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Multilokale Arrangements im Luftverkehr

Voraussetzungen, Bedingungen und Folgen
multilokalen Arbeitens und Lebens

Norbert Huchler
Nicole Dietrich
Ingo Matuschek

1 Einleitung

Wohnen und Arbeiten an getrennten Or-
ten gehort heute fiir die meisten Erwerbs-
tatigen zum Alltag. Dabei spielt es immer
weniger eine Rolle, welcher Berufsgrup-
pe die Betreffenden zuzuordnen sind.
Die rdumliche Differenz von Wohn- und
Arbeitsort(en) entwickelt sich zu einem
gesamtgesellschaftlichen Phdnomen — mit
zugleich individuellen Nuancen. Wahrend
im vorindustriellen Zeitalter hauptsachlich
im selben Haus gewohnt und gearbeitet
wurde, etablierte sich im 19. Jahrhundert
mit zunehmender Industrialisierung eine
Trennung von Wohn- und Arbeitsstétte.!
Allerdings kehrte damals das Gros der Ar-
beiter jeden Tag in ihre Wohnungen zurtick,
die sich oftmals in direkter Ndhe zur Ar-
beitsstédtte befanden. In der modernen Ge-
sellschaft erreicht die Multilokalitédt jedoch
eine neue Qualitadt. Fiir viele Erwerbstétige
entspricht der Arbeitsort nicht mehr dem
Wohnort. Somit differenziert sich aktuell
die rdumliche Dimension der Arbeit in un-
terschiedlichen Formen neu aus. Sie reichen
vom téglichen und wochentlichen Pendeln
zwischen Arbeits- und Wohnort,> was mit
Hilfe ausgebauter Verkehrssysteme - vor
allem dem Flugzeug - iiber immer weitere
Strecken moglich ist, tiber saisonbezogene,
nahezu weltweit mogliche Ortswechsel bis
zu im Lebensverlauf hdufigeren Umziigen.
Multilokale Lebensweisen prigen also zu-
nehmend das Bild der modernen (Arbeits-)
Welt.

Als ein klassischer Vorreiter fiir Mobilitét
und Multilokalitdt gilt das Flugpersonal,
das seit jeher zeitlich und rdumlich ent-
grenzt arbeitet.® Die Arbeit des fliegenden
Personals ist also schon allein aufgrund sei-
ner Kerntétigkeit stark durch raum-zeitliche
Mobilitdt und eine hohe Flexibilitat gepragt
(z.B. in Form von monatlichen bzw. 14-tagi-
gen Einsatzpldnen, variierenden Einsatzzei-
ten, Rufbereitschaft) und an verschiedenen
Stellen auch multilokal strukturiert (z.B.
Ubernachtungen an verschiedenen Orten,
v.a. im Interkontinentalverkehr, verschie-
dene Start- und Zielorte, Residenz fernab

des Heimatflughafens etc.). Dieser arbeits-
bedingten Multilokalitit und den mit ihr
verbundenen Anforderungen stehen die in-
dividuellen Anspriiche des fliegenden Per-
sonals und die konkreten Anforderungen
ihrer Lebenssituationen oft konfliktreich
gegeniiber. Denn auch das Leben zuhause —
vor und nach dem Flug — muss organisiert
werden. Dabei kommt es nicht selten vor,
dass die Bediirfnisse des fliegenden Perso-
nals und ihre in der Multilokalitdt entwi-
ckelten Erwartungen mit den Anforderun-
gen ihres familidren und weiteren sozialen
Umfelds kollidieren.

Dieser Beitrag geht der Frage nach, wie vor
dem Hintergrund arbeitsbedingter Multi-
lokalitdt die individuellen Anspriiche und
Bediirfnisse des fliegenden Personals mit
dessen Arbeitsfahigkeit (bzw. den betriebli-
chen Anforderungen) und den Erwartungen
seines privaten Umfelds aufeinandertref-
fen, wo Konflikte auftreten und an welchen
Stellen sich stabilisierende Arrangements
ausgebildet haben. Auf betrieblicher Sei-
te existieren z.B. vielfiltige speziell auf die
Mobilitdt und Multilokalitdt des Personals
abgestimmte  Unterstiitzungsleistungen,
und auch aullerhalb der Betriebe greift das
fliegende Personal auf unterschiedlichste
Hilfs- und Kompensationsleistungen loka-
ler Personen zuriick, um mit den Mdoglich-
keiten und Belastungen seiner multilokalen
Arbeit auf Dauer umgehen zu kénnen.

Nach einem kurzen Aufriss moglicher theo-
retischer Zugdnge zur Multilokalitédt in der
Luftfahrt (Kap. 2) werden entlang der Teil-
ergebnisse eines Forschungsprojekts* zur
Arbeit von Flugbegleitern und Piloten® ver-
schiedene Formen von Multilokalitdt beim
Flugpersonal dargestellt (Kap. 2.1), um an-
schlieBend die Chancen und Risiken von
Multilokalitdt am Beispiel der untersuchten
Gruppe aufzuzeigen. Hierbei werden ver-
schiedene Voraussetzungen bzw. Bedin-
gungen diskutiert, wie Multilokalitit , gelin-
gen“ kann (Kap. 2.2). Dabei wird deutlich,
dass Multilokale auch auf die Hilfestellung
von Lokalen bzw. Residenten angewiesen
sind (Kap. 2.3). Im abschlieBenden Resii-
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mee (Kap. 3) wird zusammengefasst, ob
und inwiefern sich die Unterstiitzungsme-
chanismen von Multilokalitdt, wie sie im
Flugverkehr vorzufinden sind, auf andere
Berufsgruppen iibertragen lassen.

2 Multilokalitat in der Luftfahrt

Sozialwissenschaftliche Zugidnge zum Kon-
zept der Multilokalitidt sind Mobilitdt (z.B.
Pendlertum) auf der einen sowie Wohnen
auf der anderen Seite.® Beide Seiten sind
in der Arbeit und im Privatleben von Flug-
begleitern und Piloten eng miteinander
verwoben. Im Vergleich zum Pendler, der
»taglich mindestens eine Gemeindegrenze
tiberschreiten muss, um von seinem Wohn-
ort an seinen Arbeitsplatz zu gelangen®’,
nutzt der Multilokale verschiedene Ort-
lichkeiten iiber eine bestimmte Dauer. Ent-
scheidend ist somit das Vorhandensein von
Mehrortigkeit, d.h. das Leben findet nicht
nur an einem Lebensmittelpunkt, einem
zentralen Ort statt. Bei Mehrortigkeit las-
sen sich zwei Formen unterscheiden: die
arbeitsbedingte und die freizeitinduzierte.®
Wihrend die arbeitsbedingte Mehrortigkeit
Wohnformen beinhaltet, die aus Berufs-
bzw. Karrieregriinden mehr oder weniger
unfreiwillig gewdhlt wurden®, sind z.B. Fe-
rienhduser, Wochenendhduser oder auch
Camping freiwillige Formen von Multilo-
kalitdt." Eine raumbezogene Unterschei-
dung trifft auch Ulrich Beck mit seinem
Begriff der Ortspolygamie' (im Bruch zu
der bisherigen Tradition, eher monogam an
einem Ort zu verweilen — d.h. zu arbeiten
und zu leben), die ebenfalls freiwillig oder
gezwungenermallen (z. B. aus Karrieregriin-
den') erfolgen kann. Ortspolygamie um-
schreibt Beck als das ,Verheiratetsein mit
mehreren Orten, die verschiedenen Welten
zugehoren®. Ein auf diese Weise transloka-
les bzw. transnationales Leben fiihrt nach
Beck zu einer globalisierten Biografie bzw.
zu einem ,glokalen“ Leben. Dabei prognos-
tiziert er eine Auflésung der Ortseingebun-
denheit bzw. Sesshaftigkeit hin zu einem
»,Nomaden-Leben“.”® In Abgrenzung zu
Beck konstatiert Gundula Englisch lediglich
ein ,Jobnomadentum®."* Beiden gemein ist
der Hinweis auf notwendige (technische)
Unterstiitzungen wie Verkehrsmittel (Flug-
zeug, Auto, Zug) und Kommunikationsme-
dien (Telefon, Internet etc.) — also Verbes-
serungen sowohl der Verkehrs- als auch der
virtuellen Mobilitat. Nach Beck hat mit Hil-

fe dieser Technologien seit geraumer Zeit
ein Ubergang von der ersten zur zweiten
Moderne, d.h. u.a. ein Ubergang von der
Ortsmonogamie zur Ortspolygamie der Le-
bensformen stattgefunden.” Flugbegleiter
und Piloten arbeiten als Dienstleister bei
einem Garanten dieser gesellschaftlichen
Verkehrsmobilitdt, dem Luftverkehr, und
sind durch diese Arbeit selbst von Multilo-
kalitdt zentral betroffen. Zur Organisation
ihrer eigenen Ortspolygamie sind auch sie
auf unterstiitzende Technik angewiesen,
aber nicht auf diese allein, wie nachfolgend
noch gezeigt wird.

In der Pendlerforschung wird zudem darauf
hingewiesen, dass Multilokalitdt nicht nur
Risiken, sondern auch Potenziale beher-
bergt.’® So bietet sie Moglichkeiten, das ei-
gene Leben zu einem nicht unerheblichen
Teil auch auBerhalb eines Lebensmittel-
punkts zu fithren und zu gestalten.!” Mul-
tilokalitdt erweist sich dabei jedoch als von
Grund auf ambivalent: ,als psychosoziale
Zumutung“ einerseits und als Option bzw.
»wohliiberlegte, sinnvolle und rationale
Handlungsstrategie“, um eigenen ,Bediirf-
nissen und Interessen“ nachzukommen,
andererseits.'® Auch beim fliegenden Perso-
nal besteht ein starker Druck, sich mit den
verschiedenen lokalen Anspriichen und
Anforderungen auseinanderzusetzen, die
teils nur schwer zu vereinbaren sind. Denn
Mobilitdt und Sesshaftigkeit sind zwei ,auf-
einander bezogene, gleichzeitig miteinan-
der konkurrierende“® Dimensionen. Hier
muss der/die Einzelne selbst aktiv werden.
Auch PM. Schultz konstatiert, dass sich
Multilokale mit Lokalitdt auseinanderset-
zen miissen, nicht zuletzt weil Partner und
Kinder in der Regel in feste Alltagsstruktu-
ren eingebunden sind. Dabei wird jedoch
aufgrund des ,Fehlen[s] temporaler Muster
wiéhrend der Arbeitszeit und der freien Zeit
zu Hause“? die Organisation von Arbeit
und Leben auf die Probe gestellt. Eine der
Hauptanforderungen an Multilokale scheint
— zumindest beim Flugpersonal — neben
dem Umgang mit Mobilitét also die zielge-
richtete Herstellung von Lokalitdt zu sein.
Das Flugpersonal ,lokalisiert” sich aktiv, in-
dem es sich die Gegebenheiten vor Ort, z.B.
wéhrend des Layovers, als voriibergehen-
den Lebensraum aneignet. Hier wird deut-
lich, dass eine multilokale Lebensweise die
Herstellung von Lokalitdt u.a. mittels einer
intensiven Nutzung und Auseinanderset-
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zung mit den verschiedenen Ortlichkeiten
abseits des Lebensmittelpunkts erfordert.

Insgesamt kann damit Multilokalitidt als
Lebensstil bzw. Lebensform oder als Le-
bensalltag, der sich auf verschiedene Orte
zu unterschiedlichen Zeitrdumen bezieht,
definiert und als Strategie der Alltagsorgani-
sation analysiert werden. Dennoch werden
Mobilitdt und Multilokalitdt in der aktuel-
len Forschung als bislang ,ideologisch ver-
nachlédssigte Dimensionen“ thematisiert,
denn es existieren kaum wissenschaftliche
Studien zu diesen Themen.?! Mit dem fol-
genden empirischen Beitrag soll der Mobi-
litdts- und Multilokalitdtsforschung sozial-
wissenschaftlich ein Feld er6ffnet werden,
das auf jahrzehntelange Erfahrungen mit
einer ausgeprégten arbeitsbedingten Mobi-
litdit und Multilokalitédt zuriickblickt. Damit
kommt dem Luftverkehr gewissermallen
eine Vorreiterrolle gegentiber Arbeitsfeldern
zu, die sich erst in jiingster Zeit zunehmend
mit Multilokalitidt auseinandersetzen.

2.1 Formen von Multilokalitit bei
Piloten und Flugbegleitern

In der Empirie lieBen sich an einzelnen
Punkten unterschiedliche Formen arbeits-
bedingter Multilokalitdt identifizieren und
deren strukturelle Bedingungen aufzeigen.
Diese werden im Folgenden nach ihrem
zeitlichen Wirkungsbereich differenziert:
die tdgliche Arbeit, die Organisation von
Arbeit und Leben und den Lebensverlauf
betreffend.

Situativ-arbeitsbezogene Multilokalitéit

Beim Flugpersonal findet die direkte Ar-
beitstétigkeit an verschiedenen Orten statt.
Offensichtlich ist, dass sich der primére
Arbeitsort des fliegenden Personals — das
Flugzeug — bewegt. Neben der Bewegung
wiéhrend des Flugs spielt hier vor allem
die Verortung an den jeweiligen Flughifen
eine Rolle. So bereitet das fliegende Perso-
nal vor dem ersten Start am Flughafen den
aktuellen Arbeitstag ca. eine Stunde lang
vor und nach der (letzten) Landung ca. 30
Minuten nach. Bei kiirzeren und mittellan-
gen Strecken mit mehreren Landungen an
einem Tag finden zudem ein bis drei sog.
»Turnarounds® (das Flugzeug ,umdrehen*)
statt, bei denen sich das fliegende Personal
mit den verschiedenen Gegebenheiten vor
Ort auseinandersetzen muss. An manchen
Tagen sieht die Planung auch langere Auf-

enthalte an den Flughéfen vor (sog. ,Han-
garound“). Daneben variieren auch die Ein-
satzorte, d.h. es kommt vor, dass die Fliige
nicht an dem Ort starten oder enden, an
dem das jeweilige Personal stationiert ist.
In diesem Fall muss es vor oder nach dem
Flug noch eine Strecke zurticklegen (,Pro-
ceedings“). Aufenthalte bzw. Ubernachtun-
gen an anderen Orten als dem Stationsort
- sog. ,Layover — gehoren beim fliegenden
Personal in der Regel zum Arbeitsalltag,
zum einem geplant, an den vorgesehenen
Destinationen, oder auch als unvorhergese-
hene Stops.?> Wéhrend ihrer téglichen flie-
gerischen Tétigkeit sind Piloten und Flug-
begleiter also mit direkten situativen, relativ
kurzfristigen Multilokalitdten konfrontiert.

Alltags-organisatorische Multilokalitdit

Eine weitere Form von Multilokalitdat bei
Flugbegleitern und Piloten betrifft die re-
lativ haufige Trennung zwischen Stations-
und Wohnort. Der Ort an dem die Arbeit
in der Regel beginnt und endet, muss nicht
dem eigentlichen Wohnort entsprechen.
Griinde hierfiir sind z.B. temporidre Sta-
tionierungen, Stationsverlegungen und
Stationsschliefungen, die Beschaffenheit
des bzw. Verdnderungen im lokalen und
globalen Arbeitsmarkt, die unterschiedli-
che Attraktivitdt zwischen Wohn- und Sta-
tionsort, die Larmbelastung rund um die
Flughifen, die Arbeit der jeweiligen Partner
oder Partnerinnen, die Eingebundenheit
in ein lokales soziales Umfeld etc. Dabei
richten sich die Flugbegleiter und Piloten
ihre Situation unterschiedlich ein. Manche
mieten sich dauerhaft eine ,Schlafgelegen-
heit“ am Stationsort, z.B. in Wohnungen
und Wohngemeinschaften in der Ndhe des
Flughafens — den sog. ,Pilotenbunkern®, die
oft vollstdndig von fliegendem Personal be-
wohnt werden, das untereinander eher lose
soziale Beziehungen pflegt. Nicht selten
sind auch deviante Wohnstrukturen, z.B.
wenn am Stationsort nur eine ,Scheinad-
resse“ (ein Briefkasten) existiert. Denn das
fliegende Personal ist eigentlich verpflich-
tet, in einem Umbkreis von ca. 50 km zum
Heimatflughafen zu wohnen, um z.B. bei
Rufbereitschaft (Standby) piinktlich inner-
halb von einer Stunde den Crewraum am
Flughafen erreichen zu kénnen.”® An den
notwendigen Tagen (an den Diensttagen,
inklusive des Standbys) wird dann privatfi-
nanziert in Hotels oder bei Freunden {iber-
nachtet, der Tag auf der Basis verbracht
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oder sogar vor und nach der Arbeit gepen-
delt, obwohl bei Letzterem in der Regel die
vorgeschriebenen Ruhezeiten nicht mehr
eingehalten werden koénnen. Bei dieser
alltagsorganisatorischen, auf das Wohnen
bezogenen Multilokalitdt kommt es verein-
zelt auch zu einer losgeldsten dezentralen
Verortung mancher Beschiftigter — die sich
selbst als ,immer unterwegs“ beschreiben.
Sie verfiigen tiber mehrere Aufenthaltsorte,
in deren Abstufung der eigenen Wohnung
hédufig eine eher geringe Rolle zukommt
(was sich z.B. auch in deren Einrichtung
ausdriickt). Teilweise sind die Wohnungen
von Lebensgefdhrten oder die der Eltern
von groferer Bedeutung, neben weiteren
Wohngemeinschaften, Hotels, Standby-
Zimmern und gelegentlich auch lidngeren
Aufenthalten im Ausland (z.B. auf Teilzeit -
ein bis drei Monate im Winter frei).

Biografisch-individuelle Multilokalitdt

Die dritte beim fliegenden Personal zu be-
obachtende Form der Multilokalitdt bezieht
sich — biografisch-individuell — auf den Le-
bensverlauf. Die Karriere des fliegenden Per-
sonals beinhaltet verschiedene Stationen,
die mit Ortswechseln einhergehen. Schon
in der Ausbildung miissen vor allem Pilo-
ten haufig fiir lingere Zeit ihren Lebensort
wechseln - teilweise fiir mehrere Monate ins
Ausland. Der Berufseinstieg ist in der Regel
auch mit einem Umzug verbunden, da sich
eher selten eine Anstellung am bisherigen
Wohnort finden ldsst. Und auch der Aufstieg
(zum Purser, d. h. Chef der Kabine oder zum
Kapitdn) ist selten ohne einen Stations-
oder gar Unternehmenswechsel moglich.
Die gesteigerte Wohnmobilitét stellt somit
ein wesentliches Merkmal der Multilokalitat
von Flugbegleitern und Piloten dar. Diese
residenzielle*® Mobilitdt kann mit und ohne
Wohnortwechsel erfolgen, abhéngig z.B.
vom sozialen Umfeld bzw. der momenta-
nen Lebenssituation. So ist in der Regel bei
Piloten oder Flugbegleitern, die als Single
leben und keine Kinder haben, eine hohere
Umzugsmobilitdt vorhanden als bei Flug-
personal mit Familie oder anderweitig star-
ker sozialer Einbindung. Beim fliegenden
Personal besteht auch die Tendenz, sich im
Laufe der Karriere wieder zu verorten. Zum
Beispiel werden nicht selten Arbeiten am
»,Boden“ (d.h. im Flugbetrieb) iibernom-
men. Mit einer zusitzlichen Bodentétigkeit
neben dem eigentlichen Fliegen kann das
Flugpersonal zumindest zu den ,Biirozei-

ten“ an einem festen Arbeitsort einem gere-
gelteren Arbeitsrhythmus nachgehen. Das
»,Grounding“ ist letztlich ein volliger Exit
aus dem mobilen Beruf auf den festen Bo-
den zuriick. Gerade bei gesundheitlichen
Problemen, bei einer endgiiltigen Flugun-
tauglichkeit oder auch voriibergehend bei
Schwangerschaften kommt dieser (jedoch
seltenen) Option einer (zeitweiligen) Bo-
dentitigkeit eine grof3e Bedeutung zu.

Alle drei angefiihrten Formen von Mul-
tilokalitdit — die situativ-arbeitsbezogene,
die alltags-organisatorische und auch die
biografisch-individuelle — entsprechen der
oben vorgestellten arbeitsbedingten Mehr-
ortigkeit. Im folgenden Abschnitt soll nun
der Frage nachgegangen werden, wie Flug-
begleiter und Piloten den Anforderungen
der Multilokalitit begegnen und welche
Moglichkeiten der Multilokalitdt genutzt
werden kénnen.

2.2 Chancen und Risiken von
Multilokalitdt — Mehrebenen-
Zusammenhiinge

Durch die langjdhrige Erfahrung mit den
Risiken und Chancen der Multilokalitit ha-
ben sich an verschiedenen Stellen im Luft-
verkehr institutionelle wie alltdgliche Arran-
gements gebildet, um die arbeitsbedingte
Multilokalitdt zu rahmen.? Diese Rahmung
geschieht fiir die Arbeit von Flugbegleitern
und Piloten vor allem auf den vier Ebenen
Betrieb, Mitarbeiter, soziales Umfeld und in
der Auseinandersetzung mit dem Raum.

Neben den strengen gesetzgeberischen
Regelungen und den sicherheitsbezoge-
nen Rahmenbedingungen in der Luftfahrt
kommt vor allem den betrieblichen Rah-
menbedingungen und Konzepten zur Un-
terstiitzung des multilokal arbeitenden
und lebenden Flugpersonals eine gewich-
tige Rolle zu. Zudem zeigt sich, dass ein
multilokal strukturierter Alltag von ver-
schiedenen intervenierenden individuellen
Aspekten beeinflusst ist. Hier sind v.a. die
Gesundheit (auch das Alter), die Motivati-
on und die Arbeitsorientierung sowie die
Lebensplanung und die Vorstellungen und
Erwartungen des Flugpersonals an eine
gelungene Vereinbarung zwischen betrieb-
lichen Anforderungen und ihren auf das
Privatleben bezogenen Anspriichen ent-
scheidend. Ausschlaggebend ist auch die
konkrete Lebenssituation, in der sich die
Personen jeweils befinden. Dies beinhaltet
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auf der einen Seite ihre berufliche Situation
(speziell ihre Einsatzfdhigkeit, ihre Position
im Betrieb und auf dem Arbeitsmarkt etc.)
und auf der anderen Seite die aktuelle Le-
bensphase der Betroffenen (Single, Partner,
Kinder etc.). Eine erhebliche Rolle spielt zu-
dem das soziale Netzwerk der Befragten mit
entsprechenden Verpflichtungen und loka-
len Verortungen (z.B. Haus, Vereinstétig-
keit, Kontaktpflege zu Angehérigen, engen
Freunden etc.).

Betriebliche Ebene

Um die Anforderungen arbeitsbedingter
Multilokalitdt mit den Anspriichen der ar-
beitenden Subjekte in Einklang zu bringen,
kann das fliegende Personal auf umfangrei-
che betriebliche Unterstiitzungsleistungen
zuriickgreifen. So tibernimmt der Flugbe-
trieb einen groflen Teil der Koordinations-
arbeit und begleitet das Flugpersonal in
seiner Multilokalitdt durch eine weitrei-
chende Umsorgung, z.B. bei der Organisa-
tion der Proceedings (der Transporte) und
des Layovers (der Ubernachtungen). Ein
zentraler Punkt ist auch die Moglichkeit der
Beschiftigten, an der Planung ihrer raum-
zeitlichen Mobilitdt teilzuhaben. Auf die
monatlichen (bei Flugbegleitern teilweise
nur 14-tdgigen) Personaleinsatzpldne kann
innerhalb eines strengen Rahmens auf
verschiedene Weise Einfluss genommen
werden — indem z.B. ,Off-Tage“ (garantiert
freie Tage) oder bestimmte Fliige angefragt
(,requested“*®) werden. Bei manchen Flug-
gesellschaften ist es zudem mdglich, sich
im Laufe der Karriere auf einzelne ,Stre-
ckenprofile“ festzulegen, z.B. auf Regional-,
Kontinental- oder Interkontinentalstrecken.
Mit der Entscheidung fiir ein bestimmtes
Streckenprofil konnen Flugbegleiter und Pi-
loten darauf Einfluss nehmen, ob sie hdufig
fiir langere Zeit vom Lebensmittelpunkt ab-
wesend (v.a. Interkontinentalstrecken) oder
in der Regel jeden Tag wieder zu Hause sind
(v.a. Regional- und Kontinentalstrecken),
wobei Letzteres jedoch mit einem hdheren
Arbeitspensum und/oder einem geringe-
ren Gehalt verbunden ist (effektiv weni-
ger Flugstunden, sog. ,Blockzeiten“, pro
Arbeitstag).”” Bei vielen Fluggesellschaften
existieren zudem verschiedenste Teilzeit-
modelle und Programme zur Unterstiitzung
des Flugpersonals in besonderen Lebenssi-
tuationen (z.B. Familienprogramme, Um-
zug etc.). Nicht unerheblich ist auch das
Gehalt, nicht zuletzt um die arbeitsbeding-

te Multilokalitdt (angenehmer) gestalten zu
kénnen. Zumindest Piloten ist es auf diese
Weise moglich, bestimmte Anforderungen
ihrer Multilokalitdt zu kompensieren, in-
dem sie z. B. auf eine flexible, auf die indivi-
duelle Situation reagierende professionelle
Kinderbetreuung zuriickgreifen. Diese Mog-
lichkeit wird vor allem von Pilotinnen oder
senioritidtsilteren (noch) gutverdienenden
Flugbegleiterinnen wahrgenommen. Seni-
oritdtsjiingere konnen dies aufgrund eines
geringeren Einkommens oftmals nicht nut-
zen und erhalten Unterstiitzung von ihrem
privaten Umfeld, um ihr multilokales Leben
zu strukturieren. In jedem Falle ist das Flug-
personal gerade hier auf lokale Personen
angewiesen.

Insgesamt kann resiimiert werden, dass
dem fliegenden Personal ein groRer Teil des
Organisationsaufwands, der mit ihrer ar-
beitsbezogenen Multilokalitdt einhergeht,
abgenommen wird. Sowohl bei ihrer Kern-
tatigkeit (dem Fliegen) als auch wihrend
ihrer Dienstzeit (inkl. des Layovers) werden
sie von der Organisation ihrer raum-zeit-
lichen Mobilitdt entlastet. ,Erkaufen — so
die AuRerungen der Interviewten — miissen
sie sich diese Annehmlichkeiten jedoch mit
einer hohen Flexibilitdt und einer einge-
schrankten Planbarkeit ihres Privatlebens.
Die Sicherung dieses Commitments ist ein
wichtiges Kriterium der Personalauswahl
und -selektion durch die Betriebe. Im wei-
teren Verlauf ihrer Beschiftigung werden
die Mitarbeiter vor allem durch das Seni-
oritatsprinzip (Regelung der Einflussmog-
lichkeiten auf den Einsatzplan, der Vergabe
von Teilzeit, des Nachriickens in der Karrie-
releiter usw. nach der Dauer der Betriebs-
zugehorigkeit), bei Piloten durch die flug-
zeugtypenbezogene Ausbildung und ihre
materiellen Investitionen in diese an den
Betrieb gebunden.

Personelle Ebene

Auf der personellen Ebene versuchen die
Flugbegleiter und Piloten selbst die arbeits-
bedingten Anforderungen der Multilokali-
tdt mit ihren subjekteigenen Anspriichen
in Kongruenz zu bringen. Nicht zuletzt
aufgrund der eben genannten Personal-
auswahl haben Flugbegleiter und Piloten
eine {iberproportionale Bereitschaft zur
Fremdplanung und Fremdbestimmung.?
Dies betrifft sowohl den Personaleinsatz
als auch die festgeschriebenen téglichen
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Arbeitsroutinen. Des Weiteren muss das
fliegende Personal angesichts der stdndig
neuen Crewzusammensetzung ausgespro-
chen teamfdhig sein, d.h. sich schnell auf
immer neue Teams einstellen kénnen. Des-
halb hat sich bei Flugbegleitern und Piloten
eine professionelle Teamkultur ausgebildet.
Gleichzeitig (und teilweise auch aufgrund
dieser Kultur) muss das fliegende Personal
auch Einsamkeit aushalten konnen, denn
die sozialen Kontakte wéhrend der Arbeit
gestalten sich normalerweise entlang einer
konfliktreduzierenden (professionellen)
Oberfldchlichkeit, die sich nicht unbedingt
in der mangelnden Tiefe und Emotionalitét
der angesprochenen Themen ausdriickt,
sondern eher in der Unverbindlichkeit ih-
rer gegenseitigen Bearbeitung. Denn in
der Regel miissen Themen oder auch Pro-
bleme nur iiber den einen Flug (oder auch
den einen , Turn“ — im Kurzstreckenbereich
normalerweise fiinf Tage mit der gleichen
Teilcrew) gebracht werden, da die Crew-
zusammensetzung permanent wechselt.
Deshalb miissen Flugbegleiter wie Piloten
zumindest in ihrer Arbeit perforierte sozia-
le Beziehungen akzeptieren. Aber auch in
Bezug auf ihr Privatleben, d.h. in Verbin-
dung mit ihrem sozialen Netzwerk (Familie,
Freunde, Freizeitpartner) muss das fliegen-
de Personal — wegen der mit dem flexiblen
Personaleinsatz einhergehenden mangeln-
den Planungssicherheit — lernen, mit Un-
verbindlichkeit zu leben.

Die Strategie, sich auf den Moment zu kon-
zentrieren und die Vorteile von ,weak ties“%
(schwachen, also unverbindlichen sozialen
Beziehungen) zu nutzen, scheint sowohl in
der Arbeit als auch im Privatleben beson-
ders hilfreich. Von einem Tag zum anderen
zu leben und dabei die in den betrieblich
gerahmten Zeiten der arbeitsbedingten
Multilokalitdt (z.B. in den Ruhezeiten zu
Hause, in den Standby-Zeiten und beim
Layover) mogliche klare Trennung zwischen
konkreter Arbeit und ,Leben® zu geniellen,
obwohl diese Zeiten fremdgeplant werden,
erweist sich als Handlungsalternative des
Flugpersonals, um mit Multilokalitdt dauer-
haft umgehen zu kénnen. Die Méglichkeit,
den Druck nach der Arbeit abzulegen, nicht
in die freie Zeit bzw. nach Hause zu neh-
men und den nichsten Arbeitstag neu zu
beginnen, gleicht manche Belastungen der
Multilokalitdt aus.

Auf den rdumlichen Wechsel bezogen ist es
hilfreich, sowohl Euphorie als auch Gleich-
mut gegeniiber neuen bzw. wechselnden
Ortlichkeiten aufzubringen, also sowohl
Motivation aus Ortswechseln zu schépfen
(interessante Zielorte) als auch aus dem
Koffer zu leben und es sich tiberall schnell
und einfach einrichten zu kénnen.

Unterstiitzend wirken zudem die vielen mit
der Luftfahrt verbundenen Mythen und Lei-
denschaften — das Fliegen an sich, die Tech-
nik, der Status und der Glanz, das ,Herum-
kommen*“ etc. -, die hdufig sowohl in der
Arbeit als auch privat sozialisiert und als
Traditionen gepflegt werden. Ein wesent-
licher Faktor im Umgang des fliegenden
Personals mit den Anforderungen der Mul-
tilokalitdt ist auch der mit der allgemeinen
Sicherheitsorientierung verbundene hohe
Stellenwert der korperlichen Gesundheit.
Durch regelmiRige Gesundheitstests kont-
rolliert und durch die gesetzlichen Bestim-
mungen gerahmt, ist das fliegende Personal
angehalten, auch im Privatleben auf seine
Gesundheit zu achten — eine Grundvoraus-
setzung fiir multilokales Arbeiten.

Soziale Ebene

Je nach Lebenssituation und Selbstkonzept
muss sich das fliegende Personal entschei-
den, wie es seine sozialen Beziehungen
nutzt, um Multilokalitdt zu gestalten. So
konnen die in der Arbeit aufgebauten so-
zialen Beziehungen im Privaten weiterge-
fiithrt und gepflegt oder es kann die soziale
Enge mit Kollegen in der Arbeit professio-
nell ,ausgehalten“ und auf reine Arbeitsbe-
ziehungen begrenzt werden. Ebenso steht
es frei, inwieweit Aspekte aus dem Privat-
leben in die Arbeit hineingetragen werden
oder nicht. Dies betrifft nicht nur die in der
Arbeit angesprochenen Themen, sondern
auch die Méglichkeit, iiber Medien vermit-
telt (z.B. im Layover) das Privatleben zu
organisieren oder sich wihrend der Abwe-
senheit bewusst ,,von zuhause“ zu isolieren.
Auch bei der Haushaltsorganisation kénnen
sich Piloten oder Flugbegleiter verstirkt
selbst einbringen bzw. zusétzliche Hilfen
organisieren oder auf eine klare Rollen-
trennung in der Familie rekurrieren — letz-
teres lauft bei Flugbegleitern meist auf eine
Doppelbelastung hinaus. Gerade vor dem
Hintergrund der betrieblich und gesetzlich
vorgeschriebenen Ruhezeiten steht das flie-
gende Personal bei seiner privaten Zeitge-
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staltung vor der besonderen Wahl, diese Zeit
verstdrkt fiir den Haushalt und die Familie
zu nutzen oder sie als zugestandene und
notwendige Regenerationszeiten durch-
zusetzen. So kann z.B. das Verweilen im
Sonnenstuhl anstatt mit den Kindern zum
Baden zu gehen als pflichtbewusstes Erfiil-
len der Arbeitsvorschriften — als Einhaltung
der gesetzlichen Ruhezeiten — gerechtfertigt
werden. Derartige Formen der Kompensati-
on stoBBen jedoch oftmals auf Unverstdnd-
nis und fiihren auch héufiger zu Konflikten
innerhalb der Familie, da nicht eingesehen
wird, warum die ,freie“ Zeit nicht fiir die
Familie vorgesehen ist.** Konfligierende An-
spriiche und Vorstellungen {iber die private
Zeitgestaltung treten verstirkt bei Partnern
auBerhalb der Luftfahrt auf. Deshalb bilden
sich oft Beziehungen zwischen ,Gleichge-
sinnten“ — mit Partnern aus der gleichen
oder zeitlich dhnlich strukturierten Bran-
chen, wie z.B. Auendienstler, Gastromo-
men etc., die oft einen dhnlich , atypischen®
Lebensstil aufweisen und gelernt haben,
mit der Unstetigkeit und den in das Private
getragenen Auswirkungen der beruflich ge-
forderten Flexibilitdt umzugehen.

Multilokale Arbeit stellt jedoch nicht nur
an die Kernfamilie, sondern auch an das
gesamte soziale Netzwerk besondere An-
forderungen. Auch hier steht das fliegende
Personal vor der Wahl, mittels erhohter Ei-
geninitiative seine privaten sozialen Bezie-
hungen zu pflegen oder mit dem Hinweis
auf die Flexibilitdtsanforderungen der eige-
nen Arbeit ein erh6htes Verstdndnis im so-
zialen Umfeld (Familie, Freunde und auch
Fremde) einzufordern — vom Anpassen der
Familien- und Haushaltsorganisation tiber
héiufiges Absagen von Terminen bis hin zu
Anspriichen an die Offnungszeiten von Kin-
dergirten und Amtern etc.

Ingesamt ist festzustellen, dass die von
Multilokalitdt geprdgten Arbeitsstrukturen
von dem fliegenden Personal zum einen
verstarkt Initiative und Kraft einfordern,
insbesondere wenn auch im Privatleben
soziale Verpflichtungen bestehen oder auf-
rechterhalten werden sollen. Zum anderen
lasst sich empirisch jedoch auch eine Ten-
denz in Richtung einer Unverbindlichkeit
gegeniiber der sozialen Umgebung und ei-
nem erhdhten Anspruch an diese — die An-
deren, die Lokalen — erkennen.

Réumliche Ebene

Letztlich findet das Verbinden von betriebli-
chen und subjektiven Anforderungen in der
Multilokalitdt auch auf der raumlichen Ebe-
ne, also an den jeweiligen Orten statt. So
konnen die arbeitsbedingten Aufenthalte an
den ,Destinationen” fiir die Arbeit genutzt
werden, z.B. zur Arbeitsvor- und -nachbe-
reitung, zur Pflege des Arbeitsklimas und
auch zur Regeneration. AuBerdem besteht
die Moglichkeit, die besonderen Gegeben-
heiten vor Ort zu konsumieren bzw. ,,auszu-
nutzen“ und damit den Dienstort quasi in
einen Freizeit- oder gar Urlaubsort zu trans-
formieren.*! Die mit dem fremdbestimmten
Aufenthaltsort einhergehenden (oft einge-
schrankten) Moglichkeiten kénnen auch
dazu dienen, das Leben zuhause zu opti-
mieren, indem - iiber verschiedene Medien
vermittelt — ausstehende Aufgaben erledigt
werden. Ein gezielter Konsumverzicht an
den Aufenthaltsorten wird oftmals auch als
eine Aufwertung des ,zuhause* stattfinden-
den Privatlebens gewertet. Eine wesentliche
Rolle spielt dabei auch die Moglichkeit zur
Regeneration. So kann an den berufsbe-
dingten Orten viel unternommen oder auch
ausgeruht bzw. geschlafen werden, mit dem
Blick auf die bevorstehende Arbeit auf dem
Riickflug oder um noch Energie nach Hause
mitzunehmen. Selten werden die Gelegen-
heiten vor Ort auch fiir den Aufbau und die
Pflege eines zweiten beruflichen Standbeins
verwendet oder Kontakte zu einem zweiten
sozialen ,Lebensmittelpunkt®, z. B. zu einer
zweiten Familie oder zu einem weiteren
Partner gepflegt.

Insgesamt ist es fiir Flugbegleiter und Pilo-
ten ein wesentlicher Aspekt ihrer Arbeits-
motivation, die jeweils aufgesuchten Orte
fiir die eigenen Bedarfe nutzen zu kénnen,
und es erweist sich auch als hilfreich, um
mit ihrer arbeitsbedingten Multilokalitdt
zurechtzukommen. Selten werden hier Ver-
bindlichkeiten geschaffen oder Arbeiten
von ,zuhause“ mitgenommen. Vor allem
unter dem Gesichtspunkt der notwendigen
Regeneration, aber auch als Belohnung fiir
die erledigte und im Hinblick auf die noch
bevorstehende Arbeit werden die Freihei-
ten vor Ort individuell so gut wie moglich
genutzt. Im konkreten Umgang mit diesen
Moglichkeiten zeigt sich fiir das fliegende
Personal insgesamt eine Tendenz zu un-
steten sozialen Lebens- und Beziehungs-
formen an den berufsbedingten (Neben-)
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Orten, mit moglichst geringen potenziell
belastenden Verpflichtungen.

Die speziellen Arrangements, die Piloten
und Flugbegleiter als Multilokale an den
verschiedenen Orten und mit ihrem sozia-
len Umfeld treffen, ihr je eigener Bezug zur
Multilokalitdt und die teilweise schon lange
institutionalisierten Unterstiitzungsleistun-
gen der Fluggesellschaften und gesetzlichen
Rahmenbedingungen sorgen dafiir, dass
das fliegende Personal auf Dauer so hoch-
mobil und raum-zeitlich flexibel arbeiten
kann und will. Als Voraussetzungen fiir eine
in dieser Hinsicht ,gelungene“ Multilokali-
tdt lassen sich deshalb zusammenfassend
folgende Punkte benennen:

* die Unterstiitzungsleistungen der Be-
triebe (z.B. Requesten, Arbeitszeitrege-
lungen, Einkommen)

e die sehr flexible, pflichtbewusste, pro-
fessionelle Personlichkeitsstruktur der
Multilokalen

e die Akzeptanz, Riicksicht-/Zurlicknah-
me und die Kompensationsarbeit des
sozialen Umfelds

 die Gestaltung der Aufenthaltsorte nach
arbeits- und lebensbezogenen eigenen
Bedarfen (z.B. Regeneration, Beloh-
nung)

e die gesetzlichen Rahmenbedingungen
(z.B. Ruhezeitregelungen)

e der Arbeitsmarkt mit verschiedenen Ar-
beitsbedingungen (Karriere, Gehalt) und
Exitmoglichkeiten (z. B. Lang-, Mittel-
und Kurzstrecke, Grounding).

Fiir den Umgang mit Multilokalitét sind also
u. a. lokale Personen von besonderer Bedeu-
tung, vor allem um den Alltag des Flugper-
sonals zu strukturieren. Die Notwendigkeit
des Zusammenspiels von Multilokalitdat und
Lokalitdt wird im néchsten Abschnitt einge-
hender beleuchtet.

2.3 Multilokalitit und Lokalitét — die
hohe Bedeutung Residenter

In den unterschiedlichen Strategien und
Umgangsweisen des fliegenden Personals
mit ihrer Multilokalitét zeigt sich, dass Mul-
tilokalitdit immer auch einhergeht mit ei-
nem Bezug auf Lokalitét.

Zum einen ist die Unverbindlichkeit der
Multilokalitit als Ressource nutzbar. Sie er-
moglicht es, verschiedene Lebensbereiche

klar voneinander zu trennen, also sich von
Belastungen (z.B. familidren) zu entkop-
peln. Auch die ,Entfernung“ zum Betrieb
schafft gewisse Freirdume.** Eine groRe Er-
leichterung ist die Tatsache, dass an den be-
rufsbedingten Aufenthaltsorten keine wirk-
lichen sozialen Verpflichtungen bestehen
und auch keine Arbeitspflichten. Letzteres
gilt zum groRen Teil auch fiir die freie Zeit
an den privaten Orten bzw. ,zuhause®. Auf
diese Weise ermdoglicht Multilokalitdt Riu-
me der korperlichen, geistigen und sozialen
Regeneration.

Zum anderen wird die Multilokalitdt stindig
von Exit-Méglichkeiten in die Lokalitidt be-
gleitet. Das heif3t, die meisten Multilokalen
verfiigen iiber einen festen Kernort zur Re-
generation. Sie nutzen diesen oftmals auch,
um wichtige soziale Beziehungen dauerhaft
aufrechtzuerhalten und um sich neben der
Primérarbeit beruflich und personlich wei-
terzuentwickeln. Multilokale sind dabei auf
Lokale angewiesen. So werden z.B. vor al-
lem bei (iiberwiegend ménnlichen) Piloten
Freundeskreise h&dufig vom stdrker lokal
verorteten Partner gepflegt und von diesem
auch andere Arbeiten der Haushalts- und
Familienorganisation iibernommen. Bei
Flugbegleitern (v.a. weiblichen) kommt es
hier nicht selten zu einer Doppelbelastung:
Oftmals erfolgt ein Verzicht auf Karriere
(z.B. Aufstieg zum Purser) zugunsten von
Kindern oder ein Verzicht auf Kinder zu-
gunsten der Karriere. Im Vergleich zu Pilo-
tinnen ist es den (oft doppelt belasteten)
Flugbegleiterinnen nicht zuletzt aufgrund
ihres wesentlich geringeren Gehalts schwe-
rer moglich, auf zusitzliche — vor allem
flexible — auBerfamilidre Unterstiitzung zu-
riickzugreifen, z.B. auf eine Kinderbetreu-
ung vor Ort.®

Ein entscheidender Punkt ist das Verhilt-
nis zwischen Multilokalen und Residenten.
Der Mobilitdtsdienstleister Flugpersonal
bedarf also der Dienstleistung von Immobi-
len (Betrieb, Familie, Freunde, Fremde). Je-
doch gestaltet sich die Kooperation mit den
Residenten oftmals konflikthaft, denn es
kommt zu Neid, Kontroll-, Regenerations-,
Arbeitsverteilungs- und gegenseitigen Wert-
schitzungsproblemen.

Neid ist ein wesentliches Thema, das beson-
ders die sozialen Beziehungen von Piloten
bestimmt. Auf der einen Seite mdchten sie
die schonen Seiten ihres Berufs nicht mis-
sen und zelebrieren den Glanz und die My-
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then um ihren Beruf zum Teil auch gern, da
dies einen hohen Status mit sich bringt und
eine wesentliche Quelle fiir ihre Arbeitsmo-
tivation ist. Auf der anderen Seite wollen sie
aber auch die mit ihrer Arbeit verbunde-
nen hohen Belastungen anerkannt wissen,
obwohl diese dem Glanz und den Mythen
teilweise entgegenstehen - wie z.B. der
Kampf gegen die negativen Auswirkungen
der Routine vor dem Hintergrund der ho-
hen Verantwortung.

Mit der teilweise ldngeren Abwesenheit
von ,zuhause“ geht auch ein soziales Kon-
troll- bzw. ein Vertrauensproblem einher.
Aufgrund der Zusammenarbeit in kleinen
Teams auf engstem Raum, teilweise {iber
Tage hinweg und je nach dem auch verbun-
den mit Ubernachtungen und im wahrsten
Sinne ,freier, ungeplanter und unkontrol-
lierter Zeit, und verstiarkt durch die dieses
Tatigkeitsfeld umrankenden Mythen wird
h&ufig ein grofles Ungleichgewicht in den
Gelegenheitsstrukturen zu Vertrauensbrii-
chen wahrgenommen - dem auch von den
Residenten nicht selten durch das Nutzen
ihrer eigenen Freiheiten begegnet wird.
Paarbeziehungen sind unter diesen Um-
standen oftmals gefdhrdet.

Auch um die gegenseitige Anerkennung von
unterschiedlichen Formen der Belastung
und von notwendigen Regenerationszeiten
und -arten entstehen nicht selten Konflik-
te, da diese sich zwischen Multilokalen und
Residenten stark unterscheiden konnen.
Ahnlich den Anerkennungsproblemen, die
mit Hausarbeit verbunden sind, wird von
den Residenten nicht immer verstanden,
warum ein braungebrannt nach Hause
kommender Pilot oder Flugbegleiter nichts
unternehmen will, sondern lieber still ein
Buch lesen mochte, und warum er/sie dann
nicht schléft, wenn er/sie Regeneration be-
notigt. Infolgedessen kommt es auch nicht
selten zu Verteilungsproblemen bei gemein-
samen Arbeiten und Verpflichtungen.

Dies sind unter anderem die Griinde fiir
die im Luftverkehr bekannten und ver-
mehrt auftretenden atypischen und indivi-
dualisierten Lebensstile (inklusive hoherer
Scheidungs- und Singleraten und Kinderlo-
sigkeit etc.) und fiir die vermehrten Zusam-
menschliisse mit ,Gleichgesinnten*.3*

3 Fazit

Piloten und Flugbegleiter leben und ar-
beiten schon seit jeher rdumlich und zeit-
lich entgrenzt. Von daher sind sowohl ihre
Arbeit als auch ihr Privatleben tiefgreifend
multilokal strukturiert. Deshalb kann eine
Betrachtung der institutionellen und sozia-
len Einbettung, der weitrdumigen Absiche-
rungen und der speziellen Arrangements in
der Multilokalitdt von Flugbegleitern und
Piloten, aber auch der mit ihr einhergehen-
den Belastungen und typischen Konflikte
als Vergleichsfolie fiir andere Berufsfelder
dienen, die noch nicht so lange Erfahrun-
gen mit den Anforderungen und Moglich-
keiten der Multilokalitdt gemacht und noch
keine (nachhaltigen) einbettenden Struktu-
ren ausgebildet haben oder gerade erst am
Anfang stehen, mit Multilokalitdt stirker in
Kontakt zu kommen.

Anhand der empirischen Erfahrungen zum
Arbeiten und Leben des fliegenden Perso-
nals ldsst sich zusammenfassend restimie-
ren, dass Multilokalitdt spezielle (erhohte)
Anforderungen an die Gesetzgeber, die In-
teressenvertretung, den Arbeitsmarkt, die
Betriebe und an die Multilokalen selbst und
deren soziales Umfeld stellt. Und auch die
Orte, an denen sich Multilokale lokalisieren,
miissen bestimmte Mdglichkeiten bieten —
allen voran die zur Regeneration. Dabei
sollte Multilokalitdt nicht nur abgesichert
werden, sondern auch motivierend wirken,
indem auch Raum geschaffen wird, die mit
ihr verbundenen Vorteile zu nutzen (Zeit an
interessanten Orten, Trennung zwischen
Arbeit und Leben, materielle Ausstattung
etc.).

Denn Multilokalitdt geht — zumindest beim
fliegenden Personal, aber vermutlich auch
in anderen Bereichen — mit zusdtzlichen
korperlichen und sozialen bzw. physischen
und psychischen Belastungen einher, die
kompensiert werden miissen. Multilokalitét
ist eine Anforderung, die einer zusétzlichen
Komplexitédtsreduktion bedarf, die an allen
Orten stattfinden muss und oftmals durch
Dienstleistungen anderer, hdufig lokaler
Personen erbracht wird. Dabei miissen
auch die Multilokalen selbst eine individu-
ell-passfahige Konstellation zwischen den
Anforderungen und den Maoglichkeiten ih-
rer arbeitsbedingten Multilokalitédt aufbau-
en und dies durch die Gestaltung des eige-
nen Lebens ausbalancieren.
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Vor allem im Privatleben miissen die Mul-
tilokalen oft zwischen den Anspriichen
zweier Welten vermitteln: die betrieblichen
Vorgaben auf der einen und die privaten
Verpflichtungen und Erwartungen auf der
anderen Seite. Sie haben es auf beiden Sei-
ten mit teilweise unverriickbaren, harten —
lokalen — Realitdten zu tun. Oftmals gelingt
die Vermittlung jedoch auch beim fliegen-
den Personal nur durch Opfer im Privat-
leben. Gerade an diesen Problempunkten
lasst sich die Bedeutung sowohl struktu-
reller Bedingungen wie auch individueller
Strategien ableiten.

Um einen dauerhaften, nachhaltigen und
gesunden Umgang mit den Chancen und
Risiken von Multilokalitat zu sichern, ist
also eine passformige Konstellation zwi-
schen institutionellen, organisationalen
und sozialen Anforderungen notwendig,
die sowohl die unterschiedlichen indivi-
duellen Formen der Lebensfithrung® als
auch die arbeitsbedingten Mobilitdtsanfor-
derungen® und betrieblichen Anspriiche
an die ,Motilitdt“*” beriicksichtigt. Fiir das
komplexe Zusammenspiel zwischen be-
rufsbedingter Multilokalitédt, den Multiloka-
len selbst und deren Umfeld (Gesetzgeber,
Betriebe, soziale Netzwerke, Orte etc.) hat
es sich als hilfreich erwiesen, Multilokalitdt
sowohl als struktur- bzw. situationsbeding-
tes sowie als intra- wie interpersonales Ver-
hdltnis zu konzipieren. Um Multilokalitdt
in ihren komplexen Zusammenhéngen zu
verstehen, bedarf es also theoretischer An-
sitze, die sowohl gesellschaftliche und in-
stitutionelle (organisationale, betriebliche)
Strukturen als auch individuelles Handeln
erfassen und erkldren konnen und dabei
auch die Subjekteigenschaften der Han-
delnden berticksichtigen — oder eine Kom-
bination von Ansétzen auf den verschiede-
nen sozialen Ebenen.

Beim Flugpersonal im kommerziellen Luft-
verkehr handelt es sich um eine Beschiftig-
tengruppe, die liber ein weit reichendes, gut
ausgebautes Unterstiitzungsnetzwerk ver-
fiigt, das vom Gesetzgeber tiber die betrieb-

lichen Bedingungen und Gehalt bis zum
sozialen Prestige reicht. Dies liegt womog-
lich zum Teil auch daran, dass Flugbegleiter
und Piloten schon immer mit Multilokalitat
konfrontiert waren, schon zu Zeiten, in de-
nen derartige Arbeitsformen eine Ausnah-
me waren und sie als etwas Exotisches und
Besonderes kennzeichneten. Es war offen-
sichtlich, dass fiir die von ihnen gezeigte
Flexibilitdt und Mobilitdtsbereitschaft auch
ein angemessener Preis (nicht nur Gehalt,
sondern die Arbeitsbedingungen insgesamt
betreffend) gezahlt werden muss. Hinzu
kommt natiirlich die hohe Sicherheitsre-
levanz der Arbeit von Flugbegleitern und
Piloten, die ihren Arbeitsbedingungen eine
verhdltnismdBig hohe Aufmerksamkeit
schenkt und manchen zusitzlichen Ver-
handlungsspielraum erdffnet. Sicherheit
im Luftverkehr bedeutet jedoch nichts an-
deres als die Produktqualitdt in anderen
Tétigkeitsfeldern. Streben Betriebe also
eine qualitativ gute Arbeit von Multilokalen
an, sollen sie die Arbeitsbedingungen ihrer
Mitarbeiter ebenso ernst nehmen, wie dies
beim fliegenden Personal der Fall ist.

Eine wichtige Rolle bei der Entstehung
der Einbettungsstrukturen im Luftverkehr
spielte auch das Prestige diese Arbeitsfelds:
die neue Technik, das Abenteuer, die Exklu-
sivitdt und nicht zuletzt die Angewiesenheit
auf die Qualifikationen des Personals. Alle
diese Aspekte der Arbeit sind jedoch auch
im Luftverkehr im Wandel — nicht gerade
zum Guten des fliegenden Personals. Preis-
kampf und die Ausbildung von Billigseg-
menten, Reduktionen der Produktqualitit,
zunehmende Automatisierung etc. kratzen
von allen Seiten an den noch bestehenden
Privilegien dieses Beschiftigungsfelds.’® Es
ist zu erwarten, dass mit einer allgemei-
nen Verschdrfung der Arbeitsbedingungen
im Luftverkehr auch die Moglichkeiten des
fliegenden Personals reduziert werden, die
negativen Aspekte ihrer Multilokalitdt ein-
zuschrdnken oder anderweitig zu kompen-
sieren und die positiven Seiten zu nutzen.
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