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Beruflich Bahnfahren.

Aneignung des arbeitsbedingten Bahnalltags bei Pendlern
und Geschiftsreisenden

Arbeit und Leben im Umbruch.

Schriftenreihe zur subjektorientierten Soziologie der Arbeit und der Arbeitsgesellschaft,
hrsg. von G. Giinter Vol3, Band 17,

ISBN 978-3-86618-330-8, Rainer Hampp Verlag, Miinchen u. Mering 2009, 361 S., € 29.80

Das Buch beschéftigt sich mit dem Alltag von Berufstétigen, die aus beruflichen
Griinden das Verkehrsmittel Bahn benutzen. Grundlage ist eine empirische Stu-
die mit Methoden der qualitativen Sozialforschung, in der erstmalig die Verein-
barung von Erwerbsarbeit, Privatleben und Bahnfahren bei Pendlern und Ge-
schéiftsreisenden untersucht wurde.

Mit der Frage ,,Was machen eigentlich arbeitsbedingt Bahnreisende konkret wéh-
rend ihrer Bahnreise? werden zwei Aspekte arbeitssoziologischer Forschung im
Bereich Arbeit und Mobilitit in den Mittelpunkt geriickt:

Es wird der bahnmobile Alltag zwischen unterschiedlichen Orten der Erwerbsar-
beit bzw. zwischen Arbeit und Leben beschrieben und hinsichtlich verschiedens-
ter Aspekte analysiert. Ergebnis ist eine Typologie des arbeitsbedingten Bahnfah-
rens.

Zugleich werden die komplexen Rahmenbedingungen eines mobilen Arbeitsall-
tags im Verkehrsmittel Zug herausgestellt, die mittels individueller Kompeten-
zen, Erfahrungen und Routinen angeeignet und bewaltigt werden miissen.

Anliegen des Buches ist es zu zeigen, welche Rolle die Benutzung des Ver-
kehrsmittels Bahn in der modernen Arbeitswelt spielt und wie Pendler und Ge-
schiftsreisende mit den Anforderungen des beruflichen Bahnfahrens alltagsprak-
tisch umgehen. Die Untersuchung kommt unter anderem zum Schluss, dass die
Vereinbarung von Bahnfahren und Erwerbsarbeit nicht selten vielfdltige Proble-
me bereitet.

Das Buch wendet sich an soziologisch interessierte Leserinnen und Leser, an
Fihrungskriafte wie auch betriebliche Interessensvertretungen, Praktikerinnen
und Praktiker von Verkehrsunternehmen sowie nicht zuletzt an Betroffene, also
an arbeitsbedingt Bahreisende.

Schliisselworter: Arbeit und Leben, Alltdgliche Lebensfiihrung, Bahn, Verkehr,
Mobilitdt, Pendler, Geschiftsreisende, Arbeit, Beruf

Dr. Angela Poppitz studierte Soziologie an der Technischen Universitdt Chem-
nitz mit den Schwerpunkten Arbeits- und Industriesoziologie und Soziologie des
Raums, war Stipendiatin der Hans-Bockler-Stiftung und ist derzeit Mitarbeitern
der DB Regio AG.
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Themenfeld der Schriftenreihe ist die gesell-
schaftliche Arbeit und der Wandel der nach wie
vor durch sie gepriagten modernen Sozialver-
hiltnisse. Gemeint ist damit nicht nur die Er-
werbsarbeit; Thema sind vielmehr auch alle an-
deren im weiteren Sinne als Arbeit zu verste-
henden Titigkeiten (Haus-, Familien-, Eigen-
und Biirgerarbeit, Alltagsorganisation usw.)
und deren technisch-organisatorische Rahmen-
bedingungen.

Gemeinsame Perspektive der Beitrdge ist eine an
der tdtigen Person theoretisch und/oder empi-
risch ansetzende, dabei aber soziale Strukturen
beriicksichtigende und auf deren Analyse abzie-
lende Subjektorientierte Soziologie. Konzeptio-
neller Fluchtpunkt ist ein soziologisches Ver-
standnis von Subjektivitdt und dabei insbesonde-
re von Arbeitskraft bzw. der Arbeitsperson.

Wichtiges Spezialthema (das der Reihe den Na-
men gibt) ist der soziale und individuelle Zu-
sammenhang von erwerbsformiger Arbeit und
privatem Leben. Historischer Hintergrund dafiir
ist eine Entwicklung, mit der sich die bisher fiir
moderne Gesellschaften typische strikte Tren-
nung dieser beiden Sphéren aufzuldsen beginnt.

Das Theoriekonzept der Alltidglichen Lebens-
fiihrung nimmt derartige Fragen in den Blick
und ist damit fiir manche Beitrdge der Reihe ei-
ne orientierende Perspektive, sie deckt aber
keineswegs den potentiellen Themenrahmen ab.
Die Reihe ist vielmehr offen fiir vielfédltige Ein-
zelfragen, so z.B. fiir den gesellschaftlichen
Wandel von Arbeitskraft und Beruflichkeit.
Moglich sind auch Themen, die Umbriiche in
Erwerbsarbeit und Betrieb betreffen (sofern
dies weiterreichende gesellschaftliche Aspekte
beriihrt) oder auf den Wandel privaten Lebens
abzielen (sofern dies die erwerbsgerichtete
bzw. betriebliche Arbeit tangiert).
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Vorwort

Bei der Frage nach meinem Forschungsthema habe ich zu Beginn meines
Forschungsprojektes stets Uberlegt, wie ich das Thema mdglichst wichtig und
wissenschaftlich, aber trotzdem leicht verstandlich prasentieren kann: ,Ich
untersuche den Alltag von Pendlern und Dienstreisenden in der Bahn“. Aha
Wie kann man denn so etwas Banales untersuchen? Was ist denn so schwierig
am Bahnfahren? Jetzt, circa 5 Jahre spéter weil3 ich genau, dass Bahnfahren alles
andere als banal ist, schon gar nicht fir Reisende, die regelmaldig aufgrund ihrer
beruflichen Situation Bahnfahren. Gezeigt haben mir das vor allem meine Inter-
viewpartner, die sich die Zeit genommen haben, um Uber ihren Alltag in der
Bahn ausfhrlich zu reden. Thnen nochmals ein herzliches Dankeschon.

Den Weg fur den Beginn der Promotion geebnet hat das Stipendium der Hans-
Bockler-Stiftung. Die Stiftung hat mich von August 2003 bis zum Ende meiner
Promotion 2008 materiell und in vielerlel Hinsicht auch ideel unterstiitzt, wofur
ich mich in aller Form bedanke. Zur Promotion ermutigt und stets hilfreich
unterstitzt hat mich mein Doktorvater Prof. Dr. G. Gunter Vo3, dem mein
besonderer Dank gilt. Er hat mich vor allem bekréftigt, ein alltagliches For-
schungsthema aufzugreifen und die vermeintliche Banalitét des arbeitsbedingten
Bahnalltags in Frage zu stellen. Im Rahmen seines Doktoranden-Kollegs an der
TU Chemnitz mit Doktoranden und Mitarbeitern seiner Professur habe ich stets
ein aufmerksames und hilfreiches Publikum gefunden, um mein Projekt zu
diskutieren. Als Vertrauensdozent der Hans-Bockler-Stiftung hat Prof. Dr. Erich
Ott mir ebenfalls seit Beginn der Promotion mit Rat und Tat zur Seite gestanden
und wie auch Frau Prof. Dr. Christine Weiske dankenswerterweise eines der
abschlief¥enden Gutachten erstellt.

Den t&glichen Forschungsalltag bestritt ich zuerst in den Salen der Bayrischen
Staatsbibliothek (der Alltag im Lesesaal weist unglaublich viele Gemeinsam-
keiten mit einer Bahnfahrt auf) und spéter in den Raumlichkeiten des Deutschen
Museums im Rahmen des HBS-Forschungskollegs Arbeit-Gender-Technik.
Dazu war ich froh, zahlreiche Mitstreiter wahrend meiner Promotion gefunden
zu haben. Zu nennen ist hier zunachst die Qualitative Auswertungsgruppe, die
sich regelmaldig in Frankfurt oder Minchen getroffen hat, um sich gemeinsam
durch die Empirie zu arbeiten. Im gleichen Atemzug sind die Schreiblichter zu
erwahnen, mit denen ich nicht nur die eigenen Texte diskutieren, sondern auch
Uber den Alltag as Stiftungs-Doktoranden reden konnte. Von ebenfalls unbe-
zahlbarem Wert waren die Treffen der Munchner Text-Gruppe (zuerst mit
Cornelia Stadlbauer und Michael Bolte, spéater mit Constanze Adolf). Sie kennen
den Werdegang meiner Arbeit wie kaum ein anderer.

Rabea Bilz, Claudia Keller, Daniel Fil3 und Stephanie Tonn haben zum spéteren
Zeitpunkt oft die richtige Frage an der richtigen Textstelle gestellt und mir ge-
holfen, ein einfaches Thema auch wieder einfach dazustellen. Cornelia Poppitz



hat mit beachtlicher Akribie die kleinen Tlcken einer langen Arbeit schonungs-
los aufgedeckt. Eva Scheder-Vold hat mich darin unterstiitzt, den Text zur
Melodie zu machen und Mut zur Kiirzung zu haben. Ihnen alen gilt mein ganz
besonderer Dank.

Eine wichtige Plattform zum wissenschaftlichen Austausch Uber Mobilitéats-
themen im nationalen und internationalen Kontext war das Netzwerk Cosmo-
bilities Network, vertreten durch Dr. Sven Kesselring und Dr. Gerlinde Vogl.
lhnen verdanke ich rege Diskussionen und den Zugang zu internationalen
Forschungsgremien. Ahnlich intensiven Austausch hatte ich mit Matthias
Knobloch vom ACE Auto Club Europa e.V., mit dem ich dankenswerterweise
seit meines Praktikums in seinem Parlamentarischen Verbindungsbiro in Berlin
Uber die unterschiedlichsten Mobilitéatsthemen und deren Realisierung im Alltag
diskutieren konnte.

Wahrend meiner Forschungszeit hatte ich in regelmalligen Absténden Kontakt
zu Vertretern der Deutschen Bahn AG, die den Fortgang der Forschungsarbeit
interessiert begleitet haben. So war es auch moglich, fir eine Zeit als Prakti-
kantin hinter die Kulissen des Eisenbahnverkehrsunternehmens schauen zu
diirfen und den Blick fir das Forschungsthema zu scharfen. Stellvertretend daf Gr
mochte ich Frau Claudia Méhlenbruch ein grof3es Dankeschon aussprechen.
Mittlerweile bin ich selbst Angestellte bel der DB Regio AG und habe gerade
wahrend der Zeit zwischen Dissertationsabgabe und Promotionsabschluss eif-
rige Unterstlitzung bei der Vereinbarung zwischen Erwerbsarbeit und Promo-
vieren durch meine Kolleginnen und Kollegen erfahren.

Trotz allem verdanke ich die Entscheidung fir die Forschungsarbeit und das in
diesem Zusammenhang notwendige Durchhaltevermdgen in erster Linie meiner
Familie. Ohne die Zustimmung und Unterstitzung meiner Eltern Klaus und
Brunhilde Lutz, meines Bruders Andreas L utz sowie vor allem meines Mannes —
Uwe Poppitz — hétte ich die Arbeit nicht ohne Umwege durchziehen kdnnen.
Mein Mann hat mir immer den Ricken gestarkt und mir gerade bei technischen
Problemen immer eine Lésung gezeigt. Meiner Tochter Lea Jenny Ann (geb.
2005) verdanke ich die eiserne (Zeit-)Disziplin und Alltagsorganisation, aber
letztlich auch die freie Zeit, dieich trotz Promotion mit meiner Familie genief3en
durfte, um so einen Ausgleich zu schaffen.

M unchen, im Februar 2009
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Meinem Grol3vater Ernst Umann -
Zugftihrer bei der Deutschen Reichsbahn






1 Einleitung

»Man erkennt sie am kleinen Gepack. Am flatternden hellen Mantel, wenn sie im letzten
Moment den Bahnsteig betreten. Am routinierten Blick auf die Platzkarte — Freitagnach-
mittag, Bahnhof Berlin Zoologischer Garten. Jede Bewegung ist schon hundertfach aus-
gefuhrt. Woche fur Woche begegnen sie sich hier, als wéare der Bahnsteig ihr Ver-
sammlungsort. [...] die Wochenendpendler vom Bahnhof Zoo. Reisende sehen anders
aus. Reisende ziehen schwere Koffer hinter sich her und schleppen Wasserflaschen, als
stiinde ihnen eine Wistenwanderung bevor. Die Berlin-Pendler aber stehen in l&ssiger
Haltung, eine Zeitung unterm Arm, und prifen noch einmal die Mailbox ihrer Handys.
[...] Die Pendler, Virtuosen der Beweglichkeit, stehen ungerthrt im Gewimmel.
Mobilitét ist das Zauberwort einer Gesellschaft, die Erfolg nicht nur in Geld, sondern
auch in zurtickgel egten Kilometern misst.“ (Magenau 2004, 41)

Am Ende seiner ,,Geschichte der Eisenbahnreise” stellt Schivelbusch (2007)
fest, dass v.a. durch das Verkehrsnetz der Eisenbahn, ab der zweiten Halfte des
19. Jahrhunderts die R&ume neu geordnet und die gesellschaftlichen Rahmenbe-
dingungen neu gestaltet wurden. Verkehrswege durchschneiden die Landschaft
und geben so die Richtung der Mobilitét und die Verbindungen zwischen einzel -
nen Orten vor. ,Nur noch der allgemeine Verkehrszusasmmenhang zé&hlt und
diktiert den einzelnen Elementen ihre Position* (Schivelbusch 2007, 171).

Diese neue verkehrliche Gestaltung verénderte auch das Raum- und Reisever-
halten der Menschen. Vor der Eisenbahnreise erlebten die Reisenden die Raume
in einer ,rAumlichen Individualitét“ (Schivelbusch 2007, 173), die sie sich durch
geistige wie korperliche Anstrengungen aneignen mussten. Das direkte Erleben
von Landschaft, Natur und Raumtberwindung lief3 die Menschen die Reise, die
dadurch immer auch Bildungsreise war, nachhaltig wahrnehmen.

Mit dem vermehrten Einsatz der Eisenbahn, ,,die den Raum und die Zeit fir die
Erfahrung vernichtet”, ist das Unterwegssein keine naturliche Bildungsreise
mehr. ,,Von nun an sind die Orte nicht mehr r&umlich individuell oder autonom,
sondern Momente des Verkehrs, der sie erschlief3t“ (Schivelbusch 2007, 173).
Reisen ist nicht mehr ein besonderes Ereignis im Lebensverlauf der Menschen,
sondern zunehmend integraler Bestandteil des Alltags. Die Bahn-Mobilitét dient
jetzt nicht mehr nur dem Erleben des Raumes, sondern ist Mittel zum Zweck,
um bewegt zu werden. In gleicher Weise sind die Reisenden as Konsumenten
im Rahmen des ,, Produktionsprozes[ses| der Transportindustrie” (Marx 1989b,
60) selbst Mittel zum Zweck der Produktion der Personenbeférderung. Ohne sie
wére eine Transportdienstleistung nicht moglich. Bahnfahren wird nicht mehr
nur als freudiges Erlebnis konzipiert, sondern in die rationale Transport- und
Alltagsgestaltung integriert.

Deutlich wird dieser Umstand bel Pendlern und Geschéftsreisenden als arbeits-
bedingt Bahnreisende. Sie nutzen das Verkehrsmittel Bahn, um Arbeit und
Wohnort bzw. Arbeit und Dienstort nicht nur rdumlich sondern auch alltags-
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praktisch miteinander zu verbinden. Sie gestalten die Fahrt entlang unterschied-
licher Betétigungen. Dieses Verhalten ist fast so alt wie das Bahnfahren selbst.
Lesen und Schreiben galten als Zeitvertreib, um der Monotonie und Langeweile
der Zugfahrt zu begegnen. Als angenehmer Nebeneffekt des Reisens im Zug
stellte sich schon bald bel bestimmten Berufsgruppen wie Gelehrte, Beamte und
Kaufleute heraus, dass diese ihre Arbeit im Zug fortsetzen kdnnen, ,also bel
Reisen gar keine Zeit mehr verloren geht, wie bisher” (Lips 1833, 4).

Die Begriffe arbeitsbedingte (raumliche) Mobilitdt im Allgemeinen und arbeits-
bedingtes Bahnfahren im Besonderen verweisen zunachst auf die Verknipfung
zweier unterschiedlicher Forschungsrichtungen: Arbeitssoziologie und sozial-
wissenschaftliche Mobilitdts- und Verkehrsforschung. Gegenstand der Arbeits-
soziologie sind Arbeitsbedingungen der Beschéftigten hinsichtlich zeitlicher,
raumlicher, finanzieller, sozialer oder inhaltlicher Rahmenbedingungen. In der
sozialwissenschaftlichen Mobilitats- und Verkehrsforschung geht es um po-
tenzielle und tatséchliche (raumliche) Bewegungen der Menschen an sich. Die
Synthese hieraus bilden die Themen der Vereinbarkeit von Erwerbsarbeitsanfor-
derungen und rédumlicher Mobilitét (z.B. Schneider et al. 2002; Grébe/Ott 2003).

Arbeitsbedingte Mobilitdt hat sich mittlerwelle als Terminus etabliert, um die
Phadnomene Erwerbsarbeit und Mobilitdt miteinander zu verbinden. Arbeitsbe-
dingte Mobilitdt heildt, dass Menschen aufgrund ihrer Erwerbstétigkeit regel-
maikig raumlich mobil sind. Diese Korrelation zwischen Erwerbsarbeit und geo-
graphischer Mobilitét hat eine lange Tradition. Zlge waren das erste Befor-
derungssystem, das Arbeiter massenhaft zwischen Fabrik und Wohnort be-
forderte. Heute ist Mobilitét eine nahezu permanente Bedingung im Rahmen der
Erwerbstétigkeit. Der Imperativ ,,Sel mobil* (Steinkohl 1999, 21) verweist auf
neue Arten von Abhangigkeiten. Tégliches oder wochentliches Pendeln sind
mittlerweile konventionelle und teilweise auch beliebte Arrangements, um den
Anforderungen arbeitsbedingter Mobilitat und familiaren Anspriichen gerecht zu
werden und nicht zum Wohnortwechsel gezwungen zu sein.

Auch die geschéftliche Mobilitdt im Rahmen des Arbeitsalltags stellt Anfor-
derungen an arbeitsbedingt Reisende. Immer mehr Beschéftigte sind standig
unterwegs zu Kundengesprachen, Geschéftstreffen usw., manchmal jeden Tag
an einen anderen Ort. Die Vereinbarkeit von Arbeit und Privatleben am Wohn-
ort wird aufgrund dieser Wechselhaftigkeit und Unvorhersehbarkeit auf eine
harte Probe gestellt (Lassen 2006; Gustafson 2006).

Mobilitét bietet somit auf der einen Seite Chancen, um neue individuelle
Formen von Erwerbstétigkeit und privaten Beziehungen zu erproben. Auf der
anderen Seite entstehen Stressfaktoren, die arbeitsbedingt mobile Menschen
und ihre freundschaftlichen wie familidren Bindungen belasten. Es ist eine ver-
gleichsweise grof3e Herausforderung, im Mobilitéatsalltag ein intaktes Familien-
leben zu erhalten und gleichzeitig in der Erwerbsarbeit erfolgreich zu sein
(Ott/Gerlinger 1992; Vogt et al. 2002; Sellmair 2004). Letztlich ist es nicht un-
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gewohnlich, dass arbeitsbedingt mobile Menschen aufgrund ihrer Mobilitéts-
arrangements sozial isoliert werden.

Arbeitsbedingt Mobile sind gefordert, , berufliche(r) Mobilitétsanforderungen
mit den personlichen Bedirfnissen und den familialen Erfordernissen nach Sta-
bilitdét, Ndhe und Vertrautheit sowie einem gemeinsamen Lebensmittel punkt
[auszubalancieren]” (Schneider et al. 2002, 16). In der offentlichen Debatte wird
diese Situation der Vereinbarung von Erwerbsarbeit, Privatleben und Mobilitét
oftmals noch ausgeblendet. , Die ,mobile Gesellschaft’ erwartet von ihren Mit-
gliedern hochste Flexibilitdt und raumliche Beweglichkeit. Trotz der erkenn-
baren Grenzen und folgenschweren Auswirkungen der weiter wachsenden Mo-
bilitdt und daraus folgender Verkehrsstrome auf Mensch und Natur fallt ein zu-
kunftsweisender gesellschaftlicher Diskurs darlber schwer”, Kritisieren
Grabe/Ott (2003, 23). Mobilitét wird gefordert, aber nicht ausreichend unter-
stutzt. Trotzdem steigt die Zahl der arbeitsbedingt Mobilen stetig. Wenngleich
der Uberwiegende Tell der arbeitsbedingt Reisenden im Auto unterwegsist, wird
auch das Bahnfahren wieder beliebter, besonders bel Geschéftsreisenden
(BMVBW 2005). Die Deutsche Bahn selbst wirbt mit dem Slogan ,, Reisezeit ist
Nutzzeit* (Grabitz 2004) fur den Zug as passenden tempordaren Ersatz-
Arbeitsraum.

Der Zug ist eine spezielle Zwischenzone zwischen den zu verbindenden Orten.
Der Aufenthalt im Zug erméglicht eine breite Spanne an Tétigkeiten, denen die
Anwesenden grundsétzlich unabhangig voneinander nachgehen konnen. Sie
kénnen schlafen, essen, lesen oder arbeiten. Die Moglichkeiten und die tech-
nisch-organisatorische Unterstiitzung von Erwerbsarbeit wahrend der Zugfahrt,
kann eine wichtige Rolle spielen, denn sie beeinflusst durchaus die Ent-
scheidung zwischen Pendeln und Umziehen oder Annahme bzw. Ablehnung
eines Job-Angebotes.

Frage- und Zielstellung

Bei der vorliegenden Studie handelt es sich um eine von qualitativen Methoden
der Sozialforschung gestiitzte empirische Untersuchung Uber den Bahnalltag von
arbeitsbedingt Reisenden. Die grundlegenden Fragestellungen lauteten:

1) Was bedeutet arbeitsbedingtes Bahnfahren? Dieser Frage wurde sich aus
dreierlei Perspektiven angenahert. Wie betrachten die Beschéftigten arbeitsbe-
dingte Mobilitét im Zug? Welche Anspriche haben Arbeitgeber? Wie schétzt
das V erkehrsdienstl ei stungsunternehmen Bahn die Zielgruppe der arbeitsbedingt
Reisenden ein?

Zur Beantwortung der Frage war es wichtig, Bahnfahren als zentralen Alltags-
bestandtell zu definieren, um erfahren zu kdnnen, wie Bahnfahren in den Alltag
der arbeitsbedingt Mobilen integriert wird und welche Rolle es bel der Alltags-
gestaltung spielt. Gesucht wurde v.a. nach Arrangements, die den mobilen
Beschéftigten helfen, Erwerbsarbeit an einem vom Wohn- oder urspriinglichen
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Arbeitsort entfernten anderen Ort zu ermoglichen. Auch hier wurden die obigen
drel Perspektiven angewandt: Welche Arrangements treffen die Beschéftigten?
Was unternehmen Arbeitgeber zur Unterstiitzung arbeitsbedingter Mobilitéat?
Welchen Beitrag kann das V erkehrsunternehmen Bahn leisten?

2) Nach welchen Mechanismen funktioniert die Bahnreise der arbeitsbedingt
Reisenden? Hier ging es um die konkreten Rahmenbedingungen des Bahn-
fahrens, mit denen arbeitsbedingt Bahnreisende umgehen mussen: Welche
Arrangements sind von den Reisenden wéhrend der Bahnfahrt zu treffen, um die
Fahrt den individuellen Vorstellungen entsprechend gestalten zu kénnen? Im
Vordergrund das Interesse zu erfahren, wie die Situation des Bahnreisens erlebt
und aktiv gestaltet wird. Die Akteure wurden entsprechend als aktiver Bestand-
teil der Dienstleistung BahnbefGrderung definiert.

Mit der Beantwortung dieser beiden zentralen Fragen war es moglich, Folgen
fur die Erwerbsarbeit am Arbeitsplatz, das private Leben und die Dienstleistung
Bahnbeforderung abzuleiten und so neue Perspektiven flur weitere Forschungs-
ansatze aufzuzeigen.

Ziel der Studie war eine moglichst detaillierte Darstellung des arbeitsbedingten
Bahnalltags von Reisenden, die aufgrund ihrer Erwerbsarbeit gezwungen sind,
mobil zu sein, und sich fir die Bahn as geeignetes oder einzig mogliches Ver-
kehrsmittel entschieden haben. Es ging darum, zunachst einmal darzustellen, mit
welchen unterschiedlichen Einstellungen und Anforderungen seitens der pri-
vaten Alltagsorganisation und der Erwerbsarbeit arbeitsbedingt Bahnreisende
konfrontiert sind und in welcher Weise sie mit dieser Situation umgehen.

Gleichzeitig war es ein besonderes Anliegen zu zeigen, wie komplex arbeitsbe-
dingtes Bahnfahren sein kann und welche Kompetenzen auf der Seite der
arbeitsbedingt Bahnreisenden notwendig sind, um diese Komplexitdt zu be-
herrschen. Ein drittes Ziel war es, die bislang Uberwiegend getrennt betrachteten
Themen Erwerbsarbeit und Bahnfahrt miteinander zu verbinden und daraus
Zusammenhange zwischen der Gestaltung des Bahnaltags und den An-
forderungen der Arbeitswelt aufzuzeigen.

Empirischer Ansatz und Aufbau der Arbeit

Die empirisch qualitative Untersuchung widmete sich erstmals dezidiert dem
Gegenstand der arbeitsbedingten Mobilitét im Zug. Der Stand der Forschung
zum genannten Thema wies zahlreiche Blindstellen auf, die im vorliegenden
Projekt durch neue Erkenntnisse verringert werden sollten. Es war demzufolge
notwendig und wichtig, sich mit unterschiedlichen methodischen Instrumenten
dem Gegenstand zu néhern. Die Erhebung erfolgte deshalb entlang einer metho-
dischen Triangulation bestehend aus narrationsgeleiteten Leitfadengesprachen,
Beobachtungen und der Sammlung von Dokumenten. Das Untersuchungssample
fUr die Interviews umfasste 34 Interviewpartner. Sie wurden aufgrund ihres Ar-
beits- bzw. Berufsbezuges, ihrer regelmaldigen Reisetdtigkeit und deshalb ge-
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festigten Bahnerfahrungen ausgewahlt. Eine Besonderheit im Rahmen der Er-
hebung stellte die Durchfiihrung von Telefoninterviews dar. Diese Entscheidung
lag im Gegenstand der Arbeit selbst begriindet. Das Telefoninterview bot die
Moglichkeit, das Gesprach raumlich flexibel durchzuftihren. Die Auswertung er-
folgte in Anlehnung an die Dokumentarische Methode von Bohnsack nach re-
konstruktiv-interpretativen Gesi chtspunkten.

Der Text gliedert sich in drel Teile: Der erste Tell (Kapitel 2 und 3) stellt den
konzeptionellen Rahmen vor, der das Thema arbeitsbedingte Mobilitdt im Zug
verortet. Der zweite Teil (Kapitel 4 bis 8) umfasst die Ausfuhrungen zur Metho-
dik und beinhatet die empirischen Ergebnisse. Im dritten und letzten Tell
(Kapitel 9 und 10) wird der Bogen zurlick zur Ausgangsfrage gespannt. ES
werden die Ergebnisse diskutiert und ein Ausblick fur die mdgliche zukinftige
Entwicklung gegeben.

In Kapitel 2 wird das Grundgeriist der Argumentation erstellt: Wie stellt sich das
Thema arbeitsbedingte Mobilitdt in Verbindung mit dem Verkehrsmittel Zug
dar? Ziel ist eine Zusammenfihrung unterschiedlicher Ansédtze, um das Wesen
arbeitsbedingter Mobilitét in der Bahn zunéchst konzeptionell anzudeuten. Es
finden bisherige Uberlegungen der Arbeitssoziologie (Arbeitsstrukturen,
Arbeitsbedingungen, Arbeitsplatzflexibilitét, Entfremdung, Arbeitszeit),
V erkehrssoziol ogie und Mobilitétsforschung Eingang in die Argumentation.

Wéhrend die Themen Arbeit und Mobilitét bzw. Arbeit und Verkehrsverhalten
immer wieder in den Fokus wissenschaftlicher Forschung gelangen, ist der
Zusammenhang zwischen Arbeit, Mobilitét und Zugfahren ein verhdltnismaldig
unbearbeiteter Gegenstand. Es zeigt sich, dass es bereits hilfreiche Ansatzpunkte
gibt, die fir das Anliegen dieser Arbeit jedoch oftmals zu kurz greifen. Lange
Zeit konzentrierten sich namlich Verkehrs- und Raumplaner v.a. auf technische
Aspekte von Verkehr und Mobilitét. Der Alltag der réaumlich mobilen Menschen
wird erst seit einigen Jahren von der Wissenschaft entdeckt.

Dass arbeitsbedingte Mobilitét ein sehr ates Phdnomen ist, wird mit einem kur-
zen historischen Abriss der Entwicklung arbeitsbedingter Mobilitét aufgezeigt.
Allerdings hat sich sein Charakter bis zum jetzigen Zeitpunkt wesentlich ge-
andert (Bonl¥Kesselring 1999; Tully/Wahler 2006). Wahrend bis zur Phase der
Industrialisierung eher die Geschéftsreisen (von Handwerkern, Kaufleuten,
Schaustellern, Hebammen usw.) dominierten, sind heutzutage unterschiedliche
Formen arbeitsbedingter Mobilitét zu finden. Seit der Industrialisierung und Ent-
wicklung von Verkehrsmitteln und Verkehrswegen hat sich der Pendelalltag zu
einem gangigen Arrangement zwischen Erwerbsarbeit, Mobilitét und Privat-
leben entwickelt. Allerdings fuhren nicht nur individuelle Entscheidungen zu
M obilitétsarrangements, sondern es sind sehr unterschiedliche gesellschaftliche,
betriebliche und personliche Einfllsse, die zu berlicksichtigen sind.

Letztlich ist vor dem Hintergrund der Entwicklung von Arbeit arbeitsbedingte
Mobilitét auch im Zusammenhang mit der Thematik , Entgrenzung von Arbeit’
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zu diskutieren. Arbeitsbedingte Mobilitét zeigt sich als Grundlage und Folge
von entgrenzten Erwerbsverhéltnissen. Gleichzeitig wird aber deutlich, dass
arbeitsbedingte Mobilitét einen Beitrag leisten kann, um einer Entgrenzung von
Arbeit und Leben entgegen zu wirken, wobel der Zug als Verkehrsmittel eine
zentrale Rolle spielt. Als spezielle Zwischensphére stellt er einen Handlungs-
rahmen dar, innerhalb dessen unterschiedliche Anspriiche der Reisenden zur
Geltung kommen konnen. Der Umgang mit den Anspriichen aus Arbeit, Mobi-
litdt und Privatleben kann an diesem Verkehrsmittel deutlich dargestellt werden.

Im Rahmen des dritten Kapitels wird der Schwerpunkt auf die theoretische Er-
fassung des Themas gelegt. Fir die Untersuchung des arbeitsbedingten Bahn-
altags sind drei Aspekte von Bedeutung:

1) Arbeitsbedingte Mobilitét ist ein Alltagsbestandteil der mobilen Menschen
und muss entsprechend Uber die Alltagliche Lebensfiihrung integriert werden.
Da Bahnfahren tber einen strikten Fahrplan geregelt wird, muss der Meta-Fahr-
plan der Alltaglichen Lebensfihrung entsprechende Flexibilitét bereitstellen.
Gleichzeitig ist der Alltag der arbeitsbedingt Reisenden integraler Bestandtell
des Bahnfahralltags. Entsprechend muss der Zug als Sammel punkt unterschied-
licher L ebensfiihrungen wahrgenommen werden.

2) Dieses Zusammentreffen findet im Zug als offentlichem Raum statt. Privat-
heit muss in das 6ffentliche Geflige integriert werden. Die Reisenden kénnen
ihre Privatheit verbergen, um nicht aufzufallen. Sie kdnnen aber auch ihre
privaten Téatigkeiten offen demonstrieren, um sich so im 6ffentlichen Geflige zu
behaupten.

3) Aber sowohl Unterordnung als auch Behauptung der Reisenden gegeniiber
anderen Anwesenden erfordern unterschiedliche Aneignungskompetenzen. Der
Begriff der Aneignung wird herangezogen, um zu verdeutlichen, was es fir die
Menschen bedeutet, in der Bahn unterwegs zu sein. Aneignung des Bahnalltags
soll hier konkret als Auseinandersetzung mit der Bahnumwelt begriffen werden.
Die jeweiligen Bestandteile des Bahnfahrens als unmittelbare Wirklichkeit
werden instrumentalisiert, verinnerlicht und im Laufe der Zeit wiederum ver-
andert. Aneignung ist eine Voraussetzung, um Mobilitét realisieren zu kdnnen.

In Kapitel 4 wird das Untersuchungsumfeld Bahn bzw. Zug vorgestellt. Galt das
Verkehrsmittel Bahn mit Beginn der Industrialisierung als das die Gesellschaft
und Wirtschaft pragende Verkehrsmittel, wurde es aus politischer Perspektive,
enorm von der Entwicklung des motorisierten Individualverkehrs beeinflusst,
nach dem Zweiten Weltkrieg buchstablich aufs Abstellgleis befordert. Erst die
so genannte Bahnreform stoppte die Entwicklung und ist als Anfangspunkt eines
veranderten Verstandnisses der Verkehrsdienstleistung Bahnfahren zu werten.
Die Deutsche Bahn AG, welche das Angebot im Bahnbereich dominiert, hat
seitdem mehrere, auch sehr strittige, Schritte unternommen, um nicht nur 6kono-
misch-politisch selbstandig zu werden, sondern auch als Verkehrsdienstleister
von der Bevilkerung akzeptiert zu werden. Den Status eines den Verkehrs-
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bereich dominierenden Verkehrsmittels wird die Bahn nicht mehr erreichen,
gerade im Vergleich zum Auto als Verkehrsmittel des Individualverkehrs gestal-
tet sich die Zugbefdrderung nach engeren strukturellen Rahmenbedingungen, an
die sich die Reisenden anpassen miissen.

Das fiinfte Kapitel stellt das methodol ogische und methodische Instrumentarium
vor. Hierbel wird u.a. auf die Durchfihrung qualitativer Telefoninterviews ein-
gegangen, die v.a. bei Studien mit Mobilitétshintergrinden zunehmend beliebt
sind. Die Sample-Darstellung zeigt, dass der Begriff des arbeitsbedingten Bahn-
reisenden aus unterschiedlichen Konstellationen des Mobilitétsgefliges bestehen
kann und als solcher zunéchst sehr uneindeutig ist.

Kapitel 6 und 7 stellen die empirischen Ergebnisse dieser Untersuchung vor.
Typische Reise-Tétigkeiten im Rahmen eines arbeitsbedingten Bahnalltags
werden als empirische Realtypen visualisiert. Es zeigt sich ein breites Spektrum,
wie arbeitsbedingte Bahnreisen gestaltet werden, wobel Erwerbsarbeit nicht in
jedem Fall eine Rolle spielt. Trotzdem unterscheiden sich arbeitsbedingt Bahn-
reisende von Freizeitreisenden v.a. darin, dass ihre Zugtétigkeiten oft Folge der
Arrangements zwischen Arbeitswelt und Privatleben sind, die sie benétigen, um
beide Alltagssphéren miteinander in Einklang zu bringen.

Die dargestellten Reise-Tétigkeiten verweisen auf ein weiteres Thema. Die
Reisenden missen sich mit den Rahmenbedingungen des Bahnfahrens ausein-
andersetzen, um erfolgreich in der Bahnalltagsgestaltung zu sein. In der empi-
rischen Auswertung sind vier Dimensionen beriicksichtigt worden: Technik,
Zeit, Sozidita und Raum. Ergebnis ist ein Tableau unterschiedlicher Aneig-
nungsmechanismen, die sich wiederum an vier empirisch erarbeiteten Bezugs-
punkten orientieren: die Bahnstruktur, die Wahrnehmung von Mobilitdt und
Verkehr, die Beforderung im Zug sowie die Anwesenheit von Reisenden. Mit
dieser Darstellung werden die Bahnfahrt und das Zusammensein mit anderen
Fahrgasten u.a. erweitert um die Auseinandersetzung mit Raumuberwindungs-
geftihlen und —anstrengungen sowie strukturelle Aspekte jenseits des Zuges.

Kapitel 8 verweist auf weitere empirische Schlussfolgerungen hinsichtlich der
Aneignung des arbeitsbedingten Bahnalltags. Am Beispiel der Darstellungen
von zwel befragten Reisenden wird deutlich, dass Reise-Tétigkeiten und Aneig-
nungsmechanismen in engem Zusammenhang stehen. Je umfassender die an-
gestrebten Téatigkeiten der Reisenden im Zug sind, umso nétiger ist es, sich die
Rahmenbedingungen erfolgreich anzueignen. Die Aneignung selbst kann auf
ganz unterschiedliche Art und Weise erfolgen und ist zun&chst hauptsachlich
von den Erfahrungen, Motiven und Kompetenzen der Reisenden abhangig.
Dartiber hinaus hat sich gezeigt, dass Aneignung als aktiver Integrationsmodus
von unterschiedlichen Handlungsspielrdumen bei der Mobilitatsgestaltung
beeinflusst wird. Bahnfahren ist nicht nur fremdbestimmt, wie oftmals ange-
nommen, sondern bietet auch Freiraume der Selbstbestimmung oder kontrol-
lierter Passivitét. Kontrollierte Passivitdt meint in diesem Kontext, dass die
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Reisenden bewusst in Kauf nehmen bzw. honorieren, dass sie einzelne
Verantwortungsbereiche (z.B. das Steuern des Fahrzeugs) an den Verkehrs-
dienstleister abgeben.

Das Diskussionskapitel 9 fragt nach den Folgen arbeitsbedingter Mobilitdt. Das
Leben mit Mobilitéat, speziell im Zug weist Ambivalenzen auf. Es kann bspw.
das Familienleben belasten, indem die Arbeiten in der und fir die Familie oft-
mals ungleich vertellt sind. Es kann das Familienleben wiederum entlasten,
indem nicht ale Probleme/Konflikte des Arbeitslebens in die Familie getragen
werden, sondern im Zug die Zeit genutzt wird, diese zu verarbeiten. Trotzdem
sind private oder Familienarrangements gerade durch den Fahrplan as sehr
komplex zu betrachten, was verschiedenartige Kompetenzen der arbeitsbedingt
Mobilen erfordert.

Auch die Situation am Arbeitsplatz zeigt unterschiedliche Problemlagen in
Bezug auf arbeitsbedingte Mobilitat im Zug auf. Es werden bspw. Fragen der
Arbeitszeiterfassung und —nutzung diskutiert oder Veranderungen des Sozial-
gefliges und der technischen Arbeitsplatzgestaltung und Arbeitsproduktivitét. Es
zeigt sich alerdings, dass Unternehmens- und Interessenvertreter bislang eher
wenige Anhaltspunkte haben, die Anforderungen aler arbeitsbedingt mobilen
Beschéftigten zu Uberblicken. Erst in den vergangenen Jahren hat sich ein Be-
wusstsein fur diese Probleme entwickelt. Ein Indiz hierfir ist, dass ,mobile
Arbelt’ erst im Jahr 2000 néher definiert wurde.

Die Fokussierung auf das Thema Arbeit und Mobilitét ist auch fir das Bahnver-
kehrsunternehmen von Interesse, denn hier werden bewusst die Grundlagen zur
Vereinbarkeit der beiden genannten Forderungen gesetzt. Das zeigt sich z.B. in
der raumlichen Veranderung der Bahnabteile, Erwerbsarbeit im Zug zu ermog-
lichen. Diese technischen Veranderungen haben jedoch auch soziae Folgen fir
die Reisenden. So werden von Bahnkunden Anspriiche laut, sich aufgrund der
Vielfalt an moglichen Téatigkeiten im Zug noch besser von anderen Mitreisenden
abgrenzen zu konnen; andererseits werden auch Bedenken gedulert, ob die
weitere technische Entwicklung sozialraumlich sinnvoll ist. Gleichzeitig sind die
Reisenden (z.B. beim Ticket-Kauf) verstarkt in den Prozess der Dienstleistungs-
erstellung Beforderung eingebunden. Selbstbestimmte Aneignung wird vom
Unternehmen angeboten, aber auch gewlnscht.

Abschliel3end gibt Kapitel 10 einen Ausblick, wie die Zukunft der arbeits-
bedingten Eisenbahnreise in Analogie zu Schivelbuschs ,Geschichte der
Eisenbahnreise® (2007) aussehen konnte und welche Rolle die sozialwissen-
schaftliche Mobilitétsforschung in diesem Sinne spielen sollte.
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Durch Erwerbsarbeit bedingte Mobilitét ist heute fir viele Arbeitgeber und
Arbeitnehmer eine nahezu normale Angelegenheit des modernen Arbeitslebens.
Doyle/Nathan (2002, 27) bringen diesen Umstand mit den Worten ,,if you are
not travelling, you're often not working“ auf den Punkt. Arbeitsbedingte
Mobilitét bzw. work-related mobility hat sich als gangiger Begriff in der
Arbeits- und Mobilitatsforschung etabliert. Gemeint ist damit allgemein, dass
Erwerbstétige aufgrund ihrer Erwerbsarbeit regelméfiig mit Auto, Bahn oder
Flugzeug Uber weite Entfernungen in raumlicher Bewegung sind. Sie sind als
Geschéftsreisende unterwegs, wenn sie im Auftrag und Namen ihres
Unternehmens zu Terminen mit Kunden, Geschéftspartnern oder Kollegen an
andere Standorte reisen. Sie sind as Pendler unterwegs, wenn Arbeits- und
Wohnort weit voneinander entfernt liegen. In beiden Féllen besteht eine enge
Verbindung zur Erwerbsarbeit an einem raumlich festgelegten Arbeitsort.

Die Verbindung von Arbeit und Mobilitét ist historisch betrachtet keineswegs
neu. Spannend ist jedoch, dass sich arbeitsbedingte Mobilitdt heute nicht mehr
auf bestimmte Berufsgruppen oder Bevdlkerungsschichten beschrankt, sondern
fast alle Erwerbstétige betreffen kann. Aus arbeitsbezogenen Griinden mobil zu
sein ist keine Ausnahme mehr, sondern entwickelt sich eher zum
Normalzustand. Es werden regelméfdig weite Distanzen zwischen Wohnung und
Arbeitsplatz bzw. Arbeitsort und Dienstort zurtickgelegt. Familien entscheiden
sich eher fur Pendelarrangements als fir einen Umzug zum neuen Arbeitsort.
Die Erwerbstétigen reisen ofter, weiter und verbringen weniger Zeit zu Hause
as fruher (Doyle/Nathan 2002). Der Zustand einer mobilen Gesellschaft ist
mittlerweile Realitat geworden (Zangler 2000). Tully/Baier (2006, 50) sprechen
sogar von der , Mobilitatsgesel Ischaft".*

Aus soziologischer Perspektive wurde das Mobilitétsverhalten der Beschéftigten
aufgrund von Erwerbsarbeit lange Zeit kaum kritisch hinterfragt. Der
Zusammenhang zwischen der Zukunft der Arbeitswelt und verkehrlicher
Mobilitét ist ein eher vernachldssigter Forschungsbereich. Erst in den letzten
Jahren erfahrt das Thema arbeitsbedingte Mobilitét stérkeres Interesse.

! Mobilitatsgesellschaft meint u.a. die Realisierung von Massenmobilitét tber eine etablierte
Verkehrs-Infrastruktur, durch ein diversifiziertes rdumliches Mobilitatsverhalten (Wanderung,
Umzug, Tourismus, Pendeln usw.) sowie durch hoch ausdifferenzierte értliche Beziige und
die Organisation eines eigenen dominanten Verkehrssystems (Tully/Baier 2006).
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2.1 Arbetsbedingtes Bahnfahren: Fragen und Grundlagen

Um sich dem Gegenstand des arbeitsbedingten Bahnfahrens bei Pendlern und
Geschéftsreisenden zu ndhern, sind zwei grundlegende Fragen zu formulieren,
die in einem zweistufigen Verfahren beantwortet werden sollen.

Erstens. Was bedeutet arbeitsbedingtes Bahnfahren? Zur Beantwortung dieser
Frage sind drei Perspektiven von Relevanz.

— Wie betrachten die Beschéftigten arbeitsbedingte Mobilitat im Zug?

— Aus welcher Perspektive betrachten Arbeitgeber das Erfordernis des arbeits-
bedingten Bahnreisens?

— Wie nimmt das Verkehrsdienstleistungsunternehmen Bahn die Zielgruppe
der arbeitsbedingt Reisenden wahr?

Sowohl fur die befragten Pendler als auch fur geschéftlich Reisende wurde an-
genommen, dass sie haufig léangere Strecken mit der Bahn fahren. Infolgedessen
ist die Bahnfahrt as wichtiger, weil regelmaldiger, Alltagsbestandteil zu be-
trachten. Es soll erarbeitet werden, wie die Bahnfahrten in den Alltag der
arbeitsbedingt Mobilen integriert werden und welche Rolle das Unterwegssein
im Zug bel der Alltagsgestaltung spielt. Es ist anzunehmen, dass sich unter-
schiedliche Alltagsarrangements etabliert haben, die helfen, Erwerbsarbeit an
einem vom Wohn- und/oder urspriinglichen Arbeitsort rdumlich weit entfernten
anderen Ort zu ermdglichen.

Aber nicht nur fir die mobilen Beschéftigten, auch fur Arbeitgeber und Arbeit-
nehmervertreter sollte es nicht uninteressant sein, wie sich arbeitsbedingte Mo-
bilitéat auf die Organisation und Effektivitét der Erwerbsarbeit auswirken kann.
Es wird davon ausgegangen, dass Pendelmobilitét fir Unternehmen bislang ein
eher randstdndiges Thema darstellt, wahrend geschéftliche Mobilitétsanfor-
derungen mittlerweile unter dem Gesichtspunkt von Einsparungen realer Reisen
zugunsten eines Austauschs Uber Informations- und Kommunikationsmedien
genauer in den Blick genommen werden.

Arbeitsbedingtes Bahnfahren bedeutet letztlich auch, dass eine verkehrstech-
nische Infrastruktur besteht, welche die Akteure bei der Organisation des
Fahrens und der Reise selbst unterstitzt. Esist allerdings fraglich, inwieweit auf
Rahmenbedingungen des Arbeitsalltags der Bahnkunden RUcksicht genommen
bzw. wie das Erfordernis zur Verbindung von Arbeit und Mobilitdt durch das
V erkehrsdienstlel stungsunternehmen genutzt werden kann. Es ist davon auszu-
gehen, dass arbeitsbedingt Reisende einen hohen Anteil am Reisenden-
aufkommen bilden.

Zweitens: Nach welchen Mechanismen funktioniert die Bahnreise der
arbeitsbedingt Reisenden?

Die Beantwortung der Frage erfolgt auf zwei Betrachtungsebenen. Zunéchst
sollen konkrete Rahmenbedingungen des Bahnfahrens benannt werden, mit
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denen arbeitsbedingt Bahnreisende umgehen missen. Im Anschluss daran
werden subjektive Arrangements erarbeitet, welche die untersuchten Reisenden
wéahrend der Bahnfahrt zu treffen haben, um die Fahrt ihren individuellen
Vorstellungen entsprechend gestalten zu kénnen.

Im Vordergrund steht das Interesse, konkret aufzuschliisseln, wie die Situation
des Bahnreisens erlebt und aktiv gestaltet wird. Derartige Arrangements werden
as ein interaktiver Abgleich zwischen strukturellen Rahmenbedingungen und
individuellen Verhaltensweisen der arbeitsbedingt Reisenden in unterschied-
lichen Situationen ihres Reiseverlaufs verstanden. Die Akteure sind als aktiver
Bestandteil der Dienstleistung Bahnbeforderung zu definieren, indem sie sich
das Bahnfahren als unmittelbare Umwelt bewusst und kompetent aneignen.

Im Mittelpunkt der Betrachtung dieser Untersuchung stehen drei zentrale
Begrifflichkeiten: Mobilitét und Verkehr, Arbeit und Mobilitét sowie Bahn-
fahren. Soziawissenschaftliche Untersuchungen, die ale drei Themen systema-
tisch miteinander in Beziehung setzen, liegen bislang nicht vor. Im Folgenden
soll fir die drei oben genannten Schwerpunkte ein kurzer Uberblick tiber den
Stand der Forschung gegeben werden.

Mobilitat und Verkehr

In der Verkehrs- und/oder Mobilitétssoziologie sind erst in jlingerer Zeit For-
schungen und theoretische Uberlegungen veroffentlicht worden, so dass die For-
schungslandschaft noch unvollsténdig ist, wie Rammler (2001) konstatiert. Das
Thema Verkehr ist keineswegs unsoziologisch, sondern war bereits in der
klassischen Soziologie zentraler Gegenstand (Rammler 2001). Jedoch fand das
Verhalten mobiler Menschen im Zusammenhang mit der Verkehrsmittel nutzung
lange Zeit kaum Beachtung. Es wurden v.a., so Knie (1999) und Kihne (1996),
die einzelnen Verkehrsmittel in ihren technischen Einzelheiten dokumentiert.

Die sozialwissenschaftliche Mobilitatsforschung erhebt den Anspruch, dass die
Kenntnisse um die Perspektive der Personen als im Verkehr aktiv tellnehmende
Akteure erweitert werden mussen, um auch eine an den Verkehrsnutzern orien-
tierte Verkehrspolitik betreiben zu kdnnen (Canzler/Knie 1998; Knie 1999). So
entstand in den letzten Jahren ein breites Spektrum soziologischer bzw. sozial-
wissenschaftlicher Grundlagenliteratur, um sich v.a. dem Begriff der Mobilitat
dlgemein zu ndhern® Daneben wurde auch das Mobilititsverhalten
unterschiedlicher Sozialgruppen (z.B. Jugendliche, &ltere Menschen, Frauen,

2 Eine besondere Rolle spielen hierbei die Arbeiten des britischen Centre of Mobility Rese-
arch in Lancaster (Lash/Urry 1994; Urry 2000; Sheller/Urry 2006; Urry 2007), die For-
schungsarbeiten am Wissenschaftszentrum Berlin (Canzler/Knie 1998; Knie 1999; Rammler
1999; 2001) sowie die Beitrége des SFB 536 in Minchen (Bonf¥Kesselring 1999; 2001;
Bon(¥Kesselring/Weil3 2004). Von Interesse sind auch die Beitrdge von Thomsen et al. 2005.



26 Das Unter suchungsfeld arbeitsbedingte Mobilitat im Zug

Familien) Gegenstand empirischer Forschung.® Auch Untersuchungen der raum-
lichen bzw. geographischen Mobilitdt sowie des Verkehrsverhaltens erhielten
verstarktes Interesse Ebenso wurde die Gestaltbarkeit von Mobilitdt und
Verkehr in den letzten Jahren aus soziologischer Perspektive genauer betrachtet
und der Ansatz verfolgt, raumliche Mobilitét nicht nur in ihren Dimensionen
darzustellen, sondern auch kritisch zu hinterfragen und L6sungsvorschldge fir
die raumplanerische Praxis anzubieten.”

Im Rahmen der quantitativen Langzeitstudie ,Mobilitét in Deutschland"
(KONTIV), werden Daten zum Mobilitdts- und Verkehrsverhalten erhoben
(Engel hardt/Follmer/Hellenschmidt/Kloas/Kuhfeld/Kunert/Smid ~ 2002). Sie
gehort zu den umfangreichsten Mobilitétsstudien in Deutschland, die auch das
Thema Mobilité durch Erwerbsarbeit einschliefdt. Als ein Ergebnis der letzten
Untersuchungswelle 2002 zeigte sich u.a., dass erwerbsbedingte Mobilitét fir
die Strukturierung des gesamten (Familien)Alltags eine zentrale Variable dar-
stellt. Arbeiten, Leben und Unterwegssein sind im Rahmen dieser Studie nicht
mehr |anger isolierte, sondern integrierte Alltagsbestandteile.

Arbeit und Mobilitat

Mobilitét in Verbindung mit Erwerbsarbeit stellt seit Anfang des letzten Jahr-
hunderts ein Forschungsfeld der Sozialwissenschaften dar, das vor dem Hinter-
grund gesellschaftlicher Umbrtche und Entwicklungen immer wieder neu bear-
beitet wird. Im Mittelpunkt steht v.a. die Erforschung des (regionalen) Pendler-
verhaltens und Pendlerdaseins.” Wochenpendler als separat spezifizierte Gruppe
stellen mit ihren Arbeitss und Lebensarrangements einen besonderen For-
schungsgegenstand dar.” Einen Schwerpunkt bildet die Auseinandersetzung mit
gesundheitlichen Aspekten und Unfallrisiken.® Hier wird deutlich, dass der

% Vgl. dazu exemplarisch Flade/Limbourg 1999; Tully 1999; Limbourg et al. 2000;
Flade/Bamberg 2001; Scheiner 2004; Tully/Baier 2006.

“ Vvgl. z.B. Albrecht 1972; Kutter 1975; Hautzinger/Kessel 1977; Apelt/Ernst 1980; Flade
1994; Hautzinger et al. 1994; Hautzinger/Pfeiffer 1996; Schuller et al. 1997; Ham-
mer/Scheiner 2002; Kramer 2005; Beckmann et al. 2006; Scheiner 2006; Scholler et al. 2007.

>V/gl. dazu u. a Kesselring 2001a; K essalring et al. 2003,

® Vgl. zu Pendelwanderungen die alteren Studien von Grabe 1926; Arndt 1931; Hartke 1938;
Geipel 1954; Freisitzer 1961; Thiele 1963; Nellner 1956; Scholler 1956; Vooys 1968; Jahnke
1972; Brenken 1975; Institut fir Regionaforschung der Universitdt Kiel 1977. Neuere
Untersuchungen zur Pendlersituation sind u. a. bei Hackl 1992; Ott 1990; Ott/Gerlinger 1992;
Gerlinger/Ott 1993; Mahmassani 1997 sowie Schneider et al. 2001; 2002 zu finden.

" Vgl. bspw. Studien &teren Datums wie Lutz/Kreuz 1968 und Breyer 1970 sowie neuere
Untersuchungen wie Grabe/Ott 2003 oder Schneider et al. 2001; 2002.

8\Vgl. z.B. Europaische Stiftung zur Verbesserung der Lebens- und Arbeitsbedingungen 1984;
Kamps 1984; Koslowsky et al. 1995; Pdllmann/Moog 1996; Ducki/Meier 2001; Stutzer/Frey
2004.
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Mobilitétsalltag zahlreiche kérperliche und auch mentale Belastungen mit sich
bringt, was sich letztlich in der Produktivitét am Arbeitsplatz auswirken kann.

Die bisherigen Forschungsarbeiten zur Mobilitdt von Geschéftsreisenden be-
schéftigen sich v.a. damit, wie diese Gruppe mit den Anforderungen ihrer
arbeitsbedingten Mobilitdt umgeht und sie individuell gestaltet. Untersucht
wurden bislang v.a. hoch qualifizierte und hoch mobile international agierende
Mitarbeiter. Es sind in erster Linie internationale Studien, welche die Arbeitsbe-
dingungen der Geschaftsreisenden zum Gegenstand haben.® Beachtung finden in
erster Linie Motivationen und Belastungen am Arbeitsplatz, aber auch Stress-
faktoren in der Vereinbarkeit von langeren Geschéftsreisen und familidren Ver-
pflichtungen (Gustafson 2006).

Untersuchungen zum Zusammenhang zwischen betrieblicher Organisation bzw.
Politik und Mobilitét der Beschéftigten zielen zunachst auf betriebliche Ein-
flussfaktoren ab, die das individuelle Verhalten der Reisenden pragen. Eine
wichtige Rolle spielen u.a. der Zugang zu sowie die betriebliche Préferenz von
unterschiedlichen Verkehrsmitteln.'® Dariiber hinausist in den letzten Jahren das
Thema der betrieblichen Mobilitétsregulierung durch den Einsatz von Telekom-
munikation in den Fokus der Betrachtung gertickt: Ob und in welcher Weise
lasst sich durch Telearbeit der Mobilitdtsaufwand der Beschéftigten ver-
ringern?" Wie kénnen durch mobile Arbeit strukturelle Arbeitsplatzressourcen
reduziert werden?“ Der Einfluss betrieblicher Strukturverdnderungen auf den
Mobilitéatsalltag wurde jedoch noch nicht eingehend untersucht. Die Frage, wie
wirkt sich der Arbeitsalltag auf die Gestaltung der Mobilitatsphase bzw. Bahn-
fahrt aus, wurde bislang unzureichend beantwortet. Wichtige thematische
Grundlagen zur Erarbeitung des vorliegenden Forschungsthemas sind folgenden
Studien entnommen worden:

Die Ausfuhrungen von Ott/Gerlinger (1992) in ,Die Pendlergesellschaft"
machen eindringlich auf die teilweise prekére Situation arbeitsbedingt Mobiler
aufmerksam und zeigen gleichzeitig, dass das Bewusstsein in Wissenschaft,
Wirtschaft und Politik fir die Situation des Pendelalltags noch weiter ausgebaut
werden muss. Sie geben zunéchst einen historischen Einblick in die Entwick-
lung der Pendelwanderungen und stellen umfassend dar, welche individuellen
und gesellschaftlichen Folgen arbeitsbedingtes Pendeln mit sich bringt. Sie
sehen u.a. die Gewerkschaften in der Pflicht, sich starker mit dem Thema aus-

®Vgl. v.a Striker et a. 1999; Doyle/Nathan 2002; Dimberg et a. 2002; Espino et al. 2002;
Roehling/Bultman 2002; Ivancevic et al. 2003; Lassen/Laugen 2003; Lassen 2006a; 2006b;
Gustafson 2006.

19v/gl. beispielhaft Flamig et al. 2000; Paez/Scott 2007; Vlist/Nijkamp 2006.

1vgl. v.a Janelle 1995; Hjorthol 2000; zum Thema Teleheimarbeit u. a. Kleemann 2005.
12\/gl. exemplarisch Fischer 1997; Gesterkamp 2001; Schmalzle et al. 2004.
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einander zu setzen und Vorschlége zu erarbeiten, die den Pendelalltag er-
leichtern. Aber auch verkehrspolitische Entscheidungen sowie betriebliche
Standortinteressen sollten die Pendlerproblematik in ihre Betrachtungen einbe-
ziehen, um die L ebensbedingungen der Pendler zu verbessern.

Die Studie von Grabe/Ott (2003) mit dem Titel ,,man muss alles doppelt haben®
konzentriert sich auf die Gruppe der Wochenpendler mit Doppelhaushalt und
deren Anforderungen, was die Organisation von Arbeit und Leben betrifft. Sie
zeigt, dass die Gruppe der Wochenpendler in Wirtschaft und Politik kaum wahr-
genommen wird und somit auch keine Mal3nahmen zu ihrer Unterstiitzung ein-
geleitet werden. Dabei hat das Wochenpendeln enorme Auswirkungen auf die
Alltagsgestaltung der Akteure. Seine Ursachen sind v.a. in der Entwicklung von
Arbeitsmarkt und Beschéftigungslage zu suchen und es wird durch regional- und
stadtstrukturelle Rahmenbedingungen verstarkt. Wochenpendeln ist u.a. Resultat
einer Arbeitsplatzunsicherheit, die nicht auf die gesamte Familie Ubertragen
werden soll.

Schneider et al. (2001; 2002) dagegen setzen in ihren Untersuchungen zum
Thema ,Berufsmobilitét und Familie® bel der Vereinbarkeit von Familie und
Mobilitétserfordernissen™ im Zeitalter der Globalisierung an. Sie erarbeiten Be-
lastungsmomente und Strategien, wie Familien arbeitsbedingte Mobilitatserfor-
dernisse bewaltigen und so genannte mobile L ebensformen entwickeln. Auch sie
fragen nach Mdglichkeiten der Einflussnahme durch Politik und Wirtschaft. Die
Forschungsgruppe kommt letztlich zu dem Schluss, dass gesellschaftlich und be-
trieblich mehr Mobilitét erwinscht und erwartet wird als von den Beschéftigten
wirklich realisiert werden kann. Mobilitét ist nicht grenzenlos, sondern wird ge-
bremst durch ,familiale Obligationen, personliche Bindungen und Praferenzen®
(Schneider et a. 2002). Sie ist, so hilfreich sie oftmals zur Vereinbarung von
Arbeit und Privatleben sein kann, letztlich v.a. eine Belastung fur die Akteure
selbst und wird auch as Bedrohung wahrgenommen. Schneider et al. (2002)
sehen vier Ebenen, auf denen Mobilitét in die Lebensgestaltung der Menschen
massiv eingreift: Mobilitét erschwert die Aneignung stabiler rdumlicher Um-
gebungen, sie beeinflusst das personliche Wohlbefinden, die individuelle Zeit-
gestaltung und die Gestaltung sozialer Beziehungen.

Claus Lassen (2006a; 2006b) erforscht das Leben hoch qudlifizierter Flug-Ge-
schéftsreisender in so genannten ,,Korridoren® ihres mobilen Lebens zwischen
Arbeitsplatz, Geschéftsort, Flughafen und Hotelbar. Er verweist besonders auf
die Komplexitét der long-distance work mobility, wo die Grenzen zwischen
Reisen, Arbeiten und Freizeit verschwimmen. Dabel entwickeln die betroffenen
Akteure ganz individuelle Strategiemuster, wie sie mit den an sie gestellten An-

13 vgl. dazu ebenfalls BMFSFJ 2002.
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forderungen umgehen. Er resiimiert letztlich, dass internationales Reisen der Ge-
schéftdeute nicht immer nur as ein Privileg wahrgenommen wird, sondern fir
einige Betroffene mit Belastungen verbunden ist, die bislang kaum offentlich
thematisiert wurden. Ahnlich wie Ott/Gerlinger (1992) und Schneider et al.
(2002) fordert Lassen mehr Aufmerksamkeit fir die Problematik durch Politik,
Gewerkschaft und Arbeitgeber. Er zeigt deutlich, dass Geschéftsreisende mit
dhnlichen Schwierigkeiten der Alltagsgestaltung zwischen Arbeitsplatiz und
Familie wie Pendler konfrontiert sein kdnnen.

In all den Ansdtzen stehen die arbeitenden und gleichzeitig mobilen Menschen
und deren Bewdltigung von Arbeit und Leben im Mittel punkt der Untersuchung.
Fir die vorliegende Forschungsarbeit haben sie wertvolle Hinweise zu M 6glich-
keiten und Grenzen eines mobilen Alltags gegeben und Ansétze aufgezeigt, wie
auf gesellschaftspolitischer Ebene der Problematik begegnet werden sollte. Was
sie jedoch Uberwiegend unberticksichtigt lassen, ist der Akt der Mobilitét als
Untersuchungsgegenstand an sich — die konkrete Uberwindung der Mobilitéts-
distanzen und deren Ausgestaltung im Ve