719 32.109 31.377 33.141 33.990
weg (in 1.000)
Anzahl Fernpendler
(in 1.000) 1.249 1434 1491 1498 1.490
Anteil F dl
(ixl:"eAl)) ernpendier 39 45 48 43 38
SOEP *?

2000-

1985 1990 1995 1997 2009°
Anzahl der Befragten
(Erwerbstitige, gewich- 5.061 4528 4519 4.445 -

tet, in 1.000)

Anteil Fernpendler
(in %)

26 32 50 66 53

! Statistisches Bundesamt (versch. Jg.): Fachserie 1, Reihe 4.1.2; eigene Be-

rechnungen

2Vogt et al. (2001) — Angaben fiir die Jahre 1985 bis 1997 beziehen sich nur
auf die alten Bundeslidnder, ohne Berlin
* Pfaff (2012) — aggregierte Angabe fiir den Zeitraum 2000-2009
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Axtner et al. (2006) belegen mit ihrer Analyse des Fern- und Wochenendpen-
delns von Hochschulprofessoren und -dozenten, dass fiir bestimmte Berufsgrup-
pen Pendlerarrangements zum scheinbar notwendigen Teil der Berufsbiografie
geworden sind. Ein hohes Einkommen erhoht ebenfalls die Wahrscheinlichkeit
des Fernpendelns. Wobei dies vor allem fiir Méanner zutrifft. Daraus schlussfol-
gern Sandow und Westin (2010), dass das Fernpendeln dazu beitrégt, traditio-
nelle Genderrollen zu verfestigen.

In einer international vergleichenden Studie wurde berufsbezogene Mobili-
tdit in sechs europdischen Léndern (Belgien, Frankreich, Polen, Spanien,
Schweiz, Deutschland) untersucht. Das Fernpendeln stellte dabei in allen Lan-
dern die am hdufigsten praktizierte Form berufsbezogener Mobilitdt dar. Hin-
sichtlich des Alters der Fernpendler deutete sich in der Studie fiir Befragte aus
Deutschland ein U-férmiger Zusammenhang an. Befragte im mittleren Alter
zwischen 35 und 44 Jahren waren im Vergleich zu dlteren und jlingeren Befrag-
ten seltener Fernpendler (Liick 2009). Auch hier zeigte sich, dass die Wahr-
scheinlichkeit des Fernpendelns fiir Manner hdher ist, insbesondere, wenn dem
Haushalt Kinder angehoren.

Manz und Wittowsky (2007) untersuchten anhand einer regionalen Stich-
probe flir das Rhein-Main-Gebiet, welche Verkehrsmittel iiberwiegend von
Fernpendlern genutzt werden. Sie konnten zeigen, dass die Befragten Fernpend-
ler tiberwiegend den Pkw (76 %) nutzen, und dass diese auch die stirkste Bin-
dung an das genutzte Verkehrsmittel aufweisen. Zudem wurden Ergebnisse
anderer Studien bestdtigt (Ott 1989, Einig und Piitz 2007), die groBe regionale
Unterschiede im Anteil der Fernpendler aufzeigen. So war der Anteil der Fern-
pendler im Befragungsgebiet der Studie mit 22% rund dreimal hoéher als im
Bundesdurchschnitt (ebd.). In einer Auswertung des Fernpendleranteils nach
Bundesldndern auf Basis der MiD zeigen sich ebenfalls regionale Unterschiede
(sieche Bach et al. 2007). Die hochsten Fernpendleranteile werden in Hessen (7
%), Brandenburg (6 %), Rheinland-Pfalz und Bayern (je 5,9 %) gemeldet. Nied-
rige Fernpendleranteile finden sich in den Stadtstaaten Berlin (1,4 %), Bremen
(2,4 %) und Hamburg (2,6 %).

Bereits sehr frith wurden Nachteile des Pendelns fiir die Arbeitnehmer un-
tersucht (Grabe 1926). Zu den identifizierten Risiken zdhlen: Beeintrachtigung
der psychischen und physischen Befindlichkeit, Belastungen durch den Verkehr,
Zeitmangel, Kontaktverlust, finanzielle Belastungen und Entfremdung der Fa-
milienmitglieder (Ott und Gerlinger 1992). Dem Arbeitnehmer bieten sich drei
Wege, um einen Fernpendlerstatus zu beenden. Es kann ein neuer Arbeitsgeber
gesucht, der Wohnstandort kann in die Ndhe des Arbeitsortes verlagert oder so-
wohl Wohn- als auch Arbeitsort verdndert werden. Kalter (1994) entwickelte ein
handlungstheoretisches Modell, in dem individuelle Kosten-Nutzen-Kalkiile
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Migrationskosten und -gewinn gegeneinander abwigen. Beriicksichtigt werden
dabei Einkommen, Miet- und Pendelkosten, das Vorhandensein von Wohnei-
gentum sowie die Familiensituation. Kley (2009) erweiterte dieses Modell, in-
dem neben Lebensbedingungen auch der Einfluss von Lebensereignissen in die
Analyse einbezogen wurde. Zudem wurde die Bedeutung des Haushaltskontexts
als zentraler Faktor erkannt und die Wahl zwischen Umzug und Pendeln als
Verhandlungsproblem analysiert (Auspurg und Abraham 2007, Abraham und
Schonholzer 2009). Es zeigt sich, dass ein Grofiteil der Fernpendler den Pend-
lerstatus nicht als kurzfristige Episode ihrer Berufsbiografie erachtet (Kalter
1994, Vogt et al. 2001). Dies ist insofern bemerkenswert, da Fernpendeln im
Vergleich zu anderen Arten berufsbezogener Mobilitét als stressigste Form be-
schrieben wird (Schneider et al. 2002, Stutzer und Frey 2008) und negative
Auswirkungen auf die Arbeitsproduktivitdit nachgewiesen wurden (van
Ommeren und Gutiérrez-i-Puigarnau 2011). Zudem wurde nachgewiesen, dass
die Wahrscheinlichkeit fiir das Pendeln erhoht ist, wenn bereits zu einem friihe-
ren Zeitpunkt gependelt wurde (Sandow und Westin 2010). Die Erfahrung des
Fernpendelns erweitert in gewissem Sinne den Moglichkeitsraum, indem das
Pendeln als erlebte Praktik und somit mdgliche Strategie auf einer kognitiven
Optionsliste erscheint.

SchlieBlich kann festgehalten werden, dass sich in der Verkehrsforschung
Hinweise finden, dass bestimmte Personen, den Mdglichkeitsraum der Mobilitit
in der zweiten Moderne besonders stark ausnutzen. Sowohl im Fernverkehr als
auch auf Arbeitswegen existieren Gruppen, die weit tiberdurchschnittliche Ver-
kehrsleistungen zuriicklegen. Es wurde aber auch bereits deutlich, dass die ver-
kehrswissenschaftliche  Perspektive  distanzintensive Lebensformen nur
unzureichend abbilden kann. Insbesondere hinsichtlich der Begriindungsmuster
fiir ein mobiles Leben, dem Zusammenwirken unterschiedlicher Lebensbereiche
wie Beruf, Familie, Partnerschaft und Freizeit sind groe Forschungsliicken zu
erkennen. Das Spektrum distanzintensiver Mobilitdt kann jedoch erweitert wer-
den, indem Ergebnisse sozialwissenschaftlicher Studien betrachtet werden.

2.4 Distanzintensive Lebensformen - Die Perspektive
der sozialwissenschaftlichen Mobilititsforschung

In den Sozialwissenschaften werden neue Formen distanzintensiven Lebens als
Reaktion auf gesellschaftliche, politische und wirtschaftliche Entwicklungen
interpretiert und hinsichtlich ihrer Folgen fiir gesellschaftliche Gruppen (bes.
Familien) und individuelle Lebensumstinde untersucht. Dabei wird das Leben
in der zweiten Moderne hiufig als Drahtseilakt beschrieben und Belastungen
betont, die durch ein rastloses Leben entstehen.
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2.4.1 Hypermobilitit als Gesellschaftsdiagnose

Angesichts steigender Verkehrsleistungen und vielfaltiger Entgrenzungsprozes-
se zeichnen einige Autoren das Bild einer Gesellschaft, deren Mitglieder stindig
unterwegs sind, ohne je anzukommen. Dabei wird eine Steigerung des Le-
benstempos durch eine zunehmende Zahl an Handlungs- und Erlebnisepisoden
pro Zeiteinheit einerseits technisch ermoglicht, andererseits individuell als wiin-
schenswert betrachtet und entwickelt sich insgesamt zu einer sozialen Norm der
Beschleunigung (Rosa 2013).

Adams erkennt die Moglichkeiten, die sich in einer hochmobilen Gesell-
schaft ergeben prinzipiell an. Gleichzeitig stellt er aber fest, dass Beschleuni-
gung und Entgrenzung in die Hypermobilitit (,hypermobility*) fiihren.
Hypermobilitdt ist laut Adams die Kehrseite der Mobilitét, der Zustand eines
,,t00 much of a good thing* (Adams 1999:95). Das Phdanomen der Hypermobili-
tét sei mit zehn spezifischen Problemfeldern verbunden. Adams behauptet, dass
hypermobile Gesellschaften disperser, polarisierter, gefahrlicher, feindseliger
gegeniiber Kindern und anonymer seien; gesundheitliche Probleme ndhmen zu,
die kulturelle Vielfalt hingegen ab, der soziale Zusammenhalt in Nachbarschaf-
ten 16se sich auf und Kriminalitdtszahlen wiirden steigen. Insgesamt werde die
Demokratie durch diese Entwicklungen geschwécht. Die Darstellung fallt insge-
samt sehr pessimistisch aus und die vermuteten Folgen werden in drastischen
Worten beschrieben. Bspw. wird im Zusammenhang mit steigenden Pkw-
Zahlen ein ,,urban exodus® (Adams 2005:133) beschworen. Falsche politische
Zielsetzungen werden fiir die Entwicklung verantwortlich gemacht (Adams
2005). Die einseitige Priorisierung der Geschwindigkeit habe zu Fehlentwick-
lungen wie der Massenmotorisierung oder dem Ausbau von HSR-
Infrastrukturen gefiihrt (vgl. Harris et al. 2004). HSR-Infrastrukturen wiirden
lediglich rdaumliche Enklaven der Eliten miteinander verbinden, auf Kosten de-
rer, die sich diese Hochgeschwindigkeitsverbindungen nicht leisten kdnnen
(Hannam et al. 2006).

2.4.2 Distanzintensive Formen berufsbezogener Mobilitit

In den 1960er-Jahren wurde berufsbezogene Mobilitit (iiberwiegend als Wo-
chenendpendeln) noch groBtenteils als Land-Stadt-Pendeln aus Regionen mit
unzureichendem Arbeitsplatzangebot beschrieben. Insbesondere junge, méannli-
che Personen mit mittlerem Bildungsabschluss nutzten das Pendeln als Strategie
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fiir einen sozialen Aufstieg (Lutz und Kreuz 1968).° Doch auch eine weitere
Formel galt bereits zu Zeiten des Wirtschaftswunders: ,,Je hoher die Karriere im
Berufsleben hinauffiihrt, desto hoher und desto weitrdumiger werden die Muster
der geographischen Mobilitdt (Albrecht 1972:123). Mittlerweile werden Phi-
nomene berufsbezogener Mobilitdt weit tiberwiegend als Problem hochgebilde-
ter Arbeitnehmer untersucht.®® Es wird das Bild einer Arbeitswelt gezeichnet, in
der Flexibilitdt wichtigste Eigenschaft fiir Erfolg ist und die Forderung nach
Mobilitdt sowohl von Seiten der Unternehmen als auch vonseiten der Politik an
die Arbeitnehmer herangetragen wird. Dabei ist Mobilitdt am anderen Ende der
Karriereleiter gleichermaf3en ein Mittel, um der Arbeitslosigkeit zu entkommen
oder um sich von einem schlecht bezahlten Job zum néchsten zu hangeln. Als
Griinde fiir eine Zunahme berufsbezogener Mobilitdt werden meist die in Kap.
2.2.3 genannten Entgrenzungsprozesse genannt. Kesselring und Vogl verwen-
den den Begriff der Mobilititsregime, um die Wechselwirkungen zwischen die-
sen Entgrenzungsprozessen und den daraus entstehenden beruflichen
Mobilitatsanforderungen zu beschreiben. Sie kennzeichnen damit betriebliche
Strukturierungen rdumlicher Mobilitét, die in globale 6konomische Aktivitdten
eines ,,Disziplinarregimes* (Kesselring und Vogl 2010:17) eingebunden sind.
Damit weisen sie 0konomischen Strukturen die zentrale Gestaltungskraft einer
expansiven, globalen Netzwerkgesellschaft zu.

Definition und Formen berufsbezogener Mobilitdt

Berufsbezogene bzw. berufliche Mobilitit wird als rdumliche Mobilitit, die
durch berufliche Griinde bedingt ist, definiert. Untersucht werden Wechselwir-
kungen zwischen beruflichen Mobilitdtsanforderungen und anderen Lebensbe-
reichen (Limmer und Schneider 2008). In Deutschland sind laut einer
reprasentativen Studie 18 % der erwerbstitigen Bevolkerung im Alter von 25-54
Jahren beruflich mobil (Schneider et al. 2008). 31 % waren zu einem fritheren
Zeitpunkt aus beruflichen Griinden mobil. 45 % der Befragten waren auch in der
Vergangenheit noch nie mit Mobilitdtsanforderungen konfrontiert. 6 % gaben

65 Diese makrotheoretische, an Gravitationsmodellen orientierte Sichtweise ist kennzeichnend fiir
Forschungsarbeiten aus dieser Zeit. Ahnlich beklagte Hitt in den USA die Folgen der ,growing
territorial fluidity of our labor force in response to shifting opportunities and assign-
ments” (Hitt 1954:195).

66 Interessant wire die Frage, ob es sich dabei lediglich um einen Wandel der Forschungsinteres-
sen handelt, oder ob Wochenendpendeln tatséchlich heute eher ein Phdnomen gut ausgebilde-
ter Arbeitskrifte ist. Es ist zumindest denkbar, dass aktuelle Studien hinsichtlich Empirie und
Theorie Lebensrealititen gering qualifizierter Arbeitnehmer nur unzureichend abbilden. Ver-
einzelte Gegenbeispiele lassen sich zumindest finden, so untersucht z. B. Cyrus (2008) die
Mobilitdt polnischer Haushaltsarbeiterinnen in Berlin.
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an, in der Vergangenheit zwar mit der Mdglichkeit beruflicher Mobilitédt kon-
frontiert gewesen zu sein, diese aber nicht realisiert zu haben. Damit waren 51
% der Befragten in ihrer Berufsbiografie bisher noch nicht beruflich mobil. Ne-
ben dem bereits in Kap. 2.3.2 dargestellten Typ des Fernpendlers, der in der
genannten Studie einen Anteil von 7 % ausmachte, werden weitere Typen be-
rufsbezogener Mobilitit beschrieben. Zum Typ der ,,Ubernachter (5 %) ziihlen
Personen, die innerhalb eines Jahres mindestens 60 Nichte aus beruflichen
Griinden aufler Haus verbracht haben. Die ,,Umzugsmobilen® (4 %) sind inner-
halb der letzten 3 Jahre vor der Befragung aus beruflichen Griinden umgezogen,
wobei die Wohnsitze mindestens 50 km auseinander liegen sollten.”” Zum Typ
der ,,Multi-Mobilen* zdhlen schlieBlich Personen, die zum Befragungszeitpunkt
in mindestens zwei der genannten Formen mobil waren (3 %). Ein zentrales
Merkmal berufsbezogener Mobilitdt in Deutschland ist der hohe Anteil zirkula-
rer Mobilitdt bei vergleichsweise geringer residenzieller Mobilitdt. Das Interesse
an einem Wohnstandortwechsel aus beruflichen oder familidren Griinden
scheint in der Gesamtbevdlkerung eher gering zu sein. Auch im SOEP geben
knapp 50 % der Befragten an, ihren derzeitigen Wohnort nicht verlassen zu wol-
len (Abraham und Nisic 2007).°®

Charakteristika beruflich mobiler Menschen

Hinsichtlich soziodemographischer Charakteristika gilt, ahnlich wie in Kap. 2.3
bereits festgestellt: Jiingere Erwerbstétige sind mobiler als éltere und Mobilitét
nimmt mit steigenden Bildungsabschliissen zu. Méanner sind insgesamt héufiger
beruflich mobil als Frauen, die Unterschiede nehmen jedoch mit steigendem
Erwerbsumfang ab (Schneider et al. 2008). Bei Frauen variiert das Mobilitéts-
niveau in hoherem Umfang in Abhédngigkeit von der partnerschaftlichen Le-
bensform. Zudem sind Frauen stirker Vereinbarkeitsproblemen ausgesetzt,
wenn Kinder im Haushalt sind. In Studien zur berufsbezogenen Mobilitat wird
hiufig ein Zusammenhang zwischen mobilem Leben und gesundheitlichen
Problemen hergestellt. Zu den Ursachen von gesundheitlichen Problemen wird
unter anderem die Immobilitdt wihrend der Mobilitdt genannt. Das Sitzen in
Ziigen oder dem Pkw fiihre zu Riickenbeschwerden und anderen funktionellen

67 Der Typ der Umzugsmobilen ist gemdf3 dieser Beschreibung nicht zu den hier interessierenden
distanzintensiven Lebensformen zu zdhlen, da deren Verkehrsleistung allein aufgrund des Um-
zugs nicht tiberdurchschnittlich ausfallen sollte.

68 Damit wird der Grundannahme von Gravitationsmodellen der Migrationsforschung wi-
dersprochen, die davon ausgehen, dass es mittelfristig zu einem Ausgleich zwischen Re-
gionen mit hohem Arbeitskraftemangel und -tiberschuss kommen muss.
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Storungen (Schneider et al. 2009).” Berufsbezogene Mobilitit hat deutliche
Auswirkungen auf die Alltagsorganisation und Lebensplanung von Haushalten.
Es ist deshalb sinnvoll, die Folgen berufsbezogener Mobilitdt im Haushaltskon-
text zu betrachten. Beispielsweise ist insbesondere in Familien die Karriereori-
entierung eines Partners (i. d. R. des ménnlichen) héufig verbunden mit dem
Verzicht des anderen Partners auf eine Berufskarriere. Welche Auswirkungen
Mobilititsanforderungen fiir Familien und partnerschaftliche Lebensformen in
der zweiten Moderne haben, wird im folgenden Abschnitt dargestellt.

2.4.3 Zusammenleben in entgrenzten Arbeitswelten

Zahlreiche Arbeiten zeigten, dass berufliche Mobilitdtsanforderungen die Mobi-
lititsentscheidungen in Haushalten, Familien und Paarbeziehungen sehr stark
beeinflussen. Es wurden aber auch selbstgewéhlte Beziehungsformen unter-
sucht, die ein distanzintensives Leben erfordern. Vor allem die Familiensoziolo-
gie, die Ethnologie und die Migrationsforschung widmen sich entsprechender
Phénomene. Es konnen drei Themenfelder unterschieden werden: Erstens das
Verhiltnis von Mobilitdt und SeBhaftigkeit, untersucht anhand von Themen wie
Multilokalitdt oder Wahlentscheidungen zwischen Umzug und anderen Mobili-
tatsformen wie dem Fernpendeln; zweitens partnerschaftliche Lebensformen,
die ein erhdhtes Mall an Mobilitit erfordern, wie das ,living apart together*
(LAT) sowie drittens das Verhéltnis von Familie und beruflicher Mobilitét.

Multilokalitdt - Leben zwischen Migration und SefShaftigkeit

Vor dem Hintergrund der in Kap. 2.2 geschilderten Entwicklungen wird eine
neue Qualitdt und erhohte Quantitit der Phdnomene zyklischer Mobilitdt vermu-
tet. Im Zentrum vieler Debatten um Mobilitdts-, Wohn- und Wanderungsprozes-
se steht der Begriff ,,Multilokalitéit“.70 Multilokalitdt wird als soziale Praxis
definiert und hinsichtlich der Auswirkungen auf das Alltagsleben analysiert
(Rolshoven 2006). Dabei wird wahlweise auf Aspekte des multilokalen Woh-
nens oder zirkuldre, meist tempordre Mobilitdit zwischen Orten fokussiert
(Petzold 2013). Als Motive fiir Multilokalitit werden bessere Erwerbs- und Bil-
dungschancen und personliche Kontakte an unterschiedlichen Orten sowie die

69 Berufsbezogene Mobilitdt wird hdufiger in der Tagespresse diskutiert, dabei liberwiegen drei
Narrative: gesundheitliche Probleme aufgrund hoher Mobilitit, Verlust sozialer Bindungen und
Probleme in Paarbeziehungen sowie Vergleiche mit dem Hineingleiten in eine Sucht. Insge-
samt erscheint diese Negativsicht zu eingeschrinkt, es wird nicht das gesamte Spektrum der
Lebensrealitdten von Menschen in der zweiten Moderne wiedergegeben, sondern einseitig auf
die individuellen und externen Kosten Bezug genommen.

70  Wobei Multilokalitét an sich keineswegs neu ist und auch der Begriff bereits seit einigen Jahr-
zehnten verwendet wird (Ember und Ember 1972).
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Nutzung von Freizeitwohnsitzen genannt. Beschreibungen der Ursachen von
Multilokalitdt thematisieren meist riumlich unterschiedlich verteilte Standortof-
ferten. Ein Beispiel ist die Definition von Weichhart (2009), der Multilokalitdt
als Ergebnis einer Kosten-Nutzen-Kalkulation zwischen den Standortofferten
der beteiligten Wohnorte und den Transaktionskosten zur Distanziiberwindung
betrachtet. Aufbauend auf Uberlegungen zu Standortofferten schligt Petzold
eine handlungstheoretische Perspektive auf Multilokalitdt vor: ,,Ein Akteur
wihlt eine Multilokalisierung dann als Handlungsalternative, wenn er seine in-
dividuellen Praferenzen unter den gegebenen lokalen positiven und negativen
Restriktionen bestmdglich realisieren kann“ (Petzold 2013:30). Diese Perspekti-
ve hat den Vorteil der Offenheit fiir unterschiedliche Auspragungen multiloka-
len Lebens, liefert aber keine Hinweise auf quantifizierbare Kriterien wie
Rhythmus und Dauer der Lebensform, Anzahl der Wohnorte und Distanz zwi-
schen den Wohnorten oder andere Moglichkeiten der Kategorisierung wie bspw.
das Motiv der Multilokalitit. Die konkreten Ausprdgungen von Multilokalitét
werden vielmehr in Abhingigkeit vom Forschungskontext abgeleitet und mit
jeweils eigenen Begriffen versehen. Beispiel dafiir sind die Begriffe Shuttle oder
Fernbeziehung (LAT), die weiter unten ndher beschrieben werden.

Die Vielfalt der Auspragungen der Multilokalitit erschwert eine Quantifi-
zierung dieses Phdnomens. In einigen Publikationen wird auf die Zahl der Ne-
benwohnsitze verwiesen, die laut Mikrozensus in Deutschland knapp 589.000
betrdagt (Hammes 2012). Amtliche Statistiken zur Zahl von Nebenwohnsitzen
konnen jedoch bspw. durch ortlich erhobene Zweitwohnsitzsteuern stark ver-
zerrt sein (Sturm und Meyer 2009). Auch die Definition von Zweitwohnsitzen
ist uneinheitlich. Im Melderechtsrahmengesetz wird zwischen Hauptwohnsitzen
und Nebenwohnsitzen unterschieden. Der Hauptwohnsitz ist dabei der Ort, an
dem sich eine Person vorwiegend aufhilt und der den Schwerpunkt der Lebens-
beziehungen darstellt. Jede weitere Wohnung wird als Nebenwohnung bezeich-
net. Hat eine Person mehrere Wohnungen, so liegt es letztlich im Ermessen
jedes Einzelnen, welche Wohnung als Hauptwohnung gemeldet wird. Reuschke
(2010) unterscheidet beruflich und nicht-beruflich motivierte multilokale Le-
bensformen. Ein nicht-beruflich motivierter Nebenwohnsitz ist laut Reuschke v.
a. auf Faktoren der sozialen und emotionalen Verbundenheit mit dem Wohnort
zuriickzufithren. Dazu zéhlt sie den Wohnsitz der Eltern und anderer sozialer
Kontakte sowie die Bindung an eine Region aus nicht weiter spezifizierten
Griinden. Ebenso konnen steuerliche Griinde (z. B. Kfz-Steuer) ausschlagge-
bend fiir einen angemeldeten Nebenwohnsitz sein. Dieser wird dann laut
Reuschke jedoch nur sehr unregelmdBig genutzt. SchlieBlich existieren noch
reine Freizeitwohnsitze.
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Partnerschafiliche Lebensformen — Shuttle und Fernbeziehungen

Insbesondere im anglo-amerikanischen Raum untersuchen Familienforschung
und Soziologie bereits seit den 1970er-Jahren die Auswirkungen erhdhter Mobi-
litdtsanforderungen auf partnerschaftliche Lebensformen. Steigende Anteile
berufstatiger Frauen mit Karriereabsichten bei gleichbleibender Berufstitigkeit
der Ménner fiithrten zur Entstehung neuer Haushaltsformen. Ein Wandel traditi-
onaler Lebensstile und Rollenbeziehungen ist die Folge (Rapoport und Rapoport
1971, Kirschner und Walum 1978, Gerstel und Gross 1982). Begriffe wie
,wcommuter couple” (Bunker et al. 1992), ,dual career commuting couples*
(Gross 1980) oder ,long distance weekly commuter (Green et al. 1999) be-
schreiben dabei sehr dhnliche Phdnomene und unterscheiden sich héufig ledig-
lich in der konkreten zeitlichen Abgrenzung. Wéhrend bspw. bei Bunker et al.
(1992) bereits zwei Ubernachtungen pro Woche auBerhalb der gemeinsamen
Wohnung ausreichen, um als neue Haushaltsform angesehen zu werden, nennt
Gross (1980) eine Grenze von vier Ubernachtungen pro Woche. Kennzeichnen-
des Element waren zudem die Karriereabsichten beider Partner, was sich auch
in der Charakterisierung der Personen zeigt: Hohe Ausbildung, hohe berufliche
Position, hohes Einkommen und mittleres Alter zeichnete sie aus (Rapoport und
Rapoport 1971). Hinsichtlich der Arbeitsteilung im Haushalt vollzog sich der
Wandel hingegen nicht im gleichen Tempo wie Anderson und Spruill (1993)
feststellten.”!

In Paarbeziechungen sind die Mobilitdtsanforderungen des einen Partners
gekoppelt an Mobilititserfordernisse des anderen.” Es werden Arrangements
beobachtet, in denen einer der Partner berufsbedingt hdufiger umziehen muss
und der andere einen flexiblen Beruf wie Journalist, Ubersetzer oder Grafiker
hat. Dabei bleibt die Karriere des ,,Mitreisenden* hiufig auf der Strecke. In ak-
tuellen Studien werden insbesondere zwei partnerschaftliche Lebensformen un-
tersucht: Living-apart-together (LAT) und Shuttles. Bei beiden werden
Ursachen primér auf Mobilititsimperative der Arbeitswelt zurtickgefiihrt, wobei
sich unterschiedliche Motive tliberlagern und berufliche Beweggriinde selbst
ebenfalls sehr heterogen ausfallen konnen. In Anlehnung an Reuschke (2010)

71 Anderson und Spruill illustrieren die Persistenz traditioneller Rollenbilder anhand der
Haushaltsorganisation eines Paares: ,,One couple reported that the wife always prepared meals
for the family for the number of days she would be gone so they could continue the normalcy
of their daily lives. This woman we should remember was a professional who commuted away
from her family, worked a 50 to 60 hour week, and then on Friday evening flew home for the
weekend in order to prepare her family for the upcoming week when she would be gone again
back to her job” (Anderson und Spruill 1993:144).

72 Die sich daraus ergebenden Konstellationen werden mit den Begriffen ,.tied mover” und ,tied
stayer” beschrieben (Mincer 1978).
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und Petzold (2013) konnen die Begriffe wie folgt definiert werden. Als Shuttle
werden Personen bezeichnet, die an einem Haupt- und einem Nebenwohnsitz
wohnen, wobei diese mindestens 100 km entfernt sein sollen. Die Lebensform
des Shuttles wird als beruflich induziert beschrieben, entsprechend soll der Ne-
ben- oder Zweitwohnsitz beruflich motiviert sein. Zudem sollen beide Partner
berufstétig sein. Eine Person lebt in einer LAT-Beziehung, wenn beide Partner
in getrennten Haushalten leben, die Haushalte aber weniger als 100 km vonei-
nander entfernt liegen.

Es konnen drei Motive bzw. Ursachen fiir Fernbeziehungen unterschieden
werden (Asendorpf 2008a).” Frithe Phasen einer Partnerschaft gehen hiufig mit
einer Fernbezichung einher. Fernbezichungen enden mit dem Zusammenziehen
der Partner oder einer Trennung. Es handelt sich entsprechend um eine iiber-
wiegend lebenszyklusabhéngige Lebensform, deren Anteil mit zunehmendem
Alter abnimmt.”* Als zweites Motiv werden die bereits dargestellten Erforder-
nisse ausbildungs- oder berufsbedingter Mobilitdt genannt. SchlieBlich kénnen
Fernbeziehungen als eigenstdndige Lebensform angesehen werden, die bewusst
auf Basis eines Beziehungsideals gewéhlt wird, das Freirdume in der individuel-
len Lebensgestaltung betont. Vor allem in dlteren Alterskohorten (ab ca. 40 Jah-
ren bzw. dem Ende der weiblichen Reproduktionsphase) sind Fernbeziehungen
zu einem grofleren Anteil eigenstéindige Lebensformen ohne nachfolgendes Zu-
sammenwohnen (Asendorpf 2008a). In einer vom Familienministerium gefor-
derten Studie (Schneider et al. 2002) gaben 58 % der Befragten rein berufliche
Griinde fiir die Fernbeziehung an. Bei 13 % der Befragten waren berufliche
Griinde ausschlaggebend fiir die Fernbeziehung, diese wurde dann aber selbst-
gewdhlt weitergefiihrt. 29 % der Befragten wéhlten diese Lebensform aufgrund
individueller Priferenz und unabhédngig von beruflichen Zwéngen. Hier wird
deutlich, dass nicht allein berufsbezogene Mobilitdt zu distanzintensiven Le-
bensformen fiihren kann, sondern dass es tatséchlich davon unabhingige Griin-
de fiir diese Form des Zusammenlebens gibt. Griinde, die jedoch in das in Kap.
2.2 entworfene Schema von Prozessen der zweiten Moderne passen. Am Bei-
spiel multilokaler Haushalte ldsst sich das Nebeneinander traditionaler und
postmoderner Leitbilder illustrieren und es zeigt sich, dass neue soziale Prakti-
ken als Reaktion auf Entgrenzungsprozesse entstehen.

73 Lois (2012) schlédgt auf Basis einer Clusteranalyse eine Typologie mit sechs Formen des Living
apart together vor. Dabei unterteilt sie die hier genannten Formen zusétzlich nach Verbindlich-
keit und Dauer der Beziehung.

74  Ein wichtiger Faktor ist zudem die Anwesenheit von Kindern im Haushalt. Reuschke stellt
fest, dass Fernbeziehungen in Familien mit kleinen Kindern unter sechs Jahren sehr nega-
tiv bewertet werden. Fernbeziehungen werden deshalb v. a. in frithen biographischen
Phasen praktiziert (Reuschke 2010:277).
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Auf Basis des SOEP weist Asendorpf (2008a) nach, dass der Anteil von Fernbe-
ziehungen seit Anfang der 1990er-Jahre zugenommen hat.” Paare in Fernbezie-
hungen wohnen zum iiberwiegenden Teil in GroBstddten, wobei Innenstadt-
gegeniiber Stadtrandlagen bevorzugt werden (Sturm und Meyer 2009) und
iiberwiegend zur Miete gewohnt wird (Reuschke 2010). Dabei spielt auch die
Fernverkehrsanbindung eine Rolle. Frauen bewerten den Zugang zu Fernver-
kehrsbahnhofen hoher, Ménner sehen hingegen einen Autobahnanschluss als
bedeutsamer an (Reuschke 2010). Fiir Fernbeziehungen sind eher kurze Episo-
den zu erwarten. LAT ist dabei in allen Altersgruppen instabiler als Kohabitati-
on und Ehe (Asendorpf 2008b). Die Dauer der Partnerschaft scheint jedoch
nicht zuletzt vom Bezichungsideal der Partner abzuhingen (Lois und Lois
2012). Das Shutteln ist ebenfalls meist keine dauerhafte Lebensform und wird
laut Reuschke (2010) iiberwiegend von jungen Paaren und Familienvitern prak-
tiziert. Dies lasse auf persistente traditionelle Rollenbilder schlieBen. Mit zu-
nehmender Dauer multilokaler Haushaltsorganisation steigen auch die
Bewertungen dieser Lebensform. Reuschke (ebd.) merkt jedoch an, dass dies als
Dissonanzreduktion zwischen vielleicht gewiinschter Situation und tatsédchlicher
Situation gedeutet werden kann. Einen Einfluss der zeitlichen Befristung von
Arbeitsvertragen auf die Wahrscheinlichkeit des Shuttelns ldsst sich laut
Reuschke (ebd.) nicht feststellen, wohl aber die Bedeutung hoher Flexibilitét der
Arbeitszeiten.

Familie in entgrenzten Arbeitswelten

Familienforschung und -soziologie widmen sich allgemein der Fragestellung,
wie Familie in Zeiten gesellschaftlichen Wandels definiert wird (Peuckert
2008). Multilokale Familien gelten dabei als eine Konstellation, die mdgliche
Konfliktfelder aufgrund des erhohten Problemdrucks besonders scharf kontu-
riert. Wenn Unabhéngigkeit und Flexibilitét als hochstes Gut angesehen werden,
wie passen dann Partner und Kinder zu diesem Lebensstil? Gilt auch auf
Partnerschaftsebene das Ideal der Flexibilitét, das sich in ,,Karriereabschnittsge-
fahrten* widerspiegelt? Ist die Vereinbarkeit von beruflichen Mobilitdtsanforde-
rungen und privater Lebensfithrung noch gegeben? Welche Strategien etablieren
sich und welche familienpolitischen MaBnahmen kdnnen ergriffen werden, um
diese Vereinbarkeit herzustellen? Diese und weitere Fragestellungen werden

75 Auch diese neuen Lebensformen sind schlecht durch die (amtliche) Statistik erfasst. Die ge-
plante Integration entsprechender Fragen im Mikrozensus ab 2005 wurde nicht umge-
setzt (Lengerer und Klein 2007:41). Allerdings sind vom 2008 gestarteten Beziehungs-
und Familienpanel ,Pairfam” in den nachsten Jahren neue Einblicke zu erwarten (Huinink
2012).
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insbesondere im Lebensalltag multilokaler Familien relevant (Jurczyk et al.
2009). Dabei ldsst sich die Ambivalenz politischer Forderungen hinsichtlich
Mobilitdt besonders gut illustrieren. Einerseits soll berufliche Mobilitdt gefor-
dert werden, andererseits gerdt dadurch das traditionelle Familienbild in Be-
driangnis. Es entstehen neue Herausforderungen im Bereich der Vereinbarkeit
von Arbeit und Familie, die auch Arbeitgeber und Politik in die Pflicht setzen,
neue Problemldsungsstrategien zu entwickeln.

2.4.4 Ostentative Mobilitit

In den bisher zitierten Studien wurde weit iiberwiegend die Bedeutung von Mo-
bilititsimperativen betont. Insbesondere in der Arbeitswelt wird Erfolg und An-
sehen hdufig durch ein hohes Mal} an Flexibilitdt und Mobilitét erreicht. Dieses
hohe Maf} an Mobilitdt dient in gewissem Sinn der ,,Inszenierung von Individua-
litdt und Darstellung des subjektiven Arbeitsvermdgens® (Kesselring und Vogl
2010:36).” Hohe Mobilitit kann jedoch nicht allein auf Anforderungen und
Normen der Arbeitswelt zuriickgefiihrt werden. Vielmehr erscheinen postmo-
derne Gesellschaften vollstindig vom ,,Mobilitatshype™ (Vo3 2010) durchdrun-
gen. Mobilitét ist oft beklagter Teil des Problems, aber auch wenig reflektierter
Teil der Losung. Insbesondere aus der Perspektive der Nachhaltigkeit entstehen
dabei paradoxe Situationen, wenn bspw. der in Deutschland arbeitende Manager
,Entschleunigung® beim Wandern in Nepal sucht oder Yoga-Kurse in Indien
von den Mobilitdtsanforderungen des Alltags entlasten sollen. Mobilitdt ist Mit-
tel der Distinktion und zwar nicht nur fiir diejenigen, die den individuellen Er-
folg in der Arbeitswelt fast beildufig dadurch belegen, dass sie in Paris, London,
New York oder anderen ,,symboltriachtigen™ Orten auf einer bedeutenden Kon-
ferenz, in der neuen AuBenstelle der Firma oder im Rahmen eines wichtigen
Projektes tétig sind. Nahezu jedes Mitglied postmoderner Gesellschaften bedient
sich dieser Symbolkraft von Mobilitét. Selbst diejenigen, die Mobilitdtsimpera-
tive der Arbeitswelt und gleich das gesamte dahinterstehende Wirtschaftssystem
grundlegend ablehnen, wollen dies nicht nur in der Heimatstadt, sondern auch
vor Ort in Genua, Goteborg und Quebec zeigen.

Symbolische Funktion hoher Mobilitit am Bsp. Tourismus

Die symbolische Funktion hoher Mobilitdt und die damit verbundene , kulturelle
Uberhdhung von allem, was mit Mobilitit zu tun hat (VoB 2010:95) soll hier

76 Burrell betrachtet polnische Gastarbeiter in Grofbritannien und zeigt dabei, wie durch die
Moglichkeit kostengiinstiger Reisen zwischen Polen und GrofBbritannien ein hypermobiles Re-
gime der Arbeitsmigration entsteht. Dabei wird unter anderem deutlich, dass die Reisen nach
England eine wichtige symbolische Funktion haben. ,,It is all about creating the image of suc-
cess* (Burrell 2011:1027) stellt eine der Befragten fest.
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als ostentative Mobilitit bezeichnet werden.”” Insbesondere im Tourismusbe-
reich wird diese Form hoher Mobilitdt hdufiger beschrieben. Reisen ist Zeichen
und Ausdruck allgemein akzeptierter und wertgeschétzter Personlichkeitsmerk-
male und Fdhigkeiten. Lernbereitschaft, Anpassungsfahigkeit, flexibles Orien-
tieren und Kreativitdt werden durch Reisen unter Beweis gestellt (Binder 2005).

Fernreisen sind zu einem wichtigen und selbstverstindlichen Teil der Bio-
grafien junger Menschen geworden (Frindberg 2010). Betont wird dabei der
Freiheitsaspekt des Unterwegsseins, der insbesondere am Beispiel des Ruck-
sacktourismus® vielfach beschrieben wurde (Richards und Wilson 2004,
O’Reilly 2006, O'Regan 2008). Ein ,,gap year®, in dem die Welt als ,,Backpa-
cker* erlebt wird, ist eine Art Initiationsritus und wird von wohlhabenden und
Mittelklasse-Jugendlichen als spielerische Aneignung sozialen und kulturellen
Kapitals erlebt (Simpson 2005, Friandberg 2009). Dabei schwingt immer ein
gewisser Pragmatismus mit, wird doch die Auszeit auch als Bildungsreise ,,ver-
kauft (Lyons et al. 2012). Letztlich verweist diese temporire Form eines dis-
tanzintensiven Lebens damit auch auf erweiterte Moglichkeitsraume und
Anforderungen der zweiten Moderne. Im tempordren Driften durch die Welt
wird versucht, die Widerspriiche und Komplexitit postmoderner Lebenswelten
zu erfahren und sich gleichzeitig fiir die Bewéltigung der Anforderungen der
zweiten Moderne zu qualifizieren (Binder 2005).

Zahlreiche Studien zeigten, dass die Diskrepanz zwischen umweltbezoge-
nen Einstellungen und dem Verhalten in keinem anderen Bereich des Verkehrs-
geschehens grofer ist als im Tourismusbereich (Gossling et al. 2012, Barr et al.
2010, Barr und Prillwitz 2012, Becken 2007, Higham und Cohen 2011, Hares et
al. 2010, Scheiner und Steinberg 2002). Die ,,Demokratisierung“ des Luftver-
kehrs trigt dazu in besonderem MaBe bei.”® Fiir viele ist Fliegen zum normalen
Bestandteil von Urlaubs- und auch Alltagsroutinen geworden. Aus dem Wunsch
nach Reisen in ferne Lédnder wurde eine Konsumentscheidung, eine Norm oder
sogar ein gefordertes Recht fiir alle. Flugreisen sind — insbesondere in bes-
timmten Milieus — nicht mehr langer etwas besonderes oder exotisches: ,,Flying
now forms an integral part of celebrating a birthday, anniversary or retirement,
taking a city break, relaxing and getting away from it all, visiting friends and
family, or pursuing a special interest such als golfing or climbing® (Randles und

77 Die unintendierten Folgen dieser Symbolik erkennt Elliot wiederum als Charakteristikum der
Postmoderne: ,,it is a feature of postmodernity that the consumption of symbolic meaning
which has become central to our construction of the social world may in fact be dangerous to
our social health® (Elliott 1994:174).

78  Shaw und Thomas (2006) vergleichen die Zunahme der Flugreisen mit der Zunahme des Pkw-
Besitzes seit den 1950er Jahren. Ahnlich der damals stattgefundenen , Demokratisierung" des
Pkw-Besitzes komme es heute zu einer ,,Demokratisierung" der Flugreisen.
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Mander 2009:245). Gleichzeitig sind Reisen aber nach wie vor ein bewéhrtes
Distinktionsmittel. Allerdings nimmt die Zahl exklusiver Orte ab, da fast alle
Destinationen fiir den Massenmarkt bedient werden. Dies fiihrt dazu, dass die
Haufigkeit des Reisens zunimmt (Martinez-Garcia und Raya 2008) und sich
Normen und Standards hinsichtlich des Reisens und der Ziele dndern.” Be-
zeichnungen wie ,,speed breaks®, ,,long-haul mini-breaks* (Flugreisen an Orte,
die mindestens sieben Stunden entfernt sind, mit Aufenthaltsdauern von unter
sieben Tagen) und ,,trophy tourism* werden verwendet, um entsprechende For-
men des Reisens zu beschreiben (Gossling et al. 2009a, Cohen et al. 2011).
Kennzeichnend ist dabei, dass eine kurze Anwesenheit an Orten ausreicht, um
auf einer mentalen Liste symboltrdchtige Orte mit einem Héikchen versehen zu
konnen. Eine echte Kenntnis oder Auseinandersetzung mit diesen Orten wird
dabei als weniger erstrebenswert betrachtet (Urry 2011).*° SchlieBlich zeigt sich
gerade im Luftverkehr eine starke Polarisierung zwischen einer mobilen Min-
derheit und einer immobilen Mehrheit (Budd und Hubbard 2010). ,,Aviation is
an activity in which comparably few people participate” (Gossling et al.
2009a:131), diese Feststellung gilt in Bezug auf einzelne Nationen, aber insbe-
sondere im globalen Maf3stab.

2.5 Distanzintensive Lebensformen - Definitionen im Uberblick

Betrachtet man die in den vorangehenden Abschnitten genannten Entwicklun-
gen, so verwundert es nicht, dass einige Forscher sich zur Einsicht gedringt fiih-
len, dass ,, ... dem Projekt ,Verkehrswende® derzeit so ziemlich alle aktuellen
gesellschaftlichen und 6konomischen Megatrends entgegenstehen" (Bamberg
2001:5). Die Beschreibungen bestimmender Prozesse in Gegenwartsgesellschaf-
ten verleiten zur Feststellung, dass momentan ein quantitatives Mobilitdtsver-
staindnis dominiert. Vermeintlich gilt die einfache Formel ,schnell + weit =
mobil‘. Demnach ist derjenige besonders mobil, der mdglichst schnell, mog-
lichst groBe Distanzen zuriicklegt.*' Ahnliches gilt fiir soziale Beweglichkeit.

79 Randles und Mander (2009) illustrieren dies anhand des Angebots einer britischen Reiseagen-
tur, die zur Weihnachszeit eine Tagesreise nach Lappland offeriert. Hierin zeige sich eine ver-
dnderte Definition dessen, was ein gelungenes ,,Familienweihnachten® ausmacht. Weitere
Beispiele die genannt werden sind: Hochzeiten (Junggesellenabschied in Mailand oder
Barcelona und nicht der Heimatstadt), sportliche Aktivititen (Kurztrips zum Golfen oder Klet-
tern an exotische Orte - ,,Fly to climb!“) und Gruppenreisen (der regelmifige Kneipenbesuch
mit Freunden wird durch nicht mehr ganz so regelméBige Stadtereisen ersetzt) (ebd.).

80 Auf die Spitze getricben wird dies im ,Klub der Extremreisenden
(http://mosttraveledpeople.com/).

81 Cresswell zeigt, dass diese Auffassung sich erst in der Moderne entwickelte. Lange Zeit war
rdumliche Mobilitdt eher ein Sonderfall und wurde teilweise als abweichendes Verhalten sank-
tioniert (Cresswell 2008).
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Mobilitdt ist bestimmende Norm und bestimmender Wert in (post)modernen
Gesellschaften (Cresswell 2006).*

Abb. 2-2 fasst die Erkenntnisse aus Kap. 2 zusammen. Multiple Entgren-
zungsprozesse und sich anschlieBende strukturelle Neueinbettungen wurden als
Ursachen fiir die Entstehung distanzintensiver Lebensformen in der zweiten
Moderne beschrieben. Dabei wurden technologische und infrastrukturelle Ent-
wicklungen sowie soziale Prozesse und Verdnderungen des Arbeitsmarktes als
bestimmende Faktoren identifiziert. Der Nachweis der Existenz distanzintensi-
ver Lebensformen wurde auf unterschiedlichen Ebenen und anhand unterschied-
licher Strategien und gesellschaftlicher Symptome beschrieben. Anhand des
Begriffs Hypermobilitit wurde gezeigt, dass einige Autoren davon ausgehen,
dass zunehmende Mobilitét eine Kernkategorie postmoderner Gesellschaften ist
und diese Zunahme der Mobilitdt durchaus als Bedrohung aufgefasst werden
kann. Es wurden Entwicklungen im Fernverkehr betrachtet, die darauf hindeu-
ten, dass eine kleine Gruppe von Personen die sich ergebenden Moglichkeits-
rdume besonders stark in Anspruch nehmen und deshalb als Hochmobile
bezeichnet werden konnen. Ferner wurden distanzintensive Formen berufsbezo-
gener Mobilitdt und Auswirkungen auf das Zusammenleben in Partnerschaften
und Familien betrachtet. Es wurde gezeigt, dass viele Studien eine Korrelation
zwischen hoher Mobilitdt und soziodemographischen sowie raumstrukturellen
Merkmalen feststellen. Vor allem hohes Einkommen, hoher Bildungsgrad und
das Leben in Agglomerationen werden dabei genannt. Schlielich wurde darauf
hingewiesen, dass Mobilitdt und Verkehr eine fiir das individuelle Handeln sehr
einflussreiche, symbolische Dimension besitzen. Hohe Mobilitdt kann also auch
als eine Art Statussymbol im Sinne ,,demonstrativen Konsums* (Veblen 1953)
angesehen werden.

82  Auch etymologisch findet sich die Verbindung von Fortschritt und raumlicher Mobilitdt. An-
erkennung wird mit Mobilitdtsmetaphern ausgedriickt: jemand ist ,,bewandert”, ,,erfahren®, hat
,»Routine (zuriickzufiihren auf Route), man ,,erweitert seinen Horizont”, man ist ,,sattelfest",
man ist ,,gut beschlagen®.
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Abb. 2-2 Distanzintensives Leben in der zweiten Moderne - Prozesse und Symptome
(Quelle: eigene Darstellung)

Neben diesen gesellschaftlichen Ursachen und Symptomen distanzintensiven
Lebens in der zweiten Moderne, wurden in den vorgestellten Studien auch Aus-
sagen zu Charakteristika hochmobiler Personen zusammengestellt. Trotz des
unterschiedlichen disziplindren Hintergrunds der vorgestellten Studien gleichen
sich die genannten soziodemographischen, haushalts- und arbeitsmarktbezoge-
nen Merkmale. Zusitzlich wurden Einstellungen als zentrale Charakteristika
distanzintensiver Lebensformen benannt. Ein Uberblick der genannten Merkma-
le und Hypothesen zur jeweiligen Richtung des Einflusses zeigt Tab. 2-3. Die
Inhalte der Tabelle wurden in den vorangehenden Abschnitten ausfiihrlich dis-
kutiert und auf Basis zahlreicher Quellen hergeleitet, auf eine erneute Diskussi-
on der einzelnen Punkte wird deshalb an dieser Stelle verzichtet. Die
Hypothesen werden in Kap. 8.3 noch einmal aufgegriffen.
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Tab. 2-3 Charakteristika distanzintensiver Lebensformen

Richtung des

Merkmal Einflusses

Soziodemographie

Alter -
Geschlecht (ménnlich)
Bildung

Einkommen

+ o+ o+ o+

Lebenszyklus (Phasen vor der Familiengriindung)

Haushaltsbezogene Merkmale

Single +
Dauer einer Partnerschaft -

Anzahl der Kinder -

Arbeitsmarktbezogene Merkmale

(Zeitliche) Flexibilitat

Berufliche Stellung

Anzahl der Arbeitsorte

Grad der Erwerbstitigkeit (Vollzeit)

+ o+ o+ o+ o+

Branche (Wissensintensiv)

Einstellungen

+

Mobilitétsaftin (Statussymbol Mobilitét)
Partnerschaftsideal Unabhéngigkeit +

Weitere Merkmale

Raumtyp des Wohnortes (Agglomeration)

Multilokalitét

Wohneigentum +
Anzahl der Wohnorte -
Raumlich dispers verteiltes soziales Netzwerk +

Verkehrsmittelnutzung (Pkw) +

Das genannte Merkmal und die Wahrscheinlichkeit eines hochmobilen Lebens entwi-
ckeln sich kongruent. Lesebeispiel: Mit zunehmendem Alter sinkt die Wahrscheinlich-
keit eines distanzintensiven Lebens.
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Es finden sich zahlreiche Beispiele fiir Versuche, distanzintensives Leben be-
grifflich zu fassen (vgl. Tab. 2-4). Meist werden Aspekte der Raumiiberwindung
dabei nur am Rande betrachtet. Zwar werden Phidnomene distanzintensiven Le-
bens auf vielfiltige Weise beschrieben und auf unterschiedliche Ursachen fo-
kussiert, grundlegenden Fragen nach der Quantifizierung dieser Phdnomene
wird jedoch nur in den seltensten Féllen nachgegangen. Meist ist nicht einmal
ein konkretes Kriterium zur Abgrenzung der Gruppe hochmobiler Personen ge-
nannt. Im Folgenden wird ein Uberblick der verwendeten Terminologien er-
stellt. Grundsitzlich kdnnen zwei Herangehensweisen unterschieden werden.
Zum einen wird distanzintensives Leben auf gesellschaftlicher Ebene beschrie-
ben, zum anderen, auf der fiir diese Arbeit relevanteren, individuellen Ebene.
Des Weiteren existieren Zwischenformen, die sowohl gesellschaftliche als auch
individuelle Aspekte beriicksichtigen.

Distanzintensives Leben als Gesellschaftsdiagnose

Begriffe, die distanzintensives Leben als ein Phdanomen auf gesellschaftlicher
Ebene beschreiben, stellen ein allgemeines Anwachsen der Verkehrsleistung in
Industrieldndern fest und analysieren Ursachen und Folgen dieser gestiegenen
Verkehrsleistungen. Spezifische Charakteristika einzelner Subjekte werden da-
bei nicht oder nur am Rande betrachtet. Kutter (1991) sieht die Massenmotori-
sierung als wichtigste Ursache fiir die Entstehung verkehrsaufwindiger
Lebensweisen. Ahnlich argumentieren Holzapfel und Bode (1997). Sie formu-
lieren die These, dass die Massenmotorisierung zu raumstrukturellen Entwick-
lungen fiihrte, die eine Forderung entfernungsintensiver Lebensstile zur Folge
hatte. Die Vernachlissigung gut ausgestatteter, funktionsfiahiger, innenstadtna-
her Wohn- und Mischgebiete zugunsten schlecht ausgestatteter Randlagen fiihr-
te demnach zu einem Anstieg der Verkehrsleistungen. Mittlerweile werden in
Analysen von Phdnomen distanzintensiven Lebens ganz andere Dimensionen in
den Fokus gertickt. Cosmopolitans, globals und transnationals (Albrow 1997,
Bauman 1998) zeichnen sich vor allem durch héufige Flugreisen und die Nut-
zung anderer Hochgeschwindigkeitsinfrastrukturen aus. Die daraus entstehen-
den Mobilitatsmuster sollten laut Urry (2009) als binge mobility bezeichnet
werden. Mobilitdt kann demnach krankhafte Ziige annehmen. Dies gilt bezogen
auf die individuelle Ebene, wird von Urry aber insbesondere auf gesellschaftli-
cher Ebene diskutiert.

Arbeiten, die den Begriff hypermobility verwenden, fokussieren meist eben-
falls auf negative gesellschaftliche Folgen hoher Mobilitdt. Vor allem soziale
Verwerfungen werden dabei thematisiert (Adams 1999, Adams 2005). Bei-
spielsweise verwendet Lowe (1994) den Begriff hypermobility in einer Analyse
von Exklusionsprozessen, die im Zuge des Baus neuer HSR-Infrastrukturen ent-
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stehen. Er vermutet, dass diese Infrastrukturen unmittelbare Vorteile nur fiir
wenige, privilegierte Menschen bieten. Sager (2008) folgt in weiten Teilen der
Argumentation von Adams und gibt zu bedenken, dass hypermobility ein grofes
Problem fiir die Verkehrsplanung darstellt. Zunehmende Freiheitsgrade im Ver-
kehrsbereich wiirden dazu fiihren, dass die Rationalititsannahmen der Ver-
kehrsmodelle in zunehmend geringerem Mafle die Realitét abbilden und somit
Fehlplanungen vorprogrammiert seien. Sager nennt ebenfalls keine konkreten
Definitionen von hypermobility gibt aber zu bedenken, dass die Verkehrspla-
nung in einer ,frictionless and fully informed 'flying carpet society* (Sager
2008:38) vor enorme Probleme gestellt sein wird.®

Distanzintensives Leben als Gesellschaftsdiagnose und individuelles Phdnomen

Weitere Terminologien beriicksichtigen die gesellschaftliche Ebene, nehmen
aber gleichzeitig stidrkeren Bezug auf individuelle Charakteristika hochmobiler
Menschen. Es wird auf die Bildung einer neuen, globalen Elite verwiesen, deren
Leben sich in weltumspannenden Aktionsrdumen abspielt und deren Mitglieder
neuartige Strategien entwickeln, um dieses distanzintensive Leben bewiltigen
zu konnen. Diese Mitglieder einer politischen und wirtschaftlichen Elite bzw.
einer transnationalen Klasse (Hartmann 2009) nutzen den Wohnsitz haufig nur
zur kurzen Regeneration und Vorbereitung auf die ndchste (Geschifts)reise. Die
Geographien dieser kinetischen Elite scheinen entkoppelt von den Lebenswelten
anderer Gesellschaftsmitglieder (Beaverstock et al. 2004). Es wird festgestellt,
dass diese globals (Elliot und Urry 2010), fast subjects (Budd und Hubbard
2010)*, modern nomads (D'Andrea 2006) oder Mitglieder einer kinetic elite
(Clarke 2010) auf Hochgeschwindigkeitsinfrastrukturen angewiesen sind und
diese entsprechend hdufig nutzen. Genaue Abgrenzungskriterien, Angaben zur
GroBe dieser Populationen und deren Mobilitdtsmuster fehlen jedoch weitestge-
hend.

Distanzintensives Leben ist jedoch kein exklusives Phdnomen globaler Eli-
ten. Die sozialen und kulturellen Dimensionen einer Demokratisierung der Flug-
reisen zeigen sich vielmehr in ganz unterschiedlichen gesellschaftlichen

83  Dies impliziert im Grunde auch, dass ein Anstieg von Verkehrsleistungen zukiinftig nicht mehr
parallel zum Ausbau bzw. der Beschleunigung von Infrastrukturen und Verkehrsmitteln ein-
hergehen wird, sondern sich mittlerweile gesellschaftliche Strukturen gebildet haben, die un-
abhdngig von der Infrastruktur zum Anstieg der Verkehrsleistungen fithren. Problem der
Verkehrsplanung ist es, diese selektive Mehrnutzung der Infrastrukturen durch relativ kleine
Gruppen in Verkehrsmodellen abzubilden und somit korrekte Prognosen zur Verkehrsnachfra-
ge zu liefern.

84 Budd und Hubbard (Budd und Hubbard 2010) prigen in ihrer Betrachtung hochmobiler Ge-
schiftsreisender zudem die Begriffe ,,bizjet set” und ,,acromobile elite®.
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Schichten (Shaw und Thomas 2006). Es bilden sich hypermobile Regime osten-
tativer oder berufsbezogener Mobilitdt (Burrell 2011). Arbeitsmigranten oder
Backpacker (O'Regan 2008) konnen hier als Beispiele genannt werden. In kul-
turwissenschaftlichen Arbeiten werden die entstehenden Strukturen tiefergehend
analysiert. D’Andrea (2006) entwickelte bspw. ein Konzept des neo nomadism
in dem kulturstiftende und identititspragende Aspekte eines hypermobilen Le-
bens beschrieben werden. Dabei wird sowohl die gesellschaftliche als auch die
individuelle Ebene betrachtet, wobei dem Aspekt der Maximierung individueller
Autonomie eine bedeutende Rolle zugeschrieben wird. Neben diesem ethnogra-
phischen Ansatz, neuartige Aspekte eines distanzintensiven Lebens zu beschrei-
ben, existieren weitere Arbeiten in denen der Begriff moderne Nomaden
verwendet wird. Meist werden dieser Gruppe Personen zugeordnet, die schein-
bar heimatlos von Ort zu Ort driften (Nadler 2013). Aber auch Personen, die
sich regelmiBig oder tempordr im Rahmen berufsbezogener Aufgaben im Aus-
land authalten, werden zuweilen als moderne Nomaden bezeichnet. Hiufiger
und geldufiger ist dabei jedoch der Begriff der Expatriats (Beaverstock 2002).
Angaben zu konkreten Abgrenzungen dieser Begriffe werden meist nicht ge-
nannt oder ad hoc vorgenommen.

Distanzintensives Leben als individuelles Phdnomen

Eine dritte Kategorie von Terminologien bezeichnet Phinomene distanzintensi-
ven Lebens auf individueller Ebene. Die bereits erlduterten Begriffe Fernpend-
ler und Hochmobile (vgl. Kap. 2.3) sind dieser Kategorie zuzuordnen. Der
Begriff des supercommuter figt der Betrachtung von Fernpendlern eine neue
Facette hinzu. Bereits in den 1990er-Jahren verwendete Lee (1996) diesen Be-
griff als Bezeichnung fiir Pendler, die berufsbedingt sehr grofle Distanzen mit
dem Pkw zuriicklegen. Eine konkrete Definition bleibt Lee schuldig und be-
merkt eher beildufig es handele sich um ,,a person who essentially lives (part-
time) in his or her car* (Lee 1996:30). Es wird laut Lee deutlich, dass super-
commuter versuchen, die Komplexitit ihres Alltags durch genaue Tagesplanung
und ausgepréigte Routinen zu reduzieren. Mittlerweile wird von supercommu-
tern ganz neuer Art berichtet. Auf Basis des US-amerikanischen Zensus wurde
gezeigt, dass in einigen Metropolregionen der USA eine jeweils mindestens
vier- bis flinfstellige Zahl von Arbeitnehmern im Wochenrhythmus Flugreisen
unternehmen, um zur Arbeit zu pendeln (Moss und Qing 2012). Ermdglicht
werde dieses Pendlerverhalten nicht nur durch entsprechende Flugverbindun-
gen, sondern auch durch schnelle Internetverbindungen und Videokonferenzen,
die ein Zusammenarbeiten wihrend raumlicher Abwesenheiten erst durchfiihr-
bar machen. Insbesondere hochbezahlte Arbeitnehmer sdhen in diesem Pendler-
verhalten sogar einen groflen Vorteil, denn sie verdienen hohe Gehilter der
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Agglomerationen, konnen aber von geringen Lebenshaltungskosten in ihrer
Wohnregion profitieren.

Gossling et al. (Gossling et al. 2009a, Gossling et al. 2009b) verwenden die
Begriffe hypermobile traveller und hypermobile hypermobiles im Bereich der
Tourismusforschung. Sie kennzeichnen damit Personen, die héaufig (Flug-
)Reisen iiber grofle Distanzen zuriicklegen. Die Hypermobilen werden charakte-
risiert als 20 bis 50 Jahre alt, mit hohem Bildungsgrad und hohem Einkommen
sowie geringem Umweltbewusstsein (Gossling et al. 2009b).* Die Abgrenzung
erfolgt auf Basis von Erhebungen zur Anzahl von Flugreisen pro Person. Als
hypermobile traveller gelten demnach Personen, die mindestens 30 Flugreisen
pro Jahr (Hin- und Riickflug als eine Reise) zuriicklegen, der Gruppe der Ay-
permobile hypermobiles gehdren Personen mit mindestens 50 Flugreisen pro
Jahr an. Diesen Personengruppen widmen sich auch Cohen et al. (2011). Sie
fithren Beweise dafiir an, dass hdufiges Fliegen, sog. binge flying, unterschiedli-
che Merkmale einer Sucht aufweist. Problematisch und von den Vielfliegern
selbst oft nicht erkannt, seien dabei insbesondere die negativen Umweltfolgen.
Andere Autoren lehnen die Verwendung von Krankheitsmetaphern hingegen ab
und betrachten frequent flying als durch vielfiltige soziale Situationen erforder-
lichen und mittlerweile normalen Bestandteil des Alltags vieler Menschen
(Randles und Mander 2009).%

Prinzipiell ist davon auszugehen, dass Verkehrsleistungen in jeder Populati-
on eine mehr oder weniger schiefe Verteilung aufweisen. Dies gilt auf globalem,
nationalen und regionalen Maf3stab, aber auch hinsichtlich unterschiedlicher
Zielgruppen.®” Scheiner stellt bspw. in einer Betrachtung der Freizeitmobilitit
dlterer Menschen fest, dass ,,cine kleine Zahl der Befragten den Mittelwert des
Verkehrsaufwandes in der Freizeit stark in die Hohe treibt™ (Scheiner 2006b).
Dabei verursachen ca. 10 % der Befragten 50 % der Verkehrsleistung. Diese
Personen bezeichnet Scheiner als Weitfahrer (Scheiner 2006b). Die hochmobi-
len Senioren werden von Scheiner als relativ jung, gesund, mit hohem Sozialsta-

85 Im Hinblick auf Emissionen stellen Gossling und Kollegen fest: ,,emissions ... are primarily
caused by a small share of highly mobile and hypermobile travellers” (Gossling et al.
2009a:146).

86 Randles und Mander (2009) verweisen als Vergleich auf gednderte Hygienestandards, die zu
einem Anstieg des Energieverbrauchs fiihrten. Es kann bspw. eine Entwicklung des Standards
vom wochentlichen Bad zum (mehrmaligen) tiglichen Duschen beobachtet werden. Ahnlich
verschoben sich Standards im Mobilitdtsbereich. Ein pauschales Ablehnen dieser Handlungen
wird als wenig hilfreich angesehen, vielmehr miissten die vielfiltigen und komplexen Normen,
gesellschaftliche Konventionen und Standards hinter diesen Handlungen betrachtet werden.

87 Peeters und Kollegen (2006) weisen darauf hin, dass aus globaler Perspektive alle Flugreisen-
den als hochmobil bezeichnet werden kdnnen, denn es sei davon auszugehen, dass von den fast
sieben Milliarden Menschen weltweit nur ca. 2-3% internationale Flugreisen unternehmen.
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tus und Pkw beschrieben. Die Ungleichverteilung der Verkehrsleistungen
schldgt sich nicht in den Wegezeiten nieder. Diese sind ausgeglichener verteilt
als die zuriickgelegten Distanzen. Damit wird die These konstanter Reisezeit-
budgets bestitigt und gezeigt, dass die Weitfahrer den Distanzvorteil durch die
Nutzung schneller Verkehrsmittel erzielen.

Reuschke (2010:230) stellt fest, dass Hypermobilitit in Deutschland ein
Randphinomen darstellt. In einem repréisentativen Sample ordnete sie weniger
als 0,1 % der Befragten (n = 11) dieser Gruppe zu. Auf Basis dieser sehr einge-
schrinkten Zahl von Personen schlussfolgert Reuschke, dass Hypermobilitit vor
allem von Akademikern bzw. hoch qualifizierten Personen praktiziert wird. Hy-
permobilitdt geht laut Reuschke ,,mit einer hohen beruflichen Mobilitdt und
raum-zeitlichen Flexibilitdt“ (ebd. 232) einher. Liick und Ruppenthal (2010)
unterscheiden in einer Studie zur berufsbezogenen Mobilitdt zwischen Fern-
pendlern, Ubernachtern, Umziiglern und Personen, die in Fernbezichungen le-
ben. Befragte, die mindestens zwei dieser Kategorien angehdren, werden als
Multi-mobile bezeichnet. Eine weitere Moglichkeit der Kategorisierung erarbei-
teten Hunecke et al. (2008). Auf Basis von Daten zur Haufigkeit von Aktivita-
ten, der Anzahl von Wegen und Angaben zu zuriickgelegten Distanzen wurden
Personen identifiziert, die hochaktiv sind und fernraumorientiert leben. SchlieB3-
lich sind hochmobile Personen eine wertvolle Kundengruppe fiir Verkehrsun-
ternehmen, deren Geschéftsbereich den Fernverkehr umfasst. Entsprechende
Studien werden jedoch nur selten verdffentlicht. Bohrs (2004) entwickelte einen
,customer-lifetime-value“-Ansatz, in dem ein Lebenszyklus hochmobiler Kun-
den(gruppen) abgebildet werden kann. Ausgangspunkt ist dabei die Feststel-
lung, dass das Alter ein wichtiges Kriterium zur Abgrenzung von Hochmobilen
im Fernverkehr der Bahn ist.

Neben den in Tab. 2-4 genannten Begriffen zur Beschreibung distanzinten-
siver Lebensformen existieren weitere Phdnomene, die hohe Mobilitdt erfor-
dern. Dazu zdhlen die bereits genannte Multilokalitdt sowie unterschiedliche
Partnerschaftsformen, wie Shuttles oder Fernbeziehungen. Diese Begriffe wer-
den in Tab. 2-4 nicht genannt, da sie als Teilmenge distanzintensiver Lebens-
formen angesehen werden konnen und der Aspekt der Raumiiberwindung bei
diesen Begriffen keine, oder nur eine marginale Rolle spielt.
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Tab. 2-4 Uberblick zu Definitionen distanzintensiver Lebensformen

Begriff (Quelle) Definition Abgrenzungskriterium
Distanzintensives Leben als Gesellschaftsdiagnose
Binge mobilit Exzessive Mobilitdt als (uninten-

£¢ moBIity diertes) Produkt des kapitalisti- Keine Angabe

Urry (2009)

Entfernungsintensiver
Lebensstil

Holzapfel & Bode
(1997)

hypermobility
Adams (1999), Lowe
(1994), Khisty & Zeit-
ler (2001), Khisty &
Sriraj (1999), Sager
(2008)

hyper-mobility
Shaw & Thomas (2006)

hypermobility re-
gimes
Burrell (2011)

Verkehrsaufwiindige
Lebensweisen
Kutter (1991)

schen Wirtschaftssystems.

Ansteigende  Verkehrsleistungen
sowohl im Personen- als auch im
Giiterverkehr als Folge der Mas-
senmotorisierung.

Verweisen auf soziale Konsequen-
zen hoher Mobilitdt. Definiert
wird hypermobility als ,,too much
of a good thing.” (Adams
1999:95) bzw. ,,maximization of
physical movement™ (Khisty und
Zeitler 2001:598)

Soziale und kulturelle Dimensio-
nen einer ,,’democratisation’ of air
travel” (Shaw und Thomas 2006).
Dargestellt am Beispiel von hy-
permobilen Regimen der Arbeits-
migration (Burrell 2011).

Mit Lebensstilen in kapitalisti-
schen Gesellschaften einherge-
hende Lebensweise.

Zuriickgelegte Distanzen (ohne
Angabe eines konkreten
Schwellenwertes)

Zuriickgelegte Distanzen (ohne
Angabe eines konkreten
Schwellenwertes)

Anzahl von Flugreisen (keine
Angabe eines konkreten
Schwellenwertes).

Keine Angabe

Distanzintensives Leben als Gesellschaftsdiagnose und individuelles Phdnomen

Fast subjects
Budd & Hubbard
(2010)

Transnationale Konzernstrukturen
und globalisierte Wertschopfungs-
ketten fithren zur starken Zunahme
der Anzahl international tétiger
Beschiftigter. Diese ,.fast sub-
jects leben im ,space of flow™
(Castells 2010), der sich zwischen
,.global cities” (Sassen 1991) auf-
spannt.

Keine Angabe

Fortsetzung auf der folgenden Seite
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Tab. 2-4 Uberblick zu Definitionen distanzintensiver Lebensformen (Fortsetzung)

Begriff (Quelle)

Definition

Abgrenzungskriterium

Globals

Elliot & Urry (2010)
(auch: transnationals,
cosmopolitans)

Kinetic elite
Clarke (2010),
Cresswell (2006)

Modern nomads,
neo nomads
D’Andrea (2006)

Eine neue globale Elite. Mobili-
tatspioniere, die ein ,,fast-tracked
global life* fithren und dazu be-
stimmter neuartiger Bewéltigungs-
strategien bediirfen.

Mit unterschiedlichen Konnotatio-
nen versehen. Verweist bspw. auf
soziale Polarisierungen, die durch
unterschiedliche Zugangsmoglich-
keiten entstehen zu Infrastrukturen
entstehen. Bezeichnet aber auch
schlicht ,business and political
leaders who are highly mobile,
regularly travelling the world* .

Kulturstiftende und identitétspré-
gende Formen hypermobilen Le-
bens: ,,A heuristic construct for
describing, measuring and inter-
preting basic subcategories of
cultural hypermobility: Displace-
ment, marginality, deterritorializa-
tion and metamorphosis.*
(D’Andrea 2006:107)

Keine Angabe.

Intensitit der Nutzung von
Hochgeschwindigkeits-
infrastrukturen (ohne Angabe
eines konkreten Schwellenwer-
tes)

Keine Angabe

Distanzintensives Leben als individuelles Phdnomen

Binge flying
Cohen et al (2011)

Fernpendler
(siehe Kap. 2.3.1)

Hochaktive/
Fernraumorientierte
Hunecke et al. (2008)

Exzessives Flugreisen (hauptsidch-
lich bezogen auf touristische Ziele).

Personen, die regelmifig besonders
grof3e Distanzen auf dem Weg zwi-
schen Wohn- und Arbeitsort zu-
riicklegen.

Hochaktiv/fernraumorientiert  sind
Personen, die viele Wege zuriickle-
gen und deren Wege {iiberdurch-
schnittliche Distanzen aufweisen.

Anzahl der Flugreisen (ohne

Angabe eines konkreten
Schwellenwertes)

Eine Entfernung zwischen
Wohn- und Arbeitsort von

mind. 50 km oder eine Stunde
Fahrt (einfache Strecke).

Gruppenbildung anhand der
GroBe des Aktionsraums, der
Wegehaufigkeit und zuriickge-
legter Distanzen.

Fortsetzung auf der folgenden Seite
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Tab. 2-4 Uberblick zu Definitionen distanzintensiver Lebensformen (Fortsetzung)

Begriff (Quelle)

Definition

Abgrenzungskriterium

Hochmobile
Zumkeller et al. (2005)

Hochmobile
Bahnreisende
Bohrs (2004)

hypermobile travel-
ler Géssling et al.
(2009a),

hypermobile
hypermobiles
Gossling et al. (Goss-
ling et al. 2009)

Hypermobile und
Multimobilitit
Reuschke (Reuschke
2011:230)

Multi-mobile
Liick & Ruppenthal
(2010)

Supercommuter
Moss & Qing (2012)

Weitfahrer
Scheiner (2006b)

Oberste Zentil der Bevolkerung mit
Fernverkehrsreisen.

Auf Basis von Kundendaten vorge-
nommene Umsatzanalyse von Kun-
den im Fernverkehr der Deutschen
Bahn fithrt zur Segmentierung
hochmobiler Kundengruppen.

Personen, die haufig (Flug-)Reisen
iiber grofle Distanzen zuriicklegen.
Als  hypermobile  hypermobiles
werden diejenigen bezeichnet, die
selbst im Vergleich zu hochmobilen
Personen exzessiv unterwegs sind.

Personen mit einer grofrdumigen,
komplexen, mobilen Lebensweise.

In einer Studie zur berufsbezogenen
Mobilitit wird nach Fernpendlern,
Ubernachtern, ~ Umziiglern  und
Fernbeziehungen unterschieden.
Personen, die Eigenschaften von
mehr als einer dieser Kategorien
haben sind multi-mobil.

Personen, die im Wochenrhythmus
mit dem Flugzeug zwischen Wohn-
und Arbeitsort pendeln.

Personen mit dem hdochsten Ver-
kehrsaufwand (oberstes Dezil einer
Population).

Anzahl von Fernreisen (Wege
mit mindestens 100 km Dis-
tanz). Personen mit mindestens
36 Reisen werden als hochmo-
bil bezeichnet.

Keine Angabe.

Anzahl von Reisen und zu-
riickgelegte Distanzen als rela-
tionales Maf3, das Hypermobile
in Abgrenzung vom Durch-
schnitt definiert. (hypermobile
traveller ab ca. 30 Flugreisen
(Hin- und Riickflug als eine
Reise), hypermobile hypermo-
biles ab ca. 50 Reisen pro Jahr)

Kombination von Fernbezie-
hung und multilokalem Leben
iiber grof3e Distanzen.

Ubernachter verbringen mehr
als 60 Néchte aufler Haus.
Fernpendler benétigen mindes-
tens eine Stunde fiir den Ar-
beitsweg.  Umziigler  sind
innerhalb der letzten drei Jahre
umgezogen. Personen in Fern-
beziechungen haben mehrere
Wohnsitze. Zwei dieser Eigen-
schaften miissen zutreffen.

Pendeln nur mittels Flugreisen
moglich.

Die 10 % einer Population mit
dem hochsten Verkehrsauf-
wand.
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Definition des Begriffs distanzintensive Lebensformen in dieser Arbeit

Im Rahmen dieser Arbeit wird der Begriff distanzintensive Lebensformen ver-
wendet. Der Begriff geht auf Hesse und Scheiner (2007) zuriick, die ihn in Be-
zug auf Multilokalitdt anwenden, aber nicht weiter ausformulieren. Wird von
Personen gesprochen, die distanzintensiv leben, so werden diese im Rahmen
dieser Arbeit als Hochmobile bzw. hochmobile Personen bezeichnet.

Die vorangehende Darstellung unterschiedlicher Terminologien verdeut-
licht, dass dem Phdnomen sich ausweitender Aktionsrdume und daraus resultie-
render distanzintensiver Lebensweisen in den letzten Jahren vermehrte
Aufmerksamkeit gewidmet wurde. Es wurde aber auch gezeigt, dass Definitio-
nen meist keine Angaben zu konkreten Abgrenzungskriterien liefern. Werden
konkrete Werte genannt, so stellen diese meist einen relationalen Bezug zu
Durchschnittswerten von Gesamtpopulationen her. Die Werte bezichen sich
dabei auf bestimmte Zeitrdume. Meist werden Distanzen oder die Anzahl von
Reisen in einem Zeitraum von einem Jahr betrachtet. Dieser Vorgehensweise
wird auch hier gefolgt. Als Hochmobile werden Personen bezeichnet, die im
Vergleich zum Durchschnitt der Bevolkerung innerhalb eines Jahres iiberpro-
portional grofe Distanzen zuriicklegten. Als Richtwert wird die doppelte durch-
schnittliche Verkehrsleistung pro Person und Jahr angesetzt. In Deutschland
betrdgt dieser Wert ca. 20.000 km (BMVBS et al. 2010). Damit gelten Personen,
die ca. 40.000 km im Jahr zuriicklegen als Hochmobil. Um diesen Wert in einer
empirischen Erhebung operationalisieren zu kdnnen, wird neben den zuriickge-
legten Distanzen auch die Anzahl von Reisen im Fernverkehr beriicksichtigt.
Dies ist sinnvoll, da Personen, die hdufig Fernreisen unternehmen, iiber Kennt-
nisse und Routinen in der Nutzung entsprechender Verkehrsmittel verfiigen. Es
wird angenommen, dass diese Personen eine Mobilitdtskompetenz entwickeln,
die sie dazu befihigt, schnell grofere Distanzen {iberwinden zu kénnen und die
dabei auch in der Lage sind, routiniert auf eventuell auftretende Stérungen zu
reagieren.

Laut Zumkeller et al. (2005) kdnnen Personen, die mehr als 35 Fernreisen
pro Jahr unternehmen, als hochmobil bezeichnet werden. Dieser Wert und die
zuvor genannte Verkehrsleistung von 40.000 km werden als Richtwerte fiir die
Abgrenzung hochmobiler Personen genutzt. Zudem werden Fernpendler und
Personen mit einem Zweitwohnsitz in die Betrachtung einbezogen.
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Konkret werden in der empirischen Untersuchung folgende Kriterien verwendet.
Personen sollten innerhalb eines Jahres mindestens eines der folgenden Krite-
rien erfiillt haben:

- 6 Flugreisen iiber Distanzen von tiber 1.500 km unternommen

- 10 Flugreisen unternommen (wobei jeweils Hin- und Riickflug als ein
Flug gezdhlt werden)

- 30 Bahnreisen unternommen

- mehr als 20.000 km mit dem Pkw zuriickgelegt

- tdglich mehr als 50 km (einfache Strecke) zwischen Wohn- und Ar-
beitsort zuriickgelegt oder

- an einem Zweitwohnsitz gelebt haben.

Nicht beriicksichtigt werden Personen, bei denen die Raumiiberwindung den
Kern der beruflichen Tétigkeit ausmacht. Damit werden Angestellte in Unter-
nehmen des Personenverkehrs wie Busfahrer und Piloten sowie Arbeitnehmer in
der Logistikbranche wie Fernfahrer ausgeschlossen. Diese Tétigkeiten haben
zwar in der zweiten Moderne zahlenmiBig zugenommen, weisen jedoch nicht
die fiir diese Epoche charakteristischen Eigenschaften auf (vgl. Kap. 2.2).
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